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Definice úkolu 
Zjišt � ní potenciálu zefektivn � ní cestou srovnávání variant 

Prvním tématem práce jsou mo�nosti zvýšení efektivn osti p�ím� stské a regionální �elezni � ní osobní 
dopravy pro Jihomoravský kraj v � asovém horizontu cca. rok�  2015-2018. Mo�nosti zvýšení 
efektivnosti jsou p� itom posouzeny tím, �e jsou tvo �eny a hodnoceny r� zné varianty jízdních �ád�  a 
�elezni � ního provozu. Kv� li zna� ným o� ekavatelným zm� nám rámcových p�edpoklad�  sice netvo�í 
sou� asný provoz �ádnou variantu, existuje ale podoba „n ulových variant“ ve smyslu variant, které jsou 
nejpodobn� jší dnešnímu provozu s modern� jšími vozidly a hust� jším jízdním �ádem. 
Varianty jízdního �ádu a provozu i obsahují varianty se zavedením vlakotramvají, které mají vztah 
k druhému tématu: Návrh, posouzení proveditelnosti a p�edb� �né hodnocení varianty zjednodušené 
p�estavby �elezni � ního uzlu Brno se zavedením vlakotramvají ve srovnání s dosud uva�ovanými 
variantami. 

Vymezení tématu  

§ Prostorov � : P�íklad regionu je Jihomoravský kraj jako 
jednotka NUTS-III a vyšší samosprávný celek s hlavním 
m� stem Brnem. Z dopravního hlediska to znamená 
v první �ád�  p�ím� stská doprava Brna (ka�dodenní 
dojí�d � ní za zam� stnáním a vzd� láváním), dále 
regionální a p�ím� stská doprava v ji�ních a východních 
� ástech regionu, které jsou vzdálen� jší od Brna. 
P�eshrani� ní (mezikrajské) dopravní vazby jsou stejn�  
zohledn� ny jako po�adavky integrovaného taktového 
jízdního �ádu, náklady jsou však mezi kraji rozd� leny tak, 
�e výsledky se vztahují na území Jihomoravského kra je. 

§ � asov � : Tvo�ené a srovnávané varianty mají za 
p�edpoklad obnovu vozidlového parku a realizace 
n� kterých výstaveb infrastruktury, zejména �ešení 
kolizních bod�  a kapacitních omezení �elezni � ního uzlu Brno. � asový horizont, do kterého 
jsou tyto p�edpoklady dány, je odhadován zhruba na období 2015-2018. 

§ V� cn �  – druhy vlak � : Do kategorie regionální a p�ím� stská doprava jsou za�azeny všechny 
osobní a sp� šné vlaky, variantn�  se po� ítá i s integrací rychlík�  do regionální dopravy. Nejsou 
zohledn� ny vlaky IC, EC (nedotovaná doprava), ani nákladní doprava. 

§ V� cn �  – náklady a p � ínosy:  T� �išt � m práce jsou interní náklady dopravce resp. 
objednavatele dopravy, to znamená a� na výjimky veš keré náklady �elezni � ní dopravy plus 
periodizované investi� ní náklady variantn�  specifických výstaveb infrastruktury. Rozdíly 
v rozsahu a kvalit�  dopravní nabídky nejsou finan� n�  kvantifikované (nap�íklad prognózami 
tr�eb nebo externích náklad �  automobilové dopravy). Náklady jsou však vyjád�eny i v pom� ru 
ku provoznímu výkonu (vlakokilometry za týden), p� i� em� provozní výkon musí být 
v realistických mezích podle zám� ru kraje o budoucím rozsahu jízdních �ád� . Rozdíly v kvalit�  
mezi variantami jsou ve srovnání výsledk�  i kvalitativn�  okomentovány. 

 
Obrázek 1: Poloha Jihomoravského 
kraje ve st � edoevropské �elezni � ní síti. 
Zdroje: Evropská komise, geografický 
server. 
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Varianty jízdního � ádu a provozu 

Srovnávané varianty jízdního �ádu a provozu se liší dle � ty� kriterií: 
 

1. Napojení vedlejších tratí na hlavní 
tra �  p� ím� stské dopravy:  
Klasická varianta je p�estup na uzlové 
stanici, bezp�estupní spojení ze stanic 
a zástavek na vedlejší trati a� do 
velkého m� sta mohou být p�ímé linky 
nebo skupinové vlaky. 

 
2. Obslu�nost zastávek v p � ím� stské doprav � :  

Na nejzatí�en � jších úsecích v p�edm� stí, kde jsou 
od� vodn� né nejkratší intervaly (zpravidla v �ádu 15 
minut) m� �e být � ást vlak�  vedena jako sp� šné vlaky, 
které zastavují jen ve vybraných stanicích. 

 
3. Zapojení p � ím� stské dopravy do m � sta:  

Brno m� �e být kone � ná stanice všech vlak�  regionální a 
p�ím� stské dopravy, linky mohou však být i vzájemn�  
propojeny na pr� jezd vlak�  p�es Brno. Krom�  toho 
mohou vlaky zapojené do m� sta výhradn�  p�es 
konven� ní �elezni � ní trat� , nebo � áste� n�  s pou�itím 
tram-train-souprav i jako vlakotramvaj p�es tramvajovou 
sí� . 

 
4. � asové p � izp � sobení p � epravní kapacity: 

V regionální a p�ím� stské doprav�  se vyskytují výrazné špi� ky zatí�ení, zp � sobené 
periodicitou cest za zam� stnáním a vzd� láváním. Z hlediska p� izp� sobení p�epravní kapacity 
na tyto špi� ky jsou myslitelné následující varianty: 

 
§ �ádné p �izp� sobení: stálá p�epravní kapacita p�es celý den 
§ P�izp� sobení interval� : ve špi� ce kratší intervaly, ne� mimo špi � ku 

 

 
Obrázek 2: Varianty napojení vedlejších tratí na hl avní tra �  
p� ím� stské dopravy 

 

 
Obrázek 3: Varianty obslu�nosti zastávek v 
p� ím� stské doprav �  

 

 
Obrázek 4: Varianty zapojení 
p� ím� stské dopravy do m � sta 
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§ D� lení a zesílení souprav na kone� ných stanicích: Soupravy jsou na za� átku špi� ky 
zesíleny a na konci špi� ky d� leny, p�íslušná vozidla jsou p�es poledne odstavena ve 
m� st� , ve� er a v noci na venkovním konci linky. 

§ D� lení a posilování souprav i na mezilehlých stanicích: Zesílené soupravy pojí�d � jí ne 
celou trasu vlaku, avšak pouze zatí�en � jší, p�edm� stský úsek, co� vy�aduje rychlé 
d� lení a zesílení v pr� b� hu zastavení v mezilehlé stanici. 

Metodický postup 

Rozd� lení �elezni � ní sít �  do svazk �  tratí 

Varianty jízdního �ádu a provozu byly nejd�ív vytvo�eny a zhodnoceny pro celkem šest vzájemn�  
nezávislých svazk�  tratí: 
 

§ Sever (oblast kolem hlavní trati 260 Brno – Letovice) 
§ Severovýchod (hlavní trat�  300 Brno – Nezamyslice a 340 Brno – Veselí nad Moravou) 
§ Jihovýchod (hlavní tra�  250 Brno – B�eclav) 
§ Jihozápad (hlavní trat�  240/244 Brno – Nám� š�  nad Oslavou / Hrušovany nad Jevišovkou) 
§ Severozápad (hlavní tra�  250 Brno – K�i�anov) 
§ B�eclav – Hodonín (hlavní tra�  330 B�eclav – Moravský Písek) 

 
Na podklad�  výsledk�  t� chto vzájemn�  nezávislých svazk�  byly navr�eny a zhodnoceny varianty 
s propojením linek více svazk� . 

Zkoumání výchozích p � edpoklad �  

Jako podklady pro návrh variant jízdního �ádu a provozu byly nejd�ív zkoumány následující rámcové 
podmínky: 

 
§ Frekvence cestujících 

o Sou� asné denní po� ty cestujících pro všechny úseky byly jako výsledky sledování 
cestujících obdr�eny p �ímo od dopravce � eské Dráhy a.s. 

o P�edpokládaný nar� st frekvence cestujících na jednotlivých úsecích do � asového 
horizontu práce byl posouzen v první �ad�  dle Generelu dopravy Jihomoravského 
kraje. 

o Denní variace frekvencí cestujících byla zjišt� na vlastními s� ítáními cestujících na 
t�ech stanicích (pokrývajících 10 tra�ových úsek� ) a pak extrapolována na celý 
Jihomoravský kraj. 

§ Sou� asný stav a o � ekávatelné výstavby �elezni � ní infrastruktury  byli p�edpokládány 
dle návrhové � ástí Generelu dopravy Jihomoravského kraje. 

§ Zám� rný rozsah vlakové dopravy  byl také p�evzat z Generelu dopravy Jihomoravského 
kraje, rozp� tí „realistického“ provozního výkonu bylo stanoveno na 75 – 125% rozsahu dle 
p�edstav kraje. 

§ Podmínky pro integrovaný taktový jízdní � ád 
o Z aktuálního jízdního �adu byly vypsány � asové polohy vlak�  na uzlových stanicích 

kolem Jihomoravského kraje, té� bylo posouzeno, jak é stanice plní do jaké míry a 
dokonalosti funkce taktových uzl� . 

o Bylo vytvo�eno schéma nadregionálních a celokrajských prvk�  integrovaného taktu, 
jeho� proveditelnost byla ov �� ována simulacemi jízdních dob na n� kterých kritických 
tra�ových úsecích. 

Odhad nákladových sazeb (jednotkových cen) 

Za ú� elem výpo� tu náklad�  jednotlivých variant jízdního �ádu a provozu byly nejd�ív odhadnuty 
obecné nákladové sazby: 
 

§ Náklady vozidel 
o Náklady na po�ízení vozidel, vyjád�ené v jednotce K� /místo k sezení, byly odhadnuty 

dle cca. 30 p�íklad�  zve�ejn� ných informací o kontraktech o nákupu vozidel r� znými 
dopravci � i regiony. Dále byla odhadnuta funkce �ivotnosti vo zidel v souvislosti 
s ro� ním prob� hem, � ím� byl umo�n � n variantní výpo� et ro� ních amortiza� ních 
náklad�  pro ka�dý nasazený druh vozidel. 

o Náklady na údr�bu, vyjád �ené v jednotce K�  / místokm byly odhadnuty dle výrok�  
výrobc�  



 5 

§ Náklady na koncovou energii  v jednotce K� /MJ na obvodu kola byly vypo� ítány podle ceny 
nositele energie (nafta nebo elekt� ina z trolejového vedení), pod� lené na ú� innost p�em� ny 
energie dle nositele. 

§ Náklady strojvedoucích  (úplné náklady práce v jednotce K� /h v ob� hu) byly odhadovány dle 
nejr� zn� jších zdroj�  (pracovní inzerce, statistika mezd, údaje z kalkulací dopravc�  nebo 
výrobc�  vozidel) 

§ Náklady infrastruktury 
o Náklady na údr�bu stávající infrastruktury a �ízení provozu byly zohledn� ny v podob�  

poplatk�  za pou�ití �elezni � ní dopravní cesty, jak jsou skute� n�  ú� tované dopravci 
podle ujetých vlkm a hrtkm. 

o Náklady na variantn�  specifické výstavby infrastruktury byly odhadnuty dle metodické 
studie „Orienta� ní investi� ní náklady dopravních staveb“ a dle p�edpokládaných 
náklad�  podobných projekt�  

§ Kompenza � ní úspory vlakotramvají:  Sní�ení náklad �  tramvajového provozu díky 
synergickým efekt� m s provozem vlakotramvají bylo odhadnuto dle následujících ukazatel� : 

o Odpadající amortiza� ní náklady díky menší pot�eb�  vozidel (podobný výpo� et jako 
pro �elezni � ní vozidla, avšak s fixní �ivotností vozidel) 

o Odpadající hypotetické poplatky za pou�ití tramvajo vé infrastruktury 
o Odpadající náklady na trak� ní elekt� inu, � idi� e a údr�bu vozidel dle kalkulace 

dopravního podniku Brno pro elektrickou dráhu 
 
Pro indexování náklad �  na � asový horizont práce byl pou�it pro mzdové náklady index r� stu mezd 
v odv� tví dopravy, ostatní náklady byly prognózovány indexem spot�ebitelských cen. Pro výpo� et 
anuit nákupu vozidel � i výstaveb infrastruktury byla odhadnuta úroková sazba dle údaj�  � eské národní 
banky a � eského statistického ú�adu. 

Definice variant jízdního � ádu a provozu 

Nejd�íve byly navrhnuty hlavní varianty jízdního �ádu, charakterizované � asovými polohami vlak� , 
vedením linek, p�ípadn�  p�estupy nebo tvorbou skupinových vlak� .  
Podvarianty spo� ívají v r� zných zp� sobech p�izp� sobení p�epravní kapacity na � asové kolísání 
poptávky a v p�ípad�  p�ímých linek ob� as i v pou�ité trakci (elektrizace vedlejších tratí , nasazení 
hybridních souprav nebo motorových souprav i pod trolejí).  
Jednotlivé varianty byli definovány pomocí n� kolika ob� h� , pro ka�dý byly ur � eny pot�ebné vlastnosti 
vozidel, a sice jejich kapacita (místa k sezení), pohon a zda se jedná o konven� ní �elezni � ní vozidlo 
anebo o tram-train-soupravu pro vlakotramvaj. 
Celkem bylo vytvo�eno a zhodnoceno zhruba 200 variant na šesti svazcích tratí. 

Výpo � et mno�stevních ukazatel �  

Z údaj�  z definic variant a z vlastností jednotlivých ujetých úsek�  byly pro jednotlivé varianty 
vypo� teny mno�stevní ukazatele: 
 

§ Po� et pot�ebných vozidel v� etn�  zálo�ních dle druh �  vozidel (kapacita/pohon) 
§ Ro� ní prob� h t� chto vozidel dle druh�  
§ Spot�eba koncové energie dle trakce (Výpo� et dle vzorce jízdního odporu s ohledem na 

hmotnost vlaku, tra�ovou rychlost, � etnost zastavení, podélné sklony, délku vlaku a p�ípadn�  
rekuperaci) 

§ Pracovní hodiny strojvedoucích (jak strojvedoucích v ob� hu, tak t� ch, kte�í v p�ípad�  
pravidelného d� lení a zesilování souprav p�epravují vozidla mezi nástupišti i místem 
odstavení) 

§ Poplatky za pou�ití �elezni � ní dopravní cesty 
§ Variantn�  specificky pot�ebné výstavby infrastruktury (konkrétní projekty jako nap�íklad 

elektrizace ur� itého úseku nebo p�echodová tra�  pro vlakotramvaj) 
§ Kompenza� ní efekty vlakotramvají (redukce po� tu pot�ebných tramvajových vozidel, redukce 

výkonu ve vozokm a místokm resp. hrtkm) 

Výpo � et výsledk �  

Kone� né výsledky v podob�  celkových (zohledn� ných) náklad�  byly vypo� ítány dle principu:  
 

celkové náklady = �  (mno�stevní ukazatele * sazby náklad � ) 
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To znamená, �e nebyly pou�ity �ádné generalizované ukazatele (nap�íklad náklady na ujetý místokm), 
které by mohly zap�í� init vznik systematických chyb kv� li tvorb�  pr� m� r�  náklad�  podstatn�  odlišných 
provozních koncepcí. 
Krom�  absolutních náklad�  byly vypo� ítány specifické náklady v jednotce K� /vlkm jako p� ibli�ný 
ukazatel efektivnosti ve smyslu pom� ru náklad�  k rozsahu ve�ejné slu�by.  
Dále byly vypo� ítány následující nefinan� ní ukazatele a byl posouzen jejich vliv na náklady variant: 

 
§ Vytí�ení p �epravních kapacit 
§ Spot�eba primární trak� ní energie 
§ Ob� hová rychlost a vyu�ití vozových kapacit 

Výsledky – náklady variant jízdního � ádu a provozu 

Vliv variant jízdního � ádu a provozu na náklady (obecn � ) 

Vliv variant jízdního �ádu a provozu na 
náklady je ka�dopádn �  zna� ný: oproti 
„nulovým“ variantám jednoduchého provozu 
podobný dnešnímu, bez � asového 
p�izp� sobení p�epravní kapacity, mají 
efektivn� jší, ale zcela realistické varianty 
zpravidla o 20-25% ni�ší náklady. Provozn �  
slo�it � jší varianty, nap�íklad se skupinovými 
vlaky, s d� lením a zesilováním vlak�  i na 
mezilehlých stanicích nebo s nasazením 
neobvykle malých souprav, ušet�í 30-40%, 
nejdra�ší hodnocené varianty mají dokonce 
a� více ne� dvounásobné náklady 
nejvýhodn� jších. 

 

Význam � asového p � izp � sobení 
p� epravní kapacity 

 
Nejvýrazn� jší výsledek je velký potenciál 
zefektivn� ní díky � asovému 
p�izp� sobení p�epravní kapacity: 
s výjimkou ojedin� lých variant 
s p� izp� sobením interval�  doká�ou 
všechny varianty s p� izp� sobením 
p�epravní kapacity oproti podobné 
variant�  se stálými p�epravními 
kapacitami celkov�  náklady sní�it. 
S d� lením a zesilováním souprav na 
kone� ných stanicích lze náklady sní�it 
�ádov�  na 80-85% náklad�  jinak 
podobných variant, s p� izp� sobením 
kapacit jednotlivých vlak�  i na 
mezilehlých stanicích zpravidla pod 
80%.  

 
Obrázek 5: Vliv výb � ru variant jízdního � ádu a provozu na 
náklady. *: optimistický scéná �  provozu infrastruktury 

 
Obrázek 6: Potenciály úspor s � asovým p � izp � sobením p �epravní 
kapacity 
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Náklady dle hlavních variant jízdního � ádu 

 
Obrázek 7: Náklady vybraných variant jízdního � ádu a provozu 

Legenda:  
°: stejné intervaly po celý den 
^: p� izp� sobení interval�  
|--|: stálé kapacity souprav po celý den 
|<>|: d� lení a zesilování souprav na kone� ných stanicích 
<>: d� lení a zesilování souprav i na mezilehlých stanicích 
 
V absolutních � íslech není �ádná varianta jízdního �ádu jednozna� n�  nejlepší pro všechny svazky: Na 
jednom svazku mají nejni�ší náklady varianty s p �ímými linkami a jen s osobními vlaky, na jiném však 
varianty s integrací rychlík�  a skupinovými vlaky. Varianty s integrací rychlík�  mají však v� tšinou v� tší 
provozní výkon, proto je ve specifických � íslech (náklady na jeden vlkm) vid� t tendence, �e tyto 
varianty mají lepší pom� r náklad�  k výkonu, ne� varianty s p �ímými linkami nebo p�estupem a jenom 
s osobními vlaky: 
 

 
Obrázek 8: Specifické náklady vybraných variant jíz dního � ádu a provozu 

Legenda:  
°: stejné intervaly po celý den 
^: p� izp� sobení interval�  
|--|: stálé kapacitu souprav po celý den 
|<>|: d� lení a zesilování souprav na kone� ných stanicích 
<>: d� lení a zesilování souprav i na mezilehlých stanicích 
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Varianty se vlakotramvaji jsou na všech svazcích o� ekavateln�  nevýhodn� jší, ne� jiné varianty 
jízdních �ád�  a provozu. Jejích úkol je však umo�n � ní investi� ní výhodn� jší zjednodušenou p�estavbu 
�elezni � ního uzlu a hlavního nádra�í v Brn � . 

Náklady dle trak � ního systému 

 
Obrázek 9: Náklady dle pou�itého trak � ního systému 

 
Postavení variant, které se odlišují jen v pou�ité trakci, souvisí úzce se stupn� m � asového 
p�izp� sobení p�epravní kapacity: Nejdra�ší jsou varianty s motorov ým pohonem i pod trolejí bez 
� asového p�izp� sobení, proto�e mají i nejv � tší spot�ebu trak� ní energie. � ím je � asové p�izp� sobení 
p�epravní kapacity dokonalejší, tím se zmenší u�itek elektrizace vedlejší trat� .  
P� i stanoveném p�edpokladu, �e hybridní vozidla mají o 13% vyšší po �izovací cenu, ne� jinak stejná 
motorová nebo elektrická vozidla, má hybridní trakce signifikantn�  ni�ší náklady pouze na svazku tratí 
Jihozápad v p�ípad� , �e p �epravní kapacita není � asov�  p� izp� sobena v� bec nebo na svazku tratí 
Severozápad v p�ípad�  p� izp� sobení interval�  � i d� lení a zesilování souprav na kone� ných stanicích. 
V ostatních p�ípadech mají hybridní vozidla bu	  vyšší, nebo v rámci p�esnosti výpo� t�  nerozlišitelné 
náklady v�� i jedné z konven� ních variant. Nejvíce opodstatn� ná je elektrizace trat�  Skalice n.S. – 
Boskovice, nebo�  na tomto svazku je – i kdy� jen v absolutních � íslech – nejvýhodn� jší varianta 
s p�ímými linkami, krom�  varianty s nejdokonalejším � asovým p�izp� sobením p�epravní kapacity je 
v tomto p�ípad�  elektrizace výhodn� jší, ne� motorová trakce na celé lince. Na tratích Hrušovany u 
Brna – �idlochovice a Šakvice – Hustope � e má elektrizace smysl jen, kdy� nebude realizována  
podstatn�  výhodn� jší varianta s trak� n�  smíšenými skupinovými vlaky (nap�íklad kv� li její provozní 
slo�itosti). I pro tra �  Tišnov – Byst� ice nad Pernštejnem platí, �e elektrizace se vyplat í jen v obecn�  
spíše neefektivních variantách: Bez integrace rychlík�  a bez � asového p�izp� sobení p�epravní 
kapacity. 
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Vliv provozního výkonu na náklady 

Jak lze o� ekávat, mají obecn�  rozsáhlejší svazky tratí 
v� tší absolutní náklady a na dvou svazcích, kde jsou 
dv�  podstatn�  odlišné koncepce s r� zným provozním 
výkonem je i zna� ná korelace, �e varianty s v � tším 
provozním výkonem jsou absolutn�  dra�ší. Na 
ostatních svazcích však není �ádná korelace, anebo 
rozsáhlejší varianty jsou dokonce tenden� n�  
výhodn� jší. D� vodem pro tento p�ekvapivý výsledek 
m� �e být, �e v n � kterých p�ípadech mají varianty 
s hust� jším jízdním �ádem efektivn� jší vytí�ení 
p�epravní kapacity: Nap�íklad kv� li zkrácení interval�  
jen na zatí�en � jším p�edm� stském úseku. Naopak se 
m� �e stát, �e p � i dvouhodinovém taktu na venkovní 
polovin�  trat�  veze stejná souprava jednou plný vlak 
s dlouhou trasou a jednou poloprázdný vlak s krátkou 
trasou a je proto neefektivn�  vytí�ená. Ka�dopádn �  se 
m� �e zcela reálné stát, �e zm � na provozní koncepce 
p�inese nejen cestujícím kratší intervaly, ale i dopravci 
ni�ší náklady. Naopak nemusí ka�dé škrknutí vlaku 
p� inést o� ekávané sní�ení náklad � . 

Mo�né úspory díky propojení dvou nebo více svazk �  tratí 

Propojením dvou linek z r� zných svazk�  tratí v jednu delší linku, mohou být v p�ípad�  dlouhých 
úvra�ových dob na stanici styku t� chto svazk�  ušet�eny soupravy a pracovní hodiny strojvedoucích. 
Kv� li nem� nnému celkovému provoznímu výkonu se však zárove�  zvýší ro� ní prob� h ostatních 
vozidel. Faktický potenciál úspor díky propojení vlak�  je však mnohem menší, ne� rozdíly mezi 
variantami uvnit�  jednotlivých svazk� : Ve srovnáním s jinak podobnými variantami bez propojení � iní 
úspory jen 0,6 – 3,8% celkových zohledn� ných náklad�  dot� ených svazk� . Z t� chto hodnot však 
m� �e být zhruba t �etina realizována i p�estupem strojvedoucích mezi soupravami, � ekající na 
úvra�ové stanici.  
Krom�  malého potenciálu úspor mluví proti propojení linek i to, �e zkomplikuje � asové p�izp� sobení 
p�epravní kapacity: Zejména v p�ípad�  trak� n�  smíšených skupinových vlak�  by došlo ve stanici 
propojení (zpravidla Brno hl.n.) k velmi komplikovaným manipulacím s p� ipojením a odpojením � ásti 
souprav b� hem pobytu ve stanici. 
Z hlediska cestujících p�edstavují neju�ite � n� jší propojení p�ímé spoje Hodonín – B�eclav – Brno a 
dálkové spoje p�es Brno.  
Ur� itá alternativa k propojení linek je p�ekrývání linek tak, �e aspo �  � ást vlak�  z jihu jede a� 
do �idenic a vlaky ze severu a� do Horních Heršpic resp. k nové zastávce v oblasti odstavného 
nádra�í. Takové p �ekrývání linek by také p� ineslo mo�nost p �estupu na MHD i na jiných stanicích ne� 
Brno hl.n. a zredukovalo by dobu pobytu vlak�  a manipulace v Brn�  hl.n. 

Struktura náklad �  

Ve struktu�e náklad�  mají p�evahu náklady 
vozidel (z toho 60-70% amortiza� ní náklady), 
zbytek se d� lí p� ibli�n �  rovnom� rn�  na trak� ní 
energii, mzdové náklady strojvedoucích a 
poplatky za infrastrukturu.  
V pr� m� ru nejdra�ších variant mají náklady 
na trak� ní energii, konkrétn�  na naftu, 
výrazn�  zvýšený podíl, jinak se od nulových 
k nejúsporn� jším variantám sni�uje zejména 
podíl náklad�  na údr�bu a trak � ní energii. 
Podíl amortiza� ních náklad�  vozidel se 
nem� ní, podíl infrastrukturních poplatk�  se 
zvýší p�esto, �e jejich absolutní výše klesne. 
Nejvýrazn� ji roste podíl mzdových náklad�  
strojvedoucích, jedná se o jediný prvek, který 
o n� co roste i absolutn� . 
 
 

 
Obrázek 10: Korelace mezi provozním výkonem a 
absolutními náklady r � zných variant jízdního � ádu a 
provozu na jednotlivých svazcích trati 

Struktura náklad �  variant jízdního � ádu a provozu  

 
Obrázek 11: Pr � m� rné struktury náklad �  dle skupin variant 
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Nefinan � ní ukazatele 

Krom�  absolutních i specifických náklad�  byli vypo� ítány i následující nefinan� ní ukazatele: 
 

§ Vytí�ení p � epravní kapacity:  V rámci srovnávaných variant � iní pom� r ujetých osobokm na 
nabízené místokm (k sezení) 18 a� 46%. P �itom je vid� t úzká souvislost mezi vytí�ením a 
absolutními náklady, rozhodující jsou r� zné velikosti souprav, nikoliv po� ty cestujících na vlak. 

§ Spot � eba primární trak � ní energie:  Primární energie, spot�ebovaná pro 100 osobokm 
odpovídá 1,5 a� 3,5 l nafty. I tento ukazatel se d � lí paraleln�  s absolutními náklady, 
rozhodující pro spot�ebu energie je p�edevším vytí�ení p �epravní kapacity, spot�eba za 
nabízený místokm má menší význam. 

§ Vytí�ení vozových kapacit:  Ka�dé místo k sezení ve vozovém parku je denn �  pou�ité pro 
106 a� 220 osobokm, je vid � t mírná souvislost s absolutními náklady. 

§ Ob� hová rychlost:  Vzta�eno na strojvedoucí � iní ob� hová rychlost 30 a� 55 km/h a je zcela 
nezávislá na absolutních nákladech. 

Doporu � ení 

Doporu � ení pro dopravce 

§ � asové p�izp� sobení p�epravní kapacity: Nejuniverzáln� jší výsledek je, �e v p �ím� stské a 
regionální doprav�  je velký potenciál zefektivn� ní cestou � asového p�izp� sobení p�epravní 
kapacity. Vzhledem k po�adavk � m taktové dopravy jsou spíše v� tší mo�nosti p � izp� sobení 
kapacit jednotlivých vlak� , ne� interval � . 

Doporu � ení pro výrobce �elezni � ních vozidel 

§ Vhodnost vozidel pro p� izp� sobení kapacit: Nejd� le�it � jší je vybavení vozidel automatickými 
sp�áhly, bez kterých nelze kapacitu jednotlivých vlak�  zm� nit ani v pr� b� hu krátké úvra�ové 
doby na kone� né stanici, ani na mezilehlé stanici. Na n� kterých svazcích tratí mají nejni�ší 
náklady varianty s nasazením menších souprav, ne� j sou sou� asn�  vyrobené (dvounápravové 
motorové, � ty�nápravové elektrické). P�echody mezi soupravami i nad automatickým sp�áhlem 
by mohly �ešit problémy nerovnom� rného rozd� lení cestujících uvnit�  vlaku nebo nástupu do 
nesprávné � ásti skupinového vlaku. 

§ Kompatibilita mezi dálkovou a regionální dopravou: Tvorba skupinových vlak�  z rychlík�  a 
osobních vlak� , které byly na n� kterých svazcích hodnoceny jako nejefektivn� jší �ešení, 
vy�aduje sjednocení automatických sp �áhel. Krom�  toho musí být mo�né tvo �it trak� n�  
smíšené soupravy, to znamená, �e motorová vozidla m usí mít bu	  neobvykle vysokou 
maximální rychlost (a� 160 km/h), nebo mo�nost ta�e ní elektrickým vozidlem takovou 
rychlostí. 

§ Hybridní vozidla: Z výsledk�  práce nelze potvrdit ani vyvracet smysluplnost vývoje hybridních 
vozidel. Pro takové rozhodnutí by bylo pot�eba p�esn� ji zjistit náklady na výrobu hybridních 
vozidel nebo srovnávání trak� ních variant i na dalších p�íkladných tratích. 

Doporu � ení pro objednavatele dopravy 

§ Konkurence dopravc�  v dotované �elezni � ní doprav� : Výsledky ukazují, �e existují velké 
potenciály úspor náklad�  i bez redukce rozsahu a kvality jízdních �ád� . Nejefektivn� jší ze 
srovnávaných variant mají zárove�  nejmenší spot�ebu energie a nejv� tší zam� stnanost 
(aspo�  strojvedoucích). Aby mohl být tento potenciál vy� erpán, je nutné, aby výb� rová �ízení 
byla formulována tak, aby umo�nila r � zné varianty jízdního �ádu a provozu. Ú� astníci sout� �e 
musí mít i kompetenci výb� ru vozidel. 

§ Koordinace mezi dálkovou a regionální dopravou: Aby bylo mo�n �  vedení skupinových vlak�  
z rychlík�  a osobních vlak�  musí se objednavatelé t� chto druh�  vlak�  nejen dohodnout na 
kompatibilních sp�áhlech, ale i na p� im�� eném poplatek za p�epravu p�ímých voz� . 

§ Nadkrajové integrované dopravní systémy: Sídelní struktura Jihomoravského kraje vy�aduje 
lepší p� izp� sobení vymezení IDS na skute� né p�epravní pot�eby i p�es hranice kraje. Zna� né 
p�eshrani� ní proudy se vyskytují zejména na hranicích ke kraji Vyso� ina a Zlínskému kraji. 

Doporu � ení pro Jihomoravský kraj 

§ Plánování výstaveb infrastruktury dle pot�eb integrálního taktového grafikonu: Obecn�  je 
�ádoucí, aby sestavením priorit výstaveb infrastruk tury p�edcházeli konkrétní a podrobné 
p�edstavy o jízdním �ádu, zejména ve smyslu p�ípoj�  s cílovým stavem integrálního taktového 
grafikonu. M� la by být zohledn� na nejen �ádoucí zvýšení propustnosti tratí anebo z krácení 
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jízdních dob, ale i kritické jízdní doby mezi taktovými uzly, jejich� dodr�ení m � �e výrazn �  
zkrátit cestovní doby v p�ípad�  p�estupu. 

§ P�ehodnocení zám� r�  elektrizace: Simulace jízdních dob ukázaly, �e p � i tra�ové rychlosti 60-
100 km/h, i v p�ípad�  zna� ných sklon� , nep�inese elektrizace zna� né zkrácení jízdních dob 
oproti provozu moderními motorovými soupravami s dostate� ným m� rným výkonem. 
Z hlediska investi� ních a energetických náklad�  m� �e být elektrizace opodstatn � ná na tratích 
Skalice nad Svitavou – Boskovice, Hrušovany u Brna – �idlochovice, Šakvice – Hustope � e a 
Tišnov – Byst� ice nad Pernštejnem. Aspo�  ve specifických nákladech (za vlkm) jsou ale i na 
t� chto tratích efektivn� jší varianty s trak� n�  smíšenými skupinovými vlaky, kde motorová 
vozidla jsou na hlavní trati ta�ena elektrickou jed notkou a pou�ívají motorový pohon jen na 
krátkém neelektrifikovaném úseku. 

§ Dopravní obslu�nost Hodonínska: Spojení Hodonín – B rno rychlíky a sp� šnými vlaky p�es 
B�eclav je zna� n�  rychlejší, ne� dosud autobusem. Tím by � áste� n�  odpadla i soub� �ná 
autobusová doprava k trati 255 v úseku Hodonín – � ej� . Je proto t�eba p�ehodnotit zám� r 
zastavení osobní dopravy na této trati. Za náklady cca. 45 mil. K� /rok (v� etn�  amortizace 
investic do infrastruktury) by byla mo�ná obnova os obní dopravy na trati Mut� nice – Kyjov 
v� etn�  p�elo�ky trati p �es m� sto Dub� any a obsluha Holí� e a Skalice na Slovensku linkou 
Hodonín – Holi�  – Veselí nad Moravou. 

§ Provoz na trati Moravský Krumlov – Hrušovany nad Jevišovkou, obnova p�echodu Hevlín – 
Laa/Thaya: Doporu� uje se ponechání osobní dopravy na celé trati Moravský Krumlov – 
Hrušovany nad Jevišovkou proto, �e ze simulace jízd ních dob vyplývá, �e i nasazením 
moderních motorových souprav je mo�né zna � né zrychlení a dodr�ení kritické jízdní doby 
St�elice – Hrušovany nad Jevišovkou kratší ne� hodinu.  Obnova hrani� ního p�echodu Hevlín – 
Laa/Thaye je doporu� ena z hlediska efekt�  celistvosti �elezni � ní sít� , to znamená 
potenciálními zisky cestujících nejen na obnoveném úseku, ale i díky zna� n�  delším cestám. 
Obnova p�echodu by umo�nila jako synergický efekt obsluhu ús eku Laa/Thaya – Laa Stadt 
jinak � ekajícím motorovým vozem z ramena Hrušovany nad Jevišovkou – Laa/Thaya. 


