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SOUHRN

DizertaCni prace se zabyva problematikou interoperability v oblasti vymény

informaci za u€elem zkvalitnéni a zefektivnéni pfepravy vozovych zasilek.

V uvodni Casti je analyzovano aktualni pojeti systémového feSeni

interoperability v podminkach danych legislativou Evropské unie.

V navrhové casti se prace zabyva detailnimi predpoklady pro uspésnou
realizaci vymény pfedepsanych zprav mezi subjekty zucastnénymi na prepravé
vozové zasilky. Identifikuje problémové podminky implementace a navrhuje jejich

mozna feSeni.

Prace pfinasi navrh komplexniho nastroje pro tvorbu referenénich pland
prepravy vozovych zasilek, dopravovanych v rezimu spoluprace mezi zelezni¢nimi
podniky, jako nezbytného doplnéni standardizované vymény dat podle modelu

stanoveného Narizenim o TSI TAF.

V zavéru dizertacni prace je na modelovém pfikladu ovéfena realizovatelnost
konceptu vymény zprav v podminkach plné interoperabilnich telematickych aplikaci
zelezni€nich podnikl a provozovatell Zelezniéni infrastruktury a navrzeno mozné
feSeni postupné implementace technickych specifikaci v podminkach Ceské

republiky.

KLICOVA SLOVA

dopravni telematika; interoperabilita; nakladni pfeprava; plan prepravy;

technické specifikace; telematické aplikace



TITLE

System Implementation of Operational Interoperability in Freight Railway
Transportation

ABSTRACT

This dissertation deals with conditions of interoperability in the field of data
exchange for the purpose to improve quality and efficiency of freight railway

transportation.

The introductory part decomposes the actual conception of the system

solution of interoperability within the framework of the EU legislation.

Detailed preconditions for successful implementation of specified messages
exchange between subjects participating in the transportation of a wagon

consignment is addressed in the design part of the dissertation.

A proposal of a complex tool for creation of reference wagon trip plans in the
cooperation transport mode is put forward as a necessary supplement of the
standardized data exchange prescribed by the Commission Regulation on TAF TSI.

The data exchange concept feasibility within the environment of fully
interoperable telematic applications of railway undertakings and infrastructure
managers is verified in the final part of the dissertation. There is a proposal of
possible steps for gradual implementation of the technical specifications in the Czech
Republic described in the closing part.

KEYWORDS

freight transportation; interoperability; technical specifications; telematic

applications; transport telematics; trip plan
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UuvoD

Doprava tvofi klicovou slozku ekonomického rozvoje v ramci celé lidské
spoleCnosti. Prfeprava, jako veSkeré prepravni operace a sluzby, provadéné
v souvislosti se zasilkou, je Zivotné dulezita pro ekonomicky rust kazdé zemé. Mezi
ekonomickym rastem a poptavkou po pfepravé existuje ziejmy vztah. Pfes souCasné
ekonomické oslabeni, které se samozfejmé& promita do klesajicich pFfepravnich
vykonU, poptavka po prepravnich sluzbach v poslednich desetiletich neustale
stoupala. Je proto nezbytné odstranovat prekazky a bariéry hladkému pribéhu
prepravniho procesu. Lze predpokladat, Zze toto usili se kladné projevi ve fazi

zotaveni svétové ekonomiky.

Interoperabilitou se obecné rozumi zajisténi podminek pro bezproblémovou
pfepravu zbozi a cestujicich. Jedna se zejména o jednotna technicka feSeni,
technologie a provozni podminky (1), (2). Zde je tfeba zdUraznit, Ze interoperabilita
v Zelezni¢ni dopravé se nevztahuje vyhradné na dopravu mezinarodni, ale vzhledem
k postupuijici liberalizaci zelezni¢niho trhu je nutné zajistit interoperabilitu také mezi

vSemi ucastniky dopravniho procesu v ramci jednoho statu.

Interoperabilita v Zelezni¢ni dopravé a pfepravé je v evropskych odbornych
Zelezni¢nich kruzich v sou€asné dobé téma s nejvySSi prioritou. Evropska komise
a Evropsky parlament od postupné implementace interoperability v dlouhodobém
horizontu o€ekavaji vyrazné zvySeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy vUdi
dopravé silni¢ni, v€etné snizeni celkovych nakladi tohoto dopravniho oboru.
V kratkodobém pohledu oCekavaji predevsim lepsSi spolupraci jednotlivych u€astniku

prepravnich vztahu ve prospéch zakaznika.

MysSlenka celoevropské interoperability je zdanlivé jednoducha: co nejvice
priblizit Zelezni¢ni realitu podminkam dopravy silni¢ni, resp. letecké. Vzhledem
k historickému vyvoji a zvlastnim podminkam v Zelezni€nim provozu se vSak ve své

podstaté jedna o velmi slozity problém.

Interoperability bylo v podstaté dosazeno pfi stavbé prvnich ZelezniCnich trati.

Narodni ochranou a izolovanym vyvojem v jednotlivych zemich ovSem dochazelo

vigwviv s



zafizeni, dokonalejSi konstrukce hnacich vozidel a individualni feSeni napajeciho, ale
také informacniho systému, tim, paradoxné&, méné interoperabilni systém jako celek.
Jakakoli podpora narodnich rozdili Zelezni¢nich systémul &i ochrana tuzemskych
provozovatelu a ZelezniCniho primyslu vede ve svém dusledku ke ztraté celého

oboru ve prospéch jinych druht dopravy, pfedevsim dopravy silnicni.

V podminkach Zzelezni¢ni dopravy jako celku se jedna o velké mnozstvi
oblasti, které je tfeba harmonizovat. Pravidla pro harmonizaci vydava Evropska
komise ve formé tzv. technickych specifikaci interoperability (TSI) pro pfislusnou

oblast.

O tom, ze Evropska komise si uvédomuje pfirozeny vyznam telematiky jako
nezbytné podpory pro celkové zefektivnéni poskytovanych pfepravnich sluzeb,
sveédci fakt, Zze telematické aplikace jak v nakladni, tak i v osobni Zelezni¢ni dopravé
postavila na uroven zakladnich harmonizaCnich aktivit v oboru, vedle napf. pro
dopravu tak kritickych subsystému, jako jsou fizeni a zabezpeCeni provozu Ci

parametry infrastruktury.

Provozni interoperabilitou v ZelezniCni nakladni pFfepravé se rozumi
interoperabilita telematickych aplikaci uréenych pro podporu pfepravnich procesu,
tzn. u€inné propojeni informacénich systému Zelezni¢nich podnikll a provozovatell

infrastruktury.

Systémova implementace téchto specifikaci, nezbytna pro dosazZeni
interoperability mezi telematickymi aplikacemi partnerd ve vyméné dat, je teprve na
samém pocatku. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o problematiku relativné novou, ktera
zatim nebyla systémové a komplexné zkoumana, ktématu dosud neexistuje

dostupna védecka literatura.

Vychozi hypotézou, kterou ma tato prace za cil potvrdit nebo vyvratit, je
prfedpoklad, Ze implementace interoperability telematickych aplikaci v nakladni
prepravé bude pfilis slozita, nakladna a v pfedepsané podobé nerealizovatelna.



1 Analyza sou€¢asného stavu problematiky

Zelezniéni nakladni doprava stale zaujima ve sjednocené Evropé mezi
ostatnimi dopravnimi obory ponékud méné vyznamné misto. Vroce 2005
vyprodukovala pouhych 10 % vS8ech dopravnich vykonu v EU (3). To je stale jesté
velmi nizko ve srovnani s cilovymi 15 %, ktera si Evropska komise dala za cil v Bilé

knize Evropské dopravni politiky pro rok 2010 (4).

Vyznamnym faktorem, ktery ma v dobé vzniku této prace vliv na dalSi pokles
vykonu Zelezni¢niho sektoru v celé Evropé, je ekonomicka recese, jez se na toto
odvétvi druhotné prenasi. NejvysSi predstavitelé podnik( provozujicich nakladni
Zelezni€ni dopravu jsou si nastavajicich obtizi védomi a dokonce na spole¢ném
zasedani organtd CER a UIC ve Vidni 24. dubna 2009 pozadali Evropskou komisi,

aby mimo jiné zvazila alespon ro¢ni odklad implementace TSI TAF (5).

Jednim z nedofeSenych problému, které objektivné brani ziskani vyssiho
podilu na pfepravnim trhu, je otazka vyuZiti mezinarodnich obecné zavaznych
standardd pfi vyméné dat. Chybéjici nebo nespolehlivé informace oznacuje Bila
kniha za jeden ze zakladnich nedostatkl, které Cini nakladni Zelezni¢ni dopravu
v o€ich zakaznikd nedlavéryhodnou. Spolehlivé a v€asné informace, jako nedilna
soucast logistického fetézce, maji znacny vliv na spokojenost zakaznik(. Podstatou
tzv. ,Péti pravidel logistiky“, ktera jsou pfipisovana E. G. Plowmanovi, je zajistit, Ze se
spravné polozky (zbozi, informace), potfebné pro spotfebu nebo vyrobu, dostanou
na spravné misto, ve spravnou dobu, spravném stavu a za spravné naklady (6). Bez
spolehlivych informaci je pfFijemce (spotfebitel) nucen spoléhat na naprostou
pravidelnost prepravniho procesu a jakékoli odchylky puUsobi problém, ktery je

obtizné a Casto nakladné operativné fesit.

Tak tomu je i v pfipadé dopravy jako jednoho z ¢lankl logistického fetézce.
Pro dopravu je telematika pouze sluzbou pro podporu jeji hlavni ¢innosti. Jejim
prostfednictvim v8ak muze podnik poskytujici pfepravni sluzby ziskat vyznamnou
konkuren&ni vyhodu na jinak velmi vyrovnaném trhu. LepSi informovanost zakazniku

pfed rozhodnutim o nakupu pFepravnich sluzeb, uzivatelsky pfijemné prostfedi



a moznost Casové neomezeného pfistupu k informacim jsou pouze nékteré

z moznosti, jak muze dopravce ucinit svou nabidku atraktivnéjsi.

Technické specifikace interoperability pro telematické aplikace v nakladni
dopravé (TSI TAF) (7) si daly za cil oSetfit zakladni déje pfichazejici v uvahu pfi
prepravé vozu (zasilky)' béhem Zivotniho cyklu prepravy z pohledu efektivni vymény

informaci o jejim skute¢ném pribéhu.

Nafizeni ma za cil postihnout rozhodujici procesy uskute¢riované se zasilkou,
resp. zelezniCnim vozem. Pfi svém vzniku se rovnéz snazilo obsahnout vSechny
potfebné definice primarnich dat a struktur hlaSeni. Tento fakt vSak bude zfejmé
pusobit urcity problém ve fazi implementace. Skute€nost, Ze Nafizeni o TSI TAF
vCetné pfiloh ma platnost zakona, znesnadriuje pfijimani zmén. Pfitom jejich potfeba
je vyvolavana pfirozenym vyvojem technologii nebo lepSim pochopenim potfeb, které

nebyly v dobé vzniku normy zfejmé.
1.1 Analyza pravniho ramce problematiky

Smeérnice 96/48/ES

StéZejnim krokem procesu standardizace v Zelezni¢ni dopravé bylo pfijeti
Smérnice 96/48/ES o interoperabilit¢ transevropského vysokorychlostniho
zelezniéniho systému. Tento dokument definoval zakladni pojmy technické
interoperability na vysokorychlostnich Zelezniénich tratich a souasné zmocnil
Evropskou komisi k vydani prislusnych technickych specifikaci pro jednotlivé

subsystémy (1).
Smérnice 2001/16/ES

Zakladni poZadavky na interoperabilitu transevropského konvenéniho
Zelezniniho systému definuje smérnice 2001/16/ES. Vymezuje zakladni
subsystémy, pro néz predpoklada presné stanoveni technickych specifikaci, tzn.

zaklada vznik jednotlivych TSI pro konvenéni zelezni€ni systém (2). Je zde

! vzhledem k pribliZovani obou procest po ukonéeni platnosti umluvy RIV zahrnuje termin ,,pfeprava vozu“ v dals$im textu jak
prepravu prazdného vozu na vozovy list CUV, tak prepravu vozové zasilky.
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zakotven pozadavek na ,dosaZeni dokonalé kompatibility vlastnosti infrastruktury
a kolejovych vozidel, véetné ucinného propojeni informacnich a komunikacnich
systému jednotlivych provozovatel(i infrastruktury a dopravcl, jako nezbytny
pfedpoklad pro dosazZeni odpovidajici urovné vykonnosti, bezpecnosti, kvality sluzeb
a nakladd”. Pfilohou €. 2 byly definovany subsystémy vyZadujici zpracovani
jednotlivych TSI a Pfilohou €. 3 zakladni poZadavky, které musi pfislusné TSI
postihnout. Telematika v oblasti nakladni dopravy byla vzhledem k vyznamu, ktery ji

Komise pfisuzuje, touto smérnici zamérné zafazena mezi tzv. TSI prvni generace.

Smeérnice 2004/50/ES

Smérnice 96/48/ES i 2001/16/ES byly v roce 2004 novelizovany. Potfeba
zménit néktera ustanoveni vyvstala predevSim v dlsledku ustaveni Evropské
zelezniéni agentury (ERA). Ta byla Komisi povéfena zpracovavat nové, resp.
revidovat existujici TSI (jako nastupkyné asociace AEIF). Zasadni zména, upravena
touto novelou, spociva v postupném rozsirovani pisobnosti smérnice 2001/16/ES
na cely evropsky zelezni¢ni systém, namisto do té doby pouze na vybranou, tzv.
transevropskou Zelezni¢ni sit (8). Jak je zfejmé ze schématu na obrazku €. 1,
v oblasti telematickych aplikaci se jedna o racionalni krok, ktery by musel byt
naplnén i bez pozZadavku této smérnice. Neni totiz mozné, aby se informace
0 prubéhu a stavu pfepravy omezily pouze na patefni traté a mimo tuto hlavni sit

data pfedavana nebyla.
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3.2

**"" LEITSCHEMA DES TRANSEUROPAISCHEN YERKEHRSNETZES (Horizont 2010) EISENBAHNEN
', ] TRANS - EUROPEAN TRANSPORT NETWORK OUTLINE PLAN (2010 horizon ) RAILWAYS
EL SCHEMA DU RESEAU TRANSEUROPEEN DE TRANSPORT (horizon 2010) CHEMINS DE FER
CESKA REPUBLIKA

BY'ROM
ZABRZE >

QLOMOUC

TRENCIN

@ REGENSBURG

. e
2 BRUCKMUR SZEKES EHER\/
HRGLRIRCHBIC HL / A eI
Hochgeschwindigkeitszugstrecken pl Hoch hwindigkei ecken
High speed lines = Planned high speed lines .
Lignes 3 grande yitesse Lignes 3 grande itesse planifiées
Konventionelle Strecken B = Geplante konwentionelle Strecken
— Conventional fines Planned conventional lines
Lignes conventionnelles Lignes conwventionnelles planifiées
Ausbaustrecken fiir pk b ken fiir Hoch hwindiakei kehr
— UochsgS:f;"!llgdlske'sslverkehf ———  Planned upgraded high speed lines
pgraded:-nghi speed ines: Lignes planifiées aménagées 3 grande vitesse
Lignes aménagées 3 grande vitesse
0 50 100 150 Kilometers

Obrézek 1 — Transevropskd Zelezniéni sit Ceské republiky podle konsolidované
Smérnice rady 91/440/EHS
Zdroj: (9)
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Smeérnice 2008/57/ES

Logickym naslednym krokem bylo sjednoceni novelizovanych smeérnic,
upravujicich podminky pro vysokorychlostni i konvenéni Zelezni¢ni systém, do

jednoho dokumentu.?

Smérnice vyslovné stanovi rozSifeni platnosti ,na cely Zelezni¢ni systém
vcetné pristupovych trati k terminaliim a hlavnim pristavum, které slouzi nebo mohou

slouZit vice nez jednomu uZivateli®.

Naopak je zde také obsazen vyCet moznosti, které mohou &lenské staty vyuzit
k tomu, aby vyjmuly ur€itou infrastrukturu ¢&i vozidla z pUsobnosti opatfeni

stanovenych touto smérnici.

Zapracovani smérnice do narodniho prava d¢lenskych statd musi byt
provedeno nejpozdéji do 19. 7. 2010. Ke stejnému datu pfestanou platit smérnice
96/48ES a 2001/16/ES.

Narizeni Komise ¢. 62/2006

Dne 18. 1. 2006 vstoupilo v platnost Nafizeni Komise (ES) €. 62/2006
o technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému pro telematické
aplikace v nakladni dopravé transevropského konvencéniho zelezniéniho
systému, tzv. TSI TAF.

Hlavnim pfinosem téchto TSI je, zZe zpFesnuji informaéni vazby mezi
jednotlivymi uc€astniky dopravnich a prepravnich procesu, tedy zejména mezi
dopravci, provozovateli infrastruktury a vlastniky®, resp. drziteli* nakladnich vozu. To
je dulezité prfedevs§im z toho dlivodu, ze liberalizace trhu a pfistupu na zelezni¢ni
dopravni cestu probihala a stale jesté probiha vrlznych zemich EU rozdilnym

zpusobem a rychlosti. Vzajemné vztahy a informacni vazby mezi spolupracujicimi

2 Technické specifikace obou systému se z velké Casti prekryvaji. Aplikaci prisnéjsich pozadavkd na konvencni Zelezni¢ni
systém se vSak jeho naklady zvysuji.

% Vlastnikem vozu napr. pri leasingu je leasingova spolecnost, po niz nelze spravedlivé pozadovat splnéni vSech povinnosti
stanovenych pro subjekt s vozy fyzicky nakladajici.

* Drzitel vozu je vlastnik nebo osoba jinak opravnéna k disponovani, ktera trvale hospodarsky uziva viz jako prepravni
prostfedek (10).
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subjekty dosud nejsou optimalni, pokud jde o spolehlivou informovanost zakaznika

0 prubéhu pfepravy v realném €ase a moznost aktivné ovliviiovat jeji pribéh (11).

Nafizeni se stalo zakladnim dokumentem upravujicim povinnosti v oblasti
vymeény informaci mezi zu€astnénymi subjekty v Zelezniénim dopravné-prepravnim
procesu. Bylo pfelozeno do vSech oficialnich jazykd Spolecenstvi. Je zavazné pro
kazdého Zeleznicniho dopravce, poskytovatele pFepravnich sluzeb, vlastnika
a drzitele nakladnich vozu iprovozovatele infrastruktury, a to bez dalSiho
rozpracovani do narodni legislativy. K Nafizeni se vztahuje 6 pfiloh, které

specifikace dale zpodrobriuji.

VSechny technické specifikace interoperability se mohou vyslovné odkazovat
na evropské normy a predpisy. Pokud tak Cini, stavaji se tyto zavaznymi okamzikem,
kdy vstupuji v platnost dané TSI. V dobé vzniku této prace neni jesté pravné
posouzeno, zda se toto ustanoveni vztahuje i na odkazy do vyhlasek Mezinarodni
unie zelezni¢ni (UIC), nebo zda tyto musi byt pfebirany do textu znéni vlastnich TSI.
Zde je totiz navic tfeba FeSit problematiku duSevniho vlastnictvi k pFisluSnym

dokumentim.

Zakladni zasadou, kterou se TSI TAF fidi, je fakt, Ze neni u¢elné vyzadovat
pouziti konkrétnich technologii nebo technickych feseni, s vyjimkou pfipadud, kdy
je to naprosto nezbytné. Z uvedeného divodu tedy nejsou uvazovany napf. aplikace

zalozené na principu satelitni navigace (GPS, Galileo) nebo technologii RFID.

Pojeti interoperability telematickych aplikaci zpoCatku pfedpokladalo zcela
novy vyvoj vsech feSeni, potfebnych pro napinéni a vyménu definovanych hlaseni,
jako moderni, integrovany celoevropsky systém. Pfi odhadu narocnosti a predevsim
nakladnosti takového kroku vsak bylo nakonec ze strany Komise akceptovano vyuziti

existujicich mezinarodnich aplikaci a projektl a jejich synergické propojeni (12).

Je tfeba uznat, Ze mnoho aplikaci, vyvinutych pro potfeby unitarnich Zeleznic,
jiz neni pfi sou€asném oddélovani funkce Zelezni¢niho podniku a provozovatele
infrastruktury plné upotfebitelnych. V evropském Zelezni€énim systému dnes existuje
velké mnozstvi projektl a aplikaci, které se svou funkénosti prekryvaji, a pfitom

zadny neni realizovan v takové mife, aby byl v ramci Evropy pIné interoperabilni.

Tvorba TSI TAF byla zaloZzena na analyze obchodniho modelu nakladni

zeleznicéni prepravy a jejich provoznich procesu. Za ur€ity vzor, k jehoz schopnosti
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poskytovat informace o stavu a prubéhu prepravy by bylo tfeba se pfiblizit, byl pFijat
model pfepravy silniéni, u niz je vyména informaci v praxi nejjednodussi (obrazek
¢. 2).

e &

Ridi& s mobilnim tif./palubni jednotkou GPS

Intermodalni Intermodalni
terminal terminal

Intermodalni
prekladisté

Pl n
LEGENDA:
ZP  Zelezniéni podnik
Pl provozovatel infrastruktury

Obrazek 2 — Schéma moznych vztah mezi ucastniky datové vymény
Zdroj: (7)

Nejvétsi pfinos z realizace interoperability telematickych aplikaci v nakladni
prfepravé ocekava Evropska komise v oblasti snizeni velikosti potfebného vozového
parku v dusledku jeho efektivngjSiho vyuziti a Fizeni pomoci presnéjSich
a v€asnéjSich informaci. Jako zasadni tfi oblasti, kde se ucinek TSI TAF nejvice

projevi, se pfedpokladaji (7):

¢ redukce nezbytnych zastaveni na statnich hranicich,

e zkraceni doby obéhu vozl,
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o efektivni mezinarodni management prazdnych vozl (vysSi vytéZzovani

a vyuzivani lozné kapacity).

Primarnim cilem, jejz ma norma ambice postihnout, je tzv. Estimated Time of
Arrival (ETA), tj. pfedpokladana doba pfijezdu, resp. dodani zasilky zakaznikovi.
DalSim dulezitym aspektem, ktery hodlaji TSI TAF ovlivnit, je mozZnost snadné
dispozice svozem v prubéhu pfepravy podle aktualnich potfeb zakaznika nebo
drzitele vozu. K témto cilim sméfuji veSkeré informace obsazené v hlasenich, ktera

si budou vSichni u€astnici dopravné-pfepravnich procesu povinni vymérovat.

Nejzaz8i termin plné implementace TSI TAF byl stanoven do konce roku
2014. Poté jiz nemaji byt uznavany zadné vzajemné dohody nerespektujici tuto
normu, s vyjimkou preprav, které pfijizdi pfimo ze zemi mimo EU nebo do téchto

zemi jedou.

1.2 Analyza dotéenych procesti

V nasledujicim diagramu (obrazek €. 3) je sestaven hruby popis modelu, jejz

TSI TAF podle analyzy tokd hlaseni zfejmé uvazovaly pfi svém vzniku.

Je patrné, Ze zde nebyly brany v uvahu v8echny realné procesy provadéne
s vozovou zasilkou v prabéhu jejiho zivotniho cyklu. Neni zminén planovaci proces
prepravy, tvorba jizdnich Ffadd a problematika fadicich praci, prestoze jsou
neoddélitelnou soucasti prepravy. Stejné tak mimo oblast pusobnosti zlstala

problematika fakturace a finan€niho vyrovnani mezi subjekty.

Interoperabilita telematickych aplikaci v nakladni pfepravé se zaméfuje na
vybrané procesy s rozhodujicim dopadem na informovanost zakaznika
o pfedpokladaném Case dodani, resp. informovanost drzitele vozu o skute¢nostech
potfebnych pro efektivni fizeni vozového parku. V8echny ostatni procesy zUstavaji

interni véci kazdého dopravce.

Vyznamnym faktorem konceptu vymény informaci podle TSI TAF je
komunikace Zeleznicniho podniku s provozovatelem infrastruktury, provadéna
vyhradné na urovni objektu ,vlak®, zatimco mezi ZelezniCnimi podniky probiha

komunikace na urovni objektu ,vaz“.
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Pojeti obchodnich a provoznich procesl podle TSI TAF

ZP1n Cinnosti HZP Plin

Stale k dispozici—

e e . — — — —— — — —— ——— | ————— —— —

_  Plan pfepravy
prijatelny?

— Nenivhodnatrasgq — — — — ] — — — — — — — —

AA

LEGENDA:
—» Kladny vysledek rozhodnuti

—® Zaporny vysledek rozhodnuti

- Nemusi nastat - zavisi na podminkach

Obrazek 3 — Pojeti obchodnich a provoznich procesu podle TSI TAF
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)
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Uvazované procesy zacinaji v okamziku doru€eni udaju nakladniho listu (NL)
tzv. hlavnimu Zelezni¢nimu podniku (HZP, termin zavedeny Nafizenim o TSI TAF),
ktery v procesu pusobi vroli organizatora pfepravniho procesu. MUze jim byt
Zelezni¢ni podnik (zu€astnény i nezu€astnény v pfepravnim fetézci), ale jeho funkci

mohou plnit i zasilatelé i operatofi intermodalnich terminald.

Hlavni Zelezni¢ni podnik iniciuje proces ovéfeni dostupnosti zdroju

k provedeni pfepravy u potencialné vhodnych Zelezni¢nich podniku.

V tomto okamziku se pfeprava jednotlivého vozu posouva do roviny piepravy
skupiny vozidel, tj. pfepravy vlaku. Nasleduji tedy procesy spojené s komunikaci
Zelezniéniho podniku (ZP) a pfislusného provozovatele infrastruktury (P1), tykajici se
pfipravy jizdy vlaku podle zakonnych pozadavkl provozu na infrastruktufe daného

PI, pfip. upfesnénych vzajemnymi smlouvami mezi Pl a ZP.

Vlastni jizda vlaku se Fidi podminkami provozovatele infrastruktury, a TSI pro
interoperabilitu telematickych aplikaci stanovi mnoZzZinu hlaseni, ktera jsou si
zainteresované subjekty povinny vyménovat v rlznych fazich dopravy vlaku/vozu.
Z téchto podkladu Zelezni¢ni podniky vypocCitavaji pfedpokladany ¢as vymény vozu
s nasledujicim ZP v ptepravnim Fetézci, resp. predpokladany &as jeho pfijezdu do
stanice urCeni. Pfedepsané udaje jednak ukladaji do pfislusnych databazi, jednak
predavaji ostatnim subjektim zuCastnénym na prepravé, zejména hlavnimu

Zelezni€nimu podniku a aktualné odpovédnému provozovateli infrastruktury.

1.3 Analyza jednotlivych skupin hlaseni TSI TAF

Nafizeni o TSI TAF pfedpoklada existenci 45 hlaseni obsazenych celkem
v deviti skupinach. Ta si budou zelezni¢nimi podniky a provozovatelé infrastruktury
povinni vyménovat mezi sebou, resp. distribuovat do centralnich ulozist nebo je
odtamtud pfebirat. Pfima souvislost mezi témito skupinami hlaSeni je pomérné nizka
(obrazek €. 4). VSechna ale pfispivaji k tomu, aby potfebna data, slouZici pro zvyseni

informovanosti zakaznika, byla pro tyto ucely k dispozici.

Kromé toho Nafizeni pocita s fadou lokalné a centralné umisténych databazi
a referencnich soubort jako nezbytnych zdroju pro tvorbu pfedepsanych hlaseni.

V nasledujicim textu je provedena analyza uvazovanych hlaSeni z hlediska

procesu, které doprovazeji. Z pohledu informacnich technologii nejsou zpravy
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jednoznacné vymezené — komu pfesné ma byt odeslano, ve kterém okamzZziku
nejdfive/nejpozdéji atd. Podrobny rozbor obsahu jednotlivych hlaseni by byl nad
moznosti a rozsah jedné dizertani prace. V téchto podrobnostech jiz technologie
fizeni dopravy, podporovana konceptem interoperability telematickych aplikaci,

pFechazi do oblasti detailll informacnich technologii.
Skupinami hlaseni, vymériovanych mezi u€astniky pfepravniho procesu jsou:
1. Udaje nakladniho listu
2. Zadost o trasu
3. Pf¥iprava vliaku
4. Prognodza jizdy viaku
5. Informace v pfipadé naruSeni provozu
6. Umisténi viaku
7. ETI/ETA zasilky
8. Pohyb vozu
9. Vykazovani vymeény

Vedle téchto skupin je dalSi kliCovou slozkou modelu vymény zprav
problematika datovych ulozist a referenénich soubor(, kterym se vénuje samostatna

cast.

1.3.1 Udaje nakladniho listu

Hlavni zZelezni¢ni podnik, u néhoz si zakaznik doruenim predepsanych udaji
nakladniho listu objednal pfepravu vozu, mulze pFepravu uskuteCnit sam, v tzv.
rezimu otevieného pfistupu (obdoba vnitrostatni prepravy, na niz se podili pouze
jeden ZP) nebo vtzv. rezimu spoluprace, kdy oslovi vhodné Zelezniéni podniky
se zadosti o nabidku pfepravniho planu. Na zakladé jejich odpovédi provede vlastni
objednavku pfislusnymi Vozovymi pfikazy, resp. v pfipadé potieby popta jiného

dopravce.

HlaSeni Vozovy prikaz obsahuje podmnozinu udaji nakladniho listu
s nékterymi dalSimi omezenimi v oblasti komer&nich udaju. Ta maji za cil zvySeni

ochrany konkurence. Zejména budou omezeny Udaje o zakaznikovi: ZP tranzitni
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nebude znat odesilatele ani prijemce zasilky, ZP vychozi nebude mit pfistup
k Udajum o pfijemci a ZP uréeni se nedozvi odesilatele. Spojovacim &lankem k témto
udajum bude ve vSech pfipadech organizator pfepravy, tj. hlavni Zelezni¢ni podnik.
Nezbytné minimum kritickych informaci vS8ak musi byt pfistupné v Databazi pohybu
vozu a intermodalnich jednotek v8em subjektim zucastnénym v pfepravnim fetézci
(v€etné provozovatelu infrastruktury a drzitel vozu). Jedna se zejména o hmotnost

nakladu, kéd HS/CN, informace o nebezpeénych vécech a pfepravni jednotce.

1.3.2 Ovérovani zdrojua a dostupnosti trasy viaku

Pro uskute¢néni procesu ovéfeni zdroju k provedeni pfepravy budou mit

ZelezniCni podniky neustale k dispozici pfistup do pfislusnych databazi.

V procesu ovéfovani zdroju osloveny ZP zjisti, zda za stanovenych podminek
bude mit pro kazdy jednotlivy viz, ktery prevezme od zakaznika, resp.
pfedchazejiciho ZP v uréitém vyménném bod&, ve svém internim planovacim
systému potiebné kapacity pro uskutecnéni jeho pfepravy do dalS§iho vyménného

mista (mista dodani).

Zatimco dostatek hnacich vozidel a personalu je vyhradné zalezitosti daného
ZP, neni-li k dispozici vhodna pravidelna trasa v jizdnim Ffadu a je-li tfeba viz
(skupinu spojenou ve vlak) pfepravit at uz pro mimofadnost v provozu, nebo pro
zvySenou poptavku po preprave, pouziji se interoperabilni hlaSeni urCena pro tzv.

rychlou zadost o trasu vlaku (trasu ad hoc).

Pro podporu tohoto procesu je pfedepsana samostatna sada zprav. Lze
predpokladat, ze budou vyuZity i pfi zadosti o trasu prostfednictvim konceptu One
Stop Shop (OSS). V takovém pfipadé jedna ZP pouze s jednim provozovatelem
infrastruktury, ktery pro ného zajisti trasu i u dal$ich Pl (pokud ma dany ZP s témito

PI platnou smlouvu o provozovani drazni dopravy na pfislusné infrastrukture).

Datovy koncept zadosti o trasu ma formu dialogu téchto dvou subjektt (dotaz
— odpoved).

Zelezniéni podnik, ktery poZzaduje pfidéleni trasy, o ni Zada pomoci zpravy
Zadost o trasu. V ni jsou obsaZzeny vechny Gdaje, které Pl potfebuje pro stanoveni

parametri trasy (datum a Cas pozadovaného odjezdu z vychoziho bodu trasy,

hmotnost vlaku, délka, rychlost, brzdici schopnost, pfeprava nebezpeénych véci,
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pfipadna dopravni omezeni zpusobena stavbou vozu nebo povahou zasilky, datum
a Cas pozadovaného pfijezdu do koncového bodu trasy). Provozovatel infrastruktury
na tuto Zadost odpovi svym navrhem (zprava Udaje o trase), ktery ZP bud’ potvrdi,
nebo odmitne. V pfipadé odmitnuti je mozné cyklus opakovat s upravenymi

hodnotami.

Kterykoli ZP miize kdykoli hlaSenim Trasa zrusena odfeknout trasu, kterou
ma u prisluseného Pl rezervovanu. To plati i pro trasy pfidélené jizdnim fadem na

delSi obdobi Ci na opakované pouziti.

Rovnéz tak ma Pl kdykoli mezi okamzikem rezervace trasy a odjezdem vlaku
moznost datové oznamit Zelezni¢nimu podniku, Zze urcita Trasa neni k dispozici.
Tuto zpravu je vSak povinen doplnit navrhem jiné vhodné trasy, aniz by o ni musel

ZP znovu zadat.

Nemuze-li kterykoli z u€astnikd informaéni vymény odpovédét v Casovém
limitu (prozatim stanoveno na 5 minut), je povinen odpovédét hlaSenim Potvrzeni
o prijeti zpravy.

V procesu komunikace mezi Zelezni¢nimi podniky a provozovateli
infrastruktury plati po pfidéleni trasy (jizdnim fadem nebo ad hoc) zasada, Ze PI

komunikuje vzdy vyhradné se ZP, ktery si u ného trasu objednal.

1.3.3 Priprava vlaku

Skupina hlaseni Pfiprava viaku stanovi zpravy, které si zuCastnéné strany

vymeénuji béhem faze pfipravy vlaku az do jeho vypraveni. Z hlediska vlastni dopravy

Vaigviv s

Pro sestavu vlaku a jeho pfipravu kjizd® musi mit ZP staly pfistup do
stanovenych databazi a k pfislusnym referenénim souborim. Kromé nezbytnych
udaju o technickych parametrech kolejovych vozidel se predpoklada existence
databaze obsahujici takova omezeni na infrastruktufe, ktera by mohla mit vliv na
sestavu a jizdu kteréhokoli vlaku. Norma stanovi, Ze ZP je odpovédny za soulad
charakteristiky fazeného vlaku s udaji v této databazi az do tzv. doby tésné pred
odjezdem vlaku. Ta zacCina jednu hodinu pfed pravidelnym odjezdem podle jizdniho
fadu, pokud neni smluvné stanoveno jinak. Vznikne-li omezeni v dobé kratsi, je Pl

povinen informovat dotéeny ZP pfimo.
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Zpravu Razeni vlaku zasila vychozi ZP nasledujicimu ZP v pfepravnim
fetézci a provozovatelim infrastruktury, u nichZ si rezervoval trasu nebo jeji ¢ast,
pokud to tito pozaduji ve smlouvé o provozovani drazni dopravy na pfislusné

infrastrukture.

TSI TAF davaji provozovateli infrastruktury mozZnost (nikoli povinnost)
odpovédét na informaci o fazeni vlaku zpravami Vlak akceptovan, resp. Vlak

nevyhovuje.

Zpravou Vlak pripraven oznami Zelezni¢ni podnik pfisluSnému provozovateli

infrastruktury, Zze je mozné zahaijit ukony pro zahajeni jizdy vlaku.

Podle konkrétnich ujednani mezi ZP a Pl je mozné vyuzit nepovinna hlaseni
Poloha vlaku, kterym muaze Pl sdélit, kdy a kde pfesné by mél dany vlak vjet do jeho
Zelezniéni sité. Rovnéz tak miize v obdobném pfipadé ZP oznamit zpravou Vlak

vyjel, Zze vlak skute€né zahajil svou jizdu.

Po vjezdu vlaku na infrastrukturu aktualniho PI tento oznami pomoci hlaseni

Informace o jizdé vlaku pfislusnému ZP, Ze vlak odjel z vychozi stanice.

Dialog Priprava viaku musi odpovédny ZP zahdjit vzdy, kdyZ se méni sloZeni
vlaku a rovnéz pfed odjezdem z kazdého mista, kde se méni odpovédnost na strané

ZP (vyména vozu/vlaku mezi Zelezniénimi podniky).

Kdykoli b&hem pfipravy vlaku az do jeho odjezdu muZe ZP obdrzet od PI
zpravu Trasa neni k dispozici. V takovém pfipadé nasleduji hlaseni spojena

s procesy Zadost o trasu.

1.3.4 Prognéza jizdy viaku

V prubéhu dopravy vlaku provozovatelé infrastruktury vypocitavaji Casové
udaje pfedpokladaného pfijezdu vlaku do uréenych mist (Train Estimated Time of
Arrival, TETA) a zpravou Prognoéza jizdy vlaku je oznamuji Zzelezni¢nimu podniku,
ktery si u nich objednal pfisluSnou trasu, a provozovateli infrastruktury, jehoz se trasa
vlaku tyka. Tato mista hlaSeni jsou definovana v jejich smlouvach se Zelezni¢nimi
podniky. Kromé toho musi byt ve smlouvé o trase stanoveno, Ze vyménné misto

(misto, kde si ZP vyménuji odpovédnost za vlak), resp. manipulaéni misto vlaku, je
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rovnéz mistem hlaSeni. Povinnym mistem hlaSeni je také kazdé misto predavky

vlaku (misto pfechodu odpovédnosti za vlak mezi provozovateli infrastruktury).

Informaci o jizdé vlaku Pl povinné zasila pfi odjezdu z vychoziho mista
a pfijezdu do mista ureni a pfi pfijezdu a odjezdu do/z mist pfedavky mezi
provozovateli infrastruktury, vyménnych mist mezi Zelezniénimi podniky
a dohodnutych dalSich mist hlaSeni podle smlouvy (napf. manipulacnich mist). Jedna

se 0 zpravu o skute€ném prubéhu jizdy.

1.3.5 Informace v pripadé naruseni provozu

V pfipadé naruSeni provozu se predpoklada, ze jej prvotné zjisti vlakovy
personal, ktery jakymkoli zpUsobem (napf. Uustné€) informuje provozovatel
infrastruktury aktualné odpovédného za jizdu vlaku. TSI TAF stanovi, ze je-li vlak
,ZruSen®, oznami to Pl zpravou Jizda vlaku prerusena Zelezni¢nimu podniku, ktery
S nim ma uzavienu smlouvu o trase daného vlaku, a dale také navazujicimu PI. Je-li
tfeba, provedou tyto subjekty aktualizaci udaju v pfislusnych databazich (ZP
v Provozni databazi vozu a intermodalnich jednotek, Pl v Databazi informaci

0 omezenich na infrastruktufe, resp. v Databazi viaku).

1.3.6 Umisténi viaku

Skupina hlaseni s nazvem Umisténi viaku je zalozena na dotazovacim nastroji

Zelezni¢niho podniku do informacnich systému provozovatell infrastruktury.
Zelezniéni podnik se muZe kdykoli dotazovat na

e aktudlni jizdu vlaku (posledni zaznamenané misto, zpozdéni, divody
zpozdéni),

e prubéh jizdy vlaku (zpozdéni, divody zpozdéni, mista vzniku zpozdéni),

¢ vSechny identifikaéni udaje konkrétniho vlaku,

e progndézu viaku v ur€itém misté,

e vSechny progndzy jizdy vlakd pro konkrétni misto.
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1.3.7 ETI/ETA zasilky

AT & <4

NejdulezitéjSi informaci pro zakaznika je predpokladany ¢&as dodani
(Estimated Time of Arrival, ETA). Spole¢né s udajem o pfedpokladané dobé vymény
vozU mezi dvéma ZelezniCnimi podniky (Estimated Time of Interchange, ETI) se
jedna o zakladni udaje pro komunikaci mezi zelezni¢nimi podniky a hlavnim
Zelezniénim podnikem. Na zakladé téchto Gdaji muZze HZP sledovat skutedny
pribéh pfepravy vozu a kontrolovat plnéni zavazku ohledné casu jeho dodani
prijemci.

Casové udaje ve vSech zpravach o vlacich se vztahuji k pFijezdu viaku do
ur€itého mista. Jsou to tedy doby pfedpokladaného pfijezdu viaku (Train Estimated
Time of Arrival, TETA) poskytované pfislusnymi provozovateli infrastruktury. Pro
jednotlivé vozy vlaku vSak tyto udaje mohou mit rozdilné vyznamy. Kazdy Zeleznicni
podnik musi hlaseni z urovné objektu vlak zpracovat a ulozit jako pohybovy udaj
prislusného vozu do Provozni databaze vozu a intermodalnich jednotek.
Prostfednictvim pFipadnych dal$ich spolupracujicich ZP v pfepravnim fetézci se tato

informace zasila pfislusnému HZP koordinujicimu pfepravu daného vozu.

Navazujici zelezni€ni podnik na zakladé obdrzeného €asu oCekavané vymeény
vlaku od predchoziho ZP vypogita pro jednotlivé vozy predpokladany &as vymény
ETI pro dal$i vymé&nné misto. Posledni ZP v fetézci vypocita predpokladanou dobu
pfijezdu vozu do mista ureni. Po pfipoCteni pfipadného Casu potfebného na
pristaveni vozu pfijemci stanovi ¢as dodani ETA, ktery poSle hlavnhimu Zelezniénimu
podniku. Casovy udaj ETA musi byt rovn&z uloZzen v datové podobé& spolu
s pohybovymi Udaji o voze. HZP ma rovnéZz moznost v pfipadé potieby zaslat
zu&astnénym ZP hlaSeni Varovna zprava, kterym je upozorni na potfebu pfijmout

v souvislosti s pfepravou daného vozu urcita opatreni.

Proces vypoctu a hlaseni ETI/ETA mulze spustit téZ hlavni Zelezni¢ni podnik
hlaSenim Zadost o novou ETI/ETA na zakladé zpravy o vozové mimoradnosti ze

skupiny hlaseni Pohyb vozu.
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1.3.8 Pohyb vozu

HlaSenim Oznameni o pripravenosti vozu k odsunu dava hlavni zZelezni¢ni
podnik na védomi prvnimu ZP v pfepravnim Fetézci (pokud jim neni sam), kdy a kde

presné bude vlz pfipraven k pfeprave.

Obdobné v takovém pfipadé prvni Zelezni¢ni podnik v fetézci informuje
prostfednictvim hlaseni Oznameni o odjezdu vozu HZP o skute¢ném datu a &ase

odsunu vozu z mista podeje.

Kazdy ZP je povinen pfislusnym hla$enim oznamit hlavnimu Zelezniénimu

podniku pfijezd vozu do sefadovaciho nadraZzi a odjezd z ného.

Dojde-li v pribéhu pfepravy vozu k mimoradnosti, ktera by mohla mit vliv na
dodrzeni planovanych ¢asu ETI/ETA, nebo ktera vyzaduje dalSi kroky, musi o tom
ZP informovat hlavni Zelezniéni podnik Zpravou o vozové mimoradnosti. Na
zakladé této zpravy si muze HZP vyzadat nové vypoditany éas ETI/ETA (zprava

Zadost o novou ETI/ETA na zakladé zpravy o vozové mimoradnosti).

Posledni ZP v pfepravnim Fetézci vozu musi hlavnimu Zelezniénimu podniku
zaslat Oznameni o pfijezdu vozu do stanice ur€eni. Zpravou Oznameni
o pristaveni vozu pfijemci je HZP informovan o ukoné&eni pfepravniho procesu.

Toto hlaseni mize byt zaslano opakované jako potvrzeni provedeného ukonu.

VSechna hlaSeni této skupiny, s vyjimkou Oznameni o pfijezdu vozu do
stanice uréeni a Oznameni o pristaveni vozu prijemci, musi byt uchovavana

v Provozni databazi vozl a intermodalnich jednotek.

1.3.9 Vykazovani vymény

Skupina hlaseni Vykazovani vymény (v Ceském prekladu normy nékolikrat
nekonzistentné oznacena jako ,vykazovani stfidani“) pfedepisuje datovou vyménu
zprav souvisejicich s pfechodem odpovédnosti za viiz mezi dvéma ZP, ke které
dochazi ve vyménnych mistech. (Svym zplsobem se tam zelezni¢ni podniky

skute¢né ,stfidaji“ v dopravé vozu, resp. si ,vyménu;ji“ vozy i odpovédnost za né.)

Tento proces zahajuje dotaz predavajiciho Zzeleznicniho podniku
nasledujicimu ZP v fFetézci, zda za dany viiz prebird odpovédnost: Oznameni

0 predani vozu ve vyménné stanici.
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V kladném ptipadé& odpovi nasledny ZP hlaSenim Zprava o prevzeti vozu ve
vyménné stanici. SouCasné podmnozinou udaju tohoto hlaseni, kterou cesky
pfeklad nazyva Oznameni o prevzeti vozu ve vyménné stanici, informuje
0 prevzeti piislusného provozovatele infrastruktury. Pokud nasledny ZP neni ochoten

vUz prevzit, odpovi Zpravou o odmitnuti vozu ve vyménné stanici.

Tato hlaseni je mozné prfedavat ve formé pfehledu za vice vozu, zejména
tehdy, jsou-li tyto vozy soucasti jednoho vlaku. V takovém pfipadé mohou byt

vSechny vozy uvedeny i v jediné zprave.

Udaje té&chto zprav musi byt rovn&z ukladany v Provozni databazi vozd

a intermodalnich jednotek.

PFebirajici ZP je povinen vypoéitat ¢as ETI pro nasledujici vymé&nné misto,
resp. ¢as ETA pro misto dodani, v souladu s postupem stanovenym v pfislusné
skupiné hlaseni.

Skupina hlaseni Vykazovani vymény neni vyuzivana v pfipadé dopravy viaku
v tzv. rezimu otevieného pfistupu, kdy je vlak v celé pfepravni cesté dopravovan

pouze jednim ZelezniCnim podnikem.

1.3.10 Referencni soubory a databaze

Posledni oblast specifikaci pro interoperabilitu telematickych aplikaci, ktera ma
pfimo vliv na dopravné-pfepravni procesy, se zabyva uchovavanim dat. Nafizeni
predpoklada existenci celkem dvanacti databazi obsahujicich referenéni Udaje
(Ciselniky, koédovniky) a dale databazi obsahujicich data nezbytna pro efektivni

fungovani vymény dat podle pfedepsaného schématu.

Pokud jde o Registr infrastruktury a Registr kolejovych vozidel, ktery TSI TAF
okrajové zmifuji, jejich existence je nafizena Clankem 24 Smérnice 2001/16/ES (2)
a dale rozpracovana clanky 34 a 35 Smérnice 2008/57/ES (10). Zvefejnéni registru
infrastruktury zajisti kazdy Clensky stat EU. Narodni registry kolejovych vozidel
vefejné pfistupné nejsou a podmnozina udaju, ktera bude obsazena v registru
mezinarodnim, bude slouzit pfedev8im pro ovéfeni schvaleni daného vozidla
k provozu (posouzeni slucitelnosti s infrastrukturou). TSI TAF vyslovné uvadi, Ze pro
potfeby telematiky tyto registry nejsou pouzitelné z duvodu pfili§ dlouhé doby mezi

aktualizacemi (roCni interval).
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Za databaze zasadniho vyznamu pro naplnéni pozadavku TSI TAF je mozné
povazovat zejména Databaze informaci o omezenich na infrastruktufe, Referencni
databaze kolejovych vozidel, Provozni databaze vozl a intermodalnich jednotek

a Databaze planu pfepravy vozu.

Kromé téchto databazi se predpoklada (ale nenafizuje), Ze provozovatelé

infrastruktury budou spravovat Databazi vlaku.
Databaze informaci o omezenich na infrastrukture

Kazdy provozovatel infrastruktury odpovida za vhodnost trasy vlaku na vlastni
infrastruktufe. Zelezniéni podnik je odpov&dny za shodu charakteristiky viaku
s podminkami pfislusné trasy. Za timto ucelem je kazdy PI povinen zfidit a udrzovat
aktualni databazi informaci o omezeni na své infrastrukture. Pfistup k této databazi

bude zajistén prostfednictvim tzv. spole€ného rozhrani (kapitola 1.4).
Obsah databaze je detailné stanoven pfilohou €. 2 Nafizeni o TSI TAF.
Referen¢ni databaze kolejovych vozidel

Referenéni databaze kolejovych vozidel bude slouzit pro snadny pfistup
k technickym Udajum o vozidlech, ¢imz se ma omezit objem dat pfenasenych ve
zpravach. Obsah databaze bude pfisluSnym uzivatellim pfistupny na zakladé rGzné

urovné pridélenych opravnéni. Za aktualnost udaju bude odpovédny drzitel vozu.

Udaje této databaze Ize rozdélit jednak na data spravni (obdoba registru

kolejovych vozidel) a data konstrukéni.
Obsah databaze je detailné stanoven rovnéz pfilohou €. 2 Nafizeni.
Referencni soubory a databaze

Referenéni soubory a databaze znazornéné na obrazku ¢. 14 budou centralné
uchovavané a spravované. Vyjimkou bude referencni soubor sluZzeb poskytovanych
v mimofadnych situacich s vazbou na typ nebezpecnych véci, ktery bude spravovan

lokalné jednotlivymi partnery.
Centralné uchovavané a spravované budou:
1. referenéni soubor kédi pro véechny P, ZP, poskytovatele sluzeb,
2. referen¢ni soubor kodl pro prepravce,

3. referenéni soubor kodua lokalit (primarni, druhotna a zéna-kolej-misto),
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4. referencni soubor koda lokalit zakazniku,
5. referencni soubor v8ech existujicich systému fizeni viaka,
6. referencni soubor nebezpecnych véci, UN Cisla a klasifikace RID,
7. referen¢ni soubor viech typu lokomotiv,
8. referencni soubor vdech kodi CN a HS pro zbozi,
9. referenéni soubor véech evropskych opraven,
10. referenc¢ni soubor vSech evropskych kontrolnich organd,

11. referentni soubor vSech evropskych licencovanych operatord véetné

pfislusného seznamu udélenych narodnich bezpecnostnich osvédceni.
Provozni databaze vozi a intermodalnich jednotek

V Provozni databazi vozu a intermodalnich jednotek (Wagon and Intermodal
Unit Operational Database, WIMO) budou v realném case uchovavany veskeré
dynamicky se ménici udaje. Vzhledem ktomu, Ze komunikace mezi hlavnim
zelezniénim podnikem a ostatnimi Zelezni¢nimi podniky zu€astnénymi na prepraveé je
zaloZena na &islech vozd, musi byt kazdy ZP, ktery s provozovatelem infrastruktury
komunikuje na urovni objektu vlak, schopen tyto informace rozlozit na informace

o jednotlivych vozech a intermodalnich jednotkach.

Soucasti této databaze budou rovnéz provozni udaje o kolejovych
vozidlech. Témi se rozumi doCasné udaje napf. o technickych omezenich,
pravidelnych prohlidkach (revizich), pocitadla ujetych kilometrd a dal$i v Case se
ménici udaje (doCasna omezeni rychlosti, udaje o brzdach a brzdéni, udaje

o potiebé oprav a popis zavad apod.).

Pristup k této databazi bude rovnéz zajistén prostrednictvim tzv. spoleéného

rozhrani na zakladé pridélenych opravnéni.
Databaze plant prepravy vozi

Hlavni Zelezni¢ni podnik je povinen pro kazdy viz vypracovat a aktualizovat
plan pfepravy. Plan pfepravy se vytvafi v okamziku pfijeti nakladniho listu od

zakaznika.
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1.3.11 Vztahy mezi hlasenimi

Vzajemny vztah mezi skupinami hlaSeni je naznaen na obrazku Cislo 4.
VSechny vazby jsou realizovany prostfednictvim tzv. spole¢ného rozhrani
(kapitola 1.4).

Pokud jde o pfimy vztah mezi hlaSenimi, je obvykle zprostfedkovan udaji
uloZzenymi v databazich. Data pfenasena ve skupiné hlaseni Udaje nékladniho listu
jsou jednim z podkladd pro Zadost o trasu vlaku ad hoc a jsou samoziejmé rovnéz

vyuzivana v procesu Priprava vlaku.

Skupina dialogovych dotazu skupiny Umisténi vlaku bude zfejmé realizovana

formou dotazl do pfislusnych databazi, takze neni pfimo zavisla na jinych hlasenich.

Procesy vypoltu a hlaseni Casl ETI/ETA jsou =zavislé na skuteCné
pfenesenych udajich v hlasenich Progndza jizdy vlaku, resp. v hlaSenich skupiny

Viykazovani vymeény, ale opét nepfimo, s vyuzitim pfislusnych databazi.

VétSina zprav skupiny hlaseni Pohyb vozu je v podstaté modifikovana
Informace o jizdé vlaku, ktera vyjadfuje, Zze v pfedepsaném misté hlaseni nastala

definovana udalost vztazena k pfisluSnému vozu.

1.4 Spolecné rozhrani

Pro vzajemnou komunikaci vSech zapojenych partneri se predpoklada vznik

tzv. spole¢ného rozhrani, které bude instalovano u kazdého zu€astnéného subjektu.

Od spole¢ného rozhrani se oCekava, ze bude schopno formatovat odchozi
zpravy podle predepsaného schématu, podepisovat, Sifrovat a adresovat odchozi
zpravy (na zakladé identifikace partnerd obsazené v referenénich souborech),
ovéfovat autentiCnost prichozich zprav, deSifrovat pfichozi zpravy a zejména

fidit a spravovat pfistup k jednotlivym databazim.

V ur€itém ohledu se jedna o ,Cernou skfifiku“ distribuovanou u kazdého
ucastnika datové vymény jako rozhrani mezi jeho internim systémem a informaénimi
systémy ostatnich partner(, ktera ma na zakladé referen¢nich dat zajiStovat veskeré

funkce nad vytvofenymi hlaSenimi.

29



Vztahy mezi hlaSenimi podle TSI TAF a spole¢né rozhrani

ZP1, Vztahy Plin

Spolec¢né rozhrani

LLLRLERE

LEGENDA:
—» Kladny vysledek rozhodnuti
—® Zaporny vysledek rozhodnuti
- Nemusi nastat - zavisi na podminkach

Obrazek 4 — Vztahy mezi hlasenimi TSI TAF a spole¢né rozhrani
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)
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1.5 Shrnuti analytické ¢asti

V uvodu analytické Casti je podan strucny legislativni ramec problematiky.
V nasledujicich kapitolach je provedena analyza procesu dotéenych Nafizenim o TSI
TAF vCetné blokového rozboru pfenasenych hlaseni mezi u¢astniky datové vymény.
Strucné je popsan predpokladany model datovych ulozist a naznacena oCekavana
funkce spole¢ného rozhrani mezi internimi informacnimi systémy partner(.

Z analyzy vyplyva, Ze nékteré procesy, nezbytné pro naplnéni pozadavku na
interoperabilitu  telematickych aplikaci partnerd, nejsou normou dostate¢né
specifikovany. Tyto budou podrobné rozpracovany v navrhové €asti. Rovnéz bude
vénovana detailni pozornost podminkam pfenosu pfedepsanych hlaseni do ¢eského
Zelezni¢niho prostredi.

DilCi zavéry analytické Casti je mozné shrnout do nékolika bodu:

1. Predepsana hlasSeni nedoprovazeji vdechny realné procesy.

2. Neékteré procesy vymeény hlaSeni umoznuji rizny vyklad.

3. Neni jasné feSena otazka centralizace databazi.

4. Velky pocet hlaseni a v nich obsazenych datovych prvkl mdze znamenat
obtize pfi zajisténi dostupnosti pozadovanych udaju, resp. pfi zajisténi
jejich pofizovani pfimo v Zelezni€nim provozu.

Norma obsahuje nékolik tiskovych chyb a nepfesnosti v prekladu, které viak

pfi porovnani se zavaznym anglickym znénim nejsou zavazné povahy.
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2 Cil reSeného védeckého ukolu

Cilem této dizertaCni prace je analyzovat a posoudit naro¢nost realizace
interoperability telematickych aplikaci v nakladni prepravé v prostiedi Ceské
republiky a navrhnout pfipadné zmény a upravy procesu zelezni¢niho nakladniho
dopravce tak, aby bylo mozné dosahnout interoperability s co nejmensimi zasahy do

stavajicich informacnich systéma.

V ramci tohoto hlavniho cile je zamérem identifikovat problémové podminky
implementace a navrhnout jejich mozna feSeni. Budou rovnéz identifikovana
ustanoveni, ktera nebude mozné v €eskych podminkach naplnit a ktera bude nutné
feSit na mezinarodni urovni. K témto ustanovenim budou rovnéz predlozena mozna
feseni.

DalSim diléim cilem je navrhnout doplnéni informacnich systému( partner(
v datové vymeéné, nezbytné pro plnohodnotnou vyménu zprav doprovazejicich
technologické postupy prace s vozovou zasilkou, a to ve formé komplexniho nastroje
pro tvorbu referenénich planu pfepravy vozu dopravovanych v rezimu spoluprace
mezi Zelezni¢nimi podniky.

Tok informaci, doprovazejicich zelezniéni viz v podminkach piné
interoperabilnich telematickych aplikaci zapojenych subjektd bude nasledné ovéren

na modelovém pfikladu Zivotniho cyklu teoretické prepravy jednotlivé vozové zasilky.

Na zakladé provedené analyzy a modelového pfikladu je cilem oznadit kriticka
mista realizace a navrhnout mozna feSeni. Budou rovnéz doporueny ramcové

postupové kroky implementace interoperability podle TSI TAF v Ceské republice.
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3 Zvolené metody zkoumani

Jako zakladni metoda zkoumani bude vyuzita systémova analyza a syntéza
procesu pfepravy vozové zasilky a z ni vychazejici modelovani technologickych

procesu.

Na zakladé navrhové Casti bude vytvoren verbalné-graficky model doplnéni
identifikovaného chybgjiciho ¢&lanku (€lankd) pro dosazZeni konceptu plné

interoperabilnich telematickych aplikaci.

Na modelovém pfikladu zivotniho cyklu teoretické pfepravy jednotlivé vozoveé
zasilky bude ovéfena uskuteCnitelnost feSeni predepsaného konceptem

interoperability telematickych aplikaci, resp. doplnéného podle navrhu autora prace.

Problematika ovéfeni realnosti a dostateCnosti navrhovanych hlaseni
stanovenych modelem TSI TAF a analyza naro€nosti Uprav stavajicich telematickych
aplikaci v nakladni prepravé do shody s pozadavky interoperability bude feSena
komplexné, bez pfiliSného zaméfeni na detail v pfipadé, Ze funkcionalita je jiz dnes

nékterym informacnim systémem ¢i aplikaci naplnéna.

Pro ramcové posouzeni vyznamu realizace interoperability telematickych

aplikaci bude vyuzita analyza silnych a slabych stranek (SWOT).

33



4 Navrh feSeni systémové implementace interoperability

telematickych aplikaci v nakladni prepravé

4.1 Vymezeni kritickych pozadavki normy

Z analyzy provedené v uvodni Casti této prace vyplyva, Ze specifikace
interoperability pro telematické aplikace v nakladni pfepravé se zamérfuji pouze na
zakladni technologické procesy prepravy vozové zasilky, které jsou nezbytné pro

zajisténi doprovodnych informaci o skute€ném prabéhu pfepravy a jeji prognoze.

V této kapitole bude navrzeno konkrétni schéma procesu, které by mél byt
provozni informaéni systém Zzelezni¢niho podniku schopen obsahnout, aby vyhovél

pozadavkum na dosazeni interoperability svych telematickych aplikaci.

Pfesto, Ze v souCasné dobé by jiz mél mit kazdy subjekt dotCeny normou TSI
TAF vytvoren vlastni implementacni plan, subjekty jej bud nemaiji, nebo jej prohlasuji
za duvérny. Z tohoto ddvodu bude ziejmé obtizné harmonizovat a synchronizovat
postupové kroky realizace mezi vSemi v uvahu pfichazejicimi ucastniky v datové
Vymeneé.

Zakladnim predpokladem realizace vymény hlaSeni mezi internimi aplikacemi
partnert bude spolehlivy sbér prvotnich dat, postihujicich realné procesy pfepravy po
zeleznici. DalSi nutnou podminkou bude dostupnost presnych technickych udajl
o kolejovych vozidlech a referen¢nich dat pro podporu vymény standardizovanych

zprav.

Pokud budou splnény tyto podminky a zucastnéné subjekty se aktivné zapoji

do procesu implementace, Ize oCekavat pomérné rychly postup.

Problematicky bod je mozné spatfovat v subjektu ,hlavniho Zelezni¢niho
podniku“. Tento termin nema v legislativé EU oporu a je v jisttm nesouladu se
smérnici €. 2001/14/ES (13), ktera v ¢lanku 2 definuje Zelezniéni podnik jako ,jakykoli
vefejny nebo soukromy podnik licencovany v souladu s prislusnymi predpisy
Spolecenstvi, jehoz hlavni podnikatelskou Cinnosti je Zeleznicni preprava zbozi nebo
cestujicich, pricemz podnik musi zajistit trakci; jsou zde zahrnuty i podniky zajistujici

pouze trakci“. Podle vykladu TSI TAF je jednou ze sluZzeb hlavniho Zelezni¢niho
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podniku organizovat a fidit dopravu v souladu se zajmy zakaznika, pficemz ,tuto

sluzbu maze rovnéz vykonavat dopravce nebo jakykoli jiny subjekt” (7).

Z analyzy toka hlaseni, provedené v kapitole 1.3, vyplyva, Ze veskeré
informace o prubéhu pfepravy se sbihaji u hlavniho Zelezni¢niho podniku. Ten jejich
prostfednictvim koordinuje a kontroluje prabéh pfepravy. Pokud vSak hlavni
Zeleznicni podnik nebude partnerem pro Zadného provozovatele infrastruktury
(nebude faktickym Zelezni€énim podnikem), mize byt jeho role velmi slaba. Pfitom

pravé pfitomnost HZP v pfepravnim fetézci pfedavani zprav znaéné komplikuje.

V pfipadé&, Ze by se vSak podafilo roli ,mimodrazniho* HZP povysit na Groven
partnera zelezni¢niho podniku, ktery bude zajiStovat vyuziti jeho kapacit (vytézovani

vozUl), mohla by byt jeho pfitomnost v fetézci pfinosem.

Na zakladé provedené analyzy lze konstatovat, Ze problém dosazZeni
interoperability v oblasti telematickych aplikaci nebude v procesech pofizeni, vyslani,
prijeti a zpracovani predepsanych hlaseni. Kritické misto by se mohlo objevit
v procesu rozhodovani, ktera hlaseni (o kterych udalostech) je tfeba poslat kterému
partnerovi. Zelezniéni podniky a provozovatelé infrastruktury se zatim domnivaji, Ze
tato rozhodnuti za né provede spolecné rozhrani. To se vSak pfi mnozstvi
potencialnich u€astniku nejevi pfilis realné.

Urcitou vyhodou, ktera se vSak mize postupem doby ukazat jako nevyhoda je,
Ze informacni systémy, vytvofené na zakladé technickych specifikaci interoperability
pro telematické aplikace v nakladni pfepravé, nemusi byt notifikovany (nemusi byt

posuzovana jejich shoda).

4.2 Prenos jednotlivych skupin hlaseni do podminek
Ceské republiky
V této Casti budou podrobné zkoumany a rozpracovany datové toky, které

doprovazeji procesy pfepravy vozu, se zaméfenim z pohledu Ceského zelezni¢niho

prostiedi.
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4.2.1 Hlaseni skupiny Udaje nakladniho listu

Procesy s udaiji nakladniho listu
ZP1, Cinnosti Pl
Zakaznik
objednava
prepravu NL
A 4
ZP vychozi < HZP tvofi plan
oveéfuje zdroje prepravy
A 4
Z trar?um' ﬁ Predbé&zné
ovéfuje zdroje N gk vozoveé -
nem?l)\ pfikazy |
| |
ZP tranzitni |
ovéfuje zdroje -—-—-—_——_——t—_-————
(alternativa) |
et |
Plan prepravy _|
) P pfijatelny?
ZP urgeni _
ovéfuje zdroje
f | I R N Procesy z&dosti
o trasu ad hoc
[ A S L
HZP tvofi plan
prepravy
A 4
ZP vychozi / V;Eg;e
(pokud neni . prikazy
sougasné HZP) DSV
ZP dle role
ZP tranzitni S
ZP uréeni S
LEGENDA:
— Kladny vysledek rozhodnuti
—® Zaporny vysledek rozhodnuti
- Nemusi nastat - zayisi na podminkach

Obrazek 5 — Procesy provadéné s udaji nakladniho listu
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)
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Podle konceptu TSI TAF objednava zakaznik prepravu vozové zasilky
doru€enim nakladniho listu hlavnimu Zelezniénimu podniku, ktery bude pfepravu
organizovat. Sou€asny trend nasazovani technologie elektronického nakladniho listu
(ENL) uevropskych ZelezniCnich podnikl neni s pojetim interoperability
telematickych aplikaci v rozporu. Norma svym konceptem vymény zprav tuto
technologii pfedpoklada. Elektronicky nakladni list bude vhodné podporovat tvorbu
vozovych pfikazl, které jsou podmnozinou jeho udaju. Soucasna technologie
prepravy zasilky bez privodnich listin vS8ak zatim pfedpoklada existenci fyzickych
dokladd pfinejmenSim pro zasilky obsahujici nebezpecné véci podle fadu RID. Jak
bude zminéno v nasledujicim textu, technologie ENL v budoucnu podpofi lepSi
a pfesnégjsi planovani zdroji zejména na mezinarodni urovni.

Z normy vSak nevyplyva, jakym zpusobem bude ENL zasilku doprovazet.
V daném pojeti existuje ENL paralelné s procesy podle TSI TAF a €innosti nezbytné
pro nasledné vyuctovani, tj. napf. zaznam skutec¢ného pribéhu pfepravy, jsou mimo

koncept modelu.

Podle schématu znazornéného na obrazku €. 5 muze zakaznik pfislusné
udaje dorugit v datové formé&, a to jakymkoli zplisobem, ktery HZP nabizi (fax,
elektronicka posta, webovy formulaf, pfimé rozhrani mezi informacnimi systémy).
Kritickym mistem by se mohl stat vyCet potfebnych udaji, avSak hlaseni TSI TAF
obsahuji mensi mnozinu udaja, nez tvofi soucasny nakladni list CIM.
(Z prepravniho hlediska se to v pribéhu implementace mulze projevit jako
nedostatek, ale z pohledu toho, aby fungovala vyména hlaseni podle pfedepsaného

modelu, to omezenim nebude.)

V pfipad&, Ze HZP je sougasné Zelezniénim podnikem, ktery bude realizovat
obchodni pfipad v celé pfepravni cesté (tzv. rezim otevieného pfistupu), je proces

tvorby planu pfepravy interni zalezitosti tohoto podniku.

NejcastéjSi zplsob prepravy vSak bude realizovan v tzv. rezimu spoluprace
mezi vice po sobé& nasledujicimi Zelezni¢nimi podniky. Pro tyto pfipady vSak
v souCasné dobé neexistuje nastroj na tvorbu planu pfepravy vozl a bez existence
tohoto planu neposunuje interoperabilita telematickych aplikaci pribéh

zeleznicni prepravy nikam kupredu ve srovnani se souéasnym stavem.
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P¥iprava plan( piepravy spoéiva u kazdého ZP v posouzeni a zajiténi kapacit
potfebnych k jejimu provedeni. ZP zhodnoti své moznosti a v pfipadé, Ze preprava
nebude moci byt uskute¢néna pravidelnymi vlaky, muize vstoupit do rezimu tzv.
zadosti o trasu ad hoc vsouladu s ¢lankem 23 Smérnice 2001/14/EC (13).
Provozovatel infrastruktury je podle tohoto ustanoveni povinen kapacitu (pokud je
k dispozici) pfidélit nejpozdéji do péti pracovnich dnld. Schematicky je uvedeny

proces znazornén na obrazku €. 6 v Casti 4.2.2.

Pro dalSi uvahy je mozné predpokladat teoreticky pfipad prepravy zasilky ze
vSeobecné nakladkové a vykladkové koleje ZST Pardubice hlavni nadrazi do stanice

Rotterdam Europoort. Dal8i podminky:

e Zakaznik objednava prepravu u spole¢nosti CD Cargo, a.s., a tato

spole¢nost bude vystupovat v roli hlavniho Zelezni¢niho podniku.

e Po siti SZDC, s.0., az do ZST Dé&g&in zajistuje prepravu spolednost
CD Cargo, a.s.; vuseku ZST Dé&g&in — statni hranice spole¢nost DB
Schenker Rail Deutschland AG (dale jen DBSDE).

e Po siti DB Netz AG vlz dopravuje spole¢nost DBSDE do Frankfurtu nad
Mohanem.

e Z Frankfurtu n. M. do pohrani¢ni stanice Emmerich a po siti nizozemského
provozovatele infrastruktury ProRail viz dopravuje az do stanice uréeni
spole¢nost DB Schenker Rail Nederland N.V. (dale jen DBSNL).

Tvorba planu pfepravy bude podle modelu TSI TAF (v nekomplikovaném
pfipadé) vypadat takto:

Zelezniéni podnik CD Cargo podle konkrétnich pozadavki zakaznika na
pozadované datum a ¢as dodani prijemci vytvofi plan pfepravy vozu s odjezdem
ve stanoveném &ase ze ZST Pardubice. S vyuZitim internich nastroju jizdniho Fadu
nakladnich vlakd a plana viakotvorby vypodita predpokladany ¢as pfijezdu viaku do
ZST Dé&&in tak, aby bylo stale realné spinit pozadavek zakaznika pfi spolupraci
ostatnich ZP. PFi tvorbé tohoto planu musi zohlednit kapacitu vlakd, jimiz hodla

prepravu uskutecénit. Na zakladé tohoto planu kontaktuje nasledujici zZelezniéni
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podnik v fetézci, DBSDE, a pfeda mu pfedbézny Vozovy pfiikaz obsahujici

stanovené Gdaje.’

Zelezniéni podnik DBSDE tyto udaje zpracuje ve svém planovacim systému
s cilem splnit pozadavek zakaznika na nejpozdéjsi termin dodani. Pfitom zohledni
kapacitu pfislusnych vlaki a odpovi (norma nestanovi jak) hlavnimu Zelezniénimu
podniku, tj. v tomto pfipadé CD Cargo. Ten bud nyni — podle odpovédi druhého ZP
v pfepravnim fetézci — nebo soucasné s poptanim prepravy u DBSDE oslovi
Zeleznicni podnik DBSNL, ktery rovnéz posoudi své kapacity a moznosti a odpovi
poptavajicimu HZP. Ob& moznosti osloveni partnerského ZP maji své vyhody
a nevyhody: Popta-li HZP vS8echny ZP v fetézci sou¢asné, nemusi nabizené plany
navazovat. Pokud je oslovi postupné, muze v zavislosti na technologické vyspélosti

poptaného ZP uplynout zna&na doba, nez obdrzi odpovéd.

Vtomto okamziku se procesy objednavky ponékud komplikuji. Nelze
jednoznaéné rozhodnout, zda se ma osloveny ZP snazit za kazdou cenu splnit
pozadovany plan pfepravy jiz v této fazi i za cenu toho, Ze by v pfipadé nedostatku
kapacit (trasy) okamZité objednaval trasu ad hoc. Evidentné by bylo vhodnéjsi tak
ucinit az v pripadném druhém cyklu, kdyz je zfejmé, Ze Cas pFepravy, poZzadovany
zakaznikem, je dosazitelny pouze za predpokladu, Ze zapojené ZP provedou urdita
technologicka opatfeni (pfeprava mimofadnym vlakem objednanym ad hoc,
operativni vlakotvorba atd.). Pro toto rozhodnuti je vS8ak nezbytna efektivni
podpora vlastnim planovacim nastrojem, uvazujicim néktera technologicko-

ekonomicka omezeni:
e Zda kvUli danému poctu vozl zavést mimoradny vlak,

e zda zaradit vliz do vlaku jiné relace, ¢imz sice dosahne nasledujiciho
vyménného mista s navazujicim ZP v del$im &ase (pfesto vSak krat$im,
nez kdyby Cekal na pfisti odliv zatéZze vhodné&jSim vlakem), pfitom vSak

s niz§imi naklady nez vlakem ad hoc,

e zda pfi zvazeni ekonomického hlediska na dany obchodni pfipad

nerezignovat.

% HlaSeni Predbézny vozovy prikaz TSI TAF samostatné nedefinuji, objevuje se v Casti 2.3.2 normy, ktera se zabyva obecnym
pribéhem proces(.
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Vtomto procesu Ize identifikovat problém velmi pravdépodobného
»nesolidniho“ chovani prvniho ZP v fetézci. Ten se bude vzdy snazit prepravit
ZP zbude kratsi doba na uskuteénéni prepravy a budou muset pro uskutednéni
tohoto obchodniho pfipadu Cinit opatfeni (v krajnim pfipadé zajistit prepravu

mimoradnym vlakem).

V této fazi by mohlo spocéivat kritické misto v oblasti interoperability
telematickych aplikaci v zelezniéni nakladni prepravé. Bez referencnich informaci
o moznostech partnerskych ZP (minimalné jizdni Fady jejich pravidelnych viakii
a plany vlakotvorby) neni mozné tento proces uspé€sSné zahadjit a jednoduchym
zpusobem realizovat. Pomucky jizdnich fadG partnerskych ZP by podpofily priibéh
jednani se zakaznikem. Mezinarodni jizdni fad nakladnich vlakd pro pfepravu
prednostnich zasilek (LIM), sestavovany organizaci Forum Train Europe (FTE), ktery
by pro tuto podporu napfiklad pfichazel v uvahu, obsahuje pouze jizdni Ffady
vybranych nakladnich viak( a pro tuto Cinnost Ize v souasné dobé pouzit pouze

velmi omezené, spiSe v oblasti orientacniho vypoctu doby trvani pfepravy.

Cilem vS8ech zucastnénych zelezniCnich podnikl samozfejmé bude

uskutecnovat prepravu pravidelnymi spoji se zaru¢enym ¢asem dodani.

Jako posledni fazi tvorby planu pfepravy vozu hlavni zelezni¢ni podnik dilCi
plany ZP sestavi a zavazné objedna pfepravu pomoci hladeni Vozovy pfikaz. Tuto

¢innost provadi pro kazdy jednotlivy viiz.

Norma nestanovi skuteCny okamzik uzavfeni pfepravni smlouvy, resp. akt
prislibu HZP zakaznikovi, Ze pozadovany termin dodani bude dodrzen. Nejsou
zohlednény ani pfipadné zmény objednavky. Pravdépodobné by byly feSeny

operativné pfimou komunikaci zamé&stnanct HZP a zakaznika.
Shrnuti:

e Pro rezim spoluprace mezi zelezniCnimi podniky neexistuje ucinny nastroj
pro pfipravu planl prepravy vozu/zasilky.
e Pro dosazeni interoperability v této oblasti bude zfejmé tfeba vyvinout

nastroj na dotazovani do informagnich systémG ZP potencialné

pfichazejicich v uvahu pro uskutecnéni dané prepravy.
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Do doby, nez bude takovy nastroj vytvoren, je proces feSitelny pouze

manualné.

Dokud nebude tato Ccinnost plné automatizovana, nebude mozZné
dosahnout spolehlivého planovani provozni prace aztoho plynoucich

oCekavanych uspor oboru Zeleznicni dopravy.

Jedna se o kritické misto z hlediska dosazeni interoperability

telematickych aplikaci.
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4.2.2 Hlaseni skupiny Zadost o trasu

v v r "o ~, r v
Procesy ovérfeni zdroju ZP k provedeni pfepravy
ZPin Cinnosti Pl
N
Ovéreni zdroju ——
— k provedeni <« Stale k dispozici————p,
pF:pravy 7P, - P Referenéni DB
vozidel
Stale k dispozici——————)p/ .
DB omezeni
Ovéfeni zdroju | | infrastruktury
k\provedent Stale k dispozici >
prepravy ZP, DB planti prepravy
v
Ovéfeni zdroji
k provedeni <«
prepravy ZP,
Plan prepravy HZP tvofi
prijatelny? vozové prikazy
\ 4 y
ZP pozadujici P Zadost o trasu Procesy pfipravy
trasu viaku - ad hoc a jizdy vlaku
. Prislusny
. Zadost o provozovatel
l o trasu - infrastruktury /
One Stop Shop
7| | ZP pozadujici | |_ / Udaje ;:
trasu viaku - i o trase /™
|
| PFislugny
Trasa 5 S| provozovatel
| potvizena ZP navrhovanou trasu pfijima infrastruktury /
| One Stop Shop
| Udaje . |
—————————————— o trase — — —ZP navrhovanou trasu nepfijim& —
odmitnuty
Kterykoli ZP Trasa ZP ru$i rezervovanou trasu (Kl F )
o ———— — — — — — « — h . - +P | One Stop Shop
vlastnici trasu zrusena (pravidelnou i ad-hoc) K .
e své trase
S . Kterykoli PI /
Vesteissst[* T — — F~ —— — 7 Kampora ———— 7 —— | |oresweshon
| ke své trase
| I
o |
L — — — UEEYD — — Alternativni trasa
o trase
Potvrzeni
o prijeti
LEGENDA: Zpravy
—» Kladny vysledek rozhodnuti
—® Zaporny vysledek rozhodnuti
- Nemusi nastat - zayisi na podminkach

Obrazek 6 — Procesy ovéreni zdroji a dostupnosti trasy viaku
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)
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V horni €asti obrazku Cislo 6 je naznaceno, Ze pro ovéreni zdroju k provedeni
pfepravy je nezbytny staly pfistup Zelezni¢niho podniku do Referencni databaze
kolejovych vozidel, Databaze informaci o omezenich na infrastruktufe a Databaze

planu pfepravy vozu. Problematikou databazi se zabyva ¢ast 4.2.11.

V idealnim pFipadé existuji u kazdého ZP pravidelné trasy vlaku, které maiji
v dobé tvorby planu prepravy jesté dostateCnou kapacitu pro zafazeni dodate¢ného
vozu. Rovnéz jejich ¢asova poloha je v souladu s poZzadavkem zakaznika na termin
dodani pfijemci. V takovém pfipadé je procesné mozné prejit pfimo k zafazeni vozu

do vlaku a k vlastni pfipravé a jizdé vlaku.

Pokud u kteréhokoli ZP neni spinéna podminka dostate&né kapacity z ddvodu,
Ze neexistuje vhodna trasa vlaku, predpoklada se vyuZziti skupiny hlaseni pro Zadost

o trasu ad hoc.

Skupina hlaseni Zadost o trasu je vzhledem k pozadavkim stanovenym
Smérnici 2001/14/EC o pfidélovani kapacit zelezni¢ni infrastruktury, o zpoplatnéni
jejiho uzZivani a o bezpecnostni certifikaci (13) evropskymi provozovateli
infrastruktury prubézné pfipravovana. Rizikem by mohlo byt rizné pojeti detaill
procesu objednavky trasy. Jeden Zelezni¢ni podnik muze realizovat dopravu viaku po
infrastruktufe nékolika provozovatell a pokud by mél kazdy Pl vyrazné odliSné

pozadavky na prabéh procesu objednavky trasy, bylo by to na ukor interoperability.
Shrnuti:

¢ Neexistuje nastroj pro podporu dostateCné v€asného objednavani trasy
podle reality vyjadfené Vozovymi pfikazy (objednavkami prepravy,

pfihlaskami nakladky).
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4.2.3 Hlaseni skupiny Priprava viaku

Procesy pfipravy jizdy viaku

ZP., Cinnosti Plyn

N

v

Referenéni DB
vozidel

-Stale k dispozici
ale k dispozici P> DB omezent

infrastruktury

Provozni DB vozl
a IM jednotek

Referenéni DB

RID
v
h J I
ZP vychozil
prebirajici/ . Razeni _ - PFislusny PI
pfi zméné fazeni v/ vlaku Dle smiouvy :'?sp. TSI ?PVE P pro dany ZP
viaku) l\/!uze odpovédét— —
s *
I
| I I S Viak L __
| akceptovan akceptovan?
I
: - T T T T T |
Nasledujici ZP | i |
L N Viak
nevyhovuje
‘/ Viak /

'i pfipraven  /

ZP vychozi (ZP
pfi prevzeti J Poloha L, | | | . ,
odpovédnosti za N viaku Prislusny Pl
viak)

A [ A
I
|

/ Informace o ;E
i jizdé viaku /™

/ Trasa neni ;
K k dispozici
LEGENDA: S Udaje
—» Kladny vysledek rozhodnuti /! o trase /
—® Zaporny vysledek rozhodnuti r 4
— — 7 Nemusi nastat - zavisi na podminkach s !

Obrazek 7 — Procesy hlaseni Priprava jizdy viaku
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)



Tato skupina hlaseni vychazi z procesu, uskuteCnovanych s viakem
v pribéhu jeho sestavy az do odjezdu. Navic zohlednuje nékteré odliSnosti, které
pfinasi liberalizace Zelezni¢ni dopravy ve smyslu skuteCné nezavislosti Zelezni¢niho
podniku a provozovatele infrastruktury, jenZz v nékterych modelech provoz na

infrastrukture rovnéz ridi.

Presto, ze se jedna o pomérné logicky proces, technologicky dobfe zvladnuty,
nejsou predepsana hlaseni zcela konzistentni. Nepfesnosti, které obsahuji, nebudou
na prekazku jejich realizaci, pokud k tomu zelezni€éni podniky a provozovatelé
infrastruktury nepristoupi dogmaticky. Problémova situace by mohla nastat
napfiklad v pfipad&, ktery norma pfimo stanovila: ZP je povinen oznamovat
prislusnému provozovateli infrastruktury fazeni vlaku pouze v pfipadech, kdy to
vyzaduji TSI pro provoz a fizeni dopravy (TSI OPE), nebo pokud tak stanovi smlouva
mezi zelezni¢nim podnikem a provozovatelem infrastruktury (7). (TSI OPE eviduji
tento bod zatim jako ,otevieny“.) Pokud v8ak se hlaSeni posila, je vyhradné na
uvazeni Pl, zda na toto hlaseni reaguje a jak — zda odpovi kladné (Ze vlak
akceptuje), zaporné (Ze vlak smluvni trase nevyhovuje), nebo vlabec (viz podminéné

toky hlaseni na obrazku ¢&. 7).

Provozovatel infrastruktury navic muze porovnat udaje obsazené v této zpravée
se smluvné poskytnutou trasou, pokud mu to vyslovné umoziuje smlouva s ZP (7).
Lze pfedpokladat, Ze toto porovnavani nebude mit prakticky vyznam, vzhledem
k tomu, Ze kontrola nebude fyzicka a ZP nebude mit zajem na tom, aby se tyto Gdaje
liSily (moznost umyslnych zasahu za ucelem dosazeni shody). Zejména vSak na
sebe PI timto aktem dobrovolné pfijima spoluodpovédnost za spravné fazeni vlaku,

coz z pravniho hlediska neni vyhodné.

Né&ktefi provozovatelé infrastruktury hlaSeni o sloZeni vlaku pfimo od ZP
skuten& nevyzaduji. Obecn& vSak musi byt splnéna podminka Radu pro
mezinarodni Zelezni€ni pfepravu nebezpelnych véci (RID) (14), ktera v ¢lanku
1.4.2.2.5 stanovi, Zze ,Dopravce musi zabezpeclit, Ze provozovatel jim pouZivané
Zeleznicni infrastruktury se muze kdykoli béhem prepravy dostat rychle a bez
omezeni k udajim, které mu umoZzni spinit poZadavky, které jsou na néj kladeny
v pododdile 1.4.3.6.“ Témito udaji jsou nejméné ,sestava viaku, UN Cisla

prepravovanych nebezpecnych véci, zafazeni vozu ve vlaku a hmotnost nakladu.”
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Je zfejmé, ze provozovatel infrastruktury zakladni udaje o vlaku potfebuje
i z ddvodl vypodtu poplatku za uziti dopravni cesty a zprava Razeni viaku mize byt

vyuzita jako jeden ze vstupu do tohoto procesu.

Provozovatel infrastruktury muzZe na informaci o fazeni viaku odpovédét
zpravami Vlak akceptovan, resp. Vlak nevyhovuje. VyuZiti této moznosti bude
pravdépodobné zakotveno ve smlouvach o provozovani drazni dopravy, resp.
v individualnich Prohlasenich o draze vydavanych provozovateli infrastruktury. Tim,
Ze jsou tato hlaSeni nepovinna, totiz zdstava ZP na pochybach, zda maze pokragovat

v pfipravé vlaku k odjezdu.

Jak je naznadeno na schématu obrazku &. 7, musi mit ZP v pribé&hu ptipravy
vlaku pfistup k Databazi informaci o omezenich na infrastrukture, k Referencni
databazi kolejovych vozidel, k Referenénimu souboru o nebezpeénych vécech
a k ,aktualnim informacim o stavu vozu“ (7). Problematikou databazi se zabyva
Cast 4.2.11.

Zprava Vlak pripraven se zasila pfislusSnému PI povinné, jako informace pro
fizeni provozu, Ze je mozné zahajit pfipravu vlakové cesty. Stejné jako u ostatnich
hlaseni této skupiny bude tfeba stanovit konkrétni Casové hodnoty — napf. jak dlouho
pred predpokladanym odjezdem je ZP povinen tyto zpravy vysilat (kdy nejpozdéii, ale
také kdy nejdfive). Pokud nedojde ke zpfesnéni procesu novelizaci Nafizeni, budou
muset presné specifikace v téchto pfipadech stanovit svymi podminkami jednotlivi

provozovatelé infrastruktury.

Urcity problém pfi pInéni pozadavkl na predavani zprav spojenych
s ptipravou vlaku mGze nastat v pfipad&, kdy ZP podnik nema v misté vzniku vlaku
moznost pfistupu k pfenosové siti a misto neni pokryto ani telekomunikacnim
signalem. Zprava Vlak pfipraven je nezbytna pro vlastni fizeni provozu a zejména
pro uréeni zavinéni pfipadného zpozdéni. Zpravu Razeni vlaku je mozné bez
ohrozeni bezpecénosti provozu vyslat do systému i dodate¢né, avSak oznameni Vlak
pripraven, vyslané az v okamziku obnoveni spojeni, resp. pfijezdu vlaku do mista
pokrytého signalem, by jiz neplnilo svdj ucel. Proto bude tfeba takovéto detaily Fesit
individualné mistnimi opatfenimi.

Ve spodni Casti obrazku €. 7 je znazornén proces vymeény nepovinnych zprav

v wvivs
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,1rain Position“ a logiky obsahu hlaseni — pfi srovnani s hlaSenim Umisténi viaku
v Casti 4.2.6). Tyto zpravy budou vyuZitelné pravdépodobné v pfipadé velkych vieCek
se zausténim do nékolika dopraven. V takovém pfipadé by provozovatel
infrastruktury po oznameni pfipravenosti vlaku k odjezdu Zelezni¢nimu podniku sdélil
kdy a po které koleji by mél vlak vjet na jeho infrastrukturu. Zpé&tné by pak mohl ZP
oznamit, Ze vlak zahdjil jizdu. Pfipadné vyuziti téchto hlaseni bude nepochybné

pfedmétem smluvnich ujednani mezi ZP a PI.

Vyuziti zpravy Trasa neni kdispozici provozovatelem infrastruktury

v prubéhu pfipravy vlaku by mélo byt naprostou vyjimecné.
Shrnuti:

e Hlaseni této skupiny budou vyzadovat znacna zpfesnéni, aby mohla plnit
svlj ucel. Vzhledem ktomu, Zze se jedna o vztah s provozovatelem
infrastruktury, Ize oCekavat, Zze konkretizaci provedou Pl svymi podminkami
pro provoz na dané infrastruktufe. Z hlediska pfehlednosti pro ZP by vsak
bylo vhodné, aby tyto podminky byly u provozovatell infrastruktury

jednotné.

e Situace, kdy zaméstnanec ZP nem(Ze odeslat poZadovana hlaseni
v datové podobé z technickych divodu (napf. proto, Ze dopravni bod neni

pokryt telekomunikacnim signalem), bude muset byt feSena individualné.
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4.2.4 Hlaseni skupiny Progndza jizdy viaku

Procesy hlaseni Progndza jizdy vlaku

ZPin Cinnosti Plyn

2P jenz siu Pl iglcogoza Pl aktuaing
rezervoval ety Ve < odpovédny
| feze (TETA)pro /€ °P Y
prisluSnou trasu dané body za jizdu vlaku
I

A

'
Stanovi-li smlouva

v

HZP » Navazujici PI
2P jenz si u Pl IBITEED @ Pl aktuaing
< jizdé vlaku /o
rezervoval <

P « odpovédny
prisluSnou trasu i (T)tz::eécr?)y / za jizdu vlaku

LEGENDA:
—» Kladny vysledek rozhodnuti

—® Zaporny vysledek rozhodnuti

- Nemusi nastat - zayisi na podminkach

Obrazek 8 — Procesy hlaseni Progndza jizdy viaku
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)
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Tato skupina obsahuje dvé zpravy, a to Prognézu jizdy vlaku, ktera se tyka
predpokladu budouciho pribéhu, a Informaci o jizdé vlaku, ktera popisuje skute€¢ny

prubéh jizdy (schéma na obrazku dislo 8).

Obé zpravy posila provozovatel infrastruktury aktualné odpovédny za jizdu
vlaku zelezniénimu podniku, se kterym uzavfel smlouvu o trase daného vlaku.
Zpravu Prognoéza jizdy vlaku posila rovnéz provozovateli infrastruktury, u néhoz
trasa pokraduje. Ve smlouvé mezi ZP a HZP muze byt specifikovano, ze se tato
zprava zprostifedkované zasila také hlavnimu ZelezniCnimu podniku. Hlaseni se

vztahuje ke stanovenym bodum zajmu, kterymi jsou vzdy
e misto pfedavky vlaku mezi provozovateli infrastruktury,
e misto vymény vozu mezi ZelezniCnimi podniky,
e manipulacni misto viaku,
e misto ur€eni vlaku (koncovy bod trasy vilaku).

Casové udaje k vyjmenovanym mistdm jsou pozadovany jako zakladni
minimum. Kromé& toho mohou byt mezi ZP a Pl smluvn& dohodnuta jind mista
hlaSeni. Obecné Ize predpokladat, Ze provozovatel infrastruktury bude vSem ZP
z kromé vySe uvedenych mist zasilat Informaci o jizdé vlaku také pfi jeho prijezdu

dalSimi dopravné vyznamnymi body.

Pokud jde o zpravu Prognédza jizdy vlaku, pljde zpocatku pravdépodobné
o prosté pficitani pravidelné jizdni doby vlaku do nasledujiciho mista hlaseni. Tento
mechanismus vSak bude vhodné doplnit nastrojem, ktery napf. v pfipadé zpozdéni
bude pro vypoclet prognézy vyuzivat kratké jizdni doby tabelarniho jizdniho fadu
nebo dokonce vezme v Uvahu aktualni dopravni situaci pfi fizeni sledu a poradi viak

na jednokolejném tratovém useku.
Shrnuti:

e Zakladni pozadavky na interoperabilitu telematickych aplikaci v oblasti této
skupiny hlaseni by bylo mozné u vétSiny evropskych provozovatell
infrastruktury realizovat jiz dnes.

e Informace o jizdé aktualniho vlaku maji Pl obecné k dispozici, proto by
realizaci hlaseni této skupiny nemély doprovazet problémy.
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4.2.5 HIlaseni v pripadé naruseni provozu

Procesy hlaSeni NaruSeni provozu

I /ﬁ
I Jizda viaku A

| i pierusena /
L

ZP1n Cinnosti Plin
7P jenz si u Pl S LIIOEED ; Pl aktualng
0O narusenli = -
rezervoval - P odpovédny
Loy provozu o
pfisluSnou trasu (jakkoli) za jizdu vlaku
I 4 I

Provozni databaze
vozu a IM
jednotek

DB omezeni
infrastruktury

——

N—x——]
Databaze vlakt

LEGENDA:
— Kladny vysledek rozhodnuti
—® Zaporny vysledek rozhodnuti
— — 7 Nemusi nastat - zavisi na podminkach

Navazujici

PI

Obrazek 9 — Procesy hlaseni Naruseni provozu
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)
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Na obrazku €. 9 je znazornén tok informaci v pfipadé naruSeni provozu.

Vychazi z pfedpokladu, ze skuteCnost primarné zjisti ZelezniCni podnik
(strojvedouci) a ten o ni jakymkoli zplsobem informuje provozovatele infrastruktury
(vypravciho, dispec€era). Oba subjekty vezmou informaci v Uvahu a v pfipadé potfeby
provedou aktualizaci pFislusnych databazi (ZP provozni databaze vozl
a intermodalnich jednotek, Pl databaze o omezenich na infrastruktufe, resp.

databaze vlaku).

Je-li zduvodu naruSeni provozu nutné viak terminologii TSI TAF ,zrusit*
(odborné ¢&esky spise ,odieknout’), oznami to pfislusny Pl dotéenému ZP
a nasledujicimu provozovateli infrastruktury na prepravni cesté vlaku zpravou Jizda

vlaku prerusena.
Shrnuti:

e P¥irealizaci tohoto hlaSeni neni tfeba oCekavat problémy.
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4.2.6 Hlaseni skupiny Umisténi viaku

Procesy hlaseni Umisténi (poloha) vliaku
ZP1., Cinnosti Pl
ZP jenz siu Pl / Dotaz ; Pl aktualneé
rezervoval > na aktualni > odpovédny
prislusnou trasu f jizdu viaku  / za jizdu vlaku
A
Informace
o jizdé <t
i vlaku /
ZP jenz siu Pl / Dotaz na ; Pl odpovédny
rezervoval > cely prib&h > za jizdu vlaku
prislusnou trasu jizdy vlaku po daném useku
A
Informace
o celém /e
prib&hu -
jizdy vlaku
ZP jenz siu Pl Dotaz na Pl odpovédny
rezervoval D> identifikaci D> za jizdu vlaku
prislu$nou trasu i viaku / po daném Useku
A
/ Informace o ;
identifikaci <«
vlaku
ZP jenz siu Pl Dotaz na Pl aktualné
rezervoval > prognézu > odpovédny
pfislusnou trasu f jizdy viaku  / za jizdu vlaku
A
Prognéza [e
i jizdé viaku  /
7P jenz siu Pl iR Pl aktualng
. na vlaky o P
rezervoval ! v misté > odpovédny
pfislusnou trasu e za jizdu vlaku
hlaseni
A
Prognéza
jizdy viakd [e
v misté -
hlaseni
LEGENDA:
—» Kladny vysledek rozhodnuti
—® Zaporny vysledek rozhodnuti
— — ™ Nemusi nastat - zayisi na podminkach

Obrazek 10 — Procesy hlaseni Umisténi vlaku
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)
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Nazev této skupiny vznikl ponékud nevhodnym prekladem anglického spojeni
,irain Location®, které v daném kontextu znamena v ZelezniCnim provozu uzZivané
oznaceni pro zjistovani polohy vlaku. Nepfesnym pouZitim zazité Zzeleznicni
terminologie mizZe dochazet k nedorozuménim a zaménou s hlasenim Poloha viaku
(sdéleni provozovatele infrastruktury kdy a kde ma vlak vjet na jeho infrastrukturu)
z Casti 4.2.3.

Tato skupina hlaSeni obsahuje parametrizovatelné dialogové dotazy
Zelezniéniho podniku provozovateli pfislusné infrastruktury na aktualni (posledni
zaznamenany) stav a polohu viaku v€etné jeho ¢asovych udaji ve vztahu k jizdnimu

fadu (zpozdéni/naskok), resp. na vSechny tyto udaje zaznamenané u konkrétniho PI.

vr o wiiwvos

identifikacich vlaku. K tomu pouzije kterykoli znamy identifikator daného vlaku.
Vyznam tohoto hlaseni Ize dnes jesté obtizné docenit, ovSem ddvodem jeho
existence je mnohalety problém s jedineCnou identifikaci vlaku v Zelezni€nim
provozu. Vzhledem k tomu, Ze mezinarodni Zelezni¢ni prostfedi nezna pojem ,nasled
vlaku®, z historickych ddvodd uzivany na siti byvalych Ceskoslovenskych statnich
drah, je Zelezni¢ni provoz omezen pétimistnym Cislem viaku. To v podminkach sité
EU nebude postacovat. Problém s pfesnou identifikaci vlaku nastava v pfipadé zmén
jeho Ccisla, ke které mulze dochazet zruznych duvodd v zavislosti na vnitfnich
predpisech jednotlivych provozovatelu infrastruktury. Pokud je u PI &islo vlaku pevné
spojené s Cislem trasy, resp. s trati ¢i smérem jizdy, je tfeba pfi mimoradné jizdé po
jiné trati zménit rovnéz Cislo vlaku. Pravé z davodu historické nefeSitelnosti tohoto
problému také technické specifikace pro interoperabilitu telematickych aplikaci
prozatim ponechavaji identifikaci vlaku jako ,otevieny bod“, kterym se bude tfeba

zabyvat az ve fazi implementace.

Vétsina ZP a Pl ve svych internich systémech pouziva kromé &isla vlaku
vlastni jedine€nou identifikaci, ktera se v prubéhu zZivotniho cyklu vlaku neméni. Ta
ovSem neni jednotna a neni zfejma ochota se nékteré z nich pfizplsobit a prevzit ji
jako standard. Nepochybné je to zpUusobeno potencialni vyhodou, které by dosahl
subjekt, jehoz FfeSeni by bylo pouzito a ktery by nemél s pfizpusobenim zadné
naklady.
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Dal$imi dvéma dotazy muze ZP pozadovat zaslani prognézy jizdy uréitého

vlaku pro konkrétni misto hlaseni, resp. vSech svych vlaki sméfujicich do tohoto

mista.

Shrnuti:

Nezbytnym pfedpokladem pro realizaci a spravné fungovani a vyuziti
interoperabilnich hlaSeni je mezinarodné jedinecna identifikace vlaku.

Parametrické dotazy do informacnich systému jsou standardné pouzivany
nastroj, proto neni tfeba pfi realizaci této skupiny hlaseni ocekavat

technické problémy.
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4.2.7 Hlaseni skupiny ETI/ETA vozu

Procesy vypoctu a hlaseni ETI/ETA

ZP1n Cinnosti Plyn

jizdy viaku /o
i (TETA) Vv /
nasl.v.bodé

A

]‘ e |
|
|
|

Hiaseni ETI
kazdého
vozu

Zprava
ETIETA
kazdého

vozu

Varovna
zprava

Dotaz na
odchylky
vozu

Odpovéd
na dotaz na

odchylky
vozu

LEGENDA:
—» Kladny vysledek rozhodnuti
—® Zaporny vysledek rozhodnuti
— — ™ Nemusi nastat - zayisi na podminkach

Obrazek 11 — Procesy vypoctu a hlaseni ETI/ETA
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)
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Vypocet predpokladané doby pfijezdu vozové zasilky do mista dodani (ETA),
resp. predpokladané doby vymény vozu mezi dvéma zelezni¢nimi podniky (ETI) patfi
ke kliCovym hlasenim pro dosazeni interoperability telematickych aplikaci v nakladni

prepraveé. K jejich podpofe slouzi vSechny ostatni vyménované zpravy.

Na zakladé prognézovanych cCasu pfijezdu vlaku do mista hlaseni (tzv.
prognéza jizdy vlaku, TETA) vypogéita pFislusny ZP predpokladanou dobu vymény
vozU s nasledujicim ZP v pfepravnim fetézci (ETI). Vzhledem ktomu, ze
provozovatel infrastruktury komunikuje se Zelezni€nimi podniky na urovni objektu
,vlak®, avSak Zzelezni€ni podniky mezi sebou navzajem a s hlavnim Zelezni¢nim
podnikem komunikuji na drovni objektu vz, musi kazdy ZP Udaje TETA (vztahujici
se k oCekavanému pfijezdu vlaku do ur€itého mista), rozlozit na informace
o jednotlivych vozech a piedat je nasledujicimu ZP vFetézci ve formé

predpokladaného €asu, kdy se uskute¢ni vymeéna téchto vozu.
Vypocty €ast ETI/ETA jsou iniciovany zpravami
e Prognéza jizdy vlaku,
e Zprava o vozové mimoradnosti,
e Zadost o novou ETI/ETA na zakladé zpravy o vozové mimoradnosti,

a dale procesy predavky vlaku mezi provozovateli infrastruktury a vymény voz( mezi
zelezniénimi podniky. V této ¢asti si norma protireci, kdyz v jednom odstavci skupiny
hlaSeni zabyvajici se vykazovanim vymény vozd mezi ZP (Vykazovani vymény)
nafizuje provést vypocet ETI/ETA vzdy, a v nasledujicim bodé zmirfiuje pozadavek
na vypocet pouze pro pfipad odchylky od planu pfepravy. Z logického sledu zprav
naznaceného v modelovém prikladu v kapitole 4.4 vSak vyplyva, ze vyména vozu

mezi ZP by méla byt udalosti spoustgjici vypocet ETI/ETA.

K vypocCtu bude Zeleznicni podnik potfebovat pfistup k jiz zminéné Databazi
plan pfepravy vozu, protoze bez ni neni mozné zaijistit porovnani skuteénosti vici
planu.

Tento postup opakuje pro dotéeny viiz kazdy ZP zGéastnény na jeho pfepravé.
Posledni ZP v fetézci posila hlavnimu Zelezniénimu podniku daného vozu zpravu

ETA vozu (pfedpokladanou dobu pfijezdu do mista dodani). HZP je povinen,

v souladu s podminkami smlouvy, umoznit zakaznikovi k pfisluSnym udajum pfistup.
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Zde je mozné predpokladat, podobné jako v pfipadé objednavky prepravy, vyuZziti
faxu, elektronické posty, dialogovych dotazl prostfednictvim webového formulare Ci
pfimého rozhrani mezi informacnimi systémy zakaznika a hlavniho Zelezni¢niho

podniku.

Ve dvou prikladech hlaseni ETI/ETA, obsazenych v normé&, je bez dalSiho
vysvétleni a mimo logiku procesu naznaceno, ze se hlavnimu Zelezni¢nimu podniku
predava i Cas predpokladané doby vymeény vozl (ETI), ktery si standardné pfedavaiji
po sob& nasledujici ZP. Naopak neni zmin&no piedani tohoto éasu mezi ZP
provadéjicimi pfepravu. Tato neurcitost nebude mit vliv na prubéh realizace
interoperability telematickych aplikaci, pokud k ni partnefi nebudou pfistupovat pfilis
dogmaticky. Zda se, Ze krozporu doSlo pravé jen chybnou interpretaci logiky

technologie do nazornych prikladu.

Kazdy ZP pfi porovnani skutednosti s Udaji ulozenymi v Databazi plant
pfepravy vozu muze identifikovat odchylku a tuto FeSit (pokud je mozné) nebo
alespon aktualizovat pfislusné Casové udaje tak, aby zakaznik byl znovu co

nejpfesnéji informovan o predpokladané dobé pfijezdu vozu.

Ponékud stranou v této skupiné hlaseni se nachazi Varovna zprava, kterou
muze hlavni Zelezniéni podnik zaslat zu&astnénym ZP po porovnani éasu ETA
s pfislibem zakaznikovi. Zprava neobsahuje nic jiného, nez datum a Cas dodani
zakaznikovi podle planu pfepravy a datum a Cas, ktery vychazi z aktualni situace
(vypoclteny na zakladé jednotlivych Casu ETI, poskytnutych Zelezni¢nimi podniky).
Vzhledem k tomu, ze hlaseni nijak nereaguje na situaci ani nenavrhuje feSeni, jevi se
jako nepouzitelné. Pro zapojené ZP je &as dodani ETA k nepotieb&, protoZze maji
k dispozici vlastni plan pFepravy, vytvofeny na zakladé poptavky HZP a schvaleny
objednavkou uskutenénou Vozovymi prikazy.

Posledni hlaseni této skupiny je rovnéz vcelku nadbyteCny Dotaz na
odchylku vozd, pomoci néhoz se HZP muaze informovat na odchylky v prib&hu
prepravy konkrétniho vozu. Za pfedpokladu, Ze vSichni v fetézci zapojeni partnefi

budou posilat zpravy v souladu s modelem TSI TAF, neni tento dotaz potfebny.
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Shrnuti:

Proces vypoctu ETI/ETA je komplikovany tim, Ze je tfeba jej provadét pro

kazdy jednotlivy v(iz a neustale jej aktualizovat a predavat riiznym HZP.

NadbyteCnost €i prakticka neupotfebitelnost hlaSeni Varovna zprava

a Dotaz na odchylky vozl nebude pfekazkou pro realizaci.

Lze pFfedpokladat, ze tato problematika bude v naléhavych pfipadech

feSena operativné telefonicky, elektronickou postou apod.

Implementovat tuto funkcionalitu do telematickych aplikaci partnerd bude

vvvvvv

Zelezni¢nimi podniky. Pfedpokladem pro plnou realizaci bude existence

nastroje pro tvorbu planu pfepravy vozu.
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4.2.8 Hlaseni skupiny Pohyb vozu

Procesy hlaseni Pohyb vozu

ZP1 Cinnosti Plin
HZP pro Oznameni
= > o pfipravenosti
(pokud neni 7/ vopzupk P s DB pohybu vozu
prvnim ZP) a IM jednotek
Prvni ZP
v prepravnim <
fetézci vozu
Prvni ZP / Oznameni
¥ IR » o odjezdu vozu ¥
fetézci vozu I DB pohybu vozii
a IM jednotek
HZP pro
prislusny vz |
(pokud jim neni = |
sam)
- . . Zprava o
ZVP z'uéastn(?ny . / prijezdu / odjezdu
prepravnim M .
Fotézci vozu vozu do / ze sef. DB pohybu vozi
nadrazi a IM jednotek
HZP pro >
pfislusny viz -
ZP z(gastnény ;/ . )
Vv pfepravnim Zpr'ava‘q vozove
e ¢ — 1 mimoradnosti DB pohybu voza
| a IM jednotek
L — o — —_ — — — — — — 1
|
) P Zadost o novou
HZP pro < ETI/ETA na zakl.
prislusny vz Zpravy o voz.
e mimoradnosti
Posledni ZP ——_——_——_——_—_—_— —— — — — — — — — — — |
Vv prepravnim v
fetézci vozu /
Oznameni Oznameni
o pfijezdu vozu o pfistaveni vozu
P do stanice uréeni prijemci
- L
HZP pro P ] |
pfislusny vaz L. . L i ]
¢ |— — — — - Mozné opakovat jako potvrzeni o pfistaveni= —— — —

LEGENDA:
—» Kladny vysledek ro:
—® Zaporny vysledek r
— — 7 Nemusi nastat - z&

zhodnuti
ozhodnuti
isi na podminkach

Obrazek 12 — Procesy hlaseni Pohyb vozu
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)
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HlaSeni této skupiny jsou vyménovana vyhradné mezi Zelezni€¢nimi podniky
navzajem, resp. mezi ZP a HZP. Pro jejich vytvofeni budou vyuzity Gdaje z Databaze
pohybu vozl a intermodalnich jednotek. Problematika databazi je FeSena
v ¢asti 4.2.11.

Koncept predpoklada vyuzivani informaci spojenych s vyskytem urcitych
udalosti v prib&hu piepravy. V podminkach Ceské republiky bude tfeba definovat
udalosti, pfi kterych se ma pfisludné hlaseni vytvofit a kterému ucastnikovi datové

vymeény se ma poslat (pokud to nezajisti spole¢né rozhrani, viz ¢ast 1.4).

Shrnuti:

e VétSina udalosti spojenych s pozadavky této skupiny hlaseni v Ceském
i evropském Zelezni€nim provozu existuje nebo pro né bude potifeba pouze

urcitych uprav.

o P¥irealizaci této skupiny hlaseni neni tfeba oCekavat problémy.
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4.2.9 Hlaseni skupiny Vykazovani vymény

Procesy hlaseni Vykazovani vymeény

ZP1, Cinnosti Plin
/ Oznameni /
. o B »
Y opretinicae
P> a IM jednotek
| A
Zprava o prevzeti /
vozu ve vyménné
stanici /
A 4
: Viizlskupina Ozndmeni o
ZPnsy 1 p prevzeti vozu ve ™ Prislusny PI
akceptovana? AN .
vymeénné stanici
/ Zprava o /
4k odmitnuti vozu ve
/ vymeénné stanici /
?
. Vypocet ETI/
ETA
LEGENDA:

—» Kladny vysledek rozhodnuti
—® Zaporny vysledek rozhodnuti
- Nemusi nastat - zayisi na podminkach

Obrazek 13 — Procesy hlaseni Vykazovani vymény
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)
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Skupina hlaseni Vykazovani vymény bude vyuzZivana pfi technologickych
procesech spojenych s vyménou odpovédnosti za dopravu vozu mezi Zelezni¢nimi

podniky.

HlaSeni spocivaji v dotazu pfedavajiciho Zelezni¢niho podniku nasledujicimu
ZP v fetézci, zda za dany vz prebira odpovédnost (zprdva Oznameni o predani
vozu ve vyménné stanici). Je mozné je realizovat za skupinu vozul, resp. za
vSechny vozy ve vlaku (struktura hlaSeni vSak neni pfipravena na pfenos informaci
pro vice vozl). VSechna hladeni, spojena svyménou odpovédnosti mezi
zelezniénimi podniky, musi byt ukladana v Databazi pohybu vozu a intermodalnich

jednotek.

V kladném ptipadé odpovi piejimajici ZP hlaSenim Zprava o prevzeti vozu
ve vymeénné stanici. Soucasné jeho podmnozinou, v ¢eském pfekladu oznacovanou
jako Oznameni o prevzeti vozu ve vymeénné stanici, informuje pfislusného
provozovatele infrastruktury o tom, Zze za vliz odpovédnost pfrevzal. Jevi se ponékud
nelogické, pro¢ ma ZP, ktery s Pl komunikuje na trovni objektu vlak, v tomto pfipadé
hlasit pfevzeti kazdého jednotlivého vozu, kdyz navic v kratké dobé probéhne cyklus
hlaseni Pfiprava viaku, z néhoz se dozvi fazeni vlaku. Didvodem je pravdépodobné
vC€asna informovanost o pfipadné prepravé nebezpeénych véci. Na koncept pfenosu

hlaSeni tato skutecnost vliv nema, proto nebude pfekazkou implementace.

PFejimajici ZP v souladu s ustanovenimi o hlaseni ¢ast ETI/ETA (&ast 4.2.7)
zahadji cyklus jejich vypoctu. Neni zfejmé, zda se cyklus rozbiha také v pfipadé
odmitnuti (nepfevzeti) vozu. Pravdépodobné ne a v tomto pfipadé se vyuzije hlaseni

Zprava o vozové mimoradnosti ze skupiny hlaSeni Pohyb vozu (Cast 4.2.8).
Shrnuti:

e Presto, Ze se predpoklada moznost uskutecnit vyménu vice vozi pomoci
jednoho hlaseni, struktura zprav této skupiny neni pro takovy postup
uzplsobena. Bez upravy struktury bude tfeba ke kazdému pfedavanému

vlaku vytvofit a pfenést bezdlvodné velky pocet zprav.

o P¥irealizaci této skupiny hlaSeni neni tfeba oCekavat zasadni problémy.
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4.2.10 Vyména udajia za ucelem zlepseni kvality

Koncept interoperability telematickych aplikaci vyZzaduje méfeni a sledovani
kvality pro ucely jejiho zlepSovani. Nejsou vSak stanoveny sankce za neplnéni
stanovenych parametrd. Vtomto ohledu bude pravdépodobné zaleZzet na
vzajemnych dohodach ucastniku datové vymény.

V Zelezni¢ni dopraveé a prepravé jako v sitovém odvétvi vice nez jinde plati, ze
sila fetézu je dana silou jeho nejslabSiho Clanku. Vliv nejslabsiho ¢lanku v fetézci
vymény dat bude mit zasadni vliv na dosazeni plné interoperability telematickych

aplikaci v nakladni prepravé.
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4.2.11 Hlavni referenéni udaje a databaze

Referenéni soubory a databaze podle TSI TAF

2P1-n

Centralné uchovavané a spravované

Plin

-

——

— >

Spole€né rozhrani

— >

A
- Referenéni kody Referenéni kody Kédy Zelezni¢nich
Sluzby partnerd pfepravcl lokalit
v mimoradnych
situacich
. . e . Referenéni soubor
Ko'dy Iolfallt EXI?}U]IC’I syst?my nebezpednych
zéakaznika fizeni vlaku e
—
Referenéni soubor Referen¢ni soubor Referenéni soubor
véech typu v8ech koédi CN v8ech evropskych
_— ~——
Ref. soubor vech Ref. soubor vSech
evropskych licencovanych
kontrolnich organt operatorli

Registr
infrastruktury

v
N
v
—_—

Registr kolejovych
vozidel

LEGENDA:
— Kladny vysledek rozhodnuti
—® Zaporny vysledek rozhodnuti
- Nemusi nastat - zayisi na podminkach

Obrazek 14 — Referencni soubory a databaze podle TSI TAF
Zdroj: autor na zakladé analyzy (7)



Kompletni vyCet databazi, pfedpokladanych specifikacemi pro interoperabilitu
telematickych aplikaci, byl proveden v casti 1.3.10. Zakladni podminky jejich

dostupnosti jsou zminény u jednotlivych oblasti hlaseni, ktera je vyuzivaiji.

V oblasti databazi zatim neni zfejma architektura systému. Z pohledu
slozitosti feSeni by byla vyhodnégjSi jejich centralizace. Konkurencni prostfedi vSak

bude nepochybné upfednostrfiovat feSeni necentralni.

Problematika centralizace databazi je velmi citlivé téma. Rozhodnuti, které
databaze budou feSeny jako centralni, resp. které budou realizovany v lokalni
podobé u jednotlivych subjektd se zabezpelenymi pfistupy, bude velmi obtizné.
V této praci neni tfeba dany fakt uvazovat, protoze vlastni umistnéni databazi

v zadném pripadé nesmi mit dopad na dostupnost uloZzenych dat.

Databaze informaci o omezenich na infrastruktuie

Z dopravniho hlediska nema tato databaze v navrzené podobé prakticky
vyznam. Koncept, Ze by ZzZelezniCni podnik, sestavujici vlak, musel periodicky
kontrolovat v této databazi (databazich jednotlivych provozovatell infrastruktury), zda
na trase vlaku, kterou ma pfidélenu, nevzniklo omezeni s vlivem na sloZeni pravé
fazeného vlaku (délku/hmotnost), interoperabilitu jako takovou nepodpofi. Jejich jiné

pouZziti pfitom neni stanoveno.

Existence této databaze by méla umoznit predejit situacim, kdy dojde ve velmi
kratké dobé k zasadnimu omezeni na infrastrukture, které ovlivni maximalni
dovolenou délku ¢i hmotnost vlaku. Mohlo by se ale jednat i o nahlé omezeni
provozu z dlvodu zakazu prepravy nebezpecnych véci po ur€itém Useku trati.
V zadném pfipadé se vSak nepredpoklada, Ze by tato databaze meéla dopad na
bezpe€nost provozu ve smyslu nahrady zpravovani vlaki o mimofadnostech pfi
fizeni jizdy vlakl (souCasné pisemné rozkazy).

Pokud by ov8em tyto databaze obsahovaly v pfijatelné formé také informace
o0 aktualni a planované vylukové ¢innosti, bylo by mozné je ur€itym zplsobem vyuzit
Vv procesu tvorby planu pfepravy vozu. | pfi takovémto pouziti vS8ak vyznam databaze

informaci o omezenich na infrastruktufe snizuje fakt, ze pfi jizdé vlaku velkymi uzly
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zelezni¢ni podnik nemlze védét, zda se na ného omezeni konkrétni koleje/vyhybky

vztahuje, protozZe vlak maze byt veden variantnimi cestami.

Problematicka bude pFi vyuZiti této databaze rovnéz otazka, ktery ZP ma vlak
pfipadné upravit podle zménénych podminek na infrastruktufe — zda ZP vychozi,
nebo az ZP, ktery bude uskutegriovat dopravu vlaku na Gseku dotéeném omezenim.
V obou pfipadech vzniknou pro ZP vicenaklady (v pfipadé pfizpGsobeni viaku ve
vychozi stanici mohou vzniknout naklady na objednani dodatecné trasy, na hnaci
vozidlo, trakéni energii atd., v pfipadé upravy vlaku spolupracujicim zelezni¢nim
podnikem az pfed vjezdem na infrastrukturu s omezenim tomuto podniku vzniknou

pfinejmensim naklady na mimofadny posun).
Shrnuti:

e Databaze informaci o omezenich na infrastruktufe by mohla byt vyuzitelna

v procesu tvorby pland prepravy.

e Nepredpoklada se jeji vyuziti pro potfeby fizeni jizdy vlakl (souCasné

zpravovani vlakl pisemnymi rozkazy).

e Pro realizaci vlastni pfepravy neni tato databaze potiebna.

Referenéni databaze kolejovych vozidel

Tato databaze bude dalezitym nastrojem pro tvorbu planu prepravy i pro fizeni
jejiho  prabéhu. Podobné databaze, naplnéné vruzné mife podrobnosti,
u jednotlivych drziteld vozu nepochybné existuji. Norma vyslovné stanovi, zZe
,DrZitelé vozld museji poskytnout Zelezni¢nim podnikaim pfistup k technickym udajom
o vozech” (7). Budouci vyvoj ukaze, zda tato databaze bude feSena jako centralni
(vyhodné technicky), nebo zlstane umisténa u jednotlivych drziteld a Zeleznini
podniky do ni budou mit pfistup na zakladé udélenych opravnéni. V této varianté ma
drzitel vozu (vlastnik informaci) lepSi moznost kontroly nakladani s udaji, avSak
koncept, kdy se na data kazdého vozu vlaku musi Zelezni¢ni podnik dotazovat do

jiného systému, je jevi jako nevhodny.
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Shrnuti:

e Redeni Referenéni databaze kolejovych vozidel muze predstavovat
problém (kvalita udaju, ochota drzZiteld poskytovat data, problematika

centralniho umisténi).

Referenéni soubory a databaze

V pfipadé referenénich souborl a databazi se jedna o soubory faktd, resp.

seznamy existujicich kodu, nazvu apod.

Z pohledu potencialnich obtizi pfi implementaci TSI TAF Ize pfedpokladat Ctyfi

problematické referen¢ni soubory (sefazeno od nejméné problémovych):
o Kody Zelezni¢nich lokalit (referen¢ni soubor kodu lokalit),

e Kody partnerG v pfepravnim Fetézci (referenéni soubor pro véechny PI, ZP,

poskytovatele sluzeb),
e Kody lokalit zakaznikl (referen¢ni soubor kodu lokalit zakaznika),
e Kody prepravcu (referenéni soubor koda pro prepravce).

Referenénimi kody zelezni€énich lokalit je minéna identifikace dopravné
vyznamnych mist v Zelezniéni dopravé. V souCasné dobé& na vnitrostatni urovni
zajistuje Cislovani dopravnich bodu provozovatel dané infrastruktury ve spolupraci se
zelezniénimi podniky, resp. schvaluje pfislusny statni organ. Na urovni mezinarodni
(ve spravé UIC) existuje tzv. Evropska databaze zelezni¢nich lokalit (ENEE). Tato
databaze by mohla byt pfevzata za zaklad referencniho souboru pfedepsaného
specifikacemi interoperability pro telematické aplikace. Kromé pravni problematiky,
tykajici se duSevniho vlastnictvi a zavaznosti vyhlasek UIC pro necleny, omezuje
prozatim jeji vyuziti fakt, Ze jednotlivé infrastruktury jsou zde popsany s riznou mirou
podrobnosti. Zatim je na uvaze kazdého subjektu, ktery bod uzna za dopravné

vyznamny v mezinarodni pfepravé.
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Referenéni kédy partnera v pfepravnim fetézci budou v podminkach datové
vymény nezbytné pro pfesné adresovani odesilateld a pfijemcu zprav. Ve spravé
UIC existuje databaze RICS (Systém kodovani ZelezniCnich subjektl), ktera ma
k dispozici 9999 poloZek. K 1. 7. 2009 soubor obsahoval 288 subjekt(.® Pridéleni
kodu neni omezeno pouze na Cleny UIC, ovSem jeji vyuziti pro necCleny neni
zavazné. Tato databaze by se mohla stat zakladem pro budouci referencni soubor

kodu partnera.

Kody lokalit zakaznik( nejsou normou blize specifikovany, ale z logiky
konceptu by se mélo jednat o doplnéni kodu zelezni¢ni lokality identifikaci mista
vztazeného k zakaznikovi (napf. misto ve stanici, kam se konkrétnimu pFepravci

pFistavuji vozy k loZnym manipulacim).

Referencéni koédy prepravcll Ize povazovat za problematicky prvek pro
realizaci TSI TAF. Neni kriticky pro dosazeni interoperability telematickych aplikaci,

ale pro samotné naplnéni pozadavku existence takového souboru.

V dnednich procesech Zelezni¢ni pfepravy by mél takovyto soubor své
opodstatnéni. Za soucCasnych podminek nelze pomoci informacnich systéma
spolehlivé zajistit, zda subjekt, pozadujici urCitou informaci, je k tomu v daném
obchodnim pfipadé opravnén. lIdentifikace nazvem, jak je doposud pouzivana
v nakladnim listu CIM, je pro zpracovani vypocetni technikou nevhodna. Jakékoli
narodni odliSnosti, diakritika nebo rozdil ve velikosti pismen mohou mit za nasledek

obtize pfi ztotoznéni subjektu, FeSitelné pouze rozhodnutim lidského Cinitele.

V ramci Ceské republiky tuto identifikaci obvykle zajistuje identifikadni &islo,
jak je uvedeno v prislusném rejstiiku ekonomickych subjektl. Obecné vsak lze
konstatovat, Zze kazdy subjekt pouziva pro oznacovani zakazniki své vlastni
(neverejné) postupy.

V pfipadé pfedavani informaci podle konceptu TSI TAF je vS8ak vztah
udaji o zakaznikovi v hlaSenich Vozovy pfrikaz, ¢ast 1.3.1). VeSkerou komunikaci
s nim zajistuje jediny subjekt — hlavni Zelezni¢ni podnik — ktery bude schopen svého

zakaznika ve svych informacnich systémech vzdy fadné identifikovat.

6 Zdroj: UIC. Dostupné dne 5. 12. 2009 na: http://www.uic.org/spip.php?article311
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Kromé toho, Ze se bez této databaze datovy model obejde, povazuje vétsina
zelezni¢nich podnikl informace o svych zakaznicich za obchodni tajemstvi a nebude

ochotna je jakkoli sdilet.

Shrnuti:

e Zaklad pro soubor kédu zelezniénich lokalit Ize spatfovat v databazi ENEE,

pokud bude standardizovana podrobnost jejiho obsahu.

o Zakladem referenCnich kdédu partnerd by se mohla stat databaze RICS,
pokud by se kédovani podle jejiho konceptu stalo zavaznym pro vSechny

ucastniky vymeény dat.

e Stanoveni a vyuzivani kédu lokalit zakazniki bude pravdépodobné

ovlivnéno interni potfebou konkrétnich ZP, resp. PI tyto kédy vyuzivat.

e Vznik databaze kodu prepravcu bude obtizny ukol, ovéem na uspésnost
realizace interoperability telematickych aplikaci nebude mit jeho existence

zasadni vliv.

Provozni databaze vozi a intermodalnich jednotek

Databaze, obsahujici aktualni informace o stavu a pohybu vozl, bude jednou
v nakladni prepravé. Méla by obsahovat udaje, které standardné uchovavaji interni
informacni systémy kazdého ucastnika datové vymény. To znamena, Ze telematické
aplikace veétSiny evropskych Zelezni€nich podniki a provozovatell infrastruktury
velkou ¢ast pozadovanych udaju ve svych databazich maiji ulozenu nebo je do nich
pofizuji jiz dnes.

Pfistup k informacim, uchovavanym v téchto informac¢nich systémech, je vSak
velmi choulostivou zalezitosti. Systémy obsahuji data, ktera jsou pomérné snadno
zneuzitelna v konkurenénich vztazich. Jako pfiklad vysoce citlivych informaci Ize
uvést udaje o zakaznicich, o pfepravnich proudech, objemech pfeprav, cenach
sluzeb. Lze si pfedstavit také moznost zneuziti udajli o stafi a slozeni vozového
parku, kdy by bylo mozné potencialnimu zakaznikovi nabidnout vhodnéjsi vozy, nez

aktualné pouziva.
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Ohledné této databaze existuje mnoho nejasnosti, zejména v otazce, zda
bude fe$ena jako centralni, i bude umisténa lokalné u kazdého ZP. Pro koncept
interoperability telematickych aplikaci by z hlediska technického a technologického
byla vhodné&jsi databaze centralni. Z hlediska ekonomického je v8ak provozovani
drazni dopravy standardnim podnikanim a hranice mezi spolupraci a konkurenci je
velmi tenka. Lze ocCekavat, Ze pro partnery bude pfijatelnéjSi feSeni spocivajici
v ,zrcadleni“ urc€itych udaju v samostatné databazi, umisténé lokalné u kazdého

ucCastnika datové vymény.
Shrnuti:

e Provozni databaze voz( a intermodalnich jednotek Ize oznacit za dalSi
kriticky prvek Uuspésné implementace interoperability telematickych
aplikaci v nakladni prepravé. Bez jejiho spolehlivého fungovani nebude

mozné dosahnout vSech funkénosti nezbytnych pro efektivni vyménu dat.

e Tato komponenta, jako ulozist€¢ dynamickych informaci o prabéhu

pfepravy, bude tvorit jadro systému.

Databaze plant prepravy vozu

Databaze plana prepravy vozu je Nafizenim o TSI TAF zminéna pouze velmi
stroze (viz Cast 1.3.10 této prace). Podle analyzy provedené v pfedchozim textu se
vSak jedna o rozhodujici soucast pro dosazeni interoperability v oblasti
telematickych aplikaci v nakladni prepravé. Tvorba plani prepravy je kliCovym
prvkem procesu pfepravy se zaru¢enym terminem dodani. Plan pfepravy je nezbytny
nastroj pro jakékoli srovnavani skute€ného pribéhu prepravy viaci zavazku danému
zakaznikovi pfi uzavieni pfepravni smlouvy.

Vzhledem k tomu, Ze se planovani prepravy Castecné dotyka problematiky
obchodu, je mozné, Ze otazka interoperability v této oblasti neni upravena zameérné.
Nicméné, pfinejmensim interni sloZku této databaze u kazdého ZP bude

implementace nezbytné vyZadovat.
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Shrnuti:

o Existence Databaze plant prepravy vozu je kritickym predpokladem
pro realizaci interoperability telematickych aplikaci v nakladni
prepravé v plném rozsahu. Moznosti jejiho feSeni je vénovana
cast 4.3.

4.2.12 Predpoklady pro vyuziti existujicich systému

V ramci implementace TSI TAF lze pfedpokladat vyuziti konceptu vétSiny
informacnich systému, které Zelezni¢ni podniky a provozovatel statni infrastruktury
v Ceské republice rutinné vyuzivaji. Pro dosazeni pIné interoperability telematickych
aplikaci v8ak bude tfeba nékteré systémy a aplikace zcela nové vytvofit, resp. zajistit
spolupraci systému stavajicich. Pouhé upravy do zastaralych informacnich systémi
by ziejmé zpuUsobily problémy ve fazi pfenost hlaseni pfes spolecné rozhrani.
Nékteré podplrné aplikace (nastroj pro tvorbu planu pfepravy vozu, systém pro

vypocet ¢aslt ETI/ETA) vSak dosud vubec neexistuiji.

Pro prvotni vyuZiti interoperability telematickych aplikaci k zajisténi zakladni
informovanosti zakaznika o Case predpokladaného dodani vozové zasilky bude
mozné vyuzit vétSinu existujicich mezinarodnich aplikaci. Né&které znich se
v poslednich letech zna¢né zmodernizovaly (vyCet nejvyznamnéjSich obsahuje
priloha €. 3). Ma-li se vSak koncept TSI TAF rozvinout do piné interoperabilniho
evropského systému pro koordinaci a spolupraci Zelezni¢nich  podnik
a provozovatell infrastruktury, bude nezbytné zvladnout historicky nahromadéné

a nefesSené problémy.

Pokud jde o zapojeni Zzelezni¢nich podniku, které doposud nedisponuiji
vlastnimi informacnimi systémy, lze oCekavat, Ze provozovatelé infrastruktury jim
vyjdou vstfic nabidkou uzivatelskych rozhrani pro manualni pofizovani minimalniho
obsahu predepsanych hlaseni, s potencialnim rozvojem vzajemnych rozhrani mezi

jejich internimi systémy.
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4.2.13 Shrnuti identifikovanych problém

V nasledujicim vyCtu jsou shrnuty dosud identifikované problémy spolecné

s navrhem jejich mozného feSeni. Jejich seskupeni je provedeno na zakladé

zavaznosti a moznosti reseni.

A)
1.

B)

Technologicka skute¢nost

Subjekt , hlavniho Zelezniéniho podniku“ neni kromé Nafizeni o TSI TAF
popsan, nejsou definovany jeho vazby a odpovédnosti z pohledu komercniho
(hrazeni pfepravného atd.). Lze v ném ale spatfovat i Sanci z pohledu partnera

zajistujiciho vyuziti vozového parku zelezni¢niho podniku (podnik().

e Jedna se o danou skute€nost, které je tfeba se technologicky pfizpusobit.

Probléemy, které je mozné feSit na urovni viastniho subjektu

Nafizeni o TSI TAF se zadnym zpUsobem nestavi do souvislosti s procesy
vstuptl do nakladniho listu, zejména v jeho elektronické podobé. Prestoze ENL
musi zachycovat realné procesy vykonavané se zasilkou, koncept interoperability

telematickych aplikaci podle TSI TAF se jimi nezabyva.

e Pravdépodobné bude feSitelné pouze oddélené, jako paralelni procesy. Bude
tfeba feSit v soudinnosti s pracemi na vyvoji a zavadéni elektronického

nakladniho listu.

Pro dosazeni plné interoperability mezi Zelezni¢nimi subjekty bude dualezitym

predpokladem dostupnost spolehlivych, aktualnich a presnych technickych

udajl o zelezni€nich vozech.

o Kazdy subjekt, potencialné zapojeny do vymény dat podle konceptu TSI TAF,
musi zajistit, aby mél k dispozici vdechny pfedepsané udaje a rovnéz nastavit
odpovidajici proces jejich aktualizace.

Kritické misto Ize rovnéz spatfovat v procesu rozhodovani, ktera hlaseni

(o kterych udalostech) poslat kterému partnerovi. Toto rozhodovani by mélo
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zajistit tzv. spole€né rozhrani, coz se bez ucinné podpory internich systému

nejevi jako realné.

e Schopnost spole¢ného rozhrani by neméla byt pfecefiovana a interni
systémy partnert by mély byt pfipraveny na adresovani pfislusnych zprav
podle vlastnich pravidel, resp. referenéniho souboru koédua partnert

v datové vymeéné.

C) Probléemy, ktereé je nutné resit ve spolupraci s partnery

5. Provozni databaze vozl a intermodalnich jednotek se jevi jako dalSi kriticky
prvek uspésné realizace interoperability telematickych aplikaci. Bez jeji spolehlivé
funkce jako ulozisté dat o pohybu vozUd nebude mozné zajistit vdechny funk&nosti

nezbytné pro vymeénu predepsanych hlaseni.

e Na narodni urovni neni mozné samostatné feSit. Otazka centralizace bude
pravdépodobné rozhodnuta mimo vliv jednotlivého subjektu. Je tfeba se
pfipravit na feSeni necentralni s moznosti snadného pfechodu na architekturu

centralni.

6. Hlaseni skupiny Priprava vlaku budou vyzadovat zna¢né zpfesnéni, aby mohla
plnit svuj ucel.

e Na narodni urovni je mozné feSit pouze omezené, dohodou s mistnimi

partnery. Pokud nedojde k obecnym zpfesnénim, bude nutné je podrobné

stanovit pfi uzavirani vzajemnych smluv zZelezni¢nich podnik( a provozovatelu

infrastruktury.

7. Nezbytnym pFfedpokladem pro dosazZeni interoperability mezi telematickymi

aplikacemi je mezinarodné jedine¢na identifikace vlaku.

e Resitelné pouze formou mezinarodni dohody (dohod). Dokud nebude
stanoveno, bude pfenaseni pfedepsanych zprav spojené se znacnym rizikem

chyb a potfeby manualnich zasahu.

8. Existenci Referenéniho souboru koédu prepravcll Ize povazovat za
problematicky pozadavek normy TSI TAF (neni vS8ak kriticky pro dosazeni
interoperability telematickych aplikaci jako takovych).
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e Lze predpokladat, ze tento soubor nebude partnery vyzadovan. V krajnim

pfipadé je pro ochranu soutéze mozné oCekavat az soudni feSeni.

D) Klicové problemy

9. Za rozhodujici predpoklad uspésné implementace interoperability v oblasti
telematickych aplikaci Ize povazovat proces tvorby planu prepravy v reakci na

poptavku jejiho uskutecnéni.

o Je tfeba zajistit vytvofeni nastroje pro tvorbu plant pfepravy vozd. Daéle
feSeno v Casti 4.3.

s wavor

Casti feSeni, zejména jeji ,fetézova sloZzka® postupného pfedavani mezi

zelezniénimi podniky.
e Ziejma spoijitost s problematikou tvorby planu pfepravy vozu podle ¢asti 4.3.

11. Je mozné ocCekavat problém velmi pravdépodobného ,,nesolidniho“ chovani
prvniho Zelezniéniho podniku v pfepravnim fetézci. Kazdy ZP na zadatku
vlacich i za cenu toho, Ze navazujicim ZP zbude na uskute&néni prepravy kratsi
doba.

e VyloucCeni, resp. omezeni takoveéhoto chovani bude mozné za predpokladu

fungovani cyklické tvorby planu prepravy navrzené v ¢asti 4.3.2.

S ohledem na aktualni uroven vymény dat mezi zucCastnénymi subjekty
v oblasti Zelezniéni nakladni pfepravy v Ceské republice je mozné predpokladat, Ze
hlaseni, ktera budou vyzadovat zvlastni pozornost, budou oblasti Udaje
nakladniho listu, Zadost o trasu, Pfiprava vlaku, ETI/ETA z&silky. U ostatnich

skupin hlaSeni by se nemély vyskytnout vaznéjsi problémy.
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4.3 Navrh uaprav procesu a informacnich systémi dotéenych
normou

V Casti 4.2.13 bylo identifikovano, Ze ze zjisténych potencialnich problému pfi
realizaci konceptu interoperability telematickych aplikaci je zfejmym ,uzkym hrdlem®,
které je nutné a mozné uc€inné fesit na urovni kazdého partnera, pripravna faze
prepravy. Pro naplnéni nezbytného pfredpokladu interoperability, tj. pfipravy planu
pfepravy vozu, je tfeba velmi pfesného a spolehlivého procesu planovani na vSech
stupnich provozni prace zelezni¢niho podniku.

Zelezniéni doprava je podnikani se vsemi atributy, tedy éinnost

v viw

¢innosti stranka finanéni — kdo realizované vykony uhradi. Hlavni tézisté
planovaciho procesu se v budoucnu pfesune do problematiky uzavirani smluv a co
nejpresnéjSiho planovani provozni prace (a samoziejmé nasledné fakturace vykonu).
Pouze spolehlivé planovani, pokud mozno bez nahodilych vykyvd, mize
zefektivnit proces vytézovani vlakd, umoznit lepsSi vyuziti nalezitosti

a dosahnout skuteé¢né schopnosti realné konkurovat silni¢ni doprave.

V zelezni¢nim podnikani blizké budoucnosti bude tfeba co nejvice sblizit dva
kdysi krajni extrémy strategie provozovani Zelezniéni nakladni dopravy: zda
dopravovat vlaky plné vytizené na normativ hmotnosti nebo délky i za cenu
nedodrzovani jizdniho fadu, nebo zda dodrzovat jizdni fad i za cenu provozovani
nevytizenych vlaku. Prusecik téchto extrém( spociva zifejmé v co nejpresnéjSim
jizdnich Fadu.

Priblizeni se optimu je nezbytny pfedpoklad konkurenceschopnosti

a nakladoveé efektivnosti zelezniéniho podniku.

Na zakladé podminek, zjiSténych v prabéhu feSeni této dizertacni prace,
je mozné navrhnout dale popsanou zménu pojeti planovaciho procesu

zelezniéniho nakladniho dopravce.
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4.3.1 Proces tvorby planu prepravy zelezniéniho podniku

Splnéni pozadavkl na interoperabilitu telematickych aplikaci podle TSI TAF
pfedjima existenci plana pfepravy. Tyto plany je Zelezni¢ni podnik schopen vytvofit

pouze na zakladé znalosti budouciho vyvoje provozni prace.

Idealni informacéni systém Zelezni¢niho podniku by evidoval vSechny vstupy
s dostate€nym predstihem, operativni zavadéni a odfikani vlaki by nebylo potfeba.
VSechny vlaky by byly vytizené na urcité procento pod omezujici normativ.

Dosahnout této pfesnosti je samozifejmé nemozné.

Zasadni pozadavek na planovaci proces je naznaen na obrazku ¢&. 15.
Planovani provozni prace by mélo zacinat na urovni stfrednédobych plana pfepravca.
Jejich vyuziti pfi zménach jizdniho fadu musi byt upfednostnéno pfed statistickymi
hodnotami historickych pfepravnich proudl. Je tfeba vychazet zfaktu, ze ¢&im
predvidatelnéjSi vstupy Zelezni¢ni podnik dosahne, tim pfesnéji a levnéji bude moci

provozni praci fidit.

Navrhovany koncept prfedpoklada co nejSirSi zapojeni dostupnych informaci
o oCekavanych pozadavcich na pfepravu do procesu tvorby jizdnich fadu a postupné
az do planovani sménové provozni prace. Udaje, shromazdované v interni databazi
pozadavkl na pirepravu, by mélo byt mozné pribézné pfifazovat k pfepravnim
a vozovym proudim v podstaté az na uroven planovani relaci a ve stfednédobém
horizontu je vyuzit pfi tvorbé jizdnich Fadu.

Z hlediska zakladniho fizeni by tyto udaje mély slouzit jako zdroj prehledu

0 budoucim vyvoji ekonomické situace podniku pro nizsi a stfedni management.

Databaze pozadavku na pirepravu by tedy méla obsahovat informace
o ramcovych planech a objemech pFepravy rozhodujicich zakazniki podle
uzavienych smluv. Dale by ji mélo byt mozné prubézné zpresfiovat tzv. internimi
prihlaSkami nakladky alespori v mési¢nim pfedstihu. Zakazniky, ktefi by na toto
zpresnovani pfistoupili, by bylo tfeba néjakym zpusobem zvyhodnit (napf. zvySenim

priorit jejich pfeprav vzhledem k jejich dlouhodobé znamému pozadavku).
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Navrh procesu tvorby planu prepravy za podpory interoperabilnich telematickych aplikaci
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Obrézek 15 — Ndvrh procesu tvorby planu prepravy v internim systému ZP
Zdroj: vlastni navrh autora
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Z pohledu operativniho by v8ak teprve pfihlaska nakladky, resp. vozovy
prikaz od partnerského zelezni¢niho podniku aktivoval proces ,,pridéleni vozu
na vlaky“. V tomto okamziku by doslo k systémoveému pfidéleni vozu do konkrétniho
vlaku. Prazdné vozy k nakladce by systém do vlaku pfidéloval podle algoritmu,
uvazujiciho naléhavost ¢asového terminu a ekonomickou vyznamnost obchodniho

pfipadu, k némuz je vuz dirigovan.

Pfihlaska nakladky vlastniho zakaznika Zelezni¢niho podniku by rovnéz
v pfipadé potfeby spoluprace s jinymi ZP aktivovala proces tvorby predb&znych
vozovych piikaz( pro tyto ZP jako dodatednych vstupl do jejich planovacich
procesu. Podminky udrzeni konkurenceschopnosti celého oboru si zfejmé vyzadaji
uz8i vztahy mezi partnerskymi ZP v podobé &ast&j$i (mozna dokonce pfimé) vymény
prubéznych informaci o pozadavcich na pFfepravu mnohem dfive, nez teprve

prostfednictvim Vozovych prikazu.

Jako objednavku prepravy, aktivujici proces ,pfidéleni vozi na vlaky“, je
v tomto ohledu tfeba uvazovat kromé Pfihlasek nakladky a Vozovych pfikazl( takeé

prepravy jiz probihajici, které z néjakého divodu nestihly pfechod mezi viaky.

Obrazek €. 15 rovnéz uvazuje proces pfijmu udaju nakladniho listu, v podstaté
akt uzavieni prepravni smlouvy. Pro potfeby procesu planovani nemaji vyznam,

v systému pouze doplni zaznam komercnimi udaji.

Vstup dat v podob& Vozovych pfikaz(i od spolupracujicich ZP je podroben
nezbytnému testu na existenci smlouvy o uskute¢néni této pfepravy. Tim budou
eliminovany mozné zamény zelezni¢nich podnik( provadéjicich prfepravu a ovéreny
platebni podminky obchodniho pfipadu. V pfipadé rozporu bude dalSi postup

stanoven individualné ve spolupraci zaméstnancu obchodniho a provozniho utvaru.

Rozhodovaci proces pridéleni vozu na vlak je pojat tak, aby prednostné
vyuzil pravidelné, resp. jiz zavedené viaky ad hoc (pro potfeby pfidélovani je
v tomto okamziku jiz mozné povazovat oba druhy za vlaky pravidelné). V pfipadé
negativniho vysledku pfidéleni (omezujici normativ pravidelného viaku je jiz
vyCerpan) systém ve spolupraci s interni databazi pozadavkl na prepravu nabidne
zaméstnanci s prislusnou rozhodovaci pravomoci variantni feSeni, ohodnocené
podle stanovenych parametrid. Lze predpokladat pét moznych variant dalSiho
postupu podle nakladnosti jejich uskutenéni:
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1. cekat s konkrétni zatézi do pristiho pravidelného odlivu,

2. zmeénit rezervace v daném vlaku podle nastavenych priorit,

3. vézt zatéz jinymi relacemi,

4. zavést dodateény vlak (pozadat o trasu vlaku ad hoc, pokud existuji

disponibilni kapacity na jeho provoz),
5. za danych podminek na obchodni pfipad rezignovat.

Tato podpora rozhodovani musi vzit v uvahu co nejvice ekonomickych
a ,politickych® podminek k feSeni situace. Zejména to znamena, Ze musi zvazit
moznost vymeény jiz rezervovaného mista ve vlaku pro vlz, jehoZz pozadovany Cas
dodani je stale dostate¢né vzdaleny, nebo pro prazdny vaz uréeny k nakladce, ktery
ma jesté dostatednou rezervu do terminu pozadovaného pfistaveni. Rizni priorit na
zakladé presnych informaci o planech pfepravy by mélo byt systémem vzdy uvazeno

dfive, nez se realizuje pfipadna objednavka trasy ad hoc.

Konkrétni moznost vybere pfislusny zaméstnanec podle aktualnich podminek
a doporucCeni systému. Rozhodnuti o zavedeni vilaku ad hoc vyvola standardni

procesy Z&adosti o trasu.

Teprve po pfidéleni vozu na konkrétni viak (vlaky) u vlastniho Zelezni¢niho
podniku je zahajen proces tvorby planu prepravy vcetné vypoctu predpokladanych
gasd vymény vozu s navazujicim ZP (ETI), resp. éasu dodani (ETA). Proces

pokracCuje pfipravou vilaku k jizdé, doprovazenou pfislusnymi hlasenimi.

Toto pojeti vd8ak naznacuje, ze tvorba planl prepravy vozl by méla zistat
spiSe na urovni jednotlivych ZelezniCnich podnikl, nez byt FeSena centralné.
Sestavené plany by mély byt ,zvefejiovany® opravnénym subjektiim v pfepravnim
fetézci jako referenCni plany prepravy, v€etné nezbytnych aktualizaci pfi
nepravidelnostech v jeho pInéni. Vyvoj mozna ukaze vhodnost existence centralni
databaze plana prepravy vozu. Aktualné je v8ak mozné predpokladat, Ze bude
postacovat jeji zpfistupnéni spolupracujicim zelezni¢nim podnikim.

Systém samoziejmé nikdy nebude schopen v realnim Case evidovat vSechny
vstupujici proménné (vozy z ciziny / od jiného dopravce, vstup z vleCek, opraven,
dezinfekénich mist, neuskutenéné prfechody mezi vlaky...) a ze své podstaty

nemuze Fidit veSkerou provozni praci. Jeho prostfednictvim je vSak tfeba zajistit co
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nejpresnéjSi podporu rozhodovaciho procesu provoznich zameéstnancu.
Informaéni technologie musi maximalné zefektiviiovat technologické procesy

zelezni¢niho podniku.

V teoretické roviné Ize uvazovat, Zze je mozné se k ur€itému zpfesnéni pfiblizit.
Avsak relativné pfesné planovani v trznim prostfedi je mozné oCekavat prakticky
pouze u velkych vyrobnich celk( (dold, Zelezaren apod.), které musi dikladné
planovat svou vlastni €innost a nemohou si dovolit vétSi odchylky. V realité je to
nedosazitelny cil, protoZe nejen jiz zminéné vlivy, ale zejména poptavka po prepravée

komodit bude vzdy zavisla na pohybu ceny komodity na trhu.

Potfeba pozZadovat po prepravcich pravidelnost nakladky je konkurencni
nevyhodou Zelezni¢ni dopravy va¢&i dopravé silni¢ni, ktera je v pokryti vykyvud
planovani vzdy umoznit operativni zasahy (ve schématech znazornény jako

Jindividualni feSeni“), ovSem s co mozna nejvétsi podporou informacnich technologii.

Cilem provozni prace zelezni¢niho podniku zlstane i po dosazeni
interoperability  telematickych  aplikaci  uskuteCfovat pfepravu pfednostné
pravidelnymi vlaky, ijinou trasou/relaci. Objednavat vlak ad hoc, hnaci vozidlo,
personal, bude efektivni vyuzivat pouze v pfipadech, pokud by dodatecny vozovy

proud byl obzvlast neCekany a silny.

4.3.2 Vstup pozadavkii jinych ZP do procesu tvorby planu prepravy

Zvlastnim vstupem do planovaciho procesu ZelezniCniho podniku bude
objednavka pfepravy spolupracujicim Zeleznicnim podnikem. Vzhledem k tomu, Ze
pfipravna faze — poptavka uskute¢néni pfepravy — neni specifikacemi interoperability

standardizovana, bude muset byt feSena mezi partnerskymi ZP individuainé.

Z pohledu moznosti vyuziti nastroju  poskytovanych interoperabilnimi
telematickymi aplikacemi se jevi jako nejvhodnéjsi moznost vyuzit prichozi hlaseni
Vozovy prikaz cyklicky. Jak je naznaceno na obrazku &. 16, v prubéhu prvniho
cyklu slouzi tato informace jako vstup do rezervacniho systému na urovni procesu
,pfidéleni vozl na vlaky“. V pfipadé neuspésného pfidéleni vozu k pravidelnému

vlaku (pfepravu nelze uskuteénit bez objednani vlaku ad hoc), je mozné v prvnim
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cyklu poptavky odpovédét poptavajicimu ZP reakci ,,nabidka alternativy“. Touto
alternativou je minéna moznost uskuteCnit pfepravu za jinych nez poptanych

podminek, zejména Casovych.

Pfi poptavce prepravy pomoci predbézného vozového pfikazu osloveny
Zelezni¢ni podnik ovéfi své zdroje, vyuziti kapacity vlaku potencialné vhodnych pro
pozadovanou pfepravu a navrhne €as, kdy by byl schopen viz pfedat dalSimu
ZP/ptijemci. To je v souladu s konceptem TSI TAF. V tomto okamziku se v8ak do
procesu musi vratit zakaznik, se kterym je projednan navrhovany €as ETA. Tzn.,
vSechny oslovené ZP v prvnim kole poptavky piedlozi své nabidky, v jaké

casové lhuté by bylo mozné prepravu uskuteénit pravidelnymi viaky.

Vzhledem ktomu, Ze zakaznici pfi sjednavani pfepravni smlouvy obvykle
netrvaji na prfesném trvani dané prepravy, ale pozaduji spolehlivou informaci
o pfedpokladané dobé pfijezdu/dodani a zejména dodrzeni tohoto terminu, existuje
predpoklad, Ze u Casti objednavek bude moznost v prabéhu druhého cyklu viiz
zafadit do pravidelnych vlakld. Teprve béhem tohoto druhého cyklu je mozné uvazit

moznost pfepravy mimofadnym viakem.

Nicméné, zadat o trasu na zakladé predbéznych objednavek (prfedbéznych
vozovych pfikazu) je pomérné nejisté a priliSna nepfesnost se odrazi i v nakladech
na trasy ad hoc.

Kromé vySe uvedeného musi proces tvorby planu pfepravy uvaZzit fizeni priorit
(upfednostriovani na zakladé bonity zakazniku, resp. ceny sluzby). Nutnost zajistit

celistvost zasilky slozené z vice vozu je samoziejmosti.

Konkrétni pribéh pfipadného druhého cyklu bude tfeba upravit vzajemnymi

smlouvami mezi zelezniCnimi podniky.
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4.3.3 Shrnuti konceptu planovaciho procesu zelezni¢niho podniku

PFi shrnuti zavért analyzy a syntézy konceptu interoperability telematickych
aplikaci v nakladni pfepravé je mozné konstatovat, ze nedojde k zasadnim zménam
v procesech technologie prace s vozovou zasilkou ,pfed“ a ,po“ jeho realizaci. Bez
existence nastroje pro planovani pfepravy s ohledem na kapacitu vlaki zustane
vysledny stav velice blizko stavu souc¢asnému. Zakaznik bude moci byt informovan
0 pfedpokladaném Case pfijezdu a dodani vozu v zavislosti na aktualnim pribéhu
prepravy. Jednotlivé ¢asy predpokladaného dodani (ETA) se budou témér jisté lisit,
protoZe bude zohlednén pouze aktualni pribéh operativniho feSeni pfepravy (dnesni

situace).

Proces tvorby planu pfepravy ve smyslu poptavky uskuteCnéni prepravy, ktery
spoCiva v zaslani predbézného Vozového pfikazu partnerskym Zeleznicnim
podnikim, potencialné schopnym uskute¢nit dopravu vozu po urité Casti zelezni¢ni
sité, je mozné povazovat za kriticky predpoklad realného pfrinosu implementace

interoperability telematickych aplikaci v zelezni€ni nakladni prepraveé.

Vysledny plan pfepravy, v minimalistické verzi pfedpokladané specifikacemi
pro interoperabilitu telematickych aplikaci, by mél po sestaveni informacnim

systémem vypadat pfiblizné tak, jak je naznaceno v tabulce Cislo 1.

Lze ocekavat, Zze pro splnéni pozadavkl interoperability se bude treba
zpoCatku zaméfit pouze na vybrané vozoveé zasilky. Do doby, nez bude existovat
nastroj na automatizovanou tvorbu planu pfepravy bude tfeba tento plan sestavovat

pro vyznamneé prepravy manualné, v€éetné porovnavani planu a skute¢ného prabéhu.

Za predpokladu existence nastroje pro tvorbu planu pfepravy, ktery bude
vyuzivat moznosti fizeni kapacit vlaka, by mély byt ¢asy predpokladaného dodani

(ETA), oznamované zakaznikovi po kazdém porovnani planu a skute€nosti, stejné.
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Tabulka 1 — Navrh minimalniho rozsahu planu prepravy vozu

Viz cislo 3154 5962 182-9 (Cislo vozu v pFipadé preloZeni zdsilky)
Plan Pfijezd (TETA) ETI/ETA | Skutecnost | Pfijezd (TETA) ETI/ETA
Stanice/misto | Vlak &islo | Datum Cas |Cas Vlak ¢islo | Datum Cas |Cas
Pardubice hl.n. 65610 10.11.2009 10:00
Nymburk hl.n. 45320(10.11.2009 | 13:00
Décin hl.n. 45320]10.11.2009 | 18:00 18:00
hranice PI 45320]10.11.2009 | 18:10
Frankfurt n.M. 45320(11.11.2009|12:00 12:00
Emmerich 45710(11.11.2009 | 20:00 20:00
Rotterdam Euro. 45710(12.11.2009 | 6:00 6:30

Zdroj: vlastni navrh autora

Tabulka €. 1 (napInéna fiktivnimi daty) obsahuje zakladni udaje o planovaném

pribéhu pfepravy sestaveném na zakladé dostupnych informaci pomucek jizdniho

fadu, resp. sjednanych s partnerskymi Zeleznié¢nimi podniky. Casovy Gdaj ETI/ETA

u stanice odesilaci vyjadiuje &as odjezdu zasilky stanovenym vlakem. Casy pfijezd(i

vlaku dopravujiciho viz (TETA) jsou udaje pro mista, pro néz se vypocitava Cas

vymény vozu s nasledujicim ZP v fetézci, resp. &as dodani zakaznikovi na

manipulacni misto. Prava Cast tabulky slouzi pro zdznam skutecnosti a sledovani

odchylek. V pfipadé rozdild by na zakladé tohoto porovnani mohl hlavni zelezni¢ni

podnik Cinit napravna opatieni.

Tabulka bude vyuzita v modelovém pfikladu v Casti 4.4.
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4.4 Modelovy priklad prepravy s podporou interoperabilnich
hlaseni
V této kapitole bude na teoretickém pFipadé prepravy ovéfena logika
a provazanost hlaseni, ktera budou doprovazet vozovou zasilku v prabéhu jejiho

zivotniho cyklu pfi standardni pfepravé bez jakychkoli mimofradnosti, po realizaci

interoperability telematickych aplikaci v Zelezni¢ni nakladni pfepravé.

K tomuto ucelu bude vyuZit pfiklad zapoCaty v Casti 4.2.1 (vozova zasilka ze
ZST Pardubice hlavni nadrazi do ZST Rotterdam Europoort). Pfi tvorb& modelu je

mozné vyjit z dfive uvedenych predpoklad doplnénych nasledujicimi podminkami:

e Plan prepravy pravidelnymi vlaky je realny, kapacita vlaku dostate¢na, neni

tfeba Zadat o trasu. Naznaceny plan obsahuje tabulka €. 1 v ¢asti 4.3.3.

e Viz bude dopravovan pribéznym nakladnim vlakem z Pardubic hl. n. do
Nymburka hl. n. Zde dojde k jeho pfepracovani a dale bude pokracovat
teoretickym pfimym vlakem do Frankfurtu nad Mohanem pres
prfechodovou stanici DécCin. Z Frankfurtu n. M. bude po pfepracovani vezen

dale pres pfechodovou stanici Emmerich pfimym vlakem do Rotterdamu.

e Jedna se o teoreticky priklad. V sou€asnosti neni k dispozici standardni
nastroj jak tuto prfepravu mimo zahrani¢ni body, kam jezdi pfimé vlaky
z Ceské republiky, resp. mimo vlaky pfepravuijici prednostni zasilky podle

jizdniho fadu LIM, planovat.

e Informace o jizdé vlaku, vysilané provozovatelem infrastruktury, postaci
predpokladat pouze z pfedepsanych mist, ve skuteCném pfipadé by jich
bylo vice. Na tvorbu a pfenos standardizovanych hlaseni mezi

interoperabilnimi telematickymi aplikacemi partnert by vsak nemély vliv.
Jako podpora k pfikladu budou vyuzita schémata toku hlaseni z Casti 4.2.

Tabulka €. 3 naznaCuje, Ze pocCet vyménovanych hlaseni v pfipadé, ze
nedojde k mimoradnostem, se pohybuje okolo padesati. Tabulka vSak obsahuje
pouze zakladni zpravy doprovazejici pfepravu jediného vozu. PocCet hlaseni se
zvySuje s mnozstvim zapojenych Zelezni¢nich podnikl, provozovatell infrastruktury

a poctem prepracovani v sefadovacich nadrazich. S rostoucim pocétem subjekti

85



zapojenych do procesu vymény dat evidentné stoupa riziko nesplnéni pfedepsanych
ukont nékterym ucastnikem. Je ziejmé, Ze kazda mimoradnost, spocivajici
v nedodrzeni pfechodu vozu, narusi plan pfepravy a prenasi se i do planovaci prace
dal$iho podniku (zména planu, pfepocCet €asu ETI/ETA i mimo standardné urlené

procesy).

Tabulka 2 — Modelovy priklad prepravy vozu s podporou hlaseni podle TSI TAF

Cis. | HIaseni Vysila V/Z mista Pro misto | Komu

1| Udaje nakladniho listu Zakaznik IS ¢DC

2 | Predbéziny vozovy ptikaz ¢pc IS ¢DbC IS DBSDE

3 | Ptedbéiny vozovy piikaz ¢bC IS CDC IS DBSNL

4 | Odpovéd na predbézny vozovy prikaz DBSDE IS DBSDE IS ¢DC

5 | Odpovéd na predbézny vozovy prikaz DBSNL IS DBSNL IS CDC

6 | Vozovy ptikaz ¢pc IS ¢DbC IS DBSDE

7 | Vozovy ptikaz ¢pC IS CDC IS DBSNL

8 | Razeni vlaku ¢bC Pardubice Pardubice |ISSZDC

9 | Vlak pfipraven ¢pc Pardubice Pardubice | IS SZDC (Pardubice)
10 | Informace o jizdé vlaku (odjezd) SZDC Pardubice Pardubice |ISCDC
11 | Progndza jizdy vlaku SZDC Nymburk | 1S €DC
12 | Vypocet ETI ¢pc Dé&¢in IS DBSDE+WIMO
13 | Vypocet ETI DBSDE Frankfurt |1S DBSNL+WIMO
14 | Vypocet ETA DBSNL Rotterdam | IS €DC (HZP)+WIMO
15 | Informace o jizdé vlaku (pFijezd) SZDC Nymburk Nymburk |15 €DC
16 | Razeni vlaku ¢bC Nymburk Nymburk | 1S SZDC+IS DBSDE
17 | Vlak pfipraven ¢bC Nymburk Nymburk | IS SZDC (Nymburk)
18 | Informace o jizdé vlaku (odjezd) SZDC Nymburk Nymburk | 1S €DC
19 | Progndza jizdy vlaku SZDC Décin IS CDC+IS DB Netz
20 | Vypocet ETI ¢DC Dé&&in IS DBSDE+WIMO
21| Vypocet ETI DBSDE Frankfurt |1S DBSNL+WIMO
22 | Vypotet ETA DBSNL Rotterdam | 1S CDC+WIMO
23 | Informace o jizdé vlaku (pfijezd) SZDC Dé&cin Dé&¢in Is ¢DC
24 | Oznameni o predani vozu ve vym. stanici | CDC Décin Décin IS DBSDE+WIMO
25 | Zprava o prevzeti vozu ve vym. stanici DBSDE Décin Décin IS CDC+WIMO
26 | Oznameni o prevzeti vozu ve vym. stanici | DBSDE Décin Décin IS SZDC+WIMO
27 | Razeni vlaku DBSDE Dé&&in Dé&¢in IS SZDC+IS DB Netz
28 | Vlak pfipraven DBSDE Dé&cin Dé&cin IS SZDC
29 | Informace o jizdé vlaku (odjezd) SZDC Décin Décin IS DBSDE
30 | Progndza jizdy vlaku (pro definovany bod) | SZDC hranice IS DBSDE+IS DB Netz
31 | Vypocet ETI DBSDE Frankfurt | IS DBSNL+WIMO
32 | Vypocet ETA DBSNL Rotterdam | IS CDC+WIMO
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Cis. | HIaseni Vysila V/Z mista Pro misto | Komu

33 | Informace o jizdé vlaku (v defin. bodé) SZDC Décin st. hr. | hranice Pl | IS DBSDE+IS DB Netz
34 | Informace o jizdé vlaku (v defin. bodé) DB Netz Décin st. hr. | hranice PI | IS DBSDE

35 | Progndza jizdy vlaku DB Netz Frankfurt |1S DBSDE

36 | Vypocet ETI DBSDE Frankfurt | IS DBSNL

37 | Vypocet ETA DBSNL Rotterdam | IS CDC (HZP)

38 | Informace o jizdé vlaku (pfijezd) DB Netz Frankfurt Frankfurt |1S DBSDE

39 | Zprava o pfijezdu vozu do sefad. nadrazi | DBSDE Frankfurt Frankfurt | 1S EDC+WIMO

40 | Oznameni o predani vozu ve vym. stanici | DBSDE Frankfurt Frankfurt |1S DBSNL+WIMO

41 | Zprava o prevzeti vozu ve vym. stanici DBSNL Frankfurt Frankfurt |1S DBSDE+WIMO

42 | Oznameni o prevzeti vozu ve vym. stanici | DBSNL Frankfurt Frankfurt |1S DB Netz+WIMO
43 | Razeni vlaku DBSNL Frankfurt Frankfurt | IS DB Netz+IS ProRail
44 | Vlak pfipraven DBSNL Frankfurt Frankfurt |IS DB Netz

45 | Informace o jizdé vlaku (odjezd) DB Netz Frankfurt Frankfurt |1S DBSNL

46 | Zprava o odjezdu vozu ze sefad. nadrazi | DBSNL Frankfurt Frankfurt | 1S CDC+WIMO

47 | Progndza jizdy vlaku DB Netz Emmerich | 1S DBSNL+IS ProRail
48 | Vypocet ETA DBSNL Rotterdam | IS CDC (HZP)

49 | Informace o jizdé vlaku (prijezd) DB Netz Emmerich Emmerich | 1S DBSNL

50 | Progndza jizdy vlaku ProRail Rotterdam | IS DBSNL

51 | Vypocet ETA DBSNL Rotterdam | IS CDC (HZP)+WIMO
52 | Informace o jizdé vlaku (pfijezd) ProRail Rotterdam Rotterdam | IS DBSNL

53 | Ozndmeni o pFijezdu vozu do st. uréeni DBSNL Rotterdam | Rotterdam | IS CDC (HZP)+WIMO
54 | Ozndmeni o pfistaveni vozu ptijemci DBSNL Rotterdam E | Rotterdam | IS CDC (HZP)+WIMO

Zdroj: autor

Zvyraznéna hlaseni &islo 4 a 5 vtabulce &. 2 (tj. reakce poptaného ZP)
naznacuji, ze pro tyto zpravy neni stanoven mezinarodni standard. Pfesto, jak bylo
pojednano v Casti 4.3.1, se jedna o vyznamny dialog objednavky a planovani mezi

Zelezni¢nimi podniky, vymezujici cely nasledujici pfepravni proces.

Provedeni zavazné objednavky pFepravy nasleduji procesy fazeni a jizdy
vlaku. Po odjezdu a pfijezdu vlaku z/do smlouvou dohodnutych mist (jako minimum)
posila provozovatel infrastruktury Zelezni€nimu podniku zpravu Informace o jizdé
vlaku, ktera obsahuje skuteCny ¢as udalosti. Nasledné vypocita Cas
predpokladaného pfijezdu vlaku do nasledujiciho smlouvou, resp. planem,
dohodnutého mista hlaseni a zpravou Prognoéza jizdy vlaku o tomto ¢ase informuje
ZP. Tato zprava je impulsem k vypoétu pfedpokladané doby vymény vozd mezi
ZelezniCnimi podniky (ETI). Na jejich zakladé Zelezni¢ni podnik ureni vypocita

pfedpokladany ¢as pfijezdu vozu, resp. jeho dodani zakaznikovi (ETA).
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V ZST Nymburk neni tieba uvaZzovat vyslani zprav Pfijezd, resp. Odjezd vozu
do/ze serad’'ovaciho nadrazi, protoZe tyto se posilaji pfimo hlavnimu Zelezniénimu

podniku a tim je v tomto pfipadé ZP aktualné uskute&rujici dopravu vozu.

Komplikovana situace nastdava na hranici provozovatell infrastruktury
(v modelovém pfipadé pfechod Dé&cin), kdy se tento bod zpravidla nenachazi ve
stanici, ale na Siré trati. Pokud se téméf ve stejném bodé méni provozovatel
infrastruktury a ZP, je tfeba zobecnit, ze mGze dojit k pfipadu, kdy ZP vlak provozuje
po velmi kratkém useku PI, s nimz nema uzavienu smlouvu o trase. Nicméné, jak
vyplynulo z analytické &asti této prace, Pl komunikuje vZzdy pouze s ZP, ktery si

u ného trasu objednal.

V tomto modelovém pfipadé se predpoklada, ze spolecnost DBSDE ma trasu
rezervovanu ze ZST D&gin az do hraniéniho bodu a komunikaci jak se SZDC, tak
s DB Netz fadné uskutedni. Lze vSak odekavat pfipady, kdy by ZP tento usek
provozoval bez rezervace vlastni trasy (ale samoziejmé pfi splnéni vdech podminek
pro provoz na dané infrastruktufe) a Usek do hraniéniho bodu by piebirajici ZP
realizoval v odpovédnosti partnera, od néhoz jiz pravné vSechny zavazky prevzal.
V takovém pfipadé by mél plvodni partner patrné povinnost spinit veSkera hlaseni

provozovateli infrastruktury az do fyzického déliciho bodu mezi infrastrukturami.

Pro pohranicni pfechodovou stanici Emmerich neni tfeba uvazovat hlaseni
predpokladaného &asu vymény vozd (ETI), nebot se zde neméni ZP uskutedhujici
dopravu vlak a spolecnost DBSNL po pfijeti prognézy jizdy vlaku pro stanici
Emmerich vypocita pfimo €as dodani ETA a posle jej hlavnimu ZelezniCnimu podniku
(CD Cargo).
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45 Ramcové posouzeni vyznamu realizace interoperability
telematickych aplikaci v nakladni prepravé

V nasledujici analyze silnych a slabych stranek jsou porovnany pfinosy
realizace interoperability mezi telematickymi aplikacemi vyuzivanymi v nakladni
pfepravé ve vztahu k rizikim plynoucich ze zachovani souasného stavu, tj. bez

systémové zmény podpory pfepravnich procest informacnimi technologiemi.

Zaveér analyzy SWOT se jevi vcelku jednoznaéné ve prospéch realizace.
Lze predpokladat, Ze neCinnost by mohla byt pro obor Zelezni¢ni nakladni dopravy ve

svém dusledku nakladnéjsi, nez implementace TSI TAF.

Tabulka 3 - SWOT analyza pfi zachovani souc¢asného stavu

silné stranky slabé stranky

= Zadné dodatecné naklady na realizaci = dobrovolné vyménovana hlaseni zalozena
pouze na standardech UIC a dalSich,

= nepruznost pfi nestandardnich pozadavcich
zakaznikd,

= tézkopadné pfizpusobovani vzajemnym
informacnim potfebam,

= tézkopadné pfizpusobovani pozadavkim trhu,

= nepruzné fungovani v podminkach
liberalizace trhu Zelezni€ni dopravy,

= nizka dostupnost informaci o pribéhu

pfepravy
vnéjsi prilezitosti vnéjsi hrozby
= uSetfené prostfedky mozné vlozit = neschopnost vyrovnat flexibilitu silnicni
do progresivnich feSeni na bazi — nakladni dopravy,
GPS/GALILEO, technologii RFID apod., = potieba velkych investic do systém
= alternativni feSeni (UIC hlaSeni, smluvné zalozenych na jinych technologiich,
zajisténa bilateralni vyména dat) = odchod zakaznik( k informaéné

= dlouhodobé likvida¢ni strnulost prostfedi,
= dlouhodobé neudrzitelny stav

Zdroj: autor
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Tabulka 4 - SWOT analyza stavu v podminkach plné interoperabilnich

telematickych aplikaci

silné stranky

slabé stranky

= vySSi konkurenceschopnost zelezniéniho
dopravniho systému,

= jednotny technicko-technologicky standard
vymeény zprav,

= vy33i spolehlivost a aktualnost informaci
pro zakaznika,

= profesionalni chovani vici zakaznikovi,
zalozené na spolehlivych, v€asnych
a presnych informacich,

= lepsi pfedpovéditelnost pifepravniho procesu,

= relativné pfesny vypocet ¢asu doruceni
vozove zasilky,

» v dlouhodobém horizontu snizeni nakladi
Zelezni¢ni nakladni dopravy,

= efektivngjSi vyuziti vozidlového parku,

» efektivnéjsi vytizeni vlaka,

= zkraceni doby obé&hu vozi,

= flexibilngj$i nakladani s vozovym parkem,

= Uspora lidské prace,

= eliminace ¢asu ztraceného opakovanym
pofizovanim jiz existujicich dat

= v kratkém horizontu znaéné naklady,

= potifeba velkych investic na strané
zelezniénich podnik(l a provozovatel(
infrastruktury,

* nejista navratnost vynalozenych prostfedka,

= vynaloZené naklady mohou zvysit cenu
prepravy jednotlivych vozovych zasilek,

= nejasné sankce pro nespolupracujici subjekty,

= vy8Si technologicka naro€nost oproti silni¢ni
doprave,

» nutnost zavedeni odpovidajici technologie
spojena se zménou organizace prace,

* naroky na provoz a udrzbu potifebnych
systéml

vnéjsi prilezitosti

vnéjsi hrozby

= prevedeni ¢asti pfeprav ze silnice na
Zeleznici,

= harmonizace podminek na dopravnim trhu,

= harmonizace vymény informaci mezi subjekty,

= moznost lepSiho spinéni zakaznickych
pozadavkd,

= rychlejSi odbaveni pfi pfechodu statnich
hranic (hranic provozovatell infrastruktury),

= lepSi vyuziti kmenovych dat,
= moznost racionalizace provoznich &innosti,

= |epSi planovatelnost dopravnich a pfepravnich
procesu

= nejista realizace v plném pfedpokladaném
rozsahu,

= neharmonizovany dopravni trh,

= pfitomnost silné silni¢ni lobby,

= dlouha doba realizace,

= legislativni nedostatky,

» naklady na lepSi informovanost zakaznik
se neodrazi v poméru k vy$Sim trzbam,

= zdakaznici neakceptuji zvySeni ceny pfepravy
ani pfi zvyseni kvality informaci,

= krize, hospodarské oslabeni,
snizena poptavka po prepravnich sluzbach,

» posun v prioritach zakaznikl

Zdroj: autor
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4.6 Souhrnna doporucéeni pro implementaci Narizeni o TSI TAF
v Ceské republice

Nafizeni o TSI TAF do znacné podrobnosti pfedepisuje pfenos udajl, které jiz
dnes vétSina evropskych Zelezni¢nich podnikl a provozovatell infrastruktury do

svych systému pofizuje nebo s partnery vyménuje.

Naopak problematiku novou, dosud nefeSenou, ale pfesto nezbytnou pro
dosazeni interoperability v oblasti telematickych aplikaci v nakladni pfeprave,

predepisuje pouze v naznacich nebo se ji nezabyva vubec.

Zejména uvodni ¢ast prepravy, tj. tvorba prepravniho planu, si
v pocatecni fazi implementace patrné vyzada vétSi naroky na lidskou praci.
Pfitom se zfejmé bude muset zpoCatku omezit pouze na vybrané zasilky.
V celoevropském méfitku nelze predpokladat rychly pfechod na automatizované
feSeni pro vSechny vozy dopravované v ramci interoperabilnich pfeprav. Tento fakt
vS8ak nebude vrozporu s pozadavky TSI TAF. Nafizeni bude naplnéno i pfi

manualnim feseni.

Za predpokladu platnosti praxi ovéfeného principu, vychazejiciho ze znamého
Paretova pravidla, ze 20 % zakazniki podniku tvofi 80 % jeho trzeb (6), bude
vhodné se i v pfipadé implementace interoperability telematickych aplikaci soustiedit
pfedevSim na tyto vyznamné zakazniky. Pro jejich informovanost bude tfeba vytvofit
maximalni pfedpoklady, a to i za cenu narustu vyuziti kvalifikované pracovni sily,
namisto komplikované a zpocCatku nejisté fungujicich informacnich systému pfi
tvorbé plant prepravy. Zavislost na spolehlivosti informacnich tok( od partnerd

neudéla z modelu vymény interoperabilnich hlaSeni skokové lepSi feseni.

Realizace interoperability telematickych aplikaci maze pro jistou skupinu
zakaznikl Zzelezni¢ni dopravu zatraktivnit. Za jinak nezménénych podminek Ize
oCekavat, Zze se zlepSi spoluprace mezi zapojenymi dopravci. Nejvétsi pfinos by se
mél projevit pfedevSim v pfepravé jednotlivych zasilek. Pro pfepravu ucelenych
vlaku, ktera je jiz dnes Casto uskuteCfiovana v rezimu tzv. otevieného pfistupu,

nemaiji interoperabilni procesy a hlaseni podle TSI TAF velky vyznam.
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Pro nejblizSi obdobi realizace interoperability telematickych aplikaci

v nakladni prepravé v podminkach Ceské republiky je treba neprodlené zahjit

nasledujici kroky:

Zajistit dostupnost vSech prvotnich dat pozadovanych vramci vymény
standardizovanych hlaseni podle TSI TAF a jejich pofizovani do systémi

dotCenych subjektu.

Pfednostné fesSit vazby Zelezni¢nich podnikl s provozovatelem
infrastruktury.

Zajistit interni  schopnost kazdého partnera vytvaret a pfijimat

(zpracovavat) predepsana hlaseni.
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ZAVER

Implementace telematickych systému, zaloZzenych na jednotném zakladeé,
bude v evropské Zelezni¢ni dopravé narocny a ziejmé nakladny projekt. Na jeho
konci by vSak mélo byt zvySeni schopnosti konkurovat silni¢ni dopravé a snizeni

celkovych nakladu oboru.

Nakolik pfispéje jednotné feSeni evropské Zeleznicni telematiky ke zvySeni
atraktivnosti tohoto druhu dopravy dnes nelze odhadnout. Neni vibec jisté, Ze
interoperabilita telematickych aplikaci zachova obor Zelezni¢ni nakladni dopravy jako
takovy i pro jednadvacaté stoleti. Pasivita by vSak v tomto pfipadé byla témér jisté

likvidacni (viz tézZ SWOT analyza v Casti 4.5).

V dobé pfipravy specifikaci pro interoperabilitu telematickych aplikaci nebylo
mozné predpokladat pfichod celosvétové recese a dokonce i pesimistické prognézy
vzdy oCekavaly mirny rlst poptavky po Zelezni¢ni nakladni pfepravé. Pravé nastup
krize vSak ukazal, jak zavisla je ekonomika moderniho svéta na silni¢ni doprave,
kolik pracovnich pfilezitosti automobilovy primysl vytvari, a ze jakykoli skute¢né
vyznamny posun v délbé prepravni prace smérem k zeleznici by vlastné znamenal

naruseni velmi kiehké rovnovahy.

Pfinos Nafizeni o TSI TAF lIze spatfovat v tom, Ze uc€astnikim dopravné-
pfepravniho procesu nafizuji na zvySeni informovanosti zakaznika ucinné
spolupracovat a v ramci této spoluprace si navzajem poskytovat spolehliva, v€asna
a standardizovana data. VSichni ucastnici v datové vymeéné by vSak stale méli mit na
paméti, ze vyména dat je pouze prostiedek pro zvyseni efektivnosti jejich podnikani,

nikoli cil.

Je mozZné vyslovit zavér, Ze vychozi hypotéza, tedy pFedpoklad, ze
implementace interoperability telematickych aplikaci v nakladni pfepravé bude pfilis
slozita, nakladna a v pfedepsané podobé nerealizovatelna, se nepotvrdila. Ze zaveér(
prace vyplyva, ze hlaseni predepsana Nafizenim o TSI TAF jsou konsistentni
avriuzné mife obtiznosti realizovatelna. Naklady na implementaci budou

u jednotlivych UCastnikG zavislé od jejich aktualni dosazené technologické uUrovné
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v oblasti telematickych aplikaci. Je v8ak nezbytné pokracovat v €innostech spojenych

s dalSim zpfesnovanim, koordinaci a synchronizaci postupu mezi zucastnénymi

partnery.

Vlastni pFinos této prace spociva zejména v nasledujicich skute€nostech:

Byla provedena podrobna analyza toku zprav doprovazejicich procesy prepravy

vozove zasilky.

Byla identifikovana oblast mozZnych problému pfi implementaci jednotlivych skupin

hlaseni a navrzena mozna feseni.

Bylo vymezeno jedenact potencialné problémovych oblasti, z nichZ jedna je dana
technologickou skuteCnosti, tfi se nachazeji u vlastniho subjektu, &tyfi jsou
feSitelné jen na mezinarodni urovni a tfi problémové oblasti se tykaji zasadniho
predpokladu pro dosazeni plné funkénosti interoperability telematickych aplikaci,

tj. tvorby planu pfepravy vozu.
Podafrilo se prokazat nepotfebnost Referenéniho souboru kédu pro pfepravce.

Byl navrzen model tvorby referenéniho planu prepravy pro rezim spoluprace mezi
zelezniénimi podniky v€etné navrhu FeSeni pfidélovani vozl na vlaky a tvorby

planu podle skutecné dosazitelnych moznosti systému.

Byl navrzen jednoduchy format planu prepravy, ktery by mohl doCasné nahradit

jeho automatizované feseni.
Byla ovéfena funkénost konceptu i pro manualni naplnéni pfedepsanych hlaseni.
Byly navrzeny mozné postupové kroky realizace.

Lze konstatovat, Ze cil prace se podafilo naplnit a pfispét k poznani v oblasti

technologie pfepravy vozové zasilky s podporou standardizovanych doprovodnych

zprav vyménovanych mezi interoperabilnimi telematickymi aplikacemi partner(

zuCastnénych na procesu pfepravy, s pfedpoklady pro dal$i vyuZiti.

Prace muze byt dale vyuzito k podrobnému rozpracovani ekonomicko-provozniho
informacniho systému pro optimalizaci vlakotvornych praci v podminkach
interoperabilnich informacnich toki mezi subjekty zapojenymi v pfepravnim

fetézci. Navrh nastroje pro tvorbu planl prepravy predklada metodicky postup,
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ktery by se pfi vhodné optimalizaci a naprogramovani mohl stat zakladem

obecného feseni pro technologii fizeni v oblasti fadicich praci.

Vyznamnym naslednym krokem poznani by mohla byt konkrétné zamérena
ekonomicka hodnoceni naroCnosti implementace interoperability v oblasti
telematickych aplikaci u vybraného dopravce nebo provozovatele infrastruktury,

zejména se zameéfenim na moznost ziskani podpory z vefejnych zdroja.

Lze predpokladat, ze dizertatni prace se stane jednim ze zakladnich zdroju
informovanosti v této oblasti a bude moci byt vyuzita jako referencni pramen pfi

vlastni realizaci.
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DB Schenker Rail Nederland N.V., nakladni dopravce holdingu
DB v Nizozemsku

Dopravni fakulta Jana Pernera
Electronic Data Interchange, elektronicka vymeéna dat

Evropské hospodarské spolecenstvi, pfredchidce Evropského
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Evropska databaze Zelezninich lokalit

European Railway Agency, Evropska agentura pro Zeleznice
Evropské spole€enstvi

Estimated Time of Arrival, pfedpokladana doba pfijezdu

Estimated Time of Handover, pfedpokladana doba pfedani viaku
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mezi dvéma zelezniCnimi podniky

Evropska unie
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vice provozovatell infrastruktury prostfednictvim jednoho z nich

Personal Digital Assistant, kapesni pocita¢ ovladany dotykovou
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RailNetEurope, organizace sdruZzujici evropské provozovatele
infrastruktury
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XML eXtensible Markup Language, technologie pro vyménu
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Barvy symboll slouzi pouze pro odliSeni pfibuznych procesut a objektu.

XXX Preddefinovany proces
XXX Zprava
S
Databaze

Rucni operace

’ Rozhodovaci proces

_— Vazba s odpovédi ANO
EEE—— Vazba s odpovédi NE
——— > Podminéna vazba

_ — - Oddéleni primo nesouvisejicich zprav
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PRILOHOVA CAST



Priloha 1: Vybér souvisejici odborné terminologie

Terminologie Nafizeni o TSI TAF, navzdory snaze o jeji pfizpusobeni
Cceskému zelezniCnimu nazvoslovi, nebyla ve vSech pfipadech subjektem zajistujicim
preklad pfijata.

Preklad dokumentu zajistovala Evropska komise. Cesky Zelezniéni sektor

dostal material prostfednictvim Ministerstva dopravy Ceské republiky jedenkrat

k pfipominkovani.

Pojem

Popis

Celovozova zasilka

Naklad, jehoz jednotkovym mnozstvim je viz.

Cil trasy vliaku /
misto pfijezdu

Misto, kam ma podle jizdniho fadu pfijet nebo kam pfijel
dopravni prostiedek.

Cas odjezdu podle
jizdniho radu

Datum a ¢as odjezdu, pro néjz je pozadovana trasa.

Cas pripravenosti
vozu k odsunu

Datum a ¢as, kdy jsou vozy pfipraveny k odtazeni z
urceného mista na vleCce zakaznika.

Cislo trasy Cislo pFislugné trasy vlaku.

Datum / ¢as Datum (a ¢as) odjezdu dopravniho prostfedku.
odjezdu,

Datum/¢as Datum/Cas, kdy ma byt zbozi uvolnéno nebo kdy bylo

pripravenosti vozu k
odsunu

pfipraveno k odsunu zakaznikem.

Drzitel Subjekt, ktery je vlastnik vozidla, nebo subjekt majici pravo
nakladat s vozidlem, trvale vyuZziva vozidlo pro svou
hospodarskou €innost jako dopravni prostfedek a je jako
takovy zaregistrovan v registru kolejovych vozidel.

ETA Predpokladana doba pfijezdu vozl na strané zakaznika.

ETH Pfedpokladana doba pfedani vlaku jednim PI druhému.

ETI Predpokladana doba vymény voz( mezi dvéma ZP.




Pojem

Popis

Hlavni 2e|§zniéni
podnik, HZP

Odpovédny ZP, ktery organizuje a Fidi dopravu v souladu

s tim, k ¢emu se zavazal viuc&i zakaznikovi. Je jedinym
kontaktnim mistem pro zakaznika. Je-li v dopravnim fetézci
zapojen vice nez jeden ZP, HZP odpovida za koordinaci

s ostatnimi ZP. Zakaznikem miiZze byt zejména pfi
kombinované dopravé integrator sluzeb kombinované
dopravy.

Intermodalni
terminal

Misto, které poskytuje prostor, vybaveni a provozni
prostfedi, v némz probiha pfemistovani pfepravnich
jednotek (nakladni kontejnery, vyménné kontejnery, navésy
nebo pfivésy).

Jizda

Pojem ,jizda" oznaCuje prepravu nalozeného nebo
prazdného vozu v prostoru, z vychozi stanice do mista
urceni.

Jizdni rad

Chronologicky vymezené obsazeni infrastruktury pro pohyb
vlaku na Siré trati nebo ve stanicich. Zmény jizdnich fadu
sdéluji Pl s nejméné 2dennim predstihem pfed datem,

kdy vlak odjizdi z vychozi stanice. Tento jizdni fad plati

pro konkrétni den.

Kombinovana
doprava

Pohyb zbozi v jedné pfepravni jednotce nebo nadobé, ktera
je postupné pfepravovana nékolika rGznymi druhy dopravy,
aniz by se pfi zméné druhu dopravy manipulovalo se zbozim
samotnym.

Kombinovana
zelezni¢ni doprava

Kombinovana doprava, u niz je hlavni ¢ast cesty po uzemi
Evropy realizovana po Zeleznici a pripadny uvodni resp.
zavérec€ny usek realizovany po silnici je co mozna nejkratsi.

Manipulaéni misto

Stanice, kde mGze ZP zménit sefazeni vlaku, ale kde
zUstava odpovédny na vozy a nedochazi ke zméné
odpovédnosti.

Misto dodani

Misto, kde dochazi k dodani a kde se méni odpovédnost
za vlz.

Misto hlaseni

Misto na trase vlaku, kde musi odpovédny Pl podat ZP,
ktery ma u néj trasu nasmlouvanou, zpravu ,Prognéza jizdy
vlaku“s TETA.

Misto odjezdu

Misto, z néhoz podle jizdniho fadu odjizdi nebo z néhoz
odjel dopravni prostfedek.

Misto predavky

Misto, kde pfechazi odpovédnost z jednoho Pl na druhého.




Pojem

Popis

Nacestna stanice

Misto, které vymezuje zaCatek nebo konec useku jizdy.
Muze jit napf. o vyménné misto, misto pfedavky nebo
manipulacni misto.

Nakladni list Dokument, ktery je dokladem smlouvy na pfepraveni jedné
zasilky dopravcem z ur€eného mista pfevzeti na urCené
misto dodani. Obsahuje podrobnosti o pfepravované zasilce.

Obdobi Casova rezerva pred odjezdem dle jizdniho fadu. Obdobi

bezprostiredné bezprostfedné pred odjezdem zacina v €as odjezdu dle

pred odjezdem

jizdniho fadu minus rezerva a konci v ¢as odjezdu dle
jizdniho Fadu.

Odesilatel Strana, ktera na zakladé smlouvy s integratorem sluzeb
posila zbozi po dopravci nebo je jim nechava prepravit.
Odpovédny subjekt | Jakakoli fyzicka nebo pravnicka osoba odpovidajici za riziko,

které vnasi do sit&, napt. ZP.

Oznamené subjekty

Subjekty povérené posuzovanim shody nebo vhodnosti pro
pouziti prvkud interoperability nebo posuzovanim postupt ES
ovérovani subsystému (smérnice 91/440/ES).

Plan prepravy

Popisuje planovanou referencni cestu pro viz nebo
intermodalni jednotku.

Pod jednou
stirechou (One Stop
Shop, OSS)

Mezinarodni partnerstvi mezi provozovateli Zelezni¢ni
infrastruktury predstavujicimi jediné kontaktni misto
pro Zelezni¢ni zakazniky pro ucely:

e Objednavani stanovenych tras vlaku v mezinarodni
nakladni doprave,

e Sledovani celého pohybu vlaku,

e Obvykle také fakturovani poplatkli za pfistup na
infrastrukturu jménem provozovatell infrastruktury.

Poskytovatel sluzeb

Dopravce odpovédny za danou fazi pfepravy. Strana, ktera
obstarava a zajiStuje rezervaci.

Prognézovana doba

Nejlepsi odhad doby pfijezdu, odjezdu nebo prijezdu vlaku.
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Provozovatel
infrastruktury, PI

Provozovatel infrastruktury: jakykoli subjekt nebo podnik
odpovédny zejména za zfizeni a provozovani zeleznicni
infrastruktury. To mize rovnéz zahrnovat provozovani
kontrolnich a bezpec€nostnich systému infrastruktury.
Funkce provozovatele infrastruktury v siti nebo jeji Casti
mohou byt rozdéleny mezi vice subjektd nebo podniku
(smérnice 2001/14/ES).

Prvek
interoperability

Jakakoli zakladni konstrukcni €ast, skupina konstruk¢nich
Casti, podsestava nebo uplna sestava zafizeni, ktera je nebo
ma byt v budoucnu zahrnuta do subsystému a na niz pfimo
nebo nepfimo zavisi interoperabilita transevropského
konvencniho zZelezni¢niho systému. Pojeti ,prvku“ zahrnuje
jak hmotné pfedméty, tak nehmotné predméty, jako je
programove vybaveni.

Predpokladana doba
prijezdu vlaku, TETA

Pfedpokladana doba pfijezdu vlaku do konkrétniho mista,
napf. mista predavky, stycné stanice, mista urCeni vlaku.

Prekladka

Pfesun polozek dopravovaného nakladu nebo celych
nakladl z jednoho vozidla na jiné nebo do a ze skladu.

Prepravni jednotka
pro kombinovanou
dopravu

Pfepravni jednotka, ktera muze byt transportovana riznymi
druhy dopravy, napf. kontejner, vyménny kontejner, navés,
privés.

Prijemce

Strana, ktera ma pfijmout zboZi.

Pfimy odesilatelsky
viak

Nakladni vlak vyexpedovany s pouze jednim nakladnim
listem a s pouze jednim typem zboZi a tvofeny stejnymi vozy
jedoucimi od odesilatele k pfijemci bez dalSiho sefazovani
cestou.

Pfimy vlak Vlak s vozy, ktery jede mezi misty loznych manipulaci
(vychozi misto — misto urceni) bez pfefazovani.
Rezervace Proces rezervovani prostoru pro pfepravu zboZzi na dopravni

cesté.

Rezim otevieného
pristupu

Rezim provozu viaku, do kterého je zapojen pouze jeden ZP,
ktery provozuje vlak na rGznych infrastrukturach. Tento ZP
nasmlouvava potfebné trasy se vSemi pfislusnymi PI.

Rezim spoluprace

Rezim provozu vlaku, kdy razné ZP spolupracuji pod 5
vedenim jednoho ZP (Hlavni ZP). Kazdy zu¢astnény ZP
si nasmlouvava trasu potfebnou pro svou ¢ast jizdy sam.
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RID

Pfedpisy upravujici mezinarodni pfepravu nebezpeénych
VEci po zZeleznici.

Rychla zadost o
trasu

Zadosti ad hoc o individuélni trasy vlak( podle &lanku 23
smérnice 2001/14/ES v dusledku zvySené poptavky
po dopravé nebo zvySenych provoznich potieb.

Sestava tras

Spojeni jednotlivych tras vlaku za ucelem rozsifeni trasy
co do Casu a prostoru.

Silniéni nakladni
doprava

Doprava po silnici

Sledovani

Cinnost spogivajici v systematickém monitorovani a evidenci
aktualni polohy a stavu konkrétni zasilky, vozidla, zafizeni,
baliku nebo nakladu.

Sty€na stanice

Misto, kde odpovednost za vagony vlaku pfechazi z jednoho
ZP na druhy.

Pokud jde o jedouci vlak, pfebira ho od pdvodniho ZP druhy
ZP, ktery vlastni trasu pro dalSi usek jizdy.

Technicka
specifikace pro
interoperabilitu, TSI

Technickymi specifikacemi pro interoperabilitu se rozuméji
specifikace, které se vztahuji na kazdy subsystém nebo ¢ast
subsystému tak, aby vyhovél zakladnim pozadavkim a
zajistoval interoperabilitu transevropského konvenéniho
Zelezni¢niho systému.

Terminal Stanice na trase vlaku s prepravnimi jednotkami pro
kombinovanou dopravu, kde naklad méni vozy.
Transevropska Zelezniéni sit popsana v pfiloze 1 smérnice 2001/16/ES.

Zelezniéni sit’

Trasa Trasou se rozumi kapacita infrastruktury potfebna k tomu,
aby urcity vlak projel mezi dvéma misty za urcitou dobu
(trasa je vymezena Casové a mistné).

Trasa vlaku Draha vlaku vymezena v ¢asu a prostoru.

Trasa viaku /
segment

Definice cesty vlaku, pokud jde o &as a hlavni stanice,

v nichZ bude zacinat a koncit, spole¢né s podrobnostmi

o stanicich na trase, jimiz bude projiZzdét nebo v nichZ bude
zastavovat. Tyto podrobnosti mohou zahrnovat téz pfipadné
cinnosti, které budou na trase provadény, kupfikladu vymény
posadky vlaku, lokomotivy nebo jiné zmény slozeni.
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Trat’

Geograficka cesta z vychoziho mista do mista urceni.

Uceleny vlak

Zvlastni forma pfimého vlaku s pouze tolika vagony, kolik je
jich potfeba, jezdici mezi dvéma misty prekladky bez
sefadovani béhem jizdy.

Usek jizdy

Usek cesty je &ast cesty, ktera probiha na jednom Useku
infrastruktury jednoho provozovatele infrastruktury, nebo

Cast cesty od vstupniho mista pfedavky k vystupnimu mistu
pfedavky na infrastruktufe jednoho provozovatele
infrastruktury.

Usek trati

Cast trati.

Uvedeni do provozu

Postup zavisejici na technickém schvaleni vozu a na
smlouvé o pouziti s ZP a umoznujici komercni provoz vozu.

Vozovy prikaz

Podmnozina nakladniho listu, kde jsou uvedeny informace,
které potfebuje ZP k uskute&néni té &asti prepravy, za kterou
zodpovidd, az do predani dalsimu ZP. Pokyny pro pfepravu
zasilky ve voze.

Vyména

Presun kontroly z jednoho Zelezni¢niho podniku na druhy,
ke kterému dochazi z praktickych provoznich
a bezpednostnich davodu. Priklady:

e Smisené sluzby,

e Sluzby se spole¢nou odpovédnosti za silniéni nakladni
dopravu,

e Vyména informaci mezi rGznymi spravami zelezniéni
dopravni cesty,

e Vyména informaci mezi vlastniky / majiteli vagonu
a provozovateli vlaku.

Vystopovani

Cinnost ke zjisténi a provedeni rekonstrukce historie
prepravy konkrétni zasilky, vozidla, zafizeni, baliku
nebo nakladu.

Zakladni pozadavky

Zakladnimi pozadavky se rozumi vSechny podminky
stanovené v pfiloze lll smérnice 2001/16/ES, které musi
splnit transevropsky konvenéni Zeleznicni systém, jeho
subsystémy a prvky interoperability v€etné rozhrani.
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Zasilka

Samostatné identifikovatelné mnozstvi zbozi, které ma byt
pfepraveno od jednoho odesilatele jednomu pfijemci jednim
nebo vice druhy dopravy specifikovanymi v jediném
pfepravnim dokladu.

Zasilka

Soubor zbozi od jednoho odesilatele jednomu pfijemci, ktery
je nalozen do jedné nebo vice kompletnich jednotek Pl nebo
ktery je nalozen na jednom nebo vice kompletnich vozech.

Zadatel

Licencovany zeleznicni podnik nebo mezinarodni seskupeni
Zelezni¢nich podniku, a v ¢lenskych statech, které to
umoznuiji, jiné osoby nebo pravni subjekty s vefejnym nebo
obchodnim zajmem na ziskani kapacity infrastruktury,

jako napfiklad verejné organy ve smyslu nafizeni Rady
(EHS) €. 1191/69 (5) a zasilatelé, dopravci a provozovatelé
kombinované dopravy, pro provozovani zelezni¢nich
dopravy na jejich uzemi.

Zelezniéni podnik,
ZP

Zelezniénim podnikem se rozumi jakykoli vefejny nebo
soukromy podnik, jehoz hlavni podnikatelskou €innosti
je zelezni¢ni pfeprava zbozi nebo cestujicich, pficemz
podnik musi zajistit trakci; jsou zde zahrnuty i podniky

zajistujici pouze trakci.

Zdroj: Nafizeni Komise (ES) €. 2006/62, Cesky preklad




Priloha 2: TSI platné pro konvenéni (konvenc¢ni
| vysokorychlostni) zelezniéni systém (stav k 1. 7. 2009)

2006/62/ES

Narizeni Komise (ES) €. 2006/62 ze dne 23. prosince 2005
o technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému

pro telematické aplikace v nakladni dopravé evropského
konvencniho Zelezni¢niho systému (ucinné od 19. 1. 2006)

2006/66/ES

Rozhodnuti Komise (ES) €. 2006/66 ze dne 23. prosince 2005 o
technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému ,,Kolejova
vozidla — hluk* evropského konvenéniho Zelezni¢niho systému
(u€inné od 23.6. 2006)

2006/679/ES

Rozhodnuti Komise €. 2006/679/ES ze dne 28. bfezna 2006

o technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému pro Fizeni

a zabezpeceni transevropského konvenéniho Zelezni¢niho systému
(ucinné od 28.9 2006)

2006/861/ES

Rozhodnuti Komise 2006/861/ES ze dne 28. Cervence 2006 o
technické specifikaci pro interoperabilitu subsystému ,,Kolejova
vozidla - nakladni vozy" transevropského konvenéniho zelezni¢niho
systému (ucinné od 31.1 2007)

2006/920/ES

Rozhodnuti Komise €. 2006/920/ES ze dne 11. srpna 2006

o technické specifikaci pro interoperabilitu tykajici se subsystému
,»Provoz a rizeni dopravy" transevropského konvenéniho
Zelezni¢niho systému (ucinné od 14.2 2007)

2007/756/ES

Rozhodnuti Komise 2007/756/ES ze dne 9. listopadu 2007, kterym
se prijima spole¢na specifikace celostatniho registru vozidel
stanoveného podle €l. 14 odst. 4 a 5 smérnic 96/48/ES a 2001/16/ES
(platné od 23. listopadu 2007)

2008/163/ES

Rozhodnuti Komise 2008/163/ES ze dne 20. 12. 2007 o technické
specifikaci pro interoperabilitu subsystému "Bezpeénost

v zelezniénich tunelech” v trans-evropském konvenénim

a vysokorychlostnim zZelezni¢nim systému /K (2007) 6450

v kone¢ném znéni/

Toto rozhodnuti se pouZije od 1. Cervence 2008

2008/164/ES

Rozhodnuti Komise 2008/164/ES ze dne 21. 12. 2007 o technické
specifikaci pro interoperabilitu tykajici se osob s omezenou
schopnosti pohybu a orientace v trans-evropském konvenénim
a vysokorychlostnim Zelezni¢nim systému, K (2007) 6633

v konec¢ném znéni.

Toto rozhodnuti se pouZzije od 1. Cervence 2008.

Zdroj: Ministerstvo dopravy Ceské republiky, Evropska agentura pro Zeleznice



http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/6C88A98E-A8A5-45CD-822B-E3748D1691D4/0/32006R0062_TSI_telematika.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/BE90E699-575B-4510-BEBC-89522C34954F/0/32006D0066.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/680441B3-23A5-4423-830E-FA841B3EE5AD/0/32006D0679TSIrizeniazabezeceni.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/93A84524-4CE6-4A7D-8477-158717F9175E/0/32006D0861naklvozy.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/8BD6F7CD-B556-49D7-A35F-8129A7BEB457/0/32006D0920TSIprovoz.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/A95A17B3-15C1-4923-A019-DEF9E96343D6/0/32007D0756registrvozidel.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/0A2BC87F-4584-4FD3-B75B-459D07756CA2/0/32008D0163TSItunely.pdf
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/4FF91944-1DD8-438C-AC9F-4CDB8D7DDB97/0/32008D0164TSIosoby.pdf

Priloha 3: Mezinarodni IT aplikace souvisejici s TSI TAF

Vzhledem k tomu, Ze pfimo v textu Nafizeni je stanoveno, ze ,architektura
rfeSeni TSI TAF ma mit co nejmensi dopad do existujicich systému a ochranit jiz
vynaloZené investice” (7), je zfejmé, Ze realizace interoperability telematickych
aplikaci v nakladni prepravé se bude snaZit co nejvice vyuzit fungujici souCasné
systémy. V nasledujicim textu je uveden vyCet nejvyznamnéjSich aplikaci, které
pfichazeji v uvahu pro vyuZiti pfi implementaci telematickych aplikaci podle modelu
predepsaného normou TSI TAF.

vvvvvv

uspésnych IT projektld pro podporu Zelezni¢nich procesu. Procesy piepravy zasilky
se vpribéhu doby pfili§ neméni, proto je vcelku logické, Ze specifikace
interoperability pro telematické aplikace se v podstaté snazi vSechny uspésné
mysSlenky integrovat do jednoho komplexniho feSeni. Problémem, ktery takovyto
pristup otevira a ktery musi byt nejprve uspokojivé vyfeSen, je otazka ochrany

duSevniho vlastnictvi k jednotlivym aplikacim.

Systém HIPPS

Systém HIPPS (Hermes International Planning and Production System) byl
vyvijen od pocatku devadesatych let minulého stoleti pod zastitou UIC jeji zvlastni
pracovni skupinou Raildata. HIPPS mél byt schopen zarucit Cas dodani zasilky na
zakladé planu prepravy. Za podpory centralni ¢asti systému mél byt schopen sestavit
jizdni fad mozného spojeni pro uvazovanou prepravu, vytvofit realny plan prepravy
s ohledem na kapacitu pfislusnych vlaki a umoznit sledovani pribéhu pfepravy
vrealném cCase v€etné napravnych zasahu v pfipadé odchylek. Byl zamyslen
zejména pro jednotlivé vozové zasilky avdobé vzniku uvazoval vétSi Cast
zapadoevropské a stfedoevropské Zelezniéni sité a celou Zelezniéni sit Ceskych
drah (15).

Dopravni spojeni bylo vyhledavano ze stanice odesilaci do stanice urceni,
pficemz bylo mozné volit z vice variant zadani, v rizné mife podrobnosti. Systém byl
zalozen na existenci vypocCetni centraly, ktera by komunikovala s informaénimi
systémy jednotlivych Zzeleznic. Predpokladanou dobu pfijezdu zasilky méla tato
aplikace vypocCitavat za pomoci dat internich pland fazeni nakladnich vlakd

zucastnénych partnera.



Projekt se vSak nikdy plné nerealizoval, pfedevSim z ddvodu, ze Zelezni¢ni
podniky nebyly ochotny poskytovat své interni know-how (zejména jizdni fady
nakladnich vlakl a plany vlakotvorby) ale i proto, Ze zadna Zeleznice nebyla schopna
zajistit v€asnost jizdy nakladnich vlakd a dodrzeni planovanych pfechodd vozi mezi
vlaky. Z puvodné zamysSlenych funkci se realizovala pouze funkce vyhledani jizdniho

fadu.

Aplikace HERMES
Systém HERMES vznikl pod spravou UIC jako zakladna pro pfenos dat

a standardizaci formatu hlaseni pro zZelezni¢ni sektor. Je zaloZzen na dvoustranné
vymeéneé hlaseni mezi uCastniky datové vymény. Vyména zprav se uskuteCriuje pres

zabezpeCenou mezinarodni zelezni¢ni pfenosovou sit HERMES VPN.

HERMES 30 - Pfedhlaska mezinarodniho nakladniho viaku
HlaSeni Hermes 30 jsou urCena k pfedhlasovani informaci o mezistatnich

nakladnich vlacich, které jsou pfedavany mezi sousednimi Zeleznic¢nimi podniky.

Tato aplikace je jednim z nejdéle existujicich Zelezni¢nich IT FeSeni a své
misto si zfejmé& udrzi i v podminkach implementace TSI TAF. O jeji uspésnosti
sveédCi mj. i skuteCnost, ze Zelezni¢ni podniky v poslednich letech pfechazeji na
verzi 3, ktera vyuziva flexibilni technologii XML (eXtensible Markup Language),

namisto dfive pouzivaného pfenosu datovych vét pevného formatu.

HERMES 38 — Mezinarodni patrani po voze

Aplikace méla sestavat ze tfi komponent. Kromé zjistovani polohy a stavu
loZzeni vozu na siti cizich Zeleznic pfedpokladala existenci zvlastniho hlaseni
0 pfechodu statni hranice a udalostech v tranzitu. PIné se rozvinula pouze Cast
mezinarodniho patrani po voze, do niz bylo zapojeno az 17 subjektd. V poslednich
letech jeji vyuziti klesa, protoze nékteré Zzeleznice ji v dusledku zmén svych IS

(a v oCekavani implementace TSI TAF) opousté;i.

Hermes 39 - GOETHE

Aplikace pro sledovani kilometrického probéhu nakladnich voz( se nikdy
nerozvinula do rutinné funk&niho stavu, nicméné potfeba sledovat ujeté kilometry
v zahrani€i jak pro ucely obchodni, tak technické (revize vozidel na zakladé
kilometrického probé&hu namisto ¢asového intervalu) neni nova a do budoucna bude

zfejmé nabyvat na vyznamu.



Hermes 70 — Databaze ENEE
Databaze ENEE je databazi sluzeben evropskych Zelezni¢nich podniki
a provozovatell infrastruktury. Disponuje potencidlem stat se jednim ze zakladnich

stavebnich prvku realizace TSI TAF.

Tato databaze je v souCasné dobé naplnéna v rizné kvalité a v rdzném
rozsahu podrobnosti (dosud je totiz na uvaze kazdého subjektu, ktery bod uzna za
dopravné vyznamny. Aktualizace probiha obvykle dvakrat ro¢né, k1. lednu

a k 1. Cervenci, resp. po zméné interniho Ciselniku subjektu.

Aplikace 31 - ISR

ISR (International Service Reliability) je dalSi informacni systém spravovany
organizaci Raildata, ktery v souCasné dobé vyuziva 14 evropskych zelezniCnich
podnikl. Je zaloZzen na shromazdovani a vymeéné informaci o pohybech Zelezni¢nich
nakladnich vozl v mezinarodnim provozu prostfednictvim centralni zakladny. Systém
umoznuje sledovani lozenych i prazdnych nakladnich vozl a zasilek po zna¢né &asti

evropského kontinentu.

Vedle informaci o aktualnim stavu a poloze voz( umoznuje také analyzovat
historii stavu vozl nebo pfepravnich proudu. Poskytuje rovnéz odhad €asu pfijezdu
zasilky do stanice ur€eni, ktery je zaloZzen na jednoduchém statistickém zhodnoceni

jiz uskute¢nénych pfeprav v dané relaci.

Systém je vyuzivan zejména pro poskytovani informaci zakaznikim
(prostfednictvim Zelezniéniho podniku — viz problém identifikace opravnéného

zakaznika naznaceny v €asti 4.2.11) a pro fizeni vyuziti vozového parku.

Aplikace 40 - ORFEUS
ORFEUS (Open Railway Freight EDI Systém) je systém vyvinuty organizaci

Raildata, ktery je urCen pro vyménu dat obsazenych v nakladnim listu mezinarodni
prepravy CIM. Vyména hladeni probiha pfes centralu aplikace, jez zaijistuje distribuci
hlaSeni mezi Zelezni¢nimi podniky zuCastnénymi na pfepravé. V souCasné dobé je

aktivné zapojeno 10 Zelezni¢nich podnikd.

Europtirails
Jedna se o systém vytvofeny konsorciem evropskych provozovatelu

infrastruktury, ktery pokryva predevSim potfeby fizeni provozu. Nevyhodou je



omezené geografické nasazeni: osa koridoru Europtirails probiha pfiblizné mezi
pfistavem Rotterdam a severoitalskym Milanem, s mensim vétvenim ve Svycarsku
a Némecku. Je také omezen pouze na mezinarodni vlaky prekracujici alespon jedny

hranice provozovatelu infrastruktury.

Pathfinder

Pathfinder je webovy komunikacni systém pro koordinaci mezinarodnich tras
vlaku. Byl vyvinut pro organizaci RailNetEurope (RNE), ktera sdruzuje vétSinu

evropskych provozovatell infrastruktury (v soucasné dobé 34 ¢lena).

Nastroj umoznuje objednani trasy zelezniénim podnikem a usnadnuje
koordinaci jejich usekl mezi provozovateli infrastruktury, jichz se dana objednavka
tyka.

LIM Dial for Internet
Jedna se o nastroj mezinarodni organizace Forum Train Europe (FTE). Tato

organizace predstavuje forum evropskych Zzelezni€nich podnikG pro mezinarodni

planovani nakladnich a osobnich vlakt prekracujicich hranice statu.

LIM (Livret indicateur Lnternational des Marchandises) je mezinarodni jizdni
fad vybranych nakladnich vlakd pro pfepravu pfednostnich zasilek. Na jeho zakladé
je mozné zjistit aktualné existujici relace téchto vlakl a teoreticky odhadnout dobu
trvani prepravy vozoveé zasilky na hlavnich evropskych relacich mezi vybranymi
ZelezniCnimi  stanicemi. Vefejna c¢ast nastroje je dostupna na adrese
http://limdial.fte.cz.

XRail

XRail je pomérné nova aktivita evropskych zelezni¢nich podnikl, ktera reaguje
na potfebu preklenout relativné dlouhou dobu do plné realizace interoperability
telematickych aplikaci v nakladni prepravé. Zelezniéni podniky si uvédomuiji tiZivou
situaci v oblasti prepravy jednotlivych vozovych zasilek, jejichZ pfeprava je nejvice
ohrozena konkurenci silni¢ni nakladni dopravy. Na jedné strané vysoké naklady na
pfepravu, na druhé strané sloZitost prepravniho procesu ve srovnani s ucelenymi

vlaky €ini tento reZzim pfepravy nejméné vynosny a konkurenceschopny.

XRail, jako aktivita nejvyznamnéjSich evropskych Zelezni¢nich podniku, je

zaméfena na rychlé a pfiméfené narocné feSeni s vyuzitim existujicich nastroju,


http://limdial.fte.cz/

orientované spiSe na nastaveni vhodnych procesu spoluprace mezi zelezni¢nimi
podniky. Cilem by mél byt nastroj, ktery zakaznikovi poskytne pfiméfené presny Cas
predpokladaného nejpozdéjSino doruceni zasilky (ELTA). Tato mySlenka neni
vrozporu s koncepci TSI TAF, ale snazi se feSit situaci v pfepravé jednotlivych
zasilek ucelné a rychle. Postupna implementace TSI TAF tento projekt nepochybné

zacCleni do svého feseni.

V souvislosti s touto aktivitou na podporu pfepravy jednotlivych vozovych
zasilek je pozoruhodné zjisténi, jak zakaznici v poslednich letech méni své priority.
Zatimco v roce 2008 bylo podle analyzy firmy Booz&Co: European Railway Freight
zakazniky vCasné doruceni zasilky, v roce 2009 je prioritou Cislo jedna cena za
prepravu. Naopak pfepravni doba, v roce 2008 tfeti nejdulezitéjSi priorita zakazniku,

se v roce 2009 v tomto pruzkumu mezi prvnimi Sesti aspekty vibec neumistila (16).

Potvrzuje to zakladni koncept pfepravy ,Just In Time“ (JIT), totiz Ze pro
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Zdroj: (16)



Priloha 4: Moznosti vyuziti progresivnich technologii pro

podporu interoperability podle TSI TAF

V této pfiloze jsou kratce zminény moznosti doplnéni sledovani Zelezni¢nich
vozidel podle konceptu TSI TAF prostfedky vyuzivajicimi technologie, které vhodné

doplnuji dopravné-pfepravni procesy na urovni identifikace, sledovani i planovani.

Technologie RFID

Technologie, vyuzivajici sledovani objektl za pomoci radiofrekvencni
zasob. Presto se jiz fadu let vyuziva i v oblasti zelezni¢ni dopravy, a to zejména
v Severni Americe, kde byl jeji standard pfijat pocatkem devadesatych let dvacatéeho
stoleti (17).

Siroké nasazeni technologii RFID na evropském kontinentu zatim komplikuje
chybéjici standard, nebot dosud nebyla dohodnuta spole¢na frekvence, umoznujici

vyuziti jednoho Cipu vice uzivateli.

Tato technologie v Zelezni¢ni dopravé nahrazuje neuspésné pokusy s vyuzitim
c¢arového kédu, resp. optickych cteCek pro identifikaci vozidel. S ohledem na obtize
pfi neustalém opisovani Cisla vozu, by hromadné nasazeni znamenalo vyznamné

zvySeni efektivity procesu zelezni¢ni dopravy a prepravy.

Samostatné, ostrovni vyuziti technologie RFID pro identifikaci zelezniCnich
vozl, by oCekavané uspory nepfineslo. Naopak, pokud nebude nasazeno plosné,
idealné v celé oblasti dot€¢ené harmonizacnimi kroky EU, jeho efekt by byl spiSe
opacny. Pokud by jeden Zelezni¢ni podnik vybavil vS8echny své vozy identifikacnimi
Cipy na bazi RFID a pfizpusobil této technologii své procesy, musel by v okamziku
prevzeti vozu drzitele, ktery dosud RFID nevyuziva, vozy oznacit sam. Znamena to,
Ze by k vlaku musel ve vhodné stanici (nejlépe ve stanici kde pfejima vlak) vyslat své
zaméstnance, ktefi by pfislusné vozy oznadili. Zde vznika realné nebezpeci omylu pfi
umistovani Cipu. Naklady na lidskou praci a Casova naroCnost pfipadnych
doprovodnych procesu tento koncept prozatim znevyhodnuiji.

PFi ploSném oznaceni vSech vozidel (vozidel, ktera pfichazeji v uvahu pro
provoz uskutecfiovany vice Zelezni€nimi podniky) v8ak by technologie RFID byla

velkym pfinosem. Umoznila by zrychleni ¢innosti spojnych s pfipravou a administraci



vlaku a do znacné miry by (tak jako na severoamerickém kontinentu) sniZila zavislost
Zelezni¢nich podnikd na informacich ziskavanych od provozovatele infrastruktury.
Pfesnost informaci o poloze by pak byla zavisla na poctu ,kontrolnich mist®, tj.
stabilnich &tecich zafizeni umisténych na dopravni cesté, evidujicich prijezd vozidla

timto bodem.

Technologie RFID ma potencial pfenaset na Cipu vice informaci (technickych,
bezpecnostnich i dopravnich). Jejich vyuziti v provozu je vSak spiSe teoretické,
protoZze jednoznacna identifikace objektu umozrniuje snadny pfistup ke vSem témto
udajum v pfislusnych databazich (které je navic mozné snadnéji aktualizovat).
Pfedstava, Ze ve stanici podeje zasilky zaméstnanec na vozovy Cip ulozi informaci
obsahujici data nakladniho listu, je kromé bezpec€nostnich rizik (i se zvazenim

moznosti Sifrovani udajl), zbyte€né komplikovana a neusporna.

Technologie GPS/Galileo

Technologie vyuzivajici Global Positioning System (celosvétovy druzicovy
navigacni systém, GPS) je v souCasné dobé standardem pfi sledovani pohybu
silniénich dopravnich prostfedkd. Jeji nesporna vyhoda, spodcivajici v naprosto
presné identifikaci okamzité polohy vozidla v urcitém ¢asovém okamziku, je v pfipadé
Zelezni¢ni dopravy snizena nékolika nevyhodami: pfedevsim problematikou napajeni
téchto zafizeni a prakticky nulovou schopnosti predikce. Zafizeni ze své podstaty
neni schopno doplnit svou informaci o divod pFeruSeni prepravy Ci jeji dalSi

predpokladany prubéh tak, jak se o to ve svych hlaSenich snazi model TSI TAF.

Nedostatky by bylo mozné CasteCné eliminovat vybavenim dostatecného
poctu kolejovych vozidel touto jednotkou tak, aby byla zajisténa pfitomnost alespon
jednoho zafizeni na kazdém vilaku. Tim by se ovSem znacné zvySoval pocet
zafizeni, pro néz je treba vyresit problém napajeni, resp. vymény napajecich ¢lank
— kdo, kdy a kde c&innost provede. Zatim nebyla uspokojivé vyfeSena konstrukce
zdroju energie (pfi souCasné pfiméfené cené), ktera by zajistila pfijatelné dlouhy
interval mezi vysilanim informaci o poloze ve vztahu k moznosti ménit tyto ¢lanky

teprve pfi pravidelné udrzbé vozidla v opravarenském zafizeni.
Pfesto Ize pokladat zafizeni zalozena na této technologii v mnoha pfipadech
za jedinou moznou nahradu spravné fungujici vymény dat mezi ZzelezniCnimi podniky

a provozovateli Zelezniéni infrastruktury.



Naklady na vystrojeni jednoho vozu zafizenim pro sledovani veliCin pomoci
technologie satelitniho sledovani jsou ve srovnani s technologii RFID mnohem vyssi,
ovSem tento koncept feSeni je zcela nezavisly na spolupraci partneru. Nevyhody
vyuziti této technologie u nedoprovazené dopravy (Zelezni¢ni nakladni viz) jsou
evidentni — kradeze, poskozeni, elektrické napajeni. Rovnéz spolehlivost lokalizace

a komunikace se snizuje v husté zastavbé, v tunelu, lesnim porostu apod.

Pfes uvedené vyhody a nevyhody je tfeba povazovat zafizeni pro sledovani
draznich vozidel, nezavislé na provoznich déjich, spiSe jako urCitou nahradu Ci
doplnék k zakladnim informaénim tokim, které by v budoucnu mély byt na evropské
urovni zajistény pravé Nafizenim o TSI TAF (18). Jak technologie RFID, tak
GPS/Galileo vSak vsobé nesou velky potencial uspor a zefektivnéni procesu

planovani a dispozice vozu k opétovnému pouziti.

Technologie vyuziti mobilnich zafizeni PDA
Realizace povinného pfenosu informaci podle modelu stanoveného Nafizenim
o TSI TAF nepochybné pfispéje k rozvoji techniky a technologie sbéru a pofizovani

prvotnich dat a jejich vyuziti.

Moznost vyuziti zafizeni PDA (kapesni pocitaC ovladany dotykovou
obrazovkou a perem, s moznosti pfipojeni k internetu, resp. intranetu uZivatele) lze

pfedpokladat obousmérné. Takovéto zafizeni

1. zefektivni proces pofizovani dat v kolejisti s on-line pFfenosem do

centralniho systému,

2. umozni vyuziti téchto zafizeni v opacném sméru pohybu informaci, tedy

z centralniho systému k zaméstnanci v kolejisti.

V tomto textu Ize abstrahovat od faktu, Ze ne ve vSech lokalitach, kde dochazi
k pofizovani dat v kolejisti, existuje moznost bezdratového pfenosu dat (dostateény
signal operatora nebo pokryti sité technologii WiFi). Tento problém je vyznamny
z hlediska skupiny hlaseni Prfiprava viaku, ovsem na bezpeénost provozu nema
kriticky vliv, pokud vyména téchto hlaSeni probéhne s malym zpozdénim az z mista,
kde signal je (napf. automaticky ze zasobnikové paméti zafizeni). Bezpecnost

zelezni¢ni dopravy ohrozena nebude, protoze stejné jako dosud probéhne fyzicka



pfiprava a jizda vlaku ve vzajemné soucinnosti ZelezniCni podnik — zaméstnanec

provozovatele infrastruktury, v souladu s provoznimi pfedpisy.

Mobilni zafizeni PDA v ZelezniCnim provozu budou moci byt pfipojena témér
neustale k centralnimu zafizeni a pfedavat pofizené informace k dalSimu zpracovani.
SoucCasné umozni nacteni dat ur€enych pfislusnému uzivateli/pracovisti pro dalSi
¢innost s nimi.

PFi potencialnim doplnéni zafizeni PDA ¢teCkou Cipd RFID (za predpokladu
oznaCeni vozu témito Cipy), by se jednalo o podstatny zasah do zrychleni

a zjednoduSeni procesu pfipravy a zpracovani vliaku.

ZkuSenosti se zafizenim pro pofizovani dat zaméstnancem v kolejisti (tzv.
zafizeni DATEKO, resp. PSION) existuji jiz z minulosti, ovSem tehdejSi technologie
nebyla na takové urovni, aby jejich pouzivani bylo dostateCné efektivni. Nizka
zivotnost elektrického zdroje mezi dvéma cykly dobijeni, z dnesSniho pohledu
nedostatecna pamét a zejména nutnost fyzického pfipojeni zafizeni k siti pro pfenos

dat nevedly k jejich Sirokému nasazeni (15).



Priloha 5. VIiv mnozstvi informace ve 2zpravé na

spokojenost zakaznika

VSechna hlaseni, pfedpokladana Nafizenim o TSI TAF, maji za cil zachytit

a evidovat realné udalosti, které se déji s urCitym objektem (vlak, viz).

Vzhledem k tomu, Ze jednim z primarnich cilt, ktery ma norma ambice
dodana, je mozné provést analyzu toho, jak zprava o Case predpokladaného

pfijezdu ETA snizuje zakaznikovu nejistotu, resp. zvySuje jeho informovanost.

Za predpokladu, ze informace obsazena ve zpravé vypovida, Ze nastal
popsan. Obdrzi-li pfijemce informaci, Zze jeho zasilka bude dodana ,v pribéhu
pristiho tydne®, informacni hodnota této zpravy je zfejmé& mensi, nez bude-li termin

dodani konkretizovan na ,stfedu odpoledne®.

Mnozstvi informace ve zpravé se méfi podle toho, jak se snizi nejistota
pfijemce zpravy, kdyz zpravu pfijme a pochopi, a je klesajici funkci
pravdépodobnosti daného jevu (19).

Americky matematik E. C. Shannon (1916 — 2001) pro tuto neurcitost pouZil

pojem informaéni entropie.” Pouziti entropie v tomto pojeti znamena, e mnozstvi

informace | se rovna rozdilu informovanosti pfed pfijetim informace a po jejim pfijeti
| =Ho—H1 (2)
kde Ho vyjadfuje znalostni uroven pfijemce pfed pochopenim zpravy a H; po jejimu
porozumeéni. Pro uplnost Ize uvést celou funkci Shannonovy entropie pro vysledky
pokusu J = (J1, Jo,...,Jn) S pravdépodobnostmi vysledkd p; = P(J1), p2 = P(J2),...,
P(Jn). Nastane-li jev J1, bude podle tzv. Shannon-Hartleyovy formule
I(J) = —log2P(J) 2

mnozstvi informace —logzp;, pro J, to bude —log,p, atd. az —log,pn, pro Jn.

! Entropie v matematice znamena miru neurcitosti nahodného procesu. (Slovnik cizich slov pro nové stoleti. Linhart a
kolektiv. Dialog 2003. ISBN 80-85843-61-7)



Jedna se tedy o nahodnou veli€inu nabyvajici hodnot —log.p; s pravdépodobnostmi
pi (i=1,...,n). Pfi oznaceni jeji stfedni hodnoty H, Ize dojit k tzv. Shanonové entropii
pokusu J = (J1, Ja, ..., Jn)

H(py,...,pn) = —p1logzpi— ... —pnlog2pn (3).

Okamzitou hodnotu vlivu informace na chovani pfijemce lze tézko
kvantifikovat. Je vSak mozné ji ohodnotit podle jeji aktualnosti (opakovani vysilani
hiaSeni ETA), spolehlivosti (dodrzeni stanoveného modelu vysilani), presnosti
a podrobnosti (stanoveny datovy obsah) a ceny (strojovy €as zpracovani informaci,

ktery se s poctem vytvarenych a vysilanych hlaseni zmnohonasobi).

Z vySe uvedeného vyplyva, ze predpokladany Cas pfijezdu ETA ma pro
pfijemce tim vétsSi informaéni hodnotu, ¢im vice se liSi od Casu pfislibeného,
k némuz se dopravce zavazal pfi uzavieni pfepravni smlouvy. Neustale opakované
vysilani ¢asu ETA do zakaznikova systému €i jinak mu hodnotu nepfinasi, pokud

se nelisi od dohodnutého planu.

V modelovém pfikladu v ¢asti 4.4 se informace o predpokladaném Casu
prijezdu posila hlavnimu zelezni¢nimu podniku Sestkrat. Vzhledem k uvedenému
rozboru bude vhodné oznamovat vypocitanou hodnotu €asu ETA zakaznikovi
pouze v pripadé, pokud se liSi od hodnoty uvedené ve smlouvé, resp.

v predchozi zprave.



Priloha 6: Ekonomicky pohled na realizaci interoperability
podle TSI TAF

Pro uplnost technologického rozboru a navrhu systémového feSeni je

vhodné se okrajové zminit také o ekonomické strance problematiky.

VSeobecnym problémem implementace telematickych aplikaci pro dosazeni
provozni interoperability v Zzelezni¢ni nakladni pfepravé bude nakladnost celého
feSeni. Presto, Ze interni odhady nakladd u vétSiny partnertl ziejmé existuji, pfinos
realizace nelze prakticky vycislit. Je mozné uvazovat pfinos v dodatecnych trzbach,
nebo spiSe uvazovat jejich hodnotu v tom, Ze trzby neklesnou z ddvodu odchodu
zakazniku k jinym dopravnim oborim. Uspory v oblasti lidské prace jako diisledek
zavedeni TSI TAF se nejevi realné a financné ohodnotit spokojenost zakaznika Ize
jen stézi.

Investice partnerl zucastnénych v datové vyméné se neomezi pouze na
upravy jejich internich systému. | kdyby Evropska komise né&jakym zpusobem
pfispéla na vyvoj spoleCného rozhrani, které bude vyuzivano vSemi zucastnénymi,
o rozdil se budou muset podélit vSichni partnefi (v€etné nové prichozich). Jaky kli¢
pfi tom pouzit? Podle poméru pfepravnich vykonu? Velikosti spravované dopravni
sité? To nemusi byt vzdy spravedlivé, protoze Zelezni¢ni podniky, dopravujici
pouze ucelené vilaky vrezimu otevieného pfistupu (jediny dopravce v celé
pfepravni cest&) si nepotfebuji vymémnovat informace s jinymi ZP a spoleéné
rozhrani tedy vyuZiji méné, nez ZP uskuteéfiujici Fadici prace a dopravuijici vlaky

VvV rezimu spoluprace.

Naklady na implementaci interoperability telematickych aplikaci nebudou
zavislé na vykonech C¢i rozsahu sluzeb, ale na tom, co jiz maji partnefi
implementovano, tj. zjakého vychoziho postaveni budou uUpravy svych
informacnich systému realizovat. (Pro ucely této prace Ize pominout moznost, ze

nékdy mohou byt Upravy nakladnéjsi, nez vyvoj zcela nového systému.)

Investice do informacnich systém( za uCelem dosazeni interoperability

telematickych aplikaci bude zifejmé& mozné financovat z nékolika zdroju:

Vlastni zdroje (odpisy, nerozdéleny zisk, trzby z prodeje a likvidace hmotného

majetku, nové vydané akcie). V souCasné dobé pomérné nepravdépodobny zdro;j.



Cizi zdroje (investiCni uvér, prodej obligaci, nepfimo i kratkodoby uvér, splatkovy

prodej, leasing). Pfichazi v ivahu o néco vice.

Vhodnym doplnénim financovani investice vyvolané legislativou SpolecCenstvi je
spolufinancovani z verejnych prostredkt ve formeé projektd feSenych s podporou
prislusnych instituci. V podminkach Ceské republiky by k tomuto G&elu bylo mozné
vyuzit zejména Operaéni program Doprava, pro né&jz vykonava roli Ridiciho organu

Ministerstvo dopravy Ceské republiky.

Implementace interoperability je v ohledu financovani investici ponékud
nestandardni povahy. Podle (20) je pfi rozhodovani o jakékoli investici
rozhodujicimi kritérii rentabilita, tj. vztah mezi vynosy, které investice za dobu své
existence pfinese, a naklady, které jeji pofizeni a provoz stoji, dale rizikovost, tj.
stupen nebezpedi, Ze nebude dosazeno ofekavanych vynosu, a doba splaceni
investice (stupen likvidity investice), tj. doba (rychlost) pfemény investice zpét do

penézni formy.

V pfipadé nakladi na realizaci interoperability telematickych aplikaci
v podstaté neni co hodnotit. Investice je pfislusnému sektoru ,vnucena® vysSi
legislativou. Ur€itou analyzu nakladl a vynosu doprovazela predkladaci zprava
k Nafizeni o TSI TAF pfi jeho schvalovani Evropskou komisi. Vzhledem k politické
objednavce specifikaci samozfejmé vysla ve prospéch Nafizeni. Za zminku stoji
fakt, Ze tato analyza jako hlavni vycCislitelny pfinos interoperability v oblasti
schopnosti partnerd vyménovat si standardizované zpravy uvazovala uspory

v oblasti velikosti a udrzby vozového parku v EU (12).

Nicméné, vlastni zhodnoceni investice u kazdého subjektu bude muset byt
nepochybné provedeno z dlvodu ziskani uvéru na realizaci, resp. pro potifeby

udéleni podpory z vefejnych prostiedku.

Z ekonomického pohledu je mozné interpretovat informaci, obsaZenou
v technickych specifikacich pro interoperabilitu telematickych aplikaci, takto: S co
nejnizS§imi naklady je tfeba dobudovat chybéjici funkcionality vlastnich
systémui na pozadovanou uroven a vyslednou funkénost vyuzit pro zvyseni

konkurenceschopnosti viici silni€ni dopravé.






	ÚVOD
	Analýza současného stavu problematiky
	Analýza právního rámce problematiky
	Směrnice 96/48/ES
	Směrnice 2001/16/ES
	Směrnice 2004/50/ES
	Obrázek 1 – Transevropská železniční síť České republiky podle konsolidované Směrnice rady 91/440/EHS
	Směrnice 2008/57/ES
	Nařízení Komise č. 62/2006
	Obrázek 2 – Schéma možných vztahů mezi účastníky datové výměny

	Analýza dotčených procesů
	Obrázek 3 – Pojetí obchodních a provozních procesů podle TSI TAF

	Analýza jednotlivých skupin hlášení TSI TAF
	Údaje nákladního listu
	Ověřování zdrojů a dostupnosti trasy vlaku
	Příprava vlaku
	Prognóza jízdy vlaku
	Informace v případě narušení provozu
	Umístění vlaku
	ETI/ETA zásilky
	Pohyb vozu
	Vykazování výměny
	Referenční soubory a databáze
	Vztahy mezi hlášeními

	Společné rozhraní
	Obrázek 4 – Vztahy mezi hlášeními TSI TAF a společné rozhraní

	Shrnutí analytické části

	Cíl řešeného vědeckého úkolu
	Zvolené metody zkoumání
	Návrh řešení systémové implementace interoperability telematických aplikací v nákladní přepravě
	Vymezení kritických požadavků normy
	Přenos jednotlivých skupin hlášení do podmínek  České republiky
	Hlášení skupiny Údaje nákladního listu
	Obrázek 5 – Procesy prováděné s údaji nákladního listu

	Hlášení skupiny Žádost o trasu
	Obrázek 6 – Procesy ověření zdrojů a dostupnosti trasy vlaku

	Hlášení skupiny Příprava vlaku
	Obrázek 7 – Procesy hlášení Příprava jízdy vlaku

	Hlášení skupiny Prognóza jízdy vlaku
	Obrázek 8 – Procesy hlášení Prognóza jízdy vlaku

	Hlášení v případě narušení provozu
	Obrázek 9 – Procesy hlášení Narušení provozu

	Hlášení skupiny Umístění vlaku
	Obrázek 10 – Procesy hlášení Umístění vlaku

	Hlášení skupiny ETI/ETA vozu
	Obrázek 11 – Procesy výpočtu a hlášení ETI/ETA

	Hlášení skupiny Pohyb vozu
	Obrázek 12 – Procesy hlášení Pohyb vozu

	Hlášení skupiny Vykazování výměny
	Obrázek 13 – Procesy hlášení Vykazování výměny

	Výměna údajů za účelem zlepšení kvality
	Hlavní referenční údaje a databáze
	Obrázek 14 – Referenční soubory a databáze podle TSI TAF

	Předpoklady pro využití existujících systémů
	Shrnutí identifikovaných problémů

	Návrh úprav procesů a informačních systémů dotčených  normou
	Proces tvorby plánu přepravy železničního podniku
	Obrázek 15 – Návrh procesu tvorby plánu přepravy v interním systému ŽP

	Vstup požadavků jiných ŽP do procesu tvorby plánu přepravy
	Obrázek 16 – Návrh procesu zpracování příchozích Vozových příkazů

	Shrnutí konceptu plánovacího procesu železničního podniku

	Modelový příklad přepravy s podporou interoperabilních hlášení
	Rámcové posouzení významu realizace interoperability  telematických aplikací v nákladní přepravě
	Souhrnná doporučení pro implementaci Nařízení o TSI TAF v České republice
	ZÁVĚR

	SEZNAM POUŽITÝCH INFORMAČNÍCH ZDROJŮ
	SEZNAM TABULEK
	SEZNAM OBRÁZKŮ A SCHÉMAT
	SEZNAM ZKRATEK
	SEZNAM SYMBOLŮ POUŽITÝCH VE SCHÉMATECH
	SEZNAM PŘÍLOH
	Obrázek Posun priorit zákazníků v letech 2008 a 2009


