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ANOTACE

Prace se zabyva otazkou mozného zpoplatnéni Zelezni¢ni dopravni cesty v Ceské republice.
Zamgéiuje se zejména na situace spojené s provozem na vysokorychlostnich tratich. Zkouma
situaci v Némecku a ve Francii a porovnava ji s dénim v Ceské republice. Cilem této prace je
na zakladech zkoumanych odlisnosti v jednotlivych systémech navrhnout moznou podobu

vypoétu zpoplatnéni vysokorychlostni Zelezniéni dopravni cesty v Ceské republice.

KLICOVA SLOVA
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TITLE

Fee for the use of the transport route for high-speed railways

ANNOTATION

The thesis deals with the issue of possible charging of the railway transport route in the Czech
Republic. The thesis especially focuses on situations connected to traffic on high-speed
railways. It further examines the situation in Germany and France and compares it with the
actual situation in the Czech Republic. The goal of this work is to propose a possible form of
calculation of charging for high-speed railway transport in the Czech Republic based on the

differences in the individual systems.
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UvVOD

Prace se zabyva problematikou zpoplatnéni Zzelezni¢ni dopravni cesty zejména
s ohledem na piipravovanou sit’ vysokorychlostnich Zeleznic v Ceské republice. Projekt
vysokorychlostnich trati je zatim ve fazi pfiprav, nicméné uz ted je ziejmé, ze se jedna
o nejvetsi pocin Ceské Zeleznice 21. stoleti. S provozem rychlych vlakli pro rychlych trati
nejsou dosud v Ceské republice 74dné zkusenosti, proto predstavuje zkoumani téchto zaleZitosti
obrovskou vyzvu pro vSechny, ktefi maji zajem o GspéSnou realizaci projektu. Nedostatek
zkuSenosti v tuzemsku vyvolava potiebu hledat informace u zahrani¢nich partnert a jejich
poznatky se pokusit transformovat do ¢eského prostredi.

Zakladni pojmy zelezni¢ni terminologie budou popsany v prvni kapitole, kde se rovnéz
vysvétli teoretickd vychodiska vysokorychlostnich trati. Predstavi se vyhody a nevyhody
vysokorychlostni infrastruktury, ekonomické i legislativni prostfedi cCeské Zeleznice
a myslenky potfebné nové infrastruktury.

Srovnani se zemémi, kde uz se vysokorychlostni provoz etabloval, bude souc¢asti druhé
kapitoly, kde bude rovnéz dopodrobna feSena financni nebo socioekonomicka situace
souvisejici s projektem sit€¢ vysokorychlostnich Zeleznic. Dale zde bude nastinéna tivaha
o struktufe cestujicich a analyzovdna myslenka optiméalniho vyuziti trati a predikce cen
jizdného vcetné otdzky mozného komeréniho provozu vysokorychlostnich trati.

Cilem prace je navrhnout a zhodnotit feSeni, kterda by zohlediiovala dosud ziskané
dovednosti v problematice vysokorychlostni Zeleznice a jejiho vlivu na dopravni sit’. Navrzené
varianty feSeni budou odstraiiovat neduhy v souasném prostiedi vybéru poplatkli za uZivani
dopravni cesty. Piedstavena feSeni povedou k ekonomicky optimalnimu a udrzitelnému
provozu na vysokorychlostnich tratich. Téma zpracovdvané v praci je stile zivé, diky

prubéznému poznévani novych a novych souvislosti se dynamicky rozviji.



1 TEORETICKA VYCHODISKA VYSOKORYCHLOSTNICH
TRATI

Uvodni kapitola predstavuje vybrané zakladni pojmy, které se v Zelezni¢nim prostiedi
uzivaji. V kapitole se autor zabyva teoretickymi vychodisky vysokorychlostnich trati véetné
jejich vyhod anevyhod. Piedstavuji se ekonomické i legislativni podminky, panujici na

zeleznici a jsou rozvijeny myslenky potfebné infrastruktury.

1.1 Vymezeni zakladnich Zelezni¢nich pojmii

Doprava je proces, pii kterém dochazi k iumyslnému pohybu dopravniho prostiedku po
dopravni cesté za Ucelem pfemisténi zivych i nezivych predméti (Sixta a Macat, 2005).
Z ekonomického pohledu 1ze dopravu charakterizovat jako specifickou lidskou ¢innost, pii niz
je provadéno cilevédomé premisténi osob anehmotnych statkli, aby bylo docileno
pozadovanych efektli v sociologicko-ekonomickém systému spoleénosti (Siroky et al., 2016).

Preprava je produktem dopravy, jedna se o cilevédomé premistovani bez ohledu na
skute¢nost, jakym zptisobem byla realizovana (Siroky et al., 2016).

Dopravni infrastruktura je souhrnny pojem pro veskera technickd zatizeni nutna pro
provozovani dopravy (Molkova et al., 2010).

Dopravni cesta je Cast dopravni infrastruktury, na které dochdzi k uskutec¢novani
dopravy (Siroky et al., 2016). V prostiedi Zeleznice se po dopravni cesté realizuje jizda vlaki a
posun (Molkova et al., 2010).

Dopravce je vykonavatel dopravy, realizuje pfemistovaci ¢innost v prostoru a case
pomoci dopravnich prosttedk, jejichz je zpravidla vlastnikem nebo ndjemcem (Pastor a Tuzar,
2007).

Draha je cesta, slouZi k pohybu drdznich vozidel véetné¢ pevnych zatizeni nutnych
k zajisténi bezpe¢ného a plynulého fungovani drazni dopravy (Cesko, 2022).

Provozovatel drahy, nebo téZ manazer infrastruktury, miize byt fyzickd osoba, obvykle
vSak pravnickéd osoba, jez se stard o provoz drahy v souladu se zdkonem o drahéch (Sprava
zeleznic, 2021).

Prohlaseni o draze je dokument, ktery vydava ptidélce kapacity po projednani
s provozovatelem drahy, definuje podminky dopravcim pro vstup na dopravni sit’ a sd¢luje
parametry dopravni cesty (Molkova et al., 2010). ,,Pridélce zpracuje prohlaseni o drdze

.....

platnosti jizdniho 7adu* (Utad pro piistup k dopravni infrastruktute, 2022, s. 1). V piipadé
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pochybnosti miize zadatel o kapacitu podat navrh na posouzeni k Utadu pro piistup k dopravni
infrastruktufe, jestli ndktera z &asti prohladeni o draze je v rozporu se zdkonem o drahach (Utad
pro ptistup k dopravni infrastruktute, 2022).

Provozovani drahy je souhrnné oznaleni pro Cinnosti, jimiz se organizuje drazni
doprava, zabezpecuje a obsluhuje draha (Sprava Zeleznic, 2021).

Provozovani drazni dopravy je ¢innost, pii které vznikda pravni vztah mezi dopravcem
a osobou, jejiz pfepravni potieba je uspokojovana, za ucelem piepravy osob ¢i véci, pripadné
zajisténi ¢innosti podnikani podle zvlastnich piedpisi (Siroky et al., 2016).

Provozuschopnost drahy je technicky stav drahy, ktery umoziuje jeji plynulé
a bezpecné provozovani (Sprava zeleznic, 2021).

Kapacita drahy ¢i kapacita dopravni infrastruktury je oznaceni pro vyuzitelnou
propustnost v ramci pozadovanych tras vlaki v uréitém obdobi a jedna se tedy o celkovy pocet
uskutecCnitelnych vlakovych tras v ur€itém casovém useku respektujici moznosti provozovatele
drahy (Molkova et al., 2010).

Interoperabilita je schopnost systémil si vzajemné poskytovat sluzby a efektivné
spolupracovat (ABZ.cz, 2006). Interoperabilita Zelezni¢niho systému piinadsi hlavné
kompatibilitu Zelezni¢ni infrastruktury mezi jednotlivymi ¢lenskymi staty Evropské unie (EU).

Prvnim z prostfedkd k dosazeni interoperability podle webu Interoperabilita zelezni¢ni
infrastruktury (2023) je nutné rozdé€lit evropsky zZelezni¢ni systém ve strukturalni oblasti na
subsystémy:

e infrastruktura (koleje s vyhybkami, stavebni konstrukce),

e energie (trolejové vedeni a elektrizacni zatizeni),

e fizeni a zabezpeCeni (zafizeni zajiStujici bezpe€nost, ovladani a fizeni pohybu vlaki),
e rozhrani subsystémil (sbérace proudu, rozhrani kolo — kolejnice aj.).

Pozadavky souvisejici se zajiSténim zelezni¢ni interoperability vychdzeji ze zdméra
Evropské unie pfichystat podminky pro integraci evropského Zelezni¢niho primyslu a vznik
jednotného trhu transevropského vysokorychlostniho i konvenéniho Zelezni¢niho systému
(Interoperabilita Zelezni¢ni infrastruktury, 2023).

Konvenéni trat’® je draha uréend pro osobni nebo ndkladni dopravu a pfipadné
kombinovanou dopravu, ktera je vybavena pro rychlosti draznich vozidel do 200 km/h (Cesko,
2022).
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Nekonvencni trat’ je draha, kterd napliuje rysy zelezni¢niho provozu, ale mé urcita
provozni specifika, diky nimz se vymyké oproti konven¢nim tratim (Palik, Kofinek a Blazek,
2015).

Lokomotivni vlak je kategorie vlaku, pficemz takovy vlak je obvykle slozeny
z jednoho nebo vice hnacich vozidel, miize téz za urcitych podminek vézt zatéz, ale nejcastéji
jde o jizdu lokomotivy z depa po provoznim osetieni do stanice nebo névrat do depa. Téz miize
jit 1 jizdu parni lokomotivy do stanice s vodou a jeji navrat ke svému vlaku. (Kucera, 2007)

Soupravovy vlak je kategorie vlaku, kdy vlak osobni dopravy jede bez cestujicich
napiiklad k provoznimu oSetfeni, myti, nebo se pfesouva pro potiebu zajisténi jizdy osobniho

vlaku z nacestné stanice (Kucera, 2007).

1.2 Vysokorychlostni trat’
Vysokorychlostni trat’ (zkr. VRT) je Zeleznicni trat’, kterd svymi technickymi parametry
a zabezpecovacimi zafizenimi umoziuje pravidelny provoz vlaki rychlosti, kterd je vyssi nez
na obvyklych, konvencnich, tratich.
Podle Smémice evropského parlamentu a rady 2008/57/ES o interoperabilité
zelezniéniho systému v Spolecenstvi (EU, 2022) je mozné VRT definovat jako:
e nové vybudovanou trat’ pro rychlost 250 km/h a vyssi,
e modernizovanou piivodni konven¢ni trat’ pro rychlosti okolo 200 km/h,
e trat' modernizovanou pro zvlastni rychlosti pfizptisobujici se vnéjsim omezenim.
V Ceské republice je problematika VRT zmifovana v zidkoné & 266/1994 Sb.,
o drahach, kdy je Zelezni¢ni dréha pro rychlost do 200 km/h povazovana za drahu konvencni
a nad 200 km/h za drahu vysokorychlostni (Cesko, 2022)
Technické parametry se podle Palika, Kofinka a Blazka (2015) mohou podstatné lisit,
kdyz jsou trat¢ budovany vyhradné€ pro provoz osobnich vysokorychlostnich vlaki a kdyz jsou

budovany pro smiseny provoz vysokorychlostnich osobnich a béznych nakladnich vlak.

1.3 Vyhody a nevyhody vysokorychlostnich trati

Hlavnimi charakteristikami vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému jsou ucinnost,
vysoké uroven bezpecnosti a zabezpeceni, dostupnost a spolehlivost a Setrnost k zivotnimu
prostfedi, domniva se generdlni feditel Mezindrodni Zelezni¢ni unie, zkr. UIC, Frangois
Davenne (UIC, 2022), dale pfipomina, Ze vysokorychlostni Zeleznice miiZe nabidnout princip
troji zodpoveédnosti (v anglicting: ,,triple bottom line*), po kterém mnozi politici v dopraveé

dlouhodobé volaji.
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Budovéni i provoz VRT pfinasi spolecnosti ur€ité ekonomické i enviromentalni vyhody,
ale také nevyhody. Jejich ptehled a porovnani s leteckou a zejména individualni automobilovou

dopravou je uveden v tabulce 1.

Tabulka 1 Vyhody a nevyhody vysokorychlostnich zeleznic

Vyhody Nevyhody
o clektricka trakce e trat’ tvofi v krajin€ bariérovy efekt
vysokorychlostnich vlakt e omezuje pfirozenou migraci zveie
nevytvaii exhalace i pohyb c¢lovéka
e pro VRT je nizsi zabor ptudy nez e vystavba VRT vyzaduje ¢etné
pro dalnici mnozstvi tunelli, mosti a estakad

wvewr

v

a spolehlivéjsi nez na silnicich

e  cestujici mize Cas prepravy vyuZzit
k jinym uceliim a nevénovat se
fizeni

e mensi energetickd narocnost

v pfepoctu na jednoho cestujiciho

Zdroj: Palik, Kofinek a Blazek (2015, s. 47), upraveno autorem

1.4 Vliv vysokorychlostni trati na Zelezni¢ni sit’

Traté vysokorychlostni Zeleznice tvoti dopravni sit, jez vyznamné méni podobu vetejné
dopravy, je presvédCena Sprava Zeleznic (2023) a také tvrdi, Ze systém velmi rychlych
vlakovych spojii se obvykle stava pateti dopravy v zemi diky zcela zdsadnimu zkraceni
cestovnich dob. Smyslem realizace systému piirozené¢ neni pouze prostd vystavba novych
vysokorychlostnich trati s cilem nové koncipovat systém obsluhy uzemi CR vefejnou
dopravou, tvrdi ministerstvo dopravy (2017) a véfi, ze tento provozné-infrastrukturni systém
pomuze prispét k naplnéni SirSich spolecenskych, hospodéiskych a environmentalnich cild,
které lezi mimo sektor dopravy.

Seidenglanz (2006) se domniva, Ze vysokorychlostni zeleznice tvofi vlastni segment
dopravy. Situaci odlivodiiuje zajimavym vyvojem piepravnich vykonil a pfipomina, Ze ptestoze
se vroce 2004 dosahovaly VRT pouze 1,5 % délky ze vSech trati v Evropé, podilely se na

pfepravnim vykonu jednou pétinou vSech Zeleznic.
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VRT piinési zeleznici potifebnou publicitu, jez mize ovlivnit poptavku potencidlnich
zakaznikll o cestu vlaky, domniva se Perren (2003) a dale vSak upozoriiuje, Ze rychlost,
technicky dosazitelnd, neni kone¢ny produkt, tim je atraktivni cestovni doba, na niz se

zminovana rychlost musi promitnout.

1.5 Ekonomické prostiedi

Poptavka po zelezni¢ni dopravé je ovliviiovana intenzivni intermodalni konkurenci
ostatnich dopravnich modut, zejména silnicni a letecké dopravy, tvrdi Tomes (2014) a dale
dopliuje, ze osobni zeleznicni doprava trpi nachylnostmi k nerovnomérnému vyuzivani v ¢ase,
¢imz vznikaji dopravni sedla s nizkou intenzitou dopravy a dopravni Spicky s vysokou
intenzitou dopravy. Ivaldi a Seabright (2003) upozoriiuji na kratkodobé kiizové elasticity, které
jsou mezi osobni zelezni¢ni dopravou a jinymi dopravnimi mody nizké. Z toho podle nich
vyplyva, Ze pokud by se Zeleznice snazila konkurovat letadliim nebo autiim nizkou cenou, tak
by musela byt nékolik let udrZzovana patticna cenova politika. Poptavku ovliviiuji i necenové
faktory, Brons, Givoni a Rietveld (2009) zmituji spolehlivost, schopnost dodrzet jizdni tad
a cestovni pohodli jako vyznamné determinanty preferovani vlakové dopravy, a predevsim
faktor doby cesty tzv. od dveti ke dvetim, jez je pti rozhodovani podstatnéjsi nez samotna doba
cesty stravend v dopravnim prostiedku. U ptepravy nakladi je klicovym faktorem vyvoj HDP,
jenz znacné ovliviiuje vykonnost ndkladni dopravy i samotnou poptavku po ni (Tomes, 2014).

Nabidka provozovani zelezni¢ni dopravy je zavislda na specifické a nédkladné
infrastruktufe, ptficemz ndklady na vystavbu audrzbu Zzelezni¢ni infrastruktury nejsou
homogenni, potvrzuje Tomes (2014) a dodava, Ze naklady jsou zavislé na Gcelu trati a odvijeji
se od geografickych podminek, protoZe naptiklad ndklady na stavbu a provoz trati ur¢enych
pouze pro nakladni dopravu jsou nizsi diky niz§im narokiim na bezpecnost. Di Pietrantonio
a Pelkmans (2004) konstatuji, Ze naklady spojené s infrastrukturou dosahuji u zeleznice az
k 50 % vSech nakladi. Nash a Preston (1993) uptesiuji, ze 50-80 % infrastrukturnich naklada
je fixnich v kratkém obdobi a pfi absenci pfepravy velkych objemt, jeZz dokaZou generovat
ziskové marze, nelze komercné dané néklady pokryt.

Zelezni¢ni dopravu Ize vnimat jako soubor dopravnich sluzeb s mnoha specifiky, proto
se standardni metodika analyzy a komparace Zelezni¢ni dopravy opird o nékolik teoretickych
konceptt, jez specifika zeleznicnich sluzeb charakterizuji a definuji pfedpoklady pro
ekonomicky efektivni provoz (Kvizda, 2006). Pti provadéni analyzy ekonomické efektivnosti
dopravnich sluzeb jsou podle Kvizdy (2006) kli¢ova tato kritéria:

e  existence utopenych nakladii,
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e uspory z rozsahu,

e uspory z hustoty dopravy
e sitovy efekt,

e uspory ze struktury.

Mezi specifické znaky Zelezni¢ni dopravy patii vysoky podil fixnich ndkladd. Jsou
tvofeny nejen pofizenim a provozem dopravnich prostiedkli, nybrz i dopravni cestou,
zabezpeCovacim zafizenim a technologickym a logistickym zdzemim, kterym jsou depa, dilny,
prekladisté ¢i odbavovaci haly pro cestujici, uvadi Kvizda (2006) a dopliuje, Ze termin utopené
naklady se ujal uz v pocatcich provozovani zelezni¢ni dopravy, kdy bylo zfejmé, ze s ohledem
na specifickou povahu fixnich ndklad by nebylo mozné v pfipadé¢ upadku Zzelezni¢ni
spole€nosti uz vynalozené investice ve vétsi mife kapitalizovat.

Uspory z rozsahu souviseji s koncepci utopenych nakladt, zohlediiuji vztah mezi
souhrnnym objemem vstupnich vykonl vcetné provozu a velikosti zelezni¢ni sit¢ (Kvizda,
2006). Praxi bylo zjiSténo, ze jednotkovd cena dopravni sluzby (prepoctend na hrubé
dopravce zaopatiuje, domniva se Kvizda (2016) a vysvétluje diivody, kdy fixni ¢ast naklada se
alokuje do vétsitho objemu ptepravnich vykont, tudiz jsou 1épe diverzifikované. Z pohledu
infrastruktury se pak jevi jako efektivni, aby byla vyuZzivéna vice navzijem si konkurujicimi
dopravci, coz odpovidéa soucasné strategii na zeleznici v Evropé (Kvizda, 2006). Pokud se vSak
s ohledem na uzivané technologie v ur€itém odvétvi (Zeleznicnim) docili efektu ispor z rozsahu,
muze to zpusobit situaci, pti které nejefektivnéjsi produkce dosahne jen jediny producent, jenz
operuje proti mnoha konkurentiim v odvétvi, predikuje Kvizda (2016) a konstatuje, Ze vyssi
pocet producentli v odvétvi je i pres pozitiva konkurenénich vlivi vzdy sub-optimdlni a odvétvi
jako celek nepracuje efektivng, a navic s vy$§imi primérnymi naklady.

Uspory (pijmy) z hustoty dopravy popisuji vazby mezi vstupy a vystupy pii identické
velikosti sit€¢ (Kvizda, 2006). Podle jiz zpracované studie (Caves et al., 1985) jsou uspory
z rozsahu konstantni, kdezto pfijmy z hustoty dopravy rostou, ¢imz bylo prokazéno, Ze pro
zelezni¢ni dopravu je marginalni velikost firmy (provozovatele drahy) a naopak rozhodujici
praveé hustota dopravy. VétSina studii zabyvajicich se problematikou méfeni vynosi z rozsahu
a hustoty, dospéla k zadvéru, Ze existuje empirickd podpora pro rostouci vynosy z hustoty
a konstantni vynosy z rozsahu (Tomes, 2014). Faktorem, ktery poskytuje Zeleznici pied jinymi
dopravnimi médy konkuren¢ni vyhodu, je prave hustota dopravy, konkrétné moznost ptepravy

velkého poctu cestujicich v kratkych intervalech a ucelenych soupravach nebo schopnost
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vypravovat dlouhé tézkotonazni nékladni vlaky (Di Pietrantonio a Pelkmans, 2004). Pro
efektivitu zelezni¢ni dopravy je rozhodujici, aby draha svoji kapacitou a smérovanim dokazala
uspokojit nejvétsi objemy po piepravé, vyzdvihuje Kvizda (2006) a varuje pied faktory, které
hustotu dopravy snizuji, jako jsou: nevhodné trasovani nebo duplicita dopravnich tras.

Sitovy efekt je vysvétlovan jako zména piijmu z nabizenych statki v zavislosti na
zméné¢ mnozstvi subjektl, které dany statek poptavaji (Kotler et al., 2007). S rostouci
popularitou socialnich siti zacal byt pojem sitovy efekt uzivan rovnéz pro situaci, kdy dochazi
ke zkvalitiiovani obsahu sit¢ samotnymi uzivateli, bez zdsahu autority, jakou se rozumi redakce
nebo provozovatel webu (Binance Academy, 2022). V zelezni¢ni dopravé je historicky patrny
sitovy efekt pii procesech sjednocovani rozchodu koleji nebo budovani odboénych
a spojovacich trati za Ucelem disponovat vetsi siti nez konkurent (Kvizda, 2006). Nékteré
vedlejsi traté byly pfedem budovany jako prodélecné, jejich smyslem bylo pfivedeni dostatecné
poptavky na hlavni trat’, kde do§lo k pozadovanému zvyseni hustoty dopravy (Ceskoslovensko,
1925). Situace, pfi niZ rostou vynosy v souvislosti s tim, jak roste trh, dopada na fungovani
provozovatele drahy podobné jako uspory z rozsahu a jedna se o pozitivni sitovy efekt (Kvizda,
2006)

Uspory ze struktury (sortimentu) vychazeji z ivahy o snizeni primémych celkovych
nakladli a rozSifeni stavajici produkce o nové produkty; diky zvySené produkci odlisnych
produktl, ukterych ale dochazi pii vyrobé ke stejnym nebo podobnym operacim, jsou
generovany upory (Corporate finance institute, 2022). V Zelezni¢nim prostiedi je typickym
ptikladem uspor ze struktury situace, kdy jeden dopravce provozuje osobni i ndkladni dopravu
(Kvizda, 2006). Podle Jara-Diaze, Cortése a Ponce (2001) je vhodné koncept uspor doplnit jesté
o prostorovou dimenzi, protoze sluzby v dopravé mohou dosdhnou vyssi efektivity nejen
zvySenim objemu vykonld nebo rozmanitosti poskytovanych sluzeb, nybrz i rozsifenim
obsluhovanych destinaci.

V poslednich letech nabyva na vyznamu kontrola Zivotaschopnosti investic do dopravni
infrastruktury. Pfedevsim vefejny sektor jako nejveétsi sponzor projektd dopravni infrastruktury
ma zvlastni zajem na tom, aby byly cenné finan¢ni prosttedky efektivné vyuZzivany a aby bylo
zajisténo financovani infrastruktury podle potieb, je presvédcen Dickenbrok (2012). Dodéava,
ze byly vyvinuty rizné metody pro hodnoceni investi¢nich rozhodnuti s metodikou hodnoceni

planu dopravnich cest nebo se standardizovanym hodnocenim investic do dopravnich cest.
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1.6 Potiebna infrastruktura

Infrastrukturni opatieni na zelezni¢nich tratich jsou nezbytna v situacich, kdy se
jmenovita kapacita traté a skutecnd poptdvka po vlakovych trasdch ze strany dopravci
vzajemn¢ vyrazné lisi, tvrdi Dickenbrok (2012) a upozoriuje:

e Jestli se poptavka odchyluje od jmenovité kapacity, mize to znamenat, ze trasa neni
provozovana hospodarng.

e Pokud je poptavka nizsi nez jmenovita kapacita, nelze investi¢ni ndklady do zelezni¢ni
infrastruktury kompenzovat vytvofenymi vynosy.

e Je-li poptavka vétsi nez jmenovitd kapacita, mize byt kvalita pfepravy zhorSena
¢ekacimi dobami.

Vysledkem je ztrata piijmi v disledku prechodu cestujicich a zdkaznikli prepravy na
jiny zpusob dopravy. Infrastrukturni opatfeni maji obvykle za cil upravit jmenovitou kapacitu
trasy tak, aby mohla byt nadale provozovana za ekonomického optima, pfipominad Dickenbrok
(2012) adodavé, Ze nezbytnd expanzivni opatieni lze odhadnout porovnanim zjiSténého

jmenovitého vykonu a stavajiciho nebo predpokladaného vyuziti trasy.

1.7 Legislativni prostredi
Zelezni¢ni doprava mé, obdobné jako dalsi druhy dopravy, vlastni pravni upravu. Jeji

vymezeni je definovano dvéma trovnémi: jednotné evropské prosttedi a narodni prostredi.

1.7.1 Evropské prostiedi
Evropskd unie se problematikou zpoplatnéni Zzelezni¢ni dopravni cesty zabyva
dlouhodobé, pficemz podle Soucka a Stehlika (2005), je pro Unii nezbytné diilezité fesit, aby
doslo ke sjednoceni parametri a technického vybaveni celé sité¢ zelezni¢ni dopravy v ramci
Evropského hospodaiského spolecenstvi, které je tvofeno vSemi Clenskymi zemémi EU,
Islandem, Lichtenstejnskem a Norskem.
Za pravni dokumenty, které vymezuji evropské Zelezni¢ni prostiedi podle EU (2022)
a Soucka a Stehlika (2005), 1ze povazovat:
e Smérnici 2001/14/ES Evropského parlamentu a Rady, o pfidé€leni kapacity Zelezni¢ni
infrastruktury, zpoplatnéni Zelezni¢ni infrastruktury a o vydavani osveédceni
o bezpecnosti,
e  Smérnici Evropského parlamentu a Rady 2004/50/ES, kterou se méni Smérnice Rady

96/48/ES o interoperabilit¢ transevropského vysokorychlostniho systému a smérnice
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Evropského parlamentu a Rady 2001/16/ES o interoperabilit¢ konvencniho

zelezni¢niho systému,

e Smérnici Evropského parlamentu a Rady 2012/34/EU, o vytvofeni jednotného
evropského Zelezni¢niho prostoru,

e Provadéci nafizeni Komise (EU) 2015/909, o zptGsobech vypoctu nakladi piimo
vynaloZenych na provoz Zelezni¢ni dopravy.

V systému vysokorychlostnich spojeni musi byt podle Ministerstva dopravy (2017)
vychodiskem pro stanoveni provozniho konceptu principy definované v platné pravni uprave,
pfedevSim pak v nafizeni (EU) €. 1370/2007 a ve smérnici 2012/34/EU, jez je do Ceského
pravniho fadu transponovéana pievazné skrze zdkon €. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni
pozdéjsich predpist.

Stanoveni vyse poplatku za pouziti drahy a za ptidéleni kapacity drahy na trovni
primych nakladl je definovano pravem EU, tvrdi Ministerstvo dopravy (2017) a dodava, ze
z pravidel Evropské unie a potazmo téz z transpozi¢nich vnitrostatnich predpisti plyne, Ze pravo
ptistupu k Zelezni¢ni infrastruktufe se pfiznava ptfidélovanim kapacity drahy, jez se fidi
prohlasenim o draze, které vydava jeji provozovatel, pfi¢emz vysledkem procesu piidélovani

kapacity je vytvoteni jizdniho fadu.

1.7.2 Narodni prostredi

Zakony a vyhlasky Ministerstva dopravy Ceské republiky (zkracené jako MD), které
vymezuji Zelezni¢ni dopravni cestu, provozovani drahy a zpoplatnéni Zelezni¢ni dopravni cesty
(MD, 2023):

o Zdikon ¢. 426/2021 Sb., kterym se méni zdakon ¢. 266/1994 Sb., o drahdch, ve znéni
pozdéjsich predpisii,

e Zdkon ¢. 526/1990 Sb., o cendch, i ve znéni pozdéjsich predpisii,

e Zikon ¢ 77/2002 Sb., o akciové spolecnosti Ceské drahy, statni organizaci Sprava
zZeleznicni dopravni cesty a o zméné zdkona ¢. 266/1994 Sb., o drdhdch, ve znéni
pozdejsich predpisu, a zakona ¢. 77/1997 Sb., o statnim podniku, ve znéni pozdéjsich
predpisii, ve znéni ndlezu Ustavniho soudu vyhldseného pod ¢. 83/2003 Sb., ve znéni
zakona ¢. 179/2003 Sb., zdkona ¢. 293/2004 Sb., zdkona ¢. 179/2008 Sb., zakona
¢. 194/2010 Sb. a zdkona ¢. 319/2016 Sb.,

e Zdkon ¢ 320/2016 Sb., o Uiadu pro pristup k dopravni infrastrukture,

o Vyhlaska ¢ 429/2001 Sb., o podrobnostech prokazovani financni zpiisobilosti

k provozovani drahy celostatni nebo drahy regionalni, o zpiisobu prokazovani financni
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zpiisobilosti k provozovani drazni dopravy na draze celostatni nebo na drdze regionalni

a o dopliikovych prepravnich sluzbach,

o Vyhlaska ¢. 351/2004 Sb., o rozsahu sluzeb poskytovanych provozovatelem drahy
dopravci,

o Vyhlaska ¢. 76/2017 Sb., o obsahu a rozsahu sluzeb poskytovanych dopravci
provozovatelem drahy a provozovatelem zarizeni sluzeb.

Z:ikon o drahach (Cesko, 2021), presné zakon ¢. 426/2021 Sb., kterym se méni zakon
¢.266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjsich predpist, je tvotfen jedendcti ¢astmi a stanovuje
typy arozdéleni drah, povinnosti Gcastnikli na draze, pozadavky pii schvalovani draznich
vozidel, pozadavky zptisobilosti k ziskani opradvnéni pro fizeni draznich vozidel, pfestupky
a sankce souvisejici s drédhou, dozorem a plisobnosti orgdni, propojeni evropského
zelezniéniho systému. V tomto zakoné jsou definovany role jednotlivych organi ptisobicich na
zeleznici, jmenovité: Drazni ufad, Drazni inspekce, Drazni spravni ufad a Ministerstvo
dopravy.

Vyhlaska o obsahu arozsahu sluzeb poskytovanych dopravei provozovatelem
drahy a provozovatelem zafizeni sluzeb (Cesko, 2017), formalné vyhlaska &. 76/2017 Sb
zpracovava piedpisy EU a upravuje:

e minimadlni rozsah a obsah sluzeb souvisejicich s pouZitim drahy a provozem drazniho
vozidla poskytovanych dopravci provozovatelem drahy na draze celostatni, regionalni
nebo verejné pristupné viecce,

o Cleneni zarizeni sluzeb a jejich provozni soucasti,

e kategorie pricin naruseni provozovani drazni dopravy,

e minimalni rozsah udaju o naruseni provozovani drazni dopravy predavanych pri jeho
vykazovani mezi stranami smlouvy o provozovani drazni dopravy na draze celostatni,
regiondlni nebo na verejné pristupné viecce,

e obsahové nalezitosti planu na odstranéni pricin pretizeni drahy.
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2 ANALYZA POPLATKU ZA UZITi DOPRAVNI CESTY

V této kapitole jsou zaznamenany piistupy ke zpoplatnéni uzivani dopravni cesty
v Ceské republice, Némecku ave Francii. Rovnéz se kapitola vénuje finanénim
a socioekonomickym analyzam souvisejicim s vystavbou 1provozem vysokorychlostni
zeleznice. Zabyva se také uvahou o vysi cen jizdného a moznostech provozu vlakii na komer¢ni

riziko dopravce.

2.1 Charakteristika zpoplatnéni v Ceské republice

V Ceské republice ptisobi vice provozovatelt drahy, dominantnim subjektem je Sprava
Zeleznic, statni organizace (ziidka uvadéno jako SZ, s. 0.), jeZ ma na starosti spravu vice nez
9400 km Zzelezni¢nich trati. Informace tykajici se zpoplatnéni dopravni cesty, pravidel
zelezni¢niho provozu, dostupnosti a kapacity infrastruktury, obchodnich podminek ¢i rozsahu
poskytovanych sluzeb jsou uvedeny v dokumentu Prohldsent o draze celostatni a regionalni
(Casto jen Prohlasent o draze), ktery Sprava Zeleznic vydava kazdoro¢né, vzdy s ucinnosti pro
obdobi dané jizdnim fadem.

Sluzby nabizené dopravciim Spravou Zeleznic Ize rozdé€lit do Etyf zékladnich skupin
podle urovné pristupu a rozsahu poskytovanych sluzeb na minimalni pfistupovy balicek, sluzby
poskytované na zatizeni sluzeb, doplikovy bali¢ek a pomocny balicek.

V ramci minimalniho pfistupového balicku mé& dopravce ndrok na vyfizeni Zadosti
o ptidéleni kapacity drahy, vypracovani jizdniho fadu pro poZadovanou trasu vlaku a moZznost
vyuzit ptidélenou kapacitu drdhy podle ujednaného jizdniho tadu. Dopravce ma rovnéz na
zaklad¢ smlouvy o provozovani drazni dopravy k dispozici informace souvisejici s provozem
draZzniho vozidla a pouZiti drahy. Rozumi se tim tkony: organizace drazni dopravy, zabezpeceni
jizdy 1 posunu vlaku draZznim vozidlem, operativni fizeni draZni dopravy, zajiSténi radiového
spojeni s draZnim vozidlem (je-li k dispozici), poskytovani informaci dopravci o jizdé jeho
vlaku, pouziti zatizeni pro dodavku trakéniho proudu nebo poskytnuti dalSich informaci
pottebnych k naplnéni pfepravnich sluzeb.

Doplnkovy balicek sluzeb je povinen provozovatel drahy poskytnout dopravcei, pokud si
o n¢j zazada, nediskriminacnim zplisobem. Za doplikové sluzby se povazuje: ptedtapéni
odstaveného vozidla nebo jednotky ur¢eného k prepraveé osob, dodani trakéni elektrické energie
zajisténi sluzeb souvisejicich s piepravou nebezpecného nakladu, pozadavky spjaté s provozem

drazniho vozidla, které se vykazuje zvlaStni provozné technickou charakteristikou.
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Pomocny bali¢ek sluzeb obsahuje ¢innosti: umoznéni piistupu k telekomunikac¢nim sitim,
poskytovani audiovizualnich sluzeb cestujicim, vydévani jizdniho adu, poskytovani informaci

spjatych s provozovanim drézni dopravy.

2.1.1 Principy stanoveni ceny

Manazer infrastruktury a ptidélce kapacity Gctuji dopravctim (zadateliim) ceny za uziti
infrastruktury celostatnich a regiondlnich drah ve vlastnictvi Ceské republiky. P¥i blizsi
charakteristice cen je mozn¢ je rozdélit na:

e ceny manazera infrastruktury a ptidélce za pouziti zelezni¢ni infrastruktury v rozsahu
ptilohy k vyhlasce ¢. 76/2017 Sb.,

e ceny manazera infrastruktury za pfistup po draze k zatizenim sluzeb,

e ceny manazera infrastruktury za pouziti zafizeni sluzeb pro ucely bezprostredné
souvisejici s provozovanim drazni dopravy,

e ceny za ostatni sluzby poskytnuté podle prohlaseni o draze.

Vsechny ceny uvedené v prvnich tfech odrazkach jsou cenami za regulované sluzby ve
smyslu platného vyméru Ministerstva financi (zkr. MF), ktery je zvefejiiovan v Cenovém
véstniku. Platnost cen ve vé&Stniku koresponduje s dobou trvani jizdniho fadu a vySe cen je
prenesena do prohlaseni o draze. Stanoveni cen za regulované sluzby probihd uvazlivé a nesmi
byt diskriminac¢ni pro Zadného Zadatele, jemuZz jsou poskytovany sluzby stejného druhu na
stejné nebo obdobné Casti Zelezni¢ni sité. Regulované ceny plati pro vSechny celostatni
i regiondlni drahy podle § 3, odst. 1 pism. a) a b) zdkona o drahach. Ceny za ostatni sluzby

nejsou regulované a nepodléhaji vécnému usmérnéni na zékladé vymeéru MF.

2.1.2 Vypocet a vySe cen za pouziti dopravni cesty

V ramci sluzeb minimalniho poskytovaného bali€¢ku dopravce hradi tfi poplatky: za
ptidéleni kapacity drahy, za pouziti drahy jizdou vlaku a za pfistup po draze k zatizenim sluZeb.

Vyse ceny za pridéleni kapacity drahy zohlednuje naklady na provoz elektronickych
informacnich systémt Spravy zeleznic a na dalsi dil¢i Cinnosti potfebné k zapracovani
pozadovanych tras vlaki do jizdniho fadu. Soucasti ceny za piid€leni kapacity drahy jsou
uhrady: procesu pfidéleni kapacity drahy, za zpracovéani jizdniho tadu vlaku dle Zadosti
zadatele, za operativni zavedeni vlaku a pfipadny pfiplatek za zrychlené projednéni a vytizeni
zadosti. VySe ceny zavisi na: délce Casového intervalu mezi podanim Zadosti o pfidéleni
kapacity drahy a poZadovanym dnem jejiho Cerpani, terminu sestavy ro¢niho jizdniho tadu
nebo jeho planované zmény a naro¢nosti zpracovani Zadosti. Vypocet vysSe cen probiha dle

vzorce 1:
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cena = K; + K, - délka trasy + K3 - poCet dnli jizdy [K¢] (1)
kde:
K ... sazba za zpracovani a urceni jizdniho fadu a pridéleni kapacity drahy [K¢]
K> ... sazba za konstrukci vlakové trasy [K¢/km]
K3 ... sazba za den ptidéleni vlakové trasy [K¢/den]
délka trasy ... vzdalenost piidélené trasy [km]
pocet dnii jizdy ... pocet dnil, na které je prislusna trasa ptidélena [den]

Vyse cen Spravy zeleznic za ptidéleni kapacity drahy je mozno pro jednotlivé typy

zadosti dopocitat na zédklad¢ hodnot uvedenych v tabulce 2.

Tabulka 2 Ceny za pridéleni kapacity drahy Spravou zeleznic

Typ Zédosti Sazvba Ki Sazvba K: Sazvba K;
[K¢] [K¢&/km] [K¢/den]

radna zadost o ptideleni kapacity drahy do 1 700 8 10
ro¢niho jizdniho fadu
pozdni zadost o ptidéleni kapacity drahy do 1 700 10 20
ro¢niho jizdniho tadu
zadost o dlouhodob¢ ad hoc ptidéleni kapacity 1100 0 25
dréhy vlaku osobni dopravy na 20 a vice dnt jizdy
zadost o dlouhodobé ad hoc pridéleni kapacity drahy 1 100 0 25
vlaku nakladni dopravy na 20 a vice dnti jizdy
Zadost o ad hoc ptidéleni kapacity drahy ,,nad 3 dny* 100 0 70
Zadost o ad hoc ptidéleni kapacity drahy ,,pod 3 dny* 100 0 160
zadost o ad hoc pfidéleni kapacity drahy pro 480 0 70
technickobezpecnostni zkousky draznich vozidel
zadost o ad hoc pridéleni kapacity drahy pro 960 0 70
zkuSebni jizdy vozidel neschvéaleného typu nebo
jizdy vyssi nez tratovou rychlosti

Zdroj: Sprava zeleznic (2022, s. 61)

Ceny za pouZiti drahy jizdou vlaku se skldda ze dvou slozek: vlastni jizda vlaku
a poplatek za pouziti ptistupovych komunikaci pro cestujici. Zakladni zpisob stanoveni ceny
vychazi z vypocti podle vzorce 2, dil¢i vypocty jednotlivych slozek jsou uvedeny ve vzorcich

3ad4.
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Cv = X Cs + Cpy [KE] (2)
kde:
Cv ... cena za pouziti drahy jizdou vlaku [K¢]
Cs ... cena za pouziti drahy jizdou jednoho subvlaku [K¢]
Cpx ... cena za uziti pfistupovych komunikaci cestujicimi u vlaku osobni dopravy [K¢]

Cs=(L Zgp) + (L"Z;* M - Px - kgres) [KE] 3)
kde:
Cs ... cena za pouziti drahy jizdou jednoho subvlaku [K¢]
L ... délka trasy (jizdy subvlaku) [km]
Zrp ... zdkladni cena za fizeni provozu na jednotku dopravniho vykonu [K¢/km]
Z; ... zékladni cena za udrzbu infrastruktury na jednotku dopravniho vykonu [K¢/hrtkm]
M ... celkovd hmotnost vlaku [t]
Pyx ... hodnota produktového faktoru Py az Ps
kercs ... koeficient vybavenosti vlaku mobilni ¢asti ETCS

Hodnota zédkladni ceny Zrp byla pro jizdni fad 2023 stanovena jako 0 K¢/km a hodnota
ceny Zi vroce 2023 ¢ini 0,07149 Kc&/hrtkm. Hodnota a ptifazeni produktovych faktort Py
k jednotlivym typtim vlaki jsou zjednoduSené popsany v tabulce 3. Koeficient kgrcs
zohlednuje, zda je vlak vybaven mobilni jednotkou Evropského vlakového zabezpecovaciho
systému (dale jen ETCS). Pro vlaky, které casti ETCS disponuji, ma koeficient hodnotu 0,9

a u nedisponujicich vlaki je hodnota 1,0.

Tabulka 3 Hodnota a pfifazeni produktovych faktort k vlakiim na tratich Spravy zeleznic

Ptitazeni produktového faktoru Px | Hodnota P,
Osobni doprava Py 1,00
Nakladni doprava nespecificka P> 0,85
Nékladni doprava v ramci svozového a rozvozového P3 0,20

systému jednotlivych vozovych zésilek

Kombinovana nékladni doprava P4 0,55

Nékladni doprava — nestandardni vlaky Ps 2,00

Zdroj: Sprava Zeleznic (2022, s. 144-145)

Crx = Zzﬁ ZFE + mpg + Nyp) [KE] “4)
kde:
Cpk ... cena za uziti pristupovych komunikaci cestujicimi u vlaku osobni dopravy [K¢]
n ... kategorie stanic (a zastavek)
ZFPK ... z&Kl. cena za jedno plan. zastaveni os. vlaku ve stanici kategorie n [K&/zast. t]
mpk ... hmotnost vlaku pro vypocet ceny za pfistupové komunikace [t]
Nzu ... planovany pocet zastaveni osobniho vlaku ve stanicich kategorie n

23



Cena za pouziti piistupovych komunikaci se vypocitava u vSech vlak, jimz byl pfitazen
produktovy faktor P;. Hmotnost vlaku pro vypocet ceny za pouziti ptistupové komunikace je
celkovd hmotnost vlaku ponizend o hmotnost lokomotiv a vozidel bez prepravy cestujicich.
Vsechny stanice a zastavky jsou vramci sité¢ Spravy zeleznic rozd€leny podle rozsahu
vybavenosti do péti kategorii oznaCovanych ¢isly na stupnici od 11 do 15. Vyse jednotlivych

zakladnich cen za planované zastaveni vlaku osobni dopravy je uvedena v tabulce 4.

Tabulka 4 Stanoveni zakladni ceny za zastaveni osobniho vlaku ve stanicich podle
kategorie na siti Spravy zeleznic

Kategorie stanic a zastavek n %gl;l?lgg/i;e;:f {l
11 0,12
12 0,03
13 0,06
14 0,02
15 0,04

Zdroj: Sprava zeleznic (2022, s. 144)

Ceny provozovatele drahy za pristup po draze k zarizenim sluZeb nejsou v ramci

platnosti prohlaSeni o draze pro rok 2023 Spravou Zeleznic kalkulovany ani Gi€tovany.

2.2 Princip zpoplatnéni v Némecku

Ve Spolkové republice Némecko spravuje zelezni¢ni traté vice subjektli, dominantni
podil je v rezii akciové spolecnosti DB Netz AG, dcetiné spolecnosti koncernu Deutsche Bahn
(zkr. DB). Spole¢nost ma na starosti pies 33 000 kilometrti trati, coZ je nejvice v Evropé. V roce
1994 némecky manazer infrastruktury jako prvni v Evropé ustanovil Systém ocefiovani tras,
poplatek za uziti dopravni cesty. V priubéhu let byl systém rozvijen tak, aby reflektoval
pozadavky trhu a regulacni omezeni. Po dobu platnosti Zelezni¢niho jizdniho tadu 2022/2023
je zplsob vypoctlu poplatkd za uziti dopravni cesty stanoven v dokumentu Systém ocernovani
tras 2023 (v némeckém origindle Das Trassenpreissystem 2023).

Prvotnim vychodiskem pfti tvorbé némeckych poplatki je ptifazeni kategorie vlaku, coz
stanovuje prvni slozku ceny, nazyvanou primé ndaklady zpusobené jizdou viakem dané
kategorie. Protoze tato slozka kryje pouze malou ¢ast nakladl, umoziuje némecky zékon
O regulaci drah manaZeru infrastruktury uctovat dalsi sekundarni poplatky za ucelem piného

pokryti ndkladii. Sekundarni poplatky maji formu pfirdzek ¢i slev vici prvotni slozce
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a zohlediuji napt. zneCisténi zivotniho prostfedi zplisobené dopravou nebo vliv pfetizené
infrastruktury. Mohou zéaroven pobizet dopravce k vysSimu vyuziti dosud malo vyuzivanych
kapacit infrastruktury. Pfimé ndklady zplsobené jizdou vlaku dané kategorie a poplatky
k tplnému pokryti nédklada tvoti dohromady poplatek za minimalni pristupovy balicek podle

kategorie vlaku.

2.2.1 Vypocet a vySe poplatkii za pouZiti dopravni cesty

Princip vypoctu poplatku za vlakovou cestu lze charakterizovat podle vzorce 5.

poplatek za vlakovou cestu = poplatek za minimalni pristupovy balicek -
kilometry trasy vlaku [€] (%)

Manazer infrastruktury rozd€luje vlaky podle tii druhil Zelezni¢ni dopravy na nékladni
dopravu, mistni osobni dopravu a dalkovou osobni dopravu. Mezi nakladni dopravu jsou fazeny
krom¢ jizd vlakl prevazejicich zbozi také jizdy lokomotivnich vlakii (jizda samotnych
lokomotiv bez pfipojenych vagoénl, naptf. pro sluzebni ucely), jizdy stavebnich strojii ¢i
meéficich vozi, jizdy vojenskych vlaki véetné vojenské posadky a jizdy vlakti kombinované
prepravy. Mistni osobni doprava je definovana jako sluzba v méstské, ptiméstské a regionalni
dopravé, kde vlaky piepravuji vétSinu cestujicich na vzdalenost do 50 km nebo do 1 h ¢asu
ptepravy. V ptipad€ pochybnosti, zda vlak zatadit do kategorie mistni, nebo dalkové osobni
dopravy, miZze manaZer infrastruktury pozadovat po dopravci piedloZeni dikazii ve formé
ptepravnich prizkumi nebo struktury prodanych jizdenek. Dalkovéa osobni doprava je tvofena
vlaky, které nespliiuji podminky pro mistni osobni dopravu. U pftilezitostnych jizd charterovych
nebo nostalgickych vlaki je kategorie ptid€lena podle délky trasy.

Dalkové vlaky se rozdéluji do dalSich segmentll, zndzornénych na schématu obr. 1,

a jednotlivé vlaky miiZou v pribéhu své trasy prechazet mezi jednotlivymi segmenty.

dilkoveé vlaky

osobni dopravy

| [ [ [ l |

metropolitni zakladni noéni charterovy vlaky z bodu A

denni vlaky a nostalgicky bez cestujicich do bodu B

Metro tag” Basic" Nacht Charter/Nostalgie Lok und Leerfahrt Punkt zu Punkt"
| | | |

..Merro tag"” +Basic" Express Nacht Express Lok und Leerfahrt

Express Express

Obrazek 1 Schéma rozdéleni dalkovych vlakli osobni dopravy na siti DB Netz (autor)
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Metropolitni denni vlaky (némecky: ,,Metro tag*) zahrnuji vSechny vlaky, které spojuji
nejméné dvé nadrazi ve velkoméstech (ptip. dilezity hrani¢ni pfechod) a jsou provozovany
v dennim obdobi. Denni obdobi je stanoveno v pracovni dny od 6:00 do 20:00 a v sobotu, ned¢€li
nebo spolkovych statnich svatcich od 9:00 do 20:00 hodin.

Zakladni segment (,,Basic®) tvofi vSechny vlaky, které nesplituji podminku spojeni mezi
dvéma nadrazimi ve velkoméstech (a hrani¢nich ptechodech), a je Casové ohranicen od 6:00 do
23:00 hodin kazdy den. Do tohoto segmentu patii i vlaky, které spojuji dvé nadrazi ve
velkoméstech kazdy den mezi 20. a 23. hodinou a v nepracovni dny 1 mezi 6. a 9. hodinou.

Nocni segment (ném. Nacht) je tvofen s vyjimkou pfilezitostnych charterovych

a nostalgickych vSemi vlaky, které jezdi mezi 23. a 6. hodinou. Do této kategorie patii

------

VALY

napiiklad o prodlouzeni trasy vlaku do destinaci, které jsou pouze sezénné atraktivni. Vlaky
tohoto segmentu jsou obvykle vedeny mimo taktovy jizdni fa4d a nejsou u nich garantované
ptfestupni vazby na piipojné vlaky.

Charterovy a nostalgicky segment zahrnuje vlaky, které jsou vedené obvykle za jedinym
ucelem a jsou vypravovany prilezitostné. Aby mohly byt trasy vlakti zafazeny do této kategorie,
nesmi uskutecnit vice nez 30 jizd za obdobi platnosti jizdniho fadu.

Segment vlakl bez cestujicich (ném. Lok und Leerfahrt) je obdoba ¢eskych kategorii
lokomotivnich a soupravovych vlaki. Do této kategorie jsou zafazeny vlaky, které jsou
vypravovany pro sluzebni ucely, nejsou urceny pro piepravu cestujicich a z pohledu ftizeni
provozu vyuzivaji zbytkovou kapacitu infrastruktury.

Rozsifeni vybranych segmentl o reZim ,,Express bylo vytvofeno pro nenadale situace
v fizeni provozu, kdy je potieba trasu vlaku ptidélit pfednostné pted trasami jinych vlakda.

Vyse poplatkil pro jednotlivé segmenty dalkovych vlaki je uvedena v tabulce 5. U vlaka
jedoucich v rezimu ,Express® je poplatek vzdy o 2 €/km navySen ve srovnani s béZnym
rezimem piislu§ného segmentu. Cena poplatkil u metropolitnich dennich vlakt provozovanych
maximalni rychlosti v rozmezi 101-160 km/h se pohybuje imérné cen¢ mezi cenami pro
rychlosti do 100 km/h a nad 161 km/h a jeji vypocet se provadi pro kazdy 1 km/h rychlosti
zvlast.

Mistni vlaky maji poplatky stanoveny individualn¢ pro kazdou spolkovou zemi
a rozliSuji se pouze na segmenty vlakii s cestujicimi a bez cestujicich. VySe poplatki je uvedena

v tabulce 6.
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Tabulka 5 Cena poplatki u dalkovych vlakl osobni dopravy na siti DB Netz

Segment vlaku

Cena v € za km
pridélené trasy

Metropolitni denni vlaky (Metro Tag) do rychlosti 100 km/h 5,87
Metropolitni denni vlaky (Metro Tag) nad rychlost 161 km/h 13,57
Zékladni (Basic) 5,21
No¢ni vlaky (Nacht) 2,76
Z bodu A do bodu B (Punkt zu Punkt) 2,76
Chartery a nostalgie 2,83
Vlaky bez cestujicich (Lok und Leerfahrt) 3,64

Zdroj: DB Netz (2022)

Tabulka 6 Cena poplatkl u mistnich vlakl osobni dopravy na siti DB Netz

Cena v € za km Cena v € za km
Spolkova zemé pridélené trasy pridélené trasy
s cestujicimi bez cestujicich
Badensko-Wiirttembersko 5,591 3,234
Bavorsko 5,455 3,233
Berlin 5,918 3,338
Braniborsko 6,048 3,519
Brémy 5,952 3,470
Hamburk 5,222 3,195
Hesensko 5,338 3,273
Meklenbursko-Predni Pomoransko 5,903 3,382
Dolni Sasko 5,671 3,527
Severni Poryni-Vestfalsko 5,440 3,242
Poryni-Falc 5,639 3,214
Sarsko 5,770 2,743
Sasko 5,703 3,260
Sasko-Anhaltsko 5,658 3322
Slesvicko-Holstynsko 5,768 3,284
Durynsko 5,713 3,328

Zdroj: DB Netz (2022)
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Niakladni vlaky jsou rozdéleny do n¢kolika segmentii podle obrazku 2. Vyse poplatk

pro jednotlivé segmenty je stavena tabulkou 7.

nakladni vlaky

I | | l [ |

velmi t&7ké vlaky pi. nebezpecného mistni pieprava mistni nikladni lokomotivni vlak Standard

Sehr schwer zhoii nebezpec. zboii doprava Lokfahrt
Gefahrgut Geflahrgut— Giiternahverkehr
Gilternahverkehr

Obrazek 2 Schéma rozdéleni nakladnich vlakt na siti DB Netz (autor)

Tabulka 7 Cena poplatkd u nakladnich vlakti na siti DB Netz

Velmi t€zké vlaky (Sehr schwer) 4,45
Pteprava nebezpecného zbozi (Gefahrgut) 3,84
Mistni pfeprava nebezpecného zbozi (Gefahrgut— 2,09
Giiternahverkehr)

Mistni nakladni doprava (Giiternahverkehr) 1,85
Lokomotivni vlaky (Lokfahrt) 1,85
Standard 3,14

Zdroj: DB Netz (2022)

Segment velmi téZkych vlaki (ném. Sehr schwer) zahrnuje vSechny ucelené soupravy,
jejichz celkova hmotnost presahla limit 3 000 tun.

Pteprava nebezpecného zbozi (ném. Gefahrgut) tvoii dal§i segment, ktery zahrnuje
vybrané¢ vlaky, jez ptepravuji zbozi definované dle némeckého zdkona O piepravé
nebezpecnych véci. Pro tento segment plati dal$i omezujici podminky, kdy délka trasy vlaku
musi prekrocit 75 kilometri nebo musi vlak ptesahnout parametry hmotnosti nad 3 000 tun ¢i
delku vlaku nad 370 metra.

Mistni pfeprava nebezpecného zbozi (ném. Gefahrgut—Giiternahverkehr) je segmentem,
ktery je tvoten vlaky, jeZ piepravuji nebezpecné zbozi a zaroven nespliuji podminky uvedené
v pfedchozim odstavci.

Segment mistni nakladni dopravy (ném. Giiternahverkehr) zahrnuje v§echna pouziti tras
vlaktl, u nichZ neni ptekroc¢ena délka 75 kilometrt. Zaroveii v tomto segmentu nesmi byt vlaky

téz81 nez 3 000 tun, delsi nez 370 metr a nesmé&ji pfevazet nebezpecné zbozi.
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Lokomotivni vlaky (ném. Lokfahrt) jsou dal§im segmentem nakladnich vlakl. Ten
obsahuje krom¢ samostatné jedoucich lokomotiv pro sluzebni ucely i tadu stavebnich
a pracovnich stroji v€etné kolejovych podbijecich stroju.

Standard je posledni segment a tvoii ho vSechny zbylé vlaky, které nelze piifadit do

zadného z pfedchozich segmentt.

2.3 Princip zpoplatnéni ve Francii

Témeét veskeré operace na francouzské zeleznicni siti jsou spjaté se Société nationale
des chemins de fer frangais (zkr. SNCF). Roli manaZera infrastruktury plni divize spole¢nosti,
jez je nazyvana SNCF Réseau. Podle francouzského legislativniho a regulacniho ramce
stanovuje ceny za pouZiti vnitrostatni Zelezni¢ni sit¢ SNCF Réseau se souhlasem Dopravniho
regulacniho ufadu. Principy jsou stanoveny v Document de Référence du Réseau 2023 a ceny
jednotlivych poplatki jsou aktualizovany v ptilohdch dokumentu.

Princip zpoplatnéni je vyjaddfen konstituovanou cenou, jejiz soucésti je poplatek
(fr. redevance), ktery ma primét uzivatele sité k platbé vzniklych ptimych nakladl a ptirdzka
(fr. majoration), uréena k pokryti fixnich nakladti souvisejicich s provozem zelezni¢ni sité.
PtirazZka musi byt stanovena v takové vySi, aby dopravcum zajistila udrzitelny rozvoj
v segmentu trhu, kde plsobi.

Pfi stanovovani vySe poplatku mohou byt zohlednény faktory nakladi na provoz,
nakladt souvisejicich s odbérem elektrického proudu. U ptirdzek ptsobi faktory nacenéni
nedostatecné kapacity infrastruktury, realizovani specifickych investi¢nich projektt.

Struktura plateb je pfizplsobena natolik, aby umoZznovala vysilat spravné ekonomické
signdly vSem zucastnénym subjektim (stat, manaZer infrastruktury i dopravce). VySe
zpoplatnéni je stanovena tak, Ze plné¢ pokryva mezni naklady, podili se na ¢asteném nebo
uplném uhrazeni fixnich ndkladl manazera spravce sité a podporuje vhodné vyuZivani systému
Zeleznic.

SNCF Réseau nabizi dopravciim minimalni balicek sluzeb, ktery obsahuje:

e zpracovani poZadavki na piidéleni trasy vlaku dle kapacity infrastruktury,

e pravo uZzivat ptidélenou trasu,

e  zajiSténi dopravnich sluzeb (fizeni Zelezni¢niho provozu),

e moznost odbéru elektrického proudu z trolejového vedent,

e poskytnuti informaci nezbytnych pro realizaci nebo provoz sluzby, pro kterou byla
piidé€lena trasa vlaku (minimalni sluzby prvka informaé¢niho systému, zkr. IS),

e sitovy pfistup k servisnim zatizenim.
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Dalsi sluzby, které manazer infrastruktury poskytuje, jsou soucésti doplikového
balicku:
e doplnkové sluzby prvki IS,
e rozsifeni provozu dopravnich sluzeb ve stanicich (nad rdmec bézné provozni doby),
e  zfizeni ptfivodu elektrického proudu,
e sluzba koordinace pti mimoiadnych udalostech.

Poplatky jsou vypocitavany podle parametri vlaku, které dopravce uvede do IS
SNCF Réseau. Vlaky vypravené vyhradné za ticelem provedeni méfeni ¢i technické udrzby
trati jsou od poplatkl za pouZzivani infrastruktury osvobozeny.

Francouzsky manazer infrastruktury vnima dva pohledy na Zelezni¢ni trh. OdliSuje
vlaky objednavané objednavateli za ucelem zaji$téni mistni obsluhy Uzemi od komercnich
vlakt, které tvofi dalkova osobni a ndkladni doprava. SNCF Réseau rozliSuje tfi hlavni

kategorie vlakt: konven¢ni osobni vlaky, nekonven¢ni osobni vlaky a nakladni vlaky.

2.3.1 Vypocet a vySe poplatki za pouziti dopravni cesty

Platby za minimalni balicek sluzeb vychdzeji z n¢kolika typt poplatki: poplatek za
jizdu vlaku (fr. La redevance de circulation, zkr. RC), trzni poplatek (fr. La redevance
de marché, zkr. RM), poplatek za pristup (fr. La redevance d’acces, zkr. RA), dodate¢né
poplatky (fr. Les redevances particulieres, zkr. RP) apoplatek za pietizeni infrastruktury
(fr. La redevance de saturation, zkr. RS).

Poplatek za jizdu vlaku (RC) lze pro vlaky osobni dopravy vypocitat podle vzorce 6

a pro nakladni vlaky podle vzorce 7.

RC = (jednotkova hmotnostni cena - ujeta tonaz - ujeta vzdalenost) +
(Jednotkova vlakova cena - ujeta vzdalenost) [€] (6)
kde:
Jjednotkova hmotnostni cena ... cena za kilometr ptevozu tisice hrubych tun [€/1000tkm]
ujetd tondz ... hmotnost vlaku jedouciho po siti [t]
ujeta vzdalenost ... délka trasy jizdy vlaku [km]
Jjednotkova vlakova cena ... cena za kilometr jizdy vlaku [€/km]

Vyse jednotkové hmotnostni ceny a jednotkové vlakové ceny je k dispozici v tabulce 8
pro osobni vlaky provozované na konvencnich tratich a v tabulce 9 na nekonvencnich tratich.
Jsou vytvoreny dvé cenové hladiny: prvni pro hlavni traté (oznacované na stupnici UIC 2-6) a
druha pro vedlejsi trat€ (UIC 7-9). Pokud u dané hladiny neni uvedena hodnota, dany typ vlaku

se na téchto tratich neprovozuje.
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Tabulka 8 Hodnota parametra pro vypocet poplatku za jizdu osobniho vlaku (RC) na
konvenénich tratich SNCF Réseau

Jednotkova hmotnostni Jednotkova vlakova
cena [€/1000tkm] cena [€/km]
Typ vlaku
Trat’ UIC Trat’ UIC Trat’ UIC Trat’ UIC
2-6 7-9 2-6 7-9
klasicky vlak 3,237 1,531 0,436 0,436
vysokorychlostni vlak 5,887 0,240

Zdroj: SNCF Réseau (2023)

Tabulka 9 Hodnota parametrti pro vypocet poplatku za jizdu osobniho vlaku (RC) na

nekonvencénich tratich SNCF Réseau

Jednotkova hmotnostni Jednotkova vlakova
cena [€/1000tkm] cena [€/km]
Typ vlaku
Trat UIC Trat UIC Trat’ UIC | Trat UIC
2-6 7-9 2-6 7-9
klasicky vlak 3,237 1,531 0,436 0,436
vysokorychlostni vlak 5,887 0,240
autovlak 2,397 0,691 0,449 0,449
Zdroj: SNCF Réseau (2023)
RC = PKC - uyjeta vzdalenost [€] (7)

kde:

PKC ... cena dopravy za ujety kilometr [€/km]
ujetd vzdalenost ... délka trasy jizdy vlaku [km]

Tabulka 10 Hodnota parametra pro vypocet poplatku za jizdu nakladniho vlaku (RC) na

tratich SNCF Réseau

—— PKCprorar | PKC pro trat
0-350t 0,87 0,57
351-750t 1,71 0,81
751-1050 t 2,55 1,05
1051-1550 t 3,57 1,35
vice nez 1550 t 5,23 1,83

Zdroj: SNCF Réseau (2023)
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Cena dopravy se 1i8i v zavislosti na tonaznich tfidach, do kterych jsou jednotlivé vlaky

zatazeny na zaklad¢ hmotnosti, a existuji dvé cenové hladiny pro traté UIC 2-6 a UIC 7-9.

Hodnoty PKC s rozdélenim podle tonaznich tfid jsou zobrazeny v tabulce 10.

Trzni poplatek (RM) mozno vyjadfit vzorcem 8.

RM = PKM - vzdalenost SEL [€]

kde:

PKM ... trzni cena za kilometr [€/km]

vzdalenost SEL ... délka trasy vlaku v ptislusné kategorii trat¢ [km]

(8)

Vysi trzniho poplatku u vlakd na konvencnich trati lze vycist z tabulky 11, pficemz

hodnoty uvedené uz zohlediuji oba parametry. Hodnota PKM se 1isi podle regionu a podle ¢asti

dne. Za Spicku se povazuji pracovni dny v obdobi mezi 6. a 8. hodinou rano a odpoledne mezi

16. a 19. hodinou. Ostatni obdobi pracovnich dnli Ize pojmenovat jako sedlo a specificka

hodnota je i pro vikendovy provoz. Konvenéni traté jsou pro ucely vypoctu RM rozdéleny do

dvou kategorii, kde prvni kategorii tvoii hlavni traté dle rozdéleni UIC na stupnici 2-6 a do

druh¢ kategorie spadaji vedlejsi traté na stupnici UIC 7-9.

Tabulka 11 VysSe trzniho poplatku (RM) u vlakii na konvenénich tratich SNCF Réseau

Region Cast dne Vyse €/km | VySe €/km
UIC 2-6 UIC 7-9
Spicka 3,86 2,51
Auvergne-Rhone-Alpes sedlo 3,13 2,03
vikend 3,48 2,26
Spicka 3,63 2,36
Burgundsko-Franche-Comté sedlo 2,95 1,92
vikend 3,27 2,12
Spicka 2,63 1,71
Bretan sedlo 2,13 1,39
vikend 2,37 1,54
Spicka 4,19 2,72
Centre-Val de Loire sedlo 3,40 2,21
vikend 3,77 2,45
Spicka 3,98 2,59
Grand Est sedlo 3,23 2,10
vikend 3,59 2,33
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Spicka 3,84 2,50
Hauts-de-France sedlo 3,12 2,02
vikend 3,46 2,25
Spicka 3,69 2,40
Normandie sedlo 2,99 1,95
vikend 3,32 2,16
Spicka 3,28 2,13
Nova Akvitanie sedlo 2,66 1,73
vikend 2,96 1,92
Spicka 3,15 2,04
Okcitanie sedlo 2,56 1,66
vikend 2,84 1,85
Spicka 3,00 1,95
Pays de la Loire sedlo 2,44 1,58
vikend 2,70 1,75
Spicka 3,64 2,36
Provence-Alpes-Cote d'Azur sedlo 2,95 1,92
vikend 3,28 2,13
Spicka 8,36 4,72
Ile-de-France sedlo 7,28 5,42
vikend 7,67 4,96
Spicka 4,05 2,64
stat sedlo 4,05 2,64
vikend 4,05 2,64

Zdroj: SNCF Réseau (2023)

Na nekonvencnich tratich je vySe plateb znazornéna v tabulkdch 12 a 13. Vlaky se
rozd€luji na vnitrostatni podle kategorie A, B, C, D, E a mezinarodni podle sméru jizdy. Rovnéz
je zohlednén faktor poctu jednotek v souprave. Za jednoduchou jednotku se povazuji vlaky do
hmotnosti 550 tun, nad tento limit se pak jednd o jednotky zdvojené. U vnitrostatnich spojii se

navic oddé€luji faze Spickového, normalniho a slabého provozu dle denni doby.

33



Tabulka 12 Vyse trzniho poplatku (RM) u vnitrostatnich vlakti na nekonven¢nich tratich

SNCF Réseau
Faze provozu Jednoducha | Zdvojena
Kategorie traté jednotka jednotka
[€/km] [€/km]
Spicka 30,05 33,41
A normalni 26,16 29,08
slaby 21,08 23,41
Spicka 27,39 30,33
B normalni 23,97 26,53
slaby 19,50 21,56
Spicka 23,96 26,62
C normalni 20,89 23,20
slaby 16,86 18,72
Spicka 20,07 22,29
D normalni 17,49 19,43
slaby 14,10 15,62
Spicka nerozlisuje se
E normalni 10,78 11,96
slaby nerozlisuje se

Zdroj: SNCF Réseau (2023)

Tabulka 13 Vyse trzniho poplatku (RM) u mezinar. vlakl na nekonven. tratich SNCF Réseau

Smér jizdy :Iednoduch{l .Zdvojen{l
jednotka [€/km] jednotka [€/km]

mezinarodni mezistanicni usek — povrch 10,61 11,83
mezinarodni mezistani¢ni usek — tunel 5,15 5,74
Belgicka radiala (v¢. tras do Nizozemska 21,95 24,48
a Némecka)

Britska radiala 15,73 17,54
Lucemburska radiala (v¢. trasy do Némecka) 15,82 17,63
Spanélska radiala 15,67 17,47
Italska radiala 20,25 22,56
Svycarska radiala 21,19 23,62

Zdroj: SNCF Réseau (2023)
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Poplatek za pristup (RA) je stanoven podle trzniho segmentu pro schvalené sluzby

pfepravy cestujicich poskytované na zdkladé smlouvy uzaviené s objednavatelem a je

specifikovan tabulkou 14.

Tabulka 14 Vyse poplatkt za piistup (RA) na siti SNCF Réseau v roce 2023

Objednavatel (region) Vyse v € za rok
Auvergne-Rhone-Alpes 207 408 590
Burgundsko-Franche-Comté 157970 120
Bretan 102911 130
Centre-Val de Loire 95 727 269
Grand Est 265 205 854
Hauts-de-France 156 293 477
Normandie 54 896 199
Nova Akvitanie 247 557 389
Okcitanie 180 493 324
Pays de la Loire 89 786 208
Provence-Alpes-Cdte d'Azur 72 260 905
Ile-de-France Mobilités (Transilien) 168 031 476
statni objednavatel (meziregionalni vlaky TET) 463 073 425

Zdroj: SNCF Réseau (2023)

Dodatecné poplatky (RP) za pouZivani infrastruktury jsou definovany konkrétné tak,
aby zohlednily investice spole¢nosti SNCF Réseau do narocnych infrastrukturnich projekti
nebo zvySené naklady na Udrzbu souvisejici s témito projekty. Je vybiran poplatek za jizdu
konvenc¢nich vlakd po vysokorychlostni trati u Mylhuz (Mulhouse), jenz byl ustanoven ve vysi
428,167 € za ptidéleni trasy vlaku. Ostatni dodate¢né poplatky jsou vybirany ve formé ptirazky
za kilometr ujeté vzdalenosti a jsou uvedeny v tabulce 15.

Poplatek za pretiZeni infrastruktury (RS) je provozovatelem definovan v ptipadé
predvidatelné saturace infrastruktury. Poplatek muze byt stanoven na zakladé teoretického
jizdniho fadu a trasy vlaku v teoretickych hodinach zaznamenaného nasyceni sité. V ramci

platnosti jizdniho fadu se v roce 2023 tento poplatek nevybira.
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Tabulka 15 VySe dodatecnych poplatki (RP) u vlakl na siti SNCF Réseau

. VySe v € za km
Specifikace poplatku pFiddlené trasy
poplatek za jizdu nédkladniho vlaku v tiseku Montérolier — 1,112

Buchy — Motteville

poplatek za jizdu nakladniho vlaku s vyjimkou nakladniho 0,549
expresu v useku Saint Pierre-d'Albigny — Modane Fronticre

poplatek za jizdu autovlaku v tiseku Saint Pierre-d'Albigny — 1,419
Modane Frontiere

dodatecny poplatek spojeny s projektem Cornavin — Eaux Vives 7,119
— Annemasse

dodate¢ny poplatek spojeny s projektem modernizace Serqueux 0,986
— Gisors

dodate¢ny poplatek spojeny s projektem vysokorychlostni trati 0,376

Patiz — Lyon

Zdroj: SNCF Réseau (2023)

2.4 Analyza Ceskych, francouzskych a némeckych poplatkii

Pro zpracovani bylo zvoleno celkem pét tras hypotetickych vlakt, po dvou trasach ve
Francii, Némecku a jedna trasa v Ceské republice. U francouzskych a némeckych vlaki je vzdy
zastoupen konvenéni inekonvencni provoz. Selekce tras nebyla ndhodna, bylo snahou
respektovat traté spojujici priblizné stejné velka sidla v obdobné vzdalenosti od sebe. Skladba
a zpusob vypoctu poplatka se v jednotlivych zemich diametralné 1i8i. Diky zvolené ptiblizné
stejné délce trati se neni potfeba zabyvat pii zpracovani analyzy pomérem fixni a variabilni
slozky tvofici celkovou vysi poplatku za uZiti dopravni cesty.

Ve vSech hypotetickych trasach byly jako zékladni parametry vlaku zvoleny ty, které
odpovidaji udajim uvadénych vyrobcem vysokorychlostnich jednotek u produktové tady
Siemens Velaro D, v Némecku oznacované jako DB-BR 407. Dalkové vlaky po zvolenych
tratich ve Francii a Némecku od dob otevieni vysokorychlostnich trati nejezdi, proto bylo
pfistoupeno k modelu, kdy se zvolily trasy vlakl v€etné jejich zastavovaci politiky odpovidajici
provozu pred otevienim VRT. V piipadé vlaku v Ceské republice se jedna o identickou trasu
jako maji vlaky linky Ex3 objednavané Ministerstvem dopravy. Vysledky analyzy lze vyc¢ist

z tabulky 16, pii pfevodu mezi ménami bylo kalkulovdno se sménnym kurzem 1 € = 24,5 K¢.
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Tabulka 16 Srovnani vyse poplatki za uZiti dopravni cesty v Ceské republice, Francii

a Némecku
] | pétka | Absolutni i‘;"v";i“
Zemé Trasa Typ traté H‘::Isl{ F]?c“)]latEk po;v)la tku
[K¢/km]
Francie Patiz — Lille konv. 251 38 440 153
Francie Patiz — Lille VRT 225 115150 512
Némecko Kolin n. Rynem — konv. 222 77 934 351
Frankfurt n. M.
Némecko Kolin n. Rynem — VRT 180 57 305 318
Frankfurt n. M.
Cesko Praha — Brno konv. 254 6 741 27

Zdroje: DB Netz (2022), SNCF Réseau (2023) a Sprava zeleznic (2022), upraveno autorem

Pfi interpretaci vysledkd porovnani si je mozné vSimnout, Ze poplatky za jizdu
dalkovych osobnich vlakii po infrastruktuie v Ceské republice jsou vyrazné niz&i nez
v Némecku a Francii. Vysledky analyzy rovnéz ukazuji na rozlicné charaktery poplatki, kde se
da usuzovat, Ze cenotvorba poplatkti v Cesku ave Francii vychazi vice ze snahy byt
spravedlivy, kdezto v Némecku je evidentni snaha poplatky stanovit tak, aby vedly dopravce
k optimalnimu vyuZivani ptisluSné infrastruktury. Soud¢ ze situace, kdy poplatek za jizdu
vysokorychlostni jednotky po VRT je niz§i nez poplatek pro témét paralelné vedouci konvencni
trat’. D4 se domnivat, Ze némecky manazer infrastruktury se timto pfistupem snaZzi znevyhodnit
dopravce za to, Ze by vyuZil prvek infrastruktury, ktery pro n¢j neni pfednostné uréen, odradit
ho od z4jmu pouzit konvencni trat’ a zamezit stavu, kdy by prijezdem vysokorychlostni
jednotky po konvencni trati mohl byt narusen provoz ndkladnich a regiondlnich osobnich vlakd.

Cesti i francouzsti manazefi infrastruktury oproti némeckému ve svych vzorcich pro
vypocet poplatku pracuji s parametry jako hmotnost nebo délka vlaku, z ¢ehoz Ize usoudit, ze
cilem poplatku je od dopravce ziskat penize, které pfimétené spravedlivé pokryji néklady, jez
vzniknou jizdou vlaku po infrastruktute. Existuje predpoklad, Ze leh¢i vlak svym prijezdem
zpisobi niZsi opotiebeni trati a tim sniZzuje manazerim infrastruktury ndklady na provadéni
udrzby ve srovnani s t€z$imi vlaky.

Ptistup francouzského SNCF Réseau, ktery vysi poplatku odlisSuje i podle faze provozu
na Spi¢kovy, sedlovy a vikendovy provoz, vykazuje znadmky snahy o zapracovéani faktoru

poptavky po prepraveé do stanoveni vyse poplatku a tim se mize manaZer infrastruktury snazit
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dopravce, skrze jejich cenové senzibilni zdkazniky, motivovat k rovnomérnéjSimu uzivani
infrastruktury s ptihlédnutim k jeji omezen¢ kapacite.

Obecné je mozné tvrdit, ze Cesky a francouzsky systém ma diky veétSimu mnoZzstvi
proménnych faktorti vétsi snahu spravedliveé prenést naklady manazera infrastruktury, coz vede

N 24

zpracovani a pro dopravce hiife planovatelné z hlediska kalkulace néklada.

2.5 Finan¢ni analyza vystavby, provozu a adrzby

V soucasném stavu dopravniho vyzkumu neexistuji instrumenty, kterymi by bylo
mozné zmapovat komplexné hospodaisky vysledek dosazeny na uvazované siti VRT pii
obsazeni vSech nakladu dopravce, ptip. objednavatele a manazera infrastruktury, domniva se
Dickenbrok (2012) a zarovenn dodava, ze zohlednéni vSech vynost a nakladl v zavislosti na
kvalit¢ uvazované sit€¢ novych isoucasnych trati je nezbytné pro stanoveni ekonomicky
optimalniho rozsahu dopravnich vykoni a slouzi rovnéz jako moznost pro vyhodnocovani
infrastrukturnich opatfeni ke zlepSeni provozniho procesu. Pfi snaze ekonomicky posoudit
rozsahly projekt VRT je nutné respektovat ¢tyii diléi modely, jez zastupuji pozice vynosu
a nakladi dopravcl i manazera infrastruktury.

Vynosy dopravci jsou tvofeny trzbami z jizdného nebo piepravného. Jejich vysSe se
odhaduje pomoci modelli tvorby dopravy a poptdvky po dopravé v zavislosti na poctu
jedoucich vlakl. Kvalita obsluhy uvazované ¢asti sité souvisi se zménou poptavky ze strany
koncového zdkaznika a s konkurenéni situaci s ostatnimi druhy dopravy, uvadi Dickenbrok
(2012) Z pohledu dopravce je dulezité, aby bylo moZzné zmapovat poptavkovou reakci
cestujicich a zakaznik ptepravy a souvisejici zmény piijmu.

Naklady dopravci lze urcit z ndkladového modelu zivotniho cyklu, ktery zohlednuje
investiéni naklady, nédklady na udrzbu a energii kolejovych vozidel. Rovnéz musi byt
zohlednény naklady na vlakovy persondl a platba poplatk( za uziti dopravni cesty je z pohledu
dopravce téz ndkladovou poloZzkou. Pofizovaci ndklady na sedadlo akilometr se
u vysokorychlostni elektrické jednotky pohybuji okolo 1 600 000 K¢/sedadlo, pro srovnani
u ptiméstské elektrické jednotky c¢ini pofizovaci naklady typicky 700 000 Kc/sedadlo,
a u tramvaji obvykle okolo 1 000 000 K¢/sedadlo (Ministerstvo dopravy, 2017). Potizovaci
naklady vysokorychlostnich vlaki jsou tedy prokazatelné vyssi, ale je nezbytné zdlraznit, Ze
v pfipadném provozu by takové vlaky vykazovaly inejvy$si denni probéh vozidel.
Vysokorychlostni souprava denné najezdi okolo 1600 km, pro porovnani piiméstské

aregionalni vlaky najezdi odhadem 400 km denné a tramvaje necelych 200 km, kalkuluje
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Ministerstvo dopravy (2017) a uvadi zkuSenosti ze zahranici, kde vysokorychlostni vlaky
dosahuji velmi vysoké mérné obsazeni (60 az 70 %), zatimco bézné rychliky maji kolem 30 az
40 % aregiondlni osobni zastavkové vlaky jen 15 az 25 %. Orientac¢ni ptrehled naklada

dopravce bez zapocteni poplatku za uziti dopravni cesty je uveden v tabulce 17.

Tabulka 17 Kalkulace nékladt dopravce na provoz vysokorychlostnich jednotek

Polozka Hodnota Jednotka
Poftizovaci cena vysokorychlostniho 900 000 000 K¢
vlaku
Pocet mist k sezeni 450 ks
Cena za sedadlo 2 000 000 K¢/ks
Primérny denni probéh 1 600 km
Zivotnost soupravy 30 rok
Ugetni odpis jednotky 58,59 K¢/vlkm
Ugetni odpis na sedadlo 0,13 K¢/sed./km
Spotteba trakéni energie 22 kWh/km
Cena energie 2,5 K¢&/kWh
Cena za energii 55 Ké/km
Néklady na strojvedoucti 600 K¢é/h
Néklady na vlakvedouci a privod¢i 400 Kc¢/h
Néklady na personal 7,78 Ké/km
Rezijni naklady 10 Ké/km
Néklady na udrzbu a uklid 50 K¢é/km
Celkové naklady na provoz 181,37 K¢&/km
(bez dopravni cesty)

Zdroj: Ministerstvo dopravy (2017, s. 54, upraveno autorem)

Vynosy manaZera infrastruktury tvoii poplatky za uziti dopravni cesty, jejich
stanovena vysSe arozsah je popsan v oddilech 2.1, 2.2 a2.3 pro vybrané evropské staty.
V prostiedi Ceské Zeleznice, kde je vlastnikem velké €asti odbavovacich hal nadraznich budov
manazer infrastruktury, 1ze mezi vynosy zapocitat i pfijem z prondjmu komercnich, s potfebami
zelezni¢niho provozu bezprostfedné nesouvisejicich, prostor nadrazi. Deduktivn€ je mozné se
domnivat, Ze s vyssi atraktivitou zelezni¢ni sit€¢ by mél rlst pocet cestujicich a tento rist by se

mél projevit 1 zvySenym zajmem o komercni prostory na nadraZzich, ¢imzZ by mély dale vzrist
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pfijmy manazera infrastruktury z pronajmu. V tabulce 18 je mj. uveden i ptehled ocekdvanych
provoznich vynost u pfipravované stavby VRT z Prahy do Drazd’an pii ptfedpokladu zachovani
stejné vyse poplatku jako u konvencnich trati.

Naklady manazera infrastruktury popisuje model nakladt zivotniho cyklu Zelezni¢ni
infrastruktury, ktery zohlediiuje investi¢ni ndklady, néklady na udrzbu a provozni fizeni
jednotlivych prvki infrastruktury. Ptiklad analyzy naklada u pfipravované stavby tseku VRT
mezi Prahou a Drazd’any pro jednotlivé roky je zpracovan v tabulce 18 véetné ocekavanych
vynostl. V zavislosti na technickém vybaveni zkoumané trasy Ize vypocitat piislusné celkové
naklady na infrastrukturu za zkuSebni obdobi, domniva se Dickenbrok (2012) a uptesnuje, ze
znacna ¢ast nakladi na infrastrukturu byla v modelu mapovana jako fixni néklady. U kolejnic,
vyhybek a trolejového vedeni byly do modelu uloZeny néklady na drzbu zavislé na opotiebeni

ve vztahu k poctu, rychlosti a hmotnosti jedoucich vlaki.

Tabulka 18 Ptehled finan¢nich tokii u pfipravované VRT Praha — Drazd’any

Rok Investiéni naklady Provozni naklady Provozni vynosy
[mil. K¢] [mil. K¢] [mil. K¢]
2027 17 058,6 915,5 3934
2028 17 614,4 915,8 405,6
2029 14 6249 916,0 417,8
2030 14 624,9 916,3 430,0
2031 3714,5 1 056,9 493,6
2032 3714,5 1 0574 505,8
2033 3714,5 1 057,9 518,0
2034 3714,5 1 058,4 530,2
2035 3714,5 1 059,0 542.,4
2036 3714,5 1 059,5 542.,4
2037 5816,3 1 060,7 542.,4
2038 8 150,4 1 056,8 542.,4
2039 4 435,9 11159 494,5
2040 44359 1116,4 503,7
2041 44359 1116,9 5129
2042 44359 1117,4 520,8
2043 4 435,9 1118,0 522,8
2044 44359 1118,5 5242
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2045 4 435,9 1119,1 525,5
2046 0,0 1175,0 710,7
2047 0,0 1175,6 712,1
2048 0,0 1176,2 713.,5
2049 0,0 1176,8 714,8
2050 0,0 1177,4 716,2
2051 0,0 1178,1 717,6
2052 0,0 1178,7 718,9
2053 0,0 1179,4 720,3
2054 0,0 1 180,1 721,7
2055 0,0 1 180,8 723,0
2056 0,0 1181,5 723,0

Zdroj: Balahura (2020, s. 13)

Pro vypocet naklada a vynosii dopravcil i provozovatell infrastruktury jsou zapotiebi
technické a provozni tidaje o pouzivané infrastruktute a jizd€ vlakd, které jsou relevantni pro
poskytovani sluzeb. Jako zdroj odpovidajicich parametrii pro vykonnostni analyzu Zelezni¢ni
dopravy lze vyuzit nékteré programové nastroje, které zobrazuji jizdy vlakli na dané
infrastruktufe pro sestaveni jizdniho fadu a provozni zpracovani.

Pomoci vz4jemného porovnavani Ctyf popsanych dil¢ich modelt lze urcit rozsah
ekonomické vykonnosti Useku trati, ve kterém je dosaZeno kladného hospodarského vysledku
pii o¢ekavaném poctu provozovanych vlakt. V ramci ekonomického vykonu se ekonomicky
optimalni pocet vlakll vyskytuje v misté s nejvétsim rozdilem mezi vynosy a naklady zjistil
Dickenbrok (2012) a dodava, Ze porovnanim poctu skutecné jedoucich vlakli a ekonomicky
optiméalniho vykonnostniho rozsahu uvazované trasy je mozné vyhodnotit infrastrukturni
opatfeni a urcit, do jaké miry pfispivaji ke zvySeni ziskovosti trasy posunem ekonomicky
optimalniho vykonnostniho rozsahu. Na zdkladé modelti nékladi zivotniho cyklu je tfeba
zmapovat naklady na Zelezni¢ni infrastrukturu v zavislosti na technickém provedeni a naklady
na provoz kolejovych vozidel s pfihlédnutim k pfisluSnym vlastnostem vlaku, dopliuje.
Ekonomicky uspéch opatieni lze kvantifikovat vypoctem vynosi a ndkladl na principu
penéznich proménnych, hodnoti Dickenbrok (2012). Vznika tak podklad pro rozhodovéani, na
jehoz zaklad€¢ lze vyhodnotit strategie rozSifovani infrastruktury a efektivitu pouZitych

investi¢nich prostredki.
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Pribéznym hodnocenim modelu Ize identifikovat vhodna infrastrukturni opatfeni pro
pfizpisobeni kapacity trati pozadavkiim zelezni¢niho trhu, jez mohou zahrnovat jak novou
vystavbu a rozsifeni, tak i1 demontdz prvkl infrastruktury za ucelem optimalizace kapacity
zelezni¢ni dopravy s ohledem na jeji ekonomickou efektivitu. Takovy pfistup umoziuje

zhodnotit vyuziti investi¢nich prostiedki z hlediska jejich efektivnosti.

2.5.1 Hlediska vyuZiti trati

Stanoveni optimalniho vyuziti trat¢ jizdami vlakd je cilem zkoumani vykonnosti
zelezni¢ni traté. Optimalni vytizeni trasy piedstavuje takovy pocet jizd vlakli na trase
v uvazovaném obdobi, béhem n¢hoz lze trasu provozovat s maximalni GspéSnosti a splnéni
predem definovaného cile, uvazuje Dickenbrok (2012). Optimum lze podle ného stanovit
z technického, provozniho nebo ekonomického hlediska.

Technické hledisko sleduje uvazovany pocet jedoucich vlaki v souvislosti s feSenim
infrastruktury. Optimum pfedstavuje maximalni pocet jizd vlaku, kterého lze dosidhnout
s definovanym technickym tsilim. Provozni zohlednéni spojuje pocet jedoucich vlaka
s kvalitou provozniho procesu, ktera je obvykle kvantifikovana délkou vzniklych ¢ekacich dob.
Provozni optimum je takovy pocet vlakll, ktery vede k pfijatelné Grovni ¢ekaci doby. U obou
pohledi musi byt nejprve definovdna mezni hodnota, s jejiz pomoci lze teprve urcit optimum.
Ekonomické hledisko urcuje vztah celkového poctu vlaki k dosazenému hospodarskému
vysledku. Optimalni pocet vlakll nastava tam, kde je dosazeno maximalniho vysledku, tvrdi
Dickenbrok (2012) a dodava, ze ekonomické optimum nezévisi na pfedem definované mezni
hodnoté.

Uspéch ekonomické Ginnosti je kvantifikovin dosazenym vysledkem. Pracuje se
s riznymi normami, které zobrazuji ekonomickou uspéSnost Zelezni¢ni trat€ porovnanim
vynosi s ndklady, a méfi se jmenovity vykon trat€¢ pomoci maximalniho vysledku. Ekonomické
parametry, vynosy a naklady, jsou vyjadieny bud’ jako penéZzni hodnoty, nebo jako nahradni
hodnoty, které 1ze interpretovat z ekonomického hlediska. Vysledek hospodateni je vyjadien
napiimo rozdilem mezi vynosy andklady ve vzorci 9, nebo nepfimo pomoci poméru

navratnosti ndkladi jako podilu vynosii a nakladt podle vzorce 10.

vysledek = vynosy — naklady [€] 9)
kde:
vysledek ... vysledek hospodateni [€]
vynosy ... vynosy manazera infrastruktury [€]
naklady ... néklady na provozovani infrastruktury [€]
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vynosy

navratnost = (10)

naklady
kde:
navratnost ... pomér navratnosti nakladi
vynosy ... vynosy manazera infrastruktury [€]
naklady ... ndklady na provozovani infrastruktury [€]

2.5.2 Charakteristika naklada a vynosi

V ramci ucelené¢ho pohledu na provozovani zelezni¢ni dopravy lze naklady rozdélit

jako:
e fixni ndklady manazera infrastruktury,
e variabilni ndklady dopravce i manazera infrastruktury rostouci linedrné s po¢tem vlaki,
e variabilni ¢asov¢ zavislé naklady dopravce.

Fixni naklady jsou tvofeny zejména investiénimi ndklady na budovani iprovoz
zelezniéni infrastruktury a jsou nezavislé na poctu provozovanych vlakt. Pfedstavuji konstantni
balicek nakladii souvisejici s konkrétni vytizenosti a specifickymi parametry jednotlivych trati.

Linearné rostouci naklady se sklddaji z ndkladi na adrzbu infrastruktury a ndklada na
vozidla, které jsou konstantni, ale nejsou zavislé na case jizdy vlaku, dobé piepravy.
S rostoucim poctem vlakli mulze rust potieba pofizeni novych vozidel a vzroste potteba
Casté¢j$iho provadéni revizi a udrzby nejen samotnych vozidel, ale i pouzivané infrastruktury.

Casové zavislé naklady souviseji s dobou potiebnou pro jizdu vlaku na uvazovaném
useku trati. Mezi tyto naklady 1ze zahrnout zejména mzdové naklady na strojvedouct, privodci
a ptipadny dalSi persondl na palubé vlaku. Tyto ndklady mohou byt ovlivnény stavem
infrastruktury, kdy je potteba zohlednit ¢ekaci doby nebo ptipadna zpozdéni vznikla Spatnou
konfiguraci kapacity Zelezni¢ni sité.

Kfiivka celkovych nakladl vyplyvajici z ndkladovych slozek se zpocatku linearné
zvysuje od nulového bodu, hodnoti situaci Dickenbrok (2012), jenz dodéava, ze s rostoucim
poctem vlakl se neumérné prodluzuji ¢ekaci doby, které maji pfimy vliv na celkové naklady
prostfednictvim Casové zavislych nakladi.

Na druh¢ stran€ vynosy rostou linearn¢ s rostoucim poctem vlakli, za ptredpokladu
konstantniho zékladniho pfijmu za jizdu vlaku. S prodluZujicimi se ¢ekacimi dobami ovSem
nastupuje poptavkova reakce zakaznikd, ktefi se rozhodnou k uzivani jiného dopravniho
prostiedku, tvrdi Dickenbrok (2012) a predikuje situaci, kdy vynosy klesaji s rostoucim poctem

¢ekajicich vlakd, az se zcela zhrouti vlivem velmi dlouhych ¢ekacich dob.
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2.5.3 Optimalni pocet vlaki na trati
Ekonomicky optimalni pocet vlaki podle Dickenbroka (2012) nastane v situaci, kdy je
nejvetsi rozdil mezi vynosy a ndklady. Vypocet vychazi ze vzorce 11. a vysledek Ize 1épe

znazornit na obrazku 3.

nopt = m;;:lX{V(n) — N(n)} (1 1)
kde:
n ... pocet vlakl
Hopt ... optimalni pocet vlakl
Ny ... funkce nakladl pti daném poctu vlaki [€]
Vi ... funkce vynosii pti daném poctu vlaki [€]

funkce naklada

pocet vliaki (n)

Ngpt Nmax

Obrazek 3 Znazornéni funkci nakladi a vynosi pfi daném poctu vlaki na trati (Dickenbrok,
2012)

Za ptredpokladu, Ze zmény vynostl i ndkladll jsou redlné zmapovany pouZitymi modely
a vstupnimi parametry, je ekonomicky optimalni pocet vlaki jasné urcitelnou veli¢inou, ktera
se nemusi kalibrovat. Tento komplexni ptistup propojuje kritéria kvality Zelezni€niho provozu
vcetné jizdnich dob s ekonomickymi ukazateli vynosi a nakladii. Optimalni pocet vlaka tak
pfedstavuje hodnotu, kterd prostfednictvim vynosové funkce zobrazuje mimo jiné trzné
orientovanou konstrukei jizdnich fadl a provozni zpracovani z pohledu cestujicich a uZivatel
prepravy. Nakladova funkce objastiuje spolecné dopady na naklady dopravcl i manaZera

infrastruktury vyplyvajici z uzivani infrastruktury.

2.6 Struktura cestujicich
S ohledem na uvazovany charakter vysokorychlostnich trati v Ceské republice, kde

manazer infrastruktury uvazuje o tom, Ze sit VRT bude az na nepatrné vyjimky urcena
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vyhradné pro provoz dalkovych osobnich vlakd, je potieba fesit otazku skladby cestujicich
a jejich finan¢ni moznosti. Je samoziejmé, ze stanoveni cen jizdného je zalezitosti dopravce,
ktery ovSem pfi cenotvorbé vychazi i z vyse poplatkil za uziti dopravni cesty. Pokud by byl
poplatek za uziti dopravni cesty VRT ustanoven piili§ vysoko, byl by dopravce nucen
kalkulovat cestujicim takovou cenu jizdenky, kterd by nemusela byt akceptovatelna. Poptavka
po prepravé by klesla nebo by se transformovala do jiného dopravniho modu a lze ocekavat, ze
dopravce piistoupi k redukci poctu nabizenych spojii, coz by v kone¢ném disledku vedlo ke
zmaren¢ investici manaZzera infrastruktury do dopravni sit¢.

Cestujici je mozno charakterizovat podle cetnosti jejich cest na pravidelné
a prilezitostné. Vzhledem k rozdilné ochoté¢ cestujicich travit as na cestach a ochoté vynalozit
naklady na cestovani je nutné rozliseni podle ticelu cesty. Ugely cesty se diverzifikuji na tii
skupiny: volnocasové cesty, obchodni cesty a dojizdéni do Skoly nebo zaméstnani, tzv.
»pendleti“. Pendlefi realizuji své cesty denné¢ mezi jejich vlastnim bydli§tém a pracovistém,
pricemz cesta tam a zpét je dokoncena do 24 hodin. VSechny ostatni cesty spojené s vykonem
povolani se oznacuji jako obchodni (pracovni, piip. sluzebni) cesty.

Aby bylo mozné urcit nize uvedené piijmové slozky specifické pro ucel cesty
arozlozeni nékladl, je tfeba vzit v uvahu primérnou velikost skupiny a dobu trvani cesty
specifickou pro ucely cest, domniva se Dickenbrok (2012) a dale porovnava regiondlni
dopravu, kde jsou vynaloZené¢ ndklady na dopravu vazeny disponibilnim dichodem,
s dalkovymi osobnimi vlaky, unichz mé tento udaj smysl pouze pro pendlery, protoze se
predpoklada, Ze tato skupina urazi uvazovanou vzdalenost kazdy den a vydaje na jizdné je
hrazeno ze soukromych ptijmu. Pfichazi se vzorcem 12, podle kterého stanovuje tzv. relativni
pfijem pendlera. Situaci je mozné interpretovat jako vySi pfijmu, pfi niZ pendler uvazuje
o smysluplnosti vynakladani prosttedkt na dojizdéni.

I,p = aTioEco (12)
bt

kde:

Lp ... relativni pfijem pendlera [€/min]

1y ... disponibilni piijem obyvatele za mésic [€/mésic]

noecp ... vazeny pocet ¢lenit domacnosti podle stupnice OECD

P: ... prumérny mésicni €as straveny v zaméstnani pii praci na plny uvazek [min/mésic]

U vydaji na dopravu obchodnich cestujicich se se slozkou soukromého piijmu
nepracuje, predpoklada se, Ze cestovni naklady obvykle proplaci zaméstnavatel. V této situaci

by se spiSe musel pouzit udaj o pfijmu vztazeny k podniku, aby bylo mozné zobrazit
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ekonomickou situaci, a tim zkoumat citlivost podniku k vynakladani prostfedkli na obchodni

cesty. Dickenbrok (2012) uziva vztah popsany ve vzorci 13.

Io = 222 (13)

Nz Pt

kde:

Lo ... relativni pfijem obchodni cesty [€/min]

HDP ... velikost hrubého domaciho produktu [€/mésic]

n: ... pocet zaméstnancu

Pt ... pramérny mesicni ¢as straveny v zaméstnani pii praci na plny tvazek [min/mésic]

U volnocasovych cest se predpoklada, ze cestujici nekryji vydaje na cestu jen
z aktudlniho mésicniho pfijmu, ale Ze si v prub¢hu roku nasetii na cestovani a tim ziskaji
prostiedky, které pak vyuziji jako vydaje na organizovani volného casu. Pii dodate¢ném
zohlednéni mési¢niho Cistého piijmu domacnosti se zjistilo, ze relativni pfijem
z volnocasovych cest vykazoval vys$si hodnoty nez relativni pfijem obchodnich cestujicich, coz
by na rozdil od vSech zkuSenosti predpokladalo, ze turisté¢ jsou méné citlivi na naklady nez
obchodni cestujici, v§iml si Dickenbrok (2012), proto ustanovil vzorec 14, kde fiktivni pfijmy
na volnoc¢asové cesty koresponduji s ndklady, jez se skladdaji vyhradné z primérnych vydaji na

traveni volného ¢asu.

Ev‘30_n

Tty OECD

Ly =—— (14)
Dt

kde:

Ly ... relativni pfijem volnoCasové cesty [€/min]

Ey ... primérna vydaje souvisejici s realizaci volnocasové cesty [€]
tv ... prumérnd doba trvani volnocCasové aktivity [den]

noecp ... vazeny pocet ¢lenit domécnosti podle stupnice OECD

v 7w

pr ... prumérny mésicni €as straveny v zaméstnani pii praci na plny tvazek [min/mésic]

Celkové vydaje na traveni volného €asu jsou pfepocteny na denni volnocasové naklady
po dobu primérné délky aktivity anasledné¢ uvedeny do fiktivniho mési¢niho rozpoctu
urceného na volny ¢as, ktery je prosttednictvim odpracovanych minut pfeveden do ptisluSnych

fiktivnich pfijmu pro stanoveni ndkladové odolnosti.

2.7 -Socioekonomicka analyza

S uvazovanym spojenim dvou nejvétSich eskych mést, Prahy a Brna, vysokorychlostni

ey ee

provétit oblast poptavky po novém kvalitnim spojeni mezi obéma mésty, odhadnout

pravdépodobnou migraci z individudlni automobilové dopravy (zkr. IAD) do nové€ zvazované
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vysokorychlostni zeleznice, provéfit dalSi nazory a spotfebni chovani cestujicich jak
v individualni, tak vetejné dopravé a poskytnout primarni indikac¢ni idaje pro piipadné dalsi
vyzkumy. Vysledky studie, které prezentuje Havlik (2013), ukazuji, Ze u pravidelnych cest
denné nebo nékolikrat tydné voli obyvatelé jizdu autem pftiblizné dvakrat Castéji nez jizdu
vlakem nebo autobusem. Naopak u mén¢ Castych cest je obvyklé, Ze cestujici preferuji jizdu

vetejnou dopravou pred individudlni. Situaci znazorfiuje graf na obrazku 4.

35%

30%

25%

20%

o vlak
M autobus
IAD

15% —

10% —

5% —

Kaidy den Kaidy druhy den 2x tydné 1x tydné 1x za 14 dnll 1x mésigné Méné Easto
Frekvence cest mezi Prahou a Moravou

Obrazek 4 Vliv frekvence cest Praha—Brno na volbu dopravniho prostfedku (Havlik, 2013)

Studie se dale zabyvala otdzkami chovani obyvatel ohledné priorit pfi vybéru
jednotlivych dopravnich prostiedki. Cestujici IAD uvedli jako hlavni dtivody pro svoji volbu
rychlost, usporu Casu a flexibilitu. Zajimavé je, Ze cena je rozhodujicim faktorem pfiblizné
u pétiny ptipadii volby. Pro cestujici, ktefi upfednostnili jizdu vefejnou dopravou, je naopak
cena necastéjsim divodem jejich volby. Jako dal§i vyznamné faktory pak zmiiuji zvyk
a nezpusobilost k fizeni automobilu v€etné strachu z fizeni. Vysledky jsou promitnuty do grafu

na obrazku 5.
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Obrazek 5 Faktory pii volbé dopravniho prostfedku (Havlik, 2013), upraveno autorem
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Obrazek 6 Doba jizdy vlaku nutnd k ptesunu z IAD (Havlik, 2013)

Dalsi série dotazovani cestujicich v IAD reflektovala hypotetické moznosti presednuti

z automobilu do vefejné dopravy. Pres 40 % cestujicich IAD neuvazuje o ptesednuti do

konvencnich vlakl pfi jakékoliv vysi jizdného. Pokud by se doba jizdy vlaku mezi Prahou

a Brnem zkratila na 45 minut, uvazovalo by o piesunu vice nez 70 % cestujicich, naopak pokud
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by cesta trvala déle nez 105 minut, tak by o zméné svych navykl neuvazovala ani tfetina
cestujicich. Podrobnéjsi rozbor je k dispozici v grafu na obrazku 6.

Soucasna jizdni doba nejrychlejsi vrstvy vlakli mezi Prahou hl. n. a Brnem hl. n. se
pohybuje mezi 155 a 160 minutami. Aktudlné zpracovavané studie proveditelnosti uvazuji
s jizdni dobou nejrychlejsi vrstvy vlakll vedenych vyhradné po VRT nepatrné pod 60 minut.

Z probéhlého dotazovani (Havlik, 2013), zdat ziskanych b&hem scitani obyvatel
a z vysledkli méfeni intenzity provozu na dalnici D1 byl zpracovan zavér, podle kterého by:

e piidobé jizdy do 90 minut a cené jizdného mezi 200 a 300 K¢ vyuzilo VRT v pracovni
den pftiblizné 16.000 cestujicich,

e piidobé jizdy 60 minut a cené jizdného mezi 200 a 300 K& v pracovni den vyuzilo VRT
ptiblizne 19.000 cestujicich,

e pii dobé jizdy 60 minut a cen¢ mezi 300 a 400 K¢ vyuzilo VRT odhadem 9.000
cestujicich.

Udaje o vysi cen jizdného jsou pro dne$ni dobu zkreslené, protoze mezi lety 2013-2023
dosahla mira inflace v Ceské republice kumulované hodnoty okolo 32 % dle zaznamt Ceského

statistického ufadu (zkr. CSU, 2023).

2.7.1 Predikce cen jizdného

Pro upfesnéni odhadované ceny jizdného v budoucich vysokorychlostnich spojich
sestavilo Ministerstvo dopravy (2017) orienta¢ni vypocet, ktery umoznuje piiblizné urceni
nakladové ceny jizdného na zaklad€ ocekavané znalosti cen vysokorychlostnich jednotek, jejich
primérné  produktivity  apredikovani  dalSich nakladd  spojenych s provozem
vysokorychlostnich vlakl. Cena a kapacita souprav je vztaZena k fiktivni vysokorychlostni
jednotce délky 200 metrti. Jedna se vSak pouze o orienta¢ni vypocet a celkova vyse jizdného ve
vysokorychlostnich vlacich se mize od téchto ivah liSit v zavislosti na zvoleném obchodnim
modelu konkrétnich dopravceii. Rozdily se mohou pohybovat az v fadu desitek procent.

Pti tvahach o vysi jizdného je potfebné mit na zfeteli, Ze ve srovnani s konvenénimi
vlaky neni prakticky Zadna ze slozek gradientu nakladt vlakové dopravy (K¢/km) na
vysokorychlostnich Zeleznicich z pohledu dopravce vyssi:

e Mzdové naklady strojvedoucich a vlakvedoucich jsou pfi piepoctu na ujety kilometr
niz$i nez na konvencnich zeleznicich, protoze vlakovy personal je odménovan ¢asovou
mzdou, ¢im rychleji jede vlak, tim je spotfeba ¢asu na ujety kilometr niz$i, coz vede
k poklesu mzdovych nékladi, protoze se jedna o naklady na vlakovou hodinu, nikoliv

vlakovy kilometr.
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Vedlejsi spotieba energie na vytapéni ¢i klimatizaci vykazuje podobnou rovnici
nakladi. Cim vlak jede rychleji a &im rychleji urazi danou trasu, tim kratsi ¢asovy usek
je interiér vozu klimatizovan a osvétlovan. S vyssi rychlosti jizdy je vedlejsi spotieba
energie na ujety kilometr nizsi.

Spotfeba energie nutné pro pirekonani aerodynamického odporu vlaku se sice
principialné zvySuje s rostouci rychlosti, avsak tento nartist je znatelné¢ redukovan
peclivym aerodynamickym fesenim vnéjSich tvart vozidla. Velmi vyznamny vliv na
energetickou hospodarnost vysokorychlostnich vlakii mé i predpoklddany minimalni
pocet zastavek a plynuly provoz bez Castych propadl rychlosti, které nezanedbatelné
zvySuji spotfebu energie u soucasnych vlakli na konvencnich tratich.

Pozitivnim jevem je rovnéZ dostupné rekuperaéni brzdéni, vraceni kinetické
1 potencidlni elektrické energie zpét do sité, coz ma za nasledek, Ze mérna spotieba
energie vysokorychlostnich vlaki je na trovni osobnich zastavkovych vlakd.

Vysoka rychlost jizdy také ptisobi na slozku nakladt souvisejicich s potfizenim vozidla,
kdy rychleji jedouci vlaky dosahuji diky vys$§im dennim probéhiim vétsi produktivity

vozidel nez vlaky konvencni.

Tabulka 19 Predikovana cena jizdného vysokorychlostni vlaka v CR (cenové hladina 2016)

VRT Cena Konvenéni Konven¢ni
Relace vzdalenost jizdného vzdalenost cena jizdného

[km] VRT [K¢] [km] K¢
Praha — Brno 255 250-300 255 220
Praha — Usti n. L. 90 120-150 106 120
Praha — Ostrava 405 400-450 356 300
Praha — Plzen 100 100-150 113 100
Brno — Ostrava 150 170-200 172 170
Brno— Ustin. L. 345 450-500 361 440
Brno — Plzen 355 450-500 368 450
Ostrava — Usti n. L. 495 600-650 462 580
Ostrava — Plzen 505 600-650 469 570

Zdroj: Ministerstvo dopravy (2017, s. 55)

Odhad cen jizdného pro vybrané vnitrostatni relace je uveden v tabulce 19. Udaje jsou

zaznamenany v cenové hladiné roku 2016, pfi¢emz od té doby doslo ke zdraZeni jizdného

u konvencnich vlakt ptiblizné o 20 % a kumulovand mira inflace dosdhla podobnych hodnot
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(CSU, 2023). O¢ekavana vyse cen jizdného ve vysokorychlostnich vlacich bude s ohledem na
nejasny harmonogram zahdjeni provozu ptresné urena az v okamziku, kdy se budou blizit
alespon cCasti projektu vystavby VRT k dokonceni. D4 se predpokladat snaha dopravci o jeji
usmérnéni do relaci piijatelnych pro cestujici, zejména v pripad¢ vnitrostatni dopravy.

V mezistatnich relacich byva vysSe jizdného predmétem vzajemnych dohod
vyplyvajicich ze zplisobu zajisténi dopravy. Obchodni iprovozni model se velmi lisi
1 u soucasnych konvenc¢nich dalkovych vlakt. Nékteré vlaky jsou vedené ve vSech statech jako
vlaky dalkové dopravy (napt. linky: Praha — Berlin, Praha — Budapest'), jiné vlaky jsou v Cesku
vedeny jako dalkové vlaky a prekroceni statni hranice zméni kategorii vlaku na regiondlni
(napf. linky: Praha — Mnichov, Praha — Linec), posledni varianta jsou vlaky, které jsou
provozovany v celé své trase jednim dopravcem (napf.: linky Praha —KoSice dopravce
RegioJet nebo Praha — PreSov dopravce Leo Express), pfestoze je ve stiedni Evropé obvyklé,
ze s prekrocenim statni hranice se zméni i dopravce. Nyni neni mozné presved¢ive stanovit ani
ocekavatelnou cenu mezistatniho jizdného, diivodem je nejednoznaéné stanovena dlouhodoba
obchodni politika zahrani¢nich provozovatelli dopravni cesty, tvrdi Ministerstvo dopravy
(2017), ale vzhledem k charakteru nakladi na pofizeni a provoz vysokorychlostnich vlakt
odhaduje obdobnou jednotkovou cenu na km jizdy navysenou o rozdil nakladi na personal
v Némecku nebo Rakousku a pripadny urcity rozdil v poplatcich za pouziti dopravni cesty ve
vSech zucastnénych zemich.

Predikce cen jizdného piedpoklddala méné piiznivou variantu s provozem jedné
vysokorychlostni soupravy o délce 200 metrti a kapacité piiblizn¢€ 400 mist k sezeni. V ptipadé
vetsi poptavky existuji moznosti nasazovat zdvojené soupravy s celkovou délkou 400 m, coz
by vedlo k uspofe u nckterych nakladovych polozek, zejména ve vztahu k nakladim na
persondl, ndkladiim na trakéni energii diky aerodynamickému efektu a poplatklim za pouZiti
dopravni cesty. Jesté vétsi uspory mohou nastat pfi vyuzivani dvoupodlaZznich souprav, které
disponuji vyssi kapacitou nebo v extrémnim ptipad€ pii Gpraveé usporadani interiéru vedouci

k vy$§imu poctu sedadel uvnitt souprav.

2.7.2 Moziny komer¢ni provoz

Ptijem dopravci je tvofen trzbami z jizdného, v pfipad¢ dopravnich sluzeb pokrytych
zavazkem vefejné sluzby k tomu pfipocitavaji i kompenzace od objednavatelli zpravidla
z vetejnych rozpocti. Celkové prijmy dopravct musi byt dostatecné vysoké, aby uhradily

naklady spojené s provozovanim vefejné dopravy vcetné cen za pouziti infrastruktury
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a pfidéleni kapacity. Cenotvorba je regulovana pravem EU do velikosti pfimych nakladi, tedy
nakladii vzniklych pfimo provozem vlak.

Ceska republika disponuje letitymi zku$enostmi s provozem komerénich dalkovych
vlakl na patetni konvencni trati z Prahy do Ostravy ptfes Pardubice a Olomouc, piipadné do
dalSich mést, ktera lezi na atraktivnich pfipojnych a navazujicich tratich. Podle Ministerstva
dopravy (2017) je nezpochybnitelné, ze provoz komerénich vlaka vice dopravcei piinesl na trh
vyrazné zkvalitnéni sluzeb pro cestujici: snizeni ceny jizdného, Sir$i nabidka spoju 1 navyseni
poctu nasazovanych modernich vozl a vyssi poskytovana troven doplikovych sluzeb.

Uvedené vyhody komer¢niho provozu zohlediiuje ministerstvo rovn€z pii uvahach
o konceptu provozu vysokorychlostnich vlakd, kdyz ze zkuSenosti vyplyva, ze v pripadé
provozovani vysokorychlostni dalkové vnitrostatni i mezistatni dopravy nebude s velmi
vysokou mirou pravdépodobnosti nutné dotovat jejich provoz. U spojii vedenych po VRT se
nepovazuje za zadouci a udrzitelné dalsi extenzivni navySovani rozsahu objednavky dotované
dalkové dopravy, domniva se Ministerstvo dopravy (2017), podle kterého je zaroven zadouci
vyvinout Usili 0 maximalizaci poctu cestujicich ve vlacich pohybujicich se po VRT, protoze
takovy provoz bude ohleduplnéjsi vii¢i vefejnému zdravi, Zivotnimu prostfedi v porovnani se
silni¢ni dopravou a ptivétivejsi k probihajicim globalnim zméndm klimatu.

Zakladnim  pfedpokladem  pfipadného  uspésného  komeréniho  provozu
vysokorychlostnich vlakll je nizkd cena, ktera ovSem nedokaZe pokryt vSechny naklady.
S ohledem na tuto souvislost bude po ukonceni vystavby VRT nutné ustanovit v prohlaseni
o draze zcela jednoznacna pravidla pro piidélovani kapacity drahy. Existuje predpoklad, Ze po
vybranych castech infrastruktury VRT se budou nutné pohybovat také vlaky provozované
v rezimu zavazku vetfejné sluzby, domniva se Ministerstvo dopravy (2017). Pti komer¢nim
rezimu dopravy je snahou dopraveli maximalizovat své trzby vysokym vyuZitim souprav jak z
hlediska jejich ob¢hu, tak z hlediska jejich obsazenosti a nabidnout cestujicim co nejrozséhle;jsi
sluzby za pro n¢ jeste pfimefenou cenu jizdného. Tlak na udrzeni akceptovatelné ceny jizdného
vytvafeji cestujici porovnanim s alternativnimi dopravni mody (silni¢ni, letecky), ale
1 sledovanim Zelezni¢nich dopravcli samotnych.

Cilem komer¢nich dopravci je pifevzeti cestujicich pfepravovanych dosud jinym
dopravcem klidné 1 v jiném moddu a cilem manaZera infrastruktury by mélo byt vybudovani
a udrzovani sité¢ v takové kvalite, kterd dopravciim zajisti co nejvyssi poptavku po preprave od
cestujicich.

Model komeréniho provozu vysokorychlostnich vlakll za okolnosti, kdy riziko lezi

dominantné na strané¢ dopravce, povazuje Ministerstvo dopravy (2017) za optimdlni, ale
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upozoriiuje, ze model nefizeného piistupu na dopravni cestu je nevyhovujici. Nefizenym
pfistupem na dopravni cestu rozumi ministerstvo situace kdy:
e v Casovych intervalech, kde jiz neni odpovidajici poptavka, nejede v daném smeéru
zadny vlak,
e v obdobi dopravnich Spicek vznika absence dostatecné kapacity vozidel pro prepravu
cestujicich.

Ptepravni $picky byvaji zpravidla smérové nevyvazené a pro jejich pokryti je nutna
rezerva vozového parku, kterd po zbytek ¢asu nema vyuziti. Proto je potieba pokryti ptepravni
Spicky nejnakladnéjsi a jeji naplnéni v ptipadé objedndvané dopravy byva jednou z hlavnich
pfi¢in ztraty, ktera se nyni vyrovnava z vefejnych rozpoctl; neni mozné vyloudit, ze pro
zajisténi téchto Spickovych spojii bude nutné zajistit objednavku v rezimu zévazku vetejné

sluzby formou transparentniho nabidkového fizeni (Ministerstvo dopravy, 2017).

2.7.3 Role statu pri komerc¢nim provozu

Technické provedeni novych vysokorychlostnich trati, zejména jejich zatsténi do
dalezitych Zelezni¢nich uzli, bude pravdépodobné znamenat znacna kapacitni omezeni pro
moznost pohybu vlakii po této dopravni cesté. Dimenzovani novostaveb VRT, pfedev§im
v mistech jejich napojeni do uzli tak, aby umoziovaly jesté¢ vétsi kapacity ve Spickach
pracovniho dne, by vSak nebylo ucelné a ekonomicky obhajitelné, tvrdi Ministerstvo dopravy
(2017), proto bude nezbytné provoz dopravy v mistech nejvétsi poptavky dopravel po
infrastruktufe regulovat dostupnymi prostfedky, zejména prostiednictvim procesu piidélovani
kapacity drahy. Lze ocekdvat dopady na kvalitu poskytovanych sluZzeb véetné cenotvorby
jizdného a navysSeni celkovych nakladu statu, které budou s vystavbou a provozem systému
VRT souviset.

Cil, jejz bude stat pii provozovani dopravy na VRT sledovat, je zajisténi provozu
pfiméfeného poctu spojii v pritbéhu celého dne s cilem maximalizovat obsazenost pfipadné
1 kapacitu vlakovych souprav v rezii samotnych dopravcl pro jednotlivé linky ¢i ptipadné
pouze konkrétni ¢asové useky, uvadi Ministerstvo dopravy (2017). Tento cil musi Ceska
republika sledovat jakozto subjekt, ktery nese naklady spojené s budovanim zelezni¢ni
infrastruktury, ale zaroven je téZ subjektem, jenz tézi z ptinosi v oblasti niz§ich externalit nebo
z Casovych uspor a rovnéz stat odpovida za socialni politiku a izemni rozvoj. Komplikovangjsi
je podle ministerstva situace je z pohledu mezistatni dopravy, kdy provoz takovychto spoji
musi byt koordinovan iprovozovateli zahrani¢ni infrastruktury v souladu stamni pravni

upravou.
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3 NAVRHY POPLATKU ZA UZITI ,
VYSOKORYCHLOSTNICH TRATI

Tato ¢ast prace pojednavana o navrzich, které se opiraji o vysledky provedenych analyz,

pfi¢emz jednotlivé navrhy jsou na sob¢€ vzdjemné nezavislé.

3.1 ZruSeni zvyhodnéni vozidel s ETCS

Systém ETCS dnes instaluje kazdy manazer infrastruktury postupné na traté své site.
Z evropského pohledu existuji plany, kdy transkontinentalni koridory TEN-T budou vybaveny
timto vlakovym zabezpecovacim zatizenim a bude pfi jizd€ po téchto tratich nutné vyuzivat jen
vlaky, jejichz hnaci vozidla budou systémem ETCS vybavena. V ramci Ceské republiky maji
byt systémem ETCS do roku 2030 vybaveny koridorové traté. Od roku 2040 Sprava zeleznic
pocita s tim, ze tento systémem bude k dispozici na vétSin¢ zelezniCnich trati, at’ uz se jedna
o traté celostatniho nebo regiondlniho vyznamu. Podle plant Ministerstva dopravy nebudou
moct dopravci od 1. ledna 2025 na koridorové traté nasazovat vlaky, u kterych hnaci vozidlo
nebude vybaveno palubni ¢asti tohoto zabezpecovaciho systému.

Navrh spociva v odstranéni koeficientu vybavenosti vlaku mobilni ¢asti ETCS z nyni
uzivaného vzorce za pouziti drahy jizdou jednoho subvlaku. Upraveny vypocet po zapracovani

navrhu je uveden ve vzorci 15.

Cs = (L " Zpp) + (L+Z; M~ Py) [K] (15)
kde:
Cs ... cena za pouziti drahy jizdou jednoho subvlaku [K¢]
L ... délka trasy (jizdy subvlaku) [km]
Zrp ... zdkladni cena za fizeni provozu na jednotku dopravniho vykonu [K¢/km]
Z; ... zékladni cena za udrzbu infrastruktury na jednotku dopravniho vykonu [K¢/hrtkm]
M ... celkova hmotnost vlaku [t]
Py ... hodnota produktového faktoru Py aZ Ps

Odstranéni tohoto koeficientu, ktery pro dopravce piedstavoval zvyhodnéni o 10 % vaci
vlakiim nevybavenym systémem ETCS, je v podstaté¢ vynuceny krok, jenz by s pfibyvajicim
casem aimplementaci evropské legislativy nastal. S postupnym zavadénim vyhradniho
provozu na koridorovych a hlavnich konven¢nich tratich budou dopravci nuceni tento systém
vyuzivat a zvyhodnéni by tak bylo vyuzivano vSemi vlaky, a tim by pozbylo smyslu.

V prostiedi nekonvenc¢ni Zeleznice systému VRT je u novostaveb téméf vylouceno, ze
by viibec byly vybaveny jinym Zzelezni¢nim zabezpecovacem nez systémem ETCS, proto je
uplatiiovani tohoto koeficientu v pfipadném vzorci pro vypocet poplatku za pouziti

vysokorychlostni drahy zcela iraciondlni.
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3.2 Kryti provoznich naklada provoznimi vynosy

Ze zpracovaného modelu ndkladl a vynosti manaZzera infrastruktury na pfipravovaném
useku VRT Praha—Drazd’any, vysledky jsou uvedené v tabulce 18, vyplyva, ze uvazované
provozni vynosy pii zachované stejné vysi poplatku jako na konvenc¢nich tratich nedokazou
pokryt ani provozni ndklady natoz, aby se naptiklad ¢astecné podilely na kryti investi¢nich
nakladi. Situace z poslednich let, pro které byla zpracovana analyza, kdy ani pfi maximalnim
mozném provoznim vykonu infrastruktury provozni vynosy nepifekonaji provozni naklady
a k zajisténi provozu na VRT by byly nutné dalsi subvence statu, neni z pohledu autora spravna.
Projekt vysokorychlostnich Zeleznic musi byt natolik atraktivni, aby po vynaloZenych
investi¢nich nakladech byl schopen generovat pfijmy v dostatecné vysi na umoteni alespon
provoznich naklada a obesel se bez dalSich provoznich dotaci ze strany statu.

V tvahu ptichdzeji tii varianty feSeni: vySsi poplatek za uziti dopravni cesty, vyssi pocet
vlakl nebo kombinace obou predchozich variant.

VysS$i poplatek za pouziti dopravni cesty by pfinesl manazeru infrastruktury vyssi
vynosy pouze za piedpokladu zachovani stejného poctu vlakl. To ovSem nelze predikovat,
protoze je ziejmé, Ze vySsi poplatek by dopravci pienesli do vyssi cen jizdného, ¢imz by byla
sniZena poptavka po piepravé cestujicich a niz$i poptavka by mohla vést k situaci, kdy by
dopravce zredukoval nabidku spoji, coz by mohlo mit za nasledek nizs$i celkovy vybér.
V ptipadé vybéru této varianty by se musel vzorec pro vypocet ceny za pouziti dréhy jizdou
vlaku rozsifit o parametr, ktery zohlediiuje tu ¢ast trasy vlaku vedeného po VRT. Takto

roz§itfeny vzorec 16 a vzorec 17 pro vypocet nového parametru VRT jsou soucasti navrhu.

Cv = X Cox + Csyrr + Cpy [KE] (16)
kde:
Cy ... cena za pouziti drahy jizdou vlaku [K¢]
Csk ... cena za pouZiti konvenéni drahy jizdou jednoho subvlaku [K¢]
Csyrr ... cena za pouZiti vysokorychlostni drahy jizdou jednoho subvlaku [K¢]
Crk ... cena za uZziti ptistupovych komunikaci cestujicimi u vlaku osobni dopravy [K¢]

d Csvrr = (Lvrr *Zrp) + (Lvrr * Ziyrr " M * Px " kgres) [K<] (17)
e:

Csyrr ... cena za pouziti vysokorychlostni drahy jizdou jednoho subvlaku [K¢]

Lyrr ... délka trasy po VRT (jizdy subvlaku) [km]

Zrp ... zdkladni cena za fizeni provozu na jednotku dopravniho vykonu [K¢/km]

Ziver ... zdkladni cena za udrzbu vysokorychlostni infrastruktury na jednotku
dopravniho vykonu [K¢/hrtkm]

M ... celkova hmotnost vlaku [t]

Pyx ... hodnota produktového faktoru P az Ps

kercs ... koeficient vybavenosti vlaku mobilni ¢asti ETCS
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Vyssi pocet vlaki na trati je alternativa, kterd ve srovnani s vy$§im poplatkem muize
budit dojem varianty plné pozitiv a zadnych negativ. Pozitivnim vlivem pro manaZera
infrastruktury je zvyseny pocet vlakl, ktery deklaruje vyssi vynosy. Pro cestujici je lakava
predstava vet$i nabidky spojeni, ktera jim umozni lepsi ¢asovou flexibilitu za nizsi cenu
jizdného oproti varianté vyssiho poplatku. Vyssi pocet vlakii mize ale zptisobit i negativni jev
v podobé pretizené infrastruktury, kterd podle zkusenosti z konvenéni zeleznice nachylné;si ke
vzniku zpozdéni a CastéjSimu vyskytu mimoradnych udalosti. Zpozdéni a mimotadnosti
pfinaseji dopravcim zvysSené naklady v podobé: mzdovych nakladii za ptresCasovou praci
provoznich zaméstnancl, provozni nakladii na vypraveni zaloznich souprav pii naruSeni
planovanych obratii a kompenzace vyplacené cestujicim pii ztratach pripoji ¢i zajistovani
alternativniho spojeni. Vice vlakii mize zpisobit zvySené ndklady na udrzbu i manazerovi
infrastruktury, protoze pfetizena infrastruktura je CcCastéji nachylnd na vyskyt poruch.
V neposledni fadé mlzou popisované jevy zpusobit u cestujicich ztratu davéry a odliv od
pouzivani celého zelezni¢niho systému. Uvedené negativni jevy lze sledovat uz i dnes na
ptetizenych konvencnich tratich zejména v okoli velkych mést Prahy a Brna nebo na patefni
trati Praha—Ostrava. Vzorec pro vypocet poplatku za uZiti dopravni cesty by zlstal stejny jako
u konvencnich trati.

Kombinace vyssiho poplatku a poétu vlaki na siti pfinasi feSeni, které by dokazalo
eliminovat obavy z negativnich vlivii obou pfedchozich variant, pfispét k vy$§im vynosim
zakazniki.

Mozné dopady zmén poplatkii na riist nakladt dopravce, veetné nakladt na cestujiciho
jsou podrobné popsany v oddile 4.2 této prace. Autor je presvédcen, ze kombinaéni varianta ma
nejveétsi predpoklady byt optimalni variantou, protoze v celkovém dusledku ptindSi nejmensi
vliv na funkce nédkladl a vynost feSenych pti problematice optimalniho vyuZiti kapacity traté.
Pomér mezi zvySenym poplatkem a vy$§im poctem neni moZné bez zpracovani podrobné
citlivostni analyzy neni mozné jednoznac¢né urcit.

Ministerstvo dopravy a Sprava zeleznic by mély ve spolupraci s dopravei zpracovat
citlivostni analyzu, kterd by dokézala Iépe zkoumat vztah mezi poptavkou po vysokorychlostni
dopravé a nabizenou cenou. Data ziskana z vysledki citlivostni analyzy by pak méla slouzit
jako podklad pro rozhodovani, kterou variantu feSeni zvolit tak, aby doSlo k pokryti provoznich

nakladl provoznimi vynosy.
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Data a ziskané vystupy z této citlivostni analyzy by mély byt pravidelné aktualizovany
s ohledem na ménici se socioekonomické prostiedi po celou dobu trvani projektu budovani

VRT az do jeho dokonceni a spusténi provozu.

3.3 Eliminace parametru hmotnosti vlaku

Tento navrh vychazi z poznatki, jak funguje vybirani zelezni¢nich poplatkii u DB Netz.
Pti preneseni do redlii soucasného systému vypoctu poplatki u Spravy Zeleznic spociva tento
navrh ve vySkrtnuti parametru hmotnosti vlaku ze vzorce pro vypocet poplatku za pouziti drahy

jizdou jednoho subvlaku. Navrh nového zptisobu pocitani vyse poplatku je uveden ve vzorei 18.

Cs = (L " Zgp) + (L~ Z; - Px) [KC] (18)
kde:
Cs ... cena za pouziti drahy jizdou jednoho subvlaku [K¢]
L ... délka trasy (jizdy subvlaku) [km]
Zgrp ... zékladni cena za fizeni provozu na jednotku dopravniho vykonu [K¢/km]
Zr ... zakladni cena za udrzbu infrastruktury na jednotku dopravniho vykonu [K¢/hrtkm]
Px ... hodnota produktového faktoru P; az Ps

Odstranéni faktoru hmotnosti by mélo za nasledek to, ze manazer infrastruktury by od
dopravce vybiral vzdy stejnou vysi poplatku bez ohledu na hmotnost vlaku. Je zifejmé, ze
dominantni roli urcujici rozdil ve vysi poplatki pro jednotlivé kategorie vlakli by ptevzal
produktovy faktor.

Hodnota produktového faktoru pii zruSeni parametru hmotnosti vlaku musela doznat
také zmén. Zejména u nakladnich vlakd je nyni produktovy faktor nastaven u téméi vSech typi
nakladnich vlakd v hodnoté nizs$i nez 1,00, coz je hodnota produktového faktoru osobnich
vlakl. Autor se domniva, Ze je nutné, aby hodnota produktového faktoru u nakladnich vlakl za
predpokladu akceptace navrhu na odstranéni faktoru hmotnosti byla stanovena nad hladinou
pro osobni vlaky ptiblizn¢ v okoli 1,5nasobku hodnoty produktového faktoru vlakli osobni
dopravy.

Pro dopravce by navrhovana Gprava vzorce znamenala, Ze by mu poplatek za uZiti drahy
vytvoril stejné naklady bez ohledu na hmotnost projizdé€jiciho vlaku. Celkové disledky navrhu

jsou popsany v oddile 4.3 této prace.

3.4 Zavedeni poplatku za odstaveni soupravy

Infrastruktura, zejména ta vysokorychlostni, provozovand Spravou Zeleznic by méla
prioritné slouzit k provozu a méné k odstavovéani souprav, proto je navrzen novy poplatek,
ktery by mél tuto problematiku fesit. Sprava Zeleznic dosud nijak problematiku odstaveni

souprav nezpoplatituje. Navrh podoby vypoctu poplatku je piedstaven ve vzorci 19.
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Co=1-Zo" (Po") [KE] (19)
kde:
Co ... cena za odstaveni jedné soupravy [K¢]
[ ... délka odstavené soupravy [m]
Zo ... zakladni cena za odstaveni jedné jednotky délky soupravy po dobu jedné jednotky
¢asu [K¢/mh]
t ... délka trvani odstavu soupravy [h]
Po ... hodnota parametru zdvaznosti odstavu

Volba téchto parametrti vychazi ze snahy eliminovat odstavovani na nevhodnych
mistech a pokud uz je odstav nutny, aby trval co nejkratsi dobu a zabiral co nejmensi Cast
infrastruktury. Parametr / je zvolen zdmérn¢, aby napiiklad v pfipad¢ zdvazné poruchy vozu
v souprave, kterd znemoziuje dalsi jizdu vlaku, byl dopravce motivovan odstavit pouze viz
v poruse nikoliv celou soupravu, kdyz ostatni vozy jsou provozuschopné. Vyse zdkladni ceny
Zo neni v této praci navrhovana, k jejimu stanoveni bude potieba hledat shodu s dopravci nad
ramec této prace. Doba délky trvani odstavu 7 je navrhovéna jako zapocteni kazdé dokoncené
hodiny trvani odstavu, coz by znamenalo, ze kratkodobé odstaveni a pobyt souprav na
infrastruktufe do 59 minut by nebyl zpoplatnén. NavrZeni tohoto parametru do vzorce je
zamérné, aby s prodluzujici se dobou pobytu vySe poplatku za odstaveni soupravy rostla
exponencialné. Parametr zdvaznosti odstavu Po byl vybran pro to, aby navrZzeny vzorec
poskytoval moznost univerzalniho vyuziti nejen na VRT, ale v celé siti Spravy zeleznic. Mozné
ptiklady hodnoty parametru jsou vedeny v tabulce 20. Tyto hodnoty jsou pouze orienta¢ni

a mohou byt vyuzity jako podklad pfi projednavani s dot¢enymi dopravci.

Tabulka 20 Ptiklad stanoveni hodnot parametru zavaznosti odstavu

Piiirazeni produktového faktoru Hodnota Po
Odstav na ptislusné koleji odstavného nadrazi 1,0
Odstav na manipulaéni koleji ve stanici 1,1
Odstav na dopravni koleji ve stanici VRT s omezenou kapacitou 1,5

Zdroj: navrzeno autorem
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4 ZHODNOCENI NAVRHU

4.1 Hodnoceni navrhu zruSeni zvyhodnéni vozidel s ETCS

Navrh, ktery odstrafiuje koeficient vybavenosti vlaku mobilni c¢asti ETCS
z v soucasnosti uzivaného vzorce za pouziti drahy jizdou jednoho subvlaku, by za ptedpokladu
neménnosti ostatnich parametri vedl k vyS$sim vybérim poplatki za uziti dopravni cesty
manazerem infrastruktury. Nelze pfedpokladat, ze by zruSeni tohoto zvyhodnéni vedlo
k vyznamnému zvysSeni vynost Spravy zeleznic. Situace, kdy by takto zvyseny vybér piivedl
manazera infrastruktury k financni nezévislosti a odstranéni provoznich subvenci statu, je
nepravdépodobna.

Z pohledu dopravcil by zruSeni zvyhodnéni znamenalo zvySeni nakladi, protoze by se
celkova vySe poplatku za uziti drahy zvysila. Bez podrobnéjsi kalkulace nakladi neni mozné
zjistit, do jaké miry by absence zvyhodnéni nutila dopravce upravit kone¢nou cenu za sluzbu
uctovanou zékaznikiim a jak moc by diky zvySenym cendm jizdného ¢i pfepravného byla
ovlivnéna poptavka po sluzbach dopravci. Zde je vhodné zdlraznit, Ze instalace prvki systému
ETCS ptinasi nebo uz piinesla dopraveim zvysené naklady, které pienesly do koncovych cen
svym zakaznikim.

Pfi trochu jiném Uhlu pohledu miiZze zruseni zvyhodnéni pfinést n€kterym dopravcim
zjednoduSeni administrativy, protoZe odpadne stav, kdy dopravce fesi, zda na vykon bude
nasazeno vozidlo spliujici podminky zvyhodnéni ¢i nikoliv. Tato zaleZitost mé ale predevsim
charakter hypotetické uvahy, kterd je bez blizSiho zkoumani vnitropodnikovych procest
a dopadli zmén administrativnich postupli neovéfitelna.

U systému VRT Ize dopad tohoto navrhu jen velmi obtizn€ hodnotit. S ohledem na
ocekavany a ptipadny vyhradni provoz rychlych vlaka pouze s vybavenim ETCS by ponechani
zvyhodnéni pfedstavovalo jen administrativni pfekazku iraciondlniho charakteru, protoZe by na
zvyhodnéni doséhly vSechny vlaky vSech dopravcl. D4 se rovnéz ocekdvat, ze s uvedenim VRT
nastanou komplexni zmény vypoctl poplatku za uZziti dopravni cesty a je nepravdépodobné, Ze

by vypocet byl stejny pro konvenéni a nekonven¢ni trate.

4.2 Zhodnoceni variant reSeni pro kryti provoznich nakladi provoznimi
Vynosy
Pti hodnoceni navrhovanych variant je potfeba vychazet z analyzy ndkladi dopravce

uvedenych v tabulce 17 této prace a rozsifit ji o vynosy, které potiebuje manazer infrastruktury

ziskat navic, poplatky za pouziti dopravni cesty plné pokryly provozni ndklady dopravni cesty.
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Ekonomicko-provozni posouzeni navrhovanych variant je uvedeno v tabulce 21 pficemz
hodnoty pro bazicky stav jsou Cerpany z ptehledu finan¢nich tokl pro uvazovanou VRT Praha—
Drazd’any, (Gdaje v tabulce 18 této prace), konkrétné ze situace pro rok 2046 po kompletnim

dokonceni investi¢nich ¢asti projektu.

Tabulka 21 Hodnoceni variant kryti provoznich nakladt provoznimi vynosy

Polozky Bazicky stav ;’gf;ill oy Xﬁill pocet Kombinace
Néklady dopravce 181,37 181,37 181,37 181,37
bez dopravni cesty
[K¢/km]

Vynosy manazera 710 1175 1175 1175
infr. [tis. K¢&/rok]

Néklady manaZzera 1175 1175 1175 1175
inft. [tis. K&/rok]

Podil vynost 60 % 100 % 100 % 100 %
na nakladech

Pocet vlaki [ks/h] 10 10 16,7 14
Cena dopravni 27 45 27 31,75
cesty [K¢/vlkm]

Pocet cestujicich 270 270 270 270
[0s./vlak]

Néklady na 0,77 0,84 0,77 0,79
cestujiciho [K¢/km]

Zdroje: Balahura (2020, s. 13), Ministerstvo dopravy (2017, s. 54), upraveno autorem

Ocekavané vynosy z poplatkli za pouZiti dopravni cesty by pii stejné vysi poplatku jako
je na konvencnich tratich a uvazovaném rozsahu provozu kryly pouze 60 % néakladf spojenych
s provozem na VRT. Ve varianté vyS$§iho poplatku pti zachovani uvazovaného rozsahu provozu
musela byt celkova vySe ustanovena na ¢astce 45 K¢/vlkm. Naklady na cestujiciho by dopravei
vzrostly o 9 %. Pti zvazované varianté vyS$iho poctu vlakli by musel pocet vlakl vzrist o dveé

tretiny, aby vynosy z poplatkli pln€ pokryly ndklady na provozovani dopravni cesty.
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4.3 Hodnoceni eliminace parametru hmotnosti vlaku

Navrh, ktery odstrafiuje parametr hmotnosti vlaku ze vzorce uzivaného v soucasnosti
pro stanoveni vySe poplatku za pouziti drahy jizdou jednoho subvlaku, by pii neménnosti
ostatnich parametrti vyrazné¢ zménil vynosy manazera infrastruktury a naklady dopravci. Je
predpokladano, ze by muselo dojit i ke zmeéné jinych parametri ve vzorci, zejména hodnoté
produktového faktoru.

Tento navrh si neklade za cil ovlivnit celkovou vysi vynosii manaZzera infrastruktury za
pouziti dopravni cesty. Smyslem tohoto navrhi je pfimét dopravee k jinému chovani, které by
mélo spocCivat vtom, Ze ve snaze minimalizovat své naklady na dopravni cestu budou
vypravovat méné delSich vlakii nez vice kratSich vlakd, protoze pro né zacne byt vyhodnégjsi,
kdyz naptiklad misto dvou pétivozovych souprav pojede jedna souprava slozena z deseti voz.
Z takto zménéného chovani za¢ne profitovat 1 manazer infrastruktury, protoze rozhodnutim
dopravce svéSovat kratké soupravy do delSich se uvolni kapacita trati, kterou mize manazer
infrastruktury nabidnout dal§im dopravctm.

V obecné roviné Ize konstatovat, ze navrh vede k maximalizaci vyuziti kapacity
infrastruktury, protoZze motivovani dopravci vyuziji pfidélenou trasu k nasazeni tak dlouhého
vlaku, jak jen provozné-poptavkova situace zakaznikéi dovoli. Uvahy uvedené v tomto
zhodnoceni spliluji charaktery pro vyuziti navrhu jak u konvencnich, tak nekonvencnich trati,

kde se manazer infrastruktury potyka s vycerpanou kapacitou dopravni cesty.

4.4 Zhodnoceni navrhu zavadéjiciho poplatek za odstaveni soupravy

Uvedena myslenka zpoplatnit odstavovani souprav je vyvolana obavou z neefektivniho
vycerpani kapacity infrastruktury. K efektivnimu provozu infrastruktury je zapotiebi, aby vlaky
po dopravni cesté jezdily atim manaZeru infrastruktury pfinaSely hlavni vynosy v podobé
uhrazeni poplatku za pouziti dopravni cesty.

Uz nyni na konvenc¢nich tratich nastdvaji situace provozné nevhodné, protoze vlak
(obvykle néakladni) n&jakého dopravce je odstaven v Zelezni¢ni stanici inékolik hodin,
naptiklad z divodu nedostatecného persondlniho pokryti. Takovy vlak je pak velkou pfitézi pro
infrastrukturu, protoze dana kolej ve stanici ma napiiklad slouzit pro ucely prijezdu a pobytu
pomalejSiho vlaku pfi pfedjizdéni vlaku rychlejsim vlakem vyssi kategorie.

Lze ptredpokladat, Ze snaha prosadit tento ndvrh vyvold znacnou miru nevole
u dopravcti, protoze pro né to znamena zvysené naklady ve srovnani se soucasnym stavem
bezplatného odstavovani. Z pohledu manaZera infrastruktury by vybirani toho poplatku mélo

plnit pouze regulacni charakter, tak aby bylo dosaZeno kyzeného efektu optimalniho vyuziti
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zelezni¢ni sité., byt by se samoziejmé jednalo o polozku provozniho vynosu. Pfesnou vysi
vynosu nelze bez znalosti zdkladni ceny odstavu ani mnozstvi provadénych odstavi urcit.

D4 se ocekavat, Zze dopravci ve snaze se tomuto poplatku vyhnout zacnou pruznéji
planovat smény provoznimu persondlu dopravce tak, aby riziko pfipadnych odstavi
minimalizovali. Rovnéz mtze dojit ke zvySené poptadvce po odstavovani na plochéach, které
nebudou spjaty s fizenim provozu a manazerem infrastruktury, tim je mySleno zejména Castejsi

odstavovani vozu na vleckach nebo arealech samotnych dopravci.
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ZAVER

Cilem prace bylo navrhnout feSeni, ktera by odstrafiovala nedostatky v soucasném
systému vybéru poplatkil za uzivani dopravni cesty u Spravy zeleznic a podaftilo se najit takové
upravy, jez zohlediiuji dosud ziskané ekonomické a provozni dovednosti v prostredi
vysokorychlostni zeleznice a jejiho vlivu na dopravni sit’.

Na zékladé¢ poznatkd ze zahrani¢i i analytického posouzeni socioekonomickych
predpokladt doslo ke shodé, ze ponévadz navrhovany systém vysokorychlostni Zeleznice bude
natolik atraktivni, mél by byt sobéstacny a provozni vynosy za urcitych piedpokladii dokazi
pokryt provozni néklady.

Vznikla potfeba hlubsiho zkoumani z hlediska chovani cestujicich, kde je potieba ovérit
jejich citlivost na vysi cen jizdného, délky cestovni doby a zjistit miru ochoty respektovat
ptipadnd pldnovana i neplanovana zpozdéni vlaku. Az po provedené analyze citlivosti dokézou
odpovédné instituce spravné rozhodnout o varianté, ktera ustanovi optimalni vysi poplatku za
dopravni cestu na VRT.

Do budoucna se bude potfeba mnohem vice zabyvat vztahem mezi manaZerem
infrastruktury a dopravci, protoZe jenom vyvazené a neznevyhodiujici nastaveni prostfedi na
vysokorychlostni Zeleznici povede k optimdlnimu provozu, coz je nezbytné pro efektivni
zhodnoceni vynaloZenych vetejnych prostfedkil na realizaci projektu VRT. Kromé nastrojt,
kter¢ maji dopravce motivovat k pozadovanému zplisobu chovéni, by bylo vhodné ftesit
1 problematiku kompenzaci za strany manaZera infrastruktury u komplikaci vzniklych fizenim
provozu.

Z probiraného tématu vychazi fada dalSich otevienych bodt, coz odkryva velkou
rozsahlost systému. Je mozné si klast otazky, zda ptfesunuti dalkové dopravy na
vysokorychlostni trat¢ umozni homogenizovat provoz z hlediska rychlosti, kdy mensi
rychlostni rozdily mezi nakladnimi a osobnimi zastavkovymi vlaky na konvenc¢nich tratich
povedou ke stabiln€jSimu provozu s mensimi zpozdénimi. Coz by mélo za nésledek vyssi
kapacitu konvencni sité¢ zeleznic, kterd by umoziovala navySeni poctu nakladnich nebo
naptiklad ptfiméstskych vlakt v okoli velkych aglomeraci a konec¢né hodnoceni by pro
manazera infrastruktury pfedstavovala dal$i vynosy.

Bude zajimavé nadale sledovat, jakym smérem se budou ubirat tivahy o provoznim
konceptu linek vysokorychlostni osobni dopravy. Do jaké miry se podaii zajistit provoz na
komer¢ni riziko dopravcei a jaky to bude mit vliv naptiklad na okrajové spoje v brzkych rannich

nebo pozdné vecernich hodindch. Déle bude interesantni, jak budou vypadat prestupni vazby
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mezi vlaky dalkové vysokorychlostni a regionalni dopravy, jestli se zvysi atraktivita ndvazné
regionalni dopravy a jaky to bude mit dopad na krajské samospravy, které regionalni dopravu
objednavaji. Fascinujici mize byt rovnéz sledovat dopady vysokorychlostni zeleznice na
zmény vV jinych dopravnich modech, sledovat naptiklad snizujici se pocet cestujicich
v individualni automobilové dopravé nebo piesun pirevazeného nékladu ze silnic na zeleznici,

coz je jednim z hlavnich cilti evropské politiky boje proti zménam klimatu.
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