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ABSTRAKT

Diplomova prace se zabyva navrhem inovacni strategie tramvajovych vozidel Doprav-
niho podniku mésta Brna. V prvni Casti prace jsou ukazany vybrané pfistupy k tvorbé
inovacni strategie. V druhé Casti je provedena analyza soucasného stavu u DPMB a ve
tfeti Casti je vypracovan vlastni navrh feSeni inovacni strategie tramvajovych vozidel
DPMB. Navrh inovacéni strategie ma za cil slouzit jako strategicky podklad pro rozho-
dovani managementu spoleCnosti a zfizovatele v problematice obnovy vozového parku

tramvaji.

ABSTRACT

The diploma thesis proposes new innovation strategy for The Brno Public Transport
Authority (DPMB) tram vehicles. The thesis reviews different approaches to transport
innovation strategy. Analyse current strategy in Transport Authority and finally is pro-
posed original innovation strategy of DPMB tram vehicles. The proposal aims to serve

as strategical document for the management and stakeholders in tramway fleet renewal.
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1 Uvod

Historie brnénské pouli¢ni drahy saha az do druhé poloviny devatenactého stoleti. Prvni
konésptezna tramvaj zacala v Brn¢ jezdit v roce 1869. Postupem casu se pouli¢ni draha
vyvijela a pres obdobi provozu parni tramvaje, které zacalo v roce 1884, dospéla az do
obdobi elektrické drahy, ktera zacala fungovat roku 1900. Tento stav trva az do dnes-
nich dnu, kdy se stale mizeme v Brné€ setkat s elektrickymi tramvajemi, které tvoii pa-

tefni systém brnénské méstské hromadné dopravy.

Stejné jako v dobach minulych i dnes se tramvajovy systém vyviji. Jsou naplanovany
nové traté, je potieba prepravovat stale vetsi pocet cestujicich po stavajicich relacich
a na samotna vozidla jsou kladeny mnohem vétsi naroky, at’ uz ze strany dopravce, tak
ze strany cestujicich. Dopravce je tedy nucen planovat rozvoj a obnovu vozového par-
ku. A pravé inovace v oblasti vozového parku pfinasi dopravci moznost zavadét nové
technologie, které mohou pfinést Uspory energie, pomoci ve zrychleni dopravy, zkapa-

citnéni jednotlivych spoji, nebo i umoznit nové moznosti pii sestavovani obeht vozidel.

Neni vSak mozné mit na problematiku inovace vozového parku pouze jednostranny po-
hled, je nutno zabyvat se 1 ekonomickou strankou véci. Z pohledu ekonomického je
nutno hledat takové vozidlo, které piinese nejvétsi ekonomicky piinos. Ze ekonomické
pojeti véci muze byt odlisné, krasn€ vystihuje véta slavné britské ministerské predsed-

kyné Margaret Thatcher:

"You and I come by a road or rail, but economists travel on infrastructure."

(Vy a ja cestujeme po cesté, nebo Zeleznici, ale ekonomové cestuji po infrastrukture.)

Inovace vozového parku elektrické dopravy je tedy velmi komplexni problém, jehoz
feSeni musi mit jasné stanoveny plan, ktery bude brat ohled na budouci provozni a eko-
nomické potieby, v ndvaznosti na urbanisticky plan sidla, ve kterém dopravce dopravu
zajistuje a také na dalsi navazné dopravni systémy. A pravé tuto problematiku chce
prace rozebirat, protoze zakladem Uspésné inovace vozového parku je komplexni strate-

gie, ktera bere v potaz vSechny zminéné faktory a zaroveti se pohybuje
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v ekonomické realité. Vytvoreni inovacni strategie bez ohledu na ekonomické moznosti
investora muze vést k nedostatku financnich prostfedka pro jednotlivé projekty v ramci
celé strategie a pokud ji nezvladne investor naplnit celkové, 1ze do zna¢né miry pochy-

bovat o uspésnosti naplnéni stanovenych cilu.

Problémem dne$niho pfistupu v Dopravnim podniku mésta Brna (dale jen DPMB) je na
prvni pohled znac¢na nesystémovost obnovy vozového parku tramvaji, ktera prochazi
Castymi koncepcnimi zménami. Tento stav mize byt zpisoben ménicimi se financnimi
prostiedky, ale také Spatnym pfistupem k inovacni strategii, ktera nereflektuje dostatec-
n¢ dlouhé obdobi a na prvni pohled vypada, jako by byla tvofena pouze z roku na rok.
Tuto myslenku jen potvrzuje pristup k malosériovym vozidlim, ktera jsou atypicka,
proto bylo rozhodnuto o jejich vyfazeni z vozového parku, av§ak po n¢€jaké dobé u Casti
téchto vozidel doslo k pfehodnoceni planu, a v dob€ psani prace se naptiklad pracuje na
znovuzprovoznéni vozidel typu K3R-N, ktera do kategorie malosériovych mizeme fa-

dit.

Soucasny stav pifimé&l autora vytvorit praci zabyvajici se timto tématem a vytvofit ino-
vacni strategii tramvaji, které jsou soucasti hmotného investicniho majetku. Inovacni
strategii by mohl DPMB vyuzit a vnést do celé problematiky systém. Nutno po-
dotknout, ze podobnou strategii by bylo vhodné vytvofit i pro trolejbusovou a autobu-
sovou dopravu, zde 1ze jen doufat, Ze se najde na akademické padé néjaky dalsi autor,

ktery se tohoto tématu ujme.
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2 Cil a metodika prace

Cilem diplomové prace je sestavit navrh inovacni strategie tramvajovych vozidel
DPMB, ktera bude zahrnovat plan vyrazovani tramvaji a pocet vozidel, ktera je nutné
do vozového parku zafadit po dobu trvani navrhované inovacni strategie. Dil¢im cilem
préace je sestaveni navrhu investic na obnovu vozového parku tramvaji DPMB béhem

trvani feSené inovacni strategie.

Prvni Cast prace se zaméfi na mozné zpusoby zpracovani inovacnich strategii. Nasledu-
jici kapitola rozebere piistupy k opravarenstvi a jejich vyuziti v DPMB. Na opravaren-
stvi navaze pofizovani novych vozidel. Bude rozebran zptsob zadavani verejnych zaka-
zek, zasady uvedeni vozidel do provozu, piedchozi inovacni strategie a moznosti pfi
pofizovani novych vozidel. Nebot' nova vozidla 1ze ziskat celkovou rekonstrukci vozi-
del pivodnich, nebo nakupem zcela novych vozidel. Dalsi ¢ast prace se podiva na sou-
casné zaméry DPMB v oblasti obnovy vozového parku tramvaji. Na tyto kapitoly nava-
ze vlastni navrh feSeni, tedy samotnd nova inovacni strategie tramvajovych vozidel
DPMB. Inovacni strategie je délena na Ctyfi stézejni ¢asti. Prvni se zabyva stavem sou-
casného vozového parku a vystupem z ni je urCeni vozidel, ktera je tfeba béhem feSené-
ho obdobi vyfadit. Druha ¢ast inovacni strategie fesi potieby zmén ve vypravé vozidel
na linky v navaznosti na zmény v poptavce po prepravni kapacité. Treti ¢ast zkouma,
jak ovlivni vozovy park realizace projektti novych tramvajovych trati a ¢tvrta cast po-
tom vychazi z predchozich Casti inovacni strategie a stanovuje celkové potieby novych
vozidel v feSeném obdobi. Tato Cast je zaroven doplnéna navrhem investic na obnovu

vozoveého parku tramvaji DPMB dle feSené inovacni teorie.
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3 Teoreticka vychodiska FeSeni

Prace se zabyva navrhem inovacni strategie tramvajovych vozidel DPMB. Pro tvorbu
inovacni strategie lze vyuzit nékolik pfistupt. Kazdy pfistup lze uzit za urCitych podmi-
nek a je vhodny pro jinou situaci v podniku. V nasledujici ¢asti prace se zaméti na moz-

né pristupy ke tvorbé inovacni strategie obnovy vozového parku.

3.1 Pristup zalozeny na teorii inovac¢nich cyklu

Tento pfistup vychazi z teorie inovacnich cykld. Inovace nastava, pokud se vycerpa
ptinos predchozi inovacni viny. Nejdelsi vina, takzvana Kondratévova (dale jen K-vlna)
trva priblizné 50-60 let a je nositelem zasadni technologické inovace, tedy zcela novych
objevt, které posunou moznosti vyroby. V oboru MHD bychom mohli jako takovou
velmi vyznamnou inovaci povazovat vyvoj baterii s dostateCnou kapacitou pro rozvoj
elektromobility, tedy moznost pouziti vozidel elektrické trakce, ktera budou nezavisla
na trolejovém vedeni, ¢i jiném zpusobu dobijeni béhem sluzby. Nova K-vlna ma moz-
nost zcela zménit fungovani systému MHD. Blizsi jsou vSak viny kratsi, jako jsou
Wardwellovy viny s délkou trvani 25-30 let, tedy viny pualici K-viny a kratsi Juglarovy

viny, které maji trvani kolem 10 let. Tyto viny pfinasi dil¢i inovace vyrobkda.

Rozvoj tramvajové dopravy v Bmé zaCal v prabéhu tfeti K-viny, ktera je spojena
s elektrifikaci, rozvojem sériové vyroby a rozvojem chemie. Jedna z inovaci v této viné
je elektricka pouli¢ni tramvaj. V nasledujicich podkapitolach se podivame na inovacni
viny v oblasti tramvaji, z hlediska vyvoje tramvaje jako samostatného vyvojového cyk-

lu.

3.1.1 Kondratévovy viny

V ptipadé tramvaji lze inovacni viny nejlépe vysledovat na vyvoji elektrické vyzbroje
tramvaji. V této oblasti je mozné zaznamenat vyvoj odpovidajici teoretickym cyklam.
Pokud se podivame na K-vlny, lze fici, ze od pocatku provozu do obdobi kolem roku
1974 byly vyzbroje odporové, dalsi inovacni K-vlna pak zahrnuje vyzbroje tyristorové
a tranzistorové, které vznikly ve druhé poloving 70. let a byly dosazovany do vozidel az

k prfelomu milénia. Tyto vyzbroje umozinovaly plynulejsi a hospodarnéjsi provoz. Poté
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nastal pfichod vyzbroji se stfidavym motorem. Stfidavy motor maji jednak vyzbroje
asynchronni (TV Europulse, Skoda 13T), tak i vyzbroje synchronni (Skoda 15T). Vlnou
budoucnosti jsou potom akumulatory. Neboli tramvaje, které budou schopny jizdy i
v usecich bez trolejového vedeni. Pfichod této viny bude predznamenan pfichodem do-

stateCné kapacitnich baterii.

3.1.2 Wardwellovy viny

Jednotlivé K-viny lze nasledné rozlozit na Wardwellovy viny. Prvni vlna uvnitt K-viny
zahrnuje odporovou vyzbroj ovladanou kontrolérem, druha Wardwellova vina pak
zrychlova¢. Druhou K-vInu lze rozdélit na vinu vyzbroji tyristorovych a vlnu vyzbroji
zalozenych na IGBT tranzistorech. Posledni vina mé zatim jednu Wardwellovu vlnu, ve

které nachazime pouziti asynchronnich a synchronnich trakénich motora.

3.1.3 Juglarovy viny

Na ptikladu druhé K-viny lze také ukazat déleni na viny 10letého cyklu, takzvané Jugla-
rovy viny. Prvni Juglarovou vinou je zavedeni vyzbroje TV1, tedy tyristorti se zhasecim
obvodem s diodami a tyristorem, néasledované vlnou zavadejici vyzbroj TV3, kde jiz
byly zpétné propustné tyristory. Poté prisla vyzbroj TVS, kterd méla GTO tyristory a
byla schopna rekuperovat elektrickou energii pii brzdéni. Dalsi vyzbroji je TV14 na
bazi IGBT tranzistort, ktera tvori dalsi Juglarovou vinu. Posledni Juglarovu vinu ve

velkém cyklu tvori vyzbroj TV Progress, ktera je nastupcem vyzbroje TV14.

3.14 Diléi zhodnoceni

Na prikladu elektrickych vyzbroji je mozné nejlépe dolozit existenci inovacnich cyklu
v odvétvi tramvajové techniky. Vyuzivat vSak pouze pfistup zalozeny na této teorii pro
tvorbu inovacni strategie neni idealni, a to zejména z divodu soucCasnych potieb vyfa-
zovani vozidel, nebot’ nelze ¢ekat do dalsi inovacéni viny s obnovou vozového parku, ale
je nutné provadét obnovu vozového parku tak, aby bylo mozné zajistit provoz linek
MHD. Druhym problémem pak je nemoznost nakupovat jednorazové velké mnozstvi
vozidel, z divodu velkého mnozstvi potiebnych prostiedkil. Uvaha, Ze by podnik spofil

pottebné financni prostiedky na velké jednorazové nakupy, narazi na existenci volebni-
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ho cyklu, kdy by politicka reprezentace jist€¢ velmi obtizn€ schvalila pouhé spofeni na
budouci nakup, kdyz by védeéla, ze voli¢ nemuze vidét prinos vynalozenych prostredki
do voleb, a tedy takovyto krok nemize prinést politické body pro volebni souboj. Navic
velké jednorazové nakupy nasledné zpusobuji problém v opravarenstvi, kde by bylo
tfeba v jednu chvili provadét prohlidky velkého poctu vozidel, zatimco v dalSim obdobi

by nebyla pro dilny prace.

3.2 Pristup zaloZeny na odpisové hodnoté

Pristup k tvorbé inovacéni strategie vytvofené nakladovym pfistupem fesi potiebu no-
vych vozidel na zdkladé zvoleného odpisového modelu stavajicich vozidel. Nova vozi-
dla jsou tak pofizovana az po odepsani stavajicich vozidel, nebot’ kazdy dlouhodoby
hmotny majetek lze odepisovat, pficemz odepisovani vyjadiuje miru opotiebeni majet-
ku v Case. Pro pofizeny majetek lze na zacatku vybrat jeden z druhti odepisovani, a to
bud rovnomérné, nebo zrychlené odepisovani. Zptusob odepisovani jiz nasledn€ nelze
meénit po dobu zivotnosti vyrobku. Tramvaje jako takové patti do treti odpisové skupi-
ny. PoCet let odepisovani je stanoven minimaln€ na 10. A zde nardzime na hlavni pro-
blém uziti metody nakladového pfistupu a tim je nutnost velmi ¢astych nakupt novych
vozidel, ktera by byla vyfazena jesté pred skonCenim jejich planované technické zivot-
nosti. Uvedeni tohoto pfistupu v praxi by bylo velmi finan¢n€ narocné a v kontrastu
s realitou financovani DPMB i nerealné, nebot’ pofizeni zhruba 30 novych tramvaji roc¢-

né, by vyzadovalo nepfijateln¢ vysoky objem financnich prostredki.

3.3 Inovace dle finanénich moznosti

Ptistup tvorby inovacni strategie dle finan¢nich moznosti je zalozen na planu budoucich
prostfedkti na nakup novych vozidel. Podle ptidélenych finanénich prostfedki jsou na-
sledné pofizovana nova vozidla. Tento pristup nereflektuje nutnost nahradit vozidlo po
skonceni jeho technické Zivotnosti a je tedy vyuzitelny zejména v pfipadé, ze dopravce
nema dostateCné mnozstvi finanénich prostiedki a zarovenn nemusi mit vozidla
v perfektnim stavu a feSit bezpeCnostni normy na vysoké trovni. Vozidla tedy nemusi
vyrazovat po skonceni jejich technické zivotnosti, ale provozuje je dale, dokud jsou

provozuschopna a nez za né¢ dokaze poridit nahradu. Pfistup inovace dle disponibilnich
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financnich prostiedki mizeme vidét v mnoha méstech zemi byvalého Sovétského sva-
zu, jako je Ukrajina a Rusko, avSak rozhodné neni vhodné tento zplsob aplikovat

v DPMB.

3.4 Pristup dle zZivotnosti vozidla

Metoda tvorby inovacni strategie dle zivotnosti vozidla se diva na potfebu novych vozi-
del jako na potiebu nahradit vozidla pavodni, ktera jiz jsou za technickou zivotnosti.
Zkouma se tedy zivotnost vozidel v ¢ase a dle vypoctenych let do konce opravarenské-
ho cyklu se predikuje potieba vozidel novych. V piipadé DPMB se jedna o nahrazeni
vozidel, ktera jiz najela 1 260 000 km (ve skupiné 2) a musi tedy podstoupit bud’ rekon-
strukci, nebo musi byt vyfazena. Inovacni strategie pii tomto pfistupu musi stanovit,
kdy je nutno které vozidlo vytadit. Prvnim krokem pfi pouziti této metody je zjiSténi
zbyvajici zZivotnosti vozidla stanovené na zakladé celkového poctu najetych kilometrt
a prumérného poctu kilometrd, které vozidlo daného typu primérné ujede za rok. Nelze
vzit celkovy primérny pocet najetych kilometrd vSech vozidel, ale je bezpodminecné
nutné zahrnovat do vypoctu pouze vozidla stejného typu, nebot’ kazdy typ vozidel ma
jiny primérny pocet najetych kilometra za rok. Tento fakt je zplisoben rozlisSnou vypra-
vou vozidel na linky, kdy linka delsi a vedouci po rychlodraze mé za nasledek zvyseni
poctu ujetych kilometrt, navic néktera vozidla jsou vypravovana pouze v pracovni dny
a o vikendu jsou ve vozovné. Poslednim pfipadem je pak prazdninovy provoz, ktery

opé€t ma za nasledek snizeni poCtu najetych kilometri u nékterych typa.

Po zjisténi zbyvajiciho poctu kilometr je tieba stanovit, ktera vozidla nechce dopravce
dale provozovat, a nebudou tedy podstupovat prohlidku vyss§iho stupné, tak aby mohla
jezdit do konce zivotniho cyklu. Tento krok se déla predevs§im proto, ze provedeni pro-
hlidky stoji finan¢ni prostifedky a vozidlo po prohlidce mé opét nové ziskané kilometry,
které smi najet. Provedeni prohlidky u vozidla, se kterym se jiz nepocita, by tedy bylo
ekonomicky neefektivni. Jakmile je stanoven celkovy pocet vozidel, které bude doprav-
ce vytazovat a bude urCen ¢asovy horizont jejich vyfazeni, vypocte se potfeba novych
vozidel, tak aby ve vozovém parku udrzen potfebny pocet vozidel. Tento pfistup je pou-

zit v minulych strategiich obnovy vozového parku DPMB.
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3.5 Pristup pomoci hodnotici komise

Pristup ma spolecny zaklad s pfistupem zalozenym na vytfazovani dle zivotnosti vozi-
del. Opét je na zakladé poCtu najetych kilometra vozidla a primérmém ro¢nim najeti
skupiny, do které vozidlo patii, uréena doba, kterd zbyva do vytazeni a v pfipadé neper-
spektivniho vozidla kolik kilometra zbyva do prohlidky, ktera je stanovena jako posled-
ni. Rozdil od pfistupu dle vyfazovani vSak spociva v tom, ze je v podniku stanovena
hodnotici komise sestavajici se z pracovnikti provozu, ekonomického tseku, technické
kontroly, spravy majetku a piislu§né vozovny. Tato technicka skupina kontroly stavu
vozidel provadi pribézné kontrolu technického stavu vsech vozidel prislusné trakce.
O provadénych kontrolach vytvaii hodnotici zpravy, které budou nejméné v palro¢nim
intervalu uvadét realny technicky stav vozidla a navrhovat zmény ve vytazovani a opra-
vach vozidel. Vozidlim vyhodnocenym v hodnotici zprave , ke sledovani®, se nasledna
kontrola provede v krat§im intervalu. Stanoviska v hodnotici zpravé musi byt zdvazna.
Komise tedy mize stanovit, ze vozidlo podstoupi nejblizsi prohlidku diive, nez najede
pozadované kilometry, pro svij Spatny technicky stav, nebo Ze provedena prohlidka
bude jiného stupné. Pripadné, ze vozidlo je v tak Spatném technickém stavu, zZe je nutno
jej rovnou vytadit, nebot’ pii uvazované zbyvajici zivotnosti by jeho dalsi opravy nebyly
ekonomicky smysluplné. Stejné tak 1ze i rozhodnout o pridani vlozené prohlidky nizsi-
ho stupné pro dobry stav vozidla, v ptipadé, kdy prohlidka vyssiho stupné neni potfebna

a jeji provedeni by bylo ekonomicky neefektivni.

Ptistup tedy pracuje se zakladni tezi, ze neni vhodné vozidla hodnotit jen dle najetych
kilometrt, ale je nutné posuzovat i celkovy realny stav vozidla odbornymi pracovniky.
Tak aby nedoslo k situacim, kdy se vytadi vozidlo ve vyrazné lepsim stavu nez vozidlo,
které jesté ma disponibilni kilometry. Celkovy pocet provoznich vozidel i vozidel vyta-
zenych vSak musi odpovidat inovacni strategii, ktera ma zapocitané rezervy praveé pro
ptipady zmén plynoucich z odliSného realného stavu vozidel. Uziti tohoto pfistupu za-
bezpeci lepsi dodrzovani dlouhodobé inovacni strategie, lepsi nakladani s majetkem

firmy, stejné tak i lepsi kratkodobé planovani v oblasti opravarenstvi.
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3.6 Dil¢i zhodnoceni

Prace fesila nékolik pfistupt k tvorbé inovacni strategie tramvaji. Kazdy pfistup je
vhodné pouzit za urcitych okolnosti, které mohou byt definovany at’ uz financ¢ni situaci,
geografickou polohou, velikosti sidla, tak 1 technologickym potencidlem zemé. Zaklad-
nim stavebnim kamenem inovaci obecné je existence inovacnich cykla. Proto i pfi tvor-
bé inovacni strategie je tfeba brat na zfetel, ve které Casti inovacniho cyklu se prave

nachazime a na zakladé této skutecnosti korigovat smér budouciho vyvoje.

Inovacni strategie tramvaji je tvorena na 10 let, odpovida tedy priblizn€ velikosti Jugla-
rovy viny. Po dobu trvani inovacni strategie miizeme ocekavat ptichod dil¢i inovace,
napiiklad v oblasti elektrické vyzbroje. Pro samotnou tvorbu inovacni strategie je vSak
nutné pouzit vice prakticky pfistup. Pfistup musi fesit konkrétni potfeby dopravce, at’ uz
v oblasti obnovy vozového parku, tak i jeho rozvoje. Idealnim feSenim je vyuziti meto-
dy tvorby inovacni strategie pristupem hodnotici komise. Pfi vyuziti této metody je pro-
vedena analyza soucasného vozového parku dopravce, stanovi se maximalni zivotnost
provoznich tramvaji na zakladé najetych kilometra a urci se, kdy je tfeba vozidla vyta-
dit a ktera jesté podstoupi prohlidku vybraného stupné. Cely proces vSak musi vychazet
z realného stavu a tento stav vozidel musi byt pribézné posuzovan, tak aby byla vozidla
zafazena do provozu v nejlepsim mozném stavu. Posuzovani stavu vozidel mé na starost
hodnotici komise, ktera vytvari hodnotici zpravy o kazdém vozidle a rozhoduje, jak
s vozidlem dale nalozit. Jestli miZze byt v provozu dle planu, nebo musi podstoupit pro-
hlidku, ¢i snad je v tak Spatném stavu, ze musi byt vyrazeno. Inovacni strategie musi
pocitat s moznosti vyfazeni vozidla na zakladé rozhodnuti komise dfive, nez je v pu-
vodnim planu, je proto nutné mit rezervy dané napiiklad ramcovou smlouvou na nova
vozidla, ktera umozni nakupni flexibilitu. Kromé pozadavki na obnovu soucasného
vozového parku je tieba zhodnotit izemni obsluznost a vyhodnotit, na které linky je,
nebo bude nutné nasadit kapacitnéjsi vlaky. Poslednim krokem je pak vypocet potieb-
nych vozidel pro planované rozvojové projekty, tedy stavby novych tramvajovych trati.
Celkové lze fici, ze metoda tvorby inovacni strategie pfistupem s vyuzitim hodnotici
komise je nejlep§Sim moznym feSenim, a proto je uzita i pfi tvorbé feSené diplomové

prace.
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4 Analyza soucasného stavu

Nasledujici Cast prace je zaméfena na zhodnoceni souCasného stavu opravarenstvi
a nakupu vozidel tramvajové trakce v DPMB. Nez se vSak podivame do dopravniho
podniku, je nutné podivat se na teoretické pfistupy k opravarenstvi. Zavér kapitoly patii

pohledu na strategie DPMB v téchto oblastech.

4.1 Dopravni podnik mésta Brna

Zakladni udaje o spoleCnosti:

e Obchodni jméno: Dopravni podnik mésta Brna, a. s.

Sidlo spolecnosti: Hlinky 64/151, Pisarky, 603 00 Brno

Pravni forma: akciova spoleCnost

Identifikaéni &islo (IC): 2550 8881

Dariové identifikaéni &islo (DIC): CZ 2550 8881

Zakladatel spoleCnosti: Statutarni mésto Brno

Zakladni kapital: 4.432.317.860,- K¢ plné splacen
(Zékladni udaje o DPMB, 2017)

Jedinym akcionafem DPMB je Statutarni mésto Brno. Spolecnost zajistuje méstskou
hromadnou dopravu v Brnénské aglomeraci. Zéakladni kapital spolec¢nosti k 31. 12. 2016
Cinil 4432 317 860 K¢. Rok 2016 vedl k dosazeni kladného vysledku hospodareni ve
vysi 127 876 tisic K¢. Dopravni vykony byly v roce 2016 ve vysi 38,668 milionu vozo-
vych kilometri a prepravni vykony 4 300 967 tisic mistovych kilometra. Celkovy pocet
prepravenych osob za rok 2016 byl 355 002 000. (Dopravni podnik mésta Brna, 2017).

Dopravni podnik mésta Brna mél k 31. 12. 2017 ve svém vozovém parku 301 tramvaji,
140 trolejbust a 315 autobust (Smejkal a Zemek, 2018a). Celkovy pocet nizkopodlaz-
nich vozidel je 525, coz ¢ini 69,4 % vozového parku (Smejkal a Zemek, 2018b). Pra-
meémé staii u tramvaji kleslo pod 20 let na 19,4 let, hodnota u trolejbust je 14,5 roku

a 6,6 roku u autobust (Smejkal a Zemek, 2018¢c). Hodnota stafi vozidel u trolejbusa
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a autobust v poslednich letech diky vyrazné obnove vozového parku klesla, kdy napfi-

klad v roce 2013 byla u autobust 10,2 roku a v roce 2014 u trolejbusti 17,3 roku.

DPMB je vlastnikem certifikatu kvality CSN EN ISO 9001:2009. Certifikované jsou
kromé hlavni ¢innosti spoleCnosti, tedy piepravy cestujicich, také opravy a udrzba draz-
nich, ale 1 motorovych vozidel, stavebni Cinnost souvisejici s tramvajovymi tratémi,

napajeci soustavou a trolejovym vedeni (Systém fizeni kvality, 2018).

4.1.1 Strategie DPMB

V roce 2016 schvalilo predstavenstvo strategii spolecnosti na obdobi 2016-2020. Mezi
zakladni sméry strategického rozvoje DPMB, jak uvadi Strategie DPMB (2016) patii:
,ucelové, efektivni a hospodarné sméfovani finan¢nich prostredkt do oblasti v zavazku
vefejné sluzby. Nastaveni novych provoznich, ekonomickych, technickych a personal-
nich parametrd u provadénych Cinnosti s cilem dosahnout maximalni efektivity procest
a produktivity prace pii udrzeni socialniho smiru. Dodrzovani zasad spolecenské odpo-
védnosti firmy (Corporate Social Responsibility — CSR), coz predstavuje dobrovolny
zéavazek chovat se v ramci svého fungovani odpovédné k okolnimu prostiedi 1 samotné
spolecnosti. Pti ¢innosti DPMB, a.s. tak nastavit vysoké etické standardy, minimalizo-
vat negativni dopady na zivotni prostiedi, pestovat dobré vztahy s vlastnimi zaméstnan-
ci a aktivné podporovat region, v némz pusobime. Zakladni teze vztahu DPMB, a. s.,

a vSech zainteresovanych stran jsou vyhlaSeny prostrednictvim politik kvality.*

Poskytovat
véem obyvatelim
a navstévnikim mésta
Brna bezpeénou, kvalitni
a efektivni méstskou

hromadnou dopravu

Poslani

Vize DPMB, a. s., je stabilni a silna spole¢nost,
prestizni a zodpovédny dopravce

a zaméstnavatel, stojici v ¢ele brnénskych

méstskych spoleénosti a s pevnou pozici

v ramci dopravniho systému mésta Brna.

Strategicky Zabezpecit poslani spole€¢nosti v neustale se zlepsujici
3 kvalité a s maximalni ekonomickou efektivitou pfi vyuziti vSech
C|| dostupnych personalnich a materialnich zdroju s dirazem
na moderni a inovativni postupy a technologie.

HLAVNI UKOLY STRATEGIE — KONKRETNI CILE

Obr. 1 Strategie DPMB
(Zdroj: Strategie DPMB, 2016)
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4.1.2

Organizacni struktura DPMB

Spole&nost je rozdélena na 4 useky — spravni, provozni, ekonomicky a technicky. Redi-

telé kazdého z tsekd jsou odpovédni generalnimu fediteli. Kazdy tsek se nasledné déli

jednotlivé odbory. Organizaéni strukturu nejlépe vystihuje pfilozené organizacni sché-

ma DPMB.

Qddéleni technické
kontroly a revize

(Zdroj: O01-P01, 2017)

4.2 Koncept opravarenstvi

technickjch zaftzeni Predstavenstvo Dozoréi rada Organiza¢ni schéma DPMB, a. s.
1061 predseda — predseda
— 1001 1002 od 1.9.2017
Oddéleni int. kontrol -
1063 | -
ref. Dopravni kontrola T Pravni a Pravni cddéleni
el BOZP ko || Generélnifeditel || zakazkouy 1081
1010 odbor - - —
ref. PoZami ochrana 1060 S Zakazkové oddgleni
| 1082
Sekretariat GR
Tiskova miuvéi
Spravni usek Provozni usek Ekonomicky Gsek Technicky tsek
1110 2010 3010 5010
Ostraha podniku
Odbvor 1021 %dg‘” Odbor Odbor SaEeTE
vnitfnich podateina g M controlingu H rozvoje MHD —| gridstent teen. rozvoje
véc " g 3020 5040
o spisovna {archiv) 2080
fidi€, rozvoz posty
HI. mechanik a
E’gggdko\m sluzbha Odbor . Odbor . technologie 5061
tC'Jdbor‘ . fizeni Provozni oddéleni (etnictvi 3053 Te::;géﬁ.ky _Energeuk:{
systémového 2062 a dani - — N I
H inZenjrstvi Osobni oddéleni p;ol;r‘;:gu 3050 Financovani, pokladna 5060 5063
a strategie 1071 Dopravni provoz ED a pojisténi
1040 —— — 2120 ref. Ekologie
Socialni oddéleni
. Dopravni provoz TD QOdbor =
1072 Dopravni 22;’0 p nakupu Traté ED
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Personalni 1073 2060 Dopravni provoz AD 3060 Logistika = T
I - =
1070 Vzdélavani zam. Odbor 5082
M :[f_r}‘i"s"o'“ _ _| Sprava dopr. majetku | odbar | | infrastruktury | | ["Sprava budov a TEZ
Technicky 2071 el a investic 5084
= [ provoz [ [ 4 _ . 5080
referat psycholog. 2070 Tech. provoz ED tecg;l;:;:gn Pfepravni kontrola Stavebni investice
pracovisté 2130 3081 5085
<| ;r;gz provoz TD Tarifni zafizenia Strojni investice
Odbo Marketing a reklamy Tarifni g:]sérz Jizdnich dokladi 5086
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1092 2600
Tarifni kentakini
centrum 3085
o N s ,
Obr. 2 Organizacni schéma DPMB

V prvé tfadé je nutné uvédomit si, co se rozumi udrzbou. Udrzba je obnovovaci proces,

ktery odstranuje fyzické a ekonomické opotiebovavani dil¢ich ¢asti, ale 1 zafizeni jako

celku. Opotiebovavanim jednotlivych celkd, agregata, soucastek se totiz postupné zhor-

Suje technicky stav, tim se snizuje vyuzitelnost zafizeni (v naSem piipadé vozidel)
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a roste pocCet poruch na zafizeni (Habarda, 1988). Cilem udrzby je tedy udrzovat zafize-
ni v technicky dobrém stavu, tak aby bylo plné funk¢ni (Soukupova a Strachotova,
2005), coz je 1 situace u draznich vozidel, kde je ucelem udrzby odstrafiovani opotiebo-
vanych Casti vozidel a zaroven vytvareni podminek k dosazeni bezporuchového provo-
zu. U draznich vozidel délime udrzbu na denni udrzbu a oSetfeni vozidel v provozu
a pravidelné periodické opravy vozidel (Habarda, 1988). Hlavnim ukolem opravarenstvi

zaji§téni absolutni bezpeCnosti provozu (Rozsypal, 1983).

Opotiebovani draznich vozidel 1ze hodnotit z hlediska technického (zména technickych
parametrd) a hlediska ekonomického (vyjadieného pomoci odpist). Dale Ize rozlisit
opotiebovani fyzické, tedy takové, kdy se méni parametry jednotlivych soucastek. Fy-
zické opottebeni je samoziejmé nezadouci, ale v podstaté nevyhnutelné. Fyzické opo-
ttebeni vznika 1 pfi ne€innosti vozidla. Poslednim typem opotiebeni je pak opotiebeni
moralni, vozidlo nedosahuje technické urovné novejsich typa, technicky i technologicky
zastarava. Moralni opotiebeni lze snizit vhodnou modernizaci vozidla, ¢i jeho soucasti

(Habarda, 1988).

Historicky se rozliSuje nékolik pfistupi k udrzbé. Tyto pfistupy budou popsany

v nasledujici ¢asti.

4.2.1 Systém opravy po poruse

Jedna se o systém nejjednodussi, na oprave se pracuje az ve chvili, kdy se projevi poru-
cha. Tato porucha se néasledné odstrani tak, aby stroj mohl dale fungovat. V tomto pii-
stupu neexistuje plan, ¢i néjaky systémovy pfistup (Helebrant, Hrabec a Blata, 2013).
Pristup je ze své podstaty velmi levny, pokud vSak nezapocitavame naklady v podobé
prostoju a odstavek zafizeni (Vdolecek, 2005). U draznich vozidel je viz v provozu,
dokud nevznikne porucha. Nasledné dojde v dilnach k odstranéni poruchy a vozidlo je
ihned vraceno do provozu. Dochazi tedy k nerovnomérnému vyuziti pracovniku a nelze

planovat potfeby nahradnich dilti (Habarda, 1988).

V soucasné dobé je tento pristup pouzivan ojedin€le (Vdolecek, 2005), protoze neni

kvuli vznikajicim odstavkam stroju pro podniky vyhodny. Navic vyrazné€ negativné
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ovliviiuje kvalitu a spolehlivost provozniho vyuziti vozidel a u cestujicich zhorSuje

image provozovatele.

4.2.2 Plan preventivnich oprav

V tomto systému se pfistupuje k udrzbé na zakladé casového planu nebo vykonového
planu. Jsou urceny Casové a vykonové intervaly pro kazdé zatizeni, po kterych se pro-
vede periodicka oprava (Helebrant, Hrabec a Blata, 2013). U draznich vozidel se inter-
val mezi opravami vétSinou urcuje dle najetych kilometra vozidla, nebo na zakladé sta-
noveného casového useku, pfipadné kombinaci téchto dvou moznosti (Habarda, 1988).
Plan preventivnich oprav vychazi z teoretického pfistupu k predpokladanym casovym
nebo vykonovym prubéhtim spolehlivosti jednotlivych Casti zafizeni. Pravé na zaklade
téchto pribéhd jsou stanoveny potfeby vymeén nebo oprav jednotlivych soucastek zafi-
zeni. Hlavni vyhoda spoCiva v tom, ze se ve vétSin€ pripadd podafi predejit poruse. Ne-
vyhodou pak je, ze naklady na vyménu dilt jsou mnohdy zbyte¢né, pokud je soucast
meénéna v predstihu pouze na zaklade statisticky stanoveného planu. Naklady tohoto
pfistupu tedy zlstavaji pomérné vysoké, avsak jsou rozlozeny v ¢ase do pravidelnych
intervalti (Vdolecek, 2005). Tento pfistup je vhodné pouzivat u dobfe znamych a bézné
pouzivanych stroju a zafizeni (Skiivanek, Polivka, 1974). U draznich vozidel je stano-
veno poradi preventivnich prohlidek a oprav mezi dvéma generalnimi opravami. Pfi
preventivnich prohlidkach se odstrariuji nasledky opotiebeni a zabezpecuje se tak bez-
poruchovy provoz do dal§i prohlidky (Habarda, 1988). Vyznamnych casovych i eko-
nomickych uspor se da u tohoto pfistupu docilit, pokud maji vSechny soucasti stejnou
technologii opravy, a je tedy shodna i posloupnost jednotlivych operaci a jednotlivé

operace maji u vsech soucasti stejnou délku trvani (Rozsypal, 1983).

Systém preventivnich oprav se v méstské dopraveé pouziva nejcastéji, vozidla maji vy-
robcem stanovené doby (kilometrické probéhy), po kterych ma dojit k urcité trovni
prohlidky a s tim spojené kontrole stanovenych soucasti vozidla. Dopravce muze napla-
novat, které vozidlo bude kdy na prohlidce v dilnach, tak aby stale mél dostatek dispo-
nibilnich vozidel pro zajisténi dopravy. Hlavni vyhodou je tedy moznost dopredu na-

planovat prohlidky jednotlivych vozidel.
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4.2.3 Diferencovana proporcionalni péce

Ptistup diferencované provozni péce, v zahrani¢i znamé jako produktivni udrzba, re-
flektuje riznou slozitost zafizeni, jejich technickou uroven (Helebrant, Hrabec a Blata,
2013) a zaroven vyznamnost ve vyrobnim procesu. Tento pfistup ma zajistovat opti-
malni provozuschopnost zafizeni pii minimalizaci vynakladanych finanénich prostred-
ka. (Skiivanek, Polivka, 1974). Systém také fesi naroCnost udrzby jednotlivych Casti
a moznosti jejich udrzby (Helebrant, Hrabec a Blata, 2013). Jak piSe Skiivanek, Polivka
(1974): ,,V opravarenské soustavé diferencované proporcionalni péce je systém strate-
gického fizeni v podstaté zajistovan ekonomickou proporcionalitou péce o zakladni
prostiedky, ktera hleda optimalni vztah mezi cenou zakladnich prostredku, jejich vyuzi-
vanim a udrzbou.* Je tedy nutné stanovit perspektivni plan obnovy a modernizace za-
kladnich prostfedkd a jejich optimalni proporce, se zaméfenim na provozuschopnost.
Soustava diferenciované provozni péce je postavena tak, aby dochéazelo k postupné op-
timalizaci financnich prostfedkt a kapacit vynakladanych na udrzbu. Duraz je kladen na

zajisténi provozuschopnosti pro firmu klicovych useku (Skfivanek, Polivka, 1974).

4.24 Systém prediktivni udrzby

Rozmach tohoto pfistupu se poji s rozvojem technické diagnostiky. Hlavnim pifinosem
piistupu je dusledné odstranovani poruch. Soucasti ohrozené poruchou jsou ménény
v optimalnim predstihu, tedy v dobé nezbytné pro fungovani systému s dostacenou re-
Tento systém stlacuje naklady spojené s idrzbou a opravou na minimum a zaroven se
snizuji ztraty zpusobené prostoji ve vyrob€, nebot’ se v¢as predchazi porucham a délka
odstavky zafizeni je znacné kratsi, jak pii opravé po poruse. Jako negativum systému
lze uvést znacné vstupni naklady, protoze pofizeni diagnostickych systémil ma vysoké
naklady. Z pocatku je také nutné provést sledovani a zjistit na zakladé pozorovani
vhodny okamzik pro udrzbu (Vdolecek, 2005).

Tento pfistup se uplatiiuje u vozidel s diagnostikou, je tedy nutné splnit prvotni technic-
ké predpoklady a zaroven vybavit dilenské pracovis§té vyhodnocovacim zafizenim (Ha-

barda, 1988).
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4.2.5 Druhy prohlidek tramvaji u DPMB

Opravy a udrzba vozidel v DPMB podléhaji pravidelnym cyklim v raznych stupnich
prohlidek, nebot kazdy druh vozidla a stupen oprav ma pfesné stanoveny rozsah udrzby
(Habarda, 1988). Pro ucely vyssich stupriti oprav rozc¢lenuje spole¢nost vozidla do dvou
skupin. Do skupiny 1 patii moderni vozidla, jmenovité typy Skoda 03T, Skoda 13T a
TWT Vario LFR.E, Vario LF2R.E. Do skupiny 2 potom v§echny ostatni vozy (TO1-P1,
2016).

Zakladni prohlidkou je denni osetfeni (dale jen DOS), které se provadi denné&, nebo po
ujeti 500 km. DOS zahrnuje zpravidla tii zakladni ¢innosti, a to vy&isténi vnitiku vozi-
dla, kontrolu technického stavu vozidla, zejména spravnou funkci dilezitych ¢asti vozi-
dla s ohledem na bezpecnost provozu a odstranéni zavad zapsanych v poruchovém list-

ku (TO1-P6, 2017).

Dalsim stupném je kontrolni prohlidka (dale jen KP), patiici do lehké udrzby, ktera je
provadéna v ramci pfislu§nosti vozidla k opravarenské skupin€ a provadi se kazdych 10
000 km (s toleranci = 1000 km) u skupiny 1 a kazdych 6000 km (s toleranci £1000 km)
u skupiny 2.

Preventivni prohlidky vysSich stupnd, patfici mezi stfedni a tézkou udrzbu se mezi sku-
pinou 1 a 2 vyrazné li§i a to zejména cyklem prohlidek a kilometrickymi probéhy mezi
jednotlivymi prohlidkami. Pro vozidla skupiny 1 se stfedni prohlidka (dale jen SP) pro-
vadi po 200 000 km (s toleranci = 10 000 km), velka prohlidka (dale jen VP) po
600 000 km (s toleranci = 30 000 km) a generalni oprava (dale jen GO) po 1 000 000
km (s toleranci + 50 000 km).

Tab. 1 Modelovy cyklus prohlidek vozidla skupiny 1 v pribéhu Zivotnosti

(Zdroj: TO1-R7, 2016)

Typ prohlidky Sp Sp VP Sp GO Sp SP VP Sp
| SGLIS I ECATER TS 200 | 400 | 600 | 800 | 1000 | 1200 | 1400 | 1600 | 1800 | 2000

Tabulka 1 ukazuje modelovy prubéh cyklu prohlidek v navaznosti na probéh kilometrt
v prubéhu zivotnosti vozidla. S tim, Ze po najeti 2 000 000 km 1ze bud’ uvazovat o re-

konstrukei vozidla, nebo o jeho vyfazeni.
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U vozidel skupiny 2 je situace odli§na. Prohlidky se délaji vzdy po 140 000 km (s tole-
ranci £ 10 000 km).

Tab. 2 Modelovy cyklus prohlidek vozidla skupiny 2 v pribéhu Zivotnosti

(Zdroj: TO1-R7, 2016)

Typ prohlidky SP Sp VP SP SP VP Sp SP | GO
SIS ECATER IS 140 | 280 | 420 | 560 | 700 | 840 | 980 | 1120 | 1260

Tabulka 2 ukazuje modelovy prubéh cyklu prohlidek vozidel skupiny 2 v navaznosti na

probéh kilometri v prubéhu zivotnosti vozidla. Po najeti 1 260 000 km nasleduje bud’
rekonstrukce, nebo vytazeni. Paklize se pfistoupi k rekonstrukci, zapo¢ne cely cyklus

znovu a skonci opét na 1 260 000 km.

Smeérnice oprav pripousti v urcitych pfipadech zménu normy kilometrickych probéht
v ramci stfedni a tézké udrzby, o kterou zada Technicky provoz ED odbor kontrol. Ten-
to pozadavek je nasledné schvalovan povérenymi pracovniky technického provozu, od-
boru kontroly a ustfednich dilen (TO1-P1, 2016). To pfipousti i Habarda (1988): ,,Velké
prohlidky a generalni opravy se mohou udélat i po del§im kilometrickém vykonu. Pod-
minkou vsak je, ze pracovnik OTK po povéieni feditelem podniku zjisti dobry technic-
ky stav vozidla, ktery povoluje, aby tramvaj méla vétsi kilometricky vykon, nez je urce-
né smeérnici.”

Zaroven je také mozna zmeéna cyklu prohlidek. Tyka se to zejména vozi, u nichz se do
dvou let pocitd s vyfazenim, nebo rekonstrukci (v€etné vymeény vozové skiin€) a neni
tedy technicky ani ekonomicky smysluplné provadét opravy vyssich stuprit (VP a GO).
Navrh na zménu cyklu prohlidek posuzuje komise. U vozidla se posuzuje technicky
stav, ktery musi umoznit dalsi bezpecny provoz s cestujicimi 1 po provedeni prohlidky
nizsiho stupné, pfipadné navrhne rozsifeni naplné prohlidky, aby po pfedpokladanou

zivotnost bylo provozuschopné (T01-P1, 2016).

4.2.6 Aktualné provadéné prohlidky vyssich stupinia u DPMB

Prohlidky, jak jiz bylo zminéno, jsou provadény na zakladé kilometrickych probéht

jednotlivych vozidel. Nyni se zaméfime na provadéné prohlidky vysSich stupna (VP
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a GO) béhem let 2016 a 2017, nebot’ tyto prohlidky pfinasi i uréité modernizace vozi-
del.

Velké prohlidky podstupuji vozy Skoda 03T Anitra. U prvniho vozu typové fady 03T
byla provedena prohlidka po 11 letech provozu. V ramci VP jedinou vyraznou zménou
bylo dosazeni kamer pro sledovani interiéru. Tyto kamery maji zaznam a slouzi zejmé-
na jako nastroj boje proti vandalismu (Kocourek, 2015). Bohuzel do vozi nebyly insta-
lovany monitory, takze fidi¢ neméa moznost prohlizet potfizeny obraz pro zlepSeni pové-
domi o situaci ve voze a vymeéné cestujicich v zastavce. VSechny Anitry krom prvniho
vozu, ktery podstoupil prohlidku (ev. ¢. 1814), maji také instalovanou kolizni kameru,
ktera slouzi ke sledovani prostoru pfed vozem a muze vyrazn€ pomoci pii feSeni do-
pravni nehody (Evidence vozi DPMB, 2017). Velké prohlidky také postupné, dle naje-
tych kilometra, podstupuji vozy KT8D5SR.N2. I na tyto vozy jsou instalovany kamery
v interiéru a kolizni kamera, avSak opét fidi¢ nema moznost sledovat pofizené zabéry na

monitoru, protoze kamery slouzi pouze pro zdznam (Kocourek, 2017).

Generalni opravy aktualng podstupuji tramvaje z produkce CKD typu KT8D35N
a T6AS. Nejdrive se prace zaméii na GO T6AS. Prvni viz se vratil do provozu po GO
v srpnu 2015 a od té doby jsou postupné piistavovany na GO dalsi vozy tohoto typu.
Nejvyrazngjsi zménou vozil po opravé je nahrazeni mezivozovych automatickych spra-
hel ESW vyuzivanych pro propojeni sprazenych vozl za standardni sprahla typu Atlas
doplnénych o zasuvku Harting. Doslo také k vymeéné statickych ménict, opravé zkoro-
dovanych c¢asti vozové skiin€ a repasi potiebnych dili. Dosazena byla nova plnohod-
notna klimatizace kabiny fidice typu Konvekta KL 20 E. Modernizace se dockala také
kabina fidiCe, byla instalovana nova tlacitka na palubni desku, znama z typové tady
Vario (s kolébkovym piepinacem), instalovano bylo nové sedadlo, zmény se také do-
¢kal rucni tadic, pavodni model Schaltbau (s hlavou ve tvaru koule), byl nahrazen ty-
pem Alfa Union HH 220, ktery mé integrované ovladani zvonku, doSlo k vymeéné ta-
chografu a v neposledni fadé bylo zménéno ru¢ni ovladani protislunecni rolety za elek-
trické. Stejn& jako u VP typt Skoda 03T byly instalovany interiérové kamery, u nékte-
rych vozi doslo dokonce k moznosti prohlizet vystup na monitoru, spolu s pohledem na
naddveini kamery (Cerny, 2015). U typu KT8D5N piinesla GO zmény podobného roz-

sahu. Zména potkala klimatizaci kabiny fidiCe, nové je instalovan typ Konvekta KL 20,
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nové jsou statické méniCe. Zajimavosti je zruSeni diagnostického systému tramvaje,
ktery byl diodovymi ukazateli poruch, napéti v siti a na baterii. Zmeén se dockal ovladaci
pult, kde jsou stejné€ jako na TOAS po GO uzita kolébkova tlacitka (vzor Vario) a novy
je také rucni fadi¢, dosazen typ Alfa Union HH 220. Standardné byl doplnén kamerovy
systém, opét bez moznosti sledovani fidicem a zcela zasadni zména je zruSeni elektrické
ploSiny pro nastup vozickare a nahrazeni ploSinou mechanickou s ru¢nim ovladanim

(Cerny, 2016).

Samostatnou kapitolou je pak vyroba vozu typu TWT Vario v Gstfednich dilnach, ktera
je brana jako rekonstrukce stavajicich tramvaji CKD typu T3 a K2, ale jedna se praktic-
ky o nové vozy. Vozy typu Vario, které jiz najely kilometry do VP, ji pak pravidelné
podstupuji v ustfednich dilnach (Kocourek, 2016).

4.2.7 Zhodnoceni pristupu k opravam

V navaznosti na rozdéleni systémua prohlidek a oprav v literatuie lze fici, z2 DPMB
v oblasti udrzby tramvaji vyuziva zejména systém preventivnich oprav, kdy vozidla
podstupuji prohlidku na zakladé najetého poctu kilometra, ktery také rozhoduje o stupni
prohlidky. Moderni systém prediktivni drzby se vyuziva zejména u nejmodernéjSich
vozidel pii diagnostice zavad a nedostatkd, které se nasledné vyfesi ve vozovné, tak aby
vozidlo bylo bez zavad a mohlo byt nasazovano do provozu. DPMB rozliSuje nékolik
stupnit prohlidek pro dvé skupiny vozidel, které se lisi délkou probéhu mezi jednotli-
vymi prohlidkami, pficemz ve skupiné€ 1 jsou vozidla moderni s vétsimi probéhy a ve
skupiné 2 vozidla starsi, kterd maji prohlidky Castéji. Vozidla tedy podstupuji prohlidky

kontinualng, dle stanoveného planu na zakladé najetych kilometra.

4.3 Porizovani novych vozidel

Po casti vénované opravam a udrzbé€ vozidel se presuneme do Casti prace zabyvajici se
nakupy novych vozidel. Nejdiive je nutné zaméfit se na stavajici vozovy park tramvaji
DPMB, pak se prace zaméti na zakonné povinnosti pfi zadavani verejnych zakazek,
postupy pii uvadéni novych vozidel do provozu a v neposledni fadé posledni vyznamné

nakupy novych vozidel.
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4.3.1 Soucasny stav vozového parku tramvaji DPMB

Na konci roku 2017 mél DPMB 300 tramvaji 7 hlavnich typa, s primémym staiim vo-
zového parku 19,4 let. Vice jak polovina vozového parku, 54,7%, je nizkopodlazni

(Smejkal, 2018).

Tab. 3 Piehled tramvaji DPMB k 31. 12. 2017

(Zdroj: Ptehled soucasného vozového parku, 2018)

Podtyp Pocet vozovych jednotek ~ Pocet kusu

T3G 1 33
T3T 1 2
T3R 1 11
T3RF 1 2
T3P 1 14
T3R.PV 1 10
T3R.EV 1 4
Vario LFR.E 1 29
T6AS 1 20
K2 1,5 4
K2R 1,5 3
K2RO03 1,5 6
K2R03-P 1,5 3
K2P 1,5 23
K2T 1,5 4
Vario LF2R.E 1,5 29
03T Anitra 1,5 17
K3R-N 2 4
KT8D5R.N2 2 31
KT8D5N 2 7
13T01-04 1,75 19
13T05-06 2 30

V tabulce jsou zachyceny pocty vozidel rozepsanych po jednotlivych podtypech.
U kazdého podtypu je zaroven uveden pocet vozovych jednotek. Tento pojem zavedl
DPMB, aby bylo mozné porovnavat kapacitu jednotlivych typt tramvaji. Za zaklad vo-
zové jednotky je povazovana tramvaj CKD Tatra T3, s délkou 15 m a kapacitou 110

cestujicich (Jarolin a Seitl, 2006).
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4.3.2 Zadavani novych zakazek

Zadéavani vefejnych zakazek v DPMB se fidi vnitini smérnici. Zadanim vetejné zakazky
se dle smérnice rozumi uzavieni platné smlouvy mezi zadavatelem a dodavatelem. Pro
samotné zadani vefejné zakazky je v DPMB zavazny postup, ktery je nutné dodrzet.
DPMB napliiuje zdkonnou definici vefejného zadavatele dle zakona o zadavani vefej-
nych zakazek. Zaroven je spolecnost také zadavatelem sektorovych vetejnych zakazek,
pficemz sektorovou zakazkou se dle zakona o zadavani vetejnych zakazek rozumi ve-
fejna zakazka zadavana vefejnym zadavatelem pii vykonu relevantni ¢innosti, kterou se
rozumi ¢innost souvisejici s poskytovanim ¢i provozovanim siti urenych k poskytovani
sluzeb vefejnosti v oblasti zelezni¢ni, tramvajové, trolejbusové, verejné autobusové ne-
bo lanové dopravy. DPMB muze napliiovat také definici zadavatele, ktery pii thradé
nadlimitni nebo podlimitni verejné zakazky, vyuziva €astku presahujici 200 000 000
K¢, nebo vice jak 50 % penéznich prostfedka poskytnutych z rozpoctu vefejného zada-

vatele, nebo rozpoc¢tu Evropskeé unie.

V souladu se zékonem je povinen DPMB zadévat vefejné zakazky postupem dle zdkona

o zadavani vefejnych zakazek vztahujicich se na sektorové zadavatele, pokud jde o:
e nadlimitni vefejné zakazky na dodavky,
¢ nadlimitni vefejné zakazky na sluzby,
¢ nadlimitni vefejné zakazky na stavebni prace.
DPMB rozliSuje ve smérnici zadavani:
e vefejnych zakazek malého rozsahu,
e podlimitnich vefejnych zakazek,
¢ nadlimitnich vefejnych zakazek.

(Vlkovska, Matuskové, 2016)

4.3.2.1 Verejné zakazky malého rozsahu

Mezi vetejné zakazky malého rozsahu spadaji zakazky, jejichz predpokladana hodnota

je rovna, nebo nizsi, v ptipadé verejné zakazky na dodavky, ¢i sluzby 2 000 000 K¢
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a stavebni prace 6 000 000 K¢ (uvedené castky jsou bez DPH). Tyto zakazky jsou zada-

vany v ramci poptavkového fizeni (Vlkovska, Matuskova, 2016).

4.3.2.2 Podlimitni verejné zakazky

Podlimitni vefejnou zakazkou se rozumi zakazka, jejiz predpokladana hodnota
v pfipadé vefejné zakazky na dodavky nebo sluzby presahuje financni limit 2 000 000
K¢, ale zaroven nedosahuje horniho limitu 11 413 000 K¢, a na stavebni prace piesahuje
finan¢ni limit 6 000 000 K¢, ale nedosahuje stropniho limitu 142 668 000 K¢ (uvedené
castky jsou bez DPH).

Podlimitni zakazky jsou zadavany na zéklad€ vybérového fizeni a jsou zadavany na

zéakladé pisemné smlouvy (Vlkovska, Matuskova, 2016).

4.3.2.3 Nadlimitni verejné zakazky

Jsou to zakazky, jejichz hodnota piesahuje horni finan¢ni limit zakazek podlimitnich.
Takovéto zakazky musi byt zadavany na zakladé zadavaciho fizeni podle zakona o za-
davani vetrejnych zakazek postupy platnymi pro sektorové verejné zakazky. Vzdy se
uzaviraji na zakladé pisemné smlouvy a rozlisuji se nasledujici typy zadavacich fizeni:

e oteviené zadavaci fizeni,

e uzsi zadavaci rizeni,

e jednaci fizeni s uvefejnénim,

e jednaci fizeni bez uvetejnéni.

(Vlkovska, Matuskova, 2016)

4.3.3 Postup uvadéni draznich vozidel do provozu

Na draze tramvajové lze provozovat pouze drazni vozidlo s technickou zptsobilosti

a prokazanou shodou se schvalenym typem ovéfenou draznim spravnim ufadem, pfi-
padné vozidlo s povolenim zkusebniho provozu. DPMB rozliSuje dva piipady, v prvnim
piipadé doda dodavatel prukaz zpusobilosti, v pfipadé druhém, pokud dodavatel prikaz

zpusobilosti nedoda (nebot se napfiiklad jedna o vozidla realizovana v DPMB) ma
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DPMB piedepsany zptusob postupu uvadéni draznich vozidel do provozu stanoveny ve

vnitini smérnici (TO1-PO8, 2016).

4.34 Strategie obnovy vozového parku v letech 2007-2016

Od roku 2007 bylo vytvoifeno v DPMB n¢kolik strategii obnovy vozového parku tram-
vaji, presnéji kazdé dva roky vznikla nova aktualizovana strategie. V nasledujici Casti se

prace zaméfi prave na tyto jiz historické strategie.

4.34.1 Strategie obnovy vozového parku tramvaji 2007-2011

Strategie v roku 2007 povazuje za jeden z cilii obsazeni vSech vlakl na lince 1 v trase
Retkovice — Bystre, ECerova a linkach 12, 13 do oblasti Kralova Pole velkokapacitnimi
soupravami. V tomto obdobi jesté¢ nebyla postavena trat od Technického muzea do
Technologického parku, ovSem s prodlouzenim se pocitalo (Jarolin a Seitl, 2006), zaro-
venl byla jes§té v provozu linka 13, ktera jezdila na trase Julianov — Kralovo Pole, Tech-
nické muzeum (dnesni zastavka Technické muzeum). Provoz na nové 730 metri dlouhé
trati byl zahajen 17. 5. 2008 (Hincica, Sedlacek, Cerny, 2008). Navrh obnovy vozového
parku pocital s dosazenim poctu 21 vysokokapacitnich souprav v roce 2011, jenz by
byly nasazovany na linku 1, na které by poté bylo pouze 8 klasickych souprav T+T
(2 vozové jednotky).

Co se samotného pofizovani novych vozidel tycCe, byly uvazovany 2 varianty. Prvni
predpokladala nakup 20 voza typu 13T do roku 2011. Jako doplnéni potiebnych sou-
prav tramvaji o velikosti 2 vozovych jednotek se pfedpokladala rekonstrukce 14 ks vo-
zidel K2 pfidanim stfedniho nizkopodlazniho ¢lanku na typ K3R-N (2 vozové jednotky)
a pro dosazeni cilového stavu 21 kapacitnich potadi na lince 1 a dvou zaloznich souprav
bylo tfeba pofidit 46 motorovych (T3R.EV, nebo Vario LFR.E) a 23 vle¢nych vozi
(uvazovany typ VV60LF), které mély byt spfahovany do tfivozovych souprav (Jarolin a
Seitl, 2006). Prvni  zkuSebni jizda tfivozové soupravy ve  sloZeni
T3R.EV+VVO0LF+T3R EV probéhla 18. 8. 2005. Tato souprava dosahovala délky
42,5 m, coz bylo 0 2,5 m vice, nez dovolovala vyhlaska o provozu na pozemnich komu-
nikacich ¢. 341/2002, proto k uskute¢néni zkusebni jizdy bylo tfeba povoleni zkuSebni-

ho provozu od Drazniho utadu. Do provozu s cestujicimi byla souprava poprvé nasaze-
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na 4. 12. 2005 na lince 12. V prosinci 2007 pak poprvé vyjela modifikovana souprava
ve slozeni Vario LFR.E+VV60LF+T3R.EV a néasledné bylo vyuzivano pouze tohoto

fazeni, souprava tedy méla délku 43,6 m. (Hincica a kol., 2010)

Druha varianta predpokladala vyssi vyuziti fonda EU pii obnové vozového parku. Ne-
mélo tedy dojit k rekonstrukcim vozi K2 na K3R-N a misto toho mélo byt nakoupeno
o 13 ks vice vozua typu 13T. Naklady na realizaci prvni varianty mély dosahnout vyse

2 316 mil. K¢ a u druhé varianty 2 936 mil. K¢ (Jarolin a Seitl, 2006).

4.34.2 Strategie obnovy vozového parku tramvaji z roku 2009

V roce 2009 bylo v provozu velké mnozstvi vozidel s pfekro¢enou zivotnosti. Situace
byla zptsobena nedostatecnou obnovou vozového parku v predchozich letech zptsobe-
nou nedostatkem financnich prostiedki. Ve strategii se mimo jiné piSe, ze rocné by mé-
lo byt pofizeno 12 novych tramvaji, aby nedochédzelo k prohlubovani problému
s prekroCenou zivotnosti vozidel. Strategie pracuje se tfemi variantami nakupu pofizo-
vani novych vozidel a rekonstrukcemi stavajicich v letech 2009 az 2015. V prvni vari-

anté, pojmenované ,udrzeni stavajiciho stavu®, mélo byt pofizeno 15 novych vozidel

velikosti 1,5 vozové jednotky a 30 vozidel velikosti 2 vozové jednotky. Zaroven byla
v planu rekonstrukce 1 tramvaje velikosti 1 vozové jednotky, 14 tramvaji velikosti
2 vozovych jednotek a 13 vozidel velikosti 2 vozovych jednotek. Druhé varianta po-
jmenovana , stazeni dluhu“ méla vyrazné omladit vozovy park a ptrepokladala nakup 40
tramvaji o velikosti 1,5 vozové jednotky a 49 tramvaji o velikosti 2 vozovych jednotek.
Rekonstrukce ve druhé varianté mely byt skromnéjsi. Ve velikosti 1 vozové jednotky
mela byt provedena opét rekonstrukce jednoho vozu, 8 vozu velikosti 1,5 vozové jed-
notky a 13 tramvaji velikosti 2 vozovych jednotek. Tteti varianta pojmenovana ,,dotace
240 mil. K¢ pocitala s nakupem novych vozidel pouze ve velikosti 2 vozovych jedno-
tek, a to v po¢tu 34 kusu. Rekonstrukce se pak méla tykat 1 solo vozu, 18 tramvaji veli-
kosti 1,5 vozové jednotky a 6 o velikosti 2 vozovych jednotek (Jarolin, 2009).
V projektu velkokapacitnich souprav nastaly také zmény, nebot’ v fijnu 2008 byla popr-
vé vyzkouSena souprava slozena ze dvou vozil Vario LFR2.E. Nasledovaly tpravy fidi-
ciho softwaru téchto vozidel, zkuSebni a cvi¢né jizdy. S cestujicimi vyjely soupravy 21.

9. 2009 na linku 1 (Hincica a kol., 2010).
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4.34.3 Obnova vozového parku tramvaji do roku 2021

Mezi predpoklady strategie z roku 2011, ktera pracovala s vyhledem do roku 2021, patfi
vystavba tramvajové trati z Osové do zastavky Univerzitni kampus v roce 2016, vystav-
ba tramvajové trati do Lesné ze Stefanikovy &tvrti v roce 2018 a v roce 2020 prodlouze-
ni trati z ECerovy smér Bystrc-Kamechy. Dnes jiz vime, ze tento plan byl az piili§ opti-
misticky a ani jedna trat’ se zatim stavét nezacala. Co se vozového parku tyce, byl stale
aktualni plan na velkokapacitni soupravy pro linku 1, zarover tato strategie poprvé uva-
zuje krat$i velkokapacitni soupravy v podobé Vario LFR2 E sprazené s Vario LFR.E,
a to zejména z divodu rychlejsi realizace zavedeni velkokapacitnich souprav a také
s ohledem na pfiznivéejsi délku soupravy pii obsazovani uzlovych zastavek. Dalsi no-
vinkou je 1 navrh pofizeni obousmérnych vozidel koncepci podobnych fadé Vario pro
novou trat k Univerzitnimu kampusu Bohunice. Do roku 2021 mélo byt podle planu
potizeno celkem 38 novych vozidel kapacity 2 vozové jednotky a 18 novych vozidel
kapacity 1,5 vozové jednotky. V oblasti rekonstrukci se pocitalo se 42 vozidly kapacity
1 vozové jednotky, 69 vozidly kapacity 1,5 vozové jednotky a 12 vozidly kapacity
2 vozové jednotky (Jarolin, 2011). Plany z roku 2011 jsou velmi velkorysé, ale jejich
plnéni se neuskutecnilo v planovaném scénafi. Nova vozidla kapacity 2 vozové jednot-
ky nakonec byla nakoupena jednorazové v poétu 20 ks tramvaji Skoda 13T s rokem
dodéani 2016 (Hincica, 2016). U rekonstrukci, pokud se podivame na jiz znadmé roky,
tedy 2012-2018, muzeme vidét nesplnéni planu, u sélo vozu o 5 ks, u dvouclankovych
vozl o 36 tramvaji a o 12 tficlankovych, nebot nebyly provadény zadné rekonstrukce

tramvaji délky 30 m (Jarolin, 2011).

4.3.4.4 Strategie obnovy vozového parku tramvaji 2014-2023

Strategie definuje potfeby vozového parku v letech 2014-2023, oproti pfedchozim stra-
tegiim neuvazuje s prodluzovanim tramvajovych trati. Strategie opét klade daraz na
velkokapacitni soupravy na lince 1, tentokrat jiz v kratsi varianté Vario LFR2 E spojené
s Vario LFR.E a nové se pocita s postupnym snizovanim provozni rezervy do vyse
20 % (Jarolin, Kopfiva, 2013). Maximalni provozni rezerva 20 % vychazi se smlouvy

o zavazku verejné sluzby a kompenzaci z vefejné prepravy cestujicich, uzaviené mezi
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Statutarnim méstem Brnem a DPMB ze dne 23. 12. 2009, ptesnéji z dodatku €. 3 ze dne
18. 1. 2011 (Statutarni mesto Brno, 2011).

S ndkupem novych vozidel kapacity 1,5 vozové jednotky se pocita od roku 2017
v poctu 14 vozi. V roce 2016 pak méla zacit obnova obousmeérnych oboustrannych vo-
zidel KT8, pfiCemz je zminéna moznost snizeni poCtu obousmérnych vozu a jejich na-
hrazeni vozy jednosmérnymi. Prvnich 5 vozidel mélo byt pofizeno v roce 2016, dalSich

16 postupné od roku 2019 (Jarolin, Kopfiva, 2013).

4.34.5 Strategie obnovy vozového parku tramvaji 2016-2025

Predchidkyné posledni verze strategie je z roku 2015. Tato verze strategie nepracuje
s moznosti rozSifovani tramvajové sité, naopak pracuje s dodavkou 20 vozidel 13T
v roce 2016 (E-Zakazky, 2017) a dokoncenim projektu rekonstrukci tramvaji na typ
Vario (9 vozi LFR2.E a 13 vozli LFR.E) do roku 2018 (E-Zakazky, 2015). Strategie
také zmifiuje nutnost fesit obnovu vozi KT8 a K2 od roku 2018 s tim, ze bude nutné do
roku 2018 rozhodnout o zpisobu obnovy téchto vozidel, at’ uz formou nakupu novych

vozidel, nebo rekonstrukce stavajicich (Jarolin, Kopfiva, 2015).

4.3.5 Vlastni rekonstrukce vozidel

Vlastni vyroba tramvaji v stfednich dilnach DPMB je spojena predevsim s typovou
fadou Vario od Aliance TW Team, kterd dodava vozovou skiifi vyrabénou
v Kmovskych opravnach a strojirnach a také vSechny ostatni soucasti, které se poté
v ustfednich dilndach DPMB smontuji a vznikne vysledné castecné nizkopodlazni vozi-
dlo, bud’ v provedeni sélo vozu (Vario LFR.E), nebo ve dvouclankovém provedeni, kde
jsou oba clanky spojeny kloubem a méchem (Vario LF2R E). Vozidlo je , papirove”
rekonstrukci pavodnich tramvaji CKD Tatra T3 (Vario LFR.E) a K2 (Vario LF2R E)
(Rekonstrukce tramvaji v ustfednich dilnach, 2017). AvsSak prakticky jde z vétsi Casti
o novostavby. DPMB se podili na rekonstrukcich, kromé kompletace a tvorby kabelo-
vych svazkl také pii stavbé podvozkil, kde dochazi k vyuziti nékterych komponenta
z puvodnich tramvaji T3 nebo K2. Varia jsou vybavena asynchronni elektrickou vy-
zbroji TV EUROPULSE s moznosti rekuperace brzdné energie od firmy Cegelec a mi-
kroprocesorovym fizenim CECOMM (Cerny, 2008).
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Stavba téchto vozu probiha od roku 2006 u provedeni solo a od roku 2008 u kloubového
vozidla. Do konce roku 2017 bylo zafazeno celkem 29 vozi od kazdého provedeni.
V soucasné dobé jsou provozovany zejména ve velkokapacitnich soupravach na pateini
lince 1 (v fazeni LF2R.E + LFR.E), se zdmérem obsadit vSechna potadi linky 1 témito
soupravami, puvodni zamér z pocatki stavby Varii byl obsadit linku 1 soupravami
(LF2R.E + LF2R E), od ¢ehoz bylo postupné ustoupenou ve prospéch kratSich souprav,
s vyhledem dfivéjsiho splnéni stanoveného cile. Celkem je v planu poridit 32 vozu kaz-

dého z typt (Kocourek, 2016).

Rekonstrukce se ukazaly, jako vhodna cesta pro rychlou, financné nenédkladnou obnovu
vozového parku. Vyraznym zpusobem se Varia podilela na zvySovani poctu nizkopod-
laznich vozidel ve vozovém parku DPMB. I pres vSechny tyto vyhody, lze najit i nevy-
hody vozidel rodiny Vario u DPMB. Jednou z nich je nejednotnost vozidel v dil¢ich
castech, nékteré jsou vsak velmi dilezité, naptiklad rtizné typy piskovaci. Vyfeseni
tohoto problému se nedafi ani pifi prohlidkach vyssich stupnil, nebot’ i po podstoupeni
prohlidek rozsahu VP nedoslo k nahrazeni starého typu piskovaca za typ novy, monto-
vany do novée vyrobenych vozidel. Dal§im zcela zasadnim problémem je sefizeni jinak
spolehlivé vyzbroje Europulse. Prvni stupenl brzdy dava 40 % brzdného vykonu,
z tohoto divodu je velmi obtizné jet s vozem plynule. Oba faktory zplsobuji jednak
nepohodnou jizdu pro cestujici, ale také dochazi k ¢astému smyku pii dojizdéni do za-
stavek. To zplsobuje plochy na kolech, které se nasledné projevuji vysokou hlucnosti

vozu.

4.3.6 Vyznamné akvizice let minulych

Pokud pomineme projekt vlastni stavby tramvaji typu Vario, nebyly od roku 2007 do-
dany do Brna jiné nové tramvaje nez typ Skoda 13T (Evidence DPMB, 2018). V roce
2006 podepsal DPMB se spoleénosti Skoda Transportation ramcovou smlouvu na cel-
kem 100 vozu. Smlouva umoziiovala pofizeni az 60 péticlankovych vozidel oznacenych
jako 13T (kapacita 2 vozovych jednotek) a az 40 kust odvozené tficlankové varianty
(kapacita 1,5 vozové jednotky). Ramcova smlouva platila pro roky 2007-2016 (Hin¢ica,
2016) s tim, ze prakticky nesla vypovédét. Jeden kus tramvaje 13T v roce 2007 stal cca

59 mil. K¢. a cena jednoho kusu krat§i varianty byla sjednana na 36 mil. K& Ve
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smlouvé nebyl stanoven pocet vozi, které musi DPMB celkoveé odebrat, avSak byl sta-
noven odbér minimalné 2 vozd rocné€ po dobu trvani smlouvy. Po podpisu smlouvy
ramcové nasledovala prvni kupni smlouva na 20 vozu v délce 30 m (typ 13T). V roce
2009 byla podepsana dalsi kupni smlouva na dalSich 9 voza 13T, které mély byt dodané
béhem roku 2009 a byly financovany z fondi EU. Dotace z ROP Jihovychod kryla
92,2 % nakladu, piicemz celkova nakupni cena byla 538 810 000 K¢ (Hincica, 2011).
Pokud se podivame na dodavky, tak mezi roky 2007 a 2009 bylo dodano 19 vozu 13T
s puvodnim usporadanim sedadel, kdy ve vysokopodlaznich ¢lancich byla sedadla uspo-
radana podélng, takze cestujici sedéli naproti sobé (Evidence DPMB, 2018). Dalsi do-
davky vozidel, které jiz prosly zménou usporadani sedadel, se uskuteCnily mezi roky
2010 a 2011 a v tomto obdobi bylo dodano 10 vozia (Hincica, 2011).

Od roku 2011 potom nebyly nakoupeny zadné nové tramvaje az do roku 2016, kdy pro-
b&hla dodavka dalsich 20 vozi typu Skoda 13T6 (Smejkal a Kiiz, 2017). Smlouva
v ramci jednaciho fizeni bez uverejnéni na jejich dodavku byla uzaviena na zakladeé jiz
zminéné ramcové smlouvy z roku 2006 (E-Zakazky, 2017). Celému nakupu vsak pred-
chazelo feSeni sporu tykajiciho se ceny jiz diive dodanych vozidel. R&mcovéa smlouva
totiz obsahovala valorizani dolozku, kvuli niz vzrostla kusova cena o inflaci, az na
castku 72 mil. K¢/kus. Statutarni mésto Brno (jeho tehdejsi politicka reprezentace) vSak
nesouhlasilo s takovymto navySenim a dalo DPMB prikaz, zaplatit pouze ptivodné sjed-
nanou sumu (nenavysenou o inflaci). Tento spor se pienesl az na soudni pidu a hrozilo,
ze DPMB bude muset uhradit ¢astku 133,3 mil. K¢, zahrnujici naroky na navyseni kup-
ni ceny a dalsi poplatky (Hincica, 2016). K uzavieni smlouvy doslo az po komunalnich
volbach, kdy do cela mésta nastoupila koalice vedena hnutim ANO, pfi¢emz smlouva
na nakup byla dojednana v nezvykle kratké dobé& po volbach, jiz v prosinci 2014. Pro
vefejnost byl cely ndkup popisovan primatorem Petrem Vokfalem, jako vitézstvi, ne-
bot diky dohod& o odbéru dalsich vozi se spoletnost Skoda Transportation rozhodla
odpustit pozadovany doplatek 133,3 mil. K¢ Dohoda pocitala s odbérem 16 vozi
s kusovou cenou 59 900 900 K¢. Zarovei mohl DPMB odebrat dalsi kusy az do poctu
20 vozu s tim, Ze za kazdy odebrany vz na sjednanych 16 se snizovala kusova cena

vozu (Hincica, 2016). O tom, jestli to pro DPMB byl opravdu tak vyhodny nakup, 1ze
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polemizovat. Vysledna cena za dodavku 20 voza byla nakonec 1 167 437 760 K¢ bez
DPH, coz je v pfepoctu na jedno vozidlo 58 371 888 K¢ (E-Zakazky, 2017).

4.3.7 Zhodnoceni pristupu k porizovani novych vozidel

Potizovani novych vozidel, véetné rekonstrukei, je zajisté nejvice ovlivnéno mnozstvim
finan¢nich prostiedku, které je mozné na tyto akvizice uvolnit. Samotny pohled na ta-
bulku nové potizenych vozidel od roku 2007 nebudi dojem nedostate¢ného zarazovani

novych vozidel do vozového parku tramvaji.

Tab. 4 Zarazovani tramvaji do vozového parku od roku 2007

(Zdroj: Ptehled soucasného vozového parku, 2018)

Typ tramvaje 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Vario LFR.E

Vario LFR2.E
13T

Pokud se vSak podivame na strategie obnovy vozového parku od roku 2007, mizeme
vidét, ze v podstaté zadna nebyla naplnéna. Nejlépe je na tom strategie z roku 2007
v oblasti pofizeni novych vozidel délky 30 m, nebot na né jiz byla podepsana smlouva
a zamér se tedy naplnil. Ostatni plany, jak na nakupy, tak na rekonstrukce zastaly
z velké miry nenaplnény. Hlavnim divodem byl nedostatek jiz zminénych financnich
prostiedkt. Dale mizeme vidét, Ze kazda nova strategie je od piedchozi velmi odlisna,
a to jak v celkovych uvazovanych poctech, tak i1 v typech, které mély byt pofizeny.
Zména uvazovanych typu je pochopitelna, nebot v daném obdobi dochazelo k rozvoji
odvétvi a dynamicky se ménily moznosti, jak vozovy park obnovit. To 1ze nejlépe ilu-
strovat na uvazovanych typech K3R-N, T3R.EV a VV60LF, kdy plany na pofizovani

velkého mnozstvi téchto vozidel byly zménény ve prospéch vozidel novéjsich koncepci.
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Obr. 3 Zarazeni novych a rekonstruovanych vozidel od roku 2007
(Zdroj: Ptehled soucasného vozového parku, 2018)

V grafickém znazornéni je také vidét nestalost poctu nové zarazenych vozidel, a to
1 u levnéjSich rekonstrukci. V roce 2015 naptiklad nebyla potizena zadna nova vozidla,
ackoli strategie z roku 2009 jasné€ hovoii o potiebé pravidelné ro¢ni obnovy nejméné 12
vozl. Po roce 2015 piisel silny rok 2016, ve kterém byly provedeny i rekonstrukce pua-
vodné zamyslené na rok 2015. Je tedy vidét, Ze se zatim nedafi obnovovat vozovy park

pravidelné, podle schvalené koncepce, v poctech novych vozidel, které by byly tieba.

44 Zaméry DPMB

4.4.1 Soucasna strategie opravarenstvi

DPMB nemé vytvorenou samostatnou strategii pro udrzbu a opravarenstvi. Tuto pro-
blematiku fesi pouze smérnice TOl a jeji pfilohy, kterou se prace zabyvala

v pfedchozich kapitolach.

Udrzba a opravy v DPMB se fidi potiebou vykonat prohlidku na vozidle, pfi¢emz zjis-
téni této potieby vychazi z poétu ujetych kilometra vozidla. Ve strategii obnovy vozo-
vého parku lze najit jisté plany tykajici se opravarenstvi, avsak to nelze oznacit za stra-

tegii.
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4.4.2 Soucasna strategie obnovy vozového parku

Nejaktualngjsi strategie obnovy vozového parku vozidel MHD je z dubna 2017. Tento
dokument pojednava o potrebach obnovy vozového parku vozidel MHD v obdobi 2017-
2026. Strategie deklaruje, ze zohlediiuje rozvojové programy mesta, které mohou mit
vliv na zménu celkové potreby a skladby vozidel MHD. Dokument také zohlediiuje
audit opravarenstvi z roku 2016 a ve vypoctech uvazuje s vypravenosti 80 % provoz-

nich tramvaji (Jarolin, Kopfiva, 2017).

4.4.2.1 Vychozi predpoklady

Hlavnim divodem obnovy vozového parku je potieba nahrazeni vozidel s prekrocenou
zivotnosti. Dal§i vyznamnym divodem je rozsifovani sité tramvajovych trati, pfedpo-
kladané zvyseni dopravnich vykond v uvazovaném obdobi, zohlednéni vysledkl auditu
opravarenstvi do celkového poctu tramvajovych vozidel, coz dle strategie znamena sni-
Zeni poctu typu tramvaji, zvySeni kilometrickych prob&hli mezi jednotlivymi prohlid-

kami a zefektivnéni procesu udrzby, bez dalSiho vysvétleni (Jarolin, Kopftiva, 2017).

V oblasti novych tramvajovych trati pocita strategie v feSeném obdobi s obnovenim
zruSené tramvajoveé trat€ ze Stranské skaly do Lisn€, pfesnéji na ulici Holzovu, se
smyckou v arealu depozitate Technického muzea v Brné€ (Projekt znovuzprovoznéni
tramvajové trati ze Stranské skaly do Li§né, 2018). Dale se stavbou tramvajového napo-
jeni Univerzitniho kampusu Bohunice, tramvajova trat povede od soucasné zastavky
Osova (Projekt Tramvaj do kampusu, 2018). A posledni trati, u niz se pocita s realizaci
je trat’ do sidlisté Kamechy, tedy prodlouzeni soucasné traté z konecné Bystrc, ECerova

(Zara, 2015).
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Soucasna strategie také urcuje, které typy vozidel vydrzi v provozu nejméne do roku

2025 a neni tedy tieba fesit jejich obnovu.

Tab. 5 Tramvaje s zivotnosti nejméné do roku 2025

(Zdroj: Jarolin, Kopfiva, 2017)

Typ Pocet kust
Skoda 13T 49
Skoda 03T Anitra 17
Vario LFR.E 32
Vario LF2R.E 32
T6AS 20
KT8D5N 7
K3R-N 4
T3R.EV 4
T3R.PV 10
T3R 11
T3RF 2

4.4.2.2 Potieba velkokapacitnich souprav

V roce 2018 ma byt dokoncen projekt velkokapacitnich souprav na lince ¢. 1. Velkoka-
pacitni soupravy budou zajistovany sprazenymi vozy Vario LF2R.E a Vario LFR.E.
Rekonstrukce vozidel T3 a K2 na typ Vario bude dokoncena praveé v roce 2018, a to
rekonstrukci 3 vozidel T3 na Vario LFRE a 3 vozidel K2 na Vario LF2R.E
v Usttednich dilnach DPMB (Smejkal, 2018).

Strategie obnovy vozového parku pocita se zavedenim velkokapacitnich souprav i na
linku 12, v trase Technologicky park — Komarov. V useku Hlavni nadrazi — Technolo-
gicky park dochazi k pfepliiovani vozidel a nabizena kapacita v ¢asech pfepravni Spicky
se témer rovna realné poptavce cestujicich, pfiCemz dalsi zkracovani intervalu (aktualni
interval je ve $picce 2-4 minuty) neni proveditelné z divodu propustnosti trat€, velkych
dopravnich uzld a kfizovatek. Je tedy potfeba stabilizovat piepravni vztahy v severo-
jiznim sméru.

Nasazeni velkokapacitnich souprav pfinese moznost prodlouzit interval mezi spoji, tak-
ze nebude dochazet ke sjizdéni a pfepliiovani spoju, ¢imz také dojde ke zpravidelnéni

provozu, snizeni poteby fidi¢, diky mensimu poctu potadi vlaki a zejména se navysi
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pozadovana kapacita. Podminkou realizace projektu velkokapacitnich souprav na lince
12 je zpracovani organizacni a provozni analyzy, véetné podminek provedeni. Dulezity
je vybér vhodného typu vozidla, provéteni kapacity napajeci sité, usporadani zastavek

a kapacita pro stani a udrzbu vozidel (Jarolin, Kopfiva, 2017).

4.4.2.3 Inovacni potireby

Aktualné nejvétsi prioritu ma obnova vozu typu K2, tedy vozu délky 20 m (1,5 vozové
jednotky). Celkem je tfeba obnovit 41 kust tramvaji typu K2, véetné podtypu. Strategie
navrhuje, jako jedinou moznost, nakoupit nova vozidla délkové kategorie 1,5 vozové
jednotky, rekonstrukce kvuli stafi vozidel nepfichazi v uvahu, nebot’ by se jednalo prak-
ticky o novostavbu. Zde je nutno fici, ze v dalsi ¢asti si aktudlni strategie protifeci, ne-
bot' se zde uvazuje moznost fesit obnovu typu K2 podobné, jako u projektu Vario,
s vyuzitim Ustiednich dilen DPMB, avsak projekt Vario byl rekonstrukci pavodnich
vozidel (Rekonstrukce tramvaji v ustfednich dilnach, 2017). Muselo by se tedy jednat
o subdodavky od vyrobc novych vozidel a zde je otazka, zda vybaveni Ustiednich di-
len umoziuje spolupracovat na stavbé modernich draznich vozidel. Pofizovana vozidla

nemusi byt sprfahovatelna, nebot’ se uvazuje pouze jejich samostatny provoz.

Druhym inovacnim projektem je ndhrada obousmérnych vozidel KT8D5SR N2 délky
30 m. Prvni vozidla budou na konci zivotnosti v roce 2019. Strategie navrhuje tfi moz-
nosti feSeni obnovy téchto vozu, piiCemz vSechny moznosti 1ze povazovat za technicky
proveditelné, avSak rozdilné finan¢n€ narocné. Prvni zminénou moznosti je nakup zcela
novych vozidel. Druhou moznosti je provedeni komplexni rekonstrukce spojené
s vymeénou krajnich ¢lankt vozidla (stfedni nizkopodlazni ¢lanek byl dosazen jako zcela
novy pii GO vozidel), dosazenim nové elektrické vyzbroje a klimatizace prostoru cestu-
jicich. Posledni moznosti pak je vlozeni VP a SP soucasnym vozim KT8DS5R N2 tak,
aby se prodlouzila jejich zivotnost do let 2022-2023, kdy by byly spolu s dalsimi vozi-

dly, kterym konc¢i zivotnost v uvedené dob€, obnoveny nakupem novych vozidel.

Ttetim inovac¢nim projektem, ktery strategie fesi je II. etapa projektu velkokapacitnich
souprav. Jak jiz bylo zminéno, je uvazovano s nasazovanim velkokapacitnich souprav
na linku 12. Zahajeni projektu je stanoveno az na rok 2023, s tim, ze definitivni rozhod-

nuti o projektu bude teprve ucinéno po provedeni dopravné-technické analyzy.
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V ptipadé, ze se rozhodne o pofizeni novych velkokapacitnich souprav, nabizi strategie
dvé varianty. Prvni je spojovanim dvou vozidel, podobnég, jako u velkokapacitnich sou-
prav na lince 1. Druhou variantou je potizeni vozidel délky 40 m (Jarolin, Kopfiva,

2017).

4.4.2.4 Casovy harmonogram

Do konce roku 2018 bude probihat vyfazovani nepottebnych vozidel (na zakladé auditu
opravarenstvi) a dokonceni projektu velkokapacitnich souprav na lince 1, tedy i projek-
tu Vario. Zaroven zaCnou piipravné prace na projektech obnovy tramvaji typu K2

a KT8DSR.N2.

V letech 2019-2021 bude probihat obnova vozidel K2, kdy by béhem 4 let mélo byt
nakoupeno 41 novych vozidel. Podle vysledku rozhodnuti o zptisobu obnovy vozidel

typu KT8D5R.N2 bude zahajena i prace na jedné z moznych variant obnovy.

Posledni roky, kterymi se strategie zabyva, tedy 2022-2026, jsou spojeny s druhou eta-
pou projektu vysokokapacitnich tramvaji a dokonenim obnovy obousmérnych vozidel

(Jarolin, Kopfiva, 2017).

Tab. 6 Pocet nové porizenych tramvaji daného typu mezi roky 2019 a 2026 dle navrhu strategie
obnovy vozového parku DPMB

(Zdroj: Vlastni zpracovani dle: Jarolin, Kopfiva, 2017)

Typ tramvaje 2019|2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Jednosméma tramvaj (20 m)

Obousmémé tramvaje (30 m)

Kapacitni tramvaje (40 m)
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Obr. 4 Porovnini poctu tramvaji a denni vypravy v obdobi 2018-2026 dle Strategie obno-
vy vozového parku DPMB
(Zdroj: Vlastni zpracovani dle: Jarolin, Kopfiva, 2017)

4.4.3 Zhodnoceni soucasné strategie obnovy vozového parku

Aktudlné platna strategie obnovy vozového parku vozidel MHD v oblasti tramvaji
predklada hlavni problémy vozového parku. Mezi ty fadi potfebu obnovy vozidel kapa-
city 1,5 vozové jednotky a obousmérnych tramvaji kapacity 2 vozové jednotky. Vyhle-
dové je zminén nedostatek velkokapacitnich souprav, s tim, ze tato problematika se bu-
de fesit az po roce 2023. Ve strategii jsou uvedeny plany na stavbu novych tramvajo-
vych trati, které by mély byt stavény za pomoci prostredka z fondd EU. V neposledni

vu vozidly novymi.

Hlavnim problémem je celkové nejasna vize, jak by obnova meéla probihat. U kazdého
projektu je navrzeno nékolik variant feSeni, 1 kdyz v dobé pfipravy strategie, s ohledem
na projekci zavedeni vozidel do vozového parku, by mélo byt jasno, jak kterou proble-
matiku fesit. DalSim problémem je odlozeni druhé etapy projektu velkokapacitnich sou-
prav az na rok 2023, kdyz k prepliiovani vozidel na lince 12 dochazi jiz ted’, nehled€ na
to, ze optimisticky plan na obsazeni vSech vlakt linky 1 velkokapacitnimi soupravami
je pfit moznosti vytvorit 32 souprav problematicky, nebot aktualné ma linka 1 sice 29

poradi, ale je nutno pocitat s tim, ze n¢jaky viiz bude na prohlidce, nebo bude odstaven
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pro zavadu, pfipadné po nehodé. Stale tedy hrozi, ze se bude, i kdyz tfeba jen piilezi-
tostné, na lince 1 vyskytovat souprava kapacity 2 vozovych jednotek. Posledni problém
se tyka rozvoje tramvajoveé sité. Strategie sice zminuje jednotlivé projekty, které maji
blizko k realizaci, avSak nijak nezmifnuje mnozstvi vozidel potfebnych pro jednotlivé
nové trasy. Navic neni viibec uvazovano s presunem hlavniho nadrazi a z toho vyplyva-

jici mozné potieby dalSich tramvajovych vozidel.

4.4.4 Shrnuti soué¢asného stavu v DPMB

DPMB je tradicni dopravce ve mésté¢ Brné a pravé z historie prameni zkuSenosti
s provozem MHD. Na vynikajici urovni jsou jizdni fady, navaznost mezi spoji, a to
i v ramci celého integrovaného systému (IDS-JMK), fidici a informacni systém brnén-
ské MHD (RIS). DPMB ma také dlouhodobou zkusSenost s provadénim prohlidek tram-
vaji vlastnimi silami v ustfednich dilnach, které jsou umistény v aredlu DPMB v Med-
lankach. Ustiedni dilny poskytuji DPMB moznost provadét prohlidky samostatné bez
nutnosti externiho partnera. Zkusenosti zameéstnancti a technické vybaveni navic umoz-
fuje provadét 1 technicky slozitéj§i prace, jako jsou rekonstrukce tramvaji. Na velmi
vysoké urovni jsou v soucasné dobé také generalni opravy vozidel, kdy se vozidlo vy-

razn€ zmodernizuje a ziska mnoho novych prvka.

Obnova vozového parku tramvaji DPMB v poslednich 10 letech je spojena s nakupem
49 vozu 13T a s rekonstrukcemi tramvaji typu T3 a K2 na tramvaje typu Vario (Vario
LFR.E a LFR2.E), kterych bude do konce roku 2018 postaveno 32 od kazdé¢ z variant.
Mnozstvi novych vozidel urcité neni postacujici, coz lze vycCist i ze strategii obnovy
vozového parku MHD. Vznikly deficit obnovy vozového parku bude nutné vyresit
v nasleduyjicich letech, tak aby mésto Brno melo kvalitni a moderni tramvajovou dopra-

vu, nebot’ tramvaje tvoii paterni dopravu v ramci brnénské MHD.

Resenim deficitu obnovy vozového parku tramvaji se zabyva i aktualni strategie obnovy
vozového parku DPMB. Je nutno zajistit obnovu vozidel K2, KT8D5R.N2 a voza T3,
které jezdi sprazené do dvojic (podtyp T3G). Soucasna strategie se diva az do roku
2023, avSak feSeni jednotlivych projekti v tomto obdobi neni stanoveno, ale je pone-

chano k budoucimu rozhodnuti. Tim se dostavame k hlavnimu problému, tedy chybégjici
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inovacni strategii, ve které bude jasna vize a jasné stanoveny plan zohlediujici veskeré

potieby obnovy vozového parku tramvaji DPMB.

4.5 SWOT matice

Nasledujici ¢ast prace se bude zabyvat rozborem silnych a slabych stranek DPMB
v oblasti tramvaji a zaroven i prilezitosti a hrozeb pasobicich na tuto oblast. Po sestave-
ni jednotlivych ¢asti SWOT matice, je vSak tfeba postoupit dale a formulovat problémy,
které je nutné fesit. Proto se nasledné k problémim stanovi mozné zpusoby feseni, ne-

boli cesty feSeni (Bartes, Dostal, 1999).

4.5.1 Silné stranky

Tab. 7 Silné stranky

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Silné stranky (strengths) Problém ‘

Pocetny vozovy park Vozovy park

Dokonceni L. etapy projektu velkokapacitnich tramvaji Vozovy park

Ustiedni dilny Opravarenstvi
Schopnost provadét vlastni rekonstrukce Opravarenstvi
Rozvojové projekty tramvajové sité Tramvajova sit’
Tramvajova doprava je patefi systému MHD Tramvajova sit
Vysoka tiroveri organizace provozu Tramvajova sit’
Integrace v ramci IDS JMK Tramvajova sit

4.5.1.1 Pocetny vozovy park

DPMB mél k 31. 12. 2017 ve vozovém parku 301 tramvaji, které zajist'uji provoz na 11
linkach v ramci MHD v Bmé. Vysoké mnozstvi vozidel zahrnujici nékolik konstruké-
nich typa tramvaji a velké mnozstvi podtypu piinasi cenné provozni zkuSenosti. Zkuse-
nosti ziskané provozem jednotlivych typu lze nasledn€ vyuzit pii sestavovani zadavaci
dokumentace vybérovych fizeni na nové tramvaje. Zaroven diverzifikovany vozovy
park dava dopravci moznost v pripadé nutného odstaveni vozidel jednoho typu
z divodu technické vady zajistit provoz na linkach, byt v omezeném rozsahu, jinymi

typy vozidel.
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4.5.1.2 Dokonceni 1. etapy projektu velkokapacitnich tramvaji

V roce 2018 dojde k dokonceni prvni etapy projektu zavedeni velkokapacitnich souprav
tvofenych tramvajemi typu Vario LFR2.E (kapacita 1,5 vozové jednotky) a Vario
LFR.E (kapacita 1 vozové jednotky) na linku 1. VSechny vlaky linky 1 by tedy dle pla-
nu mély byt obsazeny velkokapacitni soupravou o celkové kapacité 2,5 vozové jednot-
ky. Celkem bude pofizeno 32 tramvaji Vario LFR2.E a 32 tramvaji Vario LFR.E. Pokud
se podivame na maximalni mozny pocet cestujicich, dojdeme ke kapacité¢ 265 osob.
Prvni etapa tohoto projektu trvala vice jak 10 let a béhem doby realizace projektu se
zmeénila n€kolikrat podoba zamyslenych souprav. Velkokapacitni soupravy jsou velkym
pfinosem pro tramvajovou dopravu v Brné. Diky velkokapacitnim soupravam lze
zvladnout rostouci pocet cestujicich na pateini lince MHD v Brné a nabidnout cestuji-

cim komfortni cestovani tramvaji odpovidajici 21. stoleti.

4.5.1.3  Ustiedni dilny

V arealu DPMB v Medlankach se kromé tramvajové a autobusové vozovny nachézi
a vyrobé tramvaji. Moznost vlastniho provadéni oprav tramvaji a dnes 1 vyroby novych
tramvaji patii mezi nejvétsi vyhody DPMB oproti dopravnim podnikiim bez vlastnich
dilen. Veskeré prohlidky tramvaji je totiz DPMB schopen zabezpecit sam, bez nutnosti
zadavani zakazky externimu dodavateli a pfevozu vozidla k opravé do jeho opravny.
Navic diky nabranym zkuSenostem z vyroby tramvaji Vario jsou pracovnici ustfednich
dilen schopni pracovat s modernimi technologiemi z hlediska vozidel pfi jejich opra-
vach

a vyrobé.

4.5.14 Schopnost provadét vlastni rekonstrukce

Vyroba celkem 64 vozidel typu Vario LFRE a Vario LFR2E je vybornou referenci
ustfednich dilen DPMB v oblasti vyroby tramvajovych vozidel. DPMB navic kromé
vyroby vozidel pro vlastni potiebu spolupracoval, jako subdodavatel, i na rekonstruk-
cich tramvaji pro jinad mésta. V roce 2012 byla ziskana zakéazka na rekonstrukci 3 tram-

vaji Diwag M8C pro némecké mésto Heidelberg, ktera spocivala v dosazeni nizkopod-
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lazniho &lanku a probihala ve spolupraci v KOS Krnov (Cerny, 2012). Mezi dalsi reali-
zované projekty ustfednich dilen patii montaz podvozkt pro tramvaje jinych meést, za
priklad Ize uvést projekt montaze podvozkt mificich do Olomouce, nebo Taskentu, kde

je siroky rozchod 1520 mm.

4.5.1.5 Rozvojové projekty tramvajové sité

Meésto Brno pripravuje nékolik projektt rozsiteni kolejové sit€ tramvaji. Nejblize reali-
zacl ma projekt obnovy traté ze Stranské skaly k arealu depozitare Technického muzea
v Brné-Lisni. Ve stadiu pfiprav se nachazi i projekt tramvaje do Univerzitniho kampusu
v Bohunicich, ktera bude vedena tunelem od soucasné zastavky Osova. Prodlouzeni
tramvajové trat¢ z konecné Bystrc, ECerova na sidlist€ Kamechy uzavird pomyslnou
trojici trati, které maji nejblize dokonceni. Z dalSich projekti na nové tramvajové traté
miZzeme uvést prodlouZeni tramvaje ze smycky Stefanikova &tvrt’ na Lesnou. Uzemni
plan mésta Brna pocita 1 s dalSimi tratémi, ale jejich realizace je tak vzdalend, ze nema
smysl je v aktualni dob& uvazovat. Dalsi rozsitfeni tramvajové sit¢ by mohlo nastat spolu
s uvazovanym odsunem hlavniho nadrazi do polohy ,k fece”. V takovém piipadé by
mély vzniknout nové obsluzné trat€ pro nové nadrazi a noveé vzniklou ¢ast mésta.

Nové tramvajové traté prinesou nejen komfort pro cestujici, ale i upevni patefni posta-
veni tramvaji vramci MHD, jako rychlého a kapacitniho dopravniho prostfedku. Za-
jmem meésta Brna by meéla byt co nejrychlejsi realizace vSech pfipravovanych prodlou-
Zeni trati, tak aby se MHD stala vice konkurenceschopnou a dokéazala cestujicim nabid-

nout nové prepravni vazby.

4.5.1.6 Tramvajova doprava je pateri systému MHD

MHD ve mésté¢ Brné je zabezpeCovana tfemi hlavnimi trakcemi. Tramvaje, trolejbusy
a autobusy se vzajemné dopliuji a kazda tato trakce ma svoji roli v systému MHD.
Tramvaje, jakozto rychly a kapacitni zpusob dopravy tvoii patef brnénské MHD.
Spravné nastavena organizace MHD je vysledkem linkové optimalizace z roku 1995,
kdy byl zaveden systém piestupni MHD, kdy autobusové linky tvori zejména napajece
tramvajovych linek, které jsou doplnény trolejbusy v mistech, kde nevedou koleje, ale je

tam vysSi poptavka ze strany cestujicich. Systém prestupni MHD s tramvajemi, jako
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patetni dopravou, pfinasi cestujicim snadnou orientaci v siti linek MHD, rychlou a po-

hodlnou dopravu.

4.5.1.7 Vysoka urovern organizace provozu

DPMB ma v soucasné dobé velmi propracovany systém tvorby grafikont a jizdnich
fadu a na to navazujicich dokumentu, jako je napiiklad rozdéleni sluzeb. Soucasna po-
doba MHD v Brmé se datuje od roku 1995, kdy doslo k upravé trasovani linek MHD
a snizeni jejich poctu a dirazem na prestupy. Systém zalozeny na prestupech pfinasi
lepsi orientaci v sitt MHD, kdy neni tfeba velkého mnozstvi linek, ale z kazdé konecné
staCi v podstaté jedna linka a cestujici vyuziva pti své cesté 1 dalSich linek, na které pte-
stupuje ve spolecnych zastavkach. DPMB je také zapojen do krajského integrovaného
systému (IDS JMK), takze linky MHD v Brné€ navazuji i na regionalni linky a nabizeji
tak cestujicim z celého kraje moznost snadné dopravy do pozadované destinace v ramci

jednoho tarifu.

Praveé diky vysoké urovni organizace provozu je MHD v Brné velmi spolehliva, nebot’
napiiklad pfi poruSe vozidla vyjede nahradni autobus, tak aby spoj nebyl vynechan.
Existuji také garantované navaznosti, kdy na sebe vozidla ¢ekaji tak, aby byl cestujicim
umoznén prestup. Pro samotnou tramvajovou dopravu je kvalitni zpracovani grafikont
a dokumentid na né€ navazujicich kliCové, protoze pravé to z nich d¢la tak efektivni zpt-

sob dopravy po méste.

4.5.1.8 Integrace v ramci IDS JMK

Zavedeni IDS JMK posililo roli tramvaji v ramci MHD, nebot regionalni autobusové
linky jsou vétSinou ukonceny u zastavek tramvaji, které nasledné cestujici vyuzivaji pfi
cesté po Brné. Integrace dopravy v kraji zvysila pocet cestujicich v tramvajich. Vyssi
pocet cestujicich vyvolal potfebu nasazovat kapacitn€jsi soupravy — naptiklad na lince 6
misto vozidel kapacity 1,5 vozové jednotky se preslo na vozidla kapacity 2 vozové jed-
notky — nebo zavedeni jiz zminéného nasazovani velkokapacitnich souprav na linku 1.

Celkové tedy doslo k upevnéni pozice tramvajové dopravy ve mésté a jejimu rozvoji.
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4.5.2 Slabé stranky

Tab. 8 Slabé stranky

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Slabé stranky (weakness) Problém

Velké mnozstvi vysokopodlaznich vozidel Vozovy park
Vozidla po technické Zivotnosti Vozovy park
Moraln¢ zastarala ¢ast vozoveého parku Vozovy park
Potfeba velkého mnozstvi velkokapacitnich souprav Vozovy park
Velikost ustfednich dilen Opravarenstvi
Stav kolejového svrsku Tramvajova sit’
Kapacita vozoven a smycek Tramvajova sit’

4.5.2.1 Velké mnozstvi vysokopodlaznich vozidel

Vysokopodlazni vozidla tvoti 45,3 % vozového parku tramvaji. Vice jak polovina vozi-
del je tedy nizkopodlazni, avSak stale v provozu s cestujicimi jezdi 139 vysokopodlaz-
nich vozidel, coz je z pohledu moderni MHD velky nedostatek, nebot’ nizkopodlaznost
zvySuje komfort cestujicich pfi nastupu a vystupu, zrychluje dopravu a umoziuje pre-

pravu handicapovanych osob.

4.5.2.2 Vozidla po technické Zivotnosti

Nedostatecna obnova vozového parku se projevuje zejména tim, ze ve vozovém parku
jsou vozidla po technické zivotnosti. Tyto tramvaje se sice daji udrzet v provozu prove-
denim dalsi prohlidky vyssiho stupné, ale tento stav pouze umoziuje zachovat provoz,
samotny problém staii vozidel nefesi. Navic vozidla Casto piichdzeji do dilen ve §pat-
ném stavu, takze je tfeba prohlidku rozsifit o dalsi opravy nad jeji ramec, ¢i rovnou pfi-

stoupit k prohlidce vyssi arovné.

4.5.2.3 Moralné zastarala ¢ast vozového parku

Moralné zastara vozidla, tedy vozidla na prvni pohled zakaznika stara, postradajici mo-
derni prvky, zhorsuji pohled na MHD jako moderni prostiedek dopravy po mésté. Vy-
tvari se tedy obraz v o€ich cestujicich, zejména té€ch potencialnich, ze MHD je pouze

pro ty, kdo si nemohou dovolit jezdit autem. Zastarala mohou byt vozidla i z pohledu
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dopravce, naptiklad pro stary typ elektrické vyzbroje. Jako zastupce moralné zastara-
lych vozidel v tramvajovém parku DPMB miZeme jmenovat tramvaje CKD Tatra T3

a K2 v riznych modifikacich, ale nepochybné i tramvaje TOAS5 a KT8D5R.N.

4.5.2.4  Potreba velkého mnozstvi velkokapacitnich souprav

Prvni etapa projektu velkokapacitnich souprav bude dokoncena v roce 2018 s moznosti
vytvortit 32 vlakd, kterymi Ize za dobrych podminek obsadit v§echna poradi linky 1. Pro
uspokojeni soucCasné prepravni poptavky by bylo tfeba obsadit 1 ostatni paterni linky
vysokokapacitnimi soupravami. Jde o linku 8 spojujici dvé velka sidlisté, LiSeri a Bo-
hunice, s centrem mésta a linku 12 jezdici do Technologického parku, kde se nachazi

kampus VUT a mnoho technologickych firem.

Tab. 9 Pocet vypravovanych poradi na vybrané linky v pracovni dny

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Pocet vlaku

Jak je zachyceno v tabulce, jedna se o potiebu dalSich nejméné 50 velkokapacitnich
souprav. Z urcitého pohledu to lze brat i1 jako prilezitost pro zlepSeni nabizenych sluzeb,
ale takto velky pocet potiebnych dlouhych vozidel tento problém tadi spiSe ke slabym
strankdm DPMB, nebot nelze pii pohledu do historie o¢ekéavat brzky nakup dostatecné-

ho mnozstvi potfebnych vozidel.

4.5.2.5 Velikost ustrednich dilen

Velmi limitujici pro rozvoj vozového parku a zejména pak velkokapacitnich souprav je
délka koleji v ustfednich dilnach. V soucasnosti je problém pofizovat vozidla s délkou
nad 30 m pravé pro nemoznost nasledného provadéni prohlidek, které nevyzaduji rozdé-
leni vozu na jednotlivé ¢lanky, v ustfednich dilnach. Tento problém je zptisoben absenci
prubézné koleje pro vozidla delsi jak 30 m. Dal§im problémem ustfednich dilen je za-
staralé vybaveni v urCitych oblastech. Inovace technologii je samoziejmé zavisla na

finan¢nich moznostech podniku. DPMB by tedy mél zvazit investici do ustfednich di-
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len, tak aby mohly i v budoucnu poskytovat kvalitni opravarenské a vyrobni zazemi

spolecnosti.

4.5.2.6 Stav kolejového svrsku

Pro rychlou dopravu je tieba mit ve vyborném stavu tramvajové traté. Pokud jsou traté
zanedbané a pro zhorSeny technicky stav jsou na nich zavedeny omezené rychlosti, do-
chazi ke snizeni cestovni rychlosti. Navic useky se Spatnym technickym stavem vykazu-
ji vétsi hlu¢nost pfi prijezdu tramvaje. Pro moderni vozidla je tfeba mit dobry technicky
stav trati, coZ se poji i se souCasnymi tramvajemi s pevnymi podvozky (Skoda 03T
a 13T), které maji jiné chovani, nez tramvaje s otocnymi podvozky, které do té doby
byly v Brné provozovany. Pfi budoucich opravach, ale i stavbach novych trati by se na
vozidla s pevnymi podvozky meél brat ohled, protoze i tramvaje s pevnymi podvozky
mohou mit dobré jizdni vlastnosti, pokud jsou tomu traté pfizpasobeny, piikladem muze

byt tramvajovy provoz v Zenevé.

4.5.2.7 Kapacita vozoven a smycek

Nasazovani delSich, a tedy 1 kapacitnéjSich, souprav na linky vyzaduje kromé vozidel
samotnych mit i uzptisobenou infrastrukturu. Na trase samotné se jedna o kapacitu ko-
necnych stanic, obvykle tramvajovych smycek. V soucasné dobé nejsou nékteré konec-
né uzpusobeny pro odstaveni potfebného poctu 30m vozidel, ¢i souprav. Druhy problém
nastava ve vozovnach, které jsou jiz naplnény na hranu své kapacity, tudiz bez zvétseni
odstavné plochy by pii vy§sim poctu deponovanych vozidel, ¢i prodlouzeni délky stava-
jiciho poctu vozidel vznikl problém, kam vozidla na noc odstavovat. Vozovny také za-
bezpecuji provadéni prohlidek niz§iho stupné, takze je nutné poridit témto pracovistim

odpovidajici vybaveni pro provadéni prohlidek u velkokapacitnich vozidel.
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4.5.3 Prilezitosti

Tab.10 Prilezitosti

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Prilezitosti (opportunities) Problém

Dotace na potizovani novych vozidel Vozovy park
[Vy$si provozni spolehlivost novych vozidel Vozovy park
Prilakani novych zakaznika do moderni MHD Vozovy park
Prizptisobeni aktualnim potfebam podniku Vozovy park
ZvySeni komfortu pracovisté fidice u novych vozidel Vozovy park
Snizeni nakladu na provoz a udrzbu Vozovy park
[Vyuziti kapacity ustfednich dilen a aplikace novych technologii Opravarenstvi
Zajisténi dopravni obsluznosti dal$ich ¢asti mésta tramvaji Tramvajova sit’

4.5.3.1 Dotace na porizovani novych vozidel

Prilezitosti pro DPMB je ziskani dotaci na pofizeni novych vozidel z fondi EU, které
by pokryly vyraznou ¢ast nakladd na nakup novych vozidel. Pro piiklad vyhodnosti
dotaci mazeme uvést jiz vyse zminénou dotaci na pofizeni tramvaji Skoda 13T z roku
2009, kdy dotace z ROP Jihovychod pokryla 92,2 % pofizovaci ceny. Dotace z fondu
EU pfispivaji ke zkvalitiovani dopravy a dopravce tak muze nakoupit potiebna nova

vozidla, na které by bez ziskané dotace nedosahl.

4.53.2 VysS$i provozni spolehlivost novych vozidel

Nova tramvajova vozidla mohou pfinést vétsi provozni spolehlivost, a to zejména
v oblasti snizeni poruch zpusobenych opotebenim, které se projevuji u vozidel na konci
technické zivotnosti. Nova vozidla také diky integrované diagnostice poruch mohou
usnadnit lokalizaci poruch a zaroven na pfipadny nedostatek v€as upozornit, tak aby

nedoslo k vyznamnému poskozeni ¢asti vozidla.

4.5.3.3 Prilakani novych zakazniku do moderni MHD

Modemi vozidla piisobi na zakazniky Iépe, jak vozidla stara, navic pokud jsou vice spo-
lehliva a napomohou zrychleni cestovani, mize zlepSeni stavu vést k ziskani dalSich

cestujicich.
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4.5.3.4  Prizpusobeni aktuilnim potiebam podniku

Ve vybérovych fizenich na nové tramvaje 1ze pfesné specifikovat technické pozadavky
na vozidla, tak aby plné odpovidala aktualni pottebam DPMB. Zaroven lze nakoupit
vozidla s takovou kapacitou, aby odpovidala soucasné prepravni potiebé a reflektovala
poptavku ze strany cestujicich. Aby tato pfilezitost byla plné vyuzita, je pii pofizovani
novych vozidel nutno planovat v del§im horizontu, tak aby byla brana v potaz budouci
poptavka po pfeprave, spojend s rozvojovymi projekty mésta Brna a obci v okoli, nebot’
rozvoj obci v okoli se projevi ve zvySeném poctu cestujicich z daného sméru. Zaroven
je tfteba uvazovat také pfipravované rozsifovani kolejové sité a tim zvyseny pocet cestu-

jicich.

4.5.3.5 Zvyseni komfortu pracovisté ridice u novych vozidel

Novéa vozidla pfinasi mnoho modernich technologii, které mimo jiné zlepSuji pracovni
podminky a bezpecCnost fidiCe. Mezi zasadni inovace pro zlepSeni prace fidi¢e muzeme
uvést kamerovy systém monitorujici vnitini i vnéj§i Casti vozidla, v¢etné dverniho pro-
storu, klimatizace stanovisté fidiCe, ale také zlepSeni pevnosti stavby vozidla a s tim

spojené vyssi odolnosti pfi narazu, ktera zvySuje bezpecnost fidi¢e v pfipade nehody.

4.5.3.6 Snizeni nakladu na provoz a udrzbu

Nova tramvajova vozidla mohou piinést usporu jak v oblasti provoznich naklada, diky
nizsi spotiebe elektrické energie, tak i nakladi na opravy vozidel. Aby se tato prilezitost
maximalizovala, je vhodné zanést do vybérového fizeni kritérium ceny nahradnich dild,
tak aby byla oSetfena cena budoucich oprav a nedoslo k nevyuziti této potencidlni vy-

hody.

4.5.3.7 Vyuziti kapacity astifednich dilen a aplikace novych technologii

DPMB m4 vyhodu v zdzemi oprav, které ma v ustfednich dilnach. Bylo by tedy vhodné
vyuzivat kapacitu tstfednich dilen pifi obnové a udrzovani vozového parku i do budouc-

na.
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4.5.3.8  Zajisténi dopravni obsluznosti dalSich ¢asti mésta tramvaji

Rozsifovani tramvajové sité v ramci mésta Brna pomize dopravni obsluznosti dal§ich
casti mésta. Nové projekty pomohou 1 pozici tramvajové dopravy v ramci MHD a prila-
kani novych zakaznikd, pro néz se zrychli a zpohodlni hromadna doprava. Navic v sou-
casné dobé¢, kdy je rozvoj tramvajovych trati podporovan fondy EU by bylo dobré vyu-
Zit této piiznivé situace a zacit s vystavbou novych tramvajovych trati. Aktualné nejbli-
ze realizaci maji projekty tramvajovych trati ze Stranské skaly do Lisné, na ulici Holzo-
vu, tramvajova trat ze zastavky Osova k Univerzitnimu kampusu Bohunice a trat’ do
casti Bystrc, Kamechy ze soucasné konecné Bystrc, ECerova. Navic by bylo dobré reali-
zovat tramvajovou trat’ na Lesnou, ktera by pomohla zlepsit mistni dopravni obsluznost
a mohlo by dojit i ke zruSeni autobusovych linek a tim uspoie v poctu potiebnych fidica

autobusu, kterych je aktualné nedostatek.

4.54 Hrozby

Tab.11 Hrozby

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Hrozby (threats) Problém

[Nedostatek financi na obnovu vozidel Vozovy park
[NekoncepcEnost obnovy vozového parku Vozovy park
Zavadéni nevyzkousené technologie Vozovy park
[Nedostatek provoznich vozidel Vozovy park
Opozdéné dodavky objednanych vozidel Vozovy park
Dlouh¢ doby oprav novych vozidel Vozovy park
Narocny proces zaskoleni zaméstnancu Vozovy park
Zastaralost dilenského vybaveni ve vozovné Opravarenstvi

4.54.1 Nedostatek financi na obnovu vozidel

V piipadé nedostatku finan¢nich prostfedka na nakup novych vozidel dojde k prohlou-
beni deficitu novych vozidel. DPMB by mél podniknout veSkeré mozné kroky k zajisté-
ni potfebnych finan¢nich prostfedkt, zejména pak politické podpory pro pofizeni no-

vych tramvaji a ziskani dotace z fonda EU.
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4.54.2 Nekoncepénost obnovy vozového parku

Jedna z nejvétSich hrozeb je nekoncepcni obnova vozového parku bez jasné dlouhodobé
vize. Pokud bude obnova vozového parku probihat nahodile bez jasného systému, dojde
k potizeni vozidel, které se nebudou hodit do dlouhodobé koncepce dopravce. Navic

hrozi roztfisténost vozového parku na mnoho typt zastoupenych nékolika malo kusy.

4.54.3  Zavadéni nevyzkousené technologie

Zavedeni nevyzkousenych technologii muze pfinést vyrazné technické problémy no-
vych vozidel, at uz z pohledu zameéstnanci, ktefi nebudou schopni s technologiemi pra-
covat, nebo moznou poruchovosti novych technologii a tim zptsobenych odstavek vo-

zidel.

4.54.4 Nedostatek provoznich vozidel

Nemoznost zajistit objednané dopravni vykony kvili nedostatku provoznich vozidel je
hrozba, ktera by byla pro DPMB kriticka, protoze by nemohl dosahnout svého smluvni-
ho zavazku. Nedostatek vozidel muize nastat bud’ kvili nedostatku novych vozidel, pfi-
Cemz stavajici vozidla jiz jsou po technické Zivotnosti, nebo kvuli porucham nové pofi-

zenych tramvaji.

4.54.5 Opozdéné dodavky objednanych vozidel

Pokud podnik pocita s dodavkou vozidel v ur¢itém terminu v ndvaznosti na vyfrazovani
soucasnych vozidel, je zpozdéni dodavek vyraznym problémem, nebot’ muze zpusobit

v kone¢ném dusledku nedostatek provoznich vozidel.

4.54.6 Dlouhé doby oprav novych vozidel

Nova vozidla mohou mit delsi doby oprav zpisobené delsimi technologickymi postupy,
dobou ¢ekani na nahradni dily. Je pro to tfeba myslet na doby dodavek nahradnich dilt

a doby oprav vyrobcem jiz pii vybéru dodavatele novych tramvaji ve vybérovém fizeni.
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4.54.7 Narocny proces zaskoleni zaméstnancu

Nova vozidla vyzaduji zaskoleni zamé&stnanct, ktefi s nimi pfijdou do styku. To zname-
na fidi¢t a mechaniki. Je tedy nutné obé tyto skupiny pracovnikd seznamit s novymi
tramvajemi a provést Skoleni takové urovné, aby s nimi mohli na pozadované Urovni

pracovat.

4.54.8 Zastaralost dilenského vybaveni ve vozovné

Na udrzbu novych vozidel je tfeba mit moderni a pfizptisobené vybaveni, tak aby bylo
mozné vozy odborné udrzovat. Bez odpovidajiciho technického vybaveni je provozova-

ni modernich tramvaji v podstaté nemozné.

4.5.5 Cesty Kk reseni

Vystupem z celé SWOT matice je stanoveni oblasti, kterymi je tfeba se zabyvat, neboli
urceni problémt. Ze SWOT matice vyplynuly tii problémy, které je tfeba fesit. Prvnim
z nich je vozovy park. U vozového parku je tfeba vytesit pofizeni adekvatniho mnozstvi
novych vozidel, kterd budou vyhovovat sou¢asnym 1 budoucim potiebam DPMB. Pofi-
zeni novych vozidel umozni vytadit nejstarsi vozidla, ktera jsou jiz po technické zivot-
nosti a zaroveii zvysit poc€et nizkopodlaznich vozidel. Pfi pofizovani novych vozidel je
nutné myslet na potfebu zavedeni dalSich velkokapacitnich souprav do provozu.

Druhym problémem je tramvajova sit’. V soucasné dob¢ je velmi aktudlni vystavba no-
vych trati, které budou obsluhovat nové ¢asti mésta, €imz se jesteé vice posili patefni role
tramvajové dopravy v ramci MHD v Brn€. Kromé stavby novych trati je potfeba véno-
vat financni prostfedky na udrzovani souCasnych tramvajovych trati, tak aby byla udr-
zena komfortni a rychla jizda s nizkou hlu¢nosti. Velky problém rozvoje tramvajové
dopravy je kapacita odstavnych ploch na kone¢nych stanicich tramvajovych linek, kdy
nasazovani delSich, a tedy i kapacitnéjSich vozidel zptisobi nutnost prodlouzeni odstav-
nych koleji na kone¢nych, nebo zkraceni doby odstaveni na konecnych. Délka vozidel
je také navazana na kapacitu udrzbovych stani a odstavnych ploch ve vozovnach. Nelze
zveétsSovat celkovou délku vlaka, pokud se neprodlouzi délka udrzbovych a odstavnych

koleji.
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Posledni rozsifeni odstavné plochy probéhlo ve vozovné Pisarky, v ramci prvni etapy
projektu prestavby vozovny Pisarky byly prodlouzeny ctyfi odstavné koleje
VO0-V3. V ramci rozsifeni bylo postaveno 560 m koleji, umoziujicich odstaveni az 32
vozidel délky 15 m, tedy vozidel kapacity 1 vozové jednotky (Kasik a Mrkos, 2016).

Poslednim problémem je oblast opravarenstvi. Opravarenstvi v DPMB t&zi z vlastnéni
ustfednich dilen, kde jsou dlouhodobé zkuSenosti s opravami a v soucasné dobé i stav-
bami tramvajovych vozidel. Zna¢né limitujici pro zavadéni ucelenych dlouhych vlaku je
vyuzitelna délka koleji v ustfednich dilnach. Pfi pofizovani novych vozidel by bylo
vhodné vyuzit produk¢ni kapacitu a schopnosti pracovisté ustfednich dilen. Vyuziti
ustfednich dilen pomuize uspofit financni prostiedky na pofizeni novych vozidel, ale
také zachova schopnost zaméstnanci provadét opravy i stavby a umozni pofizovani

nového vybaveni ustfednich dilen.

Tab. 12  Cesty feSeni problému

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Problém Cesta k reseni

Vozovy park | Tvorba inovacni strategie

Opravarenstvi | Rozvoj opravarenské ¢innosti

Tramvajova sit’ | Program rozvoje tramvajovych trati

Pro kazdy problém je tfeba nalézt cestu k jeho feseni. Problém vozového parku je tieba
resit vytvorenim kvalitni inovacni strategie pro obdobi 10 let, ktera bude pracovat s roz-
vojem tramvajové sité, tedy tietim problémem, tak aby po vystavbé novych trati bylo
dostate¢né mnozstvi disponibilnich vozidel, kterd je mozné nasadit na nové vzniklé,
nebo prodlouzené linky. Inovaéni strategie by také méla brat v potaz moznost vyuziti
kapacity ustfednich dilen pfi stavbé novych vozidel a opravach soucasnych vozidel. Coz
v konecném dusledku znamena rozvoj opravarenské Cinnosti, tedy druhy problém, ktery

vyplynul ze SWOT matice.
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S Navrh inovaéni strategie tramvaji DPMB

Navrhovana inovacni strategie tramvaji DPMB je rozclenéna na jednotlivé Casti, ze kte-
rych bude vytvoren vystup v podobé urCeni poctu noveé pofizenych vozidel v dobé trva-
ni inovacni strategie. Inovacni strategie je tvofena na obdobi 2018-2027. Prvni ¢ast ino-
vacni strategie stanovi pocty vozidel, kterd je tfeba vyradit nebo rekonstruovat
v prubéhu trvani inovacni strategie. Druha Cast se zaméfi na mozné zvySeni kapacity, Ci
posileni linek poctem spoju, a s tim souvisejici potiebu novych vozidel. Treti Cast se
bude vénovat potfebnému poctu vozidel pro planované rozsireni tramvajové sité. Na
zakladé téchto Casti vznikne plan pofizovani novych vozidel, ktera budou roz¢lenéna do
skupin, dle kapacity a délky. Pro tyto skupiny vozidel je nasledné vytvoren ramcovy

navrh struktury vyb&rovych fizeni.

5.1 Vyrazovani vozidel
Aby mohl byt vytvoren plan potfizovani novych vozidel, musi nejdiive byt ureno, ktera
vozidla budou v feSeném obdobi vyfazena. Navrhy v této kapitole pocitaji s planem

DPMB v oblasti opravarenstvi na rok 2018.

S5.1.1 Vozidla kapacity 1 vozové jednotky

V kategorii vozidel délky 15 m, kapacity 1 vozové jednotky, bude ve zkoumaném ob-
dobi potieba vyfadit vozidla CKD Tatra T3, jmenovité podskupiny T3G, T3T, T3R,
T3RF a T3P. VSechny uvedené tramvaje jezdi v soucasné dobé po vétSinu ¢asu spraze-
ny ve dvojicich (velka vétSina téchto dvojic je pevna a nerozpojuji se), tvoii tak soupra-
vy o kapacité 2 vozovych jednotek. Celkem se jedna o 62 tramvaji, spojenych v 31 sou-

pravach kapacity 2 vozové jednotky.

5.1.1.1 T3G

Tramvaje T3G maji tyristorovou vyzbroj TV8, ktera byla dosazovana pii GO v 90. le-
tech. Tyto vozy maji od vyroby najeto pfes 1 500 000 km. Ro¢né najedou v priméru
41 000 km. Od posledni GO maji tramvaje tohoto typu najeto rizné mnozstvi kilometr,

v rozmezi od 200 000 do 720 000 km. Pfi stejném pramérném ro¢nim prob&hu by tyto
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vozy mohly byt v provozu jesté 12-23 let. Pokud vSak vezmeme v potaz stafi skiiné a
dalSich c¢asti tramvaje, 1 hledisko moralni zastaralosti vozidla, neni vhodné nechat tyto
tramvaje v provozu do konce jejich soucasného opravarenského cyklu. Navrh pocita
s maximalnim vyuzitim kilometrického probéhu do prohlidky stupné VP, tak aby neby-
ly vozy vytazovany neekonomicky a maximalizoval se uzitek z dfive provedené opravy
vyssiho stupné.

Jako prvni v roce 2018 bude koncit viz ev. ¢. 1616, ktery projde rekonstrukci na typ
TWT Vario LFR.E. V roce 2018 podle planu DPMB projdou vozy 1606, 1607, 1608,
1611, 1613, 1614, 1631, 1634, 1639 a 1640 VP, tyto vozy mohou vydret v provozu do
roku 2028, tedy do nasledujici VP. Vozy ev. ¢. 1610, 1612, 1635, 1636, 1637 a 1638
podstoupi vroce 2018 SP a mohou zistat v provozu do roku 2023-2024. Tramvaj
ev. ¢. 1621 by podstoupila SP v roce 2021, tak aby se maximaln€ vyuzilo mnozstvi ki-
lometra do jeji dalsi VP. U tramvaji ev. ¢. 1604 a 1619 se navrhuje provést mimoradnou
SP misto VP, tak aby vydrzely v provozu do roku 2023 a stejné tak i u soupravy ev. C.
1649 a 1650, které by poté mohly vydrzet v provozu do roku 2024.

Tab. 13  Plin vyfazovani T3G

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Nasledujici prohlidka Vyfazeni
Stuperi Rok
1604 T3G SP 2019 2023
1606 T3G VP 2018 2028
1607 T3G VP 2018 2028
1608 T3G VP 2018 2028
1609 T3G SP 2021 2025
1610 T3G SP 2018 2023
1611 T3G VP 2018 2028
1612 T3G SP 2018 2023
1613 T3G VP 2018 2028
1614 T3G VP 2018 2028
1619 T3G SP 2019 2023
1621 T3G SP 2021 2025
1624 T3G - - 2021
1625 T3G - - 2021
1631 T3G VP 2018 2028
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1634 T3G VP 2018 2028
1635 T3G Sp 2018 2023
1636 T3G Sp 2018 2023
1637 T3G Sp 2018 2024
1638 T3G Sp 2018 2024
1639 T3G VP 2018 2028
1640 T3G VP 2018 2028
1641 T3G Sp 2021 2024
1642 T3G Sp 2021 2024
1643 T3G Sp 2020 2023
1644 T3G Sp 2020 2023
1645 T3G - - 2022
1646 T3G - - 2022
1649 T3G Sp 2021 2024
1650 T3G Sp 2021 2024
1651 T3G Sp 2021 2024
1652 T3G Sp 2021 2024

5.1.1.2 T3T

Tramvaje T3T stejné jako T3G ev. €. 1616, projdou v roce 2018 rekonstrukci na Vario
LFR.E.

5.1.1.3 T3R

Prvni tramvaj T3R byla postavena jako modernizace T3 v roce 1996 a nese ev. C. 1615,
tento vz je zamyslen do sbirky retro vozt DPMB, které maji dokumentovat historii
MHD v Bmé¢. Viz 1615 proto neni uvazovan k vyfazeni. Ostatnich 10 vozi T3R jezdi
ve stabilnich nerozpojovanych dvojicich. VSechny tyto vozy jsou vyrobeny v roce 1997,
takze maji relativné novou skiin a vyzbroj TV8. Do konce jejich opravarenského cyklu
zbyva pii primémém kilometrickém prob&hu 37 800 km 14 let provozu. Kromé sou-
pravy ev. ¢. 1659+1660 vSechny dvojice podstoupily VP mezi lety 2014-2015.
Z divodu vysokopodlaznosti, moralni zastaralosti a Spatnym rozhledovym pomérim ze
stanovisté fidiCe se doporucuje nechat vozy v provozu do nasledujici VP. Souprava

1659+1660 by v takovém pripadé byla vyfazena v roce 2022 a ostatni vozy v roce 2026.
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Tab. 14  Plin vyFazovani T3R

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Nasledujici prohlidka . .
v Vyfazeni
Stuperi Rok
1659 T3R - - 2022
1660 T3R - - 2022
1661 T3R SP 2019, 2022 2026
1662 T3R SP 2019, 2022 2026
1663 T3R SP 2019, 2022 2026
1664 T3R SP 2019, 2022 2026
1665 T3R SP 2019, 2022 2026
1666 T3R SP 2019, 2022 2026
1667 T3R SP 2019, 2022 2026
1668 T3R SP 2019, 2022 2026

5.1.1.4 T3RF

Tramvaje T3RF byly vyrobeny v roce 1999 a byly ptivodné urCeny pro mésto Samara.
Dva vozy se nakonec do Samary nedostaly a v roce 2002 byly odkoupeny DPMB. Vozy
maji vyzbroj TV14 a jezdi trvale sprazeny ve dvojici. Za dobu svého provozu maji naje-
to pres 650 000 km, jsou tedy v poloviné svého opravarenského cyklu. Pesto, ze vozy
maji moderni vozovou skfin, doporucuje se jejich vyrazeni v roce 2025 s tim, ze v roce
2021 by vozy podstoupily mimotadné SP misto VP. Vyfazeni téchto vozu se doporucu-
je z davodu jejich atypicnosti a s tim spojenymi problémy a naklady. Navic vozy jsou
vysokopodlazni, tudiz nevhodné pro moderni MHD. Vzhledem k jejich nizkému stafi se

vSak nabizi moznost jejich odprodeje do zemi vychodni Evropy.

Tab. 15 Plin vyfazovani T3RF

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Typ Nasledujici prohlidka -
Stuperi Rok
1669 T3RF SP 2021 2025
1670 T3RF SP 2021 2025
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5.1.1.5

Tramvaje typu T3P maji pivodni vozovou skiifi CKD Tatra T3, ale mezi lety 2002—
2005 podstoupily GO spojenou s dosazenim moderni vyzbroje TV Progress. Tramvaje
tohoto typu je doporuceno vytadit kvili staré vozové skiini a moralni zastaralosti. Vy-
fazeni je naplanovano po dosazeni kilometri do nasledujici VP stim, ze u vozl

ev. C. 1564 a 1595 je predpokladana mimoradna vlozena SP v roce 2021, respektive

2023.

Tab. 16

(Zdroj: vlastni zpracovani)

T3P

Plan vyfiazovani T3P

Nasledujici prohlidka . ,
v Vyfazeni
Stuperi Rok
1543 T3P SP 2018 2025
1564 T3P SP 2021 2024
1576 T3P SP 2018 2024
1583 T3P SP 2018 2024
1587 T3P SP 2018 2025
1589 T3P VP 2018 2027
1595 T3P SP 2023 2026
1620 T3P VP 2018 2027
1622 T3P SP 2018 2024
1623 T3P SP 2018 2024
1628 T3P SP 2021 2027
1629 T3P SP 2021 2027
1632 T3P SP 2018 2024
1633 T3P SP 2018 2024
5.1.1.6 Dil¢i shrnuti

Béhem feSeného obdobi bude postupné od roku 2021 stoupat pocet vyrazenych tramvaji

T3, nejvice jich bude vytazeno v roce 2024. V zavéru obdobi dojde na vytazeni tramva-

ji T3G, které podstoupi VP v roce 2018.
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Obr. 5 Vyrazovani tramvaji kapacity 1 v. j. mezi roky 2018 az 2028
(Zdroj: vlastni zpracovani)

5.1.2 Vozidla kapacity 1,5 vozové jednotky

V kategorie vozidel délky 20 m, kapacity 1,5 vozové jednotky, je aktualné nejvétsi po-
tfeba novych vozidel. Na konci technické Zivotnosti jsou vozidla typu CKD Tatra K2
vSech podskupin (K2, K2R, K2R03, K2R03P, K2T, K2P), které bude tieba nahradit,

nebo rekonstruovat v prubéhu feseného obdobi.

5.1.2.1 K2

Tramvaje CKD Tatra K2 jsou poslednimi tramvajemi DPMB v pravidelném provozu
s cestujicimi, které maji odporovou zrychlovacovou vyzbroj. V soucasné dobé je
v provozu 5 vozi, z ¢ehoz tfi budou v roce 2018 rekonstruovany na Vario LFR2.E (ev.
¢. 1128, 1130, 1132). Zbylé dva vozy (ev. ¢. 1122 a 1125) maji na rok 2018 naplanova-
nou SP, ktera by je udrzela v provozu do roku 2021. Tento postup se vSak nedoporucu-
je, nebot’ vozy maji vyrazné piekroCenou zivotnost a v jejich opravarenském cyklu méla

byt pred 500 000 km provedena GO, misto které byla provedena pouze VP, nebot’ se
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uvazovalo s jejich vyfazenim. Z tohoto divodu je vhodné po dojeti kilometri vozidla

odstavit z provozu a vyftadit.

Tab. 17  Plin vyfrazovani K2

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Nasledujici prohlidka

Typ Stupeii Rok Vyfazeni
1122 K2 - - 2018
1125 K2 - - 2018
1128 K2 REKO 2018 2018
1130 K2 REKO 2018 2018
1132 K2 REKO 2018 2018

5.1.2.2 K2R

Tramvaje K2R vznikly rekonstrukci z tramvaji K2 mezi lety 1996-1998. V soucasnosti
je ve vozovém parku 6 vozl, z toho jeden ev. ¢. 1018 je prestavén na ,,pivni Salinu®,
ktera slouzi ke specialnim jizdam. Celkem Ctyfi vozy jsou jiz odstaveny (ev. €. 1028,
1039, 1053, 1064) a posledni viiz 1066 ma naplanovanou SP na rok 2018, v provozu
vydrzi pfiblizn€ do roku 2021. VSechny odstavené vozy je doporuceno vyradit v roce

2018.

Tab. 18 Plin vyrazovani K2R

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Typ Nasledujici prohlidka Vyfazeni
Stuperi Rok
1028 K2R - - 2018
1039 K2R - - 2018
1053 K2R - - 2018
1064 K2R - - 2018
1066 K2R SP 2018 2021

5.1.2.3 K2R03

Tramvaje K2R03 vznikly také rekonstrukei z tramvaji K2, s mensimi odli§nostmi oproti
K2R, pro priklad 1ze uvést skladaci dvere misto vyklopnych. Rekonstrukce probihaly
mezi lety 1998-1999. Ve vozovém parku je zafazeno 7 vozi K2R03. Vozy ev. ¢. 1027,
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1029, 1059, 1060 a 1079 dojely kilometry do nasledujici VP, jsou odstaveny, a proto se
doporucuje jejich vyfazeni v roce 2018. Vozy 1037 a 1081 maji naplanovanou SP na

rok 2018, v provozu tak ziistanou az do roku 2021.

Tab. 19 Plin vyfazovani K2R03

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Typ Nasledujici prohlidka Vyfazeni
Stuperi Rok
1027 K2R03 - - 2018
1029 K2R03 - - 2018
1037 K2R03 SP 2018 2021
1059 K2R03 - - 2018
1060 K2R03 - - 2018
1079 K2R03 - - 2018
1081 K2R03 SP 2018 2021
5.1.24 K2R03-P

Tramvaje K2R03-P jsou opét rekonstrukei tramvaji K2, rekonstrukce byly provadény

mezi lety 2000-2002 a nové byla dosazena vyzbroj TV Progress, misto do K2R dosazo-

vané vyzbroje TVS8. Celkem jsou v provozu tii vozidla. Viz ev. ¢. 1030 ma naplanova-

nou SP v roce 2018 a v provozu muze vydrzet do roku 2020, nebot’ tramvaje tohoto

typu maji v priméru najeto pres 58 000 km ro¢né, takze najedou kilometry do dalsi

prohlidky rychleji, nez tramvaje jinych podtypt K2. Vozy ev. ¢. 1040 a 1049 by mély

podstoupit SP v roce 2019. V takové pripadé by viz ev. ¢. 1030 bylo nutné vytadit

v roce 2020 a zbylé dva vozy v roce 2021.

Tab. 20 Plin vyrazovani K2R03-P

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Nasledujici prohlidka . ,
5 Vyfazeni
Stuperi Rok
1030 K2R03-P SP 2018 2020
1040 K2R03-P SP 2019 2021
1049 K2R03-P SP 2019 2021
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5.1.2.5 K2T

Tramvaje K2T vznikly rekonstruovanim tramvaji K2. Pfi rekonstrukci byla dosazena
vyzbroj TV14. Celkem vznikla v roce 2000 ¢tvefice voza. Tramvaje ev. ¢. 1033, 1038
a 1054 maji naplanovanou SP v roce 2018, v takovém piipadé mohou ziistat v provozu
do roku 2021 a viz ev. ¢. 1044 v soucasné dobé muze jezdit az do roku 2020, kdy je

naplanovano jeho vytazeni.

Tab. 21 Plin vyrazovani K2T

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Typ Nésledujv ici prohlidka -
Stuperi Rok
1033 K2T SP 2018 2021
1038 K2T SP 2018 2021
1044 K2T - - 2020
1054 K2T SP 2018 2021

5.1.2.6 K2P

Posledni vinou modernizace tramvaji K2 bylo dosazeni vyzbroje TV Progress do 23
tramvaji K2 mezi roky 2000-2002. U vsech vozu tohoto typu je pocitano s vyfazenim
po najeti kilometrti do nejblizs§i VP, nebot celkové maji staré skiiné a mnohé z vozi
najely za svoji dobu provozu pres 2 000 000 km. Na rok 2018 je pocitano s provedenim
SP u 8 tramvaji typu K2P (ev. ¢. 1024, 1026, 1042, 1048, 1051, 1077, 1085, 1118)

a vroce 2019 pak u vozu ev. ¢. 1023.
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Tab. 22  Plin vyfazovani K2P

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Typ Nasledujici prohlidka -
Stuperi Rok
1023 K2P SP 2019 2022
1024 K2P SP 2018 2022
1026 K2P SP 2018 2022
1031 K2P - - 2020
1032 K2P - - 2020
1036 K2P - - 2020
1041 K2P - - 2020
1042 K2P SP 2018 2022
1046 K2P - - 2020
1047 K2P - - 2020
1048 K2P SP 2018 2022
1051 K2P SP 2018 2022
1052 K2P - - 2021
1062 K2P - - 2021
1077 K2P SP 2018 2021
1080 K2P - - 2021
1085 K2P SP 2018 2022
1086 K2P - - 2021
1097 K2P - - 2021
1107 K2P - - 2020
1116 K2P - - 2021
1118 K2P SP 2018 2022
1119 K2P - - 2021

5.1.2.7 Diléi shrnuti

Tramvaje K2 je potfeba nahradit mezi roky 2019 az 2022. Celkem je nutné vytadit od

roku 2018 44 tramvaji K2, pfi¢emz maxima je dosazeno v roce 2021.

69



18

16
14
12
K2
10 K2R
m K2R03
8 B K2R03-P
K2T
6
mK2P
4 W Celkem
2 —+
0 T T T

2018 2019 2020 2021 2022
Roky

Poéet kusu

Obr. 6 Vyrazovani tramvaji kapacity 1,5 v. j. mezi roky 2018 az 2022
(Zdroj: vlastni zpracovani)

5.1.3 Vozidla kapacity 2 vozové jednotky

V kategorii vozidel délky 30 m, kapacity 2 vozové jednotky, je tieba po dobu trvani
strategie vyfeSit obnovu oboustrannych obousmérnych vozidel typu KT8DS5SR.N2.
U vSech vozl je pocitano s maximalnim vyuzitim soucasného fondu kilometra do nej-
bliz§i VP, tak aby byly vyuzity vlozené prostfedky do pfedchozi VP maximalné efek-
tivneé. U vozu ev. ¢. 1702, 1703, 1707, 1711 je pocitano s piidanim jedné SP misto VP.
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Tab. 23  Plin vyrazovani KTSDSR.N2

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Nasledujici prohlidka . ,
Typ Stupeii Rok Vyfazeni
1701 KT8D5R.N2 VP 2019 2025
1702 KTS8D5R.N2 SP 2019 2025
1703 KT8D5R.N2 SP 2019 2025
1704 KT8D5R.N2 SP 2020 2026
1705 KT8D5R.N2 SP 2020 2026
1706 KTSD5R.N2 VP 2019 2025
1707 KT8D5R.N2 SP 2019 2023
1708 KT8D5R.N2 SP 2018 2022
1709 KT8D5R.N2 SP 2018 2020
1710 KT8D5R.N2 SP 2018 2020
1711 KT8D5R.N2 SP 2019 2023
1712 KT8D5R.N2 VP 2019 2025
1713 KT8D5R.N2 SP 2018 2022
1714 KT8D5R.N2 SP 2018 2023
1715 KT8D5R.N2 SP 2019 2024
1716 KT8D5R.N2 SP 2018 2022
1717 KT8D5R.N2 SP 2018 2021
1718 KT8D5R.N2 SP 2020 2022
1719 KT8D5R.N2 VP 2018 2026
1720 KT8D5R.N2 SP 2020 2024
1721 KT8D5R.N2 SP 2018 2021
1722 KT8D5R.N2 VP 2019 2025
1723 KT8D5R.N2 SP 2018 2023
1724 KT8D5R.N2 SP 2018 2020
1725 KT8D5R.N2 SP 2019 2023
1726 KT8D5R.N2 SP 2020 2022
1727 KT8D5R.N2 SP 2018 2022
1728 KT8D5R.N2 SP 2019 2021
1736 KTSD5R.N2 GO 2019 2027
1737 KT8D5R.N2 GO 2018 2027
1738 KT8D5R.N2 SP 2018 2021

Graf ukazuje planované rozlozeni vyfazovani vozidel KT8D5SRN.2 v ¢ase. Obdobi, ve

kterém budou vyfazovany, je mezi roky 2020 az 2027.
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Obr. 7 Vyrazovani tramvaji kapacity 2 v. j. mezi roky 2020 az 2027
(Zdroj: vlastni zpracovani)
5.14 Zhodnoceni vyrazovani vozidel

V feSeném obdobi dojde k vyfazeni 133 tramvaji. Nejvice je vozidel kapacity 1 vozové
jednotky, které jsou vSak sprahovany do souprav o kapacité 2 vozovych jednotek. Dale
44 tramvaji kapacity 1,5 vozové jednotky a 31 obousmérnych oboustrannych tramvaji

KT8D5RN.2.

Tab. 24  Plin vyfazovani tramvaji 2018-2028

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Typ 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 Celkem

1v.j. 0 0 0 2 4 8 15 6 9 4 10 58
15v.j.| 11 0 9 16 8 0 0 0 0 0 0 44
2v.]j. 0 0 3 4 6 5 2 6 3 2 0 31

5.2 Potreby zvySeni kapacity

Nasazovani rizné kapacitnich vozidel na jednotlivé linky vychazi z poptavky cestuji-
cich po prepravé touto linkou. Kapacita vozidel nasazovanych na linky MHD
v Brné je obvykle ménéna kazdy rok na zéklad¢é dodatku ke smlouvé o zavazku vefejné

sluzby a kompenzaci z vetrejné piepravy cestujicich uzaviené mezi Statutarnim meéstem
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Brnem a DPMB. Nasledujici tabulka ukazuje miniméalni smluvni obsaditelnost tramva-

jovych linek od 10. 12. 2017.

Tab. 25 Minimalni obsaditelnost vozidel na tramvajovych linkich MHD v Brné od 10.12.2017

(Zdroj: Statutarni mésto Brno, 2017)

trasa linky po Gzemi mésta Brna celkova

tislo délka minimalni
linky linky obsaditelnost
vyznamne body vozidel

km

Retkovice — Semilasso — Malinovského namésti —
1 [Hiavni nadrazi — Mendlovo namésti — Pisarky — 19,21 220 - 260
Vozovna Komin — Z0O — Bystrc, Ecerova

Zidenice, Stara osada — Tkalcovska —

2 Malinovskéno namesti — Hiavni nadraZi — Celni —
Ustfedni hibitov (— Ustfedni hibitov-smyCka

/ — Bohunicka — ModFicka cihelna — ..

11,85 150 - 220

Zidenice, Stara osada — Jugoslavska — Détska )
3 Inemocnice — Ceska — Tabor — Vozovna Komin (— 11,52 220/ 150"
Komin, smytka / — ZOO — Bystrc, Rakovecka)

Masarykova Ctvrt, Namésti Miru — Uvoz —
Ceska — Namésti Svobody — Hlavni nadraZi

4‘1,]01 — Malinovského namésti — Tkalcovska — 6,64 220
© 7 |Wozovna Husovice — Husovice, Tomkovo
4 namésti

Masarykova Etvrt, Namésti Miru — Uvoz —
Ceska — Namésti Svobody — Hlavni nadrazi
— Malinovského namésti — Tkalcovska — 9,18 150
Yozovna Husovice — Malomeficky most (—
Obfany, Babicka)
Stefanikova Etvrt — Jugoslavska — Détska 150 — 220 /
5 |nemocnice — Ceska — Silingrovo nam. — Mendlovo 7,61 110" )
namésti (— Celni — Ustfedni hibitov-smycka)

od
2.11.

Kralovo Pole, nadrazi — Semilasso — Ceska —
6 |Silingrovo namésti — Mendlovo namésti — Gelni — 10,94 220/ 1507
Svermova (— Stary Liskovec, smycka)

Liden, Mifkova — Novolis‘.eﬁsk:} — Geislerova —
8 [|Hiavni nadrazi — Vsetinska — Svermova — Stary 14,04 220
Liskovec, smytka

Lesna, Certovg rokle — Jugoslavska — Détska
9 [nemocnice — Ceska — Namésti Svobody — Hlavni 876 220/ 1507
nadraZi — Geislerova — Julianov

(Stranska skala-smycka —) Geislerova — Hlavni
10 |nadrazi (— Nové sady-smyéka / — Vsetinska — 9,38 150 /110"
Bohunice, Svermova)

Lesna, Certova rokle — Jugoslavska — Tkalcovska —

Malinovského namésti — Ceska — Tabor — Vozovna

11 Komin (— Komin, smyéka / — ZOO — Bysirc, 13,76 150
Rakovecka)
Technologicky park — Cervinkova — Klusatkova —

12 |Ceska - Silingrovo namésti — Hlavni nadrazi — 833 220

Zvonarka — Komarov
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Kromé samotné obsaditelnosti vozidel hraje roli v prepravni kapacité interval mezi jed-
notlivymi spoji. Nasledujici tabulky zachycuji intervaly linek z dodatku ¢. 22 ke
smlouvé o zavazku verejné sluzby a kompenzaci z vefejné prepravy cestujicich uzavie-
né mezi SMB a DPMB. Intervaly v této podobé€ jsou platné od 10. 12. 2017 a jsou

v bezvylukovém stavu, linka 4 je uvazovana v plné trase az do Obftan.

Tab.26 Intervaly linek v pracovni dny od 10. 12. 2017 v bezvylukovém stavu

(Zdroj: Statutarni m¢sto Brno, 2017)

Pracovni dny
.. 5:00-6:00, | 6:00-8:30, | . _ . .
cislo 18:30-21:30 | 14:00-18:30 | 5:30-14:00 | 21:30-23:00
Iinky provoz hod hod hod. hod.
[hod] , ' : : . .
interval interval interval interval
[min] [min] [min] [min]
1 5:00 - 23:00 6-10 3-5/5 5 15
2 5:00 - 23:00 10 5 5 15
3 5:00 - 23:00 10 6-10/ 10 10 15
4 5:00 - 23:00 10 7-8 7-8 15
5 5:00 - 23:00 10 3-5/5 5 15
6 5:00 - 23:00 6-10 35/5 5 15
8 5:00 - 23:00 6-10 3-5/5 5 15
9 5:00 - 23:00 10 6-10/ 10 10 15
10 5:00 - 23:00 20/60 10 60 60
11 6:00 - 19:00 - 10 10 -
12 5:00 - 23:00 6-10 35 5 15/7-8
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Tab. 27

Intervaly linek v pracovni dny prazdniny od 10. 12. 2017 v bezvylukovém stavu

(Zdroj: Statutarni mésto Brno, 2017)

Pracovni dny — prazdniny
vr 5:00-6:00, | 6:00-8:30, _ . . )
Cislo 18:30-21:30 | 14-00-18:30 | &30-14:00 | 21:30-23:00
Iinky provoz hod hod hod. hod.
[hod] . - . : - .
interval interval interval interval
[min] [min] [min] [min]
1 5:00 - 23:00 10 6-8 6-8 15
2 5:00 - 23:00 10 6-8 6-8 15
3 5:00 - 23:00 10 10-12 10-12 15
4 5:00 - 23:00 10 7-8 7-8 15
5 5:00 - 23:00 10 6-8 6-8 15
6 5:00 - 23:00 10 6-8 6-8 15
8 5:00 - 23:00 10 6-8 6-8 15
9 5:00 - 23:00 10 10-12 10-12 15
10 5:00 - 23:00 20/60 12-15 60 60
11 6:00 - 19:00 - 12-15 12-15 -
12 5:00 - 23:00 10 5 6-8 15/7-8
Tab.28 Intervaly linek v nepracovni dny od 10. 12. 2017 v bezvylukovém stavu

(Zdroj: Statutarni mésto Brno, 2017)

Nepracovni dny
cislo 5:00-6:00 | 6:00-7:30 | 7:30-21:30 |21:30-23:00
link provoz hod. hod. hod. hod.
y [hod] . . . .
interval interval interval interval
[min] [min] [min] [min]
1 6:00 - 23:00 - 15 10/6-10 15
2 5:00 - 23:00 ucel. spoje 15 10 15
3 6:00 - 23:00 - 15 10 15
4 6:00 - 23:00 - 15 10 15
5 6:00 - 23:00 - 15 10 15
6 5:00 - 23:00 ucel. spoje 15 10 15
8 6:00 - 23:00 - 15 10/6-10 15
9 6:00 - 23:00 - 15 10 15
10 5.00 - 23:00 60 60 60 60
11 - - - - -
12 6:00 - 23:00 - 15 10/ 6-10 15/7-8
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Na zaklad¢ intervalu, pozadované kapacity a jizdni doby je vytvoren jizdni fad a stano-
ven potiebny pocet vlaku, které je tfeba vypravovat na linku. V souc¢asné dob€ maji dveé
linky (1 a 8) stfidavé prestavky, které umoziuji za cenu vyssich osobnich nakladd,
z divodu potieby vétsiho poctu fidicl a zaroven snizeni jejich komfortu, nasazeni nizs§i-
ho poctu vlakd. Tabulka zobrazuje pocet vypravovanych vlaka od zmén 10. 12. 2017 na

jednotlivé linky v pracovni dny, opét pti vypoctech je uvazovan bezvylukovy stav.

Tab.29 Pocet vypravovanych vlaku na linky v pracovni dny od 10. 12. 2017 v bezvylukovém
stavu

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Pocet vlaku
29
20
12
18
16
20
19
10

11
26

V soucasném stavu je kapacita nékterych linek na hranici celkové nabizené kapacity ze
strany DPMB a z divodu propustnosti trati neni mozné jiz dale zkracovat interval a pro
navySeni kapacity je nutné nasadit vozidla kapacitn€jsi. Nejexponovangjsi jsou v sou-
Casné dobé linky 1, 8 a 12. Linka 1 by méla byt v roce 2018, tedy na pocatku zkouma-
ného obdobi jiz plné obsazena velkokapacitnimi soupravami. Linky 8 a 12 na nasazeni
velkokapacitnich vlaka teprve Cekaji a v obdobi trvani navrhované inovacni strategie je
nutné tento problém vyftesit.

Linka ¢islo 10 by zejména po pfipadném prodlouzeni traté do Li§né€ vyzadovala nasaze-
ni vozidel kapacity 1,5 vozové jednotky na vSech potadich, v soucasné dobé€ jsou na
linku 10 nasazovany i tramvaje kapacity 1 vozova jednotka. Pro linku 6 by m¢l byt za-
jistén dostate¢ny pocet vozidel kapacity 2 vozové jednotky, tak aby nedochézelo k na-

sazovani nékolika kratsich vlak(i na vybrana poradi této linky.
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Tab. 30  Soucasny stav a niavrh obsazeni tramvajovych linek vozidly dle kapacit vyjadrenych
vozovymi jednotkami

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Vozové jednotky
od 10.12.2017

20 ® o AW~

—_
\S)

Néavrh pocita s jiz zminénym nasazenim velkokapacitnich souprav na linky 1, 8, 12, na
linku 2 by byly nové vypravovany vlaky kapacity 2 vozové jednotky a linka 10 by byla
obsazena pouze vlaky kapacity 1,5 vozové jednotky. Pro dosazeni navrhovaného stavu
by bylo tfeba zménit strukturu vozového parku. Tabulka ukazuje potieby poctu vozidel,

¢i souprav vozidel prislusnych kapacit vyjadfenych vozovou jednotkou.

Tab.31 Soucasny stav a navrh potiebného poctu vozidel vypravovanych v pracovni dny zaraze-
nych do skupin dle vozovych jednotek

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Pocet tramvaji

AY 2 jednotk
0z0Ve jednotky od 10.12.2017 navrh

1

1,5
2
2,5

Tabulka udava vozidla potiebna k denni vypravé od 10. 12. 2017 v rozmezich, nebot’
néktera vypravovana potadi je mozno obsadit rizné kapacitnimi tramvajemi. Navrho-
vana podoba uvazuje snizeni poctu poradi na lince 8 a 12 z divodu nasazeni velkokapa-
citnich souprav na shodnych 18 potadi, ktera staci pro Sminutovy interval, pfi kterém

lze prepravit vice cestujicich za hodinu, jak pfi soucasném intervalu s vozy kapacity
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2 vozové jednotky. Linka 5 by pak méla 8 pofadi s vozy kapacity 2 vozové jednotky a 8

poradi s vozy kapacity 1,5 vozové jednotky.

5.2.1 Zhodnoceni potieb zvySeni kapacity

Vyprava vozidel na linky se musi fidit mnozstvim cestujicich a stanovenym intervalem.
Pokud zvéazime rozvoj mésta Brna, dosp&jeme k zavéru, ze bude nutné posilit expono-
vané tramvajové linky. Vzhledem k faktu, ze zkracovani intervalu pod 5 minut neni
prilis efektivni, nebot’ se vozidla zacnou sjizdét a dochazi tak k prepliovani prvniho
spoje a nevyuziti kapacity spoju nasledujicich, tak i ke zvyseni potfeb lidskych zdroji
neboli fidi¢h. Proto strategie navrhuje nasazeni velkokapacitnich souprav na linky 1, 8 a
12, tedy linky nejvytizené&§i. Zaroven také predpokladd nasazeni tramvaji kapacity
2 vozové jednotky na vSechna portadi linek 2, 3, 6, 9 a nove i na kazdé druhé poradi lin-
ky 5. Realizace zmén ve vypravé by meéla zajistit komfortni pfepravu cestujicich a

z toho vyplyvajici zlepSeni nabizenych sluzeb cestujicim.

5.3 Potreby vozidel pro nové traté

Pro kazdou planovanou trat’ je tfeba urcit potfebny pocet vozidel, ktera ji budou obslu-
hovat. Vzhledem k faktu, ze se vzdy jedna o prodlouzeni stavajicich tramvajovych trati,
je nutné vypocitat, o kolik se zvysi pocet vlakl potiebnych pro obsluhu dané linky. Pfi
vypoctech se bude vzdy jednat o maximalni mozny pocet vozidel, tedy vypravu v dobé

prepravni Spicky.

5.3.1 Trat Stranska skala — LiSen, Holzova

Projekt znovuobnoveni tramvajové traté ze Stranské skaly do Lisné vyuziva pivodni
drazni téleso, které existuje a je v uzemnim planu stale vedeno jako draha. Trat dlouha
2,7 km bude odboCovat ze soucasné trat€¢ na Stranskou skalu v oblasti dneSni smycky
Stranska skala a bude vedena jako rychlodraha na samostatném télese s maximalni
rychlosti 60 kilometrii za hodinu. V novém useku budou dvé zastavky, a to U Proluky
a konec¢na zastavka Muzeum dopravy, v arealu Technického muzea. V ptipadé realizace

nové zastavby se predpoklada pridani zastavek, tak aby byla zajisténa dopravni obsluz-
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nost noveé zastaveného uzemi. V ramci projektu se pocita s intervalem 10 minut (Projekt

znovuzprovoznéni tramvajoveé trati ze Stranské skaly do Lisné, 2017).

Obr. 8 Mapa planované tramvajové traté do LiSné k Muzeu dopravy
(Zdroj: Projekt znovuzprovoznéni tramvajové trati ze Stranské skaly do Lisne, 2017)

Linka 10 ma pfi souCasném stavu pasmovy provoz, kdy zakladni trasa je Stranska skala
— Nové sady, pficemz ve SpicCce je linka prodlouzena na Svermovu a je na ni interval
10 minut s tim, ze kazdy druhy spoj konci v zastavce Geislerova, takze v koncovém

useku na Stranskou skalu je Spi¢kovy interval 20 minut.
Tab.32  Soucasné jizdni doby linky 10 od zastavky Podstranska pro spoje ze §vermovy
(Zdroj: Jizdni tady linkové, 2018)

Zastavka Jizdni doba Zastavka Jizdni doba
Podstranska Stranska skala, smycka

Stranska skala Stranska skala

Stranska skala, smycka Podstranska
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Tab.33  Navrh jizdni doby na nové postaveném uiseku

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Zastavka Jizdni doba Zastavka Jizdni doba
Podstranska Muzeum dopravy

Stranska skala U Proluky

U Proluky Stranska skala
Muzeum dopravy Podstranska

Po prodlouzeni k Muzeu dopravy je vramci projektu navrhovan interval 10 minut
a jizdni doba se oproti soucasné prodlouzi o 4 minuty ve sméru k Muzeu dopravy, stej-
n¢ tak i 0 4 minuty ve sméru do mésta. Linka by méla tedy nové v obou smérech jizdni
dobu 30 minut a bezpecnostni piestavky fidica by se provadély na kone¢né Muzeum
dopravy, tak aby na konetné Svermova mohla byt pouze vyrovnavaci pauza do 10 mi-
nut. Pfi provozu na zakladé téchto predpokladi by bylo tieba 10 pofadi, coz je o 3 pora-

di vice, nez je dnesni vyprava na linku 10 v obdobi pfepravni §picky.

5.3.2 Trat’ do Univerzitniho kampusu Bohunice

Projekt tramvaje do kampusu je zafazen mezi strategické projekty mésta Brna (Projekt
Tramvaj do kampusu, 2017). Nova tramvajova trat ma odbocCovat ze soucasné traté do
Starého Liskovce na urovni zastavky Osova, ktera bude posunuta zhruba o 130 m blize
k centru mésta. Trat’ bude dlouha 900 m, ¢ast bude vedena v tunelu (650 m), ze kterého
vyjede az v misté planované kone¢né. Ukonceni je feSeno pomoci uvraté s 2 kolejemi
a ostrovnim nastupiS§tém. Trat bude mit 2 zastavky — podzemni zastavku Jihlavska a
kone¢nou stanici Nemocnice Bohunice (Vyskocil, 2017). Dle pavodniho planu ma byt

rozpocet stavby 900 000 000 K¢ (Projekt Tramvaj do kampusu, 2017).
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V soucasné dobé zajistuji dopravni obsluhu Univerzitniho kampusu Bohunice zejména
trolejbusova linka 25 a autobusové linky 60 a 61. Stavba tramvajové traté umozni napo-
jeni mista s velkou prepravni poptavkou na patefni tramvajovou trakci MHD v Brné

a zajisti rychlé a kapacitni spojeni s centrem meésta.

Pokud se podivame na linkové vedeni nové traté, tak vzhledem k tivrat ovému ukonceni,
a tedy potieb& obousmérnych vozidel se jevi jako nejlepsi feseni pretrasovani linky 8 na
novou trasu Mifkova — Univerzitni kampus. Do smycky Stary Liskovec by nadale jezdi-
la linka 6 a zarover by bylo vhodné ve Spicce prodlouzit do smycky Stary Liskovec také

linku 10, aby 1 nadéle bylo poskytnuto spojeni s Hlavnim nadrazim.
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Tab.34  Soucasné jizdni doby linky 8 od zastivky Béloruska
(Zdroj: Jizdni tady linkové, 2018)

Zastavka Jizdni doba Zastavka Jizdni doba
Béloruska Stary Liskovec
Svermova Dunajska

Osova Osova

Dunajska Svermova
Stary Liskovec Béloruska

Soucasna jizdni doba linky 8 je 35 minut, tabulka ukazuje rozlozeni jizdnich dob od

zastavky Béloruska.

Tab.35 Navrh jizdni doby nové vedené linky do Univerzitniho kampusu

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Zastavka Jizdni doba Zastavka Jizdni doba
Béloruska Nemocnice Bohunice
Svermova Jihlavska

Osova Osova

Jihlavska Svermova

Nemocnice Bohunice Béloruska

Navrhovana jizdni doba je zalozena na vzdalenostech a tratové rychlosti. Tabulka opét
ukazuje jizdni doby od zastavky Béloruska, tentokrat jiz s novym vedenim linky 8 do
stanice Univerzitniho kampusu Bohunice. Jizdni doby jsou shodné a bylo zvoleno i fe-
Seni jizdni doby mezi Nemocnici Bohunice a Jihlavskou jako 0 minut, tak aby v tomto
kratkém useku nedochazelo k dlouhym prostojim na zastavce Jihlavska. Stejné jako pfi
jizdé ze Starého Liskovce dojde v zastavce Osova k vyrovnani jizdni doby. Stavbou
nové traté pii zvoleni pouhého pielozeni konce linky 8 nedojde ke zvySeni poctu vozi-

del, a to ani potieby obousmérnych vozidel, nebot” opét budou tfeba pouze na lince 8.
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Tab. 36 Navrh jizdni doby prodlouzené linky 10 do Starého Liskovce

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Zastavka Jizdni doba Zastavka Jizdni doba
Béloruska Stary Liskovec

Svermova Dunajska

Osova Osova

Dunajska Svermova

Stary Liskovec Béloruska

Posledni tabulka znazorfiuje mozné prodlouzeni linky 10 do Starého Liskovce.
V soudasné dobé linka 10 kong&i na Svermové a jeji jizdni doba je 25 minut. Po prodlou-
zeni by teda narostla jizdni doba o 5 minut smérem do Starého Liskovce a 0 4 minuty

smérem na Stranskou skalu.

Realizace tramvajové traté¢ do Univerzitniho kampusu Bohunice si nevyzada zadné vozy
navic, pokud dojde pouze k pfetrasovani linky 8. Pokud by vSak bylo realizovano
i doporucené prodlouzeni linky 10, vzrostla by potfeba vozu na lince 10 o jedno poradi,
pfi zachovani pauzy 13 minut na konecné. Nova prestavka na konec¢né ve Starém Lis-

kovci by byla dokonce o minutu del$i, 14 minut.

533 Trat’ Ecerova-Kamechy

Projekt tramvajové trat€ do sidlist¢ Kamechy je opét jednim ze strategickych projektt
meésta Brna. Trat' ma byt dlouha 1,5 km a pfedpokladané naklady na stavbu traté jsou
830 000 000 K¢. Trat ma byt koncipovana jako rychlodraha s maximalni povolenou
rychlosti do 60 kilometrd za hodinu, v prvni Casti bude vedena v zafezu, ktery mimo
jiné snizi hlucnost tramvaji. Na tuto ¢ast traté bude navazovat tunelovy usek o délce
300 m. Zamyslené prodlouzeni navaze na soucasnou trat ve smycce Ecerova (Petr,
2016). Ptjde tedy o prodlouzeni sou¢asné traté o tii zastavky, Teyschlovu, Ri¢anskou a
konecnou stanici Hostislavova, kde bude i pfestupni terminal pro autobusy. Na stavbu
traté planuje mésto Brno vyuzit evropskych dotaci (Brno prodlouzi tramvajovou trat na

sidlisté Kamechy, 2015).
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Prodlouzeni Bystrc— | 228 S
Kamechy e — ,

Obr.10  Mapa plinované tramvajové trat€ ECerova - Kamechy
(Zdroj: Dorazil, Hofhansl a Sida, 2017)

Na mapé¢ ukazujici prodlouzeni traté je vedena v novém useku i linka 3, avSak v soucas-
né dobé linka 3 konc¢i ve smycce Rakoveckd, takze se neda predpokladat prodlouzeni

linky 3 do nové smycky Hostislavova, ale pouze prodlouzeni linky 1.

Tab.37  Jizdni doba linky 1 v zavéretném viseku

(Zdroj: Jizdni #ady linkové, 2018)

Zastavka Jizdni doba Zastavka Jizdni doba

Kubickova Ecerova

Ondrouskova Ondrouskova
Ecerova Kubickova

Tab.38 Navrh jizdni doby prodlouzené linky 1 v zavérecném useku
(Zdroj: vlastni zpracovani)
Zastavka Jizdni doba Zastavka Jizdni doba

Kubickova Hostislavova

Ondrouskova Ricanska

Ecerova Teyschlova

Teyschlova Ecerova
Ricanska Ondrouskova
Hostislavova Kubickova
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Jizdni doba linky 1 by se prodlouzila o 3 minuty, coz mimo jiné znamena vyznamné
zkréaceni cestovniho ¢asu pro obyvatele sidlisté Kamechy, nebot’ pii pouziti souc¢asnych
autobusovych linek 52, 54 a nasledného pfestupu na tramvaj nelze dosadhnout tak kratké
cestovni doby v tomto useku. Prodlouzeni jizdni doby samotné linky 1 si vyzada pfidani

jednoho poradi, pokud uvazujeme zachovani souc¢asného systému sttidavych prestavek.

534 Tramvajova trat’ na sidliS§té Lesna

Projekt prodlouzeni tramvajové traté z konené linky 5, Stefanikova &tvrt, smérem na
sidlisté Lesna je uvazovano ve dvou etapach. Prvni je prodlouzeni traté k zastavce Les-
na, nadrazi a dale kolem Polikliniky Lesna na Halasovo namésti a napojeni na stavajici
trat’ na Certovu rokli. V takovém piipad& by byla prodlouZena linka 5 na Certovu rokli

a nove by po trase pribyly zastavky Lesna nadrazi a Poliklinika Lesna (TauSova, 2017).

LESNA Lesna,

Certova rokle
=]

N

N

o Poliklinika

. Haj'asovo

Lesna
ol " nadrazi 4 USEK
\\. KOLEJI

Stefanikova
étvcrt’

e e

2%
%Q;Q‘ =
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Obr.11  Mapa plinované tramvajové traté Stefinikova &tvrt’ — Halasovo namésti
(Zdroj: Tausova, 2017)

1
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Druh4 etapa vystavby, ktera by méla vétsi dopravni vyznam, predstavuje vedeni traté od
zastavky Lesna nadrazi, kde by byla odbocka z prvniho budovaného tseku smérem na
soucasnou kone¢nou autobustu Lesna, Haskova. Trat by méla pét zastavek, a to Heleny
Malifové, Arbesova, Blazkova, Brechtova a kone¢nou stanici Haskova (Dorazil,

Hofhansl a Sida, 2017).

Prodlouzeni

Merhautova — Lesna

~f# | Propojeni Gen. Piky —
Merhautova

9,11
n ¥ 5A,5B

{ /'

Obr.12  Mapa planovaného prodlouZeni tramvajové traté na Lesnou
(Zdroj: Dorazil, Hofhansl a Sida, 2017)

Po realizaci obou trati by se zménilo linkové vedeni, pfi¢emz uvazovana podoba pocita
s ponechanim linky 9 v soucCasné trase. Linka 11 by nové projela spojkou pres zastavku
Poliklinika Lesné a pokracovala by na Haskovu. Linka 5 by byla rozdélena na dvé lin-
ky, pracovné nazyvané jako 5A a 5B. Linka 5A by pokradovala ze zastavky Stefanikova
tvrt smér Certova rokle pres zastavku Poliklinika Lesna a linka 5B by vedla ze Stefa-

nikovi ctvrti na Haskovu. Takovéto feSeni dopravni obsluznosti by zvysilo komfort pro
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cestujici, nebot’ by odpadl pfestup na autobus a zaroven by doslo ke zrychleni dopravy.
Z pohledu dopravce by bylo mozné zrusit autobusovou linku 46 a zistala by pouze lin-
ka 57, ktera je vedena po ulici Okruzni a pokracuje dale do Sobésic. I linka 57 by vSak

mohla byt zkracena do oblasti zastavky Poliklinika Lesna.

Tab.39  Jizdni doba linky 5 v zavéretném useku

(Zdroj: Jizdni tady linkové, 2018)

Zastavka Jizdni doba Zastavka Jizdni doba

Venhudova Stefanikova &tvrt
Stefanikova &tvrt Venhudova

Tab.40 Jizdni doba linky 11 v zivérecném useku

(Zdroj: Jizdni tady linkové, 2018)

Zastavka Jizdni doba Zastavka Jizdni doba
Fugnerova Certova rokle

Halasovo nameésti Halasovo nameésti
Certova rokle Fugnerova

Tabulky ukazuji soucasné jizdni doby linek 5 a 11 v zavére¢nych usecich. Na zakladé
mezizastavkovych vzdalenosti a jizdnich dob soucasnych autobusovych linek jsou zpra-

covany navrhy jizdnich dob linek 5 a 11 na prodlouzenych usecich tramvajovych trati.

Tab.41 Navrh jizdni doby prodlouzené linky SA na Certovu rokli

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Zastavka Jizdni doba Zastavka Jizdni doba
Venhudova Stefanikova &tvrt
Stefanikova &tvrt Venhudova
Lesna nadrazi Poliklinika Lesna
Poliklinika Lesna Lesna nadrazi

Halasovo namésti Stefanikova &tvrt
Certova rokle Venhudova

Po realizaci prvni etapy projektu tramvaje na Lesnou by se prodlouzila jizdni doba linky

5 smérem na novou konecnou Certova rokli 1 smérem do mésta o 4 minuty.
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Tab. 42 Navrh jizdni doby prodlouzené linky SB na Haskovu

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Zastavka
Venhudova

Stefanikova &tvrt

Lesna nadrazi

Heleny Malifové

Arbesova
Blazkova

Brechtova
Haskova

Jizdni doba

Zastavka
Haskova
Brechtova
Blazkova
Arbesova
Heleny Malirové
Lesna nadrazi
Stefanikova &tvrt

Venhudova

Jizdni doba

Realizace druhé etapy projektu tramvaje na Lesnou by znamenala rozdéleni linky 5 na

dveé vétve. Linka 5A by zlstala nezménéna oproti prvni etap€, noveé by vsak vznikla

linka 5B, ktera by méla oproti lince 5 vedouci na konetnou Stefanikova &tvrt jizdni

dobu delsi 0 6 minut v obou smérech.

Tab.43  Navrh jizdni doby prodlouzené linky 11 na Haskovu

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Zastavka
Fugnerova

Poliklinika Lesna

Heleny Malifové

Arbesova
Blazkova

Brechtova
Haskova

Jizdni doba

Zastavka
Haskova
Brechtova
Blazkova
Arbesova

Heleny Malirové
Poliklinika Lesna

Fugnerova

Jizdni doba

Zaroven by také doslo ke zméné¢ trasovani linky 11, jeji jizdni doba na konecnou Lesna,

Haskova by byla o 4 minuty delsi a pii cesté do mésta by se jizdni doba prodlouzila o 5

minut.

Prvni etapa tramvajové trat€ na Lesnou by zvysSila potfebny pocet vozu na lince 5, pfi

zachovani pauzy na kone¢né nad 10 minut, o 2 vlaky. Druh4 etapa, tedy prodlouzeni na

Haskovu by si vyzadala ptidani 1 poradi na linku 5A, 2 poradi na linku 5B a 1 potadi na

linku 11. Celkové jde o narust 4 vlakl pro obslouzeni nové vybudovanych trati.
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5.3.5 Projekt zelezni¢niho uzlu Brno

Nejslozitéjsi na urceni potiebného poctu novych tramvaji je realizace prestavby zelez-
ni¢niho uzlu Bmo (dale jen ZUB), tady pfesun brnénského hlavniho nadrazi. V dobg
psani prace se zda, ze z uvazovanych variant bude zvolena varianta A, tedy presun
hlavniho nadrazi do polohy “Reka”, pro tuto variantu hlasovalo jak zastupitelstvo mésta
Brna, tak Jihomoravského kraje. Kone&né rozhodnuti je na V1adé CR. Vzhledem k poli-
tické podpofe varianty A, bude v této &asti rozebran vliv realizace varianty A ZUB. Na-
vic dle studie proveditelnosti, by v ptipad¢ realizace varianty B (Petrov), by byla prove-

dena pouze uprava linkového vedeni linky 10, které by neznamenalo vyrazné zvyseni

po¢tu nasazovanych vlakd na linku (Dorazil, Hofhansl a Sida, 2017).

Dornych — |:

Olomoucka
— Plotni

Nové Sady |

Obr.13  Navrh linkového vedgnl’ ve varianté B
(Zdroj: Dorazil, Hofhansl a Sida, 2017)

Ve Varianté A je vSak uvazovana vystavba nékolika novych tramvajovych trati, které
zajisti dopravni obsluznost nového nadrazi ,,Reka™ i nové méstské ¢asti v misté mezi
souCasnym hlavnim nadrazim a nadrazim “Reka”, takzvaného ,,jizniho centra“ (Dorazil,

Hofhansl a Sida, 2017).
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D Yyandustiluy sunuisutura

Obr.14  Schéma uprav tramvajové infrastruktury ve varianté A
(Zdroj: Varianta Reka, 2017)

Linkové vedeni by se dle navrha ve studii proveditelnosti v pripadé realizace prestavby
ZUB ve varianté A vyrazné zménilo. Je vysoce pravdépodobné, e se linkové vedeni
bude po dokonceni presunu nadrazi lisit od uvazovaného zaméru. Soucasny navrh by
vSak velmi vyrazné zasahl do potfebné struktury tramvajovych vozidel DPMB.
V névrhu je napfiiklad uvazované rozdéleni linky 8, na kterou musi byt nasazovéana
obousmérna oboustranna vozidla. Rozdéleni na dvé linky by tak zvysilo potfebu obou-

smeérnych tramvaji.
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Obr.15  Navrh linkové vedeni tramvaji ve varianté A
(Zdroj: Dorazil, Hofhansl a Sida, 2017)

Pokud se podivame na potiebna vozidla pro nové traté po vystavbé ZUB ve varianté A,
tak pro navrh linkového vedeni zvefejnény ve studii proveditelnosti je mozné udélat
zakladni propocet potiebného poc¢tu novych vlakt na jednotlivé uvazované linky. Jizdni
doby jsou stanoveny odbornym odhadem a pfestavky jsou vytvoreny tak, aby byly do-
drzeny bezpecCnostni prestavky a na kazdé konecné byla vyrovnavaci doba na vykryti
ptipadného zpozdéni. Linka 1 je zkracena pouze do trasy Re&kovice - Hlavni nadrai -
nadrazi ,,u feky® - HerSpicka, takze potieba vlaka oproti soucasné lince 1 je o 11 nizsi.
Linka 8 je v navrhu rozdélena do dvou vétvi, a to 8A a 8B. 8A je vedena v trase Univer-
zitni kampus (studie pocita s trati na novou kone¢nou Univerzitni kampus Bohunice) -
nadrazi ,,u feky* - HerSpicka, na tuto linku by byly tfeba obousmérna oboustranna vozi-
dla, oproti soucasné lince 8 je pocCet vlakii o 2 niZsi, pro vypocet poctu vlaki nejsou na
lince uvazovany stfidavé pauzy. Druha Cast linky 8, v navrhu 8B, je vedena z Li$né do
Bystrce na Ecerovu, pres Hlavni nadrazi. Tato linka by vyzadovala také nasazeni obou-

smérnych oboustrannych vozidel z divodu uvratové konecné v Lisni. Celkovy pocet
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vlakl by byl 26. Linka 9 je v navrhu téz rozdélena do dvou vétvi. Prvni linka 9A je pro-
jektovana v trase Lesna, Certova rokle - Komarov, pii intervalu 10 minut by bylo tieba
o jedno poradi méné, nez v soucCasné trase linky 9. Linka 9B by vedla z Julianova na
Nové sady a pifi zachovani soucasného intervalu 10 minut by vyzadovala vypravu 6
vlakl. Linky 10 a 12 by v navrhovaném vedeni nevyZadovaly zvySeni poCtu vyprave-
nych vlakd.

Celkové by bylo tfeba zvysit pocet obousmérnych vozidel o nejméné 24, k tomuto po-
Ctu je nutné jeste pripocist provozni zalohu. V kategorii vozidel kapacity 2 vozovych
jednotek by byl snizen pocet vypravovanych vlakt o 6. Nejvétsim nedostatkem navrho-
vaného feSeni je vyrazné navySeni poctu potifebnych obousmérnych vozidel a obsluha
oblasti Komarova, kde by nové byl interval 10 minut, nebo v pfipadé€ intervalu 5 minut
by doslo k naddimenzovani prepravni kapacity v useku Hlavni nadrazi — Lesn4, ale

hlavné zvyseni potfebného poctu vozidel kapacity 2 vozové jednotky.

Tab. 44 Pocet vlaki na linkach se zménou celkového poctu vlaki dle linkového vedeni v navrhu
studie proveditelnosti

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Pocet vlaku

Navrhovana podoba linkového vedeni z hlediska potfebnych zmén ve vozovém parku
a obsluhy tizemi neni idealni, z tohoto divodu je v praci zpracovan novy navrh linkové-
ho vedeni trati v oblasti ZUB ve varianté A. Linky 1, 10 a 12 by zistaly v podobé& navr-
hované ve studii proveditelnosti. Linky 8 a 9 by zistaly v soucasné podobé (tedy ve
vedeni k 1. 1. 2018). Z Bystrce by nové vedla linka, pracovné oznacena jako 1B, v trase
Ecerova - Nové sady - nadrazi ,,u feky“ - Komarov a linka 5B by se odpojila ze soucas-
né trasy linky 5 na zastavce Silingrovo namésti a pokradovala by ptes Nové sady do
oblasti nového nadrazi ,,u feky“. V této podobé linkového vedeni by se zvysil potrebny

pocet vypravovanych vlaki o 10 tramvaji kapacity 2 vozové jednotky, s tim, ze pokud
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by se na linku 1B nasadila vozidla kapacity 2 vozové jednotky, tak by bylo mozno pre-

vést 11 velkokapacitnich souprav ze soucasné linky 1 na linku 12.

Tab. 45 Pocet vlaki na linkach se zménou celkového poctu vlaku dle linkového vedeni v navrhu
diplomové price

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Pocet vlaku

Dokonceni presunu hlavniho néadrazi do polohy “u feky” je zatim velmi vzdaleno, v
optimistické varianté je uvazovano datum dokonceni vystavby v roce 2030. Navrhovana
inovacni strategie tramvaji DPMB tedy neni pfili§ ovlivnéna zménou linkového vedeni
po realizaci piestavby ZUB, a tim zpasobenou zménou poétu vypravovanych poradi,
avSak je nutné brat v potaz strukturalni zmény slozeni vozového parku po dokonceni
prestavby ZUB, tak aby po ukondeni vystavby byl dostatek potiebnych vozidel pro ob-
sluhu novych trati a linek.

Zavérem lze fici, ze pocet potiebnych vozidel pii realizaci linkového vedeni dle navrhu
ve studii proveditelnosti znamenaji zvySeni celkového poctu tramvaji nejméné o 24
obousmérnych oboustrannych vozidel.

V praci navrhovana podoba linkového vedeni ZUB ve varianté A vede k lepsi optimali-
zaci potfebného poctu vozidel. Dilezité je zejména zachovani pouze jedné linky s po-
ttebou obousmérnych vozidel, tedy zachovani soucasného trasovani linky 8 (pfipadné
v pozmeénéné trase v navaznosti na prodlouzeni k Univerzitnimu kampusu). Celkove by

bylo tfeba zvySeni poctu tramvaji o 10 vozidel kapacity 2 vozové jednotky.

5.3.6 Zhodnoceni potieb vozidel pro nové traté

Stavba novych trati pfinasi i nové pozadavky na vozidla, kazdé planované prodlouzeni
tramvajové traté zvysi celkovy potiebny pocet vozidel. Inovacni strategie musi pocitat

s vystavbou vyprojektovanych trati a potfebou novych vozidel pro jejich obsluhu.
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Tab. 46 Pocet nové vypravovanych vlaki po dokonéeni prislusné traté

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Projekt Pocet vlaka
Lisen Holzova

Univerzitni kampus

Kamechy

Lesnal.
Lesna II.

Tabulka vyjadiuje pocet nové vypravovanych vlakt po dokonceni jednotlivych projekta
tramvajovych trati. U prodlouzeni tramvajové traté na Lesnou jde v prvni etapé o 2 vla-
ky a v druhé etapé o celkové 4 vlaky. Pokud by se realizovaly vSechny uvedené projek-

ty tramvajovych trati, zvysil by se pocet vypravovanych vlakt o 11.

Tab. 47 Celkovy prirastek vozidel po realizaci projektu tramvajovych trati dle kapacity vozidel

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Pocet vozidel

s ZUB dle studie prove- s ZUB dle diplomo-
ditelnosti veé prace

T .
P Bez ZUB

1,5v.].
2v.].
25v.].

2.5 v. j. (obousmérne)

Nelze vsak jen stanovit celkovy pocet vozidel pro obsluhu novych trati, ale je zaroven
nutné také stanovit velikost vozu pro jejich obsluhu. V tabulce jsou zpracovany pocCty
pottebnych vozidel pro obsluhu novych trati dle vozovych jednotek. Pfi realizaci vSech
projektd prodlouzeni tramvajovych trati bez uvazovani realizace ZUB je tieba 6 doda-
tecnych vozidel kapacity 1,5 vozové jednotky, 2 tramvaje kapacity 2 vozovych jednotek
a 1 velkokapacitni viiz (2,5 vozové jednotky). Pii uvazovani realizace ZUB a zavedeni
linkového vedeni dle navrhu studie proveditelnosti by bylo tieba dodatecnych 24 tram-
vaji kapacity 2,5 vozové jednotky v obousmérném oboustranném provedeni a v pfipadé
linkového vedeni dle navrhu diplomové prace pak dodatecnych 10 tramvaji kapacity

2 vozovych jednotek.

94



5.4 Celkové potireby novych vozidel

V roce 2018, jak jiz bylo zminéno, budou provedeny rekonstrukce tfi tramvaji T3 na
Vario LFR.E a tii tramvaji K2 na Vario LFR2 E. Z ptedchozich ¢asti prace vyplyva, ze
konstrukci na typ Vario. Proto prace doporucuje ukoncit projekt rekonstrukci tramvaji
T3 a K2 podle planu v roce 2018 a dale se vénovat pouze pofizovani novych tramvaji.
Celkovy pocet velkokapacitnich souprav bude zvysen az s prichodem novych tramvaji

kapacity 2,5 vozové jednotky.

Tab. 48 Rekonstrukce tramvaji v roce 2018

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Typ 2018
1vj. 3
1,5v,. 3

Aby mohla byt v roce 2019 zahajena obnova tramvaji kapacity 1,5 vozové jednotky, je
tfeba vypsat v druhém pololeti roku 2018 vybérové fizeni na jejich dodavatele, tak aby
byl dostateCny ¢as na vybér dodavatele a dodani prvnich tramvaji, které by zacaly do-
chazet v prabéhu roku 2019. Celkem je tieba potidit 43 tramvaji kapacity 1,5 vozové
jednotky, béhem obdobi 2019-2023. Dodavky jsou naplanovany tak, aby bylo pokryto
vytazovani soucasnych tramvaji kapacity 1,5 vozové jednotky, typu K2, véetné¢ modifi-

kaci.

Tab.49  Navrh porizovani novych tramvaji v letech 2019 az 2028

(Zdroj: vlastni zpracovani)

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 Celkem

1.5 v.. s |10 | 15| 10] 3 43
2vj.-0 5 5 2 10 22
2.5 v, 4 4 4 4 5 4 25
25vj.-0 5 5 5 5 5 25

Od roku 2020 by bylo tfeba zahajit dodavky obousmérnych oboustrannych tramvaji
kapacity 2 vozové jednotky. V prvni fazi se jedna o 12 vozu, které by pokryly jak vyfa-
zovani tramvaji KT8D5SR.N2 v roce 2020, 2021 a ¢aste¢né 2022, tak 1 vyfazeni nékte-
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rych souprav tramvaji T3 v roce 2021 a 2022. V piipadé realizace ZUB ve variantd A
s terminem dokonceni kolem roku 2030 a respektovani navrhu linkového vedeni vytvo-
feného v této praci, by bylo nutné ve druhé fazi potidit dalsi 10 tramvaji kapacity 2 vo-
zové jednotky. V ramci snizeni poCtu typu se navrhuje pofizeni obousmérnych obou-
strannych tramvaji shodnych s typem pofizenym v prvni etapé€, a to uzavienim ramcové

smlouvy na dodavku az 22 vozidel mezi lety 2020-2028.

Posledni nakup novych tramvaji by zahrnoval tramvaje kapacity 2,5 vozové jednotky,
tedy délky 40 m. Tyto tramvaje by byly rozdéleny do dvou podtypd, a to jednosmérné
jednostranné a obousmérné oboustranné. Pro co nejvétsi shodnost obou provedeni a tim
i snizeni odli$nosti obou typu se navrhuje vypsani jednoho vybérového fizeni na dodav-
ku 25 jednosmérnych a 25 obousmérnych tramvaji. Moznosti také je nakup pouze 50
obousmérnych vozidel, ale obousmérna vozidla budou mit vyssi pofizovaci cenu, proto

se doporucuje rozdéleni na dva podtypy.

5.5 Faktory ovliviiujici vybér vozidel

Diky zkuSenostem pii stavbé tramvaji typu Vario je mozné vyuzit kapacitu ustfednich
dilen 1 pfi nakupech novych vozidel, a to participaci na jejich vyrobé. Pokud uvazime
fakt, ze nejvice bylo v jednom roce postaveno 6 tramvaji Vario LFR.E a 6 tramvaji Va-
rio LFR2.E, pfi¢emz primeérna vyrobni doba (vypocet oCistén od extrému zpusobenych
dlouhou dodaci lhiatou dild) typu Vario LFR.E byla 60 dni a u Vario LFR2.E 65 dnt,
a zaroveti byly v jednu chvili ve vyrobé maximalné 3 tramvaje Vario, tak 1ze tedy uva-
zovat, ze by Slo v ustfednich dilnach vyrobit 10 az 12 tramvaji kapacity 1,5 vozové jed-

notky rocné.

Ustiedni dilny krom& moznosti stavby tramvaji predstavuji jisté omezeni ve vztahu
k nové pofizovanym vozidlim. Nova vozidla musi byt délkové kompatibilni
s pracovisti v ustfednich dilnach, tak aby Slo provadét prohlidky i u téchto vozidel.
Z finan¢nich davodu se nepfedpoklada moznost vystavby novych uastiednich dilen, ¢i
vyrazné rekonstrukce stavajicich, proto je nutné pocitat pii vybéru novych vozidel
s urCitymi omezenimi. Omezeni pro provadeéni tézké udrzby se netykéd celkové délky
vozidla, jak je mnohdy mylné interpretovano, ale pouze délky jednotlivych ¢lanku, kte-

ré mohou mit maximalni délku 16,2 m, tak aby se veSly na pfesuvnu, kterd je uzkym

96



mistem ustfednich dilen. To znamend, Ze nova clankova vozidla maji maximalni pfi-
pustnou délku jednotlivych ¢lankd 16,2 m. Avsak pro provadéni SP, kdy nedochazi
k rozpojovani tramvaje, je nutné ustfedni dilny pfizpasobit. Bylo by vhodné pfistavét
halu, do které by se dalo vjet velkokapacitnim vozidlem a vozidlo by se do ni celé ve-
Slo. Hala by méla byt zaroven napojena na pfesuvnu. Pfistavba haly u ustfednich dilen
by zaroven umoznila vlastni stavbu vozidel delSich jak 30 m, protoze v soucasné dobé

nelze prave pro chybéjici kolej odpovidajici délky postavit vozidlo delsi jak 30 m.

Délka 40 m uceleného velkokapacitniho vlaku si vyzada také prizptisobeni infrastruktu-
ry ve vozovnach. Zde muzeme uvést potiebu pofizeni zvedakid ptizptisobenych na délku
vozidla, lavky na prohlidku stfechy vozidla a zde umisténych zatfizeni vyzbroje nebo
podpovrchovy soustruh umistény na prubézné koleji. Soucasny soustruh se nachazi na

kusé koleji, coz vyrazné limituje praci s dlouhymi vozidly.

Infrastruktura na tratich se musi upravit jak pro velkokapacitni ucelené vozidlo, tak pro
soupravu vzniklou spojenim kratSich vozidel, tento problém tedy neomezuje jen ucelena
40m vozidla, ale i 40m soupravy. Zde se jedna o prodlouzeni zastavek, vyreSeni umis-
téni kontaktori na prehazovani a blokovani dalkové stavénych vyhybek, i umisténi
a vyuziti splitkovych vyhybek pro zajisténi plynulého provozu. Pti tvorbé téchto uprav
nelze brat ohled jen na samotnou délku vlaku, ale i na okolnosti z toho vyplyvajici, tedy

dobu prijezdu danym mistem (pfes vyhybku omezenou rychlosti, kfizovatkou, atd.).

5.6 Navrh investic na obnovu vozového parku

V nasledujici kapitole jsou rozepsany jednotlivé nakupy novych vozidel. Je zpracovan
i odhad finan¢nich naklad na pofizeni uvazovaného mnozstvi novych vozidel
v jednotlivych zakazkach, tak 1 na celkovou obnovu vozového parku v jednotlivych

letech.

5.6.1 Tramvaje kapacity 1,5 vozové jednotky

Vybeérové fizeni na dodavatele 43 vozidel kapacity 1,5 vozové jednotky délky 20-25 m
by mélo byt vypsano také v prabéhu roku 2018, tak aby v roce 2019 mohl byt zatazeno

prvnich 5 tramvaji. Cena vozidel této délkové kategorie se pohybuje kolem 33 mil. K¢
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za kus. Pokud by DPMB pfistoupil k vlastni vyrobé vozidel na zaklad€ technické do-

kumentace, 1ze uvazovat o uspoie nakladi kolem 20 % na jedno vozidlo.

Tab. 50 Naklady na porizeni vozidel kapacity 1,5 v. j. pfi nikupu hotovych vozidel

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Rok Pocet kusu

2019 165 000 000 K¢

2020 10 330 000 000 K¢

2021 15 495 000 000 K¢

2022 10 330 000 000 K¢

2023 3 99 000 000 K¢
Celkem 43 1419 000 000 K¢

Prvni tabulka ukazuje rozlozeni nakladi spojenych s pofizenim 43 tramvaji. Celkové
jde o 1419 mil. K¢ Pokud bychom uvazovali vlastni stavbu na zaklade technické do-
kumentace a dodavky potfebnych dila vlastni silou v ustfednich dilnach DPMB, mohla
by se celkova vyse zakazky pohybovat kolem 1 139,5 mil. K& Uspora by tedy ¢&inila

pfiblizné jiz zminénych 20 %, vyjadieno ve finan¢nich jednotkach je to 279,5 mil. K¢&.

Tab. 51 Naklady na porizeni vozidel kapacity 1,5 v. j. pfi kompletaci v austfednich dilnich DPMB

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Pocet kusu

132 500 000 K¢
10 265 000 000 K&
15 397 500 000 K¢
10 265 000 000 K&
3 79 500 000 K&
43 1139500 000 K&

5.6.2 Tramvaje kapacity 2 vozové jednotky

Vybérové fizeni na tramvaje kapacity 2 vozové jednotky, tedy vozidla délky kolem
30 m by mélo byt vypsano v pribéhu roku 2019, aby mohl vybrany dodavatel dodat
prvnich 5 tramvaji v roce 2020. DPMB by v tomto piipadé poptaval 12 vozi dodanych
mezi roky 2020 az 2022 a v ramci zakazky by také byla opce na dodavku dalSich 10
vozi stejného provedeni do roku 2028, tak aby v piipadé realizace ptesunu ZUB do

polohy ve varianté A mohlo byt dodano dalSich 10 tramvaji.
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Tab. 52 Naklady na porizeni vozidel kapacity 2 v. j.

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Rok Pocet kusu Naklady
2020 5 275 000 000 K¢
2021 5 275 000 000 K¢
2022 2 110 000 000 K¢
Celkem 12 660 000 000 K¢

Tabulka ukazuje celkové néaklady na dodavku 12 tramvaji. Pro vypocet pofizovacich
nakladt byla uvazovana ¢astka 55 mil. K¢ za kus. Pfipadné pofizeni 10 vozidel v ramci

opce by tak vyslo na dodate¢nych 550 000 000 K¢ v roce 2028.

5.6.3 Velkokapacitni tramvaje

Posledni vybérové fizeni by hledalo dodavatele velkokapacitnich vozidel, tedy vozidel
kapacity 2,5 vozové jednotky s délkou kolem 40 m. Uzaviena smlouva s vybranym do-
davatelem by méla byt koncipovana jako ramcova na dodavku az 50 velkokapacitnich
tramvaji, pficemz 25 znich by mélo byt vjednosmérném jednostranném provedeni
a zbylych 25 v obousmérném oboustranném provedeni. Na kazdy rok by se pak pode-
psala smlouva o dodani pfislusného poctu kust. V nasledujici tabulce je ukazano idealni
rozlozeni dodéavek i s finan¢nimi naklady na potizeni objednanych vozidel. Cena jedno-
smérného vozidla byla pro vypocet stanovena ve vysi 83 mil. K¢ a s 85 mil. K¢ je poci-
tano pro obousmeérné vozidlo. Konecna cena jednoho kusu se da vSak oCekéavat nizsi,

zalezet bude hlavné na pozadavcich zadavatele a mife otevienosti soutéze.
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Tab. 53 Naklady na porizeni vozidel kapacity 2,5 v. j.

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Jednosmérné Obousmérmné

200

Pocet kusu Naklady Pocet kusu Naklady

2022 5 425 000 000 K¢
2023 4 332 000 000 K¢ 5 425 000 000 K¢
2024 4 332 000 000 K¢ 5 425 000 000 K¢
2025 4 332 000 000 K¢ 5 425 000 000 K¢
2026 4 332 000 000 K¢ 5 425 000 000 K¢
2027 5 415 000 000 K¢

2028 4 332 000 000 K¢

Celkem 25 2 075 000 000 K¢ 25 2 125 000 000 K¢

Hlavnim divodem uzavieni ramcové smlouvy a objednavani vozidel zvlast na jednotli-
vé roky by bylo ziskani prostoru pro zaveéry hodnotici komise. Pokud by komise dospéla
k zavéru, Ze je tfeba mimo plan vytadit néjakou soupravu, lze tuto skutecnost promit-

nout do objednavaného mnozstvi a uspisit dodavky potiebnych vozu.

5.6.4 Zmény navazujici na dodavky novych tramvaji

Diky zméné planu opravarenstvi v roce 2018 se doporucuje vyuzit volnou kapacitu
a provést mimoradnou VP u vSech tramvaji typu T3R.EV (ev. ¢. 1531, 1560, 1562
a 1569). Tato vozidla jsou v soucasné dob¢ vypravovany ziridka. Po vétSinu doby tedy
stoji ve vozovné, coz neni prili§ efektivni vyuziti majetku. V ramci VP se doporucuje
provést upravy v kabelazi vozidla pro zajiS§téni mensi poruchovosti tohoto typu.
Zaroven by stalo za to zvazit moznost provedeni Uprav pro provoz stypem Vario
LFR2.E. Provedeni uprav pro spojovani s vozy Vario LFR2.E je vSak nutné pied sa-
motnou realizaci jesté technicko-ekonomicky posoudit. Po provedeni VP je vhodné pie-
vedeni vSech vozil T3R.EV do vozovny Pisarky. Timto krokem by se navysila rezerva
vozu, které mohou tvofit velkokapacitni soupravy, a zaroven by se zvysil poCet moz-
nych souprav ve slozeni T3+T3 (pfipadné¢ LFR E+T3), coz by pomohlo pteklenout ob-
dobi do prichodu novych tramvaji kapacity 1,5 vozové jednotky. Zarovei se doporucuje
prevést tramvaje typu K3R-N po provedeni oprav taktéz do vozovny Pisarky. Témito

kroky by se zlepsily moznosti vypravy vozl na linky z této vozovny a linky vyzadujici
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vlaky kapacity 2 vozovych jednotek (linka 6) by mohly byt obsazovany na vSech vypra-

vovanych poradich adekvatnimi vozy.

5.7 Celkové vydaje na porizeni novych tramvaji

Celkové planované vydaje na pofizovani novych vozidel v obdobi feSeném inovacni
strategii jsou 6 829 mil. K¢. Primérné rocni planované vydaje na pofizeni novych vozi-
del jsou ve vysi 682,9 mil. K¢. Planované vydaje zaroven nikdy nepiesahnou 865 mil.
K¢, coz je zarovenn maximum rokti 2022 a 2023. V tabulce je pocitano pro rok 2028
s dodavkou 10 tramvaji kapacity 2 vozové jednotky, tedy uvazuje se realizace ZUB ve
varianté A. Rekonstrukce z roku 2018 v tabulce zahrnuty nejsou, z davodu vétsi pre-

hlednosti vydaji za nova vozidla.

Tab.54 Celkové vydaje na porizeni novych vozidel v prubéhu trvani inovacni strategie

(Zdroj: vlastni zpracovani)

Rok

2019 165 000 000,00 K¢&
2020 605 000 000,00 K&
2021 770 000 000,00 K&
2022 865 000 000,00 K&
2023 856 000 000,00 K&
2024 757 000 000,00 K&
2025 757 000 000,00 K&
2026 757 000 000,00 K&
2027 415 000 000,00 K¢
2028 882 000 000,00 K¢&
Celkem 6 829 000 000,00 K&

Grafické zobrazeni pak ukazuje kolik financnich prostfedki je tfeba na pofizeni toho
kterého typu. Nejvice prostiedkt bude tfeba na pofizeni velkokapacitnich souprav, cel-

kové jde o 4 200 mil. K¢&.
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Obr.16  Vydaje rozdélené dle jednotlivych pofizovanych typu
(Zdroj: vlastni zpracovani)

5.8 Zhodnoceni kapitoly

K vytvoreni kvalitni inovacni strategie tramvaji DPMB bylo zapotiebi nejdiive projit
soucasny vozovy park a na zaklade informaci o tramvajich (zejména mnozstvi najetych
kilometrti) stanovit, dokdy ktera vozidla budou v provozu. Vozidla byla rozdélena do
dvou skupin, prvni zahrnuje vozidla, ktera mohou byt v provozu i po obdobi feSeném
v inovacni strategii a druha zahrnuje vozidla, ktera je nutné vytadit, nebo rekonstruovat.
Takova vozidla v soutasné dobé piedstavuji staré tramvaje z vyroby CKD, zejména
typu T3, K2 a KT8D5R.N2. Druhym krokem je stanoveni potifeb navySeni piepravni
kapacity tramvajovych linek brnénské MHD. V této oblasti se jedna zejména a o vypra-
vu velkokapacitnich souprav na linky 1, 8, 12 a obsazeni vSech potadi vozidly kapacity
2 vozové jednotky u linek 2, 3, 6 a 9. V tfeti Casti je nutné zpracovat predikci budouci-
ho rozvoje tramvajové dopravy. Pro kazdy projekt nové tramvajové traté je tfeba zjistit
pocet vozidel, které bude tfeba na linku vypravovat. Soucasné projekty novych tramva-
jovych trati by zvysily pocet vypravovanych vlaki o 11, coz je tfeba brat v potaz pii
tvorbé inovacéni strategie. Po zpracovani vSech pfedchozich ¢asti 1ze urcit potreby no-

vych vozidel.
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Béhem trvani inovacni strategie je tfeba pofidit 43 tramvaji kapacity 1,5 vozové jednot-
ky, 22 obousmérnych tramvaji kapacity 2 vozové jednotky a hlavné 50 velkokapacit-
nich tramvaji dvou podtypu. 25 vozi v jednosmémém provedeni a 25 vozu
v obousmérném provedeni. V navaznosti na tyto nakupy se doporucuje zvazit kooperaci
DPMB na stavbé novych vozidel, a to na pracovisti ustfednich dilny. Realizovat vlastni
stavbu vozidel by bylo mozné zejména u tramvaji kapacity 1,5 vozové jednotky. Nut-
nosti také je modernizovat vybaveni dilen a pfistavét haly u ustfednich dilen pro zajisté-
ni udrzby velkokapacitnich tramvaji. Prace zaroven navrhuje udélat dil¢i zmény
v zatazeni nékterych typi do vozoven v ramci maximalizace pfinosu vypravovani téch-

to typu tramvaji.

Celkové naklady béhem 10 let byly vycisleny na 6 829 mil. K¢, pfi¢emz je nutné fici, ze
zadny rok naklady na pofizovani novych tramvaji nepresahnou 900 mil. K¢ a lze o¢eka-
vat, ze vysledné financni ¢astky na jednotlivé zakazky budou nizsi, nebot’ predpoklada-
na cena vozidel vznikla na zakladé reserSe cen tramvaji v ramci celé EU. Dalsi financni
prostfedky 1ze uspofit vlastni stavbou vozidel v tstfednich dilnach DPMB. Pii realizaci

vlastni stavby lze uspofit zhruba 20 % z pofizovaci ceny jednoho vozidla.
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6 Zhodnoceni navrhu

Préace se zabyva inovacni strategii tramvaji DPMB. Inovace v oblasti vozového parku je
zcela zasadni pro poskytovani modernich a spolehlivych sluzeb zakaznikim. DPMB ma
pocetny vozovy park tramvaji, jehoz problémem je zastaralost velkého mnozstvi vozi-
del. Inovacni strategie odpovida na otazky tykajici se vozového parku DPMB
v budoucnu. Resi, ktera vozidla je tieba vyfadit z provozu, jak kapacitni vozidla budou
v nasledujicich letech potfeba, o kolik se zvysi vyprava tramvaji na linkach
s prodlouzenou trasou po vystavbé novych tramvajovych trati a v neposledni fadé, kolik

vozidel, jakého typu je tieba v nasledujicim obdobi poridit.

Soucasna inovacni strategie DPMB neftesi problematiku dostate¢né podrobné a chybi ji
zpracovani mnohych podkladu pro kvalitni uréeni budoucich potieb. Pravé komplexni
zpracovani problematiky je hlavnim pfinosem této diplomové prace. Inovacni strategie
tramvaji zpracovana v této diplomové praci podrobné analyzuje stav soucasného vozo-
vého parku, pfesné zpracovava zivotnost soucasnych tramvajovych vozidel na zakladé
jejich kilometrického probéhu. Soucasné s vypoctem vSak ptichazi s myslenkou ustano-
veni hodnotici komise. Tato komise by pravidelné prochazela v§echna vozidla a vyhod-
nocovala jejich realny stav. Na zakladé zavéru komise by pak vozidla podstupovala
prohlidky potfebnych stupiiti, nebo byla vyrazena. Hlavnim pfinosem tohoto feseni je
prehled o realném stavu vozového parku a tvorba prehledii pro management spole¢nos-
ti, na zakladé kterého 1ze délat podlozena rozhodnuti. Celkové by se zavedenim hodno-
tici komise zlepsil stav vozového parku DPMB a v kone¢ném dusledku by dalo, diky

moznosti lepSiho planovani, dosahnout finan¢nich uspor.

Dalsi dulezitou Casti prace je predikce budoucich potieb ve vozovém parku vychazejici
z potieb vypravy vozidel na linky MHD. Spolu s rozvojem mésta roste i pocCet cestu;ji-
cich, zejména pak v oblastech s rozvojovym potencialem a vysokou koncentraci cila
cestujicich. Pro zajisténi kvalitni dopravni obsluznosti téchto oblasti je nutné pocitat
s nutnosti posileni dotCenych linek a idealnim feSenim je nasazovani kapacitnich vozi-
del, tak aby se nemusel zkracovat interval mezi spoji a nemusely se tedy zvySovat osob-
ni naklady. Vozovy park také bude ovlivnén vystavbou novych tramvajovych trati, ne-

bot’ se zvysi pocet vypravovanych vozidel na dotené linky. Teprve po stanoveni vSech
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zminénych potieb 1ze vytvofit navrh pofizovani novych tramvaji a vypocist priblizné

castky na obnovu vozového parku tramvaji v jednotlivych letech.

Prace obsahla vSechny tyto body a na zaklad€ nich stanovila celkové potifeby novych
vozidel, tak i dalsi dil¢i zmény ve vozovém parku DPMB. Vystup lze povazovat za da-
lezity podklad pro rozhodovani managementu spolecnosti v otazkach budouciho rozvoje
vozového parku tramvaji v Brné. Hlavnim pfinosem pro management je komplexnost
prace, detailni rozbor potfebnych dil¢ich Casti a ucelenost vSech potifebnych podkladu

na jenom miste.
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7 Zavér

Cilem prace bylo sestavit inovacni strategii tramvajovych vozidel DPMB, ktera bude
slouzit jako podklad pro rozhodovani managementu spolecnosti v oblasti obnovy a roz-
voje vozového parku tramvaji. Aby mohly byt cile prace dosazeny, bylo nutné stanovit
vhodnou metodiku prace, podle které nasledné bude prace postupovat. Jako nejlepsi
pristup ke tvorbé inovacni strategie byl zvolen pfistup pomoci hodnotici komise, ktera
pravidelné vyhodnocuje stav jednotlivych vozidel, podle kterych by nasledné mélo byt

s vozidly pracovano.

Prvni Cast prace analyzuje souCasny stav opravarenstvi v DPMB, obnovu vozového
parku DPMB, rekonstrukce tramvaji a predchozi inovacni strategie tramvaji. Tato Cast
prace je zakoncena SWOT matici, jejiz vystup je stanoveni oblasti, které je tieba fesit,

a navrh cest k feSeni téchto problému.

Prakticka Cast prace je samotna inovacni strategie tramvaji DPMB. V prvni ¢asti ino-
vacni strategie je rozdélen vozovy park dle zivotnosti jednotlivych tramvaji. Nasledné
jsou vybrany ty tramvaje, kterym skonci v dobé€ trvani inovacéni strategie zivotnost a je
vypracovan navrh jejich vyfazeni. Mezi tramvajemi, které je tfeba vytadit v prabéhu
trvani inovacéni strategie, jsou vSechny tramvaje typu K2 a KT8D5R N2 a velké mnoz-
stvi tramvaji typu T3. Celkem se jedna o vyfazeni 58 tramvaji T3, 44 tramvaji K2 a 31
tramvaji KT8D5R.N2. Vsechna vyfazena vozidla je tfeba nahradit novymi, ale nez se
inovacni strategie dostala do faze stanoveni potieb novych vozidel, bylo nutné urcit, na
které linky je tfeba vypravovat kapacitné€jsi vozidla. Ze zavéra vyplyva, ze na linky 1, 8,
12 je vhodné vypravovat velkokapacitni vlaky a linky 2, 3, 6 a 9 mit kompletné€ obsaze-
ny tramvajemi kapacity 2 vozovych jednotek. Dalsi ¢asti inovacni strategie pak je urce-
ni poCtu vozidel potifebnych pro zajisténi vypravy na linkach po dokonceni projektd
novych tramvajovych trati. Celkové jde o 11 poradi, pokud se na potfeby podivame
podrobnéji, jde o 6 tramvaji kapacity 1,5 vozové jednotky, 2 tramvaje kapacity
2 vozovych jednotek a 1 velkokapacitni tramvaj. V této Casti také prace rozebira vliv
mozného presunu brnénského hlavniho nadrazi do polohy , Reka“ na vozovy park tram-

vaji.
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Po stanoveni vSech soucasnych i budoucich potfeb se inovacni strategie dostava do za-
vérecné Casti, ktera stanovuje potfeby novych vozidel. Vozidla, ktera je tfeba poridit,
jsou rozdélena do tfi skupin. Prvni z nich jsou tramvaje kapacity 1,5 vozové jednotky,
téch je mezi roky 2019 a 2023 potieba poridit celkem 43. Dalsi skupinou jsou pak vozi-
dla kapacity 2 vozové jednotky v obousmérném provedeni, kterych je tieba 12
s pofizenim mezi roky 2020 a 2022, s tim, Ze v pfipadé realizace ZUB ve varianté A
bude nutné potidit v roce 2028 dal§i 10 tramvaji tohoto typu. Posledni skupinu nové
pofizovanych tramvaji tvofi tramvaje velkokapacitni. Téch bude tfeba mezi roky 2022
a 2028 celkove 50. Tyto tramvaje je tfeba pofidit ve dvou variantach a to jednosmérné
(25 vozl) a obousmérné (25 vozu). Prace zcela jednoznacné doporucuje nakup ucele-
nych vlaka kapacity 2.5 vozové jednotky, nebot’ tato varianta je z provozniho hlediska
efektivnéjsi.

Pro kazdou zakazku na nova vozidla byla odhadnuta celkova pofizovaci cena, stanove-
na srovnanim cen novych vozidel dané kategorie napti¢ EU. Celkové naklady na obno-
vu vozového parku tramvaji byly odhadnuty na 6 829 mil. K¢ a zaroven rozlozeny tak,

aby zadny rok nepifesahly 900 mil. K¢&.

Realizace inovacni strategie zajisti moderni a potfebam plné€ odpovidajici vozovy park
tramvaji DPMB. Zaroven dojde ke zlepseni komfortu zakaznikd, coz by méla byt jedna
z priorit DPMB. Pfi uvadéni inovacéni strategie v praxi vSak nelze opomenout nékteré
dulezité prvky, které je tfeba zavést. Mezi hlavni patii jiZ zminéné ustanoveni hodnotici
komise, ktera bude pribézné vyhodnocovat stav vozového parku a bude predkladat na-

vrhy na feSeni problémi jednotlivych vozidel.
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