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UvVOD

Evropskd Zzelezni¢ni doprava se v soucasné dobé potyka s vyraznou rozttiSténosti
v ptistupech k tvorb¢ jizdnich tada a planovani kapacity zelezni¢ni infrastruktury. Jednotlivé
Clenské staty vyuzivaji rozdilné systémy a metodiky, coz ma za nasledek sniZzenou efektivitu
a ztizenou mezinarodni koordinaci. V reakci na tyto dlouhodobé identifikované problémy byla
iniciovana mezinarodni reforma zndma jako projekt TTR (Timetable and Capacity Redesign).
Tato prace se zaméfuje praveé na tuto iniciativu, jejiz implementace dosud probihd a ktera
predstavuje zasadni zmény pro vSechny subjekty plisobici v Zeleznicnim sektoru. Od jejiho
plného zavedeni se ocekava nejen zefektivnéni planovacich procest a zvysSeni kapacity trati,
ale také harmonizace postupti napii¢c Evropou adosazeni vyznamnych tuspor v oblasti
ekonomické i lidskych zdroju.

Bakalatska prace se zamétuje na stav této problematiky na ¢eském trhu, a to primarné
skrze optiku zelezni¢nich dopravcli. Pomoci rozboru stavu soucasného, tedy tvorby jizdniho
fadu dle narodnich podminek, a nasledného rozboru TTR jsou porovnany principy, vize
a moznosti, které jsou nabizeny. V ¢asti kapitol zabyvajicich se pfimo TTR neni opomenut ani
souCasny stav implementace Ci zkuSenosti ze zahrani¢i. V neposledni fadé je analyzovan
1 ekonomicky dopad této zmény, a to predevsim pro dopravce.

Ustiednim cilem této prace je analyzovat implementaci iniciativy TTR z perspektivy
zelezni¢nich dopravcei, tedy subjektd, které budou zasadnim zplisobem ovlivnény zménami
v oblasti planovani jizdnich fada a ptidélovani kapacity. Préce si klade za cil nejen poukézat na
klicova rizika a problémy, s nimiZ se dopravci mohou v pribéhu implementace setkat, ale také
navrhnout konkrétni a realizovatelnd opatieni, jez by mohla pfispét k hladSimu piechodu na
novy systém. Soucasti prace je rovnez reflexe toho, jaké zmény TTR ptinasi do stavajici praxe

a jak mohou ovlivnit fungovani Zelezni¢ni dopravy v Sir§im kontextu.

10



1 VYMEZENI POJMU TTR

V této Casti bakalafské prace bude definovén teoreticky zéklad potiebny pro pochopeni
problematiky TTR a toho, jaky dopad bude mit na zelezni¢ni dopravce. Nejprve se autor zaméeii
na definici a predmét jizdniho tadu, vCetné¢ pomtcek, bez kterych by orientace v ném byla
mnohem komplikovangjsi. V dalsi casti bude definovan samotny projekt TTR a poté se autor
podiva na zakladni cile a prvky tohoto projektu. Posledni kapitola odpovida na otazku, proc€ je

TTR dle organizace RNE pro budoucnost evropskych Zeleznic nezbytna.

1.1 Jizdni rad
Pted komplexnéj$im vniknuti do tématu TTR a jeho dopadi bude nejprve definovano,
co to jizdni ad je. Dle Cambridge dictionary (2024) se jedna o podrobny plan ukazujici, kdy se
budou konat udalosti nebo aktivity. Oxfort learners dictionary (2024) ho ale definuje jako graf
zobrazujici ¢asy odjezdi a ptijezda vlaki, autobust a letadel. Jizdni fad ma ale mnoho podob,
ato ijen v samotné zelezni¢ni dopravé. Pro lepsi orientaci v slozitém systému mezinarodnich
a vnitrostatnich tras jsou proto vytvareny pomicky GVD. Ty dle Technologie dopravy (2020)
obsahuji informace o ocekdvaném mnozstvi vlakové dopravy, tabelarni jizdni fady, dopravni
informace vlaki pro jednotlivé dopravny/stanoviste, ale i dopravni idaje jako jsou jizdni doby,
Casy ptijezdl, odjezdd, prijezdi a jiné. Zakladni déleni pomticek GVD je na dvé skupiny — pro
sluzebni potieby a pro potieby cestujicich, déale je lze délit na pomlcky GVD, které jsou
vydavané provozovatelem drahy a ty, které vydava dopravce.
1. Pro sluzebni pottebu
a. Pomucky vydavané provozovatelem drahy:
e Nakresny jizdni fad (NJR)
e Sesitovy jizdni ¥ad (SJR)
e Sesit jizdnich rada katalogovych tras v osobni doprave
e Katalog nabidkovych tras provozovatele drahy v nakladni dopravé
e Rozkaz o zavedeni grafikonu vlakové dopravy
e Seznam vlakul pro stani¢ni pracovniky
e Seznam vlakl pro tratové pracovniky atd.
b. Pomucky vydavané dopravcem:
e Vlaky osobni dopravy
e Plan vlakotvorby

e Plan fadéni nakladnich vlaka ND
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e Priehled vlakii nadtazeného systému ptepravy prednostni zatéze
e Vlaky pro piepravu posty
e Grafikon obéhu lokomotiv
e Rozkaz o doprovodu vlaki vlakovymi ¢etami

2. Pro potiebu cestujicich

a. Pomucky vydavané provozovatelem drahy:

e Knizni jizdni fad celositovy, oblastni, popft. tratové jizdni fady
e Vyvésné jizdni fady

e Seznamy “Ptijezdy a odjezdy vlaka*

Pro téma TTR bude z téchto pomiicek stéZejni predeviim nakresny jizdni ¥ad (NJR),

knizni jizdni ¥ad a seSitovy jizdni ¥ad (SIR).

1.1.1 Nakresny jizdni Fad (NJR)

Nékresny jizdni tad, jehoz dil¢i ¢asti tvoii Grafikon vlakové dopravy je dle Davida
Sevéika (2011) zékladnim nastrojem organizace vlakové dopravy vydavanym zpravidla na
dobu jednoho roku. V NJR Ize nalézt graficky znazornéné vlaky, kazdy jednotlivy vlak
predstavuje linii, ktera vyjadfuje jeho ¢asovou a zaroven i kilometrickou polohu. Kazdy vlak je
znaceny pridélenym ¢islem. Zakladem grafikonu je sit' —na vodorovné ose 1ze nalézt vyznaceny
¢as ana té svislé kilometrickou vzdalenost vcetné stanic, kterymi vlak po této trase projizdi.
Kazdy list grafikonu tedy piedstavuje urcitou trat’ na Zelezni¢ni siti a vyznacené ¢ary na ni
planované jizdy konkrétnich vlakii v ur€itém casovém obdobi. Piiklad casti nékresného

jizdniho fadu je zobrazen na Obrazku 1.

£ )l

o
[ =Ty

— 70l

I~
]
.
ARV v, S = SN, (-~
= =
= I ca
A
T
L —

T
T
AT
L—
005
105
o =
———

T
[N A - —— E—
T —

s
Tor

FE =S 13
[
—
.
5

=
L
o
F——— a5 i 600g

] ]

| R4
Al |l

Obrazek 1  Cast nakresného jizdniho ¥adu (zdroj: autor)

=

1 g 3

T R———
7001
T R—
"
10pz
ey
I

Hutls

=

12



1.1.2 Kbnizni jizdni rad

Knizni jizdni fad pfedstavuje prehledny dokument, zobrazujici ptijezdl a odjezda pro
konkrétni vlaky a stanice na zelezni¢ni siti. V soucasné dob¢ lze najit knizni jizdni fady
celosit'ové, oblastni, popf. tratové jizdni fady. V kazdém ptipad¢ jsou dle Technologie dopravy
(2020) urcené primarn¢ pro cestujici v zelezni¢ni osobni dopravé.

V soucasné dobé lze vidét tendenci ve vydavani kniznich jizdnich tadt pouze
v elektronické podobé, a to predev§im kvilli snaze o vétsi udrzitelnost. Dle webu ZelezniGaf
(2024), tomu je tak tento rok nové i v rdmci Integrovaného dopravniho systému Olomouckého
kraje, ktery véii, ze knizni jizdni fad v elektronické podobé zajisti zdkazniklim 1 urcitou miru

pohodli. Zobrazeni mozné podoby knizniho jizdniho fadu je vyjadieno na obrazku 2.

KniZni jizdni rad

Gisto viaku 3444 1000 102 1002 104 1004 106 1006 108 1
Druh vizku FH oF R o= R o5 R o5 R
Zastivka
albertov | odjezd 3:00 6:06 g:28 B:06 E28
phiezd 3:07 512 535 B2 E:35
hohunovice] odiezd 5:14 535 514 B35
phijezd 5:20 B:20
RoEnov | odiezd §:20 B:20
priezd £:24 B:24
Sulislav | odjezd 5:25 E:25
phiezd 321 531 5:45 B:31 EA%
Cercany |odjerd 532 B:32
phijezd 3:28 533 555 ] B:S5
Dolanky | odiezd g:41 §:56 756 E:41 E:56 o1 R
phiezd 3.38 §.51 7.06 E.06 B:51 o.06 251 10:06
Fmilova Hul odjezd 5:52 E:52 2052
phijezd §:57 B5T 257
#emovice| odjezd 557 B:5T 957
phiezd 7:01 501 10001
Zdar |odiexd 7:02 2:02 10002
Frystak hl| priezd 3:51 707 e l:] E:1E 507 ERE:] 10:07 10:18

Obrazek 2 Cast knizniho jizdniho fadu (zdroj: autor)

1.1.3 Sesitovy jizdni rad

Dle Spravy Zeleznic (2022) je seSitovy jizdni fad souhrnem tabelarniho jizdniho fadu na
jedné nebo vice tratich. Jedna se o ptehlednou tabulku, ktera se vydava pro kazdy vlak oddélené
a jeji forma se miize v jinych zemich od t¢é ceské lisit. Lze z ni zjistit informace jako jsou Casy
ptijezdi, odjezdl, maximalni rychlost, maximalni hmotnost vlaku, maximalni délka vlaku nebo
brzdici procenta. Je ur€eny primarné pro strojvedouci, ale poslouZi ijinym zaméstnancim.
Vydava jej provozovatel drahy, a to nejpozdéji dva tydny pred za¢atkem platnosti jizdniho fadu

nebo trasy.

1.1.4 Kapacita drahy
Kapacita dréhy, tj. schopnost vlozit vlakové trasy pozadované na urcité Casti drahy
v ur¢itém Casovém obdobi, je dle ProhlaSeni o draze 2026 (2024) vyjadiena poctem vlakovych

tras, které je mozno zkonstruovat za urcité ¢asové obdobi pfi daném technickém, provoznim
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a personalnim vybaveni a pti dodrzeni potiebné kvality dopravy. U vicekolejnych tsekti uréuje
kapacitu drahy Sprava zeleznic pro kazdou kolej zvlast dle stanovené organizace dopravy.
Kapacita drahy neni v Ceské republice pienositelna na jiné subjekty a piimo se tedy vaze
k zadateli. Prid€lce kapacity dréhy je dle taktici.cz, s.r.o. (2024) subjekt, ktery je opravnén na
vybrané trati, ptipadné vice tratich ptidélit zadatelim kapacitu drahy, ¢imz se rozumi jednani
umoznujici vyuziti takového dilu zcelkové kapacity drahy, kterého je zapotiebi pro
pozadovanou trasu vlaku. Na vSech tratich regiondlnich a celostatnich, které jsou ve vlastnictvi
statu je dle Prohlaseni o draze 2026 (2024) piid€lcem kapacity Sprava Zeleznic. Tento pojem je
velmi zasadni pro tvorbu jizdnich fadu, jelikoz bez ptid€leni prave kapacity drahy by jizdni fad
nemohl vibec vzniknout. Provozovatel drahy je dle Drazniho ufadu (2025) fyzickd nebo
pravnicka osoba, kterd ma platné ufedni povoleni k provozovani drdhy. To se vydava vzdy na
kazdou konkrétni drahu. V praxi mize mit jedna drdha jen jednoho provozovatele. V ptipadé
celostatnich aregionalni drah ve vlastnictvi statu je pridélce kapacity shodny prave
s provozovatelem drahy a tim je Sprava Zeleznic. Takovy subjekt je dle 266/1994 Sb. Zakon
o drahach § 23 povinen vzhledem k Zelezni¢nim dopravcim:

e  Umoznit vyuziti pfidélené kapacity drahy pomoci poskytnuti zékladnich sluZeb, které

stanovi ptislusny provadéci pravni predpis

e  Zajistit dopraveim nediskriminaéni pfistup k poskytovanym sluzbam

e Sjednavat cenu za uZiti drahy a jeji kapacity nediskrimina¢nim zplisobem

e Umoznit dopravci, ktery spliiuje podminky provozovani draZni dopravy za cenu

sjednanou dle cenovych predpisii a moznost uziti drahy pro objezdy nesjizdnych useku

drahy, které jsou nesjizdné z diivodu Zivelnych udélosti nebo nehod

Kapacita drahy, kterd je pridélena konkrétnimu subjektu, nemlize byt pfenesena na
subjekt jiny, v pfipadé nemoznosti objednanou kapacitu drahy vyuzit by mél dopravce co

nejdfive trasu zrusit, v opa¢ném piipad€ mu hrozi sankce za nevyuziti kapacity drahy.

1.2 Vyklad pojmu TTR

Time table redesign (TTR), do ceského jazyka volné pieloZeno jako Prepracovani
procesu tvorby jizdniho fadu a kapacity je dle Spravy zeleznic (2024) projekt, ktery by mél vést
ke zjednoduSeni, sjednoceni a vylepSeni systému tvorby jizdniho fadu napii¢ Evropskymi
zemémi. Jeho cilem je zajistit vyrazné vySsi konkurenceschopnost Zeleznice v obou hlavnich

segmentech — nékladni i osobni zelezni¢ni dopravy.
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TTR je dle Prohlaseni o draze 2026 (2024) iniciativou organizace RailNetEurope

(RNE), ktera ho rozviji spolu s Forum Train Europe (FTE) s podporou Evropské asociace pro

zelezni¢ni nékladni dopravu (ERFA). RNE se na svych webovych strankach (2024) prezentuje

jako asociace evropskych manazerG Zeleznicni infrastruktury, kterd zaroven slouzi jako

zastfeSujici organizace pro pomoc v koordinaci mezinarodnich procesti svych ¢lent, ato

v oblastech fizeni kapacit, fizeni dopravy, fizeni vykonnosti, fizeni koridord, IT, pravnich

zalezitosti a prodeje.

1.3 Zakladni cile a prvky TTR

Zékladnim cilem TTR je dle Spravy Zeleznic (2024) zjednoduseni, sjednoceni a celkové

vylepSeni systému jizdniho tadu, ato v ramci vétSiny Evropskych zemi. Kazdy samostatny

subjekt by mél z tohoto systému Cerpat vyhody a pocitit zlepSeni efektivity v jejich fungovani,

konkrétn¢ se jedna o tyto predstavy:

1.

Nékladni dopravei — mohou Zadat o kapacitu kratce pred jizdou vlaku, pticemz
znaji vSechny podrobnosti o trase a maji jistotu, ze obdrzi trasy vysoké kvality.
Osobni dopravci — budou mit k dispozici dfive pravidelné trasy a mohou tak otevfit
své rezervacni systémy az Sest mésici pted zménou jizdniho fadu.

ManaZefi infrastruktury — mohou optimalizovat své plany, omezit rezervy
v procesu tvorby jizdniho ftadu, lépe vyuzivat dostupnou kapacitu drahy
a poskytovat harmonizované nabidky vysoké kvality.

VSechny zicastnéné strany — budou mit prospéch zvyssi vykonnosti

prostiednictvim sniZeni provozu ve $pickach.

Uspéch TTR a jeho véasné zavedeni by mélo dle ptirucky RNE Pro¢ TTR? (2022)

zaviset na péti hlavnich prvcich, které tvoti tzv jadro programu. Pro spravné provedeni TTR je

dilezité nejen jejich fadné splnéni, ale i synchronizace. Mezi tyto kli¢ové prvky patfi:

e revize zastaralych procest tvorby jizdniho fadu

e nastaveni podplrného procesu digitalniho managementu kapacity

e zavedeni obchodnich podminek na podporu procesii

e poskytovani podnétii legislativnim organim s cilem odstranit prekazky, které ohrozuji

plnou implementaci

e poskytovani podnétii legislativnim organim s cilem odstranit prekazky, které ohrozuji

plnou implementaci
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1.4 Vyznam TTR pro budoucnost evropskych Zeleznic

Systém TTR by dle RNE Pro¢ TTR? (2022) m¢l predstavovat zmény pro dopravce,
infrastrukturu, ale pocitit by ji méli i kone&ni zakaznici v Zelezniéni dopravé. V Ceské republice
tuto zménu pocitime jako jedni z prvnich, jelikoz jsme se stali ucastniky prvni viny
implementace TTR. Na map¢ zobrazené na obrazku 3 Ize vidét, které zemé jsou také soucasti

prvni viny implementace a i naopak, které staty se iniciativy RNE vilibec netcastni.

Ostatni

Obrazek 3 Viny implementace TTR (zdroj: Pro¢ TTR?, 2022)

Ptepracovani procesu tvorby jizdniho fadu a managementu kapacity je dle RNE (Pro¢
TTR?, 2022) nezbytné hned z nékolik divodi. Prvnim diivodem je neefektivni organizace
DOK. Ta ma za nasledek zvyseni nakladii pro dopravce nebo dokonce i Gplnou ztratu zakazky.
Tento faktor poté snizuje konkurenceschopnost Zelezni¢niho odvétvi jako takového a ma
v z&véru negativni vliv ina ostatni subjekty, které na Zeleznicnim trhu plsobi. Druhym
divodem je souCasnd nemoznost prodeje jizdenek v osobni Zelezni¢ni dopravé s vetSim
predstthem. ZvySeni doby, po kterou lze jizdenky kupovat by méclo zlepsit
konkurenceschopnost Zeleznice oproti jinym druhiim osobni dopravy. Naopak pro nékladni
dopravce by se méla zvysit pruznost pomoci pfidani novych typu Zadosti, které umoziu;ji
flexibilnéj$i zmény, ¢imz se spolu s moZnosti pfizplsobeni se zdkaznikovi snizi 1 vySe
prostiedkt, které by takovy dopravce za zmény uhradil. V neposledni fad¢ je pro moderni
Zelezni¢ni dopravu nutné i prebudovani IT systémi a Zddosti o0 mezindrodni trasy, ty v soucasné
dobé¢ délaji vrasky dopravelim v doprave osobni i ndkladni, i to je proto tématem TTR a jednim

z jeho vyty€enych cild.
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DalSimi benefity, které ma systém TTR pfivést je napiiklad zavedeni moznosti zadavat
jednorazové pozadavky na kapacitu s platnosti na nékolik let, na rozdil od soucasnosti, kdy se
o takovou kapacitu zdda az Ctyfmi odd€lenymi pozadavky ve tiech rtznych casovych
okamzicich. SniZzeni nadbytecné prace pro provozovatele infrastruktury i zadatele o kapacitu,
ktera v soucasné dob¢ vznika znutnosti opakované piepracovavat jizdni fady v dusledku
nestability trhu a planovani praci. Dtivéjsi zjisténi pietizeni a kapacitnich potieb, coz poskytne
mnohem vice ¢asu na protiopatieni a lepsi feSeni nez dnes a v neposledni fadé Evropska
harmonizace roztfisténych vnitrostatnich procest s cilem zjednodusit pfistup ke kapacite,

mezinarodni provoz vlaki a pfipadné rozsiteni na dalsi sité.
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2 ROZBOR SOUCASNEHO STAVU TVORBY JR V CR

V této kapitole bude rozebrana problematika tvorby jizdnich fadl, ato konkrétné
zpisob tvorby jizdnich tadi, ktery je jesté stdle bran jako primarni zpiisob jeho tvorby
v soucasné dob¢. Autor se zaméii podrobnéji na Casovy ramec a jeho jednotlivé faze a zhodnoti
1 ¢asovou narocnost. VEtsi pozornost si zaslouzi 1 dostupné systémy a software moznosti, které
jsou momentaln¢ v nabidce a dokazou zlepsit uzivatelsky zazitek i casovou naroc¢nost prace.
V neposledni fadé bude poukézano na to, jaké jsou specifika tvorby JR v souéasné dobé pravé

v Ceské republice a jakym realnym piekazkam v této oblasti Gelime.

2.1 Etapy, Zadosti a ¢asova naro¢nost konstrukce jizdniho radu

K tomu, aby byla zadateli ptidélena kapacita drahy vede hned nékolik cest, co ale
zna¢né poméha v orientaci v moznostech jejiho ptidéleni jsou typy zadosti. V Ceské republice
je vsoucasné dobé hned nékolik druhti Zadosti o kapacitu drahy, o které miize dopravce
zazadat. Jejich pfesné znéni a podminky urCuje Sprava zeleznic v kazdoro¢né vydavaném
ProhléSeni o draze. V Prohlaseni o draze pro rok 2026 (2024) je uvedeno, Ze je mozné v rdmci
narodniho systému pozadat o fadnou zZadost do ro¢niho jizdniho fadu, pozdni Zadost do ro¢niho
jizdniho fadu a ad hoc zadost. Tyto zadosti se navzajem li§i pfedev§im v cen¢ a terminu, do

kterého je mozné Zadost podat.

2.1.1 Radna Zadost do ro¢niho jizdniho ¥adu

Nejkomplexnéjsim typem zZadosti je bezesporu fadnéd zadost do ro¢niho jizdniho fadu.
Také proto je pro prehlednou orientaci v jejim procesu tvofen Spravou zeleznic kazdy rok
harmonogram. Podle néj 1ze spolehlivé urcit vSechny dileZité terminy, které jsou stéZejni pro
spravné piidéleni pozadovanych tras do ro¢niho jizdniho fadu. JelikoZ tvorba jizdniho fadu je
proces komplexni, tak se sklad4d hned z n€kolika etap, v kazdé jednotlivé etapé je i1 ze strany
dopravce vyzadovéana ur€itd interakce, a to minimalné v podobé uvédoméni si nové faze
procesu. Presné terminy, do kterych je potfeba dany ukon splnit se kazdy rok mirné lisi, pro
pochopeni problematiky nadm ale bude stacit rozdéleni procesu do jednotlivych etap

zobrazenych na obrazku 4.
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Obdobi pro . o L. Termin pro zpfistupnéni

podani Zadosti Termin zpfistupnéni upraveného Navrhu jizdniho -
Navrhu lezo_lmho fadu i fadu na zakladé vyporadani Den'platn'ostl

grgér:(?:s;?lggsrgiﬁbm pfipominek Zadatelt nového JR

1 | 1
- 1 I I 1
Zahajeni ‘ X-8 ‘ ‘ X-6 ‘ -
procesu x5 X-105d X-14d

Termin zpfistupnéni
Navrhu jizdniho Fadu Termin pro dokonéeni Termin pro pidéleni
pro vefejnou osobni projednani Navrhu jizdniho kapacity drahy
dopravu fadu a pfipominek Zadateld

viakl

Obrazek 4 Etapy fadné Zadosti do ro¢niho jizdniho fadu (zdroj: autor)

Tento typ zadosti je vzhledem k vyraznému cenovému zvyhodnéni preferovanym typem
zadosti u vétSiny dopravcil, 1 piestoze vyzaduje del$i dobu piipravy afeSeni. Pro dodrZzeni
podminek této zadosti je nutné podat ji nejpozdé€ji osm meésict pred zacatkem jizdniho tadu.
Pokud je zadost podana pozdéji nebo je v jiz podané zadosti potieba udélat n¢jaké zmeny, tak
se tato zadost automaticky stavd pozdni Zadosti do jizdniho fadu. Kromé ceny je jeji vyhodou
také prioritni ptidé€leni kapacity, coz se predevSim u usekl, kde je vysoké vytizeni kapacity
drahy velmi hodi.

Velké X ptedstavuje den, kdy za€inad platnost jizdniho tadu, ten je bé€zné v nedéli
druhého prosincového tydne, tedy ptiblizn¢ dva tydny pied za¢dtkem nového roku. Jizdni fad

pro rok 2026 bude tedy nabyvat platnosti dne 14.12.2025.

2.1.2 Pozdni Zadost do rocniho jizdniho radu

Pozdni Zadost do ro¢niho jizdniho fadu je dle Prohlaseni o draze (2024) typ zadosti,
ktery se vyuziva predev§im pokud byla zZadost do ro¢niho jizdniho fadu pfijata aZ po terminu
(X-8), nebo v ptipad€ zmény parametrli fadné€ podané Zadosti do rocniho jizdniho fadu. Existuje
jesteé jeden piipad zvoleni této zadosti, a to je pozdni zadost do jizdniho fadu, ktera je ale podana
z diivodu na strané Spravy Zeleznic (SZ). Takova zadost se podava, pokud je potieba z n&jakého
diivodu, za ktery nemtize zadavatel zadosti, ale SZ, zadost znovu podat. Tato situace nastava
naptiklad pokud dojde k technickym problémtim v zéddosti nebo nechténému smazani ze strany
IM. Na takovou Zadost se proto dle Prohlaseni o draze (2024) nevztahuje vyssi poplatek ani
konstrukce vlakovych tras ve zbytkové kapacité, jako tomu je u zadani této zadosti ze strany

zadatele.
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Termin pfijeti vdech Zadosti —
nevefejna osobni a nakladni
doprava + Termin zpfistupnéni
a projednani viech Navrhi JR

Obdabi pro podani
pozdni zadosti

Prvni den platnosti
nového JR

}#I l |
I 1 1
X-75d ‘X-14d ‘ X

Termin pfijetl vdech
Zadosti - vefejna
osobni doprava

Kapacita drahy
je piidélena

Obrazek 5 Etapy pozdni zadosti do ro¢niho jizdniho fadu (zdroj: autor)

Z obrazku 5 lze vypozorovat, ze etapy jsou izde podobné jako u faddné Zadosti do
roéniho jizdniho fadu, jen trochu dasové posunuté. Zadatel ale dostane potvrzeni o ptidéleni
kapacity vcetné tabelarnich jizdnich tadu presné ve stejnou dobu jako i zadatelé, ktefi zadali
v fadném terminu. I zde je ale ur€eny ¢asovy limit pro podani zadosti, posouva se vSak z osmi

mesicl pied zacatkem jizdniho fadu na pouhych 75 dnd.

2.1.3 Ad hoc Zadost
Ad hoc Zadosti jsou z hlediska etap a asové narocnosti nejméné narocnym nabizenym
typem zadosti. Kompenzuji to vSak svoji rozvétvenosti, jelikoz v sobé skryvaji hned nekolik
dil¢ich produkt. Dle ProhlaSeni o draze 2025 (2024) jsou v tomto roce k dispozici tyto
produkty ad hoc Zadosti o kapacitu:
e DO — dlouhodob¢ ad hoc ptid€leni kapacity drahy vlaku osobni dopravy — vice nez 45
pracovnich dni pfedem po dobu minimélné 20 dnti
e DN —dlouhodob¢ ad hoc ptidéleni kapacity drahy vlaku ndkladni dopravy — vice nez 20
pracovnich dni pfedem po dobu minimélné 20 dnti
e N3 —pfidéleni ad hoc kapacity minimalné tfi dny pfedem
e P3 —pfidéleni ad hoc kapacity diive nez tfi dny piedem
e TB —pfidéleni kapacity drahy pro technickobezpecnostni zkousky draznich vozidel
e ZK —pfid¢leni kapacity drahy pro zkuSebni jizdy vozidel neschvéaleného typu nebo jizdy
vys$si jak tratovou rychlosti,
e Ul —pftidéleni kapacity drahy pro jizdy za ucelem Udrzby infrastruktury Spravy Zeleznic

e OM — pridéleni kapacity drahy pro jizdy z divodu omezeni provozovani drahy
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e JD —pfidéleni kapacity drahy z jinych divodi na strané Spravy zeleznic

Pti z&dosti o trasu ad hoc je povinnost Spravy Zeleznic vyjadfit se k zadané zadosti
nejpozdéji pet pracovni dnli ode dne podani. Pokud je Zadost podand minimalné 12 hodin pied
predpokladanym odjezdem vlaku, tak je povinen pfid€lce kapacity vyjadfit se k zadosti o trasu
do doby, nez mé dany vlak vyjet. Toto opatfeni by mélo poskytovat vétsi flexibilitu, ato

ptedevsim nakladnim dopravcim.

2.2 Principy pridélovani kapacity na Zelezni¢nich nakladnich koridorech

Zajistit pfidéleni pozadované trasy na Zelezni¢ni siti Ize zplisoby a pomoci zadosti
zminénych v kapitole vySe. Pokud vSak nastava specificky ptipad, a to potfeba zadosti trasy po
jednom z Zelezni¢nich nakladnich koridort RFC, tak zde existuje jesté jeden zplsob Zadosti
a tim je zadost pro ptidéleni kapacity koridorovym One Stop Shop neboli tzv. C-OSS.

V soucasné dobé mame v Evropé¢ dle RNE (2025) celkem 11 koridort, z nich nejnové;jsi
Amber koridor. Ti dohromady tvofi rozsahlou sit’” pokryvajici témét celou Evropu. Sprava
zeleznic je viak soudasti pouze étyi vybranych koridord, jelikoZ pouze ty pies CR prochazi.
Mezi né patti RFC 5 ,,Baltsko-jadransky®, RFC 7 ,,Vychodni a vychodo-stiedomoisky*, RFC
8 ,,Severo-baltsky“ a RFC 9 ,,Rynsko-dunajsky*.

Systém C-OSS dle rfc-amber.eu (2025) usnadiiuje fizeni tras na RFC mezinarodnich
nakladnich Zeleznicnich koridorech. Zastupci RFC koridorti spolu s jednotlivymi manazery
infrastruktury ze zuc¢astnénych zemi odsouhlasuji tzv. PaPs a rezervni kapacitu (RC). C-OSS je
jednotné kontaktni misto pro pfidéleni a zvefejnéni kapacity.

Pap je dle rfc-rhine-danube.eu (2025) spole€nou nabidkou provozovateld
infrastruktury/ptidélovaciho organu zemi zapojenych do RFC. Tato nabidka ptedstavuje
predem definované vlakové trasy s harmonizovanymi hrani¢nimi ¢asy pro ro¢ni jizdni fad. PaP
predstavuji hotovy produkt pro kapacitu mezindrodni Zelezni¢ni ndkladni dopravy a jsou ureny
specifickymi parametry, jako je maximalni zatiZeni, délka nebo typ lokomotivy. Jsou chranény
pfed zménami v disledku jinych pozadavkli na kapacitu v planovacich néstrojich
provozovatelli infrastruktury/ptidélového organu ajsou transparentné¢ zvefejiiovany
prosttednictvim IT nastroje PCS.

Zakladem koncepce C-OSS je natfizeni EU €. 913/2010 o evropské Zelezni¢ni siti pro
konkurenceschopnost nakladni dopravy. Obecnym cilem nafizeni je zlepSit podminky
vyuzivani infrastruktury pro mezinarodni zelezni¢ni nédkladni dopravu posilenim spoluprace na

vSech Urovnich — a zejména mezi provozovateli infrastruktury a subjekty pro ptidélovani. To
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znamena predevSim rozvoj koridorG pro Zelezni¢ni nakladni dopravu z hlediska kapacity
a vykonnosti, aby se kvantitativné i kvalitativné uspokojovala poptavka trhu. Za druhé, mit
zaklad pro poskytovani kvalitnich sluzeb nékladni dopravy, které splituji ocekavani zékaznika.
Hlavni cile C-OSS jsou:

e nabidka PaP vyhrazenych vyhradné pro mezinarodni Zzelezni¢ni ndkladni dopravu

e nabidka rezervni kapacity (RC) pro mezinarodni ad-hoc dopravu

e transparentni a aktualni katalogy tras pro rychlé a spolehlivé PaP a RC

e rezervacni nastroj (PCS), ktery spojuje proces objednavani tras;

e pomoc zékazniklim v ptipad¢ potieby pii rezervaci kapacity v PCS

e pfidélovani PaP a RC jménem provozovatell infrastruktury a alokacniho organu

e garance sluzeb ze strany C-OSS, ktery vystupuje vici zakaznikovi jako jedna tvar pro

vSechny nabidky jizdnich fada, véetné feeder/outflow tras;

Proces PaP zagind 16 mésica pred zménou jizdniho ¥adu. Zadatelé mohou Zadat
o kapacitu od poloviny ledna (X-11) do poloviny dubna (X-8) prostfednictvim mezinarodniho
rezerva¢niho nastroje PCS.

Aby bylo mozné o mezinarodni nakladni kapacitu prostiednictvim C-OSS zadat, tak je
potieba dle ProhlaSeni o draze 2026 (2024) spliovat urcité podminky. Témi jsou naptiklad
predlozeni Zadosti prostfednictvim PCS vcetné alespon jedné sekce PaP nebo RC, poZzadovana
trasa musi také pfekrocit alesponl jednu hranici na RFC, a to ve vSech pozadovanych dnech.
Déle musi technické parametry zadosti o trasu byt v rozsahu parametriit pozadovanych useki
PaP jak byly piivodné zvetejnény v nabizené PaP sekci. U Gsekt s flexibilnimi Casy si muze
zadatel upravit parametry dle svych vlastnich potieb.

Pro ucely vétsi flexibility PaP a uspokojeni Zadatell jsou PaP rozdéleny do nékolika
sekci misto nabidnuti pouze v celé koridoroveé délce. Muzeme se tak setkat is PaP, které
zahrnuji pouze vnitrostatni usek. Naopak je ale i mozné vyuziti nékolika RFC koridorti v jedné
zadosti, zde je vyzadovana koordinace mezi C-OSS jednotlivych koridort.

Jesté vetsi flexibilitu tras poskytuje systém tzv. feeder a outflow tras. Feeder trasa
oznacuje jakykoli usek trasy pied dosazenim bodu zac¢atku RFC koridoru, naopak outflow trasa
oznacuje bod, kde RFC koridor kon¢i a zaind trasa, kterd uz pod RFC nespada. O takovou
trasu lze také Zadat prostfednictvim PCS a C-OSS, je tady ale ten rozdil, Ze tu ¢ast trasy, ktera
se jevi jako feeder nebo outflow posoudi nélezity IM podle narodnich pravidel pro pfidélovani

trasy. Ve vyjimecnych ptipadech lze zazadat 1 o trasu na miru, kterd slouzi pro spojeni dvou
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useki PaP, utéto varianty vSak nelze zarucit vhodnou nabidku. PiehlednéjSi zobrazeni
fungovani feeder, outflow tras a tras na miru vzhledem k PaP trasam a koridoriim je zobrazeno

na Obrazku 6.

Legend:
. +~—— PaP sections
. +--— feeder paths
.~ «-----+ outflow paths )
. «-----+ tailor made path
s —s+— intermediate points *~

-——— -
-——— -

Corridor

v

Obréazek 6  Princip fungovani PaP tras (Zdroj: Prohlaseni o draze 2026 (2024))

V piipad¢ konfliktu tras je potieba dle Prohlaseni o draze 2026 (2024) posoudit prioritu,
a to dle hodnoty priority K, ktera se vypocita jako:

K = (Lrar + Lro) X Yrp (1)
kde:
LPAP e e celkova pozadovana délka vsech PaP [km]
LEO. i celkova pozadovana délka vsech feeder/outflow tras [km]
D 6 T pocet pozadovanych dntl jizdy [den]

Nejprve se vypocita hodnota K bez Lr/o, pokud tato hodnota nedokaze rozhodnout, tak
se provede vypocet véetné Lo, pokud ani toto nepomuize v rozhodnuti, tak se provede ndhodny
vybér. V ptipad¢€ nizsi priority, a tedy 1 odmitnuti trasy je Zadatel informovan nejpozdéji do X-
7,5 o tom, Ze dana PaP mu nebyla ptidélena a Zadost je pfeddna piisluSnému narodnimu pridélci
kapacity k projednani. Ten doda své vyjadieni o pfid€leni/nepiid€leni trasy nejpozdéji
v terminu X-5. Pokud je rezervace trasy PaP moZnd, ale narodni pfid¢lce kapacity zamitne
feeder, outflow trasu nebo trasu na miru, tak je celd Zadost zamitnuta.

Na rozdil od klasické zaddosti 0 mezinarodni nebo vnitrostatni trasu prosttednictvim IS
KADR je u téchto zadosti nutné v dob¢ findlni nabidky (X-3,5) se do sedmi kalendarnich dna
k nabidce vyjadfit, a to bud’ jejim pfijeti, nebo odmitnutim.

Pozdni zadost je mozné podat prostiednictvim C-OSS v ¢asovém ramci od X-7,5 do X-
2, ne vSechny koridory v§ak moZznost podani pozdnich Zadosti poskytuji. Pozdni trasy mohou

byt poskytnuty formou nabidnutych PaP obdobné jako je tomu u fadnych Zadosti, zbytku
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nevyuzitych PaP, nebo kapacitnich slotl, u kterych je uvedena doba jizdy, ale Ize je pfizptisobit
a pridat nejen vlastni Casy jizdy, ale i pfipadné outflow, feeder trasy a trasy na miru.

Poslednim druhem zéadosti a typem piidélované trasy je trasa ad hoc, ta je v ramci
mezinarodnich nékladnich koridort nazyvana jako zadost o rezervni kapacitu (RC). I zde jsou
obdobné jako u pozdnich zadosti nabizeny bud’ trasy vytvofené na stejném principu jako PaP
nebo kapacitni sloty, které 1ze ptizpusobit dle vlastnich potieb s co nejvét§sim moznym ohledem
vuci uvedenym standardnim dobam jizd. Tato kapacita je zvetfejiiovana formou PCS v terminu
X-2. Rezervovat ji vsak 1ze pouze 30 dni pied piedpokladanou jizdou vlaku, coz oproti ad hoc
zadosti pridélovanou Spravou zeleznic nemda takovou flexibilitu, kterd je ptredevSim pro
nakladni dopravce velmi dilezita.

Mezi dalsi specifika RFC koridorovych tras patfi naptiklad nemoZnost zmény trasy
v obdobi X-8 az X-5. Pro zruseni zadosti plati, co se tyCe poplatki i lhlit vnitrostatni pravidla,
stejné tomu je i pti prevodu, odieknuti nebo nevyuziti trasy. Velkou nevyhodou pro dopravce
muze byt také nemoznost pfepravy na PaP nebo RC trasach mimotadnych zasilek. U piepravy
nebezpecného zbozi by vSak pii dodrzeni vSech pravidel pro jejich piepravu zadny problém byt
nem¢l. Sluzby i poplatky za vSechny trasy, v€etné samotné ceny za trasy jsou opé&t stejné jako
ty vnitrostatni. Fakturace probiha prostfednictvim narodniho ptridélce kapacity drahy, v ptipadé
Ceské republiky Spravou Zeleznic.

Moznost vyuziti tras RFC ze strany dopravci miZe byt v urcitych ptipadech vyhodna,
neni ale vhodna urcité pro kazdého, uz jen z toho hlediska, ze priorita pfidéleni tras je dana
sou¢inem délky tras a poctem dnti vyuziti trasy, coz zvyhodiuje vétsi dopravee. Zaroven pro
mnohé¢ dopravce miiZze byt velkym omezeni nemoznost pfepravy mimotadnych zasilek po

vvvvvv

vzniku vyluk, je v§ak na zvazeni kazdého dopravce, jestli to pro né presto dava smysl.

2.3 Specifika tvorby JR v CR

V této kapitole budou rozebrany faktory, které ovliviiuji tvorbu jizdniho fadu pravé
v Ceské republice a tvoii tak jedine¢né podminky pro provozovéni drazni dopravy. Nejprve se
autor zaméfi na stranku financ¢ni, a to nejen z hlediska samotné ceny, ale i sankci, které
s zadostmi o kapacitu drahy bezprostiedné souvisi. Poté se autor zaméiti na aplikace a software,
ktery je k dispozici a ktery do znacné miry ovlivituje rychlost a kvalitu prace. Jako posledni
dojde k pozastaveni se utématu docasnych omezeni kapacity, jejich zplsobu oznameni

dopravciim a strategie SZ v oblasti vyluk.
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2.3.1 Finan¢ni aspekty Zadosti o kapacitu

Dulezitym aspektem, ktery ovliviluje strategii tvorby jizdniho tadu a sméfovani
zelezni¢ni dopravy v dané zemi jsou bezesporu pravé financni aspekty, které s zddostmi
o kapacitu drahy bezprostfedn¢ souvisi.

Cena za uziti dopravni cesty je jednim z hlavnich hledisek, ktera jsou brana v potaz pii
vybéru typu zadosti o kapacitu, dle Railtarget (2021) je v Ceské republice standardem tzv.
dvouslozkova cena, tvoiena oddélenym vypoctem pro vlastni jizdu vlaku a za pouziti
pristupovych komunikaci pro cestujici. Oficidlni vypocet a jednotlivé slozky, které dokazou
cenu na dopravni cestu ovlivnit nalezneme v Prohlaseni o draze 2026 (2024), jez udava
podminky, které jsou zdvazné nejen pro dopravce, ale i pro Spravu zeleznic. Prvni ¢asti ceny,

ktera s ptidélenim trasy souvisi je cena za ptidéleni kapacity drahy definovana vzorcem:

Cena = K + K7 x Délka trasy + K3 x Pocet dnti jizdy [K¢] (2)
kde:
Kioooooo sazba za zpracovani a ur¢eni jizdniho tadu a ptidéleni kapacity drahy [K¢]
| G sazba za konstrukci vlakové trasy [K¢&/km]
Ks......... sazba za den pfidéleni vlakové trasy [K¢/den]
Délka trasy...... vzdalenost pridélené trasy mezi vychozim a cilovym bodem trasy[km]

Pocet dnt jizdy...... pocet dnil, na které je pfislusna trasa pridélena [den]

Sazby Ki, K2 1 K3 jsou ovlivnény zvolenym typem zadosti, jelikoZ od néj se odviji
naroc¢nost zpracovani, konstrukce a ptid€leni vlakové trasy. Pfesné vyse téchto faktord jsou
jasné dané, a to v tabulkach prave v Prohlaseni o draze pro aktualni rok pozadovaného jizdniho
radu.

K této cené je dale nezbytné pficist cenu za pouZiti drahy jizdou vlaku, kterd predstavuje
sloZzku vyjadfujici samotné pouziti dopravni cesty a zahrnuje v sob€ 1cenu za pouziti
pristupovych komunikaci pro cestujici ve vlacich osobni dopravy.

Jelikoz tyto vzorce jsou velmi komplexni a jejich pfesny obsah neni pfedmétem této
bakalaiské prace, tak zde budou zminény pouze ty proménné, které jsou ze strany dopravcii
ovlivnitelné nebo jinak relevantni k tématu TTR. Mezi tyto slozky patfi:

e Délka jizdy vlaku (délka trasy)
e  Hmotnost vlaku
e Hodnota produktového faktoru

e Koeficient vybavenosti vlaku mobilni ¢asti ETCS
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e Planovana zastaveni pro vystup a nastup cestujicich a jejich pocet

Produktovy faktor je dle ProhlaSeni o draze 2026 (2024) cinitel, ktery zohlednuje
segmentaci trhu a rozsah statni podpory ptislusSného segmentu. Kazdému vlaku je piid€leny
vzdy pouze jeden produktovy faktor, ktery vyjadiuje procentualni slevu, nebo naopak piirazku
dle typu piepravovaného vlaku. Produktovych faktort je celkem 5, nejvice zvyhodnény je pro
vlaky nékladni dopravy v ramci svozového arozvozového systému jednotlivych vozovych
zasilek (P3), naopak nejdrazsi je pro nestandardni ndkladni vlaky (P5). Cilem produktovych
faktort je hlavné zvyhodnéni urCitych segmentii trhu asnaha udrzet jejich

konkurenceschopnost na ¢eském trhu, konkrétni hodnoty produktovych faktorii jsou zobrazeny

v tabulce 1.
Hodnota produktového

Produktovy faktor | Druh sluzby faktoru

P1 Osobni doprava 1

P2 Nékladni doprava nespecificka 0,85

Nékladni doprava v ramci svozového a rozvozového

P3 systému jednotlivych vozovych zasilek 0,05

P4 Kombinovana nakladni doprava 0,55

P5 Nakladni doprava — nestandardni viaky 2

Tabulka 1 Produktové faktory (Zdroj: ProhlaSeni o draze 2026)

DalSim faktorem, kterym se rozhodla Sprava Zeleznic motivovat dopravce je cenové
zvyhodnéni pro vlaky, které jsou vybaveny mobilni ¢asti zabezpecovaciho zatizeni ETCS. Toto
zvyhodnéni Ize aplikovat ale pouze pokud je aspoii jedno hnaci vozidlo vybaveno mobilni ¢asti
ETCS Level 2 nebo vyssi a ma na strané RBC aktivovany Sifrovaci kli¢e. Pro uplatnéni slevy
je klicovy 1zapis vIS REVOZ. Po splnéni téchto podminek lze slevu aplikovat, a to ina
tratovych Usecich bez staciondrni ¢asti systému ETCS. Po ploSnych zavedenich ETCS v roce
2025 se vsak tento koeficient jiz neaplikuje.

Kromé¢ vysSe zminénych sluzeb, které jsou soucasti tzv. minimalniho pfistupového
balicku Sprava zeleznic poskytuje i sluzby pomocné a doplitkové. V ramci dopliikkovych sluzeb
nabizi dodavky trakéni elektrické energie pro potfeby dopravci, piedtapéni draznich vozidel
urenych pro piepravu osob, sluzby souvisejici s prepravou nebezpecnych véci nebo
s provozem drazniho vozidla vykazujiciho zvlaStni provozné technické charakteristiky. Dle
Prohléseni o draze 2026 (2024) je nutné, aby tyto sluzby vykondvala nediskriminacné. Ke
sluzbdm pomocnym déle fadime poskytovani informaci, které souvisi s provozovanim drazni

dopravy, pfistup k telekomunika¢nim sitim, poskytovani akustickych a vizualnich sluzeb
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cestujicim a vydavani jizdniho fadu. VSechny tyto sluzby dokazou ovlivnit kvalitu pfeprav
poskytovanych samotnym dopravcem zakaznikiim a celkovou konkurenceschopnost zelezni¢ni
dopravy. Na rozdil od okolnich zemi ale nejsou dopravcei v Ceské republice zatizeni poplatkem
za pristup po draze k zafizeni sluzeb, ktery je v jinych zemich pomérné bézny.

Poslednim, ne vSak nejméné dualezitym aspektem, ktery celkovy ndklad za vyuziti
kapacity drahy ovliviiuje jsou sankce. Konkrétné se jedna o sankce za nevyuziti a odfeknuti
kapacity drahy, které¢ udéluje Sprava Zeleznic. Divodem sank¢niho systému je predevSim
motivace dopravct k tomu, aby zadali pouze o takovy pocet tras, ktery jsou schopni s jistotou
vyuzit. Takovy ptistup by mél z dlouhodobého hlediska napomoci mensimu pietizeni dréhy,
které je dle webu zdopravy.cz (2024) v soucasné dobé velkym problémem. Ptetizeni trati nese
nepiijemné ndsledky ipro dopravce, kterym jsou ud€lena omezeni, napiiklad v podobé
zpomaleni, €i jsou trasy Upln€ zamitnuty. Sankce se vypocitava dle vzorce, ktery tvofi soucin
délky trasy vlaku, sazby za nevyuzitou nebo odifeknutou ptidélenou kapacitu (pro rok 2025 ve
vysi 0,6 K¢/vlkm) amotivacni koeficient. Motivacni koeficient je prvek, ktery by mél
motivovat dopravce v odiikdvani tras v co nejdiivéjSim terminu, dle tohoto principu by
dopravce, ktery trasu odiekne vice nez 30 dni pied planovanou jizdou vlaku nemél platit sankci
zadnou. Dopravce, ktery ji ale zrusi diive nez tyden pied jizdou vlaku, ptipadné tfi dny diive je
ve vysi sankce zvyhodnény oproti tomu, ktery se rozhodne ji neodieknout viibec. Od roku 2026
je odsouhlaseno vyrazné navyseni sazby sankce, a to az na vysi 8 K¢&/vlkm, které by mélo vést
jesté k vétsi motivaci dopravct trasy v€asné odieknout. Tyto sankce se nevztahuji na celou sit,

ale pouze na vybrané traté.

2.3.2 Systémy a dostupny software

Systémy a dostupny software, ktery je urCeny pro zpracovavani jizdniho fadu se
v soudasné dobé lisi stat od statu. V Ceské republice je pro spravu aplikaci uréenych pro podej
1 naslednou praci s zddostmi o kapacitu povétena Sprava Zeleznic, prestoZe neni odpovédna za
vyvoj mnohych z nich. Pokud se na problematiku podivame s odstupem, tak mizeme vidét
smés systému Cisté narodnich a evropskych, které ale bohuzel stale nejsou tplné€ sladény mezi
sebou, a to jak ve vnitrostatnim, tak 1 mezindrodnim méftitku. Jelikoz se ma bakalarska prace
zaméfuje na zmeny v oblasti tvorby jizdniho fadu pro pravé dopravce, tak se i v této kapitole
budu vénovat pouze programiim, které jsou stézejni pro né.

Primérni funkce softwaru, ktery je urCeny pro spravu zadosti o kapacitu je moznost
podani Zadosti o trasu. V soucasné dobé mame dle ProhlaSeni o draze 2026 (2024) moZnosti,

jak zadost o kapacitu drahy podat hned nékolik:
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1. Podéni zadosti prostfednictvim IS RNE PCS. Zde je mozné ucinit podani zadosti
pouze u mezistatnich tras na Zelezni¢nich nakladnich koridorech, a to jak pro fadné,
pozdni, tak ad hoc zadosti.

2. Podani zadosti prostfednictvim elektronické vymény dat mezi IS dopravce a IS
KADR. Tento zptisob je urceny pro dopravce, ktefi maji vlastni informacni systém,
ktery dokaze komunikovat s IS KADR. Vyuzitim tohoto zpiisobu si mohou dopravci
zajistit vetsi roven prizplisobeni systému vlastnim potfebam a také urychleni prace
se systémem, které je znacné piedevsim v dobach, kdy kviili soucasné praci desitek
dopravci miize byt systém IS KADR pfetizen a zpomalen. Tuto moznost lze vyuzit
pro fadné, pozdni i ad hoc zadosti.

3. Podani zadosti prostfednictvim webového formulafe IS KADR umisténého na
Portale provozovani drahy. Primarni zpiisob podeje zadosti o kapacitu drahy pro
dopravce, ktefi nemaji k dispozici vlastni software, ktery by byl schopny
komunikovat s IS KADR. Lze vyuzit pro fadné, pozdni i ad hoc zadosti.

4. V ptipad¢ vypadku IS KADR lze:

U tadnych a pozdnich zadosti — podat zddost pisemné

b. U ad hoc zadosti — pokud je jizda vlaku planovana
diive nez za tifi pracovni dny, tak telefonicky
andsledné¢ pisemné, jinak stejné jako utadnych
zadosti

IS RNE PCS je dle ProhlaSeni o draze 2026 (2024) mezinarodni informacni systém,
ktery slouzi pro koordinaci zadosti o trasy pro dopravce a dalsi Zadatele, provozovatele drahy,
ptidélce kapacity a Evropské ndkladni koridory (RFC). Jednim z hlavnich cild je optimalizace
mezinarodni koordinace tras. Navic jako jediny ndstroj zvefejfiuje zavazné nabidky
predpiipravenych tras (PaP) a rezervni kapacity pro spravu mezinarodnich Zadosti o kapacitu
na RFC koridorech. Ptistup k této aplikaci je zdarma a dopravci, nebo jiné subjekty si mohou
0 jeji ptistup zazadat béhem nékolika minut pifimo na strdnkach PCS. Dle RNE (2025) by m¢l
zajiStovat jednoduchou komunikaci, transparentnost procest a mezinarodni standardizaci dat,
coz by mohlo pomoci ke zjednoduseni soucasnych procesti pfi zddosti 0 mezinarodni trasu.

IS KADR je aplikace ve vlastnictvi Spravy Zeleznic, vyvijena firmou Oltis group. Dle
firmy Oltis group (2014) je tato aplikace nepostradatelnym nastrojem pro prodej volné kapacity
Zelezni¢ni cesty a planovani ad hoc vlakli. Mezi benefity této aplikace patii uZivatelska
privétivost, moZnost generovani reportl, a to hned do n€kolika formata. Pti navrhu tras probiha

automatické porovnani s moznymi vylukovymi ¢innostmi v daném obdobi. Aplikace KADR
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také komunikuje hned s nékolika dal§imi aplikacemi Spravy zeleznic, ¢imz redukuje potiebu
nékolikandsobného zadavani dat. V soucasné dobé je KADR jedinou aplikaci, pfes kterou lze
v CR Z4dat o vnitrostatni nekoridorové trasy, neposkytuje viak jenom to. Kromé zadavani tras
ajejich schvalovani se v aplikaci provadi i aktivace tras, jejich odfeknuti a zména. Navic
poskytuji zadateli po celou dobu, ktera je u fadnych zadosti do jizdniho fadu pomérné dlouha,
aktudlni informace o souc¢asném stavu zadosti a jejim prubehu, a to v barevném vyjadieni tzv.
faze zadosti. Tyto faze se 1i$i nejen z hlediska ¢asového, tedy kdy byla zaddost zadan4, ale 1 dle
typu zadosti, pro n¢jaké zadosti jsou totiz zobrazovany jen vybrané faze. Jednotlivé faze jsou

ptehledné zobrazeny v tabulce 2.

Ikona UZiti UZiti u
Nazev Faze fa Strucny popis Faze v roCnim | Zadosti ad
ze =
JR hoc
Jednd se o stav Zadost, kterd je ve fazi ANO ME
komunikace mezi spolupracujicimi dopravci
Harmonizace H zejména v mezindrodni dopravé. V IS KADR
v piipadé roéniho IR pied podanim Zadosti
v pfipadé nedostupnosti IS KANGO.
Stav Zadosti, kterd zatim nebyla postoupena sz ANO ANO
Vytvoreni nebo ktera byla 57 dopravc vracena napf.
z divodu obsahové chyby.
Fadost o Trasu 7 Podand Z3dost o trasu pouze u Zadosti o rocni ANO ANO
trasu.
Tworba navrhu N Probiha konstrukce rogni trasy na strané Spravy ANO ME
trasy Zeleznic.
N DIR o Byl wytvofen navrh rogni trasy a byl pfedan ANO ME
dopravci.
Dopravce podava pripominky k zaslanému navrhu | ANO ME
Pripominky P trasy v roénim JR ve formé souhlasu nebo
nesouhlasu s trasou.
Tvorba Sprava Zeleznic provadi druhé kolo konstrukee ANO ANO
findlniho T trasy v rofnim JR
navrhu Probiha konstrukce trasy Ad hoc Spravou Zeleznic.
Finalni Navrh F Byl vytvofen ﬁn'alm navrh rotni trasy a trasy ad ANO ANO
hoc a byl predan doprava.
_ _ Finalni navrh je doruéen dopravo, aby vyjadnl ANO ANO
sz souhlas nebo nesouhlas s timto navrhem.
Predb&ina D W rémci sestavy roéniho IR prebihd predb&ing ANO ME
rEZEMVAce rezervace trasy
| Rezervace Trasa Je rezervovana. Kapacita je phdélena. ANO ANO
I =0 |8 | VIS KADR se zatim nepougiva. AND NE
Trasa Sprava Zeleznic, Zddost Zadatele zamitla a ANO ANO
nepridélena nepridélila kapacitu
. Tato faze nastava v piipadé, kdy dopravce ANO ME
Zadost zrusena odmitne findlni navrh — Zadost je pak zrusena.
Pouze v rofnim JR.
. Podand Zadost byla staZena dopraveem pifed jejim | ANO ME
Zadost staZena B pridélenim. Zadost nelze znovu podat. Pouze v
recnim JR.
Kapacita PFidélend kapacita byla odejmuta Spréavou Zeleznic | ANO ANO
odejmuta
Kapacita Pridélena kapacita byla odfeknuta Zadatelem. ANO ANO
odreknuta

Tabulka 2 Faze zadosti v KADR (zdroj: provoz.spravazeleznic.cz (2025))
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Mimo zadéni, vyfizeni a zmén zadosti je potieba pro uspésné vytvoieni jizdniho fadu
a planu tras mit spravné informace o stavu drahy a podminkach k provozu zelezni¢ni dopravy
na ni. Tyto informace nam dokaze poskytnout uz né¢kolikrat zminéné Prohlaseni o draze, zbytek
lze dohledat na Portdlu provozovani drahy, ktery slouzi jako rozsahly zdroj informaci.
Nalezneme zde nejen mapy s presnymi parametry dréhy, ale idobu trvani konkrétnich
provoznich intervali, ndslednych mezidobi a informace k aktudlnim vylukam, které by mohly
trasy pro novy jizdni fad ovlivnit. I zde je pfistup zdarma, pro dopravce je vSak potieba se
registrovat, aby méli ptistup ke vSemu, co by se jim mohlo béhem provozovani drazni dopravy

hodit.

2.3.3 Docasné omezeni kapacity (DOK)

Docasné omezeni kapacity neboli DOK, je dle ProhlaSeni o draze 2026 (2024) nastroj
ptidélce kapacity drahy, kterym informuje zadatele o kapacitu, dopravce a objednatele dopravy
o planovanych vylukach na drdze, aby mohli vzhledem k témto planovanym omezenim upravit
svoje objednavky, vyhledovy provoz a budouci dopravni prostredky.

Jelikoz se jedna o skutecnost, ktera omezuje kapacitu, tudiz i moznosti navrhu tras do
jizdniho tadu, tak se jevi dilezitym aspektem, ktery se ale zaroven ve zplisobu zpracovani 1isi
stat od statu. V Ceské republice je piidélcem kapacity na vétsing Zelezniénich tratich Sprava
zeleznic, kterda oznamuje Zadatelim ta DOK, u kterych pfedpoklada sniZeni kapacity drahy
a v jejim dusledku nemoznost uspokojeni vSech zadatelli o jeji kapacitu véetné ptipadnych
omezeni.

Sprava Zeleznic oznami Zadatelim DOK ovlivitujici jizdni fad nejpozdéji 12 mésich
pted jeho zacatkem, vybrana DOK jsou uZ ale ozndmena i 24 mésici pfedem. Nejpozdéji 60
kalendaini dnli pted planovanou vylukou je dle ProhldSeni o draze 2026 (2024) dotéenym
zadateliim zaslana zadost o zpracovani dil¢iho opatfeni. Pokud je k dané vyluce konstruovan
vylukovy nékresny jizdni fad, tak bude dopravclim zaslan nejpozdéji 45 dnli pred zapocetim
vyluky. Dot€eni dopravci maji moznost se do péti pracovnich dni k dané vyluce vyjadiit.
Ptid€lena kapacita maze byt Spravou zeleznic upravena nebo odebréna, tyto tkony se vzhledem
k DOK posuzuji individualné. Pti zruSeni trasy maji zadatelé narok na vyuziti nahradni kapacity
drahy nebo vraceni uhrazené ceny za kapacitu. Fazi a tkonil souvisejicich s konstrukci DOK je

vSak pokud se na problematiku podivame podrobné&ji mnohem vice, zobrazuje je Obrazek 7.
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Faze Termin
Konzultace roéniho planu DOK s Zadateli pfed prvni publikaci dle prilohy WII 24 mésich®
Publikace rocniho planu DOK v reZimu prvni publikace dle prilaby VII 24 mésich™

Koordinace uréenych DOK s navazujici siti

18/13,5 mésicii"!

Konzultace zmén rocnihio planu DOK s Zadateli pred druhou publikad dle pfiloby VII 12 mésich®
Publikace rocniho planu DOK v reZimu druhé publikace die pfilohy VII 12 mésicl™
Projednani rocnihe pladnu omezeni provozovani drahy s Zadatali 5 mésici !
Zadost Spravy feleznic o schvaleni rofniho planu omezeni provozovani drahy na UOHS 4 mesica 7!
Publikace DOK s nizkym viivemn die €l. 12 prilohy VII 4 mésica®)
Infarmovani dnr:u—cnrcﬁ © nal::l'zenildj tra::‘.a'lcrj |:|r|:>f'.",:'luk'g,r se schvalenym pozadavkem 4 masice™!
na konstrukci vylukoveho nakresného jizdniho fadu

Informovani dopravel o planovaném omezeni provozovani drahy 90 dni™™
PredioZeni navrhu wylukoveého jizdnihe radu formou navrhu rozkazu o vyluce &0 dni*™
PredioZeni navrhu wylukoveho nakresneého jizdniho fadu (je-li konstruovan) 45 dni*™
Uzdvérka pripominek dopraveii k ndvrhu vylukového nakresného jizdniho fadu (je-li 20 kalendarnich
konstruovan) dnia™™"!
Uzavérka opatfeni dopravel do vylukového rozkazu 25 dni™™!
Vydani vylukového rozkazu 20 dni*®
Vydani vylukového nakresného jizdniho fadu (je-li konstruovan} i5 dni**

"I Pred pridélenim kapadity do rocniho jizdniho Ffadu - viz kapitola 4.5.1.5.
**) Pred zahajenim wyluky.
***! Pred terminem kondni viluky, respektive 5 dnii cde dne doruéeni navrhu wlukového ndkresnéha jizdniho fadu

Obrazek 7 Faze projednani DOK (Zdroj: ProhlaSeni o draze 2026(2024))

Rezervni kapacita stanovena Spravou zeleznic je ve vysi 10 % technické kapacity drahy
a je urcena pro potieby diagnostiky a méfeni infrastruktury. Mohou ji vyuzit naptiklad Zadatelé,
ktefi provadéji opravy nebo piepravuji materidl, zafizeni a technické prostfedky, Zadatelé,
jejichz kapacita je ohroZena kvilli DOK a pokud néjaka kapacita drahy zbyde, tak ji mohou

vyuzit i ostatni Zadatelé.

2.4 Koordinaéni proces

Koordinaéni proces je proces, ktery nastava pii kolizi Zadosti o kapacitu a ktery je
v ramci tras pfidélovanych Spravou Zeleznic feSen vnitrostatnimi pfedpisy. V ramci tohoto
procesu by méla Sprava zeleznic dle ProhlaSeni o draze 2026(2024) nabidnout jinou co
nejvhodnéjsi kapacitu drahy, kterd nemusi vSak odpovidat rozsahu jednotlivych zadosti. Sprava
zeleznic vzdy respektuje jiz ptridélené koridorové trasy a kolize teSi jen mezi zadateli, ktefi
zazadali o vnitrostatni nebo mezinarodni trasu prostiednictvi IS KADR. Pokud vSak neni
Sprava zeleznic schopna uspokojit vSechny zadosti o kapacitu, postupuje v udéleni tras pro
fadné zadosti do jizdniho fadu v zavedeném potadi, které je:

1. Vyfizeni pozadavkl na kapacitu pro provoz vetejné sluzby v pfepravé cestujicich

2. Vyfizeni pozadavki pro provoz kombinované dopravy

3. Vyfizeni pozadavki pro provoz mezinarodni nakladni dopravy
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Vyftizeni pozadavkl pro provoz mezinarodni pravidelné osobni dopravy
Vyftizeni pozadavki pro provoz pravidelné vnitrostatni osobni dopravy

Vyftizeni pozadavki pro provoz pravidelné vnitrostatni nakladni dopravy

N » s

Vyftizeni pozadavki pro provoz ostatni dopravy

Pokud jsou feseny jakékoliv jiné Zadosti nez fadné do ro¢niho jizdniho fadu, jmenovité
ad hoc, pozdni, nebo zménéné, tak se pridéluje kapacita drahy dle data pftijeti zadosti.

Zpisob koordinace a prioritizace tras je dalSim zplisobem regulace tras a zvyhodnéni
téch druht pieprav, které jsou trzné¢ znevyhodnéné, zasadni pro rozvoj Zeleznice nebo nezbytné

pro spravné fungovani systému zelezni¢nich pieprav.
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3 UPLATNENI TTR V RAMCI TVORBY JR

Tato kapitola se vénuje tématu TTR, a to predevsim jeho praktickému vyuziti pfi tvorbé
jizdniho tadu. Nejprve budou predstaveny jednotlivé etapy tohoto procesu, pricemz jiz zde bude
patrné odliSeni od soucasného zplisobu planovani. Porozuméni témto etapam zaroven usnadni
orientaci v typech zadosti a jejich ucelu, kterym se kapitola vénuje v nasledujici ¢asti. Dale
bude pozornost zaméiena na nové produkty a piilezitosti pro dopravce a také na IT systémy,

které s implementaci TTR pfichazeji.

3.1 Etapy tvorby JR dle TTR

pro trasy, ale 1 DOK byl v rdmci TTR kompletné ptetvofen harmonogram, ktery pro Zadosti
o trasy platil. Ten byl pfetvofen tak, aby byla v zav€ru zajiSt€na co nejvétsi vyuZitelnost
kapacity. Cely proces se dle Description of the Timetabling and Capacity Redesign Process
(2016) sklada z dvou hlavnich fazi, ty se pak déli na jednotlivé procesy, podrobnéji zobrazené
na Obrazku 8. Prvni fazi je faze dlouhodobého planovani, jedné se o Gplné€ novou fazi, ktera
bude pfidana do procesu a méla by zajistit navySeni kapacity drahy diky dlouhodobé&jsimu
planovani. Druhou fazi je faze zadosti o kapacitu, ktera se v mnohych aspektech podoba
procesu soucasné zadosti o fadnou trasu do roc¢niho jizdniho fadu, nemizeme ale ani zdaleka

fici, ze by byla stejna jako je tomu nyni.

Tvorba kapacitni strategie (X-60 az X-36)

Faze
dlouhodobého
planovani

Tvorba kapacitniho modelu
Rozdéleni kapacity (X-36 aZ X-18)

Publikace rozdéleni kapacity podle produktti

Zadosti o kapacitu / trasy

Roéni jizdni Fad Rolling planing Ad Hoc
Pridéleni trasy Rigeianl t_rasy / Pridéleni trasy
kapacity

Path Modification / Path Alteration / odieknuti trasy /

Faze
Zadosti
o kapacitu

odebrani trasy

Obrazek 8 Piehled fazi TTR (zdroj: Projekt TTR — Setkani 2022, Ing. Richard Téhnik
(2022))
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3.1.1 Tvorba kapacitni strategie
Kapacitni strategie je dle TTR Fact Sheets (2021) procesem, kterym TTR zapocne.
Jedna se o prvni prvek faze dlouhodobého planovani, v praxi ji pfedstavuje vSak pouze pisemny
dokument. Ten stanovuje obecné zasady, které budou dale vyuzity v procesu planovani kapacit
a alokace kapacit. Kromé toho obsahuje i pfedpokladanou volnou kapacitu a prvni hrubou
analyzu budoucich dopravnich tokti. Tento proces probiha v obdobi X-60 az X-36 ajeho
zavérem muzeme ocekavat hrubou predstavu a plan pro projednavany jizdni fad. Ten zaroven
tvofi predpoklad pro vypracovani nasledného procesu — kapacitntho modelu. V rdmci
mezinarodnich tras by méla byt kapacitni strategie sdilena a harmonizovéna i s ostatnimi IM,
spolu by si méli pak stanovit spole¢né postupy a Sablonu, kterou budou vSichni respektovat.
Dle RNE (2025) je nezbytné, aby existovalo funkéni propojeni mezi politickymi
pozadavky obcani a procesem planovani a fizeni kapacit. Prostfednictvim ného budou moci
ptislusné organy uplatiiovat své politiky, a to napiiklad v oblasti ochrany Zivotniho prostiedi.
Obecny predpoklad je takovy, ze se do procesu tvorby kapacitni strategie zapoji minimalné
ministerstvo, které ma v portfoliu dopravu a infrastrukturu. Zadané je ale zapojeni i dalsich
subjektli jako jsou obce, nadnarodni instituce, dopravni sdruZeni nebo regiony. Od nich se pak
pozaduje, aby poskytli kli¢ové podklady pro strategii a to predevsim:
e politické pozadavky na budouci pozitivni a negativni zmény v dostupnych kapacitach
e zamysleny budouci vyvoj v doprave

e dostupné finan¢ni zdroje pro budouci investice a idrzbu

V této fazi procesu neni pozadovana zadna akce ze strany zadatelli o kapacitu nebo
dopravci, pouze se mohou podilet na tvorbé kapacitni strategie prostiednictvim dopravnich
sdruZeni. V terminu X-36 obdrzi vypracovanou kapacitni strategii na dany jizdni fad a mohou

se s ni obeznamit.

3.1.2 Tvorba kapacitniho modelu a rozdéleni kapacity

Cilem kapacitniho modelu je dle TTR Fact Sheets (2021) ukazat, harmonizovat
a podrobnéji diskutovat ocekavany objem kapacity, ktery bude potiebny pro kazdy segment
tthu a TCR (vylukové CcCinnosti) na podstaté kapacitni strategie. Nedefinuje piesny
harmonogram, ten je soucasti az kapacitni nabidky, stejn¢ tak nedefinuje ani podrobnosti
k TCR. Kapacitni model délime do dvou ¢asti — dopravni a TCR. Dopravni Cast je ta, ktera se
zabyva potfebami na kapacitu dopravcli ajinych zadateld, reflektuje je v 24hodinovych

prehledech. Tyto informace o o¢ekavané kapacité¢ Cerpa z poskytnutych informaci v ramci
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kapacitni strategie, podanych viceletych zadosti, udajich o vlakovém provozu z minulych let,
hlaseni kapacitnich potteb (CNAs), ramcovych smluv a v neposledni fad¢ i odhadu a hypotézy
vyvoje trhu. Naopak ¢ast TCR se zabyva pouze ocekavanou potiebnou kapacitou na vylukové
¢innosti, vysledkem TCR kapacitniho modelu jsou pak varianty kapacitniho modelu pro TCR
s velkym dopadem a aktualizovany ptehled trvani TCR pro obdobi X-21 az X+12. Pro spravné
fungovani modelu je dle Description of the Timetabling and Capacity Redesign Process (2016)
potfeba odhadnout a do modelii transparentné vlozit maximalni mnozstvi TCR. Vypocet
kapacity standardizovanym zpiisobem je velmi narocny, proto se bude pro zacatek (prvni
modely kapacit) pouzivat prosté vyjadieni % z kapacity. V budoucnu by se méla tato metoda
vyhodnotit avramci TCR byt otevieni jakymkoliv dal§im metodam. Kvili nemoznosti
vyjadreni detaili bude tato metoda TCR pouZita pouze pro porovnani useki trati a jednotlivych
jizdnich fadl mezi sebou, pro ostatni porovnani totiz nema zna¢ny vyznam. TCR by méla byt
doplnéna o informaci, jestli se bude jednat pouze o ¢aste¢nou nebo kompletni vyluku, dobu, ve
kterou se bude jednat (1éto/zima, den/noc) a frekvence vyluk. Tyto parametry byly ureny jako

zasadni pro dopravce a zaroveil jsou zjistitelné ze strany IM, takze tvoii Zadany kompromis.

Tvorba kapacitniho modelu
Proces tvorby kapacitniho modelu zac¢ina dle Timetabling and Capacity Redesign

Process (2016) tfi roky pied ofekavanym jizdnim tadem, ato vytvorenim si kompletni
predstavy o dostupné infrastruktute, véetné vS§ech moznych faktorti, které by mohly ovlivnit
kapacitu drahy. Druhym krokem je vytvofeni pland, jak bude infrastruktura v budoucnu
vyuzivana. To miZe provozovatel infrastruktury provést sam nebo po konzultaci s Zadateli. Na
mezinarodnich tratich je nezbytnd harmonizace se zuCastnénymi IM, ta zahrnuje studie
o trasach a frekvencich vnitrostatnich a mezinarodnich spoji v siti. V této fazi mohou hrét roli
také zmény vnitrostatnich predpist. V1ady ¢lenskych stati mohou naptiklad rozhodnout, Ze na
nékterych tratich je tfeba stanovit minimalni Groven sluZeb pro vyhrazené segmenty trhu (napf.
minimalné dva mistni vlaky za hodinu). Kapacitni model rozd¢luje kapacitu na trati na tu pro
vlastni potteby IM (TCR) a komer¢ni(dopravni) potieby. Kapacitni model miize mit vysokou
ptidanou hodnotu v ptipade¢:

e pfetiZzenych trati

e ocekéavaného vyssiho objemu pozadavkil

e traté¢ se smiSenym provozem (riizni Zadatelé, cestujici a nakladni doprava)

e trat¢ s mezinarodni dopravou

e traté s ocekavanym vysokym objemem TCR, které zplisobi kapacitni problémy
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Pro vytvoteni kapacitniho modelu je také zasadni ziskani informaci o pfedpokladanych
objemech pfeprav, ty lze ziskat pomoci né¢kolika prostredki, patii mezi n¢:
e informace poskytnuté ptisluSnymi organy ve fazi kapacitni strategie
e podané zadosti o viceleté prubézné planovani — Rolling planning
e 1udaje o prepravach realizovanych v bézném nebo piedchozim roce
e odhad a vlastni hypotézy budouciho vyvoje trhu
e oznameni o potiebé kapacity (CNAs)

e ramcové dohody

Rolling planning zadosti jsou jednim ztypt dlouhodobych Zzadosti, na které se
podrobnégji zaméfim v kapitole 3.2.2. CNAs se naopak za zadosti o kapacitu tplné povazovat
nedaji, aproto také bezprosttedné souvisi s etapou pravé kapacitniho modelu. Dle
forumtraineurope.eu (2024) se jedna o prostredek, diky kterému mohou zadatelé vyjadrit své
pozadavky na budouci kapacitu, slouzi predevsim pro IM a jejich zjisténi o potiebé na kapacitu.
Dle prohlaseni o draze 2026 (2024) nemtize SZ na podstaté odeslani CNAs ptidélit kapacitu
ani nijak Zadatele nezvyhodiiuje v nasledném procesu pfidéleni kapacity drahy. Nejednd se
proto o jeden z typl zddosti o kapacitu, jenom o moznost dopravcu a jinych subjektd, jak
participovat pii tvorb& kapacitniho modelu. V sou¢asné dobé se v CR piistoupilo k zadavani
pouze CNAs v pripad¢ zménénych nebo uplné novych pieprav, piestoze mohou byt zatim jen
predpokladané, zbytek dat o piepravach se Cerpa vZdy z minulého obdobi (na podstaté fadnych

zadosti o JR pro minuly rok). Podrobnéjsi ¢asova osa kapacitniho modelu je zobrazena na

I
obrazku 9.
Termin, do kterénho musi Konzultace s Zadateli pfi Analyza kapacitnino modelu jiZ
Zadatele uvést své nemoznosti vyhovét zadanym uskuteénéného roku a snaha o
potfeby kapacity (CNAS) CNAs zlepseni pfistich modelu
—

X-24 K-21 x-18 x-11 X+12

Konzultace se subjekty, které zadaly
CMNAs o procesu pridéleni kapacity
(uZ ale ve fazi dodavek kapacit)

Analyza shromazdénych dat
provozovatelem infrastruktury (moZné
duplikace, ov&reni vérohodnosti atd.)

Obrazek 9 Casova osa kapacitniho modelu (zdroj: autor)
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Dle Timetabling and Capacity Redesign Process (2016) by se méli IM vratit
ke kapacitnimu modelu jest¢ v jeden moment a to X+12. Toto obdobi, po dokonceni jizdniho
fadu, by mélo slouzit k vyhodnoceni, nakolik se povedlo dle planu dodrzet procesy a uspokojit
pozadavky dopravct a jinych subjektii. Nejdulezitéjsi je vyhodnoceni TCR, toho, jestli plan
odpovidal realit¢ a pokud ne, tak z jakého diivodu. Nem¢lo by se jednat o prosté porovnani
dvou procentnich vysi. IM by v tomto ohledu m¢li byt transparentni a jit ke konkrétnim
podilim typt dopadti TCR a v piipad¢ potieby i ke konkrétnim TCR. Zucastnéné strany musi
pochopit, Ze zvlastni pozornost je tieba vénovat TCR zplisobenym vyssi moci, z nichz vétSina
je neptedvidatelnd. Zamysleni nad provedenim minulého kapacitniho modelu by mélo hlavné
v prvnich letech realizace vést k novym podnétim a vylepSeni systému tak, aby dokazal zajistit
co nejspolehlivéjsi a pro uzivatele ptivetiveé)si pridéleni kapacity drahy v néasledujicich letech.

Posledni fazi po finalizaci kapacitniho modelu v ramci procesu tvorby JR je jeho
rozde¢leni dle produktli nazyvané v pavodnich dokumentech také jako capacity partitioning. To
je dle TTR Fact Sheets (2021) krok, v ramci kterého se kapacitni model a jeho jednotliva
kapacita zaCind délit mezi jednotlivé segmenty. Centraln€ je ur€en minimalni pocet a druhy,
zbytek kategorii a jejich pfedmét je na zvdzeni kazdého IM. Mezi zékladni zdvazné kategorie
patii osobni doprava, nakladni doprava, TCR a ostatni piepravy. Takto rozdélena kapacita je uz

pripravena pro vstup do nové etapy, a to publikace rozdélené kapacity podle produkta.

3.1.3 Publikace rozdéleni kapacity podle produkti

Na zakladé kone¢ného modelu kapacity pokracuji dle TTR Fact Sheets (2021) IM
v planovani kapacity s pfihlédnutim k TCR za kazdy den obdobi jizdniho tadu. Ty jsou
rozdélené na oddily pro vyhrazené ucely (pro osobni dopravu, objemil pro nékladni dopravu,
TCR atd.), ale v piipadé€ potieby i mezi riznymi typy produktd (ro¢ni, pribézné planovani, ad
hoc). Vystup této prace je vizualizovan v Capacity supply. Cilem Capacity supply je
prezentovat ji, harmonizovat mezi IM a zpfistupnit i Zadateliim Gdaje o vyuZitelné kapacité pro
kazdy ucel. Tato etapa probiha v obdobi X-18 az X-11. I zde narazime na dv¢ €asti, a to Cast
provozni a ¢ast ur¢enou pro alokaci TCR. Provozni Cast je zobrazena jako 365denni diagram,
ze kterého jsme uz schopni vy¢ist i informace jako jsou predem naplanované trasy, systém
cesty, Sitky pasma s poctem dostupnych slotii a/nebo prazdnym prostorem ur¢enym pro trasy
na miru. Lze zde ale i vidét, kterd kapacita dostupnd neni, a to napiiklad kvili rAmcovym
smlouvam nebo TCR. V rdmci této faze probihd irezervace kapacity pro Zadosti Rolling
planning (RP) o které Ize flexibiln€ Zadat 1 béhem roku. V ¢asti, kterd se zabyva TCR budou

zobrazeny velmi vyznamné, vyznamné a stfedné¢ vyznamné TCR vcetné i detailu o jejich
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priub&hu. Na TCR pozdni a méné vyznamné je 1 v této fazi jesté stale velmi brzy, proto je ale
nutné ze strany IM vytvofit urcitou rezervu. Dle Timetabling and Capacity Redesign Process
(2016) by vytvoreni tzv. oken udrzby a v jaké mife by mély byt zavedeny mélo byt ¢isté na IM,
ti by méli znalosti pro své rozhodnuti Cerpat ze zkuSenosti z minulych let. U mezinarodnich tras
je v tomto ohledu opét potieba urcité koordinace mezi jednotlivymi IM. Pokud nebude kapacita
pro TCR vyuzita do doby 14 dnii pfed danym oknem drzby, tak bude zvefejnéna jako nabidka
kapacity pro ad hoc zadosti.

Pro ucely spravného posouzeni TCR a jejich dopadu na Zeleznici byl ze strany RNE
vytvoren urcity klastr, podle kterého se mohou IM pii ur¢ovani miry dopadu TCR na Zelezni¢ni
dopravu tidit, pro ucely této prace preloZzeno a zobrazeno v tabulce 3. Proto, aby se mohlo TCR
ptifadit do dané kategorie, tak je potieba splnit obé podminky zminéné v kategorii. IM si mohou

tuto tabulku pozménit dle svych potieb, piipadné ptidat dalsi kritéria.

Dopad na provoz
Typ TCR Pocet dni. po které vyluka trva |(zrueni, pfesmérovini dopravy nebo nihradni doprava)

Velmi viznamné TCR

Vice nez 30 po sobé jdoucich dni

vice nez 50 % odhadovaného objemu dopravy za 1 den

Vyznamné TCR Vice nez 7 po sobé jdoucich dni |vice nez 30 % odhadovaného objemu dopravy za 1 den
Stiedné vyznamné TCR 7 a méné po sobé jdoucich dni  |vice nez 50 % odhadovaného objemu dopravy za 1 den
Vyznamnost TCR nizka nespecifikovano vice nez 10 % odhadovaného objemu dopravy za 1 den

Tabulka 3 Podminky zafazeni TCR do kategorie (Zdroj: Timetabling and Capacity
Redesign Process (2016))

Dle dokumentu RNE TTR Fact Sheets (2021) by méla zlstat nabidka po X-11 stabilni
s co nejmenSimi zménami kapacity. Bohuzel nelze zajistit uplnou konzistenci nabidky, obecné
je to z toho diivodu, Ze pokud bude v néjakém kroku zpfistupnéni kapacity kapacita odmitnuta,
tak se objevi v dal§im kroku a tim vzniknou jeji zmény. Je vSak v zajmu RNE i samotnych IM,

aby kapacita drahy byla stabilnim spolehlivych produktem.

3.1.4 Zadosti o kapacitu, iprava tras a jizda vlaku

Poslednich nékolik etap zadosti o jizdni fady, ato pocitaje od terminu zvefejnéni
rozdéleni kapacity podle produktii jsou z velké ¢asti podobné sou¢asnému stavu tvorby jizdniho
fadu. Mluvime zde tedy o dobé X-11 az X+12, ve které probiha faze zadosti o trasu, jejich
schvalovani a déle jizda vlaku. Ta podléha Casto zménam parametrl, zddostem o nové trasy
nebo naopak jejich ruSenim. Jednim z mala rozdill je naptiklad termin podéani fadné Zadosti do
ro¢niho jizdniho fadu, v soucasné dob¢ je nutno podat Zadosti do X-8, zatimco v ramci TTR je
nutné zadosti dle zsr.sk (2025) podat jiz v terminu X-8,5. VEtsi rozdily bychom mohli najit

v typech Zzadosti, zde totiz ziskdvame nové moZnosti, nelze si také nevSimnout zmén
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v podminkdch pro jejich ruseni, o tom vSem vSak podrobnéji pojedndvam v kapitole 3.2.

vénované zadostem o trasy dle TTR.

3.1.5 Pozadavky na dopravce v jednotlivych etapach tvorby JR

V kazdé ztéchto etap, které jsou popsané vysSe lze vidét urcity postup a feSeni
jednotlivych fazi, jejich koncepci a vizi, slozitéji je ale vidét, co se v dané fazi ocekava prave
od dopravct, z jejichz pohledu je tato bakalarska prace primarn¢ psana. Na obrazku 10 mizeme
proto vidét prehled jednotlivych fazi ajaké jsou ocekavané kroky ze strany dopravci
v jednotlivych etapach projektu TTR. Data jsou Cerpana z dokumentu Timetabling and
Capacity Redesign Process (2016).

X-36 a7 X-24
X-60 a¥ X-56 dopravei by méli
neni vyZadovana — poskytnout informace o
X60 #adn akce ’dfj;faf;i 36 ptedpokdadanch trasich
nen ?'}'zadovana informovani o kapacitni (CNAs)
Zadna akee strategii ze strany IM
X-21azX-18
dopravce odpovi na
konzultaci, pokud je ze »
X182z X-11 strany IM poZadovana. X-24 a7 X-21
dopravee je k dispozici Dostane k dispozici navrh dopravee pdpo‘:i 13
pro piipadné konzultace kapacitniho modelu. konzultaci, pokud je ze
ohledné Capacity supply. strany IM poZadovana.
X1 X525
dopravei ziskaji piistup moiﬂost zmény, Zruseni ?1;20
ke Capacity supply a optimalizace trasy pro fadné
mobov nahiasit p pfipadné X85 podané Fadosti. i
nesrovnalosti. posledni den pro
podéni fadnych
Zadost do roéniho
jizdniho fadu
X2
posledni den pro podand
pozdnich Zadosti do roéniho s
X | Jizdniho fadu posledni den pro potvrzeni
prvni den platnosti platnosti zadanirch poZadavidl
nového jizdniho Fadu | pro novi jizdni tad.

Obrazek 10 Povinnosti a moznosti dopravci v jednotlivych fazich TTR (zdroj: autor)

Na obrazku 10 jsou popsany predevsim hlavni body a situace, které se vztahuji k TTR
a fazi dlouhodobého planovéni, kterd je uplnou novinkou. Béhem faze projednavani jizdniho
fadu bude samoziejme dalsi prostor k pfipominkovani jednotlivych tras a komunikace o lepSich

moznostech s IM, stejné jako tomu je v soucasné dobé.
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3.2 Druhy zadosti v TTR

Tato kapitola pojednava o zadostech, které budou k dispozici pro zadatele po plné
implementaci TTR a jejich moznych zménéch a optimalizaci. Budou zde zminovany pouze
zadosti na pridéleni trasy, tudiz zde uz nebude pojednavano o CNAs, které jsou povazovany
pouze za oznameni budouciho mozného pozadavku na trasu. V této oblasti nabizi TTR n¢kolik
novinek, které by mohli velmi pozitivn€ ovlivnit kapacitu a poté i n€kolik zmén u stavajicich

zadosti o kapacitu.

3.2.1 Zadosti do ro¢niho jizdniho ¥adu (Annual Timetable — ATT)

Tento prvni druh Zadosti je nejvice podobny souc¢asnému zptsoby tvorby jizdniho fadu,
zahrnuje v sobé tedy zadosti hned dvé — fadnou zadost do ro¢niho jizdniho fadu a pozdni Zadost
do ro¢niho jizdniho fadu. I zde je vyrazné cenové zvyhodnéni v piipad¢ sjednani pravé radné
zadosti oproti té pozdni. Dle TTR Fact Sheets (2021) poskytuje ATT kazdoro¢ni ptilezitost ke
koordinaci neslucitelnych pozadavkli analezeni optimélnich feSeni. Aby byla zarucena
robustnost jizdniho tadu, je ptedpokladem, ze piislusny podil vlakti ma staticky jizdni tad.
V segmentech osobni a nékladni dopravy existuji rizné potteby trhu, které jsou v souladu
s timto pfedpokladem. Kapacita pro ATT je pievzata z faze nabidky kapacity (Capacity supply
phase).

O prvni druh, tedy fadnou Zadost do ro¢niho jizdniho fadu, je potfeba pozadat nejpozdeji
do X-8,5, v ramci ni je ale potfeba vzdy respektovat vSechny jiz zvetejnéné informace o TCR.
Dle TTR Fact Sheets (2021) jsou preferované zadosti o pfedem definované trasy v ramci
zvefejnéné kapacity v kapacitnim diagramu, neni to vSak nutnosti a pii potieb& dopravce
o specifickou trasu ji 1ze navrhnout a zakomponovat také. Pfidéleni tras na miru neni vSak
zaruceno a zalezi na momentalnich dispozicich IM, ti mohou dle Timetabling and Capacity
Redesign Process (2016) kapacitu Cerpat z kapacit nepozadovanych piedem zkonstruovanych
vyrobku podle X-8,5, z kapacity pro TCR pfi jeji zméné nebo neplanované kapacity. Naopak
k uspokojeni téchto Zadosti nelze pouzit kapacitu zajiSténou pro Rolling planning Zadosti.
V ramci procesu zpracovani fadnych zadosti mohou dopravci IM piipominkovat, a to do dvou
parametrii Zadosti nakladat je totiz na jednotlivych IM, ti ji mohou posoudit jako méné
zavaznou nebo jako zménu zdvaznou. U zdvaznych zmén nelze na rozdil od téch méné
zavaznych parametr jednoduse zmeénit, ale je tam pozadovano nové zadani zadosti, které
jakmile prob&hne v obdobi pozdéjsim nez X-8,5, tak zadost automaticky piesune do kategorie

pozdnich zadosti ATT, coz samoziejmé¢ vede ke znaénému znevyhodnéni v pfid€leni trasy.
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Toto opatieni také motivuje dopravce k aplikaci co nejmensiho poctu zmén béhem procesu
zadosti o kapacitu. K zruSeni trasy mize dojit i kviili neakceptaci zadosti ze strany Zadatele,
ktera je uz ve fazi kone¢né nabidky trasy. Zadatelé maji totiz prostor pro pfipominkovani, pokud
ale nedokéze IM z divodu na jejich stran€ uspokojit pozadavek dopravce v plné miie a nabidne
1 pfes pfipominky zadatele konecnou nabidku, ktera neodpovidéd plné pozadavkim dopravce,
ma dopravce na vybér pouze ze dvou moznosti. Moznostmi je do sedmi dnti Zadost pfijmout
nebo odmitnout, pfi absenci reakce je zadost automaticky odmitnuta. Nabidka ATT by méla
zohlednovat kromé¢ velkych a stiednich 1 mala TCR.

Pozdni zadosti do ro¢niho jizdniho fadu Ize podat v terminu X-8,5 az X-2, ty v§ak nejsou
zpracovany dle standardnich principti fadnych Zadosti, ale je jim dle Timetabling and Capacity

Redesign Process (2016) kapacita ptidélovana podle zasady ,.kdo dfiv pfijde, ten diiv ziska*.

3.2.2 Rolling planning
Rolling planning (RP) je dle TTR Fact Sheets (2021) novy inovativni typ zZadosti o trasu,
ktery slouzi pro viceleté pozadavky bez ohledu na zménu jizdniho fadu. Slouzi také pro
pozadavky na kapacitu, kterd neni znama (nebo neni stabilni) v terminech pro zadosti o ro¢ni
jizdni ¥ad (ATT). Klouzavé planovani (RP) navic umoznuje zadateli pozadat o kapacitu na
celou dobu trvani smlouvy o pfepraveé, maximalné vSak po dobu 36 mésict. V dnesni situaci,
kdy se zadatelé, ktefi provozuji vlaky na nasycené infrastruktufe, musi obdavat, Ze
v nasledujicim roce platnosti jizdniho fadu dostanou navzdory zdvazné smlouvé se svym
zakaznikem zcela jiny slot mize byt vyuziti Zadosti Rolling planning pomérné zajimavou
alternativou pro mnohé dopravce. Pfistup Rolling Planning timto zplisobem snizuje riziko, Ze
Zadatelé nedostanou podobnou trasu jako v pfedchozim roce (letech) jizdniho fadu a nedokéZou
plnit své zadvazky vici zakazniktim.
Produkt Rolling Planning by mél mimo jiné uspokojit tyto potieby trhu:
e  Podrobnosti o0 vyrobé pro novy provoz, které jsou dileZité pro pfipravu zadosti o trasu,
nejsou ¢asto znamy i mnoho mésicii pied zahajenim provozu
e Potieba dopravci zadost flexibilné ménit, jelikoZ prvni den provozu se Casto 1isi od
zbytku dni
e Potieba zadatele o rychlou odpovéd’ (navrh nabidky), aby mohl potvrdit jizdni fad vici
zakaznikovi
e Zadatel ma se svym zékaznikem uzavienou smlouvu na dobu uréitou, a proto ma velky

zajem na tom, aby pozadoval a dostaval kapacitu po celou dobu trvani smlouvy
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Zadost o priibézné planovani se podava &tyii az jeden mésic pied piedpokladanym
zahjenim provozu, ato na maximalni dobu 36 mésict. Pfid¢leni Zzadosti je posuzovano
obdobné¢ jako u pozdnich zadosti do ro¢niho jizdniho fadu, takze metodou ,,kdo dfiv pfijde, ten
diiv ziska®.

Pro moznost zadosti o kapacitu Rolling planning je dle Timetabling and Capacity
Redesign Process (2016) nutné spliovat ur¢ité podminky, mezi ty patfi:

e Pozadavek, ktery obsahuje vice zadatelti musi byt harmonizovan vSemi zadateli
e Vsechny prvky pozadované trasy musi odpovidat nabidce tras, vcetné hmotnosti,
rychlosti atd. Zadost musi byt v souladu se zvefejnénymi charakteristikami itky pasma,

v ramci téchto pasem lze ale zadat i o Zadost na miru.

e  Musi byt dodany informace ohledné pozadované doby trvani, ta nesmi byt delsi nez 36

mésicu

Doba 36 mésici je pocitana od prvniho dne platnosti jizdniho tadu, zadatel mize tedy
zadat o soucasny a dva nasledujici ro¢ni jizdni fady. Pokud je ale Zadost poddna béhem jizdniho
fadu, tak se tato doba o dobu trvani zkracuje a neni mozné Zadat na ptesné 36 mésicti, ale o néco
méng. Cilem provozovateli drahy je ale v budoucnu zvysit platnost kapacitniho modelu ¢imz
se zvy$i 1 maximalni mozna délka trvani Rolling planning tras. Podminky pro zménu a Gpravu
trasy jsou stejné jako je tomu u ATT Zadosti.

Po fazi nasledného zpracovani zaslou provozovatelé infrastruktury kone¢nou nabidku
(s Gidaji o trase) pro bé&zici obdobi jizdniho fadu. Zadatelé ji mohou piijmout nebo odmitnout.
V pfipadé odmitnuti provozovatelé infrastruktury zrusi celou dokumentaci, to zahrnuje
1 odebrani slotu z nasledujiciho rozvrhového obdobi. Piijeti/odmitnuti musi byt oznameno do
péti kalendainich dnli, pokud Zzadatel skonecnou nabidkou souhlasi, bude mu cesta
odpovidajicim zplisobem piid€lena. Pokud se zadatel do sedmi kalendarnich dnt k Zadosti
nevyjadii, provozovatel infrastruktury ptidéleni zrusi a kapacita bude zpfistupnéna ostatnim
zadatelim.

Ptestoze se na prvni pohled moZnost zadosti Rolling planning jevi jako idedlni varianta
v podstaté pro kazdého dopravce, jelikoz funguje podobnym zplisobem jako zadosti ATT, ale
bez potieby ¢ekat dlouhé mésice na pridéleni trasy a moznosti vice ptizpiisobit se potiebam
zakaznika, kazdy zté€chto typl Zadosti mad svoji cilovou skupinu Zadateli definovanou
v Timetabling and Capacity Redesign Process (2016). Zadost ATT je vhodna pro trasy, pro
které je dilezité mit moZnost samostatné specifikovat nabidku na zékladé pozadavki trhu,

vcasna dostupnost spolehlivych udaji nebo jistota minimalnich zmén kone¢ného jizdniho fadu.

42



U Zadosti Rolling planning mizeme vidét naopak uspokojeni potieb jako je moznost objednani
trasy bez znalosti podrobnosti ohledné pieprav i n€kolik malo mésicti pied zahajenim pieprav,
potieba rychlejsi odpovédi na zadost, obdrzeni kapacity na celou dobu trvani pfepravni smlouvy

nebo potieba upravit trasy v priabehu dle potieb zakaznika.

3.2.3 Ad hoc pozadavky

Ad hoc pozadavky o kapacitu drahy jsou dle Timetabling and Capacity Redesign
Process (2016) pozadavky na kapacitu drahy, které nelze zajistit pomoci zadosti o ro¢ni jizdni
fad nebo Rolling plannig. V ramci TTR rozliSujeme dva typy ad hoc zadosti, a to pozadavky
na jednotlivou ad hoc trasu, nebo pozadavek na pravidelnou trasu, kterd je podana pozd¢ji nez
v terminu M-1. Pokud se jedna o prvni typ zadosti, tedy trasu jednorazovou, je IM povinen
odpovédét co nejdiive, nejpozdeji vSak do sedmi kalendainich dntl, u tras opakovanych je
odpovéd’ ze strany IM vyzadovana nejpozdéji do 30 kalendéinich dnti. Po nabidce trasy nebo
nabidnuti alternativni trasy se o¢ekava vyjadieni ze strany zadatele do sedmi kalendainich dnt,
pokud zadatel trasu nepiijme, tak je automaticky odmitnuta. I zde je priorita pfidélovani tras

feSena pravidlem ,.kdo dfiv ptijde, ten diiv ziska“.

3.2.4 Zména trasy a poZadavky spojené s tim

Prestoze cilem TTR je stabilita ptidélenych tras, mohou existovat divody pro jejich
zmény ze strany zadatelll a IM. V rdmci TTR rozliSujeme zmén hned nékolik, které se lisi
zptisobem pouziti i cilem, kterého chceme v ramci zmény trasy dosdhnout.

Prvni typem definovanym v TTR Fact Sheets (2021) je Path modification (PM), neboli
uprava parametrii trasy. Tato funkce slouzi predev§im nékladnim dopravclim jako moznost
flexibilné ménit parametry trasy. Zména parametrii se miize vazat pouze na jeden den, stejné
jako na vSechny dny pldnované v ramci jizdniho fadu, upravovat lze také trasy ziskané vSemi
moznymi typy zadosti v€etné¢ ad hoc. Pro proces upravy trasy je potieba rozliSovat mezi
upravami mensimi a vétSimi. Pokud se jedna o pravu mensi, Ize ji promitnout do tras pouhou
zadosti 0 zménu u IM, bez dalSich poplatka a komplikaci. Pokud se vsak jedna o vétsi upravu,
tudiz upravu, ktera znacné ovlivni zakladni vlastnosti trasy, tak nelze tuto trasu jednoduse
upravit. Pfi takovém pozadavku je nutné podat zadost o trasu UpIn€ novou, coz predevsim,
pokud se jedna o zadost do jizdniho fadu a nestihne se tato zmeéna zapracovat do X-8,5 miize
zpusobit nutnost Zadat misto fadné o pozdni zadost do jizdniho fadu, coz s sebou nese negativni
finanéni konsekvence. U viceletych zadosti se pii vyskytnuti potieby zmén upravuje nejdiiv JR
pro prvni rok a dale se v obdobi dalSich let ve stanoveném terminu Z4da o nové ptidéleni tras

dle aktualizovanych parametrt.
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DalSim typem zmény trasy je uprava trasy ze strany IM, ptivodné Path Alternation (PA).
Ptestoze se IM snazi o co nejspolehlivéjsi pridéleni tras, tak se miiZe stat, Ze je potieba z jejich
strany trasu zménit, odklonit nebo uplné zrusit, pro tyto ptipady lze vyuzit této funkce TTR. IM
musi takovéto Gpravy trasy omezit na minimum a vzdy se snazit asponl o nabidnuti alternativni
trasy. Podminky tykajici se harmonogramu a podminek upravy tras musi byt harmonizovan
mezi jednotlivymi IM.

Path optimisation (PO), neboli optimalizace trasy je pro CR tipIné novym typem zmény
trasy. Jedna se o zvlastni typ zmény trasy, ktery ma za ucel optimalizaci piidélenych tras ze
strany IM. V rdmci optimalizace tras muze byt Zadateli nabidnuta zménéna trasa, ne vsak kvuli
nedostupnosti piivodni trasy, ale kvili snaze o vylepseni celkového planovani. Zadatel ma vzdy
moznost odmitnuti optimalizace bez jakychkoliv nésledkd, v ptipad¢ toho, Ze zadatel na navrh
optimalizace trasy nereaguje, tak je Zadost o optimalizaci automaticky zamitnuta.

Poslednim typem zmény trasy je jeji plné zruseni, v TTR Fact Sheets (2021) definovan
jako Path cancellation (PC), neboli zruSeni trasy ze strany zadatele/dopravce. Zadatel je
opravnén kdykoliv trasu zrusit, a to bud’ jeji ¢ast nebo jako celek, trasa neni pfevoditelna na

jiného dopravce nebo Zadatele.

3.3 Nové produkty a moznosti pro dopravce

V ramci TTR je kladen dliraz na kooperaci s dopravci a jinymi subjekty. Tato skutecnost
otevird dvefe novym moznostem a produktim, které umoziuji dopravciim optimalizovat svij
jizdni tad a zdroven ovlivnit jeho sméfovani v budoucnosti. Mezi takové novinky patii
napiiklad zadosti Rolling planning, moZnost zakoupeni Feasibility studies nebo podileni se na
tvorbé kapacitniho modelu a kapacitni strategie.

Z4dosti Rolling planning, o kterych pojednavam podrobn&ji v kapitole 3.2.2 jsou typem
zadosti, které oteviraji nové moznosti pro dopravce. Je tomu tak predev§im diky moznosti
planovat nové prepravy mimo vyhrazeny termin, ato mezi X-11 a X-8,5, a zaroven témet
kdykoliv pfi dodrzeni terminu M-2. Toto ma v sob&é hned nékolik vyhod, jsou jimi vétsi
flexibilita vici zdkaznikovi, redukce nutnosti zadat o trasy pouze pro ptipad, Ze by se hodily,
coZ ptinese vyhody i pro IM. Nelze nezminit 1 moznost Zadosti o trasy aZ po dobu tii let, coz
zajisti vyraznou stabilitu pro dopravce a jejich zékazniky.

Produkt Feasibility studies definovany dle Timetabling and Capacity Redesign Process
(2016) jako studie tras (studie proveditelnosti) umozni zadatelim provefit proveditelnost
novych nebo pozménénych konceptl sluzeb apomoci iteraéniho procesu sIM a/nebo

partnerskymi Zadateli je dale rozvijet s cilem objednat trasy pro ro¢ni jizdni fad, Rolling
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planning nebo ad hoc. Dopravci tak mohou dostat optimalni navrh tras pro jejich potieby od
téch nejpovolanéjsich a to samotnych IM. Tato sluzba je placend dle ceniku ptislusného IM
a nezarucuje pridéleni navrhnutych tras. Pfi vétSim vytizenim IM neni jeho povinnosti tuto
studii za aplatu provést a mize tak jeji provedeni odmitnout. O tuto sluzbu Ize zaddat v terminu
X-15 az X+12 a to pro jakykoliv typ pozadované zadosti, pokud v§ak dopravce o¢ekava novou
pfepravu, mél by to nejdiive oznamit prostfednictvim CNAs a necekat az na termin Feasibility
studies. Pro tuto sluzbu budou podminky harmonizovany prostiednictvim vSech IM a mély by
byt v ramci statl, které jsou soucasti RNE jednotné. I pies vySe zminéné nastrahy je vsak sluzba
Feasibility studies pro dopravce zajimavou moznosti pro optimalizaci tras a zjisténi, jestli je
nova pieprava z hlediska konceptu pfeprav moznd a optimalni. O studii proveditelnosti 1ze
zazadat 1 pokud zZadateli nebyly pfidéleny pozadované trasy, pomoci této sluzby mohou totiz
s IM najit jiné trasy, které by z hlediska provozu dokazali uspokojit Zadatele a zaroven by bylo
kapacitné¢ mozné jejich pridéleni ze strany IM.

Novou prilezitosti pro dopravce v ramci TTR je rozhodné€ i moznost podilet se na tvorbé
kapacitniho modelu a kapacitni strategie. Na kapacitni strategii se 1ze sice podilet jen v ramci
sdruzeni dopravci, ito vSak miize pozitivné ovlivnit vyvoj jizdniho fadu a pro dopravce
v budoucnu znamenat zmény k lepS§imu. Na kapacitnim modelu uz mohou spolupracovat
i jednotlivi dopravci, a to prosttednictvim CNAs, o kterych vice pojednavam v kapitole 3.1.2,
pomoci nich mohou ovlivnit nabidku tras vcetné lepSiho rozvrZzeni TCR, tak aby z&jmy

dopravci a IM byly co nejvice v souladu.

3.4 IT systétmy v TTR

Jednim ze zékladnich pilitt TTR je jednotny a funkéni IT systém, ktery bude
harmonizovany napfi¢ vSemi IM. V soucasné dob¢, tedy v roce 2025, jednotny systém TTR
jeste stale k dispozici neni, existuji vSak uz jisté nastroje a vyhlidky, které v ramci jednotné¢ho
IT systému mame. Vyhlidky z hlediska IT feSeni ndm prezentuje RNE dokument DCM Fact
Sheet (2022), ve kterém je popséan zpiisob tvorby DCM, ten se skladé z centralni mezindrodni
platformy, kde vedle sebe existuje a komunikuje vice centralnich systému, které podporuji
spolecné procesy fizeni kapacity zeleznic. Vnitrostatni systémy, které se zabyvaji planovanim
a pridélovanim kapacity, jsou s touto centralni platformou a jejim prostfednictvim propojeny
pomoci rozhrani. K dosazeni cilit TTR je proto tfeba propojit vnitrostatni systémy zabyvajici
se planovanim a pfidélovanim kapacit prostfednictvim centralnich informacnich technologii.
Tyto systémy jsou pokryty funkcemi poskytovanymi v néstrojich:

1. Nastroj pro docasné omezeni kapacity (TCR Tool).

45



Nastroj TCR shromazd’uje veskeré dostupné informace o planovanych TCR a oknech
TCR. Poskytuje provozovatelim infrastruktury funkce pro koordinaci TCR na mezinarodni
Girovni a snizeni negativniho vlivu TCR na provoz vlaki. Zadatelé naleznou informace o viech
zvetejnénych TCR na jednom mist¢ a mohou tak zkontrolovat jejich dopad na planovany
provoz.

2. Nastroj pro fizeni evropské kapacity (ECMT).

Nastroj pro shromazd’ovani a zobrazovani objemu kapacit a ozndmeni kapacitnich
potfeb potencidlnich zadateli. Centraln¢ uklada casti pfedem naplanované kapacity jako
kapacitni produkty a zpfistupiiuje je k rezervaci. Bude moci také vizualizovat jiz rezervované
trasy jako zastupny symbol v ¢asovém diagramu, aniz by se zobrazovaly divérné informace.
Tyto udaje budou importovany z PCS-CB.

3. Systém koordinace tras a zprostfedkovatel kapacity (PCS-CB)

Obsahuje funkce zadosti o trasy pro vSechny typy zadosti (ro¢ni, ad hoc a klouzavé
planovaci zadosti i zmény a zruseni ze strany provozovatelll infrastruktury nebo zadateld). Skrz
tento systém bude také mozné koordinovat trasy provozovatelll infrastruktury a poskytovat
zadatelim harmonizované nabidky. V piipad¢ Zadosti Zadateli podanych v kratkém terminu
bude PCS-CB rovnéz schopen zpracovat automatické odpovédi ze strany IM béhem nékolika
minut.

V soucasné dobé (2025) je vyvoj systémi a nastrojd, které by mély tvofit platformu
DCM stéle v procesu, presto uZ mame navrhy vétsiny aplikaci k dispozici. Nastroj TTR TCR
je v soucasné dobé v Ceské republice zpiistupnén zadatelim i dopraveim, jeho fungovani viak
neni kompletni anelze si nevSimnout chybé&jicich dat. Naopak nastroj TTR ECMT ma
z pohledu dopravcl uz rozhrani funkéni, prvni zadani CNAs prostednictvim tohoto softwaru
prob&hlo uz koncem roku 2024 a zékladni funkcionalita pro zadatele je dodrZena. Posledni
zminény systém PCS je k dispozici uz nékolik let, stale v§ak probiha jeho pfeména na PCS-CB,
ktera jest¢ neni dokoncena, a proto ani vSechny funkce nejsou pouzivany. V soucasné dobé
(2025) je dle doporudeni SZ pouzivano PCS vyhradné pro Zadosti Pap, piestoze systém
obsahuje funkce, které umoziluji Zadosti i o jiné typy tras.

Nérodni aplikace pouzivané v soucasné dobé jako je napiiklad KADR nebudou po
zavedeni novych systému a aplikaci zruSeny. Modul pro zasilani zprav (Messaging module)
umozni komunikaci mezi narodnimi a centralnimi syst¢émy DCM. Jeho hlavni funkci je
transformace posilanych zprav zformatd pouzivanych v narodnich systémech do
standardizovaného formatu zprav pouzivaného v DCM. Kromé& technickych rozhrani bude

zajisténa pristupnost prostiednictvim webovych aplikaci, aby byl zajistén snadny piistup pro
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vSechny zucastnéné strany. Pro zavedeni pfedpokladané komunikace je vSak tieba vnitrostatni
systémy napojit na Messaging module a nastavit v ném transformaci zprav pro dany vnitrostatni
systém. Diky tomu se budou moci zucastnit vSech procestu a sdilet informace o objemech
dopravy, TCR, dostupné kapacité a zadostech/nabidkach vSechny pozadované strany. Kromé
formath musi byt sladény ikroky procestt vramci systémt, aby poskytovaly stejny druh
informaci ve stejnou dobu. To zahrnuje i nutnost zrychleni procesnich kroki.

Krom¢ centralnich nastroji DCM jsou zapotitebi pomocné nastroje, které spolecn¢ tvori
zaklad DCM:

1. Systém zelezni¢ni infrastruktury (RIS)

Jednim z hlavnich pfedpokladd pro DCM je vyuziti shromdzdénych a udrzovanych
udaji o infrastruktuie v systému RIS RNE (dfive BigData). Provozovatelé infrastruktury
poskytuji do tohoto systému udaje, které jsou pravideln¢ aktualizovdny tak, aby odrazely
soucasnou a planovanou infrastrukturu, a tvoii tak tuto centralné pouzivanou databazi.

2. TSITAF/TAP
Jako zéklad pro komunikaci mezi systémy se pouzivaji normy TAF a TAP TSI Tyto

normy jsou povinné pro vSechny uzivatele.

Platforma DCM si klade pomérné mnoho cild, prostiednictvim kterych by méla zlepsit
uzivatelsky zazitek nejen IM, ale 1 Zadatelim vcetné dopravci. Mezi jejich cile patii naptiklad
zvySeni kvality informaci vyménovanych mezi vS§emi zi¢astnénymi stranami, a tim 1 zvySeni
kvality produktt v oblasti Zelezni¢ni kapacity, urychleni krokti procest tim, Ze bude zajisténa
urcitd mira automatizace nebo umoznéni snadného pfistupu vSem zucastnénym stranam, a to
bud’ prostfednictvim API (machine to machine), nebo prostfednictvim webovych prohlizeci.

UZzivani platformy DCM s sebou vSak stejné jako indrodni nastroje pouZivané
v soucasné dob¢ poji urcité pozadavky, pro dopravce (zadatele) se jedna o splnéni nasledujicich
ukonti:

e Oznamovat potieby trhu vranych fazich fizeni kapacity (pro kapacitni modely

a dodavky)

e Poskytovat zpétnou vazbu k planovani TCR, zejména k dopadu na piedpokladany
provoz
e  Zadat o kapacitu

e  Zadat o aktualizaci nebo zruseni jiz ptidélenych kapacit
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4 SOUCASNY STAV TTR VE SVETE

V této kapitole se autor zamé&ii na soucasny stav TTR ve svété. V ramci néj se podiva
nejen na soucasné snahy auspéchy vramci TTR ze zahraniCi, ale ina legislativni a jiné
piekazky, se kterymi se momentalné TTR potyké. Zaroven bude zhodnocena soucasnd podoba

implementace TTR a piedpokladany vyvoj, ktery je ocekavan v budoucnu.

4.1 Prvnivina TTR

Jelikoz komplexnost implementace TTR je vysoka a neni mozné nasadit systém ihned
ve vSech potfebnych ¢astech, je pro uspésné naskoceni na novy systém jeho implementace dle
brozury Pro¢ TTR (2022) rozdélena do nékolika etap. I zemé, které systém postupné integruji
do svych narodnich feSeni jsou rozdéleny do nékolika vin, v souc¢asné dob¢ probiha integrace
TTR do zemi, které se staly soucésti tzv. prvni vlny implementace. Pro nasSe tcely je velmi
dalezity hlavné ten fakt, ze jednim ze stati, ktery se rozhodl stat se prikopnikem v oblasti TTR
je Ceska republika, spolu s nim jsou to ale i Rakousko, Italie, Némecko, Francie, Svycarsko,
Nizozemsko, Belgie, Lucembursko, Norsko ¢i Svédsko.

Staty prvni viny implementace TTR se zavazaly jako prvni implementovat prvky TTR
do svych narodnich systému, coz je v soucasnosti, tedy v roce 2025, aktualnim tématem.
V praxi Ize vidét mnoho snah o pfiblizeni se cilim TTR, ato pfedevSim v oblasti tvorby
jizdniho fadu. V rdmci snahy o co nejvice bezproblémové nasazeni novych procest byli jiz
v minulosti provadéni Piloti, ti mé&li za kol provéfit funkénost TTR v praxi, poukézali v§ak
1 na néjaké chyby. Kromé toho ale dokazali uzivatele i naopak ujistit o funk¢énosti konceptu
TTR, podrobnéji o nich pojednavam v kapitole 4.4.1.

Jako ucastnici prvni viny jsme nejen prikopniky, ale je od nas o¢ekavana vyssi mira
investic, kterd se s vyvinutim nového projektu poji. Pfinese nam to vSak ivyhody, ato
predev§im v podobé& rychlejsi implementace systému, ktery slibuje nejen zefektivnéni
planovani kapacity, ale 1ifinan¢ni Uuspory. Muzeme se tak v zavéru t&Sit VveEtsi
konkurenceschopnosti oproti soucasnosti a moznosti vice konkurovat silni¢ni dopravé, ktera je
v soucasné dobé hlavnim soupefem dopravy Zelezni¢ni.

RNE vramci téchto procest pfevezme koordina¢ni vedeni a pfivitd ijiné strany
zruznych c¢asti zelezniCniho odvétvi, aby spojily své sily asvoji ucasti podpoftili celou

implementaci TTR.
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4.2 Legislativni pohled na projekt TTR

I oblast legislativy je jednou z téch oblasti, ve které bude kviili zavedeni TTR potieba
provést znacné zmény. Hlavnim divodem nutnosti provedeni zmén a odliSnosti v oblasti
legislativy oproti ptivodni tvorbé jizdniho tadu je ptidélovani kapacity na kontrakt. Oproti
puvodni myslence pridélovani kapacity na jizdni fad bude novée systém nastaveny tak, ze bude
kapacita ptidélovéana na jednotlivé kapacity. Takova skute¢nost samoziejme otevie mimo jiné
dvefe rdamcovym smlouvam, na kterych je projekt TTR dle prezentace Legislativni pohled na
projekt TTR (2022) zalozen.

V soucasné dob¢ je tvorba jizdniho tfadu zakotvena v ¢lanku 38 smérnice 2012/34 a §
34 zakonu o drahach, ten vSak do budoucna nebude dostacujici. Jedna z hlavnich potizi je prave
v zakon¢ uvedené pridéleni kapacity pouze na dobu platnosti jizdniho fadu, coz je vzhledem
k inovativnim trasdm Rolling planning a zamyslené konstrukci jizdniho fadu nevyhovujici.
Prestoze ramcové dohody by mély byt v budoucnu uzavirany, dle Prohlaseni o draze 2023
(2021) Sprava zeleznic tyto dohody zatim neuzavira.

O ramcovych dohodach miizeme naleznout zminku v § 34¢ zékona o drahach a ¢lankem
42 smérnice 2012/34, kde jsou vymezeny jejich vlastnosti a rozsah kapacity na obdobi platnosti
jizdniho tadu. Vtéch je dle prezentace Legislativni pohled na projekt TTR (2022)
podminkovano, ze nesmi byt vylouceno pfidéleni kapacity jinym zadatelim nez téch
s uzavienym 1irdmcovymi smlouvami, mohou byt stanoveny smluvni sankce nebo Ze
u sestavovani jizdniho fadu neni vylouceno, Ze bude muset probihat kazdy rok. Mimo to je
1 uvedeno, Ze uzavirani vSech ramcovych dohod je pln€ v kompetenci provozovatele drahy.

Dalsi natizeni, se kterym se v diskusi o legislativé tykajici se TTR setkavame je nafizeni
komise (EU) 2016/545, ito se zaobira ramcovymi dohodami, reguluje sankce, které budou
aplikovany v ptipad¢ zmény nebo ukonceni ramcové dohody, ty nesmi pfevysit ndklady, ptimé
ztraty avydaje, mély by byt tvofeny idedlné¢ vyvazené. Definuje také novy pojem, ato
rdmcovou kapacitu, ta predstavuje kapacitu infrastruktury, ktera je piidélend ramcovou
dohodou.

Podminkami pro uzavieni ramcovych dohod by dle dokumentu Legislativni pohled na
projekt TTR (2022) mélo byt zajisténi optimalniho vyuziti dostupné kapacity infrastruktury,
ato s tou podminkou, ze pro ramcové dohody nesmi byt pfidéleno vice nez 70 % kapacity
v ¢asovém useku. Pokud v ramci rdmcovych dohod vznikne konflikt, je provozovatel drahy
opravnén zadost zamitnout. Jako kritérium lze v pfipad¢ kolizi pouzit rozhodovani dle toho,

jaky dopravce dokaze zajistit lepSi vyuziti kapacity, celkovy objem kapacity Zadatele nebo
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prokdzani vyuziti pozadované kapacity. Pokud ani tato kritéria nedokazou IM pomoci s feSenim
konfliktu, 1ze pouzit pravidla ptednosti jako pfi ptidélu kapacity do jizdniho fadu.

Ackoli se na novy kapacitni produkt Rolling planning jako takovy v soucasné¢ dobé¢
nevztahuji pravidla EU pro pfidélovani kapacity a ptidélovani vlakovych tras na vice nez jedno
obdobi platnosti jizdniho fadu je zakdzéano (¢lanek 38 odstavec 2), smérnice umoznuje rezervaci
kapacity na vice neZ jedno obdobi platnosti jizdniho fadu ve formé vySe zminénych ramcovych
dohod (Clanek 42), ze kterych to Cini jediny zplisob aspon ¢astecné realizace zadosti Rolling
planning dle soucasné legislativy.

Vzhledem ke komplikované legislativni situaci, které si je RNE dle dokumentu Legal
analysis TTR challenges and possible solutions (2018) pln¢ védoma, planuje podniknout
konkrétni kroky k jejimu feSeni. Smérnice, nafizeni RFC a nafizeni FA (rdmcové smlouvy)
obsahuji néckterd zvlaStni ustanoveni, kterd provozovatelim infrastruktury umoziuji
vycClenit/rezervovat kapacitu pred fazi rocniho planovani. Tato ustanoveni se tykaji predem
dohodnutych mezinarodnich vlakovych tras pro nakladni dopravu (viz ¢lanek 40 odstavec 5
smérnice a ¢lanek 14 odstavec 3 natfizeni RFC), prozatimni mezinarodni vlakové trasy (viz bod
4 ptilohy VII smérnice), ramcové kapacity (¢lanek 42 smérnice a ¢lanek 14 odstavec 3 natizeni
RFC), docasné mezinarodni vlakové trasy (viz bod 4 ptilohy VII smérnice), kapacity pro
udrzbové prace/do¢asného omezeni kapacity (¢lanek 53 a bod 8 prilohy VII smérnice a ¢lanek
12 natizeni o RFC) a rezervni kapacity pro ad hoc Zadosti (¢lanek 48 a ¢lanek 14 odstavec 5
nafizeni RFC). Kromé téchto piipadl je pfistup, ktery smérnice uplatiiuje pii piid€lovani
kapacity, takovy, Ze se béhem ro¢niho procesu planovani nabidne veskera (zbyvajici) kapacita
a Zelezni¢nim podnikiim se umozni pozadat o jakéekoli trasy, které potiebuji.

Prestoze pevny zéklad je dany, zbyva jest€¢ mnoho detaild v oblasti legislativy, které je
potieba na podstaté podnéth riiznych seskupeni projednat. Mezi projednavané dokumenty patii
napiiklad piiloha VII smérice 2012/34 bez jejihoZz piepracovani by TTR bylo v rozporu
s pravem EU nebo Clanek 8 odstavec 2 nafizeni o FA, kdy by dle Legal analysis TTR challenges
and possible solutions (2018) zasady ptidélovani pro zadosti Rolling Planning byly neslucitelné

s pravidly koordinace stanovenymi v ¢lanku 9 provadéciho natizeni o rimcovych dohodach.

4.3 Prekazky a nastrahy, kterym TTR celi

Ptestoze je o systému TTR uvazovano jiz mnohé roky, stale zde celime komplikacim
a nastraham, které brani v plné implementaci TTR.

Prvnim problémem je nastaveni jednotného IT prostiedi. Pfestoze v tomto ohledu jiz

slavime prvni uspéchy, nelze fict, Ze by platforma DCM sjednocujici vS§echny clanky TTR IT
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prostfedi byla funkéni ¢i dostupna. V soucasné dobé Celime dle DCM Fact Sheet (2022)
komplikacim hlavné v harmonizaci mezinarodni, ktera je tzce napojena na pro TTR
nevyhovujici legislativu EU. Dalsi komplikaci je snaha o napojeni narodnich systému na TTR
s dirazem na zachovani narodnich systému IM v ptivodnim stavu, coz zptisobuje komplikace
hlavné v urceni jednotné predavané informace a sjednoceni procesti pro vice nez 30 statu. Je
vSak nutné brat v potaz ze ani rychlé nasazeni systému nemusi znamenat pouze pozitivni
dopady, integrace informaci ohledné TTR do firem, proskoleni jednotlivych IM
a dopravcti/zadatelli na nové systémy je proces, ktery je casov€ naroCny aani pii rychlé
implementaci vSech prvkti TTR by nedokézal drzet krok a pouze by zptisoboval komplikace
azmateni ze strany uzivatell. Proto lze také IT proces, piestoze zde celime mnohym
komplikacim, chapat jako v ur€itém ohledu piivétivy pro koncové uzivatele.

Oblast legislativy a jeji nesourodnost s projektem TTR je jednim z nejCastéjSich témat
diskutovanym v souvislosti s nastrahami TTR. Hlavnim problémem je dle Legal analysis TTR
challenges and possible solutions (2018) to, ze v soucasné dob¢ je legislativa EU v konfliktu
s TTR. Neumozniuje provedeni jeho zdkladnich prvki, ¢imz znemoziiuje i plnou implementaci
TTR. Nejvetsim problémem je typ Zadosti Rolling planning, ta v sob¢ totiz zahrnuje planovani
tras na vice nez jeden rok, coz soucasna legislativa zakazuje, nastrah je vSak vice. V jednani je
zmeéna piiloha VII smérnice 2012/34 nebo ¢lanek 8 odstavec 2 natizeni o FA.

Predpokladem uspésné realizace TTR je proSkoleni vSech uZivateld a ucastnikdt TTR,
coz je ale také prekaZkou. Kone¢né ¢islo dotéenych osob lze jen odhadovat, ale s ohledem na
to, ze pouze v Ceské republice dle nejnovéjsich dat Drazniho ufadu (2024) pisobi na trhu 138
dopravci a soucasti RNE je dle RNE (2025) 38 ¢lenti z vice nez 30 stati, bude komplikovana
nejen rozsahlost Skoleni, ale i zajisténi jeho provedeni v jazyce srozumitelném pro vSechny
zOCastnéné strany. Nedostatecnd informovanost jednotlivych subjektid vSak miize vést ke
kolapsu celého projektu, coz vzbuzuje obzvlasté velky tlak na zajiSténi hladkého pribéhu
procesu Skoleni.

Jako podminky tspésné realizace TTR jsou v dokumentu Legislativni pohled na projekt
TTR (2022) uvedeny:

* Ponechani kapacity pro ad-hoc piid¢l

* Moznost vyhlaseni pfetiZzeni v okamziku, kdy se jiz da ocekavat.

» Pravidla pro ptidél kapacity by méla garantovat drziteli ramcové kapacity jistoty
» Jednoznacnost pravidel pfednosti

* Pravidla jsou v kompetenci provozovatele infrastruktury.

» Casové rozmezi musi byt pro Zadatele pfijatelné.
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Bod jedna (ponechani kapacity pro ad-hoc ptidél) vSak zakon nedovoluje, a i bod ¢islo
tf1, tedy garance jistoty pro drzitele ramcové kapacity je v soucasné dobé mozné zajistit jen
minimalni. Dle vySe zminéného lze konstatovat, ze plnd implementace TTR v soucasné dobé
neni mozna. Pfesto jsou ale v zahrani¢i provadéni Piloti, ktefi maji za cil provéfit funkEnost
systtmu TTR aimplementace TTR je stidle v procesu, otom pojednavam podrobng&ji

v kapitolach 4.4 a 4.5.

4.4 Predpokladany vyvoj a implementace TTR

Ptestoze je projekt TTR predmétem diskuse jiz znacnou dobu, stale se nachazime ve
fazi implementace tohoto projektu. I pfes ptfekazky a nedokonalosti zminéné v predeslych
kapitolach existuje v soucasné dob¢ jasna predstava o vyvoji a postupné implementaci TTR.
Jelikoz Ceska republika je soudasti prvni viny implementace, je jednou z prvnich zemi, ktera
efekty TTR pociti a stane se v tomto ohledu priukopnikem.

Jako prvni krok k implementaci nadrodniho procesu vypracovala Sprava Zeleznic dle
Prohlaseni o draze 2026 (2024) pilotni verzi kapacitni strategie pro jizdni fad 2025, pilotni
verze kapacitniho modelu vSak navaze az na kapacitni strategii pro jizdni fad 2027. Tento
proces ma za cil ziskat zpétnou vazbu pfedevsim od dopravcil a Zadatel. Zpétnd vazba je pro
SZ velmi diilezita, a to predevsim pro zaji§téni podoby kapacitniho modelu a strategie takové,
aby mohla byt pouZita nejen v pilotnim, ale 1 budoucich jizdnich tadech. Pokud bude platna
podpiirna legislativa, tak je plna implementace TTR v Ceské republice planovéna jiz v roce
2030.

Proces implementace zacal jiz v roce 2017 ato sepsanim zékladnich principi TTR
vcetné provadeciho planu. Pocatek implementace TTR popsany v dokumentu TTR — Projekt
results (2017) uvadi, ze diskuse o ptepracovani tvorby jizdniho fadu a jeho sjednoceni napiic¢
Evropou byla predmétem diskuse jiz n€kolik let pfed uvefejnénim provadéciho planu. Pomoci
néj byly ur€eny jasné kroky implementace pocinajici fazi tvorby kapacitni strategie az po fazi
ptidéleni kapacity, presny rok plné implementace vSak nebyl specifikovan.

Prostfednictvim Spréavy zeleznic byl spolu s prosbou o prvni zadani CNAs v roce 2024
odhalen rozsah implementace TTR v Ceské republice. Implementace TTR pro jizdni fad 2027
a 2028 nebude dle dokumentu Ozndmeni pozadavkl na kapacitu (CNA) & ECMT (2024)
zahrnovat vSechny traté, ale pouze vybrané koridory. O kapacitu drahy pro zbytek tratovych
usekl se bude zadat klasickym zptisobem dle narodnich podminek. Traté, které budou pro TTR

od roku 2027 zavazné jsou barevné zvyraznéné na obrazku 11.
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Obréazek 11 Rozsah implementace platny pro jizdni fad 2027 a 2028 (Zdroj: Oznédmeni
pozadavkl na kapacitu (CNA) & ECMT (2024))

Pro uspésné a véasné zavedeni TTR na evropské i narodni Grovni je dle RNE (2025)
nutnd plna podpora vSech zicastnénych zelezni¢nich subjektl. Realiza¢ni ¢innosti probihaji na
dvou trovnich, které spolu tizce souviseji:

1. Centralni tUroven: =zajiSténi centralnich informacénich technologii a dalsi
zdokonalovani podrobnosti v otazce procest.

2. Narodni Uroven: byly zahdjeny narodni projekty implementace TTR, aby bylo
zaji$téno, Ze narodni procesy budou implementovany s pfipravenymi ndrodnimi
IT feSenimi. TTR se zavadi postupné v n€kolika krocich, aby byl podpoten hladky
pfechod.

Kromé toho nékolik provozovatelti infrastruktury a Zelezni¢nich podnikd pracuje na
pilotnich projektech a minimalnich Zzivotaschopnych produktech (MVP), aby otestovali
a vylepsili ¢asti konceptu TTR, a jesté vice tak urychlili implementaci. Pro sladéni vSech téchto
snah o implementaci a zlepSeni zajistilo RNE specializované fizeni projektu a ziidilo
koordinacni tym.

Pro zacatek implementace projektu nejen do systémil jednotlivych IM, ale 1 jinych
dopravnich podnikd mame k dispozici kapacitni strategii pro rok 2027 a 2028. Ty popisuji
konkrétni metody a zptlisob tvorby jizdniho fadu v danych letech. Kromé informaci o tvorbé
jizdniho fadu v ni nalezneme 1iinformace o DOK, jejich tvorb€, koordinaci a piehledu

ocekavanych DOK v daném jizdnim fadu.
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4.5 ZkuSenosti s TTR ze zahranici
V ramci implementace TTR bylo pro zjiSténi funkénosti projektu pied jeho zavedenim

provedeno hned nékolik pilotnich projektd napti¢ Evropou. Tato skute¢nost nam dava mnoho
zajimavych poznatkl a zkuSenosti ze zahrani¢i vcetné rad, jak se na implementaci pfipravit.
V ramci Evropy se na tvorb¢ Pilotti podilelo hned nékolik stath véetné Rakouska, Nizozemska
nebo Italie. Cela tvorba kapacitnich Pilot je dle RNE dokumentu TTR Pilots Evaluation Phases
1-3(2020) rozd¢lena do tii fazi, jejichz posouzeni probihalo na tfech tratovych tsecich na
evropské siti spolu s posouzenim infrastruktury jednoho vybraného statu. Posuzovanymi
tratémi a infrastrukturou jsou:

e Trat Mannheim — Miranda de Ebro na RFC Atlantic

e Trat Mnichov — Verona na RFC ScanMed

e Trat Rotterdam — Antverpy na RFC NS-M & Vysokorychlostni lince Zuid

e OBBsif

Kazdy pilotni projekt je organizovan v zékladnich tymech a poradnich sborech, do nichz
jsou zapojeny vSechny zicastnéné strany se svou specifickou projektovou ulohou. Pro fizeni
vSech Ctyt Pilotll byla ziizena pilotni rada TTR, kterda ma zajistit lepsi komunikaci a podporu

pii provadéni Pilott.

4.5.1 Mannheim — Miranda de Ebro — RFC Atlantic

Pilot Mannheim — Miranda de Ebro je trat'ovy usek nesouci se po Zelezni¢nim koridoru
RFC Atlantic, poatek pozorované trasy je v Némecku a konec ve Spanélsku, prochazeje pies
Francii. Tento Pilot se dle dokumentu TTR Pilots Evaluation Phases 1-3(2020) potykal
s potizemi jiZ od svého zacatku. Kvili nizkému z4jmu dopravcl na podileni se na Pilotu,
nakonec pouze Ctyf, byly ze strany RNE vyzadovéany vétsi financni investice do projektu
a zapojeni managmentu SNCF.

Prvni tazi Pilotu bylo vytvoreni kapacitniho modelu a rozdéleni kapacity pro jizdni fad
2020. Stejné zadani mély 1 vSechny ostatni Piloty. Pfiprava a realizace kapacitnich modeld pro
JR 2020, 2021 a 2022 byla vzhledem k délce této pilotni linky velmi naroénym tématem, a to
zejména z pohledu TCR. Tvorba prvniho kapacitniho modelu pro JR 2020 musela byt zastavena
z divodu piili§ velkého poctu TCR, které nebyly dostatecné stabilni. Kromé toho bylo tézké
zmé&nit zplisoby prace na jizdnim fadu praveé u zaméstnanct IM, ktefi ho i ptes probihajici Pilot,
tvorili stejnym zplUsobem. Na zdklad¢ zkuSenosti ziskanych pii vypracovani prvniho

kapacitniho modelu a také na zaklad¢ zvySenych znalosti o TTR na urovni pfedstavenstva, byla
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s vysokym dopadem ve Francii byla nabidka kapacit (kap. pasem) nizké kvality, vcetné
1 samotnych objemt. Pii planovani kapacity nebylo mozné vzhledem k vysokému objemu TCR
a uzkym mistim na nékterych uzlech nabidnout zadateliim kapacitu prostfednictvim béznych
tras. Aby vSak bylo mozné uspokojit potteby trhu a napldnovat tddné TCR, byly definovany
virtualni 8ifky pasma. Jelikoz se vSak nejedna o standardni produkt, na ktery by v té¢ dob¢ byly
IT systémy ptipraveny, musely se zaroven zavést tzv. support paths, do ¢eského jazyka voln¢
pielozeno jako podpiirné trasy, tyto trasy jsou koordinovany ze strany IM a zaroven
monitorovany pilotni radou, ktera v sobé zahrnuje nejen samotné IM, ale i dopravce a jiné
subjekty. O tyto trasy nemohou zadat dopravci naptimo, ale je jim nabidnuta tzv. primérna
trasa prostfednictvim systémil.

Druhou fazi opét jednotnou pro vSechny Piloty je zvetfejnéni kapacity a Zadosti
o kapacitu. Kapacita byla zvefejnéna na tomto koridoru poprvé v roce 2020 prostiednictvim

.....

zpracovani piijatych Zadosti o kapacitu.

4.5.2 Mnichov — Verona — RFC ScanMed

Trasa Mnichov-Verona vedouci po koridoru RFC ScanMed je pfedmétem druhého
uskutecnéného Pilotu RFC. Trasa zafind v némeckém mést€¢ Mnichov, tranzituje pies
Rakousko a kon¢i v italské Veroné. [ zde budeme projekt posuzovat ve tfech fazich, ato
stejnych jako tomu bylo u ptfedeslého Pilotu. Velkou vyhodou tohoto Pilotu bylo velké
zapojeni. Zapojili se n¢j vSichni tfi IM a téméft vSichni Zadatelé véetné i jinych subjektd, a to
napiiklad ze stran kontrolnich organt.

Jiz v prvni fazi vidime znaéné rozdily oproti prvnimu Pilotu. Zadatelé byli ochotni
definovat své mozné potieby trhu v rané fazi prostfednictvim CNAs, ¢imZ podpofili pfipravu
kapacitniho modelu. Dal§im ovliviiujicim faktorem jsou TCR. JelikoZ na této trati jiZ existuje
dobfe nacviceny tym odbornikli ze strany IM, takzvand ,,Brenner Group®, tak byli schopni
operativné pfevzit tlohu koordinatora TCR. Na zaklad¢ vSech téchto predpokladi byl vytvoren
prvni kapacitni model pro JR 2020. Pro JR 2020 a poté i pro JR 2021 bylo nabidnuto 20 tras za
den pro kazdy smér. Kapacitni model se skladdal z osmi tfithodinovych kapacitnich pasem béhem
celého dne s riznymi nabidkami tras v¢etné Rolling Planning. Na zadost zadatelli byly vecer
a vnoci poskytnuty dodatecné trasy Rolling Planning. Pozd&jsi aktualizace tohoto modelu
ukazala, ze vstupy Zadateli se od prvnich ozndmeni znacné liSily. Na celé¢ koordinaci tras

a jejich planovani se podili jiz zminéna skupina Brenner, tu tvofi tii staty, které spolu kazdym
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rokem planuji trasy po Brennerské trase. Kapacitni model zvetejni v datu X-11 ato na
domovské strance RNE a v aplikaci ECMT.

V ramci druhé faze Pilotu byl vznesen pozadavek ze strany zadatelli o0 moznost zddani
tras Rolling planning prostfednictvim narodnich systémti namisto ptivodné planovaného PCS.
Prvni zadosti Rolling planning byly provedeny ihned po jejich umoznéni, a to v terminu X-4.
Diky operativni praci IM bylo v§em pozadavkiim vyhovéno do 30 dnii od data zadosti. U vSech
pripadi zadosti Rolling planning se jednalo o nové piepravy.

V ramci tieti faze probéhla mimo jin€ i analyza projektu. Ta se zaméfila predevsim na
nestalou ndkladni dopravu. V ramci zkoumani bylo zjiSténo, ze odhadem 65 az 70 %
planovanych nékladnich vlaki bylo na trase Brenner ptidéleno piesné podle ¢asovych intervala

zvetejnénych v kapacitnim modelu.

4.5.3 Rotterdam — Antverpy — RFC NS-M & Vysokorychlostni linka Zuid

Tteti uskutecnény Pilot uskute¢nény na koridoru RFC NS-M popisuje tvoteni jizdniho
fadu na trati zacinajici v nizozemském Rotterdamu a koncici v belgickych Antverpach. Tento
Pilot v sob& zahrnuje i trasu tzv. linky Zuid, ktera se nachazi na vysokorychlostni trati. Na tomto
pilotnim projektu stoji za zminku zejména zpiisob organizace skupin, kdy kazdy stat ma hlavni
tym IM a dopravci apoté poradni skupinu, kterd se skladd z dalSich zicastnénych stran
(ministerstvo dopravy, regulacni organy, terminaly, ptistavy atd.).

Sestaveni potieb trhu v ramci prvni faze Pilotu vychazelo pfedevsim ze zkuSenosti obou
IM, protoze uzivatelé tras, ato zejména zdkaznici ndkladni dopravy meéli velké potize
s kvantifikaci budoucich pteprav. Upln& prvni kapacitni model se skladal z nékolika tabulek
v Excelu: jedna pro prvnich 12 hodin dne, druha pro druhych 12 hodin, obé pro kazdy den
v tydnu a pro oba sméry. Na vypracovani prvniho kapacitniho modelu (pro JR 2020) bylo
potieba mnoho lidskych zdroji. Tyto prvni zkuSenosti s velkou manualni narocnosti tvorby
kapacitniho modelu vedly k vytvofeni elektronického nastroje kapacitniho modelu (ECMT),
jehoz dostupnost pro tvorbu JR 2021 vedla ke znaénému sniZeni naroénosti tvorby kapacitniho
modelu. Kapacitni model pro jizdni fad 2021 jiz zahrnoval vSechny vlaky na obou tratich, a to
jak wvnitrostatni, tak mezindrodni, osobni 1nakladni. Zahrnuje také rezervace pro Rolling
planning, PaP a nékladni trasy pro podani Zadosti do ro¢niho jizdniho fadu. Zaroven vSak oproti
predeslym Pilotim v sob€ zahrnuje i TCR a okna udrZby na podrobné trovni kalendarnich dnti.
Konflikty mezi trasami a TCR jsou feSeny ptfizplisobenim platnosti tras. Planovani kapacit

v kapacitnim modelu bylo synchronizovano s hodinovymi modely pro systémové trasy

56



v planovacich narodnich systémech, do kterych byly pfidany izadosti Rolling planning
a rezervace Pap.

V ramci druhé faze bylo prvni zveiejnéni dostupné kapacity pro JR 2020 provedeno
formou piehledu v Excelu, ktery obsahoval napt. trasy pro zddosti ATT nebo trasy Rolling
Planning. Pro JR 2021 byla kapacita opdt zvefejnéna v tabulce v Excelu, tentokrat vak
s uvedenim dostupnosti pro kazdy jednotlivy kalendaini den, kromé toho byla nabidka kapacit
zvetejnéna také v ECMT. Hned prvni Zadosti o kapacitu Rolling planning (RP) prostfednictvim
PCS nebyly skute¢né pouZitelné. Zadatelé o trasy museli byt nejprve poudeni, jakym zpiisobem
a jakou formou maji byt vyuzity dostupné kapacity RP a poté o né znovu zadat. Od prvni
moznosti zadat o kapacitu RP bylo podano hned n€kolik zadosti.

I v ramci tohoto Pilotu prob¢hla v tieti fazi mimo jiné i analyza procesu a provedeni
zavért Pilotl. VétSina pozadavki na Rolling planning pro rok 2020 byla zad4dna na pocatku
objednavkové faze, tedy v mésicich srpen az tijen 2019 a celkem bylo podano devét zadosti.
Hlavni slabé misto soucasného procesu Rolling Planning je stéle stejné jako v letech minulych,
ato v tom, ze hybridni situace, kdy je na jedné lince vice procesit komplikuje proces tvorby
harmonogramu. Byly vSak vyvozeny dva hlavni zavéry pilotniho tymu:

1. Proces pribézného planovani mtize byt pfinosny, pokud se jej podafi realizovat v plném
rozsahu (vicelety charakter, uplny pfesun kapacity nakladni dopravy z ATT na RP a Ad
Hoc).

2. Prace v této obtizné hybridni situaci ndm dava cenné poznatky o tom, jak provadét
pferozdélovani kapacity v kapacitnim modelu, jakym zplsobem se kapacita
objednavani a pfidélovani kapacity provadi na mezinarodni urovni a zvySovani
povédomi o ptidanych hodnotach budouciho prostiedi TTR na stran€ IM a dopravci.

Probéhlo také srovnani planovanych jizd vlaki na hranicich ve srovnani s casovymi sloty na
hranicich zvefejnénych v kapacitnim modelu pro JR 2020, z toho vyplynulo:
- Vysokorychlostni trat’ (pouze osobni doprava):

e 75 % planovanych vlakl bylo ptidéleno ptesné podle ¢asovych intervalli zvetejnénych

v dokumentu Kapacitni model

e 94 % planovanych vlaki bylo ptfidéleno dle ¢asovych intervalli nebo +- jedné minuty,
jak bylo zvetejnéno v dokumentu Kapacitni model
- Klasicka trat’ (osobni i nakladni doprava):
e 62 % pravidelnych vlakd bylo pfidéleno pfesn¢ dle Casovych intervall, jak bylo

zvetejnéno v kapacitnim modelu (82 % osobni a 44 % nékladni dopravy).
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e 65 % pravidelnych vlaki bylo ptidéleno dle Casovych intervalii nebo +- jedné minuty,

jak bylo zvetejnéno v modelu. (84 % osobni a 48 % nakladni dopravy).

4.5.4 Sit OBB

Jelikoz na tomto Pilotu se podili pouze jeden IM, tak byla zfizena rozséhla skupina,
kterd v sobé zahrnovala vSechny zainteresované strany vcetn¢ ministerstva dopravy,
regulacnich organu, zadateli nebo IM sousednich statt.

Poté, co se jiz na zaCatku zahdjeni pilotnich projekti ukazalo, ze izolovana feSeni
s jedinou trasou povedou k riznym problémim (zejména u vlaki, které zacinaji/kon¢i mimo
pilotni trasy), nabidla OBB-INFRA provést dalsi pilotni projekt, ktery by zahrnoval celou sit
hlavnich tras. V prubéhu realizace se vSak ukazalo, ze vhodné&jsi bude postupné zavadéni. Proto
se prvni kapacitni model zamé&fil na rakouskou ¢ast RFC Balt — Jadran. Zvoleny pfistup byl
zalozen na systemizaci tras odrazejici zndmé potieby trhu. Objemy pro kapacitni model byly
odvozeny zprognézy dopravy 2025 arakouského ministerstva dopravy. Segmentace
systémovych usekl cest zohlednila vyrobni a provozni pozadavky Zadateli.

Pro pilotni trasu Pontebbana zahajila OBB-INFRA kapacitni planovani s ptihlédnutim
ke vSem kapacitam ndkladni dopravy vyuzitym v pfedchozim roce a dale naplanovala dalsi
systémové trasy na této trase. S vyslednou nabidkou tras byl vytvofen a zvefejnén i kapacitni
model. Po pfidéleni tras pro JR 2021 byla provedena aktualizace dostupné kapacity
a vyhodnoceni vyuziti riznych produkti TTR zdkazniky. Vzhledem k tomu, ze zakaznici
nakladni dopravy pozadovali viceméné stejny pocet tras, vede prvni predpoklad k tendenci, ze
po trasach Rolling Planning nebude velké poptavka.

Ve druhé fazi procesu byla vzhledem k Casové tisni mezi dokonfenim zpracovani
kapacitniho modelu a terminem zvetejnéni nabidky kapacit prezentovdna kapacitni nabidka
shodné jako kapacitni model. Ve tieti fazi bylo vSe provedeno standardné bez komplikaci ¢i

dodate¢nych analyz.

4.5.5 ZkuSenosti a zjiSténi

V dokumentu TTR Pilots Evaluation Phases 1-3(2020) jsou kromé& vySe zminénych
Pilotl shrnuty i zjiSténi, kterych bylo za pomoci Pilotd dosaZeno, vcetné¢ ndzori ze stran
zadatell a jinych zainteresovanych stran a nutnych zasad, které musi byt pro co nejplynulejsi
implementaci TTR dodrzeny.

V ramci Piloth bylo zjisténo, Ze jelikoz TTR razantné naruSuje soucasné postupy
a procesy tvorby jizdniho fadu, tak se mnohé zainteresované subjekty stavi k TTR kriticky. Je

potieba brat v uvahu, Ze zména mysleni a navyknuti si na nové zpusoby tvorby JR zabere ¢as
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a bude obsahovat mnoho skepse. Zjisténa byla inutnost vedeni. Bez zajisténi jednotného
vedeni, které bude mit v z4jmu zavedeni TTR, ato idealné na co nejvyssi Grovni, bude
implementace TTR zpomalena a komplikovangjsi. DalsSim dilezitym zjiSténim je zapojeni
vSech zainteresovanych subjektl, a to nejen kvili vétsSimu obsahu dat, ale i kvuli zajisténi
nediskriminacéni tvorby kapacitniho modelu. Pro zapojeni vice subjektii do tvorby kapacitniho
modelu je potieba zajistit co nejvétsi informovanost, a to prostfednictvim prohlaseni o draze,
informace na webovych strankéch nebo jinych kanalti masové komunikace.

Pti zkuSebnich Pilotech byly zjistény 1 komplikace v ohledu k TCR. Jelikoz jsou TCR
pomérné dynamické a nelze je plné predpovidat, tak se budeme pii tvorbé kapacitniho modelu
vzdy potykat s urCitou mirou nestability, ¢imz hrozi nestabilita RP a ATT tras. DalSim
problémovym aspektem TCR jsou nesjednocené postupy napfic staty, které znemozZiiuji tvorbu
kapacitniho modelu a v zavéru zanechdvaji negativni diisledky na nabizené kapacité.

Prvni zkuSenosti s pilotnimi projekty ukazaly, ze ozndmeni zadatelti (CNAs) by neméla
byt povazovana za jediny vstupni udaj, protoze jsou pozadovana piili§ brzy na to, aby poskytla
spolehlivé udaje, predevsim pro nékladni dopravu. Z tohoto ditvodu musi piredpovéd’ potiebné
kapacity, kterd ma byt zohlednéna pii ptipravé kapacitniho modelu, provést sami provozovatelé
infrastruktury prostiednictvim pozorovani skute¢né dopravy a vyhodnoceni trhu, a to globalné
a spole¢n¢ s dopravci. Existuje také obava, ze provozovatelé infrastruktury budou mit pii
vytvareni kapacitniho modelu k dispozici pfili§ mnoho nebo pfili§ mélo kapacity pro ATT a RP.
Aby se toto riziko zmirnilo, mél by mit IM k dispozici kapacitu v ATT nebo RP pouze pro jeden
konkrétni provoz. Mé€lo by se tedy zabranit tomu, aby byla zdkaznikovi nabidnuta kapacita,
ktera neodpovidd poZadovanym parametrim. Jeden z Piloth také poznamenal, Ze pouziti
riznych vnitrostatnich pravidel pro priority by rovnéz predstavovalo velké riziko zniceni
harmonizované nabidky kapacity RP.

K novym zjisténim doslo i v oblasti IT feSeni. Zpocatku byli Piloti spusténi bez jakékoli
IT podpory, aby se zabranilo ztraté investic v disledku docasného pouZivani. V pocatecnich
fazich projektu vSak bylo zfejmé, Ze zvladnuti slozitosti kapacitniho planovani bez IT nastrojil
by vedlo k masivni manudlni praci. Proto byl v programu Excel/Access vyvinut prototyp
nastroje pro kapacitni model, ktery byl pozdéji dale rozpracovan do podoby samostatného
systému — elektronického nastroje pro kapacitni model (ECMT). Doslo se k zavéru, Ze takovy
nastroj je pro tvorbu kapacitnich modelti a kapacitni nabidky nezbytny. ECMT by mél slouzit
jako ptedloha pro ptedpokladany IT modul ,,Capacity Hub®, i kdyZ v tomto systému pietrvavaji
nékteré drobné problémy. Piloti navic dospéli k zavéru, Ze pro vEétsi vymeénu dat jsou nutna

rozhrani s vnitrostatnimi systémy. Investice do IT jsou tedy nutné pro dosazeni u¢innosti TTR.
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Prostor byl dan také samotnym zadatelim, ktefi mohli vyjadiit obavy, ¢i upozornit na
komplikace s TTR. V ramci zpétné vazby byla zminéna napiiklad nemoznost vyzkouset
vSechny funkce TTR, jako je naptiklad zadost RP na vice nez jeden rok nebo fungovani TTR
pii nastaveni komercnich podminek. Padly také stiznosti na nedostatecné zapojeni dopravcei do
Piloti nebo minimdlni pfinos pro osobni dopravu. Jako névrh na zlepSeni bylo navrzeno
prodlouzeni tras, aby se pfedeslo hybridnim situacim. Né&jaci dopravci také podotykali, ze IT
podpora béhem Pilotli nebyla dostatecna a pti konfliktech nebyla moznost eskalovat stiznost na
organ, ktery by konflikty fesil, protoze nebyl ziizen. Mezi dalsi negativni zpétnou vazbu patiilo
ito, Ze neexistoval zadny rozumny zplsob, jak definovat smysluplné klic¢ové ukazatele
vykonnosti pro hodnoceni ucinnosti pilotnich projektt. Klicové ukazatele vykonnosti, které
byly u nékterych pilotnich projektl stejn¢ definovany, nejsou méfitelné, dosazitelné, realistické
a definované v ¢asovém rozmezi a chybi méfitelné klicové poznatky pro hodnoceni.

Mimo vysSe zminénych Piloti probihaly v Evropé dle dokumentu Zkusenosti s TTR ze
zahrani¢i (2022) i jiné Piloty jako naptiklad Pilot Amsterdam-Brusel nebo nové RU-IM Piloti,
ve kterych se testuji konzultace a podani CNAs. Do novych Piloti je zahrnuta 1 Sprava zZeleznic,

ktera zastupuje jako IM Ceskou republiku.
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5 EKONOMICKA STRANKA TTR

Jelikoz zavedeni TTR s sebou nese zmény nejen procesni, ale i ty ekonomické, tak se

v jedné z poslednich ¢asti prace autor zaméii praveé na tento aspekt. Jako i procesy a pohled na
TTR 1 toto hledisko prochazi urcitym vyvojem, pivodni piedstavy definované v roce 2017 se
pretransformovaly na ty, které se nové definovaly v roce 2019 a lze jen odhadovat, jestli nas
vtomto ohledu cekd vbudoucnu dal§i zména. V souCasnosti vSak vidime ambicidzni
ekonomické predpoklady definované v Bussiness case (2019) jako:

e Kladny penézni tok po roce 2025 (v priméru 24 miliard EUR/rok).

e Bod zvratu v roce 2025

e Celkové¢ investi¢ni naklady 950 miliontt EUR

e Celkové diskontované piinosy 129 miliard EUR

e Navratnost investice rovna 346nasobku investice

Obchodni ptipad zpracovany RNE, ktery je hlavnim podkladem této casti prace a také
jedinym oficialnim dokumentem RNE o ekonomickém dopadu TTR, je zaroven i hlavnim
podkladem pro schvalovaci fazi a rozhodovaci proces realizace projektu. Je tfeba jej povazovat
za rdmcovou analyzu, kterd bude dale uptfesnéna, jakmile budou dokonceny kone¢né dohody
a specifikace, ty zatim vSak v novéjsi podobé nejsou k dispozici. Uvedené business case (BC),
na které se budu odkazovat nekvantifikuji ani nekvalifikuji potencidlni pfinosy pouze
s ohledem na mikroekonomické efekty procest, ale jelikoZz se TTR zabyva kli¢ovym
podnikovym procesem, ktery siln€ ovliviiuje volbu druhu dopravy (Zelezni¢ni, silni¢ni, vodni),
je zieymé, Ze pii vypoctu obchodnich Sanci je tieba vzit v ivahu pozadavky evropské dopravni
politiky a zdkladni logiku téchto politik (makroekonomické efekty). To obecné znamena
a zahrnuje:

e Snizovani emisi a ohled na Zivotni prostiedi

e ZvySeni efektivity avyuziti kapacity Zeleznicni sité pro zabezpefeni evropskych
investic

e ZvySeni spolehlivosti, snizeni provoznich a administrativnich nakladi Zelezni¢ni
dopravy, ¢imz se zvysi jeji konkurenceschopnost

e  Zajisténi strukturdlnich zmén, které umozni Zeleznici u¢inné konkurovat a zaujmout
vyrazné vetsi podil na nakladni a osobni dopravé na stiedni a dlouhé vzdalenosti —

zména smeérem Kk trzni orientaci
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5.1 Naklady spojené s implementaci TTR
Spolu se zavedenim TTR se poji urcité naklady. Dilezitym faktorem, ktery fesi vétSina

z realizovanych BC je optimalizace a vynalozeni ndkladl tak, aby v zavéru predstavovaly
finan¢ni ¢i jiny benefit a bylo je mozné kvalifikovat jako uceln¢ vynalozené. V ramci TTR lze
mluvit o tiech kategoriich nakladu — A, B a C. Lisi se od sebe piedmétem a subjektem, ktery je
nucen prostfedky vynalozit. Jednotlivé kategorie v sobé zahrnuji:

A. néklady na planovani, vyvoj softwaru, hardware a jeho udrzbu, licence.

B. naklady na fizeni zmén, Gpravu internich procest, Skoleni zaméstnancii

C. naklady na vyzkum a inovace souvisejici s Zelezni¢ni dopravou

Néklady kategorie A jsou specifické v tom, Ze jejich vypocet probihd za pouziti investi¢niho
pristupu namisto rozpoctového, nezohlednuji se zde tudiz finan¢ni potieby. Naklady jsou
odhadovany na zdklad¢ nizkondkladového dodavatele a optimalni implementace systému
a procesu (bez vétSich zpozdéni nebo uprav). V rdmci kategorie A se predpokladaji znacné
naklady na software (z toho 35 % na pladnovani a inZenyrstvi pozadavkl a 65 % na vyvoj
a testovani). Krome¢ potizeni a testovani software je zde pocitano i s financ¢nimi prostedky pro
udrzbu a to konkrétne 20 % celkovych nakladli na implementaci rocné + postupné ptidavani 5
% k dal$im ro¢nim investicim na nové funkce a pfizpisobeni dal§Sim poZadavkiim, které
postupem ¢asu vzniknou. Naklady za tuto kategorii jsou hrazeny ze stran dvou subjektli — RNE
zastupujici IM a FTE, které zastupuje dopravce, ti si d¢li ndklady v poméru dle jednotlivych
funkcionalit. Pfeneseno na konkrétni ¢astky bude ze stran téchto skupin za naklady skupiny
A do roku 2030 uhrazeno:

e RNE-9403 800 EUR

e FTE-3188300 EUR

Z hlediska ndkladi kategorie B panuje predpoklad, Ze pét nejvétSich evropskych
zelezni¢nich dopravcei a 20 provozovateld infrastruktury tyto naklady v pribéhu let uhradi.
Vysledky vynalozenych nakladl se poté budou centralizovat. Pfesné ¢astky a vySe téchto
investic nejsou znamy a lze je jen odhadovat. Divodem jsou nedostate¢na data, a to piedevSim
ze strany FTE a RNE. V roce 2017 byl vSak na podstaté jiz zastaralych dat proveden odhad,
ktery ¢inil 96 miliont EUR/rok, platny pro roky 2021 az 2026, zahrnuje v sobé€ naklady, které

musi vynaloZit IM 1 dopravci.
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Néklady kategorie C nejsou vycisleny, ani pii vypoctu celkovych naklada a piinost
TTR brany v potaz. Je tomu tak z diivodu, Ze nejsou brany jako soucést samotného TTR.
Vyse zminéna analyza zacind 1. 1. 2019 a konc¢i 31. 12. 2034. Vzhledem k tomu, Ze nejsou
k dispozici udaje o scénati 0 (obvykly stav), je titeba vSechny piinosy a ndklady definovat jako
dodatecné ptinosy a ndklady. Soucasné naklady nejsou brany v uvahu. Jinymi slovy:
e Veskeré¢ naklady, kterym se nelze vyhnout pouzitim ,,Implementace nového procesu
TTR “, nejsou uvedeny v zddném ze scénart
e  Vsechny naklady, které jiz nevznikaji v rdmci ,,Implementace nového procesu TTR®,

jsou kalkulovany jako ptinosy

V ramci BC 1, ktera se primarn¢ zabyva zménami v zaddostech o kapacitu drahy a jejich
nasledcich lze vidét inegativni disledky z hlediska ndkladi. Dle prezentovanych dat lze
pozorovat, Zze zmény zadosti o kapacitu drahy pfedstavuji vyrazné néklady pro IM. Kazdy IM
se v zavislosti na rozlehlosti infrastruktury potykd sjinym poctem zmén, v dokumentu
Bussiness case (2019) lze nalézt konkrétni piipad podniku Trafikverket a institutu SICS, kteti
operativné analyzovali 8 000 piidélenych vlakovych tras na vyhrazené trati ve Svédsku
a zaznamenaly na nich az 100 000 zmén. Dle studie je vySe zmén, a tudiz i nakladd pfimo
zavisla na stupni volnosti, ten Ize v naSem ptipadé povazovat za pocet dnti, kdy je zadatelim
umoznéna zména zadosti. Caste¢nym feSenim nabizenym TTR, jak pocet stupiiti volnosti sniZit
jsou zéadosti Rolling planning. Tento typ zadosti dokédze zadateliim, a to pfedevsim nakladnim
dopravclim nabidnout flexibilngj$i zptisob Zadosti o kapacitu a tim eliminovat zmény Zadosti.
Vice informaci o tomto typu Zadosti lze nalézt v kapitole 3.2.2. Divaje se na problematiku
prostiednictvim konkrétnich ¢isel 1ze vidét, Ze néklad na jednu upravu Zadosti je roven %4
nakladu na zpracovani samotné zZadosti. Dle dostupnych dat je jedna Zadost v priméru upravena
2x, existuje tedy 2x vice uprav nez samotnych Zadosti. Pokud bychom se na podstaté téchto
znalosti a pfedpokladu, Ze jedna zadost stoji 550 EUR, v priméru je zazadano o 136 889
zadosti o trasu a v priméru se provede 309 871 zmen, snazili dostat na celkovou vysi nakladi,
vychézi naklady IM pouze za zmény zadosti na ¢astku 42 607 262,5 EUR.

Dalsi &ast procesu tvorby JR, do které se v ramci TTR predpoklada uréita mira investice
je zlepSeni koordinace TCR. Dle analyzy hlavnich némeckych Zelezni¢nich podnikti, popsané
v Bussiness case (2019) byl zjistén vysledek piiblizné ¢ty miliontt EUR ztraty zptsobené
nekoordinovanym TCR, kterému by bylo mozné piedejit, kdyby byl zaveden novy proces TTR.
Ta spoc€iva predevSim v neposkytnuti kapacity drahy Zzadateltim a jeji odfeknuti, kterému by se

dalo pfedejit v€asnym planovani dle principtit TTR. V rdmci feSeni této problematiky jsou
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vyzadovany investice. Investice, které v soucasné dob¢ schvalila RNE zac¢astnénych stran TTR
na webovych strankach TCR IT, ¢ini ptiblizn€ 150 000 EUR na vyvoj a 50 000 EUR/rok na

udrzbu a zlepSovani.

5.2 Ekonomické prinosy nasazeni TTR

Diisledkem investic a nakladli podrobnéji popsanych v kapitole 5.1 by meély byt
nasledné ekonomické piinosy. Pfedmétem této kapitoly neni vycisleni konkrétni navratnosti,
jelikoz pro to v mnoha ptipadech nejsou dostatecnd data, autor se ale zaméfi na jednotlivé

ptipady ekonomickych pfinosi, vcetné téch pro dopravce.

5.21 BC1
BC 1 je prvnim dikazem toho, Ze TTR je schopno pfinést finan¢ni Gspory. Je tomu tak
diky vytvofeni nového typu zadosti Rolling planning a tim sniZeni ndkladii na zmény ze strany
predevsim IM. Odhad vyse uSetienych prostiedki za manualni upravu tras, ktery ¢erpa z dat
z roku 2019 dosahl ¢astky 42 607 262,5 EUR (podrobnéji v kapitole 5.1). Pokud to shrneme,
tak jsou kvantitativni ptinosy nového pfistupu dle BC 1 nasledujici:
e Snizeni ndkladl na zdroje diky omezeni poctu zmén (JIT — tvorba tras podle
harmonogramu Just In Time).

e  ZvySeni potencialni nabidky pro koncového zédkaznika

Kromé toho by se s ohledem na novou koncepci kapacity a vypocet kapacity v redlném
Case mohla sou€asnd dostupnd kapacita dle Uncovered capacity in Incremental Allocation
(2017) rozsitit o 15 %.

Na zékladé vySe uvedené studie BC tym vypocital ptirtstek kapacity za nésledujicich
predpokladi:

30 % naristu kapacity je pfimo vyuzitelnych, a to vypoctem soucinu (3 425 000 000
vlakovych km (UIC 2014) x (1,10 x 30 %) - 3 425 000 000) x 14,7 EUR/km, coz vede

k potencialnimu pfinosu az 1,5 miliardy EUR /rok.

5.2.2 BC2

DalSim ekonomickych piinosem, ktery 1ze spolu se zavedenim TTR ocekavat je sniZeni
ztrat souvisejicich s odieknutim tras kvili Spatné koordinaci TCR. Jak bylo jiz vySe zminéno,
dle analyzy némeckych dopravcl prezentované v Bussiness case (2019) doslo ke ztraté ctyt
miliondt EUR, které by bylo mozné zamezit, kdyby principy TTR v koordinaci s TCR byly jiZ
uplatinovany. Predmétem této kapitoly jsou ale benefity TTR, takze bych se nyni rada zame¢fila

na ty. Pro vypocet potencialniho ptinosu/zisku na evropské trovni tym BC vypocital primérnou
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ztratu na tkm a aproximoval ji na evropskou uroven. Tento pfistup byl zna¢né zjednoduseny
a nezohlednoval ztraty ani u IM, ani u produktti osobni dopravy, které vedou ke ztraté klientd.
Ve vypoctu ndklada a ptinosii byl podrobné zohlednén nésledujici piedpoklad: ¢tyfi miliony
EUR ztrata Deutsche Bahn — 4 miliony EUR /74 818 000 000 (statistika UIC tkm 2014) x tkm
EU 261 054 000 000 (statistika UIC tkm 2014) je rovno redukci predkladanych nékladii

souvisejicich s TCR ve vysi priblizné 14 milioni EUR.

5.2.3 BC3

V ramci BC 3 je feSena problematika tras Pap, jelikoz se jedna o typ trasy, ktery Ize
vyuzit 1v soucasné tvorbé jizdniho tadu, tak lze vice informaci o jejich principech nalézt
v kapitole 2.2 vramci souCasn¢ platnych zplsobli tvorby jizdniho tadu. Pro TTR je
problematika Pap zajimava hlavné z toho hlediska, ze pokud se podivdme na dostupna data, tak
jejich nabidka ekonomicky nedavd smysl. Z dat vyplyvajicich ze stran rtiznych dopravcii

zvetejnénych také v dokumentu Bussiness case (2019) lze pfi shrnuti vidét data vyobrazena

v tabulce 4.

Polozka Hodnota

PoZadované PaPs 175
Alokované PaPs 72
Neharmonizované (Uplné nebo ¢astecné) PaP nabidky 103
Nelspésna alokace PaP (v primeéru pro 3 spoleénosti) 58,90%
Nejlepsivysledek netispésné alokace (firma SNCB-LOG) 32%
Nejhorsi vysledek nelispésné alokace (firma BLS Cargo) 78%
Stfedni hodnota nelspé&sné alokace reportovana ze strany DB Cargo 60%

Tabulka 4 Mira vyuziti tras Pap v roce 2017 (zdroj: Bussiness case (2019))

vvvvvv

piipady patii vyuziti Pap ve vysi 68 %, naopak mezi ty nejhorsi 78 % nebo dokonce 1 100 %
promarnénych tras. V tomto pfipadé je navic ztrata kalkulovana nejen pro IM, ale 1 dopravce.
Odhad vypoctu ndkladu na vytvotreni Pap pro IM vychazi z predpokladu, ze:

e najedné Pap se v priméru podile;ji tfi IM

e jedna konstrukce Pap zabere jednomu IM 40 h

e jedna hodina prace IM stoji 50 EUR

e celkem je navrhnuto 2 539 Pap

e ostatni informace jsou brany z tabulky 4

Na podstaté téchto dat bylo vyc¢isleno, Ze investice do konstrukce Pap doséhlo vyse 15

miliondt EUR, a tudiZ 1 ztratu 8 966 297,14 EUR.
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Vyse finan¢ni ztraty pro dopravce je pocitana jako vynaloZeni pracovni sily na zadani
tras, které jsou poté ze strany IM zrusené a odhad ztraty, které je dopravce nucen ¢elit vzhledem
k neuskutecnéni domluvené pirepravy, ktera je na danou trasu vdzana. VysSe ztraty byla dle
Bussiness case (2019) ve spolupraci s vybranymi dopravci odhadnuta na 206 000 EUR za ¢as
straveny zadosti o trasy a pfiblizn¢ dva miliony EUR jako ztrata za neuskutecnéné piepravy
a zhorSené vztahy se zdkazniky. Tyto ¢éastky jsou kalkulovany za tfi konkrétni dopravce,
piesnou vysi ztrat pro jednotlivé firmy podle nich vsak urcit nelze, ani jako celkovou ztratu,
které dopravci v disledku neefektivity Pap tras celi.

Opomenout nelze ani ztraty IM v disledku toho, ze nemohl vybrat poplatek za uziti
dopravni cesty kvili jejimu zruseni. Ty jsou opét Cist¢ individualni, pro predstavu lze vSak
zminit DB Group, kterd sdilela v rdmci Bussiness case (2019), Ze v jednom z let celila ztrate ve
vy$i 415 000 EUR pravé z divodu nutnosti odfeknout trasy Zadatelim.

Resenim t&chto razantnich ztrat by mélo byt pravé TTR, ikdyZ ani to samoziejmé
nedokéze zabranit vS§em negativnim disledkiim v plné mife. Snizeni nebo redukce uvedenych
ztrat by méla byt zajiSténa pomoci:

e Denni moznosti zadosti (just-in-time) misto soucasnych ro¢nich zadosti v terminu X-8

e Denni aktualizace kapacity, coz zajisti mensi moznost plytvani kapacitou a mélo by
zvysit dostupnou kapacitu z10 % na 15 % bez nutnosti fyzického budovani
infrastruktury

e Harmonizace kapacitnich pasem a slotli mezi IM pomuze zabranit hlavnimu divodu
odmitnuti  pfidéleni PaP ze strany dopravci/zadatell — nekvalitnim

a neharmonizovanym trasam.

5.24 BC4
Vramci BC 4 jsou sledované mozZné ekonomické piinosy pifi zvySeni
konkurenceschopnosti nakladni Zelezni¢ni dopravy. Jiz pfed samotnou iniciativou TTR
zkoumala Evropskd komise moZnosti zvySeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy
a dospéla k zavérim, Ze je potieba:
e rezervovat predem definované mnozZstvi kvalitnich tras pro provedeni posouzeni potieb
prostiednictvim studie trhu
e vytvorit katalog kvalitnich ad hoc tras
e znemoznit, aby provozovatel infrastruktury zrusil trasy pro nékladni dopravu, které by

slouZzily osobni dopravé
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e revidovat postup sestavovani jizdnich ada tak, aby bylo mozné 1épe uspokojit zadosti
o trasy pro nakladni dopravu

e navrhnout diferencované trasy z hlediska kvality, tj. z hlediska jizdni doby a/nebo rizika
zpozdéni, a k témto rGznym urovnim kvality pfipojit zavazky pro oba smluvni partnery
(provozovatele a IM)

e nastavit postupy a procesy, které zajisti konzistentnost kapacity rozdélované zadatelim

o nakladni dopravu pro pteshrani¢ni vlaky slozené z tras od riiznych IM

U vSech vyse uvedenych poznatkil je ocekavano ze budou v budoucnu splnény, a to
prostiednictvim pravé TTR. Ekonomické pfinosy lze pfi splnéni téchto podminek ¢ekat pifimo
razantni a predpokladem je pravé zvySeni objemu zelezni¢ni nakladni dopravy, kterd ptejde
z dopravy silni¢ni, konkrétn€ se odhaduje dle Bussiness case (2019) navySeni objemi o 10 %.

Hypoteticky ptesun jednoho procentniho bodu podilu na piepravé na zakladé
soucasnych statistickych udaji EU, tj. 24 000 000 x 1 000 tkm, ze silni¢ni nakladni dopravy na
zelezni¢ni nakladni dopravu by tedy vyvolal zménu externich nakladu ve vysi piiblizn€ jedné
miliardy EUR. Ve vypoctu byly pouZzity vySe nakladi z roku 2011 (50,5 EUR za tkm silni¢ni
dopravy a 7,9 EUR za tkm Zelezni¢ni dopravy), takze v soucasné dobé by kvili inflaci byly
naklady pravdépodobné vyssi.

Dal$im ekonomickym pfinosem pii presunu 1 % objemu pieprav je sniZzeni pietiZzeni
dopravnich cest. Je tomu tak jelikoZ ptetiZzeni dopravnich cest u Zelezni¢ni dopravy je vyrazné
nizsi alevnéj$i nez u dopravy silni¢ni. Z dostupnych dat zroku 2011 je naklad v ohledu
k pretizeni dopravnich cest na dopravu silniéni 2,17 EUR, zatimco u Zelezni¢ni dopravy
pouhych 0,01 EUR za tkm. Pokud bychom tyto dva faktory secetli, dostali bychom se k uspofte
pfiblizné€ 53 miliard EUR viz obrazek 12.

Externi naklady silni¢ni 24 000 000 x EUR 50,5 _ EUR 1212 000 000
nékladni dopravy: —
24 000 000 000 x EUR 2,17 = EUR 52 080 000 000
Ez(term’ ,néklady Zelezni¢ni 24000 000 x EUR 7.9 = EUR 189 600 000
nakladni dopravy:
24 000 000 000 x EUR 0.01 = EUR 240 000 000
Rozdil: EUR 52 862 400 000

Cca 53 miliard EUR

Obrazek 12 Vypocet vlivu ptfechodu 1 % silni¢ni dopravy na dopravu zelezni¢ni (zdroj:
Bussiness case (2019))
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5.3 Dopady nasazeni TTR

Jak uz je znamo z ptedeslych kapitol, dopad TTR na Zelezni¢ni dopravu bude znacny.
V ramci této kapitoly budou shrnuty dalsi dopady, které 1ze po zavedeni TTR cekat, a to véetné
téch nefinan¢nich. V posledni casti kapitoly budou porovnany rtzné scénatfe a pohledy na

finan¢ni ukazatele.

5.3.1 Nefinan¢éni méritelny dopad

Prvnim nefinanénim méfitelnym dopadem je dopad zpisobeny vyvinutim novych IT
systémi. Ten slibuje pfedevSim snizeni lidskych zdroji v disledku zjednoduSeni procesu
tvorby jizdnich fadi, ato jak ze strany IM, tak idopravcli. Regulacni orgadny budou mit
prospeéch z omezeného poctu stiznosti tykajicich se pfidélovani tras, obchodnich podminek atd.,
protoze pravidla ptidélovani a jiné procesy budou standardizované a transparentni. To povede
k internim usporam a vétsi mitfe spravedlnosti pro IM a dopravce, kteti musi takové pripady
fesit.

Mezi dalsi dopady lze zaradit vétsi podporovanou interoperabilita prostiednictvim
intenzivniho vyuzivani ramce TAF / TAP. Z této zmény by mél tézit cely evropsky Zelezni¢ni
systtm, ato predev§im diky snadnému, transparentnimu, mén¢ diskrimina¢nimu
a harmonizovanému pfistupu, ktery povede k udrzeni klientl, vy$Simu vyuziti kapacity,
rychlejsi navratnosti investic do rozvoje infrastruktury, vétsi konkurenci v Zelezni¢nim sektoru
a lepSim cenam pro kone¢né zakazniky.

Délkové osobni doprave silné konkuruji nizkorozpoctove letecke spolec¢nosti 1 dalkova
autobusova doprava. VEasny prodej jizdenek, ktery bude diky TTR moZzny jiz Sest mésict
pfedem, by mél podpofit Zelezni¢ni podniky, aby ziskaly zpét sviij podil na trhu a zvysily svou
konkurenceschopnost. To povede k vétSimu poctu obchodu pro Zelezni¢ni dopravce a tim 1 pro
IM. V neposledni fad€ je potfeba zminit moZnost Zadosti o trasu aZ na tfi roky dopfedu, které

zajisti vetsi konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy a tim padem 1 vEtsi piisun prostredki IM.

5.3.2 Scénare finan¢niho dopadu TTR

V ramci ekonomického posouzeni TTR Ize zadvérem prezentovat souhrnné ekonomické
ukazatele, které poskytuji hrubou pfedstavu o nutnych nakladech, névratnosti investice, bodu
zvratu a jinych udajich. Jelikoz je moZné se divat na problematiku z pohledu riznych subjekta,
nalezneme zde vicero variant, kter¢ ndm dokézou predstavit projekt z rliznych pohledd.
Zakladni pohled, ve kterém jsou zahrnuty vSechny usetfené prostfedky, finanéni a méfitelné,
predpoklada:

e  Zaporny penézni tok v letech 2019-2024 (mezi 0,6 a 16 miliony EUR ro¢né€)
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e Kladny penézni tok po roce 2025 (primér: 24 milionti EUR/rok)
e Bod zvratu v roce 2025

e (Celkové¢ investi¢ni naklady 949 milionit EUR

e Celkove diskontované piinosy 128 miliard EUR

e Navratnost investice = 346,7nasobek investice

Vzhledem k tomu, ze vyvoj smérem k TSI TAF/TAP pro lepsi koordinaci a harmonizaci
jiz probihé (projekty RNE od roku 2008 - PCS, TCR Excel...), potencialni piinosy zacinaji
drive, nez bylo vypocteno. Zaroven aby byl tym BC konzervativni, odhadl Gplné zavedeni
systému TTR vcetné piipojeni k vnitrostatnim systémtm v roce 2025, coz by mélo poskytnout
vSechny potencidlni pfinosy, navic zahrnul i rostouci miru kapitalizace téchto ptinosu, ktera
zacina 10 % v roce 2025 a v roce 2030 zahrnuje 100 %. V rdmci vypocti tym BC zohlednil
pouze 50 % externich ptinosi. Jelikoz ndklady na proces zmény a vnitrostatni Gipravy na strané
IM a RU lze jen stézi odhadnout, tak byly zahrnuty na zéklad¢ obchodniho ptipadu TTR z roku
2017, a to v pomérné vysoké vysi (96 miliontt EUR/rok 2021-2026).

Dal$im pohledem, kterym Ize na ekonomicka data pohlizet je pouze optikou piinosu pro
IM a dopravce. BC tym proto vypracoval i tuto verzi ukazatelt, které nam ptiblizuji i to nakolik
vyznamné jsou piinosy pouze pro Evropskou unii. Data byla pouzita stejnd, jen byl vypocet
poniZen o néklady EU na pfetizeni dopravni cesty, dodateCny vyvoz a jiné aspekty, které
piedstavuji zajmy pouze Evropské unie. Vysledna analyza ndm ukazala ekonomické ukazatele
v podobé:

e  Zaporny penézni tok v letech 2019-2024

e Kladny penéZni tok po roce 2026 (166 miliontit EUR)
e Bod zvratu v roce 2025

e Celkove investi¢ni naklady 949 mil.

e Celkove diskontované pfinosy 10,5 miliard EUR

e Navratnost investice = 28nasobek investice

Tfeti azaroven posledni pohled na ekonomické ukazatele jsou poskytnuty
prostfednictvim citlivostni analyzy. Ta se snazi identifikovat klicové pfinosy a provozni paky
pro optimalizaci procesu. V ramci analyzy bylo zji$téno, Ze vnéjsi ti€inky jako jsou zacpy nebo
nehody jsou dualezitym aspektem, pro dopravce a IM vSak nepfedstavuji klicové aspekty. Na
podstaté tohoto zjisténi byly ekonomické ukazatele upraveny, a to naptiklad o sniZeni naklada
EU na pfetizeni dopravnich cest, odstranéni efektu dodatecného vyvozu, nebrani v potaz

dodate¢ného HDP EU, zvySeni kapacity o 1 % a zvySeni nakladii na centralizovany systém o 10
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%. Predpokladem je také zavedeni systému u 30 zelezni¢nich podnikd a 30 IM. Pokud

vezmeme Vv potaz vSechny tyto faktory, tak ziskame scénaf, ktery predpoklada:

Zaporny penézni tok v letech 2015-2023 (143 az 240 miliont EUR ro¢né).
Kladny penézni tok po roce 2026

Bod zvratu v roce 2028.

Celkov¢ investi¢ni naklady 1,1 miliard EUR.

Celkové piinosy 2,4 miliard EUR

Navratnost investice = 6,4nasobek investice.

Pokud tato data dame do souvislosti, tak 1ze vidét velké rozdily v rtiznych realizovanych

scénatich, coz ndm dava prehled i o faktorech, které jsou pro pozitivni ekonomicky vysledek

zasadni. Primarni vSeobecné pfijimanou analyzou vSak ziistdva prvni prezentovand a ta ndm

predklada ekonomické piinosy vice nez pozitivni.

5.4 Doporuceni RNE

Tym BC doporucuje dle Bussiness case (2019) nasledujici:

Nezachovavat soucasny stav, protoze nespliiuje pozadavky klientl

Uplné zavedeni konceptu TTR, aby se zajistil maximalni p¥inos

Zavedeni pilotnich projektt pro doladéni funkci a procesnich krokt

Zavedeni systému méfeni procesu pro prubézné sledovani a zlepSovani kvality procesu
(nastaveni klicovych ukazatelii vykonnosti)

Vyuziti standardizovanych IT-ramcl, jako je TAF/TAP TSI, k zajisténi
harmonizovanych IT-systémi.

ZlepSeni obchodniho piipadu pribéznou aktualizaci vysledki postupu projektu
(Provedeni povinného prizkumu nékladi na implementaci na strané¢ dopravcel/IM —
podrobny vypocet kazdym ¢lenem RNE/FTE).

Vzhledem k tomu, ze odhady pozadavki atsili v oblasti IT jsou zahrnuty pouze
v odhadu raftu, mély by byt do Business Case zahrnuty v pozd¢jsi fazi.

Vzhledem k tomu, ze obchodni podminky nebyly definitivné dohodnuty, mély by byt
do obchodniho ptipadu zaclenény v pozdéjsi fazi.

Obchodni ptipad by mél byt pouzivan jako zédkladni hodnotici dokument s pravidelnymi
aktualizacemi na zakladé pokroku projektu, aby bylo mozné védomé sledovat ptinosy,

klicové ukazatele vykonnosti a podporovat optimalizaci procest.

74dna aktualizace BC studie od roku 2019 viak neni k dispozici.
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6 DOPAD TTR NA ZELEZNICNI DOPRAVCE

Ptestoze dle ndzvu bakalatské prace jsou posuzovana primarné rizika a pfinosy nasazeni
TTR z pohledu Zelezni¢nich dopravcet, tak posuzovat problematiku pouze z pohledu téchto
dvou hledisek by bylo nekomplexni a mohlo by prezentovat zkreslenou piedstavu o TTR. Autor
se proto rozhodl pro vyuziti SWOT analyzy, ktera bude kromé piinosu a rizik posuzovat také
slabé stranky projektu a jeho pftilezitosti, jez jsou pro posouzeni nemén¢ piinosné nez silné
stranky projektu. V ramci SWOT analyzy se bude autor odkazovat na jiz zminéné skutecnosti
v bakalaiské praci s tim rozdilem, ze budou vice rozebrany v ohledu k Zeleznicnim dopravcim

pusobicim na Ceském trhu.

6.1 Prinosy (Silné strany)

Jelikoz TTR vzniklo jako projekt, ktery by mél pomoci Zeleznicnimu odvétvi
a subjektim, které v zelezni¢ni dopravé pilisobi, tak by vétSina zmén méla byt vesmes
pozitivnich. V ramci této kapitoly budou popsany ptinosy, které¢ z TTR pro dopravce plynou.

Prvnim pfedpokladanym piinosem je zajiSténi vétsi spravedlnosti pii ptidélovani tras.
Me¢lo by tomu tak byt hned z n¢kolika ditvodd. Prvnim z nich je harmonizace a sjednoceni
systému. V ramci sjednocenych feseni bude t€zké uplatnovat jakékoliv taktiky, které by mohly
byt povazovany za diskrimina¢ni, navic diky piehlednosti syst¢tmu bude jednodussi je
detekovat. Dalsim zlepSenim v oblasti diskriminace je jednotny regulac¢ni orgdn, ktery bude
slouzit k feSeni spor. Ten bude mit navic diky sniZené mife sporl (zajiSténé jednotnym
feSenim) vice prostoru pro jejich feSeni, ¢imZ se tento proces zaroven podstatné zrychli. Pro
dopravce to pfedstavuje pfinos hlavné v tom, Ze nebudou muset mit obavy z nec¢estn¢ho jednani
pfi procesu piidélovani tras a zaroven pii detekci takového problému jsou schopni dostat feSeni
v rozumném case.

Dals$im pfinosem o€ekavanym pii implementaci TTR je zlepSeni komunikace napftic¢
staty v otazkach Zadosti o mezinirodni trasy. Bude tomu tak diky jednotnému IT feSeni
a vysoké propojenosti systémil napiic¢ staty. Pro dopravce, ktefi jsou v soucasné dob¢€ nuceni
komunikaci pifes jiné kandly sjednotit objednavky tras av pfipadé Spatné komunikace
arozdilnosti v trasach jim mlZe byt objedndvka odmitnuta, by mohli tuto zménu vitat.
Komunikace by méla smétovat pouze pies jeden prostiedek, a to budouci Capacity hub. V tom
by mély byt k dispozici informace o trati, vyluky i1 nabidka pldnovanych tras.

V ramci jednotného systému a zjednoduseni procest jsou predpokladany personalni

a finan¢ni uspory. Pro dopravce jsou finan¢ni Uspory vazany prevazné na usetfené personalni
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zdroje a poté na predpokladané zvySeni preprav, ato ve vysi piiblizné 10 %. Velké uspory
v oblasti personélnich zdrojii by méla pfedstavovat zadost o trasu Rolling planning, ta by diky
moznosti zadosti na tfi roky dopiedu usetiila ¢as eliminaci nutnosti zadat o pravidelné trasy do
ro¢niho jizdniho fadu kazdy rok. Tim vice, kdyz proces zadosti o trasy do ro¢niho jizdniho fadu
(podrobnéji popsany v kapitole 2) je v soucasné dob¢ velmi zdlouhavy a pro dosazeni vysledku
je nutné projit mnoha fazemi a konzultacemi. Casovou tsporu bude piedstavovat také jiz
zminéné zjednoduseni v komunikaci a jednotny systém. Pfesna Cisla jesté k dispozici nejsou,
ale v ramci Bussiness case (2019) byla zminéna uspora pro dopravce a IM nejméné vy vysi
10,5 miliard EUR.

Velkym tématem TTR je zvySeni spolehlivosti tras. Cilem je minimalni ruseni
ptidélenych tras a snaha o nalezeni co nejlepSiho feSeni pro kazdého Zzadatele. Zptisob, jakym
ocekava TTR tym dosazeni takového vysledku je hlavné v optimalizaci TCR a jejich v€asného
planovani. Koordinace TCR ze strany IM je v soucasné dobé¢ kritizovana. Zlepsit by to mélo
dlouhodobé;jsi planovani vyluk, a to az tfi roky dopiedu. Nejprve budou zverejnény vyznamné
a velmi vyznamné TCR, ale jiZ v obdobi podeje zadosti do ro¢niho jizdniho fadu by méla byt
vétSina TCR prodiskutovana. Cilem je stabilni nabidka po spusténi jizdniho fadu a garance
objednanych tras. Pro dopravce je zvladnuti TCR velkym ptfinosem nejen v oblasti stabilizace
provozu, ale finan¢nich vyhod. Snizeni objemi kone¢nych pfeprav je rizikem Spatné
naplanovanych TCR a ma zna¢né ekonomické nésledky, nemluvé o narusenych vztazich se
zakazniky a diskreditaci Zelezni¢ni dopravy.

Ptinosem sklofiovanym nejspiSe nejcastéji je zvysSeni kapacity drahy. Odhadované
zvyseni kapacity je ve vysi 15 %, takto vyrazné navyseni by dokéazalo dopravclim vyrazné
pomoci, a to pfedevsim na tratich, které jsou dlouhodobé pretiZzené nebo na kterych je omezeny
provoz kvili vylukdm. M¢lo by tomu tak byt diky dlouhodobéjSimu planovani kapacity
a lepSimu zvladnuti TCR. V sou€asné dobé se IM dopoustéji kapacitnich ztrat, a to pfedev§im
v okoli pohrani¢nich oblasti kviili nesjednocenosti systému IM, tomu by mélo ale TTR zamezit.

Dalsi zménou, kterou lze povazovat jako silnou stranku TTR a piinos pro dopravce je
v&tsi moznost dopraved v podileni se na vyvoji tvorby JR a vétsi informovanost. Na tvorbé
kapacitni strategie, kterd udava smétrovani a podminky ptidélovani tras, véetné TCR se budou
moci dopravci podilet formou sdruzeni dopravci. Piestoze v Ceské republice zatim takové
iniciativy nebyly protlaceny, v rdmci TTR je definovano, ze sdruZeni dopravcli maji pravo
podilet se na jeho tvorbé, tudiz lze takové moznosti v blizké budoucnosti o¢ekavat. V ramci
tvorby kapacitniho modelu se mohou podilet i dopravci samostatné a mimo to je samoziejmosti

1 moznost vyjadieni se dopravci a ptipominkovani v pribéhu vSech fazi procesu. Predevsim
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v prvnich letech, kdy projekt TTR bude teprve hledat tu spravnou cestu mohou byt pfipominky
nabidky kapacity a moznosti sjednéani individualnich schiizek s IM v ramci Feasibility studies,

které mohou byt pro dopravce také velkym piinosem.

6.2 Slabé strany

Kazdy projekt s sebou nese i slabé stranky, at’ uz jsou to vysoké naklady na projekt nebo
aspekt, ktery ze strany navrhovatelii projektu nebyl upIln€ domyslen a miize uskodit uzivatelim
systému. V ramci slabych stran TTR pro dopravce se tato prace bude soustiedit na pét hlavnich
slabych stran, které Ize brat jako jeho negativni ucinky.

Prvni nejvice ocividnou slabou stranou projektu je nutnost rozsahlych investic.
O investicich, které bude nutné ze strany dopravci i jinych subjekti vynalozit pojednavam
podrobnéji v kapitole 5.1 Pokud bychom chtéli odhadovanou vysi nakladl ¢iselné vyjadrit, tak
se predpokladané investice ze strany FTE zastupujici dopravce budou pohybovat ve vysi
3 188 300 EUR. Existuji také ur¢ené pozadované investice ze strany péti nejvetSich dopravei
a 20 IM, ty je ale nutné brat s rezervou, jelikoz se jedna o hruby odhad podlozeny zastaralymi
daty. Odhad by se m¢l pohybovat ve vysi 96 miliontt EUR/rok, a to v platnosti pro roky 2021-
2026.

Slabou stranou TTR je i omezené zprostfedkovani informaci o tomto projektu. Na
oficidlnich strankach Spravy Zeleznice je sice informace ohledné TTR mozné dohledat, jsou
zde ale poskytnuty pouze kapacitni modely, kapacitni strategie, zminka v ProhlaSeni o draze
a brozura o zakladnich cilech projektu. Uvedena broZzura, kterd by méla poskytovat informace
o vizi projektu a o tom, co projekt pfinese je ale velmi kratka, takZe do ni nelze zahrnout
dostate¢nou miru informaci. V brozute, ze které také Cerpam informace pro tuto bakalaiskou
praci jsou prezentovany spise cile a pfinosy, pro skeptického Ctenafe to ale ¢asto mize byt
nedostatecné a neziska z ni celkovy obrazek o projektu. Zdroje ze strany RNE jsou naopak
velmi rozséhlé, vétSina zdroji, ze kterych Cerpam v otazce TTR je pravé z webovych stranek
RNE. Pokud bychom tyto zdroje secetli, tak se jednad o stovky stran textu, ve kterych se
vychodiska a vyznam TTR pro dopravce hledd velmi t€zko. Nemluveé o tom, Ze vSechny
soubory o TTR od RNE a jinych evropskych instituci jsou zpracovany pouze v anglicting.
Vyjimkou je pouze jiz zminénd brozura. Problémy s komunikaci a pfedanim informaci ze
strany IM ohledné TTR jsou zminény i v dokumentu Zkusenosti s TTR ze zahranic¢i (2022),
podrobnéji zndzornéno na obrazku 13. Dle tohoto zdroje se Ceska republika fadi mezi staty,

kde je ze strany IM komunikace ohledné projektu TTR nedostate¢na.
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= Komunikace o TTR programu (IM) ,

- Regulérni setkani (napf. WG), piloty, a

dalsi kanaly komunikace.

Urcité informace pro dopravce, bilateralni setkani,
limitovana komunikace.

- Nedostateéna komunikace
(napf. info pouze z Network Statement)

ZaloZeno na informacich od FTE prizkumu mezi dopravcei
a setkani' s ¢leny (stav cerven 2022).

Upozornéni: pruzkum nehodnoti spokojenost s TTR
implementaci, ale nakolik IM komunikuje o TTR s
dopravci (a ne pouze jednosmérné).

Obrazek 13 Komunikace ze strany IM o TTR v jednotlivych statech (zdroj: ZkuSenosti
s TTR ze zahranici (2022))

Dalsi diskutovanou slabou strankou projektu je moznost podani CNAs ze strany
jakéhokoliv subjektu. Do oznameni pozadavki na kapacitu se tak budou moci zapojit mimo
dopravci i jednotlivé subjekty jako jsou spedi¢ni firmy, kraje, stat nebo provozovatelé viecek.
Tato skuteCnost pies prezentované vyhody muze mit negativni dopad na spravné urceni
kapacity drahy. Aspektem, ktery bude nutné detekovat a na ktery je v soucasné dob¢é vyvijeno
softwarové feSeni je moZnost duplikovanych zadosti. Duplikované zadosti by mohly negativné
ovlivnit kapacitu, nemluvé o tom, Ze vyvoj nastroje pro jejich detekci vyzaduje také investice,
které budou muset byt vynalozeny. Navic v takovém piipadé bude nutna vétsi komunikace mezi
jednotlivymi Gcastniky preprav, které¢ budou mit v imyslu ozndmeni podavat, spravna alokace
pozadované kapacity je totiZ praveé v jejich zajmu.

Dalsi vraskou na tvatri mnohych dopravci mize byt i slozita legislativa, ktera spolu
s TTR ptichazi. Hlavné pro nékladni zelezni¢ni dopravce, pro které jednim z nejvétsSich piinost
TTR je moznost zadosti o trasy RP bude nedostate¢na legislativa problémem. NemozZnost
cerpat vyhod a zaroveil nutnost Celit negativiim a rizikim miiZze byt pro urcité subjekty az
frustrujici. Kromé zadosti RP jsou vSak kolize iv jinych tématech a zdsadach TTR, o téch
podrobnéji pojednavam v kapitolach 4.2 a 4.3. Souhrnné lIze fici, Ze hlavni negativum spociva
pfedevSim v tom, Ze se nejednd pouze o rozepie v legislativé Ceské, ale ité evropské, coz
ptredstavuje riziko dlouhych procesti a velkého poctu zainteresovanych stran, které se budou

muset shodnout na jednom cili.
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Posledni slabou strankou projektu, kterou v této kapitole uvedu jsou neaktualizované
dokumenty ze strany RNE. V ramci BC vytvoreného v roce 2019 je prezentovano mnoho
skutecnosti, které ale podléhaji pozdéjsi aktualizaci. Piestoze pivodni plan byl uveden s ideou
aktualizace planu kazdy rok, bohuzel se tak nestalo a nese to sva negativa i1 pro dopravce.
Z hlediska dopravcli je zde problém piedev§im v nejistoté. Neni jisté nakolik velkou
ekonomickou zaté¢z pro né bude projekt ptredstavovat, ato jak ve fazi implementace, tak
1 v nasledujicich letech po plné implementaci. Krom¢ ndkladi jsou pro dopravce zasadni
1 ekonomické piinosy, predev§im proto, Ze dle TTR budou pro dopravce piedstavovat snizeni
lidskych zdrojii, a to neni néco, co by se dalo provést na posledni chvili. V zdvéru nebudou
dopravci moci Cerpat tak velké vyhody, jak jsou prezentované, coz lze rozhodné pokladat za

negativum.

6.3 Rizika (Hrozby)

V kapitole vénované rizikim bude popséno Sest kli¢ovych hrozeb spojenych s TTR.
Dobrou zpravou vsak je, ze vétSing téchto rizik 1ze ptredchazet nebo alesponi zmirnit jejich
dopady. Konkrétni postupy a strategie, jak toho dosdhnout, jsou podrobné rozpracovany
v kapitole 7 — Moznosti snizeni rizik a vyuziti TTR.

Prvni identifikovanou hrozbou v rdmci analyzy je moznad neefektivita systému
v pocatecnich letech jeho zavadéni. Toto riziko je vyznamné piedevsim proto, Ze v uvedeném
obdobi pravdépodobné nedojde k ocekavanym pozitivnim efektim TTR, vcetné slibeného
navySeni kapacity Zelezni¢ni infrastruktury. Podle ptredpokladi uvedenych ve zpravé TTR
Pilots Evaluation Phases 1-3 (2020) se naopak ptfedpoklada docasné snizeni kapacity. K tomu
je nutné pficist 1 zvySenou administrativni zat€Z zaméstnancl a po¢atecni finan¢ni néklady, coz
dohromady vytvaii pomérné¢ naro¢ny obraz implementace TTR — potvrzeny 1 vysledky
dosavadnich pilotnich projektt. Prvni roky implementace TTR tak mohou byt pro zaméstnance
dopravce naro¢né az frustrujici, nemluvé o negativnich ekonomickych dopadech, které se s tim
bezprostiedné poji.

Dal8i mozZnou hrozbou spojenou se zavadénim TTR je nedostatek kvalifikovanych
odbornikti, ktefi by byli schopni efektivné Skolit a informovat potiebné zaméstnance. Za
nejzkusenéjsi v této oblasti 1ze povazovat pracovniky manazera infrastruktury (IM), ktefi se
vénuji konstrukei jizdnich fadi, avsak jejich pocet je omezeny. Problematika Skoleni, podrobné
rozpracovana v kapitole 7.1, je kli¢ova nejen pro zaméstnance piimo zapojené do tvorby
jizdnich tadd, ale 1 pro vSechny pracovniky, ktefi budou s TTR v praxi ptfichazet do styku.

V¢Easné a kvalitné organizované Skoleni vyrazné pfispéje k co nejhladSimu nasazeni celého
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systému, naopak jeho zanedbani muze vést k rizikim nemoznosti implementovat TTR do
vnitropodnikovych procesl, coz pfinese ekonomické ztraty a nemoznost vyuziti ptilezitosti,
které¢ TTR pfinese.

Také v souvislosti s pfepracovanim technologie pfeprav lze oCekavat urCitd rizika.
Upravy technologie jizdniho fadu budou nezbytné z nékolika divodd — napiiklad kvili
zavedeni zadosti v rezimu Rolling planning, zméné zpusobu rezervace tras a jejich struktury
smérem k zadostem o koridorové trasy (PaP), nebo upravé Casového ramce pro podavani
zadosti. Tyto zmény mohou byt problematické jak z divodu zvySené Casové naro¢nosti na
upravu strategie, tak ikvuli riziku, Ze soucasnd technologie pfeprav nebude dostatecné
flexibilni k efektivni transformaci. Navic nelze vyloucit, ze nové zvolena strategie nezvladne
pfinést ocekavany uzitek. V ptipadé nefunkcéniho ndvrhu technologie hrozi dal§i negativni
dopady, jako jsou zvySené ekonomické naklady nebo vyrazné€jsi administrativni zatéz.

Dokument Business Case (2019) poskytuje piehled o ekonomickych dopadech, které
zavedeni TTR pfinasi jednotlivym subjektim. Bohuzel vSak neobsahuje mnoho podstatnych
detaild, které jsou pro dopravce zasadni. Konkrétni vySe poplatki za uziti dopravni cesty
a realizaci vlakové dopravy budou i naddle stanovovany manazerem infrastruktury (IM) dané¢ho
statu, a lze tedy predpokladat, ze jejich uroven zlustane obdobna jako dosud. Nejistotu vSak
predstavuje ekonomickd naro¢nost zadosti Rolling Planning. Vzhledem k tomu, ze pravé tyto
zadosti maji byt hlavni alternativou k fd&dnym Zadostem do ro¢niho jizdniho fadu, je otdzka
jejich ceny klicova. Za vyznamné riziko pro dopravce lze povazovat skutecnost, ze bez jasné
stanovené cenové politiky neni mozZné ptipravit smysluplnou strategii. Aby si Zadosti Rolling
Planning zachovaly deklarovanou konkurenceschopnost, bylo by logické, aby jejich cena byla
srovnatelnd, ptipadné shodna s cenou za fadnou Zadost. Vzhledem k absenci konkrétnich udaji
vSak zatim zlstadvame pouze u spekulaci.

V disledku pozitivnich skute¢nosti plynoucich z TTR jako je zvySeni liberalizace trhu
nebo prechod objemil z dopravy silni¢ni na dopravu Zelezni¢ni plynou pro zelezni¢ni dopravce
1 nevyhnutelnd rizika. Predpokladem definovanym v Bussiness case (2019) je zvySeni
konkurence v oblasti zelezni¢ni dopravy. V disledku zvyseni konkurence v oblasti zelezni¢ni
dopravy, tedy vstupu novych subjektii na trh mdme dvé hlavni rizika. Prvnim zjevnym rizikem
je pokles objemu pieprav v diisledku vyhodnéjSich podminek nabizenych novymi subjekty na
trhu. Druhym rizikem je cenovy tlak a s nim spojena nutnost snizovat marze, coz je pfirozeny
disledek trznich principti. Tato rizika mize vyznamné omezit, ptipadné zcela eliminovat jiz

zminény piesun piepravnich objemt ze silni¢ni dopravy na Zelezni¢ni. U¢innost tohoto opatieni
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vSak zavisi na ptesnosti odhadii pfepravnich objemt, které poskytla organizace RNE, jelikoz
se stale jedna pouze o predikce.

Poslednim rizikem identifikovanym v rdmci analyzy je moznost odkladani ¢i opomijeni
jinych dilezitych problémi v disledku vysoké miry soustiedéni a pracovniho nasazeni
vénovaného implementaci TTR. TTR piedstavuje podstatnou zménu k lepSimu nejen pro
dopravce, pokud bychom se ale zamysleli nad tim, co je nutné provést, aby byla
konkurenceschopnost zelezni¢ni dopravy zvysena, mnohé z vyvstalych problémt TTR nefesi.
Rizikem je tak hlavné mozné zanedbavani jinych projektd, které tieba nepomutzou zvyseni
kapacity drahy, ale mohou byt jinym piinosem. Jako piiklad 1ze uvést vybudovani
elektrifikovanych  hraniénich pfechodi mezi CR aNémeckem nebo vystavba

vysokorychlostnich trati.

6.4 Prilezitosti

Pti rozboru nasazeni TTR je po analyze silnych stran, slabych stran a hrozeb neméné
dualezité zaméfit se 1 na ptilezitosti. Pfeci jen i ty jsou to, co v z&véru pfinese pozadovany uzitek.
V ramci této prace byly identifikovany Ctyii pfilezitosti, které z nasazeni TTR plynou a pfi
jejichz neuvédomeéni si mize dopravciim tzv. ujet vlak.

Prvni velkou pfilezitosti jsou Zadosti Rolling planning. Pfi jejich plné implementaci
a pfedpokladu, Ze budou cenové konkurovat soucasnym fadnym Zadostem do ro¢niho jizdniho
fadu, se bude jednat o velkou zménu. V soucasné dobé se hlavné nakladni dopravci potykaji
s nutnosti planovat vétSi projekty v predstihu in€kolika let. Pfi moznosti vyuziti Rolling
planning Zadosti, o kterych pojedndvam podrobnéji v kapitole 3.2.2, by bylo mozné i velké
projekty z hlediska Zadosti o trasu feSit témét ad hoc. Tento typ Zadosti totiZ poZzaduje podani
zadosti o trasu v obdobi Ctyf az jednoho mésice pfed zacatkem jizdy vlaku, coz oproti
soucasnym osmi je velkym krokem kuptedu.

Dalsi prilezitosti pro dopravce, ktera s TTR ptichazi je moznost vétSiho zapojeni
dopravcl do jednotlivych fazi pfipravy kapacity. Diky tomu mohou napiimo ovlivnit, jaka
kapacita bude v zavéru nabizena, ale i sméfovani v oblasti nabidky kapacity. Upln& nové se
naskytne dopravcim moznost podilet se na tvorbé kapacitni strategie formou sdruzeni
dopravcii. Podilet se také nové mohou jako jednotlivci, to az ale ve fazi tvorby kapacitniho
modelu. DalS§im inovativnim prvkem TTR je moznost podani oznameni kapacity
prostfednictvim tzv. CNAs. Pravé podané CNAs mohou napiimo ovlivnit to, jaka kapacita bude
ve tazi nabidky kapacity nabidnuta. Dopravci mohou v rdmci podani téchto zadosti oznamit na

zmény nebo nove piepravy. Ty budou pro IM signalizovat, Ze v ur€itych Gsecich bude potieba
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pocitat s vétSim vytizenim trati, atedy inaplanovanim vice slotl. Naopak to miZze ale
1 signalizovat, Ze o urc€ité trat¢ zdjem uz pfilis neni, coz miZze vést k niz8i nabidce tras v daném
useku. Mimo jiné dopravcim stile zGstdva moznost piipominkovat a vyjadfovat se
k navrhovanym trasdm béhem celého procesu konstrukce tras.

Novym produktem, ptedstavujicim piilezitost pro dopravce je sluzba Feasibility studies.
O této noveé nabizené sluzbé pojednavam podrobnégji v kapitole 3.3, ve zkratce se ale jedna
o sluzbu nabizenou IM, ta slouzi dopravcim k tomu, aby dokézali optimalizovat poptavané
trasy. Tato sluzba je poskytovéna za uplatu a IM neni zavazan ji zajistit. V praxi poskytuje
prilezitost predev§im optimalizace tras akonzultace nastavené strategie s témi
nejpovolanéjsimi — pracovniky provozovatele drahy. Je dalezité mit ale zaroven na mysli, ze
sluZzba nezarucuje pfidé€leni tras, spo€iva pouze v konzultaci s IM, pfesto mize predstavovat
ptilezitost k pfepracovani tras a jejich optimalizaci.

Posledni zjisténou ptilezitosti je predpokladané navyseni objemu pieprav o 10 %. Toto
¢islo zvetejnéné v dokumentu Bussiness case (2019), neni exaktni, je to pouze odhadované
procento pieprav, které v disledku nasazeni TTR piejde z dopravy silnicni na dopravu
zelezni¢ni. Pro dopravce tato skutecnost piedstavuje velkou piilezitost. PfestoZe to s sebou vaze
irizika ve form¢ vétsi konkurence, tak pozitiva prevladaji. V ramci kapitoly 7.3 rozebirdm
podrobnéji jak tuto skute¢nost vyuzit se sviij prospéch, ve zkratce lze ale fici, Ze je to z velké
¢asti 1 o rychlosti a proaktivité. Po letech, kdy bylo mozné pozorovat spiSe klesani celkovych
objemti Zelezniénich pieprav v Ceské republice tak miizeme oGekavat jejich navyseni, ato

pfedevsim v dopravé nakladni.
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Silné strany Slabé strany
- vé&tsi spravedInost pii piidélovani tras - nutnost rozsahlych investic
- zlep$eni komunikace mezi staty - nepfehlednost informaci o TTR
- finanéni a personalni dspory - moZné duplikace CNAs
- vét3i spolehlivost tras pfi TCR - velmi sloZité legislativni FeSeni
- jednotny IT systém - nedostatecna komunikace ze strany IM
- zvyseni kapacity drahy o 15 % - neaktualizované BC studie
- snizeni prace kvili Zadostem RP
- vét3i informovanost RU SWOT

analyza

Prilezitosti Hrozby
- moinost realizace i velkych projektti ad | -Zména technologii pfeprav dle TTR
hoc - ignorovanifodkladani jinych problémd
- mozZnost vétiitho zapojeni RU - absence kolitelti TTR
- navyeni objem( pfeprav o 10 % - nejasné ekonomické podminky RP
- moZnost vyu?iti feasibility studies Zadosti
- neefektivita v prvnich letech

- zvyieni konkurence v 7elezniéni dopravé

Obrazek 14 Shrnuti SWOT analyzy (zdroj: autor)

Na podstaté provedené SWOT analyzy, shrnuté na obrazku 14, Ize konstatovat, ze TTR
prinese pro dopravce mnoho zmén. Za pozitivni lze povazovat, zZe silné strany prevazuji strany
slabé, a pfestoze hrozeb je vycisleno vice nez pitilezitosti, vétSiné z uvedenych hrozeb lze
piedejit. V ramci posledni ¢asti bakalarské prace — navrhu moZnosti snizeni rizik a vyuZziti TTR
bude snaha o pravé eliminaci uvedenych hrozeb a maximalizaci pifinost prostfednictvim
konkrétnich krokii.

TTR aneumoznéni jejich vyzkouSeni v praxi. Tato skute¢nost miiZze vést k nepfipravenosti
dopravci, ktera nemusi dopadnout nejlépe. S tim se poji i nedostate¢nd komunikace o vyvoji
TTR ajejich aspektech s dopravci vcetné dostupnosti vétSiny materidli pouze v anglicting.
Nizké informovanost spolu se slozitymi legislativnimi feSenimi miZe dopravce demotivovat
ik samotnému pokusu oto se na nasazeni TTR piipravit s pfedstihem, coz jak bylo
identifikovano, je klicové. Hrozby plynouci iztéchto slabych stran pak piedstavuji
nevyskolené zaméstnance, technologii, ktera neodpovida pozadavkiim TTR a zaspani oproti
konkurenci, kterd bude mit pfi véasné implementaci TTR navrch. Kromé& zminénych hrozeb,
které ovlivnit Ize jsou zde vSak i ty, které plné odvratit nelze, piesto jejich znalost a snaha
prizptisobit se novym pravidlim muize zna¢n¢ pomoci. Mezi ty patii napiiklad predpoklad

neefektivity TTR v prvnich letech.
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Aby byla tato kapitola zakoncena pozitivni notou, tak lze konstatovat, ze TTR piinese
posun k lepSimu. I proto, Ze se tato iniciativa snazi jiz od zacatku své existence brat v potaz
nejen zajmy Evropské unie, ale 1 jednotlivych statu a piimo dopravci. V celku se da fici, ze
iniciativa TTR déva do rukou dopravctim mnoho prilezitosti, jak se vyjadiit. Zajisti jim lepsi
komunikac¢ni prostfedky v podobé novych IT feseni, které¢ povedou k tisporam jak finan¢nim,
tak uspote lidskych zdrojt, a nakonec i navyseni kapacity drahy odhadem o 15 %. Mimo to by
méla zajistit vetsi spravedlnost béhem procesu piidélovani kapacity drahy a stabilitu
ptidélenych tras. PtileZitost v podobé navyseni objemt preprav o 10 % také neni zanedbatelna.
Tato skute¢nost — pfesun 10 % objemi pieprav z dopravy silniéni dopravy na dopravu
zelezni¢ni ma navic nakonec pozitivni dopady, které presahuji optiku Zelezni¢nich dopravci.
Umozni nam totiz zit ve svété, kde je produkovano méné emisi a zpomali environmentalni

zmeény, které jsou v zavéru hrozbou uplné pro vSechny.
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7 MOZNOSTI SNIZENI RIZIK A VYUZITI TTR

V ramci této kapitoly budou nabidnuty konkrétni kroky pro zajisténi co nejhladsiho
pfechodu na TTR, sniZeni rizik, a naopak vyuziti toho, co ndm TTR muze nabidnout. Pro
piehlednost jsou opatieni rozdélena do jednotlivych kategorii, a to problematika vzdélavani
a informovanosti, zména koncepce jizdniho fadu, vztahy se zakazniky a v neposledni fadé

zména pristupu zaméstnanci.

7.1 Problematika vzdélavani a informovanosti

Prvnim dtlezitym bodem, ktery je nutné v ramci implementace TTR provést je vzdélani
zaméstnanct. Kritické je proskoleni a informovanost zaméstnancu, ktefi se tvorbou jizdnich
fadu bezprostfedné zabyvaji, ale jelikoz bude TTR zasahovat a mit vliv na mnoho jinych
procest véetné téch provoznich, bylo by idedlni provést zdkladni proskoleni celopodnikové.

Jelikoz, jak bylo uz i diive zminéno, IM nema povinnost dopravce proskolit, je idedlnim
krokem zajisténi vlastnich Skolitelli nebo odbornikti, ktefi se v problematice TTR orientuji.
Vzhledem k rozsahlé implementaci TTR budou odpovédni pracovnici ze strany IM nejspiSe
velmi vytizeni, proto je dobré feSeni hledat Skolitele mezi firemnimi zaméstnanci nebo piipadné
vyuzit externich sluzeb.

Klicovi uzivatelé, tedy zaméstnanci, co bezprostiedné zajistuji tvorbu jizdniho tadu
nebo se na ni n¢jakym zplisobem podileji by méli ziskat znalosti v kompletnim rozsahu, ten by
mél obsahovat:

e Seznameni s konceptem a myslenkami TTR
e Sezndmeni s novymi IT feSenimi véetné jejich pouZivani
e Upozornéni na zmény a disledky TTR

e Sezndmeni se soucasnou situaci a konkrétnimi daty tykajici se TTR

Zaméstnanci, kteti nejsou klicovi v tvorbé jizdniho fadu by méli ziskat zakladni prehled
o problematice a cilech TTR a vysvétleni dopadu na jejich praci a tsek.

Dtlezitym krokem vramci dostatecné informovanosti o TTR je vyhotoveni
jednoduchych uzivatelskych ptiruc¢ek pro uzivani softwaru a podkladt v ceském jazyce. Ty by
mély za cil informovat jednotlivé zaméstnance o zakladnich postupech a principech, které
bezprostifedné souvisi s jejich praci a kvili TTR v nich dojde ke zménam. Moznou alternativou
je 1 aktualizace sou¢asnych materiala tak, aby odpovidaly pozadavkiim TTR. Vhodné je pak

tyto pfirucky distribuovat ptes Skolici kanaly a poskytnout v§em zaméstnancti k nahlédnuti.
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V ramci novych moznosti v oblasti informovanosti vznikd s TTR moZnost podilet se
formou sdruzeni dopravct na tvorbé Kapacitni strategie, na Kapacitnim modelu se poté mohou
podilet dopravci i individudln€. Je dalezité na tyto moznosti nezaneviit a v rdmci podniku
jmenovat konkrétni odpovédné osoby, které budou odpovidat za komunikaci s IM a jinymi
organizacemi v otdzce TTR. Jedna ze zmén, kterd s TTR ptichézi je vétsi diraz IM na
komunikaci s dopravci ajinymi organizacemi, ato mimo jiz zminénych moznosti
1 prostfednictvim CNAs nebo konzultaci v priabéhu roku. Pokud bude dopravce proaktivni,
muze ovlivnit budoucnost kapacity a tim zajistit naptiklad vétsi nabidku kapacity pro traté,
které jsou pro n¢j zadsadni. Byla by Skoda o tuto moznost piijit.

Prestoze vytizeni IM je vysoké, je dilezité zminit, Ze v pfipad¢ potieb je presto lze
kontaktovat. Dotazy lze sméfovat prostiednictvim nékolika kanali véetné¢ emailové adresy

ttr@spravazeleznic.cz. V ptipad€ TTR se proaktivita vyplaci.

7.2 Zména koncepce tvorby jizdniho radu
Jelikoz TTR ptedstavuje zmény pfedevsim pro tvorbu jizdniho fadu, tak jsou zmény

v jeho koncepci vice nez zddané. Nutnost téchto zmén vychazi hlavné z novych moznosti, které
jsou dopravcim dané a prepracovani konceptu zadani o trasy vcetné¢ samotnych zadosti.
Nutnost tohoto kroku vychazi iztoho, ze stanovisko RNE je jasné, pokud se Zadatelé
nepfizpiisobi novému konceptu, budou mit pii Zadosti o trasu nevyhodu oproti jinym
dopravciim. Pfi pretvofeni koncepce by se méli dopravei zamyslet nad né€kolika otazkami:

e Jak lze vyuzit zadosti RP v jejich konceptu JR

e Které Zadosti do ro¢niho jizdniho fadu lze redukovat a které jsou naopak nezbytné nutné

e Jak pfetvofit technologii, tak, aby odpovidala nabidce tras Pap a nabidnutym slotim

e Jaké trasy lze omezit diky vétsi stabilit€¢ TCR

e Posouzeni nutnosti zakoupeni produktu Feasibility studies

e Posouzeni moznosti sjednani ramcovych smluv

Kvili kompletni zméné konceptu piid€lovani tras bude nutné technologii tras zménit.
Trasy jsou nové piidélovany na kontrakt, coz otevira dvefe ramcovym smlouvam, které mohou
velmi zménit budoucnost volné kapacity a je dillezité tuto zménu nezaspat. Pokud mé dopravce
moznost sjednani rdamcové smlouvy a sjednat si tak kapacitu na n€kolik let, je lepsi tak ucinit.
Ramcové smlouvy mohou sice vyuzit maximalné 70 % kapacity tras, ale vzhledem k tomu, Ze
10 % je rezervovano pro udrzbu a neekané vyluky, volné kapacity nezbyva ptilis. Dalsi zména

koncepce, kterd je zasadni je nutnost Zadat o predpfipravené trasy. Koncept je podobny jako
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u Pap tras s tim rozdilem, ze se misto konkrétnich tras jedna o sloty. Dopravce ma samoziejmée
moznost pozadat o individudlni trasu mimo kapacitni slot, v tomto ptipad¢ vSak nebude mit
zadnou garanci ptid€lu kapacity a takové trasy maji niz$i prioritu nez ty zazadané v ramci slotu.

I kvali zvySovani sankci za odieknutou kapacitu a konceptu ptidéleni trasy zaloZzeném
na spolehlivosti dopravce (mife vyuzitelnosti tras) musi dopravci pfizpisobit své koncepty této
skutecnosti. ,,Méné je n€kdy vice* by mélo byt hlavnim motem a redukce tras o které se zada,
a to predevsim v nékladni dopravé, by meéla byt podpotena. Piedpokladem je, ze v budoucnu
budou téméf vSechny zadosti dopravcil (predevsim ndkladnich) piesunuty z zadosti o ro¢ni
jizdni fady na Zadosti o trasy Rolling planning. Vychazeje z tohoto ptedpokladu lze tusit, ze RP
zadosti budou mit k dispozici kapacitu drahy velmi se pfiblizujici té, kterou maji k dispozici
zadosti do ro¢niho jizdniho fadu, coz miize byt velkou piileZitosti pro dopravce. Z Pilotii vime
ze predevSim v prvnich letech je zajem o zéddosti RP velmi nizkd, mlze to tak byt vhodnym
zdrojem volné kapacity, ato predevsim pro traté, které jsou v souCasné dobé vytizené¢ —
v ptipadé Ceské republiky napiiklad trat’ skrze hrani¢ni pfechod Dé¢in/Bad Schandau.

Feasibility studies je sluzba, kterou by m¢l kazdy dopravce zvazit a tim vice pfi spusténi
projektu TTR. V ramci Feasibility studies by mél IM poradit Zadatelim, jak vytvofit koncept
tras, tak, aby co nejvice vyhovoval pravé jim a méli z néj co nejvetsi uzitek a pravdépodobnost
na pridéleni tras. Tato sluzba je placena, nezarucuje ptidéleni kapacity a IM ji neni povinen pfi
vytizeni poskytnout. Primarné je doporucovana pii vzniku novych pifeprav, a tudiZ nutnosti
projednat zmény a moZnosti, ale neni od véci ji vyuzit pfi budovani nové koncepce jiZ
stavajicich tras. Vzhledem k tomu, Ze vykonavat tuto sluzbu neni IM povinen, je dlleZité¢ mit
vlastni teoreticky zédklad, ktery dopravci umozni sestavit co nejvhodnéjsi koncept pieprav 1 bez
jeho pomoci.

JelikoZ o Zadosti RP neni nutné zadat v terminu X-8,5, ale staci podat Zadost do X-2, je
dilezité zamyslet se, jak této skute¢nosti vyuZit. Tato moZnost otevird dvete piedev§im
dlouhodobym projektiim, které maji kratky cas pted realizaci a dopravce ptitom nechce byt
znevyhodnén vysokymi ad hoc sazbami za trasu. Do této kategorie 1ze pfesunout ale 1 pfepravy
o které by dopravce v terminu X-8,5 dokazal zadat, mohlo by pro né&j ale byt vyhodné&jsi
neucinit tak. ZvaZeni, které trasy jsou vhodné pro jakou Zadost je ale jiz individualni dle cilt

dopravce a jeho sklonu k riziku.
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7.3 Vztahy se zakazniky

TTR poskytuje nové pfilezitosti a hrozby v komunikaci a vztazich se zékazniky.
Proto by v rdmeci nich m¢la byt projednana urcita strategie a zména piistupu k soucasnym
produktiim, tak aby se ptedeslo zbyte¢nym komplikacim.

TTR predstavuje piinosy nejenom pro dopravce a IM, ale muze je pfenést i pro
zakazniky. V ndkladni zelezni¢ni dopraveé lze za zakazniky povazovat firmy, které poptavaji
ptepravu komodit, v doprave osobni to poté mohou byt cestujici nebo objednatelé pieprav
jako je naptiklad kraj. Strategie komunikace zmén se bude v zavislosti na typu dopravy lisit.

Zmény v doprave osobni jsou v tomto ohledu vyzadovany mensi nez v nakladni. Je
to predevsim kvuli tomu, ze znacnd cast osobnich vlakl jezdi kvili nutnosti zajiSténi
zakladni dopravni obsluznosti. V ramci osobni dopravy provozované za ucelem zajisténi
vetejné sluzby je zadsadni podminkou objedndni ptepravy cena. Kviili tomu neni mozné
navazat bliz8i vztahy se zdkazniky a pokusit se pomoci marketingové komunikace
o zvySeni objemu pteprav. Jedinym zpiisobem, jak v tomto ohledu zlepsit svoji pozici je
tedy pfehodnoceni nékladl a snaha o snizeni provozni nékladt o pravé vysi, ktera je diky
inovacim TTR moZné. Revize a tlak na nadklady dokéze snizit kone¢nou cenu piepravy,
ktera je rozhodujicim faktorem i pro cestujici.

Vice relevantni v ohledu komunikace k zadkazniktim je TTR pro dopravce nékladni.
Pro ty je dulezité provést nékolik krokd. Prvnim krokem by mélo byt informovani zdkaznikt
o TTR a novych mozZnostech, které dokaze pfinést. Pokud je dopravni spole¢nost schopna
pfizpisobit se novym moznostem flexibilng, tak ziskd konkuren¢ni vyhodu. VSem
dopravcim budou nabizeny stejné moznosti v oblasti TTR, kdo je ale dokdze rychle
implementovat a komunikovat k zakaznikiim, dokaze ziskat vétsi procento objemt novych
ptreprav, které jsou dle Bussiness case (2019) pfedpokladané. Dle soucasnych odhadi
z dopravy silni¢ni do dopravy Zelezni¢ni diky principiim TTR ptejde cca 10 % objemtl, coz
neni zanedbatelny podil. Po komunikaci o novych moZnostech se zékazniky soucasnymi je
dalezité 1 aktivni vyhledavani zakaznikd, ktefi voli v souc¢asné dobé dopravu silni¢ni, ale
kviili novym moznostem TTR by pro né mohla byt vice vhodné doprava zelezni¢ni.

Predpoklad vychdzejici z BC study je i zvySeni poctu Zelezni¢nich dopravet, a tudiz
1 vétsi konkurence. Diraz, ktery by mél byt po plné implementaci TTR kladen je proto 1 na
prohloubeni vztahli se zdkazniky. V ramci v€asné komunikace novych mozZnosti a nabidky
produktl s pfidanou hodnotou je dillezité stavajici zakazniky udrzet a v idedlnim ptipadé
zajistit 1 pfevod €asti jejich objem preprav z dopravy silni¢ni na Zelezni¢ni. Kvili vétSimu

poctu dopravct, ktery bude tlacit dle principti ekonomie na marze budou obchodni vztahy
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a zajistovani co nejlepsich sluzeb to, co mize dopravce pfiblizit k maximalnimu uzitku

a minimalizaci ztrat.

7.4 Zména pristupu zaméstnanci
Problémem, na ktery upozoriioval jiz dokument TTR Pilots Evaluation Phases 1—
3(2020), pojednavajicich o zkusenostech ze zahranicni, je pfistup zaméstnanct. Piestoze TTR
je novym projektem, na ktery se, jako ostatn¢ na vSechno nové, Spatné¢ zvyka a ptusobi kolem
n¢j urcita vlna ptirozeného skepticismu, je dokazano, ze ten vétSinou zmény brzdi, nez aby jim
napomahal.
Konkrétni kroky, které je potfeba v tomto ohledu provést je hned nékolik, patii mezi né:
e Proaktivni jednani v oblasti podani CNAs
e  Utast v zelezni¢nich sdruZeni a vyjadfovéani se k problematikam TTR i samostatné
e Projednani moznosti vyuziti sluzby Feasibility studies
e  Obrnit se trpélivosti — zacatky byvaji tézké

e Neztratit viru v TTR a potiebu zjistovat nové informace

Pokud je néco v ramci TTR komunikovano velmi jasné, tak je to to, Ze nazor dopravcii
je pro RNE a jiné organizace, které¢ se podileji na implementaci a vyvoji TTR velmi dilezity.
Tato skute¢nost dava dopravcim piilezitost, kterou by byla Skoda nevyuzit. Dopravci maji
moznost vyjadiovat se k problematice TTR vice nez kdy dfive, lze tak provést prostiednictvim
sdruzeni dopravctu ke kapacitni strategii, pot¢ budou mit jednotlivi dopravci moznost vyjadfit
se ke kapacitnimu modelu a budouci nabidce kapacity prosttednictvim podani CNAs. Zaroven
je v dokumentech TTR jasné¢ dano, Ze pokud se dopravci rozhodnou na iniciativach TTR
nepodilet maji na to pravo, ale musi pak nést rizika toho, Ze v ramci kapacitniho modelu,
strategie ¢i konecné nabidky tras nemusi byt reflektovany jejich individualni z4jmy a potteby
v oblasti potfebné kapacity a koncepce jizdniho tadu.

DalSim krokem, ktery je potifebny je zamysSleni se nad nutnosti Feasibility studies.
V ramci této kapitoly je timto mysSleno hlavné nezanevieni na nové moznosti kvili absenci
informaci nebo motivace. Je diilezité, aby odpovédny tym probral v§echny moznosti, které TTR
nove nabizi a promyslel si jejich smysl pro firmu. I zde 1ze vidét ze absence tohoto kroku miize
pfinést rizika, a to ptfedevsim v oblasti zaostavani za konkurenci, naopak pti projednani vSech
moznosti 1ze vytézit Zddané ptinosy pro firmu.

V neposledni tfadé¢ je potieba se obrnit trpélivosti. Dle zkuSenosti ze zahranici

podrobnéji popsanych v TTR Pilots Evaluation Phases 1-3(2020) jsou zacatky nasazeni slozité
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a vyzaduji investice, a to hlavné v podobé& casu. Riziky je napiiklad sniZzena kapacita nebo
nutnost zadavani tras ze strany dopravcti opakované. Také ucit se zachazet s novymi programy
neni rozhodn€ nic, co by bylo pro vétSinu uzivateli ¢innosti vyhledavanou ¢i oblibenou.
V tomto ohledu je proto dulezité zaméstnance motivovat a snazit se vidét pozitiva, ktera TTR
pfinasi oproti zaportim a prvotni vétsi vynalozené energii. Ztrata motivace zaméstnancti muze
totiz vést k negativnim disledkim, které nemusi byt hned viditelné, jsou jimi naptiklad ztrata
motivace k drzeni kroku s konkurenci, zpomaleni implementace nebo v horSich ptipadech
1 sabotaz TTR, to ale pro dopravce pfinese pouze ztraty.

Zameéstnanci jsou, byli a vzdy budou klicovymi ve fungovani firmy, ato také kvili
tomu, Ze odrazi celou kulturu firmy. I proto je uchopeni TTR vedenim v rdmci dopravnich firem
velmi dilezité. Z jejich strany je zddané problematiku TTR chépat a ptizpisobit se ji, ale
zarovenl neopomijet narocnost jeho nasazeni, vétsi miru rucni prace a nutnost ziskéni novych
znalosti, které jsou pro kazdého Clena tymu zabyvajicim se tvorbou jizdniho fadu klicové.
Konkrétni zpiisob motivace zaméstnanctl je ponechdn na kazdé firme a neodvazim se zde délat
jakakoliv doporuceni. Diulezité ale je uvédoméni si toho, co vSe se zméni ajak to muize
zaméstnance ovlivnit. Protoze jak bylo dokdzano jiz mnohokrat, a to nejen v teorii ale 1 v praxi,
prepracovani zameéstnanci, ktefi jsou demotivovani nedokazou zajistit spolehlivou

implementaci.
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ZAVER

V bakalaiské praci byl zkoumén vliv TTR z pohledu Zelezni¢nich dopravci. Postupné
byl analyzovan soucasny stav konstrukce JR v CR a porovnavan s ideami, které nam TTR
piinasi. Skrze provedené Piloty a ziskané zkuSenosti bylo také zjiSténo, ze implementace TTR
v sob¢ zahrnuje mnoho piekdzek. Ty slouzi jako jeden z podkladi pro zavérenou SWOT
analyzu. Jelikoz projekt TTR piedstavuje pro zelezni¢ni dopravee mnoho zmén, byl v této praci
kladen diraz také na tuto skutenost a pribézné zdlraziovany zdsadni zmény nejen pro
dopravce. Piestoze se na prvni pohled zda, ze neni pfili§ mnoho zptisobi, jak by pravé dopravcei
mohli ovlivnit dopady, které¢ pro né TTR bude mit, neni tomu tak. Ve snaze vymezit se vici
tomuto tvrzeni jsou v ramci bakalaiské prace navrhnuty konkrétni kroky, jak si mohou dopravni
podniky piechod na TTR usnadnit a vytézit maximum uzitku.

V ramci SWOT analyzy, pfedstavujici prvni ¢ast praktického vychodiska prace, bylo
zjisténo nékolik skuteCnosti. Mezi ty patii naptiklad predpoklad vétsi miry spolehlivosti pti
pridéleni tras, a to predevsim v ohledu k TCR, nebo jednotny systém ulehcujici komunikaci.
Mezi zasadni je povazovano iupozornéni na slozité legislativni feSeni, které je nutné
implementovat a miize mit za nasledek riziko protdhnuti terminli implementace klicovych
prvka TTR jako je Rolling planning. Nezanedbatelné riziko neefektivity systému v prvnich
letech, ptilezitosti plynouci z navySeni objemt pieprav o 10 %, absence osob odpoveédnych za
Skoleni TTR mimo IM, nebo zvySeni konkurence v disledku vétsi liberalizace trhu jsou také
zasadnimi faktory.

Skutecnosti popsané¢ ve SWOT analyze slouZily jako podklad pro zpracovéni
konkrétnich krokd, které by mély vést ke snizeni rizik a vyuziti pfinosi TTR. Zjisténé
skutecnosti a postupy byly rozdéleny do Ctyt kategorii, které byvaji pro Zelezni¢ni dopravce
klicové. Zminénymi kategoriemi jsou problematika vzdélavani a informovanosti, zména
koncepce tvorby jizdniho fadu, vztahy se zakazniky a zména ptistupu zameéstnanct.

Vramci vzdélani a informovanosti byla zjisténa piedevsim dulezitost zajiSténi
dodate¢nych Skoleni pro zaméstnance a potiebnych informaci dle usekt, které bude kvuli
nedostatku odborniku potieba nejspiSe fesit interné. Zmeény, které TTR predstavuje vyzaduji
také kompletni pietvofeni koncepce tvorby jizdniho fadu. Ta musi reagovat nejen na nové typy
zadosti jako je Zadost Rolling planning, ale 1 napfiklad na piedpoklddané navySeni kapacity ve
vysi 15 %. Aby si dopravci udrzeli své soucasné zakazniky a zarovenn méli Sanci jejich pocet
navysit, je v rdmci zavadéni TTR vhodné podniknout urcité kroky. Ty byly popsany v ramci

problematiky vztahu se zdkazniky a zahrnuji naptiklad doporuceni na v€asnou implementaci
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TTR v ramci podniku a pfipravu novych konceptii pro zdkazniky s ptedstihem jiz nékolika
mésict pred dokoncenim implementace. Mluvé o zaméstnancich a jejich pfistupu je dilezité
motivovat je k proaktivité a dikladnému zvazeni vSech variant, které nam TTR pfinasi. Tato
kategorie doporuceni obsahuje apel predevsim na vedeni dopravnich firem. To by pro dosazeni
maximalniho uzitku mélo brat v potaz dilezitost této zmény a své zaméstnance motivovat

v

k dosazeni co nejdiivéjsi a nejefektivnéjsi implementace TTR do vnitropodnikovych procest.
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SEZNAM ZKRATEK

Jelikoz vétSina zdroji, a tudiz i zkratek v rdmci TTR jsou pivodem z angliCtiny, tak

jsou mnohé zkratky uvedené v anglicting a poté ptelozeny do Ceského jazyka. Vybrané zkratky,

které jsou komplikovanéjsi na pieklad, jako jsou napiiklad ndzvy zadosti a procest se autor

v maximalni mife pokusil ptebrat z dostupnych ¢eskych zdroji, pievazné od Spravy zeleznic.

Zbytek zkratek, které nelze pielozit doslovné bylo pielozeno volng, tak aby jejich vyznam byl

co nejvice srozumitelny a odpovidal ptivodnimu vyznamu.

API

ATT

BC

CNA (CNAs)

C-OSS

DB

DCM (DCM Tool)
HDP

DN

DO

DOK

ECMT

ERFA

ETCS

Application Programming Interface

Aplikacni programové rozhrani

Anual time table

Zadost do roéniho jizdniho fadu

Business case

Obchodni piipad

Capacity Need Announcement

Oznameni pozadavkil na kapacitu

One Stop Shop

Kontaktni misto koridoru

Ceska republika

Deutsche Bahn

Némeckeé drahy

Digital capacity management

Digitalni sprava kapacity

Hruby domaci produkt

Dlouhodobé ad hoc ptid€leni kapacity drahy vlaku nékladni dopravy
Dlouhodobé ad hoc ptid€leni kapacity drahy vlaku osobni dopravy
Docasné omezeni kapacity

European Capacity Management Tool
Evropsky nastroj pro fizeni kapacit

European Rail Freight Association

Evropské sdruZeni Zelezni¢ni ndkladni dopravy

European Train Control Systém
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EU
FA

FTE

GVD
IM (IMs)
IS

IT

ID

JIT

JR
KADR
MVP

N3

ND

NJR

OBB
OBB-INFRA
oM

P3

PA

PaP (PaPs)

PC

Evropsky vlakovy zabezpecovac

Evropska unie

Framework Agreement

Réamcova smlouva

Forum Train Europe

Koordina¢ni evropska platforma

Grafikon vlakové dopravy

Manazer infrastruktury

Informacni systém

Informacni technologie

Pridéleni kapacity drahy z jinych divodii na stran¢ Spravy Zeleznic
Just in time

Logisticky pfistup k zdsobovani — ,,praveé véas*
Jizdni fad

Aplikace urcena pro prodej kapacity

Minimum Viable Product

Minimalni Zivotaschopny produkt

Ptidéleni ad hoc kapacity minimalné tfi dny pfedem
Nakladni doprava

Nékresny jizdni fad

Osterreichische Bundesbahnen

Rakouské spolkové drahy

OBB-Infrastruktur AG

Rakousky provozovatel drahy

Ptidéleni kapacity drahy pro jizdy z divodu omezeni provozovani drahy
Ptidéleni ad hoc kapacity diive nez tfi dny pfedem
Path Alternation

Uprava trasy ze strany manazera infrastruktury
Pre-arranged paths

Mezistatni koridorova pfedpfipravena trasa

Path cancellation

ZruSeni trasy
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PCS

PCS-CB

PM

PO

RBC

RC

REVOZ

RFC

RFC NS-M

RIS

RNE

RP
RU

ScanMed

SICS
SJIR
SNCF
S7Z
TB

Path Coordination Systém

Systém koordinace cesty

Path Coordination System — Capacity Broker

Systém koordinace cesty — kapacitni zprostfedkovatel
Path modification

Uprava parametra trasy

Path optimisation

Optimalizace trasy

Radioblokova centrala

Rezervni kapacita

Registr vozidel

Rail Freight Corridor

Zelezni¢ni nakladni koridor

Rail Freight Corridor North Sea-Mediterranean
Zelezni¢ni nakladni koridor Severni mofe — Stfedozemni moie
Railway infrastructure system

Systém zelezni¢ni infrastruktury

RailNetEurope

Asociace evropskych manazert Zelezni¢ni infrastruktury
Rolling planning

Railway Undertaking

Dopravce

Scandinavian — Mediterranean corridor

Skandindvsko — sttedomotsky koridor

Swedish Institute of Computer Science

Svédsky institut informatiky

Sesitovy jizdni fad

Société nationale des chemins de fer francgais

Nérodni spole¢nost francouzskych Zeleznic

Spréava zeleznic

Pridéleni kapacity drdhy pro technickobezpecnostni zkousky draZnich

vozidel
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TCR (TCRs)

TSI TAF

TSI TAP

TTR

Ul
UIC

ZK

Temporary Capacity Restrictions
Docasné omezeni kapacity

Technical Specification for Interoperability relating to Telematic
applications for freight services

Technicka specifikace pro interoperabilitu tykajici se telematickych
aplikaci v nakladni dopraveé

Technical Specification for Interoperability relating to Telematic
applications for passenger services

Technickd specifikace pro interoperabilitu tykajici se telematickych
aplikaci v osobni dopravé

Time table redesign

Ptepracovani jizdniho fadu

Pridéleni kapacity dréhy pro jizdy za uéelem udrzby infrastruktury SZ
Union Internationale des Chemins de fer

Mezinarodni Zelezni¢ni unie

Ptidéleni kapacity drahy pro zkuSebni jizdy vozidel neschvaleného typu
nebo jizdy vyssi jak tratovou rychlost
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