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ANOTACE

Diplomova prace popisuje problematiku zavedeni sankéniho systému odpovédnosti za
zpozdéni. Prace se zaméfuje na analyzu sank&niho systému v Ceské republice a v zahrani¢i. Na
zakladé¢ poskytnutych dat ze Spravy zeleznic, Oddéleni sankéniho systému probiha
vyhodnoceni odpovédnosti za zpozdéni v Ceské republice.

Cilem prace je navrhnout zptisob vyhodnoceni odpovédnosti za zpozdéni sank¢nim systémem.

KLICOVA SLOVA
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zpozdéni

TITTLE

The proposal of evaluation of responsibility for the delay using the penalty system

ANNOTATION

This thesis describes the issue of implementation of responsibility for the delay using the
penalty system. This thesis focuses on analysis of the penalty system in the Czech republic and
in foreign countries. Based on the data provided by Sprava Zeleznic, Department of the Penalty
system, the process of the responsibility evaluation is analysed. The target of this thesis is the

proposal of evaluation of responsibility for the delay using the penalty system.
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UVOD

Cilem této prace je navrhnout zpiisob vyhodnoceni odpovédnosti za zpoZdéni
sank¢nim systémem. V prvni fad€ je probrana problematika sank¢éniho systému a diivody jeho
zavedeni, coz vychazi z vyvoje smérnic a nafizeni v ramci Evropské unie, kterd se v ramci
zelezni¢ni dopravy snazi o interoperabilitu a liberalizaci. Prace se podrobnéji zaméfuje na
smérnici Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU ze dne 21. listopadu 2012, o vytvoieni
jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru, ve které se zavedly podminky vybirani poplatkt
za pouziti infrastruktury a popisuje také systém odménovani vykonll na Zelezni¢ni siti. Cilem
smérnice je omezeni zpozdénych vlakli na minimum a tim zlepSit propustnost Zelezni¢ni sité.

Prace analyzuje sankéni systém v Ceské republice a ve vybranych zahraniénich zemich.
Dochézi k porovnani jejich sankénich systémi, a to prostfednictvim analyzy rezimu
kompenzaci a systému vyhodnoceni sankénim systémem.

Je zde také vyhodnoceni odpovédnosti za zpozdéni v Ceské republice, které miize byt
na stran¢ provozovatele drahy, dopravce nebo na stran¢ ostatni, kdy se jedné o ptipady, které
nemohla ani jedna z pfedchozich strana ovlivnit. Vyhodnoceni probiha na zakladé
poskytnutych dat z Oddéleni vyhodnoceni sankéniho systému. Porovnavani probiha v ramci
osobni i nakladni dopravy, a to jak z pohledu procentudlni odpovédnosti za zpozdéni, tak
I Z poctu zpozdénych minut.

Z tohoto vyhodnoceni a analyzy sankCnich systémi v ostatnich zemich autorka
navrhuje zplisob vyhodnoceni sankénim systémem, ktery by mohl byt v Ceské republice

zaveden, kdy je tento navrzeny systém nasledné zhodnocen metodou strategické analyzy.
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1. HISTORIE SMERNIC A NARIZENi V RAMCI
EVROPSKE UNIE

Evropské unie (dale jen ,,EU) usiluje o implementaci interoperability a s ni spojenou
liberalizaci Zelezni¢ni sité do takzvanych Zelezni¢nich bali¢kil, jakoZto souhrnu nékolika
navrhll nové, ¢i zmén stavajici legislativy EU, které jsou zdvazné pro vSechny c¢lenské staty
a sjednotit tak celou evropskou Zelezni¢ni sit’. Tyto balicky byly vytvoteny piedevsim kvili
klesajicimu zajmu o nédkladni zelezni¢ni dopravu a jejich cilem bylo Zelezni¢ni dopravu opét
posilit a zajem o ni tak zvysit.

Jednotlivé Zelezni¢ni balicky budou piedstaveny pouze okrajové, kdy bude kladen
daraz predevsim na véci tykajici se nasledné vyhodnoceni pfi¢in naruSeni provozovani drazni
dopravy.

Smérnice rady ze dne 29.¢ervence 1991 o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi (91/440/EHS)
nafizovala vedeni dvou samostatnych ucetnictvi. Jednalo se o rozdé€leni na Ucetnictvi, které
vedlo Zelezni¢ni dopravni cestu a v druhém ptipadé se jednalo o piepravni a ostatni vykony.
Jeden druh Gcetnictvi nesmél financovat druhy druh a naopak. Toto zakladni rozdé€leni jiZ mélo
za nasledek stanoveni pravidel a sazeb za pouZiti infrastruktury. Také zde byla stanovena prava
pro pfistup na Zelezni¢ni infrastrukturu vice uzivateli. V Ceské republice (dale jen ,,CR) to
vedlo ke dni 1. ledna 2003 k rozdéleni spolecnosti Ceské drahy a statni organizace Sprava
zelezniéni dopravni cesty. V této dobé sice jesté nebyla CR soudasti EU, ale uz se na vstup

pripravovala, kdy musela postupné¢ sjednocovat legislativu.

1.1. I. ZELEZNICNI BALICEK

Soucasti prvniho Zelezni¢niho balicku jsou néasledujici smérnice.

e Smérnice Evropského parlamentu a rady 2001/12/ES ze dne 26. unora 2001, kterou se

méni smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi
Tato smérnice ur¢ovala pfistup na zelezni¢ni infrastrukturu vS§em podnikiim vlastnicim
licenci, které o ptistup pozadaji a mohou tak poskytovat své sluzby.
Z diivodu dobré¢ orientace financovani sluzeb nékladni a osobni dopravy bylo potieba

sluzby osobni a nakladni dopravy oddélit a vytvofit dva samostatné finan¢ni ucty.
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Bylo také potieba zajistit zverejiiovani ziskl a ztrat obou diive rozdélenych tcetnictvi,
a to za vedeni Zelezni¢ni dopravni cesty neboli Zelezni¢ni infrastruktury a za ptepravni a ostatni
vykony, predevsim za poskytovani sluzeb podniky na zeleznici. Obé¢ tyto oblasti mohl stale vést
jeden podnik, ale pievod finan¢nich podpor mezi oblastmi byl stale zakazan.

M¢lo dojit k vytvofeni nezavislého subjektu, ktery jednak neprovozoval zelezni¢ni
dopravu a zaroven byl nezavisly na podnicich, které dopravu provozovaly. Na starost m¢l mit
stanoveni bezpecnostnich norem a piedpist a vySetfovani mimotadnych udalosti predevsim

nehod. (2)

o  Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/13/ES ze dne 26. unora 2001, kterou se

méni smérnice Rady 95/18/ES o vydavani licenci Zeleznicnim podnikiim

Jedna se jednotném systému vydavani licenci Zelezni¢nim podniktim, které budou pro
vSechny podniky spolecné, a pokud chtéji prava pristupu na zelezni¢ni infrastrukturu celého

Spolecenstvi budou zaroven pro provozovani sluzeb povinné. (3)

e Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/14/ES ze dne 26. unora 2001,
0 pridélovani kapacity Zeleznicni infrastruktury, zpoplatnéni Zeleznic¢ni infrastruktury

a o vydavani osvédceni o bezpecnosti

MéIl byt vytvoren systém, ktery by umozinoval vSem podnikiim stejné podminky
pfistupu na Zelezni¢ni dopravni cestu, stejné zpoplatnéni piistupu astal se tak
nediskrimina¢nim. Provozovatel infrastruktury mél zajistit pfistup podnikiim prostiednictvim
ptidéleni kapacity infrastruktury a v rdmci vykonnosti sit€ bylo potfeba zajistit minimum zavad,
coz vedlo k navyseni vykonnosti Zelezni¢ni sité.

Pokud to dovoli kapacita infrastruktury, musi provozovatel vyhovét vSem zadateltim
o pfistup a nasledné s nimi projednat navrh jizdniho fadu.

Aby byla Zeleznice vyuzivana i v mezinarodni dopravé, kdy se jednalo o vice
provozovatelii, bylo potieba vytvofit systém, ktery by koordinoval jednotlivé systémy
pridélovani kapacity.

Dale bylo také potteba brat v potaz typy uzivateli, ktefi méli na kapacitu infrastruktury
odlisny vliv, a to pfedev§im v rdmci nakladni a osobni dopravy, kdy se jednalo o rozdilné
rychlosti vozidel, které potom zabiraly ¢asové jiné kapacity Zeleznicni sité.

Jak tomu bylo jiz diive, provozovatel infrastruktury stanovuje poplatky za pouziti

zelezni¢éni dopravni cesty, kdy ovSem mulze zménit cenové podminky poplatkli, aby bylo
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dosazeno co nejvétsiho vyuziti infrastruktury, kdy mohly byt zafazeny sankcni platby za
naruseni provozu, musi ovSem stéle jit o rovnocenny a nediskriminacni systém.

Provozovatel infrastruktury je nucen vypracovat havarijni plan, ktery je vyuzit
Vv ptipad¢ naruseni provozu nasledkem nehody nebo technického stavu Zeleznice, ktery selhal.

Smeérnice také natizuje ztizeni regula¢niho subjektu, ktery musi byt ke vS§em nezavisly,
a na ktery se mohou zadatelé¢ o kapacitu obratit v ptipadé, ze se citi byt diskriminovani, ¢i
n¢jakym jinym zpiisobem poskozeni, zejména v procesu piidélovani kapacity a systému
zpoplatnéni. Regulaéni subjekt mé pravo vyzadovat veskeré potiebné informace od

provozovatele infrastruktury a zadatelti a nasledné rozhoduje o vSech stiznostech. (4)

1.2. II. ZELEZNICNIi BALICEK

Obsahem druhého zelezni¢niho bali¢ku jsou nésledujici smérnice a nafizeni.

e Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/49/ES ze dne 29.dubna 2004
0 bezpecnosti Zeleznic Spolecenstvi a o0 zméné smérnice Rady 95/18/ES o vydavani licenci
Zeleznicnim podnikim a smérnice 2001/14/ES o piidélovani kapacity Zeleznicni
infrastruktury, zpoplatnéni ZelezniCni infrastruktury a o vydavani osvédceni

0 bezpecnosti (Smérnice o bezpecnosti Zeleznic)

Cilem bylo sjednoceni predevsim bezpecnostnich predpisii a norem Spolecenstvi
a stanoveni bezpecnostnich ukazateli, které jsou pro fungovani nezbytné. Tyto spolecné
predpisy mély postupné nahrazovat piedpisy vnitrostatni. Clenské staty mély vydavat vyroéni
zpravy, ve kterych by byly informace o bezpe¢nostnich ukazatelich a mohl se tak posuzovat
jednotlivé faze bezpecnostnich cilii. Bezpec¢nostni ukazatele stanovila tato smérnice v rozdéleni
na nehody, mimotaddné uddlosti a nebezpecné situace, ndsledky nehod, bezpecnost
infrastruktury a jejiho uplatiiovani a zajisténi bezpecnosti. Také bylo urceno, co mély zpravy
z vySetfovani mimotadnych udalosti a nehod obsahovat.

Pojednava se zde 1 o zafizenich, které by vyuzivali Zelezni¢ni podniky zadajici
0 osvédceni o bezpecnosti. Tato zatizeni méla proSkolovat zamé&stnance, ktefi vlak doprovazeji.
Jak pro tyto zaméstnance, tak i pro strojvedouci byly stanoveny doby fizeni a doby nutné¢ho
odpocinku, coz mélo vést ke zvySeni bezpecnosti. Zaroven dochazelo ke zfizeni organa, které
by tyto bezpecnostni pravidla kontrolovaly. Zaméstnanci dopravct i provozovatele méli mit
pristup ke skolicim zafizenim.

Jak dopravci museli vlastnit osvéd¢eni o bezpe€nosti a provozovatel infrastruktury

musel mit z hlediska bezpeénosti schvaleni. (5)
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e Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/50/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se
méni smérnice Rady 96/48/ES o interoperabilité transevropského vysokorychlostniho
Zeleznicniho systému a smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/16/ES

0 interoperabilité transevropského konvencniho Zelezni¢niho systému

Jak jiz vyplyva znéazvu smérnice, jedna se o interoperabilitu transevropského
zelezni¢niho systému, a to predevsim vysokorychlostniho a jednotlivych podminkéch, jak
sjednoceni dosédhnout ptes projekty, stavby, modernizace az po jednotlivé udrzby. Byly také

stanoveny jednotlivé technické specifikace interoperability. (6)

o  Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/51/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se

méni smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi

Cilem této smérnice je pokracovat ve vytvafeni integrovaného evropského

Zelezni¢niho prostoru a dosahnout tak vétsiho zajmu o Zelezni¢ni dopravu. (7)

e Naiizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 881/2004 ze dne 29.dubna 2004 o ziizeni

Evropské agentury pro Zeleznice (narizeni o agentuie)

V pribchu Casu se zjistilo, Ze je potieba zfidit organ, ktery se bude specializovat na
sledovani cild jak bezpecnosti, tak interoperability, a to v celém Spolecenstvi. Ziidila se tedy
Evropskéd agentura pro Zeleznice. Tento organ by mél vést k posileni Zzelezni¢ni dopravy
a jejimu rozvoji v ramci celé Evropy, a zaroven mél povinné vést databazi dokumenti, ktera

m¢éla byt vefejna. (8)

1.3. 1. ZELEZNICNI BALICEK

Tteti zelezni¢ni balicek obsahuje nasledujici smérnice a nafizeni.

o Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/58/ES ze den 23. iijna 2007, kterou se
méni smérnice Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic SpoleCenstvi a smérnice 2001/14/ES

o pridélovani kapacity Zeleznicni infrastruktury a zpoplatnéni Zeleznicni infrastruktury
Jedna se 0 umoznéni pfistupu novym provozovatellim na zastavky a umoznit jim tam

tak vystup a nastup cestujicich, a to pfedevs§im pii provozovani mezinarodni osobni dopravy.
Stale se musi jednat o nediskriminacni pfistup, a tudizZ musi mit vSichni Zadatelé o kapacitu

stejné podminky. Tyto podminky se musi tykat také poplatkt a pfipadnych sankci. (9)
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e Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/59/ES ze dne 23.Fijna 2007 o vydavani
osvédcleni strojvedoucim obsluhujicim hnaci vozidla a vlaky v Zelezni¢nim systému

Spolecenstvi

Bylo zjisténo, ze se v jednotlivych clenskych statech 1iSi podminky, za kterych
ziskavaji strojvedouci sva osvédceni. Toto zjisténi vedlo k tomu, Ze bylo potieba vytvoftit pro
vydavani osvédceni spole¢na pravidla a byla tak zaroven zachovana bezpecnost na Zeleznici
Vv celém Spolecenstvi. Sjednoceni podminek mélo usnadiiovat strojvedoucim pohyb mezi
jednotlivymi ¢lenskymi staty a Zelezni¢nimi podniky. Sjednocen byl pfedevsim minimalni vek,
kdy mohli strojvedouci fidit vlak, pracovni a télesnd psychologickd zptsobilost a jednotlivé
odborné praxe ¢i znalost infrastruktury, na které se mél pozdé¢ji pohybovat. Toto sjednoceni
vedlo ve vysledku k jednotnému vzoru osvédéeni, které mohly byt pozd¢ji uznany ve vsech
Clensky statech, a to po splnéni jednotlivych pozadavki jako byla naptiklad znalost daného
jazyka. Co musi tato licence obsahovat je soucasti pfilohy této smérnice, kde jsou popsany

i jednotlivé zdravotni pozadavky. (10)

e Naiizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1371/2007 ze dne 23. Fijna 2007

0 pravech a povinnostech cestujicich v Zeleznicni dopravé

Jednotlivé Zelezni¢ni podniky by mély vzajemné spolupracovat a usnadnit tak
cestujicim piepravu, a to predev§im sjednocenim piepravnich dokladi. M¢él by byt také
stanoven systém, podle kterého by v pfipadé zpozdéni byli cestujici odskodnéni a piijata
bezpecnostni opatfeni pro pohyb ve stanicich a ve vlacich. Pojednava se také o pomoci

cestujicim s omezenou schopnosti pohybu a orientace a zdravotné postizenym s prepravou. (11)

1.4. IV. ZELEZNICNI BALICEK

Obsahem zatim posledniho Zelezni¢niho bali¢ku jsou nasledujici smérnice a natizeni.
o Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/797 ze dne 11. kvétna 2016
0 interoperabilité Zeleznicniho systému v Evropské unii (pFepracované znéni)

Bylo potfeba sjednotit pozadavky na evropské normy a na technické specifikace pro
interoperabilitu, pfispivat k dokonceni jednotného Zelezni¢niho prostoru a postupné dosahnout

jednotného zelezni¢niho trhu.
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Nezbytnym se ukazalo roz¢lenéni zelezni¢niho systému na subsystémy jako tdrzba,
kolejova vozidla, infrastruktura, provoz a fizeni dopravy a vSe muselo vyhovovat zakladnim
pozadavkam.

Ptiloha popisuje jednotlivé prvky zelezni¢niho systému celé Unie, pies sit’ jako
takovou a zelezni¢ni vozidla. Dale také popisuji jednotlivé rozdéleni na subsystémy a jejich
pozadavkl ptfedevsim vzhledem k technickym specifikacim pro interoperabilitu a jak bude

probihat nasledna kontrola splnéni veskerych pozadavku. (12)

o Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/798 ze den 11. kvétna 2016

0 bezpecnosti Zeleznic (prepracované znéni)

Jednd se o nahrazovani wvnitrostatnich pfedpist technickych norem spolecnymi
predpisy, které jsou stanoveny spolecné na zaklad¢ norem spolecnych bezpecnostnich cild,
spole¢nych bezpec¢nostnich metod a v neposledni fad¢ také spole¢nych technickych specifikaci
pro interoperabilitu. VSechny zelezni¢ni podniky by mély mit stejné podminky a spliiovat stejné
bezpecnostni pozadavky, coZ by vedlo k zaji§téni vysoké urovné bezpecnosti. Vnitrostatni
bezpeCnostni organy maji za povinnost kazdoroéné predkladat a zvefejiovat zpravu
0 spole¢nych bezpecnostnich ukazatelich. Co vS§echno musi tato zprava obsahovat je uvedeno
Vv piiloze této smérnice.

Dochazi ke zfizeni Inspekéniho orgénu, ktery je nezavisly na provozovatelich
infrastruktury a Zelezni¢nich podnicich a slouzi k vySetfovani mimotadnych udalosti, poptipade
nehod. Veskeré mimotfadné udalosti mu musi byt hlaSeny a musi mu byt poskytnuty vSechny
potiebné informace. Inspekéni orgén je povinen vydat a zvetejnit ze Setfeni zavérecnou zpravu.

(13)

o Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU ze dne 21. listopadu 2012

0 vytvoieni jednotného evropského Zeleznicniho prostoru (piepracované znéni)

Tato smérnice pojednava predevSim o pouzZivani Zelezni¢ni infrastruktury pro
mezinarodni a vnitrostatni Zeleznicni dopravu.

Stale plati rozdéleni ucetnictvi a zvetfejilovani vykazl ziskl a ztrat, a to jak na strané
¢innosti spojené s piepravou cestujicich, tak i na strané spravy Zelezni¢ni infrastruktury.

Vsechny Clenské staty by mély zvetejnit strategii, jakym zpisobem bude dochéazet
K rozvoji vnitrostatni Zelezni¢ni infrastruktury, a to na pét let dopiedu.

Ve vsech clenskych statech se také bude udé€lovat pravo pfistupu k pfistupu

k Zelezni¢ni infrastruktuie, a to z divodu moznosti provozovani mezinarodni osobni dopravy
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a dle ptedchozich smérnic maji pravo na zastaveni, vystup a nastup cestujicich ve kterékoliv
stanici lezici na mezinarodni trase.

V piipadé¢ zadosti podniku o licenci je potieba splnit pozadavek dobré povésti jehoz
podminky si stanovi ¢lenské staty a dale také prokézat finan¢ni zptisobilost se schopnosti plnit
dohodnuté zakazky minimaln¢ dvanact mésici.

Umoznéni obchodovani s volnou kapacitou zelezni¢ni infrastruktury z davodu
nasledného nejlepSiho vyuziti. Zpravu o siti zpracovava a zvefejiiuje provozovatel
infrastruktury a sdé€luje tim podminky ptistupu na infrastrukturu a k zatizenim a sluzeb. Co vse
ma tato zprava obsahovat je uvedeno v piiloze IV této smérnice.

Zavadi se, za jakych podminek bude provozovatel vybirat poplatky za pouziti
infrastruktury, a to opét nediskrimina¢nim zpiisobem vic¢i vSem podnikim, které poskytuji
stejné sluzby a to tak, aby byla zaru¢ena konkurenceschopnost. Tyto systémy mohou zahrnovat
kompenzace pro podniky které byly dotéeny zdvadami, sankce za ptipadné naruSeni provozu,
nevyuziti piidélené kapacity, popfipadé odmény za piesahnuti diive planovaného vykonu.
Zasady tohoto systému jsou obsazeny v ptiloze VI této smérnice, kde se jedna o zahrnuti
nakladni versus osobni dopravy a vnitrostatni versus mezinarodni dopravy. Je zde také popsan
systém odménovani vykont, kdy se pfedevsim jedna o rozdé€leni zpozdéni do jednotlivych tiid
a podtiid. Ttidy jsou tf1, a to zpozdéni za které odpovidéa provozovatel infrastruktury (sestaveni
jizdniho tadu, zafizeni infrastruktury), zpoZdéni, za které odpovida Zelezni¢ni podnik (sestaveni
vlaku, problémy tykajici se vozll) a v posledni fad¢€ jsou to vnéjsi pticiny za které neodpovida
ani jeden z diive zminénych (stavka, nehody, obraty, vlakovy piipoj). To vSe ma vést jednak
Kk co nejvétsimu vyuzivani kapacity a dodrzovani jednotlivych podminek pfedevs§im jizdniho
radu.

V procesu planovani jizdniho fadu je potieba co nejlépe vyhovét vSem Zadostem
a uspokojit tak pozadavky, v pfipadé Ze ani po konzultacich s zadateli neni mozno danym
pozadavkim vyhovét, 1ze prohlasit dany usek za pietizeny. Kazdy Zadatel mé pravo podat
regulacnimu subjektu ktery je nestranny stiznost a pozadat tak o ptfezkoumani jednotlivych

rozhodnuti. (14)

e Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/2370 ze dne 14. prosince 2016,
kterou se méni smérnice 2012/34/EU, pokud jde o otevieni trhu vnitrostdatnich sluZeb
V prepravé cestujicich po Zeleznici a spravu a vizeni Zeleznicni infrastruktury
Pro pohodli cestujicich je opét potieba zavést jednotny systém prodeje jizdenek
a informacni systém, ktery by byl vyuzit k planovani cest a nasledné rezervaci jizdnich doklada
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v ramci celé Unie. Tento systém musi byt nediskriminacni a mél by byt tedy spravovan jinym
pravnim subjektem a vSechny zic¢astnéné zelezni¢ni podniky by mély pro pldnovani cest
a rezervaci dokladu zpiistupnit potiebné informace.

Je potieba zajistit odd€leni provozovatele infrastruktury od jakéhokoliv Zelezni¢niho
podniku a zajistit tak pravni odlisnost. Toto oddéleni plati i ve vedoucich funkcich.

Také se hovoii o tom, jak pfipadné financovat zavadéni vlakového zabezpecovaciho

systému (ETCS). (15)

e Naiizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/796 ze dne 11. kvétna 2016

0 Agentuie Evropské unie pro Zeleznice a o zruSeni naiizeni (ES) ¢.881/2004

Timto nafizenim vznikla Agentura Evropské unie pro Zeleznici, jejimz cilem byl
nadadle rozvoj jednotného evropského zelezni¢niho prostoru. Méla také zarucovat
interoperabilitu zeleznic, vysokou uroven bezpec¢nosti, kdy na ni byla pteneseno povoleni
k vydavani ¢i pozastaveni osvédCeni o bezpe¢nosti pro jednotlivé Zelezni¢ni podniky
a povoleni k uvedeni typli vozidel a Zeleznicnich vozidel na trh a dale také sledovat vyvoj

jednotlivych ptedpist v téchto oblastech. (16)
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2. VZTAHY MEZI PROVOZOVATELEM DRAHY
A DOPRAVCI V CESKE REPUBLICE

V této kapitole je popsana historie od vzniku po rozdé€leni zelezni¢nich organizaci, kdy
vznikd samostatna organizace provozovatele a dopravce. Je také podstatné védét, jaké jsou
podminky pfistupu na zelezni¢ni dopravni cestu a jaké mohou byt pfi¢iny naruseni provozovani

drazni dopravy.

2.1. HISTORIE

Se vznikem samostatné Ceské republiky doslo ziroven k ukonéeni &innosti
Ceskoslovenské statni drahy, kdy 1.ledna 1993 vznikla statni organizace Ceské drahy (dale jen
CD), a to dle zakona ¢&. 9/1993 Sb. Ceské narodni rady ze dne 20. prosince 1992 o Ceskych
drahach. CD mély na starost nejen piepravu osob a véci ale i provoz celostatnich drah, a to
dopravni cesty i vozidel.

V zakoné z roku 1994 Zakon ¢€.266/1994 Sb. Zakon o drahach se jiz feSily podminky
provozovani drdhy a drdzni dopravy. Projednaval se nediskriminacni ptistup dopravcl
K zafizeni sluzeb, a to za stejnych podminek. Jiz dfive bylo na Zeleznici vice dopravcd, jednalo
se ovSem predevSim o stavebni firmy, poptipadé jiné firmy, které nevyuZzivaly infrastrukturu
pro osobni dopravu.

Dne 23.srpna 1995 vysla v platnost vyhlaska ¢. 173/1995 Sb. Ministerstva dopravy,
kterou se vydava dopravni fad drah. Tato vyhlaska vylozila zdkladni pojmy drazni dopravy
napiiklad zastdvka, dopravna, drazni vozidlo, vlak, posun, doprovod vlaku a dalsi. Byla zde
také popsana pravidla pro provozovani drahy, obzvlasté¢ podminky pro obsluhu a zabezpeceni
drdhy, organizovani drazni dopravy a v neposledni fad¢ také opatfeni pfi mimotadnych
udalostech. Déle zde bylo popsano, jakym zplisobem se bude zpracovavat a zvetejilovat jizdni
fad vcetné jeho obsahu. Svou ¢ast zde méla také drazni vozidla, a to jak technické podminky,
tak i zptsob a podminky pravidelnych technickych kontrol.

V roce 2002 vysel zakon &. 77/2002 Sb. o akciové spolecnosti Ceské drahy (déle jen
,,CD*), statni organizaci Sprava Zelezniéni dopravni cesty a 0 zméné& zékona ¢&. 266/1994 Sb.,
0 drahach, ve znéni pozdé¢jsich predpisii, a zdkona ¢. 77/1997 Sb., o statnim podniku, ve znéni
pozdgjsich predpist. Tento zédkon upravuje &innost akciové spole¢nosti CD, kdy doslo
k 1. lednu 2003 k rozd¢leni a vzniku statni organizace Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty (dale

jen SZDC). Ceské drahy mély na starost provozovani Zelezniéni dopravy a SZDC se starala

20



0 provoz Zelezni¢ni dopravni cesty, kdy se zarovei stala i vlastnikem a CD ji platily za uzivani
dopravni cesty.

V roce 2011 vznika konkurence v ramci osobni dopravy, vstupem soukromého
dopravce Regiojet na Zeleznic¢ni infrastrukturu, kdy nasledné o rok pozdéji vstupuje dalsi
soukromy dopravce Leo Express. Vsichni dopravci véetné CD museli mit nediskriminaéni
podminky pfistupu na Zelezni¢ni infrastrukturu. Tyto podminky vychéazely jednak ze Zékona

0 drahach, ale také ze smérnic Evropské unie.

2.2. PROHLASENI O DRAZE PRO ROK 2020-2. ZMENA

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty je povinna kazdoro¢né zpracovavat a zvetejiovat
Prohléaseni o draze, ve které je popsana draha celostatni a regionalni, podminky pfistupu na
drahu, ptidéleni kapacity drahy a ceny a které musi byt v souladu se zakonem ¢. 266/1994 Sb.,
o drahach. Prohlaseni o draze 2019 ma stejnou strukturu jako prohlaseni ptidélct kapacity
drahy v ostatnich zemich, ktefi jsou sdruzeni v Rail Net Europe, coZ je celoevropska organizace
usnadiiujici mezinarodni ¢innost. Dlivodem sdruzeni je snadnéjsi vyhledavani informaci, a to
naptiklad ve sejné ptiloze Ci odstavci.

Z tohoto prohldSeni je dlleZitd zejména ,,pfiloha D* a konkrétné ,,cast C*, kterd je
0 systému odménovani vykonu na draze a fesi pfi¢iny naruSeni provozovani drazni dopravy

(viz. kapitola 2.4.). (17)

2.3. PODMINKY PRISTUPU NA ZELEZNICNI DOPRAVNI CESTU

Z4dat o pridéleni kapacity dréahy a provozovat osobni drazni dopravu miize p¥i splnéni
podminek fyzicka nebo pravnickd osoba. Jednd se o podminky, které jsou stanoveny zakonem
0 drahach. Zakladem je ziskani licence k provozovani drdzni dopravy a osvédceni dopravce,
kdy oboji ud€luje Drazni Grad.

Provozovatel drdhy SZDC vyuziva pro komunikaci s dopravci webovy portal
provozovani drahy. Na portale jsou dostupné vSechny potiebné informace o draze, ptes popis
sit€, tabulky tratovych pomért, ptedpisy, podminky pfistupu, vyluky, pomiicky k jizdnim
radim, kontakty a v neposledni fadé pfistup do systému vykazovani pfi¢in naruSeni
provozovani drazni dopravy vcetné sank¢nich plateb. Na tomto portale je dale odkaz na Web
ISOR, kde se nachézeji aktualni informace o jizdach vlaki a zarovefi se zde nachazi vstup do
systému vyhodnoceni pfi¢in naruseni provozovani drazni dopravy (dale jen systém VPNPDD)

(viz Obrazek 1).
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— Web ISOR - Dotazy

DO063 Doraz sa sckohe dake 2052 e 2 selth vedend Ny Wiaky zahrauté do sankindo redime

i Prezentace webové aplikace VPNPDD 19

Obrazek 1: Web ISOR — vstup do systému VPNPDD
Zdroj: Oddéleni vyhodnocovani sankéniho systému

2.4. PRICINY NARUSENI PROVOZOVANI DRAZNI DOPRAVY

Jak jiz bylo zminéno v kapitole 2.2, stanoveni téchto pfi¢in naruSeni provozovani
drazni dopravy je popsano v ProhlaSeni o draze. V dubnu roku 2019 byl zahajen zkuSebni
provoz sankéniho systému VPNPDD, a to pouze v ramci SZDC dle podminek prohlaseni
0 draze 2019 a to se sank¢ni hodnotou ve vysi 0 K¢. V zafi 2019 bylo ukonceno testovani
systému VPNPDD, kdy byl nasledné 3. fijna 2019 ptedstaven vSem dopravcliim a zaroven jim
byl timto dnem umoznén do tohoto systému pfistup, ktery ma uzivatelské opravnéni dle
jednotlivych dopraveu. Systém prozatim bézi s nulovou sankéni sazbou, aby si ho vSichni
vyzkouseli a aby se odstranily ptipadné nedostatky, popiipad¢ si dopravcei zajistili navyseni

zamé&stnanct, ktefi budou mit systémy na starosti.
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3. DUVODY ZAVEDENI SANKCNIHO SYSTEMU

V kapitole 1 je podrobné vysvétleno, jakym zptisobem dochazelo k vyvoji smérnic
a nafizeni Evropské unie a jaké byla hlavni myslenka jednotlivych smérnic a nafizeni. Pfimo
zavedeni sankcniho systému nafizuje Smérnice Evropského parlamentu a rady 2012/34/EU ze
dne 21. listopadu 2012 o vytvoieni jednotného evropského Zelezni¢niho prostoru. Konkrétné
0 tom pojedndva Smérnice v piiloze VI-—Pozadavky na naklady a poplatky souvisejici
s zelezni¢ni infrastrukturou.

Mezi provozovatelem drahy a dopravcei jsou pfedem dohodnuta pravidla, v jakych
ptipadech budou vlaky do sank¢niho systému spadat a kdy a kdo bude mit odpovédnost za
vzniklé naruSeni provozovani drazni dopravy. Tyto pravidla si mohou stanovit jednotlivi

provozovatelé drahy zv1ast.

3.1. PREHLED KODU NARUSENI JiZDNIHO RADU PODLE
ODPOVEDNOSTI ZA ZPOZDENI

Kdo bude mit odpovédnost za vzniklé naruseni provozovani drazni dopravy podrobné
fesi predpis SZDC D7 Piedpis pro operativni fizeni provozu, a to konkrétné jeho
priloha 2 Prehled kodii naruSeni jizdniho rdadu podle odpovédnosti za zpozdeni, kde je
rozdéleni do kategorii odpovédnosti jak ze strany provozovatele drahy, tak ze strany dopravce,
kdy je jesté doplnéna polozka ostatni, ve které se jedna o dalsi divody, které nemohla ovlivnit
ani jedna strana. Jednotlivé kody jsou vzdy oznaCeny pismenem a Cislici. Pisemné oznaceni
maji dle hlavni kategorie, kdy je dale k pismenu ptifazeno ¢islo daného kddu. Celkem se jedna
o tii kategorie. Prvni kategorie je zpozdéni zavinéné provozovatelem drahy, ktery ma dalsi Ctyti
podkategorie a celkem 23 koda. Druhou kategorii je zpozdéni na strané dopravcee, ktery ma tii
podkategorie a celkem 14 kodu a posledni kategorie je bez rozdéleni a ma Sest kodii. Rozdéleni
kodu je znazornéno V nasledujicim grafu (viz Obrdazek 2) véetné poctu koda v dané skupiné,
které jsou uvedeny v zavorce. Podrobné rozdéleni téchto kodd naruseni je soucasti piiloh

konkrétné viz Priloha A.
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Grafické rozdéleni kodi naruseni v CR. (18)

Ceska republika

Externi a
Provozovatel drahy Dopravce sekundarni duvody

©)

Sestava jizdniho Prepravni a
fadu a provozni komer¢ni divody
davody (6) (7)

Zatizeni Vozidla a sestava
infrastruktury(10) vlaku (5)

Vylukové a
stavebni divody Jiny dopravce (2)

()

Sousedni
provozovatele
drahy (2)

Obrizek 2: Rozdéleni kédii naruseni v Ceské republice

Zdroj: Autorka na podkladé (18)

3.2. VLIV SANKCNIHO SYSTEMU NA DOPRAVCE
A PROVOZOVATELE DRAHY

Divodem zavedeni sank¢éniho systému bylo pfedevSim dodrzovani predem
stanovenych pravidel jak ze strany dopravce, tak naopak ze strany provozovatele. Provozovatel
a dopravce si na zac¢atku dohodnou podminky, které jsou povinné ob¢ strany dodrzovat, kdy
Vv piipad¢ nedodrzeni pfichazi na fadu sankce. Ob¢ strany chtéji pfesné dodrzovani predem
daného jizdniho fadu, na kterém se predem vzajemné dohodly. Kdo a v jakych pfipadech
ponese odpovédnost za zpozdéni piiblizuje podkapitola 3.1, ktera popisuje rozdé€leni

zodpoveédnosti za vznik zpozdéni.
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3.2.1.Vliv na dopravce

Provozovatel ofekava presné dodrzovéni jizdniho tadu, jehoz soucasti je dodrzovani
jizdnich dob, pobyta ve stanicich ¢i zastavkach a obratl souprav. Aby mohly byt dodrzeny
jizdni doby, je potieba zajistit vhodné vlaky jedouci pfedem domluvenou rychlosti. Oc¢ekéava se
tedy vhodny jak lokomotivni, tak vozovy park, ktery bude ptedevsim bezporuchovy. Pokud je
park v potadku, je v druhé fad¢ potieba zajistit dostatek kvalifikovanych zaméstnanci, a to jak
V osobni, tak nakladni dopravé, coz jsou piedevsim strojvedouci fidici hnaci vozidla neboli
lokomotivy. V osobni dopravé jsou to potom vlakvedouci, privod¢i, poptipadé stevardi
a Vv nakladni dopravé se jedna o zaméstnance potfebné napiiklad k posunu. Dopravce je také
zodpoveédny za své cestujici a jejich nastup a vystup. V ptipadé prodlouzeni planovaného
pobytu ve stanici z davodu nastupu a vystupu cestujicich, je odpovédnost za zpozdéni na strané
dopravce.

Pokud napfiiklad dojde k prodlouzeni jizdni doby zménou hnaciho vozidla s nizsi
rychlosti, ponese zodpovédnost dopravce, jelikoz to ma dopad na jizdni fad a maze tak ovlivnit
ostatni dopravce, ktefi jsou automaticky zpozdéni. V tomto piipadé miize byt dopravce
sankciovan.

Zavedeni sank¢niho systému by tedy mélo dopravce motivovat k dodrZzovani pfedem
uréenych pravidel, udrZzovat svd vozidla v plné funkénim stavu, fadné kvalifikovat své

zaméstnance a nenaruSovat tak jizdni fad.

3.2.2.  Vliv na provozovatele drahy

Pfedem urcena pravidla musi dodrzovat také provozovatel zelezni¢ni infrastruktury.
Ma své povinnosti vzhledem k zcela provozuschopnému stavu Zelezni¢ni dopravni cesty
a k spravnému fizeni a organizovani zelezni¢ni dopravy. Stejn¢ jako musi mit dopravci zcela
provozuschopny vozovy park, musi mit provozovatel zcela v potadku a udrzovanou jizdni cestu
jejiz soucasti je tratové zabezpeCovaci zafizeni, a V posledni fadé musi mit také v potadku
stani¢ni zabezpecovaci zafizeni, které umoziuje stavéni vlakovych cest. Je samoziejmé potieba
kvalifikovanych zaméstnancii podilejicich se piedev§im na fizeni drdzni dopravy, a to jak
dalkového prostrednictvim dispecerti z jednoho pracovisteé, tak i mistniho prostiednictvim
vypravéich v jednotlivych Zelezni¢nich stanicich.

V ptipadé poruch, €i Spatného fizeni dopravy prechéazi sankce na stranu provozovatele.
Je potieba proto dbat na spravné proskoleni zaméstnanct a pravidelné udrzovani Zeleznicni

infrastruktury a zabezpe€ovacich zatizeni.
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4. ANALYZA SANKCNIHO SYSTEMU

Nasledujici kapitola pfiblizuje, jakym zptisobem dochézi k vyhodnocovani pfticin
naruseni provozovani drazni dopravy v jednotlivych zemich a jaké jsou hlavni rozdily.
V kapitole 2.2 jiz bylo zminéno, ze vSichni ptidélci kapacity drahy, ktefi jsou sdruzeni
v RailNetEurope, musi vydavat kazdy rok prohlaSeni s jednotnou strukturou. Ve vsSech
ptipadech bude smérodatna kapitola 6, tykajici se cen za uziti drahy a za poskytované sluzby.
Podrobnéjsi popis systému je pak vétSinou jako soucast piiloh v prohlaSenich jednotlivych
zemi, které uz bohuzel nemaji jednotnou strukturu, nebo je zvlast’ vydan v dokumentech.

Ostatni vybrani provozovatelé budou posuzovani pouze z hlediska sankéniho systému.

4.1. CESKA REPUBLIKA

O pocatku zavedeni sank¢niho systému se zmifiuje jiz kapitola 2.4, kde bylo feceno,
ze 3. tijna 2019 byl zahajen zkusebni provoz, a to s nulovou sankéni Sazbou. Systém
odménovani vykonu na draze celostatni a na drahach regionalnich provozovanych SZDC, je
popsan V Prohlaseni o draze 2020, ve znéni druhé zmény, v kapitole 6.5 Systém odméniovani
vykoni, a to konkrétn¢ v ¢asti C v piiloze ,,D*. Soucasti prohlaseni je také vzorovy navrh

ujednani mezi dopravcem a provozovatelem, ktery je uveden v ptiloze ,,L* ProhlasSeni o draze.

4.1.1. Rezim kompenzaci

Je tfeba si piiblizit, za jakych podminek vlaky do sankéniho systému na siti SZDC
spadaji a za jakych ne. V piipad¢ osobni dopravy se jedna o takové vlaky, které dojedou do
cilové stanice se zpozdénim vice nez 15 minut. Nékladni vlaky nemaji vzhledem k osobni
dopravé vyjma nékolika zvlastnich ptipadt prednost v jizdé a museji napiiklad vyckavat pti
kfizovani ¢i ptredjizdéni vlakl, které prednost maji. Z tohoto divodu jsou tyto vlaky do
sankéniho systému zahrnuty pii zpozdéni vice nez 60 minut. Rozd€leni druhu vlaki

V navaznosti na zpozdéni je uvedeno Vv nasledujici tabulce (Tabulka 1).

Tabulka 1: Prahové hodnoty zpoZdéni a jejich sankéni platby v CR

oy . Zpozdéni v Sankce za zpozdéni
Ceska republika minutach v korunach/minutu
Osobni doprava 15 0
Nékladni doprava 30 0

Zdroj: Autorka na podkladé (17)
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Rozdéleni vlaka dle kategorii je podrobné popséano v pedpise SZDC D1, ktery vydava
provozovatel drahy. Druh vlaku je pro sankéni systém rozhodujici, a posuzuje se v poslednim
dopravnim bodé na siti SZDC. Jak jiz bylo zminéno, jsou vlaky, které do sankéniho systému
nezapadaji. Jedna se o vlaky odieknuté, vlaky jedouci ve zbytkové kapacité, které jsou
z pohledu prednosti na siti SZDC aZ na poslednim misté a v poslednim piipadé jsou to vlaky,

které dojedou do cile na siti SZDC s naskokem.

4.1.2. Systém vyhodnoceni

Ke sledovani informaci o jizdach vlaki a jejich pfipadnych ptfi¢inadch naruSeni je
vyuzivén jiz zminény informaéni systém ISOR, ktery slouzi jak SZDC, tak i viem dopravcam.
Jak jiz bylo zminéno, informace do ISORe jsou odesilany prostiednictvim aplikaci, které
vyuzivaji vypravei a dispecefi, kteti zadavaji Casy piijezdu, prijezdu a odjezdu jednotlivych
vlakd nebo jsou tyto jednotlivé ¢asy zadavany automaticky, po projeti ur¢itych bodt na trati.
Pokud dojde v daném useku, ¢i ve stanici k navySeni zpozdéni o jednu minutu a vice, je dany
zaméstnanec povinen zadat do systému kod naruseni jizdniho fadu. Tyto kody jsme si jiz
predstavili v kapitole 3.1, a podrobné jsou popsany Vv piilohach (viz Priloha A).

Vlak mliZe byt sankciovan pouze jednou. B&hem jizdy vlaku se systémové zpozdéni
nijak nezkracuje i pies to, ze vlak mtize zkratit svou jizdni dobu. Z tohoto diivodu se mtize stat,
ze systémové zpozdéni vlaku je vyssi, nez je skutecné zpozdéni piijezdu vlaku do koncoveé
stanice.

Jak probiha vyhodnocovani naruseni z pohledu zodpovédnosti a jak se feSi sporné

ptipady si podrobné rozebereme v kapitole 5.

4.2. SLOVENSKO

Na Slovensku je provozovatelem drahy Zeleznice slovenskej republiky. Prohlasent,
které kazdy rok vydava ma nazev ,,Podmienky pouzivania zelezni¢nej siete” (19) . Velkym
rozdilem oproti Ceské republice je to, Ze sanké&ni systém neplati automaticky, ale pouze
Vv ptipad€, ze dopravce uzavie s provozovatelem ,,Dohodu o spolocnych opatreniach pre
zabezpecCenie kvality prevadzky dopravy na zelezniCnej infraStrukture® (dale jen ,,Dohoda
0 kvalit¢*). Az po podpisu této dohody, jsou teprve vyhodnocovany a uplatiiovany sankéni

platby za zpozdéni vlakd.
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4.2.1. Rezim kompenzaci

Stejné jako v CR je zde rozdéleni kategorii vlakd, které je sou¢asti dohody o kvalitg.
Vlaky se déli v ramci osobni dopravy na vlaky vyssi kvality a ostatni a dale pak podle vySe
zpozdéni, kdy jsou v obou druzich vlakl dany dvé prahové hodnoty. V ramci ndkladni dopravy
je zde pouze rozdéleni podle dvou prahovych hodnot zpozdéni. Oproti CR je jiz na Slovensku
zaveden sank¢ni systém s konkrétni cenou. V1ak je sankciovan v piipadé zahrnuti do sankéniho
systému a cena je pak dana za vlak, bez ohledu na vysi zpozdéni. Rozdéleni z pohledu kategorie
vlakd véetné prahovych minut, pfi jejichz piekroceni zapadaji vlaky do systému a sankéni
platba za vlak v eurech, které byly pievedeny na koruny kdy leuro je rovno 27 korunam, je
uvedeno Vv nasledujici tabulce (Tabulka 2).

Tabulka 2: Prahové hodnoty zpoZdéni a jejich sankéni platby na Slovensku

Zpoidéni Sankce za Sankce za
Slovensko Druh vlaku v zpozdéni v zpozdéni v
minutach eurech korunach

Vlak vyssi 5az 19 33,19 896,13

b s kvality 20 a vice 165,97 4481,19

izl iy 30 az 59 16,6 448,2
60 a vice 33,19 896,13
Nékladni doprava | Nakladni vlaky | 60 a vice 33 891

Zdroj: Autorka na podkladé (19)

4.2.2. Systém vyhodnoceni

V piipadé€ nékladni dopravy jsou dany dva ukazatelé, kdy vlaky do sankéniho systému
nespadaji. Prvnim z nich je dodrzeni odjezdu daného vlaku z vychozi stanice v zelezni¢ni siti
na ¢as nebo do maximalniho naskoku 60 minut. Ve druhém ptipad¢€ je to piijezd do cilové
stanice se zpozdénim maximalné¢ 60 minut. Sank¢éni platba za nedodrZeni je potom v piipade
zpozdéni vice nez 60 minut, ale za piedpokladu, ze byl dodrZen prvni ukazatel, kdy musel odjet
na cas, popiipadé s naskokem do 60 minut.

V sankénim systému se vZdy pocita sank¢ni platba za zpozdéni u daného vlaku jenom
jednou. Na Slovensku je seznam pficin naruseni, a to véetn¢ jednotlivych koédi uveden ve
vyhlasce UIC 450-2 ,,Hodnotenie vykonu siete vzhladom na prevadzku Zelezni¢nej dopravy na
ucely analyzy kvality — kodovanie meskani a postup urovani pii¢in meskani (20), tato tabulka

je soucasti Priloha B. Mimo tabulku rozdéleni koda jsou zde piimo i popsany pravidla
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zaokrouhlovani, a popis co do jaké kategorie a pod ktery kod naruseni patii. Priciny zpozdéni
jsou stejné jako v CR rozdéleny do tfech hlavnich skupin, s tim rozdilem, Ze teti skupina se
dale d¢li. Jedna se o zpozdéni zavinéné dopravcem, provozovatelem a nezatfazené zpozdéni,
které je dale rozdé€leno na externi divody (pfedevSim pocasi) a sekundarni divody (obch
personalu a vozidel a pfipoje). Kazda skupina miize mit pro lepsi orientaci v rozdéleni koda
vice kategorii. Kategorii je celkem devét, z ¢ehoz patii Ctyfi provozovateli, tfi dopravci
a nezafazené zpozdéni ma jiz zminéné dvé skupiny. V kazdé kategorii mize byt maximalné
deset kodu. Celkem se jedna o 86 kodu, které jsou v rozmezi od 10 do 95.

Pokud je vlak zahrnut do sankéniho systému, posuzuje se, ktery divod zpozdéni ma
nejvetsi podil. V pfipadé, ze by bylo zpozdéni zavinéné dopravcem a provozovatelem
Vv rovnosti, sankéni platba se neuplatiiuje. Stejné je tomu i v ptipadé, kdy maji na zpozdéni
nejveétsi podil neurcené divody. Hlavni rozdéleni kodl zpozdéni je uvedeno viz Obrazek 3, kdy

je pocet kodi v dané skupin€ uveden v zavorce.

Provozovatel Dopravce Nezafazené

Organizace Komeréni Externi pficiny
dopravy (6) pri¢iny (7) (6)

arizent o —
infrastruktury Rolcjove Sekundarni

©) vozidla (7) pri¢iny (6)

Stavebni Jini dopravci
priciny (4) (2)

provozovatelé

(2)

Obrazek 3: Rozdéleni kodid naruseni na Slovensku

Zdroj: Autorka na podkladé (20)
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Na Slovensku probiha zaokrouhlovani minut stejné jako v CR, kdy se zaokrouhluje na
celé minuty. V potaz se berou i sekundy. Pokud se jedna o 29 sekund, zaokrouhluje se dolti a od
30 sekund se zaokrouhluje nahoru. Minuty zpozdéni se béhem cesty neodpocitavaji, to
znamena, ze ve vysledku miize byt systétmové zpozdéni vlaku vyssi nez skutecné zpozdéni
vlaku v koncové stanici. Zpozdéni je vyhodnocovano pouze v ramci zelezniéni sité ve spraveé

7SR a vzniklo na ni.

4.3. NEMECKO

Provozovatelem drahy a drazni dopravy je v Némecku spolecnost Deutsche Bahn Netz
AG (dale jen ,,DB*) neboli Némecka draha. Prohlaseni, které DB kazdoro¢né vydava se nazyva
,»Schienennentz-Benutzungsbedingungen der DB Netz AG 2020 (21). DilezZitou casti je
v tomto prohlaseni opét kapitola 6.5, kterd popisuje takzvany motivacni systém. Opét by mél
vést ke zvySovani vykonl a tim paddem k minimalizaci naruseni Zelezni¢ni dopravy, coz ve
vysledku vede ke zvySeni vykonnosti celé Zelezni¢ni sité. V tomto ptipad€ se jedna o regulaci
poplatkti pouze ve vztahu k osobni dopravé. Motivaéni systém v osobni dopravé vstoupil

V platnost dne 1.¢ervna 2019 a to s okamzZitou u¢innosti.

4.3.1. Rezim kompenzaci

Jak jiz bylo zminéno, systém kompenzaci se tykd pouze osobni dopravy, kdy se
zohlednuje prahova hodnota zpozdéni. Pokud je tato hodnota dosazena nebo piekrocena, je pii
vyuctovani zohlednén dalsi narust zpozdéni v dané stanici, a to za kazdou minutu. Zaokrouhleni
probiha na minuty. Prahové hodnoty a vyse sazeb dle rozdéleni druhu vlakid a druhu naruseni
zpozdéni je uvedeno v nasledujici tabulce (viz Tabulka 3) tabulce také vidime, sankéni rozdil
V pouziti jednotlivych kodu. Svou hodnotu mé sank¢ni platba za naruseni grafikonu vlakové
dopravy (dale jen GVD), ktery vytvaii provozovatel drahy, a dale pak za stavebni prace na
Zelezni¢ni siti, které ma taktéz na starost provozovatel drahy. V obou téchto piipadech dochézi
k ovlivnéni jizd vlakt. V ptipady ovlivnéni jizd kvuli $patné sestavé GVD je mozno eliminovat
JiZ pii sestavovani jiz zminén¢ho GVD, tudiZ ma provozovatel v tomto piipad€ piisnéjsi

podminky.
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Tabulka 3: Prahové hodnoty zpoZdéni a jejich sankéni platby v Némecku

N& k Sankce dle druhu Sankce dle druhu
€mecko naruS$eni EUR/min naruseni K¢/min
Spatna Spatna
Prahové hodnoty Vitina sestava Vitina sestava
Druh vlaku zpozdéni v Kédii GVD, Kédii GVD,
minutach stavebni stavebni
prace prace
regionalni osobni 3:30 1 16 97 432
doprava )
dall;ova osobni 3:30 1 51 27 1377
oprava
lokomotivni vlaky 30:30 0,2 5 5,4 135
soupravové vlaky 30:30 0,2 5 5,4 135

Zdroj: Autorka na podkladé (21)

V uréitém dopravnim bodé na trati, kde dochazi ke zpozdéni vyzadujicim kodovani
se zaznamenaji minuty zpozdéni. K dalSimu navySeni zpozdéni dochazi, pokud vlak mezi
dvéma body své zpozdéni dale zvySuje. Tyto dodateéné navySené minuty zpozdéni se
zohlednuji pouze tehdy, pokud piekro¢i prahovou hodnotu. V opaéném ptipadé, kdy prahovou
hodnotu nepiekroci se bude jednat o stejné minuty zpozdéni jako v pfedchozim bodé¢, poptipadé
mize dojit ke snizeni minut zpozdéni, kazdopadné zde jiz zadné dalsi zpozdéni nevznikne.
Ukazka vypoctu zpozdéni, véetné sankéni platby viz Obrdzek 4.

Stanice B Stanice D Stanice F

Stanice C Stanice E

Stanice A

Zpoidéni 0 min +6 min +9 min +13 min +15 min

Dalgi zpozdéni +6 min +5 min +4 min +2 min

Kdo mizZe za zpoZdéni provozovatel dopravce neutralni dopravce

Platha
Provozovatel dopravci
Celkem platba

6EUR -5EUR

1EUR

Obriazek 4: Ukazka vypoctu sankéni platby za zpozdéni v Némecku
Zdroj: Autorka na podkladé (21)
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4.3.2. Systém vyhodnoceni

Zaméstnanci, ktefi maji na starost zduvodnovani zpozdéni musi byt dle pokynu
048.2002 nezavisli. Jedna se o pokyn Kk zajisténi svobody vyuky v procesu kédovani.

V prvnim kroku se prostfednictvim kodu stanovi pfi¢iny zpozdéni. V této fazi by se
m¢éli provozovatel a dopravce dohodnout na vysi kompenzaci. Pokud se dopravci zda, ze kody
zavadéné do systému jSou nespravné, a nesouhlasi s nimi, mohou pozadat o opé&tovné
hodnoceni s poskytnutim dikazu, a to na internetové adrese spolecnosti DB.

V piipad€ neshody mize nésledovat dalsi krok procesu, a to objasnéni, prekédovani
a nasledné vyieseni sporu. Toto pirekddovani maji na starost povéiené osoby DB cozZ jsou
zejména zamestnanci fidiciho stfediska zelezni¢ni sité provozniho centra DB. Nejedna se
ovSem o stejné zaméstnance, kteti provadéji prvotni kédovani a zaméstnanci jsou povinni
se rekvalifikovat v rozhodovani mezi provozovatelem a dopravcem jako nezavisli.

Mrwe

Sank¢ni systém je rozdé€len na tii hlavni pti¢iny zpozdéni. Jednd se o zpozdéni na
stran¢ provozovatele, ktery ma celkem 25 kodi naruseni, a tyto kody zacinajici ¢islem 10. Na
druhé strané se jedna o zpozdéni zavinéné dopravcem, jehoz kody zacinaji ¢islem 50 a je jich
celkem 17. Dal3i dvé skupiny jsou obdobné skupiné ,,Ostatni v CR. Jedna se o externi vlivy,
jako je pocasi, a sekundarni divody jako obrat soupravy, rozdéleni je tedy stejné jako na
Slovensku. Seznam ko6da naruseni je v némeckém jazyce viz Priloha C. K tomuto spravnému
urcovani koda byl vydan pokyn 420.9001 s ndzvem ,,Kodierung der Zusatzverspdtungen®, ve
kterém jsou jednotlivé kody podrobné rozebrany i s tim, co konkrétné obsahuji. Piehled kodu

naruseni je zobrazen na nasledujicim grafu (viz Obrdzek 5), kde je v zavorce uveden pocet kodu

dané skupiny.
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Grafické rozdé€leni kodu naruseni v Némecku. (18)

Provozovatel

. Dopravce Nezatrazené
drahy

Provozni Provadéni Externi pficiny
planovani (6) provozu (8) (6)

Kolejové Sekundarni
vozidla (7) priciny (7)

Stavebni Jini dopravci
davody (3) (2)

provozovatelé

©)

Obrazek 5: Rozdéleni kédi naruseni v Némecku

Zdroj: Autorka na podkladé (22)

V ur¢ovani vyse poplatkt se zohledfiuji pouze naruSeni zpusobené dopravcem nebo
provozovatelem. Kody externich vlivi a sekundarnich diivoda se stejné jako v CR pii sankcich
nezohlednuji, jelikoz je ani dopravce ani provozovatel nemohl nijak ovlivnit. Z tohoto divodu
muze byt ve vysledku pouzito vice kdda, a to at’ uz béhem celé jizdy vlaku, nebo v jedné stanici.
Tyto kody lze tedy dale rozd€lit na primarni, kam zapadaji i kody externich vlivi a sekundarni
diavody, mezi které patii napiiklad prestup zaméstnancti, obrat soupravy a také jsou to kody
zpozdéni z diivodu vyssi priority nékterych vlakil, coZ je u nds nazvano jako sled vlakt. Ukazka
zasad kodovani v Némecku je viz Obrazek 6, kde lze jasné vidét rozdéleni na jiz zminéné

primarni a sekundarni diivody a jejich nekteré kody.
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|
|
Primarni divody: kody 10 az 85 : Sekundarni diivody: kody 90 aZ 96
|
: kéd 91: Zavinéno
jizda vlaku $ Nehoda S:iigtcu ostatnich  kgd 94: Prestup

8

kéd 93: Obrat soupravy

Obrazek 6: Ukazka zasad kédovani v Némecku

Zdroj: Vlastni na podkladé (22)

Celkova vyse zpozdéni vyplyva oproti CR (kde jsou brany v potaz viechny zpozdéné
minuty, které vlak béhem jizdy postupné ziskdval) z rozdilu mezi cilovym ¢asem uvedenym
V jizdnim fadu a skuteénym ¢asem dojezdu do daného bodu. Pokud je tento rozdil ¢ast kladny,
mluvi se o ném jako o zpozdéni. Déle se mize také méfit i vySe zpozdéni v jednotlivych bodech,
které jsou Vv trovni stfedu nadrazni budovy. V tomto piipadé€ se jedna o dodatecné zpozdéni,
které vzniklo v daném useku. Kod naruseni musi byt pfifazen ve chvili, kdy dodate¢né zpozdéni
dosahne hodnoty nejméné 90 sekund, kratsi zpozdéni kodovana nejsou.

Za prvotni kodovani je obecné zodpovédny dispecer, ktery zadava potfebné informace
do systému. Pokud dojde ke zpozdéni, které je jasné zavinéno dopravcem, jako jsou napiiklad
poruchy at’ uz se jedna o hnaci vozidla nebo osobni vozy, je personal vlaku povinen tyto
informace o predpokladaném zpozdéni nahlasit dispecerovi. V piipadé, ze by nebyl dispecer
informovan, a dochéazelo by k dalsimu zpozdéni, dispecer piifadi kod ,,zadné oznameni od
dopravce*. Prvotni kod zpozdéni musi byt do systému zadan do 15 minut, podrobnéjsi kod pak
nasledné do 30 minut a na pfipadné ovéteni je ¢as 24 hodin. Pokud je potieba dalsi Setieni, musi

byt zadost od dopravce podana provozovateli nejpozdéji do 8 dnt.
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4.4. POLSKO

V Polsku je provozovatelem drahy spolecnost PKP Polskie Lini Kolejowe S.A..
Dokument, ktery kazdoro¢né vydavaji se jmenuje ,,Regulamin sieci, kde je opét nejvice
dalezita kapitola 6.5 ,,Plan wykonania“. Pravidla a zptsob urceni pti¢in zpozdéni vlaku jsou
konkrétné popséana v piiloze 11 tohoto prohlaseni. V Polsku se sankéni systém, stejné jako v CR

zaméfuje jak na osobni dopravu, tak i na rozdil od Némecka na dopravu nakladni.

4.4.1. Rezim kompenzaci

Opét jsou dany prahové hodnoty, pii jejichz prekroceni dany vlak do sankéniho
systému spada. U osobni dopravy je prahova hodnota pét minut a u dopravy nakladni se jedna
o prekroceni prahové hodnoty patnact minut. Zaokrouhlovani ¢asu probiha tak, Ze se neberou
v potaz sekundy, naptiklad pokud vlak dojede v ¢ase 4:59 minut, zaokrouhli se na 4 minuty.
V piipadé zahrnuti vlaku do sank¢éniho systému, se pak plati za kazdou minutu zpozdéni.

Vyse sankci a prahové hodnoty jsou uvedeny viz Tabulka 4. Opét byly sankéni platby

prevedeny na koruny, kdy je 1 zloty roven 6 korunam.

Tabulka 4: Prahové hodnoty a jejich sankéni platby v Polsku

Zpozdéni v Sankce za zpozdéni | Sankce za zpozdéni v
Polsko . . . .
minutach v eurech/minutu korunach za minutu
Osobni doprava 5 5,3 31,8
Nakladni doprava 15 5,3 31,8

Zdroj: Autorka na podkladé (23)

4.4.2. Systém vyhodnoceni

Finan¢ni vypotadani se provadi kazdy mésic. V ptipad¢, ze by vznikl spor a dopravce
s provozovatelem by ho dany mésic neukoncili, vyactovani se provede mésic nasledujici.
Zadavani pficin naruseni do systému je tikolem provozovatele. Dopravce musi kazdé naruseni
jizdy vlaku schvalit do tfi dnti. V ptfipadé Ze tak neprovede, automaticky se povazuje za piijaté.
V ptipadé nesouhlasu musi provozovatel na vyhradu odpovédét do tii dni. Pokud ma dopravce
1 po téchto postupech vyhrady, mize podat ufadu provozu a osobni dopravy stiznost.

V zavérecné fazi pak plati, Ze vSechny pochybné a nevysvétlitelné piiciny zpozdéni
vlakt, vyplyvajici z nespravného fungovani zdrojti Zelezni¢ni infrastruktury jsou automaticky
uctovany provozovateli. V ptipad¢€, Ze jsou vlaky vypraveny na zakladé Zzadosti o trasu, ktera

byla podéana pozd¢ji, nez 5 dnil pred jizdou vlaku a maji vliv na ostatni vlaky osobni a nakladni
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dopravy, maji osoby zodpovédné za tato zpozdéni povinnost zaplatit nahradu dopravcim,
jejichz vlaky byly opozdény. Pokud se jedna o zpozdéni zplisobené na vlecce, kterd neni
spravovana dopravcem nebo provozovatelem zelezni¢ni sité, jednd se o sekunddrni zpozdéni,
ato v piipad¢ odjezdu i ptijezdu a lze je pfi¢ist manazerovi vlecky.

Celé ¢islo kddu naruseni se sklada z celkem Ctyft Ciselnych skupin, které jsou oddéleny
pomlckou. Prvni skupina kédu uréuje, kdo za zpozdéni muize. Jsou zde tii moznosti, a to
zpozdéni na stran¢é provozovatele, dopravce a nezplisobené dopravcem ani provozovatelem.
Druha4 tii nebo ¢tyfmistna skupina oznacuje diivod zpozdéni neboli spravny kod. Ttreti skupina
je doba zpozdéni v minutach a posledni skupina oznacuje misto, kde ke zpozdéni doslo.

Tabulka kéda a podrobny seznam je uveden vV dokumentu ,,Instrukcja o kontroli biegu
pociaggow pasazerskich i1 towarowych®. Jak jiz bylo zminéno, sklada se z tfi hlavnich pficin,
a to na stran¢ provozovatele, ktery ma 21 koda naruseni ve ¢tyfech skupinach, dopravce, ktery
ma 16 koda ve trech skupinach a pficiny za které nemiize ani jeden z nich, a ty jsou rozdéleny
do dvou skupin a maji celkem 12 kodu. Rozdéleni je znazornéno viz Obrazek 7, kdy je

Vv zavorce uvedeno, kolik kodi dand skupina obsahuje.

Provozovatel Dopravce

Sestava vlaku

Jini dopravci

infrastruktury

Obrazek 7: Rozdéleni kodi naruseni v Polsku

Zdroj: Autorka na podkladé (24)
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4.5. POROVNANI JEDNOTLIVYCH ZEMIi

V ptedchozich kapitolaich bylo popséno, jak probihd vyhodnocovani sankéniho
systému zpozdéni na Slovensku, v Némecku a Polsku. Pro lep$i orientaci je viz Tabulka 5 vidét
celkové porovnani, kde ovSem neni zohlednéno porovnani kodu, jelikoz jejich rozdéleni je ve

vSech zemich az na nazvy totozné.

Tabulka 5: Porovnani zemi vzhledem k vyhodnoceni sankéniho systému

Sank¢ni rozdéleni:
« Osobni | Nakladni | Druh ROZde}sm San_kce 8 | sankce Vyse sankce dle
Zemé dle vyse minutu . ¥ Xt
doprava | doprava |vlaku g v 1x. |zavliak| kédu zpozdéni
zpozdéni | zpozdéni
Ceskd republika Ano Ano Ne Ne ? ? ?
Slovensko Ano Ano Ano Ano Ne Ano Ne
Neémecko Ano Ne Ano Ne Ano Ne Ano
Polsko Ano Ano Ne Ne Ano Ne Ne

Zdroj: Autorka

V tabulce je vidét, Ze vSechny zemé zahrnuji do sank¢niho systému vlaky osobni
dopravy. V ramci nakladni dopravy tyto vlaky nezahrnuje pouze Némecko. Jediné Slovensko
ma v piipad€ zahrnuti vlaku do sankéniho systému jednotnou sankci za vlak, kdy mé ale vlaky
rozdéleny podle druhu vlaku. Toto rozdé€leni podle druhu vlaku je také v Némecku. Jak jiz bylo
zminéno v Ceské republice je sankéni systém spuitén s nulovou sankéni hodnotou a nejsou

jeste zcela presné vyse téchto sazeb.
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5. VYHODNOCOVANI ODPOVEDNOSTI ZA ZPOZDENI

Sankéni systém nebyl primarné vytvoren k vydélku provozovatele ani dopravcee, ale
k motivaci dodrzovani pfedevsim jizdniho fadu. Pokud by tento systém nebyl nafizen EU,
nejspise by v CR nebyl zaveden. Kapitola 4.1 se jiz o vyhodnocovani sankéniho systému
zminuje. Nyni bude syst¢ém VPNPDD probran podrobnéji, a to véetné jednotlivych postupt pii
vyhodnocovani. Vzhledem Kk tomu, Ze jsou nyni nastavené sank¢éni hodnoty nula korun,
nevznikd tedy dopravci ani provozovateli zadny narok na uhradu sankéni platby. Jak jiz bylo
zminéno, systém se stale testuje, aby se mohly odstranit ptipadné nedostatky, a také aby se
s nim dopravci a provozovatel naucili pracovat. Konkrétni postupy jsou podrobné€ popsany v jiz
zminéném Prohlaseni o draze, konkrétné v ¢asti C v ptiloze ,,D*. (17)

Pro tuto praci byla z oddéleni Vyhodnoceni sankéniho systému poskytnuta realna data.
Jedna se o data za tfi po sobé jdouci mésice poc¢inaje prosincem 2019, kdy byl prvni cely mésic
pocatku jizdniho fadu pro rok 2019/2020. Mé&sic bfezen byl jiz ovlivnén koronavirovou
pandemii, kdy byly z4sadni zmény v jizdnich fadech, a tudiz by vici predchozim mésicim
nebyly hodnoty dostate¢né vypovidajici. Vzhledem k citlivosti dat, nebude v zadném ptipadé

uveden realny dopravce.

5.1. STANOVENI PRICIN NARUSENI

Po ptijezdu vlaku do dané stanice, provozni zamé&stnanci zadavaji do danych aplikaci
Cas prijezdu, prijezdu a odjezdu, popiipad€ jsou tyto Casy zadavany pfislusnou aplikaci
automaticky. V pfipadé, Ze vlak béhem cesty z pfedchoziho stanice prodlouzi svou jizdni dobu
0 dv€ minuty a vice, aplikace vyzve zaméstnance provozovatele drahy k zadani kodu naruseni,
a on ma za povinnost definovat druh naruseni. V piipad¢, ze prodlouzi svou jizdni dobu pouze
o minutu, systém zaméstnance k zadani kodu nevyzve, ale pokud je mu diivod zndm, opét ma
povinnost tento kod naruSeni do systému zadat. Tyto kody jsou nasledné zasilany do
informaéniho systému ISOR. Jednotlivé kody byly predstaveny v kapitole 3.1 a podrobné jsou
pak popsany Vviz Priloha A.

V piipadé€ jednoho vlaku, lze zadat i vice pfic¢in naruseni a rozdélit jim tak celkové
minuty zpozdéni. Kazdy vlak je vyhodnocovan samostatné, to znamena, ze predevSim pii
obratu soupravy nebo kiizovani vlaka se u vlaku ¢ekajiciho na zpozdény vlak nefesi, z jakého
divodu byl vlak opozdén, a tudiz se divody zpozdéni vlaku neptfenaseji na vlak Cekajici.

Zpozdéni ¢ekajiciho vlaku se hodnoti jako zavinéni ostatnimi divody.
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Pokud je vlak zahrnut do sankéniho systému, provozovatel zpfistupni informace
dopravci. V piipadé ze se jedna o zpozdéni zavinéné dopravcem se dopravce dozvi kod naruseni
nejpozdéji do tii hodin po prijezdu danym bodem. V ostatnich piipadech, kdy je zpozdéni
zavinéno provozovatelem, popiipad¢é ostatnimi divody (napf. kfiZzovani vlakd, mimoradna
udalost), se kody dopravci zptistupni po 24 hodinach.

Pri¢iny zpozdéni kazdého vlaku musi dopravce odsouhlasit do 10 pracovnich dni.
Pokud se vtomto terminu nevyjadii, povazuji se pii¢iny za odsouhlasené. V piipadé, ze
dopravce s danou pfi¢inou nesouhlasi, je tento nesouhlas do 45 dni provozovatelem provéten,
potvrzen, poptipad¢ upraven na jiny kéd naruseni.

Ne vzdy se stane, Ze provozovatel s dopravcem ihned souhlasi a pfi¢inu upravi. Pokud

vyda provozovatel konecné stanovisko, dopravce mé opét 10 dntli na vyjadieni.

5.2. ZPUSOB RESENI SPORU

V piipad¢€, Zze dopravce opét nesouhlasi, provozovatel ma pak 45 dnil na posouzeni

a ptipadné projednani tohoto sporné¢ho piipadu. Ze strany provozovatele mohou nastat Ctyfti

ptipady (17):

a) S dopravcem souhlasi — dochazi k ukonceni sporu.

b) Zvoli kompromis — aktualizuje ptivodni navrh a zaklada nové naruseni.

c) S dopravcem nesouhlasi — trva na pivodnim navrhu.

d) Nereaguje — po 45 dnech se naruseni automaticky zméni na kéd D2 (odpovédnost

na stran¢ provozovatele) a kauza se ukonci.

Pokud se jedna o ptipad b) a c) opét se musi do 10 dnt1 vyjadrit dopravce. Z jeho strany

mohou dale nastat tyto ptipady:

a) Souhlasi — dochazi k ukonc¢eni sporu.
b) Nesouhlasi — zména stanoviska na ,,pfedat arbitrovi®.

c) Je nec¢inny — po 10 dnech dojde k automatickému souhlasu a ukonceni sporu.

Ve vyjimecnych ptipadech mize provozovatel opét jakykoliv spor oteviit, ale musi
byt opét zachovany veskeré casové lhity jako kdyby se jednalo o novy ptipad.
Na strané vyjadieni dopravce byla zminéna moznost ,,pfedat arbitrovi®. Pokud dojde

k pfedani arbitrovi, musi mu provozovatel do 10 pracovnich dnii piedat podklady k danému
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sporu. Arbitrem je tfeti strana, kterd musi byt vic¢i dopravci i provozovateli nestrannd. Jako
arbitr byla provozovatelem zvolen Institut Jana Pernera, 0.p.s v Pardubicich, jehoz zaméstnanci
musi v piipadé spornych piipadi do 10 pracovnich dnii rozhodnout, na ¢i strané je vina za
zpozdéni. Pokud tedy dojde tento proces k arbitrovi, celkova doba trvani muze byt az 75

pracovnich dnti. Cely proces feSeni je nazorné uveden viz Obrdzek 8.

Provozovatel musi do 10 dna
predat arbitrovi podklady

do 3 hodin do 10 dna do 45 dnu do 10 dnd ‘do 10 dni

Provozovatel Dopravce Provozovatel Dopravce Arbitr

Souhlasi s
provozovatelem

Provozovatel

)
q

Nesouhlasi s

Dopravce
provozovatelem

provozovatelem

Ostatni

\

Obrazek 8: Proces feSeni sporii v CR

Zdroj: Autorka na podkladé (17)

Vzhledem Kk tomu, ze je pii feSeni sporti vyuzivana tfeti strana, musi byt néjakym
zpusobem jeji prace ohodnocena. Arbitr je povéfen provozovatelem, a ten ho ndasledné
ohodnocuje. V ptipad¢ procesu feSeni sporti je stanovena hodnota ,,A”, ktera ma nyni nulovou
sazbu. Pokazdé, kdyz se dostane piipad k arbitrovi, provozovatel uhradi dopravci 1*A. Pokud
arbitr rozhodne ve prospéch provozovatele, tuto sazbu, si provozovatel vyzada po dopravei,
a tudiz dopravce zaplati provozovateli 1*A. V ptipad¢, ze se dany ptipad nedd rozhodnout ve
prospéch ani jedné strany, dopravce zaplati provozovateli sazbu 0,5*A, coZ je polovina
stanovené hodnoty, kterou provozovatel plati arbitrovi. MlzZe se stat, Ze arbitr ve stanovené

lhite 10 pracovnich dnli nerozhodne. V tomto ptipadé, zaplati provozovateli sankci ve vysi
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2*A, kdy je z této Castky polovina piedana dopravci, pokud se tedy nejednd o piipad bez
vlastniho zavinéni nerozhodnuti ze strany arbitra. Arbitr je ovS§em nucen diivody znemoznéni
rozhodnuti dolozit provozovateli i dopravci. Jako kalkula¢ni obdobi byl zvolen jeden

kalendaini mésic. Pro lepsi ptehled, si tyto platby ukazeme v nasledujici tabulce (Tabulka 6).

Tabulka 6: Platby v procesu rozhodovani arbitra

Piipad Kdo plati komu Kolik
Arbitr rozhoduje Provozovatel arbitrovi 1*A
Prospéch provozovatele Dopravce provozovateli 1*A
Nejednoznacné rozhodnuti Dopravce provozovateli 0,5*A
Arbitr do 10 dnii nerozhodne Arbitr provozovateli - 2*A
Provozovatel dopravci 1*A

Zdroj: Autorka na podkladé (17)
Jak jiz bylo zminéno, cely proces probihé prostiednictvim systému ISOR. Po kazdém
rozhodnuti je provozovatel povinen divody zpozdéni a jejich kody upravit. V ptipadech, kdy
arbitr nerozhodne, se tyto divody zahrnou pod ostatni zavinéni. V krajnich ptipadech maji jak

dopravece, tak i provozovatel piedlozit dany spor k feseni piislusnému soudu Ceské republiky.

5.3. ZAHRNUTI VLAKU DO SANKCNIHO SYSTEMU

V jakém piipad¢ jsou vlaky do sankéniho systému zahrnuty, je jiz zminéno v kapitole
4.1.1. V ptipadé€ osobni dopravy je to zpozdéni vice jak 15 minut, a v ramci nakladni dopravy
zpozdéni vice jak 60 minut. V ptipadé, Ze vlak pfijel zpozdény ze sit€ sousedniho manaZzera
infrastruktury, zadné sankce se v tuto chvili neuplatiiuji. Minuty zpozdéni se b&hem cesty
neodpocitavaji, to znamend, ze ve vysledku mize byt systémové zpozdéni vlaku vyssi nez

skutecné zpozdéni vlaku v koncové stanici.

5.4. SANKCNI PLATBY

V CR probiha vyhodnocovéni a nasledna kalkulace na rozdil od jinych zemich ve dvou

fazich.

5.4.1. Prvni faze vyhodnocovani jednotlivych jizd

Tato faze uz byla pfedstavena v kapitole 4.1.. Ve zkratce se jedna o vyhodnocovani
kazdého vlaku zvlast, kdy se jednotlivé piirastky pticin naruSeni scitaji zvIast. Nasledn¢ se
porovnaji ptirtstky zpozdéni na jednotlivych stranédch, kdy je strana s vyssim ptirastkem hlavni
pfi¢inou. Zpozdéni se zohlediiuje v rdmcei minut, kdy sazba za minutu zpozdéni je oznacena

symbolem ,,B* a je opét rovna nule.
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5.4.2. Druha fiaze vyhodnocovani vSech jizd

V této fazi se berou v potaz vSechny vlaky najednou. Jde o to, ze sank¢ni platba je
pouze V ptipad¢, kdy je do sank¢niho systému zahrnuto urcité procento ze vSech vlaki daného
dopravce, které jely v kalendainim mésici. Ur€ité procento je jiz stanoveno, a to na dvacet
procent. Pokud je tedy dvacet a vice procent vSech vlakti daného dopravce zahrnuto do
sankéniho systému, za¢ina druhd faze, kdy se zjistuje, kdo je za zpozdéni odpovédny, a to
Vv Sedesati a vice procentech minut. Mési¢ni udaje o po¢tu minut a procent podilu odpovédnosti
za zpozdéni u vybranych dopravci viz Tabulka 7: Pfitazeni odpovédnosti za zpozdéni. Takto
vypada realny vystup ze systému VPNPDD. Vyse sankce je shodna jak pro provozovatele, tak

I pro dopravce, je rovna nule a oznac¢ena symbolem ,,C*.

Tabulka 7: Prifazeni odpovédnosti za zpoZdéni

Obdobi
Celkovy pocet v sankénim rezimu

01.01.2020 - 31.01.2020 Pro dopravce: Dopravce B
Pocet minut zpozdéni / procenta podilu

Mimo odpovédnost
Zpozidénych Minut Zpoidéni | V odpovédnosti | V odpovédnosti provozovatele i
viakii provozovatele dopravce dopravce
10576 4826574 54729/1,1% | 4072945/84,4 % | 698900/ 14,5 %
Obdobi  01.01.2020 - 31.01.2020 Pro dopravce: Dopravce C

Celkovy pocet v sankénim rezimu

Pocet minut zpozdéni / procenta podilu

Mimo odpovédnost
ZpoZdénych Minut ZpoZdéni | V odpovédnosti | V odpovédnosti provozovatele i
viakii provozovatele dopravce dopravce
4493 376786 39585/10,5% |196498/52,2% [140703/37,3%

Zdroj: Oddéleni vyhodnoceni sankéniho systému

5.5. VYHODNOCENI ODPOVEDNOSTI ZA ZPOZDENI

Jak jiz bylo zminéno, systém byl zaloZen pfedev§im pro motivaci dopravce
| provozovatele. Ob¢ strany se musi snazit minimalizovat svou odpovédnost za zpozdéni.
V tabulce (Tabulka 7) byl znazornén vystup ze systému VPNPDD.

Z téchto dat bylo dale vybrano Sest dopravci v ramci osobni dopravy a sedm dopravet
nakladni dopravy. Mezi dopravci jednotlivych druhi preprav bylo porovnano, kolik vlaki bylo
do sank¢niho systému zahrnuto. Bylo vypozorovano, ze ¢im vic vlakii dopravce v daném mésici
vypravi, tim vice vlakti do sank¢niho systému spada. Je tedy rozdil, jestli je v sank¢nim systému
zahrnuto naptiklad deset tisic vlakl ze sta tisic nebo deset vlakli ze sta. PoCty vlakd jsou

zndzornény v nasledujicich grafech. Pro lepsi pfedstavu porovnéani nakladni a osobni dopravy,
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budou grafy stejného typu u sebe a vzdy zacinat osobni dopravou. V nasledujicich dvou grafech
(viz Obrazek 9 a Obrazek 10 ) byly z divodu velké rozdilnosti hodnot pouzity vedlejsi osy,

které jsou v jiném métitku. Kdy k ¢ervenym grafim patii hodnoty vpravo a k fialovym hodnoty

vlevo.
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Obriazek 9: Pocet zpoZdénych vlaki jednotlivych dopravci osobni dopravy

Zdroj: Autorka na zakladé dat z Oddéleni vyhodnoceni sankéniho systému
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Pti pohledu na graf je vidét, Ze nejveétsi pocet vliakl zahrnutych do sankéniho systému
m¢l v ramci osobni dopravy dopravce OB. Kdo byl v danych mésicich za zpozdéni odpovédny
je podrobnéji znazornéno v nasledujicim grafu (viz Obrazek 11), kdy jsou hodnoty pouzité

k vytvofeni grafu soucasti ptiloh (viz Priloha E).
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Obrazek 11: Procento odpovédnosti za zpoZdéni u vybraného osobniho dopravce

Zdroj: Autorka na zakladé dat z Oddéleni vyhodnoceni sankéniho systému
Stejnym zplisobem se porovnava i nakladni dopravce. Nejvétsi pocet zpozdénych

vlakii mel dopravce NA. Na ¢i stran€ je odpoveédnost za zpozdéni v rdmei mésict je zndzornéno

Vv nasledujicim grafu.
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Obriazek 12: Procento odpovédnosti za zpoZdéni u vybraného nakladniho dopravce

Zdroj: Autorka na zakladé dat z Oddéleni vyhodnoceni sankéniho systému
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Mezi jednotlivymi dopravci nasledné doslo k porovnani odpovédnosti za zpozdéni
V ramci tfech mésicti. Pro osobni dopravu je toto znazornéni v nasledujicim grafu (viz Obrdzek
13) a pro nakladni dopravu v nasledujicim grafu (viz Obrazek 14). Hodnoty pouzité k vytvofeni

grafu jsou soucasti pfiloh (viz Priloha F).
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Obrazek 13: Odpovédnost za zpoZdéni jednotlivych dopravci osobni dopravy v ramei mésict

Zdroj: Autorka na zakladé dat z Oddéleni vyhodnoceni sank¢niho systému
Pro porovnani bude nésledovat graf odpovédnosti v nakladni dopravée.
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Obriazek 14: Odpovédnost za zpoZdéni jednotlivych dopravci nakladni dopravy v ramci mésici

Zdroj: Autorka na zakladé dat z Oddéleni vyhodnoceni sankéniho systému
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V piedchozim grafu (viz Obrdzek 14) je vidét, ze v ramci dopravct jsou hodnoty
rozdilné. Je to dano i poctem vlakd, které jsou zahrnuty do sankéniho systému.

Rozdil v zahrnuti do systému je predevsim v odpovédnosti, jelikoz U vétstho mnozstvi
vlakt je vice minut a tim padem miize byt vice kédl odpovédnosti. Pokud je jen malé mnozstvi
vlaku, které dopravce vypravi, naptiklad deset, a dojde tieba k poruse hnaciho vozidla, tak
nejvetsi procento odpoveédnosti za vSechny vlaky jde okamzité za dopravcem, jelikoz dalSich
devét vlaka bylo sice opozdéno, ale celkové jejich zpozdéni je napiiklad mensi nez u vlaku,
ktery mél poruchu.

V jiz zobrazenych grafech neni zohlednén podil vSech vlakt, které byly zahrnuty do
sank¢niho systému k celkovému poctu vypravenych vlakd, jelikoZ nebyl znam. Byl znam pouze
pocet vlak, které byly do systému zahrnuty a procentudlni rozdéleni odpovédnosti za zpozdéni

Pti pohledu na grafy v ramci porovnani osobni a nékladni dopravy je jednoznaéné
vidét, ze v nakladni dopravé je ve vétsSin€ ptipadech ve velké mife za zpozdéni odpovédny
dopravce. Hned za dopravcem nasleduji v ramci nakladni dopravy ostatni divody, které jsou
také pouzity ve velké mife. Na poslednim misté€ je za zpozdéni odpovédny provozovatel. Je to
déano predevsim tim, Ze nakladni vlaky jsou Casto zpozdény jiZ pii odjezdu z vychozi stanice,
za coz je odpoveédny dopravce, a to i v ptipad€, Ze mél vozy nachystané a ¢ekal napiiklad na
dokonceni nakladky a nemohl ji nijak ovlivnit a urychlit. Z pohledu systému, nemél vlak
ptipravenost k odjezdu, za coz je odpovédny dopravce. V piipadé ostatnich divodu se jedna
predevsim o ¢ekéani nékladnich vlakl na vlaky osobni dopravy, které maji ve vétsiné piipada
prednost, ato v pfipadé ktizovani vlakd ve stanici, poptipadé cekani z diivodu piedjizdéni
rychlej$im vlakem osobni dopravy.

V ramci osobni dopravy jsou hodnoty v grafech rozdilné, at’ uz z pohledu porovnani
dopravci, nebo porovnani jednoho dopravce v rdmci mésicii. Pfic¢iny jsou na vSech stranich
rizné a nelze proto ur¢it hromadné pficinu. V piipadé dopravci je nejvetsi procento zpozdéni
z davodu poruch, poptipadé¢ nastupu a vystupu cestujicich. Ze strany provozovatele jde
pfedevSim o vyluky, poruchy stani¢niho a tratového zabezpeCovaciho zafizeni. Nejcastéji
pouzivané ostatni diivody jsou kiizovani vlakll, zpozdéni vzniklé na siti jinych provozovatelt
a ¢ekani na ptipoj v ramci ¢ekacich dob.

Je tfeba si také uvédomit, jestli se v rdmci koddovani zpozdéni porovnava pocet pouziti
daného kodu nebo se porovnava pocet minut zahrnutych pod dany kod. Tyto hodnoty jsou totiz
rozdilné. Je rozdil, kdy mé napiiklad vlak poruchu a kdy vlak ¢ekd v ramci ¢ekacich dob.

Kazdy kéd je pouzit jednou, ale minuty se mohou liit i v desitkéch.
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Pro porovnani budou nasledovat grafy poctu pouziti jednotlivych kodi a poctu minut
jednotlivych kodt. Vybran byl mésic prosinec. Tyto grafy jsou spolecné pro osobni i ndkladni
dopravu, jelikoz jejich rozdéleni zatim systém VPNPDD neumi.

Jako prvni bude graf poétu pouziti daného kodu. Vzhledem k tomu, Zze se od sebe
hodnoty vyrazng lisily, bylo opét v nasledujicich dvou grafech (viz Obrazek 15 a Obrdzek 16)

vyuzito vedlejSich os. Modré hodnoty v grafu maji ¢iselné hodnoty vlevo a oranzové grafy maji

hodnoty vpravo.
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Nejvétsi pocet minut zpozdéni je na stran€ dopravcee, kdy byl pouzit kéd V1 — Sestava
vlaku dopravcem. V ptipadé nejcastéjsiho pouziti kodu je zpozdéni na strané Ostatni, kdy byl
pouzit kod O8 — Sled viakii (krizovani, predjizdeni, provozni intervaly). O obou téchto
zminénych kodech i autorka z vlastni zkuSenosti vi, Ze je v praxi pouziva nejcastéji. Zde je
nazorn¢ vidét, ze nejcastéj$i pouziti kodu automaticky neznamena nejvyssi pocet minut
zpozdéni. Nejcastéji pouzivany kod O8 je v ptipadé poctu minut az na druhém misté a kod V1
ma proti nému o 1 124 070 minut vice. V opa¢ném piipad¢, kdy v poc¢tu minut je na prvnim
misté kod V1, je tento kod v rdmci poctu pouZziti az na ¢tvrtém misté. Rozdil pouziti kodu V1
a nejpouzivanégjsiho kodu O8 je v 37633 ptipadech.

V kapitole 5.2 byl podrobné popsan proces feSeni sporu, ktery byl také nasledné
nazorné ukazan (vViz Obrdzek 8). Dopravce tedy po zadani kédu provozovatelem bud’ souhlasi,
nesouhlasi nebo se nevyjadii. Je potfeba mit piedstavu o tom, kolik dopravcl se v systému
aktivné pohybuje a na zahrnuti svych vlaka do sank¢éniho systému reaguje. Jako priklad postaci
napiiklad mésic leden, kdy bylo do sank¢niho systému zatazeno celkem 32 dopravci, kazdy
S riznym poctem vlakii. Pocty vlakl ani pouziti kodi nebudou brany nyni v potaz.

Po zadani kodii provozovatelem se celkem 21 dopravct ani v jednom piipadé do 10
dnti ke koédu nevyjadrilo a tyto spory byly tedy automaticky uzavieny, jako souhlas dopravce.
D4 se tedy fici, ze dopravci nejsou v systému VPNPDD vibec aktivni, coz je dano ziejmé
nulovou sank¢éni hodnotou. V ostatnich piipadech skodem naruSeni souhlasili nebo
nesouhlasili. O které konkrétni pfipady se Vv mésici lednu jednalo nebude konkrétné
posuzovano.

Posuzovany budou nesouhlasy a jejich nasledné feSeni jiz u konkrétnich kédu, a to
hromadné za mésice prosinec, leden a tnor. Kddy, se kterymi dopravci nesouhlasi nejsou ve
vsech mésicich uplné¢ stejné. Viz Tabulka 8 je popsan pocet konkrétnich koda, se kterymi
dopravci nesouhlasili. Jedna se celkem o 128 piipadi, kdy bylo celkem pouzito deset riznych
koda. V tabulce je napsan pocet piipadd, ve kterych byl dany kod pouzit. Pokud dopravce
nesouhlasi s kodem zadanym provozovatelem, navrhne kod jiny a napise duvod. V tabulce je
u daného koédu napsano v kolika piipadech provozovatel souhlasi s nesouhlasem dopravce
a jeho navrhem a ptipadné kod zméni, nebo s navrhem dopravce nesouhlasi (v tabulce modie
podbarvené). V obou piipadech kédy opét ¢ekaji na vyjadieni dopravee. Pokud dopravee opét
s navrhem provozovatele nesouhlasi (oranzové podbarveni), je spor predan k arbitrovi. Jedna
se o tfi realné piipady. Celkem se jednalo o vice piipadd, ale Slo o testy, proto byly z tabulky

zcela vynechany.
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V nasledujici tabulce (Tabulka 8) je také vidét, ze dopravci v nejvice ptipadech,
konkrétné v 43, nesouhlasil se zadanim kodu V1 Sestava vlaku dopravcem. Ve vétsing z téchto
ptipadt dopravci pozadovali nahrazeni kodem O8 — Sled viakit a O9 — Obrat soupravy, hnaciho
vozidla, persondlu, kdy jim nasledné dal provozovatel v 37 piipadech za pravdu a s jejich
navrhem souhlasil. V ostatnich 6 ptipadech napsal provozovatel divod, pro¢ byl kod zadan
a dopravce nasledné se zaddnim souhlasi.

V piipadé rozhodnuti arbitra byl v tabulce zcela vynechan dopravce, jelikoz arbitr

v zadném piipad¢ v jeho vinu nerozhodl.

Tabulka 8: Proces ieSeni spori béhem tii mésici

Dcl)pkr(z)al\éce Kody Provozovatel Dopravce 2.kolo Arbitr
Nesouhlasi | Nazev pl:)(:lciei:i Souhlasi | Nesouhlasi | Souhlasi | Nesouhlasi | Provozovatel | Ostatni
Z5 2 1 1 1 1 1 0
S1 1 0 1 1 0 - -
K3 13 12 1 1 0 - -
K5 8 6 2 2 0 - -
VO 5 5 0 - - - -
128 V1 43 38 6 6 0 - -
V5 12 11 1 - - - -
03 1 0 1 1 0 - -
08 19 9 10 9 1 0 1
09 2 2 0 - - - -

Zdroj: Autorka na zakladé dat z Oddéleni vyhodnoceni sankéniho systému

5.6. VYHODNOCENI KONKRETNICH SPORU

V prvnim piipad¢, kdy byla odpovédnost na strané provozovatele, se provozovatel
nevyjadril k nesouhlasu dopravce, kdy byl podle dopravce v dané stanici chybné uveden kod
V1 - Sestava vlaku dopravcem, jelikoz zde vlak projizdél. Vzhledem k tomu, Ze se provozovatel
do 45 dni knesouhlasu dopravce nevyjadiil, arbitr rozhodl v odpovédnost na strané
provozovatele a zménil kod V1 na koéd D2 — Zavady v provoznich procesech. V tabulce je toto
nevyjadieni provozovatele zapocitano ve sloupci souhlasi, ale bylo tfeba ho zadat pod arbitra,
proto je tam Cislo 1 1 piesto, Ze u dopravce nebyl v ptipadé kodu V1 zadny nesouhlas.

V druhém piipadé, kdy byla opét odpovédnost na strané provozovatele se jednalo
0 kéd O8. Dopravee se obhajoval tim, ze mél jeho vlak pfedjet v dané stanici vlak jin¢ho
dopravce, k ¢emuz nedoSlo a tim padem doslo z divodu sledu vlaki o navySeni zpozdéni
0 5 minut a navrhoval kod D3 — Sled viakii z ditvodu chybného rizeni. S timto navrhem

provozovatel nesouhlasil, jelikoz mél vlak dopravce maximalni rychlost niz$i nez jiny
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dopravce, ktery ho ptedjel. Dopravce s timto rozhodnutim nesouhlasil, protoze byl podle ngj
sled vlakd realizovan v rozporu s predpisem a ptedal spor K posouzeni arbitrovi. Dle arbitra I1ze
argumentace dopravce dle pfedpisu pouzit pouze v ptipadé shodnych maximalnich rychlosti,
aproto rozhodl v odpovédnost na strané Ostatni s puvodnim kodem O8 zadanym
provozovatelem.

Jako tfeti pfipad byl spor v zadani kodu Z5 — Viiv trakcniho vedeni a zasobovani
elektrickou energii. Dopravce s timto kodem nesouhlasil, jelikoz byl dle néj vlak opozdén
z diivodu chybného sledu vlaki, kdy jeho vlak v dané stanici neptedjel vlak jiného dopravce,
a jizda jeho vlaku byla tedy vlakem druhého dopravce ovlivnéna, a jeho vlak mél po prujezdu
naslednou stanici navysené zpozdéni. Pozadoval tedy koéd D3 — Sled viakii z ditvodu chybného
Fizeni provozu. Provozovatel s timto navrhem dopravce nesouhlasil a trval na kodu Z5, jelikoz
byl v ¢asti tohoto useku jinym strojvedoucim nahlasen vypadek trakéniho vedeni. Dopravce
s timto kodem opét nesouhlasil a spor predal k dofeseni arbitrovi. Arbitr rozhodl, ze kod Z5 je
v potadku, jelikoz dle predpisu se pii poruse trakéniho vedeni a zasobovani elektrickou energii

------

provozovateli, pod jiz zminénym kodem Z5.

5.7. OSTATNI PROVOZOVATELE DRAHY V CR

Je tieba si uvédomit ze SZDC neni jedinym provozovatelem drahy v CR. Mezi dalgi
provozovatele patii PKP Cargo International a.s. (dale jen ,,PKPCI“, ktery ma na starost
regionalni drahu Milotice nad Opavou — Vrbno pod Pradédem a v druhé fadé je to provozovatel
regionalni drahy Sokolov-Kraslice a Trutnov hlavni nadrazi-Svoboda nad Upou PDV Railway
a.s. (dale jen PDR). Systém odmeénovéani vykon obou téchto provozovatell je uveden
v Prohlaseni o draze vydavanym SZDC.

V obou ptipadech musi dopravce na zavedeni sankcniho systému pfistoupit.

Tito provozovatelé maji na rozdil od SZDC po zapadnuti vlaku do sanké&niho systému
jiz pevné danou sankci za zpozdéni. V obou piipadech je to 200 korun za vlak. Jediny rozdil
mezi témito dvéma provozovateli je ten, Ze v ptipadé PKPCI spadé vlak do sank¢niho systému
Vv piipad¢ zpozdéni 90 minut a v ptipadé PDR se jedna o 10 minut.

Pro blizsi analyzu nebyly pro tyto dva provozovatele k dispozici zadné data.
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6. NAVRH ZPUSOBU VYHODNOCENI SANKCNIM
SYSTEMEM

Pfi navrhovani zptisobu vyhodnoceni je zde moznost inspirace jinymi zemémi. Je tieba
si ale uvédomit, ze v§e mlize mit své pro a proti. Porovnani sank¢niho systému v jednotlivych

zemich je uvedeno v Tabulka 5: Porovnani zemi vzhledem k vyhodnoceni sankéniho systému

Cilem prace neni navrhovat konkrétni finan¢ni hodnoty, ale navrhnout mozné

fungovani systému.

6.1. CO ZAHRNOVAT DO SYSTEMU

Jak jiz bylo zminéno, vlaky se d€li na nakladni a osobni, kdy je nasledné lze jesté

podrobnéji délit dle kategorii vlaki.

6.1.1. Osobni viaky

Osobni vlaky do syst¢ému VPNPDD zahrnuji vSechny porovnavané zemé¢. Dle nazoru
autorky je potieba osobni vlaky v kazdém piipadé do systému zahrnovat. Je to predev§im
z diivodu dodrZovani jizdnich radi, kdy maji jednotlivé vlaky po celé své trase v n€kolika
stanicich piipoje na dalsi vlaky. V této chvili je zpozdéni dalsich vlaki z divodu ¢ekani na
zpozdény piipoj v ramci ¢ekaci doby pod kdédem Ostatni, coz je vzhledem k planovanym
¢ekacim dobam dle autorky v potadku. I tak, by se ale mélo zabranit zpozdéni vlakd, aby
nasledné vlaky cekat nemusely. Jeden z divodi vytvoieni sankéniho systému je ten, ze
dopravci dle svych piepravnich podminek poskytuji svym cestujicim v pfipadé vysokého
zpozdéni kompenzace. Pokud by ale za toto vzniklé zpozdéni nesl odpoveédnost provozovatel,
mél by tedy provozovatel poskytnout dopravci dostatenou kompenzaci, coz do zavedeni
sank¢niho systému neexistovalo. Samoziejmé by tato kompenzace za minutu zpozdéni byla pro
vSechny dopravce jednotna a jeji vySe by byla dana pfedem domluvenou sazbou.

V piipadé, ze by byly osobni vlaky ze systému vyjmuty, snazili by se sice vSichni
zucCastnéni, jak zaméstnanci provozovatele, tak 1 dopravce, dodrzovat jizdni fady, ale nebrala
by se tfeba v potaz kazda minuta. Pokud by ale v kazdé¢ stanici tato minuta vznikla, v konecné
stanici uz by se mohlo jednat o zpozdéni v ramci desitek minut. Ve vysledku, by tedy nemuselo
vubec dojit ke zlepSeni propustnosti zelezni¢ni sit€¢ a pravdépodobné by ziistal soucasny stav,

coz odporuje diivodim zavedeni sank¢niho systému.
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Utelem tohoto sankéniho systému je piedeviim zlepSeni soudasného stavu
a propustnosti sité. Autorka tedy v kazdém piipad¢ zastava nazoru ponechani osobnich vlaka

V sank¢nim systému.

6.1.2. Nakladni vlaky

Kromé Némecka, zahrnuji zminéné zeme do systému VPNPDD i nakladni dopravu.
Je znamo (viz Obrazek 10), ze v mnoha ptipadech je odpovédnost za zpozdéni na strané
dopravce a ve vétsing piipadu se jedna kod V1 — Sestava vlaku dopravcem. Vzhledem k tomu,
ze sank¢ni systém je vytvoren predevsim k motivaci dodrzovani jizdnich fadd, coz nasledné
vede K plynulym jizdam vlaku, je potieba udélat vse pro to, aby tomu tak bylo.

Pokud by byly vlaky nakladni dopravy ze sankéniho systému vyjmuty, k zddnému
velkému zlepSeni by dle nazoru autorky nedoslo. Nakladni vlaky by vyjizdély se zpozdénim,
musely by naptiklad ¢ekat ve vice stanicich kvuli kiizovani vlaki, coz by celkové vedlo k tomu,
ze do cilové stanice se dostanou také se zpozdénim nékolik minut, pohybujicim se v desitkach
nebo stovkach.

Autorka zastava nédzoru, ze je zde moznost vyjmuti ndkladnich vlakl ze sankéniho
systému, ale pouze za podminky, kdy by nakladni vlaky nemély v zddném ptipadé prednost
pied vlaky osobni dopravy, coz nyni dle pfedpisu SZDC D1 v nékterych piipadech maji. Pokud
by prednost nemély, nijak by pti vhodném tizeni sledu vlakl nenaruSovaly jizdni doby a pobyty
osobnich vlakd. Problém je ovSem ten, Ze by ndkladni vlaky pravdépodobné vibec
by sice nebyla nédkladni dopravou narusovana doprava osobni, ale ke zlepSeni propustnosti sité
ve vztahu k nakladni dopravé by nedoslo.

Dle autorky, by mél mit dopravce zajem o to, aby jeho vlaky jezdili pfesné podle
jizdniho tadu a vcas, coz by ve vysledku usnadnilo ptfesné napldnovani ptipadné nakladky
a vykladky v danych stanicich nebo odjezdi na vlecku, kde by byla pfipadné naplanovana
manipulace. Béhem vyhodnocovani odpovédnosti, se v ojedin€lych ptipadech objevovaly
nesouhlasy dopravci s pfipravenosti vlakil na jejich stran€, kdy se odvolévali na manipulace na
vleckach, coz nemohli ovlivnit. V téchto piipadech je samoziejmeé odpoveédnost za zpozdéni na
jejich stran€, coz mohou nasledné fesit s provozovateli vle¢ek. Pokud by tedy byly dodrzovany
jizdni fady, a dopravci jezdili na vlecky vc¢as v pfedem dohodnuté doby, k témto situacim by
nemuselo dochazet, coz by nasledné vedlo k tomu, Zze vlak z vlecky odjede v€as a dodrzi pak
¢as odjezdu z dané vychozi stanice. Autorka je toho nazoru, ze vlaky nakladni dopravy je do

systému dilezité zahrnout.
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Otazkou ale stale zistavaji vlaky jedouci v takzvané zbytkové kapacité. Jedna se
0 zvlastni skupinu, které je snad jen v CR, kdy jsou tyto vlaky ze sankéniho systému vyjmuty.
Kazdy dopravce, si pii zadosti o trasu urcuje, jakou prioritu jeho vlak ma a muze si také zvolit,
ze chce jet ve zbytkové kapacité. V téchto piipadech musi ale dopravci pocitat s tim, Ze jejich
vlaky jsou z pohledu fizeni sledu vlakti az na poslednim misté, coz vede mnohdy k navySeni
zpozdéni az o stovky minut. V piipad¢ piekroceni maximalni povolené doby zpozdéni 1200
minut (dano piedpisem SZDC D1) budou muset dopravci piipadné fesit nové &islo vlaku, nebo
novou zadost o trasu, jelikoz vlaky nesmi z zddné stanice odjet s vy$§im zpozdénim. Vyjimkou
je pouze souhlas provozniho dispecera, kdy si ovéfi, ze se neplanuje zadny vlak se stejnym
Cislem.

Autorka tedy navrhuje nebrat si ptiklad z jiz zminéného Némecka, ale vzit si ho
Z ostatnich zemi a ndkladni vlaky do systému z jiz zminénych ditvodi také zahrnout. Co se tyce
vlakut ve zbytkové kapacité, by byla autorka trochu benevolentni, a pokud dopravci chtéji jezdit
ve zbytkové kapacité at’ jezdi, ale budou muset predpokladat, ze nemusi byt jejich pozadavkim
na trasu vyhovéno a vlaky mohou mit jiz zminéna vysoka zpozdéni. Samoziejmé, Ize tyto
zbytkové vlaky vyjmout pouze za piedpokladu, Ze se v ramci vSech vlakl ndkladni dopravy
bude jednat pouze o ojedin€lé piipady. Pokud by se rozhodli vSichni dopravci jezdit ve
zbytkoveé kapacité, by cely systém sankéniho systému, ze kterého by byly vyjmuty ztracel
smysl, a ke zlepseni propustnosti Zelezniéni sité by nedoslo. Autorka nema piehled o tom, kolik
pouze o par piipadl zavedla by autorka toto vynechani vlakt ve zbytkové kapacité pro zacatek
jen na rok, a pak by se zhodnotilo, jestli tyto vlaky maji na propustnost zasadni vliv ¢i nikoli.

Pokud by tam vliv nebyl, zbytkovou kapacitu by nadale ponechala.

6.2. DELENI NA KATEGORIE VLAKU

Jak jiz bylo zminéno, vlaky osobni a nakladni dopravy lze dale délit i podle kategorie,
coz se déla predevsim z divodu prednosti, kdy ma naptiklad v rdmci osobni dopravy expresni
vlak ptednost pied vlakem spéSnym a osobnim. Otazkou zustava, jestli tato jednotliva rozdéleni
druhil vlaki brat z pohledu sankéniho systému v potaz ¢i je vSechny zahrnout do jedné skupiny.

V Tabulka 5: Porovnani zemi vzhledem k vyhodnoceni sank¢niho systému je vidét, ze
toto dalsi rozdéleni dle kategorie vlakt v ramci osobni dopravy fesi na Slovensku a v Némecku,
kdy jsou vlaky rozdéleny do dvou kategorii na vlaky vyssi kvality a vlaky osobni. Naopak

v Polsku je pouze jedna Kategorie, a to osobni doprava, ktera je nyni také v CR.
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V ramci osobni dopravy je zde z pohledu cestujicich piedpoklad, ze kdyzZ si pro svou
jizdu vyberou vlak vyssi kvality, o¢ekavaji uréity komfort, krats$i cestovni Cas a predevsim to,
ze piijedou do koneéné stanice v¢as dle planovaného jizdniho fadu. Samoziejmé, i tyto vlaky
mohou mit v danych stanicich ¢ekaci doby na jiné pfipojné vlaky, ale u vlaku vyssi kvality se
jedna o ojedinélé ptipady. V piipad¢ ¢ekani na ptipojné vlaky je odpovédnost na stran¢ Ostatni
a sankci neplati ani provozovatel drahy ani dopravce. Vlaky vyssi kvality jsou
uptfednostnovany, a tudiz je autorka nazoru, ze by tyto vlaky mély mit piisnéj$i podminky, za
jakych budou do systému zahrnuty. Z praxe autorky cestujici u osobnich vlaki netesi naptiklad
desetiminutové zpozdéni tak moc, jak u vlakd vyssi kvality, kdy vétSinou jiz bylo komentovano
zpozdéni pét minut.

Stejné je tomu tak i v ramci nakladni dopravy. Opét jsou zde vlaky rozdéleny dle
kategorii, kdy maji urcité kategorie pfednost. Pokud tedy ma mit vlak pfednost, mél by mit dle
autorky vyssi pozadavky. Dopravci posilaji své vliaky ve vyssi kvalité, jelikoz vi, ze vlak bude
v urcitych pripadech upfednostnén, a mize tedy do cilové stanice piijet rychleji. M¢li by ale
samoziejm¢ dodrzet ¢as odjezdu, dle naplanované trasy. V grafu odpovédnosti za zpozdéni
jednotlivych dopravct nakladni dopravy (viz Obrdzek 14) je ale vidét, Ze pokud nebude brano
V potaz zpozdéni na strané Ostatni, jsou za zpozdéni odpovédni predev§im dopravei, kdy je
v grafu poctu pouziti jednotlivych kodia (viz Obrdzek 16) vidét, ze vétSina zpozdéni ma kod
V1 — Sestava vlaku dopravcem. Nejpouzivanéjsi kod K3 — Prodlouzeni planovaného pobytu,
zvySena frekvence cestujicich, neni bran v potaz, jelikoZz se jednd pfedev§im o piepravni
a komerc¢ni diivody v ramci osobni dopravy.

V ptipad€ zavedeni piisnéjSich podminek zahrnuti vlaki vyssi kvality do sankéniho
systému je zde predpoklad, ze bude do systému zahrnuto vice vlaki. Je tedy dilezité, aby se
dopravci a provozovatel snazili tomuto narustu vlaki zahrnutych do sank¢éniho systému co
nejvice zabranit, a to predevSim dodrZzovanim pfedem danych jizdnich dob, dob pobytl ve
stanicich, v€asnou piipravenosti vlaku k odjezdu a také v€asnou sestavou jizdnich cest pro dany
vlak.

Autorka navrhuje vzit si pfiklad ze Slovenska a Némecka a k tomuto rozdéleni
pfistoupit i v CR, a to pfedeviim z toho diivodu, Ze rozdéleni prednosti vlaku dle kategorie se
Vv fizeni dopravy fesi, kdy jsou napiiklad osobni vlaky narusovany vlaky vyssi kvality. Vlaky
vys$si kvality by tedy dle nazoru autorky mély mit pfisnéj$i podminky, za jakych budou do

sank¢niho systému zahrnuty.
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Autorka dale navrhuje v ramci osobni dopravy rozdéleni vlakt do tii kategorii,

vyplyvajicich z rozdéleni vlakt osobni dopravy dle piedpisu SZDC D1 a to na:
e Expresni vlaky,
e Rychliky a Spésné vlaky,
e Osobni vlaky.

Toto rozdéleni by dle nazoru autorky mélo byt pravé kvili jiz zmiflované piednosti
mezi jednotlivymi kategoriemi vlakt, kdy jsou vlaky do kategorii zatazeny predevsim kvuli
své rychlosti a obsluznosti jednotlivych stanic a zastavek. Cim vyssi kategorie vlaku, tim by
mely byt podminky zahrnuti do sankéniho systému piisnéjsi.

V ramci nakladni dopravy navrhuje autorka rozdéleni pouze do dvou skupin, a to na:

e Expresni ndkladni vlaky,
e ostatni.
Toto rozdéleni vychazi z vlastni zkuSenosti, kdy opét dostavaji expresni ndkladni

vlaky ptednost, a tudiz by opét mély mit piisn€jsi podminky.

6.3. MINUTY VERSUS VLAK

Je potieba si rozmyslet, jak budou jednotlivé kategorie vlakd, které jsou do sank¢éniho
systému zahrnuty sankciovany. V jiz zminované Tabulka 5 je vidét, Ze jsou vlaky sankciovany
dle vySe zpozdéni. Rozdil je ten, Ze kromé Slovenska, jsou vlaky sankciovany za kazdou
vzniklou minutu zpozdéni, a to jednou sazbou. Slovensko vlaky osobni dopravy déli v dané
kategorii dle vySe zpozdéni do dvou skupin, a sazba je pak za vlak, coz je vidét v Tabulka 2.

V kapitole 6.1 bylo jiz feeno, Ze podle autorky je rozdéleni dle kategorie vlakt
dilezité. Autorka by si na jednu stranu nebrala piiklad ze Slovenska, kde si dle jejiho nazoru
systém zjednodusili, a platba je za vlak, a ne za minutu zpozdéni, ale na druhou stranu by se
zde inspirovala rozdélenim dle vySe zpozdéni. Pokud by se neziistalo u platby za kazdou minutu
zpozdéni, ale platilo by se dle danych kategorii za vlak, znehodnotilo by to dle nazoru autorky
cely systém, jelikoZ uz by mohlo byt v rdmci sankéniho systému dopravei ¢i provozovateli
jedno, jaka je vySe zpozdéni v cilové stanici.

Autorka si také mysli, Ze pokud by déle navic doslo k rozdéleni sank¢éni hodnoty do
skupin dle vysSe zpozdéni, mohli by byt dopravci i provozovatel jesté¢ vice motivovani
k dodrzovani jizdniho fadu. Samoziejmé by byl systém vyhodnoceni mnohem slozitéjsi, jelikoz
by se vramci ur¢ité kategorie mohlo jednat o dvé nebo vice sank¢nich sazeb za minutu

zpozdéni. Otdzkou ztistava, kolik skupin sazeb by bylo vhodné udé€lat. Samoziejme se naskytuje
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moznost, ud¢lat naptiklad skupiny po deseti minutéch, kdy se bude sankéni hodnota postupné
zvySovat, nebo ud¢lat napiiklad dvé skupiny, kdy mezi nimi bude zasadnéj$i rozdil, a to
naptiklad v ramci osobni dopravy vytvofit jednu skupinu do 30 minut a druhou nad tficet minut.
Zavedou-li se rozdilné sazby dle vySe zpozdéni, bude brat dle autorky dopravce i provozovatel
V potaz opravdu kazdou minutu zpozdéni.

Takto podrobnéji rozdéleny systém by byl jednoznaéné slozitéjsi piedevsim z pohledu
jeho tvorby, ale ve vysledku by dle autorky opravdu mohl vést k vEétsi motivaci. Samoziejmé
by bylo potieba fadn¢é promyslet po kolika minutach systém délit. Urcité by bylo dobré mit
u kazdé kategorie vlakli nastaveny jiné kategorie minut, a to zvlast' v osobni, tak i v ndkladni
dopravé.

Na druhou stranu se v piipadé takto podrobného rozdéleni systému muize naskytnou
nékolik problémi. Z pohledu autorky bude dochézet ke sporim Vv mnohondsobné vice
pripadech, nez tomu bylo dosud, jelikoz se budou dopravci s provozovatelem hadat opravdu
0 kazdou minutu, aby napiiklad zistali v kategorii s niz§i sazbou. Z toho vyplyva, ze by se
najednou mohly fesit jednotlivé ptipady navySeni zpozdéni, a to v kazdé stanici, kde vzniklo,
coz muze byt v ramci jednoho vlaku nékolik pfipadi kdy by mohlo ke sportiim dojit. Vzhledem
k tomu, Ze by se navysil tento pocet ptipadl, bylo by nutné také navysit pocet zaméstnancu,
ktefi maji systém na starost, a to jak na strané dopravce, tak i1 na strané¢ provozovatele drahy.
Jak jiz bylo nékolikrat feeno, systém nebyl primarné vytvoren k vydélkiim ani na strané
provozovatele ani na stran€ dopravce, z ¢ehoZ vyplyva, Ze navySeni pocCtu zaméstnancl
starajicich se o syst¢ém VPNPDD okam?Zit¢ zvedne obéma stranam naklady, které by jim sankéni
systém nem¢l vydélat. Jak pro dopravce, tak 1 pro provozovatele drahy by tedy navysSeni téchto
zaméstnancl znamenalo dle autorky nemalé mésicni néklady.

Vzhledem Kk tomu, ze autorka v kapitole 6.2 navrhla podrobnéjsi déleni nakladni
a osobni dopravy dle kategorii vlakl, mely by jednotlivé kategorie mit jiné podminky. I ptes
to, ze by to mohlo vést k vétsi motivaci, vedlo by to také k CastéjSim sporim. Smyslem systému
je také jednoduchost, proto dle autor¢ina ndzoru neni uz dale potteba dalSiho podrobné&jsiho
déleni na jednotlivé minuty.

Autorka tedy navrhuje jednotnou sazbu za minutu zpozdéni, ovSem Vv rdmci

jednotlivych kategorii vlakl, kde by mély byt podminky zahrnuti do systému odlisné.

6.4. PRISNEJSI PODMINKY U VYBRANYCH KODU

Autorka si vzala piiklad z Némecka a navrhuje mit v ramci urcitych koda piisnéjsi

podminky a tim padem vyssi sazby. Jednalo by se pfedevsim o zpozdéni, kdy by byl pouzit kod
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DO — Sestava jizdniho radu, ktery je na stran¢ provozovatele. Autorka je toho nazoru, ze tento
kod jde jiz pfi tvorbé jizdniho fadu vcas eliminovat. Jizdni tad se vytvaii predem a musi
spliiovat dané jizdni doby a technologické ¢asy, coz jsou ¢asy, kdy dochazi naptiklad k tvorbé
jizdnich cest ve stanici a Casy kiizovani vlakl. Technologické z toho diivodu, ze kazdy ukon
zabere urcity Cas, a tudiz tyto Casy nelze zkracovat. Jizdni fady by mély tedy tyto Casy
zohlednovat, a to ve vSech ptipadech. V ojedinélych ptipadech se ovSem stava, Ze nejsou
naptiklad tyto technologické Casy dodrzeny, a tudiz 1ze automaticky ptredpokladat, ze v daném
ptipadé dojde ke zpozdéni vlaku. I ptes to, Ze se jedna jen o par minut a vlak kvili tomuto
zpozdéni neni ani do systému zahrnut, by m¢l dle autorky provozovatel dopravce kompenzovat,
a to naptiklad jen za Ctyfi minuty zpozdéni.

Pokud by tedy byl vlak opozdén pouze kvili Spatné sestavé jizdniho fadu, mél by
provozovatel zaplatit dopravci sazbu za kazdou minutu zpozdéni, a to i pfesto, ze by vlak
Vv sank¢nim systému zahrnut nebyl.

Druhd varianta je ta, Ze vlak ma vyssi zpozdéni a objevuje se naptiklad vice kédu
naruseni. V tomto pfipadé by mél systém fungovat tak, Ze odecte pocty minut koddu naruSeni
DO, a u zbytku minut zjisti, kdo mé vys8i procentualni podil na zpozdéni a na ¢i strané bude
odpovédnost. Budou zde tedy dvé platby. Provozovatel zaplati dopravci minuty zpozdéni kodu
DO a druha platba bude za zbytek minut zpozdéni v koncové stanici, které zaplati ten, kdo je za
n¢ odpovédny, nebo v ptipadé odpoveédnosti na strané Ostatni nikdo.

Co by v tomto ptipadé dle autorky hrozilo je to, ze by mohl byt na zaméstnance
zadavajici kody naruSeni natlak z vedeni, aby tyto kody nepouzivali, a pouZzivali misto nich
napiiklad kod O8 — Sled viakii. Dle autorky je to samoziejmé Spatné¢ a provozovatel by mél

V tomto pripadé svou chybu uznat a dopravce kompenzovat.

6.5. KAZDY VLAK JAKO SAMOSTATNY PRIPAD

Béhem vyhodnocovani kodi naruseni autorka zjistila, Ze dopravci ¢asto nesouhlasi
s kodem V1 — Sestava vlaku dopravcem, a odvolavaji se na skute¢nost, ze k tomu doslo kvili
obratu soupravy, kdy vlak jiz piijel zpozdén a navrhuji kéd O9 — Obrat soupravy, hnaciho
vozidla, persondlu a provozovatel jim dava za pravdu. Sank¢ni systém je nyni nastaven tak, Ze
je kazdy vlak pfi vyjezdu fesen jako novy pfipad, neznamend to ovSem, Ze v piipad¢ obratu
soupravy by mél byt automaticky zadavan kod V1, coz mnohdy zaméstnanci provozovatele
délaji, jelikoz netesi skutecnou piicinu zpozdéni. Zaméstnanci si ovsem neuvédomuji, ze timto
svym chybnym zadavanim kodi, dochdzi k vice nesouhlastim dopravce, coz znamena véEtsi

pocet ptipadii, které musi pak provozovatel fesit.
57



V ptipadé, ze je zaddn kod 09, odpovédnost je na stran¢ Ostatni a nikdo neni
sankciovan. Samoziejmé¢ je zde moznost, nedivat se na kazdy vlak jako novy ptipad. Dle
autorky by to ale byl piili§ obtizny a problémovy systém. Jde o to, Ze vlaky ¢ekaji na opozdéné
spoje, a tudiz by se pfi podrobném zkoumani, kdy by se hledal prvotni zpozdény vlak mohlo
stat, ze zde bude zahrnuto napiiklad deset vlakll. Zpozdény vlak na pftijezdu naptiklad do
Valasskych Kloboukli by byl opozdén napiiklad kvuli vlaku, ktery odjel se zpozdénim ze
stanice Kladno — mésto. Jak jiz bylo zminéno byl by tedy systém z pohledu analyzy a hledani
prvotnich pficin ptilis slozity.

Autorka tedy zavrhuje moznost hledani prvotniho zpozdéného vlaku, a ponechava

hodnoceni kazdého vlaku jako zvlastniho ptipadu.
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7. NAVRH FUNGOVANI SYSTEMU A SWOT ANALYZA

V ptedchozich kapitolach autorka navrhla, jaké druhy vlakt a za jakych podminek do

systému zahrnout. Systém by mél tedy:

Zahrnovat osobni i nakladni vlaky.
V ramci osobni dopravy rozdélit vlaky do tii skupin dle kategorii na:
o Expresni vlaky,
o Rychliky a Spésné vlaky,
o Osobni vlaky.
V ramci nakladni dopravy rozdélit vlaky do dvou kategorii na:
o Expresni ndkladni vlaky,
o Ostatni.
Mit rozdéleny podminky zahrnuti do sank¢niho systému dle kategorii.
Mit v ptipad¢ zahrnuti vlaku do sank¢éniho systému sazbu za kazdou minutu
zpozdéni.
Mit ptisnéjsi podminky pro kod DO — Sestava jizdniho fadu.

Resit kazdy vlak jako samostatny piipad.

Jak by tedy mél systém v CR vypadat, a to véetné navrzenych minut zpozdéni pii

kterych budou vlaky do systému zahrnuty je podrobnéji vidét v nasledujici tabulce (Tabulka 9).

Tabulka 9: Navrhnuté prahové hodnoty zpoZdéni a jejich sankéni platby v CR

X Zpozdéni | Sazba za zpoZzdéni | Za kod DO sazba
Ceska .
republika Kategorie vlaku % v %
minutach | korunach/minutu | korunach/minutu
Expresni vlaky 5 A
Rychlik 10 A
Osobni doprava XC, =
Spésné vlaky 10 A
Osobni vlaky 15 A C
Expresni nakladni
Nakladni vlaky 30 B
dopravy Ostatni nakladni
vlaky 60 B

Zdroj: Autorka

Z tabulky dale vyplyva, ze autorka navrhuje jednotnou sazbu za minutu zpozdéni,

ktera bude stejné pro vSechny kategorie vlakli v rdmci osobni dopravy a stejné tak i1 jednotnou

sazbu, ktera by byla jednotna pro ob¢ kategorie v ramci nakladni dopravy. Dale pak navrhuje
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tfeti sazbu, coz jednotna sazba pro vSechny kategorie vlaki, kterd bude sankciovana v ptipadé

pouziti kodu DO, 1 ptes to, ze vlak nebude ani do sankéniho systému zahrnut.

Na takto navrzeny systém se autorka dale podivala z pohledu SWOT analyzy, coz je

jedna ze zakladnich metod strategické analyzy, ktera z pohledu vnitiniho prostiedi hodnoti silné

a slabé stranky a dale z pohledu vné&jSiho prostiedi prilezitosti a hrozby. V tomto piipade je

vnitini prostiedi z pohledu systému, a vnéjsi prostiedi z pohledu na systém.

7.1

patii:

7.2.

SILNE STRANKY (STRENGTHS)

Mezi silné stranky se fadi to, v ¢em je systém schopny a uspésny. Mezi silné stranky

Jasné dana pravidla — systém ma jasné¢ dand pravidla podminek zahrnuti
jednotlivych vlaka do sank¢niho systému a jejich sazeb.

Propracovany systém komunikace s dopravci — komunikace provozovatele,
dopravce a popiipadé arbitra pies webové stranky ISOR, kde se i piipadné fesi
jednotlivé spory.

Moznost okamzitého sdileni informaci — sdileni informaci o zadanych koédech
prostednictvim internetové site.

Motivace dopravcd — dopravci jsou motivovani k véasné ptipravé vlaku

a dodrzovani jizdnich fada.

SLABE STRANKY (WEAKNESSES)

Jedna se o stranky, které snizuji hodnotu systému. Cilem je tyto stranky minimalizovat.

Mezi slabé stranky patfi:

Technicky stav Zelezni¢ni sité — v piipadé horsiho technického stavu sité, dochazi
ke zpozdéni, za které je odpovédny provozovatel.

MozZnost ovlivnéni systému zaméstnanci — vzhledem k tomu, Ze kody pii zpozdéni
zadévaji zaméstnanci provozovatele a mohou si koéd vybrat, nemusi byt vzdy
spravedlivi vii¢i dopravci.

Nedostate¢né kvalifikovani zaméstnanci — Vv pfipad¢ narustu spornych ptipada
bude potieba vice zaméestnanct starajicich se o systém, ktefi musi byt nejdiive fadné

proskoleni.
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e Vypadek internetové sité potiebné ke komunikaci — Vv pfipadé¢ vypadku by
nemohlo dojit ke komunikaci jednak mezi zaméstnanci zadavajicimi kody

a systémem, a tudiz ani mezi systémem a dopravci.

7.3. PRILEZITOSTI (OPPORTUNITIES)

Jedna se o potencialni vné&jsi prilezitosti, které by mohly pomoci v rozvoji a mohou
tak pfinést uspéch. Je zde snaha o jejich maximalni vyuziti. Ptilezitosti systému jsou:

e SniZeni zpozdéni jednotlivych vlaki — pfi dostatecné motivaci dopravci
| provozovatele by mohlo dojit ke snizovani poctu zpozdénych vlaki, kdy by byly
zarovei snizeny zpozdéni z diivodu ¢ekani na ptipojny vlak.

e ZlepSeni propustnosti Zelezni¢ni sité — Uzce souvisi se sniZzenim zpozdéni
jednotlivych vlaku, kdy by v pfipadé jejich mensiho po¢tu, mohlo dojit ke zlepSeni
propustnosti zelezni¢ni site.

e Vytvoreni novych pracovnich pozic — Vv pfipad¢ zvysSeni poctu spornych piipada
bude potieba vice zaméstnanct, kteti se t€émito ptipady budou zabyvat, coz znamena

vytvofeni novych pracovnich pozic.

7.4. HROZBY (THREATYS)

Jde 0 hrozby z vnéjsiho prostiedi a spolecnost je neni schopna kontrolovat. Pfedstavuji
také mozna rizika dosazeni cilti. Cilem je tyto hrozby vcas najit a poptipadé je eliminovat nebo
snizit na minimum. Hrozby systému jsou:

e ZvySeni poctu spornych pripadi — autorkou navrzeny systém je pfisnéjsi, proto je
vysokéd pravdépodobnost narustu spornych ptipadt, kdy se budou chtit dopravci
hadat o kazdou minutu zpozdéni.

¢ Nedostatek financi na platy zaméstnanci starajicich se o systém — systém nema
byt vydéleény a v piipadé navysSeni zaméstnancii by mohlo jit o vysoké naklady
podniku.

e Mozny ubytek dopravcii — Vv ojedinélych piipadech by z diivodu ¢asté odpovédnosti
za zpozdéni v rdmci stovek minut mohlo dojit ke ztraté¢ dopravcee, jelikoz by pro n¢j
mohl byt systém pfili§ prodélecny, ale téchto ptipadii by mohlo byt dle nazoru

autorky minimum, popiipad¢ zadné.
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Autorka dale mezi sebou porovnala jednotlivé polozky silnych a slabych stranky
a zaroven také ptilezitosti a hrozeb, a to z pohledu vyznamnosti, aby bylo jasn¢ vidét, co nad
¢im pifevazuje, a kterd polozka ma v daném piipad€ vyssi vahu dilezitosti. Toto podrobné
porovnani je soucasti ptiloh (viz Priloha G).

Z tohoto podrobného porovnani jednotlivych ¢asti SWOT analyzy byl dale vytvoren

nasledujici graf (viz Obrazek 17), ktery nazorné ukazuje jejich procentudlni podil.

20,00 -

15,24
15,00 -

Pocet procent

%

5,00 -

0,00 T T T T
Silné stranky  Slabé stranky PiilezZitosti Hrozby

Obrazek 17: Vysledek SWOT analyzy v procentech

Zdroj: Autorka

V grafu (viz Obrdzek 17) je vidét, Ze nejveEtsi procentualni podil maji slabé stranky. Je
proto potieba tyto slabé stranky v co nejvétsi mite snizit, popiipadé Gplné eliminovat. Podle
autorky je nejvétsi slabou strdnkou stav Zelezni¢ni sité, coZ lze postupnymi opravami
eliminovat, ¢imz se stane strankou silnou. Dalsi slabou strankou jsou zaméstnanci, a to at’ uz
nekvalifikovani nebo ti co mohou systém ovlivnit. I v tomto ptipad¢ jde tuto slabou stranku
snizit, a to pfedevS§im Skolenim zaméstnancii a ndslednym ndhodnym dozorem pii zaddvani
kodu, kdy by naptiklad mohli pfilepSovat provozovateli tim, Ze nepiiznaji svou chybu. Pokud
by se tuto slabou stranku podatilo eliminovat, stala by se dle autorky strankou silnou.

Vysoky procentudlni podil maji také hrozby. Nejvetsi hrozbou systému je dle vysledki
navySeni spornych ptipadi, coz jak jiz bylo zminéno povede k nutnosti narustu zaméstnanci,

ato provozovatele i dopravce, ktefi budou tyto sporné piipady fesSit. Tato hrozba je uzce
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propojena s nasledujici hrozbou, kdy by pii navySeni poctu zaméstnancti mohlo dojit k tomu,
ze podnik nebude mit dostatek financi na jejich platy, jelikoz systém by mél byt nevydélecny.

Z podrobného porovnani jednotlivych polozek jde vidét, Ze nejvyssi procentualni podil
ma piilezitost snizeni zpozdéni jednotlivych vlakl, coz je vlastné hlavni divod zavedeni
systému. Naopak nejmensi procentudlni podil ma prilezitost vytvofeni novych pracovnich
pozic, coz dle nazoru autorky ani neni smyslem systému. Nizky procentudlni podil ma také
slaba stranka vypadek internetové sit¢ potfebné ke komunikaci. Autorka je toho nazoru, ze
v dnes$ni dobé byvaji tyto vypadky spise kratkodobého charakteru a pokud by k nim doslo,
dopravce by byl informovian o tom, Ze data budou zpozdéna, coz pak posune cely

vyhodnocovaci proces a neni to tudiz tak vaznym problémem.
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ZAVER

Cilem této prace bylo navrhnout vyhodnoceni odpovédnosti za zpozdéni sankénim
systémem. Autorka se nejprve zame¢fila na historii smérnic a nafizeni v ramci Evropské unie,
ktera usiluje o implementaci interoperability a s ni spojenou liberalizaci Zelezni¢ni sité.
Z tohoto diivodu byly zatim v ramci Evropské unie vytvofeny étyfi Zelezniéni balicky, které
jsou souhrnem nékolika navrhid nové, ¢i stavajici legislativy Evropské unie. Z divodu
pochopeni souvislosti vzniku sankéniho systému autorka vysvétlila hlavni mySlenku
jednotlivych smérnic a nafizeni, spadajicich do jednotlivych bali¢k. V ramci sankéniho
systému je nejpodstatnéjs$i smérnice Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU ze dne
21. listopadu 2012, o vytvofeni jednotného evropského Zzelezni¢niho prostoru, ve které se
zavedly podminky vybirani poplatkli za pouziti infrastruktury, kde byl zaroven v piiloze VI
popsan systém odmeénovani vykont. Jednalo se o rozdéleni zpozdéni do jednotlivych tfid a
podtiid podle odpovédnosti za zpozdéni. Ceska republika a ostatni zemé& Evropské unie jsou
sdruzeny v celoevropské organizaci Rail Net Europe, ktera usnadiiuje mezinarodni ¢innost,
takze vSechny sdruzené zemé& vydavaji kazdy rok prohlaSeni o dréze, které ma jednotnou
strukturu, coz umoznuje snadné€jsi vyhledavani informaci v jednotlivych zemich. Cilem této
smérnice je omezit pocet zpozdénych vlaki, coz vede ke zlepSeni propustnosti Zelezni¢ni sité.

Autorka také popsala vztah mezi provozovatelem drahy a dopravci v Ceské republice,
a to od vzniku az po rozdéleni Zeleznicnich organizaci, coZ Uzce souviselo se vznikem
podminek pfistupu na zelezni¢ni dopravni cestu. Také zminila vliv sankéniho systému na
dopravce a provozovatele drahy, a jejich vztah k sankénimu systému neboli kdo a kdy ma
povinnost zaplatit za zplisobené zpozdéni. Hlavni tfidy odpovédnosti sankéniho systému
v Ceské republice jsou tii, a to odpovédnost na strané provozovatele, dopravce a na strané
ostatni, coz jsou ptipady, které nemohla ani jedna z pfedchozich stran ovlivnit, jako kfiZovani
vlakt, pocasi, ¢i mimotradné udalosti.

Dtlezitou souc¢asti prace byla analyza sank¢niho systému ve vybranych zemich, kde
se autorka kromé Ceské republiky zaméfila také na Slovensko, Némecko a Polsko. Autorka
Vv jednotlivych zemich podrobnéji analyzovala rezim kompenzaci a systém vyhodnoceni
sankénim systémem, kdy dosla k zavéru, ze kazdd zemé& ma své vlastni podminky, at” uz
z pohledu vlaka spadajicich do systému, a jejich ptipadného dalsiho rozdé€leni do kategorii
vlakt, tak dale pak v sankcich, kdy ma napiiklad Slovensko sazbu za vlak, Némecko a Polsko

za minutu zpozdéni. Ve vSech zemich dale graficky zndzornila rozdéleni zpozdéni do
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jednotlivych tiid a podtiid, které obsahuji jednotlivé koédy naruseni, které jsou zadavany do
systému, kdy nésledn¢ dosla k zavéru, ze jsou mezi jednotlivymi zemémi jen drobné odchylky,
coz vychazi z toho, ze se jedna o hlavni myslenku smérnice evropské unie.

Nedilnou soucasti prace bylo vyhodnoceni odpovédnosti za zpozdéni, kdy autorka
podrobn& popsala, jakym zptsobem nyni v Ceské republice dochdzi ke stanoveni piicin
naruseni jizdnich ¥adi a jakym zplisobem se fesi ptipadné spory, kdy dopravce nesouhlasi se
zadanym kodem naruSeni, ktery do systému zadavaji zaméstnanci provozovatele drahy a kdy
se spor pfipadné dostane k arbitrovi, coz je tfeti strana, kterd musi byt vicéi dopravei
I provozovateli nestranna. Tento proces FeSeni sport je v praci pro lepsi pfedstavu uveden také
graficky. Autorka také popsala, jaké jsou nyni podminky zahrnuti vlak do sank¢éniho systému,
kdy je jejich sazba v grafikonu vlakové dopravy 2019/2020 nastavena na nulovou hodnotu,
jelikoz se jedna o prvni rok spusténi systému v Ceské republice, a je tieba ho vyzkouset
a nasledn¢ nastavit sazby. Prioritou systému nema byt vydé¢lek na strané provozovatele ani na
stran¢ dopravce. Na zaklad¢é poskytnutych dat z Oddéleni vyhodnoceni sankéniho systému,
autorka vyhodnocovala odpovédnosti za zpozdéni u vybranych dopravci v rdmci osobni
a nakladni dopravy, a to v rdmci prvnich tfech mésict grafikonu. Mezi jednotlivymi dopravci
v ramci jednotlivych mésicti vyhodnotila pocet zpozdénych vlaki, kdy nasledné u dopravct
nakladni a dopravcii osobni dopravy graficky znézornila procentudlni odpovédnost na strané
provozovatele, dopravce a ostatni. Z grafu vlakli osobni dopravy vyplynulo, ze nejvyssi podil
odpové&dnosti je na strané ostatni, kdy je v t€sném zavésu odpoveédnost na strané dopravce.
V nakladni dopravé jednoznaéné pievlada odpovédnost na strané dopravce a dale na strané
ostatni. V obou ptipadech, je odpoveédnost na stran¢ provozovatele az na poslednim misté, kdy
je v ramci nakladni dopravy opravdu v ojedinélych ptipadech. Autorka také vyhodnotila pocet
pouziti a po€et minut jednotlivych kodl naruseni, kdy dosla k zavéru, Ze nejvyssi pocet pouziti
daného kodu automaticky neznamena nejvyssi pocet minut. Nejveétsi pocet minut zpozdéni je
na strané dopravce, kdy byl pouzit kod V1 — Sestava vlaku dopravcem a piipadé nejcastéjsiho
pouziti kédu je zpozdéni na strané ostatni, kdy byl pouzit kod O8 — Sled vlaka (kfiZzovani,
ptedjizdéni, provozni intervaly). V poslednim pfipadé vyhodnoceni se autorka zaméfila na
proces feseni sporl, kde zjisStovala, se kterymi kody dopravce nejCastéji nesouhlasi, jak se
k tomu nasledn¢ stavi provozovatel a kolik pfipadi se dostane az k arbitrovi. Spory, které se
k arbitrovi dostaly autorka popsala podrobné&ji véetné jejich feseni.

V posledni fad¢ autorka navrhla zptisob vyhodnoceni sankénim systémem, a to véetné
fungovani systému. Autorka se nechala inspirovat jednotlivymi zemémi, kdy popsala proc si

dany zptisob vybrala a co by se dle jejiho nazoru stalo, kdyby vybrala jinak. Autorka by tedy
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do systému zahrnula osobni i ndkladni dopravu, kdy by jednotlivé vlaky jesté rozdélila do
kategorii a v té€chto jednotlivych kategoriich navrhla jiné podminky, za kterych budou vlaky do
systému zahrnuty. V ptipadé zahrnuti vlaku do sank¢niho systému autorka navrhuje mit sazbu
za kazdou minutu zpozdéni, coz dle jejiho ndzoru povede k vétsi motivaci, dodrzovat jizdni
doby a pobyty ve stanicich. Dale navrhla ptisnéj$i podminky pro kéd naruseni DO — Sestava
jizdniho fadu, ktery lze dle jejiho nézoru eliminovat jiz v pocatku sestavy jizdniho fadu.
Autorka také navrhla rozd¢€leni sazeb, ale bez Ciselnych hodnot, coz nebylo ucelem prace.
Tento navrh autorka nakonec zhodnotila metodou strategické analyzy SWOT, ktera
hodnoti silné a slabé stranky, a také ptilezitosti a hrozby navrzeného systému. Autorka dosla
k zavéru, Ze nejveétsi procentudlni podil maji slabé stranky, mezi které patii technicky stav
zelezni¢ni sité, moznost ovlivnéni systému zaméstnanci provozovatele a jejich nedostate¢na
kvalifikace, ale v ptipad¢ jejich sniZeni ¢i eliminace dojde k posileni celého systému, kdy se
tyto stranky stanou silnymi. Zaroven Ize dle jejiho nazoru postupné odbourat i nejvétsi hrozbu,
coz je zvySeni poctu spornych piipadi, a to pfedevs§im snizenim poctl jednotlivych zpozdénych

vlaki, k ¢emuZz by méli byt v§ichni danym systémem motivovani.

66



1)

@)

(3)

(4)

()

(6)

()

(8)

(9)

POUZITE INFORMACNI ZDROJE

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, Odbor smluvnich vztah, Oddéleni
vyhodnoceni sank¢niho systému, Ing. Martin Neumaier, vedouci oddé€leni

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/12/ES ze dne 26. unora 2001, kterou se
meéni sméernice Rady 91/440/EHS o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi. In: Evropsky parlament,
2001, L 75/1.

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/13/ES ze dne 26. unora 2001, kterou se
meéni smérnice Rady 95/18/ES o vydavani licenci Zeleznicnim podnikum. In: Evropsky
parlament, 2001, L 75/26.

Smeérnice Evropského parlamentu a Rady 2001/14/ES ze dne 26. unora 2001, o pridélovani
kapacity Zeleznicni infrastruktury, zpoplatnéni zeleznicni infrastruktury a o vydavani
osvédceni o bezpecnosti. In: Evropsky parlament, 2001, L 75/29.

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/49/ES ze dne 29.dubna 2004 o bezpecnosti
Zeleznic Spolecenstvi a o zmené smérnice Rady 95/18/ES o vydavani licenci Zeleznicnim
podnikiim a smérnice 2001/14/ES o pridélovani kapacity Zeleznicni infrastruktury,
zpoplatnéni Zeleznicni infrastruktury a 0 vydavani osvédceni o bezpecnosti (Smérnice
0 bezpecnosti Zeleznic). In: Evropsky parlament, 2004, L 164/44.

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/50/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se
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parlament, 2004, L 164/114.

Smeérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/51/ES ze dne 29. dubna 2004, kterou se
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Piiloha A: Kody naruseni v CR dle piedpisu D7

Provozovatel drahy

Sestava jizdniho fadu a provozni duvody

DO — Sestava jizdniho fadu

D1 — Sestava vlaku provozovatelem drahy

D2 — Zéavady v provoznich procesech

D3 — Sled vlakii z divodu chybného fizeni provozu

D4 — Zpozdéni zavinéné zamestnanci provozu

D9 — Dispozice provozovatele drahy, dispecera fizeni provozu

Zatizeni infrastruktury

Z0 — Vliv zabezpecovaciho zafizeni (dale jen ZZ)

Z1 — Vliv stani¢nich ZZ

Z2 — Vliv tratovych ZZ

Z3 — Vliv ptejezdovych ZZ

Z4 — Vliv sdélovacich ZZ

Z5 — Vliv trakéniho vedeni a zdsobovani elektrickou energii
Z6 — Zavady staveb Zelezni¢niho svrsku a jiné tratové zadvady
Z7 — Zavady staveb zelezni¢niho spodku (mosty, tunely)

Z8 — Zpozdéni zavinéné zaméstnanci infrastruktury

Z9 — Ostatni zavady infrastruktury

Vvlukové, stavebni divody

S1 - Vliv planovanych vyluk

S2 — Vliv nepiedpokladanych vyluk, pozdé zahajenych a ukoncenych vyluk
S3 — Omezeni rychlosti z divodu stavu koleje

S8 — Zavady zplsobené personalem

S9 — Ostatni zadvady ve vylukové ¢innosti

Sousedni provozovatel drahy

X1 — Zpozdéni néasledujicim provozovatelem drahy

X2 — Zpozdéni ptedchozim provozovatelem drahy
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Piiloha A: kédy naruSeni v CR dle piedpisu D7

Dopravce

Piepravni a komer¢ni duvody

K1 — Pozdni doruceni ptepravnich dokladii

K2 — Nakladka, vykladka

K3 — Prodlouzeni planovaného pobytu, zvysena frekvence cestujicich

K4 — Uprava nakladu, zpozdéni zpiisobené prepravovanou zasilkou

K5 — Dispozice dopravce

K6 — Zpozdéni zavinéné doprovodem vlaku, komerénimi zaméstnanci dopravce
K9 — Ostatni pfepravni zavady

Vozidla a sestava vlaku

VO — Pouziti jiné fady hnaciho vozidla, nedodrzeni fazeni podle jizdniho fadu
V1 — Sestava vlaku dopravcem
V2 — Technické zavady hnacich vozidel
V5 — ZpoZzdéni zavinéné zaméstnanci dopravce
V9 — Ostatni zavady vozidel
Jiny dopravce
X3 — Zpozdéni zplisobené piebirajicim dopravcem
X4 — Zpozdéni zpsobené predchozim dopravcem
Externi a sekundarni davody
OO0 — Thned nerozliSitelné ditvody naruSeni (ostatni blize nespecifikované udalosti)
O1 — Vliv mimoradnych udalosti
02 — Povétrnostni vlivy
03 — Cekani na piipoj v ramci dekacich dob
O4 — Opatieni statnich organt
O5 — Zpozdeéni z jinych pficin na siti sousedniho provozovatele
06 — Zékrok policie, rychlych zachrannych slozek, integrovanych zachrannych
slozek, hasi¢skych zachrannych slozek
O7 — Stavka
O8 — Sled vlaku (kiizovani, ptedjizdéni, provozni intervaly)
09 — Obraty souprav, hnaciho vozidla, personalu
Zdroj: Autorka na podkladé (18)
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odu na Slovensku

Seni

Seznam naru

Priloha B

Manazér infratruktury

Zelezniény podnik

Prevadzka Infradtruktire Stavebné priéiny | Priéiny Komeréné Kolajové vozidla |Priginy Externé Sekundarne
/planovanie zariadenia iného M| priciny iného ZP priciny priciny
Riadenie

1- 2- 3- 5- 6- 8- 9-

-0 |Zostavenie Zabezpefovacie Planované Meskanie Prekroéenie Planovanie Meskanie Strajk Nebezpetné
cestovného zariadenia stavebneé prace sposobené doby rozpisu / Znovu spbsobené udalosti,
poriadku nasledujucim Ml |zastavenia rozpisanie nasledujicim nehody a

ZP rizika

-1 |Radenie vlaku Zabezpetovacie Zavady pri vykone | Meskanie Poziadavka ZP  |Radenie viaku Meskanie Administrativne |Obsadenie
manaZzérom zariadenia na stavebnych prac | spdsobené Zelezniénym sposobené formality kolaje
infradtruktiry uroviiovych predchadzajicim podnikom predchadzajlci spbsobené

priecestiach M mZP oneskorenim
toho istého

-2 [Chyby v Oznamovacie Obmedzenie Nakladacie Problémy Vonkajsie Obsadenie
prevadzkovych zariadenie rychlosti kvoli dinnosti postihujice osobné vplyvy kolaje
postupoch poskodenej kolaii vozne (osobna spbsobené

doprava) oneskorenim
dalsieho vlaku

-3 [Nespravne Napajacie Zavady pri Problémy Vplyvy pogasia |Obeh
uplatiiovanie zariadenia nakladani postihujuce a prirodné
pravidiel priority nakladné vozne priciny

(nakladng Annrgugt
-4 Kolaj Komeréna Problemy Mekanie Pripoj
priprava vlaku  |postihujice hnacie sposobens
vozidla, ruéne a extenymi dévodmi
motoroveé vozne na nasledujice] siet

-5 Stavby Potrebny dalsi

prieskum

-6

-7

-8 |Persondl Personal Personal Personal

-9 |Iné priciny Iné priciny Iné priciny Iné priciny Iné priginy Iné priciny

Autorka na podkladé (20)

Zdroj
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Priloha C

Kodierung der Zusatzverspatungen

Betreiber der Schienenwege (BdS)

Eisenbahnverkehrsunternenmen (EVU)

Betriebsplanung Infrastruktur  |Bauliche Griinde andere Verkehrliche Fahrzeuge EVU auf Externe Sekundare
Betriebsfiihrung Technik Infrastruktur (EIU) Durchfiihrung Nachbarnetz Einflusse Ursachen
Fahrplanerstellung |- | Stromversorgungs- Mangellangsam . Haltezeitiber . Umlauf- . Externe Einflisse Gefahrliche
10 (Vertrieb) 0 anlagen (Fahrstrom) 30 fahrstele “0 Nachster EIU 50 schreitung 60 Einsatzplanung 70| Nachstes EVU (80 nachstes EIU 0 Ereignisse
4on : Zugfolge - wegen
y|Teekomuniatonsant 3y | gaheten  |41| Vorheriger U |s1|  AnwagEvu |61 | ZEPMUMECURCN o) yoheriges vy 81| AMOIMUNENLZ g1l yorrang anderer
agen EVU - Streik -
Zilge
UnregeimaRig keiten Zugfolge
12 Fehldisposition 1 Bauwerke 37 bei 52 Ladearbeiten 62| Reisezugwagen B2 Witterung 92| (betroffener Zug
Bauarbeiten War verspatet)
13| Vorbersitung (Betrieb) [23|  Fahrbahn 53|UnregeimaBigheten anf o, | o erwagen 83|  Schmierfim |93 Wende
der Ladung
Anfangsverspatung bei Bahniibergangs- Verkehrliche . . . .
14 Zigen des Netzes 24 sicherungsanlagen 54 Zugvorbereitung 64| Triebfahrzeuge B4 Beharden 94 Anschluss
Anlagen Leit- und o "
2 5
25 Sicherungstechnik 85| Fremdeinwirkung |95 Fliigeln
Anordnung NLZ -
. . . . . Weitere
.
26 Weichen 46 | Anlagen DB Energie 95 Untersuchung
erforderlich
77| Netzfahrzeuge 47| Anlagen sas |57 Keme zmm_ﬂccﬁ_m durch
18 hes Personal 1% Technisches 3 Personal &5 und 5 Verkehriiches Personal 6 Technisches
Netz - Personal Netz DB Energie EVU Personal EVU
[ ctigpes i Canctices & T Cancti i [ ctigpes
19| Sonstiges Betrieb Netz |29 Sonstiges Technik i Sonstiges 5&S und 5g Sonstige verkehrliche 69 Sonstiges

Netz

DB Energie

Griinde EVU Fahrzeuge EVU

Autorka na podkladé (22)

Zdroj
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Priloha D

TABELA KODOWANIA PRZYCZYN OPOZNIEN

Zalacznik nr 1

Zarzadca Infrastruktury (1)

Przewoznik Kolejowy (PK)

Przyczyny niezalezne od 71 i PK

Organizacja nuchu -

Przyczyny z winy innych

Przyczyny z winy

ekspl oam_.u_ m . Urzadzenia Inzynieria ladowa | zarzadedw infrastruktury | Przyeczyny handlowe Tabor innych Przewoznikow | Przyczyny zewnstrzne Przyczyny widme
planowanie i infrastruktury @ Kolei ch (PK)
zarzadzanie 10wy
1 - 2 - 3- 4 - 5 - B - 7- 8- 9 -
A . OpdZnienia wtdme na
Opoznienia widme na A =
o sieci PKP PLK S A sieci PKP PLK 5.A- Powazne wypadki,
Urzgdzenia i _ o, spowodowans przez o
. spowodowane prZez . Planowanie chisgdw, X X wypadki, incydenty,
i . systemy sterowania |Planowe prace X X Wydluzony czas X . zdarzenia przypisane . . L
- 0 |Rozktad jazdy K zdarzenia preypisans i zmiany w planie o Strajk sytuacje potencjalnie
ruchem kolgjowym  |budowlans . postoju . Przedsichiorcy X . o
zarzadey, ktoremy (chiegow R . niebezpieczne i inne
(srk) R Kolejowemu, ktoremy X .
przekazywany jest . wydarzenia kolejowe
pociag przekazywany jest
pociag
Opédznienia wtome na
OpdZnienia wtéme na sieci PKP PLK S.A.
ieci o s
) Urzadzenia Nieprawidlowosci w sieci PKP PLK 5.A. ) cnoqban.u.._.ﬂ:_m praez . Zajstosé tordw
Przygotowanis . . X . spowodowane ez ; . Przygotowanis zdarzenia preypisans Fomalnosci
-1 ! zabezpieczenia na |realizacji prac X . Zadanie PK ! L. . X s powodowana
pociggu przez A zeiazdach bu anych zdarzenia przypisane pociagu przez PK Przedsiebiorcy administracyjne onéznieniem iaau
przejazas any zarzadey, od kidrego Kolejowemu, od ktdregol po pociag
przyjmowany jest pociag przyjmowany jest
pociag
Ograniczenia Zajetosé torow
MNiewiasciwa Urzgdzenia predkosci ze Czynnosci ) n . spowodowana
-2 VW =3 K C. ki Zewnet
organizacja ruchu telekomunikacyjne |wzgledu na zhy zatadunkowe agony pasazerskie Zynni = Eirzne lopdznieniem innego
stan toru pociagu
Mieprzestrzeganie
.3 zasad _A.o_&:omo_ Urzgdzenia INigprawidlowosci \Wagony towa Warunki atmosferyczne OpdZnienia wiome
wyprawiania energetyczne zatadunku (pochodne)
pociagow
Mwﬂﬂnﬂﬂﬁwwoéjm Opoznienia
' spowodowane przez
Handlowe pojazdy zespolone, n
. przyczyny zewnetrzne ) )
-4 Tor przygotowanie autobusy szynowe, wystepujace na Skomunikowania
pociagu _w_mx._.c.oN_Jm Nmmuo:._ w..um_mm__.___m_. sieci
trakcyjne, spalinowe koleiowei
zespoty trakoyjne) : 1
Przyczyny opoznien
_5 Budowle wymagajace
inZynieryjne dodatkowych
wyjasnien
_6
-7 Systemy
infomatyczne
- & |Personel Personel |Personel Personel
Inne przyczyny Inne przyczyny Inne przyczyny Inne przyczymny
i I I
-9 wynikajace z zwigzane = zwigzane z nne prEyezyny zwigzane z taborem NS prayczyne

arganizacji ruchu

urzadzeniami

infrastruktury

inZynierig ladows

handlowe

kolejowym

zewnetrzne

Autorka na podkladé (22)

Zdroj
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Priloha E: Odpovédnost za zpozdéni dopravci osobni dopravy

Dopravce: OA ‘

Celkovy pocet v

. .. Pocet minut zpozdéni / procenta podilu
sankénim rezimu

. . | Zpoidénych| Minut |V odpovédnosti| V odpovédnosti Mimo odp ovédn(_)st
Mesic viakii ZpoZdéni | provozovatele dopravce provozovatele |
dopravce
Prosinec | 535 32364 1776 /55 % 21208 /65,5% [9380/29,0%
Leden |341 32203 767124 % 24842 /77,1 % |6594/20,5%
Unor 403 26752 2536 /9,5 % 12700/475% [11516/43,0%

Dopravce: OB

Celkovy pocet v

“ .. Pocet minut zpozdéni / procenta podilu
sank¢nim rezimu

vy : ¥ . y . | Mimo odpovédnost
Mésic Zpozdertych Mlpl{t ’ V odpovédnosti | V odpovédnosti provozovatele i
viakii ZpoZdéni | provozovatele dopravce q
opravce
Prosinec | 6599 393386  |64994 /16,5 % [180067 /45,8 % |148325/37,7%
Leden 4493 376786 | 39585/10,5% [196498/52,2% |140703/37,3%
Unor 8936 541515 |55699/10,3% |182270/33,7 % |303546 /56,1 %

Dopravce: OC

Celkovy pocet v

. .. Pocet minut zpozdéni / procenta podilu
sank¢nim rezimu

y . | Zpoidénych| Minut |V odpovédnosti| V odpovédnosti Mimo odp ovedn_ost
Mésic ; vy provozovatele i
viakii ZpoZdéni | provozovatele dopravce q
opravce
Prosinec | 171 7783 2218/285% |2706/34,8% 2859 /36,7 %
Leden |52 2236 481/21,5% 320/14,3% 1435/ 64,2 %
Unor 37 1806 277 /15,3 % 269 /14,9 % 1260/ 69,8 %

Dopravce: OD

Celkovy pocet v

. .. Pocet minut zpozdéni / procenta podilu
sank¢nim rezimu

., , | Zpoidénych| Minut |V odpovédnosti| V odpovédnosti Mimo odp ovednqst
Meésic S v provozovatele i
viakii ZpoZdéni | provozovatele dopravce q
opravce
Prosinec | 79 2272 31/1,4% 7921349 % 1449 /63,8 %
Leden |30 837 36/4,3% 239/ 28,6 % 562 /67,1 %
Unor 88 2571 1177/458% |69/2,7% 1325/51,5%
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Priloha E: Odpovédnost za zpoZdéni dopravcii osobni dopravy

Dopravce: OE \

Celk? vy P O‘E?t v Pocet minut zpozdéni / procenta podilu
sank¢nim rezimu
Mésic ZpoZdénych | Minut |V odpovédnosti |V odpovédnosti M":’(;)ngg \7;;‘:{:?”
viakii ZpoZdéni | provozovatele dopravce P q
opravce
Prosinec | 336 17394 5331/30,6% |5707/32,8% |6356/36,5%
Leden |222 8379 1780/21,2% |3552/42,4% |3047/36,4%
Unor 276 10661 2866/26,9% [2390/22,4% |5405/50,7 %

Dopravce: OF

Celkovy pocet v
sankénim rezimu

Pocet minut zpozdéni / procenta podilu

. . |Zpoidénych| Minut |V odpovédnosti |V odpovédnosti Mimo odp 0vedn_0st
Mésic ; Yy . provozovatele i
viakii ZpoZdéni | provozovatele dopravce q
opravce
Prosinec | 78 2758 93/34% 1938/70,3% |727/26,4%
Leden |75 3216 236 /73% 1922 /59,8 % |1058/32,9 %
Unor 99 2469 954/386% 47471192 % 1041/422 %

Zdroj: Autorka na podkladé dat z Oddéleni sankéniho systému
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Priloha F: Odpovédnost za zpozdéni dopravci nakladni dopravy

Dopravce: NA ‘

Celkovy pocet v
sank¢nim rezimu Pocet minut zpozdéni / procenta podilu
., | Zpoidénych| Minut |V odpovédnosti| V odpovédnosti Mimo odp ovedm_)st
Mesic viakii ZpoZdéni | provozovatele dopravce provozovatele |
P dopravce

prosinec | 10787 5156281 | 103309/2,0% |4054831/78,6 % [998141/19,4%
leden 10576 4826574  |54729/1,1% |4072945/84,4 % | 698900/ 14,5 %
unor 10334 4687320 |59775/1,3% [3929115/83,8 % |698430/14,9 %

Dopravce: NB

Celkvo vy pocv§t v Pocet minut zpozdéni / procenta podilu
sank¢énim rezimu
ZpoZdénych Minut V odpovédnosti| V odpovédnosti Mimo odpovédnost
Mésic pozdeny 1y P P provozovatele i
viakii ZpoZdéni | provozovatele dopravce q
opravce
prosinec | 246 103361 418/0,4 % 70168/679% [32775/31,7%
leden 262 122040 631/0,5% 75790/62,1% |45619/37,4%
unor 310 138612 1012/0,7 % 89424 /645% |48176/34,8%

Dopravce: NC

Celkovy pocet v

. .. Pocet minut zpozdéni / procenta podilu
sank¢énim rezimu

v s . \ . y . | Mimo odpovédnost
Mésic Zpozdenoych Mlvnuvt ] V odpovédnosti| V odpovédnosti provozovatele i
viakii ZpoZidéni | provozovatele dopravce q
opravce
prosinec |278 74219 1951/2,6 % 29881/40,3% [42387/57,1%
leden 257 72802 2374133 % 35556 /48,8% |34872/479%
unor 214 68573 752 /1,1 % 30515/445% | 37306/54,4 %

Dopravce: ND

Celkovy pocet v

. .. Pocet minut zpozdéni / procenta podilu
sankénim rezimu

., | ZpoZdénych Minut | V odpovédnosti| V odpovédnosti Mimo odp ovednqst
Meésic - vy provozovatele i
viakii ZpoZdéni | provozovatele dopravce q
opravce
prosinec | 409 89160 4577/51% |42858/48,1% |41725/46,8 %
leden 458 109589 5498/50% |59505/54,3% 44586 /40,7 %
unor 476 117559 10410/89% |57976/49,3% |49173/418%
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Priloha F: Odpovédnost za zpoZdéni dopravci nakladni dopravy

Dopravce: NE

Celk? vy P O‘E?t v Pocet minut zpozdéni / procenta podilu

sank¢nim rezimu

vy : . , . . | Mimo odpovédnost

Meésic Zpozdenoych Mlvnuvt ] V odpovédnosti | V odpovédnosti provozovatele i
viakii ZpoZdéni | provozovatele dopravce q
opravce

prosinec | 388 86329 1984/2,3% 52149/60,4% |32196/37,3%
leden 354 79927 1144114 % 51148/64,0% |27635/34,6%
unor 297 80192 842/1,0% 45374 /56,6 % |33976/42,4 %

Dopravce: NF

Celkvo vy pocft v Pocet minut zpozdéni / procenta podilu
sank¢nim rezimu
Mésic ZpoZdénych| Minut |V odpovédnosti| V odpovédnosti Mu:toovg;lg \73:'[27:?“
viakii ZpoZdéni | provozovatele dopravce P q
opravce
prosinec | 864 158009 5953/3,8% 85082 /53,8% |66974/42,4%
leden 867 182109 5721/31% 98902 /54,3% |77486/425%
unor 837 184656 3397/18% 91588/49,6 % |89671/48,6 %
Dopravce: NG
Celkf) vy pocz@t v Pocet minut zpozdéni / procenta podilu
sank¢nim rezimu
., |ZpoZdénych Minut | V odpovédnosti| V odpovédnosti Mimo odp ovedm_)st
Mésic viakii ZpoZidéni | provozovatele dopravce provozovatele i
P dopravce
prosinec |407 121471 4366 /3,6 % 92324 /76,0% |24781/20,4%
leden 420 117581 4601/3,9% 91810/78,1% |21170/18,0%
unor 442 137473 3474125 % 102614 /74,6 % |31385/22,8%

Zdroj: Autorka na podkladé dat z Oddéleni sankéniho systému
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Priloha G: Tabulka hodnot SWOT analyzy
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Zdroj: Autorka

81



