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[bookmark: _Toc344585172]1. Analytická část
V rámci zpracování studie byla provedena podrobná analýza vytížení všech regionálních spojů na všech tratích v kraji Vysočina, přičemž za směrodatná data byla použita data ze sčítání ČD za sčítací kampaň měsíce října 2012. Jednotlivé odchylky pro tratě s významným turistickým potenciálem byly korigovány i za pomocí lednového, březnového, červnového a srpnového sčítání.
Doplňkově pro komplexní přehled bylo použito i říjnové sčítání z vlaků JHMD.
Všechny výsledky sčítacích kampaní za měsíc říjen 2012 jsou přehledně zobrazeny na mapových podkladech v přílohách a to v členění na profilové zatížení v jednotlivých mezistaničních úsecích v průměrný pracovní den a profilové zatížení v jednotlivých mezistaničních úsecích v průměrný víkendový den. Mapové podklady tvoří přílohy č. 1 a 2.
Následuje analýza podle jednotlivých tratí v členění na průměrný pracovní den a průměrný víkendový den, přičemž je uvedena maximální obsazenost nejplnějšího vlaku na trati a odchylka mezi zatížením v pracovní dny a víkendem. Dále je pro každou trať uveden seznam zastávek s minimálním obratem (tj. součet výstupů a nástupů do/ze všech vlaků na dané zastávce), který byl stanoven na hranici do 20 cestujících / den, tj. obvykle méně než 1 cestující / vlak). Dále je stručně uveden komentář k rozprostření spojů na trati, je-li toto atypické, vůči majoritním přepravním vztahům.
S ohledem na obecně vysokou síťovou provázanost železnice a její primárně páteřní určení v dopravních systému veřejné dopravy, nebyly jednotlivé spoje posuzovány jednotlivě, ale železniční tratě byly vždy posuzovány jako celek (případně v rozdělení na úseky) a byla posuzovány jejich funkčnost v dopravním systému. Analýza zohledňuje i potenciální možnosti náhrady vlaků autobusovou dopravou, nicméně v tomto ohledu není sledován přístup „spoj za spoj“, což by vedlo k rozkladu a nepřehlednosti systému, ale byl sledován princip, aby byly posouzeny jednotlivé provozní celky jako soubor spojů v určité relaci, kde by došlo ke změně modální obsluhy.
V komentářích je primárně zdůrazněn význam trati a její odhadované využití v pravidelné denní dojížďce, neboť tato je primárním zdrojem všech přemístění. Čím vyšší podíl (a absolutní hodnota) frekvence v denní dojížďce na trati existuje, tím větší je její význam v dopravním systému kraje. Cesty náhodné či turistické představují vhodný doplněk využití dopravního systému, nicméně existuje obecně málo případů, kdy může dopravní subsystém úspěšně fungovat pouze na základě tohoto typu přeprav.


[bookmark: _Toc344584554][bookmark: _Toc344585173]1.1. Analýza po jednotlivých tratích:
[bookmark: _Toc344585174]Trať 212 Světlá nad Sázavou – Ledeč nad Sázavou (- Zruč nad Sázavou)
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 300-400 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 100 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 200-330 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 60 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 30% nižší než v pracovní den
· výrazné odchylky zatížení jsou patrné v letních měsících, kdy je na trati patrná značná sezonnost, výrazně stoupá víkendové obsazení i atypické výměny na zastávkách
· nejméně využívané zastávky: Chřenovice, Dolní Březinka
· rozprostření nabídky na trati: nevhodné rozprostření spojů – v ranní i odpolední špičce je v přepravně silné relaci Ledeč – Světlá n.S. (- Havlíčkův Brod) nabízen interval až 120 minut mezi spoji, zatímco ve večerních hodinách je nabízen interval i 60 minut
· trať má své jednoznačné opodstatnění a je vhodné rozšiřovat nabídku spojení v období přepravní špičky pro posílení denní dojížďky, kde zjevně existují ještě rezervy; na obsazenosti spojů se pozitivně projevuje částečně bezpřestupní spojení do Havlíčkova Brodu

[bookmark: _Toc344585175]Trať 224 Horní Cerekev – Obrataň (- Tábor)
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 200-330 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 110 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 130-250 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 55 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 30% nižší než v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: Rynárec, Leskovice, Nová Buková, Šimpach, Vlásenice
· rozprostření nabídky na trati: nevhodné rozprostření spojů – na trati je patrná spádovost do Pelhřimova a zejména Tábora; frekvence na trati je zjevně poznamenána značnými nedostatky v přestupních vazbách a jejich délce (v Horní Cerekvi i Táboře); na trati je nabídka velmi omezeného rozsahu, navíc se zjevnými nedostatky jak ve spojení do Tábora (první spojení z Pelhřimova do Tábora až na 6:40, což má negativní vliv jak na dostupnost Tábora, tak i na dostupnost Prahy a Českých Budějovic vlivem přestupních vazeb), tak i na spojení do Jihlavy (na trati jsou např. nabízeny spoje na zastávku Bosch Diesel na noční směnu a z odpolední směny, ale naopak nejsou nabízena spojení opačná, čili např. odvoz z noční směny, či návoz na ranní směnu) 
· i přes spíše podprůměrné zatížení má trať své jednoznačné opodstatnění a současné zatížení je výsledkem nevhodné provozní koncepce a omezené nabídky spojení; se zrychlováním spojení na IV. tranzitním koridoru lze očekávat růst významu přípojných a přestupních vazeb v Táboře; je vhodné rozšiřovat nabídku spojení v období přepravní špičky pro posílení denní dojížďky, kde zjevně existují ještě rezervy; a dále se soustředit na zvýšení kvality přestupních vazeb v Táboře i v Horní Cerekvi a zlepšování dostupnosti Jihlavy


[bookmark: _Toc344585176]Trať 225 Havlíčkův Brod – Jihlava – Počátky-Žirovnice (- Veselí n. Luž.)
Tato trať dnes vykazuje 3 frekvenčně nesourodé přepravní úseky (Havlíčkův Brod – Jihlava, Jihlava – Horní Cerekev a Horní Cerekev – Počátky-Žirovnice) a proto jsou tyto úseky posuzovány jednotlivě.

úsek Havlíčkův Brod – Jihlava
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 1000 -1400 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 180 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 640 - 760 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 120 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 50% nižší než v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: všechny zastávky mají vysoké využití
· rozprostření nabídky na trati: až dvouhodinový interval v období přepravního sedla, jakož i absence spojů v okrajových částech dne je zcela neadekvátní trati s takto vysokým zatíženém, tím spíše že se jedná o nejvíce vytíženou trať směřující do Jihlavy 
· trať má své neoddiskutovatelné opodstatnění v pravidelné denní dojížďce; při takto vysokém zatížení je vhodné všestranně rozšiřovat nabídku spojení 

úsek Jihlava – Horní Cerekev
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 200 - 700 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 110 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 120 - 470 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 70 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 40% nižší než v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: Švábov
· rozprostření nabídky na trati: nabídka je s ohledem na dosahované přepravy odpovídající jak po stránce rozsahu, tak časového rozprostření
· trať má své opodstatnění v pravidelné denní dojížďce; při takovémto zatížení je vhodné udržovat nabídku spojení v současném rozsahu

úsek Horní Cerekev – Počátky-Žirovnice 
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 15 - 45 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 13 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 15 - 45 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 20 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení shodné se zátěží v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: Horní Ves, Horní Vilímeč
· rozprostření nabídky na trati: nabídka je tvořena 5 páry spojů, což představuje nejnižší standard dopravní obsluhy
· s ohledem na velikost sídel a dostupnost železničních stanic a zastávek nemá trať rozvojový potenciál; dopravní obslužnost sídel na trati lze zajistit i linkovou dopravou



[bookmark: _Toc344585177]Trať 227 Kostelec u Jihlavy – Telč (- Slavonice)
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 270-470 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 70 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 160-250 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 54 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 40% nižší než v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky, což je s ohledem na příslušnost města Telč do seznamu památek UNESCO značně překvapivé
· nejméně využívané zastávky: Salavice, Jezdovice
· rozprostření nabídky na trati: nevhodné rozprostření spojů – na trati je patrná spádovost do Telče a silné přepravní vztahy v úseku Telč – Dačice, přepravní vztahy do Jihlavy jsou až sekundární; na trati je nabídka spojení asymetricky rozprostřena, neboť např. spojení do Jihlavy je v ranní přepravní špičce zajišťováno ve 2-hodinovém intervalu (přičemž např. chybí v pracovní dny spojení na 7:30), zatímco ve večerních hodinách je v některých případech např. interval hodinový  
· i přes uvedené nedostatky má trať své jednoznačné opodstatnění a současné zatížení je výsledkem nevhodné provozní koncepce; je vhodné rozšiřovat nabídku spojení v období přepravní špičky pro posílení denní dojížďky, kde zjevně existují ještě rezervy; a dále se soustředit na zlepšování dostupnosti Jihlavy

[bookmark: _Toc344585178]Trať 228 Obrataň – Kamenice nad Lipou (- Jindřichův Hradec)  
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 160-360 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 52 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 120-260 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 51 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 30% nižší než v pracovní den
· na trati  pravděpodobně existují sezonní odchylky, nicméně s ohledem na absenci příslušných dat je nelze potvrdit 
· nejméně využívané zastávky: Sudkův Důl, Křeč, Benešov nad Lipou, Rodinov
· rozprostření nabídky na trati: nabídka akcentuje denní dojížďku do Jindřichova Hradce a v tomto ohledu odpovídá profilovému zatížení 
· trať má  v regionálním dopravním systému své opodstatnění 

[bookmark: _Toc344585179]Trať 230 Havlíčkův Brod – Golčův Jeníkov (- Kolín) 
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 550-890 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 107 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 210-320 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 40 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 65% nižší než v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: všechny zastávky na trati jsou využívané
· rozprostření nabídky na trati: nabídka je s ohledem na dosahované přepravy odpovídající jak po stránce rozsahu, tak časového rozprostření; díky podchycení denní dojížďky se dosahuje (ve srovnání s víkendovým zatížením) vysokých přepravních hodnot; určitými korekcemi provozního konceptu by bylo možné dosáhnout zlepšení přestupních vazeb v Havlíčkově Brodě a Kolíně
· trať má své opodstatnění v pravidelné denní dojížďce; při takovémto zatížení je vhodné udržovat nabídku spojení alespoň v současném rozsahu

[bookmark: _Toc344585180]Trať 237 Havlíčkův Brod – Humpolec 
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 300-370 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 55 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 200-280 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 59 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 35% nižší než v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: Radňov, Slavníč, Petrkov, Dolík
· rozprostření nabídky na trati: bylo by vhodné upravit provozní koncept v ranní špičce, aby bylo dosaženo příznivějších dojezdových časů do Humpolce i Havlíčkova Brodu 
· trať má své opodstatnění, přičemž s ohledem na malý rozdíl zatížení mezi pracovním dnem a víkendem je zjevné, že pro posílení denní dojížďky existují ještě rezervy; 

[bookmark: _Toc344585181]Trať 238 Havlíčkův Brod – Ždírec nad Doubravou (- Pardubice)
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 670 -1000 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 253 cestujících


víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 410 - 540 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 116 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 40% nižší než v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: všechny zastávky mají vysoké využití
· rozprostření nabídky na trati: až dvouhodinový interval v období přepravního sedla, jakož i absence spojů v okrajových částech dne je zcela neadekvátní trati s takto vysokým zatíženém, tím spíše že se jedná o druhou (po směru Jihlava) nejvíce vytíženou trať směřující do Havlíčkova Brodu 
· trať má své neoddiskutovatelné opodstatnění v pravidelné denní dojížďce; při takto vysokém zatížení je vhodné všestranně rozšiřovat nabídku spojení 


[bookmark: _Toc344585182]Trať 240 Jihlava – Třebíč (- Brno)
Tato trať dnes vykazuje 2 frekvenčně nesourodé přepravní úseky (Jihlava – Třebíč a Třebíč – Brno) a proto jsou tyto úseky posuzovány jednotlivě.
úsek Jihlava – Třebíč
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 460 – 560 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 111 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 260 – 360 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 53 cestujících


odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 40% nižší než v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: Malý Beranov
· rozprostření nabídky na trati: nabídka je s ohledem na dosahované přepravy jak po stránce rozsahu, tak časového rozprostření mírně poddimenzovaná, nicméně technologické možnosti provážení osobních vlaků jsou v úseku Jihlava – Okříšky natolik omezené, že rozšíření nabídky je obtížně realizovatelné
· trať má své opodstatnění v pravidelné denní dojížďce; při takovémto zatížení je vhodné udržovat nabídku spojení alespoň v současném rozsahu

úsek Třebíč – Náměšť n.O. (- Brno)
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 1100 -1650 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 223 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 500 - 800 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 97 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 55% nižší než v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: všechny zastávky mají vysoké využití
· rozprostření nabídky na trati: nabídka je strukturována adekvátně k dosahovanému zatížení, problematická je pouze cestovní rychlost nabízeného spojení 
· trať má své neoddiskutovatelné opodstatnění v pravidelné denní dojížďce 
[bookmark: _Toc344585183]

Trať 241 Okříšky – Moravské Budějovice (- Znojmo)
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 200 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 52 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 160 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 44 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení je o cca 25% nižší, než zatížení v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: Šebkovice, Bohušice
· rozprostření nabídky na trati: nabídka je tvořena 11 páry spojů s dobrými přípoji v Okříškách 
· s ohledem na velikost sídel a dostupnost železničních stanic dnes na trati převládá tranzitní frekvence z Moravských Budějovic ve směru Jihlava, místní přepravní vztahy jsou minoritní; i přes síťově dobrou nabídku jsou na trati dosahovány velmi nízké přepravní proudy, což je dáno primárně tím, že zatímco majoritní přepravní proudy z Moravských Budějovic a Jaroměřic směřují do Třebíče, trať toto město neobsluhuje, a sekundárně tím, že cestovní doby mezi Moravskými Budějovicemi a Jihlavou jsou po železnici nekonkurenceschopné vůči silniční dopravě; v případě nutnosti lze místní přepravní vztahy na této trati v úseku Moravské Budějovice – Okříšky zabezpečit linkovou dopravou 

[bookmark: _Toc344585184]Trať 250 Havlíčkův Brod – Žďár nad Sázavou – Křižanov (- Brno) 
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 450-700 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 116 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 180-500 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 100 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 50% nižší než v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: Pohledští Dvořáci
· rozprostření nabídky na trati: nabídka je s ohledem na dosahované přepravy odpovídající jak po stránce rozsahu; v otázce časového rozprostření existují na trati rezervy, neboť zatímco v období přepravních špiček lze vysledovat i dvouhodinové intervaly mezi spoji, tak v podvečerních hodinách existují spoje doplňkové; dalším nedostatkem je absence večerního spojení z Brna do Žďáru nad Sázavou, kdy je poslední spoj nabízen v 19:53, což je s ohledem na intenzitu přepravních vztahů zcela nevyhovující; díky podchycení velké části denní dojížďky se dosahuje (ve srovnání s víkendovým zatížením) vysokých přepravních hodnot; 
· trať má své opodstatnění v pravidelné denní dojížďce; při takovémto zatížení je vhodné udržovat nabídku spojení alespoň v současném rozsahu a adekvátním způsobem ji rozšiřovat


[bookmark: _Toc344585185]Trať 251 Žďár nad Sázavou – Bystřice nad Perštejnem (- Tišnov) 
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 330-1000 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 116 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 370-600 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 114 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 35% nižší než v pracovní den
· na trati jsou patrné mírné sezonní odchylky v zimních a letních měsících
· nejméně využívané zastávky: všechny zastávky jsou využívány
· rozprostření nabídky na trati: nabídka je s ohledem na dosahované přepravy odpovídající jak po stránce rozsahu tak časového rozprostření; nicméně dvouhodinový interval v období přepravního sedla, jakož i absence spojů v okrajových částech dne je zcela neadekvátní úseku trati Žďár nad Sázavou – Nové Město na Moravě, který je velmi silně zatížený; na trati je patrná silná spádovost do Žďáru nad Sázavou; díky podchycení velké části denní dojížďky se dosahuje (ve srovnání s víkendovým zatížením) vysokých přepravních hodnot; 
· trať má své opodstatnění v pravidelné denní dojížďce; při takovémto zatížení je vhodné udržovat nabídku spojení alespoň v současném rozsahu a adekvátním způsobem ji rozšiřovat

[bookmark: _Toc344585186]Trať 252 Křižanov – Velké Meziříčí – Studenec 
Tato trať dnes vykazuje 2 frekvenčně nesourodé přepravní úseky (Křižanov – Velké Meziříčí a Velké Meziříčí – Studenec) a proto jsou tyto úseky posuzovány jednotlivě.

úsek Křižanov – Velké Meziříčí
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 300 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 46 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 190 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 34 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení na trati je přibližně o 40% nižší než v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: všechny zastávky jsou využity
· rozprostření nabídky na trati: nabídka je s ohledem na dosahované přepravy odpovídající jak po stránce rozsahu, tak časového rozprostření
· trať má své opodstatnění v pravidelné denní dojížďce a v návaznostech primárně ve směru Žďár nad Sázavou; při takovémto zatížení je vhodné udržovat nabídku spojení v současném rozsahu

úsek Velké Meziříčí – Studenec
pracovní den:
· zatížení na většině profilu v pracovní den činí 120 - 160 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 35 cestujících

víkend
· zatížení na většině profilu v den pracovního klidu činí 50 - 100 cestujících
· maximální obsazenost špičkového vlaku činí 17 cestujících

odchylky, shrnutí
· víkendové zatížení je o cca 50% nižší, než zatížení v pracovní den
· na trati nejsou patrné žádné výrazné sezonní odchylky 
· nejméně využívané zastávky: Oslavice, Vlčatín, Oslavička, Kojatín 
· rozprostření nabídky na trati: nabídka je tvořena 7 páry spojů s dobrými přípoji ve Studenci 
· s ohledem na velikost sídel a dostupnost železničních zastávek je dnes frekvence na trati velmi nízká a převládá dostředná dojížďka do Velkého Meziříčí; i přes síťově výhodnou nabídku jsou na trati dosahovány velmi nízké přepravní proudy, což je dáno primárně tím, že zatímco majoritní přepravní proudy z obcí podle trati směřují do Třebíče, tak cesta po železnici do tohoto města je časově velmi málo konkurenceschopná; sekundární přestupní vazby jsou ve směru Náměšť nad Oslavou a Brno; v případě nutnosti lze místní přepravní vztahy na této trati v úseku Velké Meziříčí – Studenec zabezpečit linkovou dopravou 
[bookmark: _Toc344585187]1.2. Shrnutí analytické části
Jak je patrné z grafické přílohy profilového zatížení jednotlivých mezistaničních úseků na jednotlivých tratích, tak mezi jednoznačně nejvyužívanější tratě a úseky v kraji Vysočina patří:
· trať 225 v úseku Havlíčkův Brod – Jihlava
· trať 238 v úseku Havlíčkův Brod – Chotěboř
· trať 251 v úseku Žďár nad Sázavou – Nové Město na Moravě
· trať 240 v úseku Třebíč – Náměšť nad Oslavou a dále ve směru Brno
Tyto úseky jsou frekvenčně natolik dobré, že je zjevné, že cestující v těchto relacích je nutné „si hýčkat“ a nabídku rozvíjet, neboť se majoritním způsobem podílejí na dosahovaných tržbách. Zároveň, v těchto úsecích dnes železnice neoddiskutovatelně plní páteřní funkci regionální dopravy.
Mezi úseky tratí, které dnes velmi dobře plní svou funkci v regionální dopravě dále patří
· trať 230 Havlíčkův Brod – Kolín
· trať 250 Havlíčkův Brod – Žďár nad Sázavou a dále ve směru Brno
· trať 225 v úseku Jihlava – Horní Cerekev
Ostatní tratě a úseky (s níže uvedenými výjimkami vhodnými pro náhradu autobusovou dopravou) tvoří funkční prvek regionální dopravy, s akceptovatelným využitím, které lze dále zvýšit úpravou provozních konceptů a posílením dopravy v období přepravních špiček.
[bookmark: _Toc344584569][bookmark: _Toc344585188]Úseky tratí vhodné pro náhradu autobusovou dopravou
· trať 225 úsek Horní Cerekev – Počátky-Žirovnice
· trať 251 v úseku Velké Meziříčí – Studenec
· ke zvážení je i úsek tratě 241 Okříšky – Moravské Budějovice 
Nejrozšířenějším neduhem regionální drážní dopravy v kraji Vysočina je v mnoha případech ignorace ostré ranní špičky. I když se například na trati nachází uspokojivé množství spojů, nejsou adekvátním způsobem rozloženy. 
Jako příklad, proč je správné rozprostření spojů po dobu občanského dne natolik významné, uvádíme příklad denního profilového zatížení úseku Rantířov – Jihlava Staré Hory, v členění na jednotlivé směry. Zatímco dominantní přepravy v ranní špičce se odehrají ve směru „do města“ během cca 3-4 hodin, odpolední špička „z města“ má délku cca 6 hodin. Pokud tak v kratší ranní špičce nenabízíme dostatečně časté a kvalitní spojení, připravujeme se na takových tratích o část frekvence a tato pak logicky chybí i v opačném směru (přestož pak již může nabídky spojení být adekvátní).
Trať 225 v úseku Horní Cerekev – Jihlava patří mezi nemnoho tratí v kraji Vysočina, kde je rozprostření spojů během pracovního dne odpovídající poptávce, a proto je uvedena jako příklad.

Dále byl analyzován obrat cestujících v jednotlivých stanicích a zastávkách.  Smyslem této analýzy je ukázat, že ne každý dopravní bod na trati je nutno vždy a za všech okolností obsluhovat. Existují tak případy, kdy částečné či úplné neobsloužení dopravního bodu s minimální výměnou cestujících může umožnit realizaci kvalitnějšího provozního konceptu, ze kterého pak profituje větší část cestujících. Zároveň, u tratí a úseků, kde lze uvažovat o náhradě vlaků linkovou dopravou, je následně zřejmé, že některé dopravní body lze ponechat bez náhradní obsluhy a ušetřit tak zajížďky do příslušných obcí (resp. místních částí). V níže uvedené tabulce jsou uvedeny zastávky s průměrným denním obratem do 20 cestujících (v členění na průměrný pracovní den a průměrný vkendový den), přičemž kompletní přehled tvoří přílohu č. 3.
	zastávka
	obrat PD
	obrat sone

	Oslavice
	20
	9

	Vlčatín
	20
	9

	Radňov
	17
	18

	Salavice
	17
	14

	Šebkovice
	17
	8

	Pohledští Dvořáci
	16
	3

	Jezdovice
	15
	13

	Chřenovice
	15
	18

	Švábov
	15
	4

	Rynárec
	14
	11

	Leskovice
	14
	12

	Slavníč
	13
	13

	Malý Beranov
	11
	6

	Dolní Březinka
	10
	4

	Oslavička
	10
	11

	Bohušice
	9
	5

	Petrkov
	8
	6

	Kojatín
	7
	7

	Nová Buková
	6
	4

	Šimpach
	6
	7

	Dolík
	5
	3

	Vlásenice
	5
	8

	Horní Ves
	5
	9

	Horní Vilímeč
	2
	3





[bookmark: _Toc344585189]2. Návrhová část
Návrhová část se skládá ze dvou částí, v první části jsou základním způsobem navrženy realizace autobusových náhrad, ve druhé části jsou shrnuta doporučení pro koncepční rozvoj na přepravně perspektivních tratích.

2.1. Doporučení řešení úseků / tratí / relací přepravně vhodných k možné náhradě autobusovou dopravou
trať 225 úsek Horní Cerekev – Počátky-Žirovnice
· v současné době vykazuje tento úsek extrémně nízké využití a s ohledem na docházkovou vzdálenost k obcím, které trať obsluhuje, velikost a přepravní potenciál těchto obcí, není tento úsek pro regionální drážní dopravu (ve smyslu místní obsluhy) ani výhledově perspektivní
· v rámci nahrazovaného úseku lze doporučit, aby byly vedeny autobusové spoje v relaci Žirovnice – Počátky – Horní Ves – Horní Cerekev, s garantovanými přestupními vazbami na vlaky v Horní Cerekvi; toto spojení lze realizovat v rámci rozšíření počtu spojů na dnešní lince 350 650 (Kamenice nad Lipou – Jihlava)
· s ohledem na minimální frekvenci na dnešní železniční zastávce Horní Vilímeč, není nezbytné zajišťovat náhradní spojení na zastávku Horní Vilímeč za neobjednané vlaky (obec Horní Vilímeč měla dle SLDB 2001 63 stálých obyvatel) a obsluha by tak zůstala zachována stávajícími autobusovými linkami
· pro obec Jihlávka (262 stálých obyvatel), která by byla neobjednáním vlaků rovněž ovlivněna se jako vhodné řešení jeví rozšíření obsluhy autobusovými spoji ze směru (Jihlava -) Batelov – Horní Dubenky  
· podrobné technické řešení by mělo být předmětem prováděcího projektu

trať 251 v úseku Velké Meziříčí – Studenec
· v současné době vykazuje tento úsek velmi nízké využití; s výjimkou významné frekvence v Budišově jsou i místní přepravní vztahy velmi nízké; jediným přepravním směrem, který trať nabízí, je směr Velké Meziříčí – Náměšť nad Oslavou (resp. případně přepravní Osa Žďár nad Sázavou – Velké Meziříčí – Náměšť nad Oslavou); přepravní vztahy mezi Velkým Meziříčím a Náměští nad Oslavou však dnes nejsou natolik silné, aby byli nutno řešit je po železnici, a stejnou funkci v těchto přepravách může plnit i linková doprava 
· v současné době existuje linka 840209, která má licenci vydanou na trasu, která prakticky kopíruje dotčený úsek
· s ohledem na přepravní vztahy okolo trati, kdy jsou místní přepravní vztahy v zásadě zanedbatelné, železniční stanice Studenec funguje prakticky výhradně jako přestupní stanice  (a nikoli jako zdrojový čí cílový bod) a převládající je dojížďka do Třebíče, Velkého Meziříčí a Náměště nad Oslavou, je otázkou, zda by vhodnější formu náhrady nepředstavovalo posílení autobusových spojů z obcí  na trati právě v uvedených směrech; 
· významnějšími obcemi, které v současnosti nemají autobusové spojení do Náměště nad Oslavou jsou Oslavice (627 obyvatel), Rudíkov (635 obyvatel) a Budišov (1198 obyvatel), což je směr, který by bylo nutno řešit; spojení do Velkého Meziříčí i Třebíče je zajištěno a postačuje ho vhodným způsobem posílit; zároveň dnes chybí ve větší míře spojení Velkého Meziříčí a Náměště nad Oslavou, které dnes trať )s přestupem ve Studenci) řeší
· náhrady vlakových spojů pravděpodobně není významně nutné řešit v místech s minimální výměnou frekvence (Oslavička, Vlčatín, Kojatín)
· podrobné technické řešení by mělo být předmětem prováděcího projektu



trať 241 Okříšky – Moravské Budějovice
· v současné době vykazuje tento úsek velmi nízké využití, kdy dominantní je tranzitní frekvence; logickým přepravním směrem, který trať nabízí, je směr (Znojmo - ) Moravské Budějovice – Jihlava, kde je však dnes železnice svou cestovní rychlostí zcela nekonkurenceschopná vůči autobusové dopravě na silnici č. 38; místní přepravní vztahy naopak dominantně směřují do Třebíče, kdy tento přepravní směr železnice v uspokojivé kvalitě nenabízí vůbec; výhledově, pozásadním zlepšení parametrů infrastruktury, by na této trati mohl úspěšně existovat segment rychlých regionálních nebo nadregionálních spojů, nicméně s ohledem na předpokládaný střednědobý vývoj investic do železniční sítě, jeví se autobusová náhrada jako funkční řešení
· v současné době existuje linka 790692, která má licenci vydanou na trasu, která prakticky kopíruje dotčený úsek v části linky
· s ohledem na přepravní vztahy okolo trati, kdy jsou místní přepravní vztahy v zásadě zanedbatelné a i dnešní přepravy na železnici mají spíše tranzitní charakter, železniční stanice Okříšky funguje primárně jako přestupní stanice  (a nikoli jako zdrojový čí cílový bod) a převládající je dojížďka do Třebíče, Moravských Budějovic a Jihlavy, je otázkou, zda by vhodnější formu náhrady nepředstavovalo posílení autobusových spojů z obcí  na trati právě v uvedených směrech; 
· pro spojení Jaroměřic nad Rokytnou a Moravských Budějovic s Jihlavou, jakož i spojení Moravských Budějovic a Jaroměřic nad Rokytnou s Třebíčí lze využít stávajících autobusových linek, které by měly být vhodným způsobem posíleny
· pro spojení obcí, které dnes mají dostupnost po železnici do Moravských Budějovic a Okříšek, s přestupy na Jihlavu a Třebíč, jeví se jako vhodné řešení upravit trasu autobusové linky nahrazující vlak (vycházející z uvedené linky č. 790692) do podoby, která obslouží obce a místní části v následujícím sledu:
Moravské Budějovice – Lukov – Bohušice – Jaroměřice nad Rokytnou – Popovice – Lesůňky – Šebkovice – Horní Újezd – Kojetice – Rokytnice nad Rokytnou – Čechočovice – Krahulov žst. – Třebíč;
výše uvedeným řešením by byla možnost dosáhnout přestupních vazeb na vlak (ve směru Jihlava) v Krahulově (místo Okříšek) a zároveň by byly všechny uvedené obce přímo napojeny na nejvýznamnější cíle dojížďky (Moravské Budějovice, Třebíč) 
jedinou obcí, která tímto řešením zůstává neobsloužena jsou Hvězdoňovice, kde lez řešit vazbu do Okříšek posílením stávajících autobusových linek; teoreticky zůstává bez náhrady i Stařeč, nicméně žst. Stařeč je od obce vzdálena téměř 2 km (a lze předpokládat, že majoritní frekvenci v žst. Střaeč dnes tvoří obyvatelé obce Čechočovice) a  s ohledem na intenzivní nabídku autobusového spojení do Třebíče tuto obsluhu pravděpodobně nebude nutné nahrazovat
· podrobné technické řešení by mělo být předmětem prováděcího projektu

S výjimkou trati 252 by na všech úsecích sítě, kde by nebyla objednána regionální doprava, zůstala jiná drážní doprava (na trati 225 rychlíky a nákladní doprava, na trati 241 nákladní doprava) a nehrozí tak chátrání anebo fyzické zrušení příslušné trati.
Omezujícím prvkem pro autobusové náhrady jsou vždy protesty dotčených obcí. V mnoha ohledech se jedná o prostou obavu, že spojení, které dnes železnice zajišťuje, nebude adekvátně nahrazeno. Dlužno podotknout, že rozsah autobusové dopravy v kraji Vysočina, který je v mnoha případech omezen až na naprosté sociální minimum, těmto obavám nahrává. Pokud pomineme protesty založené na tomto důvodu, existují i protesty mnoha zájmových skupin, které jsou neobjednáním drážní dopravy postiženy (např. důchodci vlastnící tzv. Senior-pas, zaměstnanci železnice vlastnící režijní jízdenky apod.). Kraj Vysočina musí sám zvážit, do jaké míry je možná úspora plynoucí z neobjednání výkonů adekvátní problémům, které tímto krokem vzniknou.


[bookmark: _Toc344584571][bookmark: _Toc344585190]2.2. Doporučení pro koncepční rozvoj na přepravně perspektivních tratích
Jako omezující podmínky pro koncepční rozvoj lze vnímat rozsah dopravy daný disponibilními prostředky kraje Vysočina. S ohledem na skutečnost, že na mnoha tratích však dnes není plně využit jejich potenciál, důrazně doporučujeme, aby výkony ušetřené na tratích, které budou nahrazeny autobusovou dopravou, byly přesunuty na tratě s vysokým potenciálem v železniční dopravě.
Další silnou omezující podmínkou je nutnost efektivního nasazení vozidel 841, které jsou vázány projektem ROP na tratě v kraji Vysočina. Územně omezené nasazení vozidel, bez alespoň velmi omezených přesahů na území sousedních krajů, je provozně i technologicky velmi problematické.
Mají-li být provozovány přepravně smysluplné linky, které zároveň využijí výhod, které nabízí ROPový projekt s vázanými moderními vozidly, je nutné vyřešit alespoň částečné přesahy. V tomto ohledu již byla nalezena cesta (např. v Karlovarském a Plzeňském kraji s nasazením vozidel řady 844), která spočívá ve vzájemně neutrální objednávce výkonů na území sousedního kraje. S ohledem na to, že podle níže uvedeného rámcového návrhu provozní koncepce by bylo vhodné těmito vozidly zajíždět do Zruče nad Sázavou zastávky, Slavonic a Tábora, muselo by dojít k dohodě o vzájemné objednávce výkonů na území cizího kraje se Středočeským a Jihočeským krajem.

[bookmark: _Toc344585191]Trať 212 Světlá nad Sázavou – Ledeč nad Sázavou (- Zruč nad Sázavou)
základní koncept:
· na základě hlavních přepravních směrů doporučujeme změnu vedení linky
· doporučujeme rozdělení vozebního ramene ve Zruči nad Sázavou a vozbu většiny vlaků bez přestupu z Havlíčkova Brodu, ve špičkách pracovního dne z Jihlavy
· vznikla by tak ucelená vozební relace Zruč nad Sázavou zastávka – Ledeč nad Sázavou – Světlá nad Sázavou – Havlíčkův Brod / Jihlava 
· základními konstrukčními body linky by s ohledem na technologická omezení na trati byla sudá hodina 00 ve Světlé nad Sázavou, ostrý obrat v lichou 00 ve Zruči nad Sázavou zastávce, vložené spoje do Jihlavy by na trati 225 tvořili časový proklad k dnešním spojům
· předpokládaná vozba je motorovými vozy řady 814 (technologicky provázanými s tratí 238, předpoklad všechna vozidla 814 kraje Vysočina), přičemž spoje, kde by byly přechody i oběh uzavřený, bez zásahů do území Pardubického kraje, by byly vedeny jednotkami 841 (předpoklad 2 vozidla) 

pracovní den:
· základním rozsahem bude 2-hodinový takt, přičemž v ranní i odpolední špičce by byl posílen vloženými spoji
· všechny spoje v ranní i odpolední špičce by byly vedeny přímo do Jihlavy

víkend
· předpokládaný rozsah cca 4 párů spojů v relaci Zruč nad Sázavou zastávka – Havlíčkův Brod, s doplněním v letních měsících
· dnes jediný přímý spoj vedený v letních měsících klasickou soupravou přímo ze Světlé nad Sázavou do Prahy doporučujeme zachovat nad rámec výše uvedených spojů, nicméně až v časově posunuté poloze dnešního Sp 1832 


[bookmark: _Toc344585192]Trať 224 Horní Cerekev – Obrataň (- Tábor)
základní koncept:
· na základě hlavních přepravních směrů doporučujeme prodloužení linky
· doporučujeme prodloužení vozebního ramene do Jihlavy, se spojováním a rozpojováním v Kostelci u Jihlavy (s vlaky ze směru Slavonice)
· vznikla by tak ucelená vozební relace Tábor – Pelhřimov – Horní Cerekev – Jihlava 
· základními konstrukčními body linky by s ohledem na technologická omezení na trati byla lichá hodina 00 v Táboře a lichá hodina 00 v Kostelci u Jihlavy
· předpokládaná vozba je motorovými vozy řady 814 (1 stávají „Jihočeská“ regionova), motorovými vozy 810 (3 vozy) a jednotkami řady 841 (5 vozů); všechna vozidla by zároveň zajišťovala i dopravu na tratích 225 a 227, které jsou s tímto konceptem úzce provázány 

pracovní den:
· základním rozsahem bude 2-hodinový takt, s redukcemi odpovídajícími dnešnímu rozsahu, přičemž v ranní i odpolední špičce by byla doprava posílena vloženými spoji

víkend
· předpokládaný rozsah cca 4 párů spojů doplněný o dnešní spěšný vlak 1768 v relaci Horní Cerekev – Protivín 





[bookmark: _Toc344585193]Trať 225 Havlíčkův Brod – Jihlava – Počátky-Žirovnice (- Veselí n. Luž.)
úsek Havlíčkův Brod – Jihlava
základní koncept:
· na základě hlavních přepravních směrů doporučujeme změnu linkového vedení
· doporučujeme spojení vozebních ramen Jihlava – Havlíčkův Brod a Havlíčkův Brod – Pardubice do jedné linky 
· vznikla by tak ucelená vozební relace Jihlava – Havlíčkův Brod – Pardubice
· základním konstrukčním bodem by zůstal uzel Havlíčkův Brod v sudou hodinu 00 
· s ohledem na silnou frekvenci na trati by v přepravních špičkách pracovního dne byly spoje doplněny do cca 30-minutového prokladu spoji linky Zruč nad Sázavou – Havlíčkův Brod – Jihlava 
· posílení počtu spojů a vhodný proklad dvou linek by neměl mít zásadní vliv na nárůst nákladů, neboť již dnes je velká část spojů vedených motorovými vozy posilována do dvojité trakce
· předpokládaná vozba je motorovými vozy řady 814 (jako na lince Havlíčkův Brod – Pardubice), přičemž „krátké spoje“ Jihlava – Havlíčkův Brod / Chotěboř, jakož i část spojů linky Zruč nad Sázavou – Jihlava by byla zajišťována motorovými vozy  řady 841 

pracovní den:
· základním rozsahem bude 1-hodinový takt, s posílením vloženými spoji na cca 30-minutový proklad v přepravních špičkách pracovního dne

víkend
· předpokládaný rozsah je 2-hodinový takt spojů Jihlava – Pardubice  

úsek Jihlava – Horní Cerekev
základní koncept:
· koncept je z velké míry popsán u tratí 224 a 227, neboť s nimi tvoří jeden provozní celek
· koncept by byl tvořen vlaky linek JIhlava – Tábor a Jihlava – Slavonice, které by v úseku Jihlava – Kostelec u Jihlavy a zpět byly vedeny spojené
· zásadní věcí, kterou u trati 225  doporučujeme, kraj Vysočina požádal MD ČR o změnu zastavovací strategie rychlíků; doporučujeme, aby rychlíky nově obsluhovaly žst. Batelov, která má na celé trati nejvyšší zdroj/cílovou frekvenci (s výjimkou Jihlavy), a výměnou za toto zastavení lze nově projíždět žst. Kostelec u Jihlavy (v Kostelci u Jihlavy dnes nejsou kvalitní přestupní vazby na dálkovou dopravu, nový koncept předpokládá ryze regionální přestupní vazby v Kostelci a samotný Kostelec není významným frekvenčním bodem) 
· předpokládaná vozba je motorovými vozy řady 810, 814 a 841 (v provázaném konceptu s tratěmi 224 a 227) 

pracovní den:
· základním rozsahem bude 2-hodinový takt, s posílením vloženými spoji v přepravních špičkách pracovního dne v přibližně dnešním rozsahu
· v případě dostatečného množství finančních prostředků doporučujeme pro posílení meziregionálních vazeb vedení 1 páru spěšných vlaků Jindřichův Hradec – Jihlava v prokladu s rychlíky (na cca 7:30 do Jihlavy a v cca 14:30 zpět)

víkend
· předpokládaný rozsah je cca 6 párů spojů  

[bookmark: _Toc344585194]Trať 227 Kostelec u Jihlavy – Telč (Dačice – Slavonice)
základní koncept:
· na základě hlavních přepravních směrů doporučujeme prodloužení linky
· doporučujeme prodloužení vozebního ramene do Jihlavy, se spojováním a rozpojováním v Kostelci u Jihlavy (s vlaky ze směru Tábor)
· vznikla by tak ucelená vozební relace Slavonice / Telč – Kostelec – Jihlava 
· základním konstrukčním bodem linky by s ohledem na technologická omezení na trati byla lichá hodina 00 v Kostelci u Jihlavy 
· předpokládaná vozba je motorovými vozy řady 814 (1 stávají „Jihočeská“ regionova), motorovými vozy 810 (3 vozy) a jednotkami řady 841 (5 vozů); všechna vozidla by zároveň zajišťovala i dopravu na tratích 225 a 227, které jsou s tímto konceptem úzce provázány 

pracovní den:
· základním rozsahem bude 2-hodinový takt, s posílením v ranní i odpolední špičce 

víkend
· předpokládaný rozsah cca 6 párů spojů 

[bookmark: _Toc344585195]Trať 228 Obrataň – Kamenice nad Lipou (- Jindřichův Hradec)  
základní koncept:
· v současné době jsou sledovány zájmové časy dojížďky do Jindřichova Hradce
· ve výhledu, kdy podle dopravního plánu MD ČR dojde ke změně křižování vlaků dálkové dopravy, které se bude odehrávat v Jindřichově Hradci, pak bude možno na trati 228 realizovat taktový koncept dopravy s dobrými přípojnými vazbami v Jindřichově Hradci i Obratani

pracovní den:
· předpokládaný je stávající rozsah dopravy 

víkend
· předpokládaný je stávající rozsah dopravy 





[bookmark: _Toc344585196]Trať 230 Havlíčkův Brod – Golčův Jeníkov (- Kolín) 
základní koncept:
· krátkodobě doporučujeme přibližné zachování stávajícího stavu s dílčími úpravami pro zlepšení přestupních vazeb, přechod na taktový koncept by byl možný, s uzlem 00 v Kolíně (což je jediná časová poloha bezkonfliktní s vlaky dálkové dopravy, při dobrých přestupních vazbách a stávajícím počtu vozidel)
· provozní koncept může doznat změn na základě ROPového projektu Středočeského kraje
· v úseku Havlíčkův Brod – Světlá nad Sázavou by byly doplňkově vcedeny i spoje linky Zruč nad Sázavou zastávka – Havlíčkův Brod / Jihlava 

pracovní den:
· doporučujeme stávající rozsah dopravy 

víkend
· doporučujeme stávající rozsah dopravy 

[bookmark: _Toc344585197]Trať 237 Havlíčkův Brod – Humpolec 
základní koncept:
· předpokládá se stávající koncept 
· základním konstrukčním bodem linky je s ohledem na přestupní vazby uzel sudá 00 v Havlíčkově Brodě
· předpokládaná vozba je motorovými vozy řady 841, vložené spoje řada 810

pracovní den:
· základním rozsahem bude 2-hodinový takt, s posílením v ranní i odpolední špičce 
víkend
· předpokládaný rozsah cca 4 párů spojů 

[bookmark: _Toc344585198]Trať 238 Havlíčkův Brod – Ždírec nad Doubravou (- Pardubice)
základní koncept:
· na základě hlavních přepravních směrů doporučujeme změnu linkového vedení, jak je uvedeno již u trati 225
· doporučujeme spojení vozebních ramen Jihlava – Havlíčkův Brod a Havlíčkův Brod – Pardubice do jedné linky 
· vznikla by tak ucelená vozební relace Jihlava – Havlíčkův Brod – Pardubice
· základním konstrukčním bodem by zůstal uzel Havlíčkův Brod v sudou hodinu 00 
· s ohledem na silnou frekvenci na trati doporučujeme v úseku (Jihlava - ) Havlíčkův Brod – Chotěboř celodenně doplnit nabídku spojení na interval 1 hodina 
· předpokládaná vozba je motorovými vozy řady 814 (provázaná s linkou Zruč nad Sázavou – Jihlava), přičemž „krátké spoje“ Jihlava – Havlíčkův Brod / Chotěboř by byla zajišťována motorovými vozy  řady 841 

pracovní den:
· základním rozsahem bude 1-hodinový takt v úseku Havlíčkův Brod - Chotěboř, a dvouhodinový takt (s doplňkovými spoji v časech přepravní špičky) v úseku Chotěboř -  Žďírec nad Doubravou (- Pardubice) 

víkend
· předpokládaný rozsah je 2-hodinový takt spojů Jihlava – Pardubice  


[bookmark: _Toc344585199]Trať 240 Jihlava – Třebíč (- Brno)
základní koncept:
· krátkodobě doporučujeme přibližné zachování stávajícího stavu
· rozšíření nabídky mezi Jihlavou a Třebíčí a změna koncepce by byla možná až po infrastrukturních úpravách


pracovní den:
· doporučujeme stávající rozsah dopravy 
· doporučujeme změnu vozby u vlaků 4883 a 4819, aby vůz 841 byl v Jihlavě k dispozici po větší část občasnkého dne pro doplňkovou vozbu výkonů na tratích 224, 225 a 227

víkend
· doporučujeme stávající rozsah dopravy 

[bookmark: _Toc344585200]Trať 241 Moravské Budějovice (- Znojmo) 
· předpokládáme zachovat stávající rozsah i model dopravy
· úsek Okříšky – Moravské Budějovice je možné nahradit linkovou dopravou

[bookmark: _Toc344585201]Trať 250 Havlíčkův Brod – Žďár nad Sázavou – Křižanov (- Brno) 
základní koncept:
· v úseku Havlíčkův Brod – Žďár nad Sázavou doporučujeme dnešní koncept
· v úseku Žďár nad Sázavou – Křižanov doporučujeme, aby došlo ke změně vozebního ramene tak, že relace Žďár nad Sázavou – Velké Meziříčí by byla vedena jako nepřestupní a relace Brno – Křižanov by byla vedena samostatně (s výjimkou vlaků v okrajových částech dne, které by byly vedeny stále v relaci Brno – Žďár nad Sázavou, jako doplňková nabídka k vlakům dálkové dopravy); přestože toto opatření pravděpodobně postihne větší část frekvence, je nutno podotknout, že z pohledu potřebné přepravní kapacity je vozidlo 841 v úseku Křižanov - Žďár nad Sázavou svou velikostí postačující 
· časová struktura spojů z hlediska vazeb zůstává nezměněna 
· předpokládaná vozba je motorovými vozy řady 841 v celé ose Havlíčkův Brod – Žďár nad Sázavou – Velké Meziříčí (s ohledem na minimalizaci počtu vozidel provázaná s tratí 237), v úsecích Havlíčkův Brod – Žďár nad Sázavou Žďár nad Sázavou – Křižanov doplněno vozbou klasickými soupravami 


pracovní den:
· předpokládá se stávající rozsah dopravy 
· v úseku Brno Žďár nad Sázavou důrazně doporučujeme rozšíření večerního spojení (ideálně prodloužením dalšího páru vlaků z Tišnova, anebo alepsoň posunem stávajícího posledního spoje)

víkend
· rozsah dopravy v úseku Žďár nad Sázavou – Křižanov – hranice kraje je v případě nutnosti možné nabídku mírně redukovat na cca 6 párů spojů a úsporu využít k posílení přepravních špiček na ostatních tratích

[bookmark: _Toc344585202]Trať 251 Žďár nad Sázavou – Bystřice nad Perštejnem (- Tišnov) 
základní koncept:
· předpokládá se shodný koncept se současným stavem

pracovní den:
· doporučujeme stávající rozsah dopravy s posílením úseku Žďár nad Sázavou – Nové město na Moravě, přičemž frekvenčně nejslabší úsek Nové město na Moravě – Bystřice nad Perštejnem lze naopak mírně redukovat

víkend
· doporučujeme stávající rozsah i model dopravy 

[bookmark: _Toc344585203]Trať 252 Křižanov – Velké Meziříčí 
základní koncept:
· s ohledem na přepravní vztahy potřebnou kapacitu spojů doporučujeme prodloužení vozební relace na linku Žďár nad Sázavou – Velké Meziříčí v úseku Žďár nad Sázavou – Křižanov 
· časová struktura spojů z hlediska vazeb zůstává nezměněna 
· úsek Velké Meziříčí – Studenec lze nahradit autobusovou dopravou 
pracovní den:
· předpokládá se stávající rozsah dopravy 

víkend
· předpokládá se stávající rozsah dopravy 

2.3. Shrnutí návrhové části
Na základě analýzy a problematických okruhů, které analýza vymezila, byla zpracována návrhová část. Pro jednotlivé tratě byly navrženy úpravy dnešního provozního konceptu, aby ve výsledku došlo ke zvýšení počtu přímých spojení v přepravně významných směrech v kraji Vysočina, podpořil se podíl denní dojížďky na železnici a zároveň byly respektovány existující omezující podmínky vozidel ROP. 
Byla navržena rámcová řešení pro tratě, na kterých je možné výkony nahradit autobusovou dopravou a dále byla navržena koncepční řešení pro tratě, která mají i střednědobě potenciál jako funkční prvek regionálního dopravního systému v kraji Vysočina.
Návrh koncepce vychází z toho, že když už má kraj Vysočina v ROPovém projektu dieselová vozidla, měla by tato přinášet náležitý benefit pro cestující ve významných přepravních relacích, neboť není nutno respetovat omezení plynoucí z (ne)elektrizace příslušných částí drážní infrastruktury. Pokud by tato nové provozní koncepce měla být realizována, je nutné v krátké době zpracovat prováděcí projekt (zejména podrobné jízdní řády, doporučené přechody a oběhy vozidel), tak aby mohly být požadavky zadány KCOD ČD a SŽDC při žádostech o přidělení kapacity. Zároveň by bylo nutné, v co nejkratší době vstoupit do jednání se Středočeským a Jihočeským krajem, které by byly změnou provozní koncepce dotčeny a bylo by s nimi nutné dojednat podmínky vzájemné reciproční objednávky regionální drážní dopravy na území sousedního kraje, aby se vyřešilo možné zajíždění motorových vozů 841 do logických koncových stanic navržených linek – tj. do Zruče nad Sázavou, Slavonic a Tábora.
Součástí návrhové části, která předpokládá rozšíření nabídky v relacích s velkým přepravním potenciálem je, aby výkony ušetřené na málo využívaných tratích byly přesunuty do přepravně perspektivních relací.
Nová koncepce je zároveň méně náročná na počet vozidel (šetří se 2 x lok 242 + klasické soupravy), kde tudíž dochází k úspoře plynoucí z jejich nenasazení. Zároveň se zvýší denní proběh vozů 841, čímž by se měla snížit jejich fixní nákladová část připadající na jeden realizovaný kilometr.

2.4. Středně- a dlouhodobé možnosti úspor v systému drážní dopravy
Situace v kraji Vysočina je problematická tím, že smlouva s ČD je zadána přímo (se všemi klady i nedostatky), je účtována průměrná cena na 1 vlkm jako mix nákladů a výnosů všech výkonů v kraji, a dále je zde projekt ROP se svou udržitelností v čase. 
Obecně lze ztrátu v osobní drážní dopravě snížit třemi skupinami opatření:
1) cílené redukce výkonů 
2) výrazný růst výkonů – povede k růstu tržeb, který převáží vícenáklady spojené s navýšením (viz např. průběh ekonomických ukazatelů dálkové drážní dopravy objednávané MD v letech 2004-07); toto opatření přináší dlouhodobý efekt,  byť může v krátkodobém horizontu znamenat zvýšení nákladů
3) soutěž dopravců v zajišťování výkonů objednávané dálkové dopravy – toto opatření má opět spíše dlouhodobý přínos ve snižování ztráty, neboť v krátkodobém horizontu by mělo být zájmem objednatele soutěžit především nejméně rentabilní výkony (nebo takové, kde se výše ztráty pohybuje nad průměrem) 
Jednotlivé body je vhodné podrobněji rozvést. 

ad 1) Cílená redukce výkonů
Toto opatření má jako jediné krátkodobý a okamžitý efekt. Při redukci výkonů však nelze postupovat formou prostého omezování vlakových kilometrů (což je běžný přístup ČD, kterému nahrává i podoba smlouvy s krajem), ale takovou formou, která má přímou vazbu na skutečné snížení nákladů (nutnost snížení subvence nemá proporční vztah k vlakovým kilometrům). Pro každou relaci (nebo linku či trať) je třeba znát výši fixních nákladů vztaženou na nasazené náležitosti (vozidla dle počtu a typu). Při redukci výkonů je tak třeba docílit snížení fixních nákladů (formou omezení počtu nasazených náležitostí, nebo úplným opuštěním výkonů v určité relaci). Taková úspora nákladů má však sekundární dopad do oblasti tržeb, které tak rovněž poklesnou (snížení ztráty tak nebude odpovídat snížení nákladů). Pro tuto formu redukcí tak nelze postupovat proporčně (plošně v celém území), ale na konkrétních relacích s nízkou rentabilitou (aby propad tržeb byl pokud možno co nejmenší). Z analýzy vyplývá, že v kraji Vysočina existují železniční tratě a relace, které z regionálního pohledu není nutno bezpodmínečně zabezpečovat drážní dopravou, neboť lze zajistit jejich adekvátní náhradu linkovou dopravou. Neplatí totiž přímá úměra mezi objemem vlakových kilometrů a objemem peněz, neboť každý výkon má jinou cenu a na každé trati/lince jsou jiné tržby, tudíž hrazená ztráta se na jednotlivých tratích/linkách liší. Přesto se ČD dlouhodobě staví ke každému ujetému kilometru rovnocenně. Jelikož kraj by redukoval dopravu na tratích s malou obsazeností a tedy předpokladem nízkých výnosů (kde lze snadno spojení nahradit autobusem), zvyšovala by se tak rentabilita „provozovaného zbytku“ a jednalo by se tak se svým způsobem o ekonomicky prospěšný (resp. „očistný“) krok. Realitou však je, že při smlouvě postavené na paušální úhradě za 1 vlkm se tato racionalizace přímo neprojeví (resp. projeví se tak, že ČD by v následujícím období měly vykázat menší skutečnou ztrátu oproti předpokladu). 
Zároveň je však velmi vhodné, docílit přesunu výkonů na frekvenčně zajímavější tratě, při maximalizaci proběhu ROPových vozidel. Moderní kolejové vozidlo s malým proběhem představuje pro každého objednatele ekonomickou past, která dříve či později skutečně „sklapne“ – lze to demonstrovat na výši odpisů kolejového vozidla v závislosti na jeho proběhu (vzor – vozidlo v ceně 60 mil. Kč, smluvní doba 10 let):

Je to stav, který v zásadě odpovídá jednotkám 841 v kraji Vysočina. V platném JŘ 2012/13 je v kraji turnusováno 11 vozidel 841 s průměrným denním během 253 km. Přestože prakticky polovinu odpisů hradí EU díky projektu ROP, je zjevné, že bez změny koncepce je stávající stav dlouhodobě velmi obtížně financovatelný.



ad 2) Zvýšení rozsahu výkonů
Klíčovým problémem regionální železniční dopravy je, že mnohdy chybí cílená strategická ofenziva na získání nových přeprav. Toho je možné dosáhnout pouze tehdy, plní-li železnice páteřní dopravní funkci v regionu. K tomu je však nutný nárůst výkonů a zvýšení kvality, zatímco dnes bohužel stále ve většině případů přetrvává přístup restriktivní. Současně musí probíhat omezení autobusové dopravy na těchto páteřních relacích.
Železniční doprava je specifická obecně vysokým podílem fixních nákladů. Variabilní náklady dosahují v podmínkách ČR cca 60% úrovně až tehdy, blíží-li se využití nasazených vozidel hranici 80% (to je dáno nízkými cestovními rychlostmi a tudíž malými kilometrickými proběhy vozidel). Tohoto využití se obvykle dosahuje při důsledné aplikaci modelu integrálního taktového grafikonu (ITG - četná síťově provázaná nabídka spojů ve vymezených linkách v průběhu celého občanského dne). Redukce výkonů tak vždy zvyšuje fixní složku a zároveň přispívá k výpadku tržeb – což jsou přesně ty důvod, proč se redukcemi nelze „proškrtat“ k finanční rovnováze. Bohaté zkušenosti s tímto má přístupem má např. Ústecký kraj, kdy jeho 3-letá smlouva z let 2005-2008 mezi krajem a ČD postavená na principu redukce nefungovala dle prvotních očekávání. 
Pravdou však je, že v kraji Vysočina existuje málo relací, kdy by železnice mohla výrazně ofenzivní nabídkou zásadně zvýšit svůj podíl na přepravním trhu. Nicméně trend posilování perspektivních relací odráží rámcový návrh koncepce obsažené v této studii.

ad 3) Výběrová řízení
Důvodem pro výběrová řízení je vytvoření konkurenčního prostředí, zvýšení kvality poskytovaných služeb a zjištění skutečných nákladů regionální dopravy v podmínkách soutěže. Na základě zahraničních zkušeností se ukázalo, že výběrová řízení přinesla ve většině případů za srovnatelné kompenzace vyšší kvalitu i rozsah veřejných služeb.Jak v zahraničí, tak v ČR existují dopravci, kteří by byli schopni zajistit část regionální objednávky kraje Vysočina v alespoň stejné kvalitě jako ČD a.s. Limitem pro otevírání trhu v regionální dopravě je udržitelnost ROPového projektu a dále skutečnost, že prakticky žádná smysluplná přepravní relace nemá výhradně vnitrokrajský charakter a byla by vždy nutná kooperace se sousedním krajem (a nemusí se vždy jednat bezpodmínečně o společné výběrové řízení, může se jednat i o smlouvu o úhradě výkonů). Končí-li smlouva kraje a ČD v roce 2019, je nutné již v roce 2016 řešit notifikaci a přípravu výběrového řízení.



Přílohy:
Příloha č.1	Profilové zatížení jednotlivých mezistaničních úseků v průměrný pracovní den
Příloha č.2	Profilové zatížení jednotlivých mezistaničních úseků v průměrný víkendový den
Příloha č.3	Obraty cestujících v jednotlivých stanicích a zastávkách v průměrný pracovní a průměrný víkendový den
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Příloha č.1	Profilové zatížení jednotlivých mezistaničních úseků v průměrný pracovní den
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Příloha č.2	Profilové zatížení jednotlivých mezistaničních úseků v průměrný víkendový den
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