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Definice ukolu

Zjisténi potencialu zefektivnéni cestou srovnavani variant

Prvnim tématem prace jsou moznosti zvySeni efektivnosti pfiméstské a regionalni zelezni€ni osobni
dopravy pro Jihomoravsky kraj v ¢asovém horizontu cca. rok( 2015-2018. Moznosti zvySeni
efektivnosti jsou pfitom posouzeny tim, Ze jsou tvofeny a hodnoceny razné varianty jizdnich fadu a
Zelezni¢niho provozu. Kvdli znaénym ocekavatelnym zménam ramcovych predpokladd sice netvofi
soucasny provoz zadnou variantu, existuje ale podoba ,nulovych variant” ve smyslu variant, které jsou
nejpodobnéjSi dnednimu provozu s modernéjSimi vozidly a hustéjSim jizdnim fadem.

Varianty jizdniho f&du a provozu i obsahuji varianty se zavedenim vlakotramvaji, které maji vztah
k druhému tématu: Navrh, posouzeni proveditelnosti a pfedbézné hodnoceni varianty zjednodu$ené
prestavby Zelezni¢niho uzlu Brno se zavedenim vlakotramvaji ve srovnani s dosud uvazovanymi
variantami.

Vymezeni tématu

§ Prostorové: Priklad regionu je Jihomoravsky kraj jako
jednotka NUTS-IIl a vySSi samospravny celek s hlavnim
meéstem Brnem. Zdopravniho hlediska to znamena
vprvni fa4dé priméstskd doprava Brna (kazdodenni
dojizdéni za zaméstnanim a vzdéldvanim), dale
regionalni a pfiméstskd doprava v jiznich a vychodnich
¢astech regionu, které jsou vzdalenéj§i od Brna.
Pfeshrani¢ni (mezikrajské) dopravni vazby jsou stejné
zohlednény jako pozadavky integrovaného taktového
jizdniho Fadu, naklady jsou vSak mezi kraji rozdéleny tak, . : .
Ze vysledky se vztahuji na Gizemi Jihomoravského kraje. gbfazek 1: Poloha Jihomoravského
% M v . p . o raje ve stredoevropské zeleznicni siti.

§ Casové: Tvofené a srovnavané Varlanty majl  za Zdroje: Evropska komise, geograficky
pfedpoklad obnovu vozidlového parku a realizace |server.
nékterych vystaveb infrastruktury, zejména feSeni

koliznich bodl a kapacitnich omezeni Zelezniéniho uzlu Brno. Casovy horizont, do kterého
jsou tyto predpoklady dany, je odhadovan zhruba na obdobi 2015-2018.

§ Vécné — druhy vlaki: Do kategorie regionalni a pfiméstska doprava jsou zafazeny vSechny
osobni a spédné vlaky, variantné se pocita i s integraci rychlikd do regionalni dopravy. Nejsou
zohlednény vlaky IC, EC (nedotovana doprava), ani ndkladni doprava.

§ Vécné - naklady a prFinosy: Tézistém prace jsou interni naklady dopravce resp.
objednavatele dopravy, to znamena az na vyjimky veSkeré naklady Zelezni¢ni dopravy plus
periodizované investicni naklady variantné specifickych vystaveb infrastruktury. Rozdily
v rozsahu a kvalité dopravni nabidky nejsou finanéné kvantifikované (napfiklad progn6zami
trzeb nebo externich nakladd automobilové dopravy). Naklady jsou vSak vyjadieny i v pomeéru
ku provoznimu vykonu (vlakokilometry za tyden), pfi¢emz provozni vykon musi byt
v realistickych mezich podle zdméru kraje o budoucim rozsahu jizdnich fadu. Rozdily v kvalité
mezi variantami jsou ve srovndni vysledkd i kvalitativné okomentovéany.



Varianty jizdniho fadu a provozu
Srovnavané varianty jizdniho fadu a provozu se liSi dle ¢tyr kriterii:

1. Napojeni vedlejsich trati na hlavni
trat’ pfiméstské dopravy: Pfestup Ptmé linky ~ Skupinové viaky

Klasicka varianta je prestup na uzlové
stanici, bezpfestupni spojeni ze stanic / o )
a zastavek na vedlej$i trati az do elekiovane vodigs oo
velkého mésta mohou byt pfimé linky \
. 7 Uzlova stanice - odbocka
n ebO SkU p| nove Vl aky neelektrifikované vedlejsi trati
Velké mésto

Obrazek 2: Varianty napojeni vedlejsich trati na hlavni trat’
priméstské dopravy

2. Obsluznost zastavek v priméstské dopravé:
Na nejzatii,enéjéich }]gecich vpfedmésti, kd,e jsou jenom osobni a
odlvodnéné nejkratsi intervaly (zpravidla viadu 15 |osobni viaky sp&sné vlaky

minut) maze byt ¢ast vlakl vedena jako spésdné vlaky,
které zastavuji jen ve wvybranych stanicich.
Vyznamna stanice
v pfedméstim
(vétsi sidlo nebo
uzlova stanice)
Velké mésto

Obrazek 3: Varianty obsluznosti zastavek v
priméstské dopravé

3. Zapojeni priméstské dopravy do mésta:
Brno muze byt koneéna stanice vSech vlakd regionalni a | Genom) konvenéni  Zelezniéni viaky
pfiméstské dopravy, linky mohou vak byt i vzajemng | *cesmenvieky  aviakotamvaj
propojeny na prljezd vlakG pfes Brno. Kromé toho
mohou vlaky zapojené do meésta vyhradné pres
konvencni Zelezni¢ni traté, nebo casteCné s pouZitim

tram-train-souprav i jako vlakotramvaj pfes tramvajovou ﬁ ve mésté
sit.

ukonéeni viakd

propojeni viaku
pfes mésto

Obrazek 4: Varianty zapojeni
priméstské dopravy do mésta

4. Casové prizpisobeni prepravni kapacity:
V regiondlni a pfiméstské dopravé se vyskytuji vyrazné SpiCky zatizeni, zplsobené
periodicitou cest za zaméstnanim a vzdélavanim. Z hlediska pfizplsobeni pfepravni kapacity
na tyto Spicky jsou myslitelné nasledujici varianty:

s Zadné prizplisobeni: stala prepravni kapacita pres cely den
§ Prizplsobeni intervald: ve Spicce kratSi intervaly, nez mimo $picku



§ Deéleni a zesileni souprav na konec¢nych stanicich: Soupravy jsou na zacatku Spic¢ky
zesileny a na konci Spicky déleny, pfislusna vozidla jsou pres poledne odstavena ve
mésté, vecer a v noci na venkovnim konci linky.

§ Déleni a posilovani souprav i na mezilehlych stanicich: Zesilené soupravy pojizdéji ne
celou trasu vlaku, avSak pouze zatizenéjSi, predméstsky Usek, coz vyzaduje rychlé
déleni a zesileni v prdbéhu zastaveni v mezilehlé stanici.

Metodicky postup

Rozdéleni zelezni¢ni sité do svazka trati

Varianty jizdniho fadu a provozu byly nejdfiv vytvofeny a zhodnoceny pro celkem Sest vzajemné
nezavislych svazku trati:

W W D W D g

Sever (oblast kolem hlavni trati 260 Brno — Letovice)

Severovychod (hlavni traté 300 Brno — Nezamyslice a 340 Brno — Veseli nad Moravou)
Jihovychod (hlavni trat 250 Brno — Bfeclav)

Jihozapad (hlavni traté 240/244 Brno — Nameést nad Oslavou / HruSovany nad JeviSovkou)
Severozapad (hlavni trat 250 Brno — KFizanov)

Bfeclav — Hodonin (hlavni trat 330 Bfeclav — Moravsky Pisek)

Na podkladé vysledkl téchto vzdjemné nezavislych svazkl byly navrzeny a zhodnoceny varianty
s propojenim linek vice svazka.

Zkoumani vychozich predpokladu

Jako podklady pro navrh variant jizdniho fadu a provozu byly nejdfiv zkoumany nasledujici ramcové
podminky:

S

Frekvence cestujicich

o Soucasné denni pocty cestujicich pro v8echny Useky byly jako vysledky sledovani
cestujicich obdrzeny pfimo od dopravce Ceské Drahy a.s.

o Predpokladany narust frekvence cestujicich na jednotlivych Usecich do ¢asového
horizontu prace byl posouzen v prvni fadé dle Generelu dopravy Jihomoravského
kraje.

o Denni variace frekvenci cestujicich byla zjisténa vlastnimi scitanimi cestujicich na
tfech stanicich (pokryvajicich 10 tratovych Usek(l) a pak extrapolovana na cely
Jihomoravsky kraj.

Soucasny stav a ocekavatelné vystavby zZelezniéni infrastruktury byli pfedpokladany
dle navrhové ¢asti Generelu dopravy Jihomoravského kraje.

Zamérny rozsah vlakové dopravy byl také prevzat z Generelu dopravy Jihomoravského
kraje, rozpéti ,realistického” provozniho vykonu bylo stanoveno na 75 — 125% rozsahu dle
predstav kraje.

Podminky pro integrovany taktovy jizdni rad

o Z aktudlniho jizdniho fadu byly vypséany Casové polohy vlakii na uzlovych stanicich
kolem Jihomoravského kraje, téz bylo posouzeno, jaké stanice pIni do jaké miry a
dokonalosti funkce taktovych uzld.

o Bylo vytvofeno schéma nadregionalnich a celokrajskych prvkl integrovaného taktu,
jehoz proveditelnost byla ovéfovana simulacemi jizdnich dob na nékterych kritickych
tratovych Usecich.

Odhad nakladovych sazeb (jednotkovych cen)

Za ucelem vypoctu nékladu jednotlivych variant jizdniho fadu a provozu byly nejdfiv odhadnuty
obecné nakladové sazby:

s

Naklady vozidel
o Naklady na pofizeni vozidel, vyjadfené v jednotce K&/misto k sezeni, byly odhadnuty
dle cca. 30 priklad(l zvefejnénych informaci o kontraktech o nakupu vozidel riznymi
dopravci Ci regiony. Dale byla odhadnuta funkce Zivotnosti vozidel v souvislosti
s roénim probéhem, ¢imz byl umoznén variantni vypoc€et ro¢nich amortiza¢nich
nakladu pro kazdy nasazeny druh vozidel.
o Naklady na udrzbu, vyjadiené v jednotce K& / mistokm byly odhadnuty dle vyrokul
vyrobct



§ Naklady na koncovou energii v jednotce KE/MJ na obvodu kola byly vypocitany podle ceny
nositele energie (nafta nebo elektfina z trolejového vedeni), podélené na ucinnost pfemeény
energie dle nositele.

§ Naklady strojvedoucich (UpIné naklady prace v jednotce K&/h v obéhu) byly odhadovany dle
nejriiznéjSich zdroji (pracovni inzerce, statistika mezd, Udaje z kalkulaci dopravcu nebo
vyrobcu vozidel)

§ Naklady infrastruktury

o Naklady na Udrzbu stavajici infrastruktury a fizeni provozu byly zohlednény v podobé
poplatkll za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty, jak jsou skute¢né Uctované dopravci
podle ujetych vikm a hrtkm.

o Naklady na variantné specifické vystavby infrastruktury byly odhadnuty dle metodické
studie ,Orientacni investi¢ni naklady dopravnich staveb“ a dle predpokladanych
nékladd podobnych projektd

§ Kompenzacni uspory vlakotramvaji: SniZzeni nakladd tramvajového provozu diky
synergickym efektliim s provozem vlakotramvaji bylo odhadnuto dle nasledujicich ukazatelu:

o Odpadajici amortiza¢ni naklady diky mensi potfebé vozidel (podobny vypocet jako
pro zelezni¢ni vozidla, av8ak s fixni zivotnosti vozidel)

o Odpadajici hypotetické poplatky za pouziti tramvajové infrastruktury

o Odpadajici naklady na trakéni elektfinu, fidiCe a uddrzbu vozidel dle kalkulace
dopravniho podniku Brno pro elektrickou drahu

Pro indexovani nakladii na ¢asovy horizont prace byl pouzit pro mzdové naklady index rtstu mezd
v odvétvi dopravy, ostatni naklady byly prognézovany indexem spotfebitelskych cen. Pro vypocet
anuit ndkupu vozidel ¢i vystaveb infrastruktury byla odhadnuta Urokova sazba dle udaja ¢eské narodni
banky a ¢eského statistického Ufadu.

Definice variant jizdniho fadu a provozu

Nejdfive byly navrhnuty hlavni varianty jizdniho fadu, charakterizované ¢asovymi polohami vlakd,
vedenim linek, pfipadné prestupy nebo tvorbou skupinovych viaka.

Podvarianty spocivaji v riznych zpusobech pfizplsobeni prepravni kapacity na ¢asové kolisani
poptavky a v pfipadé pfimych linek ob¢as i v pouzité trakci (elekirizace vedlejSich trati, nasazeni
hybridnich souprav nebo motorovych souprav i pod troleji).

Jednotlivé varianty byli definovany pomoci nékolika obéh(, pro kazdy byly uréeny potfebné vlastnosti
vozidel, a sice jejich kapacita (mista k sezeni), pohon a zda se jedna o konvencni zelezni¢ni vozidlo
anebo o tram-train-soupravu pro vlakotramva,;.

Celkem bylo vytvofeno a zhodnoceno zhruba 200 variant na Sesti svazcich trati.

Vypocet mnozZstevnich ukazatelu

Z (daju z definic variant a zvlastnosti jednotlivych ujetych Usekl byly pro jednotlivé varianty
vypoéteny mnozstevni ukazatele:

§ Pocet potfebnych vozidel véetné zaloznich dle druhud vozidel (kapacita/pohon)

§ Roc¢ni probéh téchto vozidel dle druht

§ Spotfeba koncové energie dle trakce (Vypocet dle vzorce jizdniho odporu s ohledem na
hmotnost vlaku, tratovou rychlost, ¢etnost zastaveni, podélné sklony, délku viaku a pfipadné
rekuperaci)

§ Pracovni hodiny strojvedoucich (jak strojvedoucich v obé&hu, tak téch, ktefi v pfipadé
pravidelného déleni a zesilovani souprav prepravuji vozidla mezi nastupisti i mistem
odstaveni)

§ Poplatky za pouZiti Zelezni¢ni dopravni cesty

§ Variantné specificky potfebné vystavby infrastruktury (konkrétni projekty jako napfiklad
elektrizace urcitého Useku nebo prechodova trat pro viakotramvaj)

§ Kompenzacni efekty viakotramvaji (redukce poctu potfebnych tramvajovych vozidel, redukce
vykonu ve vozokm a mistokm resp. hrtkm)

Vypocet vysledku

Konec&né vysledky v podobé celkovych (zohlednénych) nakladi byly vypocitany dle principu:

celkové naklady = £ (mnozstevni ukazatele * sazby nakladu)



To znamena, Ze nebyly pouzity zddné generalizované ukazatele (napfiklad naklady na ujety mistokm),

provoznich koncepci.

Kromé absolutnich nakladd byly vypocitdny specifické naklady v jednotce Ké&/vlkm jako pfiblizny
ukazatel efektivnosti ve smyslu poméru nakladl k rozsahu vefejné sluzby.

Dale byly vypocitany nasledujici nefinanéni ukazatele a byl posouzen jejich vliv na naklady variant:

§ Vytizeni pfepravnich kapacit

§ Spotfeba primarni trakéni energie
§ Obéhova rychlost a vyuziti vozovych kapacit

Vysledky — naklady variant jizdniho fadu a provozu

Vliv variant jizdniho Fadu a provozu na naklady (obecné)

Vliv variant jizdniho fadu a provozu na

nék|ady je kaédopédné znaény: oproti Vliv vybéru variant jizdniho fadu a provozu na naklady
Lnulovym*“ variantam jednoduchého provozu
podobny  dne$nimu, bez ¢asového
prizplsobeni  prepravni kapacity, maji
efektivnéjSi, ale zcela realistické varianty
zpravidla o 20-25% niz8i n&klady. Provozné

Specifické naklady (kéfvlkm)

vlaky, s délenim a zesilovanim vlakd i na

mezilehlych StaniCiCh nebo Snasazenim Sever Severowjchod  Jihowfchod Jihozdpad  Severozdpad Biaclaw
, v v Hodonin®

neobvykle malych souprav, udetfi 30-40%,

nejdrazsi hodnocené varianty maji dokonce

az vice nez dvounasobné naklady |lnejdraﬁ§|‘ nulové M dspoma konvenzngjsi ﬂejL]SDOI’néjéi‘

nejvyhodnéjsich.

Svazek trati

Obrazek 5: Vliv vybéru variant jizdniho fadu a provozu na
naklady. *: optimisticky scénar provozu infrastruktury

Vyznam ¢asového prizpusobeni

prepravni kapacity Uspory cestou &asového prizplsobeni prepravni
kapacity

= 120%
NejvyraznéjsSi vysledek je velky potencial -E 3
zefektivnéni diky casovému | |£ 2 5 100%
prizplsobeni prepravni kapacity: | |£ €3 — | _ —
s vyjimkou ojedinélych variant | |g E _% 80% 1 B B B |
s pfizpusobenim  intervald  dok&zou | |§ 2 ¢ :
viechny  varianty s pfizpisobenim | 3§ § 60%
pfepravni  kapacity oproti podobné | (< 8&
variant¢  se  stdlymi  prepravnimi | |£ g 3 ‘%
kapacitami  celkové naklady snizZit. | |$ 5§ -
S délenim a zesilovdnim souprav na || 3 ’
koneénych stanicich lze naklady snizit | (& ° - . . ‘
FédOVé } na 80"85%3 né"klaqﬂ ]'n’ak PFl’zp&sobrem' Délenirazesilem' Dé\eniazesileni Ruzné kombinace

: i Yo ) a B prameér stanicich stanicich
mezilehlych stanicich zpravidla pod e S i plhert i ey
80%.
Obrazek 6: Potencialy uspor s ¢asovym prizptisobenim prepravni
kapacity




Naklady dle hlavnich variant jizdniho radu
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Obrazek 7: Naklady vybranych variant jizdniho fadu a provozu

Legenda:

°: stejné intervaly po cely den

A: pfizpuasobeni intervall

|--|: stalé kapacity souprav po cely den

|<>|: déleni a zesilovani souprav na konec¢nych stanicich
<>: déleni a zesilovani souprav i na mezilehlych stanicich

V absolutnich €islech neni zadna varianta jizdniho fadu jednoznacné nejlepsi pro vSechny svazky: Na
jednom svazku maji nejnizsi naklady varianty s pfimymi linkami a jen s osobnimi vliaky, na jiném vSak
varianty s integraci rychlikd a skupinovymi vlaky. Varianty s integraci rychlikd maji vSak vétSinou vétsi
provozni vykon, proto je ve specifickych &islech (naklady na jeden vlkm) vidét tendence, Ze tyto
varianty maji lepSi pomér nakladd k vykonu, nez varianty s pfimymi linkami nebo pfestupem a jenom
s osobnimi vlaky:

Specifické naklady vybrannich variant jizdniho fadu a provezu
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Obrazek 8: Specifické naklady vybranych variant jizdniho fadu a provozu

Legenda:

°: stejné intervaly po cely den

A pfizpusobeni intervall

|--|: stalé kapacitu souprav po cely den

|<>|: déleni a zesilovani souprav na konecnych stanicich
<>: déleni a zesilovani souprav i na mezilehlych stanicich




Varianty se vlakotramvaji jsou na vSech svazcich oCekavatelné nevyhodnéjsi, nez jiné varianty
jizdnich Fadu a provozu. Jejich Ukol je vS§ak umoznéni investi¢ni vyhodnéjsi zjednodusenou piestavbu
Zelezni¢niho uzlu a hlavniho nadrazi v Brné.

Naklady dle trakéniho systému

Wliv trakéniho systému na naklady
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Obrazek 9: Naklady dle pouzitého trakéniho systému

Postaveni variant, které se odliduji jen v pouZité trakci, souvisi Uzce se stupném casového
pfizpusobeni pfepravni kapacity: Nejdraz8i jsou varianty s motorovym pohonem i pod troleji bez
gasového prizptsobeni, protoze maji i nejvétsi spotfebu trakéni energie. Cim je dasové pfizptsobeni
pfepravni kapacity dokonalejsi, tim se zmenSi uzitek elektrizace vedlejsi traté.

PFi stanoveném predpokladu, Ze hybridni vozidla maji o 13% vysSi pofizovaci cenu, nez jinak stejna
motorova nebo elektricka vozidla, ma hybridni trakce signifikantné nizsi naklady pouze na svazku trati
Jihozapad v pfipadé, ze prepravni kapacita neni ¢asové pfizptisobena vibec nebo na svazku trati
Severozapad v pfipadé pfizplsobeni intervald ¢i déleni a zesilovani souprav na konecnych stanicich.
V ostatnich pfipadech maji hybridni vozidla bud vy$si, nebo v ramci pfesnosti vypoctl nerozlisitelné
néklady vuci jedné z konvencnich variant. Nejvice opodstatnénd je elektrizace traté Skalice n.S. —
Boskovice, nebot na tomto svazku je — i kdyz jen v absolutnich €islech — nejvyhodnéjsi varianta
s pfimymi linkami, kromé varianty s nejdokonalejSim €asovym pfizplisobenim pfepravni kapacity je
v tomto pfipadé elektrizace vyhodnéjsi, nez motorova trakce na celé lince. Na tratich Hrusovany u
Brna — Zidlochovice a Sakvice — Hustopece ma elektrizace smysl jen, kdyz nebude realizovana
podstatné vyhodnéjSi varianta s trakéné smiSenymi skupinovymi vlaky (napfiklad kvdli jeji provozni
slozitosti). | pro trat TiSnov — Bystfice nad Pernstejnem plati, Ze elekirizace se vyplati jen v obecné
spiSe neefektivnich variantach: Bez integrace rychlikli a bez €asového pfizplsobeni prepravni
kapacity.




Vliv provozniho vykonu na naklady
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nl_uze Zce'? realné _S,tajt’ z€ z[rjgna provozni koncepce_ Obrazek 10: Korelace mezi provoznim vykonem a
prinese nejen cestujicim kratsi intervaly, ale i dopravci | absolutnimi naklady raznych variant jizdniho Fadu a
niz§i naklady. Naopak nemusi kazdé Skrknuti vlaku | provozu na jednotlivych svazcich trati

pfinést ocekavané snizeni nakladu.
Mozné uspory diky propojeni dvou nebo vice svazku trati

Propojenim dvou linek zrdznych svazku trati v jednu delSi linku, mohou byt v pfipadé dlouhych
uvratovych dob na stanici styku téchto svazkl u$etfeny soupravy a pracovni hodiny strojvedoucich.
Kvuli neménnému celkovému provoznimu vykonu se vS8ak zaroven zvySi ro€ni probéh ostatnich
vozidel. Fakticky potencial Uspor diky propojeni viaku je vS8ak mnohem menS$i, nez rozdily mezi
variantami uvnitf jednotlivych svazkl: Ve srovnanim s jinak podobnymi variantami bez propojeni €ini
uspory jen 0,6 — 3,8% celkovych zohlednénych nakladu dotéenych svazka. Z téchto hodnot vSak
mulze byt zhruba tfetina realizovana i prestupem strojvedoucich mezi soupravami, ¢ekajici na
avratove stanici.

Kromé malého potencialu Uspor mluvi proti propojeni linek i to, Zze zkomplikuje ¢asové prizptsobeni
prepravni kapacity: Zejména v pfipadé trakéné smiSenych skupinovych viaki by doSlo ve stanici
propojeni (zpravidla Brno hl.n.) k velmi komplikovanym manipulacim s pfipojenim a odpojenim &asti
souprav béhem pobytu ve stanici.

Z hlediska cestujicich predstavuji nejuzitecnéjsi propojeni pfimé spoje Hodonin — Bfeclav — Brno a
dalkové spoje pres Brno.

Urcita alternativa k propojeni linek je prekryvani linek tak, ze aspon cast vlak( zjihu jede aZ
do Zidenic a vlaky ze severu az do Hornich HerSpic resp. k nové zastavce v oblasti odstavného
nadrazi. Takové prekryvani linek by také pfineslo moznost pfestupu na MHD i na jinych stanicich nez
Brno hl.n. a zredukovalo by dobu pobytu viakd a manipulace v Brné hl.n.

Struktura nakladu

Ve strukiufe nakladd maji pfevahu ndklady | Struktura naklada variant jizdniho fadu a provozu
vozidel (z toho 60-70% amortiza¢ni naklady),
zbytek se déli pfiblizné rovnhomeérné na trakeni
energii, mzdové néklady strojvedoucich a
poplatky za infrastrukturu.
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Obrazek 11: Primérné struktury nakladt dle skupin variant




Nefinanéni ukazatele

Kromé absolutnich i specifickych nakladd byli vypocitany i nasledujici nefinanéni ukazatele:

§ Vytizeni prepravni kapacity: V ramci srovnavanych variant ¢ini pomér ujetych osobokm na
nabizené mistokm (k sezeni) 18 az 46%. Pfitom je vidét Uzka souvislost mezi vytizenim a
absolutnimi néklady, rozhodujici jsou rdzné velikosti souprav, nikoliv pocty cestujicich na vlak.

§ Spotieba primarni trakéni energie: Primarni energie, spotfebovana pro 100 osobokm
odpovida 1,5 az 3,5 | nafty. | tento ukazatel se déli paralelné s absolutnimi naklady,
rozhodujici pro spotfebu energie je pfedevSim vytizeni pfepravni kapacity, spotfeba za
nabizeny mistokm ma mensi vyznam.

§ Vytizeni vozovych kapacit: Kazdé misto k sezeni ve vozovém parku je denné pouzité pro
106 az 220 osobokm, je vidét mirna souvislost s absolutnimi naklady.

§ Obéhova rychlost: Vztazeno na strojvedouci ¢ini obéhova rychlost 30 az 55 km/h a je zcela
nezavisla na absolutnich nakladech.

Doporuceni

Doporuceni pro dopravce

s Casové prizpsobeni prepravni kapacity: Nejuniverzalngjsi vysledek je, Ze v pfiméstské a
regiondlni dopravé je velky potencial zefektivnéni cestou €asového prizplsobeni prepravni
kapacity. Vzhledem k pozadavkim taktové dopravy jsou spiSe vétSi moznosti pfizptsobeni
kapacit jednotlivych vlakul, nez intervald.

Doporuceni pro vyrobce Zelezni¢nich vozidel

§ Vhodnost vozidel pro pFizplsobeni kapacit: NejdllezitéjSi je vybaveni vozidel automatickymi
sprahly, bez kterych nelze kapacitu jednotlivych vlakG zménit ani v pribéhu kratké uvratové
néklady varianty s nasazenim menS$ich souprav, nez jsou sou¢asné vyrobené (dvounapravove
motorové, ¢tyfndpravové elektrické). Pfechody mezi soupravami i nad automatickym sprahlem
by mohly feSit problémy nerovnomérného rozdéleni cestujicich uvnitf vlaku nebo nastupu do
nespravné ¢asti skupinového vlaku.

§ Kompatibilita mezi dalkovou a regiondlni dopravou: Tvorba skupinovych vlakl z rychlikd a
osobnich vlakud, které byly na nékterych svazcich hodnoceny jako nejefektivnéjsi feSeni,
vyzaduje sjednoceni automatickych spfahel. Kromé toho musi byt mozné tvofit trakéné
smiSené soupravy, to znamena, Ze motorova vozidla musi mit bud neobvykle vysokou
maximalni rychlost (az 160 km/h), nebo moznost tazeni elekirickym vozidlem takovou
rychlosti.

§ Hybridni vozidla: Z vysledkd prace nelze potvrdit ani vyvracet smysluplnost vyvoje hybridnich
vozidel. Pro takové rozhodnuti by bylo potfeba presnéji zjistit naklady na vyrobu hybridnich
vozidel nebo srovnavani trakénich variant i na dal$ich pfikladnych tratich.

Doporuceni pro objednavatele dopravy

§ Konkurence dopravcl v dotované zelezni¢ni dopravé: Vysledky ukazuji, ze existuji velké
potencidly Uspor nékladl i bez redukce rozsahu a kvality jizdnich Fadu. Nejefektivnéjsi ze
srovnavanych variant maji zaroven nejmenSi spotfebu energie a nejvétSi zaméstnanost
(aspon strojvedoucich). Aby mohl byt tento potencial vyCerpan, je nutné, aby vybérova fizeni
byla formulovana tak, aby umoznila rizné varianty jizdniho fadu a provozu. U¢astnici soutéze
musi mit i kompetenci vybéru vozidel.

§ Koordinace mezi dalkovou a regiondlni dopravou: Aby bylo moZné vedeni skupinovych vlakd
z rychlikGi a osobnich vlaki musi se objednavatelé téchto druhd vlakd nejen dohodnout na
kompatibilnich spfahlech, ale i na pfiméfeném poplatek za pfepravu pfimych vozu.

§ Nadkrajové integrované dopravni systémy: Sidelni struktura Jihomoravského kraje vyZaduje
lepsi pfizptsobeni vymezeni IDS na skute¢né prepravni potfeby i pfes hranice kraje. Znacné
pfeshraniéni proudy se vyskytuji zejména na hranicich ke kraji Vyso€ina a Zlinskému kraji.

Doporuceni pro Jihomoravsky kraj

§ Planovani vystaveb infrastruktury dle potfeb integralniho taktového grafikonu: Obecné je
zadouci, aby sestavenim priorit vystaveb infrastruktury pfedchéazeli konkrétni a podrobné
predstavy o jizdnim fadu, zejména ve smyslu pFipoju s cilovym stavem integralniho taktového
grafikonu. Méla by byt zohlednéna nejen zadouci zvySeni propustnosti trati anebo zkraceni
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jizdnich dob, ale i kritické jizdni doby mezi taktovymi uzly, jejichz dodrzeni muze vyrazné
zkratit cestovni doby v pfipadé prestupu.

Prehodnoceni zamérl elektrizace: Simulace jizdnich dob ukazaly, ze pfi tratové rychlosti 60-
100 km/h, i v pfipadé znacnych sklonu, nepfinese elektrizace znacné zkraceni jizdnich dob
oproti provozu modernimi motorovymi soupravami s dostate€nym meérnym vykonem.
Z hlediska investi¢nich a energetickych nakladi muze byt elektrizace opodstatnéna na tratich
Skalice nad Svitavou — Boskovice, Hrugovany u Brna — Zidlochovice, Sakvice — Hustopede a
TiSnov — Bystfice nad Pernstejnem. Aspori ve specifickych nakladech (za vlkm) jsou ale i na
téchto tratich efektivnéjsSi varianty s trakéné smiSenymi skupinovymi vlaky, kde motorova
vozidla jsou na hlavni trati tazena elektrickou jednotkou a pouzivaji motorovy pohon jen na
kratkém neelektrifikovaném Useku.

Dopravni obsluznost Hodoninska: Spojeni Hodonin — Brno rychliky a spéSnymi viaky pres
Bfeclav je znacné rychlejsi, nez dosud autobusem. Tim by castecné odpadla i soubézna
autobusova doprava k trati 255 v iseku Hodonin — Cejé. Je proto tfeba prehodnotit zamér
zastaveni osobni dopravy na této trati. Za naklady cca. 45 mil. K&/rok (v€etné amortizace
investic do infrastruktury) by byla mozna obnova osobni dopravy na trati Muténice — Kyjov
vCetné prelozky trati pfes mésto Dubfiany a obsluha Holice a Skalice na Slovensku linkou
Hodonin — Holi¢ — Veseli nad Moravou.

Provoz na trati Moravsky Krumlov — HruSovany nad JeviSovkou, obnova pfechodu Hevlin —
Laa/Thaya: DoporuCuje se ponechani osobni dopravy na celé trati Moravsky Krumlov —
HruSovany nad JeviSovkou proto, Ze ze simulace jizdnich dob vyplyva, Ze i nasazenim
modernich motorovych souprav je mozné znaéné zrychleni a dodrzeni kritické jizdni doby
Strelice — HruSovany nad JeviSovkou krat$i nez hodinu. Obnova hrani¢niho pfechodu Hevlin —
Laa/Thaye je doporuCena zhlediska efektl celistvosti Zelezni¢ni sité, to znamend
potencialnimi zisky cestujicich nejen na obnoveném Useku, ale i diky zna¢né delSim cestam.
Obnova pfechodu by umoznila jako synergicky efekt obsluhu Useku Laa/Thaya — Laa Stadt
jinak ¢ekajicim motorovym vozem z ramena HruSovany nad JeviSovkou — Laa/Thaya.
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