5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und
Betriebsvarianten nach Streckenbundeln

In diesem Kapitel, dem langsten von allen, sind alle Informationen zusammengefasst, die die jeweiligen
Streckenblindel einzeln betreffen:

e Ausgangsbedingungen
e Fahrplan- und Betriebsvarianten ohne Verknlipfung mehrerer Streckenbiindel

e Ergebnisse: absolute und spezifische Kosten und einige nichtmonetare Indikatoren dieser
Varianten

Am Ende dieses Kapitels sind weiters die Varianten mit Durchbindung mehrerer Streckenbiindel samt
Voraussetzungen und Ergebnissen angefihrt. Die Varianten der Schieneninfrastruktur in Brno folgen in
Kapitel 6.

5.1 Erlauterungen

5.1.1 Abgrenzung der Streckenbiindel

Das Bahnnetz des sldmahrischen Kreises wird im Rahmen dieser Untersuchung in sechs
Streckenbindel unterteilt. Die meisten Varianten betreffen unabhangig vom Betrieb auf den restlichen
Bindeln nur ein Streckenbindel. Aus dem Vergleich der Ergebnisse &hnlicher Varianten auf
verschiedenen Streckenblindeln wird geschlossen, in welchem Ausmal} die Ergebnisse auf andere
Regionen Ubertragbar oder eher durch értliche Charakteristika bestimmt sind.

Die Einteilung in Streckenbiindel folgt dem Prinzip, dass mdglichst selten ein Umsteigen zwischen zwei
Streckenbiindeln erforderlich ist; sie ist in Abbildung 25 dargestellt.
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STRECKENBUNDEL

NORD

Abbilc!%ng 25: Einteilung des Streckennetzes im Untersuchungsgebiet in Streckenbiindel. Kartengrundlage: Ceské
drahy”™.

5.1.2 Erlauterungen zu den Variantentabellen

Bei den einzelnen Streckenbiindeln werden bei der Beschreibung der Fahrplan- und Betriebsvarianten
groRe Tabellen verwendet, die u.a. schematische Abbildungen und Abklrzungen zur Identifizierung in
den Diagrammen enthalten. Die Tabellen sind wie folgt zu verstehen:

e Nummer: Laufende Nummer der Variante nach Streckenbiindeln (auch in den Ergebnistabellen
in Anhang G verwendet)

e Kiirzel: Um die Varianten auch auf begrenztem Platz in den Diagrammen so zu kennzeichnen,
dass ihre wichtigsten Eigenschaften erkennbar sind, wurde eine Abkirzung gebildet, die aus
hdchstens sechs Elementen zusammengesetzt ist, welche durch / getrennt werden:

1. Verknupfung zwischen Haupt- und Nebenstrecken, gegebenenfalls benutzter Antrieb:
e P: Umstieg
e K: Flugelzug

M: Direkte Linien, realisiert durch Fahrten mit Dieselantrieb unter Fahrdraht

E: Direkte Linien, realisiert durch Elektrifizierung der Nebenstrecken
e H: Direkte Linien, realisiert durch den Einsatz von Hybridfahrzeugen

2. Bedienung der Haltestellen im Vorortverkehr, Einbindung von Schnellziigen in den
Regionalverkehr:

e O: ausschlie3lich Regionalziige, kein Zug im System des Regional- und Vorortverkehrs
fahrt in keiner Haltestelle durch.

66



5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

e S: Variante beinhaltet Eilziige, die einen Teil der Haltestellen am Vorortabschnitt ohne
Halt durchfahren
¢ R: Einbindung der Schnellziige in den Regionalverkehr im Sinne von Anschlissen oder
Flugelziugen sowie Tarifen
Das Zeichen R schlielt nicht aus, dass auch Eilzlige gefihrt werden — es wird stets die
hdchste Zugkategorie im System des Vorort- und Regionalverkehrs angefihrt.
3. Einbindung in den Stadtverkehr:
¢ N: Hauptbahnhof als Endstation aller Ziige
e T: Einbindung eines Teils der Ziige als Stadtregionalbahn
4. |Intervallanpassung:
e °:keine Anpassung
e M AuBerhalb der Hauptverkehrszeiten langere Intervalle auf bestimmten Linien bzw.

Abschnitten
5. Kapazitatsanpassung der einzelnen Zuge:
e |--|: keine Anpassung
e --: keine zeitliche, aber rdumliche Anpassung (ein Teil der Garnitur fahrt nur bis zu einem

bestimmten Bahnhof, dies aber den ganzen Tag uber gleich)
e |<>|: Kapazitatsanpassung an den Endbahnhdfen
o <>: Kapazitdtsanpassung auch an Unterwegsbahnhofen
e <>,-.-|<.>|:In der Variante wird (in erheblichem Malle) vom Einsatz kleinerer Fahrzeuge
ausgegangen als derzeit erzeugt werden
6. 1,2,3: Varianten, die sich nach den sonstigen Kriterien nicht unterscheiden (etwa mit
unterschiedlichem Angebotsumfang oder abweichenden Fahrplanlagen der Zige wegen
Anschlissen an verschiedene Varianten anderer Streckenbiindel) werden mit Zahlen
gekennzeichnet. Eine hdhere Zahl bedeutet eher ein besseres, umfangreicheres Angebot.
Auf den Streckenbiindeln Sidwest und Bfeclav — Hodonin wird keine Stadtregionalbahn
erwogen, daher entfallt dort die dritte Stelle, am Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin wird in allen
Varianten mit der Einbindung der Schnellziige gerechnet, daher entfallt dort auch das zweite
Zeichen. In einigen Fallen gibt es gemischte Varianten, hierbei wurde jeweils die dominierende
Eigenschaft der Variante angefihrt.

e Abbildung: Intervalle, Fahrzeiten, Anschlisse und Knoten des integralen Takits,
Haltestellenbedienung und verwendeter Antrieb werden bildlich dargestellt (Legende siehe
Abbildung 26). Im Fall von Intervallanpassung stellt dies das dichteste Intervall, also den
Fahrplan zur Hauptverkehrszeit, dar.
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Abbildung 26: Legende zu den Schemata in den Variantentabellen

¢ Beschreibung: Die Fahrplanvarianten werden auch verbal beschrieben (gleiche Information wie
in der Abbildung, erganzt durch weitere Besonderheiten, beispielsweise erforderliche
Infrastrukturausbauten).

o Fahrzeugkapazitaten (Sitzplatze) und allfallige zeitliche Anpassung der
Beforderungskapazitat: Damit wird die vorgeschlagene Kapazitat der eingesetzten Garnituren
nach Linien, allfallige Anpassung von Intervallen oder Kapazitaten der einzelnen Ziige (an den
Endbahnhéfen oder auch an Unterwegsbahnhofen) beschrieben. Im  Fall von
Kapazitatsanpassungen detaillierte Beschreibung, zu welcher Zeit® und auf welchen Abschnitten
die Beforderungskapazitat angepasst wird. Damit die Beschreibung verstandlich ist, wurde sie
wie folgt vereinfacht:

o ,Von“und ,Nach®ist immer von Brno aus gesehen, und wenn beispielsweise von Zigen
,nach Boskovice” die Rede ist, geht es selbstverstandlich um Zige von und nach
Boskovice.

o Im Fall der Anpassung der Beférderungskapazitat wird in der Regel von der Annahme
ausgegangen, dass die Morgenspitze nach Brno und die Nachmittagsspitze in die
Region gerichtet sind. Dies bedeutet, dass in der Gegenrichtung zusatzliche Zige oder
Zugteile nur in dem Ausmalf’ gefiihrt werden, das erforderlich ist, damit wieder Fahrzeuge
fur weitere Fahrten in Richtung der Spitze zur Verfigung stehen. Abweichende Falle sind

@ Hier wird die Zeit angegeben, fur die die Verstarkung im Hinblick auf die Tagesganglinie der
Fahrgastfrequenzen noétig ist. Nachdem jedoch Beginn und Ende dieser Zeit nicht gerade mit der
Abfahrtszeit eines Zuges zusammenfallen missen, und die Betriebszeit auch der zusatzlichen Umlaufe
durch das Intervall teilbar sein sollte, wurde mit einer langeren Betriebszeit der zusatzlichen Umlaufe
gerechnet, in der Regel um eine halbe Stunde zur Morgenspitze und eine halbe Stunde zur
Nachmittagsspitze.
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eigens gekennzeichnet, etwa als Verstarkung ,in beiden Richtungen®;, im Fall des
Streckenbiindels Bfeclav-Hodonin ist immer die Richtung der Verstarkung angegeben.

0 Bei Bahnhofen an oder nach der Kreisgrenze kann beispielsweise ,nach Letovice® auch
,nach Letovice und weiter bedeuten.

Generell bedeutet der Begriff ,Zlige pro Stunde” stets Zugpaare pro Stunde bzw. Ziige pro Stunde und
Richtung.

5.2 Streckenbiindel Nord

Kursbuchstrecken:

Letovice

% 0 260: Brno hl.n. — Brno Zidenice — Blansko — Skalice
N i nad Svitavou — Letovice (-Ceska Trebova)® — 47 km"
: 0 262: Skalice nad Svitavou — Boskovice — Velké
Opatovice (-Chornice — Ceska Trebova) — 22 km

Tabelle 8: Ubersicht iiber die Strecken des Streckenbiindels Nord

® Der Streckenabschnitt Brno hl.n. — Brno Zidenice ist angesichts seiner geringen Lénge fiir die
Streckenbindel Nord und Nordwest extra angefihrt.
® Die angefuhrten Entfernungen sind immer jene bis zu Kreisgrenze.
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5.2.1 Rahmenbedingungen fir die Fahrplan- und
Betriebsvarianten

5.2.1.1 Geografische und zeitliche Nachfragecharakteristik?'®*"’

Fahrgastfrequenzen am Streckenbiindel Mord
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Abbildung 28: Fahrgastfrequenzen am Streckenbiindels Nord. Quelle: Ceské
Drahy?"®, eigene Berechnungen. *: Im Hinblick auf die Verwendung sensibler
Unternehmensdaten von Ceské Drahy sind die Fahrgastzahlen als Anteil an
allen Fahrgasten dargestellt, die in Brno hl.n. ankommen und abfahren.

Die Hauptstrecke des Streckenbiindels Nord stellt die Strecke 260 Brno
— Skalice nad Svitavou — Letovice — (Ceska Tiebova) dar (siehe Tabelle
8 und Abbildung 27), auf der etwa 24% aller in Brno ankommenden und
abfahrenden Fahrgaste fahren (Abbildung 28). Der stadtnachste
Streckenabschnitt (Brno-Zidenice — Bilovice nad Svitavou) wird im
Durchschnitt aller Tage von etwa 6000 Fahrgasten benitzt. Die
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Abbildung 27: Topographische
Karte des Streckenbiindels Nord.
Kartengrundlage: Geo - Mapa
zemé 1:250 000 Ceska Republika,
farblich angepasst®'*. MaRstab: ca.
1:330000

Fahrgastzahlen fallen stadtauswarts gesehen nach Blansko auf etwa zwei Drittel, hinter Skalice nad
Svitavou auf etwa die Halfte der Belastung an der Stadtgrenze. Etwa drei Viertel der ungefahr 2300
Fahrgaste, welche pro Tag und Richtung Uber die Gebietsgrenze in Letovice hinaus fahren, benitzen die
Schnellziige, welche auf dieser Strecke die EC- und Expressziige erganzen. Fir 5 bis 10% der Stadt-
Umland-Fahrten zwischen Blansko und Brno werden ebenso Schnellziige verwendet®'®.

Auf der einzigen Fligelstrecke dieses Streckenbundels, der Strecke 262 Skalice nad Svitavou —
Boskovice — Velké Opatovice (-Chornice - Ceska Tiebova) verkehren zwischen Skalice und Boskovice
etwa 560 Fahrgaste pro Tag und Richtung, nérdlich von Boskovice jedoch nur noch etwa 150-200, nach

der Gebietsgrenze noch weniger.

Bis zum Zeitorizont der Arbeit (2015-2018) wird eine Zunahme der Fahrgastfrequenz um ca. 1500
Personen pro Werktag und Richtung zwischen Brno und Blansko und um ca. 1000 zwischen Blansko und
Boskovice angenommen (Errichtung der Schleife Boskovice oder andere MaRBnahmen zwecks

schnellerer und umsteigefreier Verbindungen Brno — Boskovice).
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Gazchitzts Tagezganglinlen der Fahrgastfraquanzen auf der Strecks 260
in Richtung Brng
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Abbildung 29: Geschatzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 260 im Regionalverkehr an
Werktagen fiir den Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind mit der von Brno entfernteren Station bezeichnet
(z.B.: "Brno-Zidenice" bezeichnet den Streckenabschnitt Brno hl.n. - Brno-Zidenice)
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Geschiatzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der
300 - Strecke 262
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Abbildung 30: Geschitzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 262 an Werktagen fiir den
Zeitraum 2015 - 2018

Nach Abschatzung der Tagesganglinien der Fahrgastirequenz werden auf der Strecke 260
Spitzenbelastungen im Regionalverkehr von bis zu 1100 Fahrgdsten pro Stunde und Richtung morgens
nach Brno und um etwas weniger als 1000 nachmittags aus Brno angenommen (siehe Abbildung 29).
Hinter Blansko (in Richtung C.Tfebova) betragt die héchste Belastung ca 600 Fahrgéste pro Stunde, an
der Kreisgrenze nur noch 200. Aulerhalb der Hauptverkehrszeiten betragt die Fahrgastfrequenz der
Zuge vor Brno in Richtung Brno meistens etwa 200 Fahrgéaste pro Stunde, in der Gegenrichtung dauert
die Nachmittagsspitze relativ lange, die Fahrgastfrequenz tbersteigt von 12 bis 19 Uhr 400 Fahrgaste pro
Stunde. An der Kreisgrenze betragt die Fahrgastfrequenz den Grofdteil des Tages weniger als 100
Fahrgaste pro Stunde.

Auf dem kurzen Rest der Strecke 262 Skalice nad Svitavou (oder Lhota-Rapotina) — Boskovice
(Abbildung 30) wird sich die Belastung grofiteils in einer Bandbreite von 50 — 70 Fahrgasten pro Stunde
und Richtung bewegen, zu den Hauptverkehrszeiten jedoch bis 275 (morgens Richtung Brno) bzw. 225
(nachmittags nach Boskovice).

Am Streckenbiindel Nord wird eine gesamte Verkehrsleistung von 410000 Personenkilometern pro
Werktag angenommen.
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5.2.1.2 Infrastrukturelle Voraussetzungen®"?
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Abbildung 31: Status quo und erwartbare Ausbauten der Infrastruktur am Streckenbundel Nord fiir den Zeitraum 2015-
2018. Quellen: Zelezniéni Mapa Ceské Republlky2 Cesky statisticky urad®®, Generel dopravy

Der Status quo und vom Kreis angestrebte Ausbauten der Infrastruktur am Streckenbindel Nord sind in
Abbildung 31 dargestellt. Die Hauptstrecke dieses Streckenbiindels, die Strecke 260 Brno Skalice nad
Svitavou — Letovice (— Ceska Trebova) wurde als Bestandteil des VI. paneuropaischen Korridors
elektrifiziert und umfassend modernisiert, ein weiterer Ausbau ist einstweilen nicht zu erwarten und wéare
aufgrund der schwierigen Topographie auch sehr aufwandig. Die Kapazitat dieser Strecke reicht fir den
angestrebten Angebotsumfang und somit auch fiir die Fahrplan- und Betriebsvarianten dieser Arbeit aus,
lediglich im Streckenabschnitt Maloméfice — Adamov schlagt das Generel dopravy vor, eine Ausweiche
einzurichten, um den Gleiswechselbetrieb bei Bauarbeiten zu erleichtern.

Sudlich vom Bahnhof Svitavy (km 228,1) befindet sich die Schluf3stelle zwischen dem Wechselstrom- (25
kV / 50 Hz) und dem Gleichstromtraktionssystem (3 kV). Das ist zwar aul3erhalb des Stdmahrischen
Kreises, es muss aber dennoch bedacht werden dass Ziige, die bis Ceska Ttebova weiterfahren, mit
Zweisystemgarnituren geflhrt werden miissen. 2

Die Strecke 262 Skalice nad Svitavou — Boskovice — Velké Opatovice (-Chrlice - Ceska Ttebova) ist
eingleisig und nicht elekirifiziert. Vorgeschlagen ist der Bau der elektrifizierten so genannten Schleife
Boskovice, d.h. die Errichtung einer Abzweigung zwischen Doubravice nad Svitavou und Skalice nad
Svitavou, die Errichtung einer neuen Haltestelle Lhota-Rapotina und die Einmindung in die bestehende
Strecke. Zweck der Schleife Boskovice ist die Verklirzung der Reisezeit nach Brno wegen der kiirzeren
Entfernung und dem Entfall der Wende im Bahnhof Skalice nad Svitavou. Der Bau der Schleife
Boskovice ist flr das Jahr 2010 etappisiert, sie misste also noch vor dem Horizont dieser Arbeit fertig
werden. Noérdlich von Boskovice ist auf der Strecke 262 eher die Stilllegung als eine Modernisierung zu
erwarten.
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5.2.1.3 Angestrebter Angebotsumfang®*

Angestrebter Angebotsumfang nach Strecken
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Abbildung 32: Angestrebter Umfang des Personenverkehrsangebots auf den Strecken des Streckenbiindels Nord.
Quelle: Generel dopravy®®, eigene Berechnungen. *: Bei Errichtung der Schleife Boskovice Lhota-Rapotina.

Die vom Kreis angestrebten Zugverkehrsstarken am Streckenbiindel Nord sind in Abbildung 32
dargestellt. Auf dem Abschnitt Brno — Skalice der Strecke 260 (Im Fall des Baus der Schleife Boskovice
Brno — Lhota-Rapotina) soll sich gemal® Generel dopravy die Anzahl an Regionalziigen bis zum Jahr
2013 etwa verdoppeln, und zwar von einem Stundentakt auf einen Halbstundentakt. Auf dem
Streckenabschnitt Skalice (oder Lhota-Rapotina) - Letovice bleibt die Zugfrequenz etwa gleich.

Auf der Strecke 262 ist zwischen Skalice (oder Lhota-Rapotina) und Boskovice eine Verdichtung um
etwa die Halfte geplant. Ganz anders hingegen weiter in Richtung Velké Opatovice: Aufgrund geringer
Auslastung und groRer Entfernungen zu den Ortskernen (unerldsslicher paralleler Autobusverkehr)
empfiehlt KORDIS*® bis zum Jahr 2013 die Einstellung des Personenverkehrs auf dieser Strecke
nordlich von Boskovice und die Einrichtung eines Umsteigeterminals in Boskovice. Unter diesen
Umstanden, wo keine Chance fir diese Bahnstrecke zu sehen ist, und sie aufgrund der parallel
fihrenden Strecke 260 auch keine wichtige Verbindung im Eisenbahnnetz darstellt, rechnet der Verfasser
mit der Einstellung des Personenverkehrs; in allen Varianten endet der Betrieb in Boskovice.

Die Betriebsleistung am gesamten Streckenbiindel soll gegentber dem Jahr 2003 um 81% von 17000
auf 30000 Zugkilometer pro Woche im Regionalverkehr und um 14% im Schnellzugsverkehr zunehmen.
Tabelle 9 zeigt die Bandbreite moglicher Betriebsleistungen fir die Variantenbildung mit oder ohne
Einbindung des Schnellzugsverkehrs unter der Bedingung, dass die Betriebsleistung nicht um mehr als
25% von den Vorschlagen des Generel dopravy abweichen darf:
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Streckenbiindel Nord
Betriebsleistung in Zugkilometern pro Woche (Summe beider Richtungen)
é § é Bandbreite fir Bandbreite flr
- . = o £ o Varianten ohne Varianten mit
S > S ¢ > [0 > Q - .
> S > % o S é S “8" Einbindung des Einbindung des
3 _% g E o _%m E - _%8- Schnellzugsverkehrs | Schnellzugsverkehrs
8 9 8 o= DS oo TR - . - .
Strecke 0 N Lwo rdaQ LN ¥ & |Minimum |Maximum |Minimum |Maximum
Letovice -
Skalice* 2457 882 2520 1008 | 3510 1890 3150 2646 4410
Brno - Skalice* 10920 3920 25760 | 4480 | 31200 19320 32200 22680 37800
Skalice* -
Boskovice 1205 0 1820 0 1950 1365 2275 1365 2275
Boskovice - Velké
Opatovice 2091 0 0 0 0 0 0 0 0
sSumme
Streckenbiindel
Nord 16673 4802 30100 | 5488 | 36660 | 22575 37625 26691 44485

Tabelle 9: Realistische Betriebsleistungen am Streckenbiindel Nord. Quelle: Generel dopravym, eigene Berechnungen. *:
Bei Errichtung der Schieife Boskovice Lhota-Rapotina.

5.2.1.4 Umsteigeknoten Bahn-Bus im Rahmen des Verkehrsverbunds®?®

Das Streckenbundel Nord ist bereits vollig in den Verkehrsverbund Sudmahren integriert, dieser reicht
sogar ein Stick Uber Letovice nach Norden hinaus. Die Flachenerschliefung zwischen den Bahnstrecken
per Bus erfolgt im Verkehrsverbund UGber die in Tabelle 10 angefiihrten Umsteigeknoten:

Streckenbiindel Nord
bestehende Umsteigeknoten im Verbund

Knoten ausgewahlte erschlossene Gemeinden
Bilovice nad Svitavou  |Ochoz u Brna
Adamov Bukovina, Racice-Pistovice
Blansko Jedovnice, Ostrov u Macochy, Moravsky Kras
Rajec - Jestiebi Cerna Hora

Doubravice nad Svitavou|Ujezd u Boskovic
Skalice nad Svitavou Kun$tat, OleSnice
Boskovice Protivanov, Vazany, Velké Opatovice
Letovice Kunstat, OleSnice

Tabelle 10: Umsteigeknoten Bahn - Bus am Streckenbiindel Nord im Rahmen des Verkehrsverbunds Siidmahren

5.215 Moglichkeiten der Einbindung in die Stadt als Stadtregionalbahn

Eine Systemwechselstelle ist (in Richtung Brno hl.n. gesehen) nach dem Bahnhof Brno-Zidenice in Form
einer Rampe auf der rechten Seite des Bahndamms und nachfolgender Einmindung in die StralRe
Bubenickova in Richtung Zentrum machbar. Eventuell ware es auch moglich, eine zweite Rampe auf der
linken Seite des Bahndamms zu errichten, damit die Stadtregionalbahn kein Gegengleis kreuzen muss;
angesichts des gegenuber anderen Streckenbiundeln eher langeren Intervalls (siehe Varianten, 5.2.2)
wird jedoch nur mit einer eingleisigen Verbindung gerechnet. Die Ladnge der Rampe betragt etwa 120m,
bei einer geschatzten Hohe der Bricke von 5-6 Metern entspricht das einer Langsneigung von 40-50
Promille. Nachdem die Einmiindung dieser Strecke in die Nord-Sid-Durchmesserstrecke ohnehin nicht
erwogen wird, steht eine derartige Ubergangsstrecke nicht im Widerspruch zum Durchmesserprojekt und
wirde im Falle der Realisierung der Durchmesserstrecke auch nicht zu einer verlorenen Investition
werden. Die Stadtregionalbahn folgt im weiteren der Stralenbahnlinie 2 zum bestehenden Hauptbahnhof,
wobei die Fahrzeit aus Zidenice bis ins Zentrum (Platz Malinovského namésti) etwa 7 und bis zum
bestehenden Bahnhof 10 Minuten dauern wirde. Dieses Streckenbiindel ist somit das einzige, bei dem
die Einflhrung der Stadtregionalbahn die Fahrzeit zum Bahnhof erheblich (um ca. 5 Minuten) verlangern
wirde.
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Uber die weitere Linienfiihrung der Stadtregionalbahn durch die Stadt siehe Kapitel 6.1.4.3 lber die
Variante eines vereinfachten Umbau von Bahnknoten und Hauptbahnhof Brno mit Einflihrung einer
Stadtregionalbahn.

Abbildung 33: Lage einer moéglichen Stadtregionalbahn- Einbindung im Bereich des Bahnhofs Brno - Zidenice. Mit lila
Farbe sind erforderliche neue Gleise gekennzeichnet, mit den blauen Kamerasymbolen die Perspektiven der Fotos.
Kartengrundlage des Orthofotos: www.mapy.cz, ansonsten eigene Fotos vom Juli 2006. Ubersichtsplan aller
InfrastrukturmaBnahmen fiir die Stadtregionalbahn siehe Abbildung 157.

5.2.2 Verglichene Fahrplan- und Betriebsvarianten

Am Streckenbiindel Nord wurden insgesamt 43 Varianten entworfen und bewertet, die sich nach
folgenden Kriterien voneinander unterscheiden:

e Verbindung Brno — Boskovice:
0 Umsteigen in Skalice
o Flugelzuge Brno — Letovice/Boskovice
o0 Direkte Linien Brno — Letovice und Brno — Boskovice:
» Fdbrung der Zige Brno — Boskovice im Abschnitt Brno — Skalice mit
Dieselantrieb unter Fahrdraht
» Elektrifizierung der Strecke Skalice — Boskovice
» Einsatz von Hybridfahrzeugen
e Halbstundentakt oder Viertelstundentakt am Abschnitt Brno — Blansko, evtl. auch
Intervallverdichtung nur zur Spitze.
e Stundentakt oder Halbstundentakt auf den Abschnitten Skalice — Boskovice und Skalice —
Letovice
e Madogliche Einfihrung der Stadtregionalbahn am Abschnitt Brno — Blansko, allerdings nur in Form
von Regionalziigen, die parallel zu auf diesem Abschnitt durchfahrenden Eil- oder Schnellziigen
verkehren, ansonsten wirde die Kapazitdt der Stadtregionalbahngarnituren bei einem
realistischen Intervall nicht ausreichen.

e Méogliche Einbindung der zweistiindlichen Schnellziige Brno - Ceska Tiebova in den
Regionalverkehr: Erganzung der Schnellzige durch Eilzige auf einen Stundentakt
beschleunigter Zige Brno — Letovice und einen Halbstundentakt Brno — Blansko, mit

Anschlissen zwischen Regional- und Eil-/Schnellzigen in Blansko, evtl. mit Bildung von
Fligelziigen. Auch in diesem Fall wirden die passenden Ankunfts- und Abfahrtszeiten der
Schnellziige in Ceska Tiebova erhalten bleiben. (Ankunft um xx.50, Abfahrt um xx.10).

e Mdgliche Kapazitatsanpassung der einzelnen Garnituren:
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o Nur an den Endstationen Brno, Letovice, Boskovice oder Blansko,
0 Auch an den Unterwegsbahnhdéfen Blansko oder Skalice.

Bei allen Varianten am Streckenbiindel Nord wird von mindestens einem Halbstundentakt bis Skalice nad
Svitavou ausgegangen, wo sich die Zige aus und nach Brno stets um xx.15 und xx.45 kreuzen, sodass
in Skalice nad Svitavou nicht nur die Anschlisse in der Relation Boskovice — Brno, sondern auch
Boskovice — Ceska Trebova gegeben sind. Diese Fahrplanlagen entsprechen auch den
wiinschenswerten Ankunftszeiten (xx.45) und Abfahrtszeiten (xx.15) der Regionalziige in Ceska Trebova
gemal dem Uberregionalen Taktkonzept (siehe Anhang C). Fir die Ermittlung der Betriebskosten hat ein
madglicher Bau der Schleife Boskovice keine Bedeutung, da ohnehin mit Garnituren gerechnet wird, die
ein schnelles und einfaches Wenden ermdglichen und die Wendezeiten in Boskovice sind ohnehin lang
genug, dass die Zeitverluste fur die Wende in Skalice keinen gro3eren Bedarf an Fahrzeugen oder
Personal verursachen. Wichtig ware es jedoch, dass im Fall des Baus der Schleife Boskovice vor der
Abzweigung der Schleife von der Hauptstrecke 260 eine neue Haltestelle Lhota-Rapotina eingerichtet
wiirde, da sonst kaum die Anschliisse auf der Relation Boskovice — Ceska Trebova und die Méglichkeit
kurzer Wendezeiten in Letovice erhalten bleiben kénnten.

Einige Varianten (mit Einbindung der Schnellzige und mit Stadtregionalbahn) (iberschreiten die obere
Grenze des realistischen Angebotsumfangs (125% der im generel dopravy geplanten Betriebsleistung in
Zug-km pro Woche, siehe Kapitel 2.4), sie wurden dennoch weiter verfolgt und bewertet, weil die
Betriebsleistung nach Abzug der durch Stadtregionalbahn-Kompensationseffekte vermiedenen
Stralenbahn-Betriebsleistungen wieder im realistischen Rahmen ist.

Eine vollstédndige und detaillierte Beschreibung der verglichenen Fahrplan- und Betriebsvarianten beginnt
auf der nachsten Seite.
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Nr.

Hauptvariante

Kiirzel

Abbildung

Beschreibung

Fahrzeugkapazitaten (Sitzplatze) und allféllige zeitliche Anpassung der
Beforderungskapazitat

N-1

/ Boskovice

PIOIN/°I|--)/1

Bianska

nur Regionalztge (zweisttindliche
Schnellziige vom Regionalverkehr
unabhangig), Halbstundentakt
zwischen Brno und Skalice n.S.,
Stundentakt nach Boskovice und
Letovice. In Skalice n.S. umsteigen
erforderlich aus Elektro- in
Dieselgarnitur. In Skalice n.S.
Anschlisse in der Relation
Boskovice - Letovice.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: nach Skalice und Letovice
450, nach Boskovice 225, fur regionale Fahrten im Schnellzug 200

Skalice n.5. /
Lhota-Rapotine

PIOIN/°/|--]/2

Brmo

nur Regionalzige (zweistundliche
Schnellzlige vom Regionalverkehr
unabhangig), Halbstundentakt
zwischen Brno und Boskovice,
Stundentakt nach Letovice. In
Skalice n.S. Umsteigen erforderlich
aus Elektro- in Dieselgarnitur. In
Skalice n.S. Anschlisse in der
Relation Boskovice - Letovice.

keinerlei Anpassung, ganztiagig gleiche Kapazitaten: nach Skalice 400, nach
Letovice 500, nach Boskovice 100, fur regionale Fahrten im Schnellzug 200
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© § Einbindung der im Stundentakt keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: Eilzug nach Letovice 350,
z @ verkehrenden Schnellziige (jede | Schnellzug nach Letovice/Ceska Trebova 350 (fiir regionale Fahrten), Brno - Blansko
o zweite Stunde nur bis Letovice) in | 150, Blansko - Boskovice 225
Letovice den Regionalverkehr,
~ oK Halbstundentakt von Regionalziigen
A Skalice, Stundentakt nach P : e p
g | & | sy - , nach A X ; ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhéfen:
Z | 2 | Chotwnapoins Boskovice und Letovice. Bis | Bogkovice - Blansko 80, weitere 80 4.30 - 9 und 11.30 - 19, weitere 65 5 - 8 und 14 -
© Blansko auch Halbstundentakt teils | 1¢ 30; schnellzug und Eilziige 125, weitere 125 4.30 - 9 und 12 - 19.30, weitere 100 5 -
a durchfahrender Zige (Eilziige). In | 7 35 ;n4 14.30 - 17; Brno - Blansko ganztagig 150
Blansko Anschlisse zwischen
e Blunsko Regional- und Eilzliigen. Zlige nach . . .
0 Boskovice fahren im Abschnitt ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
o | = Blansko - Skalice mit Dieseltraktion | Unterwegsbahnhoéfen: Boskovice - Blansko 80, weitere 80 4.30 - 9 und 11.30 - 19,
z| Z unter Fahrdraht. weitere 65 5 - 8 und 14 - 16.30; Schnellzug und Eilzige 125, weitere 125 bis Blansko
% 4.30 - 9 und 12 - 19.30, weitere 100 bis Skalice 4.30 - 8 und 13.30 - 17; Brno - Blansko
- ganztagig 150
Brno
£ Einbindung der im Stundentakt o o _ o _ ,
© |°: verkehrenden Schnellziige (jede keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kap_gznaten: Eilzug nach Letovice 350,
= i zweite Stunde nur bis Letovice) in Schnellzug nach Letovice/Ceska Trebova 350 (fir regionale Fahrten), Brno - Blansko
o den Regionalverkehr, 180, Blansko - Boskovice 225
Latovice Halbstundentakt der Regionalziige
~ nach Skalice, Stundentakt nach
v Boskovice und Letovice, bis Blansko
~ |§ ﬁfﬂ:":&.’.n. statt Regionalzigen ganztidgig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhéfen:
< @ Stadtregionalbahn. Bis Blansko Boskovice - Blansko 80, weitere 80 4.30 - 9 und 11.30 - 19, weitere 65 5 - 8 und 14 -
o auch Halbstundentakt teils 16.30; Schnellzug und Eilziige 125, weitere 125 4.30 - 9 und 12 - 19.30, weitere 100 5 -
durchfahrender Zige (Eilztge). In | 7.30 und 14.30 - 17; Brno - Blansko 90, weitere 90 5- 8 und 14 - 17.30
Blansko Anschlisse zwischen
A Stadtregionalbahn, Regional- und
A4 g Eil/Schnellziigen. Zlige nach ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
L |°: ] Boskovice fahren im Abschnitt Unterwegsbahnhofen: Boskovice - Blansko 80, weitere 80 4.30 - 9 und 11.30 - 19,
2l g Blansko - Skalice mit Dieseltraktion | weitere 65 5 - 8 und 14 - 16.30; Schnellzug und Eilzige 125, weitere 125 bis Blansko
a unter Fahrdraht. 4.30 - 9 und 12 - 19.30, weitere 100 bis Skalice 4.30 - 8, 13.30 - 17; Brno - Blansko 90,

weitere 90 5-8 und 14 - 17.30
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o | &
=| 2
©) nur Regionalziige (zweistiindliche keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitaten: nach Boskovice und Letovice
= Schnellziige vom Regionalverkehr 450, fur regionale Fahrten im Schnellzug 200
_ e unabhangig), Halbstundentakt
0 zwischen Brno und Skalice n.S.,
o f Stundentakt nach Boskovice und
‘zT < Letovice. Direkte Verbindungen ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung an den Endbahnhéfen: nach
o nach Boskovice mit Dieseltraktion | Letovice und Boskovice 125, weitere 100 4.30 - 9.30 und 11 - 20, weitere 125 5 - 8.30,
= Blansko unter Fahrdraht. In Skalice n.S. 13 -18.30, weitere 100 5 - 7.30, 14.30 - 17
AnschlUsse in der Relation
A Boskovice - Letovice.
A § ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
= o Unterwegsbahnhofen: nach Letovice und Boskovice 125, weitere 100 bis Blansko
= Bmo 4.30 - 9.30 und 11 - 20, weitere 125 bis Skalice 5 - 8.30, 13 - 18.30, weitere 100 bis
Letovice und Boskovice 5 - 7.30, 14.30 - 18
8=
2| 2
©) nur Regionalzilige (zweistiindliche | keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitidten: nach Boskovice und Letovice
w Schnellziige vom Regionalverkehr | 450, fur regionale Fahrten im Schnellzug 200
unabhangig), Halbstundentakt
N zwischen Brno und Skalice n.S.,
P % Stundentakt nach Boskovice und
> | 2 Letovice. Direkte Verbindungen | ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhéfen: nach
o nach Boskovice mit Elektrifizierung | |etovice und Boskovice 125, weitere 100 4.30 - 9.30 und 11 - 20, weitere 125 5 - 8.30
w Bianaka bis Boskovice. In Skalice n.S. und 13 - 18.30, weitere 100 5 - 7.30 und 14.30 - 17
AnschlUsse in der Relation
A Boskovice - Letovice.
s é ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
= < Unterwegsbahnhoéfen: nach Letovice und Boskovice 125, weitere 100 bis Blansko
8 Bima 4.30 - 9.30 und 11 - 20, weitere 125 bis Skalice 5 - 8.30 und 13 - 18.30, weitere 100

nach Letovice und Boskovice 5 - 7.30 und 14.30 - 18




5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

nur Regionalzuge (zweistindliche
Schnellziige vom Regionalverkehr
unabhangig), Halbstundentakt nach

a Boskovice, Stundentakt nach
o | = Letovice mit stiindlichen
‘ZT > Fliigelziigen Brno -
ro) Boskovice/Letovice. Direkte
i Verbindungen nach Boskovice mit
Elekrifizierung bis Boskovice. In
Skalice n.S. Anschlisse in der
Relation Boskovice - Letovice.
keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitaten: direkter Zug nach Boskovice
400, Fligelzug: 400 nach Letovice, 100 nach Boskovice, fur regionale Fahrten im
Schnellzug 200
e| 5
z| Z
o . . PP keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitaten: nach Boskovice und Letovice
Letovice nur Regionalzige (zweistundliche . . .
e :jl " Schnellziige vom Regionalverkehr 450, fur regionale Fahrten im Schnellzug 200
_ I unabhangig), Halbstundentakt
0 ﬂ:ﬂ:ﬁ;m lj zwischen Brno und Skalice n.S.,
~| T q Stundentakt nach Boskovice und
> | Z FL‘T Letovice. Dir(_akte \(erk?indungen ganztdgig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung an den Endbahnhéfen: nach
o Y nach Boskovice mit Einsatz von | | etovice und Boskovice 125, weitere 100 4.30 - 9.30 und 11 - 20, weitere 125 5 - 8.30
+ 1 | b Hybridfahrzeugen. In Skalice n.S. | und 13 - 18.30, weitere 100 5 - 7.30 und 14.30 - 17
/] Anschlusse in der Relation
A | Boskovice - Letovice.
\'4 1
® § | i! ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
= o) o ke Unterwegsbahnhoéfen: nach Letovice und Boskovice 125, weitere 100 bis Blansko
T 4.30 - 9.30 und 11 - 20, weitere 125 bis Skalice 5 - 8.30 und 13 - 18.30, weitere 100 bis

Letovice und Boskovice 5 - 7.30 und 14.30 - 18
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N-19

M/O/N/®/|--}/2

N-20

M/O/N/A|--|

Letovice [y

;

Skalico 5.1 ]

Boskovice

Blansko

nur Regionalzige (zweisttindliche
Schnellziige vom Regionalverkehr
unabhangig), Viertelstundentakt
zwischen Brno und Blansko,
Halbstundentakt nach Skalice n.S.,
Stundentakt nach Boskovice und
Letovic. Direkte Verbindungen auch
nach Boskovice mit Dieseltraktion
unter Fahrdraht. In Skalice n.S.
AnschlUsse in der Relation
Boskovice - Letovice.

keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitaten: nach Boskovice und Letovice
325, Brno - Blansko 125, fur regionale Fahrten im Schnellzug 200

Intervallanpassung: zusatzliche Zige Brno - Blansko nur 5 - 7.30 und 14.30 - 17,
ganztiagig gleiche Kapazitiaten: nach Boskovice und Letovice 325, Brno - Blansko
125, flir regionale Fahrten im Schnellzug 200

N-21

E/OIN/°/|--|/3

N-22

E/OIN/A|--|

I

Skalics n5. /
Lhota-Rapotina/ |

I

— T

Boskovice

Blansko

Erma

nur Regionalztge (zweisttindliche
Schnellziige vom Regionalverkehr
unabhangig), Viertelstundentakt
zwischen Brno und Blansko,
Halbstundentakt nach Skalice n.S.,
Stundentakt nach Boskovice und
Letovice. Direkte Verbindungen
auch nach Boskovice mit
Elektrifizierung bis Boskovice. In
Skalice n.S. Anschliisse in der
Relation Boskovice - Letovice.

keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitaten: nach Boskovice und Letovice
325, Brno - Blansko 125, fir regionale Fahrten im Schnellzug 200

Intervallanpassung: zusatzliche Zige Brno - Blansko nur 5 - 7.30 und 14.30 - 17,
ganztdgig gleiche Kapazitiaten: nach Boskovice und Letovice 325, Brno - Blansko
125, flir regionale Fahrten im Schnellzug 200
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N
™ \i nur Regionalziige (zweistindliche
;-' °E Lotirvicn Schnellziige vom Regionalverkehr
o | unabhangig), Viertelstundentakt
T -] Boslsovice zwischen Brno und Blansko,
Skallcs n.8. | ;_g Halbstundentakt nach Skalice n.S., | keinerlei Anpassung, ganztédgig gleiche Kapazitaten: nach Boskovice und Letovice
Lhota-Rapotina | | Stundentakt nach Boskovice und 325, Brno - Blansko 125, fir regionale Fahrten im Schnellzug 200
ﬁ Letovice. Direkte Verbindungen
M auch nach Boskovice mit Einsatz
- gll S———" von Hybridfahrzeugen. In Skalice
<« | = i.i n.S. Anschlisse in der Relation
‘Z‘.‘ Z i Boskovice - Letovice.
g 11 Intervallanpassung: zusatzliche Zige Brno - Blansko nur 5 - 7.30 und 14.30 - 17,
[ ganztdgig gleiche Kapazitiaten: nach Boskovice und Letovice 325, Brno - Blansko
u S 125, flir regionale Fahrten im Schnellzug 200
T Halbstundentakt nach Skalice n.S.,
by E r Stundentakt nach Boskovice und
= P Letovice, zwischen Brno und . . o . . . )
= | Blansko Uberlagerung keinerlei Anpassung, ganztagig glelche KapaZ|_taten: nach Boskovice und Letovice
Letovice 11 durchfahrender Eilziige und tiberall | 300, Stadtregionalbahn 180, fir regionale Fahrten im Schnellzug 200
| haltender Stadtregionalbahnen
T | seatcons.s T (zweistundliche Schnellziige vom
o| T u.u.-n.puum'j Regionalverkehr unabhangig). .
N e = Direkte Verbindungen auch nach Intervalle_mpa§sung: Stadtregmnalbahn nur 4_1.30 -7.30 un_d 14.30 - 17.1_’>_O,_anson_sten
Z | & o Boskovice mit Dieseltraktion unter | halten die Zige aus Letovice/Boskovice in allen Stationen, ganztdgig gleiche
s 4 Fahrdraht. In Skalice n.S. Kapazitéten: nach Boskovice und Letovice 300, Stadtregionalbahn 180, fiir regionale
1N Anschlisse in der Relation Fahrten im Schnellzug 200
_ (| Boskovice - Letovice, in Blansko
) R zwischen Stadtregionalbahn und
NI & Il | @ Regionalziigen nach Letovice und | ganztéigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhéfen: nach
= | & Ll N Boskovice (symmetrischer Letovice und nach Boskovice 125, weitere 125 5 - 8 und 14.30 - 16.30,
2 Taktknoten). Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 8.30 und 12 - 19, fiir regionale Fahrten im
= Schnellzug 200
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Halbstundentakt nach Skalice n.S.,
Stundentakt nach Boskovice und
Letovice, zwischen Brno und
Blansko Uberlagerung
durchfahrender Eilziige und Uberall
haltender Stadtregionalbahnen
(zweistiindliche Schnellziige vom
Regionalverkehr unabhangig).
Direkte Verbindungen auch nach
Boskovice mit Elektrifizierung bis
Boskovice. In Skalice n.S.
Anschlisse in der Relation
Boskovice - Letovice, in Blansko
zwischen Stadtregionalbahn und
Regionalziigen nach Letovice und
Boskovice (symmetrischer
Taktknoten).

keinerlei Anpassung, ganztégig gleiche Kapazitaten: nach Boskovice und Letovice
300, Stadtregionalbahn 180, fur regionale Fahrten im Schnellzug 200

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn nur 4.30 - 7.30 und 14.30 - 17.30, ansonsten
halten die Zige aus Letovice/Boskovice in allen Stationen, ganztagig gleiche
Kapazitaten: nach Boskovice und Letovice 300, Stadtregionalbahn 180, fir regionale
Fahrten im Schnellzug 200

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung an den Endbahnhoéfen: nach
Letovice und nach Boskovice 125, weitere 125 5 - 8 und 14.30 - 16.30,
Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 8.30 und 12 - 19, fir regionale Fahrten im

Schnellzug 200
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Halbstundentakt nach Skalice n.S.,
Stundentakt nach Boskovice und
Letovice, zwischen Brno und
Blansko Uberlagerung
durchfahrender Eilziige und Uberall
haltender Stadtregionalbahnen
(zweistundliche Schnellziige vom
Regionalverkehr unabhangig).
Direkte Verbindungen auch nach
Boskovice mit Einsatz von
Hybridfahrzeugen. In Skalice n.S.
Anschlisse in der Relation
Boskovice - Letovice, in Blansko
zwischen Stadtregionalbahn und
Regionalziigen nach Letovice und
Boskovice (symmetrischer
Taktknoten).

keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitaten: nach Boskovice und Letovice
300, Stadtregionalbahn 180, flr regionale Fahrten im Schnellzug 200

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn nur 4.30 - 7.30 und 14.30 - 17.30, ansonsten
halten Zige aus Letovice/Boskovice in allen Stationen, ganztagig gleiche
Kapazitaten: nach Boskovice und Letovice 300, Stadtregionalbahn 180, fir regionale
Fahrten im Schnellzug 200

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung an den Endbahnhéfen: nach
Letovice und nach Boskovice 125, weitere 125 5 - 8 und 14.30 - 16.30,
Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 8.30 und 12 - 19, fir regionale Fahrten im

Schnellzug 200
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Brno - Letovice/Boskovice, nur
Regionalzige (zweistindliche
Schnellziige vom Regionalverkehr
unabhangig) mit symmetrischem
Taktknoten in Skalice n.S.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: nach Letovice 350, nach
Boskovice 100, fur regionale Fahrten im Schnellzug 200.
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Halbstundentakt von Fligelztigen
Brno - Letovice/Boskovice, zwischen
Brno und Blansko Uberlagerung
durchfahrender Eilziige und Uberall
haltender Stadtregionalbahnen
(zweistiindliche Schnellziige vom
Regionalverkehr unabhangig).
Symmetrische Taktknoten in Skalice
n.S. und in Blansko (Anschluss
zwischen Stadtregionalbahn und
Eilzigen)

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn nur 4.30 - 7.30 und 14.30 - 17.30, ansonsten
halten die Zige aus Letovice/Boskovice in allen Stationen, ganztdgig gleiche
Kapazitiaten: in den Fligelziigen 200 nach Letovice und 100 nach Boskovice,

Stadtregionalbahn 180, fiir regionale Fahrten im Schnellzug 200
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und Letovice mit Fligelzigen und
einem symmetrischen Taktknoten in
Skalice n.S.

Intervallanpassung: zusatzliche Zige Brno - Blansko nur 5 - 7.30 und 14.30 - 17,
ganztigig gleiche Kapazitaten: in den Fliigelziigen 225 nach Letovice und 100 nach
Boskovice, Regionalziige Brno - Blansko 125, fiir regionale Fahrten im Schnellzug 200

Intervallanpassung: zusatzliche Zige Brno - Blansko nur 5 - 7.30 und 14.30 - 17,
Kapazitatsanpassung an den Endbahnhoéfen: in den Fligelziigen 125 nach Letovice
und 65 nach Boskovice, weitere 100 nach Letovice und 65 nach Boskovice 4.30 - 9 und
11.30 - 19; Regionalziige Brno - Blansko ganztagig 125; fur regionale Fahrten im
Schnellzug 200
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Latovics

Skalice n.5. |
Lhota-Rapotina

, Boskovica
-

Blansko

Einbindung der im Stundentakt
verkehrenden Schnellzlige (jede
zweite Stunde nur bis Letovice) in

den Regionalverkehr,
Halbstundentakt von Regionalzigen
bis Skalice, Stundentakt nach
Boskovice und Letovice. Bis
Blansko auch Halbstundentakt teils
durchfahrender Zige (Eilziige).
Fligelzige Brno - Blansko -
(Schnellzug) - Ceska
Trebova/Blansko - (Regionalzug) -
Boskovice. Regionalzlige nach
Boskovice fahren im Abschnitt
Blansko - Skalice mit Dieseltraktion
unter Fahrdraht.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: Eilzug nach Letovice 350,
Brno - Blansko 150, im Fligelzug nach Ceska Tfebova (Schnellzug) 150 (fir regionale
Fahrten), nach Boskovice 225.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhéfen: Eilzug
nach Letovice 125, weitere 125 4.30 - 9 und 12 - 19.30, weitere 100 5 - 7.30 und 14.30
- 17; In den Fliigelziigen ganztagig 150 nach Ceska Ttebova, nach Boskovice 80,
weitere 80 4.30 - 9 und 11.30 - 19, weitere 65 5 - 8 und 14 - 16.30; Brno - Blansko
ganztagig 150

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhéfen: Eilzug nach Letovice 125, weitere 125 bis Blansko 4.30 - 9 und
12 - 19.30, weitere 100 bis Skalice 4.30 - 8 und 13.30 - 17; In den Flugelzigen
ganztéagig 150 nach Ceskéa Trebova, nach Boskovice 80, weitere 80 4.30 - 9 und 11.30
- 19, weitere 65 5 - 8 und 14 - 16.30; Brno - Blansko ganztagig 150
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Letovice

Skalles n.S. /
Lhota-Rapaotina

Einbindung der im Stundentakt
verkehrenden Schnellzliige (jede
zweite Stunde nur bis Letovice) in

den Regionalverkehr,
Halbstundentakt von Regionalziigen
bis Skalice, Stundentakt nach
Boskovice und Letovice, bis Blansko
statt Regionalziigen
Stadtregionalbahn. Bis Blansko
auch Halbstundentakt teils
durchfahrender Zige (Eilzige).
Flugelztge Brno - Blansko -
(Schnellzug) - Ceska
Trebovéa/Blansko - (Regionalzug) -
Boskovice. Zuge nach Boskovice
fahren im Abschnitt Blansko -
Skalice mit Dieseltraktion unter
Fahrdraht.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: Eilzug nach Letovice 350,
Brno - Blansko 180, in den Fllgelziigen nach Ceska Trebova (Schnellzug) 150 (fir
regionale Fahrten), nach Boskovice 225.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhéfen: Eilzug
nach Letovice 125 , weitere 125 4.30 - 9 und 12 - 19.30, weitere 100 5 - 7.30 und 14.30
- 17; In den Fliigelziigen 150 nach Ceska Trebova, nach Boskovice 80, weitere 80 4.30
-9 und 11.30 - 19, weitere 65 5 - 8 und 14 - 16.30; Brno - Blansko 90, weitere 90 5 - 8
und 14 - 17.30

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhéfen: Eilzug nach Letovice 125 , weitere 125 bis Blansko 4.30 - 9
und 12 - 19.30, weitere 100 bis Skalice 4.30 - 8 und 13.30 - 17; in den Flugelzigen
ganztéagig 150 nach Ceskéa Trebova, nach Boskovice 80, weitere 80 4.30 - 9 und 11.30
- 19, weitere 65 5 - 8 und 14 - 16.30; Brno - Blansko ganztagig 90, weitere 90 5 - 8 und
14 -17.30
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5.2.3 Kosteneffizienz der Fahrplan- und Betriebsvarianten

Alle in diesem Kapitel angefiihrten Werte sind hochgerechnet auf den Preisstand des Jahres 2017. Nicht
berticksichtigt sind Fahrgelderlése und einige weniger bedeutende Kostenkomponenten (siehe 3.7).
Prozentzahlen sind wie folgt zu verstehen:

e Wenn nicht anders angefiihrt, beziehen sich ,Unterschiede zwischen Varianten“ oder
,=Einsparungen” stets auf den gréf3eren Wert (teurere Variante = 100%)

e B hat gegentiber A um 20% geringere Kosten® oder ,B ist um 20% guinstiger als A* bedeutet: A
=100%, B = 80%

e B hat gegenuber A um 20% hdhere Kosten“ oder ,B ist um 20% teurer als A“ bedeutet: A =
100%, B = 120%

5.2.31 Gesamte (beriicksichtigte) Kosten allgemein

Die gesamten berlcksichtigten Betriebskosten am Streckenbilindel Nord sind je nach Variante in einer
Bandbreite von 200 bis 325 Mio. K&/Jahr (siehe Abbildung 34). Einfache durchaus Ubliche Varianten,
beispielsweise mit Umsteigen in Skalice in der Relation Brno — Boskovice, ohne Einbindung des
Schnellzugsverkehrs und ohne zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat, haben jahrliche Kosten
von etwa 285 Mio. K¢&, betrieblich sicherlich machbare Varianten mit direkten Linien (elektrische oder
Hybridtraktion bis Boskovice) und mit Anpassung der Kapazitat der einzelnen Ziige nur an Endbahnhéfen
haben jahrliche Kosten in einer GréRenordnung von 225 Mio KE&. Der maximale Unterschied zwischen der
teuersten und der gunstigsten verglichenen Variante betragt damit etwa 40%, zwischen einer
ineffizienten, aber keineswegs ungewohnlichen Variante und einer effizienten und betrieblich durchaus
realistischen Variante 23% (bezieht sich stets auf den héheren Wert).
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Abbildung 34: Gesamte beriicksichtigte Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten am Streckenbiindel Nord und
Betriebsleistung der einzelnen Varianten in Zugkilometern. Eventuelle Einsparungen durch Stadtregionalbahn-
Kompensationseffekte sind durch einen Beginn der Saule unter Null dargestellt, sodass die Hohe des Saulenendes
schlieBlich den tatsdchlichen Kosten der Varianten nach Abzug dieser Einsparungen entspricht. Bei der
Betriebsleistung ist die Reduktion von StraBenbahn-Betriebsleistungen nicht beriicksichtigt. Die Kosten sind auf den
Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet.
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Abbildung 35: Gesamte beriicksichtigte Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten am Streckenbiindel Nord pro
Zugkilometer. Eventuelle Einsparungen durch Stadtregionalbahn-Kompensationseffekte sind durch einen Beginn der
Saule unter Null dargestellt, sodass die Hohe des Sdulenendes schlieBlich den tatsdchlichen Kosten der Varianten
nach Abzug dieser Einsparungen entspricht. Bei der Betriebsleistung ist die Reduktion von StraBenbahn-
Betriebsleistungen nicht beriicksichtigt. Die Kosten sind auf den Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet.

Die Kosten pro Zugkilometer liegen je nach Variante in einer Bandbreite von 100 bis 190 K&/Zug-km
(siehe Abbildung 35). Einfache, durchaus Ubliche Varianten, beispielsweise mit Umsteigen in Skalice in
der Relation Brno — Boskovice, ohne Einbindung des Schnellzugsverkehrs und ohne zeitliche Anpassung
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der Beférderungskapazitat haben spezifische Kosten um 170 K&/Zug-km, die Varianten mit den
niedrigsten spezifischen Kosten sind alle mit Einbindung des Schnellzugsverkehrs, grofteils auch mit
Stadtregionalbahn, die glinstigsten ,konservativeren® Varianten liegen in der GréRenordnung von 120
K¢&/Zug-km. Der maximale Unterschied in den spezifischen Kosten betragt somit fast 50%, zwischen einer
ineffizienten, aber nicht ungewdhnlichen Variante und einer effizienteren, aber dennoch realistischen
Variante ca. 27%.

Das Faktum, dass die Unterschiede in den spezifischen Kosten gréRer sind, bedeutet, dass im Rahmen
der verglichenen Varianten und innerhalb eines realistischen Angebotsumfangs (+/- 25%) der gesamte
Umfang des Zugangebots nicht der ausschlaggebende Kostenfaktor ist. Die Madglichkeiten, die
spezifischen Kosten zu beeinflussen, sind héher als mégliche Einsparungen durch Angebotsreduktionen.
Lésungen mit Verbesserungen sowohl fur das Verkehrsunternehmen (bzw. den Besteller) als auch fur die
Fahrgaste sind durchwegs realistisch.

Zum Vergleich: einige Beispiele von BesteIIerentgeIten229‘230’231 fur 6ffentlichen Schienenverkehr liegen in
der Grofenordnung von 60 — 100 Ké&/Zug-km im Regionalverkehr und 100 — 170 K¢&/Zug-km bei
Schnellziigen (alle Werte bereits auf das geschatzte Preisniveau zum Zeithorizont der Arbeit
hochgerechnet). Es handelt sich allerdings um reine Zuschisse, d.h. die Fahrscheinerlése verbleiben
dem Verkehrsunternehmen.

5.2.3.2 Kosten nach Fahrplan- und Betriebsvarianten
5.23.2.1 Verknupfung zwischen Haupt- und Nebenstrecken und Haltestellenbedienung im
Vorortverkehr

Die Art der Verknlpfung von Haupt- und Nebenstrecken und die damit haufig zusammenhangende Frage
der Haltestellenbedienung im Vorortverkehr hat eher geringeren Einfluss auf die Gesamtkosten: Sowohl
unter den teuersten fUnf als auch unter den glinstigsten sieben Varianten sind Varianten mit Umsteigen,
mit direkten Linien oder mit Fligelzigen und Varianten mit oder ohne Einbindung des
Schnellzugsverkehrs. Die ginstigsten Varianten Uberhaupt, aber auch innerhalb der Untergruppe der
Varianten ohne zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat, sind Varianten mit direkten Linien.

Die Varianten mit geringsten spezifischen Kosten sind allesamt solche mit Einbindung der Schnellziige in
den Regionalverkehr, danach kommen die Varianten mit Eilzligen. In diesem Sinne am ineffizientesten
sind Varianten ausschlielllich mit Regionalziigen, und das Uberwiegend mit direkten Linien oder
Umsteigen.

5.2.3.2.2 Traktion (im Falle direkter Linien)

Eindeutig am teuersten ist die Fuhrung von Zugen mit Dieselantrieb von Boskovice bis nach Brno, die
Gesamtkosten ansonsten gleicher Varianten sind im schlechtesten Falle (ohne Anpassung der
Beférderungskapazitat) um etwa 10% hoher als bei Elektro- oder Hybridtraktion, in den Varianten mit
besserer Auslastung der Garnituren reduziert sich der Unterschied auf weniger als 5%. Der Unterschied
der gesamten berlicksichtigten Kosten zwischen Hybrid- und Elektrotraktion ist in der Grof3enordnung
von 1,3% und somit eindeutig unter der Genauigkeit der Kostensatze. Dabei ist in den Varianten ohne
Anpassung der Beforderungskapazitat die Elektrotraktion glinstiger, in den Varianten mit Anpassung
hingegen die Hybridtraktion — durchaus logisch, denn die Elektrifizierungskosten sind unabhangig von der
Grolde der Ziige, nicht so hingegen die Kosten fiir Diesel und die Anschaffung von Hybridfahrzeugen.

5.2.3.2.3 Einbindung in die Stadt

In absoluten Zahlen sind die Varianten mit Stadtregionalbahn teurer als die Varianten mit dem
Hauptbahnhof als Endstation aller Zige. Die Frage ,Stadtregionalbahn oder nicht* ist aber nicht
dominierend fir die Gesamtkosten: Bereits die zweitteuerste Variante geht vom Hauptbahnhof als
Endstation aus, die glnstigste Variante mit Stadtregionalbahn ist die neuntguinstigste und hat um etwa 35
Mio. K&/Jahr oder 18% hohere Kosten als die guinstigste Variante ohne Stadtregionalbahn.

Ohne Berucksichtigung der kostenglnstigsten, aber gleichzeitig kompliziertesten Varianten mit
Kapazitatsanpassung der einzelnen Zige auch an Unterwegsbahnhéfen sind die Varianten mit
Stadtregionalbahn um etwa 25 Mio. K& pro Jahr teurer als mit dem Hauptbahnhof als Endstation fir alle
Zuge.

Im Vergleich der spezifischen Kosten belegt die Stadtregionalbahn hingegen einen weit besseren Platz.
Bereits die drittglinstigste Variante ist eine Variante mit Stadtregionalbahn, sie ist nur um 4% teurer, als
die gunstigste Uberhaupt. Sechs der zehn gunstigsten Varianten beinhalten die Einflhrung der
Stadtregionalbahn, die acht teuersten Varianten sind jedoch solche mit dem Hauptbahnhof als Endstation
aller Zuge, im Mittelfeld mit spezifischen Kosten von 120 — 140 K&/Zug-km sind die Varianten mit und
ohne Stadtregionalbahn etwa ausgewogen.
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5.2.3.24 Zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat

Die zeitliche Anpassung der Beforderungskapazitat ist eindeutig jenes Element der Betriebskonzepte, mit
dem die Gesamtkosten des Angebots am deutlichsten beeinflusst werden kdnnen, und zwar in absoluten
wie in relativen Zahlen. Unter den 14 absolut teuersten Varianten ist keine mit zeitlicher Anpassung der
Beférderungskapazitat. Die glinstigste Variante ohne Anpassung ist die zwanzigstteuerste von insgesamt
42, ihre Kosten sind mit 260 Mio. K&/Jahr um etwa ein Drittel héher als im Fall der glinstigsten Variante
mit 200 Mio. K&/Jahr. Im Mittelfeld mit Kosten von 240-260 Mio. K&/Jahr sind Varianten mit
Intervallanpassung oder mit Kapazitadtsanpassung der einzelnen Ziige an den Endstationen. Unter den 10
Varianten mit den niedrigsten Kosten (in einer Bandbreite von 200-240 Mio. Ké&/Jahr) sind drei mit
Kapazitatsanpassung an den Endstationen und sieben mit Teilen und Verstarken auch an
Unterwegsbahnhéfen und keine mit Intervallanpassung.

Umgerechnet auf die Betriebsleistung (spezifische Kosten in K&/Zug-km) ist die Wirkung der Anpassung
der Beforderungskapazitat etwas geringer. Die teuerste Variante mit Intervallanpassung ist insgesamt die
achtteuerste, die zwolftglinstigste ist eine ohne Anpassung der Beférderungskapazitat, ihre spezifischen
Kosten sind um etwa 20% hoher als im Fall der kostenguinstigsten Variante (gegeniber etwa 33%
Unterschied in absoluten Zahlen).

5.2.3.2.5 Angebotsumfang?®

Varianten, die sich nur in der Zugverkehrsstarke unterscheiden (ansonsten gleiche Fahrplan- und
Betriebsvariante mit unterschiedlichen Intervallen auf einigen Abschnitten, in den Diagrammen mit Zahlen
bezeichnet) sind mit einer Ausnahme auch in absoluten Zahlen kostenglnstiger, wenn die
Betriebsleistung groRer ist, in einem Fall sogar um 8%. Auch bei den anderen Varianten ist eher zu
sehen, dass Varianten mit hdherer Betriebsleistung niedrigere Gesamtkosten aufweisen. Das ist zwar auf
den ersten Blick Uberraschend, ist aber damit erklarbar, dass die Varianten mit héherer Betriebsleistung
in der Regel mit einer Verdichtung des Verkehrs am Vorortabschnitt Brno — Blansko rechnen, womit die
eingesetzten  Beftrderungskapazitaten besser an die geographische Charakteristik der
Fahrgastfrequenzen angepasst sind.

In spezifischen Kosten ist der Unterschied naturgemaR noch viel grofer, in einem Fall hat die
umfangreichere Variante sogar Kosten in der Hohe von nur 120 K&/Zug-km gegeniber 170 K&/Zug-km in
einer ansonsten gleichen Variante mit geringerer Betriebsleistung.

Berlcksichtigte Kosten am Streckenbiindel Nord (pro Verkehrsleistung)
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Abbildung 36: Beriicksichtigte Kosten am Streckenbiindel Nord, umgerechnet auf die angenommene Verkehrsleistung,
unabhéngig von der Attraktivitidt der Variante. Die Kosten sind auf den Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet.

@ Anzumerken ist, dass im Rahmen dieser Arbeit nicht berlicksichtigt wurde, dass attraktivere Varianten
gréRere Fahrgastfrequenzen bewirken kénnen. Es ist jedoch zu erwarten, dass die Wirkung grofRerer
bendtigter Beférderungskapazitaten und die Wirkung hoéherer Fahrscheineinnahmen (mdéglicherweise
auch aufgrund hoherer Zahlungsbereitschaft der Fahrgaste) einander mehr oder weniger kompensieren.
Die Schatzung des Einflusses der Betriebsleistung auf die Verkehrsnachfrage wiirde mehr Zeit und Daten
fur Verkehrsnachfragemodelle erfordern als im Rahmen dieser Arbeit zur Verfligung standen.
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Die gesamten bertcksichtigten Kosten betragen 1,4 bis 2,4 K&/Pkm (siehe Abbildung 36). Angesichts
dessen, dass der Einfluss unterschiedlicher Attraktivitat der einzelnen Varianten vernachlassigt wurde, ist
die Reihung und das Verhaltnis der Werte der einzelnen Varianten ahnlich wie bei den absoluten Kosten.
5.2.3.3 Zusammenhang zwischen Kosteneffizienz und nichtmonetéaren Indikatoren

5.2.33.1 Auslastung der Beférderungskapazitat
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Abbildung 37: Mittlere Auslastung der Beforderungskapazitit in den verglichenen Betriebsvarianten am
Streckenbiindel Nord. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).

Die mittlere Auslastung der Beférderungskapazitat (Verhaltnis der vorausgesetzten Fahrgastfrequenzen
in Personenkilometern pro gefahrene Platzkilometer nach Varianten) bewegt sich zwischen 21% und
37% und es ist ein enger Zusammenhang zwischen den Gesamtkosten in absoluten Zahlen zu sehen
(siehe Abbildung 37).

Im Rahmen der verglichenen Varianten sind die unterschiedlichen Auslastungen in groRerem Ausmafl
durch verschiedene GroRRen der Garnituren verursacht (die groRten durchschnittlichen Garnituren sind
mehr als doppelt so gro wie die kleinsten) als durch Unterschiede in den Fahrgastzahlen der einzelnen
Zuge (im Bereich von 60-80 Fahrgasten pro Zug).
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5.2.3.3.2

Traktionsenergieverbrauch
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Abbildung 38: Spezifischer Primdrenergieverbrauch der verglichenen Betriebsvarianten am Streckenbiindel Nord. Die
Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).

Der Traktionsenergieverbrauch liegt, umgerechnet auf die aus dem Autoverkehr bekannte Einheit im
Bereich von 1,3 bis 2,6 | Diesel / 100 Pkm?, dabei ist ein groRerer Einfluss der mittleren Auslastung der
Beférderungskapazitat gegentiber dem Traktionsenergieverbrauch pro Beférderungskapazitat zu sehen
(siehe Abbildung 38). Die nach ihren absoluten Gesamtkosten finanziell glinstigeren Varianten haben im
wesentlichen auch einen geringeren Traktionsenergieverbrauch.

Nach einer Studie Uber den Primarenergieverbrauch des o6ffentlichen Verkehrs betragt dieser Indikator
(genau genommen: | Benzin / 100 km) fur den 6ffentlichen Verkehr in Deutschland fur die S-Bahn 3,8, fiir
Regionalexpressziige 4,6 und fiir Regionalbahnen 5,4 | /100 Pkm®*. Mégliche Griinde fiir die hoheren
Werte in Deutschland kdnnen hohere Streckenhéchstgeschwindigkeiten sein (siehe Ergebnisse fir das
Streckenblindel Stidost, 5.4.3.3.2) oder kiirzere Haltestellenabstande aufgrund dichterer Besiedelung.

als
im

Berucksichtigt wurden auch die Verluste bei der Erzeugung von Diesel aus Rohdl
Primarenergietrager, nicht berlcksichtigt wurden die Einsparungen an Traktionsstrom
StraRenbahnbetrieb durch Kompensationseffekte der Stadtregionalbahn.
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5.2.3.3.3

Umlaufgeschwindigkeit und Auslastung des Fahrzeugparks
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Abbildung 39: Umlaufgeschwindigkeit des Fahrpersonals und mittlere Ausniitzung der Kapazitidten des Fahrzeugparks
in den verglichenen Betriebsvarianten am Streckenbiindel Nord. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten
gereiht (absteigend).

Die mittlere Umlaufgeschwindigkeit ist in einer Bandbreite von 41 — 57 km/h (Abbildung 39). Jeder
Sitzplatz im Fahrzeugpark inklusive Reservefahrzeugen wird taglich fiir etwa 140 — 200 Pkm verwendet.
Es ist kein Zusammenhang zwischen der Umlaufgeschwindigkeit und den Gesamtkosten zu sehen. Auch
Versuche, Varianten mit geringerem Bedarf an Fahrzeugen zusammenzustellen, fihrten nur dazu, dass
die Auslastung des Fahrzeugparks bei den glinstigeren Varianten tendenziell etwas hoher ist.

5.3 Streckenbiuindel Nordost

Kursbuchstrecken

300/301: Brno hl.n. — Kfenovice horni - VySkov na
Moravé — Nezamyslice (- Pferov / Olomouc) — 61 km

0 340: Brno hl.n. — Kfenovice dolni — Kyjov — Bzenec —
Veseli nad Moravou — 90 km
0 342: Bzenec — Moravsky Pisek — 4 km

Ubersicht iiber die Strecken des Streckenbiindels Nordost

Tabelle 11:
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5.3.1 Rahmenbedingungen fiir die Fahrplan- und Betriebsvarianten
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Abbildung 40: Topographische Karte des Streckenbiindels Nordost. Kartengrundlage: Geo - Mapa zemé 1:250 000
Ceska Republika, farblich angepasst®*. MaBstab: ca. 1:400000.

5.3.1.1 Geografische und zeitliche Nachfragecharakteristik?**?*°

Fahrgastfrequenzen am Streckenbiindel Nordost
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Abbildung 41: Fahrgastfrequenzen am Streckenbiindels Nordost. Quelle: Ceské Drahy®®*, eigene Berechnungen. *: Im
Hinblick auf die Verwendung sensibler Unternehmensdaten von Ceské Drahy sind die Fahrgastzahlen als Anteil an
allen Fahrgéasten dargestellt, die in Brno hl.n. ankommen und abfahren.




5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

Das Streckenbiindel Nordost, dargestellt in Tabelle 11 und Abbildung 40 besteht aus zwei Strecken: den
Strecken 300 (Brno — Nezamyslice — Pferov/Olomouc) und 340 (Brno — Kyjov — Veseli nad Moravou —
Uherské Hradisté/Bylnice). Etwa 22% aller Fahrgéaste, die in Brno ankommen und abfahren, fahren auf
diesen zwei Strecken (siehe Abbildung 41). Die stadtndchsten Streckenabschnitte (Brno hl.n. — Chrlice
und Brno-Slatina — Slapanice) werden von etwa 5500 Fahrgésten pro durchschnittichem Tag und
Richtung benitzt. Die Summe der Fahrgastzahlen beider Strecken im  Bereich
Blazovice/Kienovice/Holubice, wo sie einander kreuzen, ist um 14% geringer als unmittelbar vor Brno,
was in erster Linie durch die Fahrgaste der siidlichen Strecke (iber Ujezd u Brna bedingt ist.

Auf der Strecke 340 fahren in Kfenovice etwa 1600 Fahrgaste pro durchschnittlichem Tag und Richtung,
die Belastung sinkt schrittweise bis auf 900 vor Kyjov (aus Richtung Brno gesehen), zwischen Kyjov und
Veseli nad Moravou fahren hingegen wieder etwa 1100 Fahrgéste pro durchschnittlichem Tag und
Richtung. Die Verbindungsstrecke Bzenec — Moravsky Pisek wird von etwa 340 Fahrgasten pro
durchschnittichem Tag und Richtung frequentiert. KORDIS*' erwartet nach der Erweiterung des
Verkehrsverbundes zusatzlich etwa 500 Fahrgaste pro Tag und Richtung auf dem stadtnahen Abschnitt
der Strecke 340 (noérdliche Verbindung Kfenovice — Brno), von Slavkov um die 300 Fahrgaste pro Tag
mehr. Auf der Strecke 300 (stidliche Verbindung Kfenovice — Brno) wird ein erheblicher Zuwachs an
Fahrgéasten (bis zu 800 pro Tag und Richtung) nur im sehr nahen Stadt-Umland erwartet, von Ujezd u
Brna betragt der erwartet Zuwachs nur noch 100 Fahrgaste pro Tag und Richtung.

Die Belastung der Strecke 300 ist ab der Station Holubice erheblich hoher, als die der Strecke 340 und
nimmt mit der Entfernung von Brno Uberhaupt nicht ab: Nach Holubice (aus Richtung Brno gesehen)
fahren ebenso wie vor und nach Vy3Skov etwa 2900 Fahrgédste pro durchschnittlichem Tag und Richtung,
erst nach Nezamyslice Richtung Pferov fallt die Zahl der Fahrgaste auf 2100 pro durchschnittlichem Tag
und Richtung, das heil’t, dass etwa 800 Fahrgaste taglich in Nezamyslice Richtung Olomouc abzweigen,
denn Nezamyslice selbst ist eine kleine Gemeinde, die keine bedeutende Quelle bzw. Ziel von Fahrten
sein kann. Die ungewdhnlich gleichmaflige Fahrgastfrequenz der Strecke ist durch einen groRen Anteil
des Uberregionalen Schnellzugsverkehrs bestimmt: Nur etwa 300 Fahrgaste pro Tag und Richtung
beniitzen zwischen Kfenovice und Nezamyslice den Regionalverkehr®®

Nach einer Neukonzipierung des Verkehrs auf diesen Strecken (zweigleisiger Ausbau der Strecke Brno —
Pferov, Entlastung der Infrastruktur mittels Stadtregionalbahn oder Fligel-Schnellzigen Brno-
Pferov/Olomouc) wird bis zum Zeithorizont der Arbeit (2015-2018) ein erheblicher Zuwachs an
Fahrgasten angenommen. Unmittelbar an der Stadtgrenze wird auf beiden Strecken eine
Fahrgastfrequenz von jeweils 5000 Fahrgasten pro Werktag und Richtung erwartet. Auf der Strecke 300
zwischen Krenovice und VySkov werden im Regionalverkehr (inklusive regionaler Fahrten in
Schnellziigen) 2000 bis 3000 Fahrgaste erwartet, zwischen VySkov und Nezamyslice etwa 500. Auf der
Strecke 340 wird bei verbessertem Vorortverkehr ein Zuwachs von ca. 3500 Fahrgasten pro Werktag
und Richtung zwischen Brno und Slavkov erwartet, dstlich von Slavkov von 2400 (nach Slavkov) bis 500
Fahrgasten (vor Kyjov bis Veseli n.M.).
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der
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Abbildung 42: Geschétzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen der Strecke 300 im Regionalverkehr an
Werktagen fiir den Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der von Brno weiter entfernten Station
bezeichnet (z.B.: Chrlice bezeichnet den Abschnitt Brno hl.n. - Chrlice)
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Geschiatzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der
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Abbildung 43: Geschatzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen der Strecke 340 im Regionalverkehr an
Werktagen fiir den Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der von Brno weiter entfernten Station
bezeichnet (z.B.: "Slapanice" bezeichnet den Abschnitt Brno-Slatina — Slapanice)

Gemal Abschatzung der Tagesganglinien wird eine Spitzenbelastung im Regionalverkehr von 700 bis
800 Fahrgasten pro Stunde auf der Strecke 300 an der Stadtgrenze von Brno angenommen?, vor Ujezd

% Die Strecken 300 und 340 kreuzen einander in Kfenovice niveaufrei ohne Umsteigebahnhof. Es gibt die
Schleife Holubice — Blazovice (Relation Brno-Pferov), die gegeniiberliegende ,Schleife Kfenovice® ist
geplant. Die Aufteilung des Fahrgaststroms Kfenovice — Brno wird erheblich von der Flhrung der Ziige
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u Brna betragt sie noch etwa 600 - 700, vor VysSkov etwa 300 und nach VysSkov werden zu keiner
Tageszeit mehr als 100 Fahrgaste pro Stunde und Richtung erreicht (siehe Abbildung 42). Nachmittags
betragt die Fahrgastfrequenz der Strecke 300 in Richtung Brno an der Stadtgrenze etwa 300, im Gebiet
KFenovice — Rousinov bis zu 150 und in VySkov bis zu 100 Fahrgaste pro Stunde und Richtung; in der
Gegenrichtung gibt es vormittags (bis ca. 10 — 11 Uhr) keine hohere Belastung als 100 Fahrgaste pro
Stunde und Richtung.

Auf der Strecke 340 betragt die angenommene Spitzenbelastung etwa 800 bis 900 Fahrgaste pro Stunde
und Richtung und zwar gleichbleibend von der Stadtgrenze bis Slavkov (siehe Abbildung 43). Zwischen
Bucovice und Nemotice fallt die Spitzenbelastung von 600 — 700 auf 250-300 Fahrgaste pro Stunde und
Richtung, in dieser GréRenordnung bleibt sie bis Veseli nad Moravou, wobei sich die Ausrichtung jedoch
andert: Die Pendlerstrdome aus Westen nach Kyjov und Veseli bewirken Spitzen , die zum gro3en Strom
aus dem 0stlichen Umland nach Brno gegenlaufig sind. Die Nachmittagsspitze von Veseli n.M. Richtung
Westen entspricht mit 200 Fahrgasten pro Stunde etwa derselben Fahrgastezahl in der selben Richtung
aullerhalb der Hauptverkehrszeit vor Brno.

Am Streckenbtiindel Nordost wird eine gesamte Verkehrsleistung von ca. 890000 Personenkilometern pro
Werktag angenommen.

5.3.1.2 Infrastrukturelle Voraussetzungen239
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Abbildung 44: Status_quo und erwartbare Ausbauten der Infrastruktur am Streckenbiindel Nordost fiir den Zeitraum
2015 - 2018. Quellen: Zelezniéni Mapa Ceské Republiky*’, Cesky statisticky ufad*"', Generel dopravy®*

aus den Richtungen Prerov und Veseli nad Moravou uber die nérdliche oder sudliche Strecke beeinflusst.
Die angeflihrten Zahlen sind ohne Benlitzung einer der beiden Schleifen berechnet.
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Der Status quo und die vom Kreis angestrebte Ausbauten der Infrastruktur am Streckenbiindel Nordost
sind in Abbildung 44 dargestellt. Es sind umfangreiche Infrastrukturausbauten geplant:

Schon bis zum Horizont dieser Arbeit ist mit dem zweigleisigen Ausbau und der Erhéhung der
Streckenhdchstgeschwindigkeit auf der Strecke 300 Brno — Pferov auf zumindest 100-120 km/h
(konventionelle Zige) bzw. 130-160 km/h (Neigeziige) zu rechnen. Gemal Etappisierung im
Generel dopravy soll bis zum Jahr 2013 der Ausbau des Streckenabschnitts Blazovice —
Nezamyslice fertig gestellt sein, jener des Abschnitts Brno — BlaZovice bis zum Jahr 2015. Der
Nutzen dieses Ausbaus liegt hauptsachlich in der Beseitigung eines der problematischsten
Kapazitdtsengpasse auf dem Gebiet des Siudmahrischen Kreises. Die Kapazitadten der
bestehenden Strecke sind mit dem Schnellzugsverkehr Brno — Olomouc und Brno — Prerov (-
Ostrava) sowie dem Giterverkehr nahezu ausgeschopft, fir Regionalziige verblieben im
Abschnitt Kfenovice — VySkov nur unglnstige Zeitlagen, welche den Verkehrsbedirfnissen der
Bevolkerung nicht entsprachen, was auf diesem Streckenabschnitt dazu fihrte, dass die
Regionalziige durch Autobusse®”® ersetzt wurden und die Schnellzige dafiir in Stationen
geringerer Bedeutung wie Lule&¢ (700 Einwohnerinnen®**) und Rousinov (5000
Einwohnerlnnen®®) halten. Durch die haufigen Zugskreuzungen bedingt kommt es auf dieser
Strecke immer wieder zu Verspatungen, welche von einem Zug an den anderen weitergegeben
werden, auch ist die Reisegeschwindigkeit unbefriedigend niedrig. Aufgrund der geplanten
Ausbauten kann mit der Beseitigung dieser Schwierigkeiten und mit ausreichender Qualitat und
Kapazitdt der Infrastruktur fir eine effiziente Koexistenz von Regional- und Fernverkehr
gerechnet werden.

Noch vor dem Jahr 2010 soll die so genannte Schleife Kfenovice samt Haltestelle Kfenovice-
Hrusky gebaut werden. Dies ermdglicht direkte Verbindungen aus Richtung Veseli nad Moravou
— Kyjov — Slavkov (Strecke 340) zur heutigen Strecke 300 im Abschnitt Ujezd u Brna — Sokolnice-
Telnice - Chrlice — Brno und die Verwendung der heutigen (abgesehen von der Einbindung in
Brno) zweigleisigen Strecke 340 Blazovice — Slapanice — Slatina — Brno (iiber die bereits
existierende Schleife Holubice) fur Zige aus Richtung Nezamyslice — VySkov ermdglicht, was im
Falle der Bahnhofsverlegung (siehe 6.1.2) hinsichtlich Fahrzeiten und Streckenkapazitaten
besser ware, als die derzeitige Fluhrung der Zige. AulRer der Schleife Kfenovice sind punktuelle
MaRnahmen zur Kapazitatserhdhung auf der eingleisigen Strecke Krenovice — Ujezd u Brna —
Brno vorgesehen, beispielsweise die Errichtung einer Ausweiche Hostéradky-ReSov.
Vorgeschlagen ist weiters die Elektrifizierung der zweigleisigen Strecke 340 von Blazovice
zunachst bis Nesovice und danach weiter bis Veseli nad Moravou; in der Etappisierung sind
jedoch beide Etappen erst nach dem Jahr 2015 gereiht. Nicht angefiihrt ist, ob die Schleife
Kfenovice von Anfang an als elektrifizierte Strecke gebaut, im Zuge der (spateren)
Elektrifizierung der Strecke Blazovice — Nesovice oder gar nicht elektrifiziert werden soll. Im Falle
einer Elektrifizierung gleich beim Bau ware es logisch, den anschliellenden, etwa 2km langen
Abschnitt Kienovice — Slavkov gleich mit zu elektrifizieren.

Auf der noérdlichen Strecke Brno — Blazovice — Holubice wird eine neue Haltestelle Brno-Letisté
(Flughafen) vorgeschlagen, die Bahnsteige der Station Brno —Slatina werden zwecks besserer
Anbindung an den innerstadtischen 6ffentlichen Verkehr ein wenig versetzt, erwogen wird eine
Haltestelle Hodéjice auf der Strecke 340 zwischen Slavkov und KFfizanovice.

Uber die Einbindung nach Brno siehe Kapitel 6 (iber die Schieneninfrastruktur in Brno.

Die Kapazitaten aller Strecken sollten nach dem Ausbau Brno — Nezamyslice fur den angestrebten
Angebotsumfang gemal® Generel dopravy ausreichen, an dem sich auch die Variantenbildung im
Rahmen dieser Arbeit orientiert.

Westlich vom Bahnhof Nezamyslice (km 60,6), etwa an der Kreisgrenze, befindet sich die Schlussstelle
zwischen dem Wechselstrom- (25 kV / 50 Hz) und dem Gleichstromtraktionssystem (3 kV). Ziige, die den
Abschnitt Vyskov — Nezamyslice befahren, missen daher mit Zweisystemgarnituren gefihrt werden.?*
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5.3.1.3 Angestrebter Angebotsumfang®*’
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Krenovice*  Vyskov Nezamyslice Slavkov Kyjov  Veselin.M. Moravsky
Pisek

Streckenabschnitte

M Regionalverkehr 2020-2030
Fermverkehr 2013

M Fegionalverkehr 2013

W Status guo - Fernverkehr ohne EC

W Status guo - Regionalverkehr

Abbildung 45: Angestrebter Umfang des Personenverkehrsangebots auf den Strecken des Streckenbiindels Nordost.
Quelle: Generel dopravy*®, eigene Berechnungen. *: Summe der Strecken 300 Brno — Kienovice horni und 340 Brno —
Krenovice dolni.

Der derzeitige und der vom Kreis angestrebte Umfang des Fahrplanangebots am Streckenbiindel
Nordost sind in Abbildung 45 dargestellt: Der zweigleisige Ausbau Brno — Pferov und der Bau der
Schleife Kfenovice sollen ehestmoglich fir die Verdichtung des Personenverkehrs auf der Strecke 300
Brno — Vy8kov — Nezamyslice (im Regionalverkehr etwa um die Halfte, wodurch ein vollstandiger
Stundentakt erreicht wird) und auf der Strecke 340 Brno — Kyjov (bis Slavkov fast auf das Dreifache, das
heiRt bis zu drei Ziige pro Stunde?®, bis Kyjov um ein Drittel auf einen vollstandigen Stundentakt) gentitzt
werden. Die Summe der Zugfrequenzen auf den Strecken 300 und 340 zwischen Brno und dem Gebiet
KFenovice/BlaZovice/Holubice wird gegenuber 2003 etwa verdoppelt. Die Betriebsleistung auf dem
gesamten Streckenbiindel Nordost soll um 54% von 36000 auf 55000 Zugkilometer pro Woche im
Regionalverkehr und um 65% im Schnellzugsverkehr zunehmen. Tabelle 12 zeigt die Bandbreite
moglicher Betriebsleistungen fir die Variantenbildung mit oder ohne Einbindung des Schnellzugsverkehrs
unter der Bedingung, dass die Betriebsleistung nicht um mehr als 25% von der im Generel dopravy
angestrebten abweichen darf;

@ ,Zuge pro Stunde“ sind als Zugpaare pro Stunde bzw. Ziige pro Stunde und Richtung zu verstehen.
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Streckenbiindel Nordost
Betriebsleistung in Zugkilometern pro Woche (Summe beider Richtungen)
é é é Bandbreite flr Bandbreite flr
) o < b = %o Varianten ohne Varianten mit
3= 29 = g =9 Einbindung des Einbindung des
ST ISRl & |% | g% . .
é _% é E v %Q E o _%8- Schnellzugsverkehrs | Schnellzugsverkehrs
Strecke e |5625| 2 | 2| £ [Minimum [Maximum |Minimum [Maximum
Brno - Kfenovice*] 10569 4692 21252 | 7728 | 29762 15939 26565 21735 36225
Krenovice -
VysSkov 4026 4488 6160 | 7392 | 6160 4620 7700 10164 16940
Vyskov -
Nezamyslice 3312 3264 4480 | 5376 | 4480 3360 5600 7392 12320
Kfenovice -
Slavkov 846 0 2576 0 4056 1932 3220 1932 3220
Slavkov - Kyjov 8460 0 11200 0 14560 8400 14000 8400 14000
Kyjov - Veseli
n.M. 7887 0 8316 0 8316 6237 10395 6237 10395
Bzenec -
Moravsky Pisek 928 0 1352 0 1352 1014 1690 1014 1690
Summe
Streckenblindel
Nordost 36028 12444 | 55336 | 20496 | 68686 | 41502 69170 56874 94790

Tabelle 12: Realistische Betriebsleistungen am Streckenbiindel Nordost. Quelle: Generel dopravym, eigene
Berechnungen. *: Summe der Strecken 300 Brno — Kienovice horni und 340 Brno — Kienovice dolni.

5.3.1.4

Umsteigeknoten Bahn — Bus im Rahmen des Verkehrsverbunds

250,251,252

Die FlachenerschlieBung zwischen den Bahnstrecken per Bus erfolgt Giber die in Tabelle 13 angefihrten
Umsteigeknoten (bestehende im derzeitigen Verkehrsverbund und mdgliche zukinftige):

Streckenbiindel Nordost

bestehende Umsteigeknoten im Verbund

Knoten ausgewahlte erschlossene Gemeinden
Ponétovice Jifikovice
\VySkov Pustimé&f, Drnovice, RacCice-Pistovice
Sokolnice-Telnice [TéSany, Otnice, BoSovice, Dambofice
Kfenovice \Vazany nad Litavou
Slavkov u Brna Slavkov (Zentrum) Holubice, Nizkovice, Némc&any, Archlebov
KFiZzanovice RasSovice
Budovice Letonice, Kozlany, Zdanice

erwogene Umsteigeknoten im Verbund

Knoten ausgewahlte erschlossene Gemeinden
lvanovice na Hané [Svabenice
Nesovice Kozlany
Nemotice Kory&any
Kyjov Archlebov, Zdanice, Zeravice, Milotice, ggf. SvatoboFice - Mist¥in
Bzenec Domanin, Zeravice, ggf. StraZnice

\Veseli nad Moravou

Ostrozska Lhota, Knézdub

Tabelle 13: Umsteigeknoten Bahn — Bus am Streckenbiindel Nordost im Rahmen des Verkehrsverbunds. Quellen:

www.kordis.cz, generel

5.3.1.5

dopravy.

Moglichkeiten der Einbindung in die Stadt als Stadtregionalbahn

Bei diesem Streckenbuindel sind die Gegebenheiten nach den zwei Strecken (nérdliche Verbindung Brno-
KFfenovice — heutige Strecke 340 und sudliche Verbindung Brno-Kfenovice — heutige Strecke 300) zu

unterscheiden:
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Einmindung der Strecke 340 (nordliche Verbindung Brno — Kfenovice, siehe Abbildung 46):
o Eine Systemwechselstelle ware vor der Haltestelle Brno-Cernovice Richtung Brno hl.n. auf

der Siidseite des Dreiecks Brno-Cernovice/Brno-Zidenice/Brno-Slatina machbar. Die
Systemwechselstelle ware eine Rampe auf der linken Seite des Bahndamms mit
nachfolgender Einmindung in die Strale Olomoucka ulice Richtung Zentrum. Angesichts der
kurzen Intervalle (bis zu acht Zige pro Stunde, siehe Varianten, 5.3.2) wird mit einer
zweigleisigen Verbindung inklusive zweigleisigem Ausbau der Sudseite des Gleisdreiecks
von der Abzweigung der Stadtregionalbahn bis zur Abzweigung Richtung Zidenice
gerechnet. Die Lange der Ubergangsstrecke betragt mehr als 200m, die Steigung kann daher
kein Problem darstellen. Die Stadtregionalbahn unterquert die Eisenbahn unter einer
bestehenden Briicke und wird ab der Haltestelle ,Zivotského* wie die StraRenbahnlinien 8, 10
und 13 zum Hauptbahnhof gefiihrt. Die Fahrzeit von der Systemwechselstelle Uber drei
Haltestellen bis zum Hauptbahnhof dauert etwa 7 Minuten®® gegeniber etwa 9 Minuten im
bestehenden Fahrplan auf dem Umweg liber Komarov.

103



5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

30 @\\\\}H o

PR

Abbildung 46: Lage einer mdglichen Stadtregionalbahn- Einbindung im Bereich des Gleisdreiecks Brno - Cernovice.
Mit lila Farbe sind erforderliche neue Gleise gekennzeichnet, mit den blauen Kamerasymbolen die Perspektiven der
Fotos. Kartengrundlage des Orthofotos: www.mapy.cz, ansonsten eigene Fotos vom Juli 2006 (1-3) bzw. Mai 2007 (4).
Ubersichtsplan aller InfrastrukturmaBnahmen fiir die Stadtregionalbahn siehe Abbildung 157.
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Einmiindung der Strecke 300 (sidliche Verbindung Brno — Kfenovice, siehe Abbildung 47):

Der Ubergang von Eisenbahn auf StraRenbahn wére fir diese Strecke genauso wie fir die
Strecke 250 Bfeclav — Brno unmittelbar beim Hauptbahnhof: Baulich sehr einfach ware die
Verbindung eines oder zweier Kopfgleise das Hauptbahnhofs mit den StralRenbahngleisen vor
dem Bahnhof zwischen den Haltestellen Nové sady und Hlavni nadrazi (Hauptbahnhof). Um den
Betrieb am Hauptbahnhof nicht dadurch zu erschweren, dass inklusive der von der Strecke 250
kommenden Stadtregionalbahnen mindestens viermal stindlich eine Stadtregionalbahn das
gesamte Bahnhofsvorfeld bis zu den Stralenbahnhaltestellen vor dem Hauptbahnhof queren
muss, erscheint fiir den Fall einer Stadtregionalbahnlinie von der Strecke 300 eine niveaufreie
Kreuzung  erforderlich. Eine leichte  Bruckenkonstruktion, die nur fur die
Stadtregionalbahnfahrzeuge bestimmt ist, kann entweder zwischen dem Fluss Svratka und dem
Beginn der Kopfgleise des (bestehenden) Hauptbahnhofs errichtet werden oder noch siidlich der
Svratka, was zwar aus asthetisch-stadtebaulichen Erwégungen besser sein kénnte, aber nur fir
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die von der Strecke 300 kommenden Ziige nutzbar ware, nicht hingegen fiir Zlige der Strecke
250 aus Richtung Bfeclav:

Abbildung 47: Lage einer moglichen Stadtregionalbahn- Einbindung im Bereich der Kopfgleise des Hauptbahnhof,
mogliche Lagen der Briicke liber die Gegengleise. Mit lila Farbe sind erforderliche neue Gleise gekennzeichnet, mit
den blauen Kamerasymbolen die Perspektiven der Fotos. Kartengrundlage des Orthofotos: www.mapy.cz, ansonsten

eigene Fotos vom Juli 2006. Ubersichtsplan aller InfrastrukturmaRBnahmen fiir die Stadtregionalbahn siehe Abbildung
157.
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Uber die weitere Linienfiinrung der Stadtregionalbahnlinien durch die Stadt siehe Kapitel 6.1.4.3 Uber die
Variante eines vereinfachten Umbau von Bahnknoten und Hauptbahnhof Brno mit Einflihrung einer
Stadtregionalbahn.

5.3.2 Verglichene Fahrplan- und Betriebsvarianten

Das Streckenbiindel Nordost unterscheidet sich von den anderen Streckenblindeln dadurch, dass die
Fahrplan- und Betriebsvarianten eng mit der Frage mdglicher Infrastrukturausbauten in diesem Gebiet
zusammenhangen. Hier wurden drei grundsatzliche Taktvarianten gebildet:
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Ohne Einbindung der Schnellziige: Die stindlichen Schnellziige Pferov — Brno sind Bestandteil
des symmetrischen Taktknotens Prferov zur vollen (geraden) Stunde. Die Fahrplanlagen der
stindlichen Schnellzige von und nach Olomouc sind ahnlich wie im Fahrplan 2005/2006, in
Richtung Olomouc fahren sie um etwa 8 Minuten spéater, in Richtung Brno um etwa 8 Minuten
frGher als die Zige Prferov — Brno. In Vyskov besteht eher zufallig oder aus Grinden der
Streckenkapazitaten ein Anschluss in der Relation Brno (Regionalzug) — Pferov (Schnellzug),
ansonsten gibt es keine Anschlisse zwischen Schnell- und Regionalziigen. Alle Zige in der
Relation Brno - Vy8kov fahren Uber BlaZovice. Auf der ganzen Strecke 300 Brno — Pferov und
301 Nezamyslice — Olomouc verkehren die Regionalziige im Stundentakt.

Auf der Strecke 340 Brno — Veseli nad Moravou fahren im Stundentakt Eilziige, welche den
Abschnitt Brno — Blazovice - Slavkov durchfahren und 6stlich von Slavkov in allen Stationen
halten. Zusatzlich fahren Regionalziige Brno — Slavkov tUber die Schleife Kfenovice. Am Abschnitt
ZbySov Abzweigung — Holubice besteht kein regelmafiger Personenverkehr.

Diese Variante erfordert den zweigleisigen Ausbau des gesamten Abschnitts Blazovice —
Nezamyslice (41 km) und den Bau der 3 km langen Schleife Kienovice inklusive ihrer
Elektrifizierung bis Slavkov.

Mit Einbindung der Schnellziige: Unterscheidet sich von der vorangegangenen Variante dadurch,
dass die Schnellziige Pferov — Brno und Olomouc — Brno am Abschnitt Brno — Nezamyslice
einen Halbstundentakt bilden. In VySkov gibt es einen Anschluss zwischen dem Schnellzug aus
Olomouc und dem Regionalzug nach Brno.

Mit Fligel-Schnellziigen und Stadtregionalbahn: Die Schnellziige nach Pferov und Olomouc
werden als Fligelzige Brno — Pferov/Olomouc mit Teilen und Vereinen der Garnituren in
Nezamyslice gefiihrt, diese Ziige fahren {iber Ujezd u Brna. Zwischen Brno und Vys$kov fahren
Uber BlaZovice Stadtregionalbahnziige im Halbstundentakt. Weiters werden auf der Linie Brno —
Ujezd u Brna — Holubice Stadtregionalbahnen im Halbstundentakt gefiihrt. Am Abschnitt Vy$kov
— Nezamyslice fahren die Regionalziige ebenso im Halbstundentakt, einer dieser zwei Zlige pro
Stunde hat in VySkov Anschluss zum Schnellzug nach Brno, der zweite fahrt bis Pferov und hat
in Nezamyslice Anschluss zum Regionalzug in Richtung Olomouc.

Auf der Strecke Brno — Blazovice - Slavkov — Nesovice (-Veseli nad Moravou) verkehren
ausschlieBlich Stadtregionalbahnen, und zwar bis Nesovice zumindest zur Spitze vier Zlige pro
Stunde: ein Halbstundentakt von Eilzligen, die bis Nesovice teils durchfahren, erganzt um einen
Halbstundentakt von Regionalziigen. Zumindest zur Spitze wird dieser Takt noch weiter verstarkt
um zwei Eilzige Slavkov-Brno. Auf dieser Strecke wird bis zum Zeithorizont dieser Untersuchung
keine Elektrifizierung ins Auge gefasst, daher sind Stadtregionalbahngarnituren mit Hybridantrieb
erforderlich.

Diese Variante erfordert nicht die Errichtung der Schleife Kfenovice, auf der Strecke 300 wird
anstelle des zweigleisigen Ausbaus des gesamten Abschnitts BlaZzovice — Nezamyslice nur mit
zwei zweigleisigen Abschnitten gerechnet: Die Zugskreuzungen sollten in den Abschnitten Luled
— Vyskov — Ivanovice na Hané und Chrlice — Sokolnice-Telnice — Hosteradky-ReSov (insgesamt
26 km) konzentriert werden. Fir die Bestimmung geeigneter Punkte fir Zugkreuzungen sind die
Fahrzeiten entscheidend, welche bei der Strecke 300 erheblich dadurch beeinflusst werden, in
welchem Male die Strecke ausgebaut wird. Es ist daher durchaus mdéglich, dass sich im Rahmen
der Vorbereitung des Streckenausbaus und der genaueren Erarbeitung der kiinftigen Fahrplane
auf der modernisierten Strecke etwas abweichende Lagen oder Langen der zweigleisigen
Abschnitte als geeigneter herauskristallisieren.

Es wurde mit einer Fahrzeit von 30 Minuten inklusive Reserven fir die Strecke Brno — Vyskov
gerechnet, was einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 90 km/h entspricht. Die derzeitige
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Fahrzeit betragt 37 Minuten, was um 23% mehr ist und einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
73 km/h entspricht.

Abgesehen von den Abschnitten, wo eine ausreichende Streckenkapazitat durch zweigleisigen
Ausbau erreicht wird, wird auf drei Streckenabschnitten die derzeitige Streckenkapazitat
erheblich Uberschritten (inklusive Guterverkehr im heutigen Ausmaf) 254,

= Blazovice — Brno (bis zur Ausfadelung der Stadtregionalbahn): Aufgrund des dichten
Intervalls der Stadtregionalbahn sollten auf diesem Abschnitt 314 Ziige taglich verkehren,
was um 88% mehr ist, als die derzeitige Streckenkapazitat (168 Zlge). Derzeit verkehren
auf dieser Strecke 102 Zige pro Tag.

= Chrlice — Brno: Stadtregionalbahn-Halbstundentakt plus Schnellzugs-Stundentakt
bedeutet 109 Ziige taglich oder um 75% mebhr, als die derzeitige Streckenkapazitat (62
Zuge). Derzeit fahren auf diesem eingleisigen Abschnitt 61 Ziige taglich.

= |vanovice — Nezamyslice: Hier betragt die tagliche Anzahl an Zugen in dieser Variante
125, was um 62% mehr ist, als die derzeitige Streckenkapazitat von 77 Ziigen taglich. Im
heutigen Fahrplan wird dieser Abschnitt von 73 Ziigen pro Tag befahren.

Auf allen erwahnten Abschnitten hilft die Beschleunigung mittels Streckenmodernisierung und
Einsatz von starker motorisierten Fahrzeugen, Niederflureinstiegen etc. Ein weiterer Baustein
einer Losung ist die Modernisierun% des Zugsicherungssystems, d.h. der Ersatz der bestehenden
Anlagen (vorwiegend Blockstellen®®®) durch einen selbsttitigen Streckenblock, evtl. auch die
Verklrzung der Blockabstdnde. Im Zusammenwirken mit der Geschwindigkeitserh6hung sollte
damit auf der zweigleisigen Strecke BlaZovice — Brno eine &hnliche Streckenkapazitat erzielbar
sein, wie auf den TEN-Strecken, deren Kapazitdt gerade in der erforderlichen Grofienordnung
liegt (beispielsweise die Abschnitte Modfice — HruSovany u.B. und Adamov — Blansko mit 311
Zigen taglich oder Modfice — Brno-Horni HerSpice mit 317 Zigen).

Auf den eingleisigen Abschnitten kann neben der Erhdhung der Geschwindigkeitserhhung auch
der zweigleisige Ausbau der benachbarten Streckenabschnitte von Nutzen sein, welche es
ermoglichen, die Fahrplanlagen der Ziige so anzupassen, dass die Kapazitaten der eingleisigen
Abschnitte mdglichst gut ausgenitzt werden. Ansonsten bieten sich fir den Abschnitt Chrlice —
Brno die relativ einfache Lésung an, das parallel laufende Gleis der Schleife Komarov in ein
zweites Streckengleis zu verwandeln, wodurch sich der eingleisige Abschnitt von neun auf sechs
Kilometer verklrzen wirde. Eine weitere Kapazitatssteigerung brachte eine Ausweiche
,Brnénské Ivanovice* (neue Haltestelle). Im Abschnitt Ivanovice na Hané — Nezamyslice ist der
Ausbau der Haltestelle Chvalkovice na Hané zu einer Ausweiche denkbar, abgesehen davon
kommt es in diesem Abschnitt zu einer teilweisen Zugbiindelung (Nacheinander in der selben
Richtung fahrende Schnellziige und Regionalziige).

Die exakten Fahrplanlagen der Zige Brno — Veseli nad Moravou hangen vom Szenario am
Streckenblindel Bfeclav — Hodonin ab: In den optimistischen Varianten ist Veseli nad Moravou ein
symmetrischer Taktknoten zur halben Stunde, in der pessimistischen Variante kommen die Zige aus
Brno ca. um xx.47 an und fahren um xx.13 wieder ab. In der Mehrheit der Varianten hat das keine
Auswirkung auf die bendtigte Anzahl an Garnituren und die Arbeitszeit des Fahrpersonals, weil langere
Wartezeiten an einem Streckenende kurzere am anderen Streckenende bewirken. Fir die anderen
Varianten wurde dieser Unterschied vernachlassigt, weil er angesichts der grof3en Streckenlange nicht so
schwerwiegend ist, dass er eine Verdoppelung und dadurch bedingte Unubersichtlichkeit der Varianten
gerechtfertigt hatte.

Insgesamt wurden 26 Varianten erarbeitet, welche sich, abgesehen von den oben angefiihrten
Taktschemata, folgendermafien voneinander unterscheiden:

e Umsteigen in VySkov und Nezamyslice oder Fuhrung von direkten Zigen durch Vyskov hindurch
bzw. von Flugelziigen mit Teilung von Regionalziigen in Nezamyslice oder mit Abhangen von
Teilen der Schnellzige in VySkov, welche als Regionalzug nach Nezamyslice fahren,
mdglicherweise auch noch weiter.

¢ In den Stadtregionalbahnvarianten direkte, als Stadtregionalbahn gefiihrte Ziige Brno — Veseli
nad Moravou, oder Stadtregionalbahnziige nur bis Nesovice, wo in Richtung Veseli nad Moravou
in eine Dieselgarnitur umzusteigen ist, um die Anzahl erforderlicher Tram-Train-Fahrzeuge gering
zu halten.
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e Bei den Stadtregionalbahnvarianten Intervallanpassung: Verdoppelung der Intervalle auferhalb
der Hauptverkehrszeiten auf den Abschnitten Blazovice — VySkov und Slavkov - Veseli nad
Moravou

o Kapazitatsanpassung der einzelnen Zige:

0 Nur an den Endstationen Holubice, Vyskov, Prostéjov, Slavkov, Nesovice und Veseli
n.M.
0 Oder auch an den Unterwegsbahnhdfen Vyskov, Nesovice und Kyjov

Alle Varianten mit Stadtregionalbahn (berschreiten die obere Grenze des realistischen
Angebotsumfangs: die kiirzeren Intervalle der Stadtregionalbahn, die wegen ihrer geringeren Kapazitat
nétig sind, bedeuten eine Betriebsleistung in Zug-km /Jahr von bis zu 171% der im Generel dopravy
geplanten Betriebsleistung. (Als realistische Betriebsleistung wurden bis zu 125% eingestuft, siehe 2.4).
Dennoch wurden sie angesichts der moglichen Einsparungen gegeniiber der konventionellen Varianten
beim Infrastrukturausbau (zweigleisiger Ausbau kiirzerer Abschnitte, Entfall der Schleife Kfenovice,
einfacherer Umbau des Bahnknotens und Hauptbahnhofs Brno) weiter verfolgt und bewertet. Einige der
Varianten sind nach Abzug der durch Stadtregionalbahn-Kompensationseffekte entfallenden
StralRenbahnleistungen wieder im realistischen Rahmen.

Eine vollstdndige und detaillierte Beschreibung der verglichenen Fahrplan- und Betriebsvarianten beginnt
auf der nachsten Seite.
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= g Hauptvariante Fahrzeugkapazititen (Sitzplatze) und allféllige zeitliche
s |. p b
i3 Abbildung Beschreibung Anpassung der Beforderungskapazitat
\I keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten:
g e nach Vy8kov 375, nach Pferov und nach Prostéjov 80, nach
> UE) Veseli n.M. 700, nach Slavkov 225, im Schnellzug nach
o Masamyatics Olomouc fur regionale Fahrten 100, nach Pferov 175.
Blzkavicn H;T:.
o . : ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung an
_ In Richtung Nezamyslice nur den Endbahnhéfen: nach Veseli n.M. 225, weitere 225 4.30
A Regionalziige (stindliche Schnellziige )
v . o - 9.30 und 11.30 - 19.30, weitere 250 4.30 - 8.30 und 14 -
o~ | = Butovios  Mesevice nach Oloumce und Pferov unabhangig . .
N ) 17.30, Brno - Chrlice - Slavkov 100, weitere 125 4.30 - 9 und
o> vom Regionalverkehr), Stundentakt nach i . .
= | < < Y ; ; . 12.30 - 19, nach Vyskov (Regionalzug) 125, weitere 125 4 -
) Prostéjov und Pferov mit Umsteigen in .
= X " . 30-9und 12 - 19, weitere 125 5 - 8 und 14.30 - 16.30, nach
o o Vessii n, Vyskov, nach Prosté&jov auch in PF d h Prostéi t3aia 80 im Schnell h
Nezamyslice. Nach Veseli n.M. Eilziige im orlerov unf" nach rols ?oxrgt;anﬁ gg'g f1||r3n' c n1e7§ug hac
Stundentakt, die bis Slavkov Uber omouc furregionhale Fanrten » hach Frerov :
BlaZovice durchfahren, im Abschnitt Brno -
BlaZovice mit Dieseltraktion unter
Fahrdraht. Halbstundentakt von
Regionalziigen Brno - Slavkov. Erfordert | ganztdgig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch
den zweigleisigen Ausbau Blazovice - auf Unterwegsbahnhofen: nach Veseli n.M. ganztéagig 150
Nezamyslice und die Schleife Kfenovice |+ 200 bis Nesovice, weitere 100 Kyjov - Veseli 6 - 8.30 und
inkl. ihrer Elektrifizierung bis Slavkov. 14 - 16 in beiden Richtungen (beidseitige Spitzen durch
A Uberlagerung der Fahrten nach Veseli, Kyjov und Brno),
© 01 weitere 175 Brno - Kyjov 4.30 - 8.30 und 13.30 - 17.30,
o Z weitere 175 Brno - Nesovice 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30. Brno
Z\ v - Chrlice - Slavkov ganztégig 100, weitere 125 4.30 - 9 und
o

12.30 - 19, Brno - VyS8kov (Regionalzug) ganztagig 125,
weitere 125 4.30 - 9 und 12 - 19, weitere 125 5 - 8 und 14.30
- 16.30. Nach Pferov und nach Prostéjov ganztagig 80, im
Schnellzug nach Olomouc fur regionale Fahrten ganztagig
100 und nach Pferov 175.
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NO-4
PIRIN/®/||

NO-5
PIRIN//|<>|

NO-6
P/RIN/°/<>

Bma
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Einbindung der Schnellziige Brno -
Olomouc in den Regionalverkehr: in
VySkov Anschluss Prerov (Regionalzug) -
Brno (Schnellzug). Umsteigen in VySkov
und Nezamyslice (Richtung Prostéjov).
Nach Veseli n.M. Eilziige im Stundentakt,
die bis Slavkov uber BlaZovice
durchfahren, im Abschnitt Brno - BlaZovice
mit Dieseltraktion unter Fahrdraht.
Halbstundentakt von Regionalztigen Brno
- Slavkov. Erfordert den zweigleisigen
Ausbau Blazovice - Nezamyslice und die
Schleife Kfenovice inkl. ihrer
Elektrifizierung bis Slavkov.

keinerlei Anpassung, ganztiagig gleiche Kapazitiaten:
nach Vyskov 275, nach Pferov 80, nach Prostéjov 80, nach
Veseli n.M. 700, nach Slavkov 225, in den Schnellztigen fir
regionale Fahrten 200.

ganztiagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an
den Endbahnhoéfen: nach Veseli n.M. 225, weitere 225 4.30
- 9.30 und 11.30 - 19.30, weitere 250 4.30 - 8.30 und 14 -
17.30, Brno - Chrlice - Slavkov 100, weitere 125 4.30 - 9 und
12.30 - 19, nach VySkov (Regionalzug) 125, weitere 150
4.30 - 8.30 und 13.30 - 17.30, nach Pferov und nach
Prostéjov ganztagig 80, in den Schnellziigen flir regionale
Fahrten 200.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhoéfen: nach Veseli n.M. ganztagig 150 + 200
nach Nesovice, weitere 100 Kyjov - Veseli 6 - 8.30 und 14 - 16 in
beiden Richtungen (beidseitige Spitzen durch Uberlagerung der
Fahren nach Veseli, Kyjov und Brno), weitere 175 Brno - Kyjov 4.30
- 8.30 und 13.30 - 17.30, weitere 175 Brno - Nesovice 5 - 7.30 und
14.30 - 16.30. Brno - Chrlice - Slavkov ganztagig 100, weitere 125
4.30 - 9 und 12.30 - 19. Nach Vyskov (Regionalzug) 125, weitere
150 4.30 - 8.30 und 13.30 - 17.30, nach Pferov und nach Prostéjov
ganztagig 80, in den Schnellziigen fir regionale Fahrten ganztagig
200.
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Hypjow

Einbindung der Schnellziige in den
Regionalverkehr: in VySkov Anschluss
Nezamyslice (Regionalzug) - Brno
(Schnellzug). Fligelschnellziige Brno -
Pferov/Olomouc im Stundentakt,
Halbstundentakt Brno - VySkov als
Stadtregionalbahn und Vyskov -
Nezamyslice als Regionalzlige,
Stundentakt nach Pferov und Prostéjov.
Umsteigen in Vyskov und in Nezamyslice
(nach Prostéjov). Stadtregionalbahn im
Halbstundentakt auch Brno - Ujezd u Brna
- Holubice. Halbstundentakt von
Stadtregionalbahn-Eilziigen plus
Halbstundentakt Gberall haltender
Stadtregionalbahnen nach Nesovice mit
Hybrid-Stadtregionalbahnfahrzeugen
(fahren im Abschnitt Brno - Blazovice mit
Dieseltraktion unter Fahrdraht), zusatzlich
zwei Stadtregionalbahn-Eilzlige Brno -
Slavkov pro Stunde. In Nesovice
Umsteigen in konventionelle
Dieselfahrzeuge, welche halbstindlich
nach Veseli n.M. weiterfahren, um die
ndtige Anzahl an
Stadtregionalbahnfahrzeugen zu
reduzieren. Erfordert zweigleisigen
Ausbau Lule€ - Ivanovice na Hané und
Chrlice - Hostéradky-Resov.

keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazititen: alle
Stadtregionalbahnen 180 aufler der Stadtregionalbahn-Eilziige
nach Slavkov (90), Nesovice - Veseli n.M. 175, in den
Fligelschnellziigen fiir regionale Fahrten 125 nach Olomouc und
150 nach Prerov, Vyskov - Pferov 80, VySkov - Nezamyslice 80,
Nezamyslice - Prostéjov 80.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn-Eilzug nach Slavkov nur 5
- 7.30 und 14.30 - 16.30, Halbstundentakt BlaZovice - VySkov und
Vyskov - Nezamyslice nur 4.30 - 8.30 und 14 - 18, ansonsten
Stundentakt (Entfall der Stadtregionalbahn, die mit dem Schnellzug
parallel fahrt, und jener Verbindung Nezamyslice - VySkov mit
Anschluss zum Schnellzug), Halbstundentakt Nesovice - Veseli nur
430 - 8.30 und 13 - 18, Halbstundentakt von Regional- und
Eilziigen (zusammen Viertelstundentakt) Slavkov - Nesovice nur
430 - 9, 12 - 19, ansonsten beide stindlich. Kapazitaten
ganztagig gleich: alle Stadtregionalbahnen 180 auller der
Stadtregionalbahn-Eilziige nach Slavkov (90), Nesovice - Veseli
n.M. 175, in den Flugelschnellziigen flr regionale Fahrten 125 nach
Olomouc und 150 nach Prferov, VySkov - Pferov 80, Vyskov -
Nezamyslice 80, Nezamyslice - Prostéjov 80.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn-Eilziige nach Slavkov nur
5 -7.30 und 14.30 - 16.30, vor allem aber Kapazitatsanpassung
an den Endbahnhéfen: alle Stadtregionalbahnen aufierhalb der
Spitzen 90, Verstarkung nach Linien: Brno - Vyskov (parallel zum
Schnellzug): 4.30 - 8 und 14.30 - 17, Brno - Vyskov (ohne
Parallelverkehr): 4.30 - 9 und 12.30 - 19, Brno - Holubice 5 - 7.30 a
14.30 - 16.30, Brno - Nesovice (Stadtregionalbahn und Eil-
Stadtregionalbahn): 4.30 - 9.30 und 11.30 - 19.30. Regionalziige
Nesovice - Veseli n.M. 80, weitere 100 5 - 8.30 und 14 - 17 beiden
Richtungen (beidseitige Spitzen durch Uberlagerung von Fahrten
nach Veseli, Kyjov und Brno). Kapazitaten der anderen Ziige
ganztagig gleich: in den Flligelschnellzligen fiir regionale Fahrten
125 nach Olomouc und 150 nach Prerov, VysSkov - Pferov 80,
Vyskov - Nezamyslice 80, Nezamyslice - Prostéjov 80.
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NO-10

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: alle
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Umsteigen in VySkov und in Nezamyslice
(nach Prostéjov). Stadtregionalbahn im
Halbstundentakt auch Brno - Ujezd u Brna
- Holubice. Halbstundentakt von bis
Nesovice teils durchfahrenden
Stadtregionalbahn-Eilzligen nach Veseli
n.M. plus Halbstundentakt tberall
haltender Stadtregionalbahnen nach
Nesovice mit Hybrid-
Stadtregionalbahnfahrzeugen (fahren im
Abschnitt Brno - BlaZzovice mit
Dieseltraktion unter Fahrdraht), zusatzlich
zwei Stadtregionalbahn-Eilziige Brno -
Slavkov pro Stunde. Erfordert
zweigleisigen Ausbau Lule€ - lvanovice na
Hané und Chrlice - Hostéradky-Resov.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn-Eilzlige nach
Slavkov nur 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, Halbstundentakt
BlaZovice - Vyskov und VySkov - Nezamyslice nur 4.30 -
8.30 und 14 - 18, ansonsten Stundentakt (Entfall der parallel
zum Schnellzug verkehrenden Stadtregionalbahn und der
Verbindung Nezamyslice - VySkov mit Anschluss zum
Schnellzug), Halbstundentakt Nesovice - Veseli nur 4.30 -
8.30 und 13 - 18, Halbstundentakt von Regional- und
Eilzligen (zusammen Viertelstundentakt) Slavkov - Nesovice
nur 430 - 9, 12 - 19, ansonsten beide stundlich.
Kapazitaten ganztagig gleich: alle Stadtregionalbahnen
180 auler der Stadtregionalbahn-Eilzlige nach Slavkov (90),
in den Flugelschnellziigen fur regionale Fahrten 125 nach
Olomouc und 150 nach Pferov, VySkov - Pferov 80, VySkov -
Nezamyslice 80, Nezamyslice - Prostéjov 80.
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Fortsetzung von der vorherigen Seite:
Einbindung der Schnellziige in den
Regionalverkehr: in VySkov Anschluss
Nezamyslice (Regionalzug) - Brno
(Schnellzug). Fligelschnellziige Brno -
Prerov/Olomouc im Stundentakt,
Halbstundentakt Brno - VySkov als
Stadtregionalbahn und Vyskov -
Nezamyslice als Regionalzlige,
Stundentakt nach Pferov und Prostéjov.
Umsteigen in VySkov und in Nezamyslice
(nach Prostéjov). Stadtregionalbahn im
Halbstundentakt auch Brno - Ujezd u Brna
- Holubice. Halbstundentakt von bis
Nesovice teils durchfahrenden
Stadtregionalbahn-Eilziigen nach Veseli
n.M. plus Halbstundentakt Gberall
haltender Stadtregionalbahnen nach
Nesovice mit Hybrid-
Stadtregionalbahnfahrzeugen (fahren im
Abschnitt Brno - Blazovice mit
Dieseltraktion unter Fahrdraht), zusatzlich
zwei Stadtregionalbahn-Eilzlige Brno -
Slavkov pro Stunde. Erfordert
zweigleisigen Ausbau Lule€ - lvanovice na
Hané und Chrlice - Hostéradky-ResSov.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn-Eilzlige nach
Slavkov nur 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, vor allem aber
Kapazitatsanpassung an den Endbahnhofen: alle
Stadtregionalbahnen auf3erhalb der Spitzen 90, Verstarkung
nach Linien: Brno - VySkov (parallel zum Schnellzug): 4.30 -
8 und 14.30 - 17, Brno - Vyskov (ohne Parallelverkehr): 4.30
-9 und 12.30 - 19, Brno - Holubice 5 - 7.30 a 14.30 - 16.30,
Brno - Veseli (Eilzug) und Brno - Nesovice: 4.30 - 9.30 und
11.30 - 19.30. Kapazitaten der anderen Ziige ganztagig
gleich: in den Flugelschnellzligen fur regionale Fahrten 125
nach Olomouc und 150 nach Pterov, VySkov - Pferov 80,
Vyskov - Nezamyslice 80, Nezamyslice - Prostéjov 80.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn-Eilzlge nach
Slavkov nur 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, vor allem aber
Kapazitatsanpassung der Garnituren: an den
Endbahnhofen: alle Stadtregionalbahnen auRerhalb der
Spitzen 90, Verstarkung nach Linien: Brno - VySkov (parallel
zum Schnellzug): 4.30 - 8 und 14.30 - 17, Brno - VysSkov
(ohne Parallelverkehr): 4.30 - 9 und 12.30 - 19, Brno - Veseli
(Eilzug) und Brno - Nesovice: 4.30 - 9.30 und 11.30 - 19.30.
Kapazitatsanpassung auch auf Unterwegsbahnhéfen: im
Zeitraum 4.30 - 5, 8 - 9.30, 11.30 - 14 und 16.30 - 19.30 fahrt
der zweite Teil der Stadtregionalbahn-Eilziige Brno - Veseli
nur bis Nesovice. Kapazitaten der anderen Zige ganztagig
gleich: in den Flugelschnellzligen fur regionale Fahrten 125
nach Olomouc und 150 nach Pferov, Brno - Holubice 125,
Vy8kov - Pferov 80, VySkov - Nezamyslice 80, Nezamyslice -
Prostéjov 80.
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Richtung Nezamyslice nur Regionalziige
(stiindliche Schnellziige nach Olomouc
und Pferov unabhangig vom
Regionalverkehr), Stundentakt nach
Prostéjov und Prerov mit Fligelziigen
Brno - Nezamyslice - Prostéjov/Pferov.
Nach Veseli n.M. Eilziige im Stundentakt,
die bis Slavkov uber Blazovice
durchfahren, im Abschnitt Brno - BlaZovice
mit Dieseltraktion unter Fahrdraht.
Halbstundentakt von Regionalziigen Brno
- Slavkov. Erfordert den zweigleisigen
Ausbau Blazovice - Nezamyslice und die
Schleife Kfenovice inkl. ihrer
Elektrifizierung bis Slavkov.

keinerlei Anpassung, ganztiagig gleiche Kapazitaten: im
Fligelzug 175 nach Pferov und 200 nach Prostéjov, nach
Veseli n.M. 700, nach Slavkov 225, im Schnellzug nach
Olomouc fiir regionale Fahrten 100, nach Pferov 175.

ganztiagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an
den Endbahnhoéfen: nach Veseli n.M. 225, weitere 225 4.30
- 9.30 und 11.30 - 19.30, weitere 250 4.30 - 8.30 und 14 -
17.30, Brno - Chrlice - Slavkov 100, weitere 125 4.30 - 9 und
12.30 - 19, Brno - Prerov/Prostéjov Regionalzug 100/80,
nach Prostéjov weitere 100 4.30 - 8.30 und 13.30 - 17.30
und weitere 100 5 - 7.30 und 15 - 16; im Schnellzug nach
Olomouc fiir regionale Fahrten 100, nach Pferov 175.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch
auf Unterwegsbahnhoéfen: nach Veseli n.M. ganztagig 150
+ 200 nach Nesovice, weitere 100 Kyjov - Veseli 6 - 8.30
und 14 - 16 beiden Richtungen (beidseitige Spitzen durch
Uberlagerung von Fahrten nach Veseli, Kyjov und Brno),
weitere 175 Brno - Kyjov 4.30 - 8.30 und 13.30 - 17.30,
weitere 175 Brno - Nesovice 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30. Brno
- Chrlice - Slavkov ganztagig 100, weitere 125 4.30 - 9 und
12.30 - 19. Flugelzug Brno - Prerov/Prostéjov 100/80, nur
nach VySkov weitere 100 4.30 - 8.30 und 13.30 - 17.30,
weitere 100, 5 - 7.30 und 15 - 16. Im Schnellzug nach
Olomouc fiir regionale Fahrten 100, nach Pferov 175.
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Einbindung der Schnellziige Brno -
Olomouc in den Regionalverkehr,
Flligelzlige: Brno - Schnellzug - Vyskov -
Olomouc(Schnellzug)/
Prerov(Regionalzug) /

Prostéjov(Regionalzug). Nach Veseli n.M.

Eilzuge im Stundentakt, die bis Slavkov
Uber BlaZovice durchfahren, im Abschnitt
Brno - BlaZovice mit Dieseltraktion unter
Fahrdraht. Halbstundentakt von
Regionalziigen Brno - Slavkov. Erfordert
den zweigleisigen Ausbau BlaZovice -
Nezamyslice und die Schleife Kfenovice
inkl. ihrer Elektrifizierung bis Slavkov.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten:
Fliigelzug: nach Prerov (Regionalzug) 80, nach Prosté&jov 80,
im Schnellzug nach Olomouc flir sonstige regionale Fahrten
65, im Schnellzug nach Prerov fir regionale Fahrten 225,
Regionalzug Brno - VySkov 275; nach Veseli n.M. 700, nach
Slavkov 225.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an
den Endbahnhoéfen: nach Veseli n.M. 225, weitere 225 4.30
- 9.30 und 11.30 - 19.30, weitere 250 4.30 - 8.30 und 14 -
17.30, Brno - Chrlice - Slavkov 100, weitere 125 4.30 - 9 und
12.30 - 19, nach Vyskov (Regionalzug) 125, weitere 150
4.30 - 8.30 und 13.30 - 17.30; Fllgelzug ganztagig gleich:
nach Prerov (Regionalzug) 80, nach Prostéjov 80, im
Schnellzug nach Olomouc fiir sonstige regionale Fahrten 65,
im Schnellzug nach Pierov flr regionale Fahrten 225.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitidtsanpassung auch
auf Unterwegsbahnhofen: nach Veseli n.M. ganztagig 150
+ 200 bis Nesovice, weitere 100 Kyjov - Veseli 6 - 8.30 und
14 - 16 in beiden Richtungen (beidseitige Spitzen durch
Uberlagerung von Fahrten nach Veseli, Kyjov und Brno),
weitere 175 Brno - Kyjov 4.30 - 8.30 und 13.30 - 17.30,
weitere 175 Brno - Nesovice 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30. Brno
- Chrlice - Slavkov ganztagig 100, weitere 125 4.30 - 9 und
12.30 - 19. Nach Vyskov (Regionalzug) 125, weitere 150
4.30 - 8.30 und 13.30 - 17.30, Flligelzug ganztagig gleich:
nach Pferov (Regionalzug) 80, nach Prostéov 80, im
Schnellzug nach Olomouc fiir sonstige regionale Fahrten 65,
im Schnellzug nach Prerov flr regionale Fahrten 225.
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Einbindung der Schnellziige in den
Regionalverkehr: Flugelzige Brno -
Prerov(Schnellzug)/ Olomouc(Schnellzug)/
Nezamyslice(Regionalzug) im
Stundentakt, zu einem Halbstundentakt
Vyskov - Nezamyslice erganzt durch
Uberall haltende Fliigelziige VySkov -
Prerov/Prostéjov. Bis Vyskov
Stadtregionalbahn im Halbstundentakt.
Stadtregionalbahn im Halbstundentakt
auch Brno - Ujezd u Brna - Holubice.
Halbstundentakt von Stadtregionalbahn-
EilzGgen plus Halbstundentakt Uberall
haltender Stadtregionalbahnen nach
Nesovice mit Hybrid-
Stadtregionalbahnfahrzeugen (fahren im
Abschnitt Brno - Blazovice mit
Dieseltraktion unter Fahrdraht), zusatzlich
zwei Stadtregionalbahn-Eilzlige Brno -
Slavkov pro Stunde. In Nesovice
Umsteigen in konventionelle
Dieselfahrzeuge (damit soll die nétige
Anzahl an Stadtregionalbahnfahrzeugen
reduziert werden), welche halbstiindlich
nach Veseli n.M. weiterfahren. Erfordert
zweigleisigen Ausbau Lule¢€ - lvanovice na
Hané und Chrlice - Hostéradky-ReSov.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: alle
Stadtregionalbahnen 180 auler der Stadtregionalbahn-
Eilzige nach Slavkov (90), Nesovice - Veseli n.M. 175, in
den Flugelschnellziigen fir regionale Fahrten 125 nach
Olomouc, 80 nach Pferov und 80 nach Nezamyslice (halt ab
Vy8kov in allen Stationen), in den Fllugelziigen ab VySkov 80
nach Pferov und 80 nach Prostéjov.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn-Eilzlige nach
Slavkov nur 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, Halbstundentakt
Blazovice - Vyskov und VysSkov - Nezamyslice nur 4.30 -
8.30 und 14 - 18, ansonsten Stundentakt (Entfall der zum
Schnellzug parallel fahrenden Stadtregionalbahn und jenes
Teils des Fligelschnellzugs, der ab Vyskov mit Halt in allen
Stationen nach Nezamyslic weiterfahrt), Halbstundentakt
Nesovice - Veseli nur 430 - 830 und 13 - 18,
Halbstundentakt von Regional- und Eilzlgen (zusammen
Viertelstundentakt) Slavkov - Nesovice nur 4.30 - 9, 12 - 19,
ansonsten beide stiindlich. Kapazititen ganztiagig gleich:
alle Stadtregionalbahnen 180 aufer den Stadtregionalbahn-
Eilzligen nach Slavkov (90), Nesovice - Veseli n.M. 175, in
den Flugelschnellziigen fiir regionale Fahrten 125 nach
Olomouc, 80 nach Prerov und 80 nach Nezamyslice (halt ab
VySkov in allen Stationen), im Fllgelzug ab Vyskov 80 nach
Prerov und 80 nach Prosté&jov.
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(Fortsetzung von der vorigen Seite)

Fortsetzung von der vorigen Seite:
Einbindung der Schnellziige in den
Regionalverkehr: Flugelztige Brno -

Pterov(Schnellzug)/ Olomouc(Schnellzug)/
Nezamyslice(Regionalzug) im
Stundentakt, zu einem Halbstundentakt
Vy8kov - Nezamyslice erganzt durch
Uberall haltende Fliigelziige VySkov -
Prerov/Prostéjov. Bis Vyskov
Stadtregionalbahn im Halbstundentakt.

Stadtregionalbahn im Halbstundentakt

auch Brno - Ujezd u Brna - Holubice.

Halbstundentakt von Stadtregionalbahn-
Eilztigen plus Halbstundentakt Gberall
haltender Stadtregionalbahnen nach
Nesovice mit Hybrid-
Stadtregionalbahnfahrzeugen (fahren im
Abschnitt Brno - BlaZzovice mit
Dieseltraktion unter Fahrdraht), zusatzlich
zwei Stadtregionalbahn-Eilziige Brno -
Slavkov pro Stunde. In Nesovice
Umsteigen in konventionelle
Dieselfahrzeuge (damit soll die nétige
Anzahl an Stadtregionalbahnfahrzeugen
reduziert werden), welche halbstiindlich
nach Veseli n.M. weiterfahren. Erfordert
zweigleisigen Ausbau Lule€ - lvanovice na
Hané und Chrlice - Hostéradky-ReSov.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn-Eilziige nach
Slavkov nur 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, vor allem aber
Kapazitatsanpassung an den Endbahnhoéfen: alle
Stadtregionalbahnen auf3erhalb der Spitzen 90, Verstarkung
nach Linien: Brno - Vy8kov (Parallelverkehr zum
Schnellzug): 4.30 - 8 und 14.30 - 17, Brno - VyS8kov (ohne
Parallelverkehr): 4.30 - 9 und 12.30 - 19, Brno - Holubice 5 -
7.30 a 14.30 - 16.30, Brno - Nesovice (Stadtregionalbahn
und Stadtregionalbahn-Eilzug): 4.30 - 9.30 und 11.30 -
19.30. Regionalziige Nesovice - Veseli n.M. 80, weitere 100
5 - 8.30 und 14 - 17 in beiden Richtungen (beidseitige
Spitzen durch Uberlagerung von Fahrten nach Veseli, Kyjov
und Brno). Kapazitaten der anderen Ziige ganztagig gleich:
in den Flugelschnellziigen flir regionale Fahrten 125 nach
Olomouc, 80 nach Prerov und 80 nach Nezamyslice (halt ab
VySkov in allen Stationen), in den Fllgelziigen ab VySkov 80
nach Pferov und 80 nach Prostéjov.
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Wasall A M.

Einbindung der Schnellziige in den
Regionalverkehr: Flligelziige Brno -
Prerov(Schnellzug)/ Olomouc(Schnellzug)/
Nezamyslice(Regionalzug) im Stundentakt
zu einem Halbstundentakt Vyskov -
Nezamyslice erganzt durch Uberall
haltende Flugelziuge VySkov -
Prerov/Prostéjov. Bis Vyskov
Stadtregionalbahn im Halbstundentakt.
Stadtregionalbahn im Halbstundentakt
auch Brno - Ujezd u Brna - Holubice.
Halbstundentakt von bis Nesovice teils
durchfahrenden Stadtregionalbahn-
Eilziigen nach Veseli n.M. plus
Halbstundentakt tberall haltender
Stadtregionalbahnen nach Nesovice mit
Hybrid-Stadtregionalbahnfahrzeugen
(fahren im Abschnitt Brno - Blazovice mit
Dieseltraktion unter Fahrdraht), zusatzlich
zwei Stadtregionalbahn-Eilzlige Brno -
Slavkov pro Stunde. Erfordert
zweigleisigen Ausbau Lule€ - lvanovice na
Hané und Chrlice - Hostéradky-ReSov.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: alle
Stadtregionalbahnen 180 auler der Stadtregionalbahn-
Eilzige nach Slavkov (90), in den Flugelschnellzigen flr
regionale Fahrten 125 nach Olomouc, 80 nach Pferov und
80 nach Nezamyslice (halt ab VySkov in allen Stationen), im
Fligelzug ab VySkov 80 nach Pferov und 80 nach Prostéjov.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn-Eilziige nach Slavkov nur
5-7.30 und 14.30 - 16.30, Halbstundentakt BlaZovice - Vy3kov und
Vyskov - Nezamyslice nur 4.30 - 8.30 und 14 - 18, ansonsten
Stundentakt (Entfall der zum Schnellzug parallel fahrenden
Stadtregionalbahn und jenes Teils des Fligelschnellzugs, der ab
Vyskov mit Halt in allen Stationen nach Nezamyslice weiterfahrt),
Halbstundentakt Nesovice - Veseli nur 4.30 - 8.30 und 13 - 18,
Halbstundentakt von Regional- und Eilzigen (zusammen
Viertelstundentakt) Slavkov - Nesovice nur 4.30 - 9, 12 - 19,
ansonsten beide stiindlich. Kapazitaten ganztidgig gleich: alle
Stadtregionalbahnen 180 aufer der Stadtregionalbahn-Eilziige
nach Slavkov (90), in den Flugelschnellzigen fir regionale Fahrten
125 nach Olomouc, 80 nach Pferov und 80 nach Nezamyslice (halt
ab Vyskov in allen Stationen ), im Flugelzug ab VySkov 80 nach
Prerov und 80 nach Prostéjov.
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(Fortsetzung von der vorigen Seite)

Vesali m M.

Fortsetzung von der vorigen Seite:
Einbindung der Schnellzlige in den
Regionalverkehr: Flligelziige Brno -

Prerov(Schnellzug)/ Olomouc(Schnellzug)/
Nezamyslice(Regionalzug) im Stundentakt
zu einem Halbstundentakt Vyskov -
Nezamyslice erganzt durch Uberall
haltende Flugelziuge VySkov -
Prerov/Prostéjov. Bis VysSkov
Stadtregionalbahn im Halbstundentakt.

Stadtregionalbahn im Halbstundentakt

auch Brno - Ujezd u Brna - Holubice.

Halbstundentakt von bis Nesovice teils
durchfahrenden Stadtregionalbahn-
Eilziigen nach Veseli n.M. plus
Halbstundentakt Uberall haltender
Stadtregionalbahnen nach Nesovice mit
Hybrid-Stadtregionalbahnfahrzeugen
(fahren im Abschnitt Brno - BlaZzovice mit
Dieseltraktion unter Fahrdraht), zusatzlich
zwei Stadtregionalbahn-Eilzlige Brno -
Slavkov pro Stunde. Erfordert
zweigleisigen Ausbau Lule€ - lvanovice na
Hané und Chrlice - Hostéradky-ReSov.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn-Eilzlige nach
Slavkov nur 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, vor allem aber
Kapazitatsanpassung an den Endbahnhoéfen: alle
Stadtregionalbahnen auf3erhalb der Spitzen 90, Verstarkung
nach Linien: Brno - VySkov (Parallelverkehr zum
Schnellzug): 4.30 - 8 und 14.30 - 17, Brno - VySkov (ohne
Parallelverkehr): 4.30 - 9 und 12.30 - 19, Brno - Holubice 5 -
7.30 a 14.30 - 16.30, Brno - Veseli (Eilzug) und Brno -
Nesovice: 4.30 - 9.30 und 11.30 - 19.30. Kapazitaten der
anderen Zlge ganztagig gleich: in den Fllgelschnellziigen
fur regionale Fahrten 125 nach Olomouc, 80 nach Prerov
und 80 nach Nezamyslice (halt ab VySkov in allen
Stationen), im Fligelzug ab VySkov 80 nach Pferov und 80
nach Prostéjov.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn-Eilziige nach Slavkov nur
5-7.30 und 14.30 - 16.30, vor allem aber Kapazitatsanpassung
der Garnituren an den Endbahnhoéfen: alle Stadtregionalbahnen
aulerhalb der Spitzen 90, Verstarkung nach Linien: Brno - VySkov
(Parallelverkehr zum Schnellzug): 4.30 - 8 und 14.30 - 17, Brno -
VySkov (ohne Parallelverkehr): 4.30 - 9 und 12.30 - 19, Brno -
Holubice 5 - 7.30 a 14.30 - 16.30, Brno - Veseli (Eilzug) und Brno -
Nesovice: 4.30 - 9.30 und 11.30 - 19.30. Kapazitatsanpassung
auch an Unterwegsbahnhoéfen: im Zeitraum 4.30 - 5, 8 - 9.30,

11.30 - 14 und 16.30 - 19.30 fahrt der zweite Teil des
Stadtregionalbahn-Eilzugs Brno - Veseli nur bis Nesovice.
Kapazitdten der anderen Zige ganztdgig gleich: im

Fligelschnellzug fiir regionale Fahrten 125 nach Olomouc, 80 nach
Pferov und 80 nach Nezamyslice (halt ab VySkov in allen
Stationen), im Fliigelzug ab VySkov 80 nach Pferov und 80 nach
Prostéjov.
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5.3.3 Kosteneffizienz der Fahrplan- und Betriebsvarianten

Alle in diesem Kapitel angefiihrten Werte sind hochgerechnet auf den Preisstand des Jahres 2017. Nicht
berticksichtigt sind Fahrgelderlése und einige weniger bedeutende Kostenkomponenten (siehe 3.7).
Prozentzahlen sind wie folgt zu verstehen:

e Wenn nicht anders angefiihrt, beziehen sich ,Unterschiede zwischen Varianten“ oder
,=Einsparungen” stets auf den gréf3eren Wert (teurere Variante = 100%)

e B hat gegentiber A um 20% geringere Kosten® oder ,B ist um 20% guinstiger als A* bedeutet: A
=100%, B = 80%

e B hat gegenuber A um 20% hdhere Kosten“ oder ,B ist um 20% teurer als A“ bedeutet: A =
100%, B = 120%

5.3.31 Gesamte (beriicksichtigte) Kosten allgemein

Die gesamten bericksichtigten Betriebskosten am Streckenbiindel Nordost liegen je nach Variante in
einer Bandbreite von 750 bis 1100 Mio. Ké&/Jahr (siehe Abbildung 48). Einfache Varianten,
beispielsweise mit Umsteigen in Vyskov und Nezamyslice und ohne =zeitliche Anpassung der
Beférderungskapazitat haben jahrliche Kosten in einer GroRenordnung von 950 Mio. K&. Ahnliche
Varianten mit Kapazitatsanpassung der einzelnen Ziige an den Endbahnhdéfen haben Kosten im Bereich
von 730-770 K¢&/Jahr und sind damit um ca. 17% gulnstiger.
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Benicksichtigte Kosten am Streckenbindel Mordost (absolut)
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Abbildung 48: Gesamte beriicksichtigte Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten am Streckenbiindel Nordost und
Betriebsleistung der einzelnen Varianten in Zugkilometern. Eventuelle Einsparungen durch Stadtregionalbahn-
Kompensationseffekte sind durch einen Beginn der Saule unter Null dargestellt, sodass die Hohe des Saulenendes
schlieBlich den tatsdchlichen Kosten der Varianten nach Abzug dieser Einsparungen entspricht. Bei der
Betriebsleistung ist die Reduktion von StraBenbahn-Betriebsleistungen nicht beriicksichtigt. Die Kosten sind auf den
Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet.

Bernicksichtigte Kosten am Streckenbindel Mordost {pro Betriebsleistung)

Bevitcksichtighe Kosten ke Zusg-km)

.
[
u
u
o
u
-
[
|
-,
-
-
- - - - e - oy b A A A A o Pl = = - ) = = (%) () - A  f =
T T ITIIIIEEEET YT YEEERERELELIGTGE
2 2 2 & & & ¢ % 5% L L § 7 7 §EEEE £ £ g g £ &
BoE op o@o¢o o= o2 £ B @@ 5 E E B B B £ £ &5 & 5 g 5 &
2 2 g g E B @@ @ 5 &L 5 B o F E oFE OF g g E £ E 2 g £ K
¥ oo ¥ oo 2 ¥ £ ¥ ¥ @ 2 o & E |
=oon A
Varlame
m Amprtisationskosten Fahrzeuge m'Wanungskosten Fahrzeuge
m Frafistofkosten m Strormkostan
m Fahrparsonalkosten Werschubpersonalkosten
Infrastrukfurbeniut zungsentgelte W Fogtan fur vanantenspezifische Infrastrubdur - YVollbahn

m Fnsten lr varsmlengpeadsche Infrestroklor - Stadieeponalbakbin

Abbildung 49: Gesamte beriicksichtigte Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten am Streckenbiindel Nordost pro
Zugkilometer. Eventuelle Einsparungen durch Stadtregionalbahn-Kompensationseffekte sind durch einen Beginn der
Saule unter Null dargestellt, sodass die Hohe des Sdulenendes schlieBlich den tatsdchlichen Kosten der Varianten
nach Abzug dieser Einsparungen entspricht. Bei der Betriebsleistung ist die Reduktion von StraBenbahn-
Betriebsleistungen nicht beriicksichtigt. Die Kosten sind auf den Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet.

Die spezifischen Kosten betragen 150 bis 260 K&/Zug-km (siehe Abbildung 49), das Verhaltnis der
niedrigsten zu den hdchsten Kosten ist damit &hnlich (ca. 60%) wie in absoluten Zahlen, allerdings mit
vollig anderer Reihung der Varianten: Aus dieser Sicht sind alle Varianten mit Stadtregionalbahn
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effektiver, welche einen viel gréReren Fahrplanumfang haben (grof3er, als urspringlich als ,realistische
Betriebsleistung“ erwogen, siehe 5.3.2), aber weniger Infrastrukturausbauten erfordern.

Zum Vergleich: Einige Beispiele von BestelIerentgel’(en256‘2‘r’7’258 fur 6ffentlichen Schienenverkehr liegen in
der Grofenordnung von 60 — 100 Ké&/Zug-km im Regionalverkehr und 100 — 170 K&/Zug-km bei
Schnellziigen (alle Werte bereits auf das geschatzte Preisniveau zum Zeithorizont der Arbeit
hochgerechnet). Es handelt sich allerdings um reine Zuschisse, d.h. die Fahrscheinerldse verbleiben
dem Verkehrsunternehmen.

5.3.3.2 Kosten nach Fahrplan- und Betriebsvarianten
5.3.3.2.1 Verknupfung von Haupt- und Nebenstrecken, Haltestellenbedienung im Vorortverkehr

Innerhalb der Gruppen von Varianten mit und ohne Stadtregionalbahn hat die Frage ,Fligelziige oder
direkte Linien versus Umsteigen in VySkov und Nezamyslice, gegebenenfalls auch in Nesovice®, keinen
wesentlichen Einfluss auf die Gesamtkosten: Am ginstigsten sind am ehesten Varianten mit Umsteigen
und ohne Einbindung des Schnellzugsverkehrs, die Unterschiede zwischen sonst ahnlichen Varianten
betragen jedoch nur 3-5%. In den Varianten mit Stadtregionalbahn erspart der Umstieg in Nesovice
(konventionelle Vollbahnfahrzeuge im Abschnitt Nesovice — Kyjov — Veseli nad Moravou) 20-40 Mio.
K¢&/Jahr oder 2-4% der Gesamtkosten.

5.3.3.2.2 Einbindung in die Stadt

In absoluten Zahlen sind die Varianten mit Stadtregionalbahn teurer als Varianten mit dem Hauptbahnhof
als Endstation aller Zige, und zwar um 170 Mio. K&/Jahr gegenuber der kostengiinstigsten Variante ohne
Stadtregionalbahn und um 120 Mio. K&/Jahr gegenlber der kostenglnstigsten Variante ohne
Stadtregionalbahn und ohne Teilen und Verstarken von Ziigen an Unterwegsbahnhdéfen.

Bei den spezifischen Kosten hingegen sind die effizientesten Varianten mit Stadtregionalbahn mit 150
K&/Zug-km um 25% gunstiger als die kostenglnstigste Variante mit dem Hauptbahnhof als Endbahnhof
aller Zuge (200 K&/Zug-km) oder um 31% gegenuber der glnstigsten Variante ohne Stadtregionalbahn
und ohne Kuppeln von Ziigen an Unterwegsbahnhofen.

5.3.3.2.3 Zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitét

Innerhalb der Gruppe von Varianten mit Stadtregionalbahn haben die Varianten mit verschiedenen
Methoden der zeitlichen Anpassung der Beforderungskapazitat (Anpassung der Intervalle, der
Kapazitaten der einzelnen Zige an den Endbahnhéfen oder an Unterwegsbahnhofen oder beides
gleichzeitig) Kosten in einer relativ engen Bandbreite von 930 — 970 Mio. K&/Jahr, was etwa 12% weniger
ist als bei Varianten ohne zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat mit einer Gré3enordnung von
1060 — 1100 Mio. K&/Jahr.
Innerhalb der Gruppe von Varianten ohne Stadtregionalbahn sind gut drei Stufen der zeitlichen
Kapazitdtsanpassung zu sehen:

1. ohne Anpassung: 960-980 Mio. K&/Jahr (=100%)

2. mit Teilen und Verstarken nur an Endbahnhéfen: 800-840 Mio. K&/Jahr (ca. 84%)

3. mit Teilen und Verstarken auch an Unterwegsbahnhéfen: 750-770 Mio. K&/Jahr (ca. 78%)
Damit ist am Streckenbiindel Nordost die Bedeutung der zeitlichen Anpassung der Beforderungskapazitat
geringer als auf den anderen Streckenbilindeln und hat nur zweitrangige Bedeutung nach der Hauptfrage
Stadtregionalbahn oder Fiihrung aller Zlige zum Hauptbahnhof.
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Berlicksichtigte Kosten am Streckenbiindel Nordost (pro Verkehrsleistung)
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Abbildung 50: Beriicksichtigte Kosten am Streckenbiindel Nordost, umgerechnet auf Verkehrsleistung, unabhangig
von der Attraktivitat der Varianten. Die Kosten sind auf den Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet.

Die gesamten bericksichtigten Kosten betragen 2,5 bis 3,7 K&/Pkm (siehe Abbildung 50). im Hinblick
darauf, dass die Auswirkung der unterschiedlichen Attraktivitat der einzelnen Varianten nicht
bertcksichtigt wurde, ist die Reihung und das Verhaltnis der Werte der einzelnen Varianten gleich, wie
bei den absoluten Kosten. Die Werte sind, wie auch die spezifischen Kosten pro Zug-km,
Uberdurchschnittlich, was auf die Notwendigkeit grof3erer Infrastrukturausbauten zurlickzufihren ist.

5.3.3.3 Zusammenhang zwischen Kosteneffizienz und nichtmonetaren Indikatoren

5.3.3.3.1 Auslastung der Beférderungskapazitat

Mittlere Auslastung der Ziige am Streckenbiindel Nordost
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Abbildung 51: mittlere Auslastung der Beforderungskapazitit in den verglichenen Varianten am Streckenbiindel
Nordost. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).
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Die mittlere Auslastung der Beforderungskapazitat (Verhaltnis der vorausgesetzten Inanspruchnahme in
Pkm zu den zuriickgelegten Platzkilometern nach Varianten) bewegt sich zwischen 23% und 41% und es
ist ein enger Zusammenhang mit den Gesamtkosten in absoluten Zahlen zu sehen, insbesondere
innerhalb der Variantengruppen mit und ohne Stadtregionalbahn (Abbildung 51). Aufgrund der grof3en
Unterschiede in den Betriebsleistungen sind auf diesem Streckenbiindel die Unterschiede in der
Durchschnittlichen Anzahl an Fahrgasten pro Zug gréRer, als auf den anderen Streckenbiindeln (45 bis
80), die mittleren Garnituren haben je nach Varianten 145 bis 350 Platze.

5.3.3.3.2 Traktionsenergieverbrauch

Primérenergieverbrauch am Streckenbiindel Nordost
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Abbildung 52: spezifischer Primarenergieverbrauch der verglichenen Betriebsvarianten am Streckenbiindel Nordost.
Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).

Der Primarenergieverbrauch ist, umgerechnet auf die aus dem Autoverkehr bekannte Einheit, im Bereich
von 1,4 bis 2,8 | Diesel / 100 Pkm?®. Dabei ist ein groRerer Einfluss der durchschnittlichen Auslastung der
Beférderungskapazitat zu sehen als des Traktionsenergieverbrauchs pro Beférderungskapazitat (siehe
Abbildung 52). Die Varianten mit den niedrigsten absoluten Kosten haben auch den geringsten
Verbrauch an Traktionsenergie, die Varianten mit den hdchsten absoluten Zahlen verbrauchen am
meisten Energie.

Nach einer Studie Uber den Primarenergieverbrauch des o6ffentlichen Verkehrs betragt dieser Indikator
(genau genommen: | Benzin / 100 km) fur den 6ffentlichen Verkehr in Deutschland fir die S-Bahn 3,8, flr
Regionalexpressziige 4,6 und fir Regionalbahnen 5,4 1 /100 Pkm?®. Mégliche Griinde fir die héheren
Werte in Deutschland kénnen hohere Streckenhéchstgeschwindigkeiten sein (siehe Ergebnisse flr das
Streckenblndel Sudost, 5.4.3.3.2) oder kirzere Haltestellenabstande aufgrund dichterer Besiedelung.

@ Beriicksichtigt wurden auch die Verluste bei der Erzeugung von Diesel aus Rohdl als

Primarenergietrager, nicht berlcksichtigt wurden die Einsparungen an Traktionsstrom im
StraRenbahnbetrieb durch Kompensationseffekte der Stadtregionalbahn.
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5.3.3.3.3 Umlaufgeschwindigkeit und Auslastung der Fahrzeugkapazitaten

Umlaufgeschwindigkeit und Auslastung der Fahrzeugkapazitaten

am Streckenblndel Nordost
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Abbildung 53: Umlaufgeschwindigkeit des Fahrpersonals und mittlere Auslastung des Fahrzeugparks in den
verglichenen Varianten am Streckenbiindel Nordost. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht
(absteigend).

Die mittlere Umlaufgeschwindigkeit (bezieht sich im Fall des planmaRigen Kuppelns von Garnituren auf
das Fahrpersonal) ist im Bereich von 37 — 46 km/h (siehe Abbildung 53). Jeder Sitzplatz im Fahrzeugpark
inkl. Reservefahrzeugen wird taglich fur etwa 145 — 175 Pkm benutzt. Tendenziell haben die glinstigeren
Varianten héhere Umlaufgeschwindigkeiten und eine bessere Ausnutzung des Fahrzeugparks.

5.4 Streckenbindel Sudost

Kursbuchstrecken

0 250: Brno hl.n. — Brno Horni Herpice — Hrudovany u
Brna - Vranovice — Sakvice — Zaje&i — Bieclav® — 59
km

0 Gegebenenfalls Neubaustrecke HruSovany u Brna —

Pohofslice Zidlochovice

AEs 0 253: Vranovice — Pohorelice — 8 km

0 254: Sakvice — Hustopeée — 7 km

0 255: Zajedi — Cejc® — 19 km

Tabelle 14: Ubersicht iiber die Strecken des Streckenbiindels Siidost

@ Der Streckenabschnitt Brno hl.n. — Brno Horni Her3pice ist angesichts seiner geringen Lange fir die
Streckenbiindel Stidost und Siidwest extra angefiihrt

® Der Streckenabschnitt Cej¢ — Muténice wurde dem Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin zugeteilt, da die
Einstellung des Personenverkehrs auf der ganzen Strecke Cejé — Muténice — Hodonin geplant ist und
daher am Streckenblindel Bfeclav — Hodonin Varianten mit und ohne diesen Abschnitt gebildet wurden.
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5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

5.4.1 Rahmenbedingungen fir die Fahrplan- und Betriebsvarianten

) .‘N'w!' flyin

‘ E’E‘ﬁl K\_ ,::

Janska n.Dﬂ’

I'.!-‘—‘\ \ Gm&‘i C Uigiletie :"- ﬁﬁ%@h‘. 1; h % g \ ) A

Abbildung 54: Topographische Karte des Streckenbiindels Siidost. Kartengrundlage: Geo - Mapa zemé 1:250 000
Ceska Republika, farblich angepasst*®. MaRstab: ca. 1:350000.
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5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

5.4.1.1 Geografische und zeitliche Nachfragecharakteristik?®"?%?

Fahrgastfrequenzen am Streckenbiindel Siidost

Ce

Pahofelite
Hustope
Ml Uténice

15%
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5%

tagliche durchschnittliche
Fahrgastzahl pro Richtung*
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Strecken-km (von Brno)

O Zajedi - Muténice
W Vranovice - Pohofelice

O Sakvice - Hus_tupete? . .
B Brno - Vranovice - Sakvice - Zajeti - Bieclav

Abbildung 55: Fahrgastfrequenzen am Streckenbiindels Siidost. Quelle: Ceské Dréhym, eigene Berechnungen. *: Im
Hinblick auf die Verwendung sensibler Unternehmensdaten von Ceské Drahy sind die Fahrgastzahlen als Anteil an
allen Fahrgasten dargestellt, die in Brno hl.n. ankommen und abfahren.

Die Strecke 250 Breclav — Brno ist die Hauptstrecke des Streckenbiindels Siidost (siehe Tabelle 14 und
Abbildung 54), auf ihr fahren etwa 20% aller Fahrgaste, welche in Brno ankommen und abfahren (siehe
Abbildung 55). Der stadtnachste Streckenabschnitt (Brno-Horni HerSpice — Modfice) wird im Durchschnitt
aller Tage von etwa 5000 Fahrgasten genutzt, die Fahrgastfrequenz fallt schrittweise bis auf die Halfte
nach Vranovice (aus Richtung Brno gesehen), von dort bleiben die Fahrgastzahlen aufgrund der
Uberlagerung mit den Fahrgaststrdmen nach und von Bfeclav gleich. Auf der Strecke verkehren téglich
nur vier Schnellziige, davon zwei in der Nacht, diese Zlige werden insgesamt von etwa 1500 Fahrgasten
pro Tag und Richtung benitzt***.

Zwischen Sakvice und Hustopede (Strecke 254) fahren 260 Personen pro durchschnittlichem Tag und
Richtung, an Werktagen mehr als 300.

Die Belastung der Strecke 255 Zajec€i — Muténice bewegt sich zwischen etwa 300 in Zajeci und etwa 100
bei Cejc.

Die Strecke 253 Vranovice — Pohofrelice ist nur an Werktagen in Betrieb, an diesen fahren im Abschnitt
Pfibice — Vranovice etwa 220 Personen pro Tag und Richtung, zwischen P¥ibici und Pohorelice jedoch
nur noch etwa die Halfte davon.

Bis zum zeitlichen Horizont dieser Arbeit (2015-2018) wird vor allem auf den stadtnahen Abschnitten der
Strecke 250 ein Zuwachs an Fahrgasten erwartet — um etwa 3500 Fahrgaste pro Werktag und Richtung
zwischen Brno und Rajhrad und um 2300 bis und nach HruSovany u Brna, 1500 dieser neu gewonnenen
Fahrgéaste werden voraussichtlich die reaktivierte Strecke 25x von und nach Zidlochovice beniitzen.
Zwischen Hru$ovany u Brna und Sakvice sind ca. 700 zusétzliche Fahrgéste pro Werktag und Richtung
zu erwarten, ein Wachstum von 900 wird fiir die Nebenstrecke 254 Sakvice — Hustope€e angenommen,
wo direkte Ziige nach Brno eingefiihrt werden sollen. Fiir die Abschnitte Sakvice — Bfeclav und Zaje&i —
Cej¢ (Strecke 255) wird kein nennenswertes Wachstum angenommen. Die Strecke 253 Vranovice —
Pohotelice wird stillgelegt.
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der
1400 Strecke 250 Breclav - Brno

Anzahl Fahrgiste pro Stunde
g 8§

D OPIPPPIP IS IDPEESSPIP I PP

Uhrzeit
— Efeclay — Padrdin — Lt — Sabwce
—Vranmvice Hrufovarny u Brna — Rajhrad — Madfice

Anzahl Fahrgaste pro Tag

A L S
FEEFEPEE L L LL P FELESF P FE
Uhrzeit
— Bfeclav —Fodivin — Zajeil —Sakice
—\Vranmace Hrugrvarny u Bria — Raghwad — Modfice

Abbildung 56: Geschatzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 250 (Brno — Bieclav) im
Regionalverkehr an Werktagen fiir den Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der von Brno weiter
entfernten Station benannt (z.B.: "Modfice" bezeichnet den Abschnitt Brno-Horni Her$pice - Modfice)
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der
zukdnftigen Strecke 25x Hrugovany u Brma - Zidlochovice
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Anzahl Fahrgdste pro Stunde
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| — Richiung HruSovany u Bma — Richtung fidiochovice |

Brna — Zidlochovice an Werktagen fiir den Zeitraum 2015 - 2018

Abbildung 57: Geschitzte absolute Tagesganglinien der zukiinftigen Fahrgastfrequenz der Strecke 25x HruSovany u
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Abbildung 58: Geschitzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 254 an Werktagen fiir den
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequeanzen auf der
100 Strecke 265 in Richtung Zajedi
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Geschitzte Tageeganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der
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Abbildung 59: Geschitzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 255 an Werktagen fiir den
Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der von Brno weiter entfernten Station bezeichnet (z.B.:
"Velké Pavlovice" bezeichnet den Abschnitt Zajeci — Velké Pavlovice)

In der Morgenspitze erreicht die angenommene Fahrgastfrequenz der Strecke 250 im Abschnitt stidlich
von Brno nahezu den Wert von 1400 Fahrgasten pro Stunde, in der Nachmittagspitze um 1200 (siehe
Abbildung 56). Vor HruSovany u Brna (aus Brno gesehen) betragt die Spitzenbelastung etwa 1000 pro
Stunde und Richtung, vor Vranovice 600, vor Sakvice 400. Im Abschnitt Zaje&i — Bfeclav sind die Spitzen
aufgrund der Uberlagerung der Strdme von und nach Brno und von und nach Bfeclav beidseitig, die
Spitzenbelastungen liegen in der GréRenordnung von 200 Personen pro Stunde und Richtung. Auf3erhalb
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der Hauptverkehrszeiten betrdgt die Fahrgastfrequenz in Richtung Bfeclav Uberall weniger als 200
Fahrgaste pro Stunde, in Richtung Brno sind nachmittags unmittelbar vor Brno ca. 300 Personen pro
Stunde, im Abschnitt Zajeci — Vranovice etwa 100 unterwegs.

Die Spitzenbelastung auf der kiinftig reaktivierten Strecke 25x Hru$ovany u Brna — Zidlochovice
(Abbildung 57) erreicht 250 Fahrgaste pro Stunde und Richtung, auferhalb der Hauptverkehrszeiten
etwa 50 Personen pro Stunde und Richtung.

Auf der Strecke 254 (Abbildung 58) werden 160 — 180 Fahrgaste pro Stunde und Richtung zu den
Hauptverkehrszeiten und etwa 60 aufderhalb der Hauptverkehrszeiten angenommen — auch hier werden
aufgrund von Beschaftigung und Ausbildung in HustopeCe kleinere Spitzen in der Gegenrichtung
erwartet.

Auf der Strecke 255 (Abbildung 59) werden in der Nahe von ZajeCi Spitzen in einer Bandbreite von 60 —
80 Fahrgéasten pro Richtung erwartet, bei Cejée etwa 40. AuRerhalb der Spitzen wird auf dieser Strecke
mit einer Fahrgastfrequenz in der Hohe von 10 — 25 Fahrgasten pro Stunde und Richtung gerechnet.
Uber die Fahrgastfrequenz der Strecke 255 zwischen Cej¢ und Hodonin siehe Streckenbiindel Bieclav —
Hodonin (5.7).

Fir das Streckenbliindel Sidost wird eine gesamte Verkehrsleistung von etwa 490000
Personenkilometern pro Werktag angenommen.

5.4.1.2 Infrastrukturelle Voraussetzungen®®®
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Abbildung 60: Status quo und erwartbare Ausbauten der Infrastruktur am Streckenbiindel Sudost fiir den Zeitraum 2015 -

2018. Quellen: Zelezniéni Mapa Ceské Republiky®®®, Cesky statisticky ufad”®”’, Generel dopravy*®

Status quo und vom Kreis angestrebte Ausbauten der Infrastruktur am Streckenbindel Sidost sind in
Abbildung 60 dargestellt. Die Strecke 250 Brfeclav — Brno wurde bereits umfassend modernisiert und fur
eine Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h ausgebaut, es fehlt nur noch der Umbau der Knotenbahnhéfe
Brno und Brfeclav, welche beide relativ lange  Streckenabschnitte  mit  geringer
Streckenhdchstgeschwindigkeit darstellen. Daher ist nach Fertigstellung der Umbauten dieser Bahnhofe
(noch im Horizont dieser Arbeit) eine weitere Verkiirzung der Fahrzeit Brno — Bfeclav sowie ausreichende
Kapazitat des Bahnhofs BFeclav (im Sinne von Bahnsteigkanten) zu erwarten. Auf der Hauptstrecke sind
keine weiteren Verbesserungen zu erwarten, die Kapazitat reicht fiir den angestrebten Angebotsumfang
gemal Generel dopravy und somit auch fir die im Rahmen dieser Arbeit verglichenen Varianten aus.
Lediglich im Streckenabschnitt Modfice — HruSovany u Brna empfiehlt das Generel dopravy, zur
Erleichterung des Gleiswechselbetriebs bei Bauarbeiten eine Ausweiche einzurichten. Vorgeschlagen
wird weiters die Einrichtung einer Haltestelle Holasice und verbesserte Umsteigemdglichkeiten in den
Bahnhofen Rajhrad (zum Autobus) und Modfice (zur Stralenbahnlinie 2); stillzulegen ist hingegen die
Station Brno — Horni Her$pice.

Die Situation auf den Fligelstrecken ist folgende:
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e Die ehemalige Strecke 25x Zidlochovice — Brno, heute Bestandteil des Bahnhofs Hru$ovany u
Brna, ist zur Reaktivierung, Elektrifizierung und Erhéhung der Streckenhdchstgeschwindigkeit
bereits in naher Zukunft vorgeschlagen, sodass schon im Jahr 2013 ein dichter Taktverkehr mit
direkten Ziigen nach Brno moglicht wird.

o Die eingleisige, nicht elektrifizierte Strecke 253 Vranovice — Pohofelice wird aufgrund der
ungunstigen Lage der Haltestellen und der Mdglichkeit, Brno wesentlich rascher per Autobus
Uber die Schnellstral3e zu erreichen, zur Einstellung und Stilllegung empfohlen.

e Die eingleisige, nicht elektrifizierte Strecke 254 Hustopede — Sakvice, derzeit in schlechtem
Zustand mit einer Streckenhdchstgeschwindigkeit von 40 km/h, wird hingegen zur baldigen
Modernisierung und Erhoéhung der Streckenhdchstgeschwindigkeit vorgeschlagen, in einer
zweiten Etappe (nach dem Horizont dieser Arbeit) auch zur Elektrifizierung. Die Situation
unterscheidet sich von Pohofelice dadurch, dass der Bahnhof Hustopece im Stadtzentrum neben
dem Busbahnhof (geeignet als Umsteigeterminal) gelegen ist und der Umweg gegenulber der
Autobahn geringer ist.

e Auf der eingleisigen, nicht elektrifizierten Strecke 255 Zajedi-Cejé-Muténice ist erst langfristig
eine Verbesserung der unginstigen Streckenhdchstgeschwindigkeit von derzeit 50 km/h
vorgesehen, auf dem Abschnitt Cejé-Muténice-Hodonin wird zwar die Einstellung des
Personenverkehrs, nicht jedoch die Stilllegung empfohlen.

Es ist anzunehmen, dass die Kapazitaten der Fligelstrecken fiir den angestrebten Angebotsumfang im
Sinne des Generel dopravy und somit auch fir die im Rahmen dieser Arbeit verglichenen Varianten
ausreichen, gegebenenfalls ist die Eignung einzelner Stationen als Kreuzungsbahnhdofe zu Gberprifen.

5.4.1.3 Angestrebter Angebotsumfang®®®

Angestrebter Angebotsumfang nach Strecken
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Abbildung 61: Angestrebter Umfang des Personenverkehrsangebots auf den Strecken des Streckenbiindels Siidost.
Quelle: Generel dopravy””’, eigene Berechnungen.

Die derzeitigen und die vom Kreis mittel- und langfristig angestrebten Zugfrequenzen am Streckenbiindel
Sudost sind in Abbildung 61 dargestellt. Auf dem Abschnitt Brno — HruSovany u Brna der Strecke 250
soll der Vorortverkehr bis zum Jahr 2013 durch die Uberlagerung der Linien Zidlochovice — Boskovice,
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Vranovice — Tidnov und Bfeclav — Zdar nad Sazavou eine Dichte von fiinf Ziigen pro Stunde® zur
Stol3zeit und drei Ziigen auRerhalb der StoRzeiten verdichtet werden, was auf diesem Abschnitt etwa
eine Verdreifachung der Zugfrequenzen gegeniber 2003 bedeutet. Auf der derzeit nicht benutzten
Strecke 25x Hru$ovany u Brna — Zidlochovice sollen die Ziige im Stundentakt, zur StoRzeit im
Halbstundentakt verkehren. Im Abschnitt Vranovice — HruSovany u Brna wird der Regionalverkehr
gegeniber 2003 um ungefahr 85% verdichtet, zwischen Bfeclav und Vranovice bleibt in etwa ein
Stundentakt. Auf den den Fliigelstrecken nach Hustopede (254) und Cej¢ (255) soll der Verkehr um etwa
ein Drittel bis zur Halfte verdichtet werden, womit ein vollstdndiger Stundentakt erzielt wird. Bis zum Jahr
2030 soll auch Hustopece im Halbstunden- bis Stundentakt mit direkten Zigen aus Brno angefahren
werden, wodurch sich die Zugfrequenz auf den Abschnitten Sakvice — Hustopede und Vranovice —
Sakvice erneut stark erhéht.

Laut KORDIS*" hilft keine Modernisierung dagegen, dass Pohofelice zu weit von seinem Bahnhof
entfernt liegt und Brno wesentlich schneller per Autobus Uber die Schnellstral’e erreicht wird, daher wird
die Einstellung des Personenverkehrs auf der ganzen Strecke 253 Vranovice — Pohorelice empfohlen.
Es ist davon auszugehen, dass dies geschieht. Umgekehrt ist die Reaktivierung des Personenverkehrs
auf der Strecke Hru$ovany u Brna — Zidlochovice, wo eine Umsteigeterminal errichtet wird, realistisch;
erwartet werden auf dieser neuen Strecke 2000 Fahrgaste pro Tag und Richtung. Zur Frage des Betriebs
am Streckenabschnitt Cejé — Muté&nice siehe Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin (5.7).

Die Betriebsleistung am gesamten Streckenbuindel Sidost soll um 60% von 24000 auf 39000
Zugkilometer pro Tag im Regionalverkehr und um 150% im Schnellzugsverkehr erhéht werden. Tabelle
15 zeigt die Bandbreite mdglicher Betriebsleistungen mit und ohne Einbindung des Schnellzugsverkehrs
unter der Bedingung, dass von der im Generel dopravy angestrebten Betriebsleistung um nicht mehr als
25% abgewichen werden darf:

Streckenbiindel Siidost
Betriebsleistung in Zugkilometern pro Woche (Summe beider Richtungen)
é é é Bandbreite fur Bandbreite fur
o § o % § % § o Vgrignten ohne \./arlianten mit
> S > E o S E S § Einbindung des Einbindung des
:ﬁ _% g E o _% o E o _% 8- Schnellzugsverkehrs | Schnellzugsverkehrs
Strecke c% i c% L5 @ & L & @ & |Minimum |[Maximum [Minimum |Maximum
Brno - HruSovany
u.B. 5891 952 17136 | 2380 | 18020 | 12852 21420 14637 24395
HruSovany u.B. -
Zidlochovice 0 0 700 0 780 525 875 525 875
HruSovany u.B. -
Vranovice 2772 448 5152 | 1120 | 5360 3864 6440 4704 7840
Vranovice -
Pohoftelice 1040 0 0 0 0 0 0 0 0
Vranovice -
Sakvice 2759 504 2520 | 1260 | 6030 1890 3150 2835 4725
Sakvice -
Hustopece 1386 0 1764 0 2730 1323 2205 1323 2205
Sakvice - Zaje€i | 1527 336 1680 840 1680 1260 2100 1890 3150
Zajedi - Cej¢ 3116 0 4788 0 4788 3591 5985 3591 5985
Cej¢ - Muténice 1400 0 0 0 0 0 0 0 0
Zajeli - Breclav | 4551 1064 5320 | 2660 | 5320 3990 6650 5985 9975
Summe
Streckenbuindel
Sldost 24441 3304 39060 | 8260 | 44708 | 29295 48825 35490 59150

Tabelle 15: Realistische Betriebsleistungen am Streckenbiindel Siidost. Quelle: Generel dopravym, eigene Berechnungen.

@ ,Zuge pro Stunde“ sind als Zugpaare pro Stunde bzw. Ziige pro Stunde und Richtung zu verstehen.
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5.4.1.4 Umsteigeknoten Bahn — Bus im Rahmen des Verkehrsverbunds®*?74?7®

Die FlachenerschlieBung zwischen den Bahnstrecken per Bus erfolgt Giber die in Tabelle 16 angefihrten
Umsteigeknoten (bestehende im derzeitigen Verkehrsverbund und mégliche zukiinftige):

Streckenblindel Siidost

bestehende Umsteigeknoten im Verbund

Knoten ausgewahlte erschlossene Gemeinden
ModfFice Pohoftelice, Dolni Kounice, Ofechov, Rajhradice, Blu€ina
Hru$ovany u BrnaZidlochovice, Dolni Kounice
Zabgice PFisnotice

erwogene Umsteigeknoten im Verbund

Knoten ausgewahlte erschlossene Gemeinden
\ranovice Velké Nemcice, Uhercice, Pohotelice
Sakvice Strachotin, Véstonice
Podivin Lednice, Velké Bilovice, Moravsky Zizkov
Breclav Postorna, Charvatska nova ves, Lednice, Moravsky Zizkov, Kostice, Tvrdonice]
Hustopece Sitbotice, Klobouky u Brna
Cejc Klobouky u Brna, Zdanice, Sardice

Tabelle 16: Umsteigeknoten Bahn — Bus am Streckenbiindel Siidost im Rahmen des Verkehrsverbunds. Quellen:
www.kordis.cz, generel dopravy, Machbarkeitsstudie Verkehrsverbund Bfeclav — Hodonin.

5.41.5 Moglichkeiten der Einbindung in die Stadt als Stadtregionalbahn

Die Systemwechselstelle kann analog jener von der Strecke 300 angeordnet werden (siehe 5.3.1.4):
Baulich sehr einfach ware die Verbindung eines oder zweier Kopfgleise das Hauptbahnhofs mit den
StraBenbahngleisen vor dem Bahnhof zwischen den Haltestellen Nové sady und Hlavni nadrazi
(Hauptbahnhof). Zur Méglichkeit einer niveaufreien Kreuzung des rechten Streckengleises der Strecke
250 (in Richtung Brno), um wegen des Uberquerens des Gegengleises keine Streckenkapazitaten zu
blockieren, siehe Streckenblindel Nordost (5.3.1.4).

Uber die weitere Linienfiihrung der Stadtregionalbahn durch die Stadt siehe Kapitel 6.1.4.3 liber die
Variante eines vereinfachten Umbau von Bahnknoten und Hauptbahnhof Brno mit Einfihrung einer
Stadtregionalbahn.

5.4.2 Verglichene Fahrplan- und Betriebsvarianten

Eine gemeinsame Rahmenbedingung fir alle Varianten am Streckenbindel Sidost sind die
Fahrplanlagen der mindestens zweistiindlich verkehrenden Schnellzige gemalt dem Entwurf des
Uberregionalen integralen Taktfahrplans (siehe Anhang C): Die Schnellziige kommen in Bfeclav etwa um
xx.15 an und fahren etwa um xx.45 ab, die wunschenswerten Ankunfts- und Abfahrtszeiten der
Regionalziige konnten jedoch nur in einigen Varianten realisiert werden, sonst wirden wichtigere
AnschlUsse fehlen (siehe Varianten). Die Fahrzeit der Schnellzige zwischen Brno und Bfeclav darf 45
Minuten nicht Uberschreiten, damit die Anschliisse im Taktknoten Havli¢kiv Brod eingehalten werden
kénnen.

Abgesehen von diesen Rahmenbedingungen unterscheiden sich die Taktschemata innerhalb des
Streckenbiindels nach Varianten:

e Im Falle der Einbindung der Schnellziige in den Regionalverkehr wird der Zweistundentakt der
Schnellzige zu einem Stundentakt bis Bfeclav verdichtet und mit Eilzigen im Abschnitt Brno -
Sakvice zu einem Halbstundentakt teilweise durchfahrender Ziige ergénzt. Die Eilziige halten
zwischen Brno und Sakvice wie die Schnellziige nur in Vranovice, Hru$ovany u Brna, Rajhrad
und gegebenenfalls in Modfice (in den Stadtregionalbahnvarianten, falls es zur Uberfiillung der
Stadtregionalbahn kommt), und fahren dann mit Halt in allen Stationen bis Bfeclav weiter. Zajedi
und Sakvice bilden zusammen einen symmetrischen Taktknoten zur vollen Stunde. Dies
bedeutet, dass sich die Schnellziige zwischen diesen beiden Bahnhofen begegnen; auf den
Relationen Cejé — Breclav und Hustopede — Brno entstehen beim Umsteigen bzw. bei der
Bildung des Fligelzugs Wartezeiten von etwa vier Minuten.
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Infolge des Halbstundentakts Sakvice — Hustopede entsteht in Sakvice auch ein symmetrischer
Taktknoten zur halben Stunde mit Anschlissen an den Eilzug. Auch die Ankunfts- und
Abfahrtszeiten der Regionalziige Brno — Sakvice sind an den Taktknoten Sakvice zur vollen und
halben Stunde angepasst.

In Hru$ovany u Brna sind Anschliisse von und nach Zidlochovice (Halbstundentakt) zu den Eil-
und Schnellziigen in beiden Richtungen und zu den Regionalziigen Richtung Brno gegeben,
nicht jedoch zu den Regionalziigen in Richtung Sakvice. Das exakte Halbstundenintervall
zwischen Schnell- und Eilziigen im Abschnitt Sakvice — Brno und die damit
zusammenhangenden Halbstundentakte Sakvice — Hustope&e und Zidlochovice — Hru$ovany u
Brna bewirken, dass aufgrund der langeren Fahrzeit der Regionalziige im Abschnitt Zajedi —
Bfeclav die gewlnschte Ankunftszeit der Regionalztge in Bfeclav um xx.45 und die Abfahrtszeit
um xx.15 nicht eingehalten werden kénnen. Dadurch geht der Anschluss von den Stationen
Rakvice, Podivin und Ladna nach Hodonin verloren, was vom Verfasser jedoch als weniger
problematisch eingestuft wurde, als ungleichmaRige Intervalle am ganzen restlichen
Streckenbiindel (ca. 22 + 38 Minuten anstelle eines Halbstundentakts).

o Werden die Schnellziige nicht in den Regionalverkehr eingebunden, fahren sie nur im
Zweistundentakt und halten nirgends zwischen Brno und Brfeclav. Ansonsten fahren nur
Regionalzige, und zwar bis HruSovany u Brna im Viertelstundentakt (Halbstundentakt
Hruovany u Brna — Zidlochovice), bis Sakvice im Halbstundentakt (Stundentakt Sakvice —
Hustopecle) und bis Bfeclav im Stundentakt. In HruSovany bestehen Anschlisse in der Relation
Zidlochovice — Brno, nicht jedoch in der Relation Zidlochovice — Bfeclav, in Sakvice bestehen
Anschlisse in der Relation Hustope€e — Brno, in der Relation Hustopee — Bfeclav muss 10
Minuten gewartet werden. Der Bahnhof Zajeci bildet einen nicht ganz perfekten symmetrischen
Taktknoten zur halben Stunde: Die Ziige aus Cej¢ kommen um xx.25 an und fahren um xx.35
wieder ab, die Zuge Brno — Bfeclav halten um xx.25, die Ziuge Bfeclav — Brno um xx.35.

Die unterschiedlichen Fahrplanlagen der Ziige Zaje&i — Cej¢ bewirken, dass im optimistischen Szenario
am Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin jede Variante in Untervarianten an die jeweilige Variante des
Streckenblindels Sidost angepasst werden muss.

Insgesamt wurden 25 Varianten entworfen, die sich aufler durch das Taktschema in folgenden Punkten
voneinander unterscheiden:

e Varianten mit Einbindung der Schnellziige:
o0 Umsteigen auf Nebenstrecken oder Flihrung von Fliigelziigen
o Fuhrung aller Zige zum Hauptbahnhof oder Fihrung der Vorortziige als
Stadtregionalbahn
0 Mdgliche Fihrung zusatzlicher Zige Brno-Vranovice zu den Hauptverkehrszeiten
(Intervallanpassung).
0 Mdgliche Anpassung der Kapazitaten der einzelnen Zuge:
= nur an den Endstationen Bfeclav, Sakvice, Hustopege, Zidlochovice oder Cejé
(teilweise auch mit kleinen Garnituren)
= oder auch an den Unterwegsbahnhéfen Sakvice oder Hru$ovany u Brna
(teilweise auch mit kleinen Garnituren).

e Varianten ohne Einbindung der Schnellziige:
o Umsteigen auf Nebenstrecken oder direkte Linien Brno — Zidlochovice und Brno -
Hustopece
Bei direkten Linien:
= Einsatz von Dieselgarnituren, die auf der Strecke 250 Bfeclav — Brno mit
Dieselantrieb unter Fahrdraht fahren
= Elektrifizierung der Strecken HruSovany u Brna — Zidlochovice und Sakvice —
Hustopece
= Einsatz von Hybridfahrzeugen
0 Madgliche Anpassung der Kapazitaten der einzelnen Ziige
* nur an den Endstationen Bfeclav, Hustope&e oder Zidlochovice
= oder auch am Unterwegsbahnhof Sakvice.

In der Variante ohne Einbindung der Schnellziige in den Regionalverkehr wurde keine

Stadtregionalbahnvariante erwogen: Wahrend bei der Variante mit Einbindung der Schnellziige
die Schnell- und Eilzige viel starker besetzt sind, als die Regionalzige oder
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Stadtregionalbahnen, sind die Fahrgastzahlen der einzelnen Zige in der Variante ohne
Einbindung der Schnellziige gleichmaRiger, daher gibt es keine ausreichend gering
ausgelasteten Zuge, fir die die Kapazitat einer Stadtregionalbahngarnitur ausreichen kdnnte.

Eine vollstandige und detaillierte Beschreibung der verglichenen Fahrplan- und Betriebsvarianten beginnt
auf der nachsten Seite.
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Hauptvariante

:Z-' _ﬁ Fahrzeugkapazitaten (Sitzplatze) und allféllige zeitliche Anpassung
2 Abbildung Beschreibung der Beférderungskapazitit
nur Regionalzige
(zweisttindliche Schnellziige
unabhangig vom
_ Regionalverkehr), Stundentakt
L nach Bieclav, Cejé und
g OE Hustopece, Halbstundentakt
S nach Sakvice und
= Zidlochovice,
Viertelstundentakt nach
Hrusovany. Nach Cejc, keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: nach Breclav 450,
Hustopece und Zidlochovice | nach Sakvice 425, nach Hru$ovany 225, Hru$ovany - Zidlochovice 125,
Umsteigen erforderlich. Sakvice - Hustopede 175, Zajedi - Cejé¢ 80, fiir regionale Fahrten im
Schnellzug 100
— Brna
~ O\i keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: Schnellzug nach
olz = Breclav 525, Eilzug nach Breclav 500, Regionalzug nach Sakvice 175,
7| Einbindung der im HruSovany u Brno - Zidlochovice 125, Sakvice - HustopecCe 100, ZajeCi -
~ Pt Stundentakt verkehrenden | Cejc¢ 80
— Hnsbovany u Brma [ "!_—m Re;g:;?,gfﬁgﬁr'zgfsqérkt ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den
Q \ durch Eilziige, di,e bis nach Endbahnhéfen: nach Bfeclav: Schnellzug 150, Eilzug 125, weitere 125
8 N — &akvice durchfahren und (Schnellzug und Eilzug gleich) 4.30 - 10 und 11 - 20, weitere 250 4.30 -
N E danach bis Bfeclav in jeder §:30 und_13 - 18.??0_; Regionalzug nach Svakwce ggn_ztaglg 175, nvagrj
= Station halten. Die Ziige aus | £idlochovice ganztagig 125, nach Hustopece ganztagig 100, nach Cejc
’”"““"'“ Cej¢, Hustopete und ganztagig 80.
1', Sajt Zidlochovice haben
A — ‘? Anschlisse zu den Eil-und | ganztdgig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch an
5| . Schnellziigen, teils auch zu | Unterwegsbahnhéfen: nach Bfeclav Schnellzug 150, Eilzug 125, weitere
ol v Regionalztgen. 125 (Schnelizug und Eilzug gleich) nur bis Sakvice 4.30 - 10 und 11 - 20,
n g Zajati weitere 250 nur bis Sakvice 4.30 - 8.30 und 13 - 18.30; Regionalzug nach
o Sakvice ganztagig 175, nach Zidlochovice ganztagig 125, nach Hustopece

ganztagig 100, nach Cej¢ ganztagig 80.
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SO-5
M/OIN/C/|--|

S0-6
M/OIN/°/|<>|

S0-7
M/O/N/°/<>

nur Regionalziige
(zweistundliche Schnellziige
unabhangig vom
Regionalverkehr), Stundentakt
nach Bieclav, Cejé und
Hustopece, Halbstundentakt
nach Sakvice und
Zidlochovice,
Viertelstundentakt nach
HruSovany. Direkte Zige nach
Hustope&e und Zidlochovice
mit Dieseltraktion unter
Fahrdraht, nach Cej¢
Umsteigen erforderlich.

keinerlei Anpassung, ganztégig gleiche Kapazitaten: nach Breclav 450,
nach HustopeCe 425, nach Zidlochovice 225, Zajeci - Cej¢ 80, fir
regionale Fahrten im Schnellzug 100

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung an den
Endbahnhoéfen: nach Breclav 225, nach Hustopece 200 und weitere 225
4.30 - 8.30 und 13 - 18.30, nach Zidlochovice 125 und weitere 100 4.30 -
8.30 und 13 - 18.30, Zajedi - Cejé ganztagig 80, fiir regionale Fahrten im
Schnellzug 100

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhéfen: nach Bfeclav und Hustopec€e 255 und weitere 225
nur bis Sakvice 4.30 - 8.30 und 13 - 18.30, nach Zidlochovice 125 und
weitere 100 4.30 - 8.30 und 13 - 18.30, Zaje&i - Cejé ganztagig 80, fiir
regionale Fahrten im Schnellzug 100

SO-8
E/OIN/®/||

S0-9
E/OIN/I|<>|

SO0-10
E/OIN/°I<>

nur Regionalziige
(zweistlindliche Schnellziige
unabhangig vom
Regionalverkehr), Stundentakt
nach Bieclav, Cejé und
Hustopece, Halbstundentakt
nach Sakvice und
Zidlochovice,
Viertelstundentakt nach
Hrudovany. Direkte Zige nach
Hustopeée und Zidlochovice
mit Elektrifizierung HruSovany
u Brna - Zidlochovice und
Sakvice - Hustopeée, nach
Cej¢ Umsteigen erforderlich.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: nach Breclav 450,
nach HustopeCe 425, nach Zidlochovice 225, ZajeCi - Cej¢ 80, fir
regionale Fahrten im Schnellzug 100

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den
Endbahnhéfen: nach Bfeclav 225, nach Hustopece 200 und weitere 225
4.30 - 8.30 und 13 - 18.30, nach Zidlochovice 125 und weitere 100 4.30 -
8.30 und 13 - 18.30, Zajedi - Cej¢ ganztagig 80, fiir regionale Fahrten im
Schnellzug 100

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhofen: nach Breclav 225, nach Hustopece 200 und
weitere 225 nur bis Sakvice 4.30 - 8.30 und 13 - 18.30, nach Zidlochovice
125 und weitere 100 4.30 - 8.30 und 13 - 18.30, Zajedi - Cejé ganztiagig 80,
fur regionale Fahrten im Schnellzug 100
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Endbahnhéfen: Fligelzug: nach Bieclav 100 (Schnellzug und Eilzug),
weitere 125 (Schnellzug) bzw. 175 (Eilzug) 4.30 - 9 und 12.30 - 19;
Regionalzug nach Sakvice ganztagig 175, nach Zidlochovice ganztigig
125, nach Hustopede ganztigig 100, nach Cejé ganztégig 80.

iy OE nur Re_zgionalzijge . keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitaten: nach Bfeclav 450,
3|3 (Zwe'sjf]gg'r'%?]e is,c\minzuge nach Hustopete 425, nach Zidlochovice 225, Zajedi - Gejc 80, fiir
T Regionalverkeh?),gStundentakt regionale Fahrten im Schnellzug 100
— nach Bfeclav, Cej¢ und
0 Hustopede, Halbstundentakt | 9anztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den
ﬁl = nach Sakvice und Endbahnhéfen: nach Breclav 225, nach Hustopece 200 und weitere 225
o Z Zidlochovice, 4.30 - 8.30 und 13 - 18.30, nach Zidlochovice 125 und weitere 100 4.30 -
»1o Viertelstundentakt nach 8.30 und 13 - 18.30, Zajeci - Cej¢ ganztagig 80, fiir regionale Fahrten im
T Hrugovany. Direkte Zige nach | Schnellzug 100
Hustope&e und Zidlochovice
O mit Einsatz von ganztidgig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf
2z Hybridfahrzeugen, nach Cej¢ | Unterwegsbahnhéfen: nach Bfeclav 225, nach Hustopece 200 und
oZ e Umsteigen erforderlich. weitere 225 nur bis Sakvice 4.30 - 8.30 und 13 - 18.30, nach Zidlochovice
"’ g w . 125 und weitere 100 4.30 - 8.30 und 13 - 18.30, Zajedi - Cej¢ ganztagig 80,
fur regionale Fahrten im Schnellzug 100
Brna
3 o\; Modiios
o % - Einbindung der im
@ ™ Stundentakt verkehrenden keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazititen: Regionalzug nach
i Schnellziige in den Sakvice 175, Fliigelzug: nach Bfeclav 225 (Schnellzug) bzw. 275 (Eilzug),
Regionalverkehr, erganzt | nach Zidlochovice 125, nach Hustopege 100, nach Cejé 80.
durch Eilzlige, die bis Sakvice
Vmnavice durchfahren und danach bis
Breclav in jeder Station
— halten. Flugelzige mit
o ﬁ - _ direkten Zugteilen nach
< | < ‘:\.i of Zidlochovice, Hustopece und
3 5 . Cejc. ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den
4 '
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Bmo
N o , ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den
o X i Einbindung der im Endbahnhéfen auch mit kleinen Fahrzeugen: Fliigelzug: nach Bieclav
oS e Stundentakt verkehrenden | (gchnelizug und Eilzug gleich) 100, weitere 65 4.30 - 9 und 12 - 19, weitere
?| S ks Schnellziige in den 100 5 - 8.30 und 14 - 17; Regionalzug nach Sakvice 100, weitere 65 5 -
S | Hrsovany usms Qi Regionalverkehr, erganzt | g 303 yng 14 - 17; nach Zidlochovice 45, weitere 90 (zwei mal 45) 4.30 - 9
\ durch Eilzlge, die bis Sakvice | ;4 12 _ 19, nach Hustopece 45, weitere 45 4.30 - 8.30 und 13 - 17.30,
\ranovios durchfahren und danach bis | giaciay - Gej& 45, weitere 45 Brno - Cejé nur 5 - 8.30 und 14 - 17.
Breclav in jeder Station
halten. Fliigelzige mit ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf
A \ ’""‘m . direkten Zugteilen nach Unterwegsbahnhéfen, auch mit kleinen Fahrzeugen: Fliigelzug nach
~| v ‘}J Ceft Zidlochovice, Hustopece und | Bfeclav (Schnellzug und Eilzug gleich) 100, weitere 65 nur bis Sakvice
< | Cejc, auch direkte Wagen | 4.30 - 9 und 12 - 19, weitere 100 nur bis HruSovany 5 - 8.30 und 14 - 17;
9 5 i Breclav - Cej¢ Regionalzug nach Sakvice 100, weitere 65 5 - 8.30 und 14 - 17; nach
> ’ Zidlochovice 45, weitere 90 (zwei Mal 45) 4.30 - 9 und 12 - 19, nach
Zajoti QE:Q:J Hustopece 45, weitere 45 4.30 - 8.30 und 13 - 17.30, Breclav - Cej¢ 45,
LS weitere 45 Brno - Cej¢ nur 5 - 8.30 und 14 - 17.
QT Einbindung der im
olE Stundentakt verkehrenden
n “E‘ Schnellztige in den keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: Stadtregionalbahn
Regionalverkehr, erganzt nach Sakvice 180, Fliigelzug: nach Bfeclav 225 (Schnellzug) bzw. 275
durch Eilzlige, die bis Sakvice | (Eilzug), nach Zidlochovice 125, nach Hustope&e 100, nach Cej¢ 80.
durchfahren und danach bis
Bfeclav in allen Stadtionen
halten. Flugelzige mit
~ _ direkten Zugteilen nach
o | L Zidlochovice, Hustopece und
T < Cej¢. Bis Sakvice statt
8 E Regionalziigen ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den
> Stadtregionalbahn. Endbahnhéfen: Fligelzug: nach Bfeclav 100 (Schnellzug und Eilzug),

weitere 125 (Schnellzug) bzw. 175 (Eilzug) 4.30 - 9 und 12.30 - 19;
Stadtregionalbahn nach Sakvice ganztagig 180, nach Zidlochovice
ganztagig 125, nach Hustopele ganztagig 100, nach Cej¢ ganztagig 80.
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S0-20
KIRITl|<.>|

S0-21
KIRIT/?I<.>

Hrnsbovarny u Bma |

Einbindung der im
Stundentakt verkehrenden
Schnellziige in den
Regionalverkehr, ergénzt
durch Eilziige, die bis Sakvice
durchfahren und danach bis
Breclav in allen Stadtionen
halten. Fligelziige mit
direkten Zugteilen nach
Zidlochovice, Hustopeé&e und
Cejg, direkte Zugteile auch
Bfeclav - Cejé. Bis Sakvice
statt Regionalziigen
Stadtregionalbahn.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung an den
Endbahnhéfen, auch mit kleinen Garnituren: Fligelzige: nach Bfeclav
(Schnellzug und Eilzug gleich) 100, weitere 65 4.30 - 9 und 12 - 19,
weitere 100 5 - 8.30 und 14 - 17; Stadtregionalbahn nach Sakvice 90,
weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19; nach Zidlochovice 45, weitere 90 (zwei Mal
45) 4.30 - 9 und 12 - 19, nach Hustopece 45, weitere 45 4.30 - 8.30 und 13
- 17.30, Bieclav - Cejé 45, weitere 45 Brno - Cejé nur 5 - 8.30 und 14 - 17.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhéfen, auch mit kleinen Fahrzeugen: Fligelzige: nach
Bfeclav (Schnellzug und Eilzug gleich) 100, weitere 65 nur bis Sakvice
4.30 - 9 und 12 - 19, weitere 100 nur bis HruSovany 5 - 8.30 und 14 - 17,
Stadtregionalbahn nach Sakvice 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19; nach
Zidlochovice 45, weitere 90 (zwei Mal 45) 4.30 - 9 und 12 - 19, nach
HustopecCe 45, weitere 45 4.30 - 8.30 und 13 - 17.30, Bfeclav - Cejé 45,
weitere 45 Brno - Cejé nur 5 - 8.30 und 14 - 17.

$0-22
KIRIN/A/|-|

Hrudovany u Brma

S0-23
KIRIN/A/|<>|

i

La

Jidkochevice

Einbindung der im
Stundentakt verkehrenden
Schnellztige in den
Regionalverkehr, ergdnzt um
Eilziige, die bis Sakvice
durchfahren und danach bis
Bfeclav in allen Stationen
halten. Flugelzige mit
direkten Zugteilen nach
Zidlochovice, Hustopece und
Cejé. Zusatzliche
Regionalzuge bis Vranovice
im Halbstundentakt.

Intervallanpassung: Regionalziige Brno - Vranovice nur 5 - 8 und 14 - 17,
ganztigig gleiche Kapazititen: Regionalziige nach Sakvice und nach
Vranovice 100, Fligelzug: nach Brfeclav 200 (Schnellzug) bzw. 250
(Eilzug), nach Zidlochovice 125, nach Hustope&e 100, nach Cej¢ 80.

Intervallanpassung: Regionalziige Brno - Vranovice nur 5 - 8 und 14 - 17,
Kapazitatsanpassung an den Endbahnhéfen: Fllgelziige: nach Bfeclav
100 (Schnellzug und Eilzug), weitere 100 (Schnellzug) bzw. 150 (Eilzug)
4.30 - 9 und 12.30 - 19; Regionalziige nach Sakvice und nach Vranovice
ganztagig 100, nach Zidlochovice ganztigig 125, nach Hustopede
ganztagig 100, nach Cej¢ ganztagig 80.
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S0-24
KIRIT/A/|-|

S0-25
KIRIT/A|<>|

Hruslowany u Brma

Einbindung der im
Stundentakt verkehrenden
Schnellziige in den
Regionalverkehr, erganzt um
Eilziige, die bis Sakvice
durchfahren und danach bis
Breclav in allen Stationen
halten. Flugelzige mit
direkten Zugteilen nach
Zidlochovice, Hustope&e und
Cejé. Bis Sakvice statt
Regionalzliigen
Stadtregionalbahn,
zusatzliche
Stadtregionalbahnen nach
Vranovice im
Halbstundentakt.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn Brno - Vranovice nur 5 - 8 und 14
- 17, ganztigig gleiche Kapazititen: Stadtregionalbahn nach Sakvice
und nach Vranovice 90, Flugelzuge: nach Bfeclav 200 (Schnellzug) bzw.
250 (Eilzug), nach Zidlochovice 125, nach Hustopeé&e 100, nach Cej¢ 80.

Intervallanpassung: Stadtregionalbahn Brno - Vranovice nur 5 - 8 und 14
- 17, Kapazititsanpassung an den Endbahnhéfen: Fligelzige: nach
Bfeclav 100 (Schnellzug und Eilzug), weitere 100 (Schnellzug) bzw. 150
(Eilzug) 4.30 - 9 und 12.30 - 19; Stadtregionalbahn nach Sakvice und nach
Vranovice ganztagig 90, nach Zidlochovice ganztidgig 125, nach
Hustope&e ganztagig 100, nach Cej¢ ganztégig 80.
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5.4.3 Kosteneffizienz der Fahrplan- und Betriebsvarianten

Alle in diesem Kapitel angefiihrten Werte sind hochgerechnet auf den Preisstand des Jahres 2017. Nicht
bertcksichtigt sind Fahrgelderlése und einige weniger bedeutende Kostenkomponenten (siehe 3.7).
Prozentzahlen sind wie folgt zu verstehen:

e Wenn nicht anders angefihrt, beziehen sich ,Unterschiede zwischen Varianten® oder
,Einsparungen” stets auf den gréfReren Wert (teurere Variante = 100%)

e B hat gegeniiber A um 20% geringere Kosten® oder ,B ist um 20% glinstiger als A“ bedeutet: A
=100%, B = 80%

e B hat gegentber A um 20% hdéhere Kosten“ oder ,B ist um 20% teurer als A“ bedeutet: A =
100%, B = 120%

5.4.3.1 Gesamte (beriicksichtigte) Kosten allgemein

Die gesamten berlicksichtigten Betriebskosten am Streckenbiindel Stidost (siehe Abbildung 62) liegen je
nach Variante in einer Bandbreite von 265 bis 515 Mio. K&/Jahr, einfache, durchaus Ubliche Varianten,
beispielsweise mit Umsteigen auf alle Nebenstrecken, ohne Einbindung des Schnellzugsverkehrs und
ohne zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat haben jahrliche Kosten von etwa 385 Mio. K¢, die
gunstigste Variante hat somit nur knapp mehr als die halben Kosten der teuersten und etwa 70% der
Kosten einer einfachen, Ublichen Variante. Ein groRer Teil der potenziellen Einsparungen am
Streckenblindel Stidost erfordert jedoch Elemente von Betriebskonzepten, die als exotisch und betrieblich
kompliziert betrachtet werden kdnnen: Alle Varianten mit Gesamtkosten unter 325 Mio. K&/Jahr erfordern
die Einbindung des Schnellzugsverkehrs, Fligelzliige, den Einsatz ungewdhnlich kleiner Garnituren oder
das Teilen und Verstarken von Garnituren an Unterwegsbahnhdéfen. Die gilnstigste Variante ohne solche
Elemente hat jahrliche Kosten von 340 Mio. K& /Jahr und ist somit nur um 12% glnstiger, als eine
einfache, Ubliche Variante.
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triebsvarianten nach Streckenblindeln
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Abbildung 62: Gesamte beriicksichtigte Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten am Streckenbiindel Siidost und

Betriebsleistung der einzelnen Varianten in Zugkilometern.

Eventuelle Einsparungen durch Stadtregionalbahn-

Kompensationseffekte sind durch einen Beginn der S&ule unter Null dargestellt, sodass die Hohe des Saulenendes
schlieBlich den tatsidchlichen Kosten der Varianten nach Abzug dieser Einsparungen entspricht. Bei der Betriebsleistung ist
die Reduktion von StraBenbahn-Betriebsleistungen nicht beriicksichtigt. Die Kosten sind auf den Preisstand des Jahres 2017

hochgerechnet.
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Abbildung 63: Gesamte beriicksichtigte Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten am Streckenbiindel Siidost pro
Zugkilometer. Eventuelle Einsparungen durch Stadtregionalbahn-Kompensationseffekte sind durch einen Beginn der Saule
unter Null dargestellt, sodass die Hohe des Saulenendes schlieBlich den tatsdchlichen Kosten der Varianten nach Abzug
dieser Einsparungen entspricht. Bei der Betriebsleistung ist die Reduktion von StraBenbahn-Betriebsleistungen nicht

beriicksichtigt. Die Kosten sind auf den Preisstand des Jahres

2017 hochgerechnet.
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Die Kosten pro Zugkilometer (siehe Abbildung 63) liegen je nach Variante in einer Bandbreite von 100
bis 230 Mio. K&/Zug-km. Einfache, durchaus ubliche Varianten, mit Umsteigen auf alle Nebenstrecken,
ohne Einbindung des Schnellzugsverkehrs und ohne zeitliche Anpassung der Beftrderungskapazitat
haben spezifische Kosten um 170 K&/Zug-km. Auch beziiglich der spezifischen Kosten sind die grofiten
Effizienzspringe an kompliziertere Fahrplan- und Betriebsvarianten gebunden: Betrieblich eher
konventionelle Varianten sind hdéchstens um 10% glnstiger, als Ubliche, einfache Varianten ohne
zeitliche Anpassung der Beforderungskapazitat, die giinstigste Variante mit Einbindung der Schnellzlige,
Flugelztigen, ungewdhnlich kleinen Fahrzeugen und Kapazitadtsanpassung der einzelnen Zuge auch an
Unterwegsbahnhdéfen hingegen um bis zu 40%.

Auch am Streckenbiindel Stidost gilt, dass die Unterschiede in den spezifischen Kosten gréfer sind, das
hei3t, dass im Rahmen der verglichenen Varianten innerhalb realistischen Bandbreite von
Betriebsleistungen (+/- 25%) der gesamte Umfang des Zugangebots nicht der entscheidende
Kostenfaktor ist. Die Moglichkeiten, die spezifischen Kosten zu beeinflussen, sind groRer als mdgliche
Einsparungen durch Angebotsreduktionen, Losungen, die sowohl fiir das Verkehrsunternehmen (bzw.
den Besteller), als auch fir die Fahrgaste eine Verbesserung darstellen, sind durchwegs realistisch.

Zum Vergleich: einige Beispiele von Bestellerentgelten®®?""?"® fiir &ffentlichen Schienenverkehr liegen in
der Grolkenordnung von 60 — 100 K&/Zug-km im Regionalverkehr und 100 — 170 K¢&/Zug-km bei
Schnellziigen (alle Werte bereits auf das geschatzte Preisniveau zum Zeithorizont der Arbeit
hochgerechnet). Es handelt sich allerdings um reine Zuschisse, d.h. die Fahrscheinerlése verbleiben
dem Verkehrsunternehmen.

5.4.3.2 Kosten nach Fahrplan- und Betriebsvarianten
54.3.2.1 Anbindung zwischen Haupt- und Nebenstrecken und Haltestellenbedienung im
Vorortverkehr

Unter den verglichenen Varianten am Streckenbindel Siddost sind jene mit Einbindung des
Schnellzugsverkehrs deutlich ginstiger, unter diesen wiederum sind die Varianten mit Fligelziigen
kostengunstiger als Varianten mit Umsteigen zwischen Haupt- und Nebenstrecken. Die ginstigste
Variante mit Fligelzigen und Einbindung der Schnellziige hat jahrliche Kosten von 265
(Kapazitatsanpassung auch an Unterwegsbahnhéfen) bzw. 285 Mio. K& (Kapazitatsanpassung nur an
Endbahnhofen); die glnstigsten Varianten mit Einbindung der Schnellziige und Umsteigen oder mit
direkten Linien ohne Einbindung der Schnellzige haben Gesamtkosten von etwa 315
(Kapazitatsanpassung auch an Unterwegsbahnhéfen) bzw. 345 Mio. K& (Kapazitatsanpassung nur an
Endbahnhéfen) Mio. K&/Jahr.

Aufgrund der etwa 20% groReren Betriebsleistung der Varianten mit Einbindung der Schnellztge ist der
Unterschied in den spezifischen Kosten noch gréfier.

Mit Umsteigen auf Nebenstrecken und ohne Einbindung der Schnellziige wurde nur eine Variante
gebildet, und zwar ohne zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat. Ihre Kosten sind ahnlich wie die
der Varianten mit direkten Linien in elektrischer oder Hybridtraktion. Im Hinblick darauf, dass im Fall der
zeitlichen Anpassung der Beférderungskapazitat der Vorteil der Umstiegsvarianten wegfallt, dass die
Garnitur nach dem Umsteigen (von der Stadt aus gesehen) kleiner und damit besser an die geringere
Fahrgastfrequenz angepasst ist, ist davon auszugehen, dass die fir die Fahrgaste inattraktiven Varianten
mit Umsteigen auch bei Kapazitatsanpassung nicht kostenglinstiger sind als mit Flligelziigen.

5.4.3.2.2 Traktion (im Falle direkter Linien)

Eindeutig am teuersten ist der Einsatz von Zugen mit Dieselantrieb von Brno bis auf die Seitenstrecken,
die Gesamtkosten ansonsten gleicher Varianten betragen im schlechstesten Fall (ohne zeitliche
Kapazitatsanpassung) 132% der Kosten von Elektro- oder Hybridtraktion, in den Varianten mit besserer
Auslastung der Garnituren reduziert sich der Unterschied auf 10%. Die Berechnung kann jedoch insofern
unrealistisch sein, als auch flir Dieselfahrzeuge damit gerechnet wurde, dass die
Streckenhdchstgeschwindigkeit von 160 km/h erreicht wird. Der Unterschied in den gesamten
berlcksichtigten Kosten zwischen Hybrid- und Elektrotraktion ist auf diesem Streckenbiindel minimal und
liegt wahrscheinlich unter der Unscharfe der Kostensatze. Auch auf diesem Streckenbiindel ist in den
Varianten ohne Anpassung der Beforderungskapazitat die elektrische, in den Varianten mit Anpassung
jedoch die Hybridtraktion kostengtinstiger — durchaus logisch, denn die Kosten fiir die Elektrifizierung sind
im Gegensatz zu jenen fur Treibstoff und Hybridfahrzeuge unabhangig von der Grélke der Garnituren.

5.4.3.2.3 Einbindung in die Stadt

Die Varianten mit Stadtregionalbahn sind teurer als ansonsten &hnliche Varianten mit dem Hauptbahnhof
als Endstation aller Zlige, aber noch kostengunstiger als ansonsten dhnliche Varianten ohne Einbindung
der Schnellzige, insbesondere in den spezifischen Kosten. Im Bereich der ginstigsten Varianten mit
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zeitlicher Anpassung der Kapazitat der einzelnen Zuge auch an Unterwegsbahnhdéfen, auch mit kleinen
Garnituren, ist die Variante mit Stadtregionalbahn um etwa 35 Mio. K&/Jahr teurer als die guinstigste reine
Vollbahnvariante, im Mittelfeld mit Teilen und Verstarken der Garnituren nur an Endbahnhdfen,
gegebenenfalls auch mit Intervallanpassung, betragt der Unterschied 15 bis 30 Mio. K&/Jahr.

5.4.3.2.4 Zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat

Auch am Streckenbiindel Siidost hat die Frage der zeitlichen Anpassung der Beférderungskapazitat den
groRten Einfluss auf die Gesamtkosten. Die glnstigste Variante ohne Anpassung der
Beférderungskapazitat ist die elftteuerste (in spezifischen Kosten die 14.) von insgesamt 26 und hat
130% der Gesamtkosten der glnstigsten Variante Uberhaupt.

Von den insgesamt neun gunstigsten Varianten mit Gesamtkosten von 265-325 Mio. K&/Jahr sind vier
solche mit Einsatz ungewdhnlich kleiner Garnituren, drei mit Teilen und Verstarken der Garnituren auch
an Unterwegsbahnhdéfen und vier mit Intervallanpassung. Nur mit Kapazitdtsanpassung der einzelnen
Garnituren an den Endbahnhdéfen und nur mit Standardfahrzeugen kénnen die jahrlichen Kosten nicht
unter 325 Mio. K€ gesenkt werden.

Innerhalb der Gruppe von Varianten mit direkten Linien weisen die Varianten mit Kapazitadtsanpassung an
den Endbahnhéfen 88% der Kosten von Varianten ohne zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat
auf, die Varianten mit Teilen und Verstarken auch an Unterwegsbahnhdéfen 80%.

Berlcksichtigte Kosten am Streckenblindel Slidost (pro Verkehrsleistung)

[
i

[
=™
;

[
th
I

M
== & B |
, . }

[am]
h
;

Beriicksichtigte Kosten {(ké¢/Pkm)

[mm]
=
)

T_TTTTITgﬁTIWTITEGTQ@@*"‘.Tﬂ_
= = ¥ = = = W —_ N W W ; W
o o P e = = =
= =2 5 2 2 2 B Y5 F =~ 2 B2 5 5 E Y5 =2 F o2ZOF ZF 5K = o5 I
= % 2 = = = 5B =2 52 B O F 2 2 Z 2 B = s £ 2 £ =z =
o O = O O Q0 = [ = = o = = o = = =
(o] o] o] o
a2 fog2EEE g0 EEFeiFEEeEC
= fin T oW 2 s
Variante

Abbildung 64: Beriicksichtigte Kosten der verglichenen Varianten am Streckenbiindel Siidost, umgerechnet auf die
vorausgesetzte Verkehrsleistung, unabhangig von der Attraktivitit der Variante. Die Kosten sind auf den Preisstand
des Jahres 2017 hochgerechnet.

Die gesamten berlicksichtigten Kosten betragen 1,6 bis 3,1 K&/Pkm (siehe Abbildung 64). Im Hinblick
darauf, dass die Auswirkung der unterschiedlichen Attraktivitdit der einzelnen Varianten nicht
bertcksichtigt wurden, ist die Reihung und das Verhaltnis der Werte der einzelnen Varianten gleich, wie
in absoluten Kosten.
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5.4.3.3 Zusammenhang zwischen Kosteneffizienz und nichtmonetéaren Indikatoren

54.33.1 Auslastung der Beférderungskapazitéat

Mittlere Auslastung der Ziige am Streckenbiindel Stdost
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Abbildung 65: mittlere Auslastung der Beforderungskapazitit in den verglichenen Betriebsvarianten am
Streckenbiindel Siidost. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).

Die mittlere Auslastung der Beférderungskapazitat (Verhaltnis der angenommenen Inanspruchnahme in
Personenkilometern zur Betriebsleistung in Platzkilometern je nach Variante) bewegt sich zwischen 16%
und 38% und es ist ein enger Zusammenhang zu den Gesamtkosten in absoluten Zahlen erkennbar
(siehe Abbildung 65). Im Rahmen der verglichenen Varianten sind die unterschiedlichen Auslastungen in
gréRerem Male durch unterschiedlich groRe Garnituren bedingt (die gréRten mittleren Garnituren sind
mehr als doppelt so grof} als die kleinsten) als durch unterschiedliche Fahrgastzahlen der einzelnen Ziige
(in einer Bandbreite von 55-75 Fahrgasten pro Zug).
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5.4.3.3.2 Traktionsenergieverbrauch
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Abbildung 66: spezifischer Primarenergieverbrauch der verglichenen Betriebsvarianten am Streckenbiindel Siidost.
Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).

Der Traktions-Primarenergieverbrauch liegt, umgrechnet auf die aus dem Autoverkehr bekannte Einheit,
in einer Bandbreite von 2,3 bis 5,7 | Diesel / 100 Pkm?®. Dabei ist einerseits ein groRer Einfluss der
mittleren Auslastung der Befoérderungskapazitdt zu sehen, andererseits ein viel grofRerer
Energieverbrauch im Fall der Varianten mit dieselgetriebenen Zigen auf der elektrifizierten Strecke 250
mit grofRer Streckenhdchstgeschwindigkeit (siehe Abbildung 66). Im Hinblick darauf, dass der gesamte
Wirkungsgrad der Energieumwandlung bei der Elektrotraktion nicht viel hdher ist als bei Dieseltraktion
(siehe 8.6), kann der groRBe Unterschied zwischen Diesel- und Elektrotraktion vor allem durch die
Rekuperation bedingt sein, was deutlich macht, wie dringend es ist, die Bremsstromrickspeisung auch im
Wechselstromsystem zu ermdglichen. Mit Ausnahme der energetisch sparsameren Varianten mit
Stadtregionalbahn weisen die Varianten mit den niedrigsten absoluten Kosten auch den geringsten
Traktionsenergieverbrauch auf, die Varianten mit den gréften absoluten Kosten verbrauchen auch am
meisten Energie.

Gemal einer Studie Uber den Primarenergieverbrauch des 6ffentlichen Verkehrs betragt dieser Indikator
(genau genommen: | Benzin / 100 km) fiir den 6ffentlichen Verkehr in Deutschland®”® fiir die S-Bahn 3,8,
fur Regionalexpresszuge 4,6 und fir Regionalbahnen 5,4 /100 Pkm, was den Werten auf diesem
Streckenblindel wesentlich ndher kommt, als bei den restlichen Streckenblndeln. Das ist ein Hinweis
darauf, dass die hdheren Werte in Deutschland durch héhere Streckenhdchstgeschwindigkeiten bedingt
sind, schlieBlich hat das Streckenbindel Sudost entschieden die hdchste durchschnittliche
Streckenhdchstgeschwindigkeit.

@ Beriicksichtigt wurden auch die Verluste bei der Erzeugung von Diesel aus Rohdl als
Primarenergietrager, nicht berlcksichtigt wurden die Einsparungen an Traktionsstrom im
StraRenbahnbetrieb durch Kompensationseffekte der Stadtregionalbahn.
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5.4.3.3.3 Umlaufgeschwindigkeit und Ausnutzung des Fahrzeugkapazitaten

Umlaufgeschwindigkeit und Auslastung der Fahrzeugkapazititen am Streckenbiindel Stidost
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Abbildung 67: Umlaufgeschwindigkeit des Fahrpersonals und mittlere Ausnutzung des Fahrzeugparks in den
verglichenen Betriebsvarianten am Streckenbiindel Siidost. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht

(absteigend).

Die mittlere Umlaufgeschwindigkeit (bezieht sich fiir den Fall planmafigen Kuppelns von Garnituren auf
den/die Triebfahrzeugfiihrerin) ist in einer Bandbreite von ca. 28 — 44 km/h (Abbildung 67). Diese
niedrigen Werte sind durch die relativ langen Wartezeiten bedingt, welche zur Einhaltung des integralen
Taktfahrplans sowohl in Bfeclav als auch an den Endstationen der kurzen Strecken nach Hustopece und
Zidlochovice unvermeidlich sind.

Jeder Sitzplatz im Fahrzeugpark inklusive Reservefahrzeugen wird taglich fir etwa 125 — 220 Pkm
verwendet. Es ist ein maRiger Zusammenhang beider Indikatoren mit den Gesamtkosten erkennbar.
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5.5 Streckenbiindel Sudwest

Kursbuchstrecken

0 240: Brno hl.n. — Brno Horni HerSpice — Strelice —
Vysoké Popovice (-Trebi¢ — OkFisky — Jihlava) — 29
km

| Strelica 0 244: Stfelice — Moravské Branice — Moravsky
Krumlov — Miroslav — HruSovany nad Jevisovkou (50
km) ; Moravskeé Branice — Ivancice — Oslavany — 9 km

0 246: Breclav — Bofi les - HruSovany nad JeviSovkou
— Znojmo® — 69 km

0 245: HruSovany nad JeviSovkou — Hevlin
(gegebenenfalls -Laa / Thaya OBB) — 7 km

0 241: Znojmo — Moravské Budéjovice (-OkfiSky) — 38
km

0 248: Znojmo — Satov — Retz (OBB)° — 11 km

0 Gegebenenfalls Neubaustrecke HruSovany u Brna —
Miroslav — Znojmo

lvanéice
“ M.Budé&jovice | M.Branice
w2

X Biaclay
=IH rudovany na.”
Hevlin

Tabelle 17: Ubersicht iiber die Strecken des Streckenbiindels Siidwest

® Diesem Streckenblindel unter der Annahme zugeteilt, dass mehr Fahrgaste von den Stationen &stlich
von Hrudovany nach Znojmo fahren als aus Richtung Mikulov Uber Bfeclav nach Brno oder nach
Hodonin. Der Streckenabschnitt Bfeclav — Bofi ist angesichts seiner kurzen Lange fir die Streckenbindel
Siidwest und Bfeclav — Hodonin extra angefiihrt

® Von der Strecke Znojmo — Satov — Retz sind zwar Daten iiber Fahrgastfrequenzen vorhanden,
angesichts der in Bau befindlichen Elektrifizierung mit dem &sterreichischen Stromsystem wird jedoch
angenommen, dass der Betrieb auf dieser Strecke an den Wiener Vorortverkehr anschlieBen und mit
Osterreichischem Wagenmaterial gefiihrt werden wird. Es werden zwar die moglichen Ankunfts- und
Abfahrtszeiten in Znojmo berlcksichtigt, aber keine Varianten mit direkten Linien oder Fligelzigen Uber
den Knoten Znojmo nach Osterreich gebildet.
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5.5.1 Rahmenbedingungen fiir die Fahrplan- und Betriebsvarianten
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Abbildung 68: Topographische Karte des Streckenbiindels Siidwest. Kartengrundlage: Geo - Mapa zemé 1:250 000
Ceska Republika, farblich angepasst®®. MaBstab: ca. 1:400000.
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5.5.1.1 Geografische und zeitliche Nachfragecharakteristik?®"2%?

Fahrgastfrequenzen am Streckenbiindel Sudwest
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Abbildung 69: Fahrgastfrequenzen am Streckenbiindel Siidwest. Quelle: Ceské Drahy®®, eigene Berechnungen. *: Im
Hinblick auf die Verwendung sensibler Unternehmensdaten von Ceské Drahy sind die Fahrgastzahlen als Anteil an
allen Fahrgasten dargestellt, die in Brno hl.n. ankommen und abfahren.

Das Streckenblindel Sidwest ist das verzweigteste und hat von allen Streckenbiindeln die grofite
Streckenlange (siehe Tabelle 17 und Abbildung 68). Etwa 16% aller in Brno ankommenden und
abfahrenden Fahrgaste benltzen die Strecken 240/244 (siehe Abbildung 69). Der Streckenabschnitt
Strelice — Brno wird von ca. 3500 Fahrgasten pro durchschnittlichem Tag und Richtung frequentiert, die
Mehrzahl davon (ca. 60%) kommt von der Strecke 240 Brno — Tfebi¢ — Jihlava. Die Fahrgastfrequenz
sinkt dann bis zur Gebietsgrenze bei Vysoké Popovice um ein Drittel, westlich von Tfebi€ um ein weiteres
Drittel. Nach Erweiterung des Verkehrsverbundes erwartet KORDIS®* zwischen Brno und Zastavka u
Brna an die 300 Fahrgaste pro Tag und Richtung mehr. Die im Zweistundentakt verkehrenden
Schnellziige beférdern etwa ungefahr 600 Fahrgaste pro Tag und Richtung von und nach Brno, die Halfte
davon fahrt nur zwischen Brno und Tiebi¢ und Nameést nad Oslavou.

Die Fahrgastfrequenz der Strecke 244 sinkt zwischen Stfelice und Moravské Branice um 18%, weitere
31% fahren aus und nach Ivancgice, von den verbleibenden 51% sind 20% (bezogen auf die Fahrgastzahl
in Stfelice) aus Moravsky Krumlov. Die Belastung der Strecke 244 beragt sudlich von Moravsky Krumlov
etwa 400 Fahrgaste pro durchschnittlichem Tag und Richtung, vor Hrusovany nad JeviSovkou jedoch nur
noch 160.

Die Strecke 246 (Bfeclav — HruSovany nad JeviSovkou — Znojmo) wird an beiden Enden von etwa gleich
vielen Fahrgasten (ungefahr 680 pro durchschnittichem Tag und Richtung) benitzt, im mittleren Teil
zwischen Mikulov und HruSovany nad JeviSovkou ist die Belastung jedoch um 50% bis 65% geringer.

Die kurze Strecke 245 Hevlin — Hrusovany nad JeviSovkou wird nur von etwa 100 bis 140 Fahrgasten
pro Tag und Richtung frequentiert, die Fahrgastfrequenz koénnte sich jedoch durch Wiederer6ffnung des
Grenziibergangs Laa/Thaya — Hevlin erheblich steigern285. Die Summe an Fahrgasten, welche aus den
Richtungen Bfeclav, Hevlin und Brno nach HruSovany nad JeviSovkou kommen, ist ungefahr gleich der
Anzahl an Fahrgasten in Richtung Znojmo.

Die Strecke 241 Znojmo — Ok¥iSky wird bei Znojmo von etwa 250 Fahrgasten pro durchschnittlichem Tag

und Richtung benitzt, die Fahrgastfrequenz sinkt jedoch bis Moravské Budéjovice auf 120 Fahrgéaste pro
durchschnittlichem Tag und Richtung.
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Die Strecke 248 Znojmo — Retz wird von etwa 130 Fahrgasten pro durchschnittlichem Tag und Richtung
frequentiert, davon fahren etwa 80 Uber die Osterreichisch-tschechische Grenze.

Bis zum Zeithorizont der Arbeit (2015-2018) wird vor allem auf den Abschnitten im Stadt-Umland ein
Zuwachs an Fahrgasten angenommen: Zwischen Brno und Stfelice um insgesamt 2900 Fahrgaste pro
Werktag und Richtung, auf der Strecke 240 zwischen Strelice und Zastavka u Brna um 1200, bis Namést
nad Oslavou um 600 und bis Tfebi¢ um 500. Auf der Strecke 244 wird ein Zuwachs von 750 Fahrgasten
bis Moravské Branice erwartet und unter der Annahme einer erheblichen Fahrzeitverkirzung um 400 —
450 bis Miroslav bzw. um 200 bis HruSovany nad JeviSovkou. Mit 400 zuséatzlichen Fahrgasten wird auch
auf der Strecke Moravské Branice — Ivancice gerechnet.

Eine erhebliche Zunahme der Fahrgastfrequenz (Uber 100 Fahrgaste pro Werktag und Richtung) wird

auch auf der Strecke 246 in der Nahe von Breclav (plus 200) und Znojmo (plus 250) erwartet, im Falle
der Reaktivierung des Grenziibergangs Hevlin — Laa/Thaya auch auf der Strecke 245 (plus 100)*°.
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Geschatzte Tagesganglinien der Fahrgastirequenzen auf der Strecke 240
in Richtung Brno
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Abbildung 70: Geschétzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 240 im Regionalverkehr an
Werktagen fiir den Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der von Brno weiter entfernten Station
bezeichnet (z.B.: "Troubsko" bezeichnet der Streckenabschnitt Brno-Horni Herspice - Troubsko)
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Geschatzre Tagesganglinien der Fahrgastirequenzen auf der Strecke 244
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Abbildung 71: Geschitzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 244 an Werktagen fiir den
Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der von Brno weiter entfernten Station bezeichnet (z.B.:
"Troubsko" bezeichnet der Streckenabschnitt Brno-Horni Herspice - Troubsko)

155



5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

Tagesganglinien der Fahrgastirequenzen auf der
Btrecke 244 Moraveke Branice - Ivanéice
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Abbildung 72: Geschétzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 244 Moravské Branice - lvancice
an Werktagen fiir den Zeitraum 2015 - 2018
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Abbildung 73: Geschitzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 245 an Werktagen fiir den
Zeitraum 2015 - 2018.
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der Strecke 245
in Richtung Breclay
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Abbildung 74: Geschitzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 246 an Werktagen fiir den
Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der weiter von Bfeclav entfernten Station bezeichnet (z.B.:

"Botri les" bezeichnet den Streckenabschnitt Breclav — Bori les)
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf Strecke 241 in
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Abbildung 75: Geschitzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 241 an Werktagen fiir den
Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der weiter von Znojmo entfernten Station bezeichnet (z.B.:
"Citonice" bezeichnet den Abschnitt Znojmo - Citonice)
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der Strecke 248
50 Znejmo - Retz

Anzahl Fahrgasta pro Stunda
BB 8 g

I U &
FFFELL LS P PP F L L F PP PP

Uhrzeit

Richtung Znogrnt — Richtung Retz

Abbildung 76: Geschatzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 248 an Werktagen fiir den
Zeitraum 2015 - 2018

Auf der Strecke 240 werden Spitzenbelastungen von 500 — 700 Fahrgasten zwischen Brno und Zastavka
u Brna angenommen, an der Kreisgrenze in Vysoké Popovice jedoch nur noch 250 — 300 (siehe
Abbildung 70). Nach der Kreisgrenze treten etwas geringere entgegengerichtete Spitzen aufgrund von
Fahrten nach Trebi¢ und Jihlava auf. Au3erhalb der Spitzen bewegt sich die Fahrgastfrequenz dieser
Strecke auf sidmahrischem Gebiet im Bereich von 80 — 120 Personen pro Stunde und Richtung.

In den Zigen der Strecke 244 sind zwischen Stfelice und Brno etwa 600 Fahrgaste pro Stunde morgens
in Richtung Brno und etwa 500 nachmittags aus Brno zu erwarten (Abbildung 71). Bis Moravské Branice
sinkt die Spitzenbelastung auf 400 — 450 Fahrgaste pro Stunde, bis Moravsky Krumlov auf 250. Im
Bereich Bohutice — Miroslav werden in der Hauptverkehrszeit fir den Fall erheblicher
Fahrzeitverkiirzungen 100 bis 150 Fahrgaste pro Stunde und Richtung erwartet. Auferhalb der
Hauptverkehrszeiten werden auf der nérdlichen Streckenhalfte etwa 100 Fahrgaste pro Stunde und
Richtung erwartet. Siidlich von Moravsky Krumlov kédnnen die stiindlichen Fahrgastzahlen auRerhalb der
Spitze von einer Garnitur mit 60-80 Platzen bewaltigt werden, hinter Miroslav genigt diese den ganzen
Tag uber. Die Annahme eines Fahrgastzuwachses aufgrund einer erheblichen Fahrzeitverkiirzung
griindet sich auf die Einschatzung des Generel dopravy,28 dass eine Elektrifizierung bis Miroslav einen
Zuwachs von 600 Fahrgasten pro Werktag und Richtung bewirken wirde und auf das Ergebnis der
Fahrzeitsimulation, dem zufolge eine &hnliche Beschleunigung wie durch Elektrifizierung auch durch
moderne Dieselfahrzeuge erzielt werden kann (siehe 5.5.1.3).

Auf der kurzen Strecke Moravské Branice — Ivancice fahren die meiste Zeit des Tages 20 — 40 Personen
pro Stunde und Richtung, zu den Hauptverkehrszeiten 110 bis 140 (siehe Abbildung 72).

Die Fahrtziele der Fahrgaste auf der Strecke 246 (Abbildung 74) liegen hauptsachlich an deren Enden
in Bfeclav und Znojmo, die Tagesganglinien sind daher je nach Richtung sehr unterschiedlich. In
unmittelbarer Nahe von Znojmo und zwischen Mikulov und Bfeclav erreichen die Spitzenbelastungen
Werte von 140 — 160 Fahrgdsten pro Stunde und Richtung, zwischen Mikulov und HruSovany nad
JeviSovkou hingegen nur 60, auRerhalb der Hauptverkehrszeiten betragt die Fahrgastfrequenz meistens
20 — 40 Personen pro Stunde und Richtung, nur am mittleren Abschnitt gibt es vormittags ein Minimum
von etwa 10 Personen. Auf der Strecke 245 (Abbildung 73) wird mit etwa 50 Fahrgasten pro Stunde und
Richtung zu Hauptverkehrszeiten gerechnet, aulerhalb dieser mit etwa 10-20.

Die Fahrgastfrequenz der Strecke 241 (Abbildung 75) entspricht den ganzen Tag Uber der Kapazitat
eines vierachsigen Einzeltriebwagens im Stundentakt — die grofte Spitze sind 60 Fahrgaste pro Stunde
morgens vor Znojmo, ansonsten bewegt sich die Fahrgastfrequenz im Bereich von 20-40 Fahrgasten pro
Stunde.
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Auf der Strecke 248 Znojmo — Retz fahren etwa 15-35 Fahrgaste pro Stunde und Richtung (siehe

Abbildung 76).

Insgesamt wird am Streckenbiindel Sidwest mit einer Verkehrsleistung von etwa 505000
Personenkilometern pro Werktag gerechnet.
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Das Streckenblindel Stdwest ist derzeit das einzige von allen, welches ausschlief3lich nicht elektrifizierte
Strecken umfasst (siehe Abbildung 77). Dies wird sich voraussichtlich noch bis zum Horizont dieser
Arbeit andern, da Modernisierung, Elektrifizierung und teilweise zweigleisiger Ausbau der Strecke 240
Brno — Strelice — Rapotice (-Tfebi¢-Jihlava) hohe Prioritat haben, die Fertigstellung wird fur das Jahr
2010 (bis zur Gebietsgrenze bei Rapotice) bzw. 2012 (bis Jihlava) geplant. Das Generel dopravy
empfiehlt den zweigleisigen Ausbau bis Zastavka u Brna, welcher wahrscheinlich fiir die Realisierung des
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angestrebten Angebotsumfangs auch erfoderlich ist: Ein Halbstundentakt der Vorortezige bis Zastéakva u
Brna bedeutet mit Schnell- und Giterziigen 110 Zige pro Tag (heute sind es 61), die derzeitige
Streckenkapazitat betragt im Abschnitt Strelice — Tetcice nur 71 (notwendige Kapazitatssteigerung von
55%)292. Auch im Rahmen des Variantenentwurfs, bei dem auf diesem Abschnitt exakt die vom Kreis
angestrebte Anzahl an Ziigen vorgesehen wurde, wurde keine Mdéglichkeit gefunden, die vorgesehenen
Intervalle ohne zweigleisigen Ausbau anbieten zu kénnen. Mit Berlicksichtigung der Anforderungen des
integralen Taktfahrplans tritt auch westlich von Zastavka ein Kapazitatsproblem auf: Wenn Stfelice ein
Taktknoten mit Anschluss auf der Relation Zastavka u Brna — Moravsky Krumlov sein soll und durch die
Uberlagerung der Halbstundentakte der Strecken 240/244 ein Viertelstundentakt auf ihnrem gemeinsamen
Abschnitt entstehen soll, erfordert dies Zugkreuzungen auf dem derzeit eingleisigen Abschnitt Zastavka u
Brna — Rapotice. In den Fahrplan- und Betriebsvarianten wird daher entweder mit einem
variantenspezifischen zweigleisigen Ausbau des Abschnitts Zastavka u Brna — Vysoké Popovice
gerechnet oder mit einer betrieblich recht komplizierten Variante mit umfangreichem Bilden und Teilen
von Fligeleil- und -schnellziigen im Bahnhof Stfelice.

Bestandteil der Modernisierung sind weiters der Bau von Mittelbahnsteigen im Knotenbahnhof Stfelice,
die Erhoéhung der Streckenhdchstgeschwindigkeit sowie die Errichtung der neuen Haltestellen
Ostopovice, Brno-Stary Liskovec und Brno-Videriska, umgekehrt wird vorgeschlagen, die Haltestellen
Troubsko und Horni Her$pice aufzulassen.

Fir die nicht elektrifizierte, eingleisige Strecke 244 Stielice — Moravské Branice — Moravsky Krumlov —
HruSovany nad JeviSovkou samt Fllgelstrecke Moravské Branice — lvanCice — Oslavany sind
vorgesehen:

e sehr dringend die Modernisierung des vernachlassigten Streckenabschnitts Moravské Branice —
Ivancice (derzeitige Streckenhdchstgeschwindigkeit: 30 km/h)

e Erhéhung der Streckenkapazitat durch die Reaktivierung des Bahnhofs bzw. der Ausweiche
Silavky, gegebenenfalls einer neuen Ausweiche und Haltestelle Prstice (in der Etappisierung
nicht enthalten, aber vermutlich noch vor dem Horizont dieser Arbeit zu erwarten)

e Langerfristig wird die Elektrifizierung bis nach Ivan&ice und Moravsky Krumlov erwogen.

o Die Elektrifizierung bis Miroslav wird als nicht gerechtfertigt eingeschatzt. Sie wirde eine
Verdreifachung der taglichen Fahrgastzahlen von 300 auf 900 (vor Miroslav) bewirken.

e Auf den Streckenabschnitten Ivandice — Oslavany und HruSovany nad JeviSovkou — Hevlin ist
eher die Stillegung, auf dem Abschnitt Moravsky Krumlov — HruSovany die Einstellung des
(regionalen?) Personenverkehrs zu erwarten, als irgendwelche Ausbauten.

e Das Projekt einer Neubaustrecke Hrudovany u Brna — Pohofelice — Miroslav — Znojm0293, wurde
bereits in der Erhebungsphase des Generel dopravy als Utopie betrachtet.

Auf der eingleisigen Strecke 246 Breclav — Mikulov — HruSovany nad JeviSovkou — Znojmo wird es
vermutlich zu keinen groReren Ausbauten kommen, lediglich eine Modernisierung der
Zugsicherungseinrichtungen und punktuelle Anhebungen der Streckenhdchstgeschwindigkeit werden
erwogen.

Gemall Generel dopravy soll die eingleisige Strecke Znojmo — Moravské Bud€jovice — Okfisky
abweichend von den Vorhaben der Infrastrukturverwaltung SZDC weiterhin nicht elektrifiziert werden, die
einzige vorgeschlagene Malinahme ist die Einrichtung einer Haltestelle Znojmo-zastavka.

Die Diskussion Uber eine mdgliche Wiedererdffnung des Grenziibergangs Hevlin — Laa/Thaya dauert
bereits einige Jahre an, mit regelmafig wiederkehrenden Meinungsanderungen auf beiden Seiten. Das
Generel dopravy®®, fertiggestellt im Winter 2005/6, lehnt die Reaktivierung dieses Grenziibergangs ohne
Begrﬂndungs ab, die mittlerweile (November 2006) jingste AuRerung ist jedoch ein Memorandum vom
13.3.2006%", unterzeichnet vom Verkehrsminister, dem Kreishauptmann des Suddmahrischen Kreises,
dem Oberbiirgermeister von Brno und den Generaldirektoren von CD und SZDC
(Infrastrukturverwaltung), in dem die ,Rationalisierung des Betriebs auf der Strecke Stfelice-Moravsky
Krumlov/lvan&ice, HruSovany nad JeviSovkou inklusive der Méoglichkeit der Wiedereréffnung des
Eisenbahngrenzibergangs Hevlin/Laa an der Thaya“ als gemeinsames Ziel angefuhrt wird.

GemaR einer Studie der SZDC** waren am wiedererdffneten Grenziibergang rund 100 Fahrgaste pro
Tag und Richtung zu erwarten, die Kosten fiir den Wiederaufbau wiirden je nach Variante ca. 330 bis 380
Mio. K& betragen. Ohne Zuschiisse rentiert sich eine solche Investition betriebswirtschaftlich nicht, der
Grenziibergang brachte Verluste, wie in der Regel alle Regionalbahnen. Anzumerken ist, dass in dieser
Studie nur Einnahmen am Abschnitt Hevlin — Laa mit einem Preis von 45 K¢ fir eine Ruickfahrkarte
bertcksichtigt wirden, das entspricht etwa dem Durchschnitt des tschechischen und des
Osterreichischen Tarifs. Nicht berlicksichtigt wurde hingegen, dass die hinzugewonnenen Fahrgaste die
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Eisenbahn nicht nur auf dem kurzen, grenziberschreitenden Abschnitt bendtzen wirden, sondern auch
auf langeren Fahrten, beispielsweise Mistelbach — Znojmo, Laa/Thaya — Brno oder Wien — Moravsky
Krumlov, womit sie nicht nur der Strecke 245 zusatzliche Frequenz bringen wirden, sondern auch dem
bedrohten Abschnitt der Strecke 244. Auf diesen Strecken wiirden zusatzliche Fahrgaste wahrscheinlich
zusatzliche Einnahmen ohne nennenswerte zusatzliche Kosten bedeuten. AuRerdem hat sich die
Situation seit der Erstellung der erwahnten Studie im Mai 2004 dahingehend verandert, dass die
Zuckerfabrik im 6sterreichischen Hohenau geschlossen wurde und somit in HruSovany nad JeviSovkou
die dem ndrdlichen Weinviertel mit den (Guter-) Bahnstrecken (Wien-) Mistelbach — Laa, Zellerndorf-Laa
und Hohenau-Mistelbach nachstgelegene Zuckerfabrik ist.

Ahnlich wie bei Betrieb und Infrastruktur des éffentlichen Verkehrs allgemein geht es auch hier nicht nur
um die betriebswirtschaftliche Rentabilitdt, sondern um politische Ambitionen. Abgesehen von den
externen Kosten anderer Verkehrsmittel ist auch zu hinterfragen, in welchem Ausmal} die Beseitigung
einer kuriosen Licke im Eisenbahnnetz das System Eisenbahnpersonenverkehr attraktiver machen kann.
Aus der Sicht der Vereinigung Europas ist ein gewisser Wert in der Beseitigung eines solchen Uberrests
des Eisernen Vorhangs zu sehen — innerhalb der einzelnen Lander wird die Erhaltung des Bahn- und
Strallennetzes auch fiir selbstverstandlich erachtet, und niemand kame beispielsweise auf die Idee,
einen drei Kilometer langen, durch Hochwasser zerstorten Streckenabschnitt wegen fehlender
Rentabilitat nicht wieder aufzubauen.

Auffallig ist weiters, dass die 17 km lange Strecke Retz — Znojmo fiir 39 Millionen Euro®”’, dies sind etwa
1000 Mio. K&** elektrifiziert wird, obwohl auch auf dieser Strecke bis zum Jahr 2030 von keinen
héheren Fahrgastzahlen als 200%%° pro Tag und Richtung ausgegangen wird; im Guterverkehr fahren dort
taglich ingesamt drei Zugspaare®®.

Im Rahmen dieser Untersuchung wird von der Reaktivierung des Grenzilbergangs Hevlin — Laa/Thaya
ausgegangen — einerseits weil der Verfasser von ihrer ZweckmaRigkeit Uberzeugt ist, andererseits weil
es einfacher ist, aus einer Fahrplan- und Betriebsvariante eine Strecke herauszustreichen als eine
hinzuzufligen.

5.5.1.3 Angestrebter Angebotsumfang®”’

Angestrebter Angebotsumfang nach Strecken

A

Zuge pro Woeche und Rizhtung

u

Bimo - Stielice - Swelice - Morawske  beandice - Morxske  Movawsky  Bieclay - Mikoley - Hogovany Hoegovany  Dnojme - Znojmo -
Stielice  Ropotlce  Moravské  Drindce . Oslavany  Branlce . Koumlow . Mikuloy  Hodovany . o - Hevlin Satev  Moravské
Brimice  kancice HMoraesky Hirbowany ([ fmojmao Eudéjovice

Krumilay [N

Streckenabschnitte

B Regionabeerkehr 2020- 2030
Fermverkehr 2013

B Regonabrerkehr 2013

W Status quo - Fermmerkehr ohne EC

B Status quo - Regionalerkehr

Abbildung 78: Angestrebter Umfang des Personenverkehrsangebots auf den Strecken des Streckenbiindels Siidwest.
Quelle: Generel dopravy*”, eigene Berechnungen.
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Im Fall des Streckenblindels Sudwest gilt noch mehr, als bei den anderen Streckenblindeln die
Bestrebung des Stidmahrischen Kreises zum Ausbau des Vorortverkehrs um Brno und zur Stagnation
auf den von der GroRstadt weiter entfernten Streckenabschnitten (siehe Abbildung 78). Nur auf drei
Streckenabschnitten ist eine nennenswerte Zunahme der Zugfrequenzen vorgesehen, und zwar auf dem
gemeinsamen Abschnitt der Strecken 240/244 Brno-Stielice (mehr als doppelt so viele Zlige gegeniiber
2003; es wird eine Frequenz von bis zu vier Ziigen pro Stunde® erreicht), der Strecke 240 Stfelice —
Zastavka u Brna oder Rapotice (bis zu drei Ziige pro Stunde, um 150% mehr als 2003) und der Strecke
244 Stielice — Moravské Branice (zwei Zlige pro Stunde, doppelt so viel wie 2003). Auf allen anderen
Streckenabschnitten bleibt die Anzahl taglich verkehrender Ziige etwa auf gleichem Niveau, abgesehen
von maRigen Verdichtungen zur Erreichung vollstandiger Takte.

KORDIS®*® und das Generel dopravy empfehlen angesichts geringer Fahrgastfrequenz die Stilllegung der
Strecke 245 Hevlin — HruSovany nad JeviSovkou (schon vor dem Jahr 2013) und auf der Strecke 244 die
Einstellung des Streckenabschnitts Ivancice — Oslavany sowie die Einstellung zumindest des regionalen
Personenverkehrs auf der Strecke Moravsky Krumlov — HruSovany (gemaf der Schemata im Generel
dopravy jedoch erst nach 2013). In diesen Fallen kann man zumindest anfanglich entgegen dem Generel
dopravy vom Weiterbetrieb auf dem Abschnitt Moravsky Krumlov — HruSovany nad JeviSovkou — Hevlin
ausgehen. Im Fall der Strecke 244 Moravsky Krumlov — HruSovany nad JeviSovkou einerseits deshalb,
weil die Einstellung des Personenverkehrs zu einer auffalligen Licke im Netz des Bahnangebots fiihren
wilrde — auch wenn auf diesen Relationen mehrheitlich der Bus verwendet wird, ware der Verlust der
Bahnverbindung zwischen zwei so groflen Stadten wie Brno und Znojmo oder der Verbindungen
Moravsky Krumlov — Znojmo, lvanc&ice — Mikulov und dergleichen zu bedauern. Abgesehen davon ist im
Generel dopravy die Variante der Elektrifizierung bis Miroslav angedeutet, welche eine Belastung von bis
zu 900 Fahrgasten pro Tag und Richtung bewirken wirde; das ist drei Mal so viel wie derzeit. Im Generel
dopravy ist freilich angemerkt, dass dies noch keine Elektrifizierung in schwierigem Gelande rechtfertigt.
Die Fahrzeitsimulationen zeigten jedoch, dass eine ahnliche Verbesserung wie mit der Elekirifizierung
auch durch den Einsatz ausreichend motorisierter Dieselfahrzeuge erreicht werden kann (siehe Tabelle
18):

cOBs0+2 [2*Desira [Reihe CD

Wagen (OBB 5022) |3R3 CKD D 12
Stfelice - Moravsky Krumloy 0:24:00 0:22:49 0:22:40 0:22:45
Maravsky - Krumlov - HruSovany n.J. 0:31:57 0:28:30 0:258:14 0:.28:25

Tabelle 18: Fahrzeiten mit Eilziigen auf der Strecke 244 mit verschiedenen Garnituren (Mittelwert der Fahrzeiten hin
und retour, ohne Reserven)

Die Fahrzeiten unterscheiden sich zwischen modernen Diesel- und bestehenden Elektrogarnituren nur
um einige Sekunden. Erheblich langsamer ist nur die derzeit dort eingesetzte Garnitur, die aus einem
Dieseltriebwagen und zwei Beiwagen zusammengesetzt ist>*.

Zur moglichen Einstellung der Strecke 245 siehe oben Uber die Reaktivierung des Grenzibergangs Laa —
Hevlin.

Die Einstellung des Personenverkehrs am Streckenabschnitt lvan€ice — Oslavany (ca. 40 Fahrgaste pro
Tag und Richtungg ist nachvollziehbar, der Bahnhof ist etwa einen Kilometer von der Ortsmitte von
Oslavany entfernt ® und die Fahrzeitsimulationen haben gezeigt, dass es nicht realistisch ist, die Fahrzeit
Moravské Branice — Oslavany auf weniger als eine Viertelstunde zu verkirzen, was fir den integralen
Taktfahrplan mit beidseitigen Anschlissen in Moravské Branice und einen effizienten Fahrzeugumlauf
erforderlich ware.

Die Betriebsleistung am ganzen Streckenbindel Sudwest soll um 44% von 40000 auf 58000
Zugkilometer pro Woche im Regionalverkehr zunehmen, der Schnellzugsverkehr bleibt von seinem
Umfang her gleich; seine Qualitat soll sich jedoch, zumindest im Sinne der Reisezeiten, nach der
Elektrifizierung verbessern. Tabelle 19 zeigt die Bandbreite mdglicher Betriebsleistungen fir die
Variantenbildung mit oder ohne Einbindung des Schnellzugsverkehrs unter der Bedingung, dass von der
angestrebten Betriebsleistung gemal Generel dopravy um nicht mehr als 25% abgewichen werden darf:

@ ,Zuge pro Stunde“ sind als Zugpaare pro Stunde bzw. Ziige pro Stunde und Richtung zu verstehen.
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Streckenbiindel Sudwest
Betriebsleistung in Zugkilometern pro Woche (Summe beider Richtungen)
é é é Bandbreite fur Bandbreite fur
o § o _'GEJ § % § o Vgrignten ohne \./arlianten mit
§<§ % :qg) Q S % S § Einbindung des Einbindung des
% _% % E v %Q E o _%8- Schnellzugsverkehrs | Schnellzugsverkehrs
Strecke v 625 2R | 2| &8 [Minimum |Maximum [Minimum |Maximum
Brno - Strelice 5584 1092 12727 | 1092 | 13442 9545 15909 10364 17274
Strelice -
Rapotice 4617 1596 12236 | 1596 | 12236 9177 15295 10374 17290
Strelice -
Moravské Branice] 1865 0 3350 0 3900 2513 4188 2513 4188
Moravské Branice
- Ivancice 1038 0 840 0 1170 630 1050 630 1050
Ivancice -
Oslavany 519 0 420 0 0 315 525 315 525
Moravské Branice]
- Moravsky
Krumlov 1575 0 1950 0 1950 1463 2438 1463 2438
Moravsky
Krumlov -
HruSovany n.J. 4725 0 4200 0 0 3150 5250 3150 5250
Bfeclav - Mikulov] 3936 0 4680 0 4680 3510 5850 3510 5850
Mikulov -
HruSovany n.J. 2907 0 3705 0 3705 2779 4631 2779 4631
HruSovany n.J. -
Znojmo 4758 0 5070 0 5070 3803 6338 3803 6338
HruSovany n.J. -
Hevlin 1302 0 0 0 0 0 0 0 0
Znojmo - Satov 1584 0 2145 0 2145 1609 2681 1609 2681
Znojmo -
Moravské
Budé&jovice 6061 0 6916 0 9576 5187 8645 5187 8645
Summe
Streckenbiindel
Sldwest 40471 2688 58239 | 2688 | 57874 | 43679 72799 45695 76159

Tabelle 19: Realistische Betriebsleistungen am Streckenbiindel Siidwest. Quelle: Generel dopravy’®, eigene
Berechnungen.

55.1.4  Umsteigeknoten Bahn — Bus im Rahmen des Verkehrsverbunds®"*%

Die FlachenerschlieBung zwischen den Bahnstrecken per Bus erfolgt Gber die in Tabelle 20 angefiihrten
Umsteigeknoten (bestehende im derzeitigen Verkehrsverbund und mdgliche zukiinftige):
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Streckenbiindel Stidwest

bestehende Umsteigeknoten im Verbund

Knoten ausgewahlte erschlossene Gemeinden
Stielice dolni Radostice
TetCice Oslavany
Zastavka u Brna ZbySov, Zbraslav, Velka Byte$
Rapotice Ketkovice

Moravské Branice

Dolni Kounice

Ivancice

Mohelno, Oslavany

Moravsky Krumlov Moravsky Krumlov (centrum)

erwogene Umsteigeknoten im Verbund

Knoten ausgewahlte erschlossene Gemeinden
Raksice Vemyslice, Dukovany, Rouchovany
Miroslav Miroslav (Zentrum), Hostéradice, BraniSovice
Breclav Postorna, Charvatska Nova ves, Lednice, Moravsky Zizkov, Kostice, Tvrdonice
Valtice mésto Hlohovec, Lednice
Mikulov Dolni Dunajovice, Mikulovska vrchovina

HruSovany nad JeviSovkouHruSovany (Zentrum), Drnholec, ggf. Litobratfice und Hevlin

Znojmo Unanov, Prosimétice, JeviSovice, Vrbovec

Sumna Horni Bfeckov, Vranov

Tabelle 20: Umsteigeknoten Bahn - Bus am Streckenbiindel Siidwest im Verkehrsverbund. Quellen: www.kordis-jmk.cz,
generel dopravy.

5.5.1.5

Eine Systemwechselstelle zwischen Eisenbahn- und Strallenbahnstrecke ware etwa 1,5 km nach der
Haltestelle Troubsko in Richtung Brno in Form einer 1,5 km langen Verbindung zur Schleife der
Strafltenbahnlinien 5 und 8 in Stary Liskovec machbar. Eine andere Mdglichkeit ware 6stlich der neu
errichteten Haltestelle Ostopovice mit einer etwas kurzeren, vermutlich aber auch steileren Verbindung
zur StraRenbahnhaltestelle Svermova. Weiter gefilhrt werden kann die Stadtregionalbahn wie die
StraRenbahnlinie 8 zum Hauptbahnhof, wo sie 15 Minuten nach der Abfahrt aus Stary Liskovec®®
ankdme, d.h. etwa 17 Minuten nach der Abfahrt in Troubsko. Die Fahrzeit Troubsko — Hauptbahnhof
betragt im derzeitigen Fahrplan 13 Minuten®°, eine Fahrzeitverkirzung ist aufgrund der geplanten
Haltestellen Ostopovice, Brno — Stary Liskovec und Brno — Videriska nicht zu erwarten. Im Hinblick auf
die Verbindung des Umlands mit den sudwestlichen Teilen von Brno und der Mdéglichkeit, schon vor dem
Hauptbahnhof auf andere innerstadtische OV-Linien umzusteigen und umsteigefrei Uber den
Hauptbahnhof hinaus zu fahren, wird diese Variante vom Verfasser als attraktiver eingestuft als die um
etwa vier Minuten schnellere direkte Fahrt zum Hauptbahnhof.

Allerdings konnte im Zuge des Variantenentwurfs keine realistische und sinnvolle Variante mit Einbindung
dieser Strecke als Stadtregionalbahn gefunden werden, weil bei realistischen Intervallen auf dieser
Strecke die Spitzenbelastung der einzelnen Ziige die Kapazitat der Stadtregionalbahnfahrzeuge (siehe
Varianten unten) Ubersteigen wirde.

Moglichkeiten der Einbindung in die Stadt als Stadtregionalbahn

5.5.2 Verglichene Fahrplan- und Betriebsvarianten

Die allgemeinen Rahmenbedingungen fir alle Varianten auf dem Streckenbiindel Stidwest sind durch die
Uberregionalen Taktknoten definiert:

o  Okfisky: Symmetrischer Taktknoten zur vollen ungeraden Stunde

e Znojmo: in Richtung Bfeclav, am besten auch in Richtung Wien stindlich um xx.30, in Richtung
OkFisky Abfahrt gerade.30, Ankunft ungerade.30

e Brfeclav: Ankunft aus Znojmo xx.45, Abfahrt nach Znojmo xx.15.

Daruber hinaus bildet in allen Varianten der Bahnhof HruSovany nad JeviSovkou einen symmetrischen

Taktknoten zur vollen ungeraden Stunde und in Stfelice besteht ein Anschluss auf der Relation OkFisky
(Schnellzug) — HruSovany nad JeviSovkou. Es wird mit einem Zweistundentakt der Schnellziige Brno —
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Jihlava gerechnet, auch in den Varianten mit Integration der Schnellziige in den Regionalverkehr werden
die Schnellziige nur am Abschnitt Brno — Zastavka u Brna durch Eilziige auf einen Stundentakt erganzt.
Ein Schnellzugs-Stundentakt hatte nicht den Absichten des Kreises hinsichlich des zukinftigen
Angebotsumfangs entsprochen, auRerdem ware es schwierig, auf dem im Hinblick auf die erforderliche
Kantenfahrzeit (eine Stunde) ohnehin schon kritischen Abschnitt Stfelice — OkFiSky einen geeigneten
Kreuzungsbahnhof zu finden.

Nach Osterreichischem Fahrplan®'" ist im derzeitigen Endbahnhof Laa/Thaya die Taktabfahrtszeit ident
mit der Taktankunftszeit, und zwar meistens genau zur halben Stunde. Dies bedeutet, dass die
Fahrzeuge und Zugteams in der Regel am Bahnhof Laa/Thaya eine Pause von 60 Minuten haben.
Grundsatzlich kdnnte das nach der Reaktivierung des Grenzibergangs die Einsparung einer Garnitur
ermoglichen, denn die Fahrt bis HruSovany dauert nur 12 Minuten. Dem steht jedoch entgegen, dass die
Strecke Mistelbach — Laa/Thaya elektrifiziert wurde, und nicht realistisch zu erwarten ware, dass die
Strecke Laa/Thaya — Hevlin zusatzlich zum Wiederaufbau auch noch bis HruSovany elektrifiziert wirde.
AuRerdem wirden in diesem Fall die geringeren Fahrgastzahlen am Abschnitt Laa/Thaya — HruSovany
den Einsatz eines kleinen, abkuppelbaren Fahrzeugs erfordern. Daher kommen in den meisten Varianten
Pendelziige in Form von Dieseltriebwagen in Frage. Eine direkte Linie Laa-Znojmo ware zwar fir die
Fahrgaste attraktiv, betrieblich aber eher kompliziert: wegen der gleich hohen Fahrgastfrequenzen der
Strecke Znojmo — Bfeclav an ihren beiden Enden durfen die Zige 6stlich von HruSovany nicht kurzer
sein, als westlich, daher wirde ein Kurswagen Laa-Znojmo bedeuten, dass in HruSovany, spatestens
aber in Mikulov ein anderes Fahrzeug angehangt werden muss, und das genau in jenem Abschnitt, der
im Sinne des integralen Taktfahrplans die kritischste Fahrzeit hat.

Eine Durchbindung Hevlin — Brno ist insofern problematisch, als dann keine sehr kleine Garnitur (es wird
mit einem zweiachsigen Dieseltriebwagen gerechnet) am Abschnitt Hevlin — HruSovany eingesetzt
werden kann deren Kapazitat wirde fir die Strecke 244 namlich nicht ausreichen. Nur in einigen
Untervarianten kann eine zu den Hauptverkehrszeiten eine verstarkende Garnitur dieser Kapazitat aus
Brno nach Hevlin durchgebunden werden.

Fir die Fahrgaste entsteht so eine Wartezeit von einer Viertelstunde entweder in HruSovany, besser wohl
aber in Laa, denn Laa ist groRer und damit wahrscheinlicher selbst Fahriziel. Die Anzahl an
Umsteigenden ist in HruSovany vermutlich groRer (innertschechische Relationen aus Hevlin und
Hrabétice nach Znojmo, Brno etc.).

In Laa ware hingegen ein nitzlicher Einsatz des wartenden Fahrzeugs maglich: Der Bahnhof Laa/Thaya
liegt am 6stlichen Rand des Stadtchens und ist mehr als 1,5 km vom Zentrum entfernt®'?. Viel naher zum
Zentrum liegt der Bahnhof Laa/Thaya Stadt, der an der Strecke nach Zellerndorf liegt. Auf dieser Strecke
ist seit 1988 der Personenverkehr eingestellt, nur der Bahnhof Laa/Thaya Stadt wurde noch bis zum
Beginn der Elektrifizierungsarbeiten an der Strecke Mistelbach-Laa/Thaya von einigen Regionalziigen
taglich angefahren. Nach Abschluss der Elektrifizierung im Dezember 2006 wurde freilich der Verkehr
zum Bahnhof Laa/Thaya Stadt, der ein eigenes Dieselfahrzeug erfordert hatte, nicht wieder
aufgenommen.

Im Fall der Reaktivierung des Grenziibergangs kénnte jedoch der Dieseltriebwagen, der den Abschnitt
Laa — HruSovany befahrt, gleichzeitig auch den Bahnhof Laa/Thaya Stadt anfahren, und zwar in
folgendem Umlauf: HruSovany n.J. — Hevlin — Laa/Thaya — Laa Stadt — Laa/Thaya (Ankunft und Abfahrt
der Zige von und nach Wien) — Laa Stadt — Laa/Thaya — Hevlin — HruSovany n.J.. Das bedeutet zwar
zwei Zige stindlich zwischen Laa/Thaya und Laa/Thaya Stadt, dabei geht es aber nur um zwei Kilometer
— eine Entfernung, die bezuglich Treibstoffverbrauch und Fahrzeugabnltzung vernachldssigbar ist, den
Fahrgasten aber einen erheblichen FuBweg erspart.

Abgesehen von diesen Rahmenbedingungen unterscheidet sich das Taktschema innerhalb des
Streckenbiindels nach Varianten:

e In den Varianten ohne Einbindung der Schnellziige in den Regionalverkehr sind die
Fahrplanlagen der Ziige Brno — Moravské Branice (und weiter nach Ivan&ice, Moravsky Krumlov,
Miroslav oder HruSovany nad JeviSovkou) und der Zige Brno — Zastavka u Brna (und weiter
nach Namést nad Oslavou) so gestaltet, dass durch Uberlagerung zweier Halbstundentakte ein
Viertelstundentakt im Abschnitt Brno — Stielice erreicht wird. Die Regionalziige aus Brno fahren
im Halbstundentakt bis Zastavka u Brna und im Stundentakt bis Namé&st nad Oslavou, wo sie
knapp vor dem Schnellzug aus Brno eintreffen. Die Regionalzuglinie aus Brno endet damit
rechnerisch in Namést nad Oslavou, wo jede zweite Stunde ein Anschluss an den Schnellzug
Richtung Jihlava besteht. Es ware selbstverstandlich winschenswert, wenn die Regionalzige
nach dem Halt des Schnellzugs nach Trebi¢ als Endstation des Vorortverkehrs um Brno weiter
fahren wirden, es ware auch logisch, den Verkehrsverbund Sidmahren weiter Uber die
Kreisgrenze bis nach Trebi€ zu erweitern. Diese Variante erfordert den zweigleisigen Ausbau des
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sechs Kilometer langen Abschnitts Zastavka u Brna — Vysoké Popovice. Dies entspricht inklusive
der Aufenthalte in den anliegenden Stationen etwa acht Minuten Fahrt (siehe Abbildung 79), mit
dem Ergebnis, dass es bei einer Verspatung eines Zuges bis zu 8 Minuten (mehr als 10%
Fahrzeitreserve zwischen Taktknoten, welche voneinander eine Stunde entfernt sind) zu keiner
Ubertragung der Verspatung auf den Gegenzug kommt.

Yysoké Popovice |
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Abbildung 79: Topografische Verhiltnisse des Streckenabschnitts Zastavka u Brna - Vysoké Popovice. Quelle: Mapa
online CR, farblich angepasst®".

e In der Variante mit Einbindung der Schnellziige besteht Stfelice nicht nur der Anschluss Okfisky
(Schnellzug) — Hrudovany nad JeviSovkou, sondern Stfelice wird zu einem symmetrischen
Taktknoten zur vollen Stunde. Nachdem es flr die Fahrgaste unattraktiv ware, nach nur 12
Minuten Fahrt umsteigen zu missen, wurden fir diese Variante nur Fligelziige vorgesehen:
Halbstiindlich fahrt von Brno nach Stfelice ein Zug, der dort in einen Zug Richtung Moravské
Branice und in einen Zug Richtung Zastavka u Brna geteilt wird; einmal pro Stunde kommt auch
noch ein Zugteil hinzu, der als Eilzug nach Zastavka u Brna oder (zweistiindlich) nach Jihlava
weiterfahrt. Die Flugelziige halten nicht in den Haltestellen zwischen Brno und Stfelice, hier
werden eigene Regionalziige im Halbstundentakt gefiihrt, welche auch Anschlisse im
Taktknoten Strelice haben.

e Der derzeitige und auch der kiinftig zu erwartende Infrastrukturzustand erlaubt keine Anschlisse
in HruSovany nad JeviSovkou im Stundentakt: Zwar kénnen die erforderlichen Fahrzeiten
zwischen den Knotenbahnhéfen eingehalten werden (wenn auch nur mit einer Erhéhung der
Streckenhdchstgeschwindigkeit am Abschnitt Valtice — HruSovany nad JeviSovkou), zwischen
Strelice und HruSovany gibt es jedoch keinen geeigneten Bahnhof fir Zugkreuzungen (der
Bahnhof Moravsky Krumlov liegt um etwas weiter nordlich als die Mitte der Strecke). Die Fahrzeit
Moravsky Krumlov — HruSovany nad JeviSovkou betragt inklusive Reserven etwa 31-32 Minuten.
Daher wurde hier mit drei méglichen Lésungen gerechnet:

o0 Zweistundentakt Moravsky Krumlov — HruSovany nad JeviSovkou

o0 Stundentakt bis Miroslav, Zweistundentakt bis HruSovany: Die Zige von und nach
Miroslav warten ca. 4 Minuten im Bahnhof Moravsky Krumlov auf die Kreuzung mit dem
Zug aus Hru8ovany nad JeviSovkou, danach ist es nicht mehr mdglich, den Anschluss in
HruSovany zu erreichen, daher werden sie nur bis Miroslav gefiihrt.
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0 Stundentakt bis HruSovany mit zweigleisigem Ausbau des Abschnitts Moravsky Krumlov
— Raksice. Dieser Abschnitt hat einer Lange von 4 km, inklusive der Aufenthalte in den
anliegenden Bahnhdfen entspricht dies etwa 6 Minuten Fahrt. Das bedeutet, dass im Fall
einer Verspatung von bis zu 6 Minuten (10%-ige Fahrzeitreserve zwischen den
Taktknoten Hrusovany nad JeviSovkou und Stfelice) die Verspatung nicht auf den
Gegenzug Ubertragen wird.

Anhnlich wurde auch auf der wenig in Anspruch genommenen Strecke Znojmo — OKkFisky
vorgegangen: Entweder Zweistundentakt auf der ganzen Strecke, oder Stundentakt auf der
ganzen Strecke, oder Zweistundentakt bis OkFiSky und Stundentakt bis Sumna.

In allen Varianten wird die derzeitige Streckenkapazitat der Strecke 240/244 im Abschnitt Brno-
Horni Herspice — Stfelice Uberschritten, allerdings nur um 5% (erforderliche Kapazitat 170 Zuge
pro Tag, derzeitige Kapazitat 162)314. Als Ldsung ist ohnehin eine gunstigere Einbindung in den
Bahnknoten Brno zu erwarten, weiters eine Geschwindigkeitserhnbhung im Rahmen der
Elektrifizierung, gegebenenfalls auch die Modernisierung der Zugsicherungsanlagen. Weiters
sind in allen Varianten kurze Zugfolgezeiten (in einer GroRenordnung von 2 Minuten) zwischen
Schnell- und Regionalzug der gleichen Richtung vorgesehen, und zwar in der Variante mit
Einbindung der Schnellziige in Stfelice und ohne Einbindung der Schnellziige in Namést nad
Oslavou. Das erfodert entsprechende Zugsicherungseinrichtungen, insbesondere kurze
Blockabstande in der Nahe der betreffenden Bahnhofe.

Beim Streckenbundel Stdwest besteht mehr als bei den anderen Streckenblndeln ist die Unsicherheit,
mit welchen Infrastrukturausbauten der integrale Taktfahrplan ermdglicht werden kann. Abgesehen von
den angefiihrten Varianten, die jedenfalls mit dem zweigleisigen Ausbau des Abschnitts Stfelice —
Zastavka und verkirzten Fahrzeiten mit modernen Dieselfahrzeugen, variantenweise auch mit den
zweigleisigen Ausbauten Zastavka — Vysoké Popovice und Moravsky Krumlov — RakSice rechnen, ist
noch eine Reihe weiterer Varianten denkbar; beispielsweise eine Beschleunigung am Abschnitt Strelice —
Vysoké Popovice, welche Zugkreuzungen in einer neu zu errichtenden Ausweiche Vysoké Popovice
ermoglichen wirde, oder eine Beschleunigung der Schnellzige am Abschnitt Namést nad Oslavou —
Ok¥isky (Diese wirde spéatere Abfahrten der Schnellziige aus Namést nach Jihlava und umgekehrt
spatere Ankinfte aus Jihlava und so die Kreuzung der Regionalziige in Zastavka u Brna ermoglichen).

Im Rahmen des Variantenentwurfs wurden nur Varianten mit zweigleisigem Ausbau, nicht jedoch mit
Beschleunigungsmalinahmen bertcksichtigt, da eine Abschatzung, wie teure Ausbauten welche
Fahrzeitverkiirzungen ermdglichen wirden, im Rahmen dieser Arbeit nicht machbar war. Jedenfalls
haben Varianten mit zweigleisigem Ausbau langerer Abschnitte gegenuber der Erhdhung der
Streckenhdchstgeschwindigkeit den Vorteil, dass sie zugleich zur Fahrplanstabilitat beitragen. Der
Fahrdienstleiter des Bahnhofs RaksSice erwahnte beispielsweise, dass es mit dem zweigleisigen Ausbau
des Abschnitts Moravsky Krumlov — RaksSice mdglich ware, das Problem der permanenten gegenseitigen
Ubertragung von Verspatungen zwischen den Ziigen zu lIdsen: Wenn vormittags ein Zug zehn Minuten
Verspatung hat, 1al3t sich das angeblich bis zum abendlichen Betriebsschluss nicht mehr ausgleic:hen.315

Insgesamt wurden 23 Varianten entworfen, die sich abgesehen von diesen grundsatzlichen Taktvarianten
in folgenden Punkten unterscheiden:

o Direkte Ziige nach Ivancice und Moravsky Krumlov (Halbstundentakt nur bis Moravské Branice),
Umsteigen oder Fligelziige (Halbstundentakt bis lvancice und Moravsky Krumlov).

o Umsteigen oder direkte Zlige tUber die Knoten HruSovany nad JeviSovkou und Znojmo

o Einsatz von elektrischen Garnituren auf der Strecke 240 (Brno — Jihlava) und Dieselgarnituren
auf der Strecke 244 (Brno — HruSovany), oder von Hybridfahrzeugen, die mit einer kirzeren
Wartezeit in Brno hl.n. abwechselnd auf die Strecken 240 und 244 fahren.

o Zeitliche Intervallanpassung (AuRerhalb der Hauptverkehrszeiten Verlangerung der Intervalle auf
den Abschnitten Znojmo — Sumna, M.Branice — Ivangice und M.Branice — M.Krumlov/Miroslav/
HruSovany)

e Maogliche Anpassung der Kapazitaten der einzelnen Zige:
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o (Uberwiegend an den Endstationen® Stfelice, Zastavka u Brna, Namést nad Oslavou,
Tfebi€, lvancice, Moravsky Krumlov, Miroslav, HruSovany nad JeviSovkou, Bfeclav,
Znojmo oder Okfisky (teilweise auch mit kleinen Fahrzeugen)

0 oder auch an den Unterwegsbahnhdfen Zastavka u Brna, Miroslav, Moravsky Krumlov
und Mikulov (teilweise auch mit kleinen Fahrzeugen).

Das Streckenbiindel Stidwest unterscheidet sich von den anderen Streckenbiindeln nicht nur dadurch,
dass es grofder und verzweigter ist, sondern auch dadurch, dass die Abschatzung der Verteilung der
Fahrgaste auf die einzelnen Ziige aus folgenden Griinden auftergewéhnlich schwierig ist:

1. In der Mehrzahl der Varianten verkehren nur zweistindlich Ziige nach HruSovany, die anderen
enden in Moravsky Krumlov oder in Miroslav. Dies bewirkt ungleichmafRige Fahrgastzahlen der
Zuge zwischen Brno und Moravsky Krumlov: In den Zigen, welche in Moravsky Krumlov enden,
»fehlen® die Fahrgaste vom Abschnitt HruSovany — M.Krumlov, daflr befinden sich in den Ziigen
aus HruSovany doppelt so viele dieser Fahrgaste als bei einem Stundentakt. Das selbe gilt auch
fur den Abschnitt Stfelice — Zastavka u Brna (Stunden- und Zweistundentakt).

2. Die zweistliindlichen Schnellziige Jihlava — Brno beférdern einen erheblichen Anteil der
Fahrgaste des Vorortverkehrs (Relationen Stfelice — Brno, Zastavka u Brna — Brno, Namést nad
Oslavou — Brno und Tiebi¢ — Brno). Das bedeutet, dass der Regionalzug, welcher parallel zum
Schnellzug verkehrt, viel weniger ausgelastet ist als der Regionalzug, der zwischen zwei
Schnellziigen fahrt.

Stellt die selbe Garnitur im Rahmen eines Umlaufs abwechselnd schwach und stark belastete Zige,
fihren die ungleichmaRigen Fahrgastzahlen zu einer ineffizienten Ausnutzung der Kapazitat. Angesichts
dieser Schwierigkeiten und der Unubersichtlichkeit des Streckenbiindels wurde fir die Varianten mit
zeitlicher Anpassung der Beforderungskapazitdt von einheitlichen Zeitspannen der Spitzen (héchste
Belastung 4.30 - 8.30 und 13.30 - 17.30, mittlere Belastung 4.30 - 9.30 und 12 - 19) ausgegangen, fiir die
dann die erforderlichen Kapazitaten auf den einzelnen Abschnitten ermittelt wurden.

Am Streckenblindel Studwest wurden keine Varianten mit Stadtregionalbahn gebildet, weil die Kapazitat
der Stadtregionalbahngarnituren nur im Falle noch kirzerer Intervalle auch westlich und stdlich von
Strelice ausreichen wirden. Diese sind dort jedoch nicht realisierbar, weder von den Streckenkapazitaten
her, noch waren sie im Einklang mit dem vom Kreis angestrebten Angebotsumfang.

Am Abschnitt Moravsky Krumlov — HruSovany nad JeviSovkou befinden sich die vier sehr schwach
frequentierten Haltestellen Nasiméfice, Dolenice, Bfezany und Pravice, ingesamt steigen dort taglich
etwa 40 Fahrgaste ein und aus. Bei der Simulation der Fahrzeiten wurde mit der Stilllegung dieser
Haltestellen gerechnet; es ware aber méglich, diese Haltestellen versuchsweise als Bedarfshaltestellen
aufrecht zu erhalten und sie erst stillzulegen, wenn die Fahrzeiten tatsachlich zu lange werden bzw. die
Reserven fir die gewlinschte Fahrplanstabilitat nicht ausreichen.

Eine vollstandige und detaillierte Beschreibung der verglichenen Fahrplan- und Betriebsvarianten beginnt
auf der nachsten Seite.

% In einigen Fallen werden die Garnituren am Umlauf Bfeclav — Znojmo — Sumna/Okfigky in Znojmo
geteilt, was jedoch angesichts der GréRe des Bahnhofs Znojmo, der Wende und der Wendezeit von ca.
6-8 Minuten eher mit einer Kapazitatsanpassung an einer Endstation vergleichbar ist.
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Nr
Kiirzel

Hauptvariante

Fahrzeugkapazitidten (Sitzplatze) und allféllige zeitliche
Anpassung der Beférderungskapazitat

Abbildung

Beschreibung

W-1
PIO/l|--|I2

nur Regionalziige (2-stlindliche
Schnellziige vom Regionalverkehr
unabhangig), Halbstundentakt nach
Zastavka u.B., M. Krumlov und
Ivancice, Stundentakt nach
Nameést, Znojmo - Bfeclav und
HruSovany n.J. - Laa/Thaya, 2-
Stundentakt M.Krumlov -
HruSovany und Znojmo - Okf¥isky.
Erfordert zweigleisigen Ausbau
Zastavka u Brna - Vysoké
Popovice. Umsteigen: M.Branice,
HruSovany und Znojmo

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: nach
Namést und Zastavka u.B. 450, nach HruSovany n.J. und M.Krumlov
450, zusatzlich halbstundlich nach M.Krumlov 275, M.Branice -
Ivancice 65, HruSovany n.J. - Laa/Thaya 45, Breclav - Znojmo 175,
Znojmo - OkfFiSky 125, fir regionale Fahrten im Schnellzug 300.

SW-2
PIO/°/|--|/1

nur Regionalziige (zweistlindliche
Schnellziige vom Regionalverkehr
unabhangig), Halbstundentakt nach
Zastavka u.B., M. Krumlov und
Ivancice, Stundentakt nach
Nameést, Znojmo - Bfeclav und
HruSovany n.J. - Laa, 2-Stundentakt
M.Krumlov - HruSovany und Znojmo
- Okrisky. Erfordert zweigleisigen
Ausbau Zastavka u Brna - Vysoké
Popovice. Umsteigen: M.Branice,
M.Krumlov, HruSovany und Znojmo

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitiaten: nach
Nameést und Zastavka u.B. 450, M.Krumlov 450 (stindlich, jede
zweite Stunde Anschluss nach HruSovany n.J.) / 275 (halbstindlich
dazwischen), M.Krumlov - HruSovany n.J. 275, M.Branice - lvancice
65, Hrudovany n.J. - Laa/Thaya 45, Bfeclav - Znojmo 175, Znojmo -
OkfFisky 125, fur regionale Fahrten im Schnellzug 300.
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nur Regionalzilge (2-stlindliche
Schnellziige vom
Regionalverkehr unabhangig),
Halbstundentakt nach Zastavka
u.B. und Moravské Branice,
Stundentakt nach Nameést,

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: nach Namést

Laa, 2-Stundentakt M.Krumlov -
HruSovany und Znojmo -
OkFisky. Umsteigen: HruSovany
n.J. und Znojmo

g f M.Krumlov, Ivancice, Znojmo - | und Zastavka u.B. 450, M.Krumlov/HruSovany 450, nach lvancice
o9 Bfeclav und HruSovany n.J. - | 275, HruSovany n.J. - Laa/Thaya 45, Bfeclav - Znojmo 175, Znojmo -
= Laa, 2-Stundentakt M.Krumlov - | OkfiSky 125, fir regionale Fahrten im Schnellzug 300.
Hrudovany und Znojmo -
OkriSky. Erfordert zweigleisigen
Ausbau Zastavka u Brna -
Bt = wrutovany nua man | \V/ysoké Popovice. Umsteigen:
' HruSovany n.J. und Znojmo
Ly | Thaya
nur Regionalziige (2-stiindliche
Schnellziige vom
Regionalverkehr unabhangig),
Halbstundentakt nach Zastavka . . - . sl
, keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: nach
- u.B, Moravsky Krumlov und A - . i -
= - P, . Nameést und Zastavka u.B. 450, Fligelziige: nach Ivangice 150, nach
< |1 Ivan&ice mit Fligelziigen Brno - « o
;- = lvanéice/M.Krumlov/Hrusovan HruSovany/M.Krumlov (stundlich) 300, nach M.Krumlov
|6 g ). Stundentakt Znoimo - Y | (halbstindlich dazwischen) 125, HruSovany n.J. - Laa/Thaya 45,
[ [ Wt L « ) Bfeclav - Znojmo 175, Znojmo - OkfiSky 125, fur regionale Fahrten
Bfeclav und HruSovany n.J. - |.
- Vit im Schnellzug 300.
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SW-5
KI/R/°I--1

SW-6
KIR/°I<.>/1

—_'-i_" . /)?

Thntaabs @ Bera " A

=)

Morgvekd Briscs

Einbindung der im
Zweistundentakt verkehrenden
Schnellztge in den
Regionalverkehr, erganzt um
Eilzige zu einem Stundentakt
teils durchfahrender Ziige bis
Zastavka u.B (Halbstundentakt
bis Strelice). GroRer Taktknoten
der Fllgelzlge in Stfelice,
Fligelzige auch nach
M.Krumlov / Ivancice.
Halbstundentakt Gberall
haltender Zlge bis Zastavka
u.B, Moravsky Krumlov und
Ivancice, Stundentakt Uberall
haltender Ziige Zastavka -
Trebi€, Znojmo - Bfeclav,
Hrudovany n.J. - Laa,
M.Krumlov - Miroslav und
Znojmo - Sumna,
Zweistundentakt Miroslav -
Hrugovany und Sumné - Okfigky

keine zeitliche, aber raumliche Anpassung, ganztagig gleiche
Kapazitaten: Fligelzige: im Schnellzug nach Jihlava fir regionale
Fahrten 175 + 100 nach Zastavka, im Eilzug nach Zastavka 100, im
Regionalzug nach Tfebi¢ 275 + 125 bis Zastavka, im Regionalzug
nach Zastavka 125, nach lvangice 125, nach M.Krumlov 125, nach
Miroslav/HruSovany 225. Regionalziige Brno - Stfelice 175,
Hru$ovany - Laa/Thaya 45, Bfeclav - Okfisky 65 / Sumna 45 +
Breclav - Znojmo 100.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhofen, auch mit kleinen Fahrzeugen:
Basiskapazitaten: Fligelziige: im Schnellzug nach Jihlava fir
regionale Fahrten 100 + 65 bis Zastavka, im Eilzug nach Zastavka
65, im Regionalzug nach Trebi¢ 45 + 45 bis Zastavka, im
Regionalzug nach Zastavka 45, nach Ivanéice 65, nach M.Krumlov
65, nach Miroslav/HruSovany 80. Regionalziige Brno - Stfelice 45,
HruSovany - Laa/Thaya 45, Bieclav - Okfisky 65 / Sumna 45 +
Bfeclav - Znojmo 45. Verstarkung 4.30 - 9.30, 12 - 19: Regionalzug
nach Trebi€ 100, Regionalzug nach Stfelice 65, nach
Miroslav/HruSovany 45 (Durchbindung nach Hevlin mobglich);
Verstarkung 4.30 - 8.30, 13.30 - 17.30: Schnellzug nach Jihlava 100
+ 45 bis Zastavka, Eilzug nach Zastavka 45, Regionalzug nach
TFebi€ 100 + 100 nur bis Zastavka, Regionalzug nach Zastavka 100,
Regionalziige Brno - Stfelice 65, Regionalziige nach HruSovany + 65
nur bis Miroslav, alle Ziige nach M.Krumlov 100, Bfeclav - Znojmo 65
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o
N4
o
> | &
>
o
A
“u’v'
=2 |-
2N
>

Fhitavha u Brng

| e

=)

I

"
[Wlﬂnﬂu
Worrvikl Budbovics i BLrshosy
Lomea Murmsiaw
. Moy Vit
QO S e
Hrsdoveny asd Blfeclay
I
L | Tharys

Einbindung der im
Zweistundentakt verkehrenden
Schnellztge in den
Regionalverkehr, erganzt um
Eilztge auf einen Stundentakt
teils durchfahrender Ziige bis
Zastavka u.B (Halbstundentakt
bis Strelice). GroRer Taktknoten
der Fllgelzlge in Stfelice,
Fligelzige auch nach
M.Krumlov / lvancic.
Halbstundentakt tberall
haltender Zlge bis Zastavka
u.B., Moravsky Krumlov und
Ivancice, auf allen anderen
Strecken Stundentakt
(Zweigleisiger Ausbau
M.Krumlov - Raksice)

keine zeitliche, aber raumliche Anpassung, ganztagig gleiche
Kapazitaten: im Schnellzug nach Jihlava fir regionale Fahrten 175
+ 100 bis Zastavka, im Eilzug nach Zastavka 100, im Regionalzug
nach Trebi€ 275 + 125 bis Zastavka, im Regionalzug nach Zastavka
125, nach Ivandice 125, nach M.Krumlov 125, Brno - Znojmo -
OkFisky 65 + 150 bis Miroslav + 45 Laa - HruSovany - Znojmo,
Bfeclav - Znojmo 65 + Bfeclav - Mikulov 100. Regionalztiige Brno -
Stfelice 175.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhofen, auch mit kleinen Fahrzeugen:
Basiskapazitaten: Fllgelzige: im Schnellzug nach Jihlava fir
regionale Fahrten 100 + 65 bis Zastavka, im Eilzug nach Zastavka
65, im Regionalzug nach Trebi€ 45 + 45 bis Zastavka, im
Regionalzug nach Zastavka 45, nach Ivancice 65, nach M.Krumlov
65, Brno - Znojmo - OkFi8ky 65 + 45 Laa - HruSovany - Znojmo + 65
Bfeclav - Znojmo. Regionalzlige Brno - Stfelice 45. Verstarkung 4.30
- 9.30, 12-19: Regionalzug nach Tfebi¢ 100, Regionalzug nach
Strelice 65, stindlich bis M.Krumlov 45 (Verstarkung der Zige nach
HruSovany); Verstarkung 4.30 - 8.30, 13.30 - 17.30: Schnellzug nach
Jinlava 100 + 45 bis Zastavka, Eilzug nach Zastavka 45,
Regionalzug nach Tiebi¢ 100 + 100 bis Zastavka, Regionalzug nach
Zastavka 100, Regionalziige Brno - Stfelice 65, bis Miroslav 80, nach
M.Krumlov 100 (nur Zige, die dort enden), Bfeclav - Mikulov 65,
HruSovany - Znojmo 100.
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SW-9

SW-10

SW-11

SW-12

keine zeitliche, aber raumliche Anpassung, ganztigig gleiche
! Kapazititen: nach Namést und Zastavka u.B. 450, Fligelzige: nach
o Ivancice 150, nach HruSovany/Miroslav (stlindlich) 225, nach M.Krumlov
o (halbstiindlich dazwischen) 150, HruSovany n.J. - Laa/Thaya 45, Bfeclav -
¥ Okfisky / Sumnéa 65/45, Bieclav - Znojmo 100, fiir regionale Fahrten im
Schnellzug 300.
Intervallanpassung: Im Zeitraum 9.30 - 12 und nach 19 Verdoppelung der
. Intervalle Znojmo - Sumna, M.Branice - Miroslav und M.Branice - Ivangice.
<\' Ganztiagig gleiche Kapazitaten: nach Namést und Zastavka u.B. 450,
Io) ) nur Regionalziige Fligelzlge: nach Ivancice 150, nach H.ruéovany/MirosIav (vstijndlich) 225,
2 L (aweistindiiche Schnellzige | 1o0k T Oicieky / Sumn 65/45, Breciay - Znojme 100 fir
gy r— vom Reglonalverkehr regionale Fahrten im Schnellzug 300.
- — unabhangig), Halbstundentakt
h_?w_mm bis Zastavky u.B, I\/vlt_Jravs_ky ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung liberwiegend an den
Enajma Sevibovhod Krum_l_ov ur_1_d Ivancice mit Endbahnhofen, auch mit kleinen Fahrzeugen: Basiskapazitdten: nach
- fluQelZUgen Brnq- Namést und Zastavka u.B. 100, Fligelziige: nach Ivangice 65, nach
~ Laa i Thays lvancice/M.Krumlov/Miroslav/ | Hruovany/Miroslav ~ (stindlich) 80, nach M.Krumlov (halbstiindlich
\'A HruSovany n.J., Stundentakt bis | dazwischen) 65, Hrusovany n.J. - Laa/Thaya 45, Bfeclav - Okfisky / Sumna
e_ Miroslav, Znojmo - Sumna, 45, Bfeclav - Znojmo 45, fir regionale Fahrten im Schnellzug 300.
g Znojmo - Bfeclav und Verstarkung 4.30 - 9.30, 12-19: nach Zastavka und Namést 150, nach
Hrugovany n.J. - Laa, Hr’uécv)\v/?ny/g/li;sltav k6550gerstérr]kl|._||ngv 4.30 /;\/|'8.3(|), 1132.30 - r117|v|3& na:ch
; ; _ ameést und Zastavka , hach Hru$ovany/Miroslav , hach M.Krumlov
ngdzg’\/”adneynti'g '\é/':r?qilg‘f 150, Breclav - Okfisky 45, Breclav - Znojmo weitere 65 (stindlich).
Ok¥idky. Erfordert zweigleisigen L . .
Ausbau Zastavka u Brna - ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf
Vvsoké P . In Hrus Unterwegsbahnhofen, auch mit kleinen Fahrzeugen: Basiskapazitaten:
YSOKe Fopovice. In Arusovany e . . . o

. . nach Namést und Zastavka u.B. 100, Fligelzige: nach Ivancice 65, nach
Umsteigen erforderlich. HruSovany/Miroslav  (stindlich) 80, nach M.Krumlov  (halbstiindlich
- dazwischen) 65, Hrugovany n.J. - Laa/Thaya 45, Bfeclav - OkFisky / Sumna
N 45, Bfeclav - Znojmo 45, fir regionale Fahrten im Schnellzug 300.
1' Verstarkung 4.30 - 9.30, 12-19: stiindlicher Regionalzug nach Namést' 80,
°6 jede zweite Stunde (wenn kein Schnellzug parallel fahrt) weitere 65 nach
>3 Zastavka, im Zug nach Miroslav/Hrusovany 80 bis M.Krumlov; Verstarkung
4.30 - 8.30, 13.30 - 17.30: nach Namést und Zastavka 100, im Zug nach
Namést jede zweite Stunde (wenn kein Schnellzug parallel fahrt) weitere
100 bis Zastavka, nach HruSovany (zweistiindlich) 100, in allen Zigen nach
M.Krumlov 125, im Zug Brfeclav-OkfiSky (zweistindlich) 45, alle Zige

Bfeclav-Znojmo 65.
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Umsteigen erforderlich.

N keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: nach
QT . ) S Nameést und Zastavka u.B. 450, Flugelztge: nach lvangice 150, nach
2| < nur Regionalziige (zweistindliche | HruSovany 225, nach M.Krumlov (halbstiindlich dazwischen) 125,
»n |9 Schnellzlige vom Regionalverkehr | Hrysovany n.J. - Laa/Thaya 45, Bfeclav - Znojmo 175, Znojmo -

X u;a?gtr;?/r;glSLJJ)’BHal\lltI);I't;cssynErll(Jtn:f)(\:lh OkFigky 65, fir regionale Fahrten im Schnellzug 300.

und Ivancice mit Fliigelziigen Brno -

Ivancice/M.Krumlov/HruSovany n.J., | Intervallanpassung: im Zeitraum 9.30 - 12 und nach 19
auf allen anderen Strecken Verdoppelung der Intervalle Znojmo - Okfisky, M.Branice -
<« | T 'SA\tungent,ak't(mn IzwelgllQelilvgem HruSovany und M.Branice - Ivangice. Ganztagig gleiche
< | T ebe‘r‘;oa;ésté Vf;“u"grh afj‘\f'g%ké Kapazititen: nach Namést und Zastavka u.B. 450, Fligelzige:
% o Popovice. In Hrugovany unyd in nach Ivangice 150, nach HruSovany 225, nach M.Krumlov
> Znojmo Umsteigen erforderlich (hvalbstUndIich dazwischen_) 150, I-vl'rvuéovany__n.J. - Laa/Thaya 4_5,
P I ok Breclav - Znojmo 175, Znojmo - Okfisky 65, fiir regionale Fahrten im

Schnellzug 300.

Lisa  Thaya

ganztéagig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung iiberwiegend an den
~ Endbahnhofen: Basiskapazitdten: nach Namést und Zastavka 100, nach

= : - M.Krumlov/HruSovany 65 + 65 nach Ivancice, Brfeclav - Okfisky 45 + 45

= nur Regionalzige , X .
wiA - _g 9 .. Bfeclav - Znojmo, HruSovany - Laa 45, flr regionale Fahrten im Schnellzug
N A (zweistlindliche Schnellzuge .. A .
=< Reqi verkeh 300. Verstarkung 4.30 - 9.30, 12-19: nach Namést und Zastavka 150, nach
HRe) t:/r?m 'e)gll(-)inlabvir z r takt HruSovany 45 (Durchbindung nach Hevlin méglich); Verstarkung 4.30 - 8.30,

> unabhangig), Halbstundentakl | 1330 - 17.30: nach Namést und Zastavka 200, nach Hrusovany 65, nach

bis Zastavka u.B, Moravsky | M.Krumlov (stiindlich) 150, nach Ivangice (Fliigelziige nach Hruovany) 125,
Krumlov und Ivancice mit Breclav - OkFisky 45 + 45 Bfeclav - Znojmo.
Flagelzigen Brno - . ; .
lvan&ice/M.Krumlov/Hruovany 3ar:ztag|g . gtj:e;::'!}e Inte;;vall_c:, " I_(apaz;tartlsanpassurég ' l?uch 't"tan
nterwegsbahnhofen, auch mit kleinen Fahrzeugen: Basiskapazitaten:
né‘:dn%gnigi?mai?dzagr I:(Sa ti;(iac(la(;n nach Namést und Zastavka 100, nach M.Krumlov/Hru$ovany 65 + 65 nach

o 9 vg Ivancice, Bfeclav - OkFisky 45 + 45 Bfeclav - Znojmo, HruSovany - Laa 45,
© | K Ausbau M.Krumlov - Raksice. | g regionale Fahrten im Schnellzug 300. Verstarkung 4.30 - 9.30, 12-19:
STV Erfordert auch zweigleisigen | nach Namest (stiindlich) 65 + 80 im Zug nach Namést ohne parallel
= °5 Ausbau Zastavka u Brna - fahrendem Schnellzug (zweistiindlich) nur bis Zastavka, im Zug nach
» S Vysoké Popovice. In HruSovany | HruSovany 45 bis M.Krumlov; Verstarkung 4.30 - 8.30, 13.30 - 17.30: nach

Namést und Zastavka 100, im Zug nach HruSovany 80 bis Miroslav, 125
nach M.Krumlov (stiindlich im Zug nach M.Krumlova), 100 nach Ivancice
(stindlich, Fliigelzug nach HruSovany), Bfeclav - OkFisky 45 + 45 Bfeclav -
Znojmo.
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SW-17
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Lan [ Thays

nur Regionalzige (2-stiindliche
Schnellziige vom
Regionalverkehr unabhangig),
Halbstundentakt bis Zastavka
u.B, Moravsky Krumlov und
Ivan€ice mit Fligelzigen Brno -
Ivancice / M.Krumlov /
HruSovany n.J., Stundentakt
Znojmo - Bfeclav und
HruSovany n.J. - Laa, 2-
Stundentakt M.Krumlov -
HruSovany und Znojmo -
Ok¥i8ky. Erfordert zweigleisigen
Ausbau Zastavka u.B. - Vysoké
Popovice. Umsteigen:
HruSovany n.J. und Znojmo.
Einsatz von Hybridfahrzeugen
zur Verkiirzung der Stehzeiten
in Brno hl.n.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitiaten: HruSovany
n.J./M.Krumlov - Namést’ 300 + Ivancice - Namést 150, M.Krumlov -
Zastavka u.B. 125 + IvancCice - Zastavka u.B. 150, HruSovany n.J. -
Laa/Thaya 45, Bfeclav - Znojmo 175, Znojmo - Ok¥isky 125, fir
regionale Fahrten im Schnellzug 300.
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nur Regionalzige
(zweistiindliche Schnellzlige
vom Regionalverkehr
unabhangig), Halbstundentakt
bis Zastavka u.B., M.Krumlov
und Ivancice mit Fligelziigen
Brno - lvancice / M.Krumlov /
Miroslav / HruSovany n.J.,
Stundentakt bis Miroslav,
Znojmo - Sumna, Znojmo -
Bfeclav und HruSovany n.J. -
Laa, Zweistundentakt Miroslav -
Hru$ovany und Sumna -
OkFisky. Umsteigen in
HruSovany. Einsatz von
Hybridfahrzeugen zur
Verkiirzung der Stehzeiten in
Brno hl.n.

keine zeitliche, aber raumliche Anpassung, ganztagig gleiche
Kapazitaten: HruSovany n.J./Miroslav - Namést 300 + Ivancice -
Namést 150, M.Krumlov - Zastavka u.B. 125 + IvancCice - Zastavka
u.B. 150, Hru$ovany n.J. - Laa/Thaya 45, Bieclav - Okfisky / Sumna
65/45 + 100 Bfeclav - Znojmo, fir regionale Fahrten im Schnellzug
300.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung liberwiegend
an den Endbahnhofen, auch mit kleinen Fahrzeugen:
Basiskapazitaten: Ivancice - Zastavka 65 + M.Krumlov - Zastavka
65, IvanCice - Namést 65 + HruSovany/Miroslav - Namést 80,
Hru$ovany - Laa 45, Bieclav - Sumna/Okiisky 45 + Bfeclav - Znojmo
45, fir regionale Fahrten im Schnellzug 300. Verstarkung 4.30 -
9.30, 12-19: HruSovany/Miroslav - Namé&st' 100; Verstarkung 4.30 -
8.30, 13.30 - 17.30: HruSovany/Miroslav - Namé&st 225, lvancice -
Zastavka 150, Breclav - Okfi8ky (zweistundlich) 45, Bfeclav - Znojmo
(stiindlich) 65.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhofen, auch mit kleinen Fahrzeugen: Basiskapazitaten:
Ivancice - Zastavka 65 + M.Krumlov - Zastavka 65, HruSovany/Miroslav -
Namést 80 + lvanlice - Zastavka 65, HruSovany - Laa 45, Bfeclav -
Sumna/Okiisky 45 + Breclav - Znojmo 45, fiir regionale Fahrten im
Schnellzug 300. Verstarkung 4.30 - 9.30, 12-19: in den Zigen
Miroslav/HruSovany - Namést 45 M.Krumlov - Nameést, zweistindlich 65
Brno - Zastavka (im Regionalzug nach Namést, wenn kein Schnellzug
parallel fahrt), Verstarkung 4.30 - 8.30, 13.30 - 17.30: M.Krumlov - Zastavka
halbstiindlich 65, in den Zigen Miroslav/HruSovany - Namést 65 in den
Zugen HruSovany - Nameést (zweistundlich) weitere 65 nur Miroslav -
Zastavka, im Zug M.Krumlov - Zastavka (stiindlich) 80 nur Brno - M.Krumlov,
im Zug Miroslav - Nameést (im Regionalzug nach Nameést, wenn kein
Schnellzug parallel fahrt) 80 nur Brno - Namést, im Zug Breclav - OkFiSky
(zweistlindlich) 45, alle Zlige Bfeclav - Znojmo 65.
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SW-21
HIO//|--|/2

nur Regionalzige
(zweistlindliche Schnellziige
vom Regionalverkehr
unabhangig), Halbstundentakt
bis Zastavka u.B., Moravsky
Krumlov und lvancice mit
Flugelztigen Brno -
Ivanc&ice/M.Krumlov/HruSovany
n.J., auf allen anderen Strecken
Stundentakt mit zweigleisigem
Ausbau M.Krumlov - RakSice.
Erfordert auch zweigleisigen
Ausbau Zastavka u.B. - Vysoké
Popovice. Umsteigen:
HruSovany n.J. und Znojmo.
Einsatz von Hybridfahrzeugen
zur Verklrzung der Stehzeiten
in Brno hl.n.

keinerlei Anpassung, ganztégig gleiche Kapazitiaten: HruSovany
n.J. - Namést 300 + Ivancice - Namést 150, M.Krumlov - Zastavka
u.B. 125 + Ivandice - Zastavka u.B. 150, HruSovany n.J. - Laa/Thaya
45, Bfeclav - Znojmo 175, Znojmo - OkFi8ky 65, fur regionale Fahrten
im Schnellzug 300.
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nur Regionalzige
(zweistundliche Schnellzlige
vom Regionalverkehr
unabhangig), Halbstundentakt
bis Zastavka u.B., Moravsky
Krumlov und Ivanc&ice mit
Flugelztigen Brno -
Ivancice/M.Krumlov/HruSovany
n.J., auf allen anderen Strecken
Stundentakt mit zweigleisigem
Ausbau M.Krumlov - RakSice.
Erfordert auch zweigleisigen
Ausbau Zastavka u Brna -
Vysoké Popovice. In HruSovany
Umsteigen erforderlich. Einsatz
von Hybridfahrzeugen zur
Verkirzung der Stehzeiten in
Brno hl.n.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung iiberwiegend
an den Endbahnhéfen, auch mit kleinen Fahrzeugen:
Basiskapazitaten: Ivandice - Zastavka 65 + M.Krumlov - Zastavka
65, Ivangice - Nameést 65 + HruSovany - Namést' 65, HruSovany -
Laa 45, Breclav - OkfiSky 45 + Breclav - Znojmo 45, fiir regionale
Fahrten im Schnellzug 300. Verstarkung 4.30 - 9.30, 12-19:
Hrudovany - Namést 100; Verstarkung 4.30 - 8.30, 13.30 - 17.30:
Ivan€ice - Namést 200, Ivancice - Zastavka 150, Breclav - OkriSky
45, Breclav - Znojmo (stiindlich) 45.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhofen, auch mit kleinen Fahrzeugen:
Basiskapazitaten: Ivandice - Zastavka 65 + M.Krumlov - Zastavka
65, HruSovany - Namést 65 + Ivancice - Zastavka 65, HruSovany -
Laa 45, Breclav - Okfisky 45 + Bfeclav - Znojmo 45, fir regionale
Fahrten im Schnellzug 300. Verstarkung 4.30 - 9.30, 12-19: im Zug
HruSovany - Namést 65 M.Krumlov - Namést, zweistlindlich 65 Brno
- Zastavka (im Regionalzug nach Nameést, wenn kein Schnellzug
parallel fahrt), Verstarkung 4.30 - 8.30, 13.30 - 17.30: M.Krumlov -
Zastavka halbstindlich 65, im Zug HruSovany - Namést 65 weitere
100 nur Miroslav - Namést, im Zug M.Krumlov - Zastavka (stlindlich)
80 nur Brno - M.Krumlov, im Zug HruSovany - Namést (Regionalzug
nach Namést, wenn kein Schnellzug parallel fahrt) 65 nur Brno -
Namést, Breclav - OkfiSky 45 + 45 Breclav - Znojmo.
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5.5.3 Kosteneffizienz der Fahrplan- und Betriebsvarianten

Alle in diesem Kapitel angefiihrten Werte sind hochgerechnet auf den Preisstand des Jahres 2017. Nicht
berticksichtigt sind Fahrgelderlése und einige weniger bedeutende Kostenkomponenten (siehe 3.7).
Prozentzahlen sind wie folgt zu verstehen:

e Wenn nicht anders angefiihrt, beziehen sich ,Unterschiede zwischen Varianten“ oder
,=Einsparungen” stets auf den gréf3eren Wert (teurere Variante = 100%)

e B hat gegentiber A um 20% geringere Kosten® oder ,B ist um 20% guinstiger als A* bedeutet: A
=100%, B = 80%

e B hat gegenuber A um 20% hdhere Kosten“ oder ,B ist um 20% teurer als A“ bedeutet: A =
100%, B = 120%

5.5.3.1 Gesamte (beriicksichtigte) Kosten allgemein

Die gesamten beriicksichtigten Betriebskosten am Streckenbiindel Siidwest sind je nach Variante in einer
Bandbreite von 355 bis 600 Mio. K&/Jahr (siehe Abbildung 80). Einfache, durchaus ubliche Varianten
ohne Einbindung des Schnellzugsverkehrs und ohne zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat
weisen jahrliche Kosten von 560 — 580 Mio. K¢ auf, die guinstigsten Varianten haben somit nur 62% der
Kosten einfacher, Ublicher Varianten. Betrieblich weniger anspruchsvolle Varianten als die glinstigste mit
Strelice als groRem Knoten des Fliigelzugbetriebs haben jahrliche Kosten von 420 — 440 Mio. K& (ca.
75% der einfachen Variante), Varianten mit Kapazitatsanpassung der einzelnen Zige an den
Endstationen liegen in der GréRenordung von 450-470 Mio. K& (81%).
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Berlicksichtigte Kosten am Streckenbilindel Sidwest {absolut)
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Abbildung 80: Gesamte beriicksichtigte Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten am Streckenbiindel Siidwest und
Betriebsleistung in Zugkilometern. Die Kosten sind auf den Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet.
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Abbildung 81: gesamte beriicksichtigte Betriebskosten am Streckenbiindel Siidwest pro Zugkilometer. Die Kosten sind
auf den Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet.

Noch groRer ist der Unterschied in den spezifischen Kosten: Die nach diesem Indikator effizienteste
Variante bedeutet mit unter 100 K¢&/Zug-km weniger als die halben Kosten der teuersten Variante mit
Uber 200 K&/Zug-km (siehe Abbildung 81). Einfache, (ibliche Varianten weisen spezifische Kosten von ca.
185 Ké&/Zug-km auf, betrieblich maRig schwierige mit Teilen und Verstarken der Garnituren an den
Endbahnhéfen ca. 130 K&/Zug-km (70% der Kosten einer einfachen Variante).

Auch am Streckenblindel Stdwest gilt, dass die Unterschiede in den spezifischen Kosten noch grofier
sind. Das bedeutet, dass im Rahmen der verglichenen Varianten und einer realistischen Bandbreite von
Betriebsleistungen (+/- 25%) der gesamte Umfang des Zugangebots nicht der entscheidende
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Kostenfaktor ist. Die Moglichkeiten, die spezifischen Kosten zu beeinflussen, sind gréRer als moégliche
Einsparungen durch Angebotsreduktionen, Loésungen mit gleichzeitigen Verbesserungen fir das
Verkehrsunternehmen (bzw. den Besteller) und fir die Fahrg;éste sind durchaus realistisch.

Zum Vergleich: Einige Beispiele von BestelIerentgel’(enw“"31 %18 fiir offentlichen Schienenverkehr liegen in
der GréRkenordnung von 60 — 100 K&/Zug-km im Regionalverkehr und 100 — 170 K¢&/Zug-km bei
Schnellziigen (alle Werte bereits auf das geschatzte Preisniveau zum Zeithorizont der Arbeit
hochgerechnet). Es handelt sich allerdings um reine Zuschusse, d.h. die Fahrscheinerldse verbleiben
dem Verkehrsunternehmen.

5.5.3.2 Kosten nach Fahrplan- und Betriebsvarianten
5.5.3.2.1 Verknupfung zwischen Haupt- und Nebenstrecken und Haltestellenbedienung im
Vorortverkehr

Der Groliteil der Varianten am Streckenblindel Sidwest hat das selbe Konzept fur die Verknipfung an
Knotenbahnhdfen: Uber den Knoten Stfelice als direkte Linien (Viertelstundentakt Brno — StFelice),
halbstlndlich nach Zastavka und Moravské Branice, in Moravské Branice teilen und kuppeln von
Fligelziigen Brno — Ivanc€ice/M.Krumlov. Varianten mit Umsteigen bzw. direkten Linien Uber den Knoten
Moravské Branice wurden nur als Varianten ohne zeitliche Kapazitatsanpassung gebildet und weisen von
allen Varianten die héchsten Kosten auf. Interessanter sind aber insgesamt vier Varianten mit Einbindung
der Schnellziige: Diese Varianten sind betrieblich am anspruchsvollsten, denn der Bahnhof Stfelice
wirde einen symmetrischen Taktknoten bilden, wo es neben der Zugkreuzung auch noch zum Teilen und
Kuppeln der Fligelziuge Brno-HruSovany/lvangice/Nameést/Jihlava kdme. Den Berechnungen zufolge sind
diese Varianten gunstiger. Auch die kostenglinstigsten zwei Varianten beinhalten Fllgelziige, deren
Kosten liegen um etwa 60 Mio. K&/Jahr und 25 K&/Zug-km niedriger, als bei den ginstigsten Varianten
ohne Fligelzige. Der Grund fir einen so grof3en Unterschied liegt vor allem darin, dass die Variante mit
den Fligelzigen keinen zweigleisigen Ausbau im Abschnitt Zastavka u Brna — Vysoké Popovice
erfordert, aber auch die sonst sind Kosten dieser Variante ein wenig niedriger, als die der tbrigen. Der
zweigleisige Ausbau Stfelice — Zastavka ist als allgemeiner Ausgangszustand fir alle Varianten
vorgesehen und teilweise auch in beiden Hauptvarianten erforderlich. Die Mdglichkeit einer jahrlichen
Einsparung von bis zu 60 Mio. K& erscheint zwar sehr interessant, die tatsachliche Machbarkeit einer
solchen Fahrplan- und Betriebsvariante miisste jedoch sicherlich noch durch genauere Simulationen,
nicht nur der Fahrzeiten, sondern auch aller Verschubtatigkeiten etc. Gberprift werden. Unter 5.5.2 sind
auch weitere Uberlegungen iiber mégliche Lésungen hinsichtlich der Kapazitat dieser Strecke und der
Anforderungen des Taktverkehrs zu finden.

5.5.3.2.2 Traktion

Am Streckenbiindel Sidwest gibt es eine Variante mit Einsatz von Hybridfahrzeugen, welche deutlich
(um 8%) niedrigere Gesamtkosten aufweist, als die sonst gleiche Variante mit Einsatz elektrischer und
Dieselfahrzeuge. Es handelt sich um die Variante ohne zeitliche Anpassung der Beforderungskapazitat
und mit Stundentakt nur bis Moravsky Krumlov, bei der eine relativ grofe Betriebsleistung in
Bruttotonnenkilometern vorliegt und bei der die kiurzere Wendezeit in Brno und die Mdglichkeit, die
Elektrotraktion am Abschnitt Brno — Stfelice zu nutzen grofiere Bedeutung hat, als in den Varianten mit
Stundentakt bis Miroslav oder HruSovany n.J.

In den anderen Varianten liegt der Unterschied zwischen Hybrid- und konventioneller Traktion in einer
Groflenordnung von maximal zwei Prozent und damit wahrscheinlich innerhalb der Unscharfe der
Kostensatze.

5.5.3.2.3 Zeitliche und rdumliche Anpassung der Beférderungskapazitat

Den groRten Einfluss auf die gesamten bericksichtigten Kosten hat auch am Streckenbundel Stidwest
eindeutig die Anpassung der Beférderungskapazitaten an die zeitliche und raumliche Charakteristik der
Inanspruchnahme. Innerhalb von Varianten mit der angefiihrten haufigsten Fahrplan- Hauptvariante sind
hinsichtlich der Kosten der Varianten deutlich vier Stufen zu erkennen:

1. Den Varianten ohne Teilen und Verstarken von Garnituren entsprechen Kosten in der
Groéfienordnung von 560-580 Mio. K&/Jahr (100%)

2. Den Varianten mit geografischer Kapazitatsanpassung (Teilen und Verstarken von Garnituren an
Unterwegsbahnhéfen, das jedoch den ganzen Tag Uber gleich) entsprechen Kosten von etwa
500-530 Mio. K&/Jahr (90%)

3. Den Varianten mit Teilen und Verstarken der Garnituren nur an den Endbahnhéfen entsprechen
Kosten in einer GrélRenordnung von 455-465 Mio. K&/Jahr (80%)
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4. Den Varianten mit zeitlicher Anpassung der Beférderungskapazitdt mit ungewohnlich kleinen
Garnituren und Teilen und Verstarken von Garnituren auch an Unterwegsbahnhéfen entsprechen
Kosten in einer GroRenordnung von 420 — 440 Mio. K&/Jahr (75%).
Die Verhaltnisse der spezifischen Kosten der Varianten mit unterschiedlicher zeitlicher und raumlicher
Anpassung der Beforderungskapazitat sind ahnlich.

5.5.3.24 Umfang des Zugangebots®

In absoluten Zahlen ist bei den Varianten ohne Einbindung der Schnellziige, ohne Hybridfahrzeuge und
zeitliche Anpassung der Bef&irderungskapazitéitb die teuerste Variante jene mit Stundentakt bis
HruSovany (zweigleisiger Ausbau des Abschnitts M.Krumlov — Raksice) und auf der ganzen Strecke
Znojmo - OkFisky, etwa 2% kostengunstiger ist die Variante mit Stundentakt nur bis Moravsky Krumlov
und Zweistundentakt auf der Strecke Znojmo - Ok¥i8ky. Um ca. 6% gunstiger als die Variante mit
Stundentakt bis HruSovany und OkfiSky ist die Variante mit Stundentakt auf den angefiihrten Abschnitten
nur zur Tageszeiten starken und mittleren Fahrgastaufkommens. Am ginstigsten (um etwa 10%
gegeniber der als erstes erwahnten Variante) sind die Varianten mit Stundentakt nur bis Miroslav (ohne
zweigleisigen Ausbau M.Krumlov — Raksice) und bis Sumna, die Einsparungen durch Intervallanpassung
auf den Abschnitten M.Krumlov — Miroslav und Znojmo — Sumna sind minimal.

Bei den Varianten mit zeitlicher Kapazitatsanpassung der einzelnen Ziige wurden nur die Varianten mit
Stundentakt bis Miroslav und Sumna oder auf den ganzen Strecken bis Hru$ovany und Okfisky
verglichen. Hier erweisen sich die umfangreicheren Varianten als teurer, im Fall des Teilens und
Verstarkens von Garnituren nur an Endbahnhdéfen um etwa 2%, im Fall des Kuppelns auch auf
Unterwegsbahnhéfen um 6%. Der gréoRere Unterschied im Fall der Kapazitdtsanpassung auch an
Unterwegsbahnhéfen kann daduch bedingt sein, dass teilweise ein Nachteil der Variante mit
Zweistundentakt — namlich dass die Zige am Vorortabschnitt ungleichmafig ausgelastet sind, je nach
dem, ob sie aus HruSovany oder nur aus Miroslav kommen — entfallt.

Die Varianten mit Einbindung des Schnellzugsverkehrs und Fligelziigen haben ebenfalls Untervarianten
mit Stundentakt nur bis Miroslav und Sumna oder bis HruSovany und OkFigky. Die absoluten Kosten sind
ohne und mit zeitlicher Anpassung der Beférderungskapazitat bei den umfangreicheren Varianten hoéher,
der Unterschied ist jedoch minimal (héchstens 2% und damit innerhalb der Unscharfe der ganzen
Berechnung).

Auch hinsichtlich der spezifischen Kosten ist ohne Einbindung der Schnellzlige und ohne zeitliche
Kapazitatsanpassung die Variante mit Stundentakt bis Miroslav und Sumna am effizientesten (154
K&/Zug-km), am teuersten ist jedoch die Variante mit Zweistundentakt auf der ganzen Strecke Znojmo —
OkFi8ky und am ganzen Abschnitt M.Krumlov — HruSovany nad JeviSovkou (184 K&/Zug-km). Die
Variante mit Stundentakt bis HruSovany und OkfiSky hat spezifische Kosten von 162 K&/Zug-km, die
Varianten mit Intervallanpassung liegen in einem Bereich von 164-166 K&/Zug-km. Die Varianten mit
Kapazitatsanpassung der einzelnen Zige sind im Fall des Stundentakts bis HruSovany und OkFfisky um
etwa 5% glinstiger als wenn jeder zweite Zug in Miroslav bzw. Sumna endet. Auch die Varianten mit
Einbindung der Schnellziige haben im Fall der Einhaltung des Stundentakts bis HruSovany und OkfiSky
um 5-7% geringere spezifische Kosten, obwohl sie den zweigleisigen Ausbau des Abschnitts Moravsky
Krumlov — RakSice erfordern.

Die Verlangerung des Umlaufs HruSovany nad JeviSovkou — Laa/Thaya bis zum Bahnhof Laa/Thaya
Stadt wirde jahrlich 1,38 Mio. K& kosten, das entspricht jahrlich 49.300 Euro oder 135 Euro taglich oder
3,8 Euro pro Zug (wenn nur die ,nutzlichere® Halfte der Verbindungen — jene mit Anschluss in Laa/Thaya
Richtung Wien — gezahlt wird). Dabei wurde, wie bei allen grenziiberschreitenden Umlaufen, nicht nur der
Einsatz von tschechischen Fahrzeugen und Personal vorausgesetzt, sondern auch gleiche
Infrastrukturbendtzungsentgelte wie in Tschechien.

@ Es ist anzumerken, dass im Rahmen dieser Arbeit nicht beriicksichtigt wurde, dass attraktivere
Varianten eine grof3ere Inanspruchnahme der Zige bewirken kénnen. Es ist jedoch zu erwarten, dass die
Wirkung grolerer bendtigter Beférderungskapazitadten und die Wirkung héherer Fahrscheineinnahmen
(mdglicherweise auch aufgrund hoéherer Zahlungsbereitschaft der Fahrgdste) einander mehr oder
weniger kompensieren. Die Schatzung des Einflusses der Betriebsleistung auf die Verkehrsnachfrage
wilrde mehr Zeit und Daten fir Verkehrsnachfragemodelle erfordern, als im Rahmen dieser Arbeit zur
Verfligung standen.

® Auf den Strecken Moravsky Krumlov — HruSovany nad JeviSovkou und Znojmo — OkfiSky gibt es drei
Varianten von Angebotsumfang: Zweistundentakt, Stundentakt nur auf den Abschnitten M.Krumlov —
Miroslav und Znojmo — Sumna und Stundentakt auf der gesamten Strecke. Die mittlere Variante
(Stundentakt nur bis Miroslav und Sumna) beinhaltet anders als die anderen Varianten direkte Wagen
Uber Znojmo, daher hat sie das Kiirzel K/O/°/--; die umfangreichste Variante hat K/O/°/|<>|/2, jene mit der
geringsten Betriebsleistung K/O/°/|<>|/1.
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Berlicksichtigte Kosten am Streckenbiindel Sldwest (pro Verkehrsleistung)

Beriicksichtigte Kosten (ké¢/Pkm)
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Abbildung 82: Beriicksichtigte Kosten der verglichenen Varianten am Streckenbiindel Siidwest, umgerechnet auf die
vorausgesetzte Verkehrsleistung, unabhéangig von der Attraktivitit der Varianten. Die Kosten sind bereits auf den
Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet.

Die gesamten berucksichtigten Kosten betragen 2,1 bis 3,6 KE&/Pkm (siehe Abbildung 82). Im Hinblick
darauf, dass der Einfluss unterschiedlicher Attraktivitdten der einzelnen Varianten nicht bertcksichtigt
wurde, ist die Reihung und das Verhaltnis der Werte der einzelnen Varianten gleich, wie bei den
absoluten Kosten.

5.5.3.3 Zusammenhang zwischen Kosteneffizienz und nichtmonetaren Indikatoren
5.5.3.3.1 Auslastung der Beférderungskapazitat

Mittlere Auslastung der Zlige am Streckenbiindel Stidwest
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Abbildung 83: Mittlere Auslastung der Beforderungskapazitiat in den verglichenen Betriebsvarianten am
Streckenbiindel Siidwest. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).
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Die mittlere Auslastung der Beforderungskapazitéat (Verhaltnis angenommene Inanspruchnahme in
Personenkilometern zur Betriebsleistung in Platzkilometern je nach Variante) bewegt sich zwischen 19%
und 37% und es ist ein enger Zusammenhang zu den Gesamtkosten in absoluten Zahlen zu erkennen
(siehe Abbildung 83). Im Rahmen der verglichenen Varianten sind die unterschiedlichen Auslastungen in
grélRerem Ausmall durch verschieden groRe Garnituren bedingt (die groten mittleren Garnituren sind
mehr als zweimal so gro3 wie die kleinsten) als durch unterschiedliche Fahrgastzahlen der einzelnen
Zlge (im Bereich von 50-60 Fahrgasten pro Zug).

5.5.3.3.2 Traktionsenergieverbrauch

Primérenergieverbrauch am Streckenb(indel Stidwest
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Abbildung 84: Priméarenergieverbrauch der verglichenen Betriebsvarianten am Streckenbiindel Siidwest. Die Varianten
sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).

Der Traktions-Primarenergieverbrauch (Abbildung 84) liegt, umgerechnet auf die aus dem Autoverkehr
bekannte Einheit, in einer Bandbreite von 1,8 bis 3,6 | Diesel / 100 Pkm?, wobei der Unterschied in der
Auslastung der Garnituren weitaus grofRer ist als im Energieverbrauch pro 100 Platzkilometer. Die
Varianten mit den niedrigsten absoluten Kosten haben auch den geringsten Traktionsenergieverbrauch,
die Varianten mit den héchsten absoluten Kosten verbrauchen auch am meisten Energie.

Gemal einer Studie Uber den Primarenergieverbrauch des 6ffentlichen Verkehrs betragt dieser Indikator
(genau genommen: | Benzin / 100 km) fur den 6ffentlichen Verkehr in Deutschland fur die S-Bahn 3,8, fur
Regionalexpressziige 4,6 und fiir Regionalbahnen 5,4 | / 100 Pkm®'®.

Bertcksichtigt wurden auch die Verluste bei der Erzeugung von Diesel aus Rohdl als
Primarenergietrager
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5.5.3.3.3 Umlaufgeschwindigkeit und Ausnutzung der Fahrzeugkapazitaten

Umlaufgeschwindigkeit und Auslastung der Fahrzeugkapazititen

am Streckenbiindel Stdwest
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Abbildung 85: Umlaufgeschwindigkeit des Fahrpersonals und mittlere Ausnutzung des Fahrzeugparks in den
verglichenen Betriebsvarianten am Streckenbiindel Siidwest. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht
(absteigend).

Die mittlere Umlaufgeschwindigkeit liegt im Breich von 34 — 41 km/h (siehe Abbildung 85). Diese
niedrigen Werte sind hauptsachlich durch die geringen Streckenhdchstgeschwindigkeiten auf Strecken
geringerer Bedeutung in Uberwiegend hligeligem Gelande bedingt, weiters durch den geringen Anteil
beschleunigter Zlge.

Jeder Sitzplatz im Fahrzeugpark inkl. Reservefahrzeugen wird taglich fur etwa 107 — 155 Pkm verwendet.
Es ist kein Zusammenhang zwischen der Umlaufgeschwindigkeit und den Gesamtkosten zu erkennen,
die Auslastung der Kapazitaten des Fahrzeugparks ist jedoch im Fall der ginstigeren Varianten sichtbar
héher. Am hdéchsten ist sie im Fall einer Variante mit dem Einsatz von Hybridfahrzeugen, was das
Konzept bestatigt, dass die abwechselnd auf den Strecken 240 und 244 eingesetzten Hybridfahrzeuge
kirzere Wendezeiten in Brno haben.

5.6 Streckenbiindel Nordwest

Kursbuchstrecken
Hedvédice ~
: 0 250: Brno hl.n. — Brno Zidenice — Tisnov — Nihov (-

KFizanov — Zd'ar nad Sazavou — Havligk(v Brod) — 46
km

0 251: TisSnov — Nedvédice (-Nové Mésto na Morave —
Zdéar nad Sazavou) — 16 km

TiEnov

Hihov

Tabelle 21: Ubersicht iiber die Strecken des Streckenbiindels Nordwest
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5.6.1 Rahmenbedingungen fiir die Fahrplan- und Betriebsvarianten
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Abbildung 86: Topographische Karte des Streckenbiindels Nordwest. Kartengrundlage: Geo - Mapa zemé 1:250 000
Ceska Republika, farblich angepasst®”’. MaRstab: ca. 1:330000.
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5.6.1.1 Geografische und zeitliche Nachfragecharakteristik*2"*??

Fahrgastfrequenzen am Streckenbiindel Nordwest
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Abbildung 87: Fahrgastfrequenz am Streckenbiindel Nordwest. Quelle: Ceské Dréhym, eigene Berechnungen. *: Im
Hinblick auf die Verwendung sensibler Unternehmensdaten von Ceské Drahy sind die Fahrgastzahlen als Anteil an
allen Fahrgasten dargestellt, die in Brno hl.n. ankommen und abfahren.

Das Streckenbiindel Nordwest weist von allen Streckenbiindeln die geringste Streckenlange auf (siehe
Tabelle 21 und Abbildung 86). Etwa 20% der Fahrgaste, welche in Brno ankommen oder abfahren,
fahren auf der Strecke 250 Havlickiv Brod - Brno, wobei jedoch ein Viertel davon nicht Gber den
Hauptbahnhof (hlavni nadrazi) fahrt, sondern bereits im Bahnhof Brno—Kralovo Pole aus- bzw. zum
innerstadtischen Offentlichen Verkehr umsteigt (siehe Abbildung 87). Der stadtnéchste Streckenabschnitt
(Brno-Kralovo Pole — Brno-Reékovice) wird im Durchschnitt aller Tage von etwa 5000 Fahrgésten
benitzt. Die Fahrgastfrequenz betragt zwischen TiSnov und Kufim ungefahr 75% des Wertes an der
Stadtgrenze.

Auf der Strecke 251 Zd'ar nad Sazavou — Nové Mésto na Moravé — TiSnov fahren von und nach Tignov
etwa 300 Fahrgaste pro durchschnittichem Tag und Richtung, auf der Strecke 250 (Havli¢kav Brod —
TiSnov) ungefahr 1700. Die Summe der aus den Richtungen Bystfice nad Pernstejnem und Havlickav
Brod in TiSnov ankommenden Fahrgaste ist um etwa 40% geringer als die Anzahl aus TiSnov nach Brno
abfahrender Fahrgaste (und umgekehrt). Die obigen Zahlen enthalten etwa 1000 Fahrgaste in
Schnellziigen, welche auf der Strecke 250 im Zweistundentakt verkehren, ungefahr 200 von diesen 1000
beniitzen Schnellziige im Regionalverkehr (innerhalb des Verkehrsverbundes).***

Bis zum Horizont der Arbeit (2015-2018) wird auf der Strecke 250 ein Zuwachs von 1200 Fahrgasten pro
Werktag und Richtung zwischen Brno und Kufim erwartet, zwischen Kufim und Cebin soll die
Fahrgastfrequenz um 800 und zwischen Cebin und Ti§nov um 500 Personen pro Werktag und Richtung
zunehmen. Der angenommene Zuwachs auf der Strecke 250 zwischen TiSnov und der Kreisgrenze in
Nihov betragt nur 100, auf der Strecke 251 zwischen TiSnov und Nedvédice hingegen 300 Fahrgaste pro
Werktag und Richtung.
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der Strecke 250
Zdar nad Sazaveu - Brne

Anzahl Fahrgaste pro Stunde

——i

——
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Abbildung 88: Geschitzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 250 (Brno — Zd'ar nad Sazavou)
im Regionalverkehr an Werktagen fiir den Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der weiter von Brno
entfernten Station bezeichnet (z.B.: "Brno-Reckovice" bezeichnet den Abschnitt Brno-Kralovo Pole — Brno-Reckovice)
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Geachitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der Strecke
251 in Richtung Tisnoy
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der Strecke 251
in Richtung Zd'ar nad Sazaveu
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Abbildung 89: Geschitzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 251 an Werktagen fiir den
Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der weiter von Brno entfernten Station bezeichnet (z.B.:
"Stépanovice" bezeichnet den Abschnitt Tisnov - Stépanovice)

Die angenommenen Spitzenbelastungen auf der Strecke 250 (Brno — Havli¢k(v Brod) erreichen im
nahen Umland von Brno etwa 1000 Fahrgaste pro Stunde und Richtung, in TiSnové etwa 500 und an der
Kreisgrenze in Nihov und weiter in Richtung Zdar nad Sazavou 150 — 170 (siehe Abbildung 88).
AuRerhalb der Hauptverkehrszeiten betragt die Fahrgastfrequenz etwa 200 Personen pro Stunde und
Richtung vor Brno, 100 in TiSnov und 50 oder weniger in Nihov.
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Auf dem sidmahrischen Teil der Strecke 251 fahren hdchstens 75 bis 100 Fahrgaste pro Stunde und
Richtung zu den Hauptverkehrszeiten, auRerhalb dieser 20 bis 30 (Abbildung 89).

Am Streckenbliindel Nordwest wird mit einer gesamten Verkehrsleistung von etwa 380000
Personenkilometern pro Werktag gerechnet.

5.6.1.2 Infrastrukturelle Voraussetzungenszs
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Abbildung 90: Status quo und erwartbare Ausbauten der Infrastruktur am Streckenbundel Nordwest fiir den Zeitraum
2015 - 2018. Quellen: Zelezniéni Mapa Ceské Republiky*?’, Cesky statisticky ufad*”’, Generel dopravy*?®

Status quo und vom Kreis angestrebte Ausbauten der Infrastruktur am Streckenblindel Nordwest sind in
Abbildung 90 dargestellt. Die Strecke 250 Brno — Tisnov —Nihov (-Kfizanov — Zdar nad Sazavou -
Havlicktv Brod) wurde zwar nicht als paneuropaischer Korridor modernisiert, stellt aber eine zweigleisige,
elektrifizierte  Strecke mit glnstigen  Streckenhdchstgeschwindigkeiten (zumindest fir den
Regionalverkehr) und recht modernen Zugsicherungseinrichtungen dar und hat ausreichende
Streckenkapazitaten. Die einzige im Generel dopravy vorgeschlagene MalRnahme ist die Errichtung einer
Haltestelle Cebin-obec. In anderen Quellen®® werden jedoch fir die Strecke 250 die neuen Haltestellen
Brno—Globus (Einkaufszentrum) und TiSnov zastavka sowie eine Verlegung der Haltstelle Hrad€any
erwogen, fiir die Strecke 251 eine neue Haltestelle Cernvir und die Verlegung der Haltestelle Doubravnik.

Véllig anders ist die Situation auf der Strecke 251 Tisnov — Nedvédice (-Nové Mésto na Moravé — Zdar
nad Sazavou): Die Streckenhdchstgeschwindigkeit dieser eingleisigen, nicht elektrifizierten Strecke
betragt nur 50 km/h, die Kapazitat ist mit 16 Zugpaaren pro Tag bereits ausgeschopft. Zumindest eine
teilweise Erhéhung der Streckenhdchstgeschwindigkeit wird dringend vorgeschlagen, langerfristig (nach
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dem Horizont dieser Arbeit) die Elektrifizierung bis Nedvédice (Gebietsgrenze), wo ein Umsteigeterminal
entstehen soll.

5.6.1.3 Angestrebter Angebotsumfang®*’

Angestrebter Angebotsumfang nach
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Abbildung 91: Angestrebter Umfang des Personenverkehrsangebots auf den Strecken des Streckenbiindels
Nordwest. Quelle: Generel dopravy®®', eigene Berechnungen.

Das derzeitige Zugangebot und die vom Kreis angestrebte Fahrplanverdichtung am Streckenbiindel
Nordwest sind in Abbildung 91 dargestellt. Der Vorortverkehr auf der Strecke 250 Brno — TiSnov soll bis
zum Jahr 2013 gegenuber 2003 auf die doppelte Zugfrequenz verdichtet werden; dies bedeutet in der
StoRzeit drei, auRerhalb der StoRzeit zwei Ziige pro Stunde®. Auf der Strecke 250 weiter Richtung Zdar
nad Sazavou (die Grenze des Slidmahrischen Kreises ist nach der Gemeinde Nihov) soll die Anzahl an
Zagen maRig erhéht werden, um einen vollstdndigen Stundentakt zu erzielen.

Auf der Strecke 251 Tisnov — Nedvédice (-Nové Mésto na Moravé — Zdar nad Sazavou) bleibt der
Angebotsumfang etwa gleich, das Intervall betragt in der StoRzeit eine, auBerhalb der StofR3zeit zwei
Stunden.

Die Betriebsleistung am ganzen Streckenbiindel Nordwest soll um 77% von 16000 auf 28000
Zugkilometer pro Woche im Regionalverkehr und um 50% von 4300 auf 6400 Zugkilometern im
Schnellzugsverkehr steigen. Tabelle 22 zeigt die Bandbreite mdglicher Betriebsleistungen fir die

& ,Zluge pro Stunde“ sind als Zugpaare pro Stunde bzw. Ziige pro Stunde und Richtung zu verstehen.
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Variantenbildung mit oder ohne Einbindung des Schnellzugsverkehrs unter der Bedingung, dass von der
angestrebten Betriebsleistung gemafl Generel dopravy um nicht mehr als 25% abgewichen werden darf:

Streckenbiindel Nordwest
Betriebsleistung in Zugkilometern pro Woche (Summe beider Richtungen)
© S o Bandbreite fiir Bandbreite fiir
5 § o % § % § o Vgrignten ohne \./ar'ianten mit
3% X0 | & X T3 Einbindung des Einbindung des
é _é % g L‘I]:’ _ég g o _é% Schnellzugsverkehrs | Schnellzugsverkehrs
Strecke 0 i Hhis i Q L & i & [Minimum |Maximum [Minimum [Maximum
Brno - TiSnov 10208 3136 20608 | 4480 | 29760 | 15456 25760 18816 31360
Ti$nov - Nihov 2576 1176 3920 | 1960 | 3920 2940 4900 4410 7350
TiSnov -
Nedvédice 2816 0 3120 0 3120 2340 3900 2340 3900
Summe
Streckenbuindel
Nordwest 15600 4312 27648 | 6440 | 36800 | 20736 34560 25566 42610

Tabelle 22: Realistische Betriebsleistungen am Streckenbiindel Nordwest. Quelle: Generel dopravym, eigene
Berechnungen.

5.6.1.4 Umsteigeknoten Bahn — Bus im Rahmen des Verkehrsverbunds®**3343%*

Die Flachenerschliefung zwischen den Bahnstrecken per Bus erfolgt tiber die in Tabelle 23 angefihrten
Umsteigeknoten (bestehende im derzeitigen Verkehrsverbund und mégliche zukunftige):

Streckenbiindel Nordwest
bestehende Umsteigeknoten im Verbund
Knoten ausgewahlte erschlossene Gemeinden
Ceska Lelekovice
KuFim Kufim (primyslova zéna), Veverska Bityska, Cerna Hora
Cebin Drasov, Veverska Bity$ka
Hrad&any Bfezina
TiSnov Deblin, Veverska BitySka, Lomnice
Rikonin Zdarec
Doubravnik Lomnice, Béle€
erwogene Umsteigeknoten im Verbund
Knoten ausgewahlte erschlossene Gemeinden
\Vikov u TiSnova Velka Bite§, Vidonin
Kfizanov Bobrova, Radesin
Nedvédice Stépanov nad Svratkou
Rozna Rozinka, Zvole
Bystfice nad Pernstejnem|Dalecin, Jimramov
Nové Mésto na Moravé |Studnice, FrySava, Svratka
Zdar nad Sazavou Nové Veseli, Svratka

Tabelle 23: Umsteigeknoten Bahn - Bus am Streckenbiindel Nordwest im Verkehrsverbund. Quellen: www.kordis-jmk.cz,
Generel dopravy, Stanislav Kréma

5.6.1.5 Moglichkeiten der Einbindung in die Stadt als Stadtregionalbahn

Neben dem Streckenblndel Nordost ist gerade am Streckenbindel Nordwest eine mdgliche Einbindung
als Stadtregionalbahn von besonderer Relevanz, da die bestehende Streckenfihrung der Strecke 250,
entstanden im Jahr 1954 nach der Abtragung der direkten Verbindung durch das Stadtzentrum, einen
groRen Umweg aus Richtung TiSnov ins Zentrum und zum Hauptbahnhof bedeutet.

Die kirzeste Verbindung ins Zentrum und zum Hauptbahnhof ist nach dem Bahnhof Brno-Kralovo in
Richtung Brno hl.n. unter Benlitzung des alten Damms einer stillgelegten AnschluRbahn und
darauffolgender Einmiindung in die Straflte Palackého tfida bei der Haltestelle Kartouzska méglich (siehe
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Abbildung 92). Die Fahrzeit der Strafdenbahnlinie 1 von der Haltestelle Kartouzska zum Hauptbahnhof
betragt derzeit 12 Minuten®®, inklusive der Fahrzeit von Kralovo Pole bis zur Haltestelle Kartouzska (1,5
km) betragt die Fahrzeit Brno-Kralovo Pole — Brno-Hlavni nadrazi (Hauptbahnhof) ungefahr die selben 14
Minuten wie im bestehenden Fahrplan, die Reisezeiten zu anderen Stralenbahnhaltestellen im Zentrum
und einigen anderen Stadtteilen sind hingegen wesentlich kiirzer, als mit der Eisenbahn ber Brno —
Zidenice. SchlieBlich bringt sogar die Nord-Siid-Durchmesserstrecke keine kiirzere Fahrzeit aus Richtung
Tisnov ins Zentrum und zum Hauptbahnhof: Die Fahrt aus Re&kovice zum (alten) Hauptbahnhof soll iiber
die Durchmesserstrecke ebenso 17 Minuten dauern®*’ wie 3 Minuten mit dem Zug bis Kralovo Pole plus
14 Minuten Uber das Strallenbahnnetz. Der Grund dafir ist, dass die Durchmesserstrecke zwar keine
niveaugleichen Kreuzungen aufweist und die Haltestellenabstdnde langer sind als auf den
Strallenbahnstrecke; im Vergleich zu dieser beschreibt sie jedoch einen Umweg und bedient einen
gréleren Teil der Stadt, als die Stadtregionalbahn, welche auf dem kirzesten Weg mit dem kirzesten
StraRenbahnabschnitt gefiihrt wird.

Der Nachteil dieser Variante ist, dass sie mit der Nord-Sud-Durchmesserstrecke die ebenfalls den
Umweg l(iber Zidenice beseitigen soll, so wie sie jetzt geplant ist, vollig inkompatibel ist. Diese
Durchmesserstrecke soll bereits in Reckovice beginnen und zundchst bis zur Station Technicka
univerzita nach Westen verlaufen. Die Investitionen in den Wiederaufbau der alten Anschluf3bahn, eine
neue Briicke Uber die StralRe Podébradova ulice und die eigentliche Einmindung in die Strecke 250,
welche weiters durch den Bau einer Umfahrungsstraie erschwert wird>*, wiirden im Falle der Errichtung
der Durchmesserstrecke nach den derzeitigen Planungen Uberflissig. (Neuer Entwurf einer
Stadtregionalbahn-Variante der Durchmesserstrecke siehe 6.2.1.4)

Es ware zwar méglich, eine Systemwechselstelle direkt beim Bahnhof Brno-Kralovo Pole einzurichten,
wo die Strallenbahnlinien 6 und 7 beginnen, der Verkehrsbetrieb Brno eine eigene Anschlussbahn hat
und nur 20m Gleis fiir eine Verbindung zwischen Eisenbahn und StraBenbahn fehlen®. Auch diese
Verbindung wiirde durch die Inbetriebnahme der Nord-Siid-Durchmesserstrecke berflissig werden, was
jedoch angesichts der geringen Kosten akzeptabel ware. Die Fahrzeit aus Kralovo Pole bis zur
Haltestelle Kartouzska betragt jedoch 5 Minuten®?, das sind um drei Minuten mehr, als per Eisenbahn
Uiber Brno-Zidenice, per Stadtregionalbahn mit der Systemwechselstelle bei der Haltestelle Kartouzska
oder Uber die Nord-Sid-Durchmesserstrecke, daher wurde diese Variante nicht weiter verfolgt.

Auch eine Systemwechselstelle bereits in Regkovice, wie fiir die Nord-Siid-Durchmesserstrecke geplant,
wurde nicht weiter verfolgt, da die Fahrzeit gegenulber der ersten Variante (Uber die alte AnschlulRbahn
bei der Haltestelle Kartouzskd) um etwa 7 bis 10 Minuten langer ware. Die eigentliche
Systemwechselstelle kdnnte zwar im Fall der Realisierung der Nord-Sud-Durchmesserstrecke
verwendbar bleiben, es fehlt jedoch ca. 1 km zwischen Bahnhof und Straflenbahn.

Von der Systemwechselstelle folgt die Stralenbahnlinie der Strafl3e Lidicka tfida Gber den Platz Moravské
namésti zum alten Hauptbahnhof. Uber die weitere Linienflihrung der Stadtregionalbahn durch die Stadt
siehe Kapitel 6.1.4.3 Uber die Variante eines vereinfachten Umbaus von Bahnknoten und Hauptbahnhof
Brno mit EinfUhrung einer Stadtregionalbahn.
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Abbildung 92: Lage einer méglichen Stadtregionalbahn- Einbindung im Gebiet Kartouzska — Kralovo Pole. Mit lila
Farbe sind erforderliche neue Gleise gekennzeichnet, mit den blauen Kamerasymbolen die Perspektiven der Fotos.
Kartengrundlage des Orthofotos: www.mapy.cz, ansonsten eigene Fotos vom Juli 2006 (1) bzw. April 2007 (2-5).
Ubersichtsplan aller InfrastrukturmaRnahmen fiir die Stadtregionalbahn siehe Abbildung 157.
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5.6.2 Verglichene Fahrplan- und Betriebsvarianten

Die einzige allgemeine Rahmenbedingung des Uberregionalen Taktverkehrs ist der symmetrische
Taktknoten Havlick(v Brod zur geraden vollen Stunde, das bedeutet eine Begegnung der Schnellziige in
TiSnov zur vollen ungeraden Stunde. Es wurden drei grundsatzliche Taktvarianten gebildet:

Ohne Einbindung der Schnellziige: die zweistiindlichen Schnellziige sind die einzigen
durchfahrenden Zige am Abschnitt Brno — TiSnov, sie halten zwar in TiSnov, haben dort aber
keinerlei Anschlisse. Zwischen Brno und Tidnov gilt zumindest Halbstundentakt, in TiSnov gibt es
auch einen Anschluss in der Relation Bystfice nad Pernstejnem — Kfizanov. Diese Variante
erfordert die Errichtung einer Ausweiche Prudka.

Mit Einbindung der Schnellziige: TiSnov bildet einen symmetrischen Taktknoten zur vollen
Stunde, die zweistindlich verkehrenden Schnellziige werden mit Eilzligen zu einem Stundentakt
durchfahrender Zige Brno — TiSnov erganzt. Zwischen Brno und TiSnov gilt zumindest
Halbstundentakt von Regionalzliigen, einer dieser zwei Regionalziige pro Stunde hat in TiSnov
alle Anschlisse im Rahmen des symmetrischen Taktknotens.

Mit Stadtregionalbahn: Eilzlige Brno — Kfizanov und Brno — Bystfice nad Pernstejnem (evtl. auch
Fligelziige mit den zweistiindlichen Schnellziigen) fahren im Abschnitt Brno — Kufim durch und
fahren als Regionalziige weiter. Der Abschnitt Kufim — Brno wird mittels Stadtregionalbahn im
Viertelstundentakt (zumindest zur Hauptverkehrszeit) bedient. Kufim wurde als Endstation der
Stadtregionalbahn ausgewahlt, weil bei Flihrung der Stadtregionalbahn bis TiSnov ihre Kapazitat
fur die erwartbare Belastung nicht ausgereicht hatte. In Kufim gibt es Anschliisse von der
Stadtregionalbahn zu den nach Ti8nov weiterfahrenden Regionalziigen, wobei es ndtig werden
kénnte, die Wartezeit fur einen solchen Umstieg um einige Minuten zu verlangern, damit ein
gréRerer Teil der Fahrgaste Brno — TiSnov den Eilzug benutzt, und die Stadtregionalbahn nicht
Uberfillt wird.

Diese Variante erfordert eine Erhdhung der Streckenkapazitat im Abschnitt Brno Kralovo Pole —
Kufim, weil die sich Gesamtanzahl an Zligen pro Tag auf 271 erhéhen wirde und die Kapazitat
der Strecke Brno — TiSnov allgemein in einer GréRenordnung von 220 Zigen taglich Iiegt341.
Angesichts dessen, dass die Strecke bereits durchaus gut ausgebaut und mit selbsttatigem
Streckenblock ausgeristet ist**?, kommt als Losung am ehesten die Verkilrzung der
Blockabschnitte in Frage.

Alle Varianten erfordern die im Generel dopravy angestrebte Modernisierung der Strecke 251 zur
Ermdglichung eines Stundentakts.

Insgesamt wurden 58 Varianten entworfen, die sich abgesehen von den oben erwahnten grundsatzlichen
Taktvarianten, in folgenden Punkten unterscheiden:

Umsteigen oder direkte Linien (ohne Einbindung der Schnellzige) oder Fligelzige (mit
Einbindung der Schnellziige)
Bei direkten Linien Brno — Bystfice nad Pernstejnem:
o0 Einsatz von Dieselfahrzeugen am Streckenabschnitt Brno — TiSnov mit Dieselantrieb
unter Fahrdraht
o Elektrifizierung der Strecke Ti$nov — Nedvédice — Bystfice nad Pernstejnem (-Zd'ar nad
Sazavou)
o0 Einsatz von Hybridfahrzeugen
Halbstunden- oder Viertelstundentakt Brno — TiSnov, evil. auch Halbstundentakt beschleunigter
Zuge
Zeitliche Intervallanpassung: Halbstundentakt der Eilzige oder Viertelstundentakt der
Regionalziige zwischen Brno und TiSnov (oder zwischen Brno und Kufim bei den
Stadtregionalbahnvarianten) nur zur Hauptverkehrszeit.
Mdgliche Kapazitatsanpassung der einzelnen Zlge:
0 nur an den Endstationen Kufim, TiSnov, Kfizanov oder Bystfice nad Pernstejnem
0 oder auch am Unterwegsbahnhof TiSnov (im Fall direkter Linien nach Bystfic und
Kfizanov)

Bystfice nad Pernstejnem und Kfizanov stellen jedenfalls nur rechnerische Endstationen hinsichtlich der
Kosten des Verkehrs auf sidmahrischem Territorium dar. Selbstverstandlich ware es winschenswert und
logisch, dass die Linien weitergefiihrt werden, beispielsweise bis Zdar nad Sazavou, auch die
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Erweiterung des Verkehrsverbundes bis hinter die Kreisgrenze ware hinsichtlich der Verkehrsbedurfnisse
wichtig.

Eine vollstdndige und detaillierte Beschreibung der verglichenen Fahrplan- und Betriebsvarianten beginnt
auf der nachsten Seite.
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R Hauptvariante Fahrzeugkapazititen (Sitzplatze) und allfillige zeitliche Anpassung der
Z |2 Abbildung Beschreibung Beforderungskapazitat
; § nF;WF;?St[S:;!izge keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitaten: Regionalziige Brno - Kfizanov
> 6 Schnellziige vom 575, Brno - Tisnov 550, Tisnov - Bystfice 80, fiir regionale Fahrten im Schnellzug 100.
- S Regionalverkehr
_ unabhangig),
o Halbstundentakt nach ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung an den Endbahnhoéfen: nach
N = Tisnov, Stundentakt nach | Kfizanov 175,'vweitere 200 4 - 9.30 und 11.30 - 19.30 weitere 200.5 - 7.30 und 14.30 -
= Z Bystfice und nach 16.30; nach Tlsnoyv: 150, weltervg 200 4 - S_)..S'O und 1‘.I..30 - 19.30, weitere 2QO 5-7.30 und
4 o K¥izanov. Direkte Ziige 14.30"-. 16.30, TiSnov - Bystfice ganztagig 80, fiir regionale Fahrten im Schnellzug
o nach Kfizanov, nach ganztagig 100.
Bystfice Umsteigen . : . N
o erforderlich. Erfordert die ganztaglg glelche .Ivntervalle, Kgpazﬂatsanpagsung an Unterwegsbahnhéfen
® | ) Errichtung einer (Vgrstarkung nur bis TiSnov): nach Kfizanov 175, weitere 2OQ 4 -9.30 und 11.30 - 19.30
= Z A iche Prudka weitere 200 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30; nach TiSnov: 150, weitere 200 4 - 9.30 und 11.30 -
Z |9 usweiche Frudka. 19.30, weitere 200 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, Tidnov - Bystiice ganztégig 80, fir
~ regionale Fahrten im Schnellzug ganztagig 100.
< \i . . Intervallanpassung: Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
| < nur R?Q'_(_)nal_ZUQe ansonsten Halbstundentakt, ganztéagig gleiche Kapazitaten: Brno - Kfizanov 350, Brno -
; < (zweistindliche TiSnov mit Anschlissen 300, ohne Anschliisse (Verstarkung zur Spitze) 225, TiSnov -
g Schnellztige vom Bystfice 80, fur regionale Fahrten im Schnellzug 65.
s Reg|ona_l_ver_kehr
c Vieﬂg;gﬁjbrlza(ar:w%;glz{ nach Intervallanpassung: (Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
0 | = Tignov. Stundentakt nach ansons}levn Halbstunde_ntakt) und Kapazitatsanpassung an denwEndbahnhof_en: Zug
> * T nach Kfizanov 150, weitere 200 4 - 9 und 11.30 - 19.30, Zug nach TiSnov 150, weitere 150
o) V.L?:ystrlce und nach 4 -9 und 11.30 - 19.30; Tidnov - Bystfice ganztigig 80, Regionalzug ohne Anschliisse in
~ Kr'zal:(l)(vv-_ P'rekte Zuﬁe Tisnov (Verstarkung zur Spitze) 225, fiir regionale Fahrten im Schnellzug ganztagig 65.
nac rizanov, nac
A Bystfice Umsteigen Intervallanpassung: (Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
o | ¥ erforderlich. Erfordert die | ansonsten Halbstundentakt) und Kapazititsanpassung an Unterwegsbahnhéfen
;‘ <E Errichtung einer (Verstarkung nur bis Ti$nov): Zug nach Kfizanov 200, weitere 150 4 - 9 und 11.30 - 19.30,
Z|5 Ausweiche Prudka. Zug.nach TiSnov 150, weite"re 1SQ 4 ? und 11.30__— 19.30; Tiénoy - Bystfice g?nztégig 80,
& Regionalzug ohne Anschlisse in TiSnov (Verstarkung zur Spitze) 225, flr regionale

Fahrten im Schnellzug ganztagig 65.
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Bystfice Umsteigen
erforderlich in TiSnov .

-
';7 f EZInblnc:ung d?r :(rtn keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazititen: Regionalziige Brno - Kfizanov
> 5 \‘;V;'lfe‘;]rr‘eﬁgean und Brno - Tignov 650, Tignov - BystFice 80, fiir regionale Fahrten im Schnellzug 250.
o Schnellziige (Anschliisse
in TiSnov als
= symmetrischer . . .
~ Taktnoten), gan.ztaglgu gleiche !ntervalle, Kapazngvtsanpassung an den Endbahnhoéfen:
0 é Halbstundentakt zwischen Reglonalzuge Brno - Kfizanov und Brno - TiSnov 200, weitere 150 4.30 -w9 und 12 -JQ,
S | o . weitere 150 4.30 - 8 und 14 - 17.30, weitere 150 5 - 7 und 15 - 16; TiSnov - Bystfice
= 5 Brno und Tisnov, ganztagig 80, fir regionale Fahrten im Schnellzug 125, weitere 125 4.30 - 8 und 13.30 -
x Stundentakt nach 18.
~ Kfizanov und Bystfice.
- Direkte Zige nach
A Kfizanov, nach Bystfice | ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an Unterwegsbahnhéfen
=] 01 Umsteigen erforderlich in (Vgrstérkung nur bis TiSnov): Regio_nalzi]ge Brno - Kfizanov und Brno - TiSnov 200,
= > Tisnov. weitere 150 4.30 - 9 und 12 - 19, weitere 150 4.30 - 8 und 14 - 17.30, weitere 150 5 - 7
r4 & und 15 - 16; TiSnov - Bystfice ganztagig 80, fiir regionale Fahrten im Schnellzug 125,
= weitere 125 4.30 - 8 und 13.30 - 18.
Einbindung der im
Zweistundentakt
N
= verkehrenden
Sl O\L Schnellziige, mit Eilziigen kgjnerlei Avll‘lvpassung, ganztégig gleifhe Kapaz_litéiten.: Regionalzug.Bmo - TiSnov 475,
== zu einem Stundentakt Tisnov - Krlzan.cv)v 150, TiSnov - Bystfice 80, fir regionale Fahrten im Schnellzug und
- durchfahrender Ziige Eilzug Brno - TiSnov 275.
a nach Tidnov verdichtet
(Anschllse in TiSnov als
— | ™™ symmetrischer
Nihav - o Taktknoten),
Halbstundentakt von
g Regionalziigen zwischen
- | { Brno und Tignov, ganztdgig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung an den Endbahnhoéfen (Brno und
2|3 Stundentaki nach | 330 b, fir regionale Fahrion im Schnellzug 125, weiters 150 4.0 - 8.30 und 13.30
wrs = .30 - 16.30, fur regionale Fahrten im Schnellzu , Weitere .30 - 8.30 un .
z| 2 i Kr,llzaacr;]o&;i‘;:ngzsjgge' ~18. Tignoy - Kfizanov ganztagig 150, Tignov - B)?stl"ice ganztagig 80.
o
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NW-12
PIRIN/®/|--|/4

NW-13
PIRIN/A|--]/2

NW-14
PIRIN/®/|<>|/3

NW-15
P/RIN/°I<>[2

Einbindung der im
Zweistundentakt
verkehrenden
Schnellziige, erganzt um
Eilzige zu einem
Halbstundentakt
duchfahrender Ziige nach
Ti8nov (Anschlisse in
Ti8nov als symmetrischer
Taktknoten),
Halbstundentakt von
Regionalztgen zwischen
Brno und TiSnov,
Stundentakt nach
KFizanov und Bystfice.
Nach Bystfice Umsteigen
erforderlich in TiSnov .

keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitiaten: Regionalziige Brno - Kfizanov
und Brno - Tidnov 375, TiSnov - Bystfice 80, im Eilzug mit Anschliissen und flr regionale
Fahrten im Schnellzug 275, im Eilzug ohne Anschlisse 125.

Intervallanpassung: zusatzliche Eilziige fir Halbstundentakt nur 5 - 7 und 15 - 16,
ganztagig gleiche Kapazititen: Regionalziige Brno - Kfizanov und Brno - TiSnov 375,
TiSnov - Bystfice 80, im Eilzug mit Anschluss und fir regionale Fahrten im Schnellzug
275, im Eilzug ohne Anchluss 125.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhoéfen:
Regionalzlige nach Kfizanov und TiSnov 125, weitere 125 4.30 - 9 und 12 - 19, weitere
125 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, fir regionale Fahrten im Schnellzug 125, weitere 150 4.30
- 8.30 und 13.30 - 18, TiSnov - Bystfice ganztagig 80, zusatzliche Eilziige (ohne
Anschlisse in TiSnov) ganztagig 125.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf Unterwegsbahnhofen
(in TiSnov): Regionalzlige nach Kfizanov und TiSnov 150, weitere 100 4.30 - 9 und 12 -
19, weitere 125 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, fir regionale Fahrten im Schnellzug 125,
weitere 150 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18, TiSnov - Bystfice ganztagig 80, zusatzliche Eilzige
(ohne Anschlusse in TiSnov ) ganztagig 125.
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Einbindung der im
Zweistundentakt
verkehrenden
Schnellziige, mit Eilzligen
auf einen Halbstundentakt
durchfahrender Zige
nach TiSnov erganzt,
(Anschlusse in TiSnov als
symmetrischer
Taktknoten),
Halbstundentakt von
Regionalztgen zwischen
Brno und TiSnov,
Stundentakt nach
KFizanov und Bystfic.
Nach Kfizanov und
Bystfice Umsteigen
erforderlich in TiSnov.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitiaten: Regionalziige Brno - TiSnov 375,
Tidnov - Kfizanov 150, Tidnov - Bystfice 80, im Eilzug mit Anschlissen und fir regionale
Fahrten im Schnellzug 275, im Eilzug ohne Anschliisse 125

Intervallanpassung: zuséatzliche Eilziige fur Halbstundentakt nur 5 - 7 und 15 - 16,
ganztagig gleiche Kapazitaten: Regionalziige Brno - TiSnov 375, TiSnov - Kfizanov 150,
TiSnov - Bystfice 80, im Eilzug mit Anschliissen und flr regionale Fahrten im Schnellzug
275, im Eilzug ohne Anschlisse 125
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nur Regionalzilige
(zweistlindliche
Schnellziige vom
Regionalverkehr
unabhangig),
Halbstundentakt nach
TiSnov, Stundentakt nach
Bystfice und nach
Kfizanov. Direkte Zlge
auch nach Bystfice mit
Dieseltraktion unter
Fahrdraht. Erfordert die
Errichtung einer
Ausweiche Prudka.

keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitaten: Regionalziige Brno - Kfizanov
575, Brno - Bystfice 550, fir regionale Fahrten im Schnellzug 100.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhéfen: Zug nach
KFizanov 175, weitere 200 4 - 9.30 und 11.30 - 19.30 weitere 200 5 - 7.30 und 14.30 -
16.30; Zug nach Bystfice 150, weitere 200 4 - 9.30 und 11.30 - 19.30, weitere 200 5 - 7.30
und 14.30 - 16.30, fiir regionale Fahrten im Schnellzug 100.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an Unterwegsbahnhofen
(Verstarkung nur bis TiSnov): Zug nach Kfizanov 175, weitere 200 4 - 9.30 und 11.30 -
19.30 weitere 200 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30; Zug nach Bystfice 150, weitere 200 4 - 9.30
und 11.30 - 19.30, weitere 200 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, fir regionale Fahrten im
Schnellzug 100.
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nur Regionalziige
(zweistundliche
Schnellziige vom
Regionalverkehr
unabhangig),
Viertelstundentakt nach
Tidnov, Stundentakt nach
Bystfice und nach
Kfizanov. Direkte Zuge
auch nach Bystfice mit
Dieseltraktion unter
Fahrdraht. Erfordert die
Errichtung einer
Ausweiche Prudka.

Intervallanpassung: Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
ansonsten Halbstundentakt, ganztidgig gleiche Kapazititen: Regionalziige Brno -
Kfizanov 350, Brno - Bystfice 300, Brno - TiSnov (Verstarkung zur Spitze) 225, fir
regionale Fahrten im Schnellzug 65.

Intervallanpassung (Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
ansonsten Halbstundentakt) und Kapazitatsanpassung an den Endbahnhéfen: Zug
nach KfiZzanov 150, weitere 200 4 - 9 und 11.30 - 19.30, Zug nach Bystfice 150, weitere
150 4 - 9 und 11.30 - 19.30; Regionalzug ohne Anschliisse in TiSnov (Verstarkung zur
Spitze) 225, fur regionale Fahrten im Schnellzug ganztagig 65.

Intervallanpassung (Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
ansonsten Halbstundentakt) und Kapazitatsanpassung an Unterwegsbahnhofen
(Verstarkung nur bis TiSnov): Zug nach Kfizanov 200, weitere 150 4 - 9 und 11.30 - 19.30,
Zug nach Bystfice 150, weitere 150 4 - 9 und 11.30 - 19.30; Regionalzug ohne
Anschlisse in TiSnov (Verstarkung zur Spitze) 225, fur regionale Fahrten im Schnellzug
ganztagig 65.
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nur Regionalzige
(zweistundliche
Schnellziige vom
Regionalverkehr
unabhangig),
Halbstundentakt nach
TiSnov, Stundentakt nach
Bystfice und nach
Kfizanov. Direkte Zlige
auch nach Bystfice mit
Elektrifizierung der
Strecke Tidnov - Bystfice.
Erfordert die Errichtung
einer Ausweiche Prudka.

keinerlei Anpassung, ganztdgig gleiche Kapazitaten: Regionalziige Brno - Kfizanov
575, Brno - Bystfice 550, fiir regionale Fahrten im Schnellzug 100.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitdtsanpassung an den Endbahnhoéfen: Zug nach
Kfizanov 175, weitere 200 4 - 9.30 und 11.30 - 19.30 weitere 200 5 - 7.30 und 14.30 -
16.30; Zug nach Bystfice 150, weitere 200 4 - 9.30 und 11.30 - 19.30, weitere 200 5 - 7.30
und 14.30 - 16.30, fiir regionale Fahrten im Schnellzug 100.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an Unterwegsbahnhéfen
(Verstarkung nur bis TiSnov): Zug nach Kfizanov 175, weitere 200 4 - 9.30 und 11.30 -
19.30 weitere 200 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30; Zug nach Bystfice 150, weitere 200 4 - 9.30
und 11.30 - 19.30, weitere 200 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, fir regionale Fahrten im
Schnellzug 100.
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nur Regionalzige
(zweistiindliche
Schnellziige vom
Regionalverkehr
unabhangig),
Viertelstundentakt nach
TiSnov, Stundentakt nach
Bystfice und nach
Kfizanov. Direkte Zlige
auch nach Bystfice mit
Elektrifizierung der
Strecke Tidnov - Bystfice.
Erfordert die Errichtung
einer Ausweiche Prudka.

Intervallanpassung: Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
ansonsten Halbstundentakt, ganztidgig gleiche Kapazititen: Regionalziige Brno -
Kfizanov 350, Brno - Bystfice 300, Brno - TiSnov (Verstarkung zur Spitze) 225, fir
regionale Fahrten im Schnellzug 65.

Intervallanpassung (Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
ansonsten Halbstundentakt) und Kapazitatsanpassung an den Endbahnhéfen: Zug
nach Kfizanov 150, weitere 200 4 - 9 und 11.30 - 19.30, Zug nach Bystfice 150, weitere
150 4 - 9 und 11.30 - 19.30; Regionalzug ohne Anschliisse in TiSnov (Verstarkung zur
Spitze) 225, fur regionale Fahrten im Schnellzug ganztagig 65.

Intervallanpassung (Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
ansonsten Halbstundentakt) und Kapazitdtsanpassung an Unterwegsbahnhéfen
(Verstarkung nur bis TiSnov): Zug nach Kfizanov 200, weitere 150 4 - 9 und 11.30 - 19.30,
Zug nach Bystfice 150, weitere 150 4 - 9 und 11.30 - 19.30; Regionalzug ohne
Anschlisse in TiSnov (Verstarkung zur Spitze) 225, flr regionale Fahrten im Schnellzug
ganztagig 65.
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nur Regionalzige
(zweistiindliche
Schnellziige vom
Regionalverkehr
unabhangig),
Halbstundentakt nach
TiSnov, Stundentakt nach
Bystfice und nach
Kfizanov. Direkte Zlige
auch nach Bystfice mit
Einsatz von
Hybridfahrzeugen.
Erfordert die Errichtung
einer Ausweiche Prudka.

keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitiaten: Regionalziige Brno - Kfizanov
575, Brno - Bystfice 550, fur regionale Fahrten im Schnellzug 100.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhéfen: Zug nach
Kfizanov 175, weitere 200 4 - 9.30 und 11.30 - 19.30 weitere 200 5 - 7.30 und 14.30 -
16.30; Zug nach Bystfice 150, weitere 200 4 - 9.30 und 11.30 - 19.30, weitere 200 5 - 7.30
und 14.30 - 16.30, fiir regionale Fahrten im Schnellzug 100.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an Unterwegsbahnhofen
(Verstarkung nur bis TiSnov): Zug nach Kfizanov 175, weitere 200 4 - 9.30 und 11.30 -
19.30 weitere 200 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30; Zug nach Bystfice 150, weitere 200 4 - 9.30
und 11.30 - 19.30, weitere 200 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, fir regionale Fahrten im
Schnellzug 100.
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nur Regionalzige
(zweistundliche
Schnellziige vom
Regionalverkehr
unabhangig),
Viertelstundentakt nach
TiSnov, Stundentakt nach
Bystfice und nach
KFfizanov. Direkte Zlige
auch nach Bystfice mit
Einsatz von
Hybridfahrzeugen.
Erfordert die Errichtung
einer Ausweiche Prudka.

Intervallanpassung: Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
ansonsten Halbstundentakt, ganztidgig gleiche Kapazititen: Regionalziige Brno -
Kfizanov 350, Brno - Bystfice 300, Brno - TiSnov (Verstarkung zur Spitze) 225, fir
regionale Fahrten im Schnellzug 65.

Intervallanpassung (Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
ansonsten Halbstundentakt) und Kapazitatsanpassung an den Endbahnhéfen: Zug
nach Kfizanov 150, weitere 200 4 - 9 und 11.30 - 19.30, Zug nach Bystfice 150, weitere
150 4 - 9 und 11.30 - 19.30; Regionalzug ohne Anschliisse in TiSnov (Verstarkung zur
Spitze) 225, fur regionale Fahrten im Schnellzug ganztagig 65.

Intervallanpassung (Viertelstundentakt nach TiSnov nur 4.30 - 8 und 14 - 17.30,
ansonsten Halbstundentakt) und Kapazitdtsanpassung an Unterwegsbahnhéfen
(Verstarkung nur bis TiSnov): Zug nach KFfiZzanov 200, weitere 150 4 - 9 und 11.30 - 19.30,
Zug nach Bystfice 150, weitere 150 4 - 9 und 11.30 - 19.30; Regionalzug ohne
Anschlisse in TiSnov (Verstarkung zur Spitze) 225, fur regionale Fahrten im Schnellzug
ganztagig 65.
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Baren

Einbindung der im
Zweistundentakt
verkehrenden
Schnellztige, erganzt um
Eilzige zu einem
Stundentakt
durchfahrender Zige
nach Tidnov, (TiSnov als
symmetrischer
Taktknoten),
Halbstundentakt von
Regionalziigen zwischen
Brno und TiSnov,
Stundentakt nach
KFizanov und Bystfic.
Flugelztge Brno -
Schnellzug/Eilzug -
Kfizanov/Bystfice.

keinerlei Anpassung, ganztdgig gleiche Kapazitiaten: Regionalzug Brno - TiSnov 475,
Brno - Kfizanov 200, Brno - Bystfice 80, ansonsten keine regionalen Fahrten im
Schnellzug (es wurden nur Fahrten TiSnov - Brno berlcksichtigt).

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazitatsanpassung an den Endbahnhéfen: Nach
Kfizanov 100, weitere 100 5 - 7.30 und 14.30 - 17, Regionalziige Brno - TiSnov 150,
weitere 150 4.30 - 9 und 12 - 19 weitere 175 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, Brno - Bystfice
ganztagig 80.
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Bamen

Einbindung der im
Zweistundentakt
verkehrenden
Schnellziige, erganzt um
Eilziige zu einem
Halbstundentakt
durchfahrender Ziige
nach TiSnov (Tisnov als
symmetrischer
Taktknoten),
Halbstundentakt von
Regionalzigen zwischen
Brno und Tisnov,
Stundentakt nach
KfiZzanov und Bystfic.
Fligelziige Brno -
Schnellzug/Eilzug -
Kfizanov/Bystfice.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitiaten: Regionalziige Brno - TiSnov 375,
Eilzug Brno - TiSnov 125, Brno - Kfizanov 200, Brno - Bystfice 80, ansonsten keine
regionalen Fahrten im Schnellzug (es wurden nur Fahrten TiSnov - Brno berlicksichtigt).

Intervallanpassung: zusatzliche Eilziige fir Halbstundentakt nur 5 - 7 und 15 - 16,
ganztagig gleiche Kapazititen: Regionalziige Brno - TiSnov 375, Eilzug Brno - TiSnov
125, Brno - Kfizanov 200, Brno - Bystfice 80, ansonsten keine regionalen Fahrten im
Schnellzug (es wurden nur Fahrten TiSnov - Brno bertiicksichtigt).

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhofen: Nach
Kfizanov 100, weitere 100 5 - 7.30 und 14.30 - 17, Regionalziige Brno - TiSnov 125,
weitere 125 4.30 - 9 und 12 - 19 weitere 125 5 - 7.30 und 14.30 - 16.30, Brno - Bystfice
ganztagig 80, zusatzliche Eilzlige (ohne Anschliisse in TiSnov) ganztagig 125.
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Einbindung der im
Zweistundentakt
verkehrenden
Schnellziige, erganzt um
Eilziige zu einem
Halbstundentakt
durchfahrender Ziige Brno
- Kufim,
Stadtregionalbahn nach
KuFim im
Viertelstundentakt,
Halbstundentakt von
Regionalziigen nach
TiSnov. Direkte Zuge Brno
- durchfahrend - Kufim -
Uberall haltend - TiSnov -
Kfizanov/Bystfice mit
Dieseltraktion unter
Fahrdraht, zweistindlich
Flugelzug
Schnellzug/Regionalzug
nach Bystfice (der
Unterschied zu
Schnellzug und
Regionalzug
hintereinander dirfte aber
vernachlassigbar sein).

keinerlei Anpassung, ganztdgig gleiche Kapazitaten: Brno - Kfizanov 275, Brno -
Bystfice 250, Stadtregionalbahn 180, fur regionale Fahrten im Schnellzug 65.

Intervallanpassung (Stadtregionalbahnen ohne Anschlisse in Kufim nur 5 - 7.30 und
14.30 - 16.30, ansonsten Halbstundentakt), ganztagig gleiche Kapazititen: Brno -
Kfizanov 275, Brno - Bystfice 250, Stadtregionalbahn 180, fiir regionale Fahrten im
Schnellzug 65. Kapazitat der Stadtregionalbahn, welche nur zur Spitze verkehrt: 180.

Intervallanpassung (Stadtregionalbahnen ohne Anschlisse in Kufim nur 5 - 7.30 und
14.30 - 16.30, ansonsten Halbstundentakt) und Kapazititsanpassung an den
Endbahnhéfen: Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19, Brno - Kfizanov
150, weitere 125 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, Brno - Bystfice 125, weitere 125 4.30 -
8.30 und 13.30 - 18.00, fur regionale Fahrten im Schnellzug 65. Kapazitat der
Stadtregionalbahn, welche nur zur Spitze verkehrt: 180.

Intervallanpassung (Stadtregionalbahnen ohne Anschluss in Kufim nur 5 - 7.30, 14.30 -
16.30, ansonsten Halbstundentakt) und Kapazitatsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhofen: Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19, Brno -
Kfizanov 150, weitere 125 nur bis TiSnov 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, Brno - Bystfice
125, weitere 125 nur bis TiSnov 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, firr regionale Fahrten im
Schnellzug 65. Kapazitat der Stadtregionalbahn, welche nur zur Spitze verkehrt: 180.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhofen:
Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19 (mit Anschlissen in Kufim) bzw. 5 -
7 und 15 - 16 (ohne Anschlisse), Brno - Kfizanov 150, weitere 125 4.30 - 8.30 und 13.30 -
18.00, Brno - Bystfice 125, weitere 125 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, fir regionale
Fahrten im Schnellzug 65.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf Unterwegsbahnhoéfen:
Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19 (mit Anschlissen in Kufim) bzw. 5 -
7 und 15 - 16 (ohne Anschlisse), Brno - Kfizanov 150, weitere 125 nur nach TiSnov 4.30 -
8.30 und 13.30 - 18.00, Brno - Bystfice 125, weitere 125 nur nach TiSnov 4.30 - 8.30 und
13.30 - 18.00, fir regionale Fahrten im Schnellzug 65.
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Einbindung der im
Zweistundentakt
verkehrenden
Schnellziige, erganzt um
Eilzuge zu einem
Halbstundentakt
durchfahrender Zige Brno
- Kufim,
Stadtregionalbahn nach
Kufim im
Viertelstundentakt,
Halbstundentakt von
Regionalziigen nach
TiSnov. Direkte Ziige Brno
- durchfahrend - Kufim -
Uberall haltend - TiSnov -
KFizanov/Bystfice mit
Elektrifizierung der
Strecke TiSnov - Bystfice,
zweistlndlich Fligelzug
Schnellzug/Regionalzug
nach Bystfice (der
Unterschied zu
Schnellzug und
Regionalzug
hintereinander durfte aber
vernachlassigbar sein).

keinerlei Anpassung, ganztdgig gleiche Kapazitaten: Brno - Kfizanov 275, Brno -
Bystfice 250, Stadtregionalbahn 180, fur regionale Fahrten im Schnellzug 65.

Intervallanpassung (Stadtregionalbahnen ohne Anschlisse in Kufim nur 5 - 7.30 und
14.30 - 16.30, ansonsten Halbstundentakt), ganztagig gleiche Kapazititen: Brno -
Kfizanov 275, Brno - Bystfice 250, Stadtregionalbahn 180, fiir regionale Fahrten im
Schnellzug 65. Kapazitat der Stadtregionalbahn, welche nur zur Spitze verkehrt: 180.

Intervallanpassung (Stadtregionalbahnen ohne Anschlisse in Kufim nur 5 - 7.30 und
14.30 - 16.30, ansonsten Halbstundentakt) und Kapazititsanpassung an den
Endbahnhofen: Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19, Brno - Kfizanov
150, weitere 125 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, Brno - Bystfice 125, weitere 125 4.30 -
8.30 und 13.30 - 18.00, fir regionale Fahrten im Schnellzug 65. Kapazitat der
Stadtregionalbahn, welche nur zur Spitze verkehrt: 180.

Intervallanpassung (Stadtregionalbahnen ohne Anschluss in Kufim nur 5 - 7.30, 14.30 -
16.30, ansonsten Halbstundentakt) und Kapazitatsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhofen: Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19, Brno -
Kfizanov 150, weitere 125 nur bis TiSnov 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, Brno - Bystfice
125, weitere 125 nur bis TiSnov 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, fir regionale Fahrten im
Schnellzug 65. Kapazitat der Stadtregionalbahn, welche nur zur Spitze verkehrt: 180.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhofen:
Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19 (mit Anschlissen in Kufim) bzw. 5 -
7 und 15 - 16 (ohne Anschlisse), Brno - Kfizanov 150, weitere 125 4.30 - 8.30 und 13.30 -
18.00, Brno - Bystfice 125, weitere 125 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, flr regionale
Fahrten im Schnellzug 65.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf Unterwegsbahnhoéfen:
Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19 (mit Anschlissen in Kufim) bzw. 5 -
7 und 15 - 16 (ohne Anschlisse), Brno - Kfizanov 150, weitere 125 nur nach TiSnov 4.30 -
8.30 und 13.30 - 18.00, Brno - Bystfice 125, weitere 125 nur nach TiSnov 4.30 - 8.30 und
13.30 - 18.00, fir regionale Fahrten im Schnellzug 65.
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Einbindung der im
Zweistundentakt
verkehrenden
Schnellziige, erganzt um
Eilzuge zu einem
Halbstundentakt
durchfahrender Zige Brno
- Kufim,
Stadtregionalbahn nach
Kufim im
Viertelstundentakt,
Halbstundentakt von
Regionalziigen nach
TiSnov. Direkte Ziige Brno
- durchfahrend - Kufim -
Uberall haltend - TiSnov -
KFizanov/Bystfice mit
Einsatz von
Hybridfahrzeugen,
Flugelztuge zweistindlich
Flugelzug /Regionalzug
nach Bystfice (der
Unterschied zu
Schnellzug und
Regionalzug
hintereinander durfte aber
vernachlassigbar sein).

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: Brno - Kfizanov 275, Brno -
Bystfice 250, Stadtregionalbahn 180, fiir regionale Fahrten im Schnellzug 65.

Intervallanpassung (Stadtregionalbahnen ohne Anschliisse in Kufim nur 5 - 7.30 und
14.30 - 16.30, ansonsten Halbstundentakt), ganztdagig gleiche Kapazititen: Brno -
Kfizanov 275, Brno - Bystfice 250, Stadtregionalbahn 180, fir regionale Fahrten im
Schnellzug 65. Kapazitat der Stadtregionalbahn, welche nur zur Spitze verkehrt: 180.

Intervallanpassung (Stadtregionalbahnen ohne Anschlisse in Kufim nur 5 - 7.30 und
14.30 - 16.30, ansonsten Halbstundentakt), und Kapazititsanpassung an den
Endbahnhofen: Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19, Brno - Kfizanov
150, weitere 125 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, Brno - Bystfice 125, weitere 125 4.30 -
8.30 und 13.30 - 18.00, fir regionale Fahrten im Schnellzug 65. Kapazitat der
Stadtregionalbahn, welche nur zur Spitze verkehrt: 180.

Intervallanpassung (Stadtregionalbahnen ohne Anschluss in Kufim nur 5 - 7.30, 14.30 -
16.30, ansonsten Halbstundentakt) und Kapazitatsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhofen: Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19, Brno -
Kfizanov 150, weitere 125 nur bis TiSnov 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, Brno - Bystfice
125, weitere 125 nur bis TiSnov 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, fir regionale Fahrten im
Schnellzug 65. Kapazitat der Stadtregionalbahn, welche nur zur Spitze verkehrt: 180.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhofen:
Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19 (mit Anschlissen in Kufim) bzw. 5 -
7 und 15 - 16 (ohne Anschlisse), Brno - Kfizanov 150, weitere 125 4.30 - 8.30 und 13.30 -
18.00, Brno - Bystfice 125, weitere 125 4.30 - 8.30 und 13.30 - 18.00, flr regionale
Fahrten im Schnellzug 65.

ganztagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf Unterwegsbahnhoéfen:
Stadtregionalbahn 90, weitere 90 4.30 - 9 und 12 - 19 (mit Anschlissen in Kufim) bzw. 5 -
7 und 15 - 16 (ohne Anschlisse), Brno - Kfizanov 150, weitere 125 nur nach TiSnov 4.30 -
8.30 und 13.30 - 18.00, Brno - Bystfice 125, weitere 125 nur nach TiSnov 4.30 - 8.30 und
13.30 - 18.00, fir regionale Fahrten im Schnellzug 65.
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5.6.3 Kosteneffizienz der Fahrplan- und Betriebsvarianten

Alle in diesem Kapitel angefiihrten Werte sind hochgerechnet auf den Preisstand des Jahres 2017. Nicht
bertcksichtigt sind Fahrgelderlédse und einige weniger bedeutende Kostenkomponenten (siehe 3.7).
Prozentzahlen sind wie folgt zu verstehen:

e Wenn nicht anders angefihrt, beziehen sich ,Unterschiede zwischen Varianten® oder
,Einsparungen” stets auf den gréfReren Wert (teurere Variante = 100%)

e B hat gegeniiber A um 20% geringere Kosten® oder ,B ist um 20% glinstiger als A“ bedeutet: A
=100%, B = 80%

e B hat gegentber A um 20% hdéhere Kosten“ oder ,B ist um 20% teurer als A“ bedeutet: A =
100%, B = 120%

5.6.3.1 Gesamte (beriicksichtigte) Kosten allgemein

Die gesamten bertiicksichtigten Betriebskosten am Streckenbiindel Nord liegen je nach Variante in einer
Bandbreite von 190 bis 355 Mio. K&/Jahr (siehe Abbildung 93). Einfache, durchaus Ubliche Varianten,
beispielsweise mit Umsteigen in TiSnov und ohne Einbindung der Schnellzlige weisen Kosten in einer
Groflenordnung von 275 Mio. Ké&/Jahr auf, die glnstigsten Varianten, welche die Einbindung der
Schnellziige und zeitliche Kapazitdtsanpassung der einzelnen Ziige an den Endbahnhdfen vorsehen,
sind somit um 32% kostengtinstiger. Die ginstigste Variante ohne Einbindung der Schnellziige hat
Kosten von etwa 195 Mio. K&/Jahr, ohne Teilen und Verstarken von Garnituren an Unterwegsbahnhdéfen
ca. 205 Mio. K&/Jahr (ca. 75% der Kosten einer einfachen Variante ohne zeitliche Anpassung der
Beférderungskapazitat).
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Abbildung 93: Gesamte beriicksichtigte Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten am Streckenbiindel Nordwest und
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Abbildung 94: Gesamte beriicksichtigte Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten am Streckenbiindel Nordwest,
umgerechnet auf Zugkilometer. Eventuelle Einsparungen durch Stadtregionalbahn-Kompensationseffekte sind durch
einen Beginn der Saule unter Null dargestellt, sodass die Hohe des Saulenendes schlieBlich den tatsachlichen Kosten

Bei der Betriebsleistung ist die Reduktion von

StraBenbahn-Betriebsleistungen nicht beriicksichtigt.
hochgerechnet.

Die Kosten sind auf den Preisstand des Jahres 2017

Die spezifischen Kosten der Varianten betragen minimal ca. 100, maximal 265 K&/Zug-km, das bedeutet
mehr als das 2,5fache (siehe Abbildung 94). In dieser Hinsicht sind Varianten mit Einbindung der
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Schnellziige und Teilen und Verstarken der Garnituren an den Endbahnhéfen am effizientesten, eine
einfache, Ubliche Variante mit Umsteigen in TiSnov und ohne zeitliche Anpassung der
Beftrderungskapazitat hat spezifische Kosten von ca. 205 Ké&/Zug-km, die glinstigste Variante ohne
Einbindung der Schnellziige (auch ohne Kuppeln an Unterwegsbahnhdfen) in der GréRenordnung von
130 Ké&/Zug-km, d.h. um ein Drittel weniger.

Das Faktum, dass die Unterschiede auf diesem Streckenbiindel bei den spezifischen Kosten gréfer sind,
bedeutet, dass im Rahmen der verglichenen Varianten und in einer realistischen Bandbreite von
Betriebsleistungen (+/- 25%) der gesamte Umfang des Zugangebots nicht der entscheidende
Kostenfaktor ist. Die Mdglichkeiten, die spezifischen Kosten zu beeinflussen sind gréf3er, als mdégliche
Einsparungen durch Angebotsreduktionen. Ldsungen mit Verbesserungen sowohl fur das
Verkehrsunternehmen (bzw. den Besteller) und fir die Fahrgaste sind somit durchaus realistisch.

Zum Vergleich: einige Beispiele von Bestellerentgelten343’3 435 fiir 6ffentlichen Schienenverkehr sind in
der Grofenordnung von 60 — 100 Ké&/Zug-km im Regionalverkehr und 100 — 170 K&/Zug-km bei
Schnellziigen (alle Werte bereits auf das geschatzte Preisniveau zum Zeithorizont der Arbeit
hochgerechnet). Es handelt sich allerdings um reine Zuschisse, d.h. die Fahrscheinerlése verbleiben
dem Verkehrsunternehmen.

5.6.3.2 Kosten nach Fahrplan- und Betriebsvarianten
5.6.3.2.1.1 Verknupfung zwischen Haupt- und Nebenstrecken und Haltestellenbedienung im
Vorortverkehr

Varianten mit Einbindung der Schnellziige sind eher ginstiger, unter den zehn kostenglinstigsten
Varianten mit Kosten unter 200 Mio. K¢&/Jahr ist nur eine ohne Einbindung des Schnellzugsverkehrs,
unter den acht teuersten mit Kosten tber 275 Mio. K&/Jahr sind nur zwei mit Einbindung der Schnellziige,
ahnlich ist die Situation nach spezifischen Kosten. Ansonsten gleiche Varianten mit Einbindung der
Schnellziige sind mit Umsteigen etwa gleich teuer wie mit Fligelziigen. Innerhalb der Varianten ohne
Einbindung der Schnellziige sind die Varianten mit Umsteigen kostenglinstiger, ohne zeitliche
Kapazitatsanpassung um etwa 15% (275 statt 325 Mio. K&/Jahr), mit zeitlicher Kapazitatsanpassung
hingegen nur um etwa 4% (197 gegenulber 205 Mio. K¢&/Jahr). Die Varianten mit direkten Linien ohne
Einbindung der Schnellziige und ohne zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat sind die teuersten
Varianten Gberhaupt.

5.6.3.2.2 Traktion (bei direkten Linien)

Bei der angenommenen Aufteilung der Kosten fiir die Elektrifizierung des Streckenabschnitts TiSnov —
Bystfice nad Pernstejnem (siehe 4.4.2.1.2) ist diese Investition im Falle der Varianten mit direkten Linien
ohne zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat gerechtfertigt. Diese sind jedoch allgemein die
teuersten Varianten, teurer als diese Variante mit Elektrifizierung ist nur die Variante mit Dieselantrieb
unter Fahrdraht (um 9%), die Hybridvariante hat praktisch die gleichen Kosten (der rechnerische
Unterschied betragt 0,2%).

Bei den Varianten mit Stadtregionalbahn ist auch ohne zeitliche Kapazitdtsanpassung die Variante mit
den Zigen Brno — Bystfice mit Dieselantrieb unter Fahrdraht oder mit Hybridfahrzeugen um 5%
kostenguinstiger, als die Variante mit Elektrifizierung.

In den Varianten mit direkten Linien und Kapazitatsanpassung an den Endbahnhéfen ist die
Elektrotraktion zwar noch um 1-2% gunstiger als die Dieseltraktion, es ist dies jedoch der einzige Fall, in
dem die Hybridtraktion seriés messbar geringere Kosten aufweist, und zwar um 4% gegenuber der
Elektrovariante.

In den Varianten mit Teilen und Verstarken der Garnituren auch an Unterwegsbahnhdéfen sind die
Dieselvarianten sowohl mit direkten Linien als auch mit Stadtregionalbahn um etwa 10% ginstiger als mit
Elektrifizierung; die Kosten der Hybridvarianten sind praktisch die selben wie die der Dieselvarianten.

5.6.3.2.3 Einbindung in die Stadt

Die Varianten mit Stadtregionalbahn sind in der Reihung nach absoluten Gesamtkosten eher gleichmafig
verteilt, hinsichtlich der spezifischen Kosten konzentrieren sie sich in der effizienteren Halfte der
Varianten. Die teuerste und die glnstigste Variante sind aber nach beiden Indikatoren Varianten ohne
Stadtregionalbahn. Die glnstigste Variante mit Stadtregionalbahn hat jahrlich um 15 Mio. K& hoéhere
Kosten als die kostengunstigste reine Vollbahnvariante; ohne Berlicksichtigung von Varianten mit Teilen
und Verstarken von Garnituren an Unterwegsbahnhdéfen betragt der Unterschied ca. 25 Mio. K&/Jahr.

Die Kosten der Varianten mit Stadtregionalbahn unterliegen am Streckenbiindel Nordwest der grofiten
Ungenauigkeit, denn in diesem Streckenbiindel ist die erforderliche Verbindungsstrecke am langsten und
aufwandigsten, gleichzeitig haben die Einsparungen durch Kompensationseffekte besondere Relevanz.
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5.6.3.2.4 Zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitét

Auch am Streckenbiindel Nordwest ist die zeitliche Anpassung der Beforderungskapazitat das Element
eines Betriebskonzepts, das die grofiten Einsparungen ermdglicht. Innerhalb derVarianten mit direkten
Linien haben die Varianten mit Teilen und Verstarken der Ziige auch an Unterwegsbahnhofen nur etwa
55-60%, Varianten mit Anpassung der Kapazitat der einzelnen Zige an den Endbahnhéfen 65% der
Gesamtkosten von Varianten ohne zeitliche Anpassung. Bei den Varianten mit Einbindung der
Schnellziige (mit oder ohne Stadtregionalbahn) sind die Kosten mit der Anpassung der
Beférderungskapazitat um 20-25% geringer. In den Variantengruppen mit Stadtregionalbahn und jenen
ohne Einbindung der Schnellzige sind unter den effizientesten Varianten auch solche mit
Intervallanpassung.

5.6.3.2.5 Umfang des Zugangebots®

Im Fall von Varianten, die sich voneinander nur in der Dichte des Zugverkehrs unterscheiden, sind
Varianten mit gréRerer Betriebsleistung zwar absolut teurer, auf die Betriebsleistung bezogen jedoch
effizienter. Wichtiger ist aber, dass die absolut teurere Fahrplan-Hauptvariante ohne Einbindung des
Schnellzugsverkehrs in den meisten Varianten auch eine geringere Betriebsleistung hat als die Varianten
mit Einbindung der Schnellziige, insbesondere mit Stadtregionalbahn. Daher sind die Unterschiede
zwischen den Varianten in den spezischen Kosten hoher, und die Auswahl einer giinstigeren Variante fur
Verkehrsunternehmen und Besteller ist auch ein Gewinn flr die Fahrgaste.

Berlicksichtigte Kosten am Streckenbiindel Nordwest (pro Verkehrsleistung)
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Abbildung 95: Beriicksichtigte Kosten am Streckenbiindel Nordwest, umgreichnet auf die angenommene
Verkehrsleistung, unabhangig von der Attraktivitat der Variante. Die Kosten sind auf den Preisstand des Jahres 2017
hochgerechnet.

Die gesamten berucksichtigten Kosten betragen 1,5 bis 2,8 K&/Pkm (siehe Abbildung 95). Im Hinblick
darauf, dass der Einfluss unterschiedlicher Attraktivitdten der einzelnen Varianten nicht bertcksichtigt
wurde, ist die Reihung und die Verhaltnisse der Werte der einzelnen Varianten gleich, wie bei den
absoluten Kosten.

® Es ist anzumerken, dass im Rahmen dieser Arbeit nicht beriicksichtigt wurde, dass attraktivere
Varianten eine grofiere Inanspruchnahme der Ziige bewirken kénnen. Es ist jedoch zu erwarten, dass die
Wirkung groRerer bendtigter Beférderungskapazitaten und die Wirkung héherer Fahrscheineinnahmen
(moglicherweise auch aufgrund hoherer Zahlungsbereitschaft der Fahrgaste) einander mehr oder
weniger kompensieren. Die Schatzung des Einflusses der Betriebsleistung auf die Verkehrsnachfrage
wirde mehr Zeit und Daten fur Verkehrsnachfragemodelle erfordern, als im Rahmen dieser Arbeit zur
Verflgung standen.
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5.6.3.3 Zusammenhang zwischen Kosteneffizienz und nichtmonetaren Indikatoren
5.6.3.3.1 Auslastung der Beférderungskapazitéat
Mittlere Auslastung der Ziige am Streckenbiindel Nordwest
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Abbildung 96: Mittlere Auslastung der Beforderungskapazitit in den verglichenen Betriebsvarianten am

Streckenbiindel Nordwest. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).

Die mittlere Auslastung der Beférderungskapazitat (Verhaltnis der vorausgesetzten Inanspruchnahme in
Pkm zur Betriebsleistung in Platz-km nach Varianten) bewegt sich zwischen 19% und 45% und es ist ein
enger Zusammenhang mit den Gesamtkosten in absoluten Zahlen zu sehen (siehe Abbildung 96). Im
Rahmen der verglichenen Varianten sind unterschiedliche Auslastungen in gréRerem Ausmald durch
verschiedene Groéfen der Garnituren bedingt (die gréf3ten durchschnittlichen Garnituren sind mehr als
dreimal so groR wie die kleinsten) als durch Unterschiede in den mittleren Fahrgastzahlen der einzelnen

Zuge (in einer Bandbreite von 60-100 Fahrgasten pro Zug).
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5.6.3.3.2 Traktionsenergieverbrauch

Primarenergieverbrauch am Streckenbiindel Nordwest
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Abbildung 97: Spezifischer Primarenergieverbrauch der verglichenen Betriebsvarianten am Streckenbiindel Nordwest.
Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).

Der Verbrauch an Traktions-Primarenergie (Abbildung 97) liegt, umgerechnet auf die aus dem
Autoverkehr bekannte Einheit in einer Bandbreite von 1,4 bis 3,5 | Diesel / 100 Pkm?, dabei ist ein

grélerer

Einfluss der mittleren Auslastung der

Beférderungskapazitat zu erkennen,

als des

Traktionsenergieverbrauchs pro Beférderungskapazitat. Auch ist ein relativ enger Zusammenhang
zwischen Traktionsenergieverbrauch und Gesamtkosten der einzelnen Varianten zu erkennen.
GemaR einer Studie Uber den Primarenergieverbrauch des 6ffentlichen Verkehrs betragt dieser Indikator
(genau genommen: | Benzin / 100 km) fiir den 6ffentlichen Verkehr in Deutschland fiir die S-Bahn 3,8, fur
Regionalexpressziige 4,6 und fiir Regionalbahnen 5,4 | /100 Pkm*®. Mégliche Griinde fiir die héheren
Werte in Deutschland kénnen héhere Streckenhéchstgeschwindigkeiten sein (siehe Ergebnisse fiir das
Streckenbiindel Stidost, 5.4.3.3.2) oder kirzere Haltestellenabstande aufgrund dichterer Besiedelung.
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5.6.3.3.3 Umlaufgeschwindigkeit und Ausnutzung der Fahrzeugkapazitaten
Umlaufgeschwindigkeit und Auslastung der Fahrzeugkapazitdten
am Streckenbiindel Nordwest
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Abbildung 98: Mittlere Umlaufgeschwindigkeit des Fahrpersonals und mittlere Ausnutzung des Fahrzeugparks in den
verglichenen Betriebsvarianten am Streckenbiindel Nordwest. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht

(absteigend).

Die mittlere Umlaufgeschwindigkeit (bezieht sich in den Fallen planmaRigen Teilens und Verstarkens der
Garnituren auf den/die Triebfahrzeugfihrerin) ist im Bereich von ca. 32 — 50 km/h (siehe Abbildung 98).
Jeder Sitzplatz im Fahrzeugpark inkl. Reservefahrzeuge wird taglich fir etwa 130 — 200 Pkm benutzt. Ein
geringer Zusammenhang zwischen der mittleren Ausnutzung der Fahrzeugkapazitdten und den

Gesamtkosten ist erkennbar.
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5.7 Streckenbiindel Breclav — Hodonin

Kursbuchstrecken
Moravsky 0 330: Bfeclav — Hodonin — Moravsky Pisek (-Pferov) —
Pisek 40 km
Kk ——— 0 250: Bfeclav —Lanzhot — Katy ZSR® — 8 km

Cejé 247: Breclav - Bofi les - Lednice — 12 km
o 343: Rohatec — Sudomérfice nad Moravou — Veseli
nad Moravou — 19 km

0 344 (ab dem Jahr 2007 als Verlangerung der Strecke

o

Muténice” ¥ 5 . Vrbovce
2,

%

Lednice &n"fn, )
K3 343) Veseli nad Moravou — Vrbovce ZSR — 19 km
Bfectav ] Kuty 0 255: Hodonin - Muténice — Cejc” — 18 km
0 257: Muténice — Kyjov°® — 16 km

Tabelle 24: Ubersicht iiber die Strecken des Streckenbiindels Bfeclav - Hodonin

® Die Strecke Bfeclav — Hohenau — Wien hat auer Bfeclav selbst keine Haltestelle auf siidméahrischem
Gebiet; die Verkehrsbeziehungen sind bereits ab der ersten Haltestelle auf 6sterreichischem Gebiet
(Bernhardsthal) in erster Linie nach Wien orientiert. Die Ziige von dieser Strecke werden durch Wien
hindurch bis Wiener Neustadt, teilweise sogar bis Payerbach-Reichenau weitergefiihrt und sind somit Teil
des komplizierten Fahrplangefliges des S-Bahn- und Regionalverkehrs im GrofRraum Wien. Die Strecke
Breclav — Hohenau ist daher nicht im Streckenblindel Bfeclav — Hodonin enthalten. Damit soll jedoch
keine Unterbewertung der grenziiberschreitenden Verbindungen auf der Nordbahn zum Ausdruck
gebracht werden, es erscheint jedenfalls als zielfihrend, dal} alle Ziige auf dieser Strecke bis Bfeclav
weitergefuhrt werden. Einige Kilometer bis Bfeclav weiterzufahren ist betrieblich insofern einfacher, als
das Wenden in Bernhardsthal Haltestelle und das Zurlckfahren nach Bernhardsthal Verschiebebahnhof
entfallt. Der Betrieb des Personenverkehrs auf einem kurzen Stiick, wenn auch mit geringer Auslastung
verbessert erheblich das Netzangebot des Eisenbahnsystems und ermdglicht dadurch auf einigen
Relationen wesentlich langere Fahrten als es der Lange des Abschnitts Bernhardsthal — Bfeclav
entspricht. Denkbar ware es hingegen, dass anlasslich des Ausbaus des Bahnhofs Bfeclav und von frei
gewordenen Abstellkapazitaten in Hohenau nach SchlieBung der dortigen Zuckerfabrik der
Verschiebebahnhof Bernhardsthal aufgelassen wird.

® Die Strecke ist hier angefihrt, weil sie nur in einem von mehreren Szenarien auf diesem
Streckenbiindel in Betrieb ist.

¢ Die Strecke ist hier angefiihrt, weil die Fahrzeit Mut&nice — Brno Uber Zaje¢i und Hodonin — Brno Uber
Breclav kirzer ist; als Uber Kyjov, die Strecke dient daher hauptsachlich der Verbindung Hodonin — Kyjov.
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5.7.1 Rahmenbedingungen fiir die Fahrplan- und Betriebsvarianten

e

e )

Abbildung 99: Topographische Karte des Streckenbiindels Bfeclav - Hodonin. Kartengrundlage: Geo - Mapa zemé
1:250 000 Ceska Republika, farblich angepasstw. MaRstab: ca. 1:350000.
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5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

5.7.1.1 Geografische und zeitliche Nachfragecharakteristik**®3*

1F£¢hrgas1'frequenzen am Streckenbiindel Breclav - Hodonin
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Abbildung 100: Fahrgastfrequenzen am Streckenbiindel Breclav - Hodonin. Quelle: Cgské Drahy®”, eigene
Berechnungen. *: Im Hinblick auf die Verwendung sensibler Unternehmensdaten von Ceské Drahy sind die
Fahrgastzahlen als Prozentsatz im Vergleich zur Anzahl jener Fahrgaste dargestellt, die in Brno hl.n. ankommen und
abfahren.

Die Bahnstrecken im Gebiet Bfeclav — Hodonin (dargestellt in Tabelle 24 und Abbildung 99) werden
erheblich weniger genitzt als die Hauptstrecken des Vorortverkehrs um Brno. Die Fahrgastfrequenz der
Strecke 330 zwischen Breclav und Hodonin entspricht nur etwa 6% bis 7% aller Fahrgaste, die in Brno
ankommen oder abfahren (siehe Abbildung 100). Pro durchschnittlichem Tag und Richtung fahren auf
diesem Abschnitt etwa 1500 Fahrgaste, zwischen der tschechisch-slowakischen Grenze und Bfeclav
(Strecke 250) etwa die Halfte dieses Werts, zwischen Hodonin und der nérdlichen Grenze des
Sudmahrischen Kreises bei Moravsky Pisek ungefahr 1300. Im Abschnitt Bfeclav-Hodonin fahren ca.
30% der Fahrgaste in Schnellziigen (davon drei Viertel regionale Fahrten), zwischen Hodonin und
Moravsky Pisek etwa 40% (davon die Halfte regionale Fahrten).351

Die Strecke 247 Lednice —Brfeclav ist von ihren Fahrgastzahlen her fast vernachlassigbar (in Betrieb nur
einige Wochentage im Sommer), auf der Strecke 255 im Abschnitt Muténice — Hodonin fahren pro
durchschnittlichem Tag und Richtung etwa 220 Fahrgaste, auf der Strecke 257 Muténice — Kyjov ist der
Verkehr derzeit eingestellt, ebenso auf der Strecke Hodonin — Holi¢ nad Moravou.

Die Strecke 343 Hodonin — Rohatec — Straznice — Veseli nad Moravou wird bei Hodonin von etwa 250
Fahrgasten pro durchschnittlichem Tag und Richtung benutzt, die Fahrgastfrequenz steigt bis Straznice
schrittweise auf 350 Fahrgaste pro durchschnittlichem Tag und Richtung, in Straznice sprunghaft auf
800.

Die Strecke 344 Veseli nad Moravou — Vrbovce wird bei Veseli von ca. 400 Fahrgasten pro
durchschnittlichem Tag und Richtung benitzt, nach Lipov von etwa 250 und an der Grenze zur Slowakei
wurden nur noch 30 Fahrgaste pro Tag und Richtung gezahlt.

Fir den Verkehr zwischen den Stadten Hodonin, Brfeclav und Veseli nad Moravou wird bis zum
Zeithorizont der Arbeit (2015-2018) ein mafRiger Zuwachs an Fahrgasten erwartet: 400 zusatzlich pro
Werktag und Richtung auf der Strecke 330 Bfeclav — Hodonin, 200 auf der selben Strecke nérdlich von
Hodonin, auf der Strecke 343 300 zusatzliche Fahrgaste pro Werktag und Richtung zwischen Hodonin
und Straznice und 100 zwischen Straznice und Veseli. Auf der Strecke 344 wird ein Zuwachs von 300
Fahrgasten im Nahbereich von Veseli angenommen.

Fir die Strecken 257 Kyjov — Muténice und 255 Hodonin — Cej¢ wurde eine eigene Abschatzung fiir das
Szenario vorgenommen, dass auf diesen zwei Strecken der Verkehr nicht eingestellt, sondern reaktiviert
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und durch eine 6 km lange Streckenumlegung mit einem neuen Knotenbahnhof nahe der Stadtmitte von
Dubnany (anstelle von Muténice), eine kirzere Umlegung im Bereich Svatobofice - Mistfin sowie eine
bessere Anbindung an die anderen Strecken in Hodonin verbessert wird (siehe 5.7.2) . Angelehnt an die
Fahrgaststrome und -frequenzen im Autobusverkehr, wie sie fir das Jahr 2030 prognostiziert wurden352,
wurden 1000 Fahrgaste pro Werktag und Richtung zwischen Hodonin und Dubnany angenommen, 600
zwischen Dubnany und Muténice und 500 zwischen Dubnany und Kyjov sowie zwischen Muténice und
Cejc.

Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der

E00 Strecke 330 In Richtung Bieclav
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Abbildung 101: Geschitzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 330 im Regionalverkehr an
Werktagen fiir den Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der weiter von Bfeclav entfernten Station
bezeichnet (z.B.: Hrusky zastavka bezeichnet den Abschnitt Breclav — Hrusky zastavka)
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der
Strecke 343 in Richtung Hoedonin
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o
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen auf der
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Abbildung 102: Geschatzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 343 an Werktagen fiir den
Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der weiter von Hodonin entfernten Station bezeichnet (z.B.:
"Rohatec kolonie" bezeichnet den Abschnitt Rohatec - Rohatec kolonie)
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Geschiitzte Tagesganglinien der Strecke 344 in Richtung Veseli nh,
150
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Abbildung 103: Geschétzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 344 an Werktagen fiir den
Zeitraum 2015 - 2018. Die Streckenabschnitte sind nach der weiter veon Veseli entfernten Station bezeichnet (z.B.:
"Blatnice pod svatym Antoninkem" bezeichnet den Abschnitt Veseli — Blatnice)
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Geschitzte Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen im Gebist
Db - Kyjo
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— Duisdiany - MutBnice - Cejf — Cej - MutBnice - Dubdfany
—— Duidvarty - Svatobofice-Mistiin - Kyjoy Kyjov - Swatobofice-Mistiin - Dubdfiarnmy

Abbildung 104: Geschitzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecken 257 (Hodonin — Dubhany -
Kyjov) und 255 (Hodonin — Dubnany — Cej€) an Werktagen fiir den Zeitraum 2015 — 2018
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Abbildung 105: Geschatzte absolute Tagesganglinien der Fahrgastfrequenz der Strecke 250 Breclav — Kuty im
Regionalverkehr an Werktagen fiir den Zeitraum 2015 - 2018

Die raumliche und zeitliche Charakteristik der Inanspruchnahme der Strecken im Gebiet Bfeclav —
Hodonin unterscheidet sich vom Umland von Brno dadurch, dal das Zusammenwirken einiger Zentren
(Bfeclav, Hodonin, Kyjov und Veseli nad Moravou) einige einander (iberlagernde Fahrgaststrome und
daher in der Regel zweiseitige Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen bewirkt.
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Auf der Strecke 330 betragt die angenommene Fahrgastfrequenz zu den Hauptverkehrszeiten etwa 200
Fahrgaste pro Stunde und Richtung, auRerhalb dieser Zeiten etwa 100 (siehe Abbildung 101).

Auf der Strecke 250 zwischen Breclav und Kuty Ubersteigt die Morgenspitze in Richtung Kuty 100
Personen pro Stunde, ansonsten sind die Spitzenbelastungen in der Gréfkenordnung von 50-70
Personen pro Stunde und Richtung, auRerhalb der Hauptverkehrszeiten fahren etwa 30 Fahrgaste pro
Stunde und Richtung (Abbildung 105).

Die Strecke 343 hat vor Veseli hdhere Spitzen (morgens ca. 200 Fahrgaste pro Stunde und Richtung,
nachmittags ca. 170) als vor Hodonin (100 morgens, 75 nachmittags). AufBerhalb der
Hauptverkehrszeiten bleibt die Fahrgastfrequenz in der Regel unter 70 Fahrgasten pro Stunde und
Richtung; die geringste Fahrgastzahl vormittags sind etwa 40 (Abbildung 102).

Die Strecke 344 hat wiederum eine eindeutig einseitige Charakteristik, die Morgenspitze nach Veseli
erreicht 130 Fahrgaste pro Stunde, die Nachmittagsspitze etwa 100 (Abbildung 103). AuRerhalb der
Hauptverkehrszeiten entspricht die Fahrgastfrequenz der GrolRenordnung eines vierachsigen
Einzeltriebwagens, nach Velka nad Veli¢kou ist sie noch erheblich geringer.

Zwischen Dubnany und Hodonin (Strecken 255/257, Abbildung 104) treten Spitzen bis 130 Fahrgasten
pro Stunde und Richtung auf, auf den anderen Strecken des Dreiecks Hodonin — Kyjov — Cejé fahren zu
Hauptverkehrszeiten 50 — 70 Personen pro Stunde und Richtung, ansonsten etwa 20-40.

Am Streckenblindel Bfeclav — Hodonin wird von einer gesamten Verkehrsleistung von 215000
(pessimistisches Szenario) bzw. 255000 (optimistisches Szenario) Personenkilometern pro Werktag
ausgegangen.

5.7.1.2 Infrastrukturelle Voraussetzungen®>
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Abbildung 106: Status quo und erwartbare Ausbauten der Infrastruktur am Streckenbundel Breclav - Hodonm fiir den
Zeitraum 2015- 2018. Quellen: Zelezniéni Mapa Ceské Republlkym, Cesky statisticky urad**®, Generel dopravy

Der Status quo und vom Kreis angestrebte Ausbauten der Infrastruktur am Streckenblindel Bfeclav-
Hodonin sind in Abbildung 106 dargestellt:

e Die Strecke 330 Bfeclav — Hodonin — Rohatec - Moravsky Pisek (-Pferov) wurde in den letzten
Jahren als paneuropaischer Korridor umfassend fur eine Streckenhdchstgeschwindigkeit von 160
km/h ausgebaut, die Kapazitat reicht flr alle moéglichen Varianten im Rahmen des gemaf
Generel dopravy angestrebten Angebotsumfanges aus. Die einzigen erwogenen
Baumaflinahmen (auBer dem Umbau des Bahnhofs Bfeclav, welcher weitere
Fahrzeitverkiirzungen und ausreichende Bahnsteigkapazitaten in Bfeclav mit sich bringt) sind die
Errichtung einer Umsteigestation an der Kreuzung mit der Strecke Kyjov — Veseli nad Moravou
sowie eine Haltestelle Mikul€ice zwischen Luzice und Moravska Nova Ves.
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o Die Strecke 250 im Abschnitt Kuty — Lanzhot — Bfeclav ist auch Teil des VI. paneuropaischen
Korridors, ihre Modernisierung wurde in den vergangenen Monaten abgeschlossen. Die
Kapazitaten reichen auch auf dieser Strecke flir den angestrebten Angebotsumfang aus.

o Die eingleisige, elektrifizierte Strecke 343 (Hodonin —) Rohatec — Sudoméfice nad Moravou -
Veseli nad Moravou wird dringend zur Modernisierung empfohlen (insbesondere die
Zugsicherungseinrichtungen), langerfristig zur Elektrifizierung, die Streckenkapazitat reicht fur
einen Stundentakt aus, mdglicherweise auch fir mehr.

o Der Eisenbahngrenziibergang Hodonin — Holi¢ nad Moravou wird weiterhin fiir besondere
Vorkommnisse, d.h. fir Umleitungsverkehre aufrecht erhalten, der Personenverkehr ist dort
derzeit eingestellt.

e Fir die Strecken 255/257 Hodonin — Muténice — Cej¢, Muténice — Kyjov und 247 (Bfeclav-)Bofi
les — Lednice ist eher die Stilllegung als irgendeine Modernisierung zu erwarten. Die Strecken
Hodonin — Muténice und Muténice —Kyjov koénnten durch eine Verlegung im Sinne einer
besseren ErschlieBung von Dubfiany (6600 Einwohnerlnnen) ihre Daseinsberechtigung
wiedererlangen.

5.7.1.3 Angestrebter Angebotsumfang®”’

Angestrebter Angebotsumfang nach Strecken
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Abbildung 107: Angestrebter Umfang des Personenverkehrsangebots auf den Strecken des Streckenbiindels Breclav -
Hodonin. Quelle: Generel dopravy®®, eigene Berechnungen.

Der derzeitige und der fir die Zukunft vom Kreis angestrebte Umfang des Zugangebots am
Streckenbiindel Bfeclav - Hodonin sind in Abbildung 107 dargestellt. Auf der Strecke 330 Bfeclav —
Hodonin — Rohatec soll die Anzahl an Regionalzigen etwa verdoppelt werden, wodurch ein
Halbstundentakt zwischen Bfeclav und Rohatec entsteht, gebildet aus den Linien Bfeclav - Moravsky
Pisek und Brfeclav — Veseli nad Moravou. Die Steigerung der Zugfrequenz zwischen Rohatec und
Moravsky Pisek ist daher etwas geringer, um einen vollstdndigen Stundentakt zu erzielen muss die
Anzahl der taglichen Ziuge um die Haélfte erhdht werden.

Ein Stundentakt den ganzen Tag Uber bedeutet fur die Strecke 343 im Abschnitt Rohatec — Sudoméfice
nad Moravou eine Steigerung um 50%, fir den Abschnitt Sudoméfice nad Moravou - Veseli nad
Moravou um 20%.

Das selbe Intervall soll auch fir die derzeit sowohl von Zigen, wie auch von Fahrgasten wenig
frequentierte Strecke 344 Veseli nad Moravou — Vrbovce verwirklicht werden, das heif3t um 80% (bis
Javornik nad Veli¢kou) bzw. 180% (weiter bis Vrbovce) mehr als 2003.
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Die Zugfrequenz auf der Strecke 250 Bfeclav — Kuty soll maRig erhéht werden, um einen ganzen
Stundentakt zu erreichen, Uber den Eisenbahngrenziibergang Sudoméfice nad Moravou — Skalice na
Slovensku sollen weiterhin funf Zugpaare taglich verkehren.

Auf der Strecke 255 soll im Abschnitt Cejé — Hodonin gemak KORDIS®** der Personenverkehr aufgrund
umfangreichen Bus-Parallelverkehrs eingestellt werden; auch der (derzeit eigentlich nur noch als
Tourismusattraktion einzustufende) Verkehr auf der Strecke 247 Breclav — Lednice nicht mehr unter dem
Titel ,VerkehrserschlieRung“ subventioniert werden. Auf der Strecke 257 Muténice — Kyjov gibt es bereits
keinen Personenverkehr mehr, die Strecke wurde der Infrastrukturverwaltung SZDC bereits zur
Stilllegung vorgeschlagen. Der Grenziibergang Hodonin — Holi€ nad Moravou wird nur noch fir
aulerordentliche Vorkommnisse aufrecht erhalten (insbesondere Umleitungen von den benachbarten
Grenzlibergangen). Gleichzeitig bekraftigen KORDIS und das Generel dopravy, dass im Bereich Hodonin
— Veseli nad Moravou (und weiter im Kreis Zlin Richtung Uherské Hradist&) durch ausreichend dichte
Besiedelung und grof3e Mobilitat der Bevdlkerung ein erhebliches Potenzial fiir Eisenbahnverkehr in der
Qualitat ublichen Vorortverkehrs gegeben ist, zumindest auf der Strecke Hodonin — Rohatec -
Sudoméfice nad Moravou — Straznice — Veseli nad Moravou (und weiter auRerhalb des Stidmahrischen
Kreises nach Uherské Hradiste und Uhersky Brod). Daher wird in diesem Gebiet von zwei Szenarien der
betriebenen Infrastruktur ausgegangen (siehe 5.7.2)

Die Strecke Bofi les — Lednice ist in beiden Szenarien als Touristikbahn auferhalb des Systems
.Regionale VerkehrserschlieBung“ und der dazugehdérigen Finanzierung vorgesehen. Die ungeklarte
Zukunft der Strecke Hodonin — Cej¢ und die damit in Zusammenhang stehenden zwei Szenarien sind
auch der Grund, weshalb die Trennung zwischen den Streckenblindeln Sidost und Bfeclav-Hodonin
in Cej¢ und nicht im Knotenbahnhof Muténice erfolgte.

Die Betriebsleistung am ganzen Streckenbiindel Bfeclav - Hodonin soll um 45% von 22000 auf 31000
Zugkilometern pro Woche im Regionalverkehr erhdht werden, der Umfang des Schnellzugsverkehrs
bleibt etwa gleich. Tabelle 25 zeigt die mdgliche Bandbreite von Betriebsleistungen fir die
Variantenbildung mit oder ohne Einbindung des Schnellzugsverkehrs unter der Bedingung, dass von der
im Generel dopravy vorgesehenen Betriebsleistung um nicht mehr als 25% abgewichen werden darf:
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Streckenbiindel Breclav - Hodonin
Betriebsleistung in Zugkilometern pro Woche (Summe beider Richtungen)
é é é Bandbreite fiir Bandbreite fiir
o ® o < o £ %o Varianten ohne Varianten mit
3-§ > % Q é % § § Einbindung des Einbindung des
2o a > o > c A Schnellzugsverkehrs | Schnellzugsverkehrs
Strecke n Nwo ra L« ¢ & |Minimum |[Maximum |Minimum |[Maximum
Breclav - Hodonin] 4180 2240 9720 | 2240 | 10080 7290 12150 8970 14950
Hodonin -
Rohatec 1778 784 3402 784 3528 2551,5 42525 3139,5 5232,5
Rohatec -
Moravsky Pisek 1989 1456 3042 | 1456 | 3276 2281,5 3802,5 3373,5 5622,5
Hodonin -
Muténice 1750 0 0 0 0 0 0 0 0
Muténice - Kyjov] 1120 0 0 0 0 0 0 0 0
Rohatec -
Sudoméfice n.M. 850 0 1260 0 1260 945 1575 945 1575
Sudomeéfice n.M.
Veseli n.M. 2968 0 3528 0 3528 2646 4410 2646 4410
Veseli n.M. -
Javornik nad
Velickou 2717 0 4788 0 4788 3591 5985 3591 5985
Javornik nad
Veli¢kou -
Vrbovce 364 0 1008 0 1008 756 1260 756 1260
Sudomeéfice n.M.
Skalica na
Slovensku 198 0 180 0 180 135 225 135 225
Breclav - Lanzhot] 1616 224 2016 672 2016 1512 2520 2016 3360
LanZhot - Kuty 1760 280 2520 840 2520 1890 3150 2520 4200
Breclav - Lednice 104 0 0 0 0 0 0 0 0
Summe
Streckenbindel
Bfeclav - Hodonin] 3480 504 4536 | 1512 | 4536 23598 39330 28092 46820

Tabelle 25: Realistische Betriebsleistungen am Streckenbiindel Bfeclav - Hodonin. Quelle: Generel dopravy®®, eigene
Berechnungen.

5.71.4 361,362
Das Gebiet des Streckenbiindels Bfeclav — Hodonin ist bislang noch nicht vom Verkehrsverbund
Sidmahren erfasst, Die Flachenerschlieung zwischen den Bahnstrecken per Bus kodnnte Uber die in
Tabelle 26 aufgezahlten Umsteigeknoten verlaufen:

Umsteigeknoten Bahn — Bus im Rahmen des Verkehrsverbunds

Streckenbiindel Breclav - Hodonin

Knoten ausgewahlte erschlossene Gemeinden
Kyjov Archlebov, Zdanice, Zeravice, Milotice, ggf. Svatobofice - Mist¥in
Breclav Postorna, Charvatska nova ves, Lednice, Moravsky Zizkov, Kostice, Tvrdonice
Hodonin Dolni Bojanovice, Prusanky, RatiSkovice, Vacenovice, ggf. Dubnany, Muténice, Holi&

Moravska Nova Ves|PruSanky, Tvrdonice

Cejé Klobouky u Brna, Zdanice, Sardice
Bzenec Domanin, Zeravice, ggf. StraZnice
\Veseli nad Moravou|Ostrozské Lhota, Knézdub
Moravsky Pisek Domanin, ggf. Uhersky Ostroh

Tabelle 26: Umsteigeknoten Bahn - Bus am Streckenbiindel Breclav - Hodonin im Verkehrsverbund. Quellen: generel
dopravy, Machbarkeitsstudie Verkehrsverbund Bfeclav - Hodonin.
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5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

5.7.2 Verglichene Fahrplan- und Betriebsvarianten

Allgemeine Rahmenbedingungen am Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin sind die Anschliisse im
symmetrischen Taktknoten Prferov (volle gerade Stunde) und die Anschlisse in den Richtungen Brno
(Schnellzug) und Znojmo im unsymmetrischen Knoten Bfeclav. Ansonsten wurde auf diesem
Streckenbindel mit zwei grundsatzlich unterschiedlichen Szenarien hinsichtlich des Umfangs des
Streckennetzes gerechnet:

Das optimistische Szenario rechnet mit einer Reaktivierung des Personenverkehrs auf der
Strecke Muténice — Kyjov inklusive einer 6 km langen Umlegung der Strecke Hodonin —
Muténice, um einen Knotenbahnhof in der Nahe des Stadtzentrums von Dubnany einzurichten,
gegebenenfalls auch mit kiirzeren Umlegungen in der Nahe der Gemeinde Svatobofice-Mistfin
(siehe Abbildung 108 und Abbildung 109). Weiters wurde mit der Reaktivierung des
Personenverkehrs Hodonin — Holi¢ in der Form gerechnet, dass die Zige Hodonin — Veseli nad
Moravou uber die Stadte Holi¢ und Skalica geflhrt werden, wodurch eine viel grofiere Anzahl an
Einwohnerlnnen bedient wird als bei der Fiuhrung tber die 5 km und etwa 6 Minuten kiirzere
Strecke Uber Rohatec. Abgesehen von der Einstellung des Personenverkehrs am Abschnitt
Rohatec — Sudoméfice nad Moravou enthalt diese Variante keine Regionalziige am Abschnitt
Hodonin — Bzenec-kfiZzeni. Dadurch verlieren Rohatec zastavka und Rohatec kolonie ihre
Bedienung, Bzenec-pfivoz wird durch die neue Station Bzenec-kfizeni (Kreuzung)® ersetzt, im
Bahnhof Rohatec halten dafiir Schnellzige. Am Abschnitt Bfeclav — Hodonin verkehren drei
Zlige pro Stunde®, einer davon durchfahrend, um sowohl in Hodonin, als auch in Bfeclav alle
wichtigen Anschlusse zu erhalten.

Die optimistische Variante teilt sich weiters in zwei Untervarianten je nach der fir das
Streckenblindel Siidost gewahlten Variante:

0 Werden am Streckenbiindel Sldost die Schnellziige nicht in den Regionalverkehr
integriert, erreichen die Ziige aus Richtung Zaje&i — Cej¢ rechtzeitig Dubnany, dass ein
Anschluss an die Zuge Kyjov — Hodonin oder die Fihrung von Fligelzigen Hodonin —
Cejé(- Zajeci)/Kyjov maglich ist. In diesem Fall ist auch eine Kreuzung der Ziige im
Bahnhof Cej¢ maéglich, in Dubfiany gibt es jedoch keinen Anschluss in der Relation Cejé
— Kyjov.

o0 Im Fall der Einbindung der Schnellziige in den Regionalverkehr des Streckenbilindels
Siidost andert sich die Fahrplanlage der Ziige Zajedi — Cej¢ exakt um eine halbe Stunde,
in diesem Fall werden direkte Linien Hodonin — Cejé — Zajeéi und Hodonin — Kyjov
gefiihrt. Damit in Dubfany auch der Anschluss in der Relation Cej¢ — Kyjov gewahrleistet
ist, ist eine um etwa 5 Minuten kirzere Fahrzeit ZajeCi — Dubnany nétig, was
Zugkreuzungen etwa in der Mitte zwischen Cejé¢ und Muténice erfordert. Angesichts der
geringeren Bedeutung und Fahrgastfrequenz dieser Strecke wird hier allerdings nicht von
einem zweigleisigen Ausbau des ganzen, acht Kilometer langen Abschnitts Cejé —
Muténice ausgegangen, sondern nur von der Errichtung eines zwei Kilometer langen
zweigleisigen Abschnitts.

@ Die Station Bzenec-kFiZzeni verbessert die Umsteigemdglichkeiten und vereinfacht die Fahrplanbildung
derart, dass mit ihr gerechnet wurde, obwohl sie gemal Generel dopravy erst nach dem Horizont dieser
Arbeit errichtet werden soll.

b »Zuge pro Stunde”“ bedeutet Zugpaare pro Stunde bzw. Ziige pro Stunde und Richtung
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Abbildung 108: Mégliche Lagen der Streckenumlegungen im Gebiet von Dubfiany, gegebenenfalls auch im Bereich von
Svatoborice-Mistfin, variantenweiser zweigleisiger Abschnitt zwischen Cejé¢ und Muténice. Mit lila Farbe sind neue
Streckenabschnitte und mogliche Lagen von Stationen bezeichnet, mit den blauen Kamerasymbolen die Perspektiven
der Fotos auf der nichsten Seite. Quellen: Karten: Mapa online CR*®, Orthofotos: www.mapy.cz**.
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5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

a

Abbildung 109: Derzeitiger Zustand des Areals, in dem ein neuer Bahnhof Dubnany errichtet werden konnte. Eigene
Fotos vom Mai 2007.

e Das pessimistische Szenario rechnet mit der Einstellung des Personenverkehrs am Abschnitt
Hodonin — Cej¢, die bereits jetzt im Personenverkehr eingstellten Strecken Muténice — Kyjov und
Hodonin — Holi¢ bleiben auch weiterhin ohne Personenverkehr, die Ziige Hodonin — Veseli nad
Moravou werden weiterhin Uber Rohatec geflihrt, der Verkehr Uber den Grenzibergang
Sudoméfice nad Moravou bleibt auf einem vernachldssigbaren Niveau und wird nicht weiter
berlcksichtigt. Auf der ganzen Strecke Bfeclav — Bzenec-kfiZeni (-Staré Mésto u.u.H. — Pferov)
fahren ein Regionalzug und ein Schnellzug pro Stunde.

In beiden Szenarien wird angenommen, dass die Strecke 247 Bofi les — Lednice als Touristikbahn
aullerhalb des Systems und der Finanzierung des o6ffentlichen Regionalverkehrs betrieben wird. Eine
Wiederbelebung des Betriebs auf der Strecke 247 zwecks schneller Verbindungen von Lednice und
Charvatska Nova Ves zum Bahnhof Bfeclav ware zwar denkbar, aufgrund der Entfernungen zu den
Ortskernen von Lednice, Charvatska Nova Ves und PoStorna erscheint der Autobus-Parallelverkehr
jedoch unersetzbar und die erforderliche Modernisierung der Strecke somit unrealistisch.

Insgesamt wurden 18 Varianten gebildet, die sich, abgesehen von den oben angeflhrten grundsatzlichen
Taktschemata, folgendermaf3en unterscheiden:
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o Umsteigen in Bfeclav, Hodonin, Kuty und Veseli nad Moravou, oder direkte Ziige (Pferov-) Staré
Mésto u Uherského Hradidté — Hodonin — Bfeclav — Kuty — Holi¢, Bfeclav — Hodonin — Veseli nad
Moravou (eventuell —~Vrbovce), gegebenenfalls auch Cejé/Kyjov — Breclav.

0 Kapazitatsanpassung der einzelnen Zuge:

0 Nur an den Endstationen Bfeclav, Hodonin, Pferov, Veseli n.M. a Vrbovce (teilweise mit
kleinen Fahrzeugen)

0 Oder auch an den Unterwegsbahnhofen Hodonin, Straznice, Veseli n.M. und Lipov
(teilweise mit kleinen Fahrzeugen)

Eine vollstandige und detaillierte Beschreibung der verglichenen Fahrplan- und Betriebsvarianten beginnt
auf der nachsten Seite.
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o “E’ Hauptvariante Fahrzeugkapazititen (Sitzplatze) und allfillige zeitliche
Z |5 Abbildung Beschreibung Anpassung der Beférderungskapazitat
- keinerlei Anpassung, ganztigig gleiche Kapazitaten: Bfeclav - Hodonin -
‘:7: \T (teils durchfahrend) - Staré Mésto (-Pferov*) 150, Hodonin - (Uberall haltend) -
o E Staré Mésto 80, Bfeclav - Hodonin 125, Bfeclav - Kuty 100, Hodonin - Veseli
n.M. 200, Veseli n.M. - Vrbovce 100
Wenall n 8
Hyjew BRmner i Virboee
ada ganztdgig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den Endbahnhofen:
Breclav - Hodonin 65, weitere 65 5.30 - 9.30 und 12.30 - 17.30 in beiden
Ay v Pessimistische Variante | Richtungen. Hodonin - Veseli 65, weitere 65 5.30 - 9.30 und 12 - 19, weitere
; A ’ (Einstellung Hodonin - | 656 - 8.30 und 14.30 - 17.30, immer in Richtung Veseli n.M. Veseli - Vrbovce
m| < " Cejc), Umsteigen in 65, weitere 45' 5.30 - 8.30 und 14 - 1,8 in R|chtungv Ves:all n.M. "Br'eclav -
o Btecay Veseli n.M.. Hodonin Hodonin - ('EeI|S durchfahrend) - Staré Mésto (-_Prerov) ganztagig 150,
. o ’ Hodonin - (lUberall haltend) - Staré Mésto ganztagig 80, Bfeclav - Kuty
Bfeclav und Kuty. In ganztégig 100
Bfeclav Anschlisse in der '
Relation - Hodonin - Brno
(Regionalzug) nur bei den
Varianten mit Einbindung
der Schnellztige am ganztagig gleiche Intervalle Kapazititsanpassung auch auf
Streckenbiindel Sidost Unterwegsbahnhéfen: Bfeclav - Hodonin 65, weitere 65 5.30 - 9.30 und
12.30 - 17.30 in beiden Richtungen. Bfeclav - Hodonin - (teils durchfahrend) -
Staré Mésto (-Prerov*) 100, weitere 65 nur Hodonin - Pferov 5.30 - 7 und
© % 13.30 - 17 in beiden Richtungen. Hodonin - Veseli 65, weitere 65 Hodonin -
I|lv Veseli n.M. 5.30 - 9.30 und 12 - 19 in beiden Richtungen (im Zeitraum 5.30 - 6,
o o 8 - 9.30 und 12 - 15, 16 - 19 jedoch nur Straznice - Veseli n.M.), weitere 65

Straznice - Veseli n.M. 6 - 8.30 und 14.30 - 17.30 in Richtung Veseli n.M..
Veseli n.M. - Vrbovce 65, weitere 45 5.30 - 8.30 und 14 - 18 in Richtung Veseli
n.M. Hodonin - (lberall haltend) - Staré Mésto ganztagig 80, Bfeclav - Kuty
ganztagig 100.
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BH-4
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Optimistische Variante
(Reaktivierung Hodonin -
Holi¢ und Kyjov -
Dubnany,
Streckenumlegung
Hodonin - Dubfany -
Muténice), Fuhrung der
Zuge Hodonin - Veseli
n.M. dber Holi¢ und
Skalica, Umsteigen in
Hodonin, Bfeclav und
Kuty. Variante mit
Einbindung der
Schnellziige am
Streckenbiindel Suidost
vorausgesetzt, in Bfeclav
keine Anschllsse in der
Relation Hodonin - Brno
(Eilzug, der in Ladna,

Podivin und Rakvice halt).

Erfordert einen
zweigleisigen Abschnitt
zwischen Muténice und

Cejé.

keinerlei Anpassung, ganztdgig gleiche Kapazitiaten: Bfeclav -
Hodonin - (teils durchfahrend) - Staré Mé&sto ( - Pferov*) 200, Bfeclav -
Hodonin Uberall haltend 65, Breclav - Hodonin durchfahrend 100,
Bfeclav - Katy 100, Hodonin - Vrbovce 200, Hodonin - Kyjov 65,
Hodonin - Cejé 80.

ganztiagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den
Endbahnhéfen: Hodonin - Veseli n.M. - Vrbovce 65, weitere 65 5.30 -
9.30, 12 - 19 in beiden Richtungen, weitere 65 6 - 8.30, 14.30 - 17.30
in Richtung Vrbovce. Bfeclav - Hodonin - (teils durchfahrend) - Staré
Mésto (-Prerov*) ganztagig 200, Breclav - Hodonin dberall haltend
ganztagig 65, Breclav - Hodonin durchfahrend ganztagig 100, Bfeclav -
Kuaty ganztagig 100, Hodonin - Kyjov 65, Hodonin - Cejé 80.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhéfen: Bfeclav - Hodonin - (teils durchfahrend) -
Staré Mésto (-Pferov*) 100, weitere 100 nur Hodonin - Pferov 5.30 - 9
und 13 - 16.30 in beiden Richtungen, Hodonin - Holi¢ - Veseli n.M.
Vrbovce 65, weitere 65 nur Hodonin - Veseli n.M. 5.30 - 9.30 und 12 -
19 in beiden Richtungen, weitere 65 nur Straznice - Lipov 5.30 - 8.30,
14 - 18 in beiden Richtungen. Breclav - Hodonin Uberall haltend
ganztagig 65, Bfeclav - Hodonin durchfahrend ganztagig 100, Breclav -
Kuaty ganztagig 100, Hodonin - Kyjov 65, Hodonin - Cejé 80.
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Optimistische Variante
(Reaktivierung Hodonin -
Holi¢ und Kyjov -
Dubnany,
Streckenumlegung
Hodonin - Dubfany -
Muténice), Fuhrung der
Zuge Hodonin - Veseli
n.M. dber Holi¢ und
Skalica, Umsteigen in
Hodonin, Bfeclav und
Kuty. Variante ohne
Einbindung der
Schnellziige am
Streckenblndel Sudost
vorausgesetzt, in Bfeclav
Anschllsse in der
Relation Hodonin - Brno
(Regionalzug), dafir in
Dubniany keine
Anschliisse Cejé - Kyjov.

keinerlei Anpassung, ganztdgig gleiche Kapazitiaten: Bfeclav -
Hodonin - (teils durchfahrend) - Staré Mé&sto (-Pferov*) 200, Bfeclav -
Hodonin Uberall haltend 65, Breclav - Hodonin durchfahrend 100,
Bfeclav - Katy 100, Hodonin - Vrbovce 200, Hodonin - Kyjov 125,
Dubniany - Cej¢ 80.

ganztiagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den
Endbahnhéfen: Hodonin - Veseli n.M. - Vrbovce 65, weitere 65 5.30 -
9.30, 12 - 19 in beiden Richtungen, weitere 65 6 - 8.30, 14.30 - 17.30
in Richtung Vrbovce. Bfeclav - Hodonin - (teils durchfahrend) - Staré
Mésto (-Pferov*) ganztagig 200, Bfeclav - Hodonin Uberall haltend
ganztagig 65, Bfeclav - Hodonin durchfahrend ganztagig 100, Bfeclav -
Kuty ganztagig 100, Hodonin - Kyjov 65, weitere 65 5.30 - 9 und 12.30
und 18.00 in Richtung Hodonin, Dubnany - Cej¢ ganztégig 80.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhéfen: Bfeclav - Hodonin - (teils durchfahrend) -
Staré Mésto (-Pferov*) 100, weitere 100 nur Hodonin - Pferov 5.30 - 9
und 13 - 16.30 in beiden Richtungen, Hodonin - Holi¢ - Veseli n.M.
Vrbovce 65, weitere 65 nur Hodonin - Veseli n.M. 5.30 - 9.30 und 12 -
19 in beiden Richtungen, weitere 65 nur Straznice - Lipov 5.30 - 8.30,
14 - 18 in beiden Richtungen. Breclav - Hodonin Uberall haltend
ganztagig 65, Bfeclav - Hodonin durchfahrend ganztagig 100, Breclav -
Kty ganztagig 100, Hodonin - Kyjov 65, weitere 65 5.30 - 9 und 12.30
und 18.00 in Richtung Hodonin, Dubnany - Cej¢ ganztégig 80.
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Bifscisy

Pessimistische Variante
(Einstellung Hodonin -
Cejc), direkte Ziige Veseli
n.M. - Hodonin - Bfeclav
(mit Dieseltraktion unter
Fahrdraht) und Staré
Mésto u Uherského
Hradisté - Bfeclav - Kuty -
Holi€. In Breclav
Anschlisse in der
Relation - Hodonin - Brno
(Regionalzug) nur bei
Einbindung der
Schnellziige am
Streckenblindel Stidost.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: Holi¢ - Kuty -
Bfeclav - Hodonin - (teils durchfahrend) - Staré Mésto (-Pferov*) 150,
Hodonin - (lberall haltend) - Staré Mésto 80, Breclav - Kuty 100,
Breclav - Hodonin - Veseli n.M. 200, Veseli n.M. - Vrbovce 100.

ganztiagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den
Endbahnhéfen: Breclav - Hodonin - Veseli n.M. 65, weitere 65 5.30 -
9.30 und 12 - 19 in beiden Richtungen, weitere 65 6 - 8.30 und 14.30 -
17.30 in Richtung Veseli n.M., Veseli n.M. - Vrbovce 65, weitere 45
5.30 - 8.30 und 14 - 18 in Richtung Veseli n.M. Holi¢ - Kuty - Bfeclav -
Hodonin - (teils durchfahrend) - Staré Mésto (-Pferov*) ganztagig 150,
Hodonin - (Uberall haltend) - Staré Mésto ganztagig 80, Bfeclav - Kuty
ganztagig 100.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhoéfen: Holi¢ - Kuaty - Bfeclav - Hodonin - (teils
durchfahrend) - Staré Mésto (-Pferov*) 100, weitere 65 nur Hodonin -
Pferov 5.30 - 7 und 13.30 - 17 in beiden Richtungen. Brfeclav -
Hodonin - Veselin.M. 65 weitere 65 5.30 - 9.30 und 12 - 19 in beiden
Richtungen, weitere 65 nur Straznice - Veseli n.M. 6 - 8.30 und 14.30
- 17.30 in Richtung Veseli n.M. Veseli n.M. - Vrbovce 65, weitere 45
5.30 - 8.30 und 14 - 18 in Richtung Veseli n.M.. Hodonin - (uberall
haltend) - Staré Mésto ganztagig 80.
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Optimistische Variante
(Reaktivierung Hodonin -
Holi¢ und Kyjov -
Dubnany,
Streckenumlegung
Hodonin - Dubfany -
Muténice), Fuhrung der
Zuge Hodonin - Veseli
n.M. tber Holi¢ und
Skalica, direkte Zuge
Vrbovce - Veseli n.M. -
Hodonin - Bfeclav (mit
Dieseltraktion unter
Fahrdraht) und Staré
Mésto u Uherského
Hradisté - Breclav - Kuty -
Holi¢, direkte Zugteile
Kyjov - Bfeclav und Cejé -
Bfeclav. Variante mit
Einbindung der
Schnellziige am
Streckenbilindel Stidost
vorausgesetzt, in Bfeclav
keine Anschlisse in der
Relation Hodonin - Brno
(Eilzug, der in Ladna,
Podivin und Rakvice halt).
Erfordert einen
zweigleisigen Abschnitt
zwischen Muténice und
Cejé.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: Holi¢ - Kuty -
Bfeclav - Hodonin - (teils durchfahrend) - Staré Mé&sto (-Pferov*) 200 +
80 Breclav - Cej¢, Breclav - Hodonin durchfahrend 65 + 65 Bieclav -
Kyjov, Bfeclav - Klty 100, Bfeclav - Hodonin - Vrbovce 200.

ganztiagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den
Endbahnhéfen: Breclav - Veseli n.M. - Vrbovce 65, weitere 65 5.30 -
9.30 und 12 - 19 in beiden Richtungen, weitere 65 6 - 8.30, 14.30 -
17.30 in Richtung Vrbovce. Holi¢ - Katy - Bfeclav - Hodonin - (teils
durchfahrend) - Staré Mésto (-Pferov*) ganztagig 200 + 80 Bfeclav -
Cejé, Breclav - Hodonin durchfahrend ganztagig 65 + 65 Bfeclav -
Kyjov.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhoéfen: Holi¢ - Kuty - Bfeclav - Hodonin - (teils
durchfahrend) - Staré Mésto (-Pferov*) 100 + 80 Breclav - Cejg,
weitere 100 nur Hodonin - Pferov 5.30 - 9 und 13 - 16.30 in beiden
Richtungen, Bfeclav - Hodonin - Holi€ - Veseli n.M. - Vrbovce 65,
weitere 65 nur Hodonin - Veseli n.M. 5.30 - 9.30 und 12 - 19 in beiden
Richtungen, weitere 65 nur StraZnice - Lipov 5.30 - 8.30, 14 - 18 in
beiden Richtungen. Bfeclav - Hodonin durchfahrend ganztagig 65 + 65
Breclav - Kyjov.
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Optimistische Variante
(Reaktivierung Hodonin -
Holi¢ und Kyjov -
Dubnany,
Streckenumlegung
Hodonin - Dubriany -
Muténice), Fihrung der
Zige Hodonin - Veseli
n.M.uber Holi¢ und
Skalica, direkte Zlge
Vrbovce - Veseli n.M. -
Hodonin - Bfeclav (mit
Dieseltraktion unter
Fahrdraht) und Staré
Mésto u Uherského
Hradisté - Breclav - Kuty -
Holi¢, direkte Zugteile
Kyjov - Bfeclav und Cejé -
Breclav. Variante ohne
Einbindung der
Schnellziige am
Streckenblindel Sudost
vorausgesetzt, in Bfeclav
Anschllsse in der
Relation Hodonin - Brno
(Regionalzug), dafir in
Dubnany kein Anschluss
in der Relation Cejé -
Kyjov.

keinerlei Anpassung, ganztagig gleiche Kapazitaten: Holi¢ - Kuty -
Bfeclav - Hodonin - (teils durchfahrend) - Staré Mésto (-Pferov*) 200,
Bfeclav - Hodonin durchfahrend 65 + 65 Bfeclav - Kyjov + 80 Bfeclav -
Cejé, Breclav - Katy 100, Bfeclav - Hodonin - Vrbovce 200.

ganztiagig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung an den
Endbahnhoéfen: Bfeclav - Veseli n.M. - Vrbovce 65, weitere 65 5.30 -
9.30 und 12 - 19 in beiden Richtungen, weitere 65 6 - 8.30, 14.30 -
17.30 in Richtung Vrbovce. Holi¢ - Katy - Bfeclav - Hodonin - (teils
durchfahrend) - Staré Mésto (-Pferov*) ganztagig 200, Bfeclav -
Hodonin durchfahrend ganztagig 65 + 65 Breclav - Kyjov + 80 Bfeclav
- Cejé, Breclav - Katy ganztagig 100.

ganztigig gleiche Intervalle, Kapazititsanpassung auch auf
Unterwegsbahnhoéfen: Holi¢ - Kuty - Bfeclav - Hodonin - (teils
durchfahrend) - Staré Mésto (-Pferov*) 100, weitere 100 nur Hodonin -
Pferov 5.30 - 9 und 13 - 16.30 in beiden Richtungen, Bfeclav -
Hodonin - Holi¢ - Veseli n.M. - Vrbovce 65, weitere 65 nur Hodonin -
Veseli n.M. 5.30 - 9.30 und 12 - 19 in beiden Richtungen, weitere 65
nur Straznice - Lipov 5.30 - 8.30, 14 - 18 in beiden Richtungen. Bfeclav
- Hodonin durchfahrend ganztagig 65 + 65 Bfeclav - Kyjov + 80
Breclav - Cejé.

*: es wird mit zusatzlichen Beférderungskapazititen nérdlich von Staré Mésto u Uherského Hradisté gerechnet, da dort die Fahrgastfrequenz deutlich
zunimmt. Eine Méglichkeit waren direkte Linien Pferov — Zlin und Prerov — Uhersky Brod
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5.7.3 Kosteneffizienz der Fahrplan- und Betriebsvarianten

Alle in diesem Kapitel angefiihrten Werte sind hochgerechnet auf den Preisstand des Jahres 2017. Nicht
bertcksichtigt sind Fahrgelderlédse und einige weniger bedeutende Kostenkomponenten (siehe 3.7).
Prozentzahlen sind wie folgt zu verstehen:

e Wenn nicht anders angefihrt, beziehen sich ,Unterschiede zwischen Varianten® oder
,Einsparungen” stets auf den gréfReren Wert (teurere Variante = 100%)

e B hat gegeniiber A um 20% geringere Kosten® oder ,B ist um 20% glinstiger als A“ bedeutet: A
=100%, B = 80%

e B hat gegentber A um 20% hdéhere Kosten“ oder ,B ist um 20% teurer als A“ bedeutet: A =
100%, B = 120%

5.7.31 Gesamte (beriicksichtigte) Kosten allgemein

Die gesamten bericksichtigten Betriebskosten am Streckenbiindel Breclav-Hodonin (Abbildung 110)
liegen je nach Variante in einer Bandbreite von 140 bis 170 Mio. K&/Jahr im pessimistischen
Infrastrukturszenario (Varianten /1) und 185 bis 265 Mio. K&/Jahr im optimistischen Szenario (Varianten
/2 und /3).
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Bericksichtigte Kosten am Streckenbilndel Breclay - Hodonin (absolut)
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Abbildung 110: Gesamte beriicksichtigte Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten am Streckenbiindel Breclav-
Hodonin und Betriebsleistung der einzelnen Varianten in Zugkilometern. Eventuelle Einsparungen durch Reduktion
von Autobus-Parallelverkehr sind durch einen Beginn der Saule unter Null dargestellt, sodass die Hohe des
Saulenendes schlieBlich den tatsdchlichen Kosten der Varianten nach Abzug dieser Einsparungen entspricht. Die
Kosten sind auf den Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet.

Berlicksichtigte Kosten am Streckenbilndel Breclav - Hodonin (pro Betriebsleistung)
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Abbildung 111: Gesamte beriicksichtigte Kosten der Fahrplan- und Betriebsvarianten am Streckenbiindel Breclav-
Hodonin pro Zugkilometer. Die Kosten sind auf den Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet. In diesem Diagramm
sind weder Kosteneinsparungen durch Reduktion von Autobus-Parallelverkehr, noch die Verkehrsleistungen dieses
Autobusverkehrs beriicksichtigt.

Die spezifischen Kosten ohne Berlcksichtigung des Autobus-Parallelverkehrs (weder seiner Kosten noch
seiner Betriebsleistungen) betragen im pessimistischen Szenario 83 bis 102 K¢&/Zug-km, im
optimistischen Szenario 99 bis 132 K&/Zug-km (siehe Abbildung 111).
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Zum Vergleich: Einige Beispiele von BestelIeren’tgelten365’366'367 fur 6ffentlichen Schienenverkehr liegen in

der Grofenordnung von 60 — 100 Ké&/Zug-km im Regionalverkehr und 100 — 170 K&/Zug-km bei
Schnellziigen (alle Werte bereits auf das geschatzte Preisniveau zum Zeithorizont der Arbeit
hochgerechnet). Es handelt sich allerdings um reine Zuschisse, d.h. die Fahrscheinerlése verbleiben
dem Verkehrsunternehmen.

5.7.3.2 Kosten nach Fahrplan- und Betriebsvarianten
5.7.3.2.1 Szenarien der Infrastrukturentwicklung

Den groéBten Einfluss auf die gesamten bericksichtigten Kosten, absolut wie relativ, hat die Frage,
welche Strecken in Zukunft betrieben werden sollen: Varianten, die einen Betireb auf den Strecken
Hodonin — Holi& (statt Rohatec — Sudométfice), Hodonin — Kyjov und Hodonin — Cej¢ mit Umlegungen im
Gebiet von Dubfany und Svatobofice — Mistfin beinhalten haben Kosten in der Héhe von etwa 150% der
Kosten der Varianten mit Status quo minus Einstellung der Strecke Cejé — Hodonin. Der Unterschied in
den absoluten Kosten von etwa 75 Mio. K&/Jahr ist in erster Linie durch die periodisierten Kosten fiir den
Infrastrukturausbau in einer Hohe von ca. 60 Mio. K&/Jahr bedingt, unter Beriicksichtigung maoglicher
Einsparungen durch Reduktion des Autobus-Parallelverkehrs® reduziert sich der Unterschied zwischen
ansonsten ahnlichen Varianten auf etwa 45 Mio. K&/Jahr.

In spezifischen Kosten ist die effizienteste Variante des umfangreicheren Szenarios um 20% teurer als
die effizienteste Variante des pessimistischen Szenarios, der Unterschied zwischen den jeweils teuersten
Varianten betragt 30% (bezieht sich auf das sparsamere Szenario). Die effizienteste Variante des
optimistischeren Szenarios ist etwas gunstiger, als die teuerste des pessimistischen Szenarios. Dabei
wurden mdgliche Einsparungen durch Reduktion des Autobus-Parallelverkehrs nicht bericksichtigt, weil
auch die Betriebsleistungen dieses Busverkehrs nicht bertcksichtigt wurden.

5.7.3.2.2 Verknupfung zwischen Haupt- und Nebenstrecken

Ansonsten gleiche Varianten sind mit Umsteigen grofteils gunstiger, als mit direkten Linien (in
Dieseltraktion), der Unterschied ist zumeist in einer GréRenordnung von 5 bis 10%, bei den teuersten
Varianten ist der Unterschied gréRer, bei den effizienteren kleiner. Eine Ausnahme sind die zwei
kostenguinstigsten Varianten, dort ist die umsteigefreie Variante minimal glinstiger.

5.7.3.2.3 Zeitliche Anpassung der Beférderungskapazitat

Die potenziellen Einsparungen durch zeitliche Anpassung der Befoérderungskapazitat sind auf diesem
Streckenblindel etwas geringer, als auf den anderen: Im pessimistischen Szenario sind die Varianten mit
Teilen und Verstarken von Garnituren an den Endstationen um 9-12%, mit Kapazitdtsanpassung der
einzelnen Zige auch an Unterwegsbahnhéfen um 16-20% glnstiger als Varianten mit gleicher
Beforderungskapazitdt den ganzen Tag Uber; ahnlich ist die Situation auch in den Varianten des
optimistischen Szenarios. Die Varianten mit zeitlicher Anpassung der Kapazitadt der einzelnen Zlge
erfordern groBteils ungewdhnlich kleine Garnituren. Die gegendber den anderen Streckenbindeln
geringere Bedeutung der zeitlichen Anpassung der Beférderungskapazitat kann als Ursache entweder
geringere Fahrgastzahlen generell haben, womit haufiger der Fall eintritt, dass die Fahrzeugkapazitat
wegen der minimalen Fahrzeuggrof3e nicht mehr angepasst werden kann, oder auch die beidseitigen
Hauptverkehrszeiten zwischen den Stadten Breclav, Hodonin und Veseli nad Moravou, welche
insgesamt gleichmaRigere Tagesganglinien der Fahrgastfrequenzen bewirken.

5.7.3.2.4 Umfang des Zugverkehrsangebotsb und Anpassung an die Varianten am Streckenbiindel
Sudost

Im optimistischen Szenario gibt es zwei grundsatzliche Fahrplanvarianten je nach gewahlter Variante am
Streckenbiindel Stdost. Die Varianten /2 ohne Einbindung der Schnellziige am Streckenbiindel Sudost
haben eine um etwa 4% geringere Betriebsleistung als die Varianten /3 mit Einbindung des

@ Zur Methodik der Berechnung der Einsparungen dank Reduktion von Autobus-Parallelverkehr siehe
3.6.3, 4.6 und Anhang E.IV.b.

® Wie schon erwihnt, konnte im Rahmen dieser Arbeit nicht berucksichtigt werden, dass attraktivere
Varianten eine grofiere Inanspruchnahme der Ziige bewirken kénnen. Es ist jedoch zu erwarten, dass die
Wirkung grolerer bendtigter Beférderungskapazitaten und die Wirkung hoherer Fahrscheineinnahmen
(moglicherweise auch aufgrund hoherer Zahlungsbereitschaft der Fahrgaste) einander mehr oder
weniger kompensieren. Die Schatzung des Einflusses der Betriebsleistung auf die Verkehrsnachfrage
wirde mehr Zeit und Daten fir Verkehrsnachfragemodelle erfordern als im Rahmen dieser Arbeit zur
Verfligung standen.
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Schnellzugsverkehrs am Streckenbiindel Sidost, welche Halbstundentakt am Abschnitt Hodonin —
Dubfiany und somit auch Anschliisse in der Relation Cejé — Kyjov aufweisen. Die Varianten /3 sind auch
um etwa 4% teurer und haben somit fast die selben spezifischen Kosten. In absoluten Zahlen betragt der
Unterschied 6 bis 8 Mio. K&/Jahr. Am Streckenbiindel Sidost (siehe 5.4.3.2.1) haben jedoch die
Varianten mit Einbindung des Schnellzugsverkehrs um etwa 50 Mio. K&/Jahr niedrigere Kosten als die
Varianten ohne Einbindung der Schnellzlige, das heif’t, dass im Fall des optimistischen Szenarios die
Variante mit Einbindung der Schnellziige am Streckenblindel Stidost und eine daran angepasste Variante
am Streckenblindel Bfeclav — Hodonin kostengulinstiger, aber wegen vermehrter Anschlisse und héherer
Betriebsleistung auch fiir die Fahrgaste attraktiver ware.

Berlcksichtigte Kosten am Streckenblndel Bieclav - Hodonin
{pro Verkehrsleistung)

Beriicksichtigte Kosten (ké/Pkm)
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Abbildung 112: Beriicksichtigte Kosten am Streckenbiindel Breclav-Hodonin, umgerechnet auf die angenommene
Verkehrsleistung. Es sind weder Kosteneinsparungen durch Reduktion von Autobus-Parallelverkehr beriicksichtigt,
noch die Verkehrsleistung in diesem Autobusverkehr. Die Kosten sind auf den Preisstand des Jahres 2017
hochgerechnet.

Die gesamten berilicksichtigten Kosten betragen 1,8 bis 3,4 K&/Pkm (siehe Abbildung 112), wie auch bei
den anderen Streckenbiindeln wurde der Einfluss unterschiedlicher Attraktivitdten der einzelnen
Varianten innerhalb der einzelnen Szenarien nicht bericksichtigt, es wurde jedoch mit einer groferen
Verkehrsleistung im Fall des optimistischen Szenarios gerechnet (Ubernahme eines Teils der
Autobusfahrgaste der derzeit dort verkehrenden Linien). Dennoch sind die Kosten pro Personenkilometer
im optimistischen Szenario héher, als im pessimistischen. Nicht berlcksichtigt wurden die Einsparungen
durch die Reduktion des Autobus-Parallelverkehrs, allerdings auch nicht dessen Verkehrsleistungen.
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5.7.3.3 Zusammenhang zwischen Kosteneffizienz und nichtmonetéaren Indikatoren

5.7.33.1 Auslastung der Beférderungskapazitéat

Mittlere Auslastung der Ziige am Streckenbiindel Bfeclav - Hodonin
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Abbildung 113: Mittlere Auslastung der Befdrderungskapazitit in den verglichenen Betriebsvarianten am
Streckenbiindel Breclav-Hodonin. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).

Die mittlere Auslastung der Beférderungskapazitat (Verhaltnis der angenommenen Inanspruchnahme in
Personenkilometern zu den zurtickgelegten Platzkilometern gemaf der Varianten) bewegt sich zwischen
23% und 46% (siehe Abbildung 113). Das ist Uberdurchschnittlich, obwohl die gesamten Fahrgastzahlen
auf diesem Streckenbiindel die geringsten sind, was die Beglnstigung des Betriebs durch die
beidseitigen Hauptverkehrszeiten bestatigt. Die durchschnittliche Grof3e der Garnituren betragt 90 bis 180
Sitzplatze, die Bandbreite der mittleren Anzahl an Fahrgasten pro Zug ist jedoch sehr schmal, es sind
dies zwischen 40 und 50. Innerhalb der einzelnen Szenarien ist ein enger Zusammenhang zwischen
Gesamtkosten und mittlerer Auslastung zu sehen.
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5.7.3.3.2 Traktionsenergieverbrauch

Primarenergieverbrauch am Streckenb(indel Breclav - Hodonin
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Abbildung 114: spezifischer Primarenergieverbrauch der verglichenen Betriebsvarianten am Streckenbiindel Breclav-
Hodonin. Die Varianten sind nach ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).

Der Verbrauch an Traktions-Primarenergie liegt, umgerechnet auf die aus dem Autoverkehr bekannte
Einheit, im Bereich von 2,1 bis 3,0 | Diesel / 100 Pkm?, dabei ist ein groRerer Einfluss der mittleren
Auslastung der Beforderungskapazitdt zu erkennen als des Traktionsenergieverbrauchs pro
Beforderungskapazitat (siehe Abbildung 114). Die finanziell glinstigsten Varianten gemaR ihrer absoluten
Gesamtkosten haben auch innerhalb der Varianten des selben Szenarios insgesamt auch einen
geringeren Traktionsenergieverbrauch.

Nach einer Studie Uber den Primarenergieverbrauch des 6ffentlichen Verkehrs betragt dieser Indikator
(genau genommen: | Benzin / 100 km) fiir den 6ffentlichen Verkehr in Deutschland fiir die S-Bahn 3,8, fur
Regionalexpressziige 4,6 und fiir Regionalbahnen 5,4 | /100 Pkm®®. Mégliche Griinde fiir die héheren
Werte in Deutschland kénnen hohere Streckenhéchstgeschwindigkeiten sein (siehe Ergebnisse flr das
Streckenbiindel Stidost, 5.4.3.3.2) oder kirzere Haltestellenabstande aufgrund dichterer Besiedelung.

@ Bericksichtigt wurden auch die Verluste bei der Erzeugung von Diesel aus Rohdl als

Primarenergietrager
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5.7.3.3.3 Umlaufgeschwindigkeit und Ausnutzung der Fahrzeugkapazitaten

Umlaufgeschwindigkeit und Auslastung der Fahrzeugkapazitaten

am Streckenbiindel Bieclav - Hodonin
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Abbildung 115: Umlaufgeschwindigkeit des Fahrpersonals und mittlere Ausnutzung der Kapazititen des
Fahrzeugparks in den verglichenen Betriebsvarianten am Streckenbiindel Breclav-Hodonin. Die Varianten sind nach
ihren absoluten Kosten gereiht (absteigend).

Die mittlere Umlaufgeschwindigkeit (bezieht sich in den Fallen planmaRigen Kuppelns von Garnituren auf
den/die Triebfahrzeugfiihrerin) liegt in einer Bandbreite von etwa 35-40 km/h (siehe Abbildung 115).
Jeder Sitzplatz im Fahrzeugpark inkl. Reservefahrzeugen wird taglich fir etwa 150 - 210
Personenkilometer benutzt. Es ist kein Zusammenhang zwischen der Umlaufgeschwindigkeit und den
Gesamtkosten zu erkennen, auch die Versuche, Varianten mit einem geringeren Fahrzeugbedarf
zusammenzustellen, fihrten nur dazu, dass die Ausnutzung des Fahrzeugparks im Fall der glnstigeren
Varianten tendenziell ein wenig hoher ist.

5.8 Fahrplan- und Betriebsvarianten mit Durchbindung von Ziigen
mehrerer Streckenbiindel

Theoretisch ware eine gro3e Anzahl von Fahrplan- und Betriebsvarianten mit Verkntpfung im Sinne von
Variantenkombinationen der einzelnen Streckenbindel und Durchbindung direkter Zige oder Zugteile
von einem auf ein anderes Streckenbiindel denkbar. Praktisch wurden fur gleiche Fahrplan-
Hauptvarianten auf allen Streckenbiindeln jene Mdglichkeiten der Durchbindung von Linien untersucht,
welche erheblichen Nutzen fiir die Fahrgaste haben oder Fahrzeuge und Fahrpersonal-Arbeitsstunden
sparen kdnnten. Danach wurden die durch vermiedene Wendezeiten von Fahrzeugen und Fahrpersonal
erzielbaren Einsparungen grob quanitifiziert.

5.8.1 Durchbindung von Ziigen durch Brno

Brno ist der wesentliche Bahnknoten mit der Moglichkeit der Durchbindung von Zigen von insgesamt funf
Streckenbindeln. Je nach Fahrplan-Hauptvarianten sind folgende Durchbindungen von Linien denkbar:

5.8.1.1 Durchbindung von Ziigen durch Brno bei den Varianten ohne Einbindung der
Schnellziige

Bei den Varianten ohne Einbindung der Schnellziige (in der Regel mit direkten Linien) sind die Abfahrts-
und Ankunftszeiten in Brno hl.n. wie folgt (Abbildung 116):
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Abbildung 116: Minuten der Taktabfahrten und —ankiinfte von und nach Brno hl.n. bei Varianten ohne Einbindung des
Schnellzugsverkehrs.

Erlauterungen:

e Pfeil nach innen: Ankunft, Pfeil nach auf3en: Abfahrt
Die Farben bezeichnen die Radialstrecken (siehe 5.1.1, rosa fiir die Strecke nach Slavkov)
0,S,R,N,T, opt/pes...: Variantenbezeichnung (siehe 5.1.2)°
2h: Zug verkehrt nur im Stundentakt
fett: Schnellzug, kursiv: Eilzug, normal: Regionalzug
Die Linien innerhalb des kleinen Kreises zeigen die Wendezeiten: gerade: kirzer als 30 min,
um den Kreismittelpunkt gebogen: 30-60 min, sich Uberkreuzend: Uber 60 min (nur bei
Zweistundentakt)

Die zeitlichen Symmetrieachsen des Stunden- bis Halbstundentakts sind die Minuten 00/30 und 15/45,
das bedeutet, dass kurze Wendezeiten in der Regel durch Ankiinfte einige Minuten vor, und Abfahrten
einige Minuten nach diesen Zeiten erzielt werden kdnnen. Auf den Vorortabschnitten kommt es durch die
Uberlagerung mehrerer Linien manchmal auch zu Viertelstundentakten. Bei Schnellziigen, welche
Uberwiegend nur im Zweistundentakt verkehren, kénnen jedoch auch Wendezeiten von mehr als einer
Stunde auftreten.

@ opt./pes. bezeichnet die Fahrplanvarianten auf der Strecke 340 Brno — Slavkov und weiter, die an das
optimistische/pessimistische Szenario am Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin angepasst sind. Diese
Varianten wurden bei der Kostenberechnung auf Streckenbiindelebene nicht unterschieden, da der zu
erwartende Unterschied vernachlassigbar ist.
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Kurze Wendezeiten (weniger als 15 Minuten) treten auf dem Streckenblndel Nord (ausgenommen der
zweistindliche Schnellzug) auf, weiters bei den Schnellziigen aus Richtung Olomouc, bei der
pessimistischen Untervariante am Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin auch bei den Regionalziigen von
und nach Slavkov. Mittlere Wendezeiten (15 bis 30 Minuten) haben die meisten Zige von den
Streckenbiindeln Sidwest, Sidost und Nordost, dariber hinaus von und nach VySkov, in einer
Untervariante von und nach Veseli nad Moravou, in einer anderen von und nach Slavkov. Lange
Wendezeiten (mehr als 30 Minuten) haben die zweistlindlichen Schnellziige von und nach Breclav,
Tisnov, Jihlava und Ceska Trebova, der stiindliche Schnellzug aus Pferov und in einer Untervariante der
Eilzug von und nach Veseli nad Moravou.

Abbildung 117 zeigt die Moéglichkeiten der Durchbindung einiger Linien:

245



5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

Abbildung 117: Mogliche Durchbindung einiger Linien bei Varianten ohne Einbindung der Schnellziige auf allen
Streckenbiindeln.

Erlauterungen:

e Pfeil nach innen: Ankunft, Pfeil nach auf3en: Abfahrt
Die Farben bezeichnen die Radialstrecken (siehe 5.1.1, rosa fiir die Strecke nach Slavkov)
0,S,R,N,T, opt/pes...: Variantenbezeichnung (siehe 5.1.2)°
2h: Zug verkehrt nur im Stundentakt
fett: Schnellzug, kursiv: Eilzug, normal: Regionalzug
Die Linien innerhalb des kleinen Kreises zeigen die Wendezeiten: gerade: kirzer als 30 min,
um den Kreismittelpunkt gebogen: 30-60 min, sich Uberkreuzend: Uber 60 min (nur bei
Zweistundentakt)

Folgende Durchbindung von Linien wéare denkbar:

e Die Durchbindung der Schnellziige Brfeclav — TiSnov ist in diesem Fall einfach, denn auf beiden
Asten wird ohnehin nur mit 100 regionalen Fahrgésten gerechnet, Eilziige kommen bei den
Varianten mit direkten Linien nicht vor. In diesem Fall, wo sowohl im Sldosten als auch im
Nordwesten Zweistundentakt gilt, kann eine solche Durchbindung eine Garnitur und eineN
Lokflhrerin einsparen, denn die Ankunft aus Nordwesten und die Abfahrt nach Sidosten sind

@ opt./pes. bezeichnet die Fahrplanvarianten auf der Strecke 340 Brno — Slavkov und weiter, die an das
optimistische/pessimistische Szenario am Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin angepasst sind. Diese
Varianten wurden bei der Kostenberechnung auf Streckenbiindelebene nicht unterschieden, da der zu
erwartende Unterschied vernachlassigbar ist.

246



5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

stets zur ungeraden halben Stunde, die Ankunft aus Stdosten und die Abfahrt nach Nordwesten
hingegen stets zur geraden halben Stunde.

e Prferov — Jihlava: Die Durchbindung dieser Schnellzugsverbindungen ist in erster Linie als
umsteigefreie Fernverbindung denkbar, wie sie bereits jetzt existiert, wenngleich sich die
Wartezeiten in Brno hl.n. wegen der Ausbauten auf den Abschnitten Brno — Jihlava und Brno -
Pferov auf mehr als eine halbe Stunde verlangern. In den Schnellzigen von und nach Pferov
wird mit hdchstens 175 regionalen Fahrgasten gerechnet, nach Jihlava mit 300, dafir ist mit einer
grolReren Zahl an Fernverkehrsfahrgésten nach Prerov als nach Jihlava zu rechnen. Die
Durchbindung dieser Zige spart weder Fahrzeuge noch Arbeitszeit von Fahrpersonal: Anstelle
der Schnellzlige nach Jihlava im Zweistundentakt muss in Brno jeder zweite Zug nach Pferov
mehr als eine Stunde warten.

e Zidlochovice — Kfizanov/Bystfice: Die Durchbindung dieser Linien ermdglicht die Einsparung
einer Garnitur und eines/r Triebfahrzeugfiihrerin, die benétigten Kapazitdt nach Zidlochovice
betragt jedoch nur 225 Platze gegeniiber 300 bis 575 (je nach Variante und Linie) am
nordwestlichen Ast, die Garnitur muss daher in Brno geteilt werden. In Brno entfallt das Wenden,
der Aufenthalt der Ziige dauert etwa sieben Minuten. Was die derzeit nicht elektrifizierte Strecke
nach Bystfice betrifft, wurde mit Elektrifizierung oder Umsteigen gerechnet.

e TiSnov — Hustopece/Breclav: In einigen Varianten am Streckenbilindel Nordwest sind zusatzliche
Zuge fur einen Stundentakt bis TiSnov vorgesehen, das allerdings nur zu den
Hauptverkehrszeiten (insgesamt sieben Stunden taglich). Dieser Fall ist hinsichtlich Fahrplan und
Fahrzeug- und Personaleinsparungsmaoglichkeiten ahnlich wie der zuvor beschriebene, beziglich
der bendtigten Kapazitaten hingegen genau umgekehrt: Nach Bfeclav betragt die maximale
Fahrgastfrequenz 450 Personen, nach Hustopece 425, in den Verstarkerziigen nach TiSnov ohne
jegliche Anschlisse dort jedoch nur 225, somit muss die Garnitur auch in Brno hl.n. geteilt
werden.

e Ahnlich ist die Situation bei der Durchbindung der Linien von und nach Namést und Zastavka u
Brna (450 Platze) mit jenen von und nach Slavkov (225 Platze) mit flinfminutiger Wende in Brno
hl.n.. Diese Durchbindung spart eine Garnitur und eine/n Triebfahrzeugfiihrerin nur in der
Untervariante mit dem optimistischen Szenario am Streckenblindel Bfeclav-Hodonin, sonst ist die
Wartezeit in Brno langer. (Eine Durchbindung zu den Zigen von und nach
Ivanc&ice/M.Krumlov/Miroslav/HruSovany nad JeviSovkou ist nicht méglich, da die Strecke 244
nicht elektrifiziert ist.)

5.8.1.2 Durchbindung von Ziigen durch Brno mit Einbindung des Schnellzugsverkehrs und
Fliigelziigen

Werden auf allen Streckenbiindeln Varianten mit Einbindung des Schnellzugsverkehr gewahlt (das
bedeutet in der Regel Flugelzige), sind die Ankunfts- und Abfahrtszeiten in Brno hl.n. folgende
(Abbildung 118):
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Abbildung 118: Minuten der Taktabfahrten und —ankiinfte von und nach Brno hl.n. bei Varianten mit Einbindung der
Schnellziige

Erlauterungen:
o Pfeil nach innen: Ankunft, Pfeil nach aufen: Abfahrt
Die Farben bezeichnen die Radialstrecken (siehe 5.1.1, rosa fiir die Strecke nach Slavkov)
0,S,R,N,T, opt/pes...: Variantenbezeichnung (siehe 5.1.2)°
2h: Zug verkehrt nur im Stundentakt
fett: Schnellzug, kursiv: Eilzug, normal: Regionalzug
Die Linien innerhalb des kleinen Kreises zeigen die Wendezeiten: gerade: kirzer als 30 min,
um den Kreismittelpunkt gebogen: 30-60 min

In den Varianten mit Einbindung der Schnellziige fahren diese, gegebenenfalls auch Eilziige, in der Regel
im Stunden- bis Halbstundentakt, daher gibt es keine Wendezeiten von mehr als einer Stunde. Dafir
Uberwiegt anstelle eines Viertelstunden- ein Halbstundenintervall von Regionalziigen auf den
Vorortestrecken. Im Takt dominiert die zeitliche Symmetrieachse um 00/30. Sehr kurze Wendezeiten
werden durch die Ankunft von Schnell- und Eilzligen aus den Richtungen Bfeclav und Havli¢ktv Brod
und von Regionalziigen aus Richtung Blansko um 28/58 mit Abfahrten um 32/02 ermdglicht. Kirzer als
15 Minuten sind weiters die Wenden der Schnell- und Eilziige aus Richtung Ceské Trebové/Letovice und

@ opt./pes. bezeichnet die Fahrplanvarianten auf der Strecke 340 Brno — Slavkov und weiter, die an das
optimistische/pessimistische Szenario am Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin angepasst sind. Diese
Varianten wurden bei der Kostenberechnung auf Streckenbiindelebene nicht unterschieden, da der zu
erwartende Unterschied vernachlassigbar ist.
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der Regionalziige aus den Richtungen Sakvice, Vranovice und Slavkov. Mittlere Wendezeiten zwischen
15 und 30 Minuten haben alle Ziige aus Richtung Vyskov/Pferov/Olomouc, weiters die Regionalziige von
und nach Stfelice und TiSnov und in der optimistischen Untervariante am Streckenbiindel Bfeclav —
Hodonin auch die Eilzige nach Veseli nad Moravou. Wendezeiten von mehr als 30 Minuten haben nur
die Schnell- und Eilziige von und nach Zastavak und Jihlava und in der pessimistischen Untervariante
auch der Eilzug nach Veseli nad Moravou.

Abbildung 119 zeigt die Moéglichkeit der Durchbindung einiger Linien:

249



5 Effizienzorientierte Bewertung der Fahrplan- und Betriebsvarianten nach Streckenbiindeln

Abbildung 119: Moglichkeiten der Durchbindung einiger Linien bei Varianten mit Einbindung der Schnellziige auf allen
Strecken.

Erlauterungen:

e Pfeil nach innen: Ankunft, Pfeil nach auf3en: Abfahrt
Die Farben bezeichnen die Radialstrecken (siehe 5.1.1, rosa fiir die Strecke nach Slavkov)
0,S,R,N,T, opt/pes...: Variantenbezeichnung (siehe 5.1.2)°
2h: Zug verkehrt nur im Stundentakt
fett: Schnellzug, kursiv: Eilzug, normal: Regionalzug
Die Linien innerhalb des kleinen Kreises zeigen die Wendezeiten: gerade: kirzer als 30 min,
um den Kreismittelpunkt gebogen: 30-60 min, sich Uberkreuzend: Uber 60 min (nur bei
Zweistundentakt)

Folgende Durchbindung von Linien wéare denkbar:

e Breclav — TiSnov (und weiter): Zumindest ein Teil dieser Ziige (Schnellzige im Stunden- bis
Zweistundentakt) ist als Fernverbindung von Bedeutung, ansonsten ermdglicht auch diese
Durchbindung keine Ersparnis an Fahrzeugen oder Personal, es entfallt jedoch die Wende, fiir
die nur die minimale Wendezeit von vier Minuten vorgesehen ware. Auf dem Bfeclav-seitigen Ast
fahren wesentlich mehr regionale Fahrgaste als auf dem TiSnov-seitigen (etwa doppelt so viele).

@ opt./pes. bezeichnet die Fahrplanvarianten auf der Strecke 340 Brno — Slavkov und weiter, die an das
optimistische/pessimistische Szenario am Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin angepasst sind. Diese
Varianten wurden bei der Kostenberechnung auf Streckenbiindelebene nicht unterschieden, da der zu
erwartende Unterschied vernachlassigbar ist.
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5.8.1.3

Bei den Schnellziigen kdnnte dies evtl. durch eine hdhere Anzahl an Fernverkehrsfahrgasten aus
Brno in Richtung Praha ausgeglichen werden, bei den Eilzigen ware es sicherlich nétig, den Zug
in Brno zu teilen. Es ist denkbar, dass nérdlich von Brno der elektrische Teil des als gemischte
Garnitur gefuhrten Fligelzugs aus Breclav ausreicht. Der Eilzug ist nicht in allen Varianten mit
der Einbindung der Schnellziige auf dem Streckenblindel Nordwest enthalten, es kann sein, dass
nur die Schnellziige, nicht jedoch die Eilziige durchgebunden werden kdénnen.

Pferov/Olomouc — Jihlava/ Z&stavka: Die Durchbindung dieser Schnellzugsverbindungen ist nicht
nur im Sinne einer umsteigefreien Fernverbindung, wie sie bereits jetzt existiert, denkbar, wobei
sich die Linienflhrung wegen des Halbstundentakts Brno — Nezamyslice und den Ausbauten auf
den Abschnitten Brno — Jihlava und Brno — Pferov in die Linien Olomouc — Jihlava und Pferov —
Zastavka umwandeln wirde. Damit werden die Wendezeiten auf 13 Minuten verkirzt und es
kann insgesamt eine Garnitur und ein/e Triebfahrzeugfihrerin gespart werden. In den
Schnellzigen nach Olomouc und Prerov wird von einer Fahrgastfrequenz von 200
Regionalfahrgasten ausgegangen, inklusive Fernverkehrsfahrgasten ist eine Fahrgastzahl von
400-500 denkbar, dies entspricht etwa der Kapazitat des elektrischen Teils der gemischten
Fligelschnell- bzw. —eilzlige der Strecken 240 und 244.

Stfelice — Ti8nov: Die Durchbindung dieser Zige mit sechsminltigem Aufenthalt in Brno hl.n.
ermdglicht die Einsparung einer Garnitur und eines/r Triebfahrzeugfuhrerin, wegen der viel
geringeren Fahrgastzahl der Zige von und nach Stfelice (175 Platze gegenuber 375-475 am
nordwestlichen Ast) ist ein Teilen der Garnituren in Brno unvermeidlich. In Brno hl.n. entfallt eine
Wende.

Durchbindung durch Brno in Varianten mit Stadtregionalbahn

5.8.1.3.1 Durchbindung von Vollbahnziigen durch Brno hl.n.

Das folgende Bild zeigt die Ankunfts- und Abfahrtszeiten (Minuten) der Zliige nach Richtungen und
Zuggattungen in Brno hl.n. im Fall von Varianten mit Stadtregionalbahn auf allen Streckenbiindeln aufier
dem Streckenbundel Stdwest, wo mit direkten Linien gerechnet wird (Abbildung 120):
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Abbildung 120: Minuten der Taktabfahrten und -ankiinfte von und nach Brno hln. bei den Varianten mit
Stadtregionalbahn, am Streckenbiindel Siidwest mit der Variante ohne Einbindung der Schnellziige in den
Regionalverkehr

Erlauterungen:

e Pfeil nach innen: Ankunft, Pfeil nach auf3en: Abfahrt
Die Farben bezeichnen die Radialstrecken (siehe 5.1.1, rosa fiir die Strecke nach Slavkov)
0,S,R,N,T, opt/pes...: Variantenbezeichnung (siehe 5.1.2)?
2h: Zug verkehrt nur im Stundentakt
fett: Schnellzug, kursiv: Eilzug, normal: Regionalzug
Die Linien innerhalb des kleinen Kreises zeigen die Wendezeiten: gerade: kiirzer als 30 min,
um den Kreismittelpunkt gebogen: 30-60 min, sich Uberkreuzend: Gber 60 min (nur bei
Zweistundentakt)

Durch die Einfihrung der Stadtregionalbahn ist die Anzahl ankommender und abfahrender Ziige am
Hauptbahnhof unvergleichlich niedriger, als in den Varianten ohne Stadtregionalbahn: Um die volle und
halbe Stunde kommen die Fliigelschnell- und —eilziige aus den Richtungen Bfeclav, Tisnov und Ceska
Trebova/Letovice an und fahren nach kurzer Wendezeit wieder ab, der zweistiindliche Schnellzug von
und nach Jihlava hat eine Wendezeit von etwa 96 Minuten, der Fligelschnellzug von und nach Pferov

@ opt./pes. bezeichnet die Fahrplanvarianten auf der Strecke 340 Brno — Slavkov und weiter, die an das
optimistische/pessimistische Szenario am Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin angepasst sind. Diese
Varianten wurden bei der Kostenberechnung auf Streckenbiindelebene nicht unterschieden, da der zu
erwartende Unterschied vernachlassigbar ist.
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und Oloumouc etwa eine Dreiviertelstunde. Die traktionsmaRig miteinander inkompatiblen Regionalziige
der Richtungen Namést n.O./Zastavka und Ivancice/M.Krumlov/HruSovany n.J. haben Wendezeiten um
24 Minuten.

Abbildung 121 zeigt mdgliche Verknipfungen einiger Ankinfte und Abfahrten:

Abbildung 121: Mégliche Verkniipfungen von Ankiinften und Abfahrten bei den Varianten mit Stadtregionalbahn, am
Streckenbiindel Siidwest mit der Variante ohne Einbindung der Schnellziige in den Regionalverkehr

Erlauterungen:

e Pfeil nach innen: Ankunft, Pfeil nach auflen: Abfahrt
Die Farben bezeichnen die Radialstrecken (siehe 5.1.1, rosa fir die Strecke nach Slavkov)
0,S,RN,T, opt/pes...: Variantenbezeichnung (siehe 5.1.2)?
2h: Zug verkehrt nur im Stundentakt
fett: Schnellzug, kursiv: Eilzug, normal: Regionalzug
Die Linien innerhalb des kleinen Kreises zeigen die Wendezeiten: gerade: kirzer als 30 min,
um den Kreismittelpunkt gebogen: 30-60 min, sich Uberkreuzend: ber 60 min (nur bei
Zweistundentakt)

@ opt./pes. bezeichnet die Fahrplanvarianten auf der Strecke 340 Brno — Slavkov und weiter, die an das
optimistische/pessimistische Szenario am Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin angepasst sind. Diese
Varianten wurden bei der Kostenberechnung auf Streckenblindelebene nicht unterschieden, da der zu
erwartende Unterschied vernachlassigbar ist.
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Denkbar ist die Verknipfung folgender Linien:
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Pferov/Olomouc — Jihlava: Die Durchbindung dieser Schnellzugsverbindung ist vor allem
hinsichtlich der bereits existierenden Schnellzugsverbindung denkbar, wenngleich sich die
Wartezeiten in Brno aufgrund der Ausbauten auf den Abschnitten Brno — Jihlava und Brno —
Pferov auf mehr als eine halbe Stunde verldngern. In beiden Zigen ist von etwa gleich viel
Fahrgasten auf regionalen Fahrten auszugehen; in den Zigen Brno-Pferov/Olomouc sind
hingegen mehr Fernverkehrsfahrgaste zu erwarten, daher kénnte es gentgen, einen Teil des
Fligelzugs durchzubinden. Die Durchbindung dieser Schnellziige spart weder Fahrzeuge, noch
Fahrpersonal-Arbeitsstunden: Anstelle der zweistindlich verkehrenden Schnellziige nach Jihlava
muss jeder zweite Zug aus Olomouc/Pferov in Brno mehr als eine Stunde warten.

Brfeclav — TiSnov (und weiter): Zumindest ein Teil dieser Zige (Schnellziige im Stunden- bis
Zweistundentakt) ist als Fernverbindung von Bedeutung, ansonsten ermdglicht auch diese
Durchbindung keine Ersparnis an Fahrzeugen oder Personal, es entfallt jedoch die Wende, fiir
die nur die minimale Wendezeit von vier Minuten vorgesehen ware. Auf dem Bfeclav-seitigen Ast
fahren wesentlich mehr regionale Fahrgaste als auf dem TiSnov-seitigen (etwa doppelt so viele),
bei den Schnellzligen kdnnte das evtl. durch eine hdhere Anzahl an Fernverkehrsfahrgasten aus
Brno in Richtung Praha ausgeglichen werden, bei den Eilzigen ware es sicherlich nétig, den Zug
in Brno zu teilen. Es ist denkbar, dass nérdlich von Brno der elektrische Teil des als gemischte
Garnitur gefuhrten Fliigelzugs aus Bfeclav ausreicht.

Namést nad Oslavou/Zastavka — Letovice/Ceska Tiebova: Lediglich diese Verkniipfung
ermoglicht es, eine Garnitur einzusparen, nicht jedoch ein/e Triebfahrzeugfiihrerln, denn die
Triebfahrzeugfiihrerinnen wechseln sich ohnehin zwischen den elektrischen Garnituren der
Strecke 240 und den Dieselgarnituren der Strrecke 244 ab. Die bendtigten Kapazitaten sind
ahnlich (ca. 450 Platze bis Nameést und Zastavka, ca. 350 plus eventuelle Fernverkehrsreisende
nach Letovice und Ceska Tiebova), es erhdht sich jedoch der Bedarf an elektrischen
Zweisystemfahrzeugen.
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5.8.1.3.2 Durchbindung von Stadtregionalbahnkursen durch Brno
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Abbildung 122: Mogliche Linienfiihrung der Stadtregionalbahn im Fall einer Durchbindung durch Brno
(Stadtregionalbahn-Linienfiihrung ohne Durchbindung siehe 6.1.4.3).

Hinsichtlich der Ankunfts- und Abfahrtszeiten an den StralRenbahnhaltestellen vor dem Hauptbahnhof in
Brno ware es moglich, folgende Stadtregionalbahnlinien miteinander zu verbinden (siehe Abbildung 122):

Blansko — VySkov: Die Ankunftszeiten der Stadtregionalbahnen aus Blansko sind auf die Minute
ident mit den Abfahrten nach Vyskov und umgekehrt. Eine Verbindung Blansko — VySkov ist zwar
geografisch eher nutzlos, fir einige Fahrgaste kdnne aber beispielsweise eine Verbindung
Blansko — Slapanice oder Vyskov — Bilovice von Interesse sein. Ein bedeutsamer Unterschied zu
den Varianten, in denen die Stadtregionalbahnen in Brno enden, ist, dass nicht die Haltestellen
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vor dem Hauptbahnhof benltzt werden, sondern die Haltestelle der heutigen Linie 9 auf der
norddstlichen Seite des StralRenbahndreiecks vor dem Viadukt. Das hatte betrieblich den Vorteil,
dass die Belastung der StraRenbahnhaltestellen vor dem Hauptbahnhof verringert wird, hat aber
den grolRen Nachteil fiir die Fahrgaste, dass damit nicht mehr alle Abfahrtsstellen tbersichtlich
am Hauptbahnhof oder vor diesem gelegen sind.

e Kufim (jeder zweite Kurs) — Sakvice: Zwischen der planmaRigen Ankunft aus Kufim und der
Abfahrt nach Sakvice und umgekehrt liegen sechs Minuten, es wére realistisch diese Liicke
durch geringfiigiges Verschieben der Abfahrts- und Ankunftszeiten an den Endstationen auf eine
angemessene Reserve zu verringern.

e Kufim (jeder zweite Kurs) — Holubice: Zwecks Verkniipfung der zweiten Halfte der Kurse
aus Kufim mit der Linie nach Holubice ware es umgekehrt erforderlich, die Fahrzeit nach
Holubice um zwei Minuten zu verkdrzen.

Die verbleibenden Stadtregionalbahnen (mit Hybridantrieb aus Slavkov-Nesovice-Veseli nad Moravou)
haben fur eine Durchbindung keine passenden Ankunfts- und Abfahrtszeiten und werden daher auf das
Abstellgleis am Platz Koneéného namésti bzw. Bjoérnstv sad gefihrt (Stadtregionalbahn-Linienfiihrung
innerhalb der Stadt siehe 6.1.4.3). Die Abstellgleise bei den Haltestellen Mendlovo namésti und
Zemédélska werden damit Uberflissig. Im Vergleich zur Durchbindung von Vollbahnzigen entfallen nicht
nur Wartezeiten, sondern auch einige Abschnitte (beispielsweise Hlavni nadrazi — Mendlovo namésti).
Daher sind auch die Fahrzeug- und Personaleinsparungen grofer (2 Garnituren fir jede Durchbindung),
und es kommt auch zu einer geringfligigen Ersparnis an Traktionsenergie und
Infrastrukturbeniitzungsentgelten. Umgekehrt verringert sich auch der Effekt der Entlastung des
Stralkenbahnverkehrs, denn mit der Durchbindung bedienen die Stadtregionalbahnlinien einen kleineren
Teil des Strallenbahnnetzes und moglicher Fahrtziele in der Stadt. Daher wurde geschatzt, dass die
Einsparungen durch Kompensationseffekte im StralRenbahnverkehr im Fall des Streckenbilindels Nord
um 75%, beim Streckenbiindel Nordost um 50% und bei den Streckenblndeln Studost und Nordwest um
25% verringert werden.

Ein eindeutiger Nachteil der Varianten mit durchgebundenen Stadtregionalbahnlinien ist ihre betriebliche
Kompliziertheit und das Verspatungsrisiko, wenn zwei Linien voneinander abhangig sind und keine
Wendezeiten als Reserven vorhanden sind. Der spezifische Nachteil der Stadtregionalbahn, dass sie von
einem flussigen Pkw-Verkehr abhangig ist und durch Autounfalle behindert werden kann, wird im Falle
der Durchbindung noch dadurch verstarkt, dass auf den StraRenbahnabschnitten keine besonders
groBen Fahrzeitreserven eingeplant werden kénnen, weil die Stadtregionalbahn sonst zu einer Bremse
fur den Stralenbahnverkehr wirde.

5.8.2 Mogliche Durchbindungen zwischen Streckenbiindeln auBerhalb von Brno

AuBer Brno, wo sich funf von insgesamt sechs
Streckenblndeln berthren, existieren vier Bahnhofe,
wo theoretisch die Mdglichkeit besteht, zwei oder drei
Streckenbiindeln zu verknipfen (siehe Abbildung
123):

1. Breclav (Streckenbiindel Sidost, Sidwest
und Bfeclav — Hodonin)

2. Veseli nad Moravou (Streckenblindel
Nordost und Bfeclav — Hodonin)

3. Kyjov (Streckenbiindel Nordost und Bfeclav
— Hodonin im optimistischen Szenario)

4. Cej¢ (Streckenbiindel Siidost und Bfeclav —
Hodonin im optimistischen Szenario)

5.8.2.1 Mégliche Durchbindungen durch den | \,piiqung 123: Bahnhéfe mit der Mglichkeit, Ziige von
Knoten Bfeclav verschiedenen Streckenbiindeln durchzubinden.

e Die fur die Fahrgaste nutzlichste
Verkniupfung am Knoten Bfeclav ware eine umsteigefreie Verbindung Hodonin — Brno, im
pessimistischen Szenario am Streckenbuindel Bfeclav — Hodonin wirde eine solche Fahrt ca. 65,
im optimistischen Szenario 57 Minuten und somit mindestens eine Viertelstunde kirzer dauern
als derzeit per Bus®®. Die kiirzesten Verbindungen wéren dabei mit Einbindung des
Schnellzugsverkehrs stindlich, sonst zweistlindlich gegeben. Eine solche Durchbindung ware
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aber auch aus betrieblicher Sicht glinstig, besonders in der (ohnehin kostengtnstigeren) Variante
mit Fligelziigen am Streckenbiindel Stdost: Die Garnitur des Zugs Bfeclav — Hodonin hat eine
Kapazitat von 100-125 Platzen (je nach Variante), im Falle von zeitlicher Kapazitatsanpassung
der einzelnen Zige betragt die Grundkapazitat der Ziige nach Bfeclav 100 Platze. Weiters haben
beide Aste in Bfeclav eine Wendezeit von etwas mehr als einer halben Stunde; das bedeutet,
dass die Durchbindung die Einsparung einer Garnitur von 100 Platzen und eines/r
Triebfahrzeugfiihrerin erméglicht. Im Falle von direkten Verbindungen Kyjov-Dubriany-Hodonin-
Bfeclav musste die Elektrogarnitur fir den Umlauf Hodonin — Bfeclav durch eine gemischte
Garnitur aus einem elektrischen und einem Dieseltriebwagen ersetzt werden, wodurch die
spezifische Leistung des ganzen Fligelzugs reduziert wirde: Der Anteil der elektrisch
angetriebenen Einheiten an der Gesamtkapazitat reduziert sich bis auf 30%, daher ware der
Einsatz starker motorisierter elektrischer Einheiten winschenswert (beispielsweise durch Ersatz
von Steuer- oder Zwischenwagen elektrischer Garnituren durch Triebwagen). Fur die Fahrgaste
ist Ubrigens eine Durchbindung von Dubfiany uber Hodonin und Bfeclav nach Brno nicht
notwendig, denn genau gleichzeitig fahrt von Dubnany ein Zug nach Zaje€i ab, der als Teil des
Flligelschnellzugs bis Brno weiterfahrt.

e In der pessimistischen Variante am Streckenbundel Bfeclav-Hodonin und der Variante mit der
Einbindung der Schnellzige am Streckenbindel Sudost wéare auch eine Durchbindung der
Regionalziige von und nach Brno (mit halten in allen Stationen zwischen Zajeci und Bfeclav) und
dem Eilzug nach Pferov (bedient alle Stationen zwischen Bfeclav und Hodonin) mdglich. Auch
diese Variante, die eine schnelle Wende in Bfeclav erfordert, kann den Bedarf an Fahrpersonal
und Garnituren um eine verringern, die benétigte Kapazitat am Hodoniner Ast betragt 150 Platze
(in der Variante mit zeitlicher Kapazitatsanpassung der Garnituren zum Teil 100 ganztagig + 65
zur Spitze), die minimale Kapazitat des Fllgeleilzugs nach Bfeclav betragt ebenfalls 100.

e Eine Durchbindung Hodonin (Eilzug aus Pferov) — Znojmo ware zwar moglich, aber aus Sicht der
Fahrgaste weniger nutzlich als die Durchbindung des selben Zugs aus Hodonin nach Brno.
Ansonsten wirde diese Variante zwar keine Wende in Bfeclav erfordern, ware aber dadurch
kompliziert, dass die Strecke nach Znojmo nicht elektrifiziert ist, d.h. die Durchbindung ware nur
mit einem Teil der Garnitur aus Pferov machbar, was wiederum nur im Falle einiger Varianten
zeitlicher Kapazitatsanpassung auf dieser Strecke mdglich wére, ansonsten ist eher eine gréliere
Kapazitat Richtung Znojmo als Richtung Hodonin erforderlich.

e Prinzipiell das gleiche gilt auch fir eine mégliche Durchbindung Brno (Schnellzug) — Znojmo, die
zwar sicher attraktiv ware, beispielsweise fur Fahrten Brno — Mikulov, aber die noch wichtigere
Durchbindung Brno — Hodonin unméglich machen wirde.

5.8.2.2 Mogliche Durchbindungen durch den Knoten Veseli nad Moravou

Die Mdglichkeiten der Verknipfungen am Knoten Veseli nad Moravou hangen stark von den gewahlten
Varianten der einzelnen Streckenbuindel ab:

e Am Streckenbiindel Nordost sind Varianten mit Verknipfungen nur bei Varianten ohne
Stadtregionalbahn oder mit Umstieg zwischen Stadtregionalbahn und Diesel-Vollbahn in
Nesovice denkbar, ansonsten wirde der Bedarf an teuren Hybrid-Stadtregionalbahnfahrzeugen
steigen.

e Am Streckenbiindel Bfeclav — Hodonin ist Veseli nad Moravou im optimistischen Szenario ein
symmetrischer Taktknoten, der eine Verknipfung in allen denkbaren Relationen ermdglicht. Im
pessimistischen Szenario sind nur Verknipfungen von und nach Brno auf die restlichen drei
Strecken mdglich.

Alle Strecken aufler Veseli nad Moravou — Vrbovce haben ahnliche Fahrgastfrequenzen. Wegen der
polyzentrischen Struktur des Gebiets (Grofstadt Brno entfernungsmafRig an der Grenze fir tagliche
Fahrten, nahere kleinere Stadte: Kyjov, Hodonin, Kunovice, Uherské Hradisté und Uhersky Brod) sind
auch tatsachlich Umsteigbeziehungen auf allen Relationen zu erwarten. Betrieblich am einfachsten sind
Durchbindungen auf den Relationen Brno — Kunovice und Hodonin — Vrbovce oder umgekehrt Hodonin —
Kunovice und Brno — Vrbovce, denn diese Relationen sind ohne Stirzen befahrbar. Fir die
Betriebskosten ist es im optimistischen Szenario egal, ob Linien durchgebunden werden, im
pessimistischen Szenario spart die Durchbindung Brno — Kunovice oder Brno — Hodonin eine Garnitur
und eine/n Triebfahrzeugfihrerin. Am logischsten ware dabei die traditionelle Durchbindung Brno —
Kunovice, welche die schnellste Verbindung nach Brno darstellt, wéhrend bereits einige Haltestellen
sudlich von Veseli nad Moravou die Verbindung ber Bfeclav schneller ist. Mdgliche Einsparungen einer
solchen Durchbindung wurden jedoch nicht quantifiziert, weil die Strecke nach Kunovice bereits
aulerhalb des Sudmahrischen Kreises liegt und daher fur sie keine Varianten gebildet wurden.
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5.8.2.3 Mdgliche Durchbindungen durch den Knoten Kyjov

Im optimistischen Szenario stellt Kyjov einen symmetrischen Taktknoten dar. Damit waren
Durchbindungen Hodonin — Dubfiany — Kyjov — Brno oder Hodonin — Dubriany — Kyjov — Veseli nad
Moravou madglich. Fir die Fahrgaste ware im Sinne der Relation Dubfiany — Veseli nad Moravou eher die
Durchbindung nach Veseli von Interesse, wahrend sich die Fahrt nach Brno Gber Kyjov nur fir Bewohner
von Svatobofice—Mistfin auszahlt, ansonsten ist die schnellere Verbindung jene Uber Zajeci. Auch die
angenommene Inanspruchnahme des Abschnitts Kyjov — Veseli ist als Tagessumme gréRer als westlich
von Kyjov (etwa 1800 statt 1500 Fahrgaste pro Werktag und Richtung); aufgrund der teilweisen
Orientierung der Pendlerbeziehungen nach Veseli nad Moravou ist es jedoch nur an einigen Stunden des
Tages sinnvoll, die Garnitur 6stlich von Kyjov zu verstarken. Es ware daher denkbar, eine solche
Durchbindung nur zu den Hauptverkehrszeiten (im Sinne des Pendelns nach Veseli nad Moravou)
durchzufihren oder auRerhalb der Hauptverkehrszeiten gleichzeitig einen Wagen aus Kyjov an- und
einen aus Brno abzukuppeln. Jedenfalls kann keine solche Variante die Anzahl an bendtigten
Fahrzeugen und Fahrpersonal verringern, denn in einem symmetrischen Taktknoten ist es gleichguiltig,
ob Garnituren und Triebfahrzeugfiihrerinnen wenden oder einander begegnen.

5.8.24 Mégliche Durchbindung durch den Bahnhof Cejé

Im Hinblick darauf, dass die Strecke Cej¢ — Zdanice bereits lange Jahre im Personenverkehr eingestellt
und auch keine Reaktivierung in Diskussion ist, stellt Cej¢ im Personenverkehr kein Knotenbahnhof dar.
Cej¢ wurde nur deshalb als Grenze zwischen den Streckenbiindeln Siidost und Bfeclav — Hodonin
gewahlt, weil im pessimistischen Szenario der Personenverkehr auf der Strecke Cejé — Hodonin
eingestellt wird. Waren die Bahnhdfe Muténice oder Dubhany als Grenze der Streckenblindel gewahlt
worden, ware es notwendig geworden, auch am Streckenbiindel Sidost die Varianten in optimistische
und pessimistische zu verdoppeln. Selbstverstandlich gibt es keinen vernlnftigen Grund, die Zuglaufe
in Cejé zu brechen, daher wurde bereits beim Variantenentwurf am Streckenbiindel Bfeclav-Hodonin mit
direkten Ziigen (Hodonin —) Dub#any — Cej¢ — Zajedi gerechnet.

5.8.3 Einsparungspotenziale der Fahrplan- und Betriebsvarianten mit
Durchbindung von Ziigen mehrerer Streckenbiindel

Die Fahrplan- und Betriebsvarianten mit Durchbindung von Ziigen mehrerer Streckenbiindel haben als
Grundlage die Fahrplan- und Betriebsvarianten innerhalb der betreffenden Streckenbiindel.
.Einsparungen® durch Varianten mit Durchbindung sind daher als Kosten ansonsten gleicher, nicht
verknipfter und voneinander unabhangiger Varianten der betreffenden Streckenbiindel minus Kosten der
Variante mit Durchbindung zu verstehen.

Die potenziellen Einsparungen an Betriebskosten im Falle der Durchbindung von Linien durch Brno statt
des Wendens am Hauptbahnhof oder eine Stadtregionalbahn-Endstation sind viel kleiner als die
Unterschiede zwischen den einzelnen Varianten innerhalb eines Streckenbiindels. Im Fall von Varianten
ohne zeitliche Anpassung der Kapazitaten der einzelnen Zlge liegen die moéglichen Einsparungen durch
die Reduktion der erforderlichen Anzahl an Fahrzeugen und Beschéftigten in der GréRenordnung von 0,6
bis 3,8% der Gesamtkosten vergleichbarer Varianten der betroffenen Streckenbiindel. Dabei ist
hinzuzufligen, dass bis zu 35% dieser Einsparungen durch die Verkirzung der Wartezeiten von
Fahrpersonal bedingt sind, was jedoch auch einfach dadurch realisierbar ware, dass die
Triebfahrzeugfiihrerinnen von einer Garnitur in eine andere umsteigen.

Die Durchbindung ist daher empfehlenswert, wenn sie ohne weitere Kosten betrieblich durchfiihrbar ist
oder den Fahrgasten erhebliche Vorteile bringt, nicht jedoch, wenn sie die zeitliche Anpassung der
Beforderungskapazitat verhindern oder die ansonsten nicht gerechtfertigte Elektrifizierung einer
Nebenstrecke oder den Einsatz von Hybridfahrzeugen erfordern wirde.

In Brno ist prinzipiell durch die Durchbindung gegeniberliegender Streckenblindel kein grofler
Attraktivitdtsgewinn fur den Eisenbahnverkehr zu erwarten: Die Anzahl an Fahrgéasten, die durch Brno
durchfahren, ist vernachlassigbar gegeniber der Anzahl an Fahrgasten von und nach Brno®”°. Damit
diese aus mehreren Umsteigestationen in Brno auswahlen kénnen, geniigt eine Uberlagerung von Linien
Siiden — Zidenice/Maloméfice und Norden — Abstellbahnhof Siid (siehe 6.1.4.4.4 und 8.4).

Die méglichen Einsparungen durch die Durchbindung sind je nach Varianten wie folgt:
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¢ In den Varianten ohne Einbindung der Schnellziige auf allen Streckenbiindeln betragen die
moglichen Einsparungen durch die Durchbindungen Bfeclav — TiSnov (Schnellziige),
Zidlochovice — Bysttice/Kfizanov, Bfeclav/Hustopeée — TiSnov und Slavkov (optimistische
Untervariante) — Nameést/Zastavka insgesamt etwa 34 Mio. K&/Jahr oder 1,4% der gesamten
bertcksichtigten Kosten vergleichbarer Varianten auf den betroffenen Streckenblindeln Nordost,
Sidost, Sudwest und Nordwest.

e In den Varianten mit Einbindung der Schnellziige auf allen Streckenbindeln spart die
Durchbindung der Schnell- und Eilziige auf der Relation Olomouc/Pferov — Jihlava/Zastavka und
der Regionalzlige Stfelice — TiSnov insgesamt etwa 21 Mio. K¢&/Jahr, das sind 1,3% der
gesamten bericksichtigten Kosten vergleichbarer Varianten auf den betroffenen

Streckenbiindeln Nordost, Sidwest und

Nordwest. Struktur der Einsparungen bei Stadtregionalbahn-
e Bei den Varianten mit Stadtregionalbahn Durchbindung durch Bmo

kénnen die gesamten beriicksichtigten Kosten 50000000 ] sl ety
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Stadtregionalbahnlinien lassen sich insgesamt °

. v . ~40000000 .

etwa 47 Mio. Kc&/Jahr einsparen, das 50009000 ® Fshrosugamortisstionskoghen

entspricht zusammen 3,5% der Gesamtkosten !
vergleichbarer Varianten auf allen | Abbildung 124: Struktur der Einsparungen im Fall einer
Streckenbiindeln (au[:ger dem davon nicht | Durchbindung von Stadtregionalbahnlinien durch Brno.

betroffenen Streckenbiindel Bfeclav _ | Der Beginn der Saule unter Null stellt die Verluste durch

, die Verringerung der Einsparungen durch
H_Odomn)- . . Kompensationseffekte dar. Die Werte sind auf den
Die Einsparungen im Fall der Durchbindung | Preisstand des Jahres 2017 hochgerechnet.

der Stadtregionalbahnlinien sind in erster Linie

durch geringere Amortisationskosten bedingt, es entfallen aber auch in erheblichem Male
Einsparungen durch Kompensationseffekte (siehe Abbildung 124).

e Die Durchbindung der Eilziige und Schnellziige Brno — Bfeclav und der Eil- und Regionalziige
Bfeclav — Hodonin (und weiter) spart in der Variante mit Flligelziigen und Kapazitatsanpassung
an den Endstationen (Sudost) bzw. in der pessimistischen Variante mit Umsteigen und
Kapazitdtsanpassung auch an Unterwegsbahnhéfen (Bfeclav-Hodonin) 12 Mio. Ké&/Jahr oder
2,4% aller berlcksichtigten Kosten dieser Varianten.

Die Kosten der Varianten mit Verkntpfung mehrerer Streckenblindel, bei denen es zu keiner Einsparung
an Fahrzeugen oder Fahrpersonal kommt, wurden nicht bewertet, denn die einzigen dadurch
beeinflussten Kostenbestandteile sind die Lohnkosten der verschiebenden Triebfahrzeugfiihrerinnen,
welche sich bereits in den Varianten innerhalb eines Streckenbiindels als eher vernachlassigbar
erwiesen. Die sonstigen Varianten mit Durchbindungen kénnen unabhangig von den Betriebskosten
durchaus sinnvoll sein, allerdings in erster Linie aufgrund gréRerer Attraktivitat fir den Fahrgast.
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