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Definice ukolu

Zjist ni potencialu zefektivn  ni cestou srovnavani variant

Prvnim tématem prace jsou mo nosti zvySeni efektivn osti p im stské a regiondlni elezni ni osobni
dopravy pro Jihomoravsky kraj v asovém horizontu cca. rok 2015-2018. Mo nosti zvySeni
efektivnosti jsou p itom posouzeny tim, e jsou tvo eny a hodnoceny r zné varianty jizdnich ad a
elezni niho provozu. Kv li zna nym o ekavatelnym zm nam ramcovych p edpoklad sice netvo i
sou asny provoz adnou variantu, existuje ale podoba ,n ulovych variant” ve smyslu variant, které jsou
nejpodobn jSi dneSnimu provozu s modern jSimi vozidly a hust jSim jizdnim adem.

Varianty jizdniho &du a provozu i obsahuji varianty se zavedenim vlakotramvaiji, které maji vztah
k druhému tématu: Navrh, posouzeni proveditelnosti a p edb né hodnoceni varianty zjednodusené
p estavby elezni niho uzlu Brno se zavedenim vlakotramvaji ve srovnani s dosud uva ovanymi
variantami.

Vymezeni tématu

§ Prostorov : P iklad regionu je Jihomoravsky kraj jako
jednotka NUTS-III a vyS$Si samospravny celek s hlavnim
m stem Brnem. Z dopravniho hlediska to znamena
vprvni a&d pim stskd doprava Brna (kadodenni
dojid ni za zam stnanim a vzd lavanim), dale
regionalni a p im stska doprava v jinich a vychodnich
astech regionu, které jsou vzdalen jSi od Brna.
P eshrani ni (mezikrajské) dopravni vazby jsou stejn
zohledn ny jako poadavky integrovaného taktového
jizdniho adu, naklady jsou vSak mezi kraji rozd leny tak, ) _ )
e vysledky se vztahuji na tzemi Jihomoravského kra je. kObfazek 1. Poloha Jihomoravského
. . . . L raje ve st edoevropské elezni  ni siti.
§ asov : Tvoené a srovhavané Varlanty majl  za Zdroje: Evropska komise, geograficky
p edpoklad obnovu vozidlového parku a realizace |server.

n kterych vystaveb infrastruktury, zejména  eSeni
koliznich bod a kapacitnich omezeni elezni niho uzlu Brno. asovy horizont, do kterého
jsou tyto p edpoklady dany, je odhadovan zhruba na obdobi 2015-2018.

8 V cn —druhy vlak : Do kategorie regionalni a p im stska doprava jsou za azeny vSechny
osobni a sp 3né vlaky, variantn se po ita i s integraci rychlik do regionalni dopravy. Nejsou
zohledn ny vlaky IC, EC (nedotovana doprava), ani ndkladni doprava.

8 Vcn - naklady a p inosy: T iSt m prace jsou interni naklady dopravce resp.
objednavatele dopravy, to znamena a na vyjimky ves keré naklady elezni ni dopravy plus
periodizované investi ni naklady variantn specifickych vystaveb infrastruktury. Rozdily
v rozsahu a kvalit dopravni nabidky nejsou finan n kvantifikované (nap iklad prognézami
tr eb nebo externich ndklad automobilové dopravy). Naklady jsou vSak vyjad eny i v pom ru
ku provoznimu vykonu (vlakokilometry za tyden), pi em provozni vykon musi byt
v realistickych mezich podle zam ru kraje o budoucim rozsahu jizdnich ad . Rozdily v kvalit
mezi variantami jsou ve srovnani vysledk i kvalitativn okomentovany.



Varianty jizdniho &du a provozu

Srovnavané varianty jizdniho adu a provozu se lisi dle ty kriterii:

1. Napojeni vedlejSich trati na hlavni
tra p im stské dopravy:

Klasicka varianta je p estup na uzlové
stanici, bezp estupni spojeni ze stanic / o )
a zastavek na vedlejsi trati a do o e
velkého m sta mohou byt p imé linky \
- z Uzlova stanice - odbocka
ne bO S ku p| nove Vlaky neelektrifikované vedlejsi trati
Velké mésto

Obrazek 2: Varianty napojeni vedlejSich trati na hl  avni tra
p im stské dopravy

Pfestup PFfimé linky ~ Skupinové viaky

2. Obslu nost zastavek vp im stské doprav
Na nejzati en jSich Usecich vp edm sti, kde jsou jenom osobni a
od vodn né nejkratSi intervaly (zpravidla v adu 15 |osobni viaky sp&sné vlaky

minut) m e byt astvlak vedena jako sp Sné vlaky,
které zastavuji jen ve vybranych stanicich.
Vyznamna stanice
v pfedméstim
(vétsi sidlo nebo
uzlova stanice)
Velké mésto

Obrazek 3: Varianty obslu nosti zastavek v
p im stské doprav

3. Zapojenip im stské dopravy dom sta:
Brno m e byt kone na stanice vSech vlak regionalni a | (enom)konvenéni  Zzelezniéni viaky
p im stské dopravy, linky mohou v3ak byt i vzajemn | eneniviaky aviakoramvaj
propojeny na pr jezd vlak pes Brno. Krom toho
mohou vlaky zapojené do m sta vyhradn pes
konven ni elezni ni trat , nebo aste n s pouitim

tram-train-souprav i jako vlakotramvaj p es tramvajovou ﬁ
si .

ukonéeni viakd
ve mésté

propojeni viaku
pfes mésto

Obrazek 4: Varianty zapojeni
p im stské dopravydom sta

4. asovép izp sobenip epravni kapacity:
V regionalni a pim stské doprav se vyskytuji vyrazné Spi ky zatieni, zp sobené
periodicitou cest za zam stnanim a vzd lavanim. Z hlediska p izp sobeni p epravni kapacity
na tyto Spi ky jsou myslitelné nasledujici varianty:

§ adné p izp sobeni: stal4 p epravni kapacita p es cely den
§ P izp sobeniinterval : ve Spi ce kratSi intervaly, ne mimo 3pi ku



8§ D leni a zesileni souprav na kone nych stanicich: Soupravy jsou na za atku Spi ky
zesileny a na konci Spi ky d leny, p isluSna vozidla jsou p es poledne odstavena ve
m st , ve er av noci na venkovnim konci linky.
§ D leni a posilovani souprav i na mezilehlych stanicich: Zesilené soupravy pojid ji ne
celou trasu vlaku, avSak pouze zatien jSi, p edm stsky Usek, co vyaduje rychlé
d leni a zesileni v pr b hu zastaveni v mezilehlé stanici.
Metodicky postup

Rozd leni elezni nisit dosvazk trati

Varianty jizdniho &adu a provozu byly nejd iv vytvo eny a zhodnoceny pro celkem Sest vzajemn
nezavislych svazk trati:

w W W W W W

Sever (oblast kolem hlavni trati 260 Brno — Letovice)

Severovychod (hlavni trat 300 Brno — Nezamyslice a 340 Brno — Veseli nad Moravou)
Jihovychod (hlavni tra 250 Brno — B eclav)

Jihozéapad (hlavni trat 240/244 Brno — Nam § nad Oslavou / HruSovany nad JeviSovkou)
Severozapad (hlavni tra 250 Brno — K i anov)

B eclav — Hodonin (hlavni tra 330 B eclav — Moravsky Pisek)

Na podklad vysledk t chto vzajemn nezavislych svazk byly navreny a zhodnoceny varianty
s propojenim linek vice svazk .

Zkoumani vychozich p  edpoklad

Jako podklady pro navrh variant jizdniho adu a provozu byly nejd iv zkoumany nasledujici ramcové

podminky:

8 Frekvence cestujicich

(0]

(o]

Sou asné denni po ty cestujicich pro vSechny Useky byly jako vysledky sledovani
cestujicich obdr eny p imo od dopravce eské Drahy a.s.

P edpokladany nar st frekvence cestujicich na jednotlivych Usecich do asového
horizontu prace byl posouzen vprvni ad dle Generelu dopravy Jihomoravského
kraje.

Denni variace frekvenci cestujicich byla zjist na vlastnimi s itanimi cestujicich na
t ech stanicich (pokryvajicich 10 tra ovych Usek ) a pak extrapolovana na cely
Jihomoravsky kraj.

§ Sou asny stav a o ekavatelné vystavby elezni ni infrastruktury byli p edpokladany
dle navrhové asti Generelu dopravy Jihomoravského kraje.

§ Zam rny rozsah vlakové dopravy byl také p evzat z Generelu dopravy Jihomoravského
kraje, rozp ti ,realistického” provozniho vykonu bylo stanoveno na 75 — 125% rozsahu dle
p edstav kraje.

8 Podminky pro integrovany taktovy jizdni ad

(o]

Z aktualniho jizdniho adu byly vypsany asové polohy vlak na uzlovych stanicich
kolem Jihomoravského kraje, t¢é bylo posouzeno, jak é stanice plni do jaké miry a
dokonalosti funkce taktovych uzl .

Bylo vytvo eno schéma nadregionalnich a celokrajskych prvk integrovaného taktu,
jeho proveditelnost byla ov ovana simulacemi jizdnich dob na n kterych kritickych
tra ovych Usecich.

Odhad nékladovych sazeb (jednotkovych cen)

Za U elem vypo tu naklad jednotlivych variant jizdniho &du a provozu byly nejd iv odhadnuty
obecné nakladové sazby:

8 Naklady vozidel

(0]

Néaklady na po izeni vozidel, vyjad ené v jednotce K /misto k sezeni, byly odhadnuty
dle cca. 30 p iklad zve ejn nych informaci o kontraktech o nakupu vozidel r znymi
dopravci i regiony. Dale byla odhadnuta funkce ivotnosti vo zidel v souvislosti
sro nim prob hem, im byl umon n variantni vypo et ro nich amortiza nich
naklad pro ka dy nasazeny druh vozidel.

Naklady na adrbu, vyjad ené v jednotce K / mistokm byly odhadnuty dle vyrok

vyrobc



8 Naklady na koncovou energii v jednotce K /MJ na obvodu kola byly vypo itany podle ceny
nositele energie (nafta nebo elekt ina z trolejového vedeni), pod lené na G innost p em ny
energie dle nositele.

8 Naklady strojvedoucich (UpIné naklady prace v jednotce K /h v ob hu) byly odhadovany dle
nejr zn jSich zdroj (pracovni inzerce, statistika mezd, Gdaje z kalkulaci dopravc nebo
vyrobc vozidel)

8 Naklady infrastruktury

o Naklady na udr bu stavajici infrastruktury a izeni provozu byly zohledn ny v podob
poplatk za pouiti elezni ni dopravni cesty, jak jsou skute n U tované dopravci
podle ujetych vikm a hrtkm.

o Naklady na variantn specifické vystavby infrastruktury byly odhadnuty dle metodické
studie ,Orienta ni investi ni naklady dopravnich staveb“ a dle p edpokladanych
naklad podobnych projekt

8 Kompenza ni Uspory vlakotramvaji: Snieni naklad tramvajového provozu diky
synergickym efekt m s provozem vlakotramvaji bylo odhadnuto dle nasledujicich ukazatel :

0 Odpadajici amortiza ni naklady diky mensi pot eb vozidel (podobny vypo et jako
pro elezni ni vozidla, avSak s fixni ivotnosti vozidel)

o0 Odpadajici hypotetické poplatky za pou iti tramvajo vé infrastruktury

0 Odpadajici naklady na trak ni elektinu, idi e a Gdrbu vozidel dle kalkulace
dopravniho podniku Brno pro elektrickou drahu

Pro indexovani nadklad na asovy horizont prace byl pou it pro mzdové naklady index r stu mezd
v odv tvi dopravy, ostatni naklady byly prognézovany indexem spot ebitelskych cen. Pro vypo et
anuit nakupu vozidel i vystaveb infrastruktury byla odhadnuta Urokova sazba dle Gdaj eské narodni
banky a eského statistického U adu.

Definice variant jizdniho  &du a provozu

Nejd ive byly navrhnuty hlavni varianty jizdniho &du, charakterizované asovymi polohami vilak |,
vedenim linek, p ipadn p estupy nebo tvorbou skupinovych viak .

Podvarianty spo ivaji vr znych zp sobech pizp sobeni p epravni kapacity na asové kolisani
poptavky a vp ipad p imych linek ob as i vpouité trakci (elektrizace vedlejSich trati, nasazeni
hybridnich souprav nebo motorovych souprav i pod troleji).

Jednotlivé varianty byli definovany pomoci n kolika ob h , pro ka dy byly ur eny pot ebné vlastnosti
vozidel, a sice jejich kapacita (mista k sezeni), pohon a zda se jedna o konven ni elezni ni vozidlo
anebo o tram-train-soupravu pro vlakotramvaj.

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

Vypo et mno stevnich ukazatel

Z Udaj zdefinic variant a zvlastnosti jednotlivych ujetych Usek byly pro jednotlivé varianty
vypo teny mno stevni ukazatele:

8 Po et pot ebnych vozidel v etn zalo nich dle druh vozidel (kapacita/pohon)

8 Ro niprob ht chto vozidel dle druh

§ Spot eba koncové energie dle trakce (Vypo et dle vzorce jizdniho odporu s ohledem na
hmotnost vlaku, tra ovou rychlost, etnost zastaveni, podéiné sklony, délku viaku a p ipadn
rekuperaci)

§ Pracovni hodiny strojvedoucich (jak strojvedoucich v ob hu, tak t ch, ktei vp ipad

pravidelného d leni a zesilovani souprav p epravuji vozidla mezi nastupisti i mistem

odstaveni)

Poplatky za pou iti elezni ni dopravni cesty

Variantn  specificky pot ebné vystavby infrastruktury (konkrétni projekty jako nap iklad

elektrizace ur itého Useku nebo p echodova tra pro vlakotramvaj)

8 Kompenza ni efekty vlakotramvaji (redukce po tu pot ebnych tramvajovych vozidel, redukce
vykonu ve vozokm a mistokm resp. hrtkm)

w wn

Vypo et vysledk
Kone né vysledky v podob celkovych (zohledn nych) naklad byly vypo itany dle principu:

celkové naklady = (mno stevni ukazatele * sazby naklad )



To znamena, e nebyly pou ity adné generalizované ukazatele (nap iklad naklady na ujety mistokm),
které by mohly zap i init vznik systematickych chyb kv litvorb pr m r naklad podstatn odliSnych
provoznich koncepci.

Krom absolutnich naklad byly vypo itany specifické naklady v jednotce K /vlkm jako p ibliny
ukazatel efektivnosti ve smyslu pom ru naklad k rozsahu ve ejné slu by.

Dale byly vypo itany nasledujici nefinan ni ukazatele a byl posouzen jejich vliv na naklady variant:

8§ Vytienip epravnich kapacit

8 Spot eba primarni trak ni energie
8 Ob hova rychlost a vyu iti vozovych kapacit

Vysledky — naklady variant jizdniho adu a provozu

Vliv variant jizdniho  &du a provozu na naklady (obecn )

Vliv variant jizdniho &du a provozu na

nék|ady je kadopédn zZna ny: oproti Vliv vybéru variant jizdniho fadu a provozu na naklady
~nulovym* variantdm jednoduchého provozu
podobny  dneSnimu, bez asového
p izp sobeni p epravni kapacity, maji
efektivn jSi, ale zcela realistické varianty
zpravidla o 20-25% ni Si naklady. Provozn
sloit jSi varianty, nap iklad se skupinovymi
vlaky, sd lenim a zesilovanim vlak i na
mezilehlych StaniCiCh nebo Snasazenim Sever Severowjchod  Jihowfchod  Jihozépad — Severozépad BFecIa‘v-
neobvykle malych souprav, udeti 30-40%, fa
nejdra §i hodnocené varianty maji dokonce

a vice ne dvounasobné néklady |lnejdraﬁ§|‘ nulova M Usporna kanvenénéjsi ﬂejL]SDOI’néjéi‘
nejvyhodn jSich.

150

100

n
=]

Specifické naklady (kéfvlkm)

o

Svazek trati

Obrazek 5: Vliv vyb ru variant jizdniho &adu a provozu na
néklady. *: optimisticky scéna provozu infrastruktury

Vyznam asového p izp sobeni
p epravni kapacity Uspory cestou &asového prizplsobeni prepravni
kapacity
= 120%

Nejvyrazn jSi vysledek je velky potencial -E 8
zefektivn ni diky asovému | |£ 2 3 100% 1
p izp sobeni p epravni kapacity: | |2 €3 — | _ —
s vyjimkou ojedin lych variant | | E _% 80% 1 B B B |
S p izp sobenim interval doka ou o= :
vdechny  varianty  spizp sobenim | (33 [ 0%
p epravni kapacity oproti podobné | |Z 3%
variant se stalymi  pepravnimi | |E g 3 0%
kapacitami  celkov naklady sniit. EEE o
Sd lenim a zesilovanim souprav na ||$ 3
kone nych stanicich lze naklady sniit & ° - . . ‘
é»dOV na 80-85% né-klad jinak Pfizplisobeni  Déleni a zesileni  Déleni a zesileni Rdzné kombinace
podobnych variant, s pizp sobenim intervald viakd jen na viaki i na

. . .. . = koneénych mezilehlych
kapacit jednotlivych  vlak i na S |- primor toacich Stowacich
g]oeo/zollehlyCh stanicich zpraV|dIa pOd . Zpusob piizpusobeni prepravni kapacity

Obrazek 6: Potencialy Uspor s asovym p izp sobenim p epravni
kapacity




Néklady dle hlavnich variant jizdniho adu
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Obréazek 7: Naklady vybranych variant jizdniho adu a provozu

Legenda:

% stejné intervaly po cely den

N pizp sobeniinterval

|--|: stalé kapacity souprav po cely den

[<>]: d leni a zesilovani souprav na kone nych stanicich
<>:d leni a zesilovani souprav i na mezilehlych stanicich

V absolutnich islech neni adna varianta jizdniho adu jednozna n nejlepSi pro vSechny svazky: Na
jednom svazku maji nejni Si ndklady varianty s p imymi linkami a jen s osobnimi vlaky, na jiném vSak
varianty s integraci rychlik a skupinovymi vlaky. Varianty s integraci rychlik maji vSak v tSinou v tsi
provozni vykon, proto je ve specifickych islech (naklady na jeden vlkm) vid t tendence, e tyto
varianty maji lepSi pom r naklad k vykonu, ne varianty s p imymi linkami nebo p estupem a jenom
s osobnimi vlaky:

Specifické naklady vybrannich variant jizdniho fadu a provezu

300
25D / =
£ ] H
= 5 7z =
2 200 A . g
= ] ] 4 =
= A B A B = =
2 V/ A V/ E £ £ E
E 180 7 Vi £ a— i £ z
= ] ] ] B = E B H
= ¥ B B = B =
s H 4 | 4 £ | £ S8 E
2 100 = 2 28t | S HSs L -
5 | A A E | |
= El | | Z ¢ E} E
] =z / v /4 B =
2 &0 £ z 7 7 | g |
“ E 7 A | £ H

g ‘ /A | E ERIE
=2 A Y A -] H 5
o T
B ST ATEY) (S S RS N S T B ST T (T S I ! Terl | Ml e e | [l e
Sewerowjchod Jikowichad Jihozipad Sewverozipad Efeclaw -
Haodonin
varianta

B piestupy, jenom osobni viaky | piestupy, osobni i spéEng viaky W pfestupy, integrace rychiikl H

m piestupy, integrace rychlikl, viakotrameyaj = pfimé linky, jen osabni viaky ¥ pimeé linky, integrace rychiikd

& piimé linky, spedné viaky, viskotramysj w =kupinove viaky, osobni | =péiné viaky W skupinové viaky , integrace rychiikd

m =kupinove viaky, integrace rychiikl, viakotramvaj

Obrazek 8: Specifické naklady vybranych variant jiz  dniho adu a provozu

Legenda:

% stejné intervaly po cely den

A pizp sobeni interval

|--|: stalé kapacitu souprav po cely den

|<>|: d leni a zesilovani souprav na kone nych stanicich
<>:d leni a zesilovani souprav i na mezilehlych stanicich




Varianty se vlakotramvaji jsou na vSech svazcich o ekavateln nevyhodn jSi, ne jiné varianty
jizdnich &d a provozu. Jejich ukol je vS8ak umon ni investi ni vyhodn |Si zjednoduSenou p estavbu
elezni niho uzlu a hlavniho n&dra i v Brn

Néaklady dle trak niho systému

Obrazek 9: Néklady dle pou itého trak niho systému

Postaveni variant, které se odliSuji jen v pouité trakci, souvisi Uzce se stupn m asového
p izp sobeni p epravni kapacity: Nejdrasi jsou varianty s motorovym pohonem i pod troleji bez
asového p izp sobeni, proto e maji i nejv tSi spot ebu trak ni energie. im je asové p izp sobeni
p epravni kapacity dokonalejsi, tim se zmenSi uitek elektrizace vedlejsi trat .

P i stanoveném p edpokladu, e hybridni vozidla maji o 13% vySSi po izovaci cenu, ne jinak stejna
motorova nebo elektricka vozidla, méa hybridni trakce signifikantn ni Si naklady pouze na svazku trati
Jihozapad v p ipad , e p epravni kapacita neni asov pizp sobena v bec nebo na svazku trati
Severozapad v p ipad p izp sobeni interval id leni a zesilovani souprav na kone nych stanicich.
V ostatnich p ipadech maji hybridni vozidla bu vySSi, nebo v rdmci p esnosti vypo t nerozliSitelné
naklady v i jedné z konven nich variant. Nejvice opodstatn na je elektrizace trat Skalice n.S. —
Boskovice, nebo na tomto svazku je — i kdy jen v absolutnich islech — nejvyhodn jSi varianta
s p imymi linkami, krom varianty s nejdokonalejSim asovym p izp sobenim p epravni kapacity je
vtomto p ipad elektrizace vyhodn jSi, ne motorova trakce na celé lince. Na tratich HruSovany u
Brna — idlochovice a Sakvice — Hustope e ma elektrizace smysl jen, kdy nebude realizovana
podstatn vyhodn |Si varianta s trak n  smiSenymi skupinovymi vlaky (nap iklad kv |i jeji provozni
sloitosti). | pro tra TiSnov — Byst ice nad PernStejnem plati, e elektrizace se vyplati jen v obecn

spiSe neefektivnich variantach: Bez integrace rychlik a bez asového pizp sobeni p epravni
kapacity.




Vliv provozniho vykonu na naklady

Jak Ize o ekavat, maji obecn rozsahlejSi svazky trati
v tSi absolutni naklady a na dvou svazcich, kde jsou
dv podstatn odliSné koncepce sr znym provoznim
vykonem je i zna na korelace, e varianty sv tSim
provoznim vykonem jsou absolutn drasSi. Na
ostatnich svazcich vSak neni adnéa korelace, anebo
rozsahlej§i  varianty jsou dokonce tenden n

vyhodn jSi. D vodem pro tento p ekvapivy vysledek
m e byt, e vn kterych pipadech maji varianty
s hust jSim jizdnim  adem efektivn jSi vytieni
p epravni kapacity: Nap iklad kv li zkraceni interval

jen na zatien jSim p edm stském Useku. Naopak se
m e stat, e p i dvouhodinovém taktu na venkovni
polovin trat veze stejnd souprava jednou plny viak
s dlouhou trasou a jednou poloprazdny vlak s kratkou
trasou a je proto neefektivn vyti ena. Ka dopadn se
m_ e Zcela_ realné Stat’ e Zm, _na provozni _koncepce_ Obréazek 10: Korelace mezi provoznim vykonem a

p inese nejen cestujicim kratsi intervaly, ale i dopravci | apsolutnimi naklady r  znych variant jizdniho  &du a
ni §i naklady. Naopak nemusi kadé Skrknuti vlaku | provozu na jednotlivych svazcich trati

p inést o ekavané sni eni naklad
Mo né Uspory diky propojeni dvou nebo vice svazk trati

Propojenim dvou linek zr znych svazk trati v jednu delSi linku, mohou byt v p ipad dlouhych
Gvra ovych dob na stanici styku t chto svazk uSet eny soupravy a pracovni hodiny strojvedoucich.
Kv li nem nnému celkovému provoznimu vykonu se vSak zarove zvySi ro ni prob h ostatnich
vozidel. Fakticky potencial Uspor diky propojeni vlak je vS8ak mnohem menSi, ne rozdily mezi
variantami uvnit jednotlivych svazk : Ve srovnanim s jinak podobnymi variantami bez propojeni ini
Uspory jen 0,6 — 3,8% celkovych zohledn nych nédklad dot enych svazk . Zt chto hodnot vSak
m e byt zhruba t etina realizovana i p estupem strojvedoucich mezi soupravami, ekajici na
Gvra oveé stanici.

Krom malého potencialu aspor mluvi proti propojeni linek i to, e zkomplikuje asové p izp sobeni
p epravni kapacity: Zejména v p ipad trak n smiSenych skupinovych viak by doSlo ve stanici
propojeni (zpravidla Brno hl.n.) k velmi komplikovanym manipulacim s p ipojenim a odpojenim 4&sti
souprav b hem pobytu ve stanici.

Z hlediska cestujicich p edstavuji nejuite n jSi propojeni p imé spoje Hodonin — B eclav — Brno a
dalkové spoje p es Brno.

Ur ita alternativa k propojeni linek je p ekryvani linek tak, e aspo ast vlak zjihu jede a
do idenic a vlaky ze severu a do Hornich HerSpic resp. k nové zastavce v oblasti odstavného
nadrai. Takové p ekryvani linek by také p ineslo mo nost p estupu na MHD i na jinych stanicich ne
Brno hl.n. a zredukovalo by dobu pobytu vlak a manipulace v Brn hl.n.

Struktura néaklad

Ve struktu e ndklad maji p evahu néklady | Struktura naklad variant jizdniho &du a provozu
vozidel (z toho 60-70% amortiza ni naklady),
zbytek se d lipiblin rovnom rn natrak ni
energii, mzdové néklady strojvedoucich a
poplatky za infrastrukturu.

V pr m ru nejdraSich variant maji naklady
na trak ni energii, konkrétn na naftu,
vyrazn zvySeny podil, jinak se od nulovych
k nejlsporn jSim variantdm sni uje zejména
podil ndklad na udrbu a trak ni energii.
Podil amortiza nich néklad vozidel se
nem ni, podil infrastrukturnich poplatk se
zvySi p esto, e jejich absolutni vySe klesne.
Nejvyrazn ji roste podil mzdovych naklad
strojvedoucich, jedna se o jediny prvek, ktery
o n co roste i absolutn .

Obrazek 11: Pr m rné struktury naklad  dle skupin variant




Nefinan ni ukazatele

Krom absolutnich i specifickych naklad byli vypo itany i nasledujici nefinan ni ukazatele:

8§ Vytieni p epravni kapacity: V ramci srovnavanych variant ini pom r ujetych osobokm na
nabizené mistokm (k sezeni) 18 a 46%. P itom je vid t Gzka souvislost mezi vyti enim a
absolutnimi naklady, rozhodujici jsou r zné velikosti souprav, nikoliv po ty cestujicich na vlak.

§ Spot eba primarni trak ni energie: Primérni energie, spot ebovana pro 100 osobokm
odpovida 1,5 a 3,5 | nafty. | tento ukazatel se d Ii paraleln s absolutnimi naklady,
rozhodujici pro spot ebu energie je p edevSim vytieni p epravni kapacity, spot eba za
nabizeny mistokm ma mensi vyznam.

8 Vyti eni vozovych kapacit: Kadé misto k sezeni ve vozovém parku je denn pouité pro
106 a 220 osobokm, je vid t mirna souvislost s absolutnimi naklady.

8 Ob hova rychlost: Vztaeno na strojvedouci ini ob hova rychlost 30 a 55 km/h a je zcela
nezavisla na absolutnich nakladech.

Doporu eni

Doporu eni pro dopravce

§ asové pizp sobeni p epravni kapacity: Nejuniverzaln jSi vysledek je, e vp im stské a
regionalni doprav je velky potencial zefektivh ni cestou asového p izp sobeni p epravni
kapacity. Vzhledem k po adavk m taktové dopravy jsou spiSe v t§i monosti p izp sobeni
kapacit jednotlivych vlak , ne interval

Doporu eni pro vyrobce elezni  nich vozidel

8 Vhodnost vozidel pro p izp sobeni kapacit: Nejd leit jSi je vybaveni vozidel automatickymi
sp ahly, bez kterych nelze kapacitu jednotlivych vlak zm nit ani v pr b hu kratké Gvra ové
doby na kone né stanici, ani na mezilehlé stanici. Na n kterych svazcich trati maji nejni §i
naklady varianty s nasazenim mensich souprav, ne jsou sou asn vyrobené (dvounapravové
motorové, ty napravové elektrické). P echody mezi soupravami i nad automatickym sp ahlem
by mohly eSit problémy nerovnom rného rozd leni cestujicich uvnit vlaku nebo nastupu do
nespravné asti skupinového vlaku.

§ Kompatibilita mezi dalkovou a regionalni dopravou: Tvorba skupinovych vlak zrychlik a
osobnich viak , které byly na n kterych svazcich hodnoceny jako nejefektivn jSi eSeni,
vy aduje sjednoceni automatickych sp ahel. Krom toho musi byt moné tvo it trak n
smiSené soupravy, to znamena, e motorova vozidla musi mit bu neobvykle vysokou
maximalni rychlost (a 160 km/h), nebo monost tae ni elektrickym vozidlem takovou
rychlosti.

§ Hybridni vozidla: Z vysledk prace nelze potvrdit ani vyvracet smysluplnost vyvoje hybridnich
vozidel. Pro takové rozhodnuti by bylo pot eba p esn ji zjistit ndklady na vyrobu hybridnich
vozidel nebo srovnavani trak nich variant i na dalSich p ikladnych tratich.

Doporu eni pro objednavatele dopravy

8 Konkurence dopravc v dotované elezni ni doprav : Vysledky ukazuji, e existuji velké
potencialy uspor naklad i bez redukce rozsahu a kvality jizdnich ad . Nejefektivn jSi ze
srovnavanych variant maji zarove nejmensi spot ebu energie a nejv tSi zam stnanost
(aspo strojvedoucich). Aby mohl byt tento potencial vy erpan, je nutné, aby vyb rova izeni
byla formulovana tak, aby umo nila r zné varianty jizdniho &du a provozu. U astnici sout e
musi mit i kompetenci vyb ru vozidel.

§ Koordinace mezi dalkovou a regionalni dopravou: Aby bylo mon vedeni skupinovych viak
z rychlik a osobnich vlak musi se objednavatelé t chto druh vlak nejen dohodnout na
kompatibilnich sp &hlech, aleina p im eném poplatek za p epravu p imych voz .

§ Nadkrajové integrované dopravni systémy: Sidelni struktura Jihomoravského kraje vy aduje
lepSi p izp sobeni vymezeni IDS na skute né p epravni pot eby i p es hranice kraje. Zna né
p eshrani ni proudy se vyskytuji zejména na hranicich ke kraji Vyso ina a Zlinskému kraji.

Doporu eni pro Jihomoravsky kraj

8 Planovani vystaveb infrastruktury dle pot eb integralniho taktového grafikonu: Obecn je
adouci, aby sestavenim priorit vystaveb infrastruk tury p edchazeli konkrétni a podrobné
p edstavy o jizdnim &adu, zejména ve smyslu p ipoj s cilovym stavem integralniho taktového
grafikonu. M la by byt zohledn na nejen &douci zvySeni propustnosti trati anebo z kraceni
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jizdnich dob, ale i kritické jizdni doby mezi taktovymi uzly, jejich dodreni m e vyrazn
zkratit cestovni doby v p ipad p estupu.

P ehodnoceni zadm r elektrizace: Simulace jizdnich dob ukazaly, e p i tra ové rychlosti 60-
100 km/h, i v p ipad zna nych sklon , nep inese elektrizace zna né zkraceni jizdnich dob
oproti provozu modernimi motorovymi soupravami s dostate nym m rnym vykonem.
Z hlediska investi nich a energetickych ndklad m e byt elektrizace opodstatn na na tratich
Skalice nad Svitavou — Boskovice, HruSovany u Brna — idlochovice, Sakvice — Hustope e a
TiSnov — Byst ice nad PernStejnem. Aspo ve specifickych nakladech (za vlkm) jsou ale i na
t chto tratich efektivn jSi varianty s trak n smiSenymi skupinovymi vlaky, kde motorova
vozidla jsou na hlavni trati ta ena elektrickou jed notkou a pou ivaji motorovy pohon jen na
kratkém neelektrifikovaném Gseku.

Dopravni obslu nost Hodoninska: Spojeni Hodonin — B rno rychliky a sp Snymi viaky p es
B eclav je zna n rychlejSi, ne dosud autobusem. Tim by &ste n odpadla i soub na
autobusova doprava k trati 255 v Useku Hodonin — ej . Je proto t eba p ehodnotit zam r
zastaveni osobni dopravy na této trati. Za naklady cca. 45 mil. K /rok (v etn amortizace
investic do infrastruktury) by byla mo na obnova os obni dopravy na trati Mut nice — Kyjov
v etn peloky trati p es m sto Dub any a obsluha Holi e a Skalice na Slovensku linkou
Hodonin — Holi — Veseli nad Moravou.

Provoz na trati Moravsky Krumlov — HruSovany nad JeviSovkou, obnova p echodu Hevlin —
Laa/Thaya: Doporu uje se ponechani osobni dopravy na celé trati Moravsky Krumlov —
HruSovany nad JeviSovkou proto, e ze simulace jizd nich dob vyplyva, e i nasazenim
modernich motorovych souprav je moné zna né zrychleni a dodreni kritické jizdni doby
St elice — HruSovany nad JeviSovkou kratSi ne hodinu. Obnova hrani niho p echodu Hevlin —
Laa/Thaye je doporu ena zhlediska efekt celistvosti elezni ni sit , to znamena
potencialnimi zisky cestujicich nejen na obnoveném Useku, ale i diky zna n delSim cestam.
Obnova p echodu by umo nila jako synergicky efekt obsluhu Us eku Laa/Thaya — Laa Stadt
jinak ekajicim motorovym vozem z ramena HruSovany nad JeviSovkou — Laa/Thaya.
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