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Anotace

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

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

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

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

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

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

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

vvvvv

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

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

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

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

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

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

feSeny otazky zpozdéni.



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

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

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



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

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

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

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

Budou uvedeny informace o nasledujicich statech:

e Némecko,

e Polsko,

o Italie,

e Velka Britanie,
e Rakousko,

e Slovensko,

e Madarsko,

o Ceska republika.

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

vykonového rezimu vV mezindrodni doprave.



1.1 Legislativa EU k dané problematice

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

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

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

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

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

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

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

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

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



1.2 Némecko

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

1.2.1

Priority fizeni provozu

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

Pomocné a nehodové vlaky maji piednost pred ostatnimi vlaky.

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

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

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

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

Principy v pfipad¢ naruseni provozu odchylky od jizdniho tadu:

1.2.2

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

Zvysit presnost vsech vlakd.

Zajistit nejlepsi vyuziti kapacity trati a uzl.

Vykonovy rezim

Popis rezimu

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

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

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

zdrojich:

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

Prohlaseni o draze DB Netz AG [7],

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

Kédovani pii¢in zpozdéni s piiklady [10].

Koédovani zpozdéni

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

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

zpozdéni jsou zaznamenavany odpovédnym vypravéim nebo informacnim systémem a ukladany do

! pojem expresni trasa je vysvétlen v bod¢ 1.2.4



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

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

Stavebni pticiny (Bauliche Griinde),

Jina infrastruktura (andere Infrastruktur).

O O O O

¢ Odpovédnost dopravce:

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

e Neurcena odpovédnost:

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

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

Princip zpoplatnéni

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Popis komunikace

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

O O O O

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

1.2.3 SniZeni ceny pri neodpovidajici kvalité infrastruktury

Popis rezimu

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

Koédovani zpozdéni

Kédovani zpozdéni je identické s bodem 0.

Princip zpoplatnéni

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

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

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

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

O O O O

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

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

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

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

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

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

1.2.4 Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

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

neni spotieba elektrické energie.

Cena za uziti dopravni cesty

Cenu za uziti dopravni cesty tvofi:

e zakladni cena,

koeficient dle typu zvolené trasy,

ptirazka pro vytizené trate,

ptirazka pro pomalé vlaky.

Dale je uveden stru¢ny obsah jednotlivych slozek ceny:

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

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

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

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

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

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

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

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

Dopliiujici platby

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1.3.1 Priority Fizeni provozu

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

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

velikost zpozdéni vlakli a maximalizoval propustnost daného tseku trati.

1.3.2 Vykonovy rezim

Popis rezimu

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

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

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

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

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

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

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

Z vykonového rezimu jsou vyjmuty nasledujici ptipady:

e zpozdéni vzniklé mimo infrastrukturu PLK,

e jizdy vlakti sluzebnich a lokomotivnich,

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

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

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

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

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

Kédovani zpozdéni

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

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

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

Princip zpoplatnéni

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

procentualni odpovédnosti jednotlivych ptivodcu.

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

Dopravce obdrzi od PLK smluvni pokutu ve vysi:

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

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

e 87zl za minutu zpozdéni vlaku jiného dopravce,

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

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

Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

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

Cena za uziti dopravni cesty

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

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

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

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

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

Platba za zrusSeni trasy

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

pridélenou trasu nevyuzil.
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1.3.3 Zpusob konstrukce jizdniho fadu

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

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

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

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

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

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

jsou pii jejich konstrukci feSeny vSechny konflikty.

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

1.4.1 Priority Fizeni provozu

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

O O O O O

sluzebni vlaky.
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1.4.2 Vykonovy rezim

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

Koédovani zpozdéni

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

e manazer infrastruktury (IM),

e vlastni jizda sledovaného vlaku,

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

e externi pficiny.

Princip zpoplatnéni, sazby

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

Tabulka 1 uvadi pocet tolerovanych minut v cilovém bodg¢.

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

Trasa objednana vice nez 5 dni pted

Trasa objednana vice nez 5 dni pied

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

Zdroj [17]

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

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

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

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

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

e cCekarny pro cestujici.

1.4.3 Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

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

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

e spotieba elektrické energie.

Popis jednotlivych slozek je uveden nize.

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

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

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

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

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

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

jednou bez ohledu na pocet pojizdénych druhotnych trati.

Cas obsazeni traté

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

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

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

Cas pobytu v uzlu

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

Spotieba elektrické energie

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

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

maximalni vyuziti propustnosti.

1.4.4 Zpusob konstrukce jizdniho Fadu

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

zakladni informace s ohledem na fizeni provozu a vykonové rezimy.

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

1.5 Velka Britanie

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

1.5.1 Priority Fizeni provozu

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

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

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

1.5.2 Vykonovy rezim

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

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

wv__ 7

Kodovani zpozdéni

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

zpozdéni.

Minuty zpozdéni mohou byt pfifazeny:

e dopravci,

. |M,

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

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

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

Princip zpoplatnéni, sazby

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

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

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

Vlaky nakladni dopravy

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

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

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

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

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

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

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

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

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

definovana.
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ZruSeni/OdloZeni planované vyluky 7 viny dopravce

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

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

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

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

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

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

casovou polohu nepfijme.

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

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

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

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

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

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

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

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

Pokud AMDNR > NRB potom zaplati dopravce IM sumu:

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

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

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

prodlouzeni omezeni infrastruktury, ktera se vypocte takto:

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

Pravidelné vlaky osobni dopravy

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

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

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

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

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

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

kde:

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

kde:

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

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

kde:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

kde:

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

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

mimo $picku jsou vyssi nez sazby ve Spicce.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Zpoplatnéni uziti dopravni cesty

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

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

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

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

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

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

1.5.4

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

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

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

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

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

Zpisob konstrukce jizdniho Fadu

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1.6.1 Priority Fizeni provozu

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

Cile Fizeni provozu

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

Pravidla rizeni provozu za béznvch podminek

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

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

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

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

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

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

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

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

Pravidla rizeni provozu v pripadé planovaného omezeni infrastruktury

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

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

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

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

Pravidla Fizeni provozu v pripadé neplanovaného omezeni infrastruktury

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

1.6.2 Vykonovy rezim

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

wv__ 7

Kodovani zpozdéni

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

o infrastruktura,

e dopravce,

e ostatni pficiny.

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

Princip zpoplatnéni, sazby

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

Kalkulace zpozdéni je spusténa pouze tehdy, presdhne-li zpozdéni v cilovém bod¢ 10 minut u
osobni dopravy a 60 minut u nakladni dopravy. Tato hodnota je v cilovém bodé od