Závěrečná zpráva - železnice
1. Úvod
Osobní přeprava na železnici roste opakovaně již několik let po sobě. Růst přepravených cestujících není jen doménou dálkové dopravy, ale i regionální dopravy v okolí velkých měst a souměstích. Tento trend nastává všude tam, kde veřejná, potažmo železniční doprava představuje funkční dopravní systém využitelný v rámci pravidelných cest.

Jednou z výjimek je bohužel Zlínský kraj, ve kterém v posledních letech docházelo a stále dochází k odlivu cestujících z železniční dopravy. Tento rozpor s obecným trendem je způsoben z velké míry tím, že v minulých cca 10 letech se osobní doprava na železnici z finančních důvodů razantně redukovala. Nabídka spojení ztratila svou četnost, došlo ke zhoršení či prodloužení přestupních vazeb a nebyla schopna reagovat na měnící se přepravní požadavky. Výsledkem byl odliv pravidelných cestujících, kteří se přesunuli mimo systém veřejné dopravy, se všemi negativními důsledky na hustotu provozu ve městech a rostoucí nároky na parkovací místa.

2. Resumé analýzy železnice (regionální doprava v ZLK)

2.1. Signifikantní nárůsty (+ 10% a více) v zatížení úseků mezi lety 2015 - 2017 (pracovní den)

- nejsou

2.2. Signifikantní poklesy (-10% a více) v zatížení úseků mezi lety 2015 - 2017 (pracovní den)

- Újezdec - Luhačovice -41%

- Bylnice - Vlárský Průsmyk -40%

- Kroměříž - Zborovice -27%

- Horní Lideč - Bylnice -25%

- Valašské Mezíříčí - Rožnov -22%

- Vsetín - Velké Karlovice -20%

- Přerov - Staré Město -18%

- Uherské Hradiště - Uherský Brod -15%

- Kojetín - Valašské Meziříčí -12%

- Veselí n.M. - Uherské Hradiště -12%

- Otrokovice - Vizovice -11%

I přes uvedený negativní vývoj frekvence cestujících stále ve Zlínském kraji existuje mnoho úseků, kde je i po trvalých poklesech stále ještě realizován velmi vysoký přepravní výkon. 
2.3. Frekvenčně nejzatíženější úseky nad 1000 cestujících / den:

- Kroměříž - Hulín (2200)

- Otrokovice - Zlín (2000)

- Veselí n.M. - Uherské Hradiště (1900)

- Uherské Hradiště - Uherský Brod (1800)

- Hulín - Otrokovice (1600)

- Uherský Brod - Bojkovice (1500)

- Zlín - Vizovice (1400)

- Hulín - Holešov (1300)

- Valašské Meziříčí - Vsetín (1200)

- Přerov - Hulín a Otrokovice - Uherské Hradiště (1100)

- Vsetín - Horní Lideč (1000)

Na opačné straně spektra lze nalézt úseky, které jsou po trvalých poklesech cestujících již na velmi nízkých hodnotách v počtu přepravených cestujících a pro které by bylo pokračování klesajícího trendu dříve či později likvidační, neboť by reálně přestaly plnit svou funkci ve veřejné dopravě a postrádaly by atribut "hromadnosti".
2.4. Frekvenčně nejslabší úseky do 300 cestujících/den:

- Bylnice - Vlárský průsmyk (16)

- Horní Lideč - Střelná (174)

- Kroměříž - Zborovice (250)

- Újezdec - Luhačovice (270)

- Pitín - Bylnice (290)

2.5. Rámcová SWOT analýza regionální železniční dopravy vycházející z analýzy přepravních vztahů na železnici
Slabé stránky:

- mnohdy nevhodným způsobem kombinuje systematicky uspořádanou a poptávkově orientovanou nabídku tak, že vznikají účelové či nahodilé návaznosti mezi spoji (snaha o vyřešení všech vazeb nakonec poškozuje významnější přepravní proudy, např. nadměrnými pobyty)

- necílí na základní výhody sítě (možnosti rychlého spojení v ose významných přepravních proudů)
- nevyužívá možností železniční sítě a její nezávislosti na ostatních druzích dopravy pro přesun nejvýznamnějších přepravních proudů 
Hrozby:

- ponechání stávajícího systému a přístupu povede k dalším poklesům přepravených cestujících
- ztráta funkčnosti železnice v dopravním systému povede k omezení dopravních výkonů a nárůstu individuální dopravy se všemi spojenými negativními jevy pro život ve městech
Silné stránky:

- relativně rychlá železniční infrastruktura v ose významných přepravních vztahů

- mnohdy dostatečná kapacita sítě, kterou lze dále využít
Příležitosti:

- akcentace rychlého meziměstského spojení v atraktivních intervalech

- zavedení rozvojových záměrů uvedených v dopravním plánu kraje (např. rychlé spojené Kroměříž - Zlín, Rožnov - Vsetín apod.)

3. Zásady provozní koncepce - železnice

3.1. Návrh postupu

- vytvoření "základní" taktové sítě pro zajištění obecné mobility veřejnou dopravou ve Zlínském kraji
- vytvoření doplňkové sítě, zejména v přepravních špičkách pracovních dnů, pro atraktivní a rychlé spojení ve významných přepravních osách (nadstavba "základní" sítě)

- obecné posílení role železnice v relacích, které jsou stále dostatečně přepravně silné

- nezbytné zajištění nárůstu dopravního výkonu, neboť se stávajícím rozsahem není technicky možné dosáhnout zlepšení v oblasti nabídky
- etapovité spuštění nové koncepce:


1. etapa Zlínsko / Kroměřížsko - těžiště změn na tratích 303, 330 a 331, přičemž návazně je nutné provést i dílčí změny na tratích 280, 281, 305 a 340, aby celý kontext návrhu dával dobrý přepravní smysl


2. etapa Valašsko / Slovácko - těžiště změn na tratích 280, 282, 283, 341, přičemž bude zároveň dokončena i změna provozní koncepce na tratích 281 a 340 
3.2. Okrajové podmínky nové provozní koncepce, zapojení dálkové dopravy do připravované koncepce IDS ZK
Cílová provozní koncepce vychází z výše uvedených principů posilování páteřní role železnice, systematizace vazeb a zajišťování nabídky spojení pro nejvýznamnější přepravní proudy.
Před samotným stanovením cílové provozní koncepce však bylo nutno zúžit okrajové podmínky, které utvářely provozní kontext, do kterého bylo nutné celý návrh usadit.
Tyto okrajové podmínky vycházely zejména z koncepce dálkové dopravy v objednávce MD ČR a zároveň z koncepce Jihomoravského kraje, která byla připravována pro výběrové řízení na dopravce.

V oblasti dálkové dopravy byla klíčová časová poloha linky R 18 Praha - Luhačovice, která je provozována ve 2-hodinovém taktu a pro kterou MD ČR představilo tzv. variantu "Protinožec", která spočívala v časovém posunu této linky o 60 min. Jelikož celá řada přípojů je orientována pouze na tyto vlaky a je kombinována s jinými vazbami, bylo uzavření otázky časového posunu dálkových vlaků pro další tvorbu koncepce naprosto klíčové.

Další významnou okrajovou podmínkou bylo, jak budou uspořádány Os vlaky v objednávce Jihomoravského kraje v oblasti Veselí nad Moravou, a to zejména v případě Os vlaků, které v současnosti nedojíždí do přípojové skupiny v minutu 30 v žst. Staré Město u Uh. Hradiště. Bylo tak nutné uzavřít, zda budou upřednostněny vazby uvnitř Zlínského kraje, anebo zda budou upřednostněny tranzitující cestující mezi stanicemi na území JMK a Uherským Hradištěm.

Vnější okrajové podmínky tak představovaly níže uvedených 6 variant:

1) dálková doprava R 18 stávající stav, Brněnské Sp vlaky do Starého Města,  Brněnské Os vlaky do Uherského Hradiště 

2) dálková doprava R 18 stávající stav, všechny vlaky z Brno pouze do Uherského Hradiště 

3) dálková doprava R 18 stávající stav, Brněnské Sp vlaky do Starého Města, Brněnské Os vlaky pouze do Veselí 

4) dálková doprava R 18 posunutý stav, Brněnské Sp vlaky do Starého Města

5) dálková doprava R 18 posunutý stav, všechny vlaky z Brno pouze do Uherského Hradiště

6) dálková doprava R 18 posunutý stav, Brněnské Sp vlaky do Starého Města, Brněnské Os vlaky pouze do Veselí 

Je zřejmé, že s ohledem na rozsah dopadů, nebylo možno pracovat v 6 variantách. 
Zatímco situace s Jihomoravským krajem byla sadou jednání uzavřena během cca 2 měsíců (listopad 2017 - leden 2018), tak situace s MD se řešila více než 3 měsíce (začátek listopadu 2017 - začátek února 2018).
Pro všechny varianty byl zpracován analytický rozklad přípojových vazeb v jednotlivých uzlových stanicích. Pro Zlínský kraj se varianta dálkové dopravy "Protinožec" jevila v globále jako jednoznačně přínosná.

Tato významná časová prodleva ležící mimo působnost řešitele znamenala nejen následnou velmi hektickou přípravu JŘ 2018/19 na železnici, ale přenesla se i do zpoždění v oblasti návrhů autobusových jízdních řádů, které byly na finální koncepci navázány.

Výsledkem redukce okrajových podmínek bylo, že:

- koncepce dálkových vlaků nakonec zůstane zachována beze změn, tj. nedojde k realizaci varianty "Protinožec"

- koncepce regionální dopravy v uzlu Veselí nad Moravou, včetně systému protrasů Os vlaků zůstane zachována

Po ukotvení okrajových podmínek bylo ve velmi krátkém časovém období cca 10 dnů nutné stanovit:
- finální zásady koncepce na železnici (seřazení priorit, etapizace, nároky na úpravy...)

- možnosti nárůstu/rozvoje dopravního výkonu v jednotlivých letech a tím ukotvit rozsah řešení

- termín spuštění / etapizaci, v souvislosti se zakotvením okrajových podmínek 

- po odsouhlaseném řešení z hlediska koncepce, rozsahu etapizace podrobné rozpracování do podoby JŘ k objednávce a jednání se SŽDC a dopravcem

- jak se odsouhlasené principy řešení promítnou do vznikajícího plánu dopravní obslužnosti, následně do nároků na infrastrukturu, potřeb vozidel (a nároků obnovy) a následně do možností délky smluvních vztahů s železničními dopravci na delší / následující období
Celý proces finalizace provozní koncepce obnášel přípravu celkem 12 verzí, které byly postupně projednávány, měnily se podle disponibilních vstupů, aktuálního stavu vývoje okrajových podmínek a podle přání zadavatele. Pro každou rozpracovanou verzi byly objednateli zasílány jak tabulky jízdních řádů pro jednotlivé tratě (výřez pro období přepravní špičky pracovního dne), tak i soubor xls, kde na jednotlivých listech jsou orientační počty a polohy spojů pro celý pracovní den a barevně informativní oběhy / přechody vozidel (smyslem není vytvoření oběhu, ale pokrytí všech spojů vozidlem a zjištění potřebného počtu vozidel), včetně sumarizace nárůstu dopravního výkonu na jednotlivých tratích (přepočtem přes redukované denní vlkm).
3.3. Karty tratí

Pro snazší pochopení principů jsou změny popsány u jednotlivých tratí, formou tzv. "karet", kde je popsáno cílové fungování jednotlivých železničních linek.
280 Hranice - Horní Lideč

Na trati budou provozovány 2 linky:
1. (Olomouc -) Hranice - Vsetín, Os / Sp vlaky s celodenním a celotýdenním provozem; v úseku Hranice - Valašské Meziříčí v rozsahu podle dohody s Olomouckým krajem; v zásadě stávající podoba s mírným rozšířením provozu a s minutovými úpravami pro zlepšení přestupních vazeb v uzlu Valašské Meziříčí v minutě 30; v úseku Valašské Meziříčí - Vsetín v zásadě celodenní hodinový interval

2. Rožnov pod Radhoštěm - Valašské Meziříčí - Vsetín - Horní Lideč - Bylnice; Os vlaky v úseku Vsetín - Bylnice celodenní celotýdenní provoz, hodinový takt ve špičkách pracovních dnů, jinak 2-hodinový; úsek Rožnov - Vsetín pouze ve špičkách pracovních dnů

- k trvalému projíždění je z důvodu minimální pravidelné frekvence navržena zastávka Lidečko

- pro úsek Horní Lideč - Střelná se v tuto chvíli uvažuje s alokací 1 motorového vozu; tento provoz lze ovšem jak nahradit autobusem, tak případně zcela odbourat v případě dostatečného počtu spojů ze Slovenska a odpovídajících časových návazností; navržen je však stav, ve kterém se doplňují spoje Púchov - Horní Lideč s přípojnými vlaky Střelná - Horní Lideč
281 Valašské Meziříčí - Rožnov pod Radhoštěm
Na trati budou provozovány 2 linky:
1. Kojetín - Hulín - Valašské Meziříčí - Rožnov p.R., Os vlaky s celodenním a celotýdenním provozem; na trať bude primárně soustředěn provoz vozidel 844 v rámci zajištění udržitelnosti provozu dotovaných vozidel 

2. Rožnov p.R. - Valašské Meziříčí - Vsetín - Horní Lideč - Bylnice, Os vlaky v úseku Rožnov p.R. - Valašské Meziříčí pouze ve špičkách pracovních dnů
282 Vsetín - Velké Karlovice

- linka Os vlaků orientována na uzel 30 ve Vsetíně a přípoje do/z Valašského Meziříčí; doporučen mírný nárůst dopravního výkonu

- v současné době jsou ve špičkách všechny vlaky posilovány druhým motorovým vozem; v konceptu navrženo, že by posila jezdila samostatně a "půlila" nabídku základního taktu (nejzazší místo pro obrat je Halenkov zastávka, kde by musela být zřízena ohlašovací povinnost ve smyslu dopravny D 3); jedná se o řešení náročnější z hlediska vlkm, avšak věcně by mělo být levnější; tento záměr na základě projednání se SŽDC však bohužel není při stávajících provozních intervalech v Hovězí realizovatelný - spuštění nové provozní koncepce se tak předpokládá bez těchto vložených vlaků
283 Horní Lideč - Bylnice

- linka Rožnov p.R. - Valašské Meziříčí - Vsetín - Horní Lideč - Bylnice; Os vlaky v úseku Vsetín - Bylnice celodenní celotýdenní provoz, hodinový takt ve špičkách pracovních dnů, jinak 2-hodinový
- pokud by ve vzdálenějším výhledu došlo k obnovení přeshraničního provozu se Slovenskem na trati Bylnice - Trenčianská Teplá, je tato linka ideálním kandidátem na prodloužení Os vlaků Rožnov p.R. - Vsetín - Bylnice až do/z Trenčína
303 Kojetín - ValMez

Na trati budou provozovány 3 linky:
1. Kojetín - Hulín - Valašské Meziříčí - Rožnov p.R., Os vlaky s celodenním a celotýdenním provozem; dopravní koncept je navázán na přípoje od rychlíků v Kojetíně z Brna, dosažením uzlů ve 30 v Hulíně a ve 30 ve Valašském Meziříčí; s ohledem na napřesnou polohu uzlu Hulín je výsledný hodinový takt ve špičkách pracovních dnů tvořen reálným prokladem dvou dvouhodinových taktů s alternujícím křižováním Bystřice pod Hostýnem / Osíčko, přičemž uzel Valašské Meziříčí je dosažen ve všech případech 
2. Kroměříž - Holešov, Os vlaky s celodenním a celotýdenním provozem navázaným na uzel 00 v Hulíně (resp. polohy vlaků se v úseku Kroměříž - Hulín liší ve špičkách / sedlech, podle toho, zda je/není potřebná interakce s linkou Kroměříž - Zlín)

3. Kroměříž - Zlín (- Vizovice), Sp vlaky v hodinovém intervalu pouze ve špičkách pracovních dnů

305 Kroměříž - Zborovice

- udržovací provoz v zásadě bez změn, doporučeno posílení spojů v odpoledních hodinách v pracovní den
- jediný relevantní přepravní vztah, který na této trati železnice zajišťuje, je spojení jejích koncových bodů, neboť v úseku Kroměříž - Zdounky je (a s ohledem na další přepravní relace nadále být musí) velmi silná autobusová doprava; bude tak nutné rozhodnout, zda se má tento přepravní vztah nadále zajišťovat po železnici, anebo má být převeden na autobusovou dopravu; v případě zachování železnice je nutné postupné zahušťování spojení v odpolední přepravní špičce pracovních dnů

- samotná provozní koncepce posiluje odpolední přepravní špičku pracovních dnů o 1 pár spojů
330 Přerov - Břeclav

Na trati budou provozovány 4 linky:
1. Přerov - Břeclav, Os vlaky s celodenním a celotýdenním provozem, v úseku Přerov - Staré město u Uh. Hradiště v hodinovém taktu, v úseku Staré město u Uh. Hradiště - Břeclav v zásadě v současném rozsahu

2. Přerov - Zlín, Sp vlaky, provoz pouze v přepravních špičkách pracovních dnů, ve 2-hodinovém intervalu jako částečný proklad k lince R 13 (v úseku Přerov - Otrokovice) a návoz do uzlu Hulín ve skupině 30; výhledově žádoucí prodloužení do/z Olomouce

3. Kroměříž - Zlín (- Vizovice), provoz Sp vlaků v hodinovém intervalu pouze ve špičkách pracovních dnů

4. Vizovice - Otrokovice - Staré Město - Veselí n.M. - provoz Os vlaků pouze v přepravních špičkách pracovních dnů, ve 2-hodinovém intervalu jako částečný proklad k lince R 13 (v úseku Otrokovice - Staré Město)

- závažným problémem je absence rychlíku v 5:30 Hulínem a následně v 6:00 Starým Městem u Uh. Hradiště směr Břeclav - Brno; s ohledem na atraktivní časovou polohu a síťové návaznosti v období ranní špičky je nezbytné zajistit vedení tohoto vlaku; zajištění vlaku je předjednáno s KORDIS JMK v rámci přípravy mezikrajské smlouvy
331 Otrokovice - Vizovice

na trati jsou navrženy 3 linky Os / Sp vlaků, přičemž bez ohledu na svou cílovou stanici (Kroměříž / Přerov / Veselí) jsou všechny provozovány ve vzájemném prokladu

1. Vizovice - Otrokovice (- Veselí n.M.) - Os vlaky provozovány celodenně celotýdenně v hodinovém taktu (z Otrokovic do Veselí pouze vybrané spoje ve špičkách pracovních dnů) 

2. Vizovice - Kroměříž, Sp vlaky provozovány v hodinovém intervalu pouze ve špičkách pracovních dnů

3. Zlín - Otrokovice (- Přerov) Sp vlaky provozovány v hodinovém intervalu pouze ve špičkách pracovních dnů (v úseku Otrokovice - Přerov pouze ve 2-hodinovém taktu)

340 Brno - Uherské Hradiště

Na trati budou provozovány 3 linky:
1. Brno - Staré Město, Sp vlaky v současných polohách a v zásadě i současném rozsahu

2. Brno - Uherské Hradiště, Os vlaky v současných polohách a v zásadě i současném rozsahu

3. Veselí - Staré Město - Otrokovice - Vizovice, Os vlaky v provozu pouze v přepravních špičkách pracovních dnů, ve 2-hodinovém intervalu jako částečný proklad k lince R 13 (v úseku Otrokovice - Staré Město) a ve 2-hodinovém intervalu jako přípoj k lince R 13
341 Staré Město - Bylnice

Na trati bude provozováno 5 linek:
1. Staré Město u Uh. Hradiště - Bylnice; jako Sp vlaky v přepravních špičkách pracovního dne ve 2 hod intervalu; v sedlech jako Os vlaky pouze do Uh. Brodu a dále pokračování jako Os vlaky do Bylnice jako přípoj od R 18 (v zásadě ekvivalent současného stavu); tj. přípoj od/na R 13 ve Starém Městě u Uh. Hradiště by byl do Uherského Brodu vždy

2. Uherské Hradiště - Bylnice; Os vlaky provoz pouze v přepravních špičkách pracovních dnů, ve 2-hodinovém intervalu jako doplnění nabídky Uh. Hradiště - Bojkovice a jako částečný proklad k Sp lince v úseku Bojkovice - Bylnice

3. Uherské Hradiště - Bojkovice; Os vlaky v provozu celodenně celotýdenně, přípoje v Uh. Hradišti od Sp vlaků z Brna

4. Uherský Brod - Luhačovice; Os vlaky v provozu celodenně celotýdenně, v zásadě ekvivalent současného stavu/rozsahu, pouze s rozšířením o úsek Uherský Brod - Újezdec a s prodloužením vybraných spojů do/z Starého Města u Uh. Hradiště
5. Staré Město u Uh. Hradiště - Uherské Hradiště; Os vlaky zajišťující "chybějící" návaznosti do uzlu Staré Město u Uh. Hradiště v minutě 30, kdy tato vazba není zajišťována Sp vlakem do/z Brna

Z výše uvedeného přehledu v této kapitole je zřejmé, že po přepravní stránce vychází návrh nové provozní z provedené analýzy přepravních vztahů a z významu jednotlivých tratí odvozeného z jejich zatížení. Celá koncepce je pojata jako rozvojově orientovaná (tj. nenavrhuje žádné výkony, tratě, či úseky tratí k rušení - byť to může být legitimním předmětem diskuse), přičemž jednotlivé prvky lze kombinovat či skládat stavebnicovým způsobem.

Výsledná provozní koncepce zpracovaná dle výše uvedených karet tratí byla zpracována do podoby animace, která byla představena jak na pracovních jednáních se zástupci objednatele, tak na radě kraje.
4. Příprava jízdního řádu, cílové jízdní řády
Příprava objednávky každoročně naráží na celou řadu omezujících podmínek souvisejících s modernizací infrastruktury. Stavební činnost v mnoha případech podvazuje nejen linkové vedení a možnost dosažení jednotlivých taktových uzlů, ale i možnost realizace jednotlivých směrových vazeb v síti. Na dopravní infrastruktuře, která není upravená potřebám taktové dopravy a navíc je zasažena rozsáhlou stavební činností, je velmi obtížné realizovat smysluplnou a v čase stabilní přepravní nabídku založenou na bázi integrálního taktového grafikonu. Celá řada koncepčních návrhů tak nemá ideální podobu z hlediska jízdních dob či přestupních dob.
V době technické přípravy nové provozní koncepce bylo k dispozici Prohlášení o dráze pro roky 2018 a 2019, což umožnilo přesnou minutovou konstrukci návrhů a jejich projednání s provozovatelem dráhy. Ta část provozní koncepce, u které se předpokládalo spuštění až ve druhé etapě, v JŘ 2019/20, tak je sice minutově zkonstruována, jedná se však pouze o pracovní předpoklady.

Výpočet jízdních dob a konstrukce modelových grafikonů probíhá v programu FBS (FahrplanBearbeitungsSystem), přičemž přirážky k jízdním dobám jsou počítány v souladu se směrnicí UIC 451-1. 

4.1. Jízdní řád 2017/18
Oproti původním předpokladům došlo k uzavření smluvního vztahu s objednatelem až v letních měsících roku 2017, kdy byla příprava JŘ 2017/18 již dokončena a připravovaný GVD tak již nebylo možno v žádném ohledu ovlivnit.
4.2. Jízdní řád 2018/19
Při přípravě jízdního řádu byla zvolena taková strategie, která vycházela z předpokladu etapovitého spuštění nové koncepce. Smyslem zamýšlené etapizace bylo, aby nedošlo k velké změně koncepce v jednom roce, ale aby byly změny alespoň částečně rozloženy a aby bylo možno efektivněji reagovat na připomínky cestujících. Bylo tak nezbytné nalézt určitou dělící linii, kde by bylo možno zajistit co nejméně kolizní prolnutí nové koncepce se stávajícím provozem.
Jako dělící linie byla navržena pomyslná spojnice uzlů Valašské Meziříčí a Staré Město u Uh. Hradiště. Nová koncepce tak byla připravena pro tratě 303, 330 a 331 s tím, že zároveň byla navržena částečná úprava provozu na tratích 280, 281 a 340.
Celá koncepce byla za účasti zástupců objednatele řádně projednána se všemi dotčenými subjekty – se sousedními objednateli (Olomoucký kraj, Jihomoravský kraj), s dopravcem (ČD) i provozovatelem dráhy (SŽDC) a byla tak po věcné a technické stránce připravena k realizaci.

Celá koncepce v podobě konceptu JŘ (rámcové polohy vlaků s barevným označením vozidel pro kontrolu jejich přechodů v souboru *.xls jakož i traťové jízdní řády tratí, na kterých dochází ke změně, v souborech *.pdf) tvoří přílohu 1.
Během přípravy JŘ 2018/19 se ukázalo, že pro stabilitu jízdního řádu a určitá dílčí zlepšení by velmi prospěla realizace určitých drobných bodových opatření na straně infrastruktury. Sumarizace těchto opatření je uvedena v samostatné podkapitole.

Z hlediska realizace samotné však nakonec k žádným změnám nedojde, neboť mezi vedením Zlínského kraje a ČD nedošlo k dohodě na navýšení kompenzace.

4.3. Jízdní řád 2019/20 – cílový jízdní řád
Cílový jízdní řád vychází z principu etapovitého spuštění cílové provozní koncepce. Pro jízdní řád 2019/20 je tak připravena skoková změna provozu na tratích 280, 282, 283 a 341 s dokončením změn na tratích 281, 305, 330, 331 a 340. 

Celá koncepce byla za účasti zástupců objednatele řádně projednána s dotčenými sousedními objednateli (Olomoucký kraj, Jihomoravský kraj) a cílové jízdní řády tvoří součást podkladů pro jednání s obcemi ve věci autobusových jízdních řádů.

Celá koncepce v podobě konceptu JŘ (rámcové polohy vlaků s barevným označením vozidel pro kontrolu jejich přechodů v souboru *.xls jakož i traťové jízdní řády tratí, na kterých dochází ke změně, v souborech *.pdf) tvoří přílohu 2.

Cílová provozní koncepce představuje nárůst výkonů o cca 34% oproti platnému jízdnímu řádu (2017/18).

Během přípravy cílového JŘ 2019/20 se ukázalo, že notifikace regionálních výkonů na železnici objednávaná Zlínským krajem neumožňuje zavedení nové provozní koncepce, neboť na pevno stanovila kilometrický rozsah dopravního výkonu. Dále zveřejněná notifikace nereflektovala stav, kdy dojde ke změně vozby a její struktury po dokončení elektrizace tratě Otrokovice – Vizovice, kde SŽDC v současnosti pracuje s předpokladem let 2022 – 2023.

V rámci přípravy JŘ 2019/20 byl tak připraven materiál navrhující změny notifikací. Resumé je uvedeno v samostatné podkapitole.

4.4. Krátkodobé požadavky Zlínského kraje na úpravy infrastruktury

Již při přípravě nové provozní koncepce regionální dopravy, která má být jako celek spuštěna od GVD 2019/20 (a její 1. etapa měla být již od JŘ 2018/19) se projevila celá řada slabých či omezujících stránek současné infrastruktury, která snižuje kvalitu výsledného řešení.
Níže jsou seřazena jednotlivá opatření malého rozsahu podle časových priorit tak, aby nedošlo k ohrožení projektu zavedení nové provozní koncepce regionální dopravy ve Zlínském kraji.

U všech níže uvedených požadavků projevil Zlínský kraj připravenost garantovat dlouhodobou objednávku regionální dopravy tak, aby provedená oprava (či investice) nebyla zmařena.

JŘ 2018/19

- zajistit co nejkratší intervaly křižování v žst. Bystřice pod Hostýnem (využívat koleje 1. a 3. které umožní kratší hodnoty, než ostatní varianty); předpokládá se pravidelné křižování vlaků; okamžitá příprava modernizace zabezpečovacího zařízení
JŘ 2019/20

- zajistit co nejkratší intervaly křižování v dopravně D 3 Střítež nad Bečvou, osazení dopravny samovraty; předpokládá se pravidelné křižování vlaků v přepravních špičkách pracovních dnů

- zajistit co nejkratší intervaly křižování v dopravně D 3 Hovězí; předpokládá se pravidelné křižování vlaků v přepravních špičkách pracovních dnů

- zřízení dopravny D 3 ze zastávky Halenkov zastávka (dopravna by nebyla využívána ke křižování, pouze k ukončování/začínání vlaků), toto opatření je provázáno s předchozím bodem (plnohodnotné naplnění předchozího bodu umožní vypuštění tohoto opatření)

- oprava úseku Hradčovice - Újezdec u Luhačovic, aby nedošlo k zavedení TOR dle prohlášení o dráze pro rok 2019

- ověřit intervaly a stav dopraven Valašské Klobouky a Brumov, kde bude docházet k pravidelnému křižování

Výše uvedená opatření lze považovat za NEZBYTNÁ.

Následující krátkodobá (horizont let 2019-2021) opatření lze považovat za velmi významná, neboť přispějí k vyšší stabilitě JŘ a k zúžení vybraných taktových uzlů (a tím ke zkrácení celkových cestovní dob):

1. priorita

-  zvýšení traťové rychlosti Kroměříž - Hulín, rozdělení prostorového oddílu Kroměříž - Hulín na dva

-  zvýšení traťové rychlosti Staré Město u Uherského Hradiště - Uherské Hradiště, rozdělení prostorového oddílu Staré Město u Uherského Hradiště - Uherské Hradiště na dva

2. priorita

- soustředěnou údržbou postupné zvyšování traťové rychlosti (a zavádění rychlostního profilu Vvyj) v celém úseku Kunovice - Bojkovice město

- soustředěnou údržbou postupné zvyšování traťové rychlosti (a zavádění rychlostního profilu Vvyj) v celém úseku Kojetín - Valašské Meziříčí

3. priorita

- soustředěnou údržbou postupné zvyšování traťové rychlosti (a zavádění rychlostního profilu Vvyj) v celém úseku Valašské Meziříčí - Rožnov pod Radhoštěm

- soustředěnou údržbou postupné zvyšování traťové rychlosti (a zavádění rychlostního profilu Vvyj) v celém úseku Vsetín - Velké Karlovice (střednědobým cílem by mělo být dosáhnout ze Vsetína v uzlu 30 křižování v Novém Hrozenkově = zřízení dopravny D 3)

- soustředěnou údržbou postupné zvyšování traťové rychlosti (a zavádění rychlostního profilu Vvyj) v celém úseku Horní Lideč - Bylnice

- soustředěnou údržbou postupné zvyšování traťové rychlosti (a zavádění rychlostního profilu Vvyj) v celém úseku Bojkovice město - Bylnice

Těmito krátkodobými akcemi pro okamžité zlepšení a dosažení okamžitých benefitů by neměly být negativně dotčeny žádné SP (Otrokovice - Vizovice, Slovácko), které mají plnou podporu Zlínského kraje. 

4.5. Problematika smluvního zadání na železnici ve Zlínském kraji po roce 2019

Notifikace zveřejněná v evropském věstníku v srpnu 2017  neumožňovala svou strukturou a zněním zavést novou koncepci na železnici. 
Problematika notifikace ze srpna 2017

Znění této notifikace:
a) notifikace předpokládá uzavření jedné přímo zadané smlouvy o veřejných službách na dobu 4 let

b) notifikace předjímá, že dopravce může čerpat OPD 2 na všech notifikovaných výkonech

c) notifikace explicitně vyjmenovává jednotlivé tratě a stanoví na nich stávající dopravní výkon

d) notifikace neobsahuje výkony na trati 280

ad a) 

- až do 12/2023 lze uzavírat smlouvu na základě přímého zadání, a to nejvýše na dobu 10 let (tj. ještě v roce 2023 lze zadat přímou smlouvu do roku 2033)

- 4 letá lhůta je obsažena pouze v pravidlech OPD 2, tj. hodlá-li zadavatel uzavřít přímou smlouvu a čerpat na příslušné dopravní služby OPD 2, pak může sice na příslušné dopravní služby notifikovat záměr uzavřít 10-letou smlouvu, přičemž notifikace by tuto skutečnost měla explicitně obsahovat (nikoli jako "možnost", že dopravce může) - proto se ke stávajícím notifikacím na přímé zadání s úmyslem čerpat OPD 2 doplňovala 4-měsíční rektifikace, aby mohlo dojít k projevení relevantního zájmu ze strany jiných uchazečů, než se kterými se uzavření smlouvy předpokládalo; nedošlo-li by k projevení zájmu, lze mít uzavřenou 10 letou přímo zadanou smlouvu i s čerpáním OPD 2; došlo-li by k projevení zájmu, je nutné příslušné dopravní služby do roku 2023 vysoutěžit

- záměr uzavřít jednu smlouvu vede k tomu, že s největší pravděpodobností dojde k uzavření této smlouvy s ČD (důvody: široké portfolio vozby - elektrická + motorová trakce; široké nároky na zázemí - mnoho míst počátku/konce výkonů; krátká doba trvání smluvního vztahu - žádnému jinému dopravci se nevyplatí nová vstupní investice pro plnění 4-leté smlouvy, komplikovaná skutečností, že na trhu nejsou k dispozici užitá vozidla elektrické trakce)

ad b) 

- obecná formulace, že dopravce "může" čerpat OPD 2 je zbytečná - nemá-li Zlínský kraj s nějakým dopravcem předjednanou smlouvu a čerpání, pak žádný dopravce nebude o své vůli dotaci čerpat (max. 4 leté smlouva nejenže není dostatečně motivující, ale i úspora by se ve výsledku projevila na straně objednatele, a nikoli dopravce)

- úmysl čerpat OPD 2 na všech notifikovaných tratích reálně vede k tomu, že k čerpání nedojde (tratě jako Vsetín - V. Karlovice, Újezdec - Luhačovice apod.) nesplňují podmínky, které byly ze strany EK jmenovány jako požadované (proběhlá modernizace, elektrizace, nový provozní koncept)
ad c)

- dopravní služby lze obecně vyjmenovat tratěmi / linkami / relacemi; zde jsou explicitně vyjmenovány tratě, bez ohledu na to, že mohou být pojížděny více "linkami"

- stanovení přesně stávajícího rozsahu je problematické, neboť přestože jsou údaje v notifikace indikativní, neměly by se zásadně od skutečnosti lišit - takto notifikovaný rozsah prakticky znemožňuje zavedení nové provozní koncepce ve vyšším rozsahu

ad d)

- mají-li být výkony na trati 280 předmětem smluvního zajištění ze strany Olomouckého kraje, je nutné mít uzavřenou smlouvu s OCK podobně jako s JMK, kde bude uveden JŘ a vymezení kompetencí
- je nutné, aby notifikace Olomouckého kraje s tímto záměrem korespondovala

- oba výše uvedené body je nutné prověřit / sjednat, a to tak, aby byly v souladu se záměrem předpokládané provozní koncepce

Závěry učiněné k notifikaci ze srpna 2017:

- ke každé notifikaci lze zveřejnit opravu, pokud tato oprava zásadně nemění skutečnosti v notifikaci uvedené

- je-li v notifikaci uvedeno "smlouva", pak uzavření více smluv je zásadní změna

- je-li v notifikaci výčet tratí a rozsah dopravního výkonu, byla by to změna na "linky" a změna dopravního výkonu zásadní

- cesta "opravy notifikace" byla shledána jako riziková, protože charakter a rozsah změn by mohl být napaden u ÚHOS s tím, že se jedná o "zmatení trhu", neboť opravné změny jsou změny zásadní

- bylo doporučeno zrušení platné notifikace a následně zveřejnění notifikací nových, které by respektovaly jak vývoj infrastruktury, tak i podobu a rozsah nové provozní koncepce
Návrh nové struktury a uspořádání notifikací
a) roztřídění dopravních výkonů podle vozby a dopadů infrastrukturních staveb

b) nutné rozdělení výkonů do provozních souborů a každý provozní soubor následně nově notifikovat (= jedna notifikace nahrazena více notifikacemi s novým obsahem)
ad a) roztřídění dopravních výkonů

Nejdřívější dopravní stavbou na železnici během následujících 5 let bude modernizace a elektrizace trati Otrokovice – Vizovice. Tato stavba ovlivní navržené linky Os Vizovice - Otrokovice, Sp Kroměříž - Zlín / Vizovice, Sp Přerov - Zlín a Os Veselí - Otrokovice - Zlín / Vizovice s těmito dopady:
- Os Vizovice - Otrokovice a Sp Přerov - Zlín přejdou do elektrické vozby

- Sp Kroměříž - Zlín / Vizovice a Os Veselí - Otrokovice - Zlín / Vizovice zůstanou i po elektrizaci ve vozbě motorové (pokud bude pravděpodobná dohledná elektrizace tratí Staré Město - Veselí a Kojetín - Hulín), anebo bude relevantní diskuse o zajištění hybridních či dvouzdrojových vozidel na tyto linky (pokud bude mít příslušná elektrizace vzdálenější časový horizont)

- v každém případě je zřejmé, že výše uvedené linky souvisí s elektrizací uvedené tratě a je tak vhodné, aby jejich smluvní zadání korespondovalo s horizontem elektrizace

1. provozní soubor

- výkony pro zajištění motorovými vozy 844 (Pesa) pořízenými z ROP

- smlouva s ČD již prodloužena do 2025, navázat lze po jejím ukončení pouze nabídkovým řízením

- je účelné tato vozidla maximálně využít, avšak zároveň alokovat na co nejmenší rozsah linek, na kterých tak bude zajištěna jednotná kvalita a dynamické vlastnosti vozidel se projeví i v jízdních dobách taktových tras
- minimální rozsah linek pro využití všech 6 vozidel je: Kojetín - Valašské Meziříčí - Rožnov (celkem 4 vozidla) a vložené výkony Kroměříž - Holešov (2 vozidla)
- notifikace na tento provozní soubor tak není v tuto chvíli aktuální
2. provozní soubor

- motorové výkony, které budou upraveny po elektrizaci trati Otrokovice - Vizovice

- smluvní zadání do roku 2023 s případnou opcí, byla-li by elektrizace trati Otrokovice - Vizovice zpožděna; navázat lze přímým zadáním, nebo nabídkovým řízením

- rozsah provozu Os Vizovice - Otrokovice, Sp Kroměříž - Zlín / Vizovice, Sp Přerov - Zlín a Os Veselí - Otrokovice - Zlín / Vizovice

3. provozní soubor

- motorové výkony nedotčené ani elektrizací, ani nasazením vozidel z ROP

- smluvní zadání možné na maximální přípustnou dobu, tj. na 10 let - do roku 2029, navázat lze pouze nabídkovým řízením

- rozsah provozu: Rožnov - Vsetín - Bylnice, Vsetín - Velké Karlovice, Staré Město - Bylnice, Uherský Brod / Újezdec – Luhačovice
4. provozní soubor

- elektrická trakce Břeclav - Přerov

- smluvní zadání do roku 2023 s případnou opcí, byla-li by elektrizace trati Otrokovice - Vizovice zpožděna; navázat lze přímým zadáním, nebo nabídkovým řízením

- po ukončení se provozní soubor rozšíří o výkony na nově elektrizované trati Otrokovice - Vizovice

- jako jediný provozní soubor má reálnou naději na čerpání OPD 2 (resp. po dočerpání OPD 2 dotace z EIB)
Zbývají výkony:

- na trati 340, kryté mezikrajskou smlouvou s Jihomoravským krajem
- na trati 280 Olomouc / Přerov - Vsetín, které by měla pokrýt mezikrajská smlouva s Olomouckým krajem 

- trať Kroměříž - Zborovice, kterou lze:

- ponechat v rámci provozního souboru 1, kde dochází k dobrým provozním synergiím (zejména o víkendech)

- začlenit do provozního souboru 3
ad b)

Postupovat lze jak přímým zadáním všech notifikovaných výkonů pro ČD, anebo na základě tržních konzultací přímým zadáním jakémukoli dopravci, který během jednání o přímém zadání nabídne nejvýhodnější podmínky. 

Z hlediska přímého vyjednávání s ČD – v rámci přímého zadání lze stručně shrnout:

- výhody: nejpohodlnější řešení, časově nejméně náročné

- nevýhody: není zaručeno, že se kraji podaří sjednat dobré podmínky (cenu, vozbu), budou-li si ČD vědomy skutečnosti, že Zlínský kraj reálně jinou možnost nemá
Z hlediska přímého zadání na základě průzkumu trhu:

- výhody: alespoň část výkonů bude konfrontována s tržní situací, větší naděje na sjednání výhodnějších podmínek a nižší ceny při jednání s více dopravci; Zlínský kraj získá reálnou představu o skutečné ceně dopravního výkonu v daném čase a místě

- nevýhody - absolutní nedostatek času - nabídkové řízení nepřichází v úvahu, lze pracovat pouze s přímým zadáním; mají-li mít tržní konzultace reálný symsl, požadovaná kvalita musí odpovídat jak obecně dostupným užitým vozidlům na trhu, tak i stávající kvalitě nabízené ze strany ČD

4.6. Projednávání nové provozní koncepce
Ve všech fázích přípravy byla připravovaná koncepce projednávána za účasti zástupců objednatele s dotčenými subjekty.

Ministerstvo dopravy

S ministerstvem dopravy probíhala intenzivní komunikace ve věci změny dálkové dopravy na lince R 18 v rámci připravované koncepce označované jako „Protinožec“, která však nakonec nebyla realizována a v dálkové dopravě zůstane koncepčně zachován stávající stav.
Nová koncepce nevyvolává žádné systémové nároky na podobu či strukturu dálkové dopravy a proto po zamítnutí projektu „Protinožec“ nebyla další jednání s objednatelem dálkové dopravy nezbytná.

V červnu MD oznámilo úmysl protažení vlaku 893 od JŘ 2019/20 v taktové poloze až do Luhačovic, což je frekvenčně oprávněné opatření, které dále zlepšuje dopravní obslužnost Zlínského kraje dálkovou dopravou. Přestože byla tato změna oznámena až po formálním termínu ukončení projektu, přesto byla do všech podkladů ještě zapracována.

Nová koncepce regionální dopravy ve Zlínském kraji tak plně respektuje dlouhodobé záměry dálkové dopravy a je s nimi v souladu.

Jihomoravský kraj
S Jihomoravským krajem proběhlo za účasti zadavatele několik jednání ke koncepci regionální železniční dopravy. Předmětem řešení byly tratě 330 a 340, dále vedení posilového vlaku v pátky/neděle v úseku Brno – Trenčín a posilového vlaku v soboty/neděle Brno – Frenštát pod Radhoštěm. Z hlediska rozsahu vzájemných interakcí se sousedním objednatelem se jednalo o nejvíce problematických bodů nutných k řešení.
Připravovaná koncepce vychází ze sjednaného rozdělení objednávky mezi Jihomoravský a Zlínský kraj a ze záměrů, které bude obsahovat mezikrajská smlouva. 

V principu připravovaná koncepce regionální dopravy ve Zlínském kraji respektuje návrh Jihomoravského kraje na trať 340, kde byly řešitelským týmem navrženy některé úpravy, zejména v okrajových částech dne, které Jihomoravský kraj akceptoval. Na trati 330 se změny koncepce dotýkají pouze zlínské části trati a vůči Jihomoravskému kraji tak ke změnám nedochází. S Jihomoravským krajem bylo dále předjednáno prodloužení R 817/816 v úseku Hodonín – Přerov, což bude promítnuto do mezikrajské smlouvy. V případě posilového vlaku Brno – Frenštát pod Radhoštěm byla navržena rušící trasa, respektující časy v Kojetíně dle požadavků Jihomoravského kraje. V případě posilového vlaku Brno – Trenčín byly ze strany řešitelského týmu navrženy nové varianty, neboť stávající trasa nebyla s ohledem na novou koncepci na trati 341 možná. Přestože k finální dohodě s Jihomoravským krajem došlo až po formálním termínu ukončení projektu, přesto byla do všech podkladů ještě zapracována. Trasa je zatím zapracována pouze v úseku Brno – Bylnice a zpět, přičemž další vedení vlaku na Slovensko bude nutné v rámci dalších kroků projednat se slovenským ministerstvem dopravy a následně s dopravci na obou stranách státní hranice. Projednání tras na Slovensko nebylo předmětem řešení tohoto projektu. Trasy jsou připraveny tak, aby v Trenčianské Teplé byly vhodné přestupní vazby do/ze směru Košice.
Nová koncepce regionální dopravy ve Zlínském kraji tak plně respektuje dohody s Jihomoravským krajem a s jeho záměry v regionální dopravě je v souladu.

Olomoucký kraj
S Olomouckým krajem proběhla za účasti zadavatele dvě jednání ke koncepci regionální železniční dopravy. Předmětem řešení bylo zejména doladění minutových poloh na trati 280 ve vztahu k uzlu Valašské Meziříčí v minutě 30. Dále bylo nutno dořešit otázku protrasů vlaků uzlem Hranice na Moravě do směrů Olomouc / Přerov a v neposlední řadě otázku omezení jízd jednotlivých vlaků. V těchto bodech byl sjednán oboustranně přijatelný kompromis. Na zbývajících tratích 303 a 330 zasahujících do Olomouckého kraje byl předmětem jednání pouze rozsah dopravy, neboť po koncepční stránce nebylo do vazeb s Olomouckým krajem zasahováno. 

Z hlediska rozsahu vzájemných interakcí se sousedním objednatelem se jednalo o malý rozsah problematických bodů nutných k řešení.

Připravovaná koncepce vychází ze sjednaného rozdělení objednávky mezi Olomoucký a Zlínský kraj a ze záměrů, které bude obsahovat mezikrajská smlouva. 

Nová koncepce regionální dopravy ve Zlínském kraji tak plně respektuje dohody s Olomouckým krajem a s jeho záměry v regionální dopravě je v souladu.

Moravskoslezský kraj
Jediným styčným bodem s Moravskoslezským krajem je trať 323 zaústěná do uzlu Valašské Meziříčí, přičemž na trati 323 není na území Zlínského kraje žádná mezilehlá stanice či zastávka. Jelikož nová provozní koncepce celý uzel Valašské Meziříčí situuje do časové polohy v minutě 30, což je stav totožný se stávajícím stavem, ale oproti současnosti ho navíc časově rozšiřuje, neprobíhá ve vztahu k Moravskoslezskému kraji žádná koncepční změna a žádné jednání tak nebylo nutné, neboť tak nebyl k jednání žádný problematický či kolizní bod.
České dráhy
S ČD byla projednána 1. etapa koncepční změny železniční dopravy. V měsících lednu a únoru proběhlo několik jednání za účasti objednatele k jízdnímu řádu 2018/19, v rámci kterých byla kompletně připravena objednávka jízdního řádu. Byly projednány a zadány trasy vlaků, jejich omezení, předjednány oběhy vozidel a jejich zbrojení.
Celá 1. etapa koncepce nakonec nebyla realizována z důvodu nedohody vedení Zlínského kraje a vedení ČD na navýšení kompenzace. Pro jízdní řád 2018/19 byl tak beze změn zadán koncept platného JŘ 2017/18.

SŽDC
Se SŽDC byla projednána 1. etapa koncepční změny železniční dopravy. Za účasti objednatele proběhly dvě jednání, přičemž jako problematická se ukázala navržená koncepce na trati 303, kterou bylo nezbytné přepracovat. Přepracovaná verze byla ze strany SŽDC potvrzena a po technické stránce sestavy jízdního řádu nestálo spuštění 1. etapy nic v cestě.
S OŘ Olomouc byly dále za účasti objednatele projednány nároky na krátkodobá a bodová opatření ke zlepšení infrastruktury, která jsou uvedena v kapitole č. 4.4. Výsledkem projednání bylo, že SŽDC přislíbila v letech 2018 a 2019 pouze realizaci samovratných výhybek v žst. Střítež nad Bečvou a modernizaci zabezpečovacího zařízení v žst. Bystřice pod Hostýnem. 
5. Resumé – zdůvodnění návrhu opatření a nárůstu výkonů v objednávané regionální železniční dopravě ve Zlínském kraji po roce 2019

V minulých cca 10 letech se regionální osobní doprava na železnici ve Zlínském kraji z finančních důvodů razantně redukovala. Nabídka spojení ztratila svou četnost, došlo ke zhoršení či prodloužení přestupních vazeb a nebyla schopna reagovat na měnící se přepravní požadavky. Výsledkem byl odliv pravidelných cestujících, kteří se přesunuli mimo systém veřejné dopravy.  
Právě v oblasti pravidelné dojížďky leží největší potenciál pro veřejnou dopravu a je nutno se tak soustředit na taková opatření, která ovlivní dělbu přepravní práce ve prospěch veřejné dopravy právě v tomto typu přepravních vztahů. Klíčové je, aby byl systém veřejné dopravy natolik atraktivní, že ho využijí i ti cestující, kteří jsou svobodní ve své volbě dopravního prostředku (držitelé řidičského průkazu a vlastníci osobního automobilu – označování jako captive drivers a choice drivers) a nikoli pouze ti, kteří nemají jinou možnost (např. školní mládež – captive riders). Skupina choice drivers představuje takovou skupinu uživatelů dopravního systému, která se rozhoduje téměř výhradně racionálně při volbě dopravního prostředku – právě v této skupině leží potenciál pro navýšení dělby přepravní práce – z choice drivers (řidičů z vlastní vůle) lze systémem kvalitní veřejné dopravy udělat choice riders (dobrovolné cestující – uživatele veřejné dopravy).
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Pokud pravidelně dojíždějící opustí veřejnou dopravu, stane se z ní pouze drahá sociální služba.

V rámci přípravy provozní koncepce na železnici spojené s novým smluvním uspořádáním k časovému horizontu 2019+ je tak snaha o zkvalitnění nabídky v přepravně silných relacích a tam, kde existuje v regionální dopravě potenciál nárůstu přeprav (typicky posilování přepravních špiček ve směrech silné dojížďky - např. Kroměříž - Zlín, Kroměříž - Holešov, Uherský Brod - Uherské Hradiště, Valašské Meziříčí - Vsetín apod. Další případy nárůstu dopravního výkonu jsou situovány tam, kde Zlínský kraj již v dřívějších koncepčních materiálech avizoval zájem na rozšíření dopravy v těch směrech, které byly i studijně potvrzeny - např. Přerov - Zlín. Rozsahem nabídky spojení je nová koncepce (která představuje nárůst o cca 34% oproti dnešku) podobná rozsahu regionální dopravy ve Zlínském kraji před cca 15 lety - nicméně nově je v území jinak rozprostřená.

Zároveň, všechny připravené provozní koncepce jsou po provozní stránce připraveny tak, aby je bylo možno provozovat se stávajícím počtem vozidel (anebo pouze s neproporčně malým nárůstem) - tedy, aby se veškerý nárůst dopravního výkonu určený pro zkvalitnění nabídky odehrával v rámci zvyšování produktivity vozidel a personálu (ve stejném duchu, jako byl připraven JŘ 2018/19, kdy připravený celkový nárůst dopravního výkonu o 21% bylo možno realizovat s nárůstem pouze 3 vozidel - přesto mezi Zlínským krajem a ČD nedošlo k dohodě o navýšení kompenzace).

V rámci nového smluvního uspořádání budou poptávány takové kvalitativní změny v parametrech vozidel (např. klimatizace, nízkopodlažnost...), aby byla regionální drážní doprava pro cestující přitažlivá. V připravovaných provozních souborech se tak daří běžně dosahovat denního proběhu vozidel okolo 500 km. Součástí nové kvality tak není jen vybavení vozidel, ale i přepravně a provozně efektivní rozšíření nabídky spojení.

V neposlední řadě je nutno poukázat na vládou schválené rozšíření slev pro studenty a důchodce, což vyvolá další nárůst cestujících (odhady hovoří až  30%). na což bude nutné strukturou nabídky spojení dále reagovat.

Níže je uveden vývoj fixních nákladů podle denního proběhu vozidla - u drahých železničních vozidel je nutno zajistit jejich vysoký proběh, jinak je jejich provozování velmi neefektivní:
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Celý řešitelský tým je přesvědčen, že navržené změny přispějí ke zvýšení kvality i atraktivity veřejné dopravy pro cestující a že se tak podaří zvrátit mnohaletý negativní trend počtu přepravovaných cestujících v regionální železniční dopravě ve Zlínském kraji.
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