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Anotace

Tato prace se zabyva problematikou fizeni provozu a zpozdéni v zelezni¢ni dopravé ve vztahu
dopravce — manazer infrastruktury, véetné zptsobu zpoplatnéni obdrzeného a zptisobeného zpozdéni.
Cilem této prace je navrhnout zpisob hodnoceni priorit fizeni Zelezni¢niho provozu a vykonovych
rezimi za ucelem najit optimalni feSeni vyhovujici podminkdm definovanym v legislativé EU
V oblasti Zelezni¢ni dopravy.
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Uvod

Doprava tvoii klicovou slozku rozvoje ekonomiky kazdého statu v ramci celé lidské spole¢nosti.
Preprava jako veskeré piepravni operace a sluzby, provadéné v souvislosti se zasilkou, je dilezita pro
ekonomicky rust kazdé zem¢ a existuje zfejmy vztah mezi ekonomickym rdstem a poptavkou po
prepraveé. Poptdvka po ptepravnich sluzbach v poslednich desetiletich neustdle stoupa, a proto je
nezbytné odstranovat piekazky a bariéry, které brani hladkému pribéhu pfepravniho procesu.

Evropska unie se dlouhodobé zabyva revitalizaci Zelezni¢ni dopravy. Tohoto cile si pieje
dosahnout zvysenim konkurenceschopnosti zZeleznicni dopravy vici ostatnim oborim dopravy. Pro
naplnéni tohoto cile jiz vytvofila fadu podstatnych legislativnich krokt, které jsou nasledné
realizovany jednotlivymi c¢lenskymi staty a zelezni¢nimu podniky. Za zasadni krok lze spatfovat
oddéleni ulohy manazera infrastruktury (IM) a dopravce (D), pfi¢emz musi byt zajisténo vzajemné
rovné postaveni vSech dopravcil vii€i IM. Jako nésledné kroky fesi Evropska komise (EK) dva stézejni
ukoly:

e Usnadnéni pfistupu dopravcli na dopravni cestu v ramci vSech Zeleznicnich siti v EU (vcetné
Norska a Svycarska), kde za stéZejni aktivitu lze spatiovat zavedeni Technickych specifikaci
interoperability (TSI). Tyto jsou postupné vydavany EK ve formé natfizeni, coz znamena, ze
jsou povinné pro vSechny subjekty v EU.

e ZvySeni jakosti dopravniho procesu, které mize prilakat i jiné nez dosud prepravované druhy
zbozi, stejn¢ jako zvysit celkovou konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy viéi ostatnim
druhtim. Zvyseni jakosti lze pak spatfovat ve zvySovani odpovédnosti jednotlivych subjektt v
Zelezni¢nim dopravnim procesu za:

o neporusenost zbozi,
o utrpénou Ujmu, piipadné poskozeni zdravi cestujicich,
o dodrzovani planovanych dob pfepravy.

Existuje zfejma snaha EK o zavedeni systému, ktery by odskodnoval zakazniky Zeleznice za

vvvvv

Po oddéleni funkei ¢innosti dopravce a IM doslo v zelezni¢ni dopravé k narlGstu vazeb mezi
jednotlivymi ucastniky pfepravniho procesu. Ve vztahu ke kvalit¢ dopravy existuji mezi jednotlivymi

ucastniky ptrepravniho procesu nasledujici vztahy, které jsou definovany prevazn€ na smluvni bazi:

o Vztah dopravce — manazer infrastruktury. Kazdy dopravce ma uzavienou smlouvu
S provozovatelem drahy, ktera by méla fesit zptisob kompenzace za zpozdéni.

o Vztah dopravce — objednavatel osobni dopravy ve vefejném zajmu. Kazdy dopravce
ve vefejném zajmu ma uzavienou smlouvu s objednavatelem. Soucasti této smlouvy
maze byt i smluvni pokuta, nedodrzi-li dopravce definované parametry (napf.
zpozdéni danych vlakt je vEétsi nez ur€end hodnota).

o Vztah zakaznik — dopravce v osobni vefejné dopravé. Kazdy dopravce je povinen
zvetejnit smluvni prepravni podminky (SPP), jejichZ soucasti je i postup v piipadé
zpozdéni vlaku.

o Vztah zakaznik — dopravce v osobni dopravé nevefejné. Tento vztah je oSetfen
smlouvou mezi zakaznikem a dopravcem. Lze ptfedpokladat, ze jsou ve smlouvé

feSeny otazky zpozdéni.



o Vztah zakaznik — dopravce v nakladni dopravé vetejné. Kazdy dopravce je povinen
zvetejnit SPP. V téchto podminkach je definovana dodaci lhita a sankce v pfipadé
jejiho nedodrzeni.

o Vztah zikaznik — dopravce v nédkladni dopravé nevefejné. Tyto piepravy jsou
uzavirdny na zakladé smlouvy. Lze pfedpokladat, Ze jsou ve smlouve feSeny otazky
zpozdeéni.

Tato prace se bude zabyvat problematikou fizeni provozu a zpozdéni v Zelezni¢ni dopravé ve
vztahu dopravce — manazer infrastruktury, véetné zplsobu zpoplatnéni obdrZzeného a zpisobeného
zpozdéni. Cilem této prace je navrhnout zpisob hodnoceni priorit fizeni zelezni¢niho provozu a
vykonovych rezimi za i€elem najit optimalni feSeni vyhovujici podminkam definovanym v legislativeé
EU v oblasti zelezni¢ni dopravy.



1 Popis stavu problematiky ve vybranych zemich EU a v
Ceské republice

V této Casti je uveden struény pichled legislativy EU a popis Situace ve vybranych zemich
Evropy z nasledujicich hledisek:

e priorit pro fizeni provozu vlakové dopravy,
e vykonového rezimu,
e  ceny za uziti Zelezni¢ni dopravni cesty,
e zpusobu konstrukce jizdniho fadu.
Pfi popisu podminek v jednotlivych stitech jsou pouzity vefejné informace zvetfejnéné
V Prohlaseni o Draze jednotlivych manazert infrastruktury, ¢i v jinych dokumentech.
Zde je tfeba podotknout, ze vycet informaci tykajici se situace v jednotlivych statech neni
vyCerpavajici a je primarné zaméien na skute¢nosti majici vliv na fizeni provozu a vykonové rezimy.
To je tieba mit na zieteli zejména u informaci tykajici se zpoplatnéni infrastruktury, kdy pristup
jednotlivych statt ke zpoplatnéni je velmi odliSny a detailni popis vSech odlisnosti by ptesahl rozsah
této prace. Sazby za uziti infrastruktury jsou uvedeny pouze tehdy, pokud jejich vycet neni pfilis
rozsahly, ptipadné¢ komplikovany. Cilem popisu zpoplatnéni neni podat detailni strukturu, pouze
ukazat strukturu sazeb pouzivanych v jednotlivych statech. Blizsi informace lze vyhledat ve zdrojich
uvedenych v pfislusné kapitole.
Také informace popisujici zptsob konstrukce jizdniho fadu neni vycCerpavajici. V této dizertacni

praci jsou uvedeny pouze zakladni informace s ohledem na fizeni provozu a vykonové rezimy.

Budou uvedeny informace o nasledujicich statech:

e Némecko,

e Polsko,

o Italie,

e Velka Britanie,
e Rakousko,

e Slovensko,

e Madarsko,

o Ceska republika.

Vyse uvedené staty EU, vyjma Ceské republiky, byly zvoleny proto, Ze jiz zavedly vlastni
narodni vykonovy rezim (dale PR). Kazdy z téchto stati pouziva jiny druh PR. Dale bude uveden
struény popis stavu projektu European Performance Regime (EPR), ktery fe$i problematiku

vykonového rezimu vV mezindrodni doprave.



1.1 Legislativa EU k dané problematice

Ceska republika je od 1. 5. 2004 &lenem Evropské Unie. Evropskd Komise (EK) se jiz

dlouhodobé snazi zvysit konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy. Tento cil napliiuje vydavanim

zavaznych norem, smérnic a nafizeni. N€které jsou prezentovany jako ucelené soubory dokumentii

Vv ramei tzv. ,,Zelezni¢nich balickt“. V oblasti kvality v Zelezniéni dopravé jsou stéZejni nasledujici
dokumenty:

Smérnice 2001/14, o pridélovani kapacity Zelezni¢ni infrastruktury a zpoplatnéni Zeleznicni
infrastruktury [57]. Zde je v ¢lanku 11 definovan ramec vykonového schématu: ,,ReZimy
zpoplatnovani  infrastruktury museji  prostrednictvim provozniho rezimu povzbuzovat
Zeleznicni podniky a manazera infrastruktury k minimalizaci naruseni a zlepSovani vykonii
dané zeleznicni site. To muze zahrnovat pokuty za takové akce, které narusi provoz dané site,
kompenzace pro podniky, které utrpi danym narusenim, a bonusy, které budou odménovat
vykony lepsi, nez je planovano®. Soucasné je zde definovan proces ptidélovani kapacity. Tato
smeérnice je zdvazna.

Natizeni 1371/2007, o pravech a povinnostech cestujicich v Zelezniéni piepravé [58], ktera se
zabyva povinnostmi dopravce (D) ve vztahu k cilovému zakaznikovi (cestujicimu). Toto
nafizeni uruje limity pro zpozdéni a ptipadny postup dopravce v ptipadé zpozdéni. Clanek
17 ,,0dSkodnéni z ceny ptepravniho dokladu“ uvadi v odstavci 1: Aniz ztrati pravo na
prepravu, mize cestujici od zelezni¢niho podniku pozadovat odskodnéni v ptipadé zpozdéni
mezi vychozi a cilovou stanici uvedenymi na pfepravnim dokladu, je-li jim postizen, za které
nebyla poskytnuta nahrada jizdného podle clanku 16. Minimalni odskodnéni v pfipadé
zpozdéni ¢ini a) 25 % ceny prepravniho dokladu v piipad€ zpozdéni o 60 az 119 minut; b) 50
% ceny prepravniho dokladu v pfipad¢ zpozdéni o 120 a vice minut. Toto nafizeni je zdvazné.

Navrh Nafizeni 2004/0050 (COD) [59] o nahradach v ptipadé nesplnéni smluvnich
kvalitativnich pozadavki v oblasti nakladni zelezni¢ni dopravy. Tento navrh se zabyva vztahy
a odpovédnosti za zpozdéni ve vztahu dopravce v nakladni dopravé — ptepravce. Byly zde
navrzeny sankce v ptipad¢ zpozdéni vétsiho nez smluvné definovany limit (u ucelenych vlaka
5-25% z ceny prepravného). Tento navrh byl Evropskym parlamentem zamitnut a vracen EK
k ptepracovani. I pies toto zamitnuti naznacuje smér, jakym chce EK v dané oblasti smétovat.

Natizeni Evropského parlamentu a rady (EP) ¢. 913/2010, o Evropské Zelezni¢ni siti pro
konkurenceschopnou néakladni dopravu (didle ERNCF) [60] stanovi v ¢l. 17.3: ,,Zdsady pro
stanoveni pravidel prednosti stanovi alespon to, Ze se pokud mozno nezmeéni viakova trasa
uvedend v ¢l. 14 odst. 3 a 4 pridélena pro nakladni viaky, které dodrzuji své jizdni rady.
Zasady pro stanoveni pravidel prednosti se zaméri na minimalizaci celkové doby potiebné na
obnoveni provozu v prislusné siti dle jizdniho radu s prihlédnutim k potrebam vsech segmentii
Zeleznicni dopravy.” Za timto i¢elem mohou provozovatelé infrastruktury koordinovat fizeni
mezi riznymi segmenty Zelezni¢ni dopravy v ramci nékolika koridorti pro nékladni dopravu.
Toto nafizeni je pro CR zdvazné. Na tizemi CR jsou vedeny 2 koridory ERNCF, které maji byt
ziizeny k 10. listopadu 2013:

o koridor 7: Praha - Viden / Bratislava - Budapest' — Bukurest- Konstanta - Vidin -
Solun — Atény,
o koridor 9: Praha - Horni Lide¢ - Zilina - Kogice - Cierna nad Tisou.



1.2 Némecko

V Némecku je nejvyznamnéjsi provozovatel infrastruktury spole¢nost DB Netz AG.

1.2.1

Priority fizeni provozu

V Prohlaseni o draze DB Netz AG [7] jsou uvedeny tyto priority fizeni provozu:

Pomocné a nehodové vlaky maji piednost pred ostatnimi vlaky.

Vlaky osobni dopravy s ptidélenou expresni trasou’ maji prednost ostatnimi vlaky vyjma
vlaki nehodovych.

Vlaky nakladni dopravy s pfidélenou expresni trasou’ maji prednost ostatnimi vlaky vyjma
vlakii nehodovych a vlakd osobni dopravy s pfidélenou expresni trasou.

Vlaky vyse neuvedené jsou povazovany za vlaky se stejnou prioritou, avSak vlaky rychlejsi
maji principialné ptednost pted vlaky pomalejsimi (dle primérmé rychlosti).

Na specializované infrastruktufe, kterd je definovana v ProhlaSeni o Draze, maji urcité typy
vlakl pfednost pted ostatnimi vlaky vyjma vlakt nehodovych.

Principy v pfipad¢ naruseni provozu odchylky od jizdniho tadu:

1.2.2

Zajistit, aby doslo co nejdiive k obnoveni standardniho provozu.
Zajistit plynulost vlakové dopravy.

Zvysit presnost vsech vlakd.

Zajistit nejlepsi vyuziti kapacity trati a uzl.

Vykonovy rezim

Popis rezimu

Vykonovy rezim s finanénim ohodnocenim zpozdéni je v zemi pouzivan od jizdniho fadu (dale

JR) 2006/7. S platnosti od 13. 12. 2009 je pouzivan stavajici vykonovy rezim, ktery je také popsan

Vv této kapitole. Informace o vykonovém rezimu vychézeji z informaci zvetejnénych v nasledujicich

zdrojich:

Systém DB Netz AG zpoplatnéni vlakovych tras [1], ktery popisuje principy zpoplatnéni uziti
dopravni cesty na siti DB Netz.

Prohlaseni o draze DB Netz AG [7],

Motivaéni systém DB Netz AG [8], ktery popisuje princip fungovani PR na siti DB Netz.
Doklady pro motivaéni program ,Trasa“ DB Netz AG) [9], ktery popisuje sestavy
Z informacnich systémi poskytovanych dopravcim pro ucely vykonového rezimu.

Kédovani pii¢in zpozdéni s piiklady [10].

Koédovani zpozdéni

Evidence jizdy vlaku se provadi s minutovou piesnosti na zfizenych méficich mistech. Pokud je

vlak oproti pfidélenému JR opozdén o vice nez 90 sekund, musi byt odchylka zdiivodnéna. Minuty

zpozdéni jsou zaznamenavany odpovédnym vypravéim nebo informacnim systémem a ukladany do

! pojem expresni trasa je vysvétlen v bod¢ 1.2.4



systému spole¢né s pfi¢inami zpozdéni zaznamenanymi vypravéim. Je kodovano primarni i
sekundarni zpozdéni. Kédovani je v souladu se smérnici UIC 450-2 [62].
U kazdého koédu zpozdéni je vzdy urCena odpovédnd strana. Kodovani zpozdéni se déli do
nasledujicich kategorii:
e Odpovédnost DB Netz:

Planovani provozu, fizeni provozu (Betriebsplanung, Betriebsfiithrung),
Zarizeni infrastruktury (Infrastruktur, Technik),

Stavebni pticiny (Bauliche Griinde),

Jina infrastruktura (andere Infrastruktur).

O O O O

¢ Odpovédnost dopravce:

o Vykonavani dopravy (Verkehrliche Durchfiihrung),
o Vozidla (Fahrzeuge),
o Dopravce na sousedni infrastruktuie (EVU auf Nachbarnetz).

e Neurcena odpovédnost:

o Externi pfi¢iny (Externe Einflisse),
o Sekundarni pti¢iny (Sekundire Ursachen).

Koéd zpozdéni uréuje vzdy dopravni zaméstnanec DB Netz (vypravéi nebo zameéstnanec
dispecinku DB Netz) a jsou v ptipadé potieby projednany se zaméstnancem dopravce (napt. vlakovym
personalem). Toto uréeni zpozdéni se nazyva ,prvotni kodovani“ (Erstkodierung). Kédy mohou byt
Vv piipadé potieby upraveny disponentem v procesu tzv. ,jemného koédovani* (Feinkodierung).

Princip zpoplatnéni

Dopravce sam urcuje, které vlaky budou zapojeny do vykonového rezimu. Maximaln¢ vSak smi
zvolit 20 % z jemu ptidélenych tras. Dopravce si nesmi zvolit vlaky linek S-Bahn Berlin a Hamburg a
vlaky, které vyzaduji nestandardni konstrukci jizdniho fadu. Seznam vlakt, které chce dopravce
zapojit do vykonového rezimu, musi sdélit DB Netz nejpozdéji 2 mésice pred zacatkem platnosti
ro¢niho jizdniho fadu. Vlaky ad hoc nejsou soucasti vykonového rezimu.

Limit zpozdéni vlakt pro ucely vykonového rezimu se vyhodnocuje odlisn¢€ v nakladni i osobni
doprave:

e Vlaky osobni dopravy (dalkové i regionalni) se vyhodnocuji v kazdém bod¢ s planovanym
pobytem. Pokud vlak obdrzi v daném dopravnim bodé zpozdéni mensi nez 5 minut 59 vtefin,
povazuje se dany vlak v daném bod¢ za jedouci vcas.

e  Vlaky nakladni dopravy se vyhodnocuji pouze v cilovém bod¢. Pokud ma vlak v cilovém

bod¢ zpozdéni nizsi nez 30 minut 59 vtefin, povazuje se dany vlak za jedouci vcas.

Kazdy druh dopravy ma definovany limit kvality (pfesnosti). Tento limit se vyhodnocuje pro
kazdy den, pro kazdy tyden a také pro cely rok. Tyto limity jsou:
e Vv dalkové osobni dopravé — 81,5 % vlaki véas (vyhodnocovany vSechny stanice),
e v piimestské osobni dopraveé — 92,5 % (vyhodnocovany vSechny stanice),
e Vv nakladni dopravé — 80 % vyhodnocovano Vv cilovém bodé.
V piipadé, Ze vlaky daného dopravce nedosahnou definovaného ro¢niho limitu kvality, o vice nez
1 % je zahajen proces zpoplatnéni zpozdéni.
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Koeficient sniZeni plateb

Nejprve dojde k souctu vSech minut ptifazenych k odpovédnosti vSech dopravct nebo IM za cely
rok, avSak pouze ve dnech, kdy vlaky daného dopravce nedosdhly o vice nez 1 % vySe uvedeného
limitu kvality. Timto jsou zjistény ,,celkové minuty zpozdéni relevantni pro uctovani“. Tyto minuty
jsou porovnany s ,limitem pro zpozdéni“ na siti DB Netz, které je 10 milionti minut zpozdéni.
V ptipadé, ze ,,celkové minuty zpozdéni relevantni pro uctovani* jsou vyssi nez 10 miliénd, vypocte
se ,.koeficient snizeni plateb”, ktery vznikne jako podil ,limitu zpozdéni“ a ,,celkovych minut
zpozdéni relevantnich pro G¢tovani®. Takto ziskanym koeficientem budou vynasobeny v§echny platby
vSech dopravci a IM kalkulované v systému.

Kazdy dopravce se vyhodnocuje a uctuje samostatné. Nejprve dojde k souctu vSech minut
pfitazenych k odpovédnosti dopravce nebo IM za cely rok, avSak pouze ve dnech, kdy vlaky daného
dopravce nedosahly 0 vice nez 1 % vyse uvedeného limitu kvality. Timto se ziskaji minuty zpozdéni
prifazené k odpovédnosti dopravce IM a dopravce.

Sazba za minutu zpozdéni je 0,1 Eur. Castka se pfipadné snizi vynasobenim ,koeficientem
sniZeni plateb®.

Popis komunikace

Komunikace mezi DB Netz a dopravcem probihd pomoci mailové posty. DB Netz pro
komunikaci s dopravcem pouziva nasledujici dokumenty:

e Hodinovy doklad (Stundennachweis). Informace jsou obsazeny Ve-mailu v pfiloze xls.
Dokument je zaslan vzdy ve 02:00 a obsahuje informace o kazdém zpozdéni vlaku daného
dopravce za predchazejici den spoleéné s dopravnim bodem, kde zpozdéni vzniklo s
pfifazenou ptic¢inou zpozdéni.

e Denni doklad (Tagesnachweis). Informace jsou obsazeny v e-mailu v pfiloze xIs. Doklad je

zaslan vzdy ve 02:00 za ptedchazejici den a obsahuje tyto informace:

o Informace o kazdém zpozdéni vlaku daného dopravce spolecné s dopravnim bodem,
kde zpozdéni vzniklo s pfifazenou pfi¢inou zpozdéni. Odchylné¢ od hodinového
dokladu obsahuje pouze ta zpozdéni, ktera maji vliv na vykonovy rezim (tedy
neobsahuji minuty neur¢ené odpovédnosti).

o Informace o piesnosti vSech vlakid dan¢ho dopravce v dany den v % v €lenéni na
osobni a nakladni dopravu.

o Celkovou odpovédnost piifazenou dopravci a DB Netz v ¢lenéni dle jednotlivych
kodu.

Dopravce je povinen se do 3 dni vyjadfit, zda souhlasi s pfifazenou odpovédnosti. Pokud tak
neucini, povazuji se pfi¢iny zpozdéni ze strany dopravce za odsouhlasené. Pokud dopravce nesouhlasi
S pfifazenymi pficinami zpozdéni, musi se odvolat pomoci definovaného formulare (format XLS).
Pracovnik DB Netz je povinen do 2 dni rozhodnout, zda souhlasi s odvolanim dopravce. Pokud ano,
DB Netz kod opravi. Odsouhlasené kody zpozdéni jsou podkladem pro tydenni doklad.

e Tydenni doklad — podklady pro fakturaci (Wochennachweis abrechnungsrelevante Unterlage).
Informace jsou obsazeny v e-mailu v pfiloze xls. Doklad je zaslan vzdy v utery ve 02:00 za
obdobi pfedminulého tydne a obsahuje stejné informace jako v dennim dokladu (viz vyse)

S tim rozdilem, Ze se jedna o tidaje konecné a vzajemné odsouhlasené.
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e Ro¢ni doklad (Jahresnachweis). Informace jsou obsazeny v e-mailu Vv pfiloze xIs. Doklad je
zasilan v pribéhu tietiho kalendainiho tydne v mésici lednu a obsahuje sumarni informace za
obdobi piedchazejiciho ro¢niho JR. Doklad obsahuje informace o celkové piesnosti vlaki
daného dopravce za dany rok v ¢lenéni na osobni a nakladni dopravu.

e Roc¢ni vytctovani s podklady pro uctovani (Jahresabrechnung mit Rechnungsanlage).
Informace jsou obsazeny ve-mailu v piiloze pdf. Doklad je zasilan v prubéhu ttetiho
kalendainiho tydne v mésici lednu a obsahuje sumarni informace za obdobi ptfedchazejiciho
roéniho JR. Jsou zde obsaZeny tyto informace:

Ptesnost vSech vlakli daného dopravce.
Koeficient pripadného snizeni plateb.
Celkova odpovédnost pritazena dopravci a DB Netz v ¢lenéni dle jednotlivych koda.

O O O O

Céstka, ktera je predepsana k (thradé dopravci a DB Netz a vysledna fakturovana
castka.

1.2.3 SniZeni ceny pri neodpovidajici kvalité infrastruktury

Popis rezimu

Paralelné s vykonovym rezimem uvedenym v kapitole 1.2.2 existuje na siti DB Netz také aparat
»dnizeni ceny pti neodpovidajici kvalité infrastruktury* (Entgeltminderung bei nicht vertragsgeméfem
Zustand). Jestlize stav infrastruktury, organizace prace, stav sdélovaciho nebo zabezpecovaciho
zafizeni Ci zafizeni pro dodavku trakcni energie je ve stavu, ktery neodpovida smlouveé uzaviené mezi
DB Netz a dopravcem, je DB Netz povinen snizit dopravci cenu za uziti dopravni cesty. To souvisi
s nekvalitni dodavkou sluzby ze strany DB Netz a ma pivod v obecné zavaznych piedpisech.
Informace v této kapitole vychazeji z informaci uvedenych v ProhlaSeni o draze DB Netz AG) [2].

Koédovani zpozdéni

Kédovani zpozdéni je identické s bodem 0.

Princip zpoplatnéni

Pokud dopravci vznikne z diivodt na strané DB Netz zpozdéni vice nez 6 minut v osobni doprave
a vice nez 31 minut v nakladni dopravé, ma narok na odskodnéni.
Za minuty zpozdéni nad vySe uvedeny limit z dale uvedenych pii¢in nalezi dopravci odskodnéni
za minutu zpozdeéni v této vysi:
e vlaky dalkové osobni dopravy — 3 Eur/ min,
e vlaky regionalni osobni dopravy — 2 Eur/min,
e vlaky nakladni dopravy — 1 Eur.

Jedna-li se o expresni trasu (viz bod 0), cena se navysi o 1 Eur bez ohledu na druh dopravy.
Maximalni odskodnéni je 50 % z ceny za uziti dopravni cesty konkrétni trasy.

Pticiny zpozdéni, které jsou povazovany za rozhodujici pro odSkodnéni:
e zavady na stavu infrastruktury (Méangel beziiglich der Schienenwege):

o Stavba (Bauwerke),
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Trat’ (Fahrbahn),
snizeni rychlosti z diivodu zavad (Méngellanfahrsamstelle),
vylukové prace (Bauarbeiten),

O O O O

nepravidelnosti béhem vylukovych praci (UnregelmédfBigkeiten bei Bauarbeiten),
o kluzky film na kolejnici (Schmierfilm),

e zévady fidici a zabezpe€ovaci techniky:
o sdélovaci systémy (Fernmeldeanlagen),

o piejezdové zabezpeCovaci zatizeni (Bahniibergangsicherungsanlagen),
o zabezpecovaci zatizeni (Sicherungsanlagen),

e zavady v dodavce trakéni energie (Méngel beziiglich der streckenbezogenen Versorgung mit
Fahrstrom):

o trakéni vedeni (Oberleitungsanlagen),
e zavady zaméstnanci (Personalbedingte Mingel):

o chybné rozhodnuti (Fehl Dispo),
o provozni personal DB Netz (Betriebliches Personal Netz),
o technicky personal DB Netz (Technisches Personal Netz).

1.2.4 Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

Informace o zpoplatnéni uziti dopravni cesty vychazeji z informaci zvetejnénych v dokumentu
DB Netz AG 0 zpoplatnéni vlakovych tras [6], ktery popisuje principy zpoplatnéni uziti dopravni
cesty na siti DB Netz. Zde je uveden pouze stru¢ny popis dané problematiky. Struktura vypoctu véetné
koeficientii je uvedena v Prohlaseni o Draze [7]. Vlastni sazby jsou zvefejnény 10 mésict pted
zatatkem platnosti p¥islusného JR. Odchylné od piistupu na siti SZDC se cena za uziti dopravni cesty
pocita dle parametrt trasy uvedenych v objednavce trasy a nezavisi na hmotnosti vlaku. Soucasti ceny

neni spotieba elektrické energie.

Cena za uziti dopravni cesty

Cenu za uziti dopravni cesty tvofi:

e zakladni cena,

koeficient dle typu zvolené trasy,

ptirazka pro vytizené trate,

ptirazka pro pomalé vlaky.

Dale je uveden stru¢ny obsah jednotlivych slozek ceny:

e Zakladni cena — kazda dopravni hrana na siti DB Netz je zafazena do jedné z nasledujicich
kategorii:

o traté pro dalkovou dopravu - které se dale ¢leni na 7 podskupin s cenou od 1,99 — 8,76
Eur za 1 km trasy.

o vedlejsi traté — které se dale ¢leni na 2 podskupiny s cenou 2,74 — 2,82 Eur za 1 km
trasy.

o trat¢ pro méstskou vysokorychlostni dopravu, ktera se dale ¢leni na 3 podskupiny
scenou 1,77 — 2,82 Eur za 1 km trasy.
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e Koeficient dle typu zvolené trasy — pro kazdy typ trasy zakladni ceny vynasobi niZe
uvedenym koeficientem:

o expresni osobni trasa - nejrychlejsi a nejptiméjsi spojeni mezi hlavnimi méstskymi
aglomeracemi jak v osobni dalkové, tak ptiméstské dopravé - koeficient 1,80,
pravidelna taktova trasa - koeficient 1,65 jak v dalkové, tak pifiméstské doprave,
ekonomicka osobni trasa — koeficient 1,0,
expresni nakladni trasa - nejrychlej$i a nejpifimé&jsi spojeni mezi hlavnimi centry
v Némecku - koeficient 1,65,
standardni nakladni trasa - koeficient 1,0,
lokomotivni ndkladni trasa — koeficient 0,65,
pfipojna nakladni trasa — trasa spojujici mista nakladky se setad’ovacim nadrazim,
prepravujici pouze jednotlivé vozové zasilky, maximalni délka trasy je 75 km;
koeficient 0,50.

o Prirazka pro vytiZené traté — pokud je trasa objednana na trati, kter¢ jsou DB Netz
vyhlaseny jako ,,silné€ vytizené®, bude na piislusnych usecich pouzit koeficient 1,20.
e Prirazka pro pomalé vlaky — pokud je trasa objedndna na tratich pro dalkovou dopravu,

pfipadné na tratich pro méestskou vysokorychlostni dopravu a nedosahuji minimalni rychlosti
50 km/h; koeficient 1,50.

Cena za uziti dopravni cesty je platna pro vlaky do hmotnosti 3000 tun, bez ohledu na hmotnost
vlaku. Pokud hmotnost vlaku ptesahne 3000 tun, pficte se k ziskané cené piirazka 0,96 Eur na 1 km
trasy.

Dopliiujici platby

o Platbha za pfipravu nabidky trasy — pokud dopravce neakceptuje trasu, kterd byla DB Netz
zkonstruovana v souladu s objednavkou dopravce, uhradi 80 Eur (vyjma opravnéného divodu
pro neakceptaci trasy). V piipadé, Ze cena trasy je niz$i nez 80 Eur, uhradi dopravce tuto nizsi
cenu.

e Platba za nevyuZiti trasy podle potieby — pokud dopravce nevyuzije (i ¢astecné) trasu dle
potieby, uhradi rezervacni poplatek ve vysi 10 % z ceny trasy za nevyuzity usek v piipad¢, ze
tuto trasu vcas neodrekl.

¢ Platba za zruSeni trasy (platnd pro odieknuty tsek) se lisi v zavislosti na datu odfeknuti a
nesmi presahnout cenu trasy:

o vice nez 60 dni pfed dnem jizdy = ,,Platba za ptipravu nabidky trasy*,

o vice nez 30 dni pted dnem jizdy = ,,Platba za ptipravu nabidky trasy” + 10 % ze
zakladni ceny trasy,

o 30 dni pfed dnem jizdy az 24 hodin pred odjezdem = ,,Platba za pfipravu nabidky
trasy* + 20 % ze zékladni ceny trasy,

o méné nez 24 hodin ,,Platba za piipravu nabidky trasy* + 40 % ze zakladni ceny trasy.
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1.2.5 Zpusob konstrukce jizdniho Fadu

Popis postupu zadosti o trasy je uveden v Prohlaseni o Draze DB Net [7]. Zde jsou uvedeny
pouze zékladni informace s ohledem na fizeni provozu a vykonové rezimy.

Proces zpracovani zadosti o trasy se déli na tyto zakladni skupiny:
e trasy do ro¢niho jizdniho fadu (Netzfahrplan),
e trasy nad ramec konstrukce ro¢niho jizdniho fadu (ad hoc):

o trasy pro zmény jizdniho fadu,
o trasy prileZitostné dopravy objednané na vice nez 10 dni jizdy,
o trasy prilezitostné dopravy.
Trasy do roéniho JR se objednavaji pomoci IS Anita ptipadné pomoci pisemné Zadosti, zaslané
faxem ¢i emailem. Trasy jsou konstruovany DB Netz pomoci konstrukéniho nastroje RUT. Pfi
konstrukeci jsou feseny vSechny konflikty.

Trasy ad hoc se objednavaji pomoci IS Anita ptipadn€é pomoci pisemné zadosti, zaslané faxem ¢i
emailem. Trasy jsou konstruovany DB Netz pomoci konstrukéniho néstroje RUT. Pfi konstrukci jsou
feSeny vSechny konflikty.

1.3 Polsko
V Polsku je nejvétsi provozovatel infrastruktury spole¢nost PKP Polskie Linie Kolejowe (PLK).

1.3.1 Priority Fizeni provozu

Informace v tomto odstavci vychazeji z interniho ptedpisu PLK IR 1 - O fizeni provozu vlak
[11]. Existuji pouze dvé zékladni pravidla:

e Nehodové vlaky maji pfednost pred vSemi vlaky.
e Dispecersky aparat PLK fidi sled zpozdénych vlakt takovym zpiisobem, aby minimalizoval

velikost zpozdéni vlakli a maximalizoval propustnost daného tseku trati.

1.3.2 Vykonovy rezim

Popis rezimu

Na siti PLK je zaveden vykonovy rezim. Informace v této kapitole vychazeji z internich
dokumenti PLK. Vykonovy rezim je na siti PLK pouZivan od roku 2007. Dopravce se miZze pfi
podpisu smlouvy s PLK rozhodnout, zda se bude vykonového rezimu ucastnit. V tomto piipadé
podepise prislusny dodatek ke smlouvé. Podminky fungovani jsou stanoveny na smluvnim zakladé a
definuje je pfiloha ke smlouveé o uziti dopravni cesty, ktera fesi pravidla vypoctu nahrady Skody
z divodu neadekvatniho plnéni jizdniho tadu [14]. Tato pfiloha ke smlouvé je stejna pro vSechny
dopravce, ktefi ji uzaviou. Vykonového rezimu se ucastni vSechny vlaky daného dopravce vyjma
pridélenych katalogovych tras.

Dopravce ma narok na nahradu $kody, pokud vlak, jehoz je dopravcem:

e Odjel z vychozi stanice v¢as nebo byl opozdén z pfi¢in na strané PLK nebo jiného dopravce
(vyjma dopravct, ktefi se vykonového rezimu neucastni).
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e Byl v prubéhu jizdy opoZzdén z pfi¢in na strané PLK nebo jiného dopravce (vyjma dopravci,
ktefi se vykonového rezimu neucastni).

e Piijel do cilové stanice opozdén o vice nez 5 minut.

PLK maé narok na nédhradu skody od dopravce, ktery se ti€astni vykonového rezimu:

e Jehoz vlak opozdil vlak jiného dopravce tcastniciho se vykonového rezimu, pokud tento vlak
jiného dopravce splnil vyse uvedené podminky pro obdrzeni nahrady skody.
nebo

e Jehoz vlak odjel z vychozi stanice v€as a dojel do cilové stanice opozdén z pficin lezicich
pouze na stran¢ tohoto dopravce.

Z vykonového rezimu jsou vyjmuty nasledujici ptipady:

e zpozdéni vzniklé mimo infrastrukturu PLK,

e jizdy vlakti sluzebnich a lokomotivnich,

e zpozdéni vzniklé jako dusledek jizdy vlakl jedoucich k odstranéni nehod ¢i jinych omezeni
infrastruktury,

e zpozdéni vzniklé z pfi€in nezavinénych ucastniky zelezni¢niho provozu (ostatni pficiny),

e pfipady nepfedpokladaného omezeni infrastruktury, na zakladé kterého zménil dopravce
vychozi ¢i cilovou stanici vlaku,

e pokud zpozdéni vzniklo z viny dopravce, ktery se neucastni vykonového rezimu,

e zpozdéni vzniklé z divodu vypadku dodavky trakéni energie z viny PKP Energetyka S.A.

Kédovani zpozdéni

Pfi¢iny zpozdéni jsou kodovany v souladu s pfedpisem PLK IR 14 — Piedpis pro sledovani jizdy
osobnich a nakladnich vlakt [12]. Toto kddovani je v souladu s vyhlaskou UIC 450-2 [62].

Zamestnanci na Urovni stanice eviduji zpozdéni a pfi¢iny zpozdéni v dopravnim deniku.
Nésledné je ohlési pfislusnému dispecerovi PLK, ktery je zaeviduje v informacnim systému ,,System
Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej (dale SEPE), do né&jz maji aktivni pfistup i dopravci. Dopravce je
povinen se do 72 hodin od pfijezdu vlaku do cilové stanice vyjadfit ke zpozdéni, které je mu ptipsano
k odpovédnosti. V piipadé, Ze se dopravce nevyjadii, je to povazovano za souhlas. Nesouhlas musi
Vv systému oznacit a nasledné probiha reklamacni fizeni. Reklamace musi byt PLK vyfesena do 10 dni

od vyjadieni nesouhlasu. Pokud dopravce nesouhlasi s vyfesenim reklamaci, ma pravo podat odvolani.

Princip zpoplatnéni

V piipadé, Ze se na zpozdéni vlaku podili vice stran, je zpozdéni v cilovém bod¢€ rozdéleno dle

procentualni odpovédnosti jednotlivych ptivodcu.

Kalkulace plateb za zpozdéni je provadéna automaticky v informacnim systému SEPE na zakladé
pravidel uvedenych v casti 0.

Dopravce obdrzi od PLK smluvni pokutu ve vysi:

e 23 7zl za minutu zpoZdéni mezinarodnich vlakt osobni dopravy,

e 8zl za minutu zpozdéni kazdého jiného vlaku.
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PLK obdrzi od dopravce smluvni pokutu ve vysi:

e 87zl za minutu zpozdéni vlaku jiného dopravce,

e 0,5zl za minutu zpozdéni vlaku daného dopravce.

Ve vykonovém rezimu nejsou feSeny Skody v souvislosti Natizenim EU €. 1371/2007 ze dne 23.
fijna 2007 o pravech a povinnostech cestujicich v zelezni¢ni piepravé [58].

Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

Informace o zpoplatnéni uziti dopravni cesty vychazeji z informaci zverejnénych v Prohlaseni o
draze PLK [13] a Ceniku za uvziti dopravni cesty PLK [14], které popisuji principy zpoplatnéni uziti
dopravni cesty na siti PLK. Zde je pouze uveden stru¢ny popis dané problematiky. Struktura vypoctu
je uvedena v ProhlaSeni o Draze, véetné procentualni vySe pfislusnych slev. Vlastni sazby jsou
zvefejnény pocatkem mésice kvétna (7 mésicti pred zahajenim platnosti JR). Cena nezahrnuje
spotiebu elektrické energie.

Cena za uziti dopravni cesty

Cena je uctovana dle hmotnosti vlaku v rozliSeni na osobni a nakladni dopravu. Kazda trat’ na siti
PLK je zafazena do jedné ze ¢ty kategorii v piipade, Ze se jedna o trat’ neelektrifikovanou a do péti
kategorii v ptipadé, Ze se jednd o trat’ elektrifikovanou.

Platby se odvijeji od celkové hmotnosti vlaku. Hmotnosti vlakd jsou v osobni dopravé rozdéleny
do 6 skupin (méné nez 60 t, 60-150 t, 150-300 t, 300-450 t, 450-600 t, vice nez 600 t) a do 10 skupin
v nakladni dopravé (méné nez 60 t, 60-150 t, 150-300 t, 300-450 t, 450-600 t, 600-1100 t, 1100-1500
t, 1500-2100 t, 2100-3000 t, vice nez 3000 t). Sazby v osobni i nakladni dopravé jsou identické,
priCemz sazba pro osobni vlaky nad 600 tun se shoduje se sazbou pro nakladni vlaky s hmotnosti 600-
1100 t.

Cena se pohybuje v rozpéti 1,80 zt. za 1 km trasy (plati pro vlak o hmotnosti nizsi nez 60 t na
trati bez zafizeni na odbér trak¢ni energie 1. kategorie) az po 34,63 zt. za 1 km trasy (plati pro vlak o
hmotnosti vyss§i nez 3000 t na trati bez zafizeni na odbér trak¢ni energie 4. kategorie). V ptipadé trati
se zafizenim pro odbér trakéni energie se cena pohybuje v rozpéti 2,95 zt. za 1 km trasy (plati pro vlak
0 hmotnosti nizsi nez 60 t na trati se zafizenim pro odbér trakéni energie 1. kategorie) az 40,38 zt za 1
km trasy (plati pro vlak o hmotnosti vyssi nez 3000 t na trati se zafizenim pro odbér trakéni energie 5.
kategorie).

V ptipadé, Ze je trasa objednana mimo terminy zmén ro¢niho JR, cena se navysuje o 10 %.
V piipadé, Ze se jedna o novou piepravu nakladniho zbozi po Zeleznici, mize byt poskytnuta sleva
25 %. V ptipadé, Ze se jedna o obnoveni osobni dopravy na tratich, kde v obdobi ptfedchazejiciho

jizdniho tadu nebyla provozovana osobni doprava, miize byt poskytnuta sleva 25 %.

Platba za zrusSeni trasy

V piipadé, ze dopravce nevyuZije trasu, je povinen zaplatit rezervacni poplatek dle nasledujicich
pravidel:
e 10 % ze zékladni ceny trasy, pokud trasu odfekl méné nez 30 dni pred jizdou vlaku, avsak vice
nez 72 hodin pfed dnem jizdy vlaku,
e 25 % ze zakladni ceny trasy, pokud trasu odfekl méné nez 72 hodin pted jizdou vlaku nebo

pridélenou trasu nevyuzil.
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1.3.3 Zpusob konstrukce jizdniho fadu

Popis postupu zadosti o trasy je uveden v Prohlaseni o PKP-PLK [7]. Zde jsou uvedeny pouze
zakladni informace s ohledem na fizeni provozu a vykonové rezimy.

Proces zpracovani zadosti o trasy se déli na tyto zakladni skupiny:
e trasy do ro¢niho jizdniho tadu,
e zmény tras v roénim JR,
e individualni trasy.

Trasy do ro¢niho JR se objednavaji pomoci po¢itadovych programi ZAMPAS, KPS-PLANY,
nebo internetové aplikace iIWNIOSEK, ptipadn€ pomoci pisemné Zadosti zaslané faxem ¢i emailem.
Termin podani z&dosti se lisi v zavislosti na druhu vlaku a pohybuje se mezi dubnem a kvétnem tj. cca
9 az 7 mésict pred zatatkem platnosti JR. Trasy se konstruuji v aplikaci KWR (Konstruowanie
Wykreséw Ruchu) a jsou pfi jejich konstrukci feSeny vSechny konflikty.

Trasy vrezimu ad hoc se objednavaji pomoci internetové aplikace Internetového Systemu
Zamawiania Trasy Pociagu (ISZTP). Terminy Zadosti o trasu Cini:

e 40 dni v ptipadé zadosti o trasu vetejné osobni dopravy,
e 7 dni v piipadé€ zadosti o trasu osobni dopravy pftilezitostné,
e 15 hodin v piipad¢ ostatnich tras.

Trasy v rezimu ad hoc se konstruuji v aplikaci SKRJ (System Konstrukcji Rozktadu Jazdy), a

jsou pii jejich konstrukci feSeny vSechny konflikty.

1.4 Italie
V Ttalii je nejvetsi provozovatel infrastruktury spole¢nost Rete Ferroviaria Italiana SPA (RFI).

1.4.1 Priority Fizeni provozu

Informace v tomto odstavci vychazeji z interniho ptedpisu pro fizeni provozu RFT [16]. Pravidla
pro fizeni provozu na siti RFI jsou nésledujici:
e Vlaky jedouci s naskokem nesmi zptsobit zpozdéni jinym vlaktm.
o Zpozdéné vlaky by mély byt udrzeny v limitu tolerovaného zpozdéni pro kazdou kategorii
vlakd.
e  Mezi zpozdénymi vlaky ma prednost:
o vlak blizici se do cilové stanice nebo velkého uzlu,
o vlaky piiméstské dopravy v ¢ase dopravni $picky (obvykle 6:00-9:00, 17:00-19:00),
o naékladni vlaky vys$si kvality (rychlost >120 km/h) béhem noci.
e V obvyklé situaci:
EuroStar (ES),
vlaky EC a IC,
expresni osobni vlaky (EN, EXP, IR) a nakladni vlaky vyssi kvality,
vlaky piiméstské dopravy a ostatni nakladni vlaky,

O O O O O

sluzebni vlaky.
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1.4.2 Vykonovy rezim

Popis rezimu
Informace v této kapitole vychazeji z ProhlaSeni o draze RFI [11]. PR je v zemi pouzivan od roku
2002 bez finan¢nich aspekt, od 1. 1. 2005 je PR pouzivan s finanénim ohodnocenim zpozdéni.

Koédovani zpozdéni

Koédovani je definovano v internim piedpisu RFI [16] a je v souladu s UIC 450-2 [62]. Minuty
zpozdéni bez pfifazené odpovédnosti jsou pro ucely plateb ve vykonovém rezimu pfifazeny
k odpovédnosti IM. Pfi¢ina zpozdéni v daném kterémkoliv bodé muze byt piifazena k odpovédnosti
nasledujicich stran:

e manazer infrastruktury (IM),

e vlastni jizda sledovaného vlaku,

e zpozdéni z diivodu jizdy vlaku téhoz dopravcee,
e zpozdéni z diivodu jizdy jiného dopravce,

e externi pficiny.

Princip zpoplatnéni, sazby

Systém je postaven na piesnosti vlaku v cilovém bodé¢, kde dochézi k porovnavani skutecné jizdy
vlaku s pfid€lenou trasou vlaku. V kazdém dopravnim bod¢ je zpozdéni evidovano a pfifazeno
odpovédnosti ptivodce zpozdéni. Zpozdéni vzniklé na sousedni infrastruktufe neni ve vykonovém
rezimu kalkulovano. Suma zpozdéni pro jednotlivé odpovédné strany je upravena pomérem tak, aby
Vv souctu odpovidala skutecnému celkovému zpozdéni v cilovém bod¢, bylo-li zpozdéni na nékterych
usecich zkraceno. V cilovém bod¢ je odecten pocet tolerovanych minut zpozdéni v zavislosti na druhu
dopravy a pocet minut zpisobenych externimi pfi¢inami. Takto upravena suma zpozdéni v cilovém
bod¢ se nazyva ,,minuty rozhodné pro vykonovy rezim* (Performance Regime Delay — dale PRD).

Tabulka 1 uvadi pocet tolerovanych minut v cilovém bodg¢.

Tabulka 1. Tolerované minuty zpozdéni v cilovém bodé na siti RFI

Trasa objednana vice nez 5 dni pted

Trasa objednana vice nez 5 dni pied

Druh dopravy dnem jizdy (pravidelnd trasa) dnem jizdy (trasa ad hoc)
Osobni doprava dalkova 15 min 60 min
Osobni doprava regionalni / ptiméstska 5 min 60 min
Nakladni doprava 30 min 120 min

Zdroj [17]

V piipadé, ze ,,minuty rozhodné pro vykonovy rezim“ jsou niz$i nebo rovny nule, nejsou
uplatiovany zadné sankce. Vlaky objednané méné nez 5 dni jsou sice v PR vyhodnocovany, av§ak
nejsou predmétem sankci a v souladu s jejich jizdou neprobihaji zadné platby.

Minuty rozhodné pro vykonovy rezim (PRD) jsou upraveny podle odpovédnosti jednotlivych
stran a jsou pfifazeny k jejich odpovédnosti. Tim jsou zjiStény minuty zpozdéni, které jsou potom
nasobeny sazbou za zpozdéni.

Sazba zpozdéni v roce 2012 ¢ini 2 Eur za minutu. Maximalni mozna kompenzace za zpozdéni
zpusobené vSemi stranami tvofi 20 % poplatku za pouZiti dopravni cesty pro kazdou jednotlivou trasu.
Pokud by platba za zpozdéni presahla vySe uvedenych 20% z ceny za uziti dopravni cesty, je platba
vSem strandm proporciondlné snizena. Zpozdéni, které bylo dopravci zplisobeno jinym dopravcem, je
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poskozenému dopravci hrazeno prostiednictvim IM. Zpozdéni, které dopravce zpusobil svému vlaku
jinym svym vlakem, sadm sob¢ nehradi.

Na konci roku IM ovéfi, zda ¢astka, kterou by mél dopravce hradit IM nebo naopak castka,
kterou by mél D obdrzet od IM, nepiesdhne 1,5 % poplatku za uziti dopravni cesty, které ptislusny
dopravce uhradil v daném kalendainim roce. Pokud ano, potom je dana platba sniZzena na max. 1,5 %
Z ceny za uziti dopravni cesty.

Piijem z plateb, které obdrzi IM, jsou uréeny K investicim do sluzeb pro dopravce jako napt.:
e Uklid stanic,
e Vvyvoj a rozvoj informacnich systémd,
e informace pro cestujici,

e cCekarny pro cestujici.

1.4.3 Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

Informace uvedené v tomto odstavci vychazeji z informaci uvedenych v Prohlaseni o Draze RFI
[16], z popisu zpoplatnéni infrastruktury v Italii uvedené v dokumentu OECD [18] a z vyhlasky
ministerstva dopravy uréujiciho poplatky za uziti dopravni cesty v Italii [19]. Zpoplatnéni uziti
dopravni cesty v Italii je zaloZeno na nésledujicich slozkach:

e typ tratc,
e Cas obsazeni traté ¢i uzlu, pfi¢emz cena se lisi v zavislosti na druhu traté ¢i uzlu a denni dobé,

e spotieba elektrické energie.

Popis jednotlivych slozek je uveden nize.

Typ traté
Kazda trat’ je rozhodnutim ministerstva dopravy zatrazena do jedné z nasledujicich kategorii:

e Vyznamné uzly (8 uzlti — cca 700 km). Sazba za ptistup do kazdého uzlu je 51,65 Eur.

e Komerc¢ni traté (39 trati - cca 5 500 km). Sazba za ptistup na kazdou z 39 komer¢nich trati je
49,06 — 64,56 Eur v zavislosti na trat'ové rychlosti a poctu tratovych koleji.

e Druhotné traté (cca 7 300 km). Sazba za pfistup je 46,48 Eur, avSak plati se pouze jednou,
bez ohledu na pocet pojizdénych druhotnych trati.

e Slabé vytiZené traté (cca 2 500 km). Sazba za pfistup se nevybira.

e Traté pro kyvadlovou dopravu (250 km). Sazba za pfistup je 1 Eur, avSak plati se pouze

jednou bez ohledu na pocet pojizdénych druhotnych trati.

Cas obsazeni traté

Standardni cena za uziti dopravni cesty je 1 Eur za km trasy. Tato sazba se vybira pouze na
druhotnych a slabé vytizenych tratich. V ptipadé€, Ze trasa je vedena pres uzel nebo po komeréni trati,
tak se cena nasobi koeficientem, pro ktery je rozhoduyjici:

e Denni doba. Den je rozdélen do 3 casovych obdobi:
o 06:00 —09:00 hod — $picka,
o 09:00 —22:00 hod — stfedni provoz,
o 22:00 - 06:00 hod — sedlo.
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e Odchylka rychlosti vlaku od stanovené rychlosti. Kazda trat’ ma stanovenou (optimalni)
rychlost pro provoz, ktera je v kazdé denni dobé jina (v noci zpravidla nizsi). Pokud se
objednana trasa blizi uvedenému optimu, plati niz$i cenu nez vlak s vys§i odchylkou od
stanovené rychlosti. Koeficient sou¢asné zavisi na denni dob¢ a vlivu vlaku na infrastrukturu.

e VIliv vlaku na infrastrukturu. V zavislosti na hmotnosti a rychlosti vlaku je definovan vliv
vlaku na opotfebeni infrastruktury. Jako typovy je definovan vlak o hmotnosti 500 t a
rychlosti 80 km/h. Pokud ma vlak objednany dopravcem rychlost a hmotnost nizsi nez typovy
vlak, plati niz§i cenu nez vlak s vy$si kladnou odchylkou od stanoveného typového vlaku.
Koeficient soucasn¢ zavisi na denni dob¢ a odchylce vlaku od stanovené rychlosti.

Cas pobytu v uzlu

V piipadé, ze vlak v uzlu pozaduje delsi pobyt nez je standardni pobyt v daném uzlu, plati
priplatek za nadbytecny pobyt, ktery zavisi na denni dobé.

Spotieba elektrické energie

Sazba za spotiebu elektrické energie ¢ini 0,332 Eur za km trasy bez ohledu na hmotnost vlaku.

Cilem vyse popsaného zptisobu zpoplatnéni je motivovat dopravce k vyuzivani méné vytizenych
trati. V pfipade€, ze dopravce chce vyuzit pateini trat€, motivovat jej k jizdé mimo $picku. Zaroven je
cilem zajistit, aby vlaky na vytizenych tratich mély obdobné jizdni doby a tim bylo zajisténo

maximalni vyuziti propustnosti.

1.4.4 Zpusob konstrukce jizdniho Fadu

Popis postupu zadosti o trasy je uveden v Prohlaseni o Draze RFI [17]. Zde jsou uvedeny pouze

zakladni informace s ohledem na fizeni provozu a vykonové rezimy.

Proces zpracovani zadosti o trasy se déli na tyto zakladni skupiny:
e trasy do ro¢niho jizdniho fadu,
e trasy nad ramec konstrukce ro¢niho jizdniho fadu (ad hoc):
o trasy objednané vice nez 5 dni pied dnem jizdy,
o trasy objednané méné nez 5 dni pred dnem jizdy.
Trasy do roéniho JR jsou dopravcem objednavany prosttednictvim IT nastroje ASTER IF a jsou
RFI konstruovany nastrojem ASTER. Trasy ad hoc jsou dopravcem objednavany nastrojem PIC IF a
jsou RFI konstruovany v nastroji PIC IF. Trasy v ramci roéniho JR i v rAmci reZimu ad hoc maji pti
konstrukci vyfeseny vSechny konflikty.

1.5 Velka Britanie

Ve Velké Britanii a Severnim Irsku je nejveétsim provozovatelem drahy spolecnost Network Rail
(NR).

1.5.1 Priority Fizeni provozu

Informace v tomto odstavci vychazeji z internich informaci poskytnutych zastupci NR. Obecné
lze priority na siti NR popsat takto:
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Hlavnim cilem fizeni provozu je minimalizace celkového zpozdéni. Rozhodnuti o feSeni
konkrétni situace je plné v odpovédnosti NR. Cilem fizeni provozu je zajistit, aby vlak byl v cilové
stanici v pasmu tolerované odchylky od JR, které ¢ini:

e 10 minut pro vlaky dalkové osobni dopravy,
e 5 minut pro vlaky regionalni osobni dopravy,
e 10 minut pro vlaky nakladni dopravy.

Pokud dojde k ,,pravidelnému‘ typu naruseni provozu, mohou si dopravci dohodnout vzijemné
pravidla pro potadi vlaki. Tato pravidla musi byt odsouhlaseny NR.

1.5.2 Vykonovy rezim

Popis rezimu
PR byl poprvé uplatnén pro JR 2003/4. Organizaci zodpovédnou za definovani a dohliZeni nad
PR je spole¢nost Attribution Board se sidlem v Londyné [61].

PR je nastaven tak, ze kazdy dopravce ma vztah pouze k IM a nema tedy zadné vazby k ostatnim
dopravcim. Zpozdéni zplisobené jinymi dopravei uhradi poskozené strané IM, ktera obdrzi pfislusnou
¢astku od ptivodce zpozdéni. Pro kalkulaci plateb za zpozdéni je nutny souhlas pivodce zpozdéni. PR
plati za stejnych podminek pro vSechny dopravce. V ptipadé€, ze se jedna o vlak, ktery je objednan
kratkém Casovém ptedstihu pfed odjezdem (trasa v rezimu ad hoc), vlak neni do PR zatazen.

wv__ 7

Kodovani zpozdéni

Systém na vyhodnocovani zpozdéni a piifazovani pri¢in pivodci se nazyva TRUST a je postaven
na presnosti vlakl v piedem definovanych vyznamnych (méficich) bodech. V piipadé, ze vlak obdrzi
zpozdéni, IS se pro né&j automaticky snazi nalézt vysvétleni. Nejprve vyhodnoti, zda existuje pfic¢ina na
stran¢ infrastruktury (napt. vylukové prace, misto se snizenou rychlosti). Tato pficina na strané
infrastruktury je do urcitého definovaného limitu automaticky pfifazovana k odpovédnosti IM. V
pfipade€, Zze neni mozné zpozdéni prifadit automaticky, je predano do fidiciho centra IM za ucelem
uréeni pri¢iny tohoto incidentu. Kazdy incident ma uréeného ptivodce, ktery je nasledné odpovédny za
veskera zpozdéni z tohoto incidentu vyplyvajici. Systém postihuje jak primarni, tak sekundarni

zpozdéni.

Minuty zpozdéni mohou byt pfifazeny:

e dopravci,

. |M,

e spolecné dopravci i IM — minuty zpozdéni budou rozdéleny rovnomérné mezi IM a dopravce.

Zpozdéni nebo zruseni vlaku, které vzniklo uvnitt Zelezni¢ni sité a u kterého nebyla pfitazena
zadna odpovédnost, se prifadi IM. Zpozdéni, které dopravce zpUsobil jinému dopravci, jSou
poskozenému dopravci hrazena prostiednictvim IM. Zpozdéni nebo zruseni vlaku, které vzniklo vné

zelezni¢ni sité a u kterého nebyla pfifazena zadna odpovédnost, se ptifadi dopravci.

Princip zpoplatnéni, sazby

Vlastni zplsob zpoplatnéni zpozdéni je soucasti smlouvy uzaviené mezi Network Rail a
dopravcem, kde je oblast PR feSena v ¢asti Schedule 8 [20], [21], [22]. PR je odchylny pro

pravidelnou osobni dopravu [21], pro pfileZitostnou osobni dopravu [22] a pro nakladni dopravu [20].
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V principu je rozdil vtom, Ze vlaky pravidelné osobni dopravy maji odpovédnost pouze za
zpozdéni, které zpisobily NR (a nikoliv jiz za dusledky zphsobené ostatnim dopravciim). Naopak
vlaky nakladni dopravy a vlaky pfilezitostné maji ve vztahu k NR odpovédnost i za minuty zpozdeni
zpusobené ostatnim dopravcim. Celkove jsou sazby vzajemné€ vyvazeny, aby systém byl neutralni.

V nasledujicich podkapitolach jsou popsany systémy pro vlaky nakladni dopravy, pro vlaky
pravidelné osobni dopravy a pro vlaky pfilezitostné osobni dopravy. V textu je ponechano originalni
anglické nazvoslovi pro pripadnou snazsi orientaci v uvedenych zdrojich.

Vlaky nakladni dopravy

Kalkulace, limit zpoZdéni
Kalkulace pobih4 vzdy za obdobi 28 dni. Kazdy dopravce mize pii podpisu smlouvy pro kazdy
rok urcit limit zpozdéni, tzv. ,,incident cap®, do kterého bude odpovédny za zpozdéni, které zphsobil
jinym dopravcim v dusledku incidentu, ktery byl pfifazen k jeho odpovédnosti. Minuty zpozdéni,
které zptsobil ostatnim dopraveim nad definovany limit, nejdou k tizi dopravce, ktery zpozdéni
zpusobil. Dopravce, ktery obdrzel zpozdéni, toto vSak dostane uhrazeno od IM.

V zavislosti na limitu odpovédnosti dopravce plati prirazku k cen¢ za kazdou mili DC (od £
0,0662 pti limitu 1 000 minut do £ 0,0106 pfi limitu 10 000 minut). Kazdé zruseni vlaku tieti strany je
ohodnoceno 30 minutami zpozdéni. Kazdé caste¢né zruseni vlaku je ohodnoceno 15 minutami
zpozdéni.

Minuty zpoZdéni v odpovédnosti dopravce
Minuty zpozdéni piitazené k odpovédnosti dopravce (MDTO — Minutes of Delay of Train
Operator) vyjadiuji minuty zpozdéni vzniklé jinym dopravcim z divodu incidentli pfipsanych
pfislusnému dopravci za 28 dni. Tyto se vydéli ,,100 train operator miles” (celkovym poctem
kilometrd ujetych danym dopravcem v obdobi 28 dni/100). Vysledkem jsou upravené minuty
zpozdéni pfitazené k odpovédnosti dopravce (AMDTO - Adjusted Minutes of Delay of Train
Operator). Tyto jsou pak porovnany s TOB (Train Operator Benchmark) — poé¢tem minut zpozdéni na

100 mil, jiz je dopravce povinen dodrzovat. Tato hodnota je 2,63 minut zpozdéni na 100 mil.
Pokud AMDTO < TOB, potom zaplati IM dopravci ¢astku:

e (TOB - AMTDO) x sazba za bonus pro dopravce (Train Operator Bonus Rate) X
(CPCM/100), kde CPCM (Contract Miles operated by the Train Operator in the relevant
Charging Period) jsou mile, které mél dopravce objednané v piislusném obdobi. Hodnota
Train Operator Bonus Rate je £16,94 (za minutu).

Pokud AMDTO > TOB, potom zaplati dopravce IM ¢astku:

e (AMDTO - TOB) x sazba za kompenzaci pro dopravce (Train operator compensation rate) X
(CPCM/100), kde CPCM jsou mile které mél dopravce objednané v pfislusném obdobi.
Hodnota ,, Train operator compensation rate je £ 33,89 (za minutu).

Maximalni castka, kterou dopravce uhradi za kalendaini rok, nesmi piesahnout smluvné

dohodnuty limit, avSak hodnota tohoto limitu neni vefejné dostupna a v dokumentu [20] neni

definovana.
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ZruSeni/OdloZeni planované vyluky 7 viny dopravce

Pokud dopravce zapfi€ini zruSeni nebo opozdéni planového omezeni infrastruktury (vyluky), je
povinen zaplatit IM nasledujici kompenzaci:

e Pokud dojde ke zruSeni planovaného omezeni sazbu - Disruption sum 1 942 £.

e Pokud dojde k opozdéni omezeni, potom zaplati %4 z sazby Disruption sum nasobenou poc¢tem
hodin, o které bylo omezeni odloZeno, maximalné vSak do ¢tyf hodin. Kazdé4 zapocatd hodina
se zde pocita za celou hodinu.

Minuty zpoZdéni v odpovédnosti IM
Za zruseny vlak z viny IM se povazuje:

o kazdy vlak, ktery je opozdén o vice nez 6 hodin z divodu na strané IM,

e vlak, kde IM ur¢i novou casovou polohu z divodu na strané¢ IM a dopravce tuto novou

casovou polohu nepfijme.

Minuty zpozdéni pfifazené k odpoveédnosti dopravce vyjadiuji minuty zpozdéni vzniklé
pfislusnému dopravci zincidentd piipsanych k odpoveédnosti IM nebo z incidentii pfipsanych
k odpovédnosti jinych dopravct za obdobi 28 dni (MDNR — Minutes of Delay of Network Rail). Tyto
se vydéli ,,100 train operator miles* (celkovym poctem mil ujetych danym dopravcem v za 28
dni/100). Vysledkem jsou minuty zpozdéni piifazené k odpovédnosti Network Rail (AMDNR -
Adjusted Minutes of Delay of Network Rail). Tyto jsou pak porovnany s NRB (Network Rail
Benchmark) — poétem minut zpozdéni na 100 mil, jeZ se IM zavazal dodrZzovat. NRB je nasledujici:

e 7,58 minut na 100 mil v roce 2009/10,

e 7,14 minut na 100 mil v roce 2010/11,

e 6,77 minut na 100 mil v roce 2011/12,

e 6,57 minut na 100 mil v roce 2012/13,

e 6,39 minut na 100 mil v roce 2013/14 a nasledujicich.

Pokud AMDNR < NRB, potom IM zaplati dopravci sumu:
e (NRB - AMDNR) x sazba za bonus pro NR (Network Rail bonus rate) x (CPCM/100), kde

CPCM jsou mile, které mél dopravce nasmlouvané v ptislusném obdobi. Hodnota “Network
Rail bonus Rate* je £ 8,74 (za minutu).

Pokud AMDNR > NRB potom zaplati dopravce IM sumu:

e (AMDNR - NRB) x sazba za kompenzaci pro NR (Network Rail compensation rate) X
(CPCM/100), kde CPCM jsou mile, které mél dopravce nasmlouvané v piislusném obdobi.
Hodnota ,,Network Rail compensation Rate* je £ 11,47 (za minutu).

Maximalni ¢astka, kterou IM uhradi dopravci za kalendaini rok, nesmi pfesdhnout definovany
limit, avsak hodnota tohoto limitu neni vetejné dostupna a v dokumentu [20] neni definovana.
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ProdlouZeni vyluky z viny IM

Pokud IM prodlouzi omezeni infrastruktury, zaplati dopravci za kazdy zapocaty tyden Castku za

prodlouzeni omezeni infrastruktury, ktera se vypocte takto:

Sazba za prodlouzeni omezeni (Prolonged Disruption Amount) x % objemu vlakil (daného
dopravce) za posledni mésic pied zahajenim praci x nasobitel v zavislosti na piekroceni
omezeni (1. az 2. tyden 1; 3. tyden 3; 4. tyden 3; 5. az 13. tyden 2; 14. az 26. tyden 1,5; po
26. tydnu se jiz platby neuplatiiuji). Hodnota sazby za prodlouzeni omezeni je £ 1 430.

Pravidelné vlaky osobni dopravy

Kalkulace pobihad vzdy za obdobi 28 dni. Kalkulace probihé jak pro dopravce, tak pro NR Pti
podpisu smlouvy mezi dopravcem a NR je definovana uroven kvality - tzv. Performance point.
Hodnota performance point se definuje samostatné pro kazdou skupinu vlaki (service group) daného
dopravce jedouci na dané trati jak pro daného dopravce, tak NR. Kazda skupina vlakd se vyhodnocuje

samostatné. Skupiny vlaku (service groups) se déli do nasledujicich kategorii:

Main line (peak) — hlavni traté v obdobi dopravni $picky,

Main line (off peak) — hlavni trat¢ v obdobi mimo dopravni $picku,
Secondary line (peak) — vedlejsi traté v obdobi dopravni §picky,
Secondary line (off peak) - vedlejsi traté v obdobi mimo dopravni §picku,
Junction station — uzlova stanice.

Platby pro jednotlivé stanice se pocitaji podle nasledujiciho vztahu jak pro dopravce, tak NR:

£ = (Performance Point — Average Minutes Late) x Busyness Factor x Payment Rate

kde:

£ predstavuje souhrnnou platbu daného dopravce, piip. IM, ktera vznikne jako soucet plateb za
obdobi 28 dni pro kazdy den a kazdou skupinu vlakd.
Performance Point je troven kvality daného dopravce. Hodnota performance point se
definuje podpisu mezi dopravcem a NR pro kazdou skupinu vlaki (service group) daného
dopravce jedouci na dané trati. a mezi skupinami vlaku se lisi.
Average Minutes Late je primérny poéet minut zpoZdéni pficteny k odpovédnosti dopravce
nebo IM v pro dany dopravni bod, vypoéteny dle nasledujiciho vztahu:
=Y Minutes late at a Monitoring Point x Monitoring Point Weighting / Booked stops
at that Monitoring Point,

kde:

o Minutes late at a Monitoring point jsou minuty zpozdéni v daném dopravnim bodé
vypoctené dle nasledujiciho vztahu:

o Minutes delay in SG x minutes late at that MP each day /Total minutes delay in
the respective Service Group + Cancellations in minutes,

kde:

=  Minutes delay total in SG jsou minuty zpozdéni dané skupiny vlakt (service
group) Vv daném bodé pripsané k odpovédnosti daného dopravce (nebo NR)
Vv pfislusny den.
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=  Minutes late at that Monitoring Point each day vyjadiuji odchylku od jizdniho
fadu v daném bod¢ bez ohledu na odpovédnost

= Total minutes delay in the respective Service Group vyjadiuji celkové minut
zpozdéni v daném bodé€ v ptislusné skuping vlak pro ptislusny den

= Cancellations in minutes vyjadiuji zruSené vlaky v dané stanici vyjadiené
v minutach ziskané na zaklad¢ vypoctu dle nasledujiciho vztahu:

= Cancelled stops at a monitoring point x Cancellation minutes,
kde:

% Cancelled stops at a monitoring point znamena pocet zrusenych
zastaveni vlaku v daném dopravnim bodé¢ v dany den v dané skupiné
vlaku.

% Cancellation minutes je hodnota v minutach ur¢ujici ohodnoceni
zruseni vlaku. Tato hodnota je definovana ve smlouvé mezi dopravcem
a M.

o Monitoring Point Weighting je hodnota definovana ve smlouvé mezi dopravcem a
IM a definuje ,, vyznamnost* daného dopravniho bodu pro cestujici vetejnost.
o Booked stops at that Monitoring Point je pocet osobnich vlaki s planovanym

zastavenim v daném dopravnim bod¢ pro dany den.
e Busyness Factor oznacuje faktor vytizenosti daného bodu a vypocéte se dle vztahu:

= Monitoring Point Weighting x booked stops at that Monitoring Point / Average Stops
at that Monitoring Point

kde:

o Average Stops at that Monitoring Point je pruimérna pocet zastaveni vlaki osobni
dopravy v daném dopravnim bodé pro piislusny den Vv tydnu vypoétena na zacatku
platnosti JR.

e Payment rate ptedstavuje sazbu za minutu zpozdéni, ktera je stanovena ve smlouvé mezi MR
a dopravcem a ktera se kazdy rok méni na zakladé kalkulaéniho vzorce uvedeného ve
smlouvé. Sazby NR jsou vyssi nez sazby dopravce. Kazda skupina vlakii ma odlisné sazby,
které se 1i8i i mezi dopravci a jsou vzajemné kalibrovany, aby tvofily vyvazeny systém. Sazby

mimo $picku jsou vyssi nez sazby ve Spicce.

Piilezitostné vlaky osobni dopravy
Vykonovy rezim pro vlaky prilezitostné osobni dopravy se vyrazné lisi od vykonového rezimu
pro vlaky osobni dopravy pravidelné. Svou strukturou se spise blizi vykonovému rezimu pro vlaky
nakladni dopravy. Kazdy vlak se vyhodnocuje zvIast’.
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Minuty zpoZdéni v odpovédnosti dopravce.
Minuty zpozdéni ptitazené k odpovédnosti dopravce se vypoctou dle nasledujiciho vztahu:
(A+B)+(C+D),
kde:

A znamena celkovy pocet minut zpozdéni zpisobenych jinym dopravcim, pokud byla pfic¢ina
zpozdéni prifazena k odpovédnosti dopravce

B 50% z minut zpozdéni vlakem jinym dopravciim, pokud byla pfi¢ina zpozdéni piifazena
rovnomérné mezi dopravee a NR

C Minuty zpozdéni za zruseni vlaku jiného dopravce, pokud byla pficina zpozdéni pfifazena
k odpovédnosti daného dopravce. Hodnota zpozdéni jiného dopravce ,, Third Party User Cancellation
Minutes* ¢ini 35 minut za kazdy vlak.

D 50% z minut zpozdéni za zruSeni vlaku jiného dopravce, pokud byla pfic¢ina zpozdéni
pfifazena rovnomérné mezi dopravce a NR.

Pocet minut zjistény vyse se vynasobi sazbou ,, Train Operator Rate®, ktera ¢ini £33,89 za minutu
zpozdéni.

V ptipadé, ze v disledku incidentu dopravce dojde k naruseni planového omezeni infrastruktury
(vyluky) nebo vlak jiného dopravce musi jet odklonem, ptipadné nebude moci zastavit v planovaném
misté zastaveni, uhradi dopravce NR ¢astku ,,Charter Service Variation Sum*, ktera ¢ini £ 544. Tuto
castku je dopravce uhradit pouze pokud NR v daném terminu ptedlozi podklady vyjadiujici ptislusny
narok.

Dopravce vsak v souvislosti s jizdou jednoho svého vlaku zaplati nejvyse ¢astku ,,Train Operator
Cap“, ktera ¢ini £5 000.

Minuty zpoZdéni v odpovédnosti IM
Network Rail uhradi dopravci ¢astku za minuty zpozdéni, které dany dopravce utrpél v ptipadé,
Ze je pric¢ina pfifazena k jeho odpovédnosti. Do téchto minut se pocitaji i minuty zpozdéni zptisobené
dopravci jinym dopravcem. V piipade€, ze je odpovédnost za pfi¢inu zpozdéni pfifazena ke spolecné
odpovédnosti dopravce a NR uhradi NR dopravci pouze ¢astku odpovidajici 50% prislusSnych minut.
Sazba za minutu zpozdéni ,,Network Rail Rate* ¢ini £17,47.

V ptipadé, ze dopravci je zruSen vlak, z divodu neleziciho na strané dopravce, uhradi NR
dopravci c¢astku ,,Network Rail Cancellation Sum®, kterd ¢ini £1 656. Pokud je pfiCina za zpozdéni
vlaku pfifazena ke spolecné odpovédnosti NR a dopravce, uhradi NR dopravci castku® Joint
Cancellation Sum®, ktera ¢ini £ 828.

V piipadé, ze dopravce jede z pfiin na stran¢ provozovatele drahy odklonem, nebo nemiize
zastavit v neékterych stanicich s planovanym zastavenim, uhradi mu NR vzniklé vicenaklady az do
vyse “ Charter Service Variation Sum®, ktera ¢ini £ 544. Tuto ¢astku je NR povinen uhradit pouze,

pokud dopravce do 5ti pracovnich dnit predlozi podklady vyjadiujici pfislusny narok.

NR vsak v souvislosti s jizdou jednoho vlaku zaplati dopravci nejvyse ¢astku ,,Network Rail
Operator Cap“, ktera ¢ini £5 000.
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1.5.3

Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

Informace uvedené v této Casti vychdzi zmodelové smlouvy o pfistupu na Zelezni¢ni

infrastrukturu vydané narodnim regulacnim ufadem ORR (Office of Rail Regulation), konkrétné
z ¢asti Schedule 7 — Track charges [20], [21], [22], kde je definovany zpisob vypoctu. Dale jsou
pouzity informace o sazbach stanovené taktéz ORR [23],[24],[25].[25],[27]-

Cena za uziti dopravni cesty je stanovena ORR a li§i se pro osobni i nakladni dopravu

(odchylnosti jsou uvedeny piimo v textu nize). Cena se pocita dle nasledujiciho vzorce:

T,=F +V, +E, +K, + EAV,

kde:
o Tt celkova cena za uziti dopravni cesty v roce t;
o Ft fixni Cast ceny za uziti dopravni cesty v roce t; tato cena je stanovena ORR pro

1.5.4

kazdého dopravce v osobni dopravé [25] (neplati pro vlaky pfileZitostné osobni dopravy —
charterové, také neplati pro nakladni dopravu);

Vit variabilni ¢ast ceny uziti dopravni cesty v pfislusném roce; tato cena je stanovena
ORR [23]; sazba zavisi na typu vozidla v osobni dopravé, je uvedena v pencich na mili; v
nakladni dopravé zavisi na typu nakladu a je uvedena v librach za 1000 hrubych tunovych
kilometrti (hrtkm);

Et cena za odebranou elektrickou energii v pfislusném roce; sazba je stanovena v
zavislosti na typu hnaciho vozidla, zvoleném tarifu geografické oblasti spotfeby el. energie a
hmotnosti vlaku [23];

Kt cena za uziti kapacity [24] v prislusném roce; sazba je stanovena ORR a lisi se dle
dopravce, typu dopravy a dne v tydnu; sazba je uvedena librach na mili a v pracovni dny (bez
ohledu na cas) je vyssi o 1/3;

EAVt variabilni ¢ast ceny za pfistup k elektrické energii v prislusném roce.

Zpisob konstrukce jizdniho Fadu

Popis postupu zadosti o trasy je uveden v ¢asti D Prohlaseni o Draze Network Rail [29]. Zde jsou

uvedeny pouze zékladni informace s ohledem na fizeni provozu a vykonové rezimy.

Proces zpracovani zadosti o trasy se déli na tyto zakladni skupiny:

trasy do ro¢niho jizdniho fadu,
trasy nad ramec konstrukce ro¢niho jizdniho fadu (ad hoc):
o trasy objednané vice nez 3 dny pied jizdou,

o trasy objednané méné nez 3 dny pfed jizdou zmény jizdniho fadu,

Trasy jsou dopravcem objednavany prostiednictvim IT néstroje Voyager plan a konstruovany
V nastroji Train Planning System.

U tras v ramci konstrukce roéniho JR a u tras objednanych vice nez 3 dny pted dnem jizdy jsou

pii konstrukci trasy feSeny vSechny konflikty. U tras objednanych méné nez 3 dny pied dnem jizdy

nejsou konflikty feseny.
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1.6 Rakousko
Nejvétsim provozovatelem drahy v Rakousku je OBB-Infrastruktur AG.

1.6.1 Priority Fizeni provozu

Informace v tomto odstavci vychézeji z interniho predpisu OBB pro fizeni naruseni provozu [29],
ktery obsahuje dale uvedena pravidla.

Cile Fizeni provozu

Cilem ftizeni provozu je:
e zajistit bezpecné, vCasné a energeticky usporné fizeni zelezni¢niho provozu za optimalniho
vyuziti kapacity infrastruktury,
e zajistit, aby co nejvice vlakli v dopravnich bodech s planovanym pobytem (vyjma pobytl
z dopravnich diivodi) bylo v limitu tolerovaného zpozdéni, které ¢ini:
o Vosobni dopravé - 5 minut,
o Vv nakladni dopravé - 15 minut.

Pravidla rizeni provozu za béznvch podminek

e Vlaky jedouci odstranit provozni poruchu (nehodové vlaky) maji pfednost pred vSemi vlaky.

e Vlaky osobni dalkové dopravy maji pfednost pied vSemi ostatnimi vlaky.

e Vlaky osobni dopravy jedouci véas ¢i nepatrné zpozdéné vlaky osobni dopravy maji piednost
pred vSemi ostatnimi vlaky.

e Vlaky nakladni dopravy jedouci vCas ¢i nepatrné zpozdéné maji piednost pied zpozdénymi
vlaky nebo vlaky jedoucimi s naskokem.

e Nepatrn€ zpozdéné vlaky maji pfednost pred vlaky jedoucimi vcas, pokud zlstane zpozdeéni
vlaku jedouciho v¢as v limitu tolerovaného zpozdéni. Za nepatrné zpozdéné vlaky se povazuji
vlaky, u nichz se predpoklada, Ze za vyuziti pfirazek k eliminaci zpozdéni doséhnou limitu
tolerovaného zpozdéni nejpozdéji:

o U vlaka dalkové dopravy - do 2. dopravniho bodu s planovanym pobytem,
o uvlak regionalni dopravy — do nasledujiciho dopravniho bodu s ptipoji,
o u vlakd nakladni dopravy — do nasledujiciho dopravniho bodu s manipulaci.

e Vramci vlaki jednoho dopravce maji prednost vlaky s vy$si Grovni kvality. Existuji tii
kategorie kvality vlakl (Qualititsstuffe), kterou si dopravce mize urcit pro kazdy ze svych

vlaku, pficemz kategorie kvality vlakd nemusi mit pfimou souvislost s druhem vlaku.

Pravidla rizeni provozu v pripadé planovaného omezeni infrastruktury

V piipadé planovaného omezeni infrastruktury plati odchylnd pravidla fizeni provozu. Za
predpokladu, ze je nutné vést nékteré vlaky odklonem, plati i na odklonové trati pravidla pro fizeni
provozu Vv piipadé omezeni infrastruktury.

Pomér vlaki jednotlivych dopravci, kterym je umoznéno projet omezenim, odpovida poméru

vlakd, které byly planovany na daném useku v ¢ase pted mezenim.

Cilem fizeni provozu je optimalni vyuziti kapacity.
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Potadi vlakd:
e Vlaky jedouci odstranit provozni poruchu (nehodové vlaky) maji prednost vsemi vlaky.
e Dalkova osobni doprava.
e Piednostni nakladni doprava — pravidelné vlaky, doprava just in time a alesponi 1 par vlaki
osobni dopravy za hodinu.
e Osobni regiondlni doprava.
e Ostatni ndkladni doprava (trasy podle potieby).

Pravidla Fizeni provozu v pripadé neplanovaného omezeni infrastruktury

V ptipadé neplanovaného naruseni infrastruktury se zaméstnanci IM fidi scénafi pro naruseni
provozu (Betriebsstorungskonzept) vypracovanymi pro danou cast infrastruktury, které byly
V predstihu rdmcoveé projednany mezi IM a dopravci. Tyto pfedpfipravené scénare se uplatiiuji, pokud
se predpoklada, Zze neplanované omezeni infrastruktury piesahne 3 hodiny.

1.6.2 Vykonovy rezim

Popis rezimu
Informace Vv této kapitole vychézeji z Prohlaseni o Draze OBB Infrastruktur [19] a Produktového
katalogu OBB [32] platnych pro rok 2012.

wv__ 7

Kodovani zpozdéni

Pii¢iny zpozdéni jsou piifazovany k odpovédnosti OBB nebo jednotlivych dopravet. Kodovani
odpovidaji UIC 450-2. Odpovédnost za zpozdéni miize byt pfitazena k odpovednosti téchto stran:

o infrastruktura,

e dopravce,

e ostatni pficiny.

Nezdivodnéné zpozdéni se povazuje za ostatni pficiny. V piipadé, Ze dopravce nevyjadri
nesouhlas s pfitazenym zpozdénim, povazuje se zpozdéni za odsouhlasené. Blizsi informace o procesu
odsouhlaseni nejsou dostupné.

Princip zpoplatnéni, sazby

Vykonovy rezim se tyka pouze vlaku pravidelnych v osobni a nakladni dopravé. Vlaky ad hoc
nejsou v PR kalkulovany. Odklon pravidelné trasy je povazovan za trasu ad hoc a neni téz v PR
kalkulovan. Zpozdéni, které v jednotlivém ptipadé neptesahlo 90 vtefin, se nezohlednuje. Maximalni
pocet minut pro jednotlivy piipad naruseni je 120 minut, minuty zpozdéni nad tento limit se
nezapocitavaji. Zpozdéni vzniklé v zahranici se pti kalkulaci nezohlediuje.

Kalkulace zpozdéni je spusténa pouze tehdy, presdhne-li zpozdéni v cilovém bod¢ 10 minut u
osobni dopravy a 60 minut u nakladni dopravy. Tato hodnota je v cilovém bodé odectena. Takto
snizené minuty zpozdéni v cilovém bod¢ jsou podkladem pro proporcionalni snizené minuty zpozdéni
vzniklé mezi vychozim a cilovym bodem. Minuty zpozdéni pfifazené k odpovédnosti jednotlivych
stran se vynasobi sazbou 0,5125 Eur za minutu.

30



Na konci mésice zasle OBB dopravciim sestavu obsahujici minuty za zpozdéni podléhajici PR
soucasn¢ s Castkou, kterou obdrzi ¢i ma zaplatit. SouCasné mu zasle podrobny seznam vlaki
s podklady pro fakturaci, ktery obsahuje tyto informace:

e (islo vlaku,

e datum,

e vychozi a cilovou stanici,

e zpozdeéni v cilovém bodg,

e plevzaté zpozdéni (z jinych infrastruktur),

e rozdeleni minut zpozdéni k odpovédnosti IM, dopravce, ostatni pticiny,

e castka, kterou dopravce uhradi / zaplati.

Maximalni vySe odSkodnéni pro IM nebo dopravce za 1 mésic nesmi byt vysi nez 0,5 % z ceny

za uziti infrastruktury pro daného dopravce.

1.6.3 Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

Informace uvedené v této ¢asti vychazi z informaci uvedenych v produktovém katalogu OBB
[29] platném pro rok 2012. Cena se sklada z:

e zékladni ceny,
o piiplatki/slev.

Zakladni cena

Zakladni cena zahrnuje cenu za vlakovy v zavislosti na typu traté (celkem 5 typl). Cena pro
osobni vlaky a sluzebni vlaky je 0,9432 (vedlejsi trat€) az 3,1720 Eur (Brennersky prismyk). Cena pro
vlaky nakladni dopravy je cca o 1/3 niz$i, avSak vlaky nakladni dopravy soucasné plati 0,001157 Eur
za jeden hruby tunovy kilometr (hrtkm).

Priplatky a slevy

Priplatky a slevy zahrnuji:

e zohlednéni hnaciho vozidla — kazda fada schvalena na siti OBB je zafazena do jedné ze 3
kategorii. V pfipad¢ kategorie A je poskytnuta sleva 0,0109 Eur na vlakovy kilometr,
v ptipad¢ kategorie B neni Zz&dny ptiplatek ¢i sleva a v pfipadé kategorie C je uctovan
priplatek 0,0109 Eur za vlakovy kilometr.

e pretiZena infrastruktura — piiplatek 1,1588 Eur na vlakovy kilometr je G¢tovan na tratich, na
kterych je vyhlaSena pfetizena infrastruktura a to v dob€ od 05:00 do 09:00 a od 15:00 do
19:00.

e rychlost nad 160 km/h — piiplatek ve vysi 0,4700 Eur za vlakovy kilometr (s ohledem na
prava dopravct se v soucasné dob¢€ poplatek nevybira a predpoklada se tictovani poplatku od
roku 2014).

o slevy pfi jizdach na vybranych tratich (ceny za vlakovy kilometr):

o zdivodu planované rekonstrukce na tratich Brennerského prismyku je pro vlaky
jedouci z téchto ditvodt po odklonovych tratich poskytnuta sleva ve vysi 0,4349 az
0,9039 Eur (dle druhu dopravy a pouzité¢ odklonové trasy).

o zdavodu zvyseni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy je poskytnuta sleva
nakladni dopravé jedouci po tratich Gloggnitz — Miirzzuschlag (-1,1775 Eur) a
Aspang - Friedberg (0,6031 Eur).
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Rezervacni poplatek

Dopravce je povinen uhradit rezervacni poplatek, ktery se tyka pouze vlakli osobni dopravy
ptidélenych v ramci sestavy ro¢niho JR, pokud:
e dopravce objedna trasu osobni dopravy, avSak nedojde k pfid€leni kapacity z divoda na strané
dopravce, ptipadné je trasa po pridéleni dopravcem odieknuta - rezervaéni poplatek ¢ini 50 %
z poplatku za uziti dopravni cesty
e dopravci jsou pfidéleny trasy, avSak nejsou fadné vyuzivany alespon ze 75 %:
o rezervacni poplatek ¢ini 100% z ceny za uziti dopravni cesty, za kazdou trasu vyuzitou
z méné nez 75%,
o rezervacni poplatek ¢ini 50% z ceny za uziti dopravni cesty, za kazdou trasu vyuzitou
alespoii z 75%.

Mrwe

pri¢inami lezicimi mimo piisobnost dopravce ¢i vylukovou ¢innosti.

1.6.4 Zpusob konstrukce jizdniho Fadu

Popis postupu zadosti o trasy je uveden v Prohlaseni o Draze OBB [31]. Zde jsou uvedeny pouze

zakladni informace s ohledem na fizeni provozu a vykonové rezimy.

Proces zpracovani zadosti o trasy se déli na tyto zakladni skupiny:
e trasy do ro¢niho jizdniho tadu,
e trasy pro zménu JR,
e trasy prilezitostné dopravy,
e trasy ad hoc.

Trasy dopravce objednava pomoci webové aplikace M-AMA (Modulares Auftragsmanagement),
prostfednictvim datové komunikace mezi M-AMA a systémem dopravce, pfipadné za vyuZziti
formulafe (v ptipadé, ze dopravce objedna mimo systém M-AMA, je povinen uhradit poplatek 41 Eur
za kazdou takovou zadost).

Trasy vramci roéniho JR a jeho zmén jsou konstruovany vIS ROMAN a jsou pfi jejich
konstrukci feseny vSechny konflikty.

Trasy v rezimu ad hoc jsou konstruovany v rezimu LDZ (Leistung — Daten — Zug) a zpravidla pii
jejich konstrukci nejsou konflikty feSeny. Konflikty jsou feSeny pouze ve stanicich, kde dopravce
pozaduje ukon ¢i sluzbu. V piipad€, ze zpracovatel usoudi, Ze je tieba u konkrétni trasy konflikty fesit
(napf. na jednokolejnych tratich, na usecich s nedostatkem kapacity dopravni cesty), miiZze trasu
konstruovat s fesenim vsech konfliktu.

Zadosti v rezimu ad hoc zpracovava v pracovni dny Vv pracovni dobé K tomu ucelu ziizené
pracovisté (plati pro zadosti jedouci nasledujici pracovni den a pozdé&ji). Ostatni trasy zpracovava
dispecersky aparat OBB.
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1.7 Slovensko

Nejvétsim provozovatelem drahy na Slovensku je spolednost Zeleznice Slovenskej republiky
(ZSR).

1.7.1 Priority Fizeni provozu

Priority fizeni provozu na Zelezni¢ni siti v Slovenské republice urCuje dopravni tad drah
(Dopravny poriadok drah) [33]. Pfi fizeni provozu se postupuje dle jizdniho fadu, ktery byl
odsouhlasen mezi dopravcem a ZSR. Provozovatel drihy uplatituje pfi mimofadnostech v dopravé
operativni fizeni dopravy. Vlaky maji prednost dle tohoto poradi:

e nutné pomocné vlaky,

e mimoradné vlaky ve v§eobecném zajmu (vyjmenované piepravy ve statnim zajmu),

e mezindrodni vlaky Eurocity a Intercity, mezindrodni expresni vlaky a rychliky vcetné jizd
lokomotivnich vlaku pro tyto vlaky,

e mezinarodni osobni vlaky, vnitrostatni vlaky Eurocity a Intercity, expresni vlaky, rychliky a
mezindrodni nakladni expresni vlaky,

e vnitrostatni zrychlené vlaky a osobni vlaky,

e nakladni vlaky v potadi:

vnitrostatni expresni vlaky,

mezindrodni ostatni vlaky,

rychlé nakladni vlaky,

zrychlené néakladni vlaky,

prabézné nakladni vlaky,

vyrovnavkové nakladni vlaky,

manipulacni nakladné vlaky,

prestavovaci vlaky a vleckové vlaky,

o O O 0O O O O O O

lokomotivni vlaky, sluzebni vlaky a pracovni vlaky.

Pti vlacich stejného potadi rozhoduje o piednosti vyssi hodnota zpozdéni nebo vyssi technicka
rychlost vlaku. Pti nakladnich vlacich maji pfednost i vlaky piepravujici rychle zkazitelné zbozi a ziva
zvitata a vlaky se zaru¢enou dobou piepravy.

1.7.2 Vykonovy rezim

Na siti ZSR existuje vykonovy rezim vyhlaseny v Prohlaseni o Draze [35]. Vykonovy rezim je
platny pouze v piipadg, ze dopravce uzavie s ZSR smlouvu o ,.spoleénych opatienich pro zabezpedeni
kvality provozu dopravy na zelezni¢ni infrastrukture®, kde je definovan postup uzavieni a

vyhodnocovani smlouvy uzaviené mezi dopravcem a ZSR.

Popis rezimu
PR je pouzivan pouze pro pravidelné vlaky. Sazby za zpozdéni v osobni dopravé se lisi u vlakd
certifikovanych (podminkou pro zafazeni do kategorie certifikovany vlak je existence piislusného
certifikatu kvality na dany vlak) a necertifikovanych (ostatni vlaky). Nakladni vlak je v PR pouze
tehdy, jedna-li se o vlak certifikovany a je-li na odjezdu z vychoziho bodu vcas nebo s naskokem do
60 minut. Seznam vlaki je odsouhlasen mezi ZSR a dopravcem pied zadatkem platnosti roéniho JR.
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Kédovani zpozdéni

Koédovani zpozdéni na siti ZSR definuje predpis ZSR Provozni informaéni systém [34].
Prevadzkovy informacni systém (dale PIS) je informaéni systém, ktery je na siti ZSR pouzivan pro
planovani vlakové dopravy, fizeni provozu, komunikaci s IS dopravce, hodnoceni vlakové dopravy a
uctovani vykont za uziti dopravni cesty.

Kodovani zpozdéni na siti je ve struktufe smérnice UIC 450-2. Celkem existuje 95 kodia
zpozdéni. Nékteré kody jsou jesté dale Clenény na skupiny i podskupiny. U kazdého kodu je urceno,
ktera strana je za zpozdéni odpoveédna. Pticina zpozdéni mlze byt pfifazend k odpovédnosti:

e 7SR (dale ¢lenéno dle odpovédnosti v ramci ZSR):

Doprava (ve smyslu fizeni a organizovani provozu).
Traté€ a stavby (ve smyslu ,,tratové hospodarstvi®).
Zabezpecovaci a sdélovaci technika.

Odbor elektrotechniky (poruchy dodavky el. energie).

O O O O O

Informaéni systémy ZSR.

e Dopravce.

e Nezafazené zpozdéni.

Odsouhlasovani kodd mezi dopravcem a ZSR probiha formou telefonické a emailové
komunikace.

Princip zpoplatnéni, sazby

Je-li vlak zpozdén v cilovém bod¢ vice nez limit pro dany vlak, je tfeba urcit, kdo odpovida za
vice minut zpozdéni, zda IM nebo D. Pokud je soucet minut odpovédnosti za zpozdéni sekundarni,
ostatni nebo neurcené nejvyssi, nebo je odpovédnost IM a D stejna, neuplatiuji se Zadné sankce.

Tabulka 2 uvadi piehled sazeb na siti ZSR v zavislosti na druhu vlaku a hodnoté zpozdéni
v cilovém bodé¢. Kalkulace plateb probihaji mésicné.

Tabulka 2: Prehled sazeb za zpozdéni na ZSR

1.7.3 Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

certifikovany osobni vlak necertifikovany osobni vlak kategorie certifikovany nakladni vlak
EC,IC,ExaR
Zpozdéni [min] Sazba [Eur] Zpozdéni [min] Sazba [Eur] Zpozdéni [min] Sazba [Eur]
0-5 0 0-30 0 0-60 0
6-20 33,19 31-60 16,60 >61 33,22
>21 165,97 > 61 30,126
Zdroj [35]

Zptsob zpoplatnéni Zelezniéni infrastruktury je definovan Uradom pre reguléciu ZelezniGnej

dopravy, ktery svym vynosem ze dne 2. 12. 2010 stanovil maximalni ceny za piistup k zelezniéni

dopravni cesté na Slovensku [36]. Ceny jsou regulovany v nasledujicich oblastech:

e Cena za objednani a pridéleni kapacity drahy — cena je stejna pro osobni a nakladni

dopravu a lisi se v zavislosti na kategorii pojizdéné traté (0,0207 Eur za vlakovy kilometr
(vlkm) dale na tratich 1. kategorie az 0,0096 Eur za vlkm km na tratich 6. kategorie). Tuto

cenu viak ZSR s platnosti od 1.5.2011 od dopravcil nevybira.
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e Cena za Fizeni a organizovani dopravy - cena je stejna pro osobni a nakladni dopravu a lisi
se v zavislosti na kategorii pojizdéné traté (0,958 Eur za vlakovy kilometr na tratich 1.
kategorie - 0,445 km na tratich 6. kategorie).

e Cena za zajiSténi provozuschopnosti Zelezni¢ni infrastruktury — cena je stejna pro vlaky
osobni a nakladni dopravy a lisi se v zavislosti na kategorii pojizdéné traté¢ — (1,311 Eur za
tisic hrtkm na tratich 1. kategorie az 0,649 Eur za tisic hrtkm na tratich 6. kategorie).

o Koeficient zohlediujici jizdu vlaku s ¢innym hnacim vozidlem nezavislé trakce na
elektrifikovanych tratich ve vysi 1,2.

e Cena za pouZivani elektrické energie — 0,260 Eur za tisic hrtkm.

¢ Cena za pouZivani sefad’ovacich stanic/nakladnich terminali vlaky nakladni dopravy —
kazdy vlak nakladni dopravy, ktery je zpracovdvan v sefad’ovaci stanici ¢i ndkladnim
terminalu ZSR, véetné piivéseni/odvéseni hnaciho vozidla, zaplati cenu v zavislosti na
kategorii stanice (56,537 Eur ve stanicich kategorie A az 0 Eur ve stanicich kategorie D).

o Cena za uzivani osobnich stanic vlaky osobni dopravy — kazdy vlak osobni dopravy, ktery
ma planovany pobyt (véetné¢ vychozi a cilové stanice) v Osobni stanici, uhradi cenu v

zavislosti na kategorii stanice.

Tabulka 3 uvadi sazby za pouzivani osobnich stanic vlaky osobni dopravy. Sazba se lisi pro
osobni vlaky a pro ostatni vlaky osobni dopravy. Soupravové vlaky poplatek nehradi.

Tabulka 3: Sazby za pouzivani osobnich stanic vlaky osobni dopravy na siti ZSR

Kategorie osopm stanice / druh Osobni viak [Eur] Ostatni vlaky osobni dopravy
osobni dopravy [Eur]

A 0,520 5,020
B 0,517 1,113
C 0,512 0,513

Zdroj [36]

Nevyuziti trasy

Dopravce smi vyuzit odieknout kapacitu nejpozdéji 6 hodin pfed planovanym odjezdem
Vv piipadé vnitrostatnich tras a nejpozdé€ji 5 pracovnich dni u mezistatnich vlakd. Pokud dopravce

nevyuziva pfidélenou trasu po dobu jednoho mésice alespont z 50%, mtize mu byt tato trasa odebrana.

1.7.4 Zpusob konstrukce jizdniho Fadu
Popis postupu Zadosti o trasy je uveden v Prohlaseni o Draze DB ZSR [35] Zde jsou uvedeny

pouze zakladni informace s ohledem na fizeni provozu a vykonové rezimy.

Proces zpracovani zadosti o trasy se dé€li na tyto zakladni skupiny:
e trasy do ro¢niho jizdniho fadu a jeho zmén,
e trasy nad ramec konstrukce ro¢niho jizdniho adu (ad hoc).

Trasy do ro¢niho JR a jeho zmén dopravce objednava pomoci predepsaného formulafe zaslaného
e-mailem, p¥ipadné IS PIS — modulu MET (manazersky editor tras). Mezinarodni trasy do roéniho JR
musi byt objednany prosttednictvim informaéniho systému PCS. Trasy do roéniho JR se konstruuji
prostiednictvim informac¢niho systému ZONA a pfi konstrukci jsou feSeny vSechny konflikty.

Trasy ad hoc jsou objednavany prostiednictvim nastroje PIS — modulu objednavka trasy
dostupného dopravci pies webové rozhrani. Trasy ad hoc jsou pfidélovany pomoci IT nastroje PIS
pracovistém OSS v pracovni dny v pracovni dobu. V mimopracovni prostfednictvim dispecerského
aparatu. Pii konstrukci tras ad hoc nejsou feseny konflikty.
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1.8 Mad’arsko

Nejvyznamnéj§imi provozovateli drahy v Mad’arsku jsou Magyar Allamvasutak Zrt. (Mav) a
Gyo6r-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt (Gysev). V zemi soufasné piasobi spoleCnost Vasuti
Palyakapacitas-elosztdo Kft (VPE), ktera plni roli pridé€lce kapacity, definuje PR, urcuje poplatky za
uziti dopravni cesty a pouziti sluzeb a vydava ProhlaSeni o Draze. Pokud v tomto textu neni uvedeno
jinak, uvedené informace se tykaji pouze Mav.

1.8.1 Priority Fizeni provozu
Poradi vlakl pti fizeni provozu na siti Mav ur€uje interni predpis Mav vydavany vzdy k pocatku
platnosti nového JR [39].

Tabulka 4. Kategorie viakii pro ucely priorit Fizeni provozu na siti Mdav

Provozni druh vlaku

Kategorie
Zkratka Plny nazev
F Zvlastni vlaky pro piedstavitele statu
Szo Pomocné vlaky
RJ Railjet
EC EuroCity
EN EuroNight
. ICR InterCityRapid
1. kategorie IC InterCity
IP InterPici
Ex Expresni vlak vnitrostatni

NGy Rychlik mezinarodni
Gy Rychlik vnitrostatni

S, SZ | Spésny vlak vnitrostatni, regionalni sp&sny vlak
SZ Regionalni vlak (vyjma spé$nych)

2. kategorie Gy, Kii | Nostalgické jizdy a zvlastni rychliky

RoLa [ RoLa vlaky

TEC TEC vlaky

Nt Mezinarodni nakladni vlak
3. kategorie .
Gt Rychly nékladni vlak ve vnitrostatni doprave
M Lokomotivni vlak
Sv Soupravovy osobni vlak
) T Nakladni vlak
4. kategorie
Kt Ptestavovaci vlak uvniti uzlu
Ki Prestavovaci vlak na vle¢ku
Szo Sluzebni vlak
5. kategorie EPR Obycejny zkusebni vlak

KPR Zvlastni zkuSebni vlak

Zdroj [39]

V piipadé naruseni provozu je povinnosti zaméstnanci Mav obnovit provoz co nejdfive. Pro

fizeni sledu vlakl je rozhodujici druh vlaku a jeho zafazeni do piislusné kategorie. Tabulka 4 uvadi

kategorie vlakii pro ucely priorit fizeni provozu. V piipad¢, Ze se jedna o konflikt mezi vlaky stejné

kategorie, rozhoduje pfislusny zaméstnanec fizeni provozu. Na tratich v okoli Budapesti maji vlaky
pfiméstské osobni regionalni dopravy stejnou prioritu jako spé$ny regionalni vlak.
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1.8.2 Vykonovy rezim

Vykonovy rezim byl v Mad’arsku poprvé spustén s platnosti JR 2010/11. Pravidla fungovani PR
jsou definovana VPE v piiloze prohlaseni o Draze a jsou zavazna pro vSechny vlaky [38].

Popis rezimu
Vykonovy rezim zahrnuje:
e presnost vlaku ve vztahu K piidélené trase,
e zpusob zpoplatnéni s ohledem na ¢as podani zadosti o trasu, zruSeni trasy,
o dalsi kvalitativni ukazatele vztazené k jizde vlaku.

Kédovani zpozdéni

Provozovatel drahy na vétSiné sit¢ v Mad’arsku je spolecnost Méav. Kodovani pficin zpozdéni
urcuje interni predpis Mav, kde je kazdému zpozdéni pfic¢ing€ ptifazen kod a strana, kterd zpozdéni
zpusobila. Kédovani je zalozeno na smérnici UIC 450-2. Strana odpovédna za zpozdéni je urCovana
nezavisle na kodu. V nékterych ptipadech miize byt jednomu koédu pfitazena odpoveédnost vice stran
S tim, Ze soucet odpovédnosti jednotlivych stran se shoduje s celkovou dobou zpozdéni v daném bodé.

Princip zpoplatnéni, sazby

Piesnost vlaku ve vztahu k pridélené trase

Cilem vykonového rezimu je dosahnout do roku od zavedeni PR zlepSeni piesnosti jizdy v osobni
1 ndkladni dopraveé o 2 % oproti pfedchazejicimu roku.

Z hlediska PR jsou rozliSeny nakladni a osobni vlaky, pro které jsou definovany odlisné druhy
tolerance zpozdéni. Tolerance zpozdéni je 30 minut pro osobni vlak a 60 minut pro nakladni vlak.
Vlaky objednané mén¢ nez 5 dni pred odjezdem vlaku nejsou pfedmétem PR.

Jsou definovany dvé rozdilné skupiny bodi, ve kterych je kalkulovano zpozdéni. Jedna se o
cilovy bod a pfipadné jiné mezilehlé body, které se mohou lisit dle druhu vlaku a musi byt smluvné
definovany mezi IM a dopravcem. Z hlediska kalkulace se mezilehly bod povazuje za konecny.

V piipadé, ze zpozdéni v cilovém bod¢ piesdhne definovany limit, je zbylé zpozdéni
proporcionalné rozdéleno dle piivodcti zpozdéni. Druhotné zpozdéni a zpozdéni zplisobené zdsahem
vy$§i moci (vis major) jsou od zpozdéni v cilovém bod¢ odecteny.

Minuty zpozdéni, které nemaji urcenou pticinu, jsou pfi¢teny k odpovédnosti IM, nebot’ ten je
zodpovédny za zaznamenavani kodt zpozdéni. Minuty zpozdéni vzniklé v dusledku externich pficin a
sekundarni zpozdéni se ve vykonovém rezimu nezohlediuje.

Sazba za zpozdéni je 20 HUF za minutu zptsobeného zpozdéni. Maximalni platba za zpozdéni
nesmi presahnout 1% z ¢astky za uziti dopravni cesty zaplacené dopravcem za piislusny kalendaini
mésic.

r wvr

Dodate¢na platba k Zadosti o trasu zavisejici na datu podani Zadosti
Ke kazdé trase objednané dopravcem je pripoCitavan piiplatek v % ze zakladni ceny za uZziti
dopravni cesty (viz 1.8.3), a to v zavislosti na ¢ase podani zadosti o trasu pfed pozadovanym Casem
odjezdu. Tabulka 5 uvadi ptehled dodate¢nych plateb k zadosti o trasu zavisejici na datu podani
zadosti.
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Tabulka 5: Prehled dodatecnych plateb k Zddosti o trasu zavisejici na datu podani Zddosti
Datum podani zadosti pfed planovanym dnem jizdy Dodatecna platba (v % ze zakladni ceny za uziti
dopravni cesty)

Vice nez 5 dni 0
5 dni az 24 hodin 2
Méné nez 24 hodin 5

Zdroj [38]

Poplatky za zruSeni trasy
Dopravce ma povinnost uhradit ptiplatek v % ze zakladni ceny za uziti dopravni cesty (viz 1.8.3)
za zruSeni (i ¢asti) pridelené, avSak nevyuzité trasy. Poplatek za zruSeni trasy slouzi k podpote lepsiho
vyuziti Zelezni¢ni sité. Tabulka 6 uvadi piehled sazeb za zruseni trasy v zavislosti na ¢asu zruseni
trasy.

Tabulka 6: Prrehled sazeb za zruSeni trasy v zavislosti na case zruSeni trasy

Datum podani Zadosti ped planovanym dnem jizdy Dodatecna platba (v % ze zakladni ceny za
uziti dopravni cesty)
Vice nez 5 dni 0
5 dni az 24 hodin 1
Do 24 hodin pfed planovanym ¢asem odjezdu 3
Do 24 hodin po ¢ase odjezdu 5
Bez zruseni / vice nez 24 hodin po planovaném ¢ase odjezdu 100
Zdroj [38]

Dodatec¢né platby souvisejici se zajiSténim personalu /posunového personalu

Manazer infrastruktury poskytuje dopravcim i rizné sluzby spoleéné s personalem pro
poskytovani téchto sluzeb. Z téchto divoda je také zaveden PR ve vztahu k personalu potfebného
k zajisténi téchto sluzeb. Cilem je, aby objednavani sluzeb ze strany dopravce bylo v dostate¢ném
predstihu, a bylo tedy mozné zajistit nezbytny personal pro poskytovani téchto sluzeb bez zbytecnych
dodate¢nych nakladi. Tabulka 7 uvadi piehled dodate¢nych sazeb za zajisténi personalu / posunového

personalu. Tabulka 8 uvadi piehled dodate¢nych sazeb za zruSeni personalu /posunového personalu.

Tabulka 7: Prehled dodatecnych sazeb za zajisténi persondlu /posunového personalu
Datum podani Zadosti pied planovanym dnem jizdy Dodate¢na platba (v % z ceny sluzby)

Vice nez 20 dni pfed koncem piedchazejiciho mésice 0

Meéné nez 20 dni pied koncem piedchazejiciho mésice, avSak

vice nez 8 dni pfed prvnim dnem pouziti sluzby 20
Méné nez 8 dni 50
Zdroj [38]
Tabulka 8: Prehled dodatecnych sazeb za zruseni persondlu /posunového persondlu
Datum podani zadosti pfed planovanym dnem jizdy Dodate¢na platba (v % z ceny sluzby)
Vice nez 8 dni 0
Méné¢ nez 8 dni nebo nezruseni sluzby, ktera neni vyuzita 100
Zdroj [38]
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Uziti vlakovych tras na siti Mav

Pokud je vlak zpozdén na odjezdu z vychoziho bodu na zadost dopravce, mize odjet nejpozdéji
12 hodin po planovaném odjezdu, umoziiuji-li to provozni podminky.

1.8.3 Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

Cena za uziti dopravni cesty v Mad’arsku je regulovana VPE a je zvetejnéna v Prohlaseni o draze
[37]. Sazby na siti Mav a na siti Gysev se nepatrné 1i§i. Zde je uveden piehled cen platnych na siti
Mav platnych pro JR 2011/12. Ceny zahrnuji nasledujici oblasti:

Poplatky za zakladni sluZby:

Ceny zahrnuji nasledujici oblasti:
e Poplatek za zajiSténi vlakové trasy - poplatek je vybiran pouze tehdy, pokud vlak skutecné

jel a ¢ini 657 HUF za vlakovou trasu.
o Poplatek za jizdu vlaku. Poplatek se sklada ze 2 Casti:

o Cast na bazi vlakovych kilometrii - Dopravce zaplati za kazdy km ptidélené trasy
poplatek v zavislosti na kategorie traté a druhu vlaku (432 HUF osobni vlak na trati
kategorie | - 698 HUF — nakladni vlak na trati kategorie III).

o Cast na bazi hrubych tunovych kilometri - dopravce zaplati za kazdy hrtkm 0,90
HUF bez ohledu na druh traté a druh vlaku. Hrtkm se odviji od skute¢né hmotnosti
vlaku.

Poplatky za dopliikové sluzby

Zde je uveden pouze strucny piehled vybranych poplatki.

o Poplatek za uzivani zatizeni pro dodavku trakéni energie — poplatek ¢ini 183 HUF za 1
kilometr trasy na elektrifikované trati pojizdéné hnacim vozidlem zavislé trakce.

e Poplatek pro vlaky osobni dopravy za zastaveni v nacestnych stanicich — za kazdé
pozadované zastaveni vlaku osobni dopravy v nacestné stanici uhradi dopravce poplatek 2 708
HUF (stanice kategorie IIT) az 3 686 HUF (stanice kategorie 1), pokud v dané stanici provadi
manipulaci, fazeni vlaku, ¢i vyuziva zatizeni stanice (napf. pro predtapéni).

o Poplatek pro vlaky osobni dopravy za uzivani vychozich/cilovych stanic — dopravce uhradi
za kazdy vlak osobni dopravy (véetné vlaki soupravovych) v kazdé vychozi/cilové stanici
poplatek 2 619 HUF (stanice kategorie I) az 2 763 HUF (stanice kategorie I11), pokud v dané
stanici provadi manipulaci, fazeni vlaku ¢i vyuziva zafizeni stanice (napf. pro predtapéni...).

o Poplatek pro vlaky nakladni dopravy za uZivani nacestnych stanic - za kazdé vyuziti
nacestné stanice vlakem nakladni dopravy uhradi dopravce poplatek 41 720 HUF (stanice
kategorie 1) az 278 997 HUF (stanice kategorie 111), pokud v dané stanici provadi manipulaci,
fazeni vlaku ¢i vyuziva zafizeni stanice (napf. pro provadéni posunu).

e Poplatek pro vlaky nakladni dopravy za uZivani vychozich/cilovych stanic - za kazdé
vyuziti vychozi/cilové stanice vlakem nakladni dopravy uhradi dopravce poplatek 19 995
HUF (stanice kategorie IT) az 25 132 HUF (stanice kategorie 1), pokud v dané stanici provadi
manipulaci, fazeni vlaku ¢i vyuziva zafizeni stanice (napf. pro provadéni posunu).

o Poplatek za odstaveni kolejovych vozidel — za kazdé odstavené vozidlo nad 24 hodin uhradi
dopravce poplatek ve vySi 34 HUF za den, pficemZ zajisténi a zabezpeceni vozidel je
v odpovédnosti dopravce.
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Kromé zde uvedenych poplatkti za doplnkové sluzby existuje nékolik poplatku tykajicich se
vyuZivani sluZeb manaZera infrastruktury pro ¢innosti dopraved (zajisténi posunovych praci,
vypliovani dokumentace).

1.8.4 Zpusob konstrukce jizdniho fadu

Popis postupu zadosti o trasy je uveden v Prohlaseni VPE [37]. Zde jsou uvedeny pouze zakladni
informace s ohledem na fizeni provozu a vykonové rezimy.

Proces zadosti o trasy mtize byt rozdélen do nasledujicich skupin:

e Trasy do ro¢niho JR.
e Trasy nad ramec roéniho JR:
o stfednédobé zadosti — objednané vice nez 5 tydni pied dnem jizdy,
o ad hoc zadosti o trasu - objednané vice nez 5 dnil pfed dnem jizdy,
o trasy ve zbytkové kapacité — objednané méné nez 5 dni, avSak vice nez 1 hodina pted
odjezdem.

Vsechny Zadosti o trasu musi byt objednany prostiednictvim webového programu Kapella nebo
prostfednictvim datového rozhrani mezi Kapella a vlastnim systémem dopravce.

Trasy do roéniho JR jsou konstruovany VPE v nastroji TAKT a pii konstrukci jsou feseny
vsechny Konflikty. V piipadé, ze dopravce zada o sluzby, musi byt tyto sluzby odsouhlaseny Mav
pripadné Gysev pred ptidélenim kapacity a trasy.

Trasy nad Rdmec roéniho JR musi byt objednany prostiednictvim webového programu Kapella
nebo prostiednictvim datového rozhrani mezi Kapella a vlastnim systémem dopravce. Pii objednavce
trasy systém dopravci nabidne dostupné ptedkonstruované nabidkové (téz katalogové) trasy.
V ptipad€, Ze dopravce souhlasi s nabidnutymi trasami, jsou mu tyto trasy systémem automaticky
pridéleny a soucasné jsou obsazeny pro ostatni zadatele. V piipadé, Ze dopravce nesouhlasi
S nabidnutymi trasami a soucasné je vice nez 24 hodin do odjezdu vlaku z vychozi stanice, trasy jsou
VPE v nastroji TAKT a pii konstrukci jsou feSeny vSechny konflikty. V ptipadé, ze dopravce zada o
sluzby, musi byt tyto sluzby odsouhlaseny Mav piipadné Gysev pied piidélenim kapacity a trasy.
V ptipadé€, Ze do odjezdu zbyva méné, nez 24 hodin trasy jsou pridéleny prostfednictvim Mav v IT
nastroji FOR00 a konflikty nejsou feseny. Informace o nastroji pouzivaném na siti Gysev pro feseni
zadosti o trasy ve zbytkové kapacité nejsou dostupné.

1.9 Ceska republika

1.9.1 Priority Fizeni provozu

Provoz na Zelezniéni siti v CR je regulovan zdkonem o drahach [40] a provadécimi vyhlaskami k
tomuto zakonu, zejména Dopravnim fadem drah [41]. Kazdy provozovatel drahy definuje vlastni
predpisy, tykajici se Fizeni a organizovani drazni dopravy. Na siti SZDC s.o. jsou to nasledujici
predpisy:

e D2 — Predpis pro organizovani a provozovani drazni dopravy [42],
e D7 — Smérnice pro fizeni provozu [43],

e D7/3 — Smérnice pro analyzu a vypocet plnéni jizdniho fadu [44].
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Provoz je fizen tak, aby vlaky jezdily v¢as. Dojde-li k naruseni provozu, je provoz fizen, aby
nedochazelo ke zpozdéni jinych vlaki. Neni-li to mozné, je IM povinen se fidit prioritami vlakt
stanovenymi v Dopravnim fadu drah (§ 22) [41]. Jedna se o nasledujici potadi vlakd:

e nutné pomocné,

e mimofadné v obecném zajmu,

e mezindrodni vlaky Eurocity a Intercity, mezindrodni expresni vlaky a rychliky (vCetn€ jizd
lokomotiv pro tyto vlaky),

e mezinarodni osobni vlaky, vnitrostatni expresni vlaky a rychliky a mezinarodni nakladni
expresni vlaky,

e vnitrostatni spéSné a osobni vlaky,

e nakladni vlaky v potadi:

vnitrostatni expresni,

mezinarodni ostatni,

rychlé,

sp&sné,!

prabézné,

vyrovnavkové,

manipulacni,

prestavovaci’ a vleckové,

O O 0O O O 0O O O ©

lokomotivni, sluzebni a pracovni’.

4

U vlakt stejného poradi rozhoduje vétsi hodnota zpozdéni ¢i vyssi technicka rychlost vlaku. U
nakladnich vlak maji pfednost téZ vlaky pfepravujici snadno zkazitelné zboZi a ziva zvitata. Dojde-li
k nahromadéni vlaka stejné priority, je piednostné vypraven vlak s vys$im zpozdénim.

1.9.2 Vykonovy rezim

Popis rezimu
V Zelezni¢ni dopravé v Ceské republice v sou¢asnosti neexistuje zadny komplexni systém, ktery
by motivoval obé strany dopravniho procesu ke zvySovani kvality v dopravé. SouCasné neexistuje
zdavazna pravni norma, kterd by urcovala platby za zpozdéni ve vztahu dopravce — manaZer
infrastruktury.

Prohldseni o Draze platné pro rok 2012 v ¢asti 6.4 Kompenzacni rezim piedjimd moznost
vytvofeni kompenzacniho rezimu na smluvni bazi s konkrétnim dopravecem. Znéni ¢asti ptislusného
dokumentu je uvedeno nize:

SZDC akceptuje pri sjednavani smlouvy mezi dopravcem a SZDC pripadny pozadavek dopravce
na zavedeni rezimu financnich kompenzaci ve formé vzdajemné hrazenych smiluvnich pokut. ReZim
kompenzaci ma pritom vyhradné motivacni zameér s cilem zvysit kvalitu poskytovanych sluzeb obéma

smluvnimi stranami.

Zasady kompenzacniho rezimu musi byt smluvné definovany tak, aby:

1 ¥ ’ % ’ e Qry A r vroor
v soucasné dobé neni na siti SZDC druh spé&$ny nékladni vlak pouzivan
2 » ’ % ’ s Qry ~roor ~ ;s ’ vroor
Vv soucasné dobé€ neni na siti SZDC pouzivan druh ptestavovaci nakladni vlak pouzivan
¥ v sou¢asné dobé neni na siti SZDC pouzivan druh pracovni vlak pouzivan
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e byly v souladu s platnymi pravnimi predpisy,

e nedoslo ke zvyhodnéni nékterého z dopravcii,

e v souctu polozek byly vzdjemné vyvazené a nezvyhodnovaly jednu ze smluvnich stran nebo

jedno ze sledovanych kritérii,

e kazda ze sledovanych polozek byla jednoznacné definovana a financné zvlast ohodnocena,

e na strané provozovatele drdahy i dopravce byla postihovana pouze jim primo zapricinénd

pochybeni,

o deklarované jevy kazdé ze sledovanych poloZek byly pro obé strany plné transparentni a

umoznovaly pri FeSeni sporil kontrolu regulacnim uradem.

Uplatnénim zasad kompenzacniho reZimu neni dotceno pravo obou smluvnich stran na
pripadnou ndhradu prokazatelné Skody v souladu s platnou legislativou. SZDC neodpovida za
vicendklady vzniklé dopravciim v souvislosti s planovanymi vylukami, které budou s dopravci
projednany v souladu s terminy stanovenymi Draznim uradem v rozhodnuti o omezeni provozovani
drahy.

Vzhledem ktomu, ¢ Smlouva o piistupu na infrastrukturu mezi dopravcem a SZDC je
nevefejnym dokumentem, nelze zjistit relevantni informace, zda byl mezi dopravcem a SZDC

kompenzacni rezim uzavien.

Koédovani zpozdéni

Dopravni zaméstnanec (vypravci, dirigujici dispeCer na tratich D3) je povinen evidovat
v dopravni dokumentaci vysi zpozdéni spolecné s pfi¢inou. Dopravni dokumentace miize byt vedena
V papirové Ci elektronické forme:

o celektronicky dopravni denik (EDD),
e graficko-technologicka nadstavba (GTN),
e splnény grafikon vlakové dopravy na tratich D3 (SGVD).

V piipadé vzniku zpozdéni musi vyprav¢i zadat do aplikace pfi¢inu zpozdéni. Pokud dopravni
zaméstnanec neuvede piic¢inu zpozdéni, nebo je-li jim zadana pfi¢ina chybnd, mize byt tato informace
doplnéna & zménéna opravnénym zaméstnancem dispederského aparatu SZDC & zaméstnancem
mistné piislu§ného pracovisté Analyzy jizdniho fadu SZDC.

Pficina naruseni dopravy je v dopravnich aplikacich pro sbér dat evidovana kodem pficiny
zpozdéni dle piilohy 12 smérnice CD D7/3 [44]. Kédy jsou rozdéleny do nasledujicich skupin:

e O — Mimofadné a ostatni divody,

e D —Dopravni a provozni divody,

e L —Zavady draznich hnacich vozidel,

e S —Tratové zavady,

e Z—Zavady sd¢€lovacich a zabezpecovacich zafizeni,
e V —Vozové zavady,

e E — Trak¢ni zavady,

¢ K- Prepravni diivody,

e N — Naruseni jizdy dal$imi divody.

Kazdy tento kod je dale strukturovan a celkem existuje 84 pricin zpozdéni. Toto kodovani je
velmi detailni (napf. VO — doruceni rozkazu z divodu vozové zévady). Kodim zpozdéni neni

pfifazena zadna odpovédnost. Koédovani ve smyslu smérnice D7/3 neodpovida smérnici UIC 450-2
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,Vyména dat o béhu mezinarodnich osobnich a nakladnich vlaki mezi provozovateli infrastruktur
k provedeni analyz kvality” [62]. Kody dle smérnice UIC 450-2 maji nasledujici strukturu:

e B.1- Planovani provozu, vedeni provozu,
e B.2- Zafizeni infrastruktury,

e B.3- Stavebni pozemky,

e B.4- Komer¢ni,

e B.5- Vozidla,

e B.6- Externi pficiny,

e B.7- Sekundarni pfi¢iny.

Lze predpokladat, ze narodni kddovani bude muset byt v nejbliz§i dobé zménéno tak, aby
odpovidalo smérnici UIC 450-2. Tato nutnost naroste v okamziku spusténi narodniho nebo
mezinarodniho vykonového rezimu. Lze provést pfifazeni narodnich kodi kodim UIC, ovSem pouze
ve sméru kodovani kod SZDC — kod UIC, v opaéném sméru to neni mozné.

Princip zpoplatnéni, sazby

Jak jiz bylo uvedeno vyse, v CR neexistuje zadny PR, ktery by se zabyval platbami za zpozdéni
ve vztahu manazer infrastruktury a dopravce. Existuji vSak smlouvy mezi dopravcem a
objednavatelem vetejné osobni dopravy (Ministerstvo dopravy u dalkové osobni dopravy a piislusné
kraje u regionalni osobni dopravy). V téchto smlouvach je feSen i limit zpozdéni a sankce za
nedodrzeni tohoto limitu. Né&které ztéchto smluv jsou zvefejnény. Ve smlouvé uzaviené mezi
Ministerstvem dopravy a Ceskymi Drahami, a.s. [45] se v ¢lanku XVII. piSe: Objednatel je opravnén
vuci dopravei uplatnit smluvni pokutu az do vyse 100.000 K¢ za kazdou linku dalkové dopravy a
kazdé i zapocaté procento plnéni povinnosti dodrzeni piesnosti jizdy vlakli za obdobi platnosti
ptislusného jizdniho fadu pod stanovenou troven 90 procent vlaki jedoucich v¢as, maximalné vsak do
vyse 500.000 K¢ za ptislusnou linku déalkové dopravy. Soucasné se v ¢lanku XIX. piSe: Dopravce je
opravnén pozadovat po objednateli thradu pfiméfeného zisku ve vysi 100.000 K¢ za kazdou linku
dalkové dopravy a za kazdé celé procento plnéni povinnosti dodrzeni piesnosti jizdy vlakid za obdobi

platnosti ptislusného jizdniho fadu nad stanovenou uroven 95 procent vlakl jedoucich vcas.

Za vlak jedouci vcas se dle clanku XI povazuje vlak, jehoz zpozdéni v zZadné Zelezni¢ni stanici

(definované v priloze €. 5 smlouvy) neptfevysi 10 minut.

1.9.3 Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

Maximalni cena za pouziti Zelezniéni dopravni cesty ve vlastnictvi Ceské republiky je regulovana
ministerstvem financi, je vyhlasena ptilohou ¢. 1 k vyméru MF ¢&. 01/2012 [46] a sklada se
Z nasledujicich ¢asti:

o Ceny za pouZiti vnitrostatni Zelezni¢ni cesty (Rizeni provozu). Sazba se po¢ita na kilometr
vlakovée trasy a lisi se pro vlaky osobni dopravy a pro vlaky nakladni dopravy v zévislosti na
druhu traté.

o Ceny za zaji§téni provozuschopnosti drahy (Infrastruktura Zelezni¢ni dopravni cesty).
Sazba se pocita na 1000 hrtkm a li§i se pro vlaky osobni a nakladni dopravy v zavislosti na
druhu traté. Tato cena se ndsobi:

o koeficientem zohlediujicim jizdy vozidel se spalovacim motorem na
elektrizovanych tratich (1,06 pro vlaky s vozidly spliiujicimi emisni limit EURO 2
¢i vyssi, ptipadné 1,25 pro vozidla emisni limit EURO 2 nespliujici),
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o koeficientem zohlediujicim pouZiti vozidel umoziujicich naklapéni (1,25 u vlaki

s vozidly umoziujicimi naklapéni v piipad¢, ze je naklapéni povoleno).

Tabulka 9 uvadi piehled sazeb za uziti dopravni cesty na siti SZDC.

Tabulka 9: Prehled sazeb za uziti dopravni cesty na siti SZDC

Nazev ceny Jednotka CenavK¢za | Cenav K¢ za
vykonu jednotku jednotku
vykonu pro vykonu pro
vlaky osobni vlaky
dopravy néakladni
dopravy
Provozovani dvravhy na tratlch, kde neni gelorocne provozovana drazni vikm 43,63 43,63
doprava k zaji§téni dopravni obsluznosti
f’rovoz'cv)vram drah}/ na tratich celostatnich, zafazenych do evropského vikm 756 4363
zelezni¢niho systému
Provozovani drahy na tratich celostatnich vikm 6,28 39,66
Provozovani drahy na tratich regionalnich vikm 5,32 35,69
Inﬁastmk@ra ze'lvez’mcm dopravnll_ssevst}'/ na tratlc}l, kde neni f:elorocne 1000 hrtkm 57.81 5781
provozovana drazni doprava k zajiSténi dopravni obsluznosti
Infrastrurktura zelezmcn} dovpravm. f:e§ty na tr’atlch celostatnich, 1000 hrtkm 4334 57,81
zatazenych do evropského Zelezni¢niho systému
Infrastruktura Zelezni¢ni dopravni cesty na tratich celostatnich 1000 hrtkm 34,45 48,17
Infrastruktura zelezni¢ni dopravni cesty na tratich regionalnich 1000 hrtkm 29,20 36,13
Zdroj [46]

Nad ramec uvedenych maximalnich cen SZDC stanovilo nasledujici nabidkové ceny [47]:

e Nabidkova cena ,J* pro vlaky néakladni dopravy, dopravujici jednotlivé vozové zasilky.
Nabidkova cena ¢ini 55 % z celkového poplatku za uziti dopravni cesty.

e Nabidkova cena ,,K* pro nakladni vlaky kombinované dopravy. Nabidkova cena ¢ini 55 %
zZ celkového poplatku za uziti dopravni cesty.

e Nabidkova cena ,,N“ za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty zvlastnimi nostalgickymi vlaky.
Nabidkova cena ¢ini 50 % z celkového poplatku za uziti dopravni cesty.

e Nabidkova cena ,,C*“ za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty vlaky spojenymi s podporou
charitativnich akci. Nabidkova cena ¢ini 50 % z celkového poplatku za uziti dopravni cesty
pro vlaky osobni dopravy.

1.9.4

Popis postupu zadosti o trasy je uveden v Prohlaseni o Draze SZDC [48]. Zde jsou uvedeny

Zpisob konstrukce jizdniho Fadu

pouze zakladni informace s ohledem na fizeni provozu a vykonové rezimy.

Proces zpracovani zadosti o trasy se déli na tyto zakladni skupiny:
e trasy do ro¢niho jizdniho fadu,
o fadné zadosti do ro¢niho JR,
o pozdni zadosti do roéniho JR,
o zadosti do pravidelnych zmén ro¢niho JR.

e trasy nad ramec konstrukce ro¢niho jizdniho fadu (ad hoc):
o trasy ad hoc dopravy objednané vice nez 3 pracovni dny pfed prvnim dnem jizdy,
o trasy ad hoc dopravy objednané méné nez 3 pracovni dny pied prvnim dnem jizdy.

Zadosti o ptidéleni kapacity drahy a vlakové trasy do ro&niho jizdniho ¥adu, podavaji dopravci
prostfednictvim IS pro sestavu ro¢niho Jizdniho fadu, ktery se jmenuje KANGO (konstrukce
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grafikonu on line) modulu Vlak, nebo IS PCS. Zadosti pro vnitrostatni dopravu mohou byt podany i
pisemné ¢i elektronicky na pfedepsaném formulati. Trasy do ro¢niho jizdniho fadu jsou konstruovany
pomoci konstrukéniho nastroje KANGO modulu GVD a pfi konstrukei jsou feSeny konflikty se vSemi
ostatnimi trasami.

Zadosti o pridéleni kapacity drahy a vlakové trasy vrezimu ad hoc podavaji dopravci
prostfednictvim internetové aplikace KADR slouzici pro objednavéani tras v rezimu ad hoc nebo
pomoci datové komunikace mezi vlastnim IS dopravce a aplikaci KADR. Trasy v rezimu ad hoc jsou
konstruovany pomoci konstrukéniho nastroje KADR desktop. Pfi konstrukci tras objednanych vice
nez 3 pracovni dny pfed prvnim dnem jizdy jsou feSeny vSechny konflikty. Pti konstrukci tras
objednanych méné nez 3 pracovni dny pied prvnim dnem jizdy nejsou konflikty feSeny.

1.10 Evropsky vykonovy rezim

1.10.1 Popis rezimu

Informace v této Casti dizertaéni prace vychazeji zinformaci dostupnych na internetovych
strankach Rail Net Europe (RNE) [49]. Mezinarodni Zelezni¢ni unie (UIC) zahgjila v roce 2004
projekt nazvany Evropsky vykonovy rezim (European Performance Regime - EPR). V soucasné dobé
projekt EPR probihd ve spolupraci mezi UIC a RNE. Cile EPR v mezinarodni dopravé jsou
nasledujici:

e navrhnout metodologii a technologii sbéru informaci o naruseni a jizd¢ vlaki,
e pfifadit jednotliva naruSeni (nebo naopak kraceni) jizdnich dob vlak odpovédnym stranam,
e Vv konecném dusledku pak vytvotit pfedpoklad pro nasledny piepocet do finan¢niho vyjadieni.

1.10.2 Pilotni projekt
Od 1. 10. 2010 byl spustén pilotni projekt s plnou implementaci procestt EPR. Po dobu pilotniho

projektu nejsou vybirany zadné platby. Ucastniky pilotniho projektu jsou nasledujici spole¢nosti
(v zavorce je uveden stat a typ spolecnosti): OBB (Rakousko — IM), RCA (Rakousko — D), SBB
(Svycarsko — dopravce i IM), BLS (Svycarsko — D i IM), RFI (Itdlie — IM), Trenitalia (Italie — D),
RFF (Francie — IM), SNCF (Francie — D), DB Netz (Némecko — IM), DB Schenker (Némecko — D),
DB Fernverkehr (Némecko — D), Infrabel (Belgie — IM), SNCB (Belgie — D), ProRail (Nizozemi —
IM) , CFL (Belgie — D).
V pribéhu pilotniho projektu byly definovany nasledujici ¢asti zivotniho cyklu:

e krok 1- sbér dat,

e krok 2 - validace dat (zpozdéni a kody zpozdéni),

e krok 3 — kalkulace plateb,

e krok 4 — fakturace.

Sbér dat

Prostfednictvim informa¢niho systému Train Information System (TIS)" jsou shromazd'ovany

nasledujici informace:

! Vice informaci viz http://www.rne.eu/index.php/tis.html
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e Cislo vlaku (Train number). Cislo vlaku musi byt stejné na viech infrastrukturach jak
v piidélené, tak ve skuteéné trase. Toto je nyni obtizné¢ proveditelné, nebot’ v nékterych
pripadech dochazi na nékterych infrastrukturach ke zméné ¢isla (napt. z divodu provozniho
odklonu). Jako teSeni se ocekava pouzivani jedinecného identifikaéniho ¢isla vlaku (Train
transport ID — TRID), které je v tuto chvili definovano v procesu implementace smérnice
2001/16/ES o interoperabilité transevropského konvencniho Zelezni¢niho systému (TAF TSI)
[52]. TRID ma 24 znakli a mélo by prochazet celym zivotnim cyklem trasy/vlaku od vzniku
obchodniho piipadu, pies objednavku trasy aZ po skuteénou jizdu vlaku. Na siti SZDC je jiz
TRID implementovano.

e Pridéleny jizdni ¥ad (Contracted Timetable). Informace jsou do TIS zasilany z narodnich
informaénich systémut IM prostiednictvim zpravy UIC €. 2090 (Message 2090) [63].

e Skute¢na jizda vlaku (Running advice). Informace jsou do TIS zasilany z narodnich
informaénich systémut IM prostiednictvim zpravy UIC €. 2000 (Message 2000) [63].

e Kody zpozdéni (Delay codes). Informace jsou do TIS zasilany z narodnich informacnich
systémi IM prostiednictvim zpravy UIC €. 2005 (Message 2005) [63]. Kody zpozdéni jsou
kodovany dle smérnice UIC 450-2 [62].

Kédovani zpozdéni

Za ptitazovani kodit odpovédnosti za zpozdéni je pln€ odpovédny kazdy jednotlivy manazer
infrastruktury. Data o pfidéleném jizdnim fadu, skuteéné jizdé vlaku, odchylce od jizdniho fadu, poctu
minut zpozdéni a pfitazeném kodu pficiny zpozdéni jsou shromazdovany v narodnich systémech
manazerti infrastruktury. Nésledné jsou tyto informace vyslany do mezindrodniho informacniho
systému Train Information System (dale TIS). Pro oznaceni systému TIS byl diive pouzivan nazev
Eurooptirails (Eopt). Systém TIS je vlastnén sdruZzenim manaZerti infrastruktury RNE a slouzi
dopraveim a IM k informaci o aktualni poloze mezinarodnich vlakii a také pro dotazy tykajici se
historickych dat o jizd¢ vlaku. Kody zpozdéni jsou do systému TIS vysilany v kddovani dle smérnice
UIC 450-2 [62]. V piipadé, ze IM pouziva jiné narodni kodovani, musi byt toto pied odeslanim do TIS
ptrevedeno na kod zpozdéni dle smérnice UIC 450-2 [62].

Validace dat

Uréena pfic¢ina zpozdéni musi byt validovana, tj. musi byt odsouhlasena jak dopravcem, tak IM.
V EPR existuji nasledujici zptisoby validace dat:

e Narodni validace dat — vSechna ,narodni“ data, tj. kody zpozdéni a Cas zpozdéni, které
nezahrnuji sousedniho dopravce nebo manazera infrastruktury jsou validovany mezi
dopravcem a IM dle narodnich postupt. Pfipadna oprava kodl je délana na narodni trovni a
pripadné opravy jsou vyslany do TIS.

e Mezinarodni validace dat - poté co je ukonCena narodni validace dat, pfistupuje se
k mezinarodni validaci dat. Mezinarodni validace je provadéna zacastnénymi IM a dopravci
prostfednictvim internetové aplikace. Mezinarodni validace dat se tyka ,,mezinarodnich® kodd,
tj. kodu, které souvisi s predchozim nebo nasledujicim IM nebo D. Jedna se o tyto nasledujici
kody:

o 40— Provozni vypadek z divodu odmitnuti sousedniho IM (Unprovided service owing
to refusal by contiguous Infrastructure Manager).
o 41— Vypracovani jizdniho fadu (Timetable compilation).
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o 70 — Provozni vypadek z divodu odieknuti zakaznikem v kratké lhaté (Unprovided
service on account of temporary cancellation by customer).
71 — Sestava vlaku IM (Formation of train by Infrastructure Manager).
84 — Vlivy pocasi nebo piirodni piic¢iny (Effects of weather or natural causes).

Pokud se zGcastnéné strany neshodnou na jednozna¢ném kodu zpozdéni, zahaji se dohadovaci

fizeni. Pokud se v dohadovacim fizeni nepodaii nalézt spole¢né feSeni, je dany vlak z EPR vyloucen.

Kalkulace

Spoustécem systému EPR je zpozdéni v cilové stanici vétsi nez definovany limit (v testovacim rezimu

30 minut pro nakladni vlaky a 5 minut pro osobni vlaky). V pribéhu pilotniho projektu bude také

T3

testovana moznost povazovat za spoustéc “nejhorsi” bod v pribéhu jizdy.

Vsechny minuty zpozdéni, které mohou byt pfifazeny piimo k odpovédnosti IM nebo D, jsou
povaZovany za minuty zpusobené doty¢nou stranou.

Sekundarni zpozdéni (zpozdéni vlaku, které je disledkem zpozdéni jiného vlaku) jsou pro
kalkulaci v jedné siti podilovana 50:50 mezi IM nebo D. Nikdo tedy neplati za sekundarni
zpozdéni. Existuji vSak i alternativni navrhy, kdy neni sekundarni zpozdéni v Systému vibec
zohlednéno, pfipadné je povazovano za zpozdéni zpisobené IM.

Externi pfi¢iny nejsou v systému EPR kalkulovany.

Vsechny minuty zpozdéni, které obdrzi jedna ze stran, jsou povazovany za obdrzené zpozdéni.
Vyrovnani je redukce zpozdéni na siti. Vyrovnani je déleno 50:50 mezi IM nebo D a v
kalkulaci minut vyrovnani jsou pfiddny k minutam zpozdéni obdrzené¢ho pro stranu, ktera

nezpusobila zpozdéni. To stimuluje k redukci zpozdéni pro ty, ktefi nezpusobili zpozdéni.

Kalkulace v EPR je postavena na po¢tu minut zpozdéni zptisobenych a obdrzenych jednotlivymi

stranami. Tabulka 10 uvadi rozdéleni minut zpozdéni v ramci kalkulace EPR.

Tabulka 10: Rozdeéleni minut zpoZdéni v ramci kalkulace EPR

Strana/minuty Minuty zpozdéni ,,zpisobené* Minuty zpozdéni ,,obdrzené*
zpozdéni
IM e Zpozdéni v odpovédnosti IM. e Zpozdéni v odpovédnosti D.
e Nezdokumentované zpozdéni. e Pfipoje a obraty.
o Zpozdéni, které vzniklo na jiné e Externi zpozdéni.
infrastruktute z divodu IM. e Zpozdéni vzniklé na jinych infrastrukturach.
e Obsazeni trati. e Pozdni ptijezd z ptedchazejici zemé.
e Snizeni zpozdéni na trati (50 %).

D e Zpozdéni v odpovédnosti D.

Zpozdéni v odpoveédnosti IM.
Nezdokumentované zpozdéni.

Obsazeni trati.

Externi zpozdéni.

Zpozdéni vzniklé na jinych infrastrukturach.
Pozdni piijezd z predchazejici zemé.
SniZeni zpoZzdéni na trati (50 %).

SniZeni zpoZzdéni ve stanicich (100 %).

o Zpozdéni, které vzniklo na jiné
infrastruktufe z divodu tohoto D.
o Pfipoje a obraty.

Zdroj [49]

V ramci pilotniho projektu EPR existuji 3 scénare kalkulaci:

Klasicka spoluprace (pouze jeden dopravce na siti jednoho IM):

o Castka plateb pro kazdy vlak se rovna vlakovému zpozdéni v nejhorsim bodé (bez
externiho zpozdéni).
o Podil plateb zaplacenych / obdrzenych pfislusnou stranou se rovna podilu piislusné
strany na minutach zpozdéni, které zpiisobila /utrpéla.
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o Platby se kalkuluji pouze tehdy, pokud v nejhorSim bodé piesahlo zpozdéni vlaku 5
minut (v pfipad¢ osobnich vlaki) nebo 30 minut (v pfipadé€ nakladnich vlakad).

e Shoda (jeden dopravce na siti vice IM):

o Platby jsou kalkulovany, jako by existoval na siti kazdého IM vzdy jeden dopravce.
Skutecny dopravce je tedy rozdélen do nékolika ,,virtudlnich® dopravci a je
provedena kalkulace dle scénafe ,,klasicka spoluprace®.

o Platby virtualnich dopravct jsou poté seCteny. Tim je ziskana platba, kterou ma
uhradit skute¢ny dopravce.

e SmiSeny model (vice dopravci na siti jednoho IM):

o Platby jsou kalkulovany, jako by existoval vzdy jeden dopravce na siti jednoho IM.
Jednotlivi dopravci jsou slouceni do jednoho (velkého) ,.virtualniho* dopravce a je
provedena kalkulace dle scénafe ,.klasicka spoluprace®.

o Platby tohoto virtualniho dopravce jsou nasledné rozdéleny. Tim jsou ziskany platby
skute¢nych dopravcd.

Fakturace

V soucasné dob¢ se v ramci EPR Zadné platby nefakturuji.

1.11 Dil¢i shrnuti

V této ¢asti byl podan piehled priorit fizeni provozu, vykonovych rezimt, zpiisobt zpoplatnéni
infrastruktury a zpisobti konstrukce jizdniho fadu na sitich nejvyznamnéjsich IM v Némecku, Italii,
Velké Britanii, Polsku, Rakousku, Madarsku, Slovensku a Ceské republice. V uvodu byl uveden
kratky ptehled legislativy Evropské unie vztahujici se k dané problematice.

Na zakladé uvedenych informaci, Zze narodni piistup jednotlivych IM v oblasti priorit fizeni
provozu, vykonového rezimu, zptisobu zpoplatnéni infrastruktury a zptisobu konstrukce jizdniho tadu
je odli$ny a neni harmonizovan. Stavajici stav psobi komplikace pii provozovani mezistatni dopravy.
zpusobu priorit fizeni provozu, zpoplatnéni uziti dopravni cesty i vykonovych rezimu. Legislativa EU
regulujici dané oblasti neposkytuje jasna a zfejma voditka pro definici vySe uvedenych oblasti.

Informace uvedené v této Casti budou pouzity jako vychodisko pro navrh metody hodnoceni
priorit fizeni provozu popsané v Casti 4 a také pro navrh zpisobu hodnoceni vykonovych rezimi
popsané v ¢asti 7. Soucasné¢ budou informace pouzity pro aplikaci navrzeného zpisobu hodnoceni

priorit fizeni provozu v ¢asti 6 a pro aplikaci zpisobu hodnoceni vykonovych rezima v ¢asti 8.
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2 Cile dizertacni prace

Zakladnim cilem dizertacni prace je nalézt vhodny zptsob hodnoceni priorit fizeni provozu a

vykonovych rezimi.

Naplnéni cile dizertaéni prace vychazi z nasledujicich dvou hypotéz:

e Hypotéza 1: Je mozné stanovit piistup pro vicekriterialni hodnoceni priorit fizeni.

e Hypotéza 2: Je mozné stanovit ptistup pro vicekriterialni hodnoceni vykonovych rezimi.

Pro ovéfeni hypotézy 1 a hypotézy 2 byly definovany vedle;jsi cile:

V oblasti priorit fizeni provozu:

e Navrhnout zptisob hodnoceni priorit fizeni provozu.

e Aplikovat navrzeny zptsob hodnoceni fizeni provozu.

V oblasti vykonovych rezimi:

e Navrhnout zptsob hodnoceni vykonovych rezimd.

e Aplikovat navrzeny zpiisob hodnoceni vykonovych rezimda.
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3 Zvolené metody zkoumani

V dizertacni praci jsou pro naplnéni cili vyuzity metody vicekriteridlniho rozhodovani a
simula¢ni metoda. Jednotlivé metody jsou popsany v nasledujicich kapitolach.

3.1 Vicekriterialni rozhodovani

Vicekriterialni rozhodovani slouzi k podpofe rozhodovani, pricemz za rozhodnuti 1ze povazovat
vybrani jedné varianty z mnoziny v dané situaci potencidlné realizovatelnych variant na zakladé
veétstho mnozstvi kritérii. Teorie vicekriteridlniho (multikriteridlniho) rozhodovani je zaloZena na
matematickém modelovani. Jako zdroj informaci mize slouzit nasledujici publikace [1].

Zkoumana problematika se vyznaCuje tim, Ze soubor kritérii je smiSeny. Obsahuje kritéria
kvantitativni povahy, jejichz hodnotu lze vyjadiit Ciselné. Zaroven obsahuje kritéria kvalitativni
povahy, jejichz hodnotu Ize vyjadfit pouze slovnim popisem.

Zkoumana problematika obsahuje kritéria neaditivni povahy, kdy jsou jednotliva kritéria
vyjadifena v riznych jednotkach, které nejsou aditivni.

3.1.1 Metody stanoveni hodnot kritérii

Jak jiz bylo uvedeno, jsou kritéria smiSeného charakteru. Proto bylo v ramci vicekriterialniho
rozhodovani pouzito nésledujicich metod pro stanoveni hodnot kritérii pro:

e kritéria kvantitativniho charakteru — pro stanoveni hodnot byly pouzity metody simulace
(viz 3.2), piipadné prosta kalkulace,

e kritéria kvalitativniho charakteru — pro stanoveni hodnot byla pouzita Saatyho metoda (viz
3.1.2) postavena na analyze slabych a silnych stranek stavi, jichz mize dané kritérium
nabyvat.

3.1.2 Metody stanoveni vah kritérii

V tlohach vicekriterialniho rozhodovani se zpravidla nevyskytuje jedna varianta, ktera by byla
nejlepsi z hlediska vSech kritérii. Obvykle jsou nékteré varianty vyhodné&jsi z hlediska jednoho kritéria
pusobi protismeérn€. Aby bylo mozno ulohy vicekriteridlniho rozhodovani fesit, je tieba stanovit vahu
jednotlivych kritérii. Pod pojmem vaha kritérii rozumime dualezitost daného kritéria ve srovnani
S kritérii ostatnimi. Véha (vyznamnost) jednotlivych kritérii miize byt vyjadifena jako:

e aspiracni Groven kritérii (nominalni informace o kritériich),
e potadi kritérii (ordinalni informace o kritériich),

e vahy jednotlivych kritérii (kardinalni informace o kritériich),
e zpusob kompenzace kriteridlnich hodnot,

e pfipadné nemusi byt preference kritérii znama vibec.

Pro ucely dané problematiky byla zvolena kardinalni informace o preferencich kritérii. Metody
pracujici s kardinalni informaci pfedpokladaji, ze feSitel je schopen a ochoten urcit nejen potradi
dilezitosti kritérii, ale také pomér dulezitosti mezi vSemi dvojicemi kritérii. NejpouzivangjSimi
metodami této oblasti jsou:

e Metoda bodovaci, ktera transformuje bodové hodnoceni dileZitosti kritérii do podoby

vahového vektoru; tato metoda se pouziva, hodnoti-li kritéria vice hodnotitelil.
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e Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani, kterda odvozuje vahovy vektor
z informace o poméru vah, které stanovi pfimo uzivatel; tato metoda se pouziva, hodnoti-li
kritéria pouze jeden hodnotitel.

Pro téely dané problematiky byla zvolena Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnanti,
ktera krom¢ vyberu preferovaného kritéria urcuje pro kazdou dvojici kritérii také velikost této
preference. K vyjadieni velikosti preferenci je pouzita bodova stupnice:

e 1...kritéria jsou stejné€ vyznamna,

e  3...prvni kritérium je slabé vyznamnéjsi nez druhé,

e  5...prvni kritérium je silné vyznamnéjsi nez druhé,

e  7...prvni kritérium je velmi siln€ vyznamnéjsi nez druhé,
e  O...prvni kritérium je absolutn¢ vyznamnéjsi nez druhé,

Sudy pocet boda vyjadiuje mezistupné a slouzi k jemnéj$imu rozliseni preferenci. Hodnoty byly
vypoéteny v aplikaci Excel pomoci doplitku Sanna, ktery byl vytvofena pracovniky VSE v Praze a
slouzi k feseni uloh vicekriterialni analyzy variant. Aplikace nabizi tfi metody pro stanoveni vah a pét
metod pro vlastni hodnoceni.

3.1.3 Metody nalezeni optimalniho FeSeni
Rada metod vicekriterialniho hodnoceni variant vyzaduje kardinalni informaci o relativni

dilezitosti kritérii. Tyto metody je mozné podle vypocetniho principu, ktery metody vyuzivaji,
rozdélit naptiklad:

e maximalizace uzitku,

e minimalizace vzdalenosti od ideélni varianty,

e vyhodnocovani variant na zakladé preferen¢ni relace.
Mezi nejznaméjsi metody vyhodnocovani variant patfi:

e metoda vazeného souctu (WSA - Weighted Sum Approach),

e metoda idealnich bodt (IPA - Ideal Points Analysis),

e metoda TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution),

e metoda shody a neshody (CDA - Concordance Discordance Analysis).

Pro ucely dané problematiky byla zvolena metoda vaZzeného souctu.

Metoda vazeného souétu (WSA - Weighted Sum Approach)

Pfi uziti této metody pracujeme s vahami jednotlivych kritérii, které jsou bud’ dany, nebo které
jsme jiz n¢jakym vhodnym zplisobem odhadli (metodou potadi, bodovaci metodou, metodou parového
srovnavani, metodou kvantitativniho parového srovnavani). Mame tedy dany vahy v = (vy; Va; Vi) pro
k maximalizacnich kritérii. Metoda vazeného souctu pak maximalizuje vazeny soucet, tedy ijzl Vj Iij .

Metoda je zaloZzena na vypoctu tzv. funkce uzitku pro kazdou variantu. Jeji funkéni hodnoty lezi
v intervalu od 0 dol a ¢im je hodnota vyssi, tim je varianta vyhodnéjsi. Spocitame proto hodnotu
tohoto vazeného souctu pro kazdou variantu a za kompromisni variantu vybereme tu, ktera bude mit
vazeny soucet nejvyssi. V piipadé, ze jsou v néktera kritéria minimalizaniho charakteru, je mozné je
prevést na maximalizacni, kdy od stavajiciho nejvétSiho prvku daného kritéria odeCteme postupné
vSechny ostatni prvky. Velmi vhodné je urcit bazalni (potencialné nejhorsi) a idealni (potencialné
nejlepsi) variantu feSené ulohy. Idedlni varianta dosahuje ve vSech kritériich nejlep$i mozné hodnoty.

Bazalni varianta ma naopak vSechny hodnoty kritérii nejhorsi.
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3.2 Simulaéni metoda

Pro zjisténi hodnot nekterych kritérii kvantitativniho charakteru byla pouzita simula¢ni metoda.
Problematika simulace a modelovani je osvétlena v publikaci [3]. V prab&hu modelovani a simulace je
studovan n¢jaky objekt, respektive n¢jaké varianty simulovaného objektu (obvykle) hmotného svéta.

Pfedmétem simulace je problematika zelezni¢niho provozu. V oblasti Zelezniéniho provozu
existuje nékolik simulatorti. Jedna se mj. o tyto produkty:

e Villon,

e RASIM,

e Railsys,

e OpenTrack,
e Viriato,

e SimuT.

Struény piehled funkci vybranych simulaénich programu je uveden v dizerta¢ni praci [4]. Pro
ucely dané problematiky byl zvolen simula¢ni program SimuT (viz 3.2.1).

3.2.1 Program SimuT

Pro simulaci byl pouZit program SimuT [65], [4], [67] vyuZivany pro ucely zjistovani stability JR
a stanovovani propustnosti trati. Nazev programu SimuT je zkratkou pro simulovani trati. Vyvojem
simula¢niho modelu SimuT v programu Excel se zabyva SZDC, Odbor zékladniho fizeni provozu,
jmenovité kolektiv autorti okolo Ing. Pavla Kryzeho, Ph. D. a Ing. Reného Amchy, ktefi mi tento
simula¢ni program pro studijni ucely poskytli. Vlastni popis simula¢niho programu a simula¢nich
algoritmti neni pfedmétem tohoto textu. Zde je uveden pouze stru¢ny popis funkci programu
souvisejicich se simulaci. Pro detailngjsi seznameni s funkcemi Ize doporudit dizertaéni praci [4].

Program pracuje na principu hledani optimalniho feSeni sumy zpozdéni vSech vlaku
v simulované oblasti. Kazdému druhu vlaku je v programu nastavena ur¢ita priorita.

Kazda ziskana minuta zpozdéni je nasobena prioritou pfislusného druhu vlaku, ¢imz vznikne
vazené zpozdeéni. Program v pfipadé konfliktu tras upravuje ¢asovou polohu vlakt tak, ze néktery
z vlaku vy¢ka ve vhodné dopravné. Pii feSeni, jak rozhodnout urcity konflikt, 1ze v programu nastavit
Casovy vyhled (zpravidla 60 minut), ve kterém urCuje optimalni feSeni. Za optimalni povazuje
program to FeSeni, které v souladu s prioritami vlakt definovanymi v nastaveni programu (viz vyse)
dava nejnizsi sumu vazeného zpozdéni. Pro feseni konfliktii jednotlivych feSeni je pouzit algoritmus
branch and bound [5].

Program zohlediuje pocet koleji ve stanici a neumozni kiizovani (piedjizdéni) vice vlaki, nez je
v dané stanici stani¢nich koleji (pfi¢emz vSak nezohlednuje délku stani¢ni koleje). Program zachovava
vlaku pfidé€lenou tratovou kolej. V pripadé, Zze se jednd o vlak osobni dopravy, program také
zohlednuje, aby dany vlak v kazdé stanici zastavil u dopravni koleje s nastupistni hranou (pficemz
nezohlednuje délku nastupis$tni hrany). V pfipadé, ze vlak zastavuje ¢i projizdi odchylné od
pridéleného jizdniho fadu trasy, je danému vlaku pfidana ¢i odebrana fixni pfirdzka na zastaveni, ktera
zohlediuje druh vlaku, dopravnu a smér jizdy.

Vystupem simulace je nakresny jizdni fad a tabulkové vyjadieni dosazenych hodnot. Pro ucely
vyhodnoceni simulace v této dizerta¢ni praci je pouzivan piirastek zpozdéni jako sumarni hodnota pro
vSechny druhy dopravy a tento pfirdstek je ¢lenén pro dopravu osobni dalkovou, osobni regionalni a

nakladni.

52



Program umoznuje zatizit vlaky na vstupu do tGseku simulace vstupnim zpozdénim. Zpozdéni
mize byt vlaku (vice vlaktim) pfifazeno ruéné v nastaveni aplikace. Piipadné lze vybrany vlak (vice
vlakd, pfipadné vSechny vlaky) zatizit fizenym zpozdénim, kdy je vlaku (vlakim) postupné
pfifazovano zpozdéni v minutovych krocich dle nastaveni aplikace. Také lze vlaky zatizit ndhodnym
zpozdénim. Pro kazdy druh vlaku je v nastaveni aplikace stanovena pravdépodobnost zpozdéni a
pramémé zpozdéni zpozdéného vlaku. Pro pfitazeni zpozdéni konkrétnimu vlaku je pouzito
exponencidlniho rozdéleni pravdépodobnosti. Jednd se o metodu vyuzivanou na siti DB Netz. Vice
informaci lze nalézt v ¢lanku [67].

3.3 Diléi shrnuti

V této Casti byl podan strucny prehled metod pouzitych k feSeni cili dizertacni prace. Cile
dizertacni prace budou feSeny pomoci vicekriterialniho rozhodovani. Pro stanoveni vah kritérii a pro
stanoveni hodnot kvalitativnich kritérii bude vyuzito Saatyho metody kvantitativniho pérového
porovnani. Pro nalezeni optimalniho feSeni bude pouzito metody vazeného soucétu. Dale je zde podan
struény vycet simulaénich nastroji v oblasti Zelezniéni dopravy. Popsané metody budou pouzity
v ¢astech 4 a 7 pro navrh hodnoceni priorit fizeni provozu a pro navrh hodnoceni vykonovych rezimu.
Soucasné budou metody pouzity pro aplikaci navrzenych zptisobti hodnoceni v ¢astech 6 a 8. V zavéru
je podan stru¢ny piehled simula¢niho nastroje SimuT, ktery bude v dizertaéni praci v ¢asti 5 pouzit
pro stanoveni hodnot nékterych kritérii kvantitativniho charakteru.
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4 Navrh zpiisobu hodnoceni priorit Fizeni provozu

Jeden z kli¢ovych prvku dopravy je jeji kvalita. Kvalitu dopravy Ize posuzovat z mnoha hledisek.
Pohled na kvalitu osobni i nadkladni dopravy se 1isi v zavislosti na pohledu jednotlivych zicastnénych

stran. Zucastnénymi stranami se rozumi nasledujici subjekty:

e manazer infrastruktury,

e dopravce,

e dopravcuv zakaznik,

e Vv osobni dopraveé — cestujici ¢i objednavatel dopravy,

¢ Vvnakladni dopravé — odesilatel, pfijemce ¢i speditér,

e vefejna sprava,

e vefejnost.

Hodnocenim kvality dopravnich a piepravnich procesi se detailné zabyva dizerta¢ni prace [2].

Dle informaci uvedenych v publikaci Kvalita dopravnich a ptepravnich procesi kolektivu autorti
Univerzity Pardubice [64] je jednim z vyznamnych narokd na kvalitu dopravy jeji spolehlivost.
Priority fizeni provozu ovliviiuji spolehlivost dopravy zasadnim zptisobem. Toho si je védoma i EK a
proto v Natizeni Evropského parlamentu a rady (EP) ¢. 913/2010, o Evropské zelezni¢ni siti pro
konkurenceschopnou nakladni dopravu (dale ERNCF) [60] ur¢uje v €l. 17.3: Zdsady pro stanoveni
pravidel prednosti stanovi alespon to, zZe se pokud mozno nezméni viakova trasa uvedena v ¢l. 14 odst.
3 a 4 pridélend pro nakladni viaky, které dodrzuji své jizdni rady. Zasady pro stanoveni pravidel
prednosti se zaméri na minimalizaci celkové doby potFebné na obnoveni provozu v prislusné siti dle
Jizdniho Fadu s prihlédnutim k potrebam vSech segmentii zeleznicni dopravy. Za timto ucelem mohou
provozovatelé infrastruktury koordinovat rizeni mezi ruznymi segmenty Zeleznicni dopravy v ramci

néekolika koridori pro nakladni dopravu.

Jak vyplyva z popisu jednotlivych priorit fizeni uvedenych v ¢asti 1, priority fizeni provozu
V jednotlivych zemich se odliSuji. Kazda ze zkoumanych zemi pouziva odlisné postupy a metody

fizeni zelezni¢niho provozu. To miize byt zpisobeno nékolika faktory:

e politickym zadanim (napf. preference osobni dopravy),

e ekonomickymi diivody (napi. motivaci dopravet vyuzivat trasy s vyS$i cenou a soucasné vyssi
prioritou),

e pozici regulac¢niho Gfadu v dané zemi,

e poctem a vyznamnosti dopravci v dané zemi,

e urovni infomacnich systém a vlivu lidského faktoru na fizeni provozu,

e historickymi divody,

e pravnim prostiedim v dané zemi.

Aby bylo mozné hodnotit priority fizeni, budou pouzity metody vicekriteridlniho rozhodovani
popsané v kapitole 3.1. V nasledujicich kapitolach je definovana soustava kritérii, stanoveny jejich

hodnoty, urceny vahy jednotlivych kritérii a stanovena idealni a bazalni varianta fizeni provozu.
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4.1 Soustava kritérii

Jak jiz bylo uvedeno vyse, jedna se o ulohu vicekriteridlniho rozhodovani. Nejprve je tedy tieba
vytvofit soustavu kritérii hodnoceni. Soubor kritérii musi dobfe odrazet podstatné vlastnosti
hodnocenych objektu.

Za nejdulezitéjsi vlastnosti priorit fizeni 1ze povazovat nasledujici kritéria:
e zpusob publikace,
e scénare feSeni standardnich situaci,
e geograficky rozsah,
e Casovy rozsah,
o financni aspekty,
e preference druhl dopravy,
e interakce mezi trasami vice dopravci,
e limit zpozdéni.

Jednotliva kritéria, hodnoty, kterych mohou nabyvat a stanoveni jejich vah jsou uvedeny

v kapitolach 4.2 a 4.3.

4.2 Stanoveni hodnot kritérii

Aby bylo mozno vyhodnotit jednotlivé varianty priorit fizeni provozu, je nejprve tieba zjistit,
jakych hodnot v jednotlivych variantdch mohou nabyvat. Vzhledem k tomu, Ze se jedna ve vétSiné
piipadt o kritéria kvalitativniho charakteru, byla pro stanoveni hodnot jednotlivych vlastnosti pouzita
Saatyho metoda. Postup, jakym byly hodnoty stanoveny, jsou pro kazdé kritérium uvedeny
v prilohach. Nejprve vsak byla pro kazdy stav pfislusného kritéria provedena stru¢na analyza silnych a
slabych stranek, ktera slouzi jako podklad pro stanoveni hodnot kritérii. U kritérii limit zpozdéni,
preference druhli dopravy a interakce mezi trasami jednotlivych dopravci byla hodnota stanovena

pomoci simula¢niho néstroje SimuT.

4.2.1 Zpuisob publikace

Zpisob publikace priorit fizeni je dulezity z hlediska pfipadnych sport a zohlediiuje soucasné
pravni status. Obecné lze fici, ze optimalni pravni status priorit fizeni je takovy, ktery zajist'uje rovné a
nediskrimina¢ni podminky vSem zucastnénym strandm a soucasné¢ umoziuje v piipadé€ potieby
pruznou reakci na zménéné vnéjsi prostredi. Z hlediska zpisobu publikace mohou byt priority fizeni

definovany v nasledujicich dokumentech:

e zakon nebo jiny zakonny dokument,

e Prohlaseni o Draze,

e interni pfedpis IM,

e smluvni dokument mezi dopravcem a IM.

Tabulky 11 az 14 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 11: Analyza silnych a slabych stranek — zakon nebo jiny zdkonny dokument

Silné stranky Slabé stranky
e vyznamna pravni sila, * komplikovand zména priorit,
o nediskriminacnost, e moznost zmén i v pribéhu platnosti JR,
e silna vymahatelnost, e komplikovana ucast dopravce i IM na definici priorit.
e moznost odvolani k regulacnimu utadu,
o shodnost na v§ech infrastrukturach v dané zemi.

Zdroj [Autor]
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Tabulka 12: Analyza silnych a slabych stranek — Prohlaseni o Draze

Silné stranky Slabé stranky
e vyznamna pravni sila, e Zména priorit mozna (témét vyhradné jen) Kk terminu
o nediskriminacnost, vyhlaseni priorit fizeni

e priority tvofeny IM,

e znamé terminy vyhlaSeni Prohlaseni o Draze,

e dopravce pii podani zadosti o trasu zna platné
podminky fizeni provozu,

e definovany proces zohlednéni ptipominek,

e moznost odvolani k regulacnimu utadu,

e platnost na vSech infrastrukturach podléhajicich
danému provozovateli drahy.

Zdroj [Autor]
Tabulka 13: Analyza silnych a slabych stranek — interni pedpis IM

Silné stranky Slabé stranky

» nediskriminacnost, e niz8i pravni sila.

e priority tvofeny IM,

e definovany proces zohlednéni ptfipominek, pokud se
jedna o notifikovany piedpis,

o mensi komplikace pfi tvorbé zmén.

Zdroj [Autor]
Tabulka 14: Analyza silnych a slabych stranek — smluvni dokument mezi dopravcem a IM

Silné stranky Slabé stranky
e vyznamngjsi vliv dopravce na definici priorit, e potencialni  moznost  diskriminace  (ostatnich)
e relativni jednoduchost zmény priorit v pfipadé vile dopravcd,
obou smluvnich stran. ¢ komplikované informovani zaméstnancti IM,

e potencialni moznost existence vzijemné  se
vylucujicich priorit na jedné infrastruktufe.

Zdroj [Autor]

Na zaklad¢ analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 15 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium zptsob publikace. Hodnoty vlastnosti

e

byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pfi¢emz vlastnost s nejvyssi stanovenou hodnotou je uvedena

tucné.
Tabulka 15: Stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium zpiisob publikace
Vlastnost Pofadi dulezitosti Stanovena
hodnota
zakon nebo jiny zékonny dokument 2 0,26
Prohlaseni o Draze 1 0,56
interni ptedpis IM 3 0,13
smluvni dokument mezi dopravcem a IM 4 0,05

Zdroj [Autor]

4.2.2 Scénare FeSeni standardnich situaci

V nékterych zemich existuji predpfipravené scénafe feSeni standardnich situaci, které jsou
pouzity v pfipadé, ze dojde na daném useku infrastruktury k pfedvidatelnému naruSeni provozu.
Existuje nekolik pristupd. Obecné Ize fici, ze optimalni scénaf feSeni standardnich situaci je takovy,
ktery zajiStuje rychlé obnoveni provozu za nediskrimina¢nich podminek pro vSechny dopravce.

Priority fizeni mohou byt z hlediska existence scénaiii standardnich situaci definovany nasledovné:

e scénafe feseni standardnich situaci nejsou definovany,

e scénafe feseni standardnich situaci definuje pouze 1M,

e dopravce stanovi priority v ptipadé konfliktu vlastnich tras,

e dopravce/vice dopravcil navrhne scénaie feSeni standardnich situaci a sdéli je IM,

e dopravce/vice dopravctl navrhne scénafe feSeni standardnich situaci, které¢ IM odsouhlasi.
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Tabulky 16 az 20 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 16: Analyza silnych a slabych stranek — Scéndre FesSeni standardnich situaci nejsou definovany

Silné stranky

Slabé stranky

nediskriminac¢nost. .

Vv ptipadé¢ vyskytu standardnich situaci je vzdy hledano nové
feseni,
Casové ztraty pii hledani feseni standardnich situaci.

Zdroj [Autor]

Tabulka 17: Analyza silnych a slabych stranek — Scéndre feseni standardnich situaci definuje pouze IM

Silné stranky

Slabé stranky

definovana pravidla,
nediskriminacnost.

e navrzené scéndfe mohou byt zhlediska dopravce
komplikované proveditelné.

Zdroj [Autor]

Tabulka 18: Analyza silnych a slabych stranek - dopravce stanovi priority v piipadé konfliktu viastnich

tras

Silné stranky

Slabé stranky

dopravce.

definovana pravidla v ptipad¢ konfliktu tras jednoho .

komplikace pii konfliktu tras vice dopravci.

Zdroj [Autor]

Tabulka 19: Analyza silnych a slabych stranek — dopravce/vice dopraveii navrhne scéndre reseni
predpokladanych situaci a sdeli je IM

Silné stranky

Slabé stranky

e vzajemné zohlednéni potieb vice dopravcu.

e Komplikace v piipadé konfliktu strasou dopravce
neucastniciho se definice scénare,
e Scénafe mohou byt z hlediska IM neproveditelné.

Zdroj [Autor]

Tabulka 20: Analyza silnych a slabych stranek — dopravce/vice dopravcit navrhne scéndre reseni
standardnich situaci, které IM odsouhlasi

Silné stranky

Slabé stranky

e vzajemné zohlednéni potieb vice dopraveu,
e proveditelnost scénare z hlediska IM.

e Komplikace v piipadé¢ konfliktu strasou dopravce
neucastniciho se definice scénafre.

Zdroj [Autor]

Na zakladé analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.

Tabulka 21 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium scénafe feSeni standardnich situaci.

Hodnoty vlastnosti byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pfi¢emz vlastnost s nejvyssi stanovenou

hodnotou je uvedena tuéné.

Tabulka 21: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium scéndre Feseni standardnich situaci

Kritérium Poradi Stanovena

dulezitosti hodnota
scénafe feSeni standardnich situaci nejsou definovany 5 0,07
scénare feSeni standardnich situaci definuje pouze IM 2 0,25
dopravce stanovi priority v pfipadé konfliktu vlastnich tras 3 0,15
dopravce/vice dopraveti navrhne scénaie feSeni standardnich situaci a sdéli je IM 4 0,11
dopravce/vice dopravcii navrhne scénai‘e FeSeni standardnich situaci, které IM 1 042
odsouhlasi '

Zdroj [Autor]
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4.2.3 Geograficky rozsah

V nékterych zemich jsou na urcitych typech trati definované priority fizeni provozu, které se 1isi
od zbytku infrastruktury. Miaze to byt zpisobeno odlisnym zpiisobem fizeni na danych tratich,
pripadné ucelem, pro které byl dany usek infrastruktury vybudovan. Obecné lze fici, Ze optimalni
geograficky rozsah priorit fizeni je takovy, ktery zohlediiuje odlisné typy infrastruktury a zaroven
poskytuje jasné voditko vSem zucCastnénym. Priority fizeni mohou byt z hlediska geografického
definovany nasledovng¢:

e jednotné priority na celé siti,
e jednotné priority na jednotlivych typech infrastruktury,
e odlisné priority na jednotlivych segmentech sit¢ bez ohledu na typ infrastruktury.

Tabulky 22 az 24 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 22: Analyza silnych a slabych stranek — jednotné priority na celé siti

Silné stranky Slabé stranky
e jednoduchost, e nemoZnost nastavit odli$né priority na infrastrukturach
e jednoduché informovanost provoznich zaméstnancti. s odlisnymi parametry a skladbou dopravy.

Zdroj [Autor]

Tabulka 23: Analyza silnych a slabych stranek - jednotné priority na jednotlivych typech infrastruktury

Silné stranky Slabé stranky
e zohlednéni infrastruktur s odlisSnymi parametry a e mozné komplikace na mistech navazani odlisnych
s odlisnou skladbou dopravy, infrastruktur,
e jednoducha struktura, o komplikovangjsi informovanost provoznich
o snadné definovani a zvefejnéni. zameéstnanct,
e komplikace v piipad¢ tras jedoucich pfes useky
s rozdilnymi prioritami.

Zdroj [Autor]

Tabulka 24: Analyza silnych a slabych stranek - odlisné priority na jednotlivych segmentech sité bez
ohledu na typ infrastruktury

Silné stranky Slabé stranky
e moznost stanovit priority dle skladby dopravy, e potencialni neptehlednost,
o velka flexibilita pravidel. e komplikace v pfipadé tras jedoucich pies tuseky
S rozdilnymi prioritami,
o komplikovangjsi informovanost provoznich
zameéstnancu.

Zdroj [Autor]

Na zaklad¢ analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vyse lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 25 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium geograficky rozsah. Hodnoty vlastnosti
byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pfi¢emz vlastnosti S nejvyssi stanovenou hodnotou jsou
uvedeny tuéné.

Tabulka 25: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium geograficky rozsah

Kritérium Poradi dulezitosti Stanovena hodnota
jednotné priority na celé siti 1-2 0,43
jednotné priority na jednotlivych typech infrastruktury 1-2 0,43
odlisné priority na jednotlivych segmentech sit¢ bez ohledu na typ
: 3 0,14
infrastruktury

Zdroj [Autor]
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4.2.4 Casovy rozsah

Priority fizeni mohou byt definovany odlisné z hlediska ¢asového rozsahu. V nékterych zemich
existuji odli$né priority v zavislosti na denni dob¢, pfipadné ronim obdobi. MiZe to byt zptisobené
skladbou dopravy v dané dobg, pifipadné vytiZenim infrastruktury v danou dobu. Obecné lze fici, ze
optimalni Casovy rozsah priorit fizeni je takovy, ktery zohlediiuje odlisnou skladbu dopravy v riznych
casovych obdobich a zaroven poskytuje jasné voditko vSem zicastnénim. Priority fizeni mohou byt
Z hlediska ¢asového rozsahu definovany nasledovné:

e priority definovany jednotné bez ohledu na ¢asové obdobi,
e priority definovany odchylné v riznych ¢asovych obdobich.

Tabulky 26 az 27 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 26: Analyza silnych a slabych stranek — priority definovdny jednotné bez ohledu na casové obdobi

Silné stranky Slabé stranky
e jednotna pravidla, e nemoznost zohlednit odchylnou skladbu dopravy v
e jednoducha informovanost provoznich zaméstnanci, odlisnych ¢asovych obdobich.
e jednoducha struktura.

Zdroj [Autor]

Tabulka 27: Analyza silnych a slabych stranek — priority definoviny odchylné v riiznych casovych

obdobich
Silné stranky Slabé stranky
e moznost zohlednit odchylnou skladbu dopravy v * potencialni komplikace na styku ¢asovych obdobi.
odlisnych ¢asovych obdobich.

Zdroj [Autor]
Na zaklad¢ analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 28 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium ¢asovy rozsah. Hodnoty vlastnosti byly

stanoveny pomoci Saatyho metody, pfi¢emz varianta s nejvyssi stanovenou hodnotou je uvedena

tuéne.
Tabulka 28: Stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium casovy rozsah
Kritérium Potadi dilezitosti Stanovena hodnota
priority definovany jednotné bez ohledu na ¢asové obdobi 1 0,66
priority definovany odchylné v riznych ¢asovych obdobich 2 0,33

Zdroj [Autor]

4.2.5 Financni aspekty

VSsichni dopravci maji zajem na tom, aby jejich vlaky jezdily vcas. V nekterych pripadech mohou
zaplatit dodate¢nou Castku, aby v pfipadé naruseni provozu jejich vlaky mély vys$i prioritu. Touto
dodatecnou platbou vSak nejsou negovany ptipadné toky v ramci PR. Obecné lze fici, Ze optimalni
finan¢ni aspekty jsou takové, které motivuji vSechny strany k vy$si vykonosti dopravy a soucasné
zajistuji rovné a nediskrimina¢ni podminky vSem zicastnénym stranam. Priority fizeni mohou byt
z hlediska finan¢nich aspektti definovany nasledovné:

e cena trasy nezohlednuje jeji prioritu,

e cena trasy zohlednuje jeji prioritu avSak bez vlivu dopravce,

e dopravce mize volbou ceny stanovit prioritu trasy.

Tabulky 29 az 32 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.
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Tabulka 29: Analyza silnych a slabych stranek — cena trasy nezohlediuje jeji prioritu

Silné stranky Slabé stranky

e priority fizeni provozu jsou nezavislé na cenové e Dopravce nemize ovlivnit kvalitu jizdy svého vlaku.
politice IM.

e IM fidi provoz za nediskrimina¢nich podminek bez
hledu na finan¢ni stabilitu dopravce.

Zdroj [Autor]

Tabulka 30: Analyza silnych a slabych stranek - cena trasy zohlednuje jeji prioritu aviak bez viivu

dopravce
Silné stranky Slabé stranky
e cena trasy odpovida jeji priorité pfi fizeni provozu, e Dopravce mize ovlivnit prioritu svého vlaku.
e priority fizeni provozu jsou nezavislé na cenové

politice IM,
e IM fidi provoz za nediskrimina¢nich podminek bez
hledu na finanéni stabilitu dopravce.

Zdroj [Autor]

Tabulka 31: Analyza silnych a slabych stranek - dopravce miize volbou ceny stanovit prioritu trasy

Silné stranky Slabé stranky
* cena trasy odpovida jeji priorité pii fizeni provozu, e diskrimina¢ni podminky dopravcii s niz§i finanéni
e dopravce miZe ovlivnit prioritu svého vlaku, stabilitou.
e VysSi ptijmy IM.

Zdroj [Autor]

Na zaklad¢ analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 32 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium finanéni aspekty. Hodnoty vlastnosti
byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pfi¢emz vlastnost s nejvyssi stanovenou hodnotou je uvedena

tucné.
Tabulka 32: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium financni aspekty
Kritérium Potadi dtlezitosti Stanovena hodnota
cena trasy nezohlediuje jeji prioritu 3 0,14
cena trasy zohlednuje jeji prioritu avak bez vlivu dopravce 2 0,28
dopravce miiZe volbou ceny stanovit prioritu trasy 1 0,58

Zdroj [Autor]

4.2.6 Preference druhu dopravy

Priority fizeni mohou zohlediiovat druh vlaku. Subjekt definujici priority fizeni mize urcit druhy
dopravy, které pro n€ho maji vyssi dilezitost a kterym tudiz urci vyssi prioritu. Tato priorita miize byt
soucasn¢ ohraniCena geograficky ¢i ¢asoveé. Zde je tfeba poznamenat, Ze velmi vyznamnou roli pii
definici preference druhi dopravy hraji politickd hlediska a také skladba dopravy. Priority fizeni

mohou byt z hlediska preference druhu dopravy vlaki definovany nasledovng:

e 74dny preferovany druh dopravy,

e preference osobni dalkové dopravy,

e preference osobni regionalni dopravy,

o preference nakladni dopravy,

e preference v pofadi — osobni dalkova, osobni regionalni, nakladni,
e preference v poradi — osobni dalkova, nakladni, osobni regiondlni,
e preference v poradi — osobni regiondlni, osobni dalkova, nakladni,
e preference v poradi — osobni regionalni, nakladni, osobni dalkova,
o preference v poradi — nékladni, osobni dalkova, osobni regionalni,

e preference v poradi — ndkladni, osobni regiondlni, osobni dalkova.
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Hodnoty kritéria poradi vlaki byly stanoveny pomoci simulace provedené v simula¢nim nastroji
SimuT. Vice podrobnosti o provadéné simulaci lze nalézt v kapitole 5.2.3. Hodnoty ziskané simulaci
byly vyhodnoceny pomoci metody vazeného souctu, pficemz vSem kritériim byla stanovena stejna
preference — vice informaci v kapitole 5.2.3. Tabulka 33 uvadi stanovené hodnoty pro kritérium pofadi
vlaku, pti¢emz 3 vlastnosti s nejvyssi stanovenou hodnotou jsou uvedeny tu¢né. K vysledkiim je tieba
poznamenat, Ze jsou ovlivnény skladbou dopravy na trati simulace, kdy nejvyssi pocCet vlaki nakladni
dopravy jede v noci, kdy je naopak pocet vlaki osobni dopravy jak dalkové, tak regionalni velmi
nizky. Vysledky jsou také ovlivnény zptisobem konstrukce jizdniho fadu na dané trati. Vysledky
simulaci ukazuji, Ze je obecné¢ vhodngjsi umoznit jizdu nejrychlejsiho druhu dopravy pied vlaky
pomalejsimi, nez vlak rychlejsi zastavovat z divodu jizdy za vlakem pomalej$im.

Tabulka 33: Stanovené hodnoty pro kritérium poradi viakii

Kritérium Poradi dilezitosti Stanovena hodnota

zadny preferovany druh dopravy 6 0,51
preference osobni dalkové dopravy 1 0,71
preference osobni regionalni dopravy 8 0,46
preference nakladni dopravy 5 0,55
preference v poradi — osobni dalkova, osobni regionalni,

. . 3 0,64
nakladni
preference v poradi — osobni dalkova, nakladni, osobni 2 066
regionalni !
preference v pofadi — osobni regionalni, osobni dalkova,

, . 9 0,42
nékladni
preference v potadi — osobni regiondlni, nakladni, osobni

. . 10 0,38
dalkova
preference v pofadi — nakladni, osobni dalkova, osobni 4 060
regionalni '
preference v pofadi — nékladni, osobni regionalni, osobni

, . 7 0,46
dalkova

Zdroj [Autor]

4.2.7 Interakce mezi trasami vice dopravci

Jizda vlaku zpozdéného vétSinou negativné ovliviluje jizdu vlakd ostatnich. Vzhledem
k liberalizaci trhu méa tedy ¢innost jednoho dopravce vliv i na ostatni dopravce. Nékteré staty proto pii
definici priorit provozu zohlednuji i vliv mezi dopravci. Obecné lze fici, ze optimalni interakce mezi
trasami vice dopravcii je takova, kdy dochazi k redukci zpozdéni a zaroven je minimalizovan vliv na
trasy ostatnich dopravcd. Priority fizeni mohou byt z hlediska vlivu na trasy ostatnich dopravci

definovany nasledovng¢:

e neni zohledilovan vliv na trasy ostatnich dopravct,
e nesmi byt naruSena trasa jiného dopravce.

Hodnoty kritéria interakce mezi trasami vice dopravct, byly stanoveny pomoci simulace
provedené v simula¢nim nastroji SimuT. Vice podrobnosti o provadéné simulaci 1ze nalézt v kapitole
5.2.3. Hodnoty ziskané simulaci byly vyhodnoceny pomoci metody vazeného souctu, pficemz vSem
kritériim byla stanovena stejna preference — vice informaci v kapitole 5.2.3.

Tabulka 34 uvadi stanovené hodnoty pro kritérium interakce mezi trasami vice dopravci.

Tabulka 34: Stanovené hodnoty pro kritérium interakce mezi trasami vice dopravcil

Kritérium Poradi dulezitosti Stanovend hodnota
neni zohlediiovan vliv na trasy ostatnich dopravci 1 0,58
nesmi byt naru$ena trasa jiného dopravce 2 0,42

Zdroj [Autor]
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4.2.8 Limit zpozdéni

Na vSech infrastrukturach je definovany limit zpozdéni, do kterého je vlak povazovany za jedouci

v€as pro ucely vyhodnocovéani kvality provozu, piipadné pro ucely PR. Soucasné¢ na nékterych

infrastrukturach je provoz fizen tak, aby byly vlaky udrzeny v limitu tolerovaného zpozdéni, ktery se

ovSem muze liSit od limitu pro ucely PR ¢i pro tc¢ely vyhodnocovani kvality provozu. Obecné lze fici,

ze optimalni limit zpozdéni je ten, ktery umoziluje redukci zpozdéni a zaroven zohlediiuje citlivost

jednotlivych druhdi dopravy na zpozdéni. Priority fizeni mohou byt z hlediska pouzivani limitu

zpozdéni ¢lenény nasledovne:

e limit zpozdéni neni pouzivan,

e limit zpozdéni je pouzivan a je identicky pro vSechny vlaky,

e limit zpozdéni je pouzivan a lisi se v zavislosti na druhu vlaku,

¢ limit zpozdéni je pouzivan a lisi se v zavislosti na zptisobu konstrukce trasy,

e limit zpozdéni je pouzivan a lisi se v zavislosti na druhu vlaku a zptisobu konstrukce trasy.

Tabulky 35 az 39 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 35: Analyza silnych a slabych stranek — limit zpoZdéni neni definovdn

Silné stranky

Slabé stranky

e jednoduchost,

¢ snadnd algoritmizovatelnost,

e jednoznacnost feseni dané dopravni situace,
e nediskriminacnost,

* mens$i manévrovaci prostor pro feSeni dopravni situace.

Zdroj [Autor]

Tabulka 36: Analyza silnych a slabych stranek — limit zpoZdeéni je pouZivdn a je identicky pro vSechny viaky

Silné stranky

Slabé stranky

e v&t8i manévrovaci prostor pro feSeni dopravni situace.

e 0btiznéjsi algoritmizovatelnost.

Zdroj [Autor]

Tabulka 37: Analyza silnych a slabych stranek — limit zpoZdéni je pouzivan a lisi se v zavislosti na druhu

vlaku,

Silné stranky

Slabé stranky

e vEtSi manévrovaci prostor pro feSeni dopravni situace.

e obtizng&jsi algoritmizovatelnost.

Zdroj [Autor]

Tabulka 38: Analyza silnych a slabych stranek — limit zpozZdeéni je pouzivan a lisi se v zavislosti na zpiisobu
konstrukce trasy

Silné stranky

Slabé stranky

e zohlednéni zplsobu konstrukce jizdniho fadu,
e véEtSi manévrovaci prostor pro feSeni dopravni situace.

e komplikovanost hledani feseni,

e obtizngjsi algoritmizovatelnost.

Zdroj [Autor]

Tabulka 39: Analyza silnych a slabych stranek - limit zpoZdéni je pouzivin a lisi se v zavislosti na druhu
vlaku a zpisobu konstrukce trasy

Silné stranky

Slabé stranky

e zohlednéni zplsobu konstrukce jizdniho tadu,
e véEtSi manévrovaci prostor pro feSeni dopravni situace.

e komplikovanost hledani feseni,

e obtizng&jsi algoritmizovatelnost.

Zdroj [Autor]
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Jako doplnujici zplisob pro zjisténi hodnot kritéria limit zpozdéni byla pouzita simula¢ni metoda
v simula¢nim néstroji SimuT. Vice podrobnosti o provadéné simulaci lze nalézt v kapitole 5.2.4.
Tabulka 40 uvadi stanovené hodnoty pro kritérium potadi vlaki. Hodnoty vlastnosti byly stanoveny
pomoci Saatyho metody, pfic¢emz vlastnost s nejvyssi stanovenou hodnotou je uvedena tuéné.

Tabulka 40: Stanovené hodnoty pro kritérium limit zpoZdeéni

Kritérium Portadi dilezitosti Stanovena hodnota
limit zpozdéni neni pouzivan 5 0,06
limit zpozdéni je pouzivan a je identicky pro vSechny vlaky 4 0,11
limit zpozdéni je pouzivan a lisi se v zavislosti na druhu vlaku 3 0,14
limit zpozdéni je pouzivan a lisi se v zavislosti na zpisobu
2 0,19

konstrukce trasy
limit zpoZdéni je pouZivan a lisi se v zavislosti na druhu

o 1 0,50
vlaku a zpisobu konstrukce trasy

Zdroj [Autor]

4.3 Stanoveni vah Kkritérii

Jak jiz bylo uvedeno v ¢asti 4, priority fizeni budou hodnoceny z pohledu ¢lanku 17.3 Natizeni
Evropského parlamentu a rady (EP) ¢. 913/2010, o Evropské Zeleznicni siti pro konkurenceschopnou
nakladni dopravu (dale ERNCF) [60]. Vahy jednotlivych kritérii budou tedy odpovidat vyznamnosti
daného kritéria k ptisluSnému odstavci vyse uvedené smérnice. Tabulka 41 uvadi vahy jednotlivych
kritérii priorit fizeni provozu stanovené pomoci Saatyho metody, pficemz 4 kritéria s nejvyssi
stanovenou vahou jsou uvedena tu¢né. Postup, jakym byly vahy pomoci Saatyho metody stanoveny, je
uveden v piilohach.

Tabulka 41: Stanovené poradi a vahy jednotlivych kritérii priorit Fizeni provozu

Kritérium priorit fizeni Poradi Stanovena

dilezitosti vaha
zpusob publikace 7 0,06
scénafie feSeni standardnich situaci 6 0,07
geograficky rozsah 4 0,10
Casovy rozsah 5 0,08
finan¢ni aspekty 3 0,13
limit zpoZdéni 2 0,23
preference druhii dopravy 1 0,27
interakce mezi trasami jednotlivych dopravct 8 0,06

Zdroj [Autor]

4.4 1dealni a bazalni varianta priorit Fizeni provozu

Na zékladé poznatki uvedenych vySe lze stanovit idedlni a bazalni variantu priorit fizeni
provozu. VSechna kritéria maji maximaliza¢ni charakter. Pro stanoveni idedlni varianty kazdého
kritéria byla vybrana ta vlastnost, kterd nabyva v daném kritériu nejvys$si hodnoty. Pro stanoveni
bazalni varianty kazdého kritéria byla vybrana ta vlastnost, ktera nabyva v daném kritériu nejnizsi
hodnoty.

Tabulka 42 uvadi seznam kritérii fizeni provozu se stanovenou vahou daného kritéria, idealni a

bazalni vlastnosti ptislusného kritéria a stanovenou hodnotou ideélni a bazalni vlastnosti kritéria.
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Tabulka 42: Idealni a bazdlni varianta priorit Fizeni provozu
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zpusob publikace 0,06 | Prohlaseni o Draze 0,56 |smluvni dokument mezi dopravcem | 0,05
alM
scénafe feSeni 0,07 | dopravce/vice dopravet navrhne 0,42 |nejsou definovany 0,07
standardnich situaci scénaie feSeni standardnich situaci,
které IM odsouhlasi
geograficky rozsah 0,1 e jednotné priority na celé siti, 0,43 ] odlisné priority na jednotlivych 0,14
e jednotné priority na jednotlivych _segmentech sit¢ bez ohledu na typ
typech infrastruktury infrastruktury
Casovy rozsah 0,08 | priority definovany jednotné bez ohledu | 0,66 |priority definovany odchylné 0,33
na ¢asové obdobi v rtiznych ¢asovych obdobich
finan¢ni aspekty 0,13 | dopravce muize volbou ceny stanovit 0,58 |cena trasy nezohlednuje jeji prioritu | 0,14
prioritu trasy
preference druhtt 0,27 | preference osobni dalkové dopravy 0,71 |preference v pofadi — osobni 0,38
dopravy regionalni, nakladni, osobni
dalkova
interakce mezi 0,06 | neni zohlediiovan vliv na trasy ostatnich | 0,58 |nesmi byt naruSena trasa jiného 0,42
trasami vice dopravct dopravce
dopravct
limit zpozdéni 0,23 limit zpozdéni je pouzivan a lisi se 0,50 |limit zpozdéni neni pouzivan 0,06
v zavislosti na druhu vlaku a zptisobu
konstrukce trasy

Zdroj [Autor]

4.5 Dilé¢i shrnuti

V této casti bylo provedeno hodnoceni klicovych kritérii, které definuji priority fizeni provozu.
Jako klicova byla definovana nasledujici kritéria:

e zpusob publikace,

e scénare feSeni standardnich situaci,

e geograficky rozsah,

e Casovy rozsah,

o finan¢ni aspekty,

e preference druhti dopravy,

e interakce mezi trasami vice dopravct,

e limit zpozdéni.

Vyznamnost kritérii byla stanovena pomoci Saatyho metody kvantitativniho parového porovnani.
Kazdé z kritérii bylo podrobeno analyze a byly definovany stavy, kterych nabyva, ¢i mize nabyvat.
Pro kazdy ze stavl byla stanovena hodnota. Hodnoty stavi kritérii kvantifikovatelnych byly stanoveny
pomoci simulaci provedenych v simulacnim nastroji SimuT za podminek uvedenych v Casti 5.

Hodnoty stavl kritérii nekvantifikovatelnych byly stanoveny na zakladé analyzy silnych a slabych
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stranek pomoci Saatyho metody kvantitativniho parového porovnani. Na zaklad¢ zjisténych stavt byla
uréena idealni a bazalni varianta priorit fizeni provozu.

5 Simulace

Jak vyplyva z informaci uvedenych v ¢asti 4, spolehlivost a piesnost dopravy hraji pro dopravce
i kone¢ného zékaznika velmi vyznamnou roli. Priority fizeni dopravy ovlivituji spolehlivost a piesnost
dopravy zéasadnim zptsobem. Pro vyhodnoceni vlastnosti n¢kterych kritérii priorit fizeni byla pouzita
simulacni metoda. Elementem hodnocenym v pribéhu simulace byl piiriistek zpozdéni. PrirGstek
zpozdéni vyjadiuje rozdil odchylky od ptidélené¢ho jizdniho fadu mezi zvolenymi dopravnimi body.
PrirGstek zpozdéni mize nabyvat kladnych hodnot (nardst zpozdéni, redukce naskoku), zapornych
hodnot (redukce zpozdéni, narist naskoku), ptipadné mize byt nulovy (nezménéna hodnota zpozdéni
¢i naskoku).

Vzhledem Kk rozdilnym zajmim stran zucastnénych na dopravnim procesu (dopravce, IM,
kone¢ny zakaznik, stat) je vhodné se zabyvat vlivem vlastnosti priorit fizeni na nasledujici oblasti
prirtstku zpozdéni:

e Prirtstek zpozdéni vSech vlakli — tato hodnota vyjadiuje stabilitu jizdniho fadu dané
infrastruktury a ma vyznam pro IM a stat, kdy mize slouzit k identifikaci mist s nasycenou
infrastrukturou ¢i jako podklad pro vyhodnoceni investic do infrastruktury a pro dalsi
manazerska rozhodnuti.

e Prirtstek zpozdéni vlakll v¢as — tato hodnota poskytuje informaci o prenaseni zpozdéni mezi
jednotlivymi vlaky a ma vyznam pro IM jako podklad pro rozhodovani o zptisobu sestavy JR
¢i jako indikace, zda ptirazky k jizdnim dobam slouzici k redukci zpozdéni jsou dostatecné.
Za vlak jedouci vcas je povazovan kazdy vlak, ktery ma pti vstupu do useku simulace nulovou
odchylku od jizdniho fadu. Jizda vlakt s naskokem neni v simulaci povolena.

e Prirtstek zpozdéni zpozdéného vlaku — tato hodnota vypovida o tom, jakym zptisobem se
chova zpozdény vlak. Tato informace ma vyznam pro dopravce a pro kone¢ného zakaznika.
Za zpozdény vlak je povazovan kazdy vlak, ktery ma pii vstupu do useku kladnou odchylku

od jizdniho tadu. Jizda vlakt s naskokem neni v simulaci povolena.

Pro kazdou ze stran zGcastnénych na dopravnim procesu (dopravce, IM, kone¢ny zakaznik, stat)
je vyznamny jiny druh dopravy. Proto je vhodné zabyvat se pii hodnoceni vlastnosti priorit Fizeni

pririistkem zpozdeéni s ohledem na druh dopravy v ¢lenéni na:

e dopravu osobni regionalni,
e dopravu osobni dalkovou,
e dopravu nakladni.
Cilem simulace je ov¢fit chovani vybranych kritérii priorit fizeni provozu v podminkach na

vybraném tseku Zelezni¢ni sité SZDC a stanovit hodnoty kritéria pro jednotlivé varianty.

5.1 Popis useku simulace

Jako trat’ simulace byla zvolena trat’ 320 Kuty - Brno hl. n. Jedna se o dvoukolejnou trat’ se
smiSenym provozem, kterd se nachazi na koridoru ERNCF ¢ 7. Pfedpokladana geografickd poloha
koridoru ERNCEF ¢.7 je uvedena v piilohach. Simulace byla provadéna na tseku Bfeclav pfednadrazi —
Modrice. Jedna se o trat’ se silnou osobni a nakladni dopravou. Parametry useku simulace jsou

uvedeny nize:

65



e nejvyssi tratova rychlost: 160 km.h?,

e 7abrzdna vzdalenost: 1000 m,

e nejvetsi délka vliaku osobni dopravy: 100 naprav,

o nejvetsi délka vlaku nakladni dopravy: 700m /140 naprav,

e udaje o sklonovych pomérech rozhodnych pro bezpe¢né brzdéni vlaki:
o Bteclav pfednadrazi - Modftice: 4,8 %o
o Modfice - Bieclav prednadrazi: 5,4 %o

e provoz: pravostranny,

e trak¢ni soustava: ~ 25 kV, 50 Hz,

e oOrganizovani a provozovani drazni dopravy podle piedpisu CD D2,

e tratovy radiovy systém: TRS T-CZ,

e Zzafazeni trati (¢asti trati) do trat'ové tiidy: D4,

e tratové zabezpecovaci zafizeni: tfiznaky automaticky blok,

e stani¢ni zabezpecovaci zafizeni:

o Bfeclav — reléové stani¢ni zabezpecCovaci zafizeni cestového systému s Cislicovou

volbou (3. kategorie),

Podivin - jednotné obsluzné pracovisté (JOP),

Zajeci - jednotné obsluzné pracovisté (JOP),

Sakvice — jednotné obsluzné pracovisté (JOP),
Vranovice — jednotné obsluzné pracovisté (JOP),
HruSovany u Brna - jednotné obsluzné pracoviste (JOP),

o O O O O O

Modrice - jednotné obsluzné pracovisté (JOP).

Tabulka 43 uvadi poéty tras za 24 hodin v ¢lenéni dle jednotlivych druhti vlaku, které byly

pouzity pro ucely simulace. Pro ucely simulace byly z tras zkonstruovanych na predmétném useku

vylougeny trasy katalogové, trasy lokomotivni, trasy dle tabulky 5 a trasy rusici. Casové polohy vlaki

pouzitych v simulaci byly pouZity tak, jak byly zkonstruovany pro obdobi JR 2011/12.
Tabulka 43: Pocty druhii viakii v iiseku Breclav - ModFice za 24 hodin

Druh vlaku Pocet druh vlaku pro ugely simulace Pocet Néazev druhu vlaku ve vysledcich simulace
EC 24 EC 44 Osobni doprava dalkova
EN 2
IC 2

R 16
Sp 8 Os 100 Osobni doprava regionalni
Os 92
Nex 77 Nex 101 Nakladni doprava
Vn 7
Pn 13
Mn 4

Zdroj [Autor]

5.2 Scénare simulace
Simulace bude provedena v nasledujicich scénarich:
e Ovéfeni spravnosti chovani simula¢niho programu,
e simulace kritéria preference druhu vlaku,
e simulace kritéria interakce mezi trasami vice dopravci,

o simulace kritéria limit zpozdéni.



5.2.1 Ovéreni spravnosti chovani simula¢niho programu

Pred vlastni simulaci piiristku zpozdéni je tfeba ovefit, zda se simulani program chova
korektné. Pro toto ovéfeni bude provedena simulace vybranych modelovych situaci. Vysledkem
simulace bude graficky vystup. Zobrazeni vysledkti simulace v listu nakresného jizdniho fadu lze
nalézt v prilohach. Po vyhodnoceni vysledku simulace bude rozhodnuto, zda Ize simula¢ni program
pouzit pro simulaci daného zakladniho pravidla priorit fizeni.

Pro ovéfeni spravnosti chovani bylo vybrano ¢asové obdobi mezi 16. a 19. hodinou. Toto ¢asové
obdobi bylo zvoleno z nésledujicich ditvodii:

e Jedna se o obdobi, kdy je silnd osobni i nakladni doprava ve sméru Bfeclav prednadrazi —
Modfrice.

e Jedna se o obdobi dopravni $picky ptiméstské dopravy.

e Obdobi 3 hodin poskytuje dostatek tras pro simulaci.

o Vysledky simulace lze snadno zkontrolovat na zobrazeném listu nakresného jizdniho tadu.

Pro simulaci byly pouzity pouze vlaky osobni a nakladni dopravy jedouci ve sméru Bieclav
prednadrazi — Modrfice v definovaném casovém okné. Ostatni vlaky byly pro uUcely simulace
zneplatnény.

Tabulka 44 uvadi seznam vlakl, které byly pouzity pro ucely ovéfeni spravnosti chovani
simula¢niho programu. Vlaky, kterym bude na vstupu do tseku simulace pfifazovano zpozdéni, jsou
Vv tabulce oznaceny cervené. Obrazek 1 ukazuje grafické vyjadieni stavu pfed zahijenim simulace.
Vlaky jsou znazornény takto:

e vlaky osobni dopravy dalkové - ¢erné tucné,
e vlaky osobni dopravy regionalni - cern¢,
e vlaky nakladni dopravy — modre,
e Vlak s pfifazenym zpozdénim na vstupu do useku zpozdéni - cervené. pokud byl vlak
v pribehu simulace opozdén, je pivodni ¢asova poloha zobrazena svétlejSim odstinem
prislusné barvy.
Casové udaje na koté prislusné dopravny udavaji pocet minut zpozdéni na pijezdu & odjezdu
z prislusného bodu.
Jako modelové situace byly zvoleny nésledujici scénate:

e Simulace vlaku EC 272 zpozdéného na vstupu do tiseku simulace o 15 minut, kdy posunem
casove polohy dojde k naruseni jizdy vlaku Nex 45006 a Os 4630.

e Simulace vlaku Os 4630 zpozdéného na vstupu 12 minut, kdy posunem ¢asové polohy dojde
k naruseni jizdy vlaku Nex 62660.

¢ Simulace vlaku Nex 45006 zpozdéného na vstupu do useku simulace o 5 minut, kdy posunem

¢asové polohy dojde k naruSeni jizdy vlaku Os 4630.

Tabulka 45 uvadi ptehled priorit stanovenych v nastaveni programu SimuT spole¢né
s vyhodnocenim, zda vysledky simulace odpovidaji danému scénafi. Grafické zobrazeni vysledki
simulaci pro ucely ovéfeni spravnosti chovani simula¢niho programu je uvedeno v ptilohach.
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Obrazek 1

: Vychozi stav pred zahdjenim simulace ovéreni chovani simulacniho programu

16

Bfeclav piedn.

Padivin

Zajeti

Sakvice

Vranovice

Hrusowvany u B.

Modfice

17

44752

18

19

Zdroj [Autor]

Tabulka 44: Seznam viakii v viseku simulace pouzitych pro ovéreni spravnosti chovani simulacniho

programu
- Q
3 = 5
. 3 3
T 5 E 8 g
2 Z =8 2 % § 8 = .
R 22 |2 | % 3 Z s |2
[a) LO) o=y [=» > @) Z= I M
Nex 44752 16:49 17:43 Sturovo Brno 90 1600 | nejede 25.,
Maloméfice 26.XI1., 1.1.
EC 272 17:09 17:31 | Budapest Keleti pu. Praha 160 340 | jede denné
odstavné n.
Nex * 45006 17:12 17:55 | Wien ZVbf Brno 90 1400 | nejede 25.,
Maloméfice 26.XIl., 1.1, 8.,
9.1V, 27,
28.V., 8.XII.
Os 4630 17:18 18:11 | Bfeclav os.n Ti§nov 160 188 | jedevx
Nex? 62660 17:31 18:22 | Brno Maloméfice Most nové n. 90 1500 | nejede 25.,
26.XI1., 1.1.
0s° 1776 17:41 18:16 | Hodonin Brno hl.n. 140 266 | jedevXx
Nex 49356 17:44 18:27 | Bieclav pfednadrazi Dresden 90 1800 | jede pp
Friedrichst.
EC 74 18:09 18:38 | Wiener Neustadt Praha 160 325 | jede denné
odstavné n.

! Pavodni druh vlaku 45006 byl Pn. Zmé&n&no na Nex pro téely zobrazeni vysledki simulace.
2 Piivodni druh vlaku 62600 byl Pn. Zménéno na Nex pro tdely zobrazeni vysledki simulace.
® Pavodni druh vlaku 1776 byl Sp. Zménéno na Os pro ucely zobrazeni vysledkt simulace.

Zdroj [Autor]
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Tabulka 45: Prrehled stanovenych priorit v programu SimuT dle jednotlivych scéndiii priorit Fizeni provozu
a informace o vyhodnoceni variant

= | E z
5 2 & g
O IR g
o £ g 3
Scénaf priorit fizeni / nastaveni simulaéniho programu § 'go 542 Qa)
= 1
o o o >O
el ze| 2| %3
£ES|£E8| = =5
zadny preferovany druh dopravy 1 1 1 Spravné
preference osobni dalkové dopravy 3 1 1 Spravné
preference osobni regionalni dopravy 1 3 1 Spravné
preference nékladni dopravy 1 1 3 Spravné
preference v pofadi — osobni dalkova, osobni regiondlni, ndkladni 3 1 0,33 Spravné
preference v pofadi — osobni dalkova, nakladni, osobni regionalni 3 0,33 1 Spravné
preference v pofadi — osobni regionalni, osobni dalkova, nakladni 1 3 0,33 Spravné
preference v pofadi — osobni regionalni, ndkladni, osobni dalkova 0,33 3 1 Spravné
preference v pofadi — nakladni, osobni dalkova, osobni regionalni 1 0,33 3 Spravné
preference v pofadi — nakladni, osobni regionalni, osobni dalkova 0,33 1 3 Spravné
nesmi byt naruena trasa jiného dopravce * 1 1 1 Spravné

Zdroj [Autor]

5.2.2 Simulace kritéria preference druhu dopravy

V bod¢ 5.2.1 bylo ovéteno, Ze vysledky simulace na daném useku odpovidaji zadani. Lze tedy
pristoupit k simulaci pfirdstku zpozdéni za 24 hodin. Pro ucely zjiSténi hodnot kritéria preference
druhu dopravy bude provedena simulace nahodného zpozdéni. Zpravidla bylo zpoZzdéno na vstupu do
useku simulace cca 120-150 vlakt celkové o cca 1500 — 2000 minut. Pro kazdou variantu kritéria
bylo provedeno 200 simulaci. Vysledkem simulace bylo zjisténi nasledujicich hodnot:

e pramérny piirtstek zpozdéni vSech vlaku,
e pramérny ptirtstek zpozdéni dalkové dopravy,

e prumérny priristek zpozdéni regionalni dopravy,

e pramérny piirtstek zpozdéni nakladni dopravy,

e pramérny prirustek zpozdéni zpozdénych vlaka - vSechny vlaky,

e prumérny prirastek zpozdéni zpozdénych vlaka - dalkova doprava,

e prumérny prirastek zpozdéni zpozdénych vlaki - regionalni doprava,

e pramérny prirustek zpozdéni zpozdénych vlak - nakladni doprava,

e prumérny priristek zpozdéni vlaka veas — vSechny vlaky,

e prumérny prirastek zpozdéni vlaka veas — dalkova doprava,

e pramérny prirustek zpozdéni vlakl véas — regionalni doprava,

e prumérny priristek zpozdéni vlaka veas — nakladni doprava,

Tabulka 46 uvadi vysledné hodnoty simulace kritéria preference druhu dopravy - nahodné
zpozdeéni vice vlakd.

Tabulka 47 uvadi vysledné poradi kritéria preference druhu dopravy - ndhodné zpozdéni vice
vlakd. V tabulce je uvedeno vysledné potradi variant a uzitek kazdé varianty. Hodnoty uZzitku byly
zjistény pomoci metody vaZzeného souétu, kde jednotliva kritéria (pfirGstky zpozdéni) maji

1 Pokud vlak vjede do tseku simulace zpozdény, snizi se mu priorita na 1/100 ptivodni hodnoty
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minimaliza¢ni charakter. VSechna kritéria byla prevedena na maximaliza¢ni. VSem dvanacti
vyslednym pfirGstkim zpozdéni byla pfifazena stejnd vaha. Zde je nutno poznamenat, ze vysledky
jsou siln€ ovlivnény skladbou vlakové dopravy na dané trati, kdy v noéni dobé je ve zvySené mife
provozovana pouze nakladni doprava a nedochédzi zde tudiz ke konfliktim mezi jednotlivymi druhy
doprav.

Prvni tii mista obsadily scénafe s preferenci dalkové dopravy na prvnim misté, a to ve scénafi,
kdy je preferovana pouze dalkova doprava, ¢i v kombinaci s ostatnimi druhy dopravy, avSak vzdy
S prioritou dalkové dopravy na prvnim misté. Scénaiem s nejvys$im uZzitkem byl scénaf ,,preference
dalkové dopravy*. Toto je ziejmé zplsobeno tim, Ze je obecné vhodnéjsi umoznit jizdu nejrychlejsiho
druhu dopravy pied vlaky pomalejsimi, nez vlak rychlejsi zastavovat z divodu jizdy za vlakem
pomalejsim. Totéz plati i pro druhy scénai s nejvyssim uzitkem, a to ,,preference v poradi — dalkova,
nakladni, regionalni“. Toto je zfejmé zpusobeno tim, ze néakladni doprava zpravidla dosahuje
obdobnych (piipadné i vyssich) rychlosti nez doprava osobni regionalni a ¢as obsazeni infrastruktury
z titulu ptirazek na rozjezd a brzdéni vlakl nakladni dopravy je zpravidla niz$i nez v ptipadé dopravy
osobni. Hlubsi analyza a doplitkové simulace k detailnimu osvétleni potadi zjisténého simulaci nebyly
provadény.

Tabulka 46: Vysledné hodnoty simulace kritéria preference druhu dopravy - ndhodné zpozdeéni vice viakii

MIN MIN MIN MIN MIN MIN MIN MIN MIN MIN MIN MIN

= E = -
. |2 2 = E| Elz |2 |2 |z
= < E|l =| ElE |2 | |=
> < ] = E = = > > > >
X N= X= x| K== = I = = == = ' x| x|
R R i RS Rl Rl Rl e R ] S
N N N BN N o [N | R 5| N[N N N N
. g |& |& |& |a%|&8|&d¢e|aE|lg |&_|a=|&
scénaf simulace (pofadi vlakl) / N N N N NTINTINT|RT|N N N2 | N =
vysledky simulace f; é ﬁm) _ fm) fm) % fm) % é % g % T“E — T“E E f; 'E' f; .%.
£ |2 |ZE|E |£f|23|df|f3|dglde g gk
s |’a 8= & a5|ag|ag|ag a2l a2 8<
> > > > N I N B B [N B el I > T
£ |E |E<|E |ES|EE|ES|ES|E®|EB|E8|E®
0 [P0 |00 2[00 |00 5 0 g 0 g V5 (0 | [P0 | Q| V|
SElEE| 55| S| ES| 58| ES|E8|EglisEsEs
EE|EE|EQ|BEE|EQ|ER|ER|ES|ES|ES|RS|ES
pofadi —regionalni, dalkova, nakladni 1,08 (4,38 |-0,50 (1,22 0,93 |49 |-09 |10 |1,28 3,6 (0,1 (1,4
pofadi —regionalni, nakladni, dalkova  |1,29 (7,99 |-0,49 |0,13 (1,14 |88 |-09 |-05 |1,49 |6,7 (0,1 |08
poradi — dalkova, regionalni, nakladni|0,48 |-0,08 |0,24 |1,07 |0,29 |-0,3 |-0,1 (0,9 0,84 |0,3 |05 |13
poiadi — dalkova, nakladni, regionalni|0,35 |-0,15 (1,21 |-0,29 |-0,08 |-0,4 (1,1 |-14 10,88 |0,3 (1,3 |0,8
pofadi — nakladni, dalkova,regionalni, |0,55 (2,83 |1,15 |-1,03 |0,14 |30 |10 |-255 |1,09 2,6 (1,3 |04
pofadi — nakladni, regionalni, dalkova, |1,04 (7,66 |0,13 |-0,93 |0,69 |8,3 |-0,2 |-2,3 |1,48 [6,6 (0,6 |05
preference pouze nakladni dopravy 0,81 (6,25 (0,18 |(-0,93 (0,43 (7,0 |-0,2 [-2,3 (1,30 |51 |06 |05
preference pouze dalkové dopravy 0,33 |0,06 |0,34 (0,45 |-0,04 |-0,2 (0,2 [|-0,1 0,82 |05 |0,7 (1,0
preference pouze regionalni dopravy 1,10 |7,03 |-0,46 |0,07 (0,89 |7,8 -0,8 |-06 1,39 (59 |01 0,8
zadny preferovany druh dopravy 0,9 |6,42 |-0,25 (-0,23 (0,69 (7,1 |06 |-1,1 (1,30 |54 |03 |0,7

Zdroj [Autor]
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Tabulka 47: Vysledné poradi kritéria preference druhu dopravy - nahodné zpozdéni vice viakii
Poradi ‘ Varianta Uzitek

1 preference pouze dalkové dopravy 0,71
2 poiadi — dalkova, nakladni, regionalni 0,66
3 poradi — dalkova, regionalni, nakladni | 0,64
4 pofadi — nakladni, dalkova, regionalni 0,60
5 preference pouze nakladni dopravy 0,55
6 zadny preferovany druh dopravy 0,51
7 pofadi — nakladni, regionalni, dalkova 0,46
8 preference pouze regionalni 0,46
9 potadi — regionalni, dalkova, nakladni 0,42
10 potadi — regionalni, nakladni, dalkova 0,38

Zdroj [Autor]

5.2.3 Simulace kritéria interakce mezi trasami vice dopravci

V bod¢ 5.2.1 bylo ovéteno, Ze vysledky simulace na daném useku odpovidaji zadani. Lze tedy
pristoupit k simulaci kritéria interakce mezi trasami vice dopravci za obdobi 24 hodin. Vzhledem
k tomu, ze simulaéni program nepracuje s informaci o dopravci, bylo pfistoupeno k simulaci za
podminek, Ze vlak zpozdény nesmi ovlivnit jizdu ostatnich vlaki. Jedna se tedy o ptipad, kdy na tseku
simulace jsou vSechny trasy provozovany pouze jedinym subjektem vyjma zpozdéného vlaku, ktery je
provozovan jinym dopravcem. Tohoto bylo dosazeno tim, ze vlaku zpozdénému byla hodnota priority
vyrazné snizena. Ostatni vlaky jiz patii stejné spoleCnosti, a tudiz jiz mohou byt vzajemné naruseny.
Bude provedena simulace identicka s bodem 5.2.2. Budou v$ak porovnany pouze 2 scénaie:

e Scénaf ,,zadny preferovany druh dopravy*, kdy maji vSechny druhy vlak®i nastavenou stejnou
prioritu 1. Tento scénai odpovida vlastnosti ,,neni zohlediiovan vliv na trasy ostatnich
dopravei‘.

e Scénaf ,,nesmi byt naruSena trasa jiného dopravce®, kdy maji vSechny vlaky nastavenou

stejnou prioritu 1, avSak vlaku zpozdénému do tseku simulace je tato hodnota snizena na
0,01.

Tabulka 48 uvadi vysledné hodnoty simulace kritéria interakce mezi trasami vice dopravci -
nahodné zpozdéni vice vlakt. Tabulka 49 uvadi vysledné potadi kritéria interakce mezi trasami vice
dopravcil - ndhodné zpozdéni vice vlakd. Hodnoty uzitku byly zjistény pomoci metody vazeného
souctu, kde jednotliva kritéria (pfirGstky zpozdéni) maji minimaliza¢ni charakter. VSechna kritéria
byla pfevedena na maximalizacni. VSem dvanacti vyslednym pfirtistkim zpozdéni byla pfifazena
stejna vaha. Z daji uvedenych v tabulce vyplyva, ze v piipadé existence pravidla ,,nesmi byt
naru$ena trasa jiného dopravce™ by jakykoliv zpozdény vlak vyrazné navysil své zpozdéni, avSak
ostatni trasy by zustaly v zasadé nenaruSeny. Na tratich se smiSenym provozem osobni dopravy a
vy$$im poctem dopravcil je toto pravidlo komplikované uplatnitelné, zejména s ohledem na zajmy
cestujicich osobni dopravy.
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Tabulka 48: Vysledné hodnoty simulace kritéria interakce mezi trasami vice dopravcii - ndhodné zpozdéni
vice viakii
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Zdroj [Autor]

Tabulka 49: Vysledné poradi kritéria interakce mezi trasami vice dopravcii - ndhodné zpoZdéni vice viakii

Poradi Varianta Uzitek

1 Zadny preferovany druh dopravy 0,58

2 nesmi byt naru$ena trasa jiného dopravce | 0,42

Zdroj [Autor]

5.2.4 Simulace limitu zpoZdéni

Simula¢ni program SimuT neumozituje pracovat s limitem zpozdéni. Zobrazuje vSak nakresny
jizdni fad pro feSeni vSech scénaiti. V programu SimuT existuji 2 typy feseni:
o konfliktni feSeni — jehoz vysledek nelze pfijmout, nebot’ v feSeni existuje konflikt, ktery
provedeni feseni znemoznuje.
e bezkonfliktni feSeni — jehoz feSeni lze provést, pricemz pravé z bezkonfliktnich feSeni
program SimuT vyhledava optimalni feSeni.
Praveé zobrazenych bezkonfliktnich feSeni bylo vyuZito pro ucely simulace limitu zpozdéni. Vlak
272 byl na vstupu do useku simulace opozdén o 15 minut. Obrazek 2 ukazuje vychozi stav pro
simulaci kritéria limitu zpozdéni.

Pro feSeni vySe popsané situace nalezl program SimuT 16 bezkonfliktnich feSeni. | zde byl
pouzit scénar ,,zadny preferovany druh dopravy“, kdy byla vSem vlaki pfifazena stejna priorita.
Tabulka 50 uvadi vysledné hodnoty pii simulaci kritéria limit zpozdéni, pfi¢emz tuéné je uvedeno
bezkonfliktni feSeni ¢. 4 povazované za optimalni z hlediska programu SimuT (feSeni s nejnizsi sumou
vysledného piirastku zpozdeni, ktera Cini 14 minut). Soucasné je také tucné uvedeno bezkonfliktni

svvr

snizuje zpozdéni vlaku EC 272.

Obrazek 3 zobrazuje kone¢ny stav pro simulaci limitu zpozdéni pro bezkonfliktni feSeni ¢. 4.
Obrazek 4 zobrazuje konecny stav pro simulaci limitu zpozdéni pro bezkonfliktni feSeni ¢. 15. Za
predpokladu, Ze by na dané infrastruktufe byl pouZzivan limit zpozdéni ve vysi 15 minut a stanice
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Modfice byla stanici rozhodnou pro vyhodnoceni limitu zpozdéni, jevi se jako optimalni feSeni ¢. 15,
nebot’ v tomto pfipad¢ vSechny vlaky jsou udrzeny v limitu zpozdéni.

Obrazek 2: Vychozi stav pro simulaci kritéria limitu zpozdeni

prib&ing vatianta suma zpofdéni na vstupu: 15, vaZena: 15

16 17 18 19

Bieclav pfedn,

Padivin

Zajedi

Sakvice

Wranovice

Hrufovany u B,

Modfice

Zdroj [Autor]

Tabulka 50: Vysledné hodnoty zpozZdéni jednotlivych viakit pii simulaci kritéria limit zpoZdéni
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bezkonfliktni feSeni 1 19 4 0 6 4 1 0 0 0 15 | 5-6
lbezkonfliktni feSeni 2 27 12 0 0 4 1 0 0 0 17 | 8-9
lbezkonfliktni feSeni 3 22 7 0 6 4 1 0 0 0 18 10
bezkonfliktni feSeni 4 16 1 0 5 5 2 0 0 0 13 1
bezkonfliktni feSeni 5 19 4 0 5 4 1 0 0 0 14 | 2-4
lbezkonfliktni feSeni 6 43 28 0 0 0 0 1 0 0 29 16
lbezkonfliktni feSeni 7 22 7 0 6 4 0 8 0 0 25 15
lbezkonfliktni feSeni 8 15 27 12 0 0 4 0 8 0 0 24 14
bezkonfliktni feSeni 9 19 4 0 6 4 0 8 0 0 22 12
bezkonfliktni feSeni 10 19 4 0 6 5 0 8 0 0 23 13
lbezkonfliktni feSeni 11 19 4 0 6 4 0 1 0 0 15 | 5-6
bezkonfliktni feSeni 12 27 12 0 0 4 0 1 0 0 17 | 8-9
bezkonfliktni feSeni 13 18 3 0 8 4 0 1 0 0 16 7
bezkonfliktni feSeni 14 17 2 0 6 5 0 1 0 0 14 | 2-4
bezkonfliktni feSeni 15 14 -1 7 6 5 0 2 0 0 19 11
lbezkonfliktni feSeni 16 16 1 0 6 5 0 2 0 0 14 | 2-4

Zdroj [Autor]
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Obrazek 3: Konecny stav pro simulaci limitu zpozdeéni pro bezkonfliktni reseni ¢. 4

1)

W X

......

Zdroj [Autor]

Obrazek 4: Konecny stav pro simulaci limitu zpozdéni pro bezkonfliktni reSeni ¢. 15

18 17 18

Zdroj [Autor]

5.3 Diléi shrnuti

V této ¢asti bylo provedeno v simula¢nim nastroji SimuT nékolik simulaci pro stanoveni hodnot
pouzitych pro néktera kritéria hodnoceni priorit fizeni navrzené v Casti 4. Jako trat’ simulace byla
zvolena trat’ 320 Kuaty - Brno hl. n. Jedna se o dvoukolejnou trat’ se smiSenym provozem, kterd se
nachazi na koridoru ERNCF ¢. 7. Simulace byla provadéna na Gseku Bieclav pfednadrazi — Modfice.
Jedna se o trat’ se silnou osobni a nakladni dopravou. Nejprve bylo ovéfeno spravné chovani

simula¢niho programu.

V dalsim kroku byla provedena simulace kritéria preference druhti dopravy, kdy v nastaveni
programu SimuT byla kazdému druhu dopravy piifazena priorita. Za druhy dopravy jsou povazovany
vlaky osobni dalkové dopravy, osobni dopravy regionalni a nakladni dopravy. Celkem bylo provéieno
10 scénarti kombinaci preferenci osobni dalkové, regionalni a ndkladni dopravy spole¢né se scénatem

»zadny preferovany druh dopravy®, kdy vSechny vlaky maji stanovenu stejnou prioritu. Pro kazdy
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scénat bylo provedeno 200 opakovani simulaci ndhodného zpozdéni. Zpravidla bylo zpozdéno na
vstupu do tseku simulace cca 120-150 vlaka celkové o cca 1500 — 2000 minut. Vysledkem bylo
zjisténi primérnych hodnot piirdstku zpozdéni pro vSechny vlaky, pro vlaky zpozdéné a pro vlaky
v€as v ¢lenéni na osobni dopravu regionalni, dalkovou a dopravu ndkladni. Vysledky simulace byly
vyhodnoceny pomoci metody vazeného souctu. Z vysledku simulace vySlo jako optimalni feseni
scénat ,,preference dalkové dopravy®, kdy vlaky dalkové dopravy maji vyssi prioritu nez vlaky osobni
dopravy regionalni dopravy a vlaky ndkladni dopravy, které maji prioritu stejnou. Druhym a tfetim
scénafem v poradi byly scénafe ,,preference v poradi — dalkova, nakladni, regionalni* a ,,preference v
poradi — dalkova, regionalni, nakladni‘.

Nasledné probéhla simulace kritéria interakce mezi trasami vice dopravcd. Zde byly porovnany
vysledky simulace dle scénafe ,,zadny preferovany druh dopravy“, kdy maji vSechny vlaky stejnou
prioritu s vysledky simulace dle scénafe ,,nesmi byt narusena trasa jiného dopravce®, kdy maji vlaky
taktéz stejnou prioritu, avSak navic je vlaku zpozdénému tato priorita snizena na 1/100 za podminek
stejnych jako pii simulaci kritéria preference jednotlivych druhd dopravy (viz odstavec vyse).
Vysledky simulace byly opét vyhodnoceny pomoci metody vazeného souétu a bylo zjisténo, Ze
optimalnim feSenim je scénaf ,,zadné priority*, kdy neni zohledfiovan dopravce vlaku.

Jako posledni byla provedena simulace limitu zpozdéni dle scénafe ,,zadny preferovany druh
dopravy®, kdy byly na modelovém piikladu vyhodnocena v§echna bezkonfliktni feSeni s cilem zjistit,
zda by v dané situaci nebylo vhodné pouzit jiné (sub optimalni) feSeni, které sice nedava nejnizsi
sumu vazeného zpozdéni, avsak pii existenci limitu zpozdéni by mohlo byt feSenim optimalnim. Bylo
nalezeno sub optimalni feSeni, ve kterém by byly vSechny vlaky udrzeny v limitu zpozdéni. Vysledky
simulace slouzily jako podplrny prostiedek pii vyhodnocovani vlastnosti kritéria limit zpozdéni.
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6 Aplikace zpisobu hodnoceni vlivu priorit Fizeni

V ¢&asti 4 byla navrzen zptusob hodnocent priorit fizeni, byly stanoveny vahy jednotlivych kritérii
spolecné s hodnotami, kterych mohou nabyvat. Nyni budou ziskané vysledky aplikovany na narodni
priority fizeni provozu uvedené v ¢asti 1. Zakladem aplikace budou tabulky uvadéjici vyskyt
jednotlivych kritérii v jednotlivych zkoumanych statech.

6.1 Stanoveni hodnot Kkritérii pro jednotlivé varianty

6.1.1 Zpisob publikace

Tabulka 51:Hodnoty ndrodnich priorit Fizeni provozu pro kritérium zpiisob publikace

kritérium/IM DB PKP- RFI | NR | OBB | ZSR | Mav | SZDC Cetnost
Netz PLK vyskytu

zakon nebo jiny zakonny X X X 3
dokument
Prohlaseni o draze X 1
interni piedpis IM X X X X 4
smluvni dokument mezi D a IM
Hodnota 0,56 0,13 0,13 | 0,26 | 0,43 | 0,26 | 0,13 | 0,26

Zdroj [Autor]
6.1.2 Scénare resSeni standardnich situaci

Tabulka 52: Hodnoty ndrodnich priorit Fizeni provozu pro kritérium scéndre reseni standardnich situaci

kritérium/IM DB | PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav | SZDC | Cetnost

Netz PLK vyskytu
nejsou definovany feSeni standardnich situaci X X X X X 5
scénafe feSeni standardnich situaci definuje x! 1

pouze IM

dopravce stanovi priority v piipad¢ konfliktu
vlastnich tras

dopravce/vice dopravci navrhne scénare
feSeni standardnich situaci a sdéli je IM

dopravce/ vice dopravct definuje scénate X X 2
feSeni standardnich situaci a IM je odsouhlasi
Hodnota 0,07 007 |007)042| 042 | 0,07 |007 | 025

Zdroj [Autor]

6.1.3 Geograficky rozsah

Tabulka 53: Hodnoty ndrodnich priorit Fizeni provozu pro kritérium geograficky rozsah

kritérium/IM DB | PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav | SZDC | Cetnost

Netz | PLK vyskytu
jednotné priority na celé siti X X X X X X X 7
jednotné priority na jednotlivych typech X 1

infrastruktury

odlisné priority na jednotlivych segmentech
sité bez ohledu na typ infrastruktury

Hodnota 0,43 0,43 043|043 ) 043 | 043|043 | 043

Zdroj [Autor]

! stanoveno v provadécim naiizeni k D7, platném pro kazdy rok
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6.1.4 Casovy rozsah

Tabulka 54: Hodnoty ndrodnich priorit izeni provozu pro kritérium casovy rozsah

kritérium/IM DB PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav | SZDC |  Cetnost
Netz PLK vyskytu

priority definovany jednotné¢ bez ohledu X X X X X X X 7

na ¢asové obdobi

priority definovany odchylné v riiznych X 1

Casovych obdobi.

Hodnota 0,66 0,66 0,33 | 0,66 | 0,66 | 0,66 | 0,66 | 0,66

6.1.5 Financni aspekty

Tabulka 55: Hodnoty ndrodnich priorit iizeni provozu pro kritérium financni aspekty

Zdroj [Autor]

kritérium/IM DB PKP- | RFI [ NR | OBB | ZSR | Mav | SZDC Cetnost
Netz PLK vyskytu

cena trasy nezohlediuje jeji prioritu X X X X X X X 7
cena trasy zohlediiuje jeji prioritu avSak
bez vlivu dopravce
dopravce miiZze volbou ceny stanovit X 1
prioritu trasy
Hodnota 0,58 0,14 0,14 10,24 | 0,14 | 0,14 | 0,14 | 0,14

6.1.6 Preference druhi dopravy

Zdroj [Autor]

Tabulka 56: Hodnoty ndrodnich priorit Fizeni provozu pro kritérium preference druhu dopravy

kritérium/IM

DB
Netz

PKP-
PLK

RFI

NR | OBB | ZSR Mav | SZDC

Cetnost
vyskytu

zadny preferovany druh dopravy

X

2

preference osobni dalkové dopravy

preference osobni regiondlni dopravy

preference nakladni dopravy

preference v potadi — osobni dalkova,
osobni regiondlni, ndkladni

preference v potadi — osobni dalkova,
nakladni, osobni regionalni

preference v pofadi — osobni
regionalni, osobni dalkova, nakladni

preference v pofadi — osobni
regionalni, ndkladni, osobni dalkova

preference v poradi — nékladni, osobni
dalkové, osobni regionalni

preference v pofadi — nakladni, osobni
regionalni, osobni dalkova

Hodnota

0,66

0,51

0,66

0,51 | 0,66 0,66 0,64 0,66

6.1.7 Interakce mezi trasami vice dopravci

Tabulka 57: Hodnoty ndrodnich priorit Fizeni provozu pro kritérium interakce mezi trasami vice dopravcii

Zdroj [Autor]

kritérium/IM DB | PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav | SZDC | Cetnost
Netz PLK vyskytu

neni zohlednovan vliv na trasy X X X X X X X X 8

ostatnich dopravct

nesmi byt narusena trasa jiného

dopravce

Hodnota 0,58 0,58 058 |05 (058 |058 |0,58 0,58

Zdroj [Autor]

77




6.1.8 Limit zpozdéni

Tabulka 58: Hodnoty ndrodnich priorit Fizeni provozu pro kritérium limit zpozdeéni

kritérium/IM DB | PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Méav | SZDC | Cetnost
Netz PLK vyskytu
limit zpozdéni neni pouzivan X X X X X 5
limit zpozdéni je pouzivan a je identicky
pro vSechny vlaky
limit zpozdéni je pouzivan a lisi se v X X 2

zavislosti na druhu vlaku

limit zpozdéni je pouzivan a lisi se v
zavislosti na zptisobu konstrukce trasy

limit zpozdéni je pouzivan a lisi se v X 1
zavislosti na druhu vlaku a zptisobu
konstrukce trasy

Hodnota 0,06 0,06 | 050|014 | 014 | 0,06 0,06 0,06

Zdroj [Autor]

6.2 Vysledek aplikace zptlisobu hodnoceni priorit Fizeni
V kapitole 6.1 byly uréeny hodnoty kritérii, kterych mohou kritéria nabyvat v souladu

S prioritami fizeni v jednotlivych zkoumanych zemich.

Tabulka 59 uvadi tabulkové vyjadieni kriterialni matice ulohy vicekriterialniho rozhodovani o 9
variantach a 8 kritériich, pfi¢emz vSechna kritéria jsou maximalizacni. Soucasné jsou uvedeny idealni
a bazalni varianty definované v kapitole 4.4.

Tabulka 59: Hodnoceni priorit Fizeni provozu - tabulkové vyjadreni kriterialni matice pro ulohu
vicekriterialniho rozhodovani pomoci metody vazeného souctu

MAX MAX MAX MAX MAX MAX MAX MAX
zpusob scénére feSeni geograficky | Gasovy | finanéni | preference interakce mezi limit
publikace |standardnich situaci|  rozsah rozsah | aspekty |druht dopravy| trasamivice |zpozdéni
dopravci

DB Netz 0,56 0,07 0,43 0,66 0,58 0,66 0,58 0,06
PKP-PLK 0,13 0,07 0,43 0,66 0,14 0,51 0,58 0,06

RFI 0,13 0,07 0,43 0,33 0,14 0,66 0,58 0,5
NR 0,26 0,42 0,43 0,66 0,14 0,51 0,58 0,14
OBB 0,13 0,42 0,43 0,66 0,14 0,66 0,58 0,14
ZSR 0,26 0,07 0,43 0,66 0,14 0,66 0,58 0,06
Mav 0,13 0,07 0,43 0,66 0,14 0,64 0,58 0,06
SZDC 0,26 0,25 0,43 0,66 0,14 0,66 0,58 0,06
idedini* 0,56 0,42 0,43 0,66 0,58 0,71 0,58 0,50
bazdlni® 0,05 0,07 0,14 0,33 0,14 0,42 0,06 0,05
Vahy 0,06 0,07 0,1 0,08 0,13 0,27 0,06 0,23

Zdroj [Autor]

Dana tloha vicekriterialniho rozhodovani byla feSena pomoci metody vazeného souctu. Tabulka
60 uvadi vysledné potadi narodnich priorit fizeni provozu, pfi¢emz varianty s nejvy$sim uzitkem jsou
uvedeny tu¢né. Priority fizeni S nejvys$Sim uzitkem jsou pouzivany na siti DB Netz, dal$imi v poradi
jsou RFl a OBB.

! idealni varianta vykonového rezimu v souladu s kapitolou 4.4
2 bazalni varianta vykonového rezimu v souladu s kapitolou 4.4
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Tabulka 60: Vysledné poradi priorit Fizeni ziskané pomoci metody vizZeného souctu

Potadi Varianta Uzitek

idedlIni varianta 1,00
1 DB Netz 0,66
2 RFI 0,62
3 OBB 0,59
4 SZDC 0,53
5 7SR 0,49
6 NR 0,46
7 Mav 0,46
8 PKP-PLK 0,34

bazalni varianta 0,00

Zdroj [Autor]

6.3 Dil¢i shrnuti

V této casti byla provedena aplikace zptisobu hodnoceni priorit fizeni navrzena v Casti 4. na
narodni pfistupy fizeni provozu popsané v ¢asti 1. Pro kazdé kritérium priorit fizeni bylo u kazdého
manazera infrastruktury rozhodnuto, které vlastnosti nabyva a podle toho byla pfitazena pfislusna
hodnota. Soucasné byla u kazdé vlastnosti kritéria uvedena Cetnost vyskytu jednotlivych kritérii na siti
posuzovanych IM.

Nasledné byly hodnoty kritérii pro ptislusné IM vyhodnoceny metodou vazeného souctu.
Vysledkem bylo zjisténi, ktery ndrodni pfistup se v souladu s navrzenym zplsobem jevi jako
nejvyhodnéjsi a ktery naopak jako nejméné vyhodny.

Ze zkoumanych IM jsou nejvyhodné&jsi priority fizeni pouzivany na siti DB Netz, dal§imi
v poradi jsou RFI a OBB. Vsechny tii infrastruktury pouZivaji obdobny zplisob preference druhii
dopravy. Limit zpozdéni je pouZivan na siti OBB a RFI, piicemz na siti RFI je v limitu zpozdéni
zohlednén druh dopravy i zplsob konstrukce. Na siti DB Netz jako na jediné ze zkoumanych
infrastruktur druh dopravy zohlediuje cenu za uziti dopravni cesty a dopravce mize volbou ceny za

uziti ovlivnit prioritu svého vlaku.
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7/ Navrh zpiisobu hodnoceni vykonovych rezimii

Jak jiz bylo uvedeno v ¢asti 4, ptesnost ma v dopravé rozhodujici vliv. Pravé proto se EK snazi
motivovat jak dopravce, tak IM ke zvySeni kvality dopravy. Jednim ze zpisobu, kterymi se snazi obé
strany motivovat, je zavedeni vykonovych rezimi. Definice vykonovych rezimi je uvedena v
Smérnici 2001/14, o pfidélovani kapacity zelezni¢ni infrastruktury a zpoplatnéni zelezni¢ni
infrastruktury [57]. Zde je v ¢lanku 11 definovan ramec vykonového schématu: ,,RezZimy
zpoplatinovani infrastruktury museji prostiednictvim provozniho rezimu povzbuzovat Zeleznicni
podniky a manazera infrastruktury k minimalizaci naruSeni a zlepSovani vykonii dané Zeleznicni site.
To miize zahrnovat pokuty za takové akce, které narusi provoz dané sité, kompenzace pro podniky,
které utrpi danym narusenim, a bonusy, které budou odménovat vykony lepsi, nez je planovano ““. Tato
smeérnice je zdvazna.

V této Casti bude navrzen zpiisob hodnoceni vykonovych rezimt. Aby bylo mozné hodnotit
vykonové rezimy popsané v ¢asti 1, budou pouzity metody vicekriterialniho rozhodovani popsané v
kapitole 3.1. V nasledyjicich kapitolach je definovana soustava kritérii, stanoveny jejich hodnoty,
urceny vahy jednotlivych kritérii a navrZena ideélni varianta fizeni provozu.

Jak vyplyva z popisu jednotlivych vykonovych rezim uvedenych v ¢asti 1, vykonové rezimy
V jednotlivych zemich se odlisuji. Kazda ze zkoumanych zemi pouziva odlisné postupy a metody
kalkulace plateb souvisejicich s vykonovymi rezimy. To mize byt zptisobeno nékolika faktory:

e politickym zadanim,

e ckonomickymi divody (pfili§ vyznamné platby mohou nekteré dopravce odrazovat),
e pozici regula¢niho Gfadu v dané zemi,

e poctem a vyznamnosti dopravci v dané zemi,

e urovni infomacnich systémd,

e historickymi divody,

e pravnim prostiedim.

7.1 Soustava Kritérii

Vzhledem k tomu, Ze se jedna o ulohu vicekriteridlniho rozhodovani, je téeba nejprve vytvofit
soustavu kritérii hodnoceni. Soubor kritérii musi odrazet podstatné vlastnosti hodnocenych objektt
(variant). Vlastnosti priorit fizeni 1ze rozdélit do nasledujicich oblasti.

e zpusob publikace,

e geograficky rozsah,

e (Casovy rozsah,

e mira povinnosti,

e zohlednéni druhu dopravy,

e vlaky ucastnici se vykonového rezimu,
e zpusob konstrukce vlakovych tras,

e odsouhlaseni dopravcem,

e kalkula¢ni princip,

¢ misto vyhodnocovani zpozdéni,

e finanéni kompenzace,

e pozitivni prémie pii snizeni zpozdéni,
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e limit maximalnich plateb,

e tolerance zpozdéni,

e kodovani zpozdéni,

e zahrnuti sekundarniho zpozdéni.

Jednotliva kritéria, hodnoty, kterych mohou nabyvat a stanoveni jejich vah jsou uvedeny
v kapitolach 7.2 a 7.3.

7.2 Stanoveni hodnot Kkritérii

Aby bylo mozné stanovit vahy jednotlivych kritérii, je nejprve tieba zjistit, jakych hodnot
V jednotlivych variantach mohou nabyvat. Vzhledem k tomu, Ze se jedna ve vétsiné ptipadi o kritéria
kvantitativniho charakteru, byla pro stanoveni hodnot jednotlivych vlastnosti pouzita Saatyho metoda.
Postupy, jakym byly hodnoty stanoveny, jsou pro kazdé kritérium uvedeny v ptrilohach. Nejprve vSak
byla pro kazdy stav ptislusného kritéria provedena strucné analyza silnych a slabych stranek, ktera
slouzi jako podklad pro stanoveni hodnot kritérii. U kritéria finanéni aspekty byly hodnoty stanoveny
pomoci kalkulaci.

7.2.1 Zpisob publikace

Zpisob publikace vykonového rezimu je dulezity z hlediska pripadnych sporii a zohlediuje
soucasné pravni status. Obecné lze fici, ze jako optimalni pravni status priorit fizeni je takovy, ktery
zajistuje rovné a nediskriminacni podminky vSem zucastnénym strandm a soucasn¢ umoziuje
Vv pfipadé potieby pruznou reakci na zménéné vnéjsi prostiedi. Z hlediska zpisobu publikace mohou
byt priority fizeni definovany v nasledujicich dokumentech:

¢ zakon nebo jiny zdkonny dokument,
e Prohlaseni o Draze,
e smluvni dokument mezi dopravcem a IM.

Tabulky 61-63 uvadé;ji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 61: Analyza silnych a slabych stranek — zakon nebo jiny zdkonny dokument

Silné stranky Slabé stranky
e vyznamna pravni sila, * komplikovand zména priorit,
o nediskriminacnost, e moznost zmén i v pribéhu platnosti JR,
e silna vymahatelnost, e komplikovana ucast dopravce i IM na definici priorit.
e moznost odvolani k regula¢nimu utadu,
e shodnost na vSech infrastrukturdch v dané zemi.
Zdroj [Autor]
Tabulka 62: Analyza silnych a slabych stranek — Prohlaseni o Drdze
Silné stranky Slabé stranky
e vyznamna pravni sila, e Zména priorit mozna (vzasad€) pouze k terminu
e nediskrimina¢nost, vyhlaseni prohlaseni o Draze.
e znamé terminy vyhlaseni Prohlaseni o Draze,
e dopravce pii podani zadosti o trasu zna platné
podminky PR,
e definovany proces zohlednéni pfipominek,
e moznost odvolani k regula¢nimu ufadu,
e platnost na vSech infrastrukturach podléhajici danému
provozovateli drahy.

Zdroj [Autor]
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Tabulka 63:. Analyza silnych a slabych stranek — smluvni dokument mezi dopravcem a IM

Silné stranky Slabé stranky
e vyznamngj$i vliv dopravce na definici PR, e potencialni moznost  diskriminace  (ostatnich)
o relativni jednoduchost zmény PR V pfipadé vile obou dopravec,
smluvnich stran. ¢ komplikované informovani zaméstnanct IM,
e potencialni moznost existence vzijemné  se
vylucujicich se PR na jedné infrastruktufe.

Zdroj [Autor]

Na zaklad¢ uvedené analyzy silnych a slabych stranek I1ze stanovit hodnoty kritérii. Tabulka 64
uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium zptisob publikace. Hodnoty vlastnosti byly
stanoveny pomoci Saatyho metody, vlastnost s nejvyssi stanovenou hodnotou je uvedena tu¢né.

Tabulka 64: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium zpiisob publikace

vlastnost Potadi diilezitosti Stanovena
hodnota
zakon nebo jiny zékonny dokument 2 0,28
Prohlaseni o Draze 1 0,58
smluvni dokument mezi dopravcem a IM 3 0,14

Zdroj [Autor]

7.2.2 Geograficky rozsah

V nékterych zemich mohou byt na urcitych typech trati definované odlisné vykonové rezimy,
které se lisi od zbytku infrastruktury, pfipadné mohou byt vykonové rezimy definovany pouze na
nékterych tratich. Vykonové rezimy mohou byt z hlediska geografického definovany nasledovne:

e jednotny vykonovy rezim na celé siti,

e jednotny vykonovy rezim na jednotlivych typech infrastruktury,

e odlisny vykonovy rezim na jednotlivych segmentech sité bez ohledu na typ infrastruktury,
e vykonovy rezim pouze na Casti sité.

Tabulky 65-68 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 65: Analyza silnych a slabych stranek — jednotny vykonovy rezim na celé siti

Silné stranky Slabé stranky

¢ jednoduchost. e nemoznost nastavit odlisné PR na infrastrukturach
s odli$nymi parametry a skladbou dopravy.

Zdroj [Autor]

Tabulka 66: Analyza silnych a slabych stranek — jednotny vykonovy rezim na jednotlivych typech
infrastruktury

Silné stranky Slabé stranky

e zohlednéni infrastruktur s odliSnymi parametry a e komplikace v pfipadé tras jedoucich pies useky
s odlisnou skladbou dopravy, S rozdilnymi vykonovymi rezimy.

e jednoducha struktura,

o snadné definovani a zvefejnéni.

Zdroj [Autor]

Tabulka 67: Analyza silnych a slabych stranek — odlisny vykonovy rezim na jednotlivych segmentech sité
bez ohledu na typ infrastruktury

Silné stranky Slabé stranky
e moznost zohlednit podminky na daném useku e potencialni neptehlednost,
infrastruktury. e komplikace v pfipadé tras jedoucich pfes useky
s rozdilnymi vykonovymi rezimy.

Zdroj [Autor]
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Tabulka 68: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy rezim pouze na éasti sité.

Silné stranky Slabé stranky
e moznost postupného spousténi vykonového rezimu, e potencialni neptehlednost,
o velka flexibilita. e komplikace v piipadé¢ tras jedoucich pfes useky
s vykonovym rezimem a pfes useky bez vykonového
rezimu.

Zdroj [Autor]

Na zékladé analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 69 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium geograficky rozsah. Hodnoty vlastnosti
byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pfi¢emz vlastnost s nejvys$si stanovenou hodnotou je uvedena

tucné.

Tabulka 69: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium geograficky rozsah

Kritérium Potadi dulezitosti Stanovena hodnota

jednotny vykonovy rezim na celé siti 1-2 0,37
jednotny vykonovy reZim na jednotlivych typech 1-2 037
infrastruktury '
odlisny vykonovy rezim na jednotlivych segmentech sité bez 3
ohledu na typ infrastruktury 0,16
vykonovy rezim pouze na Casti sité 4 0,09

Zdroj [Autor]

7.2.3 Casovy rozsah

Vykonové rezimy mohou byt definovany odlisné z hlediska ¢asového rozsahu. Vykonové rezimy
mohou zohledfiovat denni dobu, piipadné ro¢ni obdobi. Vykonové rezimy mohou byt z hlediska
¢asového rozsahu definovany nasledovné:

e vykonovy rezim definovan jednotné bez ohledu na ¢asové obdobi,
e vykonovy rezim definovan odchylné v riznych ¢asovych obdobich.

Tabulky 70 az 71 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 70: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy rezim definovain jednotné bez ohledu na casové

obdobi
Silné stranky Slabé stranky
e jednoducha struktura. e nemoznost zohlednit odchylnou skladbu dopravy v
odlisnych ¢asovych obdobich.

Zdroj [Autor]

Tabulka 71: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy rezim definovdan odchylné v riiznych éasovych

obdobich
Silné stranky Slabé stranky
e moznost zohlednit odchylnou skladbu dopravy v * potencialni komplikace na styku ¢asovych obdobi.
odlisnych ¢asovych obdobich

Zdroj [Autor]

Na zakladé analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 72 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium geograficky rozsah. Hodnoty vlastnosti
byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pficemZ varianta s nejvyssi stanovenou hodnotou je uvedena
tucné.
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Tabulka 72: Stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium casovy rozsah

Kritérium Potadi dilezitosti Stanovena hodnota
vykonovy reZim definovan jednotné bez ohledu na ¢asové obdobi 1 0,75
vykonovy rezim definovan odchylné v riznych ¢asovych obdobich 2 0,25

Zdroj [Autor]

7.2.4 Mira povinnosti
Vykonové rezimy mohou byt definovany odlisn€é z hlediska povinnosti dopravce ucastnit se
vykonového rezimu. Ugast pro dopravce miize (aviak nemusi) byt povinna. Vykonové rezimy mohou
byt z hlediska miry povinnosti definovany nasledovng¢:
e Ucast ve vykonovém rezimu je povinnd pro vSechny dopravce,
e Ucast ve vykonovém rezimu je povinnd pouze pro nékteré typy dopravca,
e Ucast ve vykonovém rezimu neni povinna.

Tabulky 73 az 75 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 73: Analyza silnych a slabych stranek — ucast ve vwkonovém reZimu je povinnd pro vSechny
dopravce

Silné stranky Slabé stranky

e jednotna pravidla pro v§echny dopravce e niz8i mira ztotoznéni se dopravci s vykonovym
e jednoduchost. rezimem.

Zdroj [Autor]

Tabulka 74: Analyza silnych a slabych stranek — ucast ve vwkonovém reZimu je povinnd pouze pro nékteré
typy dopravcii

Silné stranky Slabé stranky

e jednotnd pravidla pro vSechny dopravce stejného typu. ® nevyvazenost systému.

Zdroj [Autor]

Tabulka 75: Analyza silnych a slabych stranek — ucast ve vwkonovém reZimu neni povinnd

Silné stranky Slabé stranky

e vykonového rezimu se ucastni pouze dopravci majici .
zajem o zvySeni kvality dopravy

nevyvazenost systému.

Zdroj [Autor]
Na zakladé analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vyse l1ze stanovit hodnoty kritérii. Tabulka
76 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium mira povinnosti. Hodnoty vlastnosti byly

stanoveny pomoci Saatyho metody, pfi¢emz varianta s nejvyssi stanovenou hodnotou je uvedena

tucné.

Tabulka 76: Stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium mira povinnosti

Kritérium Potadi dulezitosti Stanovend hodnota
ucast ve vykonovém reZimu je povinna pro v§echny dopravce 1 0,60
ucast ve vykonovém rezimu je povinna pouze pro nékteré typy 2.3 0,20
dopravci
ucast ve vykonovém rezimu neni povinna 2-3 0,20

Zdroj [Autor]
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7.2.5 Zohlednéni druhu dopravy

Vykonové rezimy mohou zohlednovat druh dopravy, kterych se tyka. Vykonovy rezim mize mit

odchylné podminky pro vlaky osobni a nakladni dopravy. V nékterych ptipadech je tato odliSnost

stanovena limitem zpozdéni v cilové (¢i méfici) stanici. V jinych ptipadech je vykonovy rezim pro

osobni a nakladni dopravu zcela odlisSny. Vykonové rezimy mohou byt z hlediska zohlednéni druhu

dopravy definovany nasledovne:

e vykonovym rezim je stejny pro v§echny druhy dopravy,

e vykonovym rezim ma odli$ny limit zpozdéni pro rizné druhy dopravy,

e vykonovy rezim se li$i pro rizné druhy dopravy,

o nékteré druhy dopravy nejsou do vykonového rezimu zahrnuty.

Tabulky 77 az 80 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 77: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovym reZim je stejny pro vSechny druhy dopravy

Silné stranky

Slabé stranky

e jednotnd pravidla pro vSechny dopravce
e jednoduchost.

nezohledfiuje citlivost odlisnych druhtt dopravy na
presnost,.

Zdroj [Autor]

Tabulka 78: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovym rezim ma odlisny limit zpoZdéni pro riizné
druhy doprav,

Silné stranky

Slabé stranky

e zohlediuje citlivost odlisnych druhd dopravy na
presnost,

nevyvazenost systému,
ne vzdy odrazi druh dopravy citlivost vlaku na
presnost.

Zdroj [Autor]

Tabulka 79: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy rezim se lisi pro rizné druhy dopravy

Silné stranky

Slabé stranky

e zohlediiuje citlivost odlisSnych druhG dopravy na
presnost,

e zohlediiuje odlisné cile vykonovych rezim v osobni
dopravé a nékladni dopravé.

nevyvazenost systému,
potencialné komplikovana kalkulace.

Zdroj [Autor]

Tabulka 80: Analyza silnych a slabych stranek — nékteré druhy dopravy nejsou do vykonového rezimu

zahrnuty

Silné stranky

Slabé stranky

e druhy dopravy provozované IM (napt. sluzebni vlaky)
by ve vykonovém rezimu piisobily kontraproduktivné a
piipadné finan¢ni toky by mohly nadbyte¢né zatézovat
systém,

e moznost postupného zavedeni vykonového rezimu.

nevyvazenost systému,
potencialné komplikovana kalkulace.

Zdroj [Autor]

Na zaklad¢ analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vyse lze stanovit hodnoty kritérii.

Tabulka 81 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium zohlednéni druhu dopravy ucastnici

se vykonového rezimu. Hodnoty vlastnosti byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pficemz varianta

s nejvyssi stanovenou hodnotou je uvedena tucné.
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Tabulka 81: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium zohlednéni druhu dopravy

Kritérium Potadi diilezitosti Stanovena hodnota
vykonovy reZim je stejny pro v§echny druhy dopravy 1 0,48
vykonovy rezim ma odli$ny limit zpozdéni pro rizné druhy 2
dopravy 0,27
vykonovy rezim se li§i pro rizné druhy dopravy 3 0,16
nékteré druhy dopravy nejsou do vykonového rezimu zahrnuty 4
0,09

Zdroj [Autor]

7.2.6 Vlaky ucastnici se vykonového rezimu

Vykonové rezimy mohou byt definovany odlisné z hlediska vlakd, kterych se dany vykonovy
rezim tyka. V nékterych zemich si dopravce sam urcuje vlaky, které chce do vykonového rezimu
zapojit. Toto kritérium vSak nesouvisi se zpiisobem konstrukce tras (rozliSeni na vlaky pravidelné ¢i
vlaky ad hoc). Vztahem mezi konstrukci trasy a vykonovym rezimem se zabyva Kkapitola 7.2.7.
Vykonové rezimy mohou byt zhlediska vlaki ucastnicich se vykonového rezimu definovany
nasledovné:

e Ucast ve vykonovém rezimu je povinna pro vSechny vlaky dan¢ho dopravce,
e Ucast ve vykonovém rezimu je povinnd pro vlaky uréené dopravcem,
e Ucast ve vykonovém rezimu je povinnd pro vlaky uréené dopravcem vybrané za podminek

definovanych IM.
Tabulky 82 az 84 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 82: Analyza silnych a slabych stranek — ucast ve vwkonovém reZimu je povinnd pro vSechny viaky
daného dopravce

Silné stranky Slabé stranky

e jednotnd pravidla pro vSechny dopravce e dopravce neni schopen definovat z4jmové vlaky.
e jednoducha struktura.

Zdroj [Autor]

Tabulka 83: Analyza silnych a slabych stranek — ucast ve vwkonovém reZimu je povinnd pro vlaky urcené

dopravcem
Silné stranky Slabé stranky
e dopravce definuje vlaky, u kterych ma zvySeny zajem * nevyvazenost systému,
na presnosti e dopravci pravdépodobné nebudou volit vlaky s vy$Sim
vyskytem zavad v jejich odpovédnosti.

Zdroj [Autor]

Tabulka 84: Analyza silnych a slabych stranek — ucast ve vwkonovém reZimu je povinnd pro vlaky urcené
dopravcem vybrané za podminek definovanych IM

Silné stranky Slabé stranky

e dopravce definuje vlaky, u kterych ma zvySeny zajem e nevyvazenost systému.
na presnosti,
e M definuje pravidla podporujici vyvaZenost systému.

Zdroj [Autor]

Na zakladé analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 85 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium vlaky ucastnici se vykonového rezimu.
Hodnoty vlastnosti byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pficemz varianta s nejvyssi stanovenou
hodnotou je uvedena tu¢né.
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Tabulka 85: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium viaky ucastnici se vykonového reZimu

Kritérium Potadi diilezitosti Stanovena hodnota

ucast ve vykonovém reZimu je povinna pro vSechny vlaky

. 1 0,58
daného dopravce
ucast ve vykonovém rezimu je povinna pro vlaky urcené 3
dopravcem 0,14
ucast ve vykonovém rezimu je povinna pro vlaky urcené 2
dopravcem vybrané za podminek definovanych IM 0,28

Zdroj [Autor]

7.2.7 Zpisob konstrukce vlakovych tras

Vykonové rezimy mohou zohlediiovat zptisob konstrukce vlakovych tras. Mohou zahrnovat
pouze vlaky zkonstruované v ramci sestavy roéniho JR, nebo mohou zahrnovat i vlaky zkonstruované
v rezimu ad hoc, ptipadné mohou stanovovat odlisné podminky pro vlaky zkonstruované odlisnym
zpusobem. Vykonové rezimy mohou byt z hlediska zplisobu konstrukce vlakovych tras definovany
nasledovné:

e vykonovy rezim plati za stejnych podminek bez ohledu na druh konstrukce,
e vykonovy rezim se lisi pro riizné druhy konstrukce,

o nekteré druhy konstrukce nejsou do vykonového rezimu zahrnuty.

Tabulky 86 az 88 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 86: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy reZim plati za stejnych podminek bez ohledu na
druh konstrukce

Silné stranky Slabé stranky

e jednotna pravidla * nezohlednéni odlisnych zptisobi a kvality konstrukce
¢ jednoduchost,

Zdroj [Autor]

Tabulka 87: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy reZim se lisi pro riizné druhy konstrukce

Silné stranky Slabé stranky

e zohlednéni odlisnych zptsobu a kvality konstrukce e nevyvazenost systému,
o komplikovana kalkulace.

Zdroj [Autor]

Tabulka 88: Analyza silnych a slabych stranek — nékteré druhy konstrukce nejsou do vykonového rezimu

zahrnuty
Silné stranky Slabé stranky
zohlednéni odlisnych zpiisobt a kvality konstrukce nevyvazenost systému,
nedostate¢nd motivace dopravcu.

Zdroj [Autor]

Na zékladé¢ analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vyse lze stanovit hodnoty kritérii. Tabulka
89 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium zpisob konstrukce vlakovych tras. Hodnoty
vlastnosti byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pficemzZ varianta s nejvyssi stanovenou hodnotou
je uvedena tucné.
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Tabulka 89: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium zpiisob konstrukce vlakovych tras

Kritérium Potadi diilezitosti Stanovena hodnota
vykonovy rezim plati za stejnych podminek bez ohledu na 3
druh konstrukce 0,14
vykonovy rezim se li$i pro rizné druhy konstrukce 1 0,58
nékteré druhy konstrukce nejsou do vykonového rezimu 2
zahrnuty 0,28

Zdroj [Autor]

7.2.8 QOdsouhlaseni dopravcem

Pro spravnou funkci vykonového rezimu je nezbytna vzajemna komunikace mezi IM a
dopravcem z hlediska odsouhlaseni kodt zpozdéni i naslednych plateb. Proces odsouhlaseni mtize
probihat pomoci telefonické, ¢i elektronické komunikace. Vykonové rezimy mohou byt z hlediska
odsouhlaseni dopravcem definovany nasledovné:

e odsouhlaseni dopravcem neprobiha,
¢ odsouhlaseni probiha formou elektronické posty,
e odsouhlaseni probiha prostiednictvim vypocetni techniky,

o informace je zasldna elektronickou posStou, odsouhlaseni probihd prostfednictvim vypocetni
techniky.

Tabulky 90 az 93 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 90: Analyza silnych a slabych stranek — odsouhlaseni dopravcem neprobihd

Silné stranky Slabé stranky
e snizeni po¢tu komunikacnich vazeb mezi dopravcem a e potencialni moznost vyssiho poétu reklamaci.
IM
Zdroj [Autor]
Tabulka 91: Analyza silnych a slabych stranek — odsouhlaseni probiha formou elektronické posty
Silné stranky Slabé stranky
¢ jednoduchost. e mozna chybovost jak na strané IM, tak dopravce,
e duplikované ¢innosti jak na strané IM, tak dopravce.

Zdroj [Autor]

Tabulka 92: Analyza silnych a slabych stranek — odsouhlaseni probihd prostiednictvim vypocetni techniky

Silné stranky Slabé stranky

e vys§iuroven spravnosti dat. e nutnost tvorby IS s pfistupem pro dopravce,
e dopravce musi aktivné obsluhovat IS.

Zdroj [Autor]

Tabulka 93: Analyza silnych a slabych stranek — informace je zasldana elektronickou postou, odsouhlaseni
probiha prostiednictvim vypocetni techniky

Silné stranky Slabé stranky
e vyssi uroven spravnosti dat, e nutnost tvorby IS s piistupem pro dopravce,
e dopravce je aktivn¢ informovan. e dopravce musi aktivné obsluhovat program vypocetni
techniky.

Zdroj [Autor]

Na zaklad¢ analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vyse lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 94 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium odsouhlaseni dopravcem. Hodnoty

88




vlastnosti byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pficemz varianta s nejvyssi stanovenou hodnotou
je uvedena tu¢né.

Tabulka 94: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium odsouhlaseni dopravcem

Kritérium Potadi dilezitosti Stanovena hodnota
odsouhlaseni dopravcem neprobiha 4 0,06
odsouhlaseni probiha formou elektronické posty 3 0,16
odsouhlaseni probiha prostitednictvim vypodetni techniky 1 0,49
informace je zaslana elektronickou postou, odsouhlaseni probiha 2
prostrednictvim vypocetni techniky 0,28

Zdroj [Autor]

7.2.9 Kalkulaéni princip

Vykonové rezimy vyuzivaji odlisné zpusoby zpoplatnéni. V nékterych statech jsou platby ve
vykonovém rezimu kalkulovany pro kazdy vlak samostatn¢, nékde jsou vlaky jednoho dopravce
posuzovany hromadné. Vykonové rezimy mohou byt z hlediska kalkula¢niho principu definovany
nasledovng:

e vykonovy rezim je kalkulovan pro kazdy vlak samostatné,

e vykonovy rezim je kalkulovan hromadné dle dopravci.

Tabulky 95 az 96 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 95: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy rezim je kalkulovan pro kazdy vlak samostatné

Silné stranky Slabé stranky

¢ jednoduchost,
e D i IM strany jsou motivovani k dodrzovani
definované urovné kvality u vSech vlakd.

Zdroj [Autor]

Tabulka 96: Analyza silnych a slabych stranek — vwkonovy reZim je kalkulovan hromadné dle dopravcii,

Silné stranky Slabé stranky

e komplexnost systému. ® nevyvazenost systému,
e D ani IM nejsou motivovani k dodrzovani definované
urovné kvality u vSech vlakd.

Zdroj [Autor]

Na zakladé analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.

Tabulka 97 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium kalkula¢ni princip. Hodnoty vlastnosti

vvvvvv

Tabulka 97: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium kalkulacni princip

Kritérium Potadi diilezitosti Stanovena hodnota
vykonovy rezZim je kalkulovan pro kazdy vlak samostatné 1 0,67
vykonovy rezim je kalkulovan hromadné dle dopravci 2 0,33

Zdroj [Autor]
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7.2.10 Misto vyhodnocovani zpozdéni

Zpozdéni mize byt pro ucely vykonového rezimu vyhodnocovano v cilovém ¢i mezilehlém

bodu. Soucasné se misto vyhodnocovani mtze liSit pro jednotlivé druhy dopravy, ¢i pro jednotlivé

vlaky. Vykonové rezimy mohou byt z hlediska vyhodnocovani zpozdéni definovany nasledovne:

e zpozdéni je vyhodnocovano pouze v cilovém bodu,

e zpozdeéni je vyhodnocovano ve vSech bodech,

e zpozdéni je vyhodnocovano ve vSech bodech s planovanym pobytem,
e zpozdéni je vyhodnocovano odlisné dle druhu dopravy,
e zpozdeéni je vyhodnocovano v bodech definovanych dopravcem.

Tabulky 98 az 102 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 98: Analyza silnych a slabych stranek — zpozdeni je vyhodnocovano pouze v cilovém bodu

Silné stranky

Slabé stranky

jednotna pravidla,
jednoduchost,
D i IM jsou motivovani snizovat zpozdéni.

¢ nejsou zohlednény odchylky od JR v priib&hu celé
jizdy vlaku.

Zdroj [Autor]

Tabulka 99: Analyza silnych a slabych stranek — zpozdeéni je vyhodnocovano ve vsech bodech

Silné stranky

Slabé stranky

jednotna pravidla,
jednoduchost.

e vysoky pocet bodi a vysoky objem zpracovavanych
dat

¢ D ani IM nejsou motivovani snizovat zpozdéni,

e odchylky v bodech bez vyznamu pro dopravce nemaji
zasadni vliv kvalitu dopravy.

Zdroj [Autor]

Tabulka 100: Analyza silnych a slabych stranek — zpozdéni je vyhodnocovdno ve vSech bodech s
planovanym pobytem

Silné stranky

Slabé stranky

e Vv nakladni dopravé dostacujici,
e srozumitelnost.

o komplikovanéji definovana pravidla,

e body s pobytem se mohou ménit sohledem na
kalendar vlaku (zejména v nakladni doprave).

» komplikovana kalkulace.

* Vv osobni doprave pfili§ vysoky pocet bodi.

Zdroj [Autor]

Tabulka 101: Analyza silnych a slabych stranek — zpozZdéni je vyhodnocovano odlisné dle druhu dopravy

Silné stranky

Slabé stranky

e zohlednéni odlisnych pfistuptt jednotlivych druhd
dopravy ke kvalité dopravy

e nevyvaZenost systému,
e komplikovana kalkulace.

Zdroj [Autor]

Tabulka 102: Analyza silnych a slabych strdanek — zpozdéni je vyhodnocovano v bodech definovanych
dopravcem

Silné stranky

Slabé stranky

e zohlediiuje potieby dopravce a potieby zakazniki
dopravce.

® nevyvazenost systému.
» komplikovana kalkulace.

Zdroj [Autor]
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Na zaklad¢ analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vyse lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 103 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium misto vyhodnocovani zpozdéni.
Hodnoty vlastnosti byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pfi¢emz varianta s nejvyssi stanovenou
hodnotou je uvedena tu¢né.

Tabulka 103: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium misto vyhodnocovani zpozdéni

Kritérium Poradi dilezitosti Stanovena hodnota

zpoZdéni je vyhodnocovano pouze v cilovém bodu 1 0,42
zpozdéni je vyhodnocovano ve viech bodech 3 0,16
zpozdéni je vyhodnocovano ve vSech bodech s planovanym 2 021
pobytem '

zpozdéni je vyhodnocovano odlisné dle druhu dopravy 4 0,13
zpozdéni je vyhodnocovano v bodech definovanych 5 008
dopravcem '

Zdroj [Autor]

7.2.11 Finanéni kompenzace

Vykonové rezimy vyuzivaji odli$né zpisoby zpoplatnéni, pficemz kalkulacni princip je hodnocen
vbodé¢ 7.2.8. Zduvodu rozdilnych kalkula¢nich principti nelze hodnotit finanéni kompenzace
vykonovych rezimi pomoci prostého porovnani sazby za zpozdéni. Z hlediska finan¢nich aspektt se
jako optimalni jevi takovy princip plateb, ktery pokryje dopravcei naklady, které mu vzniknou z titulu
obdrzeného zpozdéni. Vzniklé naklady dopravce Ize rozdélit do nasledujicich skupin:

e zvySen¢ provozni naklady dopravce,
o naklady na odskodnéni zdkaznikd dopravce.

Vykonové rezimy mohou byt z hlediska financnich kompenzaci definovany nasledovné:
e finan¢ni kompenzace nepokryvaji zvysené provozni naklady dopravce,
e finan¢ni kompenzace pokryvaji zvySené provozni naklady dopravce,
e finan¢ni kompenzace pokryvaji zvySené provozni naklady dopravce i naklady na

odskodnéni zakaznikd dopravce.

Tabulky 104 az 106 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 104: Analyza silnych a slabych stranek — financni kompenzace nepokryvaji zvysené provozni
ndaklady dopravce

Silné stranky Slabé stranky

» nizké finan¢ni naklady pro dopravce i IM » nedostate¢na motivace vSech zucastnénych stran

Zdroj [Autor]

Tabulka 105: Analyza silnych a slabych stranek — financni kompenzace pokryvaji zvysené provozni ndaklady

dopravce
Silné stranky Slabé stranky
e dopravce i IM jsou motivovani e pfipadnd nahrada nepokryva veskeré utrpéné Skody
e dopravce obdrzi ¢aste¢nou nahradu utrpéné skody dopravce

Zdroj [Autor]
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Tabulka 106: Analyza silnych a slabych strdanek — financni kompenzace pokryvaji zvysené provozni ndklady
dopravce i naklady na odskodneni zakaznikii dopravce

Silné stranky Slabé stranky
e dopravce i IM jsou motivovani e vysoké finan¢ni naklady pro dopravce i IM
e dopravce obdrzi Giplnou nahradu utrpéné skody e komplikovana kalkulace

Zdroj [Autor]

Tabulka 107 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium finan¢ni kompenzace. Hodnoty
vlastnosti byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pfi¢emz varianta s nejvyssi stanovenou hodnotou
je uvedena tucné.

Tabulka 107: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium financéni kompenzace

Kritérium Potadi dilezitosti Stanovena hodnota
finan¢ni kompenzace nepokryvaji zvysené provozni naklady 3 014
dopravce '
finan¢ni kompenzace pokryvaji zvySené provozni naklady 2 028
dopravce '
finan¢ni kompenzace pokryvaji zvySené provozni naklady 1 058
dopravce i naklady na odSkodnéni zakazniki dopravce '

Zdroj [Autor]

Poznamka k aplikaci zpusobu hodnoceni kritéria finan¢ni kompenzace

Pro zjisténi provoznich nakladii dopravce je pouZit piistup, ktery je na siti SZDC pouZivan
k vypoctu efektivnosti investic do infrastruktury [66], definovany v ptiloze C. 3.5. ,Nakladové a
pfijmové sazby dopravce. Zde jsou definovany nésledujici ndkladové a piijmové sazby (pro cenovou
uroven roku 2007):

o naklady na vlakovou ¢etu v osobni a nadkladni dopraveé — 602,99 K¢ / zamhod,

o naklady na vozovy park 0,68 K¢&/nprm pro vlaky nakladni dopravy az 1,22 K¢ / nprkm pro
vlaky EC a IC,

e piijmy vosobni a nakladni dopravé — 0,81 K&/1000 oskm v osobni dopraveé, piip. 1,07
K¢/1000 ¢tkm v nakladni dopraveé.

Z vyse uvedenych sazeb byla pouzita sazba nakladi na vlakovou cetu v osobni a nakladni
doprave, nebot jako jedina v sob&é obsahuje ¢asovou hledisko. Hodnota byla pfepoctena na cenovou
urovenn roku 2011, protoze vykonové rezimy popsané v ¢asti 1 jsou platné pro rok 2012. Jako
primérny pocet zaméstnancli dopravce byl povazovan pocet 2 zaméstnanci. Hodnota zvySenych
provoznich nakladt dopravce ¢ini 1 275,96 K¢ za 1 hodinu zpozdéni.

V piipadé, ze dopravce pii zpozdéni vlaku ve vysi 1 hodiny z pfi¢in v odpoveédnosti dopravce
obdrzi finan¢ni kompenzaci (po zapocteni limitu maximalnich plateb) nizsi nez 1 275, 96 K¢, finan¢ni
kompenzace nepokryvaji zvySené naklady dopravce. V pripad¢, Zze dopravce pii zpozdéni vlaku ve
vysi 1 hodiny obdrzi finan¢ni kompenzaci (po zapocteni limitu maximalnich plateb) rovnu nebo vyssi
nez 1275, 96 K¢, finanéni kompenzace pokryvaji zvySené naklady dopravce. V piipade, Ze neni
mozno jednoznacné urcit hodnotu finanéni kompenzace pro ptipad zpozdéni vlaku ve vysi 1 hodiny,
bude o pfislusné vlastnosti kritéria rozhodnuto na zakladé popisu vykonového rezimu uvedeného
v ¢asti 1.

Skutecnost, zda finan¢ni kompenzace pokryvaji i naklady na odSkodnéni zakaznikti dopravce se
jevi jako obtizné zjistitelna s ohledem na nedostatek informaci o odskodnéni zakazniki dopravce,
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piestoze lze vychazet z informaci uvedenych v [58] a [59]. Varianta ,,finan¢ni kompenzace pokryvaji
zvySené naklady dopravce i dopravce i naklady na odskodnéni zakaznikti dopravce® bude zvolena
pouze tehdy, pokud je tako skute¢nost ziejma z popisu piislusného vykonového rezimu v uvedeného
v Casti 1.

7.2.12 Pozitivni prémie p¥i sniZeni zpozdéni
Vykonové rezimy mohou pozitivné motivovat dopravce i IM ke snizovani zpozdéni. Motivaci

muze byt pozitivni prémie, kdy je redukce zpozdéni dopravci i IM financné odménéna snizenim platby
ve vykonovém rezimu. Vykonové rezimy mohou byt z hlediska pozitivni prémie pfi snizeni zpozdéni
definovany nasledovné:

e vykonovy rezim neobsahuje pozitivni prémii pii snizeni zpozdéni,

e vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii pfi sniZzeni zpozdéni IM i dopravcem,

e vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii pfi snizeni zpozdéni IM,

e vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii pfi sniZzeni zpozdéni dopravcem.

Tabulky 108 az 111 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 108: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy rezim neobsahuje pozitivai prémii pii sniZeni
zpozdeni

Silné stranky Slabé stranky

e jednoduchost. e strany nejsou motivovany ke snizovani zpozdéni

Zdroj [Autor]

Tabulka 109: Analyza silnych a slabych strdanek — vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii pri snizeni
zpozdeni IM i dopravcem

Silné stranky Slabé stranky

e jednoduchost,
e nediskriminaénost.

Zdroj [Autor]

Tabulka 110: Analyza silnych a slabych strdanek — vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii pri sniZeni
zpozdeni IM

Silné stranky Slabé stranky

e D je motivovan snizovat zpozdéni. o IM neni motivovan snizovat zpozdéni.

Zdroj [Autor]

Tabulka 111: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii pri snizeni
zpozZdeni dopravcem

Silné stranky Slabé stranky

¢ IM je motivovan snizovat zpozdéni. ¢ D neni motivovan sniZovat zpozdéni.

Zdroj [Autor]

Na zaklad¢ analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vysSe lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 112 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium pozitivni prémie v piipadé redukce
zpozdéni. Hodnoty vlastnosti byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pficemz varianta s nejvyssi
stanovenou hodnotou je uvedena tucné.
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Tabulka 112: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium pozitivni prémie pri sniZeni zpozdéni

Kritérium Potadi Stanovena hodnota
dilezitosti
vykonovy rezim neobsahuje pozitivni prémii v pfipadé redukce zpozdéni 2 0,23
vykonovy reZzim obsahuje pozitivni prémii v pfipadé redukce zpozdéni IM i D 1 0,49
vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii v pfipadé redukce zpozdéni IM 3 0,14
vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii v ptipadé redukce zpozdéni D 3 0,14

Zdroj [Autor]

7.2.13 Limit maximalnich plateb

Cilem limitu maximalnich plateb je zajistit, aby financni toky stran zicastnénych na vykonovém
rezimu plnily motivacni charakter, a nepisobily zdvazné finan¢ni komplikace ani dopravci ani IM.
Finanéni toky mohou byt ohrani¢eny pevné stanovenou (napf. procentualni) sazbou a mohou byt
identické pro vSechny zcastnéné strany. Piipadn€ mohou byt definovany jinym zptsobem. Vykonové
rezimy mohou byt z hlediska limitu maximdlnich plateb definovany nasledovné:

e vykonovy rezim neobsahuje limit maximalnich plateb,

e limit maximalnich plateb je definovan jako procentualni sazba z plateb za uziti dopravni cesty
daného dopravce,

o limit maximalnich plateb je definovan jako procentudlni sazba z plateb za uziti dopravni cesty
v$ech dopravct,

e limit maximalnich plateb ur¢uje dopravce na zakladé piiplatku k cené za uziti dopravni cesty.

Tabulky 113 az 116 uvadgji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 113: Analyza silnych a slabych strdanek — vykonovy rezim neobsahuje limit maximdlnich plateb

Silné stranky Slabé stranky
e kazdd zicCastnénd strana je plné zodpovédnd za své e negativné plsobi na vSechny strany, které se nasledné
éinnosti zcela vyhybaji  Cinnostem potencialné  zvySujici
zpozdeéni,
e sniZzuje propustnost — IM bude pravdépodobné
pouzivat vétsi ptirazky k jizdnim dobam.

Zdroj [Autor]

Tabulka 114: Analyza silnych a slabych stranek — limit maximalnich plateb je definovain jako procentudlni
sazba z plateb za uZiti dopravni cesty daného dopravce

Silné stranky Slabé stranky
e dopravce Vv predstihu znd maximalni ¢astku vyplyvajici e nemusi motivovat dopravce k zvySeni kvalit svych
z vykonového rezimu. ¢innosti,

e dopravce vyuZivajici trasy s vyS$§i hodnotou uhradi
vy$$i platby ve vykonovém rezimu.

Zdroj [Autor]

Tabulka 115: Analyza silnych a slabych strdanek — limit maximdlnich plateb je definovdn jako procentudini
sazba z plateb za uZiti dopravni cesty vSech dopravcii

Silné stranky Slabé stranky
e VSichni dopravci uhradi pii stejném chovani obdobny e dopravce pfedem nezna limit plateb a nemuze jej
pomér plateb ve vykonovém rezimu. zahrnout do podnikatelského rizika.

Zdroj [Autor]
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Tabulka 116: Analyza silnych a slabych stranek — limit maximalnich plateb urcuje dopravce na zaklade
priplatku k cené za uziti dopravni cesty

Silné stranky Slabé stranky

e kazdy dopravce si miZze stanovit miru své ¢ dodate¢né vydaje pro dopravce.
odpovédnosti za zpozdéni.

Zdroj [Autor]

Na zékladé analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 117 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium limit maximalnich plateb. Hodnoty
vlastnosti byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pficemz varianta s nejvyssi stanovenou hodnotou
je uvedena tuéné.

Tabulka 117: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium limit maximalnich plateb

Kritérium Potadi Stanovena hodnota
dilezitosti

vykonovy rezim neobsahuje limit maximalnich plateb 4 0,12
limit maximalnich plateb je definovan jako procentualni sazba z plateb za

o . . 1 0,45
uZiti dopravni cesty daného dopravce
limit maximalnich plateb je definovan jako procentualni sazba z plateb za uziti 2
dopravni cesty vSech dopravcu 0,29
limit maximalnich plateb urcuje dopravce na zéklad¢ ptiplatku k cené za uziti 3
dopravni cesty 0,15

Zdroj [Autor]

7214 Tolerance zpoZdéni

Vykonové rezimy mohou obsahovat hodnotu zpozdéni, pfi kterém je vlak povazovan za jedouci
Vv Cas a neni na néj uplatiovan vykonovy rezim. Pfi stanoveni hodnot tohoto kritéria neni brano v potaz
misto vyhodnocovani zpozdéni (viz 7.2.10). Vykonové rezimy mohou byt z hlediska tolerance

zpozdéni definovany nasledovne:

e vykonovy rezim neobsahuje toleranci zpozdeéni,

e tolerance zpozdéni je pouzivana a je identicka pro vSechny vlaky,

e tolerance zpozdéni je pouzivana a lisi se v zavislosti na druhu vlaku,

e tolerance zpozdéni je pouzivana a lisi se v zavislosti na zpisobu konstrukce trasy,

e tolerance zpozdéni je pouzivana a lisi se v zavislosti na druhu vlaku a zptsobu konstrukce
trasy.

Tabulky 118 az 122 uvadgji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 118: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy rezim neobsahuje toleranci zpozdeéni

Silné stranky Slabé stranky
» vSechny strany jsou motivovany ke snizovani zpozdéni e negativné pasobi na vSechny strany, které se nasledné
zcela vyhybaji Cinnostem potencialné zvySujici
zpozdeéni,
e snizuje propustnost — IM bude pravdépodobné
pouzivat vétsi prirdzky k jizdnim dobam.

Zdroj [Autor]
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Tabulka 119: Analyza silnych a slabych stranek — tolerance zpoZdéni je pouzivana a je identickd pro
v§echny viaky,

Silné stranky

Slabé stranky

e poskytuje z(castnénym k feSeni
odchylek od provozu,

e vSechny zicastnéné strany jsou si rovny.

strandm  prostor

nezohlednuje citlivost jednotlivych druht dopravy na
vysi zpozdéni.

Zdroj [Autor]

Tabulka 120: Analyza silnych a slabych stranek — tolerance zpozdéni je pouZivana a list se v zavislosti na

druhu vlaku

Silné stranky

Slabé stranky

o zohlediyje citlivost jednotlivych druht dopravy na
vysi zpozdéni.

Zdroj [Autor]

Tabulka 121: Analyza silnych a slabych strdanek - tolerance zpozdénti je pouzivana a lisi se v zavislosti na
zpuisobu konstrukce trasy

Silné stranky

Slabé stranky

* zohlednéni zplsobu konstrukce jizdniho fadu,
e vEtSi manévrovaci prostor pro feSeni dopravni
e situace.

nezohlediuje citlivost jednotlivych druhti dopravy na
vysi zpozdéni.

Zdroj [Autor]

Tabulka 122: Analyza silnych a slabych stranek - tolerance zpozdéni je pouzivan a lisi se v zdavislosti na
druhu viaku a zpiisobu konstrukce trasy

Silné stranky

Slabé stranky

e zohlednéni zptsobu konstrukce jizdniho fadu,
e vEtSi manévrovaci prostor pro feSeni dopravni
e situace.

zohlednuje citlivost jednotlivych druhG dopravy na
vysi zpozdéni.

Zdroj [Autor]

Na zakladé analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.

Tabulka 123 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium tolerance zpozdéni. Hodnoty vlastnosti

byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pfi¢emZ varianta s nejvyssi stanovenou hodnotou je uvedena

tucné.
Tabulka 123: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium tolerance zpozdéni
Kritérium Potadi dilezitosti Stanovena hodnota
vykonovy rezim neobsahuje toleranci zpozdéni 5 0,07
tolerance zpozdéni je pouzivana a je identicka pro vSechny vlaky 4 0,13
tolerance zpozdéni je pouzivana a lisi se v zavislosti na druhu vlaku 2-3 0,20
tolerance zpozdéni je pouzivana a lisi se v zavislosti na zpisobu
2-3

konstrukce trasy 0,20
tolerance zpoZdéni je pouZivana a lisi se v zavislosti na druhu

o 1 0,41
vlaku a zpuisobu konstrukce trasy

7.2.15 Kodovani zpozdéni

Zdroj [Autor]

Velky vyznam pro vykonové rezimy ma kodovani zpozdéni. Kodovani zpozdéni vSak neslouzi

pouze pro ucely vykonovych rezimi, av§ak poskytuje IM informaci o provoznim stavu infrastruktury.

Kodovani zpozdéni miize byt definovano nésledovné:

e kodovani zpozdéni dle UIC 450-2,

¢ narodni kddovani zpozdéni transformovatelné na kodovani dle UIC 450-2,

e narodni kodovani zpozdéni netransformovatelné na kédovani dle UIC 450-2.
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Tabulky 124 az 126 uvadéji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 124: Analyza silnych a slabych stranek — kédovani zpozdeéni dle UIC 450-2

Silné stranky Slabé stranky

e cevropska unifikace. ¢ narodni podminky mohou potfebovat pro interni ucely
odlisné/doplnujici kodovani.

Zdroj [Autor]

Tabulka 125: Analyza silnych a slabych stranek — ndarodni kédovani zpozdéni transformovatelné na
kodovani dle UIC 450-2

Silné stranky Slabé stranky

e CasteCna evropska unifikace, e nemoznost prevedeni kodi UIC na narodni kody.
e zohlednéni narodnich podminek vyzadujici pro interni
ucely odlisné/dopliujici kodovani.

Zdroj [Autor]

Tabulka 126: Analyza silnych a slabych stranek — ndarodni kédovani zpozdéni netransformovatelné na
kodovani dle UIC 450-2

Silné stranky Slabé stranky
e zohlednéni narodnich podminek vyzadujici pro interni e komplikace pti poskytovani informaci do evropskych
ucely odlisné/dopliujici kodovani. zemi.

Zdroj [Autor]

Na zéklad¢ analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 127 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium kodovani zpozdéni. Hodnoty vlastnosti
byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pficemZ varianta s nejvyssi stanovenou hodnotou je uvedena

tucné.
Tabulka 127 Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium kédovani zpozdéni
Kritérium Potadi Stanovena hodnota
dilezitosti
kodovani zpozdéni dle UIC 450-2 1 0,58
narodni kédovani zpozdéni transformovatelné na kodovani dle UIC 450-2 2 0,28
narodni kodovani zpozdéni netransformovatelné na kodovani dle UIC 450-2 3 0,14

Zdroj [Autor]

7.2.16 Zahrnuti sekundarniho zpozdéni

Vykonové rezimy mohou zohlediiovat i sekundarni (druhotné) zpozdéni, vzniklé v dusledku
zpozdéni prvotniho. Vykonové rezimy mohou byt zhlediska zahrnuti sekundarniho zpozdéni
definovany nasledovné:

e vykonovy rezim zahrnuje sekundarni zpozdéni,

e vykonovy rezim zahrnuje sekundarni zpozdéni pouze do urcitého limitu,

e vykonovy rezim nezahrnuje sekundarni zpozdéni.

Tabulky 128 az 130 uvadgji silné a slabé stranky jednotlivych variant.

Tabulka 128: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy reZim zahrnuje sekundarni zpoZdéni

Silné stranky Slabé stranky
e plvodce zpozdéni je odpovédny za disledky vzniklé e vyzaduje detailni personalné naro¢né kodovani
na zaklad¢ incidentu v jeho odpovédnosti, zpozdéni,
e vSechny strany, které utrpi zpozdéni, obdrzi ndhradu. o komplikovana kalkulace.

Zdroj [Autor]
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Tabulka 129: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy rezim zahrnuje sekunddrni zpozdeéni pouze do
urcitého limitu

Silné stranky Slabé stranky
e puvodce zpozdéni je (Castecné) odpoveédny za disledky e vyzaduje detailni persondlné¢ naroéné kodovani
vzniklé na zékladé incidentu v jeho odpovédnosti. zpozdéni

Zdroj [Autor]

Tabulka 130: Analyza silnych a slabych stranek — vykonovy rezim nezahrnuje sekunddrni zpoZdéni

Silné stranky Slabé stranky

e jednoduchost kalkulace, e mnohé strany, které utrpi zpozdéni, neobdrzi nahradu.
e méné narocné kddovani zpozdeéni.

Zdroj [Autor]

Na zékladé analyzy silnych a slabych stranek uvedenych vySe lze stanovit hodnoty kritérii.
Tabulka 131 uvadi stanovené hodnoty vlastnosti pro kritérium zahrnuti sekundarniho zpozdéni.
Hodnoty vlastnosti byly stanoveny pomoci Saatyho metody, pfi¢emz varianta s nejvyssi stanovenou
hodnotou je uvedena tu¢né.

Tabulka 131: Stanovené hodnoty viastnosti pro kritérium zahrnuti sekunddrniho zpozdéni

Kritérium Potadi diilezitosti Stanovena hodnota
vykonovy rezim zahrnuje sekundarni zpozdéni 1 0,53
vykonovy rezim zahrnuje sekundarni zpozdéni pouze do 2
uréitého limitu 0,33
vykonovy rezim nezahrnuje sekundarni zpozdéni 3 0,14

Zdroj [Autor]

7.3 Stanoveni vah Kritérii

Jak jiz bylo uvedeno v ¢asti 7, vykonové rezimy budou hodnoceny z pohledu ¢lanku 11 Smérnice
2001/14, o ptidélovani kapacity zelezni¢ni infrastruktury a zpoplatnéni zelezni¢ni infrastruktury [57].
Vahy jednotlivych kritérii tedy budou tedy odpovidat vyznamnosti daného kritéria k ptislusnému
odstavci vySe uvedené smérnice. Tabulka 132 uvadi vahy jednotlivych kritérii vykonovych rezimi
stanovené pomoci Saatyho metody, pfi¢emz 4 kritéria s nejvyssi stanovenou vahou jsou uvedena
tuéné. Postup, kterym byly vahy pomoci Saatyho metody stanoveny, jsou pro uvedeny v piilohach.

Tabulka 132: Stanovené poradi a vahy jednotlivych kritérii vykonového reZimu

Kritérium vykonového rezimu Potadi Stanovena

dilezitosti véha
zpusob publikace 14-16 0,02
geograficky rozsah 14-16 0,02
Casovy rozsah 14-16 0,02
mira povinnosti 12-13 0,03
zohlednéni druhu dopravy 8 0,06
vlaky ticastnici se vykonového rezimu 12-13 0,03
zpusob konstrukce vlakovych tras 9-11 0,04
odsouhlaseni dopravcem 5-6 0,08
kalkulaéni princip 3 0,10
misto vyhodnocovani zpozdéni 5-6 0,08
finanéni kompenzace 1 0,13
pozitivni prémie pfi snizeni zpozdéni 7 0,07
limit maximalnich plateb 2 0,12
tolerance zpozdéni 4 0,09
kédovani zpozdéni 9-11 0,04
zahrnuti sekundarniho zpozdéni 9-11 0,04

Zdroj [Autor]
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7.4 1Idealni a bazalni varianta vykonového rezimu

Na zaklad€ poznatkii uvedenych vyse 1ze stanovit idealni a bazalni variantu vykonového rezimu.

Vsechna kritéria maji maximaliza¢ni charakter. Pro stanoveni idealni varianty kazdého kritéria byla

vybrana ta vlastnost, kterd nabyva v daném kritériu nejvyssi hodnoty. Pro stanoveni bazalni varianty

kazdého kritéria byla vybrana ta vlastnost, ktera nabyva v daném kritériu nejniz$i hodnoty. Tabulka

133 uvadi seznam kritérii vykonového rezimu spole¢né se stanovenou vahou daného kritéria, idealni a
bazalni vlastnosti pfislu$ného kritéria a stanovenou hodnotou idealni a bazalni vlastnosti kritéria.

Tabulka 133: Idedini a bazdlni varianta vykonového reZimu

Idealni varianta

Bazalni varianta

-8
Kritérium g & 88 £ .8
s = Vlastnost kritéria s L Vlastnost kritéria s L
wn s O H O N
> T ~4 T ~
zZptisob publikace 0,02 |Prohlaseni o Draze 0,58 smluvni dokument mezi D a IM 0,14
e jednotny vykonovy reZim na celé siti
geograficky rozsah | 0,02 | o jednotny  vykonovy  rezim  nal 0,37 | vykonovy rezim pouze na &asti sit¢ | 0,09
jednotlivych typech infrastruktury
N , vykonovy rezim definovan jednotné bez vykonovy rezim definovan odchylné v
Casovy rozsah 0,02 ohledu na ¢asové obdobi 0,75 riznych ¢asovych obdobich. 0,25
e Tcast ve vykonovém rezimu je
- , : .o L povinna pouze pro nékteré typy
mira povinnosti 0,03 [i€ast ve vykonovém rezimu je povinnd pro | 4 g4 dopravci, 0,20
vSechny dopravce o , . " p
e ucast ve vykonovém rezimu neni
povinna
zohlednéni druhu 006 vykonovy rezim je stejny pro vSechny druhy 048 nekteré druhy dopravy nejsou do 009
dopravy """ |dopravy ' vykonového rezimu zahrnuty '
vlaky ucastnici se 003 ucast ve vykonovém rezimu je povinna pro 058 ucast ve vykonovém rezimu je 014
vykonového rezimu | 7' JvSechny vlaky daného dopravce ' povinna pro vlaky ur¢ené D '
o , M Lo . vykonovy rezim plati za stejnych
ppusob konstrukee | g4 [Ykonowy rezim se 1St pro mizn druby 0,58 podminck bez ohledu na 0,14
4 druh Konstrukce
gg;(r);l};éz:ﬁm 0,08 ggls)zgzii?iglg?gha prostfednictvim 0,49 | odsouhlaseni dopravcem neprobiha | 0,06
kalkulacni princip | 0,10 vykonovy rezim je kalkulovan pro kazdy vlak 067 vykonovy rezim je kalkulovan 033
77 Jsamostatné ' hromadné dle dopravct '
Snlslt(?dnocovéni 008 zpozdéni je vyhodnocovano ve vSech bodech s 042 zpozdéni je vyhodnocovano odlisné 013
zgoi déni " Jplanovanym pobytem ' dle druhu dopravy '
e hanéni finanéni kompenzace pokryvaji zvySené finanéni kompenzace nepokryvaji
kompenzace 0,13 Jprovozni naklady dopravce i ndklady na 0,58 zvySené provozni naklady 0,14
P odsSkodnéni zakaznikt dopravce dopravce
e vykonovy rezim obsahuje
pozitivni prémii v piipadé
pozitivni prémie pii 007 vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii v 049 redukce zpozdéni IM 014
snizeni zpozdéni """ Iptipadé redukce zpozdéni IM i dopravcem ' e vykonovy rezim obsahuje '
pozitivni prémii v piipadé
redukce zpozdéni D
- o limit maximalnich plateb je definovan jako , A C
limit maximalnich s yior . vykonovy rezim neobsahuje limit
0,12 Jprocentualni sazba z plateb za uziti dopravni | 0,49 N 0,12
plateb i maximalnich plateb
cesty daného dopravee
tolerance zpozdéni je pouzivana a lisi se v vikonovy resim neobsahuie toleranci
tolerance zpozdéni | 0,09 |zavislosti na druhu vlaku a zpisobu 0,41 Y y soozdent J 0,07
konstrukce trasy P
iy o AT narodni kodovani netransformovatelné
kodovani zpozdéni | 0,04 [kédovani zpozdéni dle UIC 450-2 0,58 na kédovani dle UIC 450-2 0,14
pahmuti ykonovy rezim nezahrnuje
sekundarniho 0,04 fvykonovy rezim zahrnuje sekundéarni zpozdéni| 0,53 vy vy rezi Za 1y 0,14
pordéni sekundarni zpozdéni

Zdroj [Autor]
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7.5

Jako klicova byla definovana nésledujici kritéria.

Dil¢i shrnuti

zpusob publikace,

geograficky rozsah,

¢asovy rozsah,

mira povinnosti,

zohlednéni druhu dopravy,

vlaky ucastnici se vykonového rezimu,
zpisob konstrukce vlakovych tras,
odsouhlaseni dopravcem,

kalkula¢ni princip,

misto vyhodnocovani zpozdéni,
finan¢ni kompenzace,

pozitivni prémie pii snizeni zpozdéni,
limit maximalnich plateb,

tolerance zpozdéni,

kodovani zpozdéni,

zahrnuti sekundarniho zpozdéni.

V této ¢asti bylo provedeno hodnoceni klicovych kritérii, které definuji priority fizeni provozu.

Vyznamnost kritérii byla stanovena pomoci Saatyho metody kvantitativniho parového porovnani.

Kazdé z kritérii bylo podrobeno analyze a byly definovany stavy, kterych nabyva, ¢i miize nabyvat.

Pro kazdy ze stavii byla stanovena hodnota. Hodnoty stavi kritérii kvalitativniho charakteru byly

stanoveny na zaklad¢é analyzy silnych a slabych stranek pomoci Saatyho metody kvantitativniho

parového porovnani. Na zaklad¢ zjisténych stavt byla urcena idealni a bazalni varianta priorit fizeni
provozu.
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8 Aplikace zpiisobu hodnoceni vykonovych rezimu

V ¢asti 7 byla navrZen zptsob hodnoceni vykonovych rezimil, byly stanoveny vahy jednotlivych
kritérii spole¢né s hodnotami, kterych mohou nabyvat. Nyni budou ziskané vysledky aplikovany na
vykonové rezimy uvedené v ¢asti 1. Zakladem aplikace budou tabulky uvadéjici vyskyt jednotlivych
kritérii v jednotlivych zkoumanych statech.

8.1 Stanoveni hodnot kritérii pro jednotlivé varianty

8.1.1 Zpisob publikace

Tabulka 134: Hodnoty ndrodnich vykonovych rezimii pro kritérium zpisob publikace

kritérium/IM DB Netz | PKP-PLK | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav | Cetnost vyskytu
zakon nebo jiny zékonny dokument
Prohléseni o Dréaze X X X X X X 6
smluvni dokument mezi dopravcem a IM X 1
Hodnota 0,58 0,14 0,58 | 0,58 | 0,58 | 0,58 | 0,58
Zdroj [Autor]
8.1.2 Geograficky rozsah
Tabulka 135: Hodnoty narodnich vykonovych rezimii pro kritérium geograficky rozsah
kritérium/IM DB PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav | Cetnost
Netz PLK vyskytu
jednotny vykonovy rezim na celé siti X X X X X X X 7
jednotny vykonovy rezim na jednotlivych typech
infrastruktury
odlisny vykonovy rezim na jednotlivych segmentech
sit¢ bez ohledu na typ infrastruktury
vykonovy rezim pouze na ¢asti sité
Hodnota 0,37 0,37 0,37 | 0,37 | 0,37 | 0,37 | 0,37

8.1.3 Zohlednéni druhu dopravy

Zdroj [Autor]

Tabulka 136: Hodnoty narodnich vykonovych reZimii pro kritérium zohlednéni druhu dopravy

kritérium/IM DB PKP- RFlI | NR | OBB | ZSR | Mav Cetnost
Netz PLK vyskytu

vykonovym rezim je stejny pro vSechny druhy
dopravy
vykonovym rezim ma odli$ny limit zpozdéni pro X X X 3
rizné druhy dopravy
vykonovy rezim se li§i pro rizné druhy dopravy X X X X 4
né¢které druhy dopravy nejsou do vykonového
rezimu zahrnuty
Hodnota 0,16 0,16 0,27 1| 0,16 | 0,27 | 0,16 | 0,27

8.1.4 Casovy rozsah

Tabulka 137: Hodnoty ndrodnich vykonovych rezimii

Zdroj [Autor]

pro kritérium casovy rozsah

kritérium/IM DB PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav Cetnost
Netz PLK vyskytu
vykonovy rezim definovan jednotné bez ohledu X X X X X X X 7
na ¢asové obdobi
vykonovy rezim definovan odchyln¢ v riiznych
Casovych obdobich
Hodnota 0,75 0,75 0,75 10,75 |0,75 | 0,75 | 0,75

Zdroj [Autor]
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8.1.5 Mira povinnosti

Tabulka 138: Hodnoty ndrodnich vykonovych rezimii pro kritérium mira povinnosti

kritérium/IM DB PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav |  Cetnost
Netz PLK vyskytu

ucast ve vykonovém rezimu je povinna pro X X X X 4
vSechny dopravce
ucast ve vykonovém rezimu je povinna pouze pro
nékteré typy dopravci
ucast ve vykonovém rezimu neni povinna X X X 3
Hodnota 0,20 0,20 0,60 | 0,60 | 0,60 | 0,20 | 0,60

8.1.6 Vlaky ucastnici se vykonového rezimu

Tabulka 139: Hodnoty ndrodnich vykonovych rezimii pro kritérium viaky ucastnici se vykonového reZimu

Zdroj [Autor]

kritérium/IM DB PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav | Cetnost
Netz PLK vyskytu

ucast ve vykonovém rezimu je povinna pro vSechny X X X X X X 6
vlaky daného dopravce
ucast ve vykonovém rezimu je povinna pro vlaky
uréené dopravcem
ucast ve vykonovém rezimu je povinna pro vlaky X 1
uréené dopraveem vybrané za podminek
Hodnota 0.28 0,58 0,58 1058|058 | 058 | 0,58

8.1.7 Zpisob konstrukce vlakovych tras
Tabulka 140: Hodnoty ndrodnich vykonovych rezimii pro kritérium zpusob konstrukce viakovych tras

Zdroj [Autor]

kritérium/IM DB PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Miv Cetnost
Netz PLK vyskytu

vykonovy rezim plati za stejnych podminek bez X 1
ohledu na druh konstrukce
vykonovy rezim se lisi pro rizné druhy
konstrukce
nékteré druhy konstrukce nejsou do vykonového X X X X X X 6
rezimu zahrnuty
Hodnota 0,28 0.14 0,28 1 0,28 | 0,28 | 0,28 | 0,28

8.1.8 Odsouhlaseni dopravcem

Zdroj [Autor]

Tabulka 141: Hodnoty narodnich vykonovych rezimii pro kritérium odsouhlaseni dopravcem

kritérium/IM

DB
Netz

PKP-
PLK

RFI

NR

OBB

7SR

Mav

Cetnost
vyskytu

odsouhlaseni dopraveem neprobiha

odsouhlaseni probiha formou elektronické
posty

odsouhlaseni probihd prostfednictvim
vypocetni techniky

informace je zaslana elektronickou postou,
odsouhlaseni probiha prostfednictvim
vypodetni techniky

Hodnota

0,16

0,49

0,49

0,49

0,16 | 0,16

0,16

Zdroj [Autor]
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8.1.9 Kalkula¢ni princip
Tabulka 142: Hodnoty ndarodnich vykonovych reZimii pro kritérium kalkulacni princip

kritérium/IM DB PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav Cetnost
Netz PLK vyskytu
vykonovy rezim je kalkulovan pro kazdy vlak X X X X X 5
samostatné
vykonovy rezim je kalkulovan hromadné dle X X 2
dopravci
Hodnota 0,33 0,67 0,67 1033 | 0,67 | 0,67 | 0,67

Zdroj [Autor]

8.1.10 Misto vyhodnocovani zpozdéni

Tabulka 143: Hodnoty ndarodnich vykonovych reZimii pro kritérium misto vyhodnocovani zpoZdéni

kritérium/IM DB PKP- RFI | NR | OBB | ZSR | Mav Cetnost
Netz PLK vyskytu
zpozdéni je vyhodnocovano pouze v cilovém X X X X X 5

bodu

zpozdéni je vyhodnocovéano ve vsech bodech

zpozdéni je vyhodnocovano ve vsech bodech s
planovanym pobytem

zpozdéni je vyhodnocovano odlisné dle druhu X X 2
dopravy

zpozdéni je vyhodnocovano v bodech
definovanych dopravcem

Hodnota 0,13 0,42 042|013 | 042 | 0,42 | 0,42

Zdroj [Autor]

8.1.11 Finanéni kompenzace
Tabulka 144: Hodnoty narodnich vykonovych rezimii pro kritérium financni kompenzace

kritérium/IM DB | PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Méav | Cetnost
Netz PLK vyskytu
finan¢ni kompenzace nepokryvaji zvySené provozni X xt X X X
naklady dopravce
finan¢ni kompenzace pokryvaji zvySené provozni X X
naklady dopravce

finanéni kompenzace pokryvaji zvySené provozni
naklady dopravce i naklady na odskodnéni zakaznik
dopravce

Hodnota 0,14 0,28 0,14 1 0,28 | 0,14 | 0,14 | 0,24

Zdroj [Autor]

Pro naplnéni vyse uvedené tabulky byl pouzit dale uvedeny modelovy piipad.

Modelovy priklad

V modelovém piikladu byl vyhodnocovan jeden pravidelny vlak nakladni dopravy, ktery odjel

z vychozi ZST véas a byl opozdén z piiginy pfitazené k odpovédnosti IM o 120 minut. Zpozdéni
v cilovém bod¢ Cinilo taktéz 120 minut. Tento vlak jede pouze jednou ro¢né a dopravce zadné jiné
vlaky neprovozuje. Dopravce je Gi¢astnikem vykonového rezimu.

Cena za uziti dopravni cesty byla vypoctena v souladu se zpoplatnénim uziti dopravni cesty
platné na siti SZDC pro rok 2012 v souladu s informacemi uvedenymi v kapitole 1.9.31.9.3 a ¢ini 63
505,84 K¢ (2 549,41 Eur dle kurzu CNB platného ke dni 16.8.2012 - 1 Eur = 24,910 K&. Cena byla

! v ptipadsg, Ze by nebyl vyuZivan limit maximélnich plateb — zvy3ené provozni néklady by byly pokryty
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vypoctena pro vlak 49356 — parametry viz Tabulka 44 na strané 68, délka trasy ¢ini 430 km, vlak je
dopravovan elektrickym hnacim vozidlem.

Zvysené provozni naklady dopravce zjisténé v souladu s kapitolouO ¢ini 1275, 96 K¢ za 1
hodinu zpozdéni. V piipadé¢ zpozdéni 120 minut jsou tedy zvySené provozni naklady dopravce
2 551, 92 K¢ (102,45 Eur).

Finan¢ni kompenzace dle DB Netz

Pocet minut zpozdéni v cilovém bodu Cini 120 minut. 120 minut pfesahlo tolerované zpozdéni
pro nédkladni dopravu, které ¢ini 30 minut 59 sec. Tolerované minuty zpozdéni se od minut zpozdéni
Vv cilovém bodé neodcitaji. Sazba za minutu zpozdéni ¢ini 0,10 Eur. IM tedy uhradi dopravei 120 x
0,10 Eur. Finan¢ni kompenzace v modelovém piipadé tedy Cini 12 Eur (298,93 K<) a nepokryva
zvySené naklady dopravce.

Finané¢ni kompenzace dle PLK
Vlak odjel z vychozi stanice v€as a byl v prubéhu jizdy opozdén z pficin na strané PLK. Pocet
minut zpozdéni v cilovém bodu je 120 minut. 120 minut piesahlo tolerované zpozdéni, které ¢ini 5
minut. Tolerované minuty zpozdéni se od minut zpozdéni v cilovém bodé neod¢itaji. Sazba za minutu
zpozdéni Cini 8 zt. IM tedy uhradi dopravci 120 x 8 zt. Finanéni kompenzace v modelovém pripadé
tedy &ini 960 zt (5 865,6 K¢ dle kurzu CNB platného ke dni 16.8.2012 - 1 zt. = 6,110 K¢&) Eur a
pokryva zvysené naklady dopravce.

Finan¢ni kompenzace dle RFI

Vlak odjel z vychozi stanice vcas a byl v prubéhu jizdy opozdén z pfi¢in na strané¢ RFI. Pocet
minut zpozdéni v cilovém bodu ¢ini 120 minut. 120 minut piesahlo tolerované zpozdéni pro
pravidelné vlaky nakladni dopravy, které ¢ini 30 minut. Tolerované minuty zpozdéni se od minut
zpozdéni v cilovém bodé od¢itaji. Minuty rozhodné pro vykonovy rezim tedy ¢ini 90 minut. Sazba za
minutu zpozdéni ¢ini 2 Eur (49,82 K¢&). Kompenzace tedy ¢ini 180 Eur (4 483,8 K&). Tato ¢astka
neptesahne 20 % z ceny za uziti dopravni cesty pfislusného vlaku a neni tedy snizena. Soucasné je
vsak vyssi nez 1,5 % z ro¢ni ceny za uziti dopravni ceny 952,59 K¢ (38,24 Eur). Finan¢ni kompenzace
v modelovém piipadé tedy Cini 952,59 K¢ (38,24 Eur) a nepokryva zvysené naklady dopravce.

Finan¢ni kompenzace dle NR

Kalkula¢ni princip v nakladni dopravé na siti NR je zalozen na kvalit¢ vSech vlakd daného
dopravce v obdobi 28 dni. Nize jsou uvedené hodnoty stanovené v souladu s kapitolou 0.

e CPCM —430 km =267 mil,

e NRB -6, 77 minut na 100 mil v roce 2011/12,

e TOB - 2.63 minut zpozdéni na 100 mil,

e . Train operator bonus rate - £16.94 (za minutu),

e Train operator compensation rate - £33.89 (za minutu),
e “Network Rail bonus Rate* - £ 8,74 (za minutu),

o, Network Rail compensation Rate“ - £ 11,47 (za minutu),
¢ MDTO -0 (min),

¢ MDNR - 120 (min),

e 100 train operator miles* = 2,67,
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e AMDTO =0,
e AMDNR =44, 95.

e AMDTO (0) < TOB (2,63) => NR zaplati dopravci £118,94 - (2,63 — 0) x 16,94 x 267/100)
e AMDNR kD 2 (44,95) > NRB (6,77) => NR zaplati dopravci £ 1167,22 - (44,95 - 6,77) X
11,45 x 267/100

Celkové toky plateb tedy jsou:
o D nezaplati IM zadné platby — nebot’ nezpiisobil zadné zpozdéni.
e D obdrzi od IM naopak od IM nasledujici platby:
o £ 118,94 (3788,24 K¢ dle kurzu CNB platného ke dni 16.8.2012 — 1 £= 31,850 K¢&)
bonus za to, ze jim zptisobené (v modelovém piipadé nulové) zpozdéni bylo nizsi nez
TOB (Train Operator Benchmark),
o £1167,22 (37 185 K¢&) kompenzaci za to, Ze utrpéna mira zpozdéni je vyssi nez NRB
(Network Rail Benchmark).
Celkova finan¢ni kompenzace v modelovém piipadé tedy ¢ini 1286,16 £ (40 964,20 K¢) a
pokryva zvysené naklady dopravce.

Zde je vsak tfeba poznamenat, ze kalkulacni princip PR platného pro nakladni dopravu na siti NR
vyhodnocuje vSechny vlaky daného dopravce za obdobi 28 dni a nikoliv jednotlivych tras. Navic je
dopravce i NR odpovédny za sekundarni zpozdéni vzniklé z jim zpiisobenych incidentd. Nicméné
z principu fungovani PR Ize usuzovat, ze financni kompenzace skuteéné€ pokryvaji zvySené naklady
dopravce.

Finané¢ni kompenzace dle OBB

Vlak odjel z vychozi stanice véas a byl v priibéhu jizdy opozdén z pficin na strané OBB. Podet
minut zpozdéni v cilovém bodu ¢ini 120 minut. 120 minut pifesahlo tolerované zpozdéni pro
pravidelné vlaky nakladni dopravy, které ¢ini 60 minut. Tolerované minuty zpozdéni se od minut
zpozdéni v cilovém bod€ od¢itaji. Minuty rozhodné pro vykonovy rezim tedy ¢ini 60 minut. Sazba za
minutu zpozdéni ¢ini 0,5125 Eur (12,77 K¢). Kompenzace tedy ¢ini 30,75 Eur (765, 99 K¢). Tato
Castka presahne 0,5 % z ceny za uziti dopravni cesty pFislusného vlaku 12,75 Eur (317, 530 K¢) a je
sniZzena na 0,5 % z ceny za uziti dopravni cesty. Financni kompenzace v modelovém piipad¢ tedy Cini
12,75 Eur (317,530 K¢) a nepokryva zvysené naklady dopravce.

Finanéni kompenzace dle ZSR
Vlak odjel z vychozi stanice véas a byl v pribéhu jizdy opozdén z pfi¢in na strané ZSR. Podet
minut zpozdéni v cilovém bodu &ini 120 minut. Vlak byl opozdén pouze z pii¢in na strané ZSR.
Dopravce je ucastnikem vykonového rezimu jedna se o certifikovany nékladni vlak. Sazba pro
certifikovany nakladni vlak opozdény v cilovém bodé vice nez 61 minut ¢ini 33,22 Eur) /vlak (827, 51
K¢). Finan¢éni kompenzace v modelovém piipadé tedy ¢ini 33,22 Eur (827, 51 K¢&) a nepokryva
zvysené naklady dopravce.

Finané¢ni kompenzace dle Mav
Vlak odjel z vychozi stanice v€as a byl v pribéhu jizdy opozdén z pfi¢in na strané¢ Mav. Pocet

minut zpozdéni v cilovém bodu ¢ini 120 minut. 120 minut piesahlo tolerované zpozdéni pro
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pravidelné vlaky nakladni dopravy, které ¢ini 60 minut. Tolerované minuty zpozdéni se od minut
zpozdéni v cilovém bodé odéitaji. Minuty rozhodné pro vykonovy rezim tedy ¢ini 60 minut. Sazba za
zpozdéni je 20 HUF (1,79 K<) za minutu zpisobeného zpozdéni. Kompenzace tedy ¢ini 1200 HUF
(107,49 K¢ dle kurzu CNB platného ke dni 16.8.2012 — 100 HUF = 8,957 K¢&). Tato &astka nepresdhne
1 % z ceny za uziti dopravni cesty pfislusného vlaku 635,06 K¢ (7090 HUF) a neni snizena. Finan¢ni
kompenzace v modelovém piipadé tedy ¢ini 1200 HUF (107,49 K&) a nepokryva zvySené naklady
dopravce.

8.1.12 Pozitivni prémie p¥i sniZeni zpozdéni

Tabulka 145: Hodnoty ndrodnich vykonovych rezimii pro kritérium pozitivai prémie pii snizeni zpozdeni

kritérium/IM DB PKP- RFI | NR | OBB | ZSR | Mav Cetnost
Netz PLK vyskytu
vykonovy rezim neobsahuje pozitivni prémii pii X X X X X X X 7

snizeni zpozdéni

vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii pii
snizeni zpozdéni IM i dopraveem

vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii pii
snizeni zpozdéni IM

vykonovy rezim obsahuje pozitivni prémii pii
snizeni zpozdéni dopravcem

Hodnota 0,23 0,23 0,23 1023|023 | 023 | 0,23

Zdroj [Autor]

8.1.13 Limit maximalnich plateb
Tabulka 146: Hodnoty ndarodnich vykonovych rezimii pro kritérium limit maximdlnich plateb

kritérium/IM DB | PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav | Cetnost
Netz PLK vyskytu
vykonovy rezim neobsahuje limit maximalnich X X 2
plateb
limit maximalnich plateb je definovan jako X X X X 4

procentudlni sazba z plateb za uziti dopravni cesty
daného dopravce

limit maximalnich plateb je definovan jako X 1
procentualni sazba z plateb za uziti dopravni cesty
v§ech dopravcl

Hodnota 0,29 0,12 045]045]045 | 0,12 | 0,45

Zdroj [Autor]

8.1.14 Tolerance zpozdéni

Tabulka 147: Hodnoty narodnich vykonovych rezimii pro kritérium tolerance zpozdéni

kritérium/IM DB PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav | Cetnost
Netz PLK vyskytu
vykonovy rezim neobsahuje toleranci zpozdéni X 1
tolerance zpozdéni je pouzivana a je identicka pro X 1
vSechny vlaky
tolerance zpozdéni je pouzivana a lisi se v zavislosti X X X X 4

na druhu viaku

tolerance zpozdéni je pouzivana a lisi se v zavislosti
na zpusobu konstrukce trasy

tolerance zpozdéni je pouzivan a lisi se v zavislosti X 1
na druhu vlaku a zptisobu konstrukce trasy
Hodnota 0,20 0,13 0,41 ] 0,07 | 0,20 | 0,20 | 0,20

Zdroj [Autor]

1V piipadé DB Netz je limit maximélnich plateb stanoven na zaklad& zpozdéni vlakd viech dopraved
zuCastnénych ve vykonovém rezimu.
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8.1.15 Kodovani zpozdéni
Tabulka 148: Hodnoty ndrodnich vykonovych rezimii pro kritérium kédovani zpozdéni

kritérium/IM DB PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav | Cetnost
Netz PLK vyskytu

kodovani zpozdéni dle UIC 450-2 X 1
narodni kédovani zpozdéni transformovatelné na X X X X X 5
kodovani dle UIC 450-2
narodni kédovani zpozdéni netransformovatelné na X 1
kodovani dle UIC 450-2
Hodnota 0,28 0,28 0,28 1058028 | 0,28 | 0,28

Zdroj [Autor]

8.1.16 Zahrnuti sekundarniho zpozdéni

Tabulka 149: Hodnoty ndrodnich vykonovych rezimii pro kritérium zahrnuti sekunddarniho zpozdéni

kritérium/IM DB PKP- | RFI | NR | OBB | ZSR | Mav Cetnost
Netz PLK vyskytu
vykonovy rezim zahrnuje sekundarni zpozdéni X 1
vykonovy rezim zahrnuje sekundarni zpozdéni X 1
pouze do urcité¢ho limitu
vykonovy rezim nezahrnuje sekundarni zpozdéni X X X X X 5
Hodnota 0,14 0,14 0,33 1053|014 | 0,14 | 0,24

Zdroj [Autor]

8.2 Vysledek aplikace zptusobu hodnoceni vykonovych rezimi

V kapitole 8.1 byly uréeny hodnoty kritérii, kterych mohou kritéria nabyvat v souladu
s vykonovymi rezimy V jednotlivych zkoumanych zemich. Tabulka 151 uvadi tabulkové vyjadieni
kriterialni matice Glohy vicekriteridlniho rozhodovani o sedmi variantach a 16 kritériich, pticemz
vsechna kritéria jsou maximaliza¢ni. Dana uloha vicekriteridlniho rozhodovani byla feSena pomoci
metody vazeného souctu. Tabulka 150 uvadi vysledné potadi narodnich vykonovych rezimu, pficemz
3 varianty s nejvyssim uzitkem jsou uvedeny tu¢né.

Tabulka 150: Vysledné poradi vykonovych rezimii ziskané pomoci metody vizeného souctu

Portadi Varianta Uzitek
idedlni varianta 1,00
1 RFI 0,69
2--3 Mav 0,55
2-3 OBB 0,55
4 NR 0,48
5 PKP-PLK 0,44
6 7SR 0,39
7 DB Netz 0,24
bazdlni varianta 0,00

Zdroj [Autor]
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Tabulka 151: Hodnoceni vykonovych rezimii - tabulkové vyjadreni kriterialni matice pro ulohu
vicekriterialniho rozhodovani pomoci metody vazeneho souctu

X x X X x X X x x x x x x x X X
< < < < < < < < < < < < < < < <
= = = = = = = = = = = = = = = =
= =
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& 3 Bl g |2 |32 | E|E |E| 22|
en L =} e} 2 ~ = =) = h= 2 ™ =
s |z 2 g g8 S |5 £ g
N 'c_‘: oé‘ 8_ —
DB Netz | 0,58 | 0,37 1 0,751 0,20 | 0,16 | 0,28 | 0,28 | 0,16 | 0,33 | 0,23 | 0,24 | 0,23 | 0,29 | 0,20 | 0,28 | 0,14
T:,IE':(_ 0141037107502 ]016]058]0,14|049|0,67]042]028|0,23]012]0,13]0,28]|0,14
RFI 0,58 1037]075]060]027]|058]0,28]|0,49|0,67]042] 0,14 |0,23]|045]041]0,28 | 0,53
NR 0581037]075]060]016]058]0,281|049](0,33]0213] 0,28 |0,23|0,45]0,07]0,58]0,53
OBB |[058(0,37]075]060]|027|058]|0,28]0,16|0,67 042|014 ]0,23|0,45]0,20]|0,28 | 0,14
ZSR 0581037107502 ]016]0581]0,28]|0,16 | 0,67 | 0,42 0,24 | 0,23 ]0,12]0,20| 0,28 | 0,14
Mav 0,58 10,37 |0,75]0,60[0,27|058]0,28]|0,16 | 0,67 |0,42| 0,24 | 0,23 ] 0,45 | 0,20 | 0,28 | 0,14
idealni* [ 0,58 | 0,37 | 0,75 | 0,6 | 0,48 [ 0,58 | 0,58 | 0,49 | 0,67 [ 0,42 | 0,58 | 0,49 | 0,49 | 0,41 | 0,58 | 0,53
bazalni® [ 0,14 [ 0,09 [ 0,25 | 0,2 [ 0,09 | 0,214 | 0,14 [ 0,06 [ 0,33 [ 0,213 | 0,14 | 0,14 | 0,22 [ 0,07 | 0,14 | 0,14
Vahy | 0,02 | 0,02 | 0,02 | 0,03 | 0,06 | 0,03 ] 0,04 | 0,08 | 0,10 | 0,08 | 0,13 | 0,07 | 0,12 | 0,09 | 0,04 | 0,04

Zdroj [Autor]

8.3 Diléi shrnuti

V casti 8 byla provedena aplikace zptisobu hodnoceni vykonovych rezimil fizeni navrzena v casti
7 na narodni piistupy popsané v ¢asti 1. Podminky na infrastruktufe SZDC nejsou vyhodnocovany,
nebot’ na siti SZDC neni v soucasné dobé& zadny vykonovy rezim uplatiiovan.

Pro kazdé kritérium vykonového rezimu bylo u kazdého manazera infrastruktury rozhodnuto,
které vlastnosti nabyva a dle toho byla pfifazena piislusna hodnota. Soucasné byla u kazdé vlastnosti
kritéria uvedena Cetnost vyskytu jednotlivych kritérii na siti posuzovanych IM. U kritéria finan¢ni

kompenzace bylo rozhodnuti o hodnoté kritéria u¢inéno na zakladé modelového piikladu.

Nasledné byly hodnoty kritérii pro piislusné IM vyhodnoceny metodou vazeného souctu.
Vysledkem bylo zjisténi, ktery narodni pfistup se v souladu s navrZzenym zptsobem hodnoceni jevi
jako nejvyhodnéjsi a ktery naopak jako nejméné vyhodny.

Z posuzovanych IM se jako nejvhodnéjsi zptisob vykonovych rezimi jevi ptistup RFI. Dal§imi
PR v potadi jsou PR pouzivané na siti Mav a OBB. Prvni tii vykonové rezimy nabyvaji ve tfech ze
Ctyf kritérii s nejvyssi vahou shodnych hodnot. Jedna se o finan¢ni kompenzace, které nepokryvaji
zvySené naklady dopravce. Je to zptisobeno zejména limitem maximalnich plateb, ktery ¢ini 0,5-1,5 %
Z ceny za uziti dopravni cesty. Sazba za minutu zpozdéni se pohybuje od 1,79 K& na siti Mav po
49,82 K¢ na siti RFI. Limit maximalnich plateb je definovan jako procentudlni sazba z plateb za uziti
dopravni cesty daného dopravce. Mistem vyhodnocovani zpozdéni je shodné cilovy bod. Pouze
Vv kritériu tolerance zpozdéni se prvni tii vykonové rezimy lisi. Zatimco na siti RFI se tolerance

' tj. idealni varianta vykonového rezimu v souladu s kapitolou 7.4
2 j. bazélni varianta vykonového rezimu v souladu s kapitolou 7.4
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zpozdéni lisi v zavislosti na druhu vlaku a zptisobu konstrukce trasy, na siti Mav a OBB se tolerance
zpozdéni 1isi dle druhu vlaku, avSak nezohledniuje zptisob konstrukce.

Z posuzovanych vykonovych rezimu se jako nejméné vyhodny jevi ptistup DB Netz, kde ptistup
ke stanoveni maximalnich plateb, je komplikovany a dopravce neni pfedem schopen urcit, kolik bude
ve skutecnosti platit za jim zplsobené zpozdéni. Soucasné je ve vykonovém rezimu piili§ mnoho
prvkd volnosti, kdy dopravce urcuje, které vlaky se budou ucastnit vykonového rezimu. I zpiisob
kalkulace, ktery probiha dle dopravcii a nikoliv dle vlaki je relativné komplikovany a znemoznuje
dopravci dopfedu odhadnout finanéni toky. V neposledni fadé vysledek negativné ovliviiuje
skuteénost, Ze vykonovy rezim se lisi pro vlaky osobni i nakladni dopravy. Na druhou stranu je tieba
poznamenat, Ze paraleln€ s timto vykonovym rezimem existuje na siti DB Netz také aparat ,,Snizeni
ceny pii neodpovidajici kvalité¢ infrastruktury®, ktery zajistuje, Ze dopravce obdrzi relativné vysokou
finan¢ni kompenzaci v ptipad¢ zpozdéni z viny stavu infrastruktury DB Netz.
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9 Vlastni pFinosy

Byly analyzovany vybrané narodni ptistupy v oblasti vykonovych rezimi, zptsobu konstrukce
JR a zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury a priorit izeni provozu.

Na zadkladé definovanych rozhodujicich kritérii ovliviiujicich priority fizeni provozu byl
navrzen zpusob hodnoceni. Ten byl nasledné pouzit na narodni pristupy popsané v této
dizertacni praci.

Pro hodnoceni vykonovych rezimt byla stanovena rozhodujici kritéria a zptisob hodnoceni,
ktery byl nasledné aplikovan na vybrané narodni pristupy.

Pomoci provedenych simulaci byl ukdzan vztah mezi preferenci jednotlivych druhi
dopravy a pririistkem zpozdéni.

Potvrdila se hypotéza 1, kterda byla stanovena vuvodu dizertacni prace. Je
mozné stanovit pristup pro vicekriteridlni hodnoceni priorit fizeni.

Také hypotéza 2 byla potvrzena. Vykonové reZimy lze hodnotit pomoci metod
vicekriteriadlniho rozhodovani.

Vysledky dizertacni prace lze uplatnit pii rozhodovacich procesech v problematice priorit fizeni
provozu ¢i jako voditko pro definici vykonového rezimu na siti, kde dosud neni (pIn€) implementovan.
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Z.aveér

Dizertacni prace se zabyva problematikou priorit fizeni provozu a vykonovych rezimi v
zelezni¢ni doprave.

V prvni ¢asti je popsan pravni ramec v dané oblasti a podan piehled o pfistupech k fizeni
provozu, vykonovych rezimech, zptisobech zpoplatnéni a zptisobech konstrukce jizdniho fadu v
Némecku, Velké Britanii, Italii, Polsku, Rakousku, Mad’arsku, Slovensku a Ceské Republice.

V ¢asti druhé jsou stanoveny cile dizertani prace. V oblasti priorit fizeni provozu bylo jako
hlavni cil zvoleno navrzeni zptisobu hodnoceni priorit fizeni provozu a jako vedlejsi cil aplikace
navrzeného zpisobu. V oblasti vykonovych rezimt bylo jako hlavni cil zvoleno navrzeni zpsobu
hodnoceni vykonovych rezimt a jako vedle;jsi cil aplikace navrzeného zptisobu.

Treti ¢ast uvadi prehled metod pouzitych k feseni cilti. Jsou v ni popsany metody
vicekriterialniho rozhodovéni, metody stanoveni hodnot kritérii a metody stanoveni vah kritérii.
Soucasné je zde podan strucny piehled simulacnich nastroji v oblasti Zelezni¢niho provozu. Dale je
zde stru¢né popsan simulaéni nastroj SimuT, ktery bude pouzit ke stanoveni hodnot vlastnosti
nékterych kritérii v oblasti priorit fizeni provozu.

Ve ctvrté ¢asti je navrZen zpusob hodnoceni priorit fizeni provozu. Jsou zde stanoveny kritéria
majici rozhodujici vyznam pro hodnoceni priorit fizeni pomoci metod vicekriteridlniho rozhodovani.
U kazdého kritéria jsou definovany stavy, kterych mtize nabyvat a také je proveden struény popis
silnych a slabych stranek jednotlivych variant. Hodnoty vlastnosti kvantifikovatelnych byly stanoveny
pomoci simulaci provedenych v simulacnim nastroji SimuT a jsou popsany v ¢asti 5. Hodnoty kritérii
nekvantifikovatelnych jsou uréeny pomoci Saatyho metody kvantitativniho parového porovnani. Vahy
kritérii jsou také stanoveny za vyuziti Saatyho metody kvantitativniho parového porovnani. V zavéru
kapitoly je navrzena idealni a bazalni varianta priorit fizeni provozu.

Cést pata popisuje simulace provedené v simulaénim nastroji SimuT. Jejich cilem je zjistit
hodnoty pro kvantifikovatelna kritéria hodnoceni priorit fizeni provozu. Simulace byly provadény na
dvoukolejné trati Bieclav — Modrice. Prvkem hodnocenym v pribéhu simulace byl ptirtistek zpozdéni.

Jednotlivé simulace byly vyhodnoceny pomoci metody vadzeného priméru.

Sesta Gast se zabyva aplikaci navrzeného zptisobu hodnoceni priorit ¥izeni provozu na narodni
pristupy.

V sedmé Casti je navrzen zpisob hodnoceni vykonovych rezimt. Jsou stanovena kritéria majici
rozhodujici vyznam pro hodnoceni vykonovych rezimt pomoci vicekriteridlniho rozhodovani. U
kazdého kritéria jsou definovany stavy, kterych miize nabyvat a také je proveden stru¢ny popis silnych
a slabych stranek jednotlivych variant. Hodnoty kritérii nekvantifikovatelnych jsou uréeny pomoci
Saatyho metody kvantitativniho parového porovnani. Vahy kritérii jsou také stanoveny za vyuziti
Saatyho metody kvantitativniho parového porovnani. V zavéru kapitoly je navrzena idealni varianta

vykonového rezimu.
V posledni ¢asti je zpusob hodnoceni vykonovych rezimt aplikovan na narodni ptistupy.

Cild dizertacni prace bylo dosazeno.
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Priloha 1: Predpokladana geograficka poloha koridoru ERNCF ¢.7
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Pilohy k ¢asti 2
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neobsazeno

Prilohy k casti 3

Prilohy Kk casti 4

Ptilohy k ¢asti 4 popisuji zptisob stanoveni hodnot vlastnosti kritérii kvalitativniho charakteru a

vah jednotlivych kritérii pomoci Saatyho metody. Hodnoty byly vypocteny v aplikaci Excel pomoci

doplitku Sanna, ktery byl vytvofena pracovniky VSE v Praze a slouZi k feSeni uloh vicekriterialni

analyzy variant. Na obrazcich v pfiloze je vystup doplitku Sanna. V Saatyho trojihelniku je uvedena

vzajemna preference mezi kazdou dvojici kritérii, pficemz mira preference je uvedena pod kazdou

dvojici. Preferovana z kazdé dvojice hodnot ma modré podbarveni.

Priloha 3: Hodnoceni priorit Fizeni provozu — stanoveni hodnot vlastnosti kritéria zpusob publikac

Vypolet vah

Zakon nebo jiny

rakonny dokument
Prohliseni o drize

Interni piedpis IM
Smiuvni dokument
mezi dopraveem a IM

Sastyho trojuheinik:
Zakon nebo jiny
rdkonny dokument

Prohlidend o drise

Interni pfedpis IM

Metoda hodnoceni priorit fizeni provozu

Saatyho metoda kvantitativniho pdrového porovnidni pro kritérium:

zplisob publikace

1,50 0,26
3,20 0,56
0,76 0,13
0,27 0,05

Zakon nebo jiny Zakon nebo jiny

ékonny dokument akonny dokument

Smiuvni dokument
Intermd piedpis IM
3 s

mezi dopraveem a IM

Smiuvni dokument
mezi dopraveem a IM

5

Smiluvni dokument

mezi dopraveem a IM

Saatyho matice:

Zakon nebo jiny
zakonny dokument

Prohliteni o drize

Interni pfedpis IM

Smiluvni dokument

mezi dopraveem a tM

!

Zakon nebo Jiny
Prohlaseni o draze

zakonny dokument

Interni pfedpis IMm

Smiuvni dokument
mezi dopravcem a IM
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Priloha 4: Hodnoceni priorit Fizeni provozu — stanoveni hodnot vlastnosti kritéria scéndre reseni
standardnich situaci

Metoda hodnoceni priorit fizeni provozu
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:
scénare Feieni standardnich situaci

\Wypofet vah:

nedefi
pouze IM

své trasy
vice dopraci
IM odsouhlasi

saatyho trojuhelnik:

nedefi nedefi nedefi nedefi
5Vé trasy vice dopracii  IM odsouhlasi

pouze IM pouze v [FTTISIVEN

své trasy vice doprach LGRS
3 3 3
své trasy
vice doprach IM odsouhlasi
2 3
vice dopraci
IM odsouhlasi

4

saatyho matice:

nedefi pouze IM svétrasy  vice dopraci IM odsouhlasi
nedefi 1,00 0,33 0,33 0,33 0,33
pouze IM 3,00 1,00 3,00 3,00 0,33
své trasy 3,00 0,33 1,00 2,00 0,33
vice dopracii 3,00 0,33 0,50 1,00 0,25
IM odsouhlasi 3,00 3,00 3,00 4,00 1,00
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Priloha 5: Hodnoceni priorit Fizeni provozu — stanoveni hodnot viastnosti kritéria geograficky rozsah

Metoda hodnoceni priorit fizeni provozu
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:

geograficky rozsah
Wypocfet vah:
Body Vahy
jednotné 1,44 0,43
iednotné typy 1,44 0,43
odlitné 0,48 0,14

Baatyho trojihelnik:

jednotné jednotné
jednotné typy odliZné
1 3
odlisné
3

Baatyho matice:

jednotné jednotné typy odliSné
jednotné 1,00

1,00 3,00
jednotné typy 1,00 1,00 3,00
odlisné 0,33 0,33 1,00
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Priloha 6: Hodnoceni priorit Fizeni provozu — stanoveni hodnot vlastnosti kritéria casovy rozsah

Metoda hodnoceni priorit fizeni provozu
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:
tasovy rozsah

\ypocet vah:

jednotné
odchylné

Saatyho trojahelnik:
jednotné

odchylné

2

saatyho matice:

I icdnotné odchylng

jednotné Ny 2,00
e 0,50 1,00
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Priloha 7: Hodnoceni priorit Fizeni provozu — stanoveni hodnot viastnosti kritéria financni aspekty

Metoda hodnoceni priorit fizeni provozu

Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:

finanéni aspekty

WMypodet vah:

cena nezohlednuje
prioritu

cena zohlednuje bez
dopravce
dopravce cenou
stanovi prioritu

Baatyho trojuhelnik:
cena nezohlednuje | cena nezohlednuje
prioritu prioritu

cena zohlednuje bez  dopravce cenou
dopravce stanovi prioritu

cena zohlednuje bez
dopravce
dopravce cenou
stanovi prioritu

Baatyho matice:

cena nezohlednuje
prioritu

cena zohlednuje
bez dopravce

dopravce cenou
stanovi prioritu

cena nezohlednuje
prioritu 1,00 0,20 0,33

cena zohlednuje bez
dopravce 5,00 1,00 0,33
dopravce cenou
stanovi prioritu 3,00 3,00 1,00
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Priloha 8: Hodnoceni priorit Fizeni provozu — stanoveni hodnot viastnosti kritéria limit zpozdeni

Vypodet vah:

Metoda hodnoceni priorit Fizeni provozu
limit zpoZdéni

Body

Saatyho trojuhelnik:

stejny

neni 0,37 0,06
stejny 0,72 0,11
druh viaku 0,90 0,14
konstrukce 1,25 0,19
druh vlaku a
konstrukce 3,27 0,50
neni neni neni neni

druh viaku a
druh viaku konstrukce konstrukce

druh vlaku
1

konstrukce
1

druh viaku a

konstrukce

Saatyho matice:

neni

druh viaku a
konstrukce konstrukce

druh viaku druh vlaku

druh viaku a
konstrukce

stejny druh viaku

konstrukce konstrukce

saatyho metoda kvantitativniho pdarového porovndni pro kritérium:

druh viaku a

stejny

druh viaku

konstrukce

druh viaku a

konstrukce
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Priloha 9: Hodnoceni priorit Fizeni provozu — stanoveni vah kritérii

Metoda hodnoceni priorit Fizeni provozu
Saatyho metoda kvantitativniho paroveho porovnani pro:
stanoveni wvah kriterii

\yporet vah:

publikace
sCenar
geograf
tas

finance
limity

preference

interakce

Faatyho trojubelnik:

publikace QTN
tas finance limity preference

scénaf

finance limity preference interakce

geocgraf geograf | geograf | geograf geocgraf

BTSN cironce timity oreferenc RSN
1

3 3 5 3
tas tas tas tas
finance limity nreferem:i
3 3 5 1
finance finance QEIELTE:]
limity preferenci
1 3 2
| preference | interakce|
3 2
preference
' |

Eaatyho matice:

publikace scénar  geograf finance limity oreference interakce

publilace 0,50 0,50 1,00 0,323

scénaf 0,33 0,50 1,00 0,33

geograf [ 1,00 1,00 0,23 0,33
Eas 2 - 1,00 1,00 0,33 0,33

finance 3,00 3,00 1,00 1,00

limity 3,00 3,00 1,00 1,00

preference 5,00 5,00 3,00 2,23

interakce 0,323 1,00 0,50 0,50
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Prilohy k ¢asti 5
Prilohy k ¢asti 5 ukazuji grafické vyjadieni vysledku simulace pfi ovéfeni spravnosti chovani

simula¢niho programu. Vlaky jsou znazornény takto:

o vlaky osobni dopravy dalkové - ¢erné tucné,

e vlaky osobni dopravy regionalni - cerné¢,

o vlaky nadkladni dopravy — modre,

e vlak s pfifazenym zpozdénim na vstupu do tseku zpozdéni - Cerveng,

e pokud byl vlak v prub¢hu simulace opozdén, je pivodni ¢asova poloha zobrazena svétlej$im

odstinem pfislusné barvy.

Casové udaje na koté piisluiné dopravny udavaji poéet minut zpozdéni na piijezdu &i odjezdu
z ptislusného bodu.

Priloha 10: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
zadny preferovany druh dopravy - naruseni na vstupu EC 272 + 5 minut

akt. TeSeni: 24 suma zpozdeni na vstupu: 5, vazena: b suma zpozdeni na vystupu: 45, vazena: 44,8
Ovéfeni spravnosti chovini simulaénihoe programu — Zidny preferovany druh dopravy - narugeni na vstupu EC 272 + 5 minut
16 17 18 19

Bfeclav pfedn.
44752

Podivin

Zajeti

Sakvice

Vranovice

Hrufovany u B.

Modfice
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Priloha 11: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

zadny preferovany druh dopravy - naruseni na vstupu Os 4630 +12 minut

lkt_ fedeni- 22

Podivin

Zajeti

Sakvice

Vranovice

Modfice

Bfeclav pfedn.

Hrusovany u B.

16

suma zpoZdéni na vstupu: 12, vaZena: 12

17

suma zpoZdéni na vystupu: 33, vaZena: 32,6
Ovéfeni spravnosti choviani simulacniho programu - Zidny preferovany druh dopravy - narueni na vstupu Os 4630 + 12 minut

18

19

24752

74

¥

A"

Priloha 12: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

zadny preferovany druh dopravy - naruseni na vstupu Nex 450006 +5 minut

BKT Teseni 9

Bfeclav pfedn.

Padivin

Zajeti

Sakvice

Vranovice

Modfice

Hrugowvany u B.

SUMa ZpoZdeni na vstupu: o, vazena. o

suma zpozZdeni na vystupu: 7. vazena: b3
Dvéfeni sprivnosti chovini simulaénihoe programu - Zidny preferovany druh dopravy - naruSeni na vstupu Nex 45006 + 5 minut
6 17 18

19

44752

272

4 1
A5 ﬂﬁiq 6266

74
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Priloha 13: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

preference osobni dalkové dopravy - naruseni na vstupu EC + 5 minut

akt. feSeni: 26 suma zpozdeni na vstupu: 5, vaZena: 15 suma zpozdeni na vystupu: 13, vazena: 27,5
OvEfeni spravnosti chovani simulafniho programu - preference pouze dilkové dopravy - naruieni na vstupu EC 272 + 5 minut
16 17 18

19

Bfeclav pfedn. &/5 T Y T \< \ "

: 44752 wiﬂ: 6266 1 356 74 :
Podivin &8 ; \ E 4: 3 \ \ ;
Zajeci 5/5 : \ == \ \ \ ;
Sakvice 4f4 t A \\ \ :
Vranovice 5/s : 3\ \ \ :
Hrusovany u B. 5/% T ; B \4 ;

i = . \ NS

Modrce VOV VT WV W

Priloha 14: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

preference osobni dalkové dopravy - naruseni na vstupu Os + 12 minut

Bkt TeSeni: 20 suma zpozdeni na vstupu: 12, vaZena: 12 suma zpozdéni na vystupu: 36, vaZena: 35,7
pvéfeni spravnosti chovani simulaéniho programu - preference pouze dilkové dopravy - naruieni na vstupu Os 4630 + 12 minut
17 1

19

Bfeclav pfedn. Y
24752

Podivin

Zajedi

Sakvice

Vranovice

Hrufovany u B.

Modfice ‘u :\' ‘» : wx& :\'
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Priloha 15: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

preference osobni dalkové dopravy - naruseni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

akt. feSeni: 9 suma zpoZdéni na vstupu: 5, vaZena: 5 suma zpoZdéni na vystupu: 7, vazena: 6,9
Ovéreni spravnosti ch&nééni simulaéniho programu - |.'|refereng|:_|i:-r pouze dilkové dopravy - naruseni nal\éstupu Nex 45006 + 5 minut

19

Bfeclav pfedn. &/5 " Y
: 44752
Podivin 8/8 i
Zajeci 55 ;
Zakvice 44 i
Vranovice 55 I
i
|
|
|
Hrufovany uB. &/5 .
i
i
i
i
|
|
|
|
|
i
i

MadFice 55

Priloha 16: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

preference osobni regiondlni dopravy - naruSeni na vstupu EC 272+ 5 minut

akt. reseni: 15 suma zpozdéni na vstupu: 5, vazena: 5 suma zpozdéni na vystupu: 45, vazena: 47,6
Ovéreni spravnosti chii\ééni simulaéniho programu - [.'nrelerena:_li:-r pouze regiondlni dopravy - naruienl’jr_lga vstupu EC 272 + 5 minut

19

Bfeclav pfedn. ! z ! 12 A

: 34752 450 3F2 : 6266 &555 T4
Podivin i \ \ \
Zajedi \ \ \ \ \ H
L | N \ |
Sakvice \ \
Vranovice

Hrugovany u B.

VIR

MaodFice :M :M \1\‘ N & \‘U \\f
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Priloha 17: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference osobni regionalni dopravy - naruseni na vstupu Os 4630 +12 minut

akt. fe3eni- 35 suma zpoZdéni na vstupu: 12, vazena: 36 suma zpoZdéni na vystupu: 31, vazena: 658.1

Ovéfeni spravnosti chovani simulaéniho programu - preference pouze regiondlni dopravy - naruseni na vstupu 0s 4630 + 12 minut
16 17 18 19

Bfeclav pfedn. i X
! 34752

Podivin

Zajeci

Sakvice

Vranovice

Hrusovany u B.

Maodfice

Priloha 18: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference osobni regionalni dopravy - naruseni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

akt. TeSeni: T suma zpozdeni na vstupu: &, vaZena: & suma zpoZdeni na vystupu: 7, vazena: 13,4

Ovéieni spravnosti chlj}_\ééni simulaéniho programu - preleren;:_% pouze regiondlni dopravy - naruEeni{lBa vstupu Nex 45006 + 5 minut 19

Bfeclav pfedn. 5 \ 3

'

34752 272 Ui: 6266 \{355 \ 74
'
'

Podivil : \ :

odivin ; \ \ ;

AN

AN\

: : \ |
Vranovice 2N

AN

]

Hrufovany u B.

Modfice
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Priloha 19: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

preference nakladni dopravy - naruseni na vstupu EC 272 + 5 minut

akt. feseni: 18 suma zpoZdéni na vstupu: 5, vazena: 5 suma zpoZdéni na vystupu: 45, vazena: 455
(Ovéfeni spravnosti chovani simulaéniho programu - preference pouze nikladni dopravy - naruieni na vstupu EC 272 + 5 minut
16 17 18

19

Bieclav pfedn. i X T = )1
! 24752 ssofehsare |\ szss | hmass 74

~

1 _~
...__..'-""

EEEAUANN

Sakvice

Vranovice

/
/‘il
/
_—

Hrufovany u B.

Modfice ‘\“| ‘\“| & && ‘\” &

Priloha 20: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

preference nakladni dopravy - naruseni na vstupu Os 4630 + 12 minut

pkt. regeni: 69 suma zpozdéni na vstupu: 12, vazena: 12 suma zpozdéni na vystupu: 42, vazena: 50,4
IDvéreni spravnosti chlj}_\géni simulaéniho programu - preferen;l:_% pouze nakladni dopravy - narudeni n?_ gstupu 0Os 4630 + 12 minut

19

. . 5
Bfeclav pfedn. | 44752 \ Nasots 556 \ = |

\
\\

Zajetl \\ \ k\\

Sakvice T

Vranovice 1

Hrufovany u B.

\

Modfice
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Priloha 21: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

preference ndkladni dopravy - naruSeni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

akt. reSeni: 2 suma zpoZdéni na vstupu: 5, vazena: 15 suma zpoZzdéni na vystupu: 7, vazena: 144
IOvéreni spravnosti ch%énisimulaén iho programu - |.'|referen;|:_|;r pouze nakladni dopravy - naruseni nggstupu Nex 45006 + 5 minut

19

Bieclav pfedn. i ! 11 rE )1
! 24752 272 \eshomag N s2esf | NEmass 74

~

. NALN

Zajecl

Sakvice

Vranovice

Hrufowvany u B.

Madrfice

Priloha 22: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — osobni dalkova, osobni regiondlni, nakladni - naruseni na vstupu EC 272 + 5 minut

akt. TeSeni> 8 suma zpoZdeni na vstupu: 5, vaZena: 15 suma zpoZdeni na vystupu: T3, vaZena: 17,3
OvEFeni spravnoesti chovani simulaéniho programu - preference v pofadi — osobni dalkova, osobni regiondlni, nakladni - naruZeni na vstupu EC 272 + 5 minut
16 17 18 19
- .
Breclav pfedn. ! p ] “\ER \
! 44752 IS§ 08530 ) G266 &355 74

Podivin

Zajeti 1 \

e
_—

-

Sakvice

Vranovice

—

Hrugovany u B.

\

\
A
!
\

\
Modfice A" AT AR
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Priloha 23: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

preference v poradi — osobni dalkova, osobni regiondlni, nakladni - naruseni na vstupu Os 4630 + 12 minut

akt. fedeni: 38

Podivin

Zajedi

Sakvice

Vranovice

Maodfice

Bfeclav pfedn.

Hrufovany u B.

16

17

suma zpoZdéni na vstupu: 12, vaZena: 12

suma zpoZdéni na wystupu: 36, vafena: 242
|Ovéreni spravnosti chovini simulacniho programu - preference v pofadi — osobni dilkova, osobni regiondlni, ndkladni - narueni na vstupu Os 4630 + 12 minut
19

18

34752

74

Priloha 24: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — osobni dalkova, osobni regiondlni, nakladni - naruseni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

lkt_ Fe3eni: 7

Bfeclav pfedn.

Podivin

Zajecl

Sakvice

Vranovice

Modfice

Hrusovany u B.

16

17

suma zpoZdéni na vstupu: &, vazena: 1.7

suma zpoZdéni na vystupu: 7, vaZena: 4.5
[Ovéfeni spravnosti chovini simulaéniho programu preference v pofadi — osobni dilkevd, osobni regiondlni, nikladni - naruSeni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

18

19

24752

272

358

74

\
\
A\

\

-

N
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Priloha 25: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — osobni dalkova, nakladni, osobni regionalni - naruseni na vstupu EC 272 + 5 minut

Bkt Fedeni- 7

Bfeclav pfedn.

Padivin

Zajedl

Sakvice

Vranovice

Modfice

Hrusovany u B.

16

suma zpoZdéni na vstupu: 5, vaZena: 15

17 18

suma zpoZdéni na wystupu: 13, vazena: 19.9
Dvéfeni sprivnosti chovini simulaéniho programu - preference v poffadi — osobni dilkova, nikladni, osobni regiondlni - naruSeni na vstupu EC 272 + 5 minut

19

44752

ER \ |
oss30) \ 52880 | 1\gmass 74 !

NERN
\ N\

—

\
\
A\ |
AN
\

\
A | AR

Priloha 26: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — osobni dalkova, nakladni, osobni regionalni - naruseni na vstupu Os 4630 + 12 minut

pkt. fedeni: 157

Padivin

Zajetl

Sakvice

Vranovice

Modfice

Bfeclav pfedn.

Hruiovany u B.

16

suma zpozdeni na vstupu: T2, vazena: 3.6

17 18

suma zpozdeni na vystupu: 40, vazena: 15,6
[Ovéfeni spravnosti chovini simulacniho programu - preference v pofadi — osobni dilkovd, nikladni, osobni regiondlni - naruSeni na vstupu Os 4630 + 12 minut

19

24752

20
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Priloha 27: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — osobni dalkova, ndakladni, osobni regiondlni - naruseni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

[kt Fedeni- 2

Bfeclav pfedn.

Podivin

Zajeti

Sakvice

Vranovice

Modrice

suma zpoZdéni na vstupu: 5, vaZena: 5

suma zpoZdéni na vystupu: 7, vaZena: 4,7
[Ovéfeni spravnosti chwif.issimullMD programu preference v pnMei;—‘ osobni dilkova, nikladni, osobni reginni]fé— narufeni na vstupu Nex 45006 + 5 1||.i.ml§|_9

24752

27z

4 1
2500850

G268

T4

Hrusovany u B.

Priloha 28: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — osobni regionalni, osobni dalkovd, nakladni - naruseni na vstupu EC 272 + 5 minut

akt. feSeni: 7

Podivin

Zajeti

Sakvice

Vranovice

Modfice

suma zpoZdéni na vstupu: 5, vaZena: 5

suma zpoZdéni na vystupu: 13, vaZena: 131
|OvEFeni spriavnosti chovdni simulaénihoe programu - preference v pofadi — osobni regionalni, osobni ddlkovd, nikladni - naruSeni na vstupu EC 272 + 5 minut
6 17 18

19

Bfeclav pfedn.

44752

t\g:iiﬁ

74

—

Hrugowvany u B.
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Priloha 29: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — osobni regiondlni, osobni dalkova, ndkladni - naruseni na vstupu Os 4630 +12 minut

lkt. feSeni- 38

Bfeclav pfedn.

Podivin

Zajeti

Sakvice

Vranovice

Modfice

Hrusovany u B.

suma zpoZdéni na vstupu: 12, vazena: 36

16

17

suma zpoZdéni na vystupu: 31, vaZzena: 61,3

[Ovéfeni spravnosti chovani simulacniho programu - preference v poffadi — osobni regionilni, osobni dilkovd, nakladni - narufeni na vstupu Os 4630 + 12 minut

19

24752

o

Priloha 30: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — osobni regiondlni, osobni dalkova, nakladni - naruseni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

akt. Teseni: 7

Podivin

Zajedi

Sakvice

Vranovice

Modfice

Bieclav pfedn.

Hrusovany u B.

suma zpozdéni na vstupu: 5, vazena: 1,7

suma zpozdéni na vystupu: 19, vazena: 64
|OvéFeni spravnosti thnu'fissinmkMG programu - preferemce v pn% — osobni regionilni, osobni dilkova, m.ldi%m - narufeni na vstupu Nex 45006 + 5 III.I.I:lLl.lgl

44752

iz

08|

G266

74
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Priloha 31: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — osobni dalkova, nakladni, osobni regionalni - naruseni na vstupu EC 272 + 5 minut

akt. Teseni: 21 suma zpozdeni na vstupu: b, vazena: 1.7 suma zpozdeni na vystupu: 45, vazena: 16,8
|OvéFeni spravnosti chovani simulaéniho programu - preference v pofadi — osobni regionilni, nikladni, osobni dilkovd - narueni na vstupu EC 272 + 5 minut
17 18

NEANNNNEAE
NN
AN L

19

Vranovice

Hrufovany u B.

7
]
1

Madfice M & lr\l l}& %‘h

Priloha 32: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — osobni dalkova, nakladni, osobni regiondlni - naruseni na vstupu Os 4630 + 12 minut

akt. fedeni: 35 suma zpoZdéni na vstupu: 12, vaZena: 36 suma zpoZdéni na vystupu: 31, vaZena: 66,3
|OvEFeni spravnosti chovani simulacniho programu - preference v pofadi — osobni regiondlni, nikladni, osobni dilkevi- naruSeni na vstupu Os 4630 + 12 minut
16 17 18 19
Bfeclav pfedn. H 5 \ T
[ 24752 74 !
Padivin ] \ \ \ i
Zajeti \ \ \
Sakvice t ‘ \ T
Vranovice ' \\ \ \
i i
; N\ :
Hrufowvany u B. | IR TR
i :
i
1
1 | |

Modiice & ‘\” % &&%
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Priloha 33: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — osobni regiondlni, nakladni, osobni dalkova - naruSeni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

Bkt fedeni 7 suma zpoZdéni na vstupu: 5, vaZena: & suma zpoZdéni na vwystupu: 7, vaZena: 13.4
DvéFeni spravnosti chovani simulaéniho programu - preference v pofadi — osobni regionilni, nikladni, osobni dillkova - narufeni na vstupu Nex 45006 + 5 minut
16 17 18 19
Breclav pfedn. i g 11 ‘ T
! 24752 272 74 !

Padivin T \ \ \ \ l

Zajedi \ \ \ \ \

. . A ;

Sakvice ! \ \ !

Vranovice | ﬁ \ \ |

Hrufovany u B. : ‘ \4 :

odice | v WOV Y

Priloha 34: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — nakladni, osobni dalkova, osobni regionalni - naruSeni na vstupu EC 272 + 5 minut

Bkt fedeni: 25 suma zpoZdéni na vstupu: 5, vazena: & suma zpoZdéni na vystupu: 29, vaZena: 27.6
Dvéfeni spravnosti chovani simulaéniho programu - preference v pofadi — nakladni, osobni dalkovi, esobni regiondlni - naruseni na vstupu EC 272 + 5 minut
16 17 18 19

Breclav pfedn. T X TE \ T
! 24752 As0RsdsIr2 | O\ G2860 | 1WEE3SE 74 !

Podivin | \
Zajedi 1 \

Sakvice

1 _~
._‘_,.--""'

Vranovice

Hrufovany u B.

—

-
— —

MaodFice 'M ‘\I‘M
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Priloha 35: Ovéreni sprdvnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — nakladni, osobni dalkova, osobni regionalni - naruseni na vstupu Os 4630 + 12 minut

akt. fe3eni: 68

Podivin

Zajedi

Sakvice

Vranovice

Modfice

Bfeclav pfedn.

Hrufovany u B.

16

suma zpoZdeéni na vstupu: 12, vazena: 4

suma zpoZdéni na vystupu: 49, vazena: 17,8

18

|OvéFeni spravnosti chovini simulacnihe programu - preference v pofadi — ndkladni, osobni dilkova, osobni regiondlni - naruSeni na vstupu Os 4630 + 12 minut
17

19

24752
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74
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Priloha 36: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — nakladni, osobni dalkova, osobni regiondlni - naruseni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

akt. fedeni: 2

Bfeclav pfedn.

Podivin

Zajedi

Sakvice

Vranovice

Modfice

Hrusovany u B.

16

17

suma zpoZdéni na vstupu: 5, vazena: 15

suma zpoZdéni na vystupu: 7, vazena: 12,2
|OvéFeni spravaosti chovini simulaéniho programu - preference v poifadi — nikladni, osobni dilkovi, osobni regiondlni - naruZeni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

18

19

24752

272

4
234430

6266

74
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Priloha 37: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — nakladni, osobni regionalni, osobni dalkova - naruseni na vstupu EC 272 + 5 minut

pkt. feSeni: 22 suma zpozdéni na vstupu: 5, vaZena: 1,7 suma zpoZdéni na vystupu: 45, vaZena: 16,7
Ovéfeni spravnesti chovani simulaéniho programu - preference v pofadi — nikladni, osobni regiondlni, osobni dilkova - narufeni na vstupu EC 272 + 5 minut
16 17 18 19

Bfeclav pFedn. " Y T ? TR \ "
: 44752 A50% T2 : 6266 1 358 74 :

Podivin

/

1 _~
—-_,_-""

Zajeti 1 \

Sakvice

1~
"

Vranovice

/‘ﬂ
_—

Hrufovany u B.

Madrfice & ‘h \\'\, & M % &

Priloha 38: Ovérent spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — nakladni, osobni regionalni, osobni dalkova - naruseni na vstupu Os 4630 + 12 minut

akt. TeSeni: 69 suma zpozdeni na vstupu: 12, vazena: 12 suma zpozdeni na vystupu: 42, vazena: 475
|OvéFeni spravnosti chovini simulacniho programu - preference v poffadi — ndkladni, osobni regionilni, osobni dilkovi - naruSeni na vstupu Os 4630 + 12 minut
17 18 1

Bieclav pfedn. i X
44752

Podivin |

Zajedi

Sakvice T

Vranovice

Hrufovany u B.

Modfice
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Priloha 39: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
preference v poradi — nakladni, osobni regionalni, osobni dalkova - naruseni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

akt. Tesenic 2
(Ovéreni spra

ti chovdni sim

suma zpoZdeni na vstupu: 5, vazena: 15

Bfeclav pFedn.

Podivin

Zajeti

Sakvice

Vranovice

Hrufowvany u B.

Maodfice

16

suma zpozdéni na vystupu: 7, vaZena: 144

iho programu preference v poradi — nikladni, osobni regiondlni, osobni dilkovi - naruZeni na vstupu Nex 45006 + 5 minut
17 18

19

44752

4 i
iy 345 530 6266

74

A

Priloha 40: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —
nesmi byt naruSena trasa jiného dopravce - naruSeni na vstupu EC 272 + 5 minut

akt. feseni: 30

Bfeclav predn.

Padivin

Zajefi

Sakvice

Vranovice

Hrufovany u B.

Modfice

16

suma zpoZdéni na vstupu: 5, vaZena:
|Ovéreni spravnosti chovdni simulagniho programu - nesmi byt narufena trasa jiného dopravee - narufeni na vstupu EC 272 + 5 minut

17

suma zpozdéni na vystupu: 64, vaZena: 0.6

18

19

J4752
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Priloha 41: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

nesmi byt narusena trasa jiného dopravce - naruseni na vstupu Os 4630 + 12 minut

akt. feSeni: 49 suma zpoZdéni na vstupu: 12, vaZena: 0.1 suma zpoZdéni na vystupu: 35, vaZena: 0.3
(Ovéreni spravnosti chovini simulaéniho programu - nesmi byt naruSena trasa jiného dopravce - naruSeni na vstupu Os 4630 + 12 minut
19
Bfeclav pfedn. T X T
! 24752 !
Podivin ] i
Zajeti ! 1
Sakvice
Vranovice i 38
Hrusovany u B. T -
i \
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Modfice
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Priloha 42: Ovéreni spravnosti chovani simulacniho programu - grafické zobrazeni vysledku simulace —

nesmi byt naruSena trasa jiného dopravce - Naruseni na vstupu Nex 45006 + 5 minut

W\

—

akt. redeni: 7 suma zpozdéni na vstupu: 5, vazena: 0 suma zpozdéni na vystupu: 19, vazena: 0.2
OvéFeni spravnosti chovini simulaZnihoe programu - nesmi byt narufena trasa jiného depravce - narufeni na vstupu Nex 45006 + 5 minut
16 17 18 19
Breclav pfedn. i 5 )1 3 T ‘ T
: 34752 272 U'i: 6266 &355 74 :

Podivin ' \ \ '
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Prilohy k Casti 6
Ptilohy k ¢asti 6 popisuji zptisob stanoveni hodnot vlastnosti kritérii kvalitativniho charakteru a
vah jednotlivych kritérii pomoci Saatyho metody. Hodnoty byly vypocteny v aplikaci Excel pomoci
doplitku Sanna, ktery byl vytvorena pracovniky VSE v Praze a slouzi k feeni Giloh vicekriterialni
analyzy variant. Na obrazcich v pfiloze je vystup doplitku Sanna. V Saatyho trojihelniku je uvedena
vzajemna preference mezi kazdou dvojici kritérii, pficemz mira preference je uvedena pod kazdou
dvojici. Preferovana z kazdé dvojice hodnot ma modré podbarveni.

Priloha 43: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot vlastnosti kritéria zpiisob publikace

Metoda hodnoceni vykonowych rezimi
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:
zplsob publikace

Vypodet vah:
Zdkon 0,28
ProhliZeni 0,58
Smlouva 0,14

saatyho trojuhelnik:

Prohlaseni smlouva
3 3

Prohliseni

smlouva

Saatyho matice:

_ Zakon ProhldZeni Smlouva

Zakon 1,00 0,33 3,00
ProhliSeni 3,00 1,00 3,00
Smlouva 0,33 0,33 1,00
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Priloha 44: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot vlastnosti kritéria geograficky rozsah

Metoda hodnoceni vwkonowych refimi
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:
geograficky rozsah

WMypodet vah:

celd sit 0,37148
dle typii 0,37148

dle segmentii 0,16296

pouze nékde 0,09409

Baatyho trojuhelnik:

celd sit celd sit celd sit
dle typi dle segmenti | pouze nékde
1 3 3

dle segmenta pouze nékde

3 3

dle segmentn

pouze nékde
3

Baatyho matice:

dle pouze

celd sit dle typh segmentd  nékde
celd sit 1, 00000 1, 00000 3,00000( 3,00000
dle typi 1, 00000 1, 00000 3,00000( 3,00000

dle segmentii 0,33333 0,33333 1,00000( 3,00000

pouze nékde 0,33333 0,33333 0,33333) 1,00000
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Priloha 45: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot vlastnosti kritéria casovy rozsah

Metoda hodnoceni vykonovych rezimu
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:
casovy rozsah

Vypocet vah:

0,75000
0,25000

casové stejné

casové odlisné

Saatyho trojdhelnik:

tasoveé stejné
casoveé odlisné

3

saatyho matice:

casové stejné lasové odliing
1,00000 3,00000
0,33333 1,00000

tasove stejné

casové odlisné
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Priloha 46: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot viastnosti kritéria mira povinnosti

Vypocet vah:

Metoda hodnoceni vwykonowych rezimd

povinna viichni

mira povinnosti

povinna néktefi

Saatyho trojuhelnik:

nepovinnd

povinna viichni

povinnad nékteri

povinna viichni
nepovinna

3

povinnd nékteri

nepovinna

Saatyho matice:

1

povinna viichni
povinnd nékteri

3

povinnd viichni

povinnd néktefi

Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:

nepovinna

nepovinna

1,00 3,00 3,00
0,33 1,00 1,00
0,33 1,00 1,00
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Priloha 47: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot vlastnosti kritéria zohlednéni druhu

dopravy

Metoda hodnoceni vykonowych refimi
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovndni pro kritériums:
zohlednéni druhu dopravy

Vypocet vah:
Viahy
shodny pro viechny
dopravy 0,48
odliEny limit

zpoidéni 0,27

odlizny pro druhy
dopravy 0,16

nékteré druhy se
neucastni 0,09

Saatyho trojuhelnik:

shodny pro viechny shodny pro shodny pro
dopravy viechny dopravy viechny dopravy
odligny limit odligny pro druhy |nékteré druhy se
zpoidéni dopravy nelcastni
3 3 3

odliEny limit

odlizny pro druhy | nékteré druhy se

dopravy nelcastni
3 3

odlizny pro druhy
dopravy
nékteré druhy se

nelcastni
3

Saatyho
matice:

shodny pro odlizny limit odlitny pro  nékteré druhy
viechny dopravy zpoidéni druhy dopravy  se neucastni
shodny pro viechny
dopravy
odliEny limit
zpoidéni

odlizny pro druhy

dopravy

nékteré druhy se

neucastni
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Priloha 48: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot vlastnosti kritéria viaky ucastnici se
vykonového rezimu

Metoda hodnoceni vykonovych reZimi
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:
vlaky Géastnici se vykonového reZimu

Vypofet vah:

viechny viaky

vlaky vybrané RU
vilaky za podminek IM

Saatyho trojihelnik:
viechny viaky viechny viaky

vlaky vybrané RU | vlaky za podminek IM
3 3
vlaky vybrané RU
viaky za podminek IM
3

Saatyho matice:

vlaky vybrané RU vlaky za podminek IM

viechny viaky
viechny viaky 1,00 3,00 3,00
vlaky vybrané RU 0,33 1,00 0,33
vilaky za podminek IM 0,33 3,00 1,00
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Priloha 49: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot vlastnosti kritéria viaky ucastnici se
vykonového rezimu

Metoda hodnoceni vwykonowych refimi
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:
zpuasob konstrukce

Vypocet vah:

bez ohledu na typ
konstrukce

lifi se dle typu
konstrukce
néktera konstrukce neni
v PR

saatyho trojahelnik:
bez ohledu na typ bez ohledu na typ
konstrukce konstrukce

lisi se dle typu néktera konstrukce
konstrukce neni v PR

ligi se dle typu
konstrukce

nékterd konstrukce neni
v PR

3

Saatyho matice:

néktera
bez ohledu natyp lisise dle typu konstrukce neni
konstrukce konstrukce v PR
bez ohledu na typ
konstrukce

lizi se dle typu

konstrukce
néktera konstrukce neni
v PR
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Priloha 50: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot vlastnosti kritéria odsouhlaseni dopravcem

Vypoctetvah:

neni

odsouhlaseni

e-mail
odsouhlaseni

IT odsouhlaseni

e-mail + IT
odsouhlaseni

Saatyho trojuhelnik:

Metoda hednoceni vykenowych reZimi
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:
odsouhlaseni dopravcem

Vihy

=
@
[=1]
=
[
o

2,59

(=]

1,50

neni
odsouhlaseni
e-mail
odsouhlaseni

neni

adsouhlaseni neni odsouhlaseni

e-mail + IT

IT odsouhlaseni odsouhlaseni

g-mail
odsouhlaseni

IT odsouhlaseni

IT odsouhlaseni
e-mail + IT
pdsouhlaseni

Saatyho matice:

neni

odsouhlaseni
e-mail
odsouhlaseni

IT odsouhlaseni
e-mail + IT

odsouhlaseni

e-mail
odsouhlaseni
e-mail + IT
odsouhlaseni

neni IT e-mail + IT

odsouhlaseni  e-mail odsouhlaseni odsouhlaseni

odsouhlaseni

1,00 0,20 0,20 0,20
5,00 1,00 0,33 0,33
5,00 3,00 1,00 3,00
5,00 3,00 0,33 1,00
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Priloha 51: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot viastnosti kritéria kalkulacni princip

Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:

Vypocet vah:

podle viaka

jednotlivé

podle dopravci
hromadné

Saatyho trojuhelnik:
podle viaki

jednotlivé

podle dopravch
hromadné

Metoda hodnoceni vwykonovych reZimi

Kalkulagni princip

2

Saatyho matice:

podle viakii

jednotlivé
podle dopravci
hromadné

podle viaki  podle dopravci

jednotlivé hromadné
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Priloha 52 : Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot viastnosti kritéria misto vyhodnocovani
zpozdeni
Metoda hodnocen! vykonowvych rezimu
Saatyho metoda kvantitativnihe paroveho porovnani pro kritérium;
misto vyhodnocovani zpoidéni

Vypofet vah:

pouze cilovy bod
viechny body

viechny body s pobytem
definovano dopraveem
odchylné die druhu dopravy

Saatyho trajuhelnik:
pouze cilovy bod pouze cilowy bod

3 3 3 3

viechny body s pobytem  viechny body s pobytem
definovdno dopravcem  pdchylné dle druhu dopravy

2 2

definovano dopravcem
odchylné dle druhu dopravy

3

Saatyho matice:

defmovano
dopravcem

odchyine die druhu
dopravy

pouze cilovy bod viechny body s pobytem

pouze cilovy bod 1,00 3,00 3,00 3,00
viechny body 0,33 1,00 2,00 2,00
viechny body s pobytem 0,33 2,00 2,00 2,00
definovano dopravoem 0,33 0,50 1,00 0,33
odchylné dle druhu dopravy 0,53 0,50 3,00 1,00
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Priloha 53 : Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot viastnosti kritéria misto financni
kompenzace

Metoda hodnoceni vykonowych rezimi
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro Kritérium:

finantni kompenzace
Vypotet vah:

nepokryvaji
pokryvaji zvys provozni

naklady dopravce
pokryvaji zvys provozni
naklady dopravee i

zakazniki

Saatyho trojuhelnik:
nepokryvaji

pokryvaji zvys provozni
pokryvaji 2vys provozni naklady dopravee i
naklady dopravce zakazniki

3 3

pokryvaji zvys provozni

naklady dopravce
pokryvaji zvys provozni
naklady dopravee i
zakazniki

3

Saatyho matice:

pokryvaji zvys pokryvaji zvys
provozni naklady provozni naklady

nepokryvaji dopravce dopravee i zdkazniki
nepokryvaji 1,00 0,33 0,33

pokryvaji zvys provozni

naklady dopravce 3,00 1,00 0,33

pokryvaji zvys provozni

naklady dopravce i
zakazniki 3,00 3,00 1,00
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Priloha 54: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot viastnosti kritéria pozitivni prémie pri

snizeni zpozdéni

Metoda hodnoceni vykonowych rezimi
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:
pozitivni prémie pfi sniZeni zpoZdéni

Vypodet vah:

bez prémie
prémie IM i

dopravce
prémie pouze IM
prémie pouze
dopravce

Saatyho trojuhelnik:
bez prémie bez prémie  bez prémie

pPrémie pouze |prémie pouze
prémie IM i RU dopravce
3,00 2,00 2,00

prémielMii RU prémielMiRU

prémie pouze
prémie pouze 1M dopravce
3,00 3,00

prémie pouze IM

prémie pouze
dopravce
1,00

Saatyho matice:

prémie
prémielMi prémie pouze
bez prémie RU pouze IM dopravce
bez prémie

prémie IM i RU
prémie pouze IM
prémie pouze
dopravce
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Priloha 55: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot viastnosti kritéria limit maximalnich plateb

Metoda hodnoceni vykonowych refimi
Saatyho metoda kvantitativnino parového porovndni pro Kritérium:

Vypotetvah:

bez limitu

limit maximalnich plateb

% plateb dopravce z
ufiti DC

% plateb viech dopravci
z ufiti DC

podle priplatku dopravce

Saatyho trojuhelnik:

hez limitu

% plateb dopravce z
wiiti DC

% plateb doprawvce z
ufiti DC

% plateb viech dopravch
z uiti DC

bez limitu bez limitu

% plateb viech
dopraved z uFiti podle pfiplatku
DC dopravce

% plateb
dopravce z it
DC

podle priplatku
dopravce

2

% plateb viech dopraveh

podle pfiplatku dopravce
3

Saatyho matice:

bez limitu

% plateb dopravce z
ufiti DC

% plateb viech dopravci
z ufiti DC

podie priplatku dopravce

3

% plateb
dopravce z

bez limitu uZiti DC

% plateb
viech
dopraved z
uZiti DC

podle
priplatku
dopravce
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Priloha 56:Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot viastnosti kritéria tolerance zpozdeni

Metoda hodnoceni vykonowych refimi
Saatyho metoda kvantitativniho parového porovnani pro kritérium:
tolerance zpoidéni

Vypotet vah:
Y Vihy
bez tolerance 0,42 0,07
identicka
tolerance 0,76 0,13
tolerance dle
druhu viaku 1,15 0,20
die konstrukce 1,15 0,20
dle konstrukce i
druhu viaku 2,41 0,41

Saatyho trojuhelnik:

hez tolerance hez tolerance

identicka
tolerance

tolerance die
druhu viaku

hez tolerance

dle konstrukce

identicka
tolerance

identicka
tolerance
tolerance die

druhu viaku die konstrukce

tolerance dle
dle konstrukce i
druhu viaku

tolerance die
druhu viaku

dle konstrukce

dle konstrukce

dle konstrukce i
druhi viaku

Saatyho matice:

identicka
tolerance
die konstrukce i
druhu viaku

hez tolerance

die konstrukce i
druhu viaku

- identicka tolerance die die die konstrukce i
bez tolerance tolerance druhu viaku konstrukce  druhu viaku
bez tolerance 1,00 0,33 0,33 0,33 0,33
identicka
tolerance 3,00 1,00 0,50 0,50 0,33
tolerance dle
druhu viaku 3,00 2,00 1,00 1,00 0,33
die konstrukce 3,00 2,00 1,00 1,00 0,33
die konstrukce i
druhu viaku 3,00 3,00 3,00 3,00 1,00
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Priloha 57: Hodnoceni vykonovych rezimit — stanoveni hodnot vlastnosti kritéria misto kodovani zpozdeni

Metoda hodnoceni vwkonovych refimi
Saatyho metoda kvantitativniho pdrového porovndni pro kritérium:

Wypocet vah:

dle UIC 450-2

kédovani zpoZdéni

transformovatelné na

UIC 450-2

netransformovatelné
na UIC 450-2

saatyho trojuhelnik:

dle UIC 450-2 dle UIC 450-2

transformovatelné nal netransformovateln

UIC 450-2 é na UIC 450-2

3,00 3,00
transformovatelné na
UIC 450-2
netransformovatelné
na UIC 450-2

3,00

Saatyho matice:

dle UIC 450-2

dle UIC 450-2

transformovatelné netransformovatelné
na UIC 450-2 na UIC 450-2

transformovatelné na
UIC 450-2

netransformovatelné
na UIC 450-2
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Priloha 58 : Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot viastnosti kritéria zahrnuti sekundarniho

zpozdeni

Wypofet vah:

Metoda hodnoceni vykonowych reimi
Saatyho metoda kvantitativniho paroveho porovnani pro kritérium:
Zahrnuti sekundarniho zpozdéni

zahrnuje sekundarni
zpoidéEni
zahrnuje sekundarni
rpozdéni do urfitého
limnitu

nezahrmuje sekundarni

zpoidéni

Saatyho trojuhelnik:

Body Vahy
1,82 0,53
1,14 0,33
0,48 0,14

zahrnuje
zahrnuje sekundarni sekundarni
zpoidéEni zpoidéni
zahrnuje sekundarni nezahrnuje
zpoidéni do uréitého sekundarni
limitu zpoideéni
2 3

zahrnuje sekundarni
rpoidéni do uréitého
limitu
nezahrnuje sekundarni
zpoidéni

3

Saatyho
matice:

zahrnuje sekundarni
zpoidéEni

zahrnuje sekundarni

rpoidéni do uréitého
limnitu
nezahrnuje sekundarmi
zpoidéEni

zahrnuje zahrnuje sekundarni
sekunddrni rpozdéni do urcitého nezahrnuje

zpoideni linnitu sekundarni zpozdéni

1,00 2,00 3,00
0,50 1,00 3,00
0,33 0,33 1,00
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Priloha 59: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot kritérii — ¢ast 1
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Priloha 60: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot kritérii — cast 2

drulvy dopravy druhy dopra drulbvy dopravy druhy dopravy

odsouhlasen
dopraveem

tolerance
zpoEdEni

wlaky UEastnid se

waky
utastnin se

zpiisoh
konstrukce

kalkulatni wyhodnocowani

[Aranap

misto
vyhodnocovani
zpoidénd

misto vyhodnocovani
zpoddénd

zplisob
konstrukce

misto

zpofdéni

odspuhlasend

dopravcem

zpiisoh
konstrukce

aspekty

plateb

zplisob
konstrukoe

|pozitivnd prémie

zpiisoh
konstrukee

kodowani
zpoidénd

wilaky
uitastnin se

konstrukce

sekundarni
zpoidénd

maximalnich

3 3

misto vyhodnocovani

limit
maximalnich
plateb

tolerance

odsouhlasen
dopraveem

odsouhlasend
dopravcem

kodowani sekundarni
zpoidénd zpoidénd

2 2 3

sekundarni
zpoidénd

kédovani
zpoidénd

vyhodnocovand  wyhodnocovani  wyhodnocowand

zpoidéni

tolerance
zpoidénd

zZpoidén

kbdovani
zpoEden

Zpoidéni

sekundirni
zpoidént

kidowani

3

sekundarni
ZpoEdini

3 3

zpoidéni
3

zpoidéni
3

3

3

sekundarnd
zpoidéni
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Priloha 61: Hodnoceni vykonovych rezimii — stanoveni hodnot kritérii — cdst 3
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