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ANOTACE

Téma se bude zamétovat na souCasny stav Jindfichohradeckych tzkokolejnych drah, jenz
autora této prace tizi a proto se timto tématem aktivné zabyva. Prace byla zadana spolecnosti
Gepard Express, ktera taktéz usiluje o obnoveni provozu. Bude zde popsan vyznam trati, jejich
technicky stav a pfiCiny zastaveni provozu, tvorba variant novych jizdnich fadu, které budou
pfizpisobeny soucasnym potiebam a pozadavkim cestujicich. Pfi sestavovani variant jizdnich
fadl budou zohlednovany nejen technické moznosti, ale také ekonomické aspekty, které hraji
klic¢ovou roli v udrzitelnosti provozu. Tyto varianty jizdnich fadt budou detailné porovnany.
Pomoci raznych metod se porovnaji rizné varianty feSeni. Vysledkem prace se stane komplexni
navrh jizdnich fadu, ktery bude zahrnovat ekonomické aspekty po obnoveni provozu

Jindtichohradeckych uzkokolejnych drah.

KLICOVA SLOVA
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TITLE
Proposal for arrangements to restore the operation of the Jindfichiiv Hradec narrow gauge

railway

ANNOTATION
The topic will focus on the current state of Jindfichiiv Hradec narrow-gauge railways,

which is of interest to the author of this thesis and therefore he is actively involved in this topic.
The work was commissioned by the company Gepard Express, which is also seeking to restore
the operation. It will describe the importance of the lines, their technical condition
and the reasons for the stoppage of service, and the development of new timetable options that
will be adapted to the current needs and requirements of passengers. The timetable options will
take into account not only technical possibilities but also economic aspects, which play a key
role in the sustainability of the operation. These timetable options will be compared in detail.
Different methods will be used to compare the different solutions. The result of the work will
be a comprehensive timetable proposal which will include economic aspects after

the resumption of operation of the Jindfichtiv Hradec narrow gauge railway.
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Uvob

Uzkokolejné drahy piedstavuji vyznamny prvek dopravni infrastruktury v mnoha
regionech, véetné¢ okoli Jindfichova Hradce. Tyto drahy maji bohatou historii, ktera saha
az do konce 19. stoleti a vyrazné pfispély k rozvoji regionalni ekonomiky, dopravé osob
a prepraveé zbozi. Postupem casu vSak vyznam a intenzita provozu na uzkokolejkach poklesly,
coz vedlo k jejich ¢aste¢nému nebo uplnému uzavieni.

V praci bude provedena detailni analyza soucasného stavu dopravni infrastruktury
a vozidlového parku. Nasledné¢ budou navrzeny mozné varianty jizdnich fada, které budou
simulovany ve specializovaném software pro optimalizaci jizdnich fada. Tyto varianty budou
posouzeny z ekonomického hlediska a bude provedeno multikriteridlni srovnani pro vybér
nejvhodnéjsi varianty.

Tato préace se zaméfuje na otdzku znovuzavedeni osobnich vlakii na tzkokolejnych tratich
vedoucich z Jindfichova Hradce, kde byl provoz pteruSen. Cilem této prace je analyzovat
soucasny stav téchto trati, identifikovat moZnosti obnoveni osobni dopravy a navrhnout
konkrétni provozni opatieni formou jizdniho Fadu, které by mohly vést k dspéSnému

obnoveni provozu osobnich vlaki a provést vybér nejvhodnéjsi varianty.
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1 ANALYZA DOPRAVNI INFRASTRUKTURY
A VOZIDLOVEHO PARKU

Tato kapitola se zaméfuje na analyzu dopravni infrastruktury a vozidlového parku
souvisejiciho s uzkokolejnymi tratémi vedoucimi z Jindfichova Hradce. Pravé kvalita
infrastruktury a stav vozidel jsou klicovymi faktory ovliviiujicimi provoz a bezpe¢nost osobnich
vlakil. Analyza dopravni infrastruktury bude zahrnovat posouzeni stavu koleji, trati, nadrazi,
zastavek a dalSich soucasti, které jsou nezbytné pro bezproblémovy provoz uzkokolejnych vlakd.
Dale se prace zaméfi také na technicky stav vozidel véetné motorovych vozl, vagona a dalSiho
vozidlového parku, ktery je klicovy pro bezpecnost a spolehlivost provozu.

Cilem této analyzy je poskytnout komplexni pohled na aktudlni stav infrastruktury
a vozidel, identifikovat pfipadné nedostatky a potencialni rizika a navrhnout opatfeni, ktera by

vedla k efektivnéj§imu a bezpecnéj§imu provozu osobnich vlakli na uzkokolejnych tratich

v regionu Jindfichova Hradce.

Obrazek 1 - Dopravna Horni Skrychov (21)
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1.1 Zelezni¢ni trat’ Jind¥ichtiv Hradec — Nova Bystfice

V této kapitole bude analyzovana trat’ znacena jako 229 vedouci z Jindfichova Hradce
do Nové Bystfice.
1.1.1 Historie trati

Zelezniéni trat’ spojujici Jindiichiv Hradec s Novou Bystiici méa bohatou historii sahajici
az do konce 19. stoleti. Jeji vyznam spocival nejen v pieprave cestujicich, ale také v prepraveé zbozi
a surovin, coz prispivalo k rozvoji regionalni ekonomiky a obchodu. Vznik této trati byl reakci
na rostouci potiebu spojeni odlehlych regionii s vétsimi mésty a primyslovymi oblastmi. (1) (2)

Po dokonceni vystavby zelezni¢ni trati mezi Veselim nad Luznici a Jihlavou
ptes Jindfichtiv Hradec v roce 1887 zapocaly plany na rozSifeni Zelezni¢ni sité smérem
k Nové Bystfici. Mistni rada Nové Bystfice spolu s mistnimi podnikateli se spojila s umyslem
postavit zelezni¢ni spojeni s Jindfichovym Hradcem, a to jiz od samého pocatku pomoci
tizkorozchodné drahy. Uzky rozchod byl zvolen pro svoji mensi finanéni naro¢nost a tehdy
dostacujici parametry. (1) (2)

Dne 18. prosince 1894 udg¢lil cisat FrantiSek Josef I. okresnimu vyboru v Nové Bystfici
koncesi k vystavbé a provozovani zelezni¢ni drdhy. Timto aktem vznikla akciova spolecnost
s nazvem Localbahn Neuhaus — Neubistritz, ktera se ujala tohoto ukolu. V 1été roku 1986 byla
pod dohledem videniské firmy Leitner & Frohlich zahajena stavba trati. Mezi srpnem a zatim 1897
dodala lokomotivka Krauss v Linci tfi parni lokomotivy fady U (pozdé&ji zndmé pod oznacenim
kkStB a pozdéji u CSD jako fada U 37.0). Spolu s témito lokomotivami byly postupné uvadény
do provozu také osobni i nakladni vozy, které byly vyrobeny ve vagénce ve Styrském Hradci.
Celkové néklady na vystavbu a vybaveni drahy Cinily 2 394 000 korun, z nichZ vétSinu pokryl stat
formou puijeky, kterou také zarudil. Ceska zemé se také zapojila a odkoupila akcie spole¢nosti
v hodnoté¢ 270 000 korun, coZ byla dalsi forma podpory projektu. Zbytek financi
ve vysi 136 000 korun zajistili mistni zajemci. Slavnostni zahdjeni provozu se konalo
31.fijna 1897 a pravidelny provoz probihal od néasledujiciho dne. Provoz na trati zajiSt'ovaly statni
dréhy kkStB, pficemz denné na trase jezdily dva pary smiSenych vlaki. (1) (2)

V roce 1900 doSlo k dokonceni Zelezni¢ni trati z Gmiindu do Litschau, ktera sdilela stejny
uzky rozchod koleji 760 mm jako trat’ vedouci do Nové Bystfice. Litschau se nachazi asi 15 km
jizn€ od Nové Bystfice. Jiz o dva roky pozdéji, v roce 1902, bylo navrzeno spojeni téchto dvou
trati, avSak tento plan nakonec nikdy nebyl uskute¢nén. Spojovaci trat’ méla byt postavena tak,
aby obesla Litschau z vychodu, pokracovala kolem ticky Kastenitzer Bach (ktera se na ¢eském
tizemi nazyva Draéice) a nasledné az do Griesbachu, kde by vstoupila na izemi Cech. Trasa méla

pokracovat kolem Dracice a rybnikii a obloukem vést az k existujicimu nadrazi v Nové Bystfici.
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Pro spojeni s timto nadrazim mél byt vybudovan 400 metri dlouhy a 5,5 metru vysoky nasep
s podjezdem pro silnici. (1) (2)

Po rozpadu Rakouska-Uherska, na podzim roku 1918, piesla sprava Zeleznic¢ni dopravy
pod Ceskoslovenské statni dréhy, které pievzaly trat’ s oznadenim 89c. Do roku 1925 viak zistala
tato trat’ stale ve vlastnictvi soukromé akciové spolecnosti. Teprve v souladu se zakonem
¢. 156/1925 Sb. byla trat’ zestatnéna a na valné hromad¢ bylo akciondii rozhodnuto o likvidaci
spolecnosti. (1) (2)

V obdobi prvni republiky se zvysil zdjem o zelezni¢ni dopravu. Vzrostl tak pocet vlakii,
a to zejména v nakladni dopravé. Pro tento Gcel byly zakoupeny nové podvalniky, aby bylo mozné
zvladnout nartst poptavky. Rovnéz se v osobni prepravé zvysil pocet cestujicich, coz vedlo
k pottebé modernizace vozového parku. Od roku 1929 zalaly jezdit po jindfichohradeckych
uzkokolejkach prvni dva motoroveé vozy fady M 11.0, coz vedlo k efektivnéjsi a rychlejsi prepraveé
cestujicich. V roce 1930 byla dokonce zfizena nova zastavka s ndzvem Kaproun, ¢imz byla

zeleznic¢ni sit’ jesté vice rozsifena a zlepSena. (1) (2)

-~
=
1 Vrzakly
My
B

(K}

e Skol®

o\l‘.u"oﬂ n

<
[

¥

o
o

%
%
%

DOLNI

RADOUNKA SKRYCHOV

|
TNKA
JECEK

D
i

Na‘l‘c-

Jindfichdv §
Hradec — §off;

940["341»{5 oyuod 1!

& JINDRICHUV &
~— Rezkova @. H RA D E C | I @\6"0 K

(]

Obrézek 2 - Znazornéni trati v okoli Jindfichova Hradce (6) (aprava autor) !

Po udalostech pohrani¢niho ustupu v roce 1938 se trat’ spojujici Novou Bystfici
s Jindfichovym Hradcem ocitla mimo tzemi Ceskoslovenska, pfi¢emz pouze Gsek Jindfichtiv
Hradec - Jindfi§ zbstal na uzemi tehdej$iho Ceskoslovenska. Spravu této traté a provoz pievzaly

Némeckeé tiSské drahy, které mély pod svou jurisdikei trat’ s oznacenim 461k. Béhem roku 1944

zde denné operovaly tfi pary vlakil, coz svéd¢ilo o relativné vysokém provozu. (1) (2)

! Modfe jsou zndzornény tzkorozchodné traté, Gervené traté se standartnim rozchodem
a tam kde se barvy prekryvaji se nachazi kolejova splitka.
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Po osvobozeni Ceskoslovenska se doprava na této trati rozvinula, zejména diky hustému
osidleni a ekonomickému rozvoji regionu. Denné zde jezdilo az pét pard osobnich vlakd. Nicméng,
udalosti spojené s odsunem némeckého obyvatelstva a nastupem komunistické vlady
v roce 1948 radikaln¢ zmeénily situaci. V roce 1949, kdy byla trat’ oznacena ¢islem 23p, se pocet
vlakovych spojl snizil na pouhé dva pary smisenych vlaki denné. A od 14. kvétna 1950 byla
osobni doprava na této trati Upln¢ zastavena, ¢cimz doslo k dalsimu omezeni dopravnich moznosti
v regionu. (1) (2)

Nakladni preprava nadale pokraCovala bez preruSeni. Dokonce doSlo v roce 1949
k vyznamné udalosti, kdy byla vybudovana nova vlecka dlouha 1100 metrti sméfujici do textilnich
zavodu Jitka v Jindfichové Hradci. Tento krok posilil propojeni zeleznice s mistni pramyslovou
infrastrukturou a pfispé€l k rozvoji regionalni ekonomiky. V 1ét€ roku 1957 byla osobni doprava
opét obnovena, a to jako soucast projektu pionyrské Zeleznice. Avsak, zdjem cestujicich ptekrocil
ocekavani a poptavka po preprave rostla. Uz od 29. zafi téhoz roku byly zavedeny bézné osobni
vlaky, které zde jezdily v poctu Ctyt pari denné, aby uspokojily rostouci pozadavky na dopravu.
Mezi lety 1954 a 1958 probihalo dodavani modernich motorovych lokomotiv, konkrétné fady
T 47.0. Tyto nové lokomotivy pfinesly vyznamny technologicky pokrok a postupné nahradily
jak parni lokomotivy, tak i pivodni motorové vozy. Diky spolehlivosti a efektivité vydrzely
lokomotivy v provozu az do soucasnosti. (1) (2)

V dalsim obdobi vSak zacal trend osobni dopravy postupné slabnout.
Vroce 1971 se po trati pohybovaly pouze dva pary smiSenych vlakt denné. Tento pokles lze pficist
nékolika faktoriim, mezi néz patfil rostouci pocet osobnich automobilii a rozvoj autobusové
dopravy. Dal$im diivodem bylo umisténi koncového tseku trati v blizkosti statni hranice, kde byl
omezen a regulovan pohyb osob. Od roku 1981 se situace jesté zhorSila, jelikoZ byl provoz
smiSenych vlaki omezen pouze na obdobi letni sezony. Mimo sezénu byl provoz redukovan
na jeden par spojl v sobotu rano a jeden v nedé€li odpoledne. Vyvoj byl patrny i v ¢islovani traté,
ktera od roku 1986 nesla cislo 206. (1) (2)

Vse se vSak zacalo ménit po udéalostech sametové revoluce v roce 1989. S postupnym
nartistem turistického ruchu v oblasti zacaly byt v letni sezoné nasazovany nové, dopliujici pary
Cisté osobnich vlakl. Nicméné, od fijna do dubna zlstavala osobni doprava minimalni s jednim
parem vlakl v sobotu a jednim v nedéli. (1) (2)

V roce 1992 se uskutecnily prvni historické jizdy vlaka tazenych zachovalou parni
lokomotivou U 47.001. V nasledujicim roce byl zalozen Klub ptatel tizkorozchodnych drah

v Jindfichové Hradci, ktery se zamé&fil na organizaci nostalgickych vlaka . (1) (2)
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Na podzim roku 1996 se Ceské drahy rozhodly zastavit novobysttickou trat’ kvilli jejimu
zhorSujicimu se technickému stavu. Navzdory petici, kterou podepsalo 40 000 obc¢and, byl provoz
na trati ukoncen 25. ledna 1997 s poslednim pIlné obsazenym vlakem. Cestujicim byla jako ndhrada
poskytovana autobusova doprava. V reakci na tuto situaci rozhodla ¢eska vlada 19. biezna 1997
0 privatizaci traté¢ prostfednictvim prodeje spole¢nosti JHMD za symbolickou cenu 1 K&.
JHMD poté uzaviely najemni dohodu s Ceskymi drahami. Prvni vlak pod novym rezimem vyjel
14. Cervna té¢hoz roku a pravidelna osobni doprava mezi Jindfichovym Hradcem a Novou Bystiici
byla obnovena 20. ¢ervence 1997. Dne 25. ledna 1998 doslo k UpIné zméné jizdniho tadu,
ktery byl ptizpisoben potfebam cestujicich. S novym jizdnim fadem 1998/1999 byla trat’ oficialné
oznacena soucasnym cislem 229. (1) (2)

V nasledujicich letech JHMD podnikly rozsihlé investice do dlouhodobé zanedbané
infrastruktury. Renovaci prosly budovy stanic a technicka zafizeni traté. Zvlastni pozornost byla
vénovana obnov¢ Zelezni¢niho svrsku. V roce 1996 méla téméf celd trat’ ptivodni kolejnice
pochazejici z let 1898—1908, pricemz vymeéna se uskutecnila pouze na tiseku do km 5,1 na zac¢atku
90. let 20. stoleti. Rozvoj ndkladni dopravy byl také jednim z hlavnich cila investic. V roce 2006
byla dokoncena vystavba nové zastavky JindfiS zastavka, kterd dale posilila dostupnost
a flexibilitu dopravni sité. (1) (2)

V obdobi od listopadu do dubna se osobni doprava omezovala na minimalni provoz
s jednim parem spoji denn€ mezi Jindfichovym Hradcem a Novou Bystfici a jednim rannim
vlakem v pracovni dny mezi Jindfichovym Hradcem a KunZakem-Lomy. B&hem letni sezony byla
na vlaky nasazovany typicka souprava sestavajici z motorové lokomotivy fady T 47.0, dvou vozl
fady Balm/t a ndkladni vtz fady Z pro piepravu jizdnich kol. V piipad¢ vétsiho zajmu cestujicich
byl pocet vozli fady Balm/t zvySen. V zimnim obdobi je souprava zredukovéna pouze na jeden
osobni viz fady Balm/U, tazeny lokomotivou fady T 47.0. Béhem letniho obdobi jsou také
k dispozici historické vlaky tazené jednou z parnich lokomotiv. Tyto vlaky maji nostalgicky raz
a skladaji se z nékolika osobnich a ndkladnich vagént vcetné bufetového vozu, coZ prispiva
k autenti¢nosti atmosféry. Nakladni vlaky na trati nejezdi pravidelné, ale jsou vedeny podle
potieby. (1) (2)

V fijnu 2017 doslo ke zméné v organizaci provozu na obou tratich provozovanych JHMD.
Tuto tlohu pievzala spolecnost JHMD od statni organizace Sprava zelezni¢ni dopravni cesty,
jak stanovila podepsana smlouva. Od doby tragické udélosti u Chvalkova se vSak provozni fizeni
op¢t vratilo do rukou Spravy zeleznic. Trat byla fizena dirigujicim dispeCerem, ktery sidlil
v Jindfichové Hradci. To ovliviiovalo provoz na trati tim, ze vlaky jezdily podle ptedpisu

D3 Spravy Zeleznic, a byla tak zavedena ohlaSovaci povinnost ve vSech dopravnach D3.
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Tato ohlasovaci povinnost vede k prodlouzeni cestovnich dob, nicméné je s touto skutenosti

v praci nadale pocitano. (1) (2) (3)

1.1.2 Popis traté

Na trati najdeme 9 dopraven, ztoho jich je 5 bez moznosti kiizovani. Trat’ zacina
u samostatného nadrazi tzkorozchodnych drah, které se nachdzi pied stanicni budovou
jindfichohradeckého nadrazi. Kromé dvou zpevnénych nastupist’ zde najdeme také lokomotivni
depo JHMD, dilnu na opravy lokomotiv, remizu vozidel pro udrzbu trati
a podvalovou jamu pro prechod normalné¢ rozchodnych vozii (1435 mm) na podvalniky vyuzivané
na tratich uzkého rozchodu. V misté kilometrického bodu 0,541 zacina splitka s trati Veseli
nad Luznici — Jihlava, kterd ma normalni rozchod koleji 1435 mm. Splitka sestava ze tii kolejnic,
kdy oba rozchody sdileji jednu spolecnou kolejnici a kazdy rozchod mé svou vlastni kolejnici.
V odboc¢ce Dolni Skrychov v kilometru 1,985 odbocuje uzkorozchodna trat smérem
do Obratané. Splitka kon¢i v odboc¢ce Kanclov, kde se trat’ smérem do Nové Bysttice oddéluje
od jihlavské drahy. Dnes jsou obé odbocky soucasti stanice Jindfichiiv Hradec. (2) (4)

Naésleduje jeden z mala mostnich prvki na trati - ocelovy most ptes Hamersky potok.
V kilometru 4,7 odbocuje z trati vlecka do aredlu firmy Jitka. Trat’ dale pokracuje pies Jindfis,
prochazi Jindfisskym udolim a stoupa ptes Blazejov, kolem Ratmirovského rybnika a néasledné
pres nadrazi Stfizovice, kde méla byt podle plani ze 70. let 20. stoleti vybudovana vlecka
do podniku Strojobal Rozkos. Tésné pied stanici Kunzak-Lomy, v kilometru 17,757, se nachazi
nadjezd nad silnici spojujici Jindfichiv Hradec a Kunzak. Toto misto dlouho pfedstavovalo
problém pro vétsi ndkladni automobily, které musely objiZdét most po mistni komunikaci kolem

nadrazi a pfes urovilovy piejezd. Novy most s Upravou smérového feseni silnice byl postaven

a radosti" (23)

Obrazek 3 - Parni vlak v oblasti nazyva jao "
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v pribéhu prvniho desetileti 21. stoleti. Za vesnici Lomy se Zelezni¢ni trat’ vpléta do zalesnéného
uzemi Vysokého kamene. (2) (4)

V samotném srdci lesa, zhruba jeden kilometr vzduSnou ¢arou od obce Kaproun, se nachazi
stejnojmennd zastavka urcend primarné turistiim, ktefi chtéji tuto oblast prozkoumat. V roce
2000 zde byl slavnostné odhalen pomnik k oslavé 100. vyroci vyloucenti fiktivniho ¢eského hrdiny
Jary Cimrmana z piepravy v osobnim vlaku ¢. 4052 sméfujicim z Nové Bystrice. Tento ptib¢h
prispiva k turistické atraktivité oblasti.

Nadchazejici nadrazi pobliz Senotina ptedstavuje vrcholny bod trati dosahujici nadmoi'ské
vysky 673 metrd. Toto misto, oznaCované strojvedoucimi jako ,,Na radosti", symbolizuje jejich
uspéch po neustalém stoupani z Jindfichova Hradce z vysky 470 metrti nad mofem a predstavuje
posledni usek sjezdu do Nové Bysttice. Cesta pokracuje kolem hlireckého nadrazi u stejnojmeného
rybnika, obchdzi rybnik Osika aprochazi kolem kempu, kde projizdg&jici vlaky predstavuji
zajimavou atrakci pro navstévniky. (2) (4)

Ve vzdalenosti 30,108 kilometru od zacatku trati se ty¢i nejimpozantnéj$i mostni
konstrukce - viadukt s celkem sedmi poli. Z toho dvé pole tvoii ocelova konstrukce, zatimco
zbyvajicich pét poli je vybudovano z kamene. Tento viadukt ptekonava frekventovanou silnici
vedouci z Nové Bystiice do Slavonic a také malou ficku Dracici. Tésné za viaduktem nasleduje
zastavka, ktera slouzi souCasn¢ jako nakladiSté¢ a nese nazev Albet. Trasa dale pokracuje podél
uboc¢i Kamenného vrchu, ktery dominuje nad vesnici Albet, aZ nakonec dorazi na vychodni okraj
mésta Nova Bystrice, kde se nachazi koncové nadrazi. Na samém konci traté stoji plivodni
hrazdéna vytopna, avSak v sou€asnosti jiz neni vyuZivana. (2) (4)

Dopravna Jindfi§ je dopravna o jedné dopravni koleji s nastupiStém u ni. Déle zde
nalezneme kusou manipula¢ni kolej, vyhybka je zde ru¢né prestavovana.

Blazejovska dopravna je vybavena dvéma kolejemi a tudiZ umozZiuje kiiZzovani vlaka,
vyhybky jsou ruéné piestavované. Ve Stiizovicich je situace obdobna s Blazejovem.

Dopravna Kunzak-Lomy sestava ze tti koleji z toho jsou dvé dopravni. Stanice je idedlné
polozZena pro kiizovani vlaktl, cemuz slouzi rué¢né stavéné vyhybky.

Dopravna Kaproun je Cisté technicky povySena zastdvka z divodu rozdéleni dlouhého
mezistani¢niho useku na dva, v této dopravné je mozné pouze dostiZeni jin¢ho vlaku.

Senotin je vybaven dvéma kolejemi, avSak pouze jedna z nich je dopravni, nelze zde tedy
za normalnich okolnosti provadét kiizovani vlaka.

V dopravé Hurky Ize naleznout kolejisté podobné Blazejovu ¢i Sttizovicim, je zde tudiz

umoznéno kiizovani vlakl na ruéné stavénych vyhybkach.
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Nasleduje dopravna Albef, ktera ma kolejist¢ podobné Jindfisi. Neni zde umoznéno
ktizovani vlak.
A na konci trat€¢ nalezneme dopravnu Nova Bystfice, ta sestdva ze dvou dopravnich

a n¢kolika manipulacnich koleji s ru¢né stavénymi vyhybkami.

1.2 Zelezni¢ni trat’ Jind¥ichiv Hradec — Obrataii

Tato kapitola bude pojednévat o trati Jindfichiiv Hradec — Obratan, kterd je oznacena
Cislem 228.
1.2.1 Historie trati

Od roku 1893 se mistni vyznamné osobnosti a podnikatelé usilovné snazili o zavedeni
zeleznice do oblasti Kamenice nad Lipou, aby propojili tuto oblast se zbytkem svéta. Prvni plany
zahrnovaly normalni rozchod koleji (1435 mm) vychazejici z Jindfichova Hradce nebo JaroSova
nad Nezarkou a vedouci pfes Novou Vcelnici a Kamenici nad Lipou do Pelhfimova. O dva roky
pozdé€ji, v roce 1895, se trat’ planovala z Jindfichova Hradce pies Novou Vc¢elnici,
Kamenici nad Lipou a Cernovice do Pofina nebo Obratan&. Inzenyr Jan Kodl brzy navrhl trasu
do Obratané. (1) (3)

Ministerstvo valky nakonec v roce 1896 souhlasilo se zfizenim drahy, avSak s tzkym
bosenskym rozchodem koleji (760 mm). Nasledovaly byrokratické komplikace a ministerstvo
financi nebylo ochotno financovat vystavbu trati. Mistni zdjemci vSak boj nevzdali a lobbujici tsili
v ti8ské rad€ 1 v poslanecké snémovné nakonec vedlo k pfislibu statniho pfispévku. Po udé€leni
koncese k vystavbé trati FrantiSkem Josefem I. dne 31. prosince 1904 byla zaloZena akciova
spole¢nost Mistni draha Jindfichiiv Hradec — Obratany a vystavba zacala pod vedenim prazské
firmy Ing. Antonina Losa. Celkové naklady na stavbu a vybaveni trati ¢inily 2 950 000 korun,
pfiCemz vétSinu financi pokryl Gvér od Zemské banky a stat pfispél 245 000 Korun prevzetim
kmenovych akcii. Slavnostni zahajeni provozu se konalo 23. prosince 1906, kdy za nepfiznivych
klimatickych podminek projel celou trat’ specidlni vlak s hosty, ktery byl tazen dvéma
lokomotivami. Pravidelny provoz byl zahajen nasledujici den, 24. prosince 1906, s tfemi pary
smiSenych vlakd denné. (1) (3)

Pro zahajeni provozu byly potizeny dvé parni lokomotivy od vyrobce Prvni ceskomoravska
tovarna na stroje (pozd&ji soucast CKD) fady U (pozd&ji oznatované jako fada U 37.0 u CSD)
a od firmy Ringhoffer osm osobnich vozi, tfi sluZzebni vozy s poStovnim oddilem a 30 nakladnich
vozu. Tyto lokomotivy a vozy byly stejného typu jako ty, které byly v té dobé¢ jiz 10 let v provozu
na trati z Jindfichova Hradce do Nové Bystfice, kterou ovSem az do roku 1925 vlastnila jinad

spolecnost. Na ,,Obrataiice” se ptvodné nachazela jedina vytopna v Obratani,
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avsak v roce 1908 byla postavena zdéna vytopna v Jindfichové Hradci a o dva roky pozdéji
1 v Kamenici nad Lipou. (1) (3)

Trat’ byla v majetku spole¢nosti Mistni draha Jindfichtiv Hradec — Obratany a provoz byl
zajistovan na naklady rakouskych statnich drah kkStB. Po zestatnéni v roce 1925 a podle zakona
¢. 156/1925 Sb. musela byt na nejblizsi valné hromadé schvalena likvidace spole¢nosti. (1) (3)

Béhem druhé poloviny 20. let a v pribéhu 30. let 20. stoleti se doprava na trati
zintenziviiovala. Pocet podvalniki pro normalni rozchod ndkladnich vozii se zvySoval
a pro cestujici byly CSD zakoupeny v roce 1929 dva motorové vozy fady M 11.0, ke kterym byl
v roce 1932 ptikoupen tieti. Tyto vozy piinesly rychlejsi a cenové dostupnéjsi osobni prepravu,
coz vedlo ke zvySené poptavce. Dokonce v roce 1931 vznikla novad zastdvka Sudkav Dl
Prvni vétsi motorové vozy fady M 21.0 byly dodany v roce 1939. (1) (3)

V pocatcich roku 1945 byla Zelezni¢ni doprava na minimdlni Grovni. Po osvobozeni vSak
zaCal objem prepravy opét stoupat, pfiCemz hlavni roli sehraly mistni narodni vybory, které
iniciovaly zfizovani novych zastdvek pro zaméstnance dojizdé€jici do prace. Tyto nové zastavky
zahrnovaly Rodinov (1947), Nekrasin (1949), Lovétin obec (1951), DobeSov (1954) a BeneSov
nad Lipou (1962). V roce 1962 byla zastdvka s nikladistém v Bohdalin€ zrusena. V obdobi
let 1954-1958 byly do provozu zatazeny moderni motorové lokomotivy fady T 47.0 (pozd¢ji
prejmenované na fadu TU 47.0 a od roku 1988 na tfadu 705.9). Tyto nové lokomotivy postupné
ptrevzaly nakladni i osobni dopravu a béhem prvni poloviny 60. let 20. stoleti doslo k postupnému
ukonceni provozu parnich lokomotiv i motorovych vozii. Dodnes jsou tyto lokomotivy fady
TU 47.0 nosnou fadou hnacich vozidel v dopravé na tuzemskych izkokolejnych tratich. (1) (3)

Na rozdil od situace na novobystficke trati, kde byla osobni doprava za dob socialismu
omezena, mezi Jindfichovym Hradcem a Obratani nebyla pifeprava zadnym zpiisobem
utlumovéna. Jizdni fady a frekvence spoju ziistaly témét stejné jako po valce. Nicméné€ postupné
doslo k poklesu zajmu cestujicich, a tak od 80. let 20. stoleti byly osobni vlaky sloZeny pouze
z motorové lokomotivy fady TU 47 a jednoho ptipojného vozu fady Balm/u, zatimco diive jezdily
se dvéma osobnimi vozy v soupravé. Co se tyc¢e nakladni dopravy, po valce byly vyuzivany
normalnérozchodné vozy na podvalnicich, zatimco tzkorozchodné ndkladni vagony byly
vyuzivany jen minimaln€ a postupem ¢asu dochézelo k jejich vyfazeni z provozu. S postupnym
vytazovanim nejstar§ich podvalnika ze zacatku 20. stoleti se objem nékladni dopravy postupné
snizoval. Nicméné skute¢ny pokles nakladni dopravy nastal az po roce 1989, kdy se v novych

Béhem vystavby nové silnice 1/34 mezi Nekrasinem a Kamenici na Lipou v osmdesatych

letech 20. stoleti bylo zvazeno zruSeni uzkorozchodné trati, ale nakonec k tomu nedoslo.
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Avsak v ramci této vystavby byly v letech 1988-1993 provedeny tii prelozky traté.
Ty se nachazely mezi Nekrasinem a Novou Véelnici, ddle mezi Novou Véelnici a Zd'arem
u Kamenice nad Lipou a na kratkém useku pobliz samotné Kamenice nad Lipou. Tyto Gpravy
vedly k napfimeni trati, coz zkratilo jeji délku o pfiblizné 300 metri. Piivodni tratové téleso bylo
odstranéno a nad nove vybudovanou silnici 1/34 byly postaveny dva moderni mosty. Kromé toho
byl na konci osmdesatych let zcela renovovan Zeleznicni svrsek celé trati, pficemz byly pouzity
moderni kolejnice typu S 49. (1) (3)

Od roku 1986 byla trat’ sméiujici do Obratané¢ oznaceni Cislem 205. V obdobi let
1992 a 1993 zde operovaly Ctyfi pary osobnich vlaka, které pokryvaly celou trasu, doplnéné
dal§imi spoji v usecich mezi Jindfichovym Hradcem a Kamenici nad Lipou a Kamenici nad Lipou
a Obratani. Podle jizdniho fadu z let 1994 a 1995 bylo provozovano jiz pét part vlaka s dal$imi
v zkracené trase. V roce 1993 byly obé& tizkorozchodné dréhy z Jindfichova Hradce urceny ¢eskou
vladou k privatizaci. (1) (3)

Dne 7. ¢ervna 1996 doslo u Chvélkova k zdvazné nehodé, kdy do sebe narazily protijedouci
osobni a smiSené vlaky. Lokomotivy 705.909 a 705.912 byly vazné poSkozeny a pozd¢ji byly
vyfazeny z provozu. TézZ doslo k zranéni dvandcti cestujicich. Pfi¢inou nehody bylo ukradené
telefonni vedeni. (1) (3)

Dne 19. bfezna 1997 schvalila vlada prodej trat¢ spole¢nosti JHMD za symbolickou ¢astku
1 K¢&. Pavodni majitel, Ceské drahy, viak od 27. zafi téhoz roku vyrazné omezil pocet spoji,
coz vyvolalo nespokojenost obci leZicich na trati. V navaznosti na to uzaviely JHMD smlouvu
o pronajmu s CD a od 23. {jna 1997 pievzaly plny provoz. Obé traté pak dne 28. inora 1998
presly do majetku JHMD, které se tak staly vlastnikem a provozovatelem drahy, zadroven 1 hlavnim
dopravcem. Jesté pred timto datem, konkrétné 25. ledna 1998, doslo k vyraznému piepracovani
jizdniho fadu tak, aby 1épe vyhovoval potfebam cestujicich. Od jizdniho fadu 1998/1999 byla trat’
oznacena soucasnym ¢islem 228. (1) (3)

Dne 1. ¢ervence 2000 doslo u Nové Vcelnice ke kolizi dvou osobnich vlakl kvili chybé
vlakové posadky. Bylo zde 23 osob zranéno. Lokomotivy, které vlaky tahly (705.915 a 705.918),
prosly nasledujici 1éta celkovou renovaci a modernizaci, véetné vymény motord. Téhoz roku byl
zahdjen provoz nové zastavky ,Obratain zastavka" a s pfichodem jizdniho ftadu
2000/2001 se na trati zacaly v urCené dny letni sezony objevovat historické parni vlaky.
Spolec¢nost JHMD investovala do postupné modernizace infrastruktury. (1) (3)

V souladu s jizdnim fadem 2009/2010 byla na trase mezi Jindfichovym Hradcem
a Obratani v pracovni dny provozovana pieprava sedmi pary osobnich vlakti doplnénych o spoje,

které jely pouze &asti trasy (mezi Jindfichovym Hradcem a Kamenici nad Lipou nebo Cernovicemi
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u Tabora a zpét). V letnich mésicich ¢ervenci a srpnu se v pond¢li konala jizda historického vlaku,
ktery byl tazeny parni lokomotivou a projizdél trasu z Jindfichova Hradce do Cernovic u Tabora
a zpét. Pravidelné vlaky obvykle pouzivaly motorovou lokomotivu fady T 47.0 spolu s osobnimi
vozy ftady Balm/i. Nakladni doprava z nékterych stanic byla zajisStovana pomoci
normalnérozchodnych vozii na podvalnicich. (1) (3)

Do tijna 2017 organizovala provoz na obou tratich provozovanych JHMD stéatni organizace
Sprava Zeleznicni dopravni cesty. Tuto tlohu pievzala spole¢nost JHMD, avsak jen na kratkou
dobu. Po tragické udalosti u Chvalkova se fizeni opét vratilo do organizace Spravy zeleznic

s pouzitim ptfedpisu D3 pro fizeni dopravy. (1) (3)

1.2.2 Popis traté

Trat’ zacina pted vypravni budovou v Jindfichové Hradci na samostatném nadrazi obou
uzkorozchodnych drah, které maji rozchod koleji 760 mm. Zde se nachazi nastupisté s nékolika
kolejemi, lokomotivni depo JHMD, dilny urcené pro opravy lokomotiv a vozidel, remiza vozidel
na udrzbu trati a podvalova jama pro prepravu normalnérozchodnych vozli na podvalniky
na tratich s uzkym rozchodem. V kilometru 0,541 zacind kolejova splitka s trati
Veseli nad Luznici — Jihlava, ktera ma rozchod koleji 1435 mm. (3) (5)

V km 1,985 se Obrataiiska trat’ oddéluje od hlavni traté (byvalad odbocka Dolni Skrychov)
a prekonava feku Nezarku pomoci ocelového piihradového mostu s rozpétim 30 metrq.
Poté, co projde dopravnou Horni Skrychov, trat’ pronikd do Mlynského lesa, kde se nachazi dalsi
zastavka Dolni Radoun vzdalena ptiblizné 2 kilometry od samotné vesnice. V Lovéting byla jedina
vlecka na trati (zrusena v 80. letech 20. stoleti) — kolej o délce 143 metrii vedla k piekladisti, odkud
pokracovala primyslova drdha o rozchodu koleji 600 mm smérem ke keramické tovarné

v Hlubokodole. (3) (5)
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Obrazek 4 - Dopravna Kamenice nad Lipou (24)

Za Lovétinem se nachazi zastavka bliZze obci pojmenovana Lovétin obec (blize k obci
0 600 metr(l). Zastavky v této Gasti drahy (Nekrasin, Zd’ar u Kamenice nad Lipou, Rodinov) jsou
umistény vétsinou v odstupu od obytnych oblasti vesnic. Mezi zastavkami Zdar u Kamenice
nad Lipou a Rodinov trat’ protind hranici kraj a prechazi z kraje JihoCeského do kraje Vysocina.
Na néadraznim komplexu v Kamenici nad Lipou byla v roce 1910 vystavéna zdéné vytopna, ktera
dodnes slouzi svému ucelu. Trat’ se za Kamenici sto¢i smérem na severozapad a sleduje trasu
silnice 11/409, od které se stiidavé oddaluje a pfiblizuje az k zastdvce Kie€. Projizdi lesnatou
krajinou za V¢elnickou, byvalou zastavkou s nakladistém Bohdalin, a dale pokracuje pies zastavky
Benesov nad Lipou a Chvalkov (kde dosahuje nejvyssiho bodu trati o nadmoiské vysSce 666 m)
smérem k Dobe$ovu a stanici Cernovice u Tabora. (3) (5) (6)

Za Cernovicemi trat’ za¢ina stoupat po svahu Svidniku smérem k zastavce Kieg, za kterou
se dostava do podobné nadmoiské vysky jako zastavka Chvalkov. Nasleduje sestup a zastavka
Sudkiiv Dul, ktera se nachazi pobliz osady Nechyba (asi 1,5 km od samotné vesnice), a pak se trat’
vine pfes pole smérem k Obratani. Pfed dosaZzenim mostu nad silnici I/19 lezi uprostfed obce
zastavka Obratan zastdvka. Samotné nddrazi v Obratani je umisténo severovychodné od centra
obce, na trati vedouci z Tabora do Horni Cerekve. Podobné jako v Jindfichové Hradci, 1 zde trat’
kon¢i pfed samotnou vypravni budovou. Jedind nastupiStni hrana v kusé koleji je doplnéna
dvojkolejnym kolejistém, ze kterého vychazi kolej smétujici k nepouzivané ndkladni rampé, kolej
k dvéma podvalovym jdmam a kolej vedouci k byvalé¢ vytopné z roku 1906. (3) (5)

Na trati nalezneme celkem devét dopraven. Ve vSech deviti je umoznéno kiizovani,
predjizdéni ¢i dostizeni jinych vlakd. (5)
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Dopravna Horni Skrychov je dvojkolejnou dopravnou, kde obé koleje jsou dopravni.
Nachazi se zde jedno nastupisté u prijezdné koleje ¢islo jedna. Ob¢ vyhybky jsou pfestavovany

ruéné. (5)

Obtataf zastivia
Sudki Dol

ifet
Cernovice u Tahora
Dobefoy

Chdlkow

Benedow
nad Ligow

wéelhitka
Karenice nad Lipou
Foding
Fdar
Mowd Wéelhice
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Lowétin obec
Dolni Radour
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Homi Skrchow

BlaZejow hialy Ratmivow
Jindfichiv

Hradec Jindi g eoce

KunZak

Kaproun
Senotih

. Hiitky
Nova Bystiice
Albef

Obrazek 5 - Planek JHMD (22)

Dopravna Lovétin je sedmikolejna dopravna o dvou dopravnich kolejich. Déle zde jsou
dvé manipulaéni koleje, které jsou kusé a dalsi tfi smétuji do dilenské remizy. Dvé hlavni vyhybky,
sméfujici k obéma kolejim s nastupisti, jsou samovratné pro usnadnéni kfizovani vlaki. (5)

Novovcelnicka dopravna je tiikolejnd s dvéma dopravnimi a jednou manipulaéni koleji.
Na obou dopravnich kolejich se nachdzi nastupist€¢ pro vystup a nastup cestujicich.
Vsechny vyhybky v dopravné jsou pfestavovany rucné. (5)

Dopravna Kamenice nad Lipou je sedmikolejnou dopravnou. Pro jizdu vlaka
se zde nachazi dvé dopravni koleje vybavené nastupisti. Zbyl¢ koleje jsou uréené pouze pro posun
jako manipulaéni. Tfi z nich vedou do mistniho depa drahy. Vyhybky v dopravné jsou
pfestavovany rucng. (5)

Dopravna Vcelnicka je dvoukolejnd dopravna s nastupistém u jediné dopravni koleje.
Vyhybky jsou zde ru¢né piestavované. (5)

Ve Chvalkovské dopravné se nachazi tii koleje. Dvé z koleji jsou dopravni pro jizdu vlakda.
Ob¢ jsou také vybaveny nastupisti. V dopravné nalezneme dvé samovratné vyhybky pro kiizovani

osobnich vlaki. (5)
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V dopravné Cernovice u Tabora se nachazi pét koleji z toho dvé dopravni s nastupisti
a tfi manipulacni, jedna pribézné a dvé kusé. Vyhybky jsou zde rucni. (5)

Dopravna Kie¢ je dvojkolejnd, kde vSechny koleje jsou dopravni s ndstupisti.
Vyhybky jsou zde piestavovany rucng. (5)

V koncové dopravné Obratan se nachazi Sest koleji z toho jsou dvé navazujici dopravni,
zadni je kusa. Zbylé¢ jsou manipulacni a az na tfeti stani¢ni kolej jsou vSechny kusé.

Nastupisté se nachazi u kusé dopravni koleje 1a. Pro objizdéni slouzi koleje prvni a tieti. (5)

1.3 Vozidla
V této kapitole budeme zaméieni na rizné typy hnacich a tazenych vozidel pouzivanych
na uzkokolejnych drahdch. Prozkoumaji se jejich technické parametry, historicky vyvoj ¢i vyuziti

v ruznych typech provozu. Ptiblizi se také rizné faktory ovlivitujici vybér a provoz téchto vozidel.

1.3.1 Lokomeotiva fady TU 47.0

V ramci pripravovaného planu modernizace trati po 2. svétové valce byly tyto uzkokolejné
dréhy zaclenény do projektu motorizace dopravy. Prvni névrh Gplné nového typu tizkorozchodné
motorové lokomotivy byl vypracovan v zavodé Ceskomoravské strojirny ve Vyso&anech (pozdéji
poboény zavod CKD Sokolovo) v 16t 1946. Projekt prosel opakovanymi tpravami a definitivni
verze byla schvalena ministerstvem dopravy v roce 1948. Planovand vyroba zahrnovala Sest
lokomotiv nové fady T 47.0 pro dv€ uzkorozchodné traté¢ — cCtyfi pro trat’ Jindfichiv
Hradec — Obratan a dvé pro trat’ TfemeSna ve Slezsku — Osoblaha. Piivodni termin dodani v roce
1951 vSak nebyl dodrZen, a to kvilli mnoha komplikacim pfi vyvoji (jednalo se prakticky o prvni
dieselelektrické lokomotivy, vyvijené v CKD zcela od zakladu). Prvni lokomotiva byla nakonec
vyrobena az v ¢ervenci 1954. (7) (8)

Lokomotiva je koncipovana jako skiinovy typ, s dvéma fidicimi stanovisti na obou koncich

mezi nimiZ se nachdzi strojovna. Pro cestujici je k dispozici oddil na zavazadla a prostor
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pro vlakvedouciho. Piivodni verze obsahovala také kamna na uhli pro topeni a ptfedehiev motoru.
S cilem sjednotit design s motorovymi vozy fady M 262.0 (nyni 830) byl pouzit stejny
dvanactivalcovy dieselovy motor 12 V 170 DR, avSak s niz§imi otdCkami (1250 ot./min.)
a vykonem. Generator SS 53/28x4 slouzi jako zdroj energie pro cCtvefici trakénich motort
propojenych s motorem kiizovou spojkou. Konstrukce podvozkid byla upravena
pro bezproblémovy prijezd oblouky s minimalnim polomérem 60 m, coz je bézna situace
na uzkorozchodnych tratich. (7) (8)

V disledku postupného utlumu nakladni dopravy se po roce 2000 vétsina lokomotiv zacala
pouzivat predev§im pro osobni dopravu. S cilem zlepsit ekonomickou efektivitu a prodlouzit
zivotnost lokomotiv JHMD provedly ¢aste¢nou modernizaci nékterych stroji. Tato modernizace
zahrnovala instalaci nového motoru Liaz, elektronického fidiciho systému a celkovou renovaci
mechanické casti lokomotivy. Modernizované stroje byly opatfeny natéry ve standardnim
schématu, ale s netradi¢nimi barvami jako je zelena, modra nebo fialovd. Ty lokomotivy,
které neprosly modernizaci, slouzily ptevazné jako zalozni. Lokomotiva 705.906 (T 47.006) byla
vybrana pro zachovani v pilvodnim stavu a obnovena do historického vzhledu.
S nakupem né¢kolika motorovych vozl z Polska a jejich rekonstrukci (nyni oznacenych jako fada
805.9) poklesla potieba lokomotiv a nékteré z nich byly odstaveny. Posledni vyrobena
lokomotiva 705.921 byla proddna novému majiteli v roce 2015 a odvezena do Ruska, zatimco
lokomotiva 920 byla restaurovana do stavu vhodného k vystaveni a umisténa jako pamatnik
v Nové Bystfici. (7) (8)

Aktualn€é se pro znovuobnoveni provozu pocitd se 2 az 3 kusy lokomotiv této fady
a to konkrétné s kusy, které vyzaduji nejmensi nédklady na uvedeni zpét do provozu.

Tabulka 1 - Technické udaje lokomotivy fady TU 47 (7) (8)

Technické udaje rady TU 47
Délka 12 690 mm
Vaha 32 000 kg
Trvaly vykon 258 kW
Maximalni tazna sila 88 kN
Maximalni rychlost 50 km/h

1.3.2 Osobni viiz Balm/u
Ptipojny viiz fady Balm/t, dnes oznaceny oficidlné jako Btu, je soucasti vozového parku
pouzivaného na tizkorozchodnych tratich v Ceské republice. Jeho vznik byl reakci na nasazeni

motorovych lokomotiv T 47.0 na téchto tratich v roce 1959. Tyto lokomotivy nebyly vybaveny
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zafizenim pro vytapéni a osvétleni vlaku, coz piineslo pro cestujici urcité nepohodli, protoze
osobni vozy byly vytapény pouze kamny. V listopadu 1961 provedl Vyzkumny ustav kolejovych
vozidel prazkum na viech Gizkorozchodnych tratich v Ceskoslovensku s cilem vyvinout a dodat
nov¢ uzkorozchodné vozy. Odbornici z vyzkumného ustavu vyvinuli novy typ podvozku
inspirovany podvozky tzkorozchodnych tramvaji, ktery byl nasledné aplikovan na viiz Balm/a
a vroce 1963 testovan na trati Trencianské elektrické zeleznice. Vozy maji vlastni zdroj energie
a jsou za jizdy diky dobijeni sobéstacné na topeni a osvétleni vozu. (9)

Pro obnoveni provozu je pfipraveno 5 kust vozi, které vyzaduji pouze jednoduché ukony
k opétovnému zprovoznéni.

Tabulka 2 - Technické udaje uzkorozchodného vozu typu Balm/t (9)

Technické udaje vozu Balm/u
Délka 14 800 mm
Viaha 13250 kg
Pocet mist k sezeni 46 mist

1.3.3 Motorovy viiz fady M 27.0

Uzkorozchodné motorové vozy nynéjsiho typu 805.9 jsou soucasti novodobgjsiho
vozového parku. Tyto vozy vznikly v letech 1984 az 1986 v bukurest'ské vagonce 23. August
(nyni znamé jako FAUR) a plvodné byly dodany pro polské Zeleznice, kde slouzily
pod oznacenim fady MBxd2. V letech 2005 a 2006 Jindfichohradecké mistni drahy zakoupily Etyti
tato vozidla, kterd byla poté oznac¢ena Draznim ufadem jako fada 805.9. (10)

V podzimnim obdobi roku 2012 Jindfichohradecké mistni drahy vyhlasily vybérové fizeni
na komplexni modernizaci Ctyf vozl, pfiCemZz odhadovana c¢éastka se pohybovala kolem
62,4 milionu K¢ SoutéZz vyhrala spolecnost 4RAIL, ktera ptevzala vozy v kvétnu 2013.
Planované dodani modernizovanych vozidel bylo stanoveno na prechod let 2013 a 2014. (10)

V dubnu 2014 byl spustén zkuSebni provoz prvnich zmodernizovanych vozi, pficemz
z ptivodnich vozl zlstaly zachovany pouze ramy a podvozky. Nové rekonstruované vozy

nabizi 32 mist pro cestujici. Pro jejich vybavu byly vyuzity sedacky, pivodné urcené pro
trolejbusy. Cast financi na modernizaci vozu pochazela z regionalnich opera¢nich programi
Evropské unie. (10)

Vozova karoserie je umisténa na dvou dvojnapravovych podvozcich, z nichz jeden slouzi
jako hnaci. Motor TEDOM, ktery nahradil plivodni atmosféricky motor Raba-MAN, je umistén
pod podlahou vozu. Pohyb naprav zajistuje hydromechanickéd ptevodovka s hydrodynamickym
méni¢em, kterd je propojena s napravovymi pievodovkami pomoci redukéni pfevodovky.
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V ptipadé vozu 805.901 (M 27.001) byla redukcni pfevodovka vyménéna za jinou pied jeho
uvedenim do provozu, coz umoznilo dosdhnout maximalni rychlosti 60 km/h. Polské vozy fady
MBxd2 mély rtizné redukéni pievodovky odpovidajici rozchodu koleji 1000 a 750 mm.
Viiz 805.901 byl ptivodné urcen pro provoz na polskych kolejich o rozchodu 750 mm, a proto byla
prevodovka nastavena na maximalni rychlost 40 km/h. S ptichodem do Ceska byly provedeny
dalsi upravy, jako je Uprava spiahel a instalace nového teplovodniho. Interiér vozu obsahuje dva
prostorné oddily pro cestujici. V prostiedni ¢asti vozu se nachazi nastupni prostor s dvefmi na obou
stranach, zatimco dalsi dvefe jsou umistény v pfednich ¢astech vozu v levé boc¢nici smérem vpied
a jsou urceny vyhradné pro persondl. (10)

Vsechna vozidla této fady jsou aktudlné v nepojizdném stavu a pro jejich opétovné
zprovoznéni by byla potfeba vysokd suma, kterd dosahuje jednotek milionli korun u jednotky
v nejlepSim stavu. Proto bylo objednatelem i1 majitelem vozidel rozhodnuto, tato vozidla zatim
neprovozovat a ponechat provoz na lokomotivni fadé TU 47 a ptipojnych vozech.

Tabulka 3 - Technické udaje motorového vozu fady M 27 (10)

Technické udaje rady M 27
Délka 15 900 mm
Vaha 24 900 kg
Trvaly vykon 242 kW
Maximalni rychlost 60 km/h

1.3.4 Lokomotiva rady T 29

Lokomotivni fada T 29 vznikla z divodu nedostatku mensich dvoundpravovych lokomotiv
na tizkokolejnych tratich. CKD vyvinula prototyp motorové lokomotivy T 212 (702) o norméalnim
rozchodu 1435 mm v druhé poloviné Sedesatych let. Vyroba téchto lokomotiv byla pfesunuta
do zdvodu Turcianské strojarne Martin na Slovensko, ktery je vyrabél v letech 1967 az 1971.
Béhem této doby bylo vyrobeno 307 kusti normalnérozchodnych motorovych lokomotiv fady
T 212 (702) pro CSD (CD), ZSSK a primyslové vletky. Navic bylo vyrobeno 74 kust
uzkorozchodnych lokomotiv ozna¢enych T 29.0 (TU 29.0, 702.9). (11)

Prvni tuzkorozchodna dvounapravovd lokomotiva fady TU 29, kterd byla urCena
pro jindfichohradeckou sit, méla inventarni ¢islo 004. Kvili vysoké napravové hmotnosti
a nevhodnym podminkdm na tratich byla pfesunuta na pionyrskou drahu do Plzn¢, kde prosla
pterozchodovanim na normalni rozchod 1435 mm. (11)

V roce 1999 JHMD ziskala od Sokolovské uhelné lokomotivu T29.014, ktera méla rozchod

900 mm. Tato lokomotiva nasledné podstoupila ptestavbu na rozchod 760 mm. (11)
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V soucasné dobé¢ je uzkorozchodnd motorova lokomotiva 702.9 u JHMD pfipravena jako
zaloha pro pravidelné¢ vlaky nebo provozni pro pracovni vlaky. Difive byla také zapojena
do pravidelné osobni dopravy. (11)

Tabulka 4 - Technické udaje lokomotivy fady T 29 (11)

Technické udaje rady T 29
Délka 7 220 mm
Vaha 22 000 kg
Trvaly vykon 147 kW
Maximalni tazn4 sila 29 kN
Maximalni rychlost 40 km/h

1.3.5 Viz typu Ztr

Vozy typu Ztr jezdi na jindfichohradeckych uzkokolejkach od roku 2004, kdy byly vozy
dovezeny z Rumunska od tamé&j$iho narodniho dopravce CFR. Viiz je provozovan na osobnich
vlacich coby cykloviiz pfipojeny za osobnimi vozy. Pro potieby obnoveni provozu je ptfipraven

jeden viiz a dalsi 2 vyzaduji investici do jejich opétovného zprovoznéni. (12)

1.4 Ekonomicky prinos trati

Uvodem do tématu ekonomického piinosu Zelezniénich trati Jindfichiv Hradec - Nova
Bystiice a Jindfichiv Hradec - Obratan je dulezité pfipomenout, Ze Zeleznice od svého vzniku
hraje klicovou roli v ekonomickém rozvoji regioni. Jak ukazuje prizkum mezi podnikateli
z regionu, provoz na uzkokolejce je vniman jako vitalni pro ekonomické zdravi a udrzitelny rozvoj
dané oblasti. Tento pohled je podpoien dlouhodobymi studiemi, které poukazuji na mnohostranné
ptinosy zelezni¢ni dopravy pro spolecnost. (12) (13)

Zeleznice v &eskych zemich, a specificky traté Jindfichv Hradec - Nova Bystiice
a Jindfichiiv Hradec - Obrataii, maji dlouhou historii, kterd je tzce spjata s ekonomickym
a socialnim vyvojem regiontl, kterymi prochézeji. Jiz od pocatku 19. stoleti Zeleznice umoziiovala
a turistiky. Vystavba Zelezni¢nich trati stimulovala ekonomickou aktivitu nejenom diky
samotnému stavebnimu procesu, ale i naslednému zvySeni dostupnosti regiontll, coz usnadnilo
rozvoj podnikani a ptilakalo nové investory. (13)

V ramci souCasného reorganizacniho procesu predstavili odpovédni zastupci
také vysledky prizkumu provedeného mezi podnikateli pasobicimi podél uzkorozchodné

zeleznice. Tento komplexni prizkum, s cilem ziskat uceleny pohled na dopady absenci
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zelezni¢niho provozu v minulém roce, odhalil vyznamny obraz situace. Ze statistik vyplyva,
ze témef 37 % oslovenych podnikatelskych subjekti uvadi, ze absenci Zelezni¢ni dopravy vnimayji
jako kli¢ovy faktor ovliviiujici jejich trzby. Dale 20 % dotdzanych podnikateld identifikovalo tento
dopad jako vyznamny. (12)

Zvlastni pozornost je veénovana vnimani Uzkorozchodné drahy jakozto klicové
infrastruktury regionu. Vice nez 80 % oslovenych podnikatelli v oblasti vyjadiilo presvédcent,
ze udrZeni provozu na tzkokolejce je vitalni pro ekonomické zdravi a udrzitelny rozvoj dané¢ho
regionu. Dotaznikové Setfeni probihalo v bfeznu tohoto roku a zahrnovalo vice
nez 150 podnikatelskych subjektd aktivnich v destinacich Ceské Kanady a Toulavy,
kde se projevuje vyznamny ekonomicky dopad chodu uzkorozchodné drahy. (12)

To 1ze chépat v kontextu SirSiho ekonomického piinosu zeleznic, ktery zahrnuje nejen
piimé efekty, jako je tvorba pracovnich mist a zvySeni trzeb pro mistni podniky, ale i sekundarni
efekty, jako je zvySeni atraktivity regionu pro turistiku a rekreaci. Tyto trasy nabizeji unikatni
turisticky zazitek, coz ma ptimy vliv na navstévnost a vydaje turistd v regionu. (12) (13)

Zeleznice také hraji vyznamnou roli v socialnim a kulturnim rozvoji regiontl. Propojeni
odlehlych oblasti s vétSimi mésty a turistickymi destinacemi podporuje kulturni vyménu a socialni
soudrznost. Dopravni dostupnost ma zasadni vyznam pro udrzeni Zivotaschopnosti malych obci,
coz pomaha chranit mistni kulturu a tradice. (13)

Vyznam zelezni¢nich trati Jindfichtv Hradec - Nova Bystfice a Jindfichlv
Hradec - Obratan pro ekonomiku, socidlni strukturu a kulturni bohatstvi regionu je nesporny.
Podpora a rozvoj téchto trati by mély byt prioritou pro regiondlni i narodni politiky s cilem udrzet
ptinosy téchto Zelezni¢nich trati pro soucasné i budouci generace. Investice do infrastruktury,
technologii a sluZeb spojenych s témito Zeleznicemi nejenze posili ekonomiku regionu, ale také
ptisp&je k ochrané Zivotniho prostfedi diky nabidce udrzitelné;jsi alternativy k silni¢ni dopravé.

Uzkokolejné Zeleznice, kterym se tato prace vénuje, nabizeji jedineénou piileZitost
pro rozvoj cestovniho ruchu v regionu. Malebné trasy vedouci ptfirodnimi scenériemi
a historickymi mésty jsou samy o sob¢ ldkadlem pro turisty hledajici netradi¢ni zazitky. Vyuziti
historickych parnich vlakli a tematickych jizd mize dale zvysit atraktivitu pro navstévniky.
Propagace téchto unikatnich Zelezni¢nich zazitki ve spojeni s mistni kulturou a historii mize
vyrazné prispét k nariistu turistického ruchu a ekonomického oziveni regionu.

Zeleznice hraji kli¢ovou roli nejen v ekonomickém, ale i v socilnim Zivotd regiont.
Umoznuji lepsi dostupnost sluzeb, vzdélani a pracovnich pftileZitosti pro mistni obyvatele.

Pro star§i a nemobilni obyvatelstvo pfedstavuji casto jedinou dostupnou formu dopravy.
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Navic podpora a udrzeni provozu téchto trati miize pomoci ozivit mistni spolecenstvi a upevnit
pocit ptislusnosti k regionu. (13)

Za ucelem maximalizace ekonomického ptinosu trati je dilezité zaméfit se na dalsi rozvoj
a modernizaci infrastruktury a sluzeb. To zahrnuje nejen udrzovani a obnovu koleji a vozidel,
ale také zlepSeni piistupnosti stanic a integraci s jinymi formami dopravy. Rozsifeni nabidky
sluzeb, jako jsou cyklistické vlaky nebo integrace s turistickymi stezkami, mtize priladkat dalsi
skupiny navstévnikt. Dulezita je také spoluprace s mistnimi podniky, turistickymi informa¢nimi
centry a ubytovacimi zafizenimi, aby bylo zajisténo, ze turist¢ mohou snadno najit informace
a vyuzit nabizené sluzby.

Traté Jindfichiv Hradec - Nova Bystfice a Jindfichtiv Hradec - Obratan maji potencial stat
se hnaci silou regiondlniho rozvoje, pfispét k oziveni mistni ekonomiky a zlepsit kvalitu Zivota
obyvatel. Realizace tohoto potencidlu vyzaduje koordinovanou strategii, ktera spoji vefejny
a soukromy sektor s cilem rozvijet infrastrukturu, sluzby a marketingové aktivity. Udrzitelny
rozvoj téchto zelezniCnich trati tak muze pfedstavovat vzor pro podobné projekty v jinych

regionech. (12) (13)

1.5 Porovnani s jinymi systémy dopravy
V této kapitole bude provedeno porovnani Zelezni¢ni dopravy na dil¢ich usecich trati
s jinymi druhy dopravy, které dopravé zelezni¢ni v téchto usecich konkuruji. At’ jsou to jiné druhy

hromadné dopravy, konkrétné autobusy, tak 1 doprava individudlni.

1.5.1 Usek Jind¥ichiiv Hradec — Kamenice nad Lipou

Kamenici nad Lipou obsluhuji spoje regiondlniho i dalkového charakteru. Nejrychlejsi
spoj na trase zvladne cestu dle jizdniho fddu mezi témito obcemi za pouhych
20 minut, avSak drtiva vétSina pfimych regionalnich spoji zde jede déle nez 35 minut. V ranni
Spicce zde miizeme zaznamenat spoje jedouci castéji po sob€¢ méné nez 30 minut, avSak v pribéhu
dne jezdi spoje spiSe ndhodné&, nezli v pravidelném intervalu. Regionalni spoje obsluhuji oblasti
a obce na trase Zeleznicni trati. (14)

Osobni automobily zvladnou cestu dlouhou necelych 20 kilometrGi za 16 minut,
kdy vychozi a koncovy bod cesty je pocitané nadrazi v danych obcich. (6)

Tabulka 5 - Cestovni ¢asy Jindfichtiv Hradec — Kamenice nad Lipou (autor)

Porovnani cestovnich ¢asi JindFichiiv Hradec — Kamenice nad Lipou

Automobil 16 minut
Autobus 35 minut
Vlak 39 minut
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1.5.2 Usek Jind¥ichitv Hradec — Obratari

Do Obratané neexistuje ptimy autobusovy spoj z Jindfichova Hradce, je mozné cestovat
pouze minimalné s jednim piestupem bud’ v Kamenici nad Lipou nebo Taboie. Spoje z Kamenice
nad Lipou se snazi kopirovat neprovozni trat’ a obsluhovat tak obce podél této traté. Nejrychlejsi
spojeni zvladne cestu za 70 minut, a to s piestupem v Kamenici nad Lipou. Takovato spojeni
nalezneme ve vyhleddvacdich nepravidelné béhem celého dne a to pouze
v jednotlivych ptipadech. (14)

Automobilem lze zvladnout cestu pouze za 38 minut pii cesté pies Kamenici nad Lipou,

ktera méfi necelych 41 kilometri. (6)

Tabulka 6 - Cestovni ¢asy Jindfichiiv Hradec — Obratan (autor)

Porovnani cestovnich ¢asi Jindfichiiv Hradec — Obratan
Automobil 38 minut
Autobus 70 minut
Vlak 92 minut

1.5.3 Usek Kamenice nad Lipou — Obrataii

Spojeni z Kamenice nad Lipou do Obratané zajist'uji pfimé regionalni autobusy kopirujici
svoji obsluhou nami feSenou tizkokolejnou trat’. Cestu mezi témito body zvladaji za ¢as v rozmezi
od 31 do 35 minut. (14)

Osobnim vozem je cesta dlouha 24 minut pfi cesté lehce nad 22 kilometra. (6)

Tabulka 7 - Cestovni ¢asy Kamenice nad Lipou — Obratan (autor)

Porovnani cestovnich ¢asti Kamenice nad Lipou — Obratai
Automobil 24 minut
Autobus 31 minut
Vlak 52 minut

1.5.4 Usek Jind¥ichiv Hradec — Nova Bystiice
Autobusy jsou také objednavany na trasu z Jindfichova Hradce do Nové Bystiice. Je zde
pozorovana linka, kterd mé vyrazné kratsi trasu oproti Zelezni¢ni trati, a to pouhych 19 kilometrt
misto necelych 33 kilometrii. Autobusy pravideln¢ zvladaji spojeni mezi témito mésty za 30 minut,
jednotlivé spoje 1 za 28 minut. Provoz linky je zajistén nepravidelné po cely den. (14)
Automobily zvladaji svou 20 kilometrovou cestu za 20 minut, kdy ve srovnani s vlakem

jsou vice nez 4 krat rychlejsi. (6)
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Tabulka 8 - Cestovni ¢asy Jindfichiiv Hradec — Nova Bystfice (autor)

Porovnani cestovnich ¢asi JindFichiiv Hradec — Nova Bystrice

Automobil 20 minut
Autobus 30 minut
Vlak 84 minut

1.6 Mistni cile pravidelného dojiZzdéni
V této kapitole budou popsany pravidelné mozné cile dojizdéni potencidlnich cestujicich

na uzkokolejnych tratich v oblasti Jindfichova Hradce.

1.6.1 Kamenice nad Lipou

V ramci této prace byli osloveni potencidlni zaméstnavatele pravideln€ dojizdéjicich a mezi
nimi byla také firma EDSCHA AUTOMOTIVE KAMENICE s.r.o. sidlici, jak nazev napovida,
v Kamenici nad Lipou. Dle zjisténi tato firma zaméstnava pracovniky na tfisménny provoz
po 8 hodinach se zacatky a konci v 6, 14 a 22 hodin. Pracuje se pravidelné od nocni smény v ned¢li
po ranni sménu v sobotu. Tedy kromé& celozavodni dovolené, ktera je kazdy rok pldnovana

individudlné podle potieb spolecnosti. (15)

1.6.2 Jindfichuv Hradec

Jedna z jindfichohradeckych spolecnosti, které byla v ramci této prace oslovena,
byla spole¢nost LEXA & POSEL s.r.o., ktera zajistuje své ¢innosti jak dvousménnym dennim,
dvousménnym nepfetrZitym tak tfisménnym nepietrzitym provozem pracovnikd. (15)

Dvousménny denni provoz je provozovan pouze v pracovni dny vzdy od 6 do 14 hodin
a od 14 do 22 hodin. Ttisménny neptetrzity provoz je obdobny jako dvousménny denni,
jen na rozdil od n¢j je zde také nocni sména od 22 do 6 hodin rano. Nepfietrzity tfisménny provoz
jako jediny funguje celotydenné, a to po 12 hodinich, vzdy se stfiddnim zaméstnancu
v 6 a 18 hodin. (15)

Déle v Jindiichové Hradci funguje spolecnost Kasalova pila s.r.o., ve které probiha
jak dvousménny tak jednosménny provoz. Dvousménny provoz je v obvykly ¢as od 6 do 22 hodin,

se sttidanim ve 14 hodin, a jednosménny od 6 hodin do 14:30. (15)

1.7 Insolvencni Fizeni

V fijnu 2017 zvefejnila spole¢nost Jindfichohradecké mistni drahy (JHMD) na svych
webovych strankach vysledky svého hospodafeni za tucetni obdobi od 1. cervence 2015
do 30. ¢ervna 2016. Vysledky ukézaly, Ze spole¢nost utrpéla ztratu 18,299 milionu korun, coz byl

nejhor§i  hospodaisky vysledek od zalozeni spolecnosti. Oproti  piedchozimu roku,
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kdy byla JHMD v zisku, byl tento propad zptsoben zejména néklady na modernizaci motorovych
vozl a nedostate¢nou uhradou prokazatelnych ztrat ze strany kraji Jihoceského a Vysocina,
jak uvedl statutarni feditel Boris Cajanek. (16)

Od roku 2018 nem¢la spolecnost uzavieny dodatek smlouvy s Krajem Vysoc¢ina. JHMD
podala na kraj zaloby, kvili nedodrzovani zavazku hradit prokazatelné ztraty dopravy
na uzkokolejce. I pfesto, ze v prosinci 2019 byla uzaviena pétiletd smlouva mezi spolecnosti
a Krajem Vysocina v hodnoté 163 milioni korun, ma tato smlouva skoncit na podzim 2024.
Kraj zvazoval, Ze po ukonceni platnosti smlouvy zajisti zakladni obsluznost misto vlaki autobusy,
zatimco na uzkokolejce by jezdily pouze turistické vlaky. (16)

V roce 2021 pozadala JHMD soud o mimoiadné moratorium na ochranu pred véfiteli,
které bylo platné ptl roku. V dubnu 2022 Raiffeisenbank piedcasné ukoncila avérovou smlouvu
se spolecnosti na provozni a investini ndklady a vyZzadala si zaplaceni zbyvajici Castky.
Insolvence spolecnosti vedla k tomu, ze reorganizacni plan, ktery zahrnoval narovnani vztahi
s Krajem Vysocina, prodej ¢asti majetku, odlozeni splatnosti pohledavek a ptipadné zvysSeni
zakladniho kapitalu, ptijal nadpoloviéni pocet véfitell. (16)

Na konci cervna 2022 méla spolecnost 140 véfiteli a dluzila 160,7 milionu korun,
z toho pres 56 miliont Raiffeisenbank a vice nez 4 miliony finanénimu ufadu pro Jihocesky kraj.
Spole¢nost dluzila také 39 milioni korun svému majoritnimu vlastnikovi Borisi Cajankovi.
JHMD svou platebni neschopnost vysvétlovala nedostatecnou kompenzaci ztrat ze strany Kraje
Vysoc€ina a nehrazenim odpisi za vozidla. Kraj Vysoc€ina tdajné od roku 2010 neuhradil poplatek
za pouziti dopravni cesty ve vysi 16 miliont korun a odmitl uhradit 37 milionti korun za odpisy
vozidel. Hejtman Vitézslav Schrek v kvétnu 2022 prohlasil, ze Kraj Vyso€ina postupuje podle
smlouvy. JHMD sama pozadala krajsky soud o zahajeni insolvencniho fizeni, které zacalo
7. zari 2022. (16)

V zafi 2022 spolecnost nevyplatila svym zaméstnancim mzdy za srpen.
Pracovni c¢innost byla omezena i v dilndch kvili nedostatku nédhradnich dili a finan¢nich
prostfedkil na jejich potizeni. 27. zafi JHMD informovala krajsky soud, Ze JihoCesky kraj
pozastavil platby za dopravni obsluznost, dokud nebude jmenovan insolvencni spravce.
Tato skute¢nost zptsobila vyznamné finan¢ni potiZe, coZ ohrozilo vyplaty mezd a dal$i provozni
naklady. (16)

Dne 2. fijna 2022 vyprselo spole¢nosti JHMD osvédceni o bezpecnosti provozovatele drahy.
Zadost o vydani nového osvédéeni byla poddna 29. zafi, aviak lhita pro vyfizeni

je 30+120 dni. Timto dnem spolecnost ukoncila drazni provoz, zatimco jeji web byl nefunkéni
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ana nadrazich a zastdvkach nebyly dostupné zadné informace. Presto byla zajiSténa ndhradni
autobusova doprava, coz vSak nebylo oficialné oznameno. (16)

Vlakové spoje do Kamenice nad Lipou a Nové Bystfice byly toho dne zruseny,
coz vyvolalo vinu nevole mezi zaméstnanci a cestujicimi. Posledni vlak do Kamenice
nad Lipou vyjel v 17:06. Zaméstnanci ptipojili viiz vyzdobeny proti majoritnimu vlastnikovi
Borisi Cajankovi, ktery se této akce nezudastnil. Nasledné byl zruSen spoj ve 23:12,
protoze by se vlak jiz nemohl vratit v¢as. (16)

Nasledné¢ 16. fijna 2022 spolecnosti vyprselo osvédceni dopravcee, coz vedlo k zahajeni fizeni
0 odejmuti licence z diivodu finan¢ni nezpisobilosti. Insolvenéni soud dosud nerozhodl o upadku
ani o reorganiza¢nim planu. (16)

Dne 17. #jna 2022 Krajsky soud v Ceskych Budé&jovicich zamitl Zzadost o reorganizaci,
konstatoval upadek a jmenoval insolvencni spravkyni Danielu Urbanovou. JHMD bylo zakazano
nakladat s majetkem a veskeré dispozic¢ni pravomoci byly pirevedeny na spravkyni. Soud také
vyjadiil pochybnosti o pravdivosti finan¢nich informaci a Uplnosti seznamu vétiteld. Nicméné
zdiraznil, Ze toto rozhodnuti neznamena ukonceni ¢innosti spolecnosti a umoziuje kroky
smétujici k zdchrané uzkokolejky. (16)

V kvétnu 2023 zakéazal soud spolecnosti JHMD naklddat s majetkem, zatimco firma méla
na uctech poslednich 50 tisic korun a 10 stalych zaméstnancti. V dubnu 2024 Jihocesky kraj a Kraj

Vysocina vybraly jako nového dopravce spolecnost Gepard Express. (16)

35



2 NAVRH JiZDNIHO RADU A JEHO SIMULACE VE VYBRANEM
SOFTWARE

Tato kapitola bude pojednavat o vytvoreni takovych opatfeni a materialti, aby bylo mozné

co nejefektivnéji znovuobnovit provoz na uzkokolejnych tratich v oblasti Jindfichova Hradce.

2.1 Software Viriato

Viriato predstavuje sofistikovany a flexibilni software pro tvorbu jizdnich fadi, ktery
je navrzen tak, aby umoznil uzivatelim efektivné vyuzivat rozsdhlé moznosti pro planovani
dopravnich operaci. Tento nastroj je integrovatelny do celého spektra planovacich aktivit,
od pocatecnich fazi koncepce aZ po finalni implementaci a bézny provoz.

Viriato poskytuje uzivatelim pfistup k pokrocilym datovym analytikdm, které umoziuji
vytvafeni predbéznych odhadi doby cestovani, konstrukce inicidlnich navrhii jizdnich fada
a planovani nasazeni persondlu. Timto zplisobem software napomaha optimalizovat celkové
vyuziti vozového parku.

Diky komplexnim funkcim Viriata mohou planovaci snadno identifikovat nejefektivné;si
Jjizdni fady a srovnavat rizné alternativy. To zahrnuje moznost iterativniho zdokonalovani jizdnich
radt skrze detailni analytické zpracovani dat, coz vede k vytvofeni optimalnich plant
pro konkrétni poteby dopravcil.

Po dokonceni navrhu jizdniho fadu umoziuje Viriato jeho distribuci mezi vSechny
zainteresované strany, vcetné¢ provozovateld drazni dopravy a infrastrukturnich spravca.
To zajistuje koordinovanou a hladkou implementaci jizdnich rada.

Software je schopen modelovat Zelezni¢ni sit€¢ jakéhokoliv rozsahu od lokalnich linek
az po komplexni narodni sit€ a podporuje planovani pro rizné typy vlakl, véetné nakladnich,
dalkovych exprest, mezinarodnich spoji a regionalnich vlakd. Uzivatelé Viriata mohou pracovat
s Sirokou paletou planovacich koncepci od aspira¢nich plant, které reflektuji idealni stav, po plné
integrované databaze obsahujici komplexni narodni jizdni fady.

Vyuzitim Viriata mohou dopravni spole€nosti a infrastrukturni spravci dramaticky zvysit
efektivitu a spolehlivost svych operaci, zatimco zarovenn minimalizuji ndklady a zlepsuji sluzby
pro cestujici. Tento software proto predstavuje neocenitelny nastroj v arsenalu moderniho

dopravniho inZenyrstvi.

2.1.1 Nastaveni softwaru
V ramci této podkapitoly se podrobnéji zaméfime na konfiguraci softwaru Viriato

od spole¢nosti SMA, ktery je navrzen pro optimalizaci planovani Zelezni¢nich dopravnich sluzeb.
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Po inicializaci softwaru je nezbytné zahdjit proces vytvaieni nového projektu, kde prvnim krokem
je aktivace funkce ,,Begin single user* za uc¢elem zajisténi lepsi koordinace béhem prace s aplikaci.

Pro precizni kalkulace a simulace je klicové do systému korektn€ importovat a nastavit
parametry relevantnich vozidel, v tomto piipadé motorového vozu TU 47 a piipojného vozu
Balm/u, které poskytl zadavatel prace. Tyto parametry jsou zaneseny v sekci ,,Rolling stock*
softwaru, kde kazdé vozidlo vyzaduje specifické definice charakteristik, které odpovidaji jeho

realnému technickému stavu a operativnimu nasazeni.

=+ Viriato 8 Standard (2.9.139.26524) - C\Users\ste0725\Desktophttest.vstd(Single user) - Node Types
File Edit WView Timetable Trains Calendar | Infrastructure | Trip Time Analysis Rolling Stock E

| Node Types X | # Network View Alt=Shift+U |
= — | =#* Nod Alt+Shift+1 |
|E=5ave =l Rename |_ciMew X ofes "
{ =& Combined Nodes |
: : o - 1 - meta
ID  Commercial Operational Descnption | =& Sactions Alt+Shift+5 ipe
AHrl B B | Automaticke hrad i —— ht_|
HI ] Hlaska | i i it
odb, [] Odbocka | StopTypes it
zast L1 Zastavka [ Speed Profile Types it
75T Stanice Shatiss Ty

Regional Managers

Obrazek 7 - Zobrazeni typt bodt na tratich (autor v SW Viriato)

Vzhledem k tomu, Ze rizné segmenty trati mohou mit odliSné funk¢ni
pozadavky - napiiklad zastdvky na znameni versus regulérni zastavky nebo dopravni uzly
umoznujici zastaveni pouze z operativnich divodi - je nezbytné tyto body adekvatné nastavit
a kategorizovat. Kazda kategorie (zastavky, stanice, odbocky, atd.) vyzaduje v rdmci softwaru
specifické parametry, které reflektuji jejich unikatni charakteristiky a operativni vyznam.

Dalsim krokem je vytvoreni a definice jednotlivych bodi na trati. Zatimco pro jednoduché
body, jako jsou zastavky a odbocky, neni v softwaru potieba ditkkladnéjsi specifikace, pro stanice
a dopravny je nutné definovat zakladni kolejiste, které obvykle obsahuje pouze dopravni koleje.
Poté se pristoupi k vytvofeni samostatné trati, kde se body skladaji do logické sekvence
odpovidajici redlnému usporadani na dané zelezni¢ni lince. Je zasadni zajistit, aby se jednotlivé
useky mezi stanicemi neopakovaly a byly pfifazeny k tratim jednoznacné a bez redundanci.
Tato organizace je realizovana pod zélozkou ,,Infrastructure®. Pro vytvofeni infrastruktury byly

pouzity udaje o tratich od vlastnika a tehdej$iho provozovatele drahy. (4) (17)
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V sekei ,,Trains® poté dojde k definici kliCovych parametrt pro kazdy vlak zahrnujici
informace o dopravci, kategorii vlaku a objednateli sluzby. V této fazi je rovnéz dulezité nastavit
vizualni reprezentaci jednotlivych kategorii vlaki na grafikonu, aby odpovidaly standardnim
vizualnim normém ceského grafikonu vlakové dopravy.

Po kompletni pfipravé vSech potifebnych dat a definic je mozné pfistoupit k tvorbé
jednotlivych spojii. Spoje jsou formovany do skupin podle minutového prijezdu trati,
coz umoznuje efektivni nastaveni frekvence a Casti odjezdl. V ptipad¢ unikatnich spoju, které
vyzaduji individudlni nastaveni, je tvofen kazdy spoj zvlast. Tento systémovy pfistup vyrazné
zjednodusuje naslednou praci a umoziuje efektivni prezentaci a implementaci navrzenych variant
jizdnich tada.

Celkove¢ je proces konfigurace softwaru Viriato komplexni a vyzaduje ditkladnou ptipravu
a porozumeéni funkcionalit, které software nabizi, aby bylo mozné optimalné vyuzit jeho potencial
pro planovani efektivni a spolehlivé zelezni¢ni dopravy. Tento systematicky a metodicky piistup

je klicovy pro uspésné dopravni inzenyrstvi a strategické planovani ve verejné doprave.

i 1<
Train Type Categories o = 7
Headway Tables BE ID Description Category Width Colour
Mn Manipulacni vlak ND 3
Os COs=obni viak oD 3
Pn Prubezny vlak ND 5
R Rychlik cD 3

Obrazek 8 - Volba zobrazeni spojii v grafickém zobrazeni (autor v SW Viriato)

2.2 Varianty jizdnich rada

V soucasné dobé€ stoji mnoho méstskych i regionalnich sprav pted vyzvou, jak efektivné
a ekonomicky optimalizovat vefejnou dopravu tak, aby co nejlépe slouZila potfebam obyvatel.
Jizdni tady hraji klicovou roli v tom, jak plynuld a dostupnd je doprava zejména v radmci
zelezni¢niho spojeni. Tato kapitola se zaméfuje na rizné varianty jizdnich tadi pro traté
jindfichohradeckych uzkokolejnych drah, kde kazda varianta reflektuje specifické potieby
a moznosti dané oblasti a zohlednuje rtizné aspekty dopravniho planovani.

Hlavnim cilem je zde poskytnout pravidelné, spolehlivé a dobré spojeni, které umozni
obyvatelim a nav$tévnikim regionu efektivni vyuzivani vefejné dopravy. V textu jsou
pfedstaveny varianty, které se 1iSi poctem vyuZivanych souprav a specifikami tras, ¢imz kazda
z nich adresuje odlisné dopravni potieby.

Prvni varianta s jednou soupravou je zédkladni a zaméfuje se na maximalni vyuZiti jediné

vlakové soupravy s ohledem na efektivitu a minimalizaci provoznich néklad. Tato varianta
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je idedlni diky men$im finan¢nim nakladim, kde piesto ziistdva zachovana potfebnd dopravni
obsluznost alespoi na ¢asti sité.

Druhé varianta rozsifuje provoz na dvé soupravy, coz umoziuje lepsi pokryti a frekvenci
spoju na klicovych tusecich trati. Timto rozsifenim lze 1épe reagovat na vyssi poptavku v urcité
Casy a zaroven poskytnout robustné;jsi sluzbu.

Ve tieti varianté je zavedena tieti souprava, kterd umoziuje dalSi rozsifeni dopravnich
kapacit a zajiSténi jest¢ vyssi frekvence spoji. Tato varianta je navrZena tak, aby co nejvice
vyhovéla potiebam dojizdéjicich za praci nebo Skolou, kde je poptavka po dopravé nejvyssi,
a zérovein poskytla dostateCnou flexibilitu pro nepravidelny nebo sezénni provoz.

Kazda z téchto variant byla peclivé analyzovana s ohledem na potieby uzivateld
¢1 dostupnosti vozového parku. Zohlednéni vSech téchto faktort je klicové pro vytvoreni jizdnich
radi, které jsou nejen efektivni a ekonomické, ale také udrzitelné a ptivétivé k uzivatelim.
Nasledujici kapitoly dokumentu podrobné popisuji jednotlivé varianty s piihlédnutim k uvedenym
aspektim a predstavuji konkrétni névrhy jizdnich tada, které byly vyvinuty pro optimalizaci
dopravnich sluzeb na jindfichohradeckych uzkokolejnych drahidch. Provozni intervaly byly
pfevzaty ze starSich jizdnich fadii na téchto tratich. (17) (18)

Znaceni variant je ptizptisobeno tak, ze Cislo varianty oznacuje pocet potiebnych souprav
a pismeno za ¢islem oznacuje variantu feSeni. Pro lepsi prehled o situaci jsou do ndkresného
jizdniho fadu zaneseny také trasy pravidelné osobni a nékladni dopravy na normélnérozchodné
trati, zejména kvuli koordinaci tras na splitce. V n€kterych piipadech dochazi ke konfliktu
navrzenych vlakii a vlaki nakladni dopravy. Toto Ize vyiesit smluvni dohodou budouciho
dopravce s nakladnimi dopraveci, kteti mohou pozadat 0 odklon

trasy a zméni tim ¢asovou polohu svych vlaki. Toto feSeni navrhl zadavatel préce.

2.2.1 Varianta 1

Zakladni varianta feSeni koncepce jizdniho fadu na tratich jindfichohradeckych
uzkokolejnych drah. Tato varianta pocitd s vyuzitim jedné soupravy pro obé traté tak,
Ze je uptednostnéna trat’ v Uiseku Jindfichiiv Hradec az Kamenice nad Lipou pro svilj potencial
pravidelné dojizdéjicich do zaméstnani ¢i Skol.

Zakladnim stavebnim kamenem pii tvorb¢ této varianty bylo zajiSténi pfipoju ve stanici
Jindfichiv Hradec na rychliky linky R11B Ceské Budgjovice — Jihlava — Brno hl.n. objednavané
Ministerstvem dopravy. Ty pravidelné ve stanici Jindfichlv Hradec kiizuji v bezprostiedni
blizkosti kazdé liché hodiny od 5. ranni az po 21. hodinu vecer. V okrajovych ¢asech ke kiiZovani
nedochazi a jede vzdy pouze jeden. O paté ranni smérem na Brno a veler smérem na Ceské

Budé¢jovice. (19)
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Pro ranni obslouzeni Kamenice nad Lipou a dalSich obci na trati jedou rano dva pary vlaka
mezi Jindfichovym Hradcem a Kamenici nad Lipou tak, ze prvni vlak oznaceny jako 21220 odjizdi
v 5:12 z Jindfichova Hradce po piipoji od rychliku a deset minut po tom, co rychlik uvolni
kolejovou splitku. Vlak je veden jako zastavkovy s tim, ze veskeré zastdvky mimo dopravny
a stanici jsou vedeny v rezimu na znameni. Do Kamenice nad Lipou vlak dorazi v 5:51.
Je zde poskytnut ¢as na obrat soupravy v poctu 11 minut. Tento ¢as byl stanoven tak jako adekvatni
doba na objeti soupravy v fazeni TU 47 a Balm/u v této dopravné a vykonani dalSich potfebnych
ukond.

Obratovy vlak 21221 vyjizdi z Kamenice nad Lipou v 6:02 a do Jindfichova Hradce dorazi
v 6:42 tak, aby zaméstnanci stihali nastupy do 7 hodiny ranni do prace. Technologicky jinak
1ze vlak posunout do pozd¢jsi polohy, kdy pro uvolnéni prostorového oddilu pro rychlik je potieba
naplénovat ptijezd nejpozdéji do 6:50.

Dale souprava na trati jezdi ve stejnych minutovych polohdch s odjezdy z Jindfichova
Hradce v 7:12, 13:12, 15:12 a 17:12 (vlaky 21222 - 21229). Takto kazdy den, kdy je zamyslena
pfeprava mimo vikendil a svatki, kdy se prvni par v 5:12 (vlaky 21220 a 21221) z Jindfichova

Hradce vynechava.
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Obrazek 9 - Vystiizek GVD trati 228 varianty 1 (autor v SW Viriato)

V obratové mezeie od 8:42 do 13:12 vlak obsluhuje tratt do Nové Bystfice.
Jediny zde v této varianté vedeny par spoju ¢isel 21200 a 21201 odjizdi z Jindfichova Hradce
v 9:18 tak, aby jednak odjizdél po piipojich od rychliki a zaroven aby zde byl prostor pro pfipojeni
posilovych vozii pro cestujici ¢i cyklovozu. Par spoji obsluhuje na trase obdobné vsechny
zastavky a dopravny tak, Ze vSechny zastavky na §iré trati jsou na znameni. Do Novobysttického

nadrazi vlak dorazi v 10:42, kde ma 26 minut na objeti hnaciho vozidla a pfipravu

vvvvv
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uzkokolejné nadrazi v 12:31, tak aby zde byl opét prodlouzeny pobyt na obrat a zaroven bylo
zajisténo zapojeni do pripojové skupiny okolo 13:00.

Souprava ujede na trati do Nové Bystfice 65,8 km, na trati do Kamenice nad Lipou béhem
pracovniho dne 203 km a béhem vikendu 162,4 km, coz je celkem 268,8 km v pracovni dny
a 228,2 km béhem vikendového dne.

V ramci koncepce jizdniho fadu byla vypracovana tato zékladni varianta, kterd pfinasi
efektivni vyuziti jedné soupravy pro ob¢ trat¢ s diirazem na trat’ v useku Jindfichtiv Hradec
az Kamenice nad Lipou. Tato optimalizace jizdniho fadu piinasi efektivni a spolehlivou dopravu
pro cestujici v ramci daného regionu pii vyuziti pouze jedné soupravy. Divod vynechédni useku
Kamenice nad Lipou az Obratan je takovy, ze dle prizkumt mezi cestujicimi zde neni takova
poptavka po pravidelném dojizdéni, proto byl upfednostnén pouze tsek z Jindfichova Hradce
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do Kamenice nad Lipou, kde diky vynechani zbylého tiseku je mozné zvysit pocet vlakl na tomto

useku a zajistit tak zdkladni nabidku spojeni pro pravidelné dojizdéni.

2.2.2 Varianta 2A

Varianta pro dv¢ soupravy typu A se na trati z Jindfichova Hradce do Nové Bystfice,
od Varianty 1 nelisi. Je zde veden pouhy jeden par vlaki tak, ze byl upifednostnén provoz na trati
do Obratan¢ pies Kamenici nad Lipou.

Prvni souprava zapocind svij obéhovy den v Kamenici nad Lipou. Z dopravny vyjizdi
v 4:05. V dopravné¢ Lovétin probiha kfizovani obou souprav na samovratnych vyhybkach
s piijezdem této soupravy v 4:26 a odjezdem v 4:29. Do Jindfichova Hradce souprava piijede
v 4:45 na prestup na prvni ranni rychlik ve sméru Brno hlavni nadrazi. Souprava dale vykona obrat
bez kiizovani do Kamenice nad Lipou v 5:03 z Jindfichova Hradce a s pfijezdem
v 5:43 do cilové stanice. Zpét jede o hodinu pozd€ji nezli v piipadé prvniho spoje,
a to od 5:05 do 5:45. Nasleduje obdobny obrat o dvé hodiny pozd¢ji do Kamenice nad Lipou,
avsak pii obou spojich dochazi ke kiizovani s druhou soupravou v Lovéting, jmenovité 7:18 — 7:21
a 8:26 — 8:29. Po téchto rannich vlacich mezi Kamenici nad Lipou a Jindfichovym Hradcem prvni
souprava vykona zminény obrat do Nové Bystfice. Jediny zde v této varianté vedeny par spoji
odjizdi jako v pfedchozi varianté z Jindfichova Hradce v 9:18 tak, aby jednak odjizd¢l po ptipojich
od rychlikii a zaroven aby zde byl prostor pro ptipojeni posilovych vozil pro cestujici ¢i cyklovozu.
Vlak pfijizdi na Jindfichohradecké uzkokolejné nadrazi zpét v 12:31, tak aby zde byl opét
prodlouzeny pobyt na obrat a zaroven se stihala ptipojova skupina okolo 13:00.

Odpoledne souprava navazuje na obrat z Nové Bystfice tak, Ze v 13:12 odjizdi na osobnim
vlaku do Obratané. Ten je veden stejnou zastavkovou politikou jako u zbylych vlakda.
V cCase 13:27 — 13:29 kiizuje s druhou soupravou v Lovéting, v case 13:51 — 13:56
ma pétiminutovy pobyt ve stanici Kamenice nad Lipou a do své cilové stanice, kterou je Obratan,

dorazi v 14:44.
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Obrazek 11 - Vystiizek GVD trati 228 varianty 2A (autor v SW Viriato)

Zpét se souprava vraci na vlaku 21225 s odjezdem z Obratan¢ v 15:05. Bohuzel timto
Casovym rozvrZzenim nelze dosdhnout piipoji jak v Jindfichové Hradci tak v Obratani
bez dlouhych prostoji na trati — napiiklad v Kamenici nad Lipou, tedy stejn€ jako v nékterych

diivéjSich jizdnich fadech.. Vlak pokracuje do Kamenice nad Lipou, kde ma pobyt od 15:52

do 15:57

a dal kifizuje v dopravné Lovétin v Case 16:19 — 16:21. Do Jindfichova Hradce pfijizdi prvni
souprava v 16:37. Souprava dale vykona jeste jeden obrat do Obratané v obdobnych ¢ase od 17:12
do 20:37 jako vlaky 21226 a 21227. Souprava skonc¢i svlij denni vykon v Jindfichové Hradci,

kde ptejde na obéh druhé soupravy zde popisované. Tim je zajiSt€no pravidelné obménovani

souprav na obratech mezi sebou.
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Druhé souprava je v rannich hodinach vychozi z Jindfichova Hradce a vyjizdi brzy rano
jako vlak 21220 do Obratané v 4:12. Jede ve stejnych minutovych polohach jako zde vyse
popisované spoje na této trati, lisi se pouze hodinou odjezdu. Pti obou vlacich spoje kiizuji s prvni
soupravou v Lovéting. V Obratani vykona souprava obrat na vlak 21221 v case 5:44 — 6:05 a vyda
se vstiic Kamenici nad Lipou a Jindfichové Hradci, kam dorazi v 7:37. V Case 8:12 — 11:37 se jako
vlaky 21222 a 21223 vyda opét vstiic Obratani, avSak pfi cesté zpét do Jindfichova Hradce
v Lovéting nekiizuje.

V obdobi od 12:03 do 17:45 druhd souprava podle popisu vyse jezdi na obratech
do Kamenice nad Lipou v pravidelném dvouhodinovém taktu. Nadale vykond souprava jeste
tii spoje, tim jsou vSechny ve zminéném zkraceném tseku, a to v 19:03 a 22:03 z Jindfichova
Hradce a 21:05 z Kamenice nad Lipou, kde i nocuje pro dalsi vykonovy den.

O vikendech se v této varianté vypousti prvni obrat do Obratan¢ (21220, 21221) a prvni
obrat z Kamenice nad Lipou do Jindfichova Hradce (21231, 21230).

Prvni souprava za ob¢h v pracovni den ujede na trati do Obratané 285,5 km, o vikendech
244.9 km a na trati do Nové Bystfice 65,8 km, coz je celkem 351,3 km v pracovni dny a 310,7 km
béhem vikendovych dnli. Druhd souprava najede v pracovni dny na Obratanské trati 366,7 km
a o vikendech 274,7 km. Celkem soupravy denné¢ najedou v pracovnich dnech 718 km
a o vikendech 585,4 km.

Varianta 2A zdlraznuje zavedeni provozu na trati do Obratané ptes Kamenici nad Lipou,
pfi¢emZ je zde zachovana koordinace s piipoji rychlikd v Jindfichové Hradci. Provoz na obou
trasach je peclivé naplanovan tak, aby byly zajiStény dostatené ptipoje a prostorové rezervy
pro piipadné upravy v jizdnim fadu. Vikendovy provoz je upraven o vynechani nékterych spoju,
coz reflektuje odlisné potieby cestujicich v téchto dnech. Celkové je tato varianta koncipovana
tak, aby zajistila plynuly a spolehlivy provoz dopravy na uzkokolejnych tratich v daném regionu

pfi pouZiti dvou souprav.

2.2.3 Varianta 2B
Varianta 2B se od podvarianty A lisi tim, zZe je omezen provoz na Useku trati Kamenice
nad Lipou — Obratait ve prospéch traté do Nové Bystiice. Také pocet spojii v useku mezi

Jindfichovym Hradcem a Kamenici nad Lipou doznal redukce.
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Stejné jako v pfedchozi varianté tato varianta pocita tato varianta s provozovanim dvou
souprav pro provoz na uzkorozchodnych tratich. Avsak na rozdil od ptfedchozich variant zde
dochazi u odpolednich spoju k pfipojiim k zastdvkovym vlakiim ve sméru Veseli nad Luznici,
popiipad¢ jejich spéSnym variantam.
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Obrazek 12 - Vystiizek GVD trati 229 varianty 2B (autor v SW Viriato)

Prvni souprava této varianty zac¢ind svlij obéhovy den v Jindfichoveé Hradci a jeji prvni vlak
je zastavkovy spoj do Nové Bystiice ¢isla 21200 s odjezdem v 7:18 z Jindfichova Hradce.
Trasu a ¢asové intervaly mezi zastdvkami a dopravnami ma shodné s prfedchozimi variantami.
Do Nové Bystfice piijizdi v 8:42, kde ma 26 minut na obrat, aby se v 9:08 vydala souprava zpét
jako vlak 21201 vstfic Jindfichovu Hradci, kde svou jizdu ukon¢i v 10:31. Na tento par vlakl vzdy
v Jindfichové Hradci navazujici rychliky linky R11B. Souprava nasledné Cerpa vice nez hodinovy
pobyt v Jindfichové Hradci, kde je sezon€¢ mozné¢ meénit slozeni vlaku vzhledem k ptipadné
turistické Spicce.

Na druhy par spojti vyrazi souprava v 12:18 jako vlak ¢isla 21202. Pro navoz na tento spoj
musi cestujici vyuzit jiz rychlikové spoje o jedenacté hodin€ a mohou takto vyuzit dalsi z nabidek
aktivit na uzkokolejné¢ draze pred odjezdem. Na obrat v Nové Bystfici je shodné 26 minut
a tak zde souprava na vlak 21203 pobyva v case 13:42 az 14:08. Zpét piijede v 15:31,

kde je umoznén prestup na vlak ve sméru Veseli nad LuZnici. V pracovni dny spéSny vlak az do
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Ceskych Budgjovic s odjezdem v 15:44 nebo o vikendech osobni vlak jen do Veseli nad Luznici
s odjezdem v 15:46.

Znovu jede souprava o Ctyfi hodiny pozd¢ji souprava do Nové Bystiice potreti s parem
vlakii 21204 a 21205 s tim, ze na vlak 21204 mohou cestujici pfestoupit v pracovni dny
od spé&ného vlaku s pifjezdem v 16:02 od Ceskych Budgjovic.

Druhé souprava také zacina svij obéhovy den v Jindfichové Hradci, kdy rdno jede prvni
par vlaki do Kamenice nad Lipou v 5:12 jako spoj 21220. V Kamenici nad Lipou je ostry obrat
zpét s pobytem 5:51 — 5:57, ktery je konstuovan na motorovy viz. V Jindfichové Hradci

s piijezdem v 6:37 umoziiuje piestup na rychlikové spoje ve sméru Jihlava a Brno & Ceské

Budg¢jovice.
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Obrazek 13 - Vystiizek GVD trati 228 varianty 2B (autor v SW Viriato)

Souprava takto v dopolednich hodinach ve stejnych ¢asech odjede dohromady tii pary
vlakil v ¢ase 5:12 — 10:37 vzdy ve dvou hodinovém taktu. Na odpoledni spoje se, podobn¢ jako
souprava na Novobystiické spoje, posune v taktu o hodinu na odjezdy z Jindfichova Hradce
po sudé hodiné¢ tak, aby byly podobné¢ dosazitelné zastavkové vlaky, vSe ve stejnych minutovych
polohach. Béhem odpoledne souprava vykona 8 spojii neboli 4 pary vlaki v dvouhodinovém taktu.
Po ptijezdu v 19:37 souprava vycka opét pres hodinu ve uzkorozchodné ¢asti stanice Jindfichtiv
Hradec tak, aby po jednadvacaté hodiné odjela od rychlikové poloze v obdobné ¢asové poloze
osobni vlak 21234 s odjezdem v 21:12. Obéh souprave konci po poslednim piijezdu z Kamenice
nad Lipou v 22:37.

Prvni souprava najede béhem svych obrati dohromady 197,4 km nezménéné po cely tyden.
Druhé souprava odjede 324,8 km v pracovni dny a o vikendech, kdy vynecha prvni par spoji
do Kamenice nad Lipou, odjede 284,2 km. Celkem soupravy najedou v pracovni dny 522,2 km
a o vikendech 481,6 km za den. Je tak znatelné, Ze oproti varianté 2A je tato varianta co do najezdu
vlakovych kilometrii chudsi. Déle je zde patrné, Ze ob€ soupravy nocuji vzdy v Jindfichové Hradci

a neni nutné fesit ostrahu a ptipadné dalsi zabezpeceni souprav proti vandaliim na jinych mistech.
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2.2.4 Varianta 2C

Tato varianta jako jedina neni dilem autora této prace, avsak je zde vysvétlena z diivodu
dale osvétlenych. Autorem této varianty je doc. Ing. Vit Janos, Ph.D., ktery tuto variantu
vypracoval po osloveni starostii mést a obci v okoli traté, jeho navrhy graficky jsou obsahnuty
v ptiloze B této prace.

Jedna se opét o variantu o dvou soupravach. Prvni souprava zacind sviij den v Jindfichové
Hradci v 7:35 odjezdem z Jindfichova Hradce do Obratané. V této varianté je upravena zastavkova
politika na rozdil od variant autora této prace tak, Ze vynechava veskeré méné vytizené zastavky
na trati a spoje zde nezastavuji ani na znameni. Konkrétné se jedna na trati do Obratané o zastavky
Dolni Radoufi, Nekrasin, Zd’ar u Kamenice nad Lipou, Rodinov, Bene$ov nad Lipou a Kieg.
Spoj po vynechani téchto zastavek a zastaveni na zbytku obsluznych bodl dojede do Obratané
v 9:27. Na zpate¢ni cestu se souprava vydd v 9:41 po 14 minutovém casu na obrat vlaku.
Do Jindtichova Hradce s obdobnymi zastavkami dojede v 11:34. Prvni souprava se dale piesune
k jizd€ na trati do Nové Bystfice, kde zlistane az do vecernich hodin. Z Jindfichova Hradce odjizdi
v 11:49 a stavi tentokrat na této trati na vSech zastavkach a ve vSech dopravnach. Do Nové Bysttice
souprava pfijede v 13:15 a ma zde 41 minut na obrat. V 13:56 se vydava zpét do své domovské
stanice v Jindfichové Hradci, kde se ocitne v 15:21. Takto souprava vykona dal§i dva obraty
z Jindfichova Hradce, a to v ¢asech 15:38-17:02 a 19:06-20:30, tak i z Nové Bystfice v Casech
17:19-18:44 a 20:45-22:10.

Druhd souprava zacind svij den také v Jindfichové Hradci, to jiz v 7:06, a pfijede
do své cilové stanice v Nové Bystfici v 8:30. Zpét se vydava jen po 14 minutovém obratu a v Case
8:44 az 10:09 jede zpét vstiic Jindfichovu Hradci. Do Nové Bysttice vykona jesté jeden obrat,
atov Casech 10:24-11:48 a zpét ve 12:00-13:25. U zpate¢niho spoje probihd jediné kiizovani
na souboru trati za den s prvni soupravou, a to v dopravé Kunzak-Lomy, ze které ob& soupravy
shodn¢ odjizdi v 12:37. Druhou soupravu poté cekaji vykony pouze na trati ve smeéru
na Obratan. Jeji prvni vykon na této trati je osobni vlak pouze do Kamenice nad Lipou v Case
13:37 az 14:26. Souprava jede zpét do Jindfichova Hradce v ¢ase 14:46 az 15:36 po 20 minutové
pfestavce v Kamenici nad Lipou. Déle souprava vykona obrat aZz do Obratané¢ s odjezdem
z Jindfichova Hradce v 16:24 a pfijezdem do své konecné stanice v 18:16. Zpét jede v Case
18:30 az 20:23 tak, aby stihla svlij posledni obrat opét jen do Kamenice nad Lipou, a to v Case
20:33 az 21:22 po 10 minutovém obratu v Jindfichové Hradci. Zpét do Jindfichova Hradce jede
se svym poslednim spojem dne, a to s odjezdem z Kamenice nad Lipou v 21:32. Opét jen 10 minut

po svém piijezdu a svlij den dokon¢i piijezdem do domovské stanice v 22:22.
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Pro obé¢ trati plati stejné podminky pro dny provozu, a to Ze jedou denné
od 1.6. do 29.9. a déle v sobotu, nedéli a svatky od 5.10. do 28.10., pro vSechny vlaky kromé
posledniho paru na obou tratich, pro které plati, Ze jedou pouze denné¢ od 1.6. do 29.9.
Ptedpoklad téchto kalendainich omezeni byl proveden pro rok 2024.

Prvni souprava béhem svého obratu najede za letni den 289,4 km a v fijnu o vikendech
223,6 km denné. Druha souprava vykona béhem letnich dni 304,8 km a o vikendech a svatcich
v fijnu 264,2 km denn¢. Celkem tak soupravy najedou v 1ét¢ 594,2 km a v fijnu 487,8 km denné.

V ramci této varianty nelze hovofit o pravidelnych ptipojich jelikoz ma vétSina spoji
neumeérné dlouhou ¢ekaci dobu a tim jsou ptipoje na dalsi vlaky zajistény v rozumné ¢ekaci mite

pouze u jednotlivych spojt za den.

2.2.5 Varianta 3A
Dalsi varianta v potfadi oznacend jako 3A je jiz posilnéna o dal$i soupravu k vyuziti.
Tato varianta, stejné jako varianta 2A, upfednostiiuje provoz na trati Jindfichiv Hradec — Obrataii

s tim, Ze je obdobn¢ feSen provoz na trati do Nové Bystfice.
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Obrazek 14 - Vysttizek GVD trati 228 varianty 3A (autor v SW Viriato)

Prvni souprava této varianty zacind svij ob¢h v Jindfichové Hradci spojem

21200 do Obratané s pravidelnym odjezdem ze stanice v 5:12. Souprava po cesté do Obratané
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ktizuje na dvou mistech, a to v Lovétin€ v ¢ase 5:27 — 5:29 a Kamenici nad Lipou v 5:51 — 5:56.
Vlaky do Obratan¢ v této varianté jsou koncipovany se zastdvkovou politikou obdobné jako
v predchozich variantach vytvoienych autorem prace. Do Obratané spoj piijede v 6:44 a obraci
na vlak 21203 s odjezdem v 7:05. Po cesté¢ zpét opét pravidelné kiizuje, ale tentokrat pouze
v Kamenici nad Lipou v ¢ase 7:52 — 7:57. Pokud by ktizoval v Lovéting jako jiné pary, dochazelo
by k tomu v S:19 — S:21 kde za "S" je mozné dosadit libovolnou sudou hodinu, kdy vlak jede.

Souprava obdobné ve c¢tythodinovém taktu odjede dal$i tfi pary vlakli do Obratané
v Case 9:12 — 20:37. Nasledn¢ souprava vykond posledni spoj dne do Obratan¢é cisla
21216 s ptijezdem v 22:44, kde svlij denni béh ukonci.

Druha souprava zac¢ina sviij naplanovany obéh v Obratani. Vyjizdi na prvnim rannim vlaku
¢isla 21201 z Obratan¢ v 5:06 do Jindfichova Hradce ve stejné minutové poloze jako
vlak 21203 popsany vyse, jen s tim rozdilem, Ze o dvé hodiny dfive a s obéma kiiZovanimi,
jak v Kamenici nad Lipou tak v Lovétiné. Druha souprava odjede ve svém obéhovém dni
dalsi 3 pary vlaki do Obratané¢ v prolozeni s prvni soupravou tak, ze vznikne béhem dne
dvouhodinovy takt vlakli do Obratang. Tyto tfi pary vlakl jedou v dobé od 7:12 do 22:37.
Po ptijezdu do Jindfichova Hradce vSak souprava nekon¢i a vykond jesté posledni spoj dne
do Kamenice nad Lipou ve 23:03 a pfijezdem do Kamenice nad Lipou v 23:43.

Ttreti souprava se pfipravuje na svilj denni vykon taktéz v jiné stanici nezli zbylé dve,
a to v Kamenici nad Lipou. V dopolednich a odpolednich hodindch ma souprava naplanované
vykony na posilovych vlacich mezi Jindfichovym Hradcem a Kamenici nad Lipou. Prvni spoj ¢isla
21221 s odjezdem v 5:02 z Kamenice nad Lipou kfizuje v ase 5:26 — 5:29 s protijedoucim vlakem
v Lovéting. Do Jindfichova Hradce ptijede v 5:45. Zpét na cestu do Kamenice nad Lipou se vlak
vydava v 6:03 opét kiizuje v Lovétiné od 6:18 do 6:21 a do cilové stanice pfijede v 6:43.
Nasleduje pro soupravu posledni dopoledni vlak na této trati, a to v 7:02 z Kamenice nad Lipou
do Jindfichova Hradce v obdobném ¢ase jako u vlaku v 5:02.

Po ptijezdu v 7:45 mé souprava vice nez hodinovy prostoj a vydava se v 9:18 jako vlak
do Nové Bystfice jedinym parem na této trati. Souprava v této poloze jinak jede stejné jako
souprava prvni ve varianté 2A. Po piijezdu z Nové Bystiice vlak pfechazi na posilové vlaky
ve sméru Kamenice nad Lipou tak, aby opé€t po vice nez hodinovém pobytu v Jindfichové Hradci
utvofil pfiblizny hodinovy takt na tomto tseku.

Na posilovych vlacich v odpolednich hodinach souprava vykona dva obraty ve shodnych
casech jako dopoledne od 14:03 — 17:45. Tim sviij denni béh souprava v Jindfichové Hradci

ukonéi.
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Pies omezengj$i provoz na Novobystiické trati je docileno silného provozu na trati
ve sméru na Obratai. V tiseku do Kamenice nad Lipou je docilen v ranni a odpoledni Spicce
hodinovy takt, jinak je po zbytek dne dvouhodinovy. Vlaky dvouhodinového taktu takto jezdi
v celé trase az do Obratan¢, kde zajisSt'uji pravidelné dopravni spojeni po cely den s Jindfichovym
Hradcem.

O vikendech v této variant¢ nejedou posilové vlaky do Kamenice nad Lipou (mimo prvni
ranni spoj z Kamenice nad Lipou do Jindfichova Hradce a posledni do Kamenice nad Lipou)
a souprava je tak volna pro vikendové pouziti do Nové Bystfice, na které je shodny provoz jako
ve varianté 3B.

Prvni souprava celotydenné odjede na svych obratech do Obratan¢ celych 414 km denné,
druhéd souprava najede jesté¢ o nékolik kilometr vice, a to 434,3 km, diky vecernimu spoji
do Kamenice nad Lipou. Tteti souprava v pracovnich dnech najede 207,9 km denné na obou
tratich. O vikendech tieti souprava diky jinému provozu odjede o necelych 10 kilometrt vice,

ato217,7 km.

2.2.6 Varianta 3B

Opét varianta pro tii soupravy v ob&hu, tentokrate nazvand 3B, je oproti pfedchozi varianté
zaméfena vice na rozloZeni provozu na obé¢ traté. Tim je tato varianta piivetivejsi pro turisticky
ruch v oblasti Ceské Kanady (oblast traté do Nové Bystiice).

Obéh prvni soupravy zacind v Jindfichové Hradci, na tzkokolejném nédrazi.
Souprava vyjizdi jako brzky ranni vlak z Jindfichova Hradce v 4:12. Prvni a jediné kiizovani
na spoji se déje v dopravné Lovétin v Case 4:27 az 4:29. Dale souprava pokracuje pies Kamenici
nad Lipou (odjezd 4:56) az do dopravny Obratain s pfijezdem v 5:44. Zde vykona
jednadvacetiminutovy obrat a vyda se na zpatecni cestu v 6:05. Op¢t jediné kiizovani probchne
v Lovéting (jinde se v této varianté pravidelné nekiizuje) v case 7:19 — 7:21. Do Jindtichova
Hradce spoj piijede v 7:38. Takto souprava odjede dalsi tii obraty do Obratané v Casech 8:12,
13:12 a 17:12 ve stejnych minutovych polohach. Po poslednim navratu z Obratané¢ v 20:37
souprava vycka na sviij posledni spoj necelou hodinu a ptil. V 22:03 odjede jako osobni vlak 21244
do Kamenice nad Lipou, kde svlij obratovy den v 22:43 ukonci.

Druhd souprava zacind tam, kde ptedchozi skoncila, a to v Kamenici nad Lipou.
Réno vyjizdi sviy prvni spoj jiz v 4:05, cestou kfizuje v Lovétiné v case 4:26 — 4:29
Zpét souprava odjizdi do Kamenice nad Lipou v ¢ase 5:03. Tentokrat bez kiizovani v Lovéting

dojede do cilové dopravny v 5:43. Do Jindfichova Hradce jede ve stejné ¢asové poloze s odjezdem

v 6:05.
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Po navratu soupravu ¢eka jesté Sest podobnych obratii v ¢asech 7:03, 9:03, 12:03, 14:03,
16:03 a 19:03, kdy u posledniho paru vlakli o hodinu protahuje sviij obratovy ¢as v Kamenici
nad Lipou pro odjezd zpét v 21:05. Tento spoj dorazi do Jindfichova Hradce ve 21:45 a tim konc¢i

druha souprava sviij denni ob¢h.
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Obrazek 15 - Vystiizek GVD trati 228 varianty 3B (autor v SW Viriato)

Ttfeti souprava je pfipravena ¢ist€é pro pouziti na trati z Jindfichova Hradce
do Nové Bystiice. Prvni spoj odjizdi z Jindfichova Hradce v 7:18 po kiizovéani rychlikii linky
R11B ve stanici a odjezdu spoje do Kamenice nad Lipou. Do Nové Bystiice spoj pfijizdi
v 8:42 a vykonava zde sviij Sestadvacetiminutovy obrat, kdy v 9:08 se vyda na trasu zpét.

V Jindfichové Hradci piijede souprava v 10:31 tak, aby umoznila ptestup cestujicim opét
na rychlikové spoje v obou smérech linky R11B, ale také aby byl umoZnén piijezd vlaku

od Kamenice nad Lipou. Souprava takto v pravidelné se opakujicich ¢asech ve ¢tyrhodinovém
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taktu obslouzi dalsi dva pary spoji do Nové Bysttice, konkrétné s odjezdy z Jindfichova Hradce
v 11:18 a 15:18. Po piijezdu zpét v 18:31, ktery je opét nastaveny na mozné piipoje, souprava sviij
ob¢hovy den konci.

Touto variantou je dosazen idealni provoz turistickych vlaka na trati na Novou Bystfici,
ale je i zaroven uspokojena zakladni obsluha misty v ¢asech piepravni Spicky v hodinovém taktu.

O vikendech ziistava provoz na trati na Novou Bystfici zachovan ve stejném rozsahu,
ale na trati do Obratan¢ nejede prvni par spoju z Jindfichova Hradce do Obratané a zarovei nejede
prvni par spojii z Kamenice nad Lipou do Jindiichova Hradce.

Prvni souprava ve variant¢ 3B najede v pracovni dny 388,3 km a o vikendovych dnech
296,3 km. Druhéa souprava jezdici posilové vlaky do Kamenice nad Lipou odjede mimo vikendy
304,5 km, jinak odjede 263,9 km. Posledni souprava obsluhujici Novou Bystfici celotydenné
odjede 197,4 km za den.

2.3 Ekonomické vyhodnoceni variant
Cilem této kapitoly je poskytnout uceleny pohled na proces ekonomického vyhodnoceni
variant v kontextu optimalizace jizdniho fadu provedeného v této prace a identifikovat nejlepsi

moznost feSeni z ekonomického hlediska.

2.3.1 Zjisténi vySe nakladovych polozek

Jako zékladni polozky pro vypocet celkového ndkladu na variantu feSeni muize byt
povazovana napiiklad cena za pouZiti dopravni infrastruktury, ptidél kapacity, tdrzbu vozidel,
odpisy a dalsi. Tim, ze veSkery dlouhodoby majetek je v majetku plivodni spolecnosti,
ktera se v dob¢ psani této prace nachéazela v insolvenci, bylo pfistoupeno k tomu, ze vybrany
dopravce, ktery bude zajiStovat dopravni obsluznost, si bude vozidla pronajimat a platit za vyuZiti
infrastruktury. VSechny ceny zde uvedené jsou bez dan¢ z ptidané hodnoty.

Takto stanovené polozky byly ocenény tak, Ze cena za pouZiti infrastruktury byla nastavena
na 30 K¢ za yjety kilometr pro osobni vlak do 100 tun celkové hmotnosti. Déle byla také stanovena
cena za prondjem vozidel, a to 73 korun za pronajem lokomotivy fady TU 47 a jednoho osobniho
vozu Balm/u. Pro vétsi soupravu, primarné pro turististy vyuzivanéjsi trat’ z Jindfichova Hradce
do Nové Bystrice, ktera sestava z lokomotivy TU 47, dvou vozi Balm/u a vozu Ztr, byla cena
stanovena na 83 korun za kilometr. V téchto cenach je zapocitan pronajem a udrzba vozidel, nejsou
vSak zapocitany naklady na pohonné hmoty. Pohonné hmoty jsou stanoveny pro tento vypocet
na cenu 32 korun za litr nafty. Spotieba lokomotivy TU 47 je primérné udavana hodnotou 0,5 litru

na kilometr.
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V souladu s danymi parametry a potfebami dopravniho provozu byla stanovena sazba
za hodinu prace strojvedouciho na 250 korun. Tato sazba reflektuje jak ndroCnost prace,
tak 1 potiebu zajistit atraktivni mzdu pro kvalifikované zaméstnance zajiStujici bezpecny
a spolehlivy provoz vlaki. Pro vlakvedouciho byla stanovena sazba ve vysi 200 korun za hodinu
prace. Tato sazba odpovida specifikim jejich role a odpovédnosti v ramci provozu zelezniéni
dopravy a zajist'uje spravedlivou odménu za jejich praci.

Ceny budou pocitany formou brutto smluv, kdy by si dopravce nezapocitaval vydélky
z jizdného coby vynosy do kalkulace ceny.

Tabulka 9 - Nékladové polozky (autor)

Nakladové polozky stanovené zadavatelem prace
Cena za pouziti infrastruktury 30 K¢/ km
Prondjem soupravy (TU 47 + Balm/() 73 K¢/ km
Velka souprava (TU 47 + 2x Balm/t + Ztr) 83 K¢/ km
Pohonné hmoty (spotieba * cena nafty) 16 K¢/ km
Spotieba 0,51/km
Cena nafty 32 K¢/ 1
Prace persondlu (vlakvedouci + strojvedouci) 450 K¢/ h
Strojvedouci 250 K¢/ h
Vlakvedouci 200 K¢/ h

2.3.2 Zhodnoceni varianty 1

Zékladni stavebni kamen této varianty spociva v uptednostnéni trati Jindfichiiv
Hradec—Kamenice nad Lipou pro jeji potencidl v pravidelném dojizdéni do zaméstnani
¢i Skol. Provoz na této trati je navrzen s prvnim vlakem vyraZejicim v 5:12 a poslednim ve 17:12,
s tim, ze b&hem pracovnich dnli souprava ujede celkem 203 km a o vikendech 162,4 km.
Na trati do Nové Bystfice je provoz omezen na jeden par vlaki denné s odjezdem v 9:18 a navratem
ve 12:31, pfi¢emz tato souprava ujede 65,8 km.

Vzhledem k ujetym kilometriim jsou celkové denni néklady za infrastrukturu 8 072,40 K¢
v pracovni dny a 6 846 K¢ o vikendech. Cena za prondjem vozidel v¢etné udrzby je 73 K¢ za km.
To predstavuje denni naklady 19 622,4 K& v pracovni dny a 16 658,6 KC o vikendech.
Pfi cené nafty 32 K¢ za litr a spotiebé 0.5 1 na km ¢ini nédklady na pohonné hmoty 4 305,60 K¢
v pracovni dny a 3 648 K¢ o vikendech.
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Mzdy persondlu pfi 14 hodinach vykonu na této varianté v pracovni dny ¢ini 3 500 K¢ pro
strojvedouci a 2 800 K¢ pro vlakvedouci. O vikendech se jedné o ¢astky 3 000 K¢ pro strojvedouci
a 2 400 K¢ pro vlakvedouci.

Celkové denni néklady proto ¢ini 38 300,4 K¢ v pracovni dny a 32 552,6 K¢ o vikendech,
coz pii vypoctech ceny na jednotkovy kilometr vychéazi 142,49 K¢ v pracovni dny a 142,65 K¢
o vikendech. Pfi zhodnoceni primérné ceny v tydnu, kdy pojedeme cely tyden, vychazi cena
na kilometr 142,54 K¢.

Ekonomické zhodnoceni ukazuje, ze navrhovana koncepce jizdniho fadu ptinasi s vyuzitim
jedné soupravy pro obé¢ traté znané uspory v porovnani s alternativami, které by vyzadovaly vice
souprav a tim 1 vys$i provozni ndklady. Optimalizace jizdniho tadu zajistuje efektivni
a spolehlivou dopravu pro cestujici a minimalizuje ndklady na provoz, coz ¢ini tuto variantu
vhodnou pro pravidelné dojizdéni a podporu turistického ruchu v regionu. Tim je zarovei
podpofena udrzitelnost dopravni obsluznosti v daném regionu pfi zajiSténi ekonomické

efektivnosti provozu.

2.3.3 Zhodnoceni varianty 2A

Varianta 2A je jiz jedna z dvousoupravovych variant. Tato varianta oproti predchozi
variant€ roz§ifuje provoz na trati Jindfichiiv Hradec — Obratan a tim zna¢né zvySuje denni objem
kilometrti pravé na této trati. Na trati do Nové Bystfice je provoz zajistén stale jednim parem vlaki
denné s odjezdem v 9:18 a navratem ve 12:31, pfiemz tato souprava na tomto vykonu ujede
65,8 km. Na trati do Obratan¢ soupravy najedou v pracovnich dnech celkem 652,2 km
a o vikendech 519,6 km. Celkem tak soupravy najedou v pracovnich dnech 718 km a o vikendech
585,4 km. Na jedné soupravé slouzi persondl od 4. hodiny ranni do 21. hodiny vecer a na druhé
opét od 4. hodiny ranni ale tentokrat az do 23. hodiny vecer. Celkem je tak potteba 36 hodin prace
na jednotlivych pozicich v pracovni dny. V rdmci vikendt je to o tii hodiny méné.

Na strojvedouciho tim paddem musime rezervovat ¢astku 9 000 K¢ v pracovni dny,
respektive 8 250 K¢ o vikendech. Pro vlakvedouci to je 7200 K¢, respektive 6 600 K¢.
Celkem tak personalni ndklady jsou 16 200 K& béhem pracovnich dni a 14 850 K& béhem
vikendovych dni.

Vzhledem k ujetym kilometrim jsou celkové denni naklady za infrastrukturu 21 540 K¢
v pracovni dny a 17 562 K¢& o vikendech. Cena za prondjem vozidel véetné tidrzby je pro vSechny
spoje 73 K¢ za km. To piedstavuje denni naklady 52 414 K¢ v pracovni dny a 42 734,2 K¢
o vikendech. Pii cené¢ nafty 32 K¢ za litr a spotfebé 0.5 1 na km ¢ini ndklady na pohonné hmoty

11 488 K¢ v pracovni dny a 9 366,4 K¢ o vikendech.
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Celkové denni néklady pro variantu 2A ¢ini 101 642 K¢ v pracovni dny a 84 512,60 K¢
o vikendech. Pfi rozdéleni téchto ndkladi podle ujetych kilometrii vychézi priimérna cena
za kilometr na 141,56 K¢ v pracovni dny a 144,41 K¢ o vikendech, coz dohromady béhem tydne
vyjde na sazbu 142,37 K¢ na kilometr, ktera je mirn€ nizsi néz u predchozi varianty. Tato kalkulace
ukazuje, ze ndklady na provoz dvousoupravové varianty jsou vyznamné vysSi oproti
jednosoupravové varianté, coz je dano predevsim rozsifenim provozu na trati do Obratan¢.

Ekonomické zhodnoceni varianty 2A ilustruje, ze piestoze tato varianta zvysuje provozni
flexibilitu a kapacitu, pfinasi sebou i vyznamné nariisty v ndkladech zejména na infrastrukturu,
prondjem vozidel a pohonné hmoty. ZvySeni dennich objem kilometri na trati Jindfichiv
Hradec — Obratan vyrazné ovliviiuje celkové provozni ndklady, které jsou vyssi ve dnech
pracovniho tydne oproti vikendim, coz reflektuje delSi smény a vétsi vytizeni persondlu.
Vzhledem k témto faktorim je tfeba peclivé zvazit ekonomickou efektivitu této varianty

v kontextu o¢ekavanych piijmi a celkové poptavky po dopravnich sluzbach na téchto tratich.

2.3.4 Zhodnoceni varianty 2B

Varianta 2B je jedna z dvousoupravovych variant, kterd rozsifuje provoz na Novobystiické
trati. Soupravy v obdobi pracovnich dni souhrnn€ najedou 522,2 km za den a o vikendech
481,6 km za den.

Personalni naklady jsou kalkulovany na zaklad¢ 31 hodin prace potiebnych v pracovni dny
a 28 hodin o vikendech. Konkrétné€ na strojvedouci je vyClenéna ¢astka 7 750 K¢ za pracovni den
a 7 000 K¢ o vikendech, zatimco pro vlakvedouci je to 6 200 K¢ v pracovni dny a 5 600 K¢
o vikendech. Celkové tedy personalni naklady dosahuji 13 950 K¢ v pracovni dny a 12 600 K¢
o vikendech.

Infrastrukturni néklady, vypoctené na zaklad¢ ujetych kilometrti, predstavuji 17 826 K¢
v pracovni dny a 14 634 K¢ o vikendech. Pronajem vozidel véetné udrzby vozidel generuje denni
naklady ve vySi 46 424,6 K¢ v pracovnich dnech a 38251,4 K& o vikendu s tim,
Ze na novobystiickou trat’ je pouzita souprava o vyssi kapacité (ngjemné 83 K¢ kilometr). Pohonné
hmoty, s cenou 32 K¢ za litr nafty a spotfebou 0.5 litru na kilometr, stoji 9 507,2 K¢ v pracovni
dny a 7 804,8 K¢ o vikendovych dnech.

Souhrnné denni néklady pro variantu 2B tak ¢ini 87 707,8 K¢ v za pracovni den a 73 290,2
K¢ za den o vikendu. Piepocteno na jednotlivé kilometry, priimérna cena za kilometr dosahuje
167,95 K¢ v pracovnich dnech a 152,18 K¢ za vikendy, coz reflektuje celkovou sazbu 163,44 K¢
na kilometr, kdyz jsou zohlednény vSechny néklady vcetné infrastruktury, personalnich nékladu,

prondjmu a udrzby vozidel a ndkladi na pohonné hmoty za cely tyden.
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Pfestoze varianta 2B nabizi niz$i celkovy denni ndjezd kilometr, coz by typicky
naznaCovalo niz§i naklady, je jeji ekonomickd efektivita ovlivnéna vySSim najemnym
za pouzivané soupravy. | kdyz varianta 2B mtize nabizet urCité operativni vyhody a nékteré
kategorie nakladl snizuje, vyssi cena za kilometr a celkové operativni naklady vyzaduji peclivé
zvézeni jeji ekonomické efektivnosti ve srovnani s variantou 2A, zvlasté v kontextu o¢ekavanych
ptijmil a celkové poptavky po dopravnich sluzbach na obou tratich. Pfestoze ob¢ varianty zvysuji
provozni flexibilitu a kapacitu, vyznamné narasty v ndkladech, zejména na prondjem vozidel

a pohonné hmoty, mohou ovlivnit jejich dlouhodobou udrzitelnost a finan¢ni zivotaschopnost.

2.3.5 Zhodnoceni varianty 2C

Varianta 2C je jedna z dvousoupravovych variant, ktera rozsifuje provoz predevsim
na novobysttické trati s intenzivnim vyuzitim dvou riznych typt souprav. Prvni souprava béhem
letnich dnii najede 289,4 km a v fijnu o vikendech 223,6 km denné€. Druhd souprava najezdi béhem
letnich dntt 304,8 km a v fijnu o vikendech a svatcich 264,2 km denng,
coz celkem predstavuje 594,2 km v 1ét¢ a 487,8 km v fijnu denné.

Cena za infrastrukturu byla stanovena na 30 K¢ za kilometr, coz vede k nakladiim 17 826
K¢ v 1été€ a 14 634 K¢ v fijnu za provozni den.

Personélni naklady, vychazejici z 32 hodin prace potiebnych jak v pracovni dny,
tak o vikendech béhem sezony, pfi¢emz vlakvedouci je placen 200 K¢ za hodinu a strojvedouci
250 K¢ za hodinu, celkové ¢ini 16 000 K¢ denné nezavisle na sezon€. V fijnu, kdy je potieba
na varianté 2C jen 26 hodin prace v provozni den, se personalni naklady mirné sniZzuji ve srovnani
s letnimi mésici. Celkové persondlni ndklady v fijnu ¢ini 13 000 K¢ za den. Tato redukce
v pracovnich hodinédch odraZzi niz$i frekvenci a kapacitu vyuZivanou béhem méné frekventovaného
obdobi, coz umoziuje efektivnéj§i spravu zdroji a potencidln€ snizuje ndklady na personal
bez zasadniho ovlivnéni kvality a dostupnosti sluzeb.

Pronajem vozidel se li§i podle typu soupravy: prvni, delsi varianta soupravy, je za ndjemné
83 K¢ na kilometr, coz vede k ndkladim 24 020,2 K¢ v 1ét¢ a 18 558,8 K¢ v fijnu za den.
Druhd, krat$i souprava za 73 K¢ na kilometr, cenové vykazuje najemné na 22 250,4 K¢&
v 1été a 19 286,6 K¢ v fijnu za den. Néklady na pohonné hmoty, vypocitané s cenou nafty 32 K¢
za litr a spotfebou 0,5 I na km, jsou 9 507,2 K¢ v 1ét¢ a 7 80,8 K¢ v fijnu.

Celkové denni néklady pro variantu 2C jsou 87 707,8 K& v 1ét€¢ a 70 290,2 K¢ v fijnu.
Cena za kilometr se pohybuje okolo 147,6 K¢ béhem sezony a 144,1 K¢ v fijnu za provozni den,
coz reflektuje primérnou sazbu 146,6 K¢ na kilometr, pokud jsou zahrnuty vSechny néklady

véetné infrastruktury, personalnich nakladii, prondjmu a udrzby vozidel a pohonnych hmot.
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2.3.6 Zhodnoceni varianty 3A

Varianta 3A zahrnuje provoz tii riznych souprav vlakll na jindfichohradeckych
uzkokolejnych drahach. Prvni souprava kazdy den ujede 414 km, druhd souprava ptidava dalSich
434,3 km diky vecernimu spoji do Kamenice nad Lipou. Tteti souprava pak v pracovni dny najede
207,9 km a o vikendech, kdy je provoz upraven, ujede 217,7 km. Takze celkem v pracovni
dny soupravy ujedou 1 056,2 km a o vikendech 1 066 km.

Celkové denni naklady za infrastrukturu jsou 31 686 K¢ v pracovni dny a 31 980 K¢
o vikendech, s cenou 30 K¢ za kazdy ujety kilometr. Persondlni naklady, zalozené na 55 hodinach
prace v pracovni dny a 52 hodinéch o vikendech, dosahuji 24 750 K¢ v pracovni dny a 23 400 K¢
o vikendech. Naklady na pronajem vozidel se li§i v zavislosti na typu soupravy; v pracovni dny,
kdy jsou v§echny soupravy kratsi za 73 K¢ na kilometr, jsou celkové ndklady 77 102,6 K¢&, zatimco
o vikendech, kdy tfeti souprava pouziva delsi variantu za 83 K¢ na kilometr, ndklady stoupaji
0 18 069,1 K¢ na 79 995 K¢&. Néaklady na pohonné hmoty, s cenou nafty 32 K¢ za litr a spotifebou
0,5 1 na kilometr, ¢ini 16 899,2 K¢ v pracovni dny a 17 056 K¢ o vikendech.

Celkové denni ndklady pro variantu 3A jsou 150 437,8 K¢ v pracovni dny a 152 431 K¢
o vikendech. Pfi rozdéleni t€chto ndkladii na ujeté kilometry vychazi primérna cena za kilometr
na 142,43 K¢ v pracovni dny a 142,99 K¢ o vikendech, coz primérné béhem tydne vyjde jako
142,59 za ujety kilometr.

Tato analyza ilustruje, Ze varianta 3A, i pfes svou komplexnost a rozsédhly provoz pies
rizné trasy, piinasi vysoké provozni naklady, které jsou dulezité k zvaZeni v kontextu celkové
ekonomickée efektivnosti varianty. Vys$i ndklady o vikendech reflektuji zvySené vyuziti delSich

souprav a potencialné vyssi ndklady na udrzbu.

2.3.7 Zhodnoceni varianty 3B

Varianta 3B zahrnuje provoz tii vlakovych souprav na riznych tratich jindfichohradeckych
uzkokolejnych drah. Prvni souprava v pracovni dny najede 388,3 km a o vikendech 296,3 km.
Druhé souprava, ktera jezdi posilové vlaky do Kamenice nad Lipou, ujede v pracovni dny
304,5 km, zatimco o vikendech jeji ndjezd klesa na 263,9 km. Tteti souprava, jezdici na trase
do Nové Bystfice, odjede stalych 197,4 km kazdy den. V pracovni dny tak soupravy najedou
890,2 km a o vikendech jen 757,6 km.

Celkové denni ndklady na infrastrukturu jsou 26 706 K¢ v pracovni dny a 22 728 K¢&
o vikendech. Personalni naklady, vychazejici z 48 hodin prace v pracovni dny a 42 hodin
o vikendech, ¢ini 21 600 K¢ v pracovni dny a 18 900 K¢ o vikendech, pfi stejnych hodinovych
sazbach pro strojvedouciho (250 K¢/hod) a vlakvedouciho (200 Ké&/hod).
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Néklady na prondjem vozidel se odvijeji od kilometrové sazby a typu soupravy,
kde vSechny soupravy jsou béhem pracovnich dnli za ndjemné 73 K¢ na kilometr, coz pfedstavuje
celkové naklady 64 984,6 K¢. O vikendech, kdy je tieti souprava slozena z delsi varianty za 83 K¢
na kilometr, celkové naklady na prondjem vozidel klesaji na 57 278,8 K¢ z divodu nizsiho
kilometrického probéhu souprav.

Naklady na pohonné hmoty, vypocitané s cenou nafty 32 K& za litr a spotfebou
0,5 1 na km, jsou 13 353 K¢ v pracovni dny a 12 121,6 K¢ o vikendech.

Celkoveé denni néklady pro variantu 3B jsou 126 643,6 K¢ v pracovni dny a 111 028,4 K¢
o vikendech. Cena za kilometr se pohybuje okolo 142,26 K¢ v pracovni dny a 146,55 K¢

o vikendech, coz reflektuje primérnou sazbu 143,48 K¢ na kilometr pii zohlednéni vSech ndklada.
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3 ZHODNOCENI NAVRHU A VYBER NEJVHODNEJSI VARIANTY

V této kapitole budou probrany vystupy jednotlivych variant této prace a porovnaji se jejich

finan¢ni narocnosti a jejich prinosy.

3.1 Finan¢ni porovnani

V ptedchozich kapitolach byla piredstavena financni naro¢nost jednotlivych variant
na jednotkovy kilometr, nyni bude porovnana absolutné. V tabulce Cislo 10 se nachéazi zékladni
finan¢ni zhodnoceni variant feseni jizdniho fadu. Zelen¢ jsou podbarveny nejlepsi vysledky dané
kategorie, Cerven¢ jsou podbarveny ty nejhorsi za dané kritérium.

Tabulka 10 - Ceny variant a jejich denni rozsah (autor)

Varianta Km za den Cenav K¢ | Cenav K¢

priumérem za km za den
1 2572 142,54 36661,29
2A 680,1 14237 96 825,84
2B 510,6 I 3345246
2C 563,8 146,60 82 653,08
3A 1059,0 142,59 | IGH02EE
3B 852,3 143,48 122 288,00

Analyza ekonomickych nakladl na provoz riznych variant jizdniho fadu na zelezni¢nich
tratich ukazuje rozdily ve vysSi ndkladi na kilometr i v celkovych dennich nakladech.
Tato hodnoceni poskytuji diileZité informace pro rozhodovani o tom, kterd varianta poskytuje

nejefektivné)$i vyuziti zdroji v kontextu celkového cile - optimalizace dopravni obsluZznosti

cvwr

Varianta 1
S dennim njjezdem 257,2 km a cenou 142,54 K¢ za km pfedstavuje

varianta 1 nejekonomictej$i moznost s celkovymi dennimi néklady 36 661,29 K¢&. Tato varianta
se vyznacuje nejmenSim rozsahem provozu, coz umoziuje efektivni vyuZiti jedné soupravy.
Vzhledem k nizkym celkovym nédkladim a efektivnimu vyuziti zdroji je varianta 1 idedlni
pro situace, kdy poptavka po dopraveé neni extrémné vysokd, nebo kdyz je nutné fesit omezené

rozpoctove zdroje.
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Varianta 2A
S dennim najezdem 680,1 km a cenou 142,37 K¢ za km piinasi tato varianta celkové denni

naklady 96 825,84 K¢. Varianta 2A, pfestoze ma vyssi celkové denni naklady oproti varianté 1,
stale udrzuje relativné nizkou cenu na kilometr, coz signalizuje efektivitu ve vyuzivani zdroji
vétsiho rozsahu provozu. Tato varianta je vhodna pro denni dojizdéni v nejfrekventovanéjSich

usecich, kde je potfeba zajisténi vyssi frekvence a kapacity vlaki.

Varianta 2B
S dennim najezdem 510,6 km a nejvyssi cenou za kilometr 163,44 K¢ je tato varianta

zatizena celkovymi dennimi naklady 83 452,46 K¢. Vyssi cena za kilometr odrazi zvysené naklady
spojené s vétsi kapacitou a i specifické pozadavky na typy souprav, které jsou pouzivany. Varianta
2B je vhodna pro specialni variantu poskytovani sluzby cestujicim spise s turistickymi pottebami,

ale jeji ekonomicka efektivita je niz8i v porovnani s ostatnimi variantami.

Varianta 2C
Ptinasi denni najezd 563,8 km s cenou 146,60 K¢ za km a celkovymi dennimi naklady

82 653,08 K¢. Tato varianta, podobné jako varianta 2B, zajistuje sluzby na vyS$§i drovni,
ale s mirn€ niz$imi naklady na kilometr. Varianta 2C je efektivni volbou pro trasy, kdy je potieba

najet co nejvice kilometrti za co nejméné penéz bez ohledu na jizdni fad.

Varianta 3A
Je nejrozsdhlejSi z hodnocenych variant s dennim ndjezdem 1 059,0 km a néklady

142,59 K¢ za km, coZ vede k celkovym dennim nékladiim 151 002,81 K¢. Tato varianta pokryva
jsou jeji celkové naklady nejvyssi, stale udrzuje konkurenceschopnou cenu na kilometr diky

rozsahlému provozu.

Varianta 3B
Nabizi denni najezd 852,3 km s cenou 143,48 K¢ za km, coz se promita do celkovych

dennich nakladi 122 288,00 K¢. Varianta 3B je kompromisem mezi rozséhlejsi variantou 3A
a ekonomictéjsimi variantami, které nabizeji niz8i denni ndjezd. Je vhodna pro sluzby s velkou

cetnosti, ale bez extrémni poptavky, jakou zvlada varianta 3A.

3.2 Dotace na infrastrukturu
Financovani regiondlnich Zelezni¢nich trati, které nejsou ve spravé statni organizace

Spravy zeleznic, je regulovano z rozpoc¢tu Statniho fondu dopravni infrastruktury (SFDI).
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Tento proces zahrnuje pfipravu a potencidlni upravu schvaleného rozpoctu SFDI na dany

kalendarni rok a zohlednuje specifické naklady spojené s opravami a udrzbou danych trati.

3.2.1 Nastaveni ziskani dotaci

Pro vypocet potiebnych dotaci na udrzbu se vyuziva ,,Metodika klicovani nakladt", ktera
uruje rocni nédklady nezbytné pro zajiSténi provozuschopnosti regionalnich drah.
Stanovené¢ roc¢ni naklady poté tvoii maximalni moznou alokaci finan¢nich prostiedkl
pro konkrétni trat’. Tyto ndklady lze déale upiesnit podle specifickych potfeb trat¢ v souladu
s principy metodiky. (20)

SFDI muze poskytnout finan¢ni prostiedky do vySe vypoctenych ro¢nich nakladi, které
jsou déale modifikovatelné na zakladé¢ poctu provozovanych pard vlakd a splnéni uréitych
zpusobilostnich kritérii pfed uzavienim finanéni smlouvy. Z téchto prosttedkt 1ze hradit naklady
na opravy, udrzbu a provozovani drah ¢i dalSich zatizeni, coZ bude specifikovano ve smlouvé.
Pro zajisténi efektivniho vyuziti poskytovanych prostfedkii byl zaveden koeficient kraceni, ktery
bere v uvahu pocet provozovanych para vlaku. (20)

Pro 2 az 5 part vlakt denné je poskytnuto maximalné 50 % objemu potiebnych finan¢nich
prostiedkil. Pro 6 a vice parli vlakli denné je poskytnuto 100 % objemu potiebnych finan¢nich
prostiedkt. (20)

Pro ziskani financovani z rozpoctu SFDI je tfeba splnit nékolik zadkladnich podminek.
Regionalni draha musi byt provozuschopné pted zatfazenim k financovéni a v kalendainim roce
financovani musi byt zajiSténa dopravni obsluZznost po celé délce trati, a to minimaln€ s dvéma
pary vlaki denng. Pokud tyto podminky nejsou splnény na nékterém useku trati, neni tento usek
zpusobily pro financovani. V takovém piipadé¢ dochazi ke kraceni poskytovanych finan¢nich
prostiedkli odpovidajici nakladim pottebnym na zajisténi provozuschopnosti nezpusobilého
useku. (20)

Finan¢ni prostfedky jsou alokovany na zaklad€ schvaleni zatazeni akce do rozpoctu
Vyborem SFDI. Pokud je rozhodnuti o financovani provedeno v pribéhu kalendarniho roku,
maximalni ¢astka je kradcena o procentualni ¢ast odpovidajici uplynulym mésicim roku. (20)

Pro ilustraci: na trati rozdélené do usekit AB, BC a CD, kde kazdy usek mé razny pocet
provozovanych para vlakt, je vypocet financi proveden na zakladé vySe uvedenych koeficientt.
Naptiklad usek AB s dvéma pary vlaki denné by obdrzel 50 % pottebnych prostfedkd, zatimco
tisek BC se sedmi pary obdri plnych 100 %. Usek CD, ktery neprovozuje zadné pary vlakt, neni
financovan. Celkova Céstka je poté dale upravena v zavislosti na Case schvaleni financovani.

Tento pfistup zajist'uje, Ze financovani infrastruktury je pfidélovano efektivné a spravedlivé
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s ohledem na skute¢né vyuziti trati a dostupnost zdroji. Musime dale brat zietel na skute¢nost,

ze na dotaci nevznika pravni narok a nemusi byt schvalena. (20)

OproP;, <2
K; = 4{0,5pro2<P;<5 (1.1)
lproP;, =6
K = 2O (1.2)
kde:
K; Koeficient kraceni dotaci useku traté [%]
P; Pocet parii vlaki na useku traté
N; Délka tiseku traté [km]
K Celkovy koeficient dotace nakladl na infrastrukturu [%]

3.2.2 Vypocet potencialnich dotaci na variantach

Tato kapitola bude vénovana detailnimu rozboru a zjisténi potencialu dotaci pro rizné zde
popsané varianty, kde by potencidln¢ dochazelo k dotovani Gdrzby trati z rozpoctu Statniho fondu
dopravni infrastruktury (SFDI). Kapitola je zaméfena na praktickou aplikaci Metodiky kli¢ovani

nakladt a pravidel pro poskytovani finan¢nich prostfedk, jak byly definovany v piedchozi sekci.

Varianta 1
Konkrétné na trati do Nové Bystfice je ve varianté 1 provoz omezen pouze na jeden par

vlakil dennég. I ptes ptipadné zavedeni celoro¢niho provozu na této trati se stava ziskani dotaci
problematické, nebot’ minimalni pocet provozovanych vlakd pro ziskani dotaci neni splnén.
Tento fakt naznacuje, Ze dotace na tuto specifickou trat’ nejsou dosazitelné bez zvyseni frekvence
vlakovych spojt.

Na druhou stranu, trat vedouci smérem na Obratan, kterd je provozovana pouze
do Kamenice nad Lipou, vykazuje vyssi, avSak stale nevelkou frekvenci provozu. V pracovni dny
je zde provozovano pét part vlakd, zatimco o vikendech cCtyfi pary. I prestoze by byla trat’
v provozu celoro¢né, nedosahovala by pocétu vlakovych spoji pottebnych k ziskani plné,
tedy 100% dotace. V tomto kontextu tedy vypocitame minimalni pocet provoznich tydnt v roce,
ktery by umoznil udrZet alespont 50% dotaci.

Na zéklad¢€ navrzeného jizdniho fadu této varianty odjizdi na trati do Kamenice nad Lipou
celkem 33 part vlakid tydné. Aby bylo mozné dosahnout na minimalni 50% dotaci, je tfeba,
aby trat’ byla v provozu minimalné 23 celych tydnt béhem roku, coz odpovida obdobi od kvétna
do zacatku fijna, pfesnéji béhem hlavni letni sezony.

Celkové lze konstatovat, Ze v pfipadé tohoto konkrétniho souboru trati dosahuje mozna

dotace pouze 13 % celkovych nakladl na provoz celého souboru trati, coz je vyznamné ovlivnéno
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nizkou frekvenci vlakového provozu na zminénych usecich. Tato skute¢nost klade diraz
na nutnost prehodnoceni a potencialniho zvyseni poctu vlakovych spojt, aby bylo mozné ziskat
vyss$i finan¢ni podporu z dostupnych vetejnych zdroji, zaroven se vSak drzi minimalni varianty

provozu bez zvysenych provoznich nakladii na néj.

Varianta 2A
Varianta 2A zrcadli vykony varianty 1 na trati do Nové Bystfice, kde je provoz omezen

pouze na jeden par vlakd. Vzhledem k tomuto omezeni dalsi rozbor potencialu dotaci pro tuto trat’
neni relevantni, protoze ma stejny vysledek.

Na trati smétujici do Obratané je situace odliSna. V pracovni dny jsou zde provozovany
Ctyfi pary vlakl a o vikendech tfi. Celkovy pocet spojli na této trati dosahuje 26 part tydné.
Vypocet ukazuje, Ze pro zajisténi 50% dotace z vetejnych zdroji by bylo potieba udrzet provoz
po dobu 29 celych tydnii, coz odpovida obdobi od poloviny dubna do konce fijna béhem turistické
sezony. Vyrazné vyssi provozni frekvence je zaznamendna na useku vedoucim do Kamenice
nad Lipou. Zde je v pracovnich dnech evidovano 11 parG vlaki a o vikendech 9 pard,
coz predstavuje celkem 73 pard vlakt tydné. Pro ziskani 50% dotace by bylo na tomto useku
dostacujici udrzet provoz po dobu 10 tydnt, coz koresponduje s hlavni letni sezénou trvajici
od konce Cervna do konce srpna. Pro ziskani plné, tedy 100% dotace, by vSak bylo nezbytné
provozovat trat’ minimaln¢ po dobu 30 tydni ro¢né€, coZ opét zahrnuje obdobi od poloviny dubna
do konce fijna.

Zavedenim alesponl 30 tydn( provozu béhem roku by tato varianta umoznila ziskat dotaci
ve vysi 72 % na trati do Obratané a celkové by cely soubor trati dosahl dotace ve vysi 48 %.
Tento scénaf predstavuje vyznamnou moznost pro zvyseni finan¢nich piijmi z vefejnych zdroju,

coz by prispélo k lepsi udrzitelnosti a rozvoji regionalnich Zelezni¢nich sluzeb.

Varianta 2B
Podvarianta 2B je varianta s pouZitim rovnomérného rozdéleni vykonl na mezi traté,

coz ma klicovy vyznam pro alokaci dotaci z vefejnych zdroji. Tato varianta je zacilena
na optimalizaci provozu vlakl s cilem maximalné vyuZit dostupné financni podpory pro udrZeni
a zlepSeni infrastruktury.

Na trati smérem do Nové Bystfice jsou provozovany tii pary vlakli po cely tyden,
coz predstavuje celkovy pocet 21 part vlakl za tyden. V piipadé trat€¢ vedouci do Obratané,
konkrétné do Kamenice nad Lipou, je provoz intenzivnéj$i s osmi pary vlaka v pracovni dny

a sedmi o vikendech, coz dava dohromady 54 part za tyden.
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Pro trat’ Jindfichtiv Hradec — Nova Bystfice by bylo nutné provozovat vlaky minimalné
35 tydnti v roce, aby bylo dosazeno 50% urovné dotace. Tento rozsah provozu by pokryval obdobi
od konce biezna az do zacatku listopadu, coz umoziuje pokryt hlavni turistické obdobi.

V piipad¢ trat¢ do Kamenice nad Lipou je situace odliSna. Pro ziskédni 50% dotace
by stacilo udrzet provoz po dobu 14 celych tydnt, coz by korespondovalo s obdobim od poloviny
¢ervna do poloviny zafi. Tato trat’ ma vSak potencidl pro ziskani plné, tedy 100% dotace, pokud
by provoz byl zajistén po 41 tydnii v roce. Tato doba by zahrnovala obdobi od poloviny tinora
az do poloviny listopadu, coz vyzaduje vysokou miru nasazeni vozidel za cely rok.

Za predpokladu, zZe cely soubor trati by byl provozovan po dobu minimalné¢ zminénych
41 tydnt ro¢né, by bylo dosazeno celkové dotace ve vysi 47 % nakladi na provoz celé

infrastruktury.

Varianta 2C
Varianta 2C piedstavuje unikétni piistup k rozvrzeni vlakového provozu v ramci celého

portfolia regionélnich trati, ktery se 1i8i od ostatnich variant. Tato varianta pocita s vyssi frekvenci
vlakovych spojii na vybranych usecich béhem hlavni turistické sezony a s redukovanym provozem
v jinych obdobich mimo sezonu, jako je napiiklad mésic fijen.

Béhem hlavni sezony je na trase do Nové Bystfice nasazeno pét part vlaki denné,
zatimco na trati smérem do Obratané jsou provozovany pouze dva pary vlakl a do Kamenice nad
Lipou dalsi dva pary vlakii denné. V tijnu, kdy se provoz na téchto tratich omezuje jen na vikendy,
dochazi ke sniZzeni poctu vlakovych part o jeden par na obou tratich.

V ramci sezony je celkové zaznamenano 130 provoznich dnd, z nichz 9 dni pfipada
na vikendy v fijnu. Pocet pari vlakii na trase do Nové Bystfice za celou sezonu dosahuje 641 part,
coz je pod minimalni hranici 730 part vlaki ro¢né, kterd je vyzadovana pro ziskani nejniz$i mozné
dotace. Aby bylo moZzné dosdhnout na minimalni troven financovani, bylo by nutné prodlouzit
provozni obdobi o dalSich minimalné 18 dni.

Na trati do Kamenice nad Lipou je béhem stejného obdobi evidovano 511 pard vlaka.
Tento pocet rovnéZ nesplnuje kritéria pro ziskani dotaci, a proto by bylo tfeba sezoénu prodlouzit
alespon o 55 dni provozu, aby bylo mozné uspokojit podminky pro financovani.

Pro tsek do Obratané je béhem provozniho obdobi planovéano 260 pari vlaki. Pro splnéni
podminek pro ziskani dotaci by bylo nezbytné zajisténi nepfetrzitého provozu po cely rok
bez jediného dne preruseni.

Vysledky analyzy ukazuji, ze varianta 2C, pfestoze pfinasi inovativni rozlozeni provozu,
nedosahuje minimalnich hranic pro ziskani dotaci podle stavajicich kritérii. V disledku toho

by dotace pro tuto variantu nebyla poskytnuta. Tento vysledek zdlraziiuje vyznam peclivého
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planovani a adaptace provoznich strategii k maximalnimu vyuziti dostupnych vetfejnych zdroja

pro podporu udrzitelného rozvoje regionalni dopravni infrastruktury.

Varianta 3A
V této sekci se zaméfujeme na variantu 3A, ktera predstavuje nejsilngjsi provozni variantu

rozvrzeni provozu na vybranych tUsecich Zelezni¢nich trati. Tato varianta je charakterizovana
rozsifenim provozu na trati do Nové Bystfice o vikendech a silnym provozem na trati smérem
na Obratan.

V ramci této varianty je na trati do Nové Bystiice v pracovni dny zajiStén pouze jeden

par vlakt. O vikendech vsak diky vyuziti volnych vlakovych souprav dochazi k rozsifeni provozu
na tfi pary spoju. Pies tyden tak na této trati celkove projede 11 part vlakii, coz bohuzel nedosahuje
minimalni tydenni hranice 14 part spoju, jez je vyZzadovana pro ziskani dotaci.

Na tiseku trati vedouci z Kamenice nad Lipou do Obratan¢ je denné nasazeno 9 part spoji.
Pro tsek z Jindfichova Hradce do Kamenice nad Lipou jsou v pracovnich dnech k dispozici
13 parti vlakl a o vikendech 10 pard. To dava celkovy tydenni objem 63 parh vlaki na celé trati
a 85 para vlakt na useku do Kamenice nad Lipou.

Pro ziskéani minimalniho procenta dotaci na celé trati do Obratané je nezbytné provozovat
vlaky podle stanoveného jizdniho fadu alespoii 12 tydnt v roce. Pro zajisténi plné dotace je potieba
udrZet provoz po dobu 35 tydnli. Na tseku do Kamenice nad Lipou, pro dosazeni niz§iho procenta
dotaci, je vyzadovano 9 tydnti provozu, zatimco pro plnou dotaci je nutny provoz po 25 tydnt.

Zajimavym aspektem této varianty je potencial dosazeni 58 % dotace z celkovych nakladi
na infrastrukturu pfi provozu trvajicim 35 tydnili, coZ odpovida obdobi od bfezna do fijna.
Tento dlouhy provozni cyklus zvySuje Sance na ziskani vyznamnych finan¢nich prostiedki

pro udrZeni a rozvoj infrastruktury.

Varianta 3B
V této posledni variant¢ je provoz na trati do Nové Bystrice zajistén tiemi pary vlakd denné,

coz predstavuje celkove 21 part vlakl za tyden. Tento provozni model umozinuje dosdhnout 50%
urovné dotaci, pokud je trat’ v provozu minimalné po dobu 35 tydnt v roce.

Na trati do Obratané jsou v pracovni dny provozovany C¢tyfi pary vlakl a o vikendech
tfi pary, coz celkoveé dava 26 part vlaka za tyden. Na tseku do Kamenice nad Lipou je situace
pfiznivéjsi s celkovym poctem 12 parG vlakd v pracovni dny a 10 pard o vikendech,
coz predstavuje 80 parti vlaki za tyden.

Pro dosaZzeni 50% dotace na trati do Obratané je nezbytny provoz trvajici minimalné

29 tydni, zatimco pro trat’ do Kamenice nad Lipou sta¢i vlaky provozovat pouze 10 tydnt.
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Pro ziskani plné, tedy 100% dotace, by bylo potieba udrzet provoz na trati do Kamenice nad Lipou
po dobu 28 tydnd.

Zajimavym aspektem této varianty je, Ze pfi provozu trvajicim minimalné¢ 35 tydnt,
coz je obdobi od bfezna do fijna, mize byt dosaZzeno 63% dotaci z celkovych nakladl na provoz
audrzbu infrastruktury. Tento model provozu poskytuje robustni zéklad pro financovani,
které je klicové pro dlouhodobou udrzitelnost a rozvoj zelezni¢ni dopravy v regionu.

Tato posledni varianta ukazuje, jak efektivni planovéani a spravné rozvrzeni provoznich
kapacit mize vyrazné piispét k ziskani potfebnych finan¢nich zdroji pro udrzeni a rozvoj
zelezni¢ni infrastruktury. S vhodnym managementem a strategickym rozvrzenim provozu
je mozné maximalné vyuzit dostupné dotace, coz pfispiva k ekonomické efektivité a zvySuje
kvalitu poskytovanych sluzeb. Tato varianta nabizi piiklad, jak cilené investice do provoznich
schémat mohou generovat vyznamné finan¢ni piinosy a podporovat trvalou udrzitelnost

zelezniéniho systému.

3.2.3 Vysledné srovnani variant

V nasledujici tabulce bude porovnan minimalni pocet provoznich tydnd, za ktery je mozné
dosdhnout co nejvyssi dotace a procentudlni vysi téchto dotaci. Déle se zde objevuje pomérové
¢islo, které zohlednuje vysi dotaci a poc€et provoznich tydnii. Zelené jsou podbarveny nejlepsi
vysledky dané kategorie, Cervené jsou podbarveny ty nejhorsi za dané kritérium.

Tabulka 11 - Srovnani pokryti dotaci infrastruktury (autor)

Varianta Pocet tydnii provozu | MoZné pokryti nakladu dotacemi

1 23 13 %
2A 30 48 %
2B 41 47 %
2C - 0%
3A 35 58 %
3B 35 63 %

V dalsi tabulce bude porovnana dotace na provoz s ujetymi kilometry jednotlivych variant,
kter¢ budou vyndsobeny potiebnym poctem provoznich tydni a bude zjiSténo,

kolik vlakokilometrti je mozZné s témito dotacemi odjet.
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kde:

Vikmp Vlakokilometr pokryto [Vlkm]
Vikm, Vlakokilometrti celkem [Vlkm]
K Celkovy koeficient dotace nakladl na infrastrukturu [%]

Tabulka 12 - Pokryti vlakokilometri dotacemi na infrastrukturu (autor)

Varianta Vlakokilometry [vlkm] VIKkm pokryto

1 41 409,2 5 383,20
2A 142 821,0 68 554,08
2B 146 542,2 68 874,83
2C 76 288.,4 0,00
3A 259 455,0 150 483,90
3B 208 813,5 131 552,51

3.3 Celkové srovnani

V této kapitole bude provadéno srovndni Sesti variant provozu trati jindfichohradeckych
uzkokolejnych drah, které byly rozpracovany v piedchozich castech naseho zkoumani.
Cilem je poskytnout ptehled o vyhodiach a nevyhodich jednotlivych variant s dirazem
na optimalni vyuziti finan¢nich prostfedki z dotaci, provozni efektivitu a schopnost vyhovét
potfebam regiondlni dopravy. Varianty jsou hodnoceny v kontextu moznosti ziskéni dotaci,

provozniho nasazeni a celkového dopadu na udrZitelnost dopravni infrastruktury.

3.3.1 Nazor autora

Varianta 3B vynikd v tomto srovnani jako nejefektivnéjsi feseni pro dlouhodoby provoz
a ziskani dotaci. S provozem na riznych tratich, ktery je strategicky rozvrzeny po cely rok,
tato varianta dosahuje vysokého procenta dotaci, coz se promitd do sniZeni celkovych ndklada
na provoz a udrzbu infrastruktury. Umoziuje efektivné vyuzivat kapacity trati, coz zvysSuje jeji

celkovou provozni efektivitu a prispiva k udrzitelnosti regionalni dopravy.
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Tabulka 13 - Srovnani variant dle nazoru autora (autor)

Varianta | Vlakokilometry @ Cena za km Cena za Pokryti Ohodnoceni
provoz [K¢] dotaci autora

1 41 409,2 142,54 5902 467 13 % 3.

2A 142 821,0 142,37 | 20333 426 48 % 4.
2B 146 542,2 163,44 = 23950 857 47 % 2.
2C 76 288,4 146,60 11183 821 0% 6.
3A 259 455,0 142,59 36 995 688 58 % 5.
3B 208 813,5 143,48 29960 561 63 % 1.

Druhé misto zaujima varianta 2B, kterd se zaméfuje na zvyseny provoz béhem kli¢ovych
obdobi roku. Navic varianta 2B poskytuje dobrou rovnovahu mezi naklady a pfinosy, coz ji ¢ini
vhodnou pro mistni region s takovymi dopravnimi potfebami.

Varianta 1 je hodnocena jako tfeti nejlepsi, pti¢emz nabizi zdkladni, ale stabilni provozni
schéma s niz§imi naklady na provoz. Tato varianta je idedlni pro nasazeni s mensim objemem
dopravy, kde neni potieba vysoka frekvence vlakii. Ac¢koliv nedosahuje tak vysokych dotaci jako
varianty 3B a 2B, poskytuje solidni zéklad pro udrzitelny a ekonomicky efektivni provoz.

Varianta 2A se umistuje do stiedu pole, kde poskytuje vyvazené provozni schéma
s dostate¢nymi dotacemi, které pokryvaji zna¢nou ¢ast provoznich nakladu, ale nedosahuji irovné
varianty 3B.

I kdyZ varianta 3A poskytuje rozsadhlé provozni pokryti, jeji vysoké naklady a slozitost
z ni ¢ini méné vhodnou moznost ve srovnani s ostatnimi variantami, které nabizeji vyS$$i navratnost
investic a lepsi vyuziti zdroj.

Na poslednim misté se nachazi varianta 2C, kterd se ukazuje jako nejméné vyhodna
z hlediska dosaZeni potfebnych hranic pro ziskani dotaci a koncepce jizdniho fadu. S provozem,
ktery je vyznamné omezen na krat§Si obdobi a nezajiStuje dostateCny objem provozu
pro co nejvyS$i dotace, tato varianta nespliiuje kritéria pro efektivni financni podporu
aje povazovana za nejméné vhodnou v ramci srovnani, i kdyzZ je jeji cena za vlakovy provoz nizka.

V kontextu dlouhodobé udrZitelnosti a ekonomické efektivnosti je varianta 3B identifikovana
jako nejvhodnéjsi volba pro rozsahlé a variabilni provozni potieby, zatimco varianty 2B a 1 jsou
vhodné pro specifické operativni scénafe s riznym stupném provoznich a finan¢nich pozadavk.

Varianta 2C, se ukazuje jako nejméné ptfinosna pro ziskani potfebné finan¢ni podpory.
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3.3.2 Metoda vaZeného souctu

Pro zajisténi srovnani vicekriteridlnich variant feSeni byl vybran ptistup pomoci metody
vazeného souctu. Dulezitosti jednotlivych kritérii byly porovnany pomoci Fullerova trojihelniku,
kdy jsou vzajemné ohodnoceny jednotlivé varianty proti sobé a tim je ziskana jejich dilezitost.

Tabulka 14 - Zadani multikriteridlniho srovnani (autor)

MAX MIN MIN MAX
Varianta Vlakokilometry Cena za km Cena za provoz [K¢] Pokryti dotaci

1 41 409,20 142,54 5902 467 13%

2A 142 821,00 142,37 20333 426 48%
2B 146 542,20 163,44 23 950 857 47%
2C 76 288,40 146,60 11183 821 0%
3A 259 455,00 142,59 36 995 688 58%
3B 208 813,50 143,48 29960 561 63%

Vyse predstavena kritéria posoudime jednotlivé metodou ,.kazdy s kazdym* a zjistime
jejich relativni cetnost ,,vitézstvi, ve Fullerové trojuhelniku je vyhra oznacena Zlutym

podbarvenim. Vybér dilezitosti jednotlivych kritérii provedl zadavatel prace.

Tabulka 15 - Fulleriiv trojuhelnik a jeho vysledek ¢etnosti (autor)

Vlako- Vlako- | Vlako-
kilometry | kilometry | kilometry Kritérium Abs. &etnost | Rel. Cetnost

Cena Cena Pokryti

za km provoz dotaci Vlakokilometry 1 17%
Cena Cena

za km za km Cena za km 1 17%
Cena Pokryti

provoz dotaci Cena za provoz 2 33%
Cena

provoz Pokryti dotaci 2 33%

Pokryti

dotaci

Nasledné tim, ze kazdé kritérium je v jiné jednotce, je potfeba hodnoty vyjadfit stejnym
bodovym ohodnocenim a zaroven zajistit, aby vSechny kritéria byla bud’ maximaliza¢ni nebo
minimalizani. Minimaliza¢ni kritéria jsou pfevedena v maximalizacni tak, Ze byla od kazdé
jednotlivé hodnoty odectena maximalni hodnota pro dané kritérium a zjistila se absolutni hodnota
tohoto Cisla. Byla stanovena idedlni varianta kazdého z kritérii, které¢ se rovna nejvyssi hodnoté

daného kritéria. Bazalni varianta je opak ideélni a je to minimalni hodnota dan¢ho kritéria.
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Tabulka 16 - Pfevod do maximaliza¢nich kritérii (autor)

Prevod do maximalizac¢nich Kkritérii | Vlakokilometry |Cena za km | Cena za provoz [K¢] | Pokryti dotaci
1 41 409,20 20,90 31093 221 13%
2A 142 821,00 21,07 16 662 262 48%
2B 146 542,20 0 13 044 831 47%
2C 76 288,40 16,84 25 811 867 0%
3A 259 455,00 20,85 0 58%
3B 208 813,50 19,96 7035127 63%
Idealni varianta 259 455,00 21,07 31093 221,00 0,63
Bazalni varianta 41 409,20 0,00 0,00 0,00

Stanoveni ohodnoceni jednotlivych polozek bylo ziskano tak, Zze z dané hodnoty kritéria,
odeCteme bazdlni variantu a vydélime rozdilem idedlni a bazalni varianty feSeni kritéria.
Celkovy uzitek varianty je ziskan provedenim skaldrniho soucinu bodového ohodnoceni

a vysledkem cetnosti ve Fullerové trojihelniku, kde jsou porovnané jednotliva kritéria podle

dilezitosti.
__ (Hij-B)
=0 U (3)
kde:
B;j  Bodové ohodnoceni jednotlivého kritéria
ij  Pivodni hodnota jednotlivého maximaliza¢niho kritéria
B Bazalni varianta
I Idedlni varianta
T; Koeficient ¢etnosti kritéria z Fullerova trojihelniku
Tabulka 17 - Vysledek multikriteridlniho srovnani (autor)
Normalizace 0,166666667 0,16666667 | 0,333333333 0,333333333
Cena za Pokryti
Varianta Vlakokilometry | Cena za km | provoz [K¢] | dotaci Uzitek | Poradi
1 0,00 0,99 1,00 0,21 0,57 4.
2A 0,47 1,00 0,54 0,76 | 0,68, 2.
2B 0,48 0,00 0,42 0,75|  047| 5.
2C 0,16 0,80 0,83 0,00 0,44 6.
3A 1,00 0,99 0,00 0,92 0,64 3.
3B 0,77 0,95 0,23 1,00 0,69 1.
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Soucinem bodi bylo zjisténo, Ze nejlépe se opet umistila varianta 3B, druhé v potadi byla

varianta 2A a jako tfeti varianta 3A. Varianta 3B se umistila jako nejlepsi diky nejvysSimu

procentu moznych dotaci na provoz infrastruktury a poctu vlakovych kilometrt.

3.3.3 Metoda TOPSIS

Metoda vicekriteridlniho porovnani TOPSIS je zalozena na skute¢nosti najit takové fesenti,

které je nejblize ideédlni varianté. To znamend porovnavat redlné varianty s idealni variantou,

ktera v podstaté nemtiZze nastat.

Zadani, Fullertiv trojihelnik i pfevod jen do maximaliza¢nich kritérii je shodny s metodou

porovnani vazeného souctu. Po ziskani vhodnych hodnot k porovnani je potteba hodnoty vhodné

normalizovat. To je ziskano tak, ze jednotlivé hodnoty vydélime odmocninou sumy vSech hodnot

daného kritéria na druhou.

Norm;; = Ay 4.1)
kde:

Normy; Normalizovana hodnota daného kritéria

Hi; Piivodni hodnota jednotlivého maximaliza¢niho kritéria

Tabulka 18 - Tabulka transformace do normalizovanych hodnot TOPSIS (autor)

Transformace do normalizovanych hodnot

Varianta | Vlakokilometry Cena za km Cena za provoz Pokryti dotaci

1 0,10 0,47 0,67 0,12
2A 0,36 0,47 0,36 0,44
2B 0,37 0,00 0,28 0,43
2C 0,19 0,38 0,56 0,00
3A 0,65 0,47 0,00 0,53
3B 0,52 0,45 0,15 0,57

Nasledné se normalizované hodnoty pfevedou na vazené hodnoty tim, Ze se vynasobi

dulezitosti jednotlivych kritérii ziskanych z Fullerova trojihelniku. Idedlni a bazalni variantu

feSeni dostaneme shodnym zptsobem jako u pfedchozi metody.
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Tabulka 19 - Tabulka pfevedenych hodnot na vazené (autor)

Ptevod na vazenou kriterialni
matici 0,17 0,17 0,33 0,33
Cena za Pokryti

Varianta Vlakokilometry | Cena za km | provoz dotaci

1 0,02 0,08 0,22 0,04
2A 0,06 0,08 0,12 0,15
2B 0,06 0,00 0,09 0,14
2C 0,03 0,06 0,19 0,00
3A 0,11 0,08 0,00 0,18
3B 0,09 0,07 0,05 0,19
Idealni varianta 0,11 0,08 0,22 0,19
Bazalni varianta 0,02 0,00 0,00 0,00

Nasledné jsou ziskany vzdalenosti vazenych hodnot od ideélni i bazalni varianty ode¢tenim

téchto hodnot od vazenych hodnot jednotlivych kritérii.

Tabulka 20 - Tabulka vzdalenosti hodnot od variant feSeni (autor)

Vzdalenost od ideélni varianty

Varianta | Vlakokilometry Cena za km Cena za provoz Pokryti dotaci Dy

1 -0,09 0,00 0,00 -0,15| 0,18
2A -0,05 0,00 -0,10 -0,05| 0,12
2B -0,05 -0,08 -0,13 -0,05| 0,17
2C -0,08 -0,02 -0,04 -0,19] 0,21
3A 0,00 0,00 -0,22 -0,02] 0,23
3B -0,02 0,00 -0,17 0,00] 0,18

Vzdalenost od bazalni varianty

Varianta | Vlakokilometry Cena za km Cena za provoz Pokryti dotaci Dg

1 0,00 0,08 0,22 0,04| 0,24
2A 0,04 0,08 0,12 0,15] 0,21
2B 0,04 0,00 0,09 0,14 0,18
2C 0,01 0,06 0,19 0,00] 0,20
3A 0,09 0,08 0,00 0,18] 0,21
3B 0,07 0,07 0,05 0,19] 0,22

Dale se ziska hodnota vzdalenosti jednotlivych variant feSeni jizdnich fadd jako celku tim,
ze bude odmocnén soucet druhych mocnin jednotlivych vzdéalenosti kritérii variant.

Toto se provadi u obou vzdalenosti oddélené.
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Dy = XVl = I)? (4.2)

Dy = /%i(VB;j — B)? (4.3)
kde:
D, Vzdalenost feSeni od idealniho feSeni

Dg Vzdalenost feSeni od bazalniho feseni

Vl1;;  Vzdalenost kritéria od idedlniho kritéria

VB;; Vzdalenost kritéria od bazalniho kritéria

I Idealni varianta

B Bazalni varianta

Tabulka 21 - Vysledky varianty porovnani metodou TOPSIS (autor)
Relativni
Varianta Dy Ds ukazatel Poradi
1 0,18 0,24 0,576405834 2.
2A 0,12 0,21] 0,628375556 1.
2B 0,17 0,18 0,514763758 4,
2C 0,21 0,20 0,483994004 6.
3A 0,23 0,21] 0,486287499 5.
3B 0,18 0,22 0,560085379 3.
_ _Ds
Rel; = DriDs (4.4)
kde:

Rel; Relativni ukazatel varianty feSeni
D; Vzdalenost feseni od idealniho feSeni

Dg Vzdalenost feseni od bazalniho feSeni

Celkovy vysledek se ziska vydélenim vzdalenosti varianty od bazalni varianty hodnotou
souctu vzdalenosti jak od idedlni tak opét bazalni varianty feSeni, tim ziskdme relativni ukazatel.
Zaverem zjistujeme, ze se nejlépe v této porovnavaci metode umistila varianta 2A, nejhiiie
op¢t varianta 2C. Varianta 2A dosdhla nejvyssiho relativniho ukazatele, coz ji zatfadilo na prvni
misto. Tento vysledek naznauje, Ze varianta 2A je nejucinné€j$i z porovnavanych variant

pfi analyze variant metodou TOPSIS, s nejlepSim pomérem mezi vstupnimi hodnotami.
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ZAVER

Tato diplomova prace se zabyvala problematikou obnoveni osobni dopravy na tzkokolejnych
tratich vedoucich z Jindfichova Hradce, kde byl provoz pterusen. Cilem prace bylo analyzovat
soucasny stav téchto trati, identifikovat moznosti jejich obnovy a navrhnout konkrétni provozni
opatteni, ktera by mohla vést k uspéSnému znovuzavedeni osobnich vlakii.

V ramci prace byla provedena detailni analyza dopravni infrastruktury a vozidlového parku.
Nasledné byly navrzeny a simulovany rtzné varianty jizdnich fada, které byly posouzeny
z ekonomického hlediska. Bylo provedeno multikriteridlni srovnéni variant, které umoznilo
identifikovat nejvhodnéjsi varianty feSeni pro obnovu osobni dopravy.

Obnoveni provozu na uzkokolejnych tratich v oblasti Jindfichova Hradce by mohlo vyznamné
prispét k rozvoji regionalni dopravy, podpofit turisticky ruch a zlepsit dostupnost vefejné dopravy
pro mistni obyvatele. V priibéhu této prace byla provedena komplexni analyzu riznych variant
provozu regiondlnich Zelezni¢nich trati s diirazem na jejich schopnost ziskavat dotace a efektivné
vyuzivat finanéni zdroje. Srovnani Sesti klicovych variant ukézalo, ze kazda z nich nabizi
specifické prednosti a slabiny v kontextu jejich provozni a ekonomické udrzitelnosti.

a maximalizovat ziskdni dotaci, coz ji umoZiuje pokryvat vyznamnou ¢ast nakladu.
Varianty 2A 1 2B nésledovali s dobrymi vysledky, zatimco Varianta 1 poskytovala solidni zadklad
pro nizsi provozni pozadavky.

Na druhé strané, Varianta 2C se ukazala jako nejmén¢ vhodna z hlediska dosaZeni dotaci,
coz zdlraziuje vyznam peclivého pldnovani a adaptace provoznich strategii.

Pro budouci strategické rozhodovani je kliCové zvazit nejen kratkodobé provozni potieby,
ale 1 dlouhodobé cile rozvoje infrastruktury a wudrZitelnosti. Vybér feSeni provozu
na uzkokolejnych drahach je v rukou objednatelti dopravy a ti mohou vybrat to feSeni, které
odpovida nejvice jejich predstavam feseni této situace.

Zavérem, tato prace poskytuje cenné uceni o vyznamu integrace ekonomickych,
operativnich a strategickych aspekta pti spravé zelezni¢ni dopravy, a zduraziuje, jak esencidlni

je pro zelezni¢ni sektor neustalé hodnoceni a optimalizace svych operaci a financovani.
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Varianta 3B
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Ptiloha B — Jizdni Fad varianty 2C

( 228 Jindfichiv Hradec — Kamenice nad Lipou — Obrataii Varianta 1Rz Turistické sezona 2024 ]

vychazi z varianty 1 - redukovana na celkove nasazeni 2 souprav

viak Os Os Os Os
21200 21202 21204 21206

JindFichdv Hradec malé nadraZ(l 7.35 13.37 16.24 20.33
Homi Skrychov 743 13.45 ? 16.32 2041
Dolni Radouri | | | |
Lovétin 7.53 13.55 16.42 20.51
Lovétin obec x 7.56 x13.58 x16.45 x20.54
Nekrasin | | | |
Nova Veelnice 8.05 14.07 16.54 21.03
Zd4r u Kamenice nad Lipou |
Rodinov

. . o 8.24| @ 1426 17.13| B 21.22
Kamenice nad Lipou 595 = T ET
Veelnicka 8.33 17.22
Benegov nad Lipou | |
Chvélkov 8.48 17.37
Dobesov x8.55 - x17.44
Cemovice u Tabora 9.00 17.49
stite2 u Cernovic x9.09 x17.58
Kfed | |
Sudkiv Dl x9.18 - x18.07
Obratari zastavka x9.23 x18.12
Obratait o 9.27 | w1ss

B jede denné& od 1.6. do 20.9. a ddle jede v @ a T od 5.10. do 28.10.
E jede denné od 1.6. do 29.9.

228 Obratan — Kamenice nad Lipou - JindfichGv Hradec Varianta 1Rz Turisticka sezéna 2024

vychazi z varianty 1 - redukovana na celkové nasazeni 2 souprav

@ F B S vlak Os Os Os Os
21201 21203 21205 21207

50 macht man Fahrpliing

Obratafi i 241 0 18.30

Obratafi zastavka X 9.43 ¥18.32

Sudkiv Dal x 9.48 x18.38

Kiet | |

StfitdZ u Cernovic x 9.57 x18.46

Cernovice u Tabora 10.06 18.556

Dobesov x10.12 x19.01

Chvalkov 10.19 19.08

BeneSov nad Lipou | |

Veelnicka 10.35 19.24

K N ad L 1] 10.43 19.32
amenice nad Lipou 1044| @ 1446| ( 1933 8 21.32

Rodinov | | |

Zd4r u Kamenice nad Lipou

MNova Vielnice 11.01 15.03 19.50 21.49

Nekrasin | | | |

Lovétin obec x11.09 x15.11 x19.58 x21.57

Lovétin 11.13 15.15 20.02 22.01

Dolni Radour | | | |

Horni Skrychov 11.23 15.25 2012 22.1

Jindtichtiv Hradec malé nédraZ( 1] 11.34 15.36 20.23 22.22

i jede denné od 1.6. do 29.9. a déle jede v @ a T od 5.10. do 28.10.
g jede denné od 1.6. do 29.9.
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229 JindfichGiv Hradec — Nova Bystfice Varianta 1Rz Turisticka sezona 2024

vychazi z varianty 1 - redukovana na celkové nasazeni 2 souprav

6 F B S vlak Os Os Os Os Os

21250 21252 21254 21256 21258
Jindfichdv Hradec malé nadraZ( 7.06 10.24 11.49 15.38 19.06
Jindfi& x7.19 x10.37 x12.02 x15.51 x19.19
Jindfi3 zastavka x7.22 *x10.40 x12.05 x15.54 x19.22
BlaZejov 7.28 10.46 12.11 16.00 19.28
Maly Ratmirov x7.33 x10.51 x12.16 x16.05 %19.33
Stfizovice 741 10.59 12.24 16.13 19.41
KunZak-Lomy 752 11.10 12.37 16.24 19.52
Kaproun x 8.02 x11.20 x12.47 x16.34 x20.02
Senotin 8.08 11.26 12.53 16.40 20.08
Hirky 8.16 11.34 13.01 16.48 2016
Albef x 8.23 x11.41 x13.08 x16.55 %20.23
Nové Bystfice o 8.30 11.48 13.15 17.02 20.30

i jede denné od 1.6. do 29.9. a dale jede v @ a t od 5.10. do 28.10.
8 jede denné od 1.6. do 20.9.

| 229 Nové Bystfice — Jindfichlv Hradec Varianta 1Rz Turisticka sez6na 2024
vychazi z varianty 1 - redukovana na celkové nasazeni 2 souprav
& FB S vlak Os Os Os Os Os
21251 21253| 21255 21257| 21259
50 machit man Fahepiine!
Nové Bystfice 8.44 12.00 13.56 17.19] B 2045
Albef x850| (x12.08| (x14.02| (x17.25| (x20.51
Hilrky 858 12.14 14.10 17.33| ( 2059
Senotin 9.05 12.21 14.17 1740| ( 21.08
Kaproun x9.10| (x12.26| (x14.22| (x17.45| (x21.11
KunZak-Lomy 9.21 12.37 14.33 17.56 21.22
Sfizovice 9.32 12.48 14.44 1807| ( 2133
Maly Ratmirov x9.39 x12.55 x14.51 x18.14 x21.40
BlaZejov 9.45 13.02 14.58 18.21 21.47
Jindfi& zastavka x 9.52 x13.08 x15.04 x18.27 %21.53
Jindfis 955 13.11 15.07 1830| ( 2156
Jindfichiv Hradec malé nadraz( o| @ 10.09 13.25| @ 1521 1844| B 22.10

0 jede denné od 1.6. do 29.9. a dale jede v @ a T od 5.10. do 28.10.
B jede denné od 1.6. do 29.9.
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