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ANOTACE

Tato diplomova prace se zabyva problematikou dynamického planovani provozni prace
v Zeleznicni ndkladni dopravé. Cilem prace je vytvofeni navrhu systému pro dynamického
planovani provozni prace, sjehoz pomoci muze dojit k racionalizaci provozu zeleznicni
nakladni dopravy. Prace je rozdélena do dvou hlavnich ¢asti. V prvni z nich je analyzovan

stavajici stav planovani provozni prace. Ve druhé Casti jsou navrZeny racionalizacni procesy.

KLICOVA SLOVA

zelezni¢ni ndkladni doprava, planovani, informacni systém, grafikon vlakové dopravy,

provozni néklady

TITLE

Dynamic planning of rail freight operations

ANNOTATION

Title of my master thesis is Dynamic planning of rail freight operations. The aim of thesis is
to design a system for dynamic planning of operational work, which can help to rationalize
the operation of railway freight transport. It is devided into two main parts. The first one
analyzes the current state of work planning. In the second part, rationalization processes are

proposed.

KEYWORDS

rail freight transport, planning, information system, train schedule, operating costs



1 TEORETICKE ASPEKTY PLANOVANI PROVOZNi PRACE V ZELEZNICNI

NAKLADNI DOPRAVE .....ciitiimiiiiimriieeiesissesseessse st sss sttt sssssens 13
1.1 Technologické aspekty planovani provozni prace ZND ............cooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeen 13
1.1.1 JedNOtlivé VOZOVE ZASTIKY ...ccviiiiiiiiiiciie ettt ete e e esbaesareesaveesevea e 14
1.1.2 Piimé odesilatelsKé VIAKY .......cccueeviiieiiiiiiieeiie ettt ettt e 15
1.1.3 Multimodalni dOPTaVA .......eecvieriiiriiieie ettt ettt re e s e e sbeesbeessseessseesssaesnsaessneeans 15
1.2 Aspekty plynouci z dopravni POIEKY .......ccueeviieriierieeii et 16
1.2.1 Evropska dopravni politika pro 10k 2010 .........cccereeiieriiienciieeiieeiie e eiee e sreesnee e 16
1.2.2  Evropska dopravni politika 2012 — 2030 .........eoviiiiriieriieeiee ettt 17
1.3 Aspekty problematiky Zelezni¢ni nakladni dopravy z hlediska Koncepce ndkladni dopravy18
1.3.1 Vy¢erpana kapacita pro nakladni vlaky na hlavnich tratich. ..........c.cccocoviviiiiiiiiininnnn. 19
1.3.2  Nedostate¢né zohlednéni potieb nakladni dopravy pied dopravou osobni ....................... 19
133 Cena za uziti zelezni¢ni dopravni cesty — ,,motiva¢ni ¢i nemotivacéni prvek™................... 20
1.3.4  Systém jednotlivych vozovych zasilek dle Koncepce nakladni dopravy ............ccceeueeeee. 21
1.3.5  Zatizeni sluZeb a vefejné pristupné VIECKY .......ccevvviiiviiiiiiiiiiie et 21
1.4 Pravni aspekty planovani provozni prace ZND ...........coooveueeeieeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeee e 21
1.5 Aspekty spojené s evropskymi Zelezni¢nimi pravnimi predpisy......ccoceeveereereeneeniennieennenn 22
1.5.1 Prvni Zeleznicni baliCek Z Toku 2001 .......ccuiiiiiiiiiiieiie et 23
1.5.2  Druhy Zeleznicni Dali€eK ..........ccueeriieriieriieiiierie ettt e sree s sbeesnreesnnee e 23
1.5.3 Treti ZelezniCni DAlICEK......cooouiiiiiiiiiiiee e 25
1.54  Ctvrty ZeleznmiCni DAHEEK ........co.cvoveeeeeeeeeee e 25
1.5.5  Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 913/2010 o evropské Zelezniéni siti pro
konkurenceschopnou nakladni dOPIaVU ........ccvieeuiiiiiiiiiiicie et et e stre e streeereesenes 26
1.6 Pravni a jiné predpisy Ceské repUuBLIKY ..........cooeveveeeveieeeeeeeeee e 27
1.7 Zakon 266/1994 Sb., o drahach ve vztahu k planovani Zelezni¢ni nakladni dopravy ........... 27
1.7.1  Piidelovani Kapacity draNY ........ccoccveriiieriiieiiieeiie ettt e s e esbeeseseesnnee e 29
1.7.2  Ustanoveni upravujici prohlaSeni 0 draze ...........cceeeveeriieriiieniiieiiieeiee et e e 29
1.7.3  Zakladni zasady ptid€lovani kapacity drahy..........ccceeviieiiiieniiiiniieeiee e 31
1.7.4  Postup ptidélovani kapacity drahy pfi zpracovani jizdniho fadu ...........cccoeeeiiiiininnicnes 31
1.7.5 Postup pfi pfidélovani kapacity na pietizené draze............ccceeveeviiiiniieiiinniieeeeeieeeene 32
1.8 Aspekty spojené s pracovnepravnimi PredPiSY.....cveeeeeuererevereeiieeeerieeeeereeeerereeeesereeeeeneeens 33



1.8.1
1.8.2
1.83
1.8.4
1.8.5
1.8.6
1.8.7
1.9
1.9.1
1.9.2
1.93

Limity délky smén a odpocinkii mezi dvéma SmeNami ............ceeceeeeveeriieenieenieesieeneeenns 34
Rozvrzeni stanovené tydenni pracovni doby ........cccceeviiiiiiiiiiiiniiiie e 34
Zamgéstnanci s pevnym rozvrzenim pracovini dobY........ccccveevviiiieriiiieeiiiee e 35
ZameEStNANCT LETIMNO ....eouiiiiiiiiiiiicic ettt 35
Prace prescas a 1eZijni JIZAa .......c.eiiviiirieciie ettt e s sbe e sreesnaesareesabaesnee e 35
Nepretrzity odpoCinek V tFANU .......cccviiiciiiiiiiiiieciie et 36
PracoVni PONOOVOSE ......cccviiiciieiiieiiiecite ettt et e st e st e s teesbeesnbeessbeesssaessneesnsaesnseenns 36
Ekonomické aspekty pldnovani provozni prace v Zelezni¢ni nakladni doprave.................... 36
Charakteristika poptavky na dopravnim trhul........c..cooceeiiiniinieniiniieeeeee e 37
Naklady dopravce na za ptidé€leni a pouziti kapacity drahy .........c.occcoeiviviiiiniinnneeenee, 37
Ostatni naklady Zelezni€niho dOPTavee .........c.covcuieeiiiiiiiiiiiie et 38

2 ANALYZA  STAVAJICIHO ZPUSOBU PLANOVANI PROVOZNi PRACE

V ZELEZNICNI NAKLADNI DOPRAVE ..ottt sssessssseees 41
2.1 Zdroje podilejici S€ Na PrOVOZNT PIACT ..veevvveererierireerireerireeeireesireerireestreestreesereeseneeseseesereessnens 42
2.2 Cena za piidéleni kapacity drahy..........cccccveeviiiiiiieicie et e e e srae e 43

2.2.1 Cena za pouziti Kapacity draNY .........ccccvveeviiiiiiiiiciie ettt ereesree e eereesreesreesree e 44
2.2.2  Sankce za nevyuziti a odieknuti kapacity drahy .........cccccoeeveviiiiicieniieiiieieeee e 45
2.3 Analyza vyvoje po&tu hnacich vozidel CD Cargo ............cooeveveueveveeeeeeseeeseeseereeeee s 46
24 Analyza vytizeni strojvedoucich CD Cargo.............ocoeveueveeeeeereeeeeeeeeeeeeeeseeeseesseeee s 47
2.5 VYVO] POCTU VIAKT ...eeeniiiiiieiie ettt ettt ettt ettt e st e et e e sate e aae e sateenneeesnneas 49
2.6 Zpitisoby planovani provozni prace zelezni¢ni nakladni dopravy .........cccecveeviieiiinniennieene 49
2.7 Piiprava dlouhodobého planu — roéniho JR nakladni dopravy.............cceeeeeeeeeeveeeeeeennne. 50
2.8 Planovani a sestava jizdniho fadu v jednotlivych krocich ..........ccccoovveieiiiiiiiciiiiieciieeiees 52
2.9 Zajisténi kapacity dopravni cesty v ramci planovani provozni prace.........ccceeeveeeveeeveenneenns 53
2.10  Dynamické prvky planovani obsazené v ro€nim JR .........cocoooeuiviueeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeseenen 56
2.11  Operativni fizeni nakladniho dopravee CD Cargo ...........ocooveveveveeeereeeeeeeeeersereeeeeseeneseons 57
2.12 Ad-hoc vlak v SyStEmMU dOPTAVEE.......ccueriiieeiieriieriieeieeeieesreeeteesseesbeesnseesnseesseesnseesseenns 57
2.13  Analyza planovani ad-hoc vlakll v systému dOPravee ..........cceeeeieeeciierciieeiiieeiieeieesiee e 57
2.14  Informacni systémy pro pldnovani provozni prace a fizeni provozu .........ccceeeveeeeueeriveenneenns 61
2.14.1 Plénovani tras vlakli pomoci systému EMAN .........ccoiiiiiiiiiiiiiieeeee e 62
2.14.2  Plénovani kapacit pro pokryti tras vlakii pomoci KASO ......ccccooviiiniiiiiiinieiiceeeeeee 63
2.14.3  Piitazeni kapacit na konkrétni vykony pomoci IS APS .......c.oooviiiiiiiiieeee e, 64
2.14.4  Provozni fizeni a planovani vlakd pomoci IS DISC OR .......cocuvviveueieeeeeeeeeeeeeeeeere 66
2.15  Situaéni analyza souc¢asného zptisobu planovani provozni prace .........cccceeeeveveeeereesveenneenns 68



2.15.1  Silné stranky (situacni analyza) ........cccceeveriiriiiiiiieiieeteeeee e 68

2.15.2  Slabé stranky (situacni analyza) ..........ccoeeeeeriieriiiniierie et 70
2.15.3  Vngjsi faktory ovliviiujici planovani Kapacit .........ceeeeevveeeriiieeriiieeciiee e 72
2.15.4  Souhrn analyzy SOUCASNENO StAVUL.......cuieiiieiiierieerieecreeereeereesreesreesreesereesbeesereesereanes 73

3 NAVRH DYNAMICKEHO PLANOVANT........ooviiiiriirincieeisseeeeie st essessseees 75
3.1 Ugel navrhovaného systému Dynamické planovani (DYPL) .......ccovveeeereeeeeeieeeeeeeeans 76
3.2 Popis systému Dynamické plANOVANT .........cccviiviieiciieiiieiiieeieeeieesieeereesree e saeesereesnnae e 77
33 Analyza pozadavkll na pfepravu a zékladni oveéteni dostupnosti kapacit ........c.cceceeveeennene 78
34 Planovani a zajisténi kapacit dopravini CESTY........cocuvriiriiniiniirieieieeeec e 82
3.4.1 THiAENI tras dle tyPU PIEPTAVY ..ccuviiiiieiiieeiee et eieeette et ee ettt e et esbe e st e st e sbeesteesnbeeas 82
3.42  Proces zajisténi trasy pro uceleny vlak nespecifické nakladni dopravy ........ccceceeeeienee. 83

3.43  Proces zajiSténi trasy pro uceleny vlak kombinované dopravy, vlak vezouci JVZ a

1OKOMOTIVIT VIAK ...ttt et e et e st e st e st e e sateesabeeeas 85
3.5 Planovani nasazeni hnacich vozidel a lokomotivnich Cet ..........coieeiieiieiiiiieeec e, 86
3.5.1 Spolupracujici dAtabAZE ........ccccvieeiieiiieiiie ettt ettt e rrae e 86
3.5.2  Proces zajisténi kapacit hnacich vozidel a lokomotivnich €et...........cceevvviercriencrieniriennenns 87
3.6 Planovani nasazeni ostatnich ZameEsStnancil............cceeeerierieriinieniereee e 89
3.7 Planovani nasazeni Zelezni¢nich nakladnich VOZU...........ccceviiniiniiniiniiieee, 90
3.8 Vyhodnoceni procesu zajiSteni Kapacit.........cccueeruierieeiiieiiienieerie et 92
4 EKONOMICKE A PROVOZNI ZHODNOCEN{ NAVRHOVANEHO RESENTI .................. 93
4.1 Uplatnéni dynamického pIANOVANT .........ccccviiiiiiiiiiiiieciee e e 93
4.2 Obchodni pripad jako soucast dynamického planovani...........ccccceeeeeviieeciieeenieee e, 98
4.3 Zhodnoceni provozu dle jizdniho FAdU ........cccveevviiiiiiiiicciecceeeeeeee e 100
4.4 Ekonomické a provozni zhodnoceni vybraného provozniho dne...........cccceevvevvienreennneennne. 103
4.5 Disproporce v pristupu dispeCera a Dynamického planovani...........c.ccecvevevievveenreenneennne, 109
4.6 Reseni provoznich situaci Dynamickym planovanim ..............cccocoevieeeeeeeeeeseeeeeeeeeens 110
4.6.1 Optimalizace planu pro hnaci vozidlo 123 014........cccoeviveriieniienieeeieeeiee e 113
4.6.2  Uspory vyplyvajici z optimalizaéniho zasahu DYPL ...........cccocovviuiviieieeeeeeeeeenans 114
4.6.3  Uspory vychazejici z pouziti dlouhodobé planované kapacity drahy...............cc.cc.coe...... 115
4.7 Vyhodnoceni uspor dosazenych pomoci Dynamického planovani...........ccccceevieniininnns 116
ZAVER ... e 117
POUZITA LITERATURA .....ootvumtiimtiititrsieeeiseeiss st sssse sttt 118



SEZNAM OBRAZEKU ..o e e e e s e e e s et e e e s et e e e e s e e s eneses e

SEZNAM ZKRATEK

SEZNAM PRILOH.....



UvVOoD

Zelezni¢éni doprava byla vzdy postavena na pravidelnosti nebo alespoit na zajisténi
dohodnutych pieprav v garantovanych casech. Tato pravidelnost, respektive ¢asova garance,
muze byt na zelezni¢ni dopravni cesté¢ zajiSténa pouze tehdy, jestlize existuje plan, podle
kterého lze zajistit veskeré kapacity a zdroje pro jizdu vlakt. Hlavnimi zdroji vyuzivanymi
v zelezni¢ni ndkladni dopravé jsou hnaci vozidla, nakladni vozy, zaméstnanci dopravce
a kapacita dopravni cesty Veskeré zdroje pouzivané pro napldnovéni, zajisténi a realizaci
1 jednotlivé prepravy jsou omezené. Zakladem proto, aby ptfeprava probé¢hla dle pozadavka
zakaznikll s co mozna nejmensim Cerpani kapacit zdrojii arovnéz nedochazelo k jejich
pretézovani je veskeré ukony nutno planovat.

Trendem poslednich let nejen na ¢eském dopravnim trhu je postupna zména ptistupu
dopravcil k pozadavkiim zakaznikli. V ptipad¢€ Zeleznice se jedna napft. o zajisténi jizdy vlaka
ad-hoc, pfesn¢ dle pozadavkl zdkaznika. Tyto pozadavky se vSak v nékterych piipadech
znaéné rozchazeji od schopnosti dopravce a dlouhodobého planu ¢i piipadné skuteéné
provozni situace. Dochézi ke stfetu mezi prostiedim, ve kterém plati jasny fad a prostiedim
jinym, které jasny f4d nema anebo ptestoze ho ma, tak nemusi byt v souladu s fadem prvnim
jmenovanym, tedy tim Zelezni¢nim.

Zelezni¢nim fadem je kromé& dopravnich a pfepravnich predpisti v kontextu feseni
problematiky této diplomové prace jizdni ¥ad. Sestava jizdniho ¥adu probiha na tizemi Ceské
republiky ptiblizné jiz 180 rokli a jednd se o zpiisob jak relativné levné a efektivné prenést
dlouhodobé pozadavky piepravci do zelezni¢niho prostiedi. Zplusob planovani formou
sestavy ro¢niho jizdniho fadu podle ProhlaSeni o draze je vhodny a pfimo nutny pro realizaci
pteprav formou jednotlivych vozovych zésilek, kombinovanou dopravu a piimé odesilatelské
vlaky, které jezdi pravideln€. Uvedené trzni segmenty jsou rovnéz podporovany ze strany
statu. S pfihlédnutim  kjiz zminénému trendu poslednich let a uplathnovani
tzv. prozakaznického pfistupu, nelze vSechny pozadavky, v segmentu piimych
odesilatelskych vlakti v ramci dlouhodobého planu, reprezentovaného ro¢nim jizdnim fadem,
splnit. Pfestoze jsou vlaky dle pozadavkl zédkazniki postupné v priibéhu roku zapracovavany
do jizdniho fadu formou pravidelnych i nepravidelnych zmén, zkuSenosti a hlavné data
dokladaji, ze pfiblizné¢ 70 % piimych odesilatelskych vlakll je odjeto v jinych casovych
polohach (riiznych hodinach, dnech i tydnech) ¢i v jiné trase (zcela nebo ¢astecné€). Veskeré
odli$nosti oproti naplanované jizd¢ vlaku dle pivodniho pozadavku zdkaznika znamenaji

v prostfedi zelezni¢ni dopravy razantni zvysSeni ndkladi a tim zhorSeni vysledkli hospodateni.
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Dosavadni reakce dopravce na zmény byla a stile je zprostfedkovavdna na urovni
zaméstnancl operativniho fizeni prakticky v zivém provozu. Ponékud nadnesen¢ feceno
v terminologii vyrobnich podnikii se na vyrobni linku chodi délat plan. Tato slova jisté
v predstavach nejednoho ¢tenare, pti predstaveni si situace v tovarng, vyloudi ismév na tvafi.

Uvedena konstatovani dokladaji, ze moderni Zelezni¢ni dopravce, ktery ma byt
uspésny v konkurencnim boji 21. stoleti, musi zavést opatfeni, kterd budou v kterémkoli
logicky definovaném okamziku schopny davat do souladu zdkaznikova ptani s moznostmi
podminek zeleznice. Jinymi slovy zelezni¢ni dopravce poskytujici celositovou sluzbu musi
umét dynamicky ménit plan. Cestou, jak toho docilit, je zavést automatizovany pladnovaci
nastroj — dynamické planovani, které je predmétem navrhu této diplomové prace. K tomu, aby
mohl byt ndstroj pro dynamické pldnovani jizdniho fadu navrzen je zapotiebi prozkoumat
veSkeré aspekty a souvislosti planovani provozni prace v zelezni¢ni nédkladni doprave, na coz
bude zamétena prvni kapitola. Dale je potfebna analyza dostupnych zdroji a kapacit, jakoz
1 dosavadnich zpisobil provozni prace.

Déle se tato prace bude zabyvat navrhem zplsobu dynamického pldnovani a nebude
opomenuto ani grafické zpracovani navrhu, které piispéje ke snadnéjSimu pochopeni celé
problematiky. Vyslednd podoba navrhu poslouzi jako podklad pro vytvofeni informac¢niho
systému Dynamické planovani.

V posledni ¢asti prace bude vyhodnocen ndvrh dynamického planovani na redlnych
situacich, které vznikaji pfi realizaci pteprav mezi hnédouhelnym dolem v severnich Cechach
a tepelnou elektrarnou ve vychodnich Cechach. Zasahy, které by provedl informaéni systém,
budou ilustrovany na konkrétnich ptipadech, dle zdsad popisovanych v navrhové casti
a pfesn¢ dle krokd algoritmu popisovaného ve tieti kapitole. Vysledky téchto optimalizaci
budou provozné a ekonomicky zhodnoceny v téze kapitole.

Cilem této préce, jak jiz vyplyva z ndzvu, je navrh systému pro dynamické planovani
provozni prace v zelezni¢ni nakladni dopravé, sjehoz pomoci muze dojit k racionalizaci

provozu zelezni¢ni ndkladni dopravy.
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1 TEORETICKE ASPEKTY PLANOVANI PROVOZNIi
PRACE V ZELEZNICNI NAKLADNI DOPRAVE

Z hlediska planovani provozni prace v zelezni¢ni dopravé je tieba piihlédnout
k n¢kolika aspektiim, mezi které¢ patfi:
e technologické aspekty,
e aspekty plynouci z dopravni politiky,
e pravni aspekty,
e ckonomickée aspekty.

Teoretickymi aspekty planovani provozni prace v Zelezniéni nakladni dopravé (ZND)
jsou zavazné pravni predpisy vztahujici se k Zelezni¢ni dopravni cesté, tedy aspekt
legislativni. Déle pak situace na dopravnim trhu, cozZ je aspekt hospodaisky a nakonec aspekt
technologie dopravy.

V kontextu hlavniho cile této prace a celkové Sife problematiky planovéani provozni
prace v podminkach spoleénosti CD Cargo, jsou brany v ivahu normy a piedpisy upravujici
problematiku planovani provozu v Zelezni¢ni nakladni dopravé. Jedna se tedy o ramec, ktery
musi byt dodrzen, aby viibec bylo mozné uskutecnit, v dalSich ¢astech prace rozvedené, kroky
pro sestavu dokumentd, nezbytnych pro provoz vtomto druhu dopravy apro samotnou
realizaci ptepravniho vykonu.

Planovani provozni prace v ZND ovliviiuji v zasadé &tyfi Ginitelé:

e dopravni cesta,
e vozidla,

e zameéstnanci,

e zédkaznici.

Tato prace se vénuje témei vyhradné prvnim tfem Ciniteldm, které tvoii ¢asti systému
ZND. Ctvrty ¢&initel, ktery vyznamné ovliviiuje vyuZiti ostatnich Giniteltl, je bran jako prvek,

ktery vklada do systému ZND pozadavky na uskuteénéni svych potieb.

1.1 Technologické aspekty planovani provozni priace ZND
Zelezni¢ni nakladni pfeprava a samotna provozni prace v Zelezniéni nakladni dopravé
v podminkach &eské Zeleznice (konkrétné narodniho dopravce CD Cargo), mize byt
realizovana v zédsadé dvéma segmenty, resp. technologiemi. Segmenty jsou nasledujici:
e jednotlivé vozové zasilky,

e piimé odesilatelské vlaky.
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Planovéani provozni prace probiha u kazdého ze segmentl zcela odliSné. Tato
diplomova prace se jednotlivymi vozovymi zéasilkami zabyva zcela okrajove, a to pouze pro
naplnéni celistvosti provozniho planovéani. Jadrem této diplomové prace je feSeni piimych
odesilatelskych (tzv. ucelenych) vlakid. Mezi ucelené vlaky se fadi také tzv. relacni vlaky

mezi jednotlivymi sefad’ovacimi stanicemi. (CD Cargo, 2017a) a (CD Cargo, 2017b)

1.1.1 Jednotlivé vozové zasilky

Jednotlivé vozové zasilky (JVZ) jsou segmentem piepravniho trhu a pfepravnim
systémem, kterym jsou piepravovany zasilky od odesilateli k pfijemcim v mnozstvi
od jednoho do né€kolika malo vozi. Z hlediska vyhodnosti pro zakaznika je nutné, pokud
mozno, vyplnit zbozim bud’ cely prostor anebo vyuzit velkou ¢ast nosnosti zelezni¢niho vozu.
Tento systém, jak deklaruje spole¢nost CD Cargo (CD Cargo, 2017a, 2017c¢), je vhodny pro
mensi a stfedni spolecnosti, resp. zdkazniky, ktefi potfebuji prepravit mensi objem zboZi.
Objem jednoho Zelezni¢niho vozu (v zavislosti na jeho konstrukci) je zhruba stejny jako
udvou silniénich navésa. (Skapa, 2007) V mezindrodnim kontextu je pojem jednotliva
vozova zasilka (JVZ) oznacovéan jako ,,single wagon load* (SWL).

Samotny systém JVZ lze rozd¢lit na dvé c¢asti. Prvni ¢asti je zajisténi piepravy
spocivajici v zajisténi svozu a rozvozu zésilek mistnimi vlaky (Mn, Vle¢, ptipadné Pn). Dnes
je tato Cast prepravy oznaCovana také jako prvni a posledni mile. Provozni prace spojena
s touto Casti systému piepravy je Casové a technologicky pomérné¢ néaro¢na a vyzaduje
nasazeni pomérné velkého mnozstvi kapacit, zejména persondlu a lokomotiv.

Druhou ¢asti systétmu JVZ je preprava relacnimi vlaky (Pn, Nex), ktera pokryva
prepravu mezi jednotlivymi sefad’ovacimi stanicemi.

Pro ptepravu JVZ je zpracovan dokument Plan vlakotvorby, podle kterého se pteprava
mezi vychozim a cilovym tarifnim bodem realizuje. JVZ nebo skupina vozl je piepravovana
sledem né¢kolika vlakii. Ve vétsing ptipadi je sled nasledujici: manipulacéni (mistni) vlak (Mn)
— relaéni (dalkovy) vlak (Pn, Nex) — manipula¢ni (mistni) vlak (Mn). Ze stanice vychozi, ¢i
mista naloZeni jsou zasilky svezeny manipula¢nim vlakem (Mn) ¢i vle€Ckovym vlakem (Vlec)
do nejblizsi sefadovaci stanice (SZST) nebo stanice piepracovani, odkud je zasilka dale
pfepravovana prostfednictvim jednoho ¢i vice dalkovych nédkladnich vlakti (Pn, Nex) do
SZST ¢&i jiné stanice piepracovani nejblize piijemci. Z tohoto mista jsou do mista cilového
piepraveny opét Mn vlakem. Preprava je v nckterych piipadech velice ¢asové ndrocna.

V Ceské republice tento prepravni systém sitové provozuje téméf vyhradné CD Cargo.
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1.1.2 Primé odesilatelské vlaky

Ptimé odesilatelské vlaky, resp. ucelené vlaky, jsou segmentem piepravniho trhu
a prepravnim systémem, kterym jsou od odesilateli k pfijemcim piepravovany zasilky, resp.
nakladni vozy, které tvori ucelenou soupravu. Aby byla pieprava pro zakaznika cenové co
nejvice vyhodna, je zadouci, aby byla souprava ucelen¢ho vlaku slozena z co nejvice vozi,
pii¢emz omezujici podminkou je normativ vlaku na dané trase. (Skapa, 2007) Tento systém,
jak deklaruje spolenost CD Cargo, je nejvyhodn&j$im zptisobem piepravy pro objemné&jsi
zasilky. Dalsim rozdilem je, ze ucelenymi vlaky, s vyjimkou relacnich vlaki, je vétSinou
pfepravovan pouze jeden druh komodity. Tento systém je tedy vhodny pro vétsi spolecnosti
apro prepravu hromadnych substrati (uhli, ropné produkty), vyrobkii vétSich rozmért
(automobily) nebo kontejnery. (CD Cargo, 2017a)

Provozni prace spojend s timto systémem piepravy je technologicky mnohem méné
naro¢na a nevyzZaduje nasazeni vysokého poctu kapacit. Preprava je realizovdna téméf bez
fadicich praci, a proto je z hlediska konkurenceschopnosti ¢asové vyhodna. Diky malému
poctu manipulacnich praci je pfeprava cenové vyhodna. Navic 1ze dohodnout, Ze uceleny vlak
bude sestaven ze skupin vozii od vice odesilatelli jednomu pfijemci nebo obraceng od jednoho
odesilatele vice pfijemcim. Ze stanice vychozi, ¢i mista naloZeni jsou zasilky piepraveny
pfimym, vétsinou dalkovym vlakem. V Ceské republice tento piepravni systém neprovozuje

pouze CD Cargo, ale také mnoho soukromych dopravcd.

1.1.3 Multimodalni doprava

Multimodalni, respektive kombinovana pteprava neni z pohledu Zeleznice zakladnim
segmentem a jako takova se da zahrnout jak do systému jednotlivych vozovych zasilek (jeden
¢i né€kolik kontejneri na neckolika nakladnich vozech), tak do systému pifimych
odesilatelskych vlakl (naptiklad ucelena souprava vozi, lozena silnicnimi soupravami).

Multimodalni preprava se déli na

e doprovazenou
e anedoprovazenou.

Za doprovazenou multimodalni se povazuje takova doprava, kterou je mozno
piepravovat silnicni vozidla nebo soupravy silni¢nich vozidel vcetné jejich posadky.
K pifeprave jsou pouzivany specialni zelezni¢ni nakladni vozy se sniZenou podlahou. Jedna se
napiiklad o systém Rollende-Landstrasse (Ro-La), ktery ve vybranych relacich zajistuje
piepravu mezi pomérné vzdalenymi misty s velkymi piepravnimi proudy. Pievazna Cast trasy

se uskutecniuje po Zeleznici bez manipulace se samotnym zboZzim, pfiCemz pocatecni (svoz)
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nebo zavérecnd Cast (rozvoz) probihd zpravidla po silnici. Provozni prace je technologicky
naro¢nd zejména pii nakladce a vykladce silnicnich vozidel na Zeleznicni vozy. Provoz
systému Ro-La byl v Ceské republice ukonden k 19. ¢ervnu 2004. (CD Cargo, 2017d)
Nedoprovazenou multimodéalni dopravou se ptepravuji silnicni vozidla bez jejich
posadky. Mezi nedoprovdzenou kombinovanou piepravu patii napiiklad specidlni
intermodalni silni¢ni navésy lozené¢ zdvihacimi mechanismy do kapsovych vozl, které
pouziva napiiklad spolecnost LKW Walter (LKW WALTER, 2017). Dale pak jde o bézné
namoini kontejnery ISO, specialni kontejnery ACTS, které pouziva napt. spolecnost AWT
(AWT, 2017) avnitrozemské kontejnery Innofreight, pouzivané naptiklad spolecnosti

CD Cargo. (CD Cargo, 2017d)

1.2 Aspekty plynouci z dopravni politiky

V nasledujicich podkapitolach jsou uvaZovany zejména tii strategické dokumenty.
Dva z nich maji platnost na Gizemi celé Evropské unie a jeden na uzemi Ceské republiky.
Strategické dokumenty vztahujici se k aspektim dopravni politiky jsou nésledujici:

e Bila kniha zroku 2001 jakoZzto vychodisko pro tvorbu evropské legislativy
zelezni¢nich balickd. Jedna se o strategicky dokument s nazvem ,, Evropska dopravni
politika pro rok 2010: cas rozhodnout* ptedlozeny v roce 2001 Evropskou komisi
andsledné¢ 19. zafi 2001 pfijaty Evropskym parlamentem a Radou. (Nakladatelstvi
dopravy a turistiky — Nadatur, 2001)

e _Bila kniha zroku 2011 — Plan jednotného evropského dopravniho prostoru
— vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuzivajici zdroje.

e Koncepce nakladni dopravy pro obdobi 2017 — 2023 s vyhledem do roku 2030.

1.2.1 Evropska dopravni politika pro rok 2010
Tento dokument stanovuje ctyii hlavni cile v dopravni politice, rozvedené
a argumentované ve Ctyfech castech dokumentu. Napliovani vymezenych cild
prostiednictvim pfisluSnych predpisi méa vliv na Zelezni¢ni ndkladni dopravu, a proto je
vhodné se v této praci zabyvat i dokumenty z nichz ideové tyto predpisy vychazeji.
Jednotlivé ¢asti a cile Bilé knihy o dopravé 2001 jsou:
o . Zména disproporci mezi jednotlivymi druhy dopravy“ (Nakladatelstvi dopravy
a turistiky — Nadatur, 2001, s. 19) — cilem je zména poméru mezi vyuzivanim
jednotlivych druhii dopravy a podpofeni zejména vodni a Zelezni¢ni dopravy a tim

také zmirnit dopady na Zivotni prostfedi (Railian, 2017)
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e, Eliminace dopravné pretizenych mist* (Nakladatelstvi dopravy a turistiky — Nadatur,
2001, s. 42) — cilem je zajiSténi udrZitelného rozvoje a zlepSeni kvality dopravni
infrastruktury.

o | Uzivatelé jako ustredni bod dopravni politiky* (Nakladatelstvi dopravy a turistiky
— Nadatur, 2001, s. 54) — cilem je zlepSeni postaveni uzivateli dopravnich sluzeb.

o, Zvladnuti globalizace dopravy *“ (Nakladatelstvi dopravy a turistiky — Nadatur, 2001,
s. 74) — cilem je posileni vyznamu Evropské unie v odvétvi dopravy v globdlnim
rozsahu.

Jak plyne z Bil¢é knihy o dopravé 2001 (Nakladatelstvi dopravy a turistiky — Nadatur,
2001, s. 23-24) mezi roky 1970 a 1998 doslo k propadu podilu evropské zelezni¢ni nékladni
dopravy na trhu ndkladni ptepravy z 21% na 8,4%. Naopak ve Spojenych statech Americkych
byl podil ZND na nékladnim piepravnim trhu 40%. Z toho lze usuzovat, ze v Evropské unii je
mozné, aby podil Zeleznice byl na podobné hodnoté¢ jako v USA.

Podobné vysledky uvadi i dokument , How the railways solve Europe’s freight
transportation headaches autori Lennarta Nelldala and Gerharda Trocheho (Nelldal
a Troche, 2000) vydaného Royal Institute of Technology ve Svédsku. Zde je uvedeno, Ze
mezi roky 1970 a 1995 se zménil pomér v ZND na tuzemi Evropy (EU) na nakladnim
ptepravnim trhu z 31 % na 15 % oproti zméné poméru z 51 % na 45 % na Gzemi USA.
Z téchto diivodi byl pro evropskou zeleznicni ndkladni dopravu stanoven jasny cil:
Revitalizovat zelezni¢ni dopravu vytvofenim integrované, efektivni, konkurenceschopné

a bezpecné zeleznicni sité a umoznéni volného pristupu pro nakladni dopravu.

1.2.2 Evropska dopravni politika 2012 — 2030

Jednim ze zakladnich dokumentd, ktery slouzi jako vychodisko pro tvorbu narodniho
dokumentu Ceské republiky — Koncepce nakladni dopravy je ,, Bild kniha — Plan jednotného
evropského dopravniho prostoru — vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému
ucinné vyuzivajici zdroje.” Tento dokument navazuje na predchozi dopravni politiku a je
urcen pro obdobi 2012 — 2030 s vyhledem do roku 2050. Na Bilou knihu navazuje Politika
transevropskych dopravnich siti (TEN-T), kterd ma za cil ,,rozvoj dopravni infrastruktury pro
dalkové prepravni proudy s cilem podporit jednotny evropsky trh (legislativne formulovain
dokument — narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1315/2013/EU) ““. (Ministerstvo
dopravy, 2016)
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Dopravni politika EU m4 za cil zajistit, aby byl vytvofen kvalitni, G€inny, k Zivotnimu
prostiedi Setrny, jednotny dopravni systém, ktery podpofi hospodaisky rozvoj a mezinarodni
konkurenceschopnost EU.

Pro dosazeni cile by dopravni systém mél aplikovat nasledujici procesy:

e zavaddeni alternativnich energii ve vsech druzich dopravy,
e zgjisteni vétsi pravidelnosti provozu,
e VetSi vyuzivani emergeticky ucinnéjsich druhit dopravy, a to dopravy Zeleznicni

a vodni. “ (Ministerstvo dopravy, 2016)

Konkrétné by v oblasti energii mélo jit o vétsi podil vyuzivani elektrické energie,
vodiku, a pouzivani paliv oznacovanych jako paliva Cisté energie, tedy stlaCeny a zkapalnény
zemni plyn (CNG a LNG) pro pohon ucinnéjsich motort.

V oblasti pravidelnosti provozu se jednd o zajisténi plynulosti jizdy, odstranénim
nekapacitnich mist na dopravni infrastruktufe a zavedenim podptirnych telematickych feSeni.
Telematické aplikace pomohou také zvysit bezpecnost dopravy.

Celoevropskym cilem, ktery v podstaté vyplyva jiz z piedchozi Bile knihy, je zména
podilii jednotlivych druhti doprav na piepravni praci. Cilem je ptevést 30 % soucasnych
vykont silni¢ni nékladni dopravy s délkou ptepravy nad 300 km na Zelezni¢ni nebo vodni

dopravu. (Ministerstvo dopravy, 2016)

1.3 Aspekty problematiky Zelezni¢ni nakladni dopravy z hlediska
Koncepce nakladni dopravy

V nasledujici podkapitole jsou uvedeny vybrané problémové okruhy vztahujici se
k zelezni¢ni ndkladni dopravé, které jsou také aspektem ovlivitujicim planovani Zelezni¢ni
nakladni dopravy. Jednotlivé okruhy uvedené ve strategickém dokumentu Ceské republiky
s nazvem Koncepce nakladni dopravy pro obdobi 2017 — 2023 s vyhledem do roku 2030 jsou
pomérné konkrétniho charakteru. Jednotlivé problémové okruhy jsou rozvedeny nize
a v zasadé odpovidaji skutenym problémim, kterym musi Gelit dopravce CD Cargo, jakoz
1jini zelezni¢ni nakladni dopraveci.
Problémové okruhy:
e vycerpana kapacita pro nakladni vlaky na hlavnich tratich,
e nedostate¢né zohlednéni potieb nakladni dopravy,
e nemotivacni ceny za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty,
e systém jednotlivych vozovych zésilek.

e zafizeni sluzeb, vetejné pristupné Zelezni¢ni vlecky. (Ministerstvo dopravy, 2016)
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1.3.1 Vycerpana kapacita pro nakladni vlaky na hlavnich tratich.

V soucasné¢ dobé dochézi k silnému rozvoji Zelezni¢ni osobni dopravy na hlavnich
7elezni¢nich tratich, a naopak dochazi k Gibytku vykonti na tratich vedlejsich. Zelezni&ni
nakladni doprava ma také ambice rozvoje na hlavnich tratich, av§ak z diitvodu jejich pfetizeni
zejména v oblastech velkych aglomeraci, tomu tak neni. V soucasné dobé pravidla
pridélovani kapacity drahy upiednostiiuji osobni vlaky. Vlaky nakladni dopravy tedy
v dennich hodindch ¢asto nemohou dojet do této oblasti natoz ji projet. Konkrétné se jedna
o oblast zelezni¢nich uzli Praha, Brno a Ostrava. Nékladni vlaky proto musi Casto jezdit
v noci, jelikoz v jinych ¢astech dne je jizda siln¢ neplynuld, coz ma dopad na spolehlivost
a neunosn¢ dlouhou dobu piepravy. Energetickd naro¢nost a nakladovost provozu takové
dopravy je opét velkou nevyhodou Zelezni¢ni dopravy. Do budoucna je urychlené nutné
zajistit kapacitu drahy pro plynuly provoz nakladnich vlakd.

Pojem ,vyCerpand kapacita® je ekvivalentni pojmu ,pfetizena kapacita drahy*
uvedenému v prislusnych ustanovenich zakona o drahach. V této diplomové praci se této
problematice z hlediska zdkona o drahach vénuje podkapitola ,,Pfidélovani kapacity drahy pii

zpracovani jizdniho fadu (Ministerstvo dopravy, 2016)

1.3.2 Nedostatecné zohlednéni potieb nakladni dopravy pred dopravou osobni

V soucasné dob¢ nejsou dostatecné zohlednény potieby nakladni dopravy pfi omezeni
kapacity a v pfeshrani¢énim provozu, zejména pii vylukdch a mimotadnostech. Jakékoli
rozséahlejsi vyluka se projevuje pro nékladni vlaky negativné. Vzhledem k nejnizsi priorité
nakladnich vlaki zcela bézn€¢ dochazi k odstavovani vlaki v nacestnych stanicich pted
mistem vyluky a tim ke vzniku zpoZzdéni. Jinou moZnosti feSeni takové situace je ptiprava
odklonovych jizd. Situace je horsi v usecich s vysokym zatizenim. Tyto situace by mély byt
optimalizovany pomoci dynamického pldnovani. (Ministerstvo dopravy, 2016)

Mnohem hor$i situace je pifi nahodilych mimotadnostech anebo pii vylukach
neohldSenych infrastrukturnim manaZerem vcas, kdy pfichdzi ke slovu operativni fizeni
dispecerti manazera infrastruktury a nakladnich dopravct, které ma za kol vzniklou situaci
vyfesit. V takovych ptfipadech nahodilych udalosti a jejich feSeni o néjaké optimalizaci
nemuze byt fe€. Pro zlepSeni provozni situace se jevi jako vhodné nahradit regionalni vlaky
nahradni autobusovou dopravou. (Ministerstvo dopravy, 2016)

V ptipad¢ mezistatni dopravy pristupuji pti vylukdch a mimotadnostech také problémy
zpuisobené technickou a legislativni rozdilnosti vozidel, infrastruktury a pozadavkl na jizdni

persondl. Spatné naplanovani, koordinace provozu a jiz uvedené rozdily ovliviluji jak
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nakladni, tak ostatni dopravu. Tyto problémy lze do budoucna eliminovat vyjasnénim
pravidel provozu v ramci pieshrani¢nich ujednani, zlepSenim planovani dlouhodobych vyluk
a zlepSenim operativniho fizeni. Dale pak umoznénim zajizdéni ,,vnitrostatnich* vozidel
a strojvedoucich az do stanic v zahranic¢i (jde o sjednoceni schvalovani typa vozidel na cizich
drahach a posuzovani zptisobilosti strojvedoucich). V soucasné dob& by podobny princip
mohl byt snadno realizovan na vlacich mezi Polskem (PKP Cargo) a Ceskem (CD Cargo) &i
Slovenskem (ZSSK Cargo), jelikoz &ast vozidel i strojvedoucich je toho schopna zcela bez
problému. Veskeré zasahy do provozu daného béznym jizdnim fddem, mohou v dlouhodobém
horizontu zptsobit odklon ptepravcti od sluzeb Zelezni¢ni nakladni dopravy. (Ministerstvo

dopravy, 2016)

1.3.3 Cena za uziti Zelezni¢ni dopravni cesty — ,,motivacni ¢i nemotivacni prvek*

Pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty je zpoplatnéno v souladu s néarodni i evropskou
legislativou. Na ¢eské dopravni infrastruktuie jsou do konce JR 2016/2017, pro zpoplatnéni
jejiho pouziti, pouzivany tarify dvouslozkové. Jedna ze slozek je zavisld na trase vlaku
(ujetych vlakovych kilometrech po rtiznych kategoriich trati). Druhd ze slozek je zavisla
na hmotnosti vlaku a vzdalenosti ujeté timto vlakem po riznych kategoriich trati (hrubé
tunové kilometry). (SZDC, 2015)

Krom¢ faktu, ze sazby pro vlaky nékladni jsou vyrazné€ vyssi nez pro vlaky osobni,
jsou nékladni vlaky také t€zsi, a tudiz plati za pouziti dopravni cesty vice. Takto nastavena
pravidla, nemotivuji k optimdlnim pfepravnim vykonim. Zménou k lepSimu je spravcem
infrastruktury SZDC zavadény tarif pro JR 2017/2018, ktery jiz po&ita pouze s jednou slozkou
vypoctu ceny za pouziti infrastruktury jizdou vlaku. Tato problematika je rozpracovana
v kapitole ,,Stanoveni ceny za uziti dopravni cesty“. (SZDC, 2016)

Omezujicim parametrem trati je propustnost Cili pocet vlakl, které mohou projet
danym tsekem za urcity ¢as. Pro co mozné nejvyssi vyuziti prepravniho vykonu, je nutné
tvofit co mozna nejdelsi nakladni 1 osobni vlaky. Soucasna praxe je ovSem zcela opacna. Na
hlavnich tratich je provozovano extrémni mnoZstvi kratkych osobnich vlakl (rychlikl), které
znacné vycerpavaji kapacitu pro ostatni, zejména nakladni vlaky. Systém sazeb zohlednujici
hmotnost vlaku k tomuto pfimo vybizi. Naklady na pouZiti dopravni cesty jsou vyznamnou
nakladovou polozkou, avSak mnoho kratkych a tim padem lehkych osobnich vlakli nezajisti
vynosnost plateb jako u ekvivalentniho poctu jizd nakladnich vlaka. (Ministerstvo dopravy,

2016)
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1.3.4 Systém jednotlivych vozovych zasilek dle Koncepce nakladni dopravy
Systém je ve srovndni s ostatnimi piepravnimi systémy (silni¢ni pfepravou
v sou€asné dob¢ i v dlouhodobém vyhledu jako nepostradatelny. Existuji moznosti zrychleni
piepravy a tim zlepSeni ekonomickych vysledktl. Jednim z opatieni, které by mohlo pomoci
je tzv. manipulace za jizdy, kdy jizdni doba vlaku je pfipravena pro obsluhu stanic s vyS$Sim
poctem pristavenych/odsunutych vozi a ostatni stanice jsou obsluhovany podle potieby.
Jinym opatfenim je zavedeni kombinované dopravy spocivaji v opusténi prepravnich ramen
s malym pfepravnim vykonem, s tim Ze tato ramena budou obsluhovdna pomoci silni¢ni
dopravy. Silni¢ni doprava bude zatéz svazet do piislusnych blizkych terminala (Zelezni¢nich
stanic), odkud bude pieprava pokraCovat po zeleznici. Timto opatfenim dojde k zefektivnéni

systému pfi nizkém rozsahu naristu silni¢ni dopravy. (Ministerstvo dopravy, 2016)

1.3.5 Zarizeni sluZeb a verejné pristupné vlecky

V této podkapitole jsou pouze pro Uplnost uvedeny ostatni okruhy, které se nevztahuji
pfimo k planovani Zelezni¢ni nakladni dopravy, avSak lze je povaZovat za teoretické aspekty
ovliviiyjici samotnou Zelezni¢ni ndkladni dopravu.

V okruhu zafizeni sluzeb a vetejné piistupné Zeleznicni vleCky se noveé projevuje
novela zdkona €. 319/2016 Sb. o drahach, ktera upravuje ptistupnost k zatizenim sluzeb
pro zelezni¢ni nakladni dopravu a na vlecky. Timto dojde ke zpfistupnéni piekladiSt
multimodalni pfepravy napojenych pomoci vlecky a vSeobecné ke zlepSeni pfistupu
na vlecky, které jsou v soucasné dob¢ neptistupné. Opatieni by se mélo projevit odstranénim
dosavadni nevyhody ZzZelezni¢ni dopravy, spocivajici v nemoznosti pfistupu jakéhokoli

dopravce na nékteré vlecky. (Ministerstvo dopravy, 2016)

1.4 Pravni aspekty planovani provozni prace ZND

Jak jiz bylo zminéno, pravni aspekty jsou rozhodujicim prvkem pro planovani

provozni prace na Zeleznici a jsou reprezentovany predpisy. Piedpisy lze rozdélit na:
e predpisy Evropské unie
e apiedpisy narodni, tedy platné na uzemi Ceské republiky.

Potfeba provést zménu v organizovani a fungovani Zeleznic v tehdej$im Evropském
spolecenstvi saha jiz do doby pfed rokem 1991. V tomto roce byla dne 29. Cervence Radou
evropskych spolecenstvi ptijata Smérnice o rozvoji Zeleznic Spolecenstvi (91/440/EHS), ktera
polozila zaklad pro zahéjeni premény Zelezni¢ni dopravy na uzemi Clenskych stati dnesni

Evropské unie.
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Tento ptedpis upravoval ¢tyfi hlavni témata:
o nezavislost rizeni Zeleznicnich podnikil,
e oddeleni spravy infrastruktury od poskytovani dopravnich sluzeb,
o zlepseni financni situace,
e a pristup k zeleznicni infrastrukture. “ (EU, 1991)

Co se tyce prvniho tématu, ¢lenské staty dostaly za povinnost zajistit nezavisly statut
zelezni¢nich podniki ve vécech vedeni, spravy, vnitiniho fizeni a kontroly spravnich,
hospodarskych a ucetnich zélezitosti. Jednalo se tedy o oddéleni majetku zelezni¢nich
podnikii od majetku statu. (EU, 1991)

Druhym tématem bylo oddéleni poskytovani dopravnich sluzeb od spravy Zelezni¢ni
infrastruktury. Jednalo se tedy o rozdéleni pivodnich Zelezni¢nich spole¢nosti na spole¢nosti
provozujici dopravu a spravujici dopravni cestu. Nebylo dovoleno pievadéni financnich
prostfedkii podpor vyplacenych stitem od dopravce na spravce infrastruktury a naopak
— zamezeni kiizového financovani. (EU, 1991)

Tteti téma bylo zaméfené na oddluzeni stavajicich vetejnych Zelezni¢nich podnik,
tedy dopravcli na uroven, ktera umoziiovala standardni fizeni spole¢nosti. Byl vytvoien
oddéleny amortizacni ucet v ucetnictvi daného podniku a stat mél splatit vSechny zavazky
vzniklé jak z financovani investic a poskytovani zelezni¢ni dopravy, tak ze spravy Zelezni¢ni
dopravni cesty. (EU, 1991)

Poslednim tématem bylo uvolnéni podminek piistupu k Zelezni¢ni infrastruktufe pro
mezinarodni uskupeni dopravci a pro zelezni¢ni dopravce pii provozovani mezinarodni
kombinované dopravy. Mezinarodni seskupeni dopravci ziskaly v pfipadé mezinarodni
dopravy a mezindrodni tranzitni dopravy prava piistupu na Zelezni¢ni dopravni cestu
a tranzitu mezi &lenskymi staty, v nichZ jsou dopravci usazeni. Zelezni¢ni dopravei ziskali
v ptfipadé¢ mezinarodni kombinované dopravy zbozi moznosti vyuzit srovnatelnych

nediskriminaénich podminek ptistupu k dopravni cesté ostatnich ¢lenskych statd. (EU, 1991)

1.5 Aspekty spojené s evropskymi Zelezni¢nimi pravnimi predpisy
Praktickymi aplikacemi pro naplnéni vytyCenych cilii evropské dopravni politiky,
které jsou uvedeny v ptedchozi podkapitole, jsou pravni akty (ptedpisy) sekundarniho prava
Evropské unie. Piedpisy upravujici Zelezni¢ni dopravu na uzemi EU jsou vydavany jednak
jako soubory vzijemné provazanych predpist, tzv. Zeleznicni balicky, ale také jako

samostatné predpisy. V dobé vzniku této prace jiz byly pfijaty Ctyfi Zeleznicni balicky, které
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maji za cil reformovat evropské Zeleznice. Pro zelezni¢ni nadkladni dopravu jsou rozhodujici

prvni dva zelezni¢ni balicky, kterym je vénovana v této praci nejvetsi pozornost.

1.5.1 Prvni Zelezni¢ni balicek z roku 2001
Prvni zelezni¢ni balicek, piijaty v roce 2001, umoznil zelezni¢nim dopravcim piistup
k transevropské Zelezni¢ni siti nediskriminaénim zplsobem. Soucasti navrhli pro zlepSeni
podminek evropské zelezni¢ni ndkladni dopravy Komise navrhla vytvofeni jednotného mista
One-Stop-Shop pro objednévani kapacity zelezni¢ni dopravni cesty. Toto misto provozované
organizaci ,,RailNetEurope (RNE), zastoupenou v jednotlivych stitech spravci dopravni
cesty, umoznilo v mezinarodni dopravé zlepsit ptfidélovani tras vlaki, ustavit strukturu tarifi,
které berou v ivahu relevantni naklady, redukovat zpozdéni na hranicich stati a stanovit
jednotna kritéria kvality. Timto byl poloZzen vSeobecny zaklad zajiSténi volného pfistupu
k dopravni infrastruktufe v mezinarodni dopravé, ktery mél byt dale rozSifovan. (Evropska
komise, 2017a)
Smérnice obsaZzené v tomto Zelezni¢nim bali¢ku upravuji:
e povinnost vydavat licence Zeleznicnim podnikim,
e povinnost ptidélovat a zpoplatiiovat pridéleni a uziti Zelezni¢ni infrastruktury,

e od roku 2012 povinnost vytvaret jednotny evropsky Zelezni¢ni prostor.

1.5.2 Druhy Zelezni¢ni bali¢ek

Cilem tohoto balicku je ozZiveni Zeleznic pomoci vytvofeni jednotného integrovaného
evropského Zelezni¢niho systému (EZS), zvySeni bezpednosti, zavadéni propojitelnosti
(interoperability) narodnich Zelezni¢nich systému a otevieni trhu zelezni¢ni nakladni dopravy
pro konkurenci. (Evropska komise, 2017b) Jeden z ptedpist také ustavuje vznik Evropské
zelezni¢ni agentury (European Railway Agency).

Tato organizace se sidlem ve Valenciennes ve Francii, je zodpovédna za poskytovani
technické podpory pro prace na zvySeni bezpe€nosti a zlepSeni interoperability a dale pak
vystupuje jako organ pro vySetfovani mimotradnych udalosti (nehod) na Zeleznici. Evropska
zelezni¢ni agentura (ERA), od roku 2016 pfejmenovana na Agenturu pro Zeleznice evropské
unie (European Union Agency for Railways), vyviji usili v politikich modernizace
evropského Zelezni¢niho sektoru. (European union Agency for railways, 2017a)

Tento soubor piedpisi je zdkladem pro liberalizaci trhu Zelezni¢ni nakladni dopravy,
ktera vyvrcholila 1.ledna 2007, plnym otevienim trhu pro konkurenci. (Ministerstvo

spravedlnosti, 2017) V Ceské republice je nejvétsim Zelezniénim ndkladnim dopravcem
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ptsobicim na liberalizovaném trhu spoleénost CD Cargo, ktera vznikla 1. prosince 2007.
(Ministerstvo spravedlnosti, 2017)
Smérnice obsazené v tomto zelezni¢nim balicku upravuji:
e rozvoj zeleznic SpoleCenstvi,
e zvySeni bezpecnosti zeleznic SpoleCenstvi,
e vydavani osvédceni o bezpecnosti,
e vydavani licenci Zelezni¢nim podnikiim,
e piidélovani a zpoplatnéni kapacity zelezni¢ni infrastruktury,
e zavadéni interoperability transevropského vysokorychlostniho 1 konven¢niho
zelezni¢niho systému,

e zfizeni Evropské agentury pro Zeleznice. (Evropskéa komise, 2017b)

o Otevi‘eni mezinarodniho
a narodniho trhu ND
o ZaloZeni ERA

(4 ©,

1. Zeleznicni Smérnice 2. Zeleznicni 3. Zeleznicni

bali¢ek interoperability bali¢ek bali¢ek

Otevi‘eni mezinarodniho trhu ND

Veiejni Pracovni podminky

m doprava

zaméstnanci

Pokyny pro

statni podporu

@v pieshraniéni ZD

Revize o natizeni

Verejné Legislativa v oblasti Ziv.
zakazky prostiedi
O bezpetnosti
Feleznic . Otevieni
mezinarodniho
trhu osobni
dopravy
. Hluk, Prava cestujicich
. Emise 5 o Certifikace
. Odpovédnost za ZP strojvedoucich

Obrazek 1 Prvni, druhy a tfeti Zeleznicni balicek (Lochman, 2017, upraveno autorem)
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1.5.3 Treti Zelezni¢ni balicek

V bfeznu roku 2004 Evropska komise piedstavila navrhy ptedpisii predstavujici
podklad pro dalsi oziveni zelezni¢ni dopravy v Evropé. Predpisy ustanovuji otevieni trhu
mezinarodni Zelezni¢ni piepravy do roku 2010, regulaci prdv a povinnosti cestujicich
a certifikaci jizdnich zaméstnanct vlaku. Dale pak liberalizaci mezinarodni osobni dopravy
zahrnujici kabotaZzni dopravy a povinnost vydavani osvédCeni Evropskych licenci
strojvedoucich, které jim dovoluji vést vlak na celé evropské Zeleznicni siti. (Evropska

komise, 2017¢c)

Eurovignette

Regulace RFC C Prava cestujicich
=

Pokyny pro

baliéku stitni podporu

4. Zelezni¢ni

balicek

o Nezavislost zakladnich funkei . Liberalizace vnitrostitni osobni
spravce infrastruktury dopravy
. ETCS o Posileni kritérii pro spravce
. Pristup k Zelezni¢nim sluZbam infrastruktury
. Posileni ERA, efektivnéjsi
interoperabilita a bezpe¢nostni
postupy

Obrazek 2 Ctvrty Zelezniéni bali¢ek (Lochman, 2017, upraveno autorem)

1.5.4 Ctvrty Zelezni¢ni bali¢ek

Cilem tohoto balic¢ku, ktery ma dv¢ casti, je dokonceni liberalizace zelezni¢niho trhu
a zvySeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy. Prvni cast ptedpist pfedstavuje trzni
pilit, ktery ,upravuje otazky otevirani trhu osobni Zeleznicni dopravy a zajisteni
nediskriminacnich podminek pro vsechny dopravce.” (Kusnir, 2016). Obsahem jsou, mimo
jiné, terminy otevirani trhu vnitrostatni osobni Zelezni¢ni dopravy, moznosti objednavani
dopravy v zavazku vefejné sluzby a institucionalni odde€leni spravy Zelezni¢ni infrastruktury
od provozovani dopravy.

Druha ¢ast predpisti predstavuje technicky pilit, ktery ,,upravuje otdzky technické

interoperability Zeleznicni techniky a bezpecnost na zeleznici.” (Ku$nir, 2016) Obsahem
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tohoto pilife je zejména posileni schvalovacich pravomoci Agentury pro Zeleznice Evropské
unie, naptiklad ve smyslu povoleni typu a povoleni k uvedeni zelezni¢nich vozidel na trh,
vydavani jednotného celoevropského osvédCeni o bezpecnosti dopravce a kontrolovani
¢innosti vnitrostatnich drdznich Ufadd. Dale tato cast balicku pifindsi rozsiteni geografické
oblasti piisobnosti technickych specifikaci interoperability na celou Zelezni¢ni sit' EU. Nové
bude zfizeno nové jednotné One-Stop-Shop pro komunikaci s zadateli o bezpe¢nostni
osvédCeni a schvalovani vozidel. Platnost novych ustanoveni je k 1.lednu 2019.

(Kusnir, 2016), (Evropska komise, 2017d) a (Ministerstvo dopravy, 2017)

1.5.5 Narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢.913/2010 o evropské
Zeleznicni siti pro konkurenceschopnou nakladni dopravu

Tento ptedpis stanovuje pravidla pro zfizeni a organizaci mezinarodnich zelezni¢nich
koridora (RFC) pro konkurenceschopnou nakladni Zelezni¢ni dopravu s cilem rozvoje
evropské zelezni¢ni sit¢ pro konkurenceschopnou nakladni dopravu. Dale jsou stanovena
pravidla pro vybér, organizaci, fizeni, ptidélovani a vyuzivani zelezni¢ni infrastruktury RFC
a orientac¢ni planovani investic do téchto koridort.

Pridélovani kapacity drdhy na RFC probiha na zéklad¢ studie dopravniho trhu
zachycujici poptavku po kapacité infrastruktury RFC, kterd je vypracovana spravni radou
piislugného RFC. Tato studie vychazi z udajii poptavky po kapacité minulych i stavajicich JR
a ramcovych dohod. Na zdklad¢ posouzeni provozovatelé infrastruktury ptisluSného RFC
spole¢né definuji a organizuji mezindrodni piedem planované vlakové trasy pro nakladni
vlaky, pficemz zohledni potiebu kapacity pro jiné segmenty zelezni¢ni dopravy, vcetné
osobni dopravy. Dale ptipravi jizdni fady, frekvenci jizd, Casy odjezdu, cilové stanice a trasy
vhodné pro sluzby nakladni dopravy s cilem zvysit objem piepravy zboZzi ndkladnimi vlaky
provozovanymi na RFC. Tyto pfedem planované vlakové trasy se zvefejni nejpozdéji tfi
mésice pred koneénym datem pro piijeti zadosti o kapacitu bézné infrastruktury a prednostné
se pfid€luji ndkladnim vlaklim ptekracujicim alesponi jednu hranici.

Jestlize to trh vyzaduje, je definovana také rezervni kapacita RFC, ktera bere ohled
na potieby zajisténi kapacity pro jiné segmenty Zelezni¢ni dopravy, véetné osobni dopravy.
Tato rezerva je k dispozici v ramci koneénych verzi JR, tak aby mohlo byt rychle vyhovéno
ad-hoc zadostem o ptid€leni kapacity drahy na RFC pro mezinarodni nakladni vlaky.

Provozovatelé infrastruktury mohou zahrnout do svych podminek pouzivani poplatek

za pridélené vlakové trasy, které nejsou nakonec vyuzivany. Tento poplatek se stanovi
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v pfiméfené, odrazujici a Gi¢inné vysi a je uplatiovan napiiklad SZDC. Tato problematika je
podrobnéji rozvedena v podkapitole o cenach za zelezni¢ni dopravni cestu.

Odchyln€ od smérnice 2001/14/ES a v souladu se zakonem 266/1994 Sb., o drahach,
mohou o mezinarodni pfedem pldnované trasy a o rezervni kapacitu pozadat jini zadatelé nez
zelezniéni podniky nebo jejich mezindrodni seskupeni, napf. dodavatelé, speditéfi
a provozovatelé kombinované dopravy.

Jsou zavedeny postupy pro koordinaci fizeni dopravy na celém RFC a provozovanim
ptislusnych terminali. Do budoucna bude koordinace probihat na celé siti RFC. Kazdy
dotyény provozovatel infrastruktury (napi. SZDC) vypracuje pravidla pfednosti mezi riiznymi
kategoriemi vlakli. Do budoucna se pocita s tim, Ze stavajici priorita vlakt jedoucich po RFC

na urovni kategorie Nex bude zvySena na prioritu nejvyssi. (Evropska unie, 2010)

1.6 Pravni a jiné predpisy Ceské republiky
Piedpisy vydané a platné na tizemi Ceské republiky patii mezi aspekty, které zcela
z4sadn¢ ovliviiuji planovani provozni pradce a proto je jim veénovana nalezitd pozornost.
Z divodu obsahlosti problematiky jsou pfedpisy rozvedeny v samostatnych podkapitolach
a jsou zejména nasledujici:
e Zakon €. 266/1994 Sb., o drahach,
e Prohlaseni o draze, vypracované spravcem infrastruktury na zakladé a v souladu se
zakonem o drahach,
e  Zakon €. 262/2006 Sb., zakonik prace,
e Nafizeni vlady ¢. 589/2006 Sb., kterym se stanovi odchylna uprava pracovni doby

a doby odpocinku zaméstnancti v doprave.

1.7 Zakon 266/1994 Sb., o drahach ve vztahu Kk planovani Zelezni¢ni
nakladni dopravy

Pravni normou vztahujici se zejména k Ciniteli systému zelezni¢ni nakladni dopravy
— dopravni cesté¢ je v Ceské republice zdkon ¢&islo 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni
pozd&jsich predpisi, ktery byl mimo jiné novelizovan zdkonem cislo 319/2016 Sb., ze dne
6. zaii 2016, kterym se méni zakon ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozd¢jsich predpist,
a dalsi souvisejici zékony.

Predmétem zdkona je Gprava podminek pro provozovani drah, stavbu drah, stavby na
draze a provozovani drazni dopravy na drahdch Zelezni¢nich, tramvajovych, trolejbusovych
a lanovych, jakoZz i prava a povinnosti fyzickych a pravnickych osob s tim spojenych. Dale

pak vykon statni spravy a statniho dozoru ve vécech uvedenych drah. (Cesko, 1994)
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Tato prace je zaméfena na planovani Zelezni¢ni nakladni dopravy, a proto jsou

zminény zejména podminky vztahujici se k problematice piidélovani kapacity dopravni cesty.

rowr

Stézejni jsou pasaze paté Casti zakona o regulaci drazni dopravy.

Planovéani Zzelezni¢ni nakladni dopravy je ovlivnéno nasledujicimi problematikami

uvedenymi v zdkoné o drahach:

pridélovani kapacity drahy,

ustanoveni o prohlaseni o dréze,

zakladni zasady pridélovani kapacity drahy,

pridélovani kapacity drahy pfi zpracovani jizdniho fadu a jeho zmény,
ptidélovani kapacity drahy po nabyti platnosti jizdniho fadu.

Pied dal$im rozvedenim tématu je nutné vysvétlit pojem ,,kapacita drahy“.

wKapacita drahy, tj. schopnost viozit viakové trasy pozadované na urcité casti drahy

v urcitém casovém obdobi, je vyjadiena poctem viakovych tras, které je mozno zkonstruovat

za urcité casové obdobi pri daném technickém, provoznim a personalnim vybaveni a pri

dodrzeni potiebné kvality dopravy.“ (SZDC, 2016)

Kapacita dopravnich cest je z pochopitelnych diivodu, stejnych jako u jinych objekth

a zafizeni vyCerpatelnd. Tato kapacita, resp. maximalni propustnost v pfipad¢ zelezni¢ni

infrastruktury je ddna a omezena:

zavedenou technologii stani¢niho a tratového zabezpecovaciho zatizen,
spadovistniho sefad’ovaciho zafizeni,

poctem a délkou stani¢nich koleji,

poctem trat'ovych koleji,

délkou mezistani¢nich usekt a jejich rozdélenim na prostoroveé oddily,
trakci zavedenou na dané infrastruktufe,

geografickymi a geometrickymi podminkami,

provozné-technickym stavem infrastruktury,

délkou vlakovych souprav,

rychlosti jednotlivych uvazovanych vlaka,

maximalni povolenou rychlosti na daném tseku dopravni infrastruktury atd.

Jak je zfejmé z uvedenych odrazek, vlivii omezujicich kapacitu Zelezni¢ni dopravni

cesty je mnoho, a proto se s ni, jakozto s omezenym zdrojem musi hospodarné nakladat.

Kapacita Zelezni¢ni dopravni cesty se tedy musi podle logiky véci a zejména podle
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piislusnych pravnich pfedpisi pfidélovat a ndsledné¢ samotné pouziti dopravni cesty

piiméiené zpoplatiovat.

1.7.1 Ptidélovani kapacity drahy
Ptidélovani kapacity drahy je upraveno v § 32 zakona €. 266/1994, Sb. o drahach.
Kapacita drahy se pfidé€luje na drahach nasledujicich kategorii:
e dréhy celostatni,
e dréhy regiondlni,
e anové na vefejné piistupnych vleckach. (Cesko, 1994)

Z tohoto je zfejmé, Ze ostatnich drah se tato regulace nedotykd. Kapacitu uvedenych
kategorii drah ptid€luje ptid€lce. Jak je dale v § 32 uvedeno ,,Pridélcem kapacity drahy je
provozovatel dotéené drahy . (Cesko, 1994) Pokud je draha ve vlastnictvi statu, tedy Ceské
republiky, je pfidélcem Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, pfestoze existuji 1 jini
provozovatelé drah, které jsou ve vlastnictvi statu. V § 32 odst. 2 zdkona o drahach je
uvedena doba, na kterou se kapacita drahy bézné ptid€luje. Kapacita drahy se pridéluje na
dobu platnosti jizdniho Fadu. (Cesko, 1994) Dle § 32 odst. 4 by méla byt zajisténa koordinace
ptidélovani kapacity drahy pro trasy mezinarodnich vlaka, resp. vlaki, které prekracuji misto
styku drah provozovanych jednim ptidélcem. Pfidélci vzdjemné spolupracuji a spolecné
zvetejiiuji informace souvisejici s pridélovanim kapacity drahy, zejména dokument prohlaseni
o draze (PoD). (Cesko, 1994)

Koordinace se dale tykd sjednavani, vybéru a vypoctu ceny za uziti drahy a pouziti
sankénich plateb za naruSeni provozovani drdzni dopravy amusi byt zajiSténa jak
ve vnitrostatni doprave, tak v dopravé mezinarodni. V mezinarodni dopravé vSak neexistuje
jediné prohlaseni o draze. Kazdy pridélce ma své vlastni prohlaseni o draze, které
je vytvofeno tak, aby svou strukturou piesn¢ odpovidalo prohldSenim o draze ostatnich
ptidélci. Proto také je zfizen k tdmto wcelim spoleény koordinaéni organ. (Cesko, 1994).
Timto orgdnem je organizace RailNetEurope (RNE), ve kterém jsou vSichni ptidélci
zastoupeni. ,,Navrhy mezindarodnich tras vilaku projednd spolecny koordinacni organ

nejpozdéji 11 mésicii pied nabytim platnosti jizdniho fadu. “ (Cesko, 1994)

1.7.2 Ustanoveni upravujici prohlaseni o draze

Provozovatel dradhy ma4, jak plyne z § 33 zadkona ¢. 266/1994 Sb., o drahach, za
povinnost vydat a zveiejnit Prohlaseni o draze ve lhité nejméné 12 meésicii pied zacatkem
platnosti jizdniho ¥adu (JR). (Cesko, 1994) a (SZDC, 2016) Naptiklad Prohlaseni o draze
2017 pro zavedeni jizdniho fadu platného od 10. 12. 2017 do 8. 12. 2018 nabylo G¢innosti
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1.12. 2016 a od tohoto data je pfiprava jizdniho faddu provadéna podle podminek v tomto
prohlaseni uvedenych. (SZDC, 2016)

V dtsledku liberalizace, tedy 1épe feCeno privatizace, dosSlo k vyvedeni nékterych
zelezni¢nich drah z majetku statu. Tyto privatizované drahy mohou fungovat i tak, ze vlastnik
drahy neni zaroven provozovatelem drahy. Je tomu tak naptiklad z finan¢nich divodt, nebo
z divodu nedostate¢né kvalifikace vlastnika k provozovani drahy. Dale pak mulze byt
divodem legislativni omezeni — toto je platné zejména pro obce, jelikoz provozovatelem
drahy musi byt dle § 11 odst. 1 ZoD, osoba zapsana v obchodnim rejsttiku. Piikladem mize
byt Zeleznice Desn4, kde je vlastnikem drahy, resp. trati oznaenych dle knizniho JR &islem
293, Svazek obci udoli Desné a provozovatelem drdhy spole¢nost SART — Stavby
a rekonstrukce, a. s. Sumperk. (Svazek obci udoli Desné, 2011)

A proto, jak je také uvedeno v § 33 ZoD neni-li vlastnikem drahy stat a neni-li
vlastnik, ve véci pridéleni kapacity drahy vystupujici jako pridélce soucasné provozovatelem
drahy, na niz kapacitu ptidéluje, poskytne tento provozovatel pridélci na vyzvu a v primérené
lhute informace potiebné pro zpracovani prohlaseni o draze. Vlastnik nebo jim povéreny
provozovatel drahy na zdkladé smlouvy o provozovani dréhy (Svazek obci udoli Desné,
2015) vypracuje Prohlaseni o draze a ptidéli kapacitu. (Cesko, 1994) a (SZDC, 2016)

V této praci je primarné pracovano s dokumentem Prohldseni o draze 2018 vydanym
Spravou Zelezni¢ni dopravni cesty, jelikoz je platné na drtivé vétsing trati na izemi Ceské
republiky. Toto prohlaSeni o draze je platné 1 na drahach provozovatelii drah PDV Railway
(Milotice nad Opavou — Vrbno pod Pradédem) a Advanced World Transport. (SZDC, 2016)
Dal§im diivodem pro préci s Prohlasenim o drdze SZDC je, Ze napiiklad Prohlaseni o draze
vydané jiz v predchazejicim odstavci zminénym vlastnikem drahy Zeleznice Desna, Svazkem
obci udoli Desné, ptizpiisobené rozsahu plisobnosti, a tedy o mnoho jednodussi, jelikoz se
vztahuje pouze na trat’ &islo 293 knizniho jizdniho fadu (KJR), tedy na tiseky Sumperk
— Kouty nad Desnou a Petrov nad Desnou — Sobotin. (Svazek obci tidoli Desné, 2016)

Bez ohledu na vydavatele musi prohlaSeni o draze z hlediska piimého vztahu
k ptidélovani kapacity drahy pro nakladni dopravu, obsahovat dle § 33 odst. 3, alespon
vybrané udaje, a to:

e, pravidla pro pristup na drahu a pro jeji uziti,
e cenu za prideleni kapacity drahy a pravidla pro jeji vypocet,

e cenu za uziti drahy a pravidla pro jeji vypocet,

30



e pravidla pro pridélovani a odnimani kapacity drdahy, vietné pridelovani kapacity

v mimorddné situaci “. (Cesko, 1994)

1.7.3 Zakladni zasady pridélovani kapacity drahy

Pro pfidéleni kapacity drahy je nutné, aby Zadatel (dopravce) pozadal ptidé€lce
(spravce dopravni cesty) o pfidéleni poZzadovaného dilu kapacity drahy na dobu platnosti
prislusného jizdniho fadu. Pokud trasa vlaku vede po tratich riznych ptid€lct, je mozné, aby
zadatel podal Zadost prostfednictvim libovolného dotceného piidélce anebo vyuzil sluzeb
spole¢ného koordina¢niho organu.

., Pridélce pridéluje kapacitu drihy nediskriminacnim zpiisobem. “ (Cesko, 1994)
Pokud je pozadovany dil kapacity drahy dostupny (neni jiz ptidélen jinému zadateli nebo neni
v nesouladu s ostatnimi pfidélenymi dily kapacity) a jsou-li splnény podminky pro jeho
pridéleni ze strany zadatele, ptidélce dil pridéli.

Zadatel pfidélenou kapacitu nesmi za tplatu ani beziplatng pfevést na jinou osobu
asmi ji vyuzit vyhradné¢ on sam. V piipad¢, ze tuto podminku Zadatel nesplni a kapacitu
pievede na jinou osobu, prid€lce tuto kapacitu odejme. Dale pak ptid€lce ve 12 nasledujicich

mésicich od odejmuti Zadnou kapacitu dotyénému Zadateli nepiidéli. (Cesko, 1994)

1.7.4 Postup pridélovani kapacity drahy pfi zpracovani jizdniho Fadu
Pridélovani kapacity drahy pfi zpracovani jizdniho fadu pfed nabytim platnosti
jizdniho ¥adu je upraveno v § 34 pism. a). Po nabyti platnosti JR se postupuje podle podminek
uvedenych v § 34 pism. b).
Procesu ptid€lovani kapacity drahy a zpracovavani jizdniho fadu a jeho zmén se
ucastni nasledujici subjekty:
e 7Zadatel,
e pridélce kapacity drahy,
o SZDC — odbor jizdniho fadu (016),
o SZDC — odbor operativniho Fizeni a vyluk (O11),
o SZDC — Centralni dispe¢erska pracovisté Praha a Pterov,
o na tratich provozovanych jinym provozovatelem drahy, jeho dispecersky
aparat. (SZDC, 2016) a (SZDC, 2017)
Zadatelé v dobé ode dne zveiejnéni Prohlaseni o draze do dne, od kterého za 8 mésicii
zacne platit novy jizdni fad, mohou podavat zadosti o ptidéleni kapacity drahy. Jedna se
o podavani zadosti o kapacitu drahy v takzvaném fadném terminu. Od zminéné¢ho dne konce

podavani zadosti ma pridélce povinnost zpracovat navrh jizdniho fadu. Zadosti piijaté
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po tomto terminu jsou ozna¢ovany jako zadosti pozdni a jsou vypotaddavany az po prob&hnuti
procesu piidé€leni kapacit zadosti fadnych.

Vypracovany navrh je v dob& nejméné Ctyt mésicli od data ukonceni podavani zadosti
do nového JR viadném terminu pfedstaven vSem Zadatelim o pfidéleni kapacity.
Pochopitelné se vyskytuji pfipominky zadatelti k navrhu. Uplatnéni pfipominek k navrhu je
mozné ve lhité trvajici nejméné 1 mesic. Nasleduje projedndvani, feSeni piipominek a uprava
navrhu JR piidélcem. Jakmile je uprava navrhu JR na zakladé pripominek hotova, piidélce
opét zvefejni navrh JR viem Zzadatelom. K navrhu JR mohou uplatnit piipominky také
Krajské ufady a Ministerstvo dopravy. Pfidélce ma pfitom za povinnost jednat tak, aby
projednani JR s témito subjekty dokonéil nejpozdéji 4 mésice pred zaGatkem jeho platnosti.
(Cesko, 1994) Realné se vétsinou jedna o posledni tyden v srpnu.

Pokud dojde k situaci, ve které vice Zadatelli Zada o ptidéleni stejn¢ho dilu kapacity
dréhy, ma pridélce za povinnost rozvrhnout jeji ptidéleni ,,rak, aby mohl vyhovét kazdému
Zadateli, a tento navrh s dotéenymi Zadateli projedna. “ (Cesko, 1994) Pii¢emz piidélce miize
nabidnout jiny co nejvice podobny dil kapacity, avSak s ohledem na zachovani mezinarodnich
tras vlakt, které by pokud mozno nemély byt nijak ménény. ProtoZe je cilem dohoda
uspokojujici vSechny zadatele, ptidélce poskytne zadatelim pied projednanim rozvrhu
potiebné informace, zejména:

e 0 zadostech o pfid¢leni téhoz dilu kapacity drahy,
e 0 ostatnich zadostech,
e pfidé¢leni kapacity na dotcené draze

e audaje o rozvrzeném piidéleni kapacity drahy.

1.7.5 Postup pri pridélovani kapacity na pretiZené draze
Pokud nelze vyhovét vsem zadostem o ptidéleni kapacity, ,, pridelce prohlasi dotcenou
drahu nebo jeji ¢ast za pretizenou. * (Cesko, 1994)
Na pfetizené draze se kapacita piidéluje podle priority vlakli v nasledujicim potadi:
e vlaky provozované na zakladé smlouvy o vetejnych sluzbach v pfepravé cestujicich,
o vlaky mezinarodni (typicky kategorie EC, Ex, R),
o vlaky nadregionalni (typicky kategorie IC, R, Sp),
o vlaky v izemnim obvodu kraje (typicky kategorie Sp, Os)
o vlaky v izemnim obvodu obce (napiiklad nékteré osobni vlaky linky Prazské
integrované dopravy S7 v relaci Praha-Radotin — Praha hl. n.), (CD, 2016),

e vlaky kombinované dopravy,
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e mezinarodni nakladni vlaky,
e vlaky ostatni (vlaky mimo zévazek vetejné sluzby).

S ptislusnymi zadateli je toto ptednostni pfidéleni projednano, pfi€¢emz kapacita je
pridélovana do doby jejiho vyCerpani.

V piipadé, Ze se jednd o pozdni zadost, ale kapacita dle zaddosti fadnych jesté nebyla
pridélena, miize pridé€lce, je-li to mozné, tuto pozdni zZadost zohlednit pii pridélovani kapacity
a navrhu JR. Kapacita na zikladé pozdni zadosti je viak ptidélovana az po ptidéleni kapacit
na zaklad¢ zadosti fadnych, a to jen tehdy, kdyz jesté néjakd kapacita zbyva. Jestlize je
podano vice pozdnich zadosti o ptidéleni stejného dilu kapacity, je postupovano podle poradi
doruceni zadosti pfidélci. Problémy pfi pridélovani kapacity v tomto kontextu se vyskytly pti
pfidélovani kapacity drihy na trase Brno — Praha pro JR 2016/2017 Ceskym draham
a Regiojetu. (Lidovky.cz, 2016)

Piipadné podobné spory kromé piidélce kapacity od 1. dubna 2017 fesi také Utad pro
piistup k dopravni infrastruktufe, ziizeny zidkonem ¢&. 320/2016 o Uiadu pro piistup
k dopravni infrastruktuie. (Cesko, 2016)

Piidélené kapacity 1ze ménit alespoii v jednom terminu v priib&hu platnosti JR a lhiita
pro podavani zaddosti na zménu ptidélené kapacity nesmi byt kratsi nez 15 dnd.

Pii ptfid€lovani kapacity dradhy po nabyti platnosti jizdniho tadu, pokud nejde
o pravidelnou zménu JR, je pfedmétem Zadosti zbyvajici dostupnd kapacita. Jedna se
o zadosti, které byly doruéeny po dni nabyti platnosti JR, nebo se jedna o zadosti pozdni,
které piidélce nemohl uspokojit do zadatku platnosti JR. Pridélce pridéluje kapacitu drdahy
v poradi, ve kterém mu byly Zddosti doruceny. Prijeti Zadosti pridélce potvrdi Zadateli do

5 pracovnich dnii od jejiho doruceni. (Cesko, 1994)

1.8 Aspekty spojené s pracovnépravnimi piredpisy

Pravnim pfedpisem vztahujicim se k Ciniteli systému Zelezni¢ni nékladni dopravy
— zaméstnanctim — je v Ceské republice zakon &islo 262/2006 Sb., zakonik prace, ve znéni
pozd¢jsich predpisi.

Zameéstnanci, na které se vztahuje natfizeni vlady (NV) 589/2006 Sb., jsou zaméstnanci
na draze celostatni, regionalni a vlecce, ktefi zabezpecuji a obsluhuji drahu, organizuji drazni
dopravu, nebo se podileji na zajiStovani nebo provozovani drazni dopravy, nebo tidi nebo
doprovéazeji drazni vozidlo nebo zajistuji jeho provozuschopnost. Jednd se o zaméstnance tzv.

specifikovanych zaméstnani. (Cesko, 2006)
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Specifikovand zaméstnani pro potieby této diplomové prace jsou
e strojvedouct,
e vedouci posunu,
e posunovac
e avozmistr.

Stanovend tydenni pracovni doba je 36 hodin. Za odpracovanou dobu je vyplacena

gasova mzda. (Cesko, 2006)

1.8.1 Limity délky smén a odpocinkii mezi dvéma sménami

Minimalni délka napldnované smény je 5 hodin, resp. nesmi byt krat$i nezZ pomérna
¢ast tydenni pracovni doby ptipadajici na jeden kalendaini den, kterd odpovida ptislusné
stanovené tydenni pracovni dobé zameéstnance. V piipadé¢ smény zasahujici do dvou
kalendéainich dnii nesmi byt kratsi nez 9 hodin.

Maximalni délka smény a vykonu je 13 hodin. V ptipadé, Ze je soucasti smény rezijni
jizda na konci smény, mtize délka smény ¢init nejvyse 15 hodin.

Pii planovani délené smény nesmi byt doba, po kterou je sména rozdélena, delsi jak
doba smény a jedna doba rozdéleni smény musi byt delsi nez jedna hodina a nesmi dosdhnout
6 hodin. Snahou je minimalizace déleni smén. Vyjimku tvofi pfestavka na jidlo a oddech.

Zpozdénim nebo jinym nepfedvidatelnym vlivem se charakter ptvodniho
naplanovaného rozdéleni smény nezmeéni.

Mezi koncem jedné smény a zacatkem nasledujici smény musi byt béhem po sobé
jdoucich 24 hodin nepfetrzity odpocinek po dobu alespoii 11 hodin. Doba mtize byt zkracena
na 6 hodin za podminky, Ze je zajistén odpocinek na lizku, a nésledujici odpocinek bude
prodlouZzen o dobu zkraceni). Doba odpoéinku ve vratné nebo nacestné stanici na tzemi CR

nesmi prekrogit 11 hodin a mimo tizemi CR nesmi piekroéit 11 hodin. (CD Cargo, 2016)

1.8.2 RozvrZeni stanovené tydenni pracovni doby

Vypocet personalni potieby zaméstnancti vychdzi z celkové potieby zaméstnanct
na znamé a predpokladané vykony prace povysené o procento piedpokladanych nepfitomnosti
zamé&stnancl. Z celkové persondlni potfeby zaméstnancli se ur¢i podil pfedem znamych
vykonit, které lze zaméstnancim naplanovat do smén na vyrovnéavaci obdobi. Tento podil
(procento) je vyjadfen poctem zaméstnancii s pevnym rozvrzenim pracovni doby. Ostatni

zaméstnanci tvoii provozni zalohu a jsou zatfazeni do rezimu letmo. (CD Cargo, 2016)
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1.8.3 Zaméstnanci s pevnym rozvrZenim pracovni doby

Zamgéstnavatel je povinen vypracovat pisemny rozvrh tydenni pracovni doby
a prokazatelné s nim sezndmit zaméstnance s pevnym rozvrzenim pracovni doby nejpozdéji
2 tydny pfed zacatkem obdobi, na néz je pracovni doba nerovnomérné rozvrzena (zaroven
pieda zaméstnanci tento rozvrh). Zameéstnavatel rozvrhne nerovnomérné rozvrzenou pracovni
dobu tak, aby odpovidala stanovené tydenni pracovni dob&é za vyrovnavaci obdobi
(v jednotlivych kalendainich mésicich vyrovndvaciho obdobi rozdil mezi stanovenym
rozvrhem smén a stanovenou tydenni pracovni dobou zaméstnance nepfesahne +/- 15 hodin,

po dohodé s odbory +/- 30 hodin). (CD Cargo, 2016)

1.8.4 Zaméstnanci letmo

Pro zaméstnance letmo zaméstnavatel priibézné béhem vyrovndvaciho obdobi planuje
na vyrovnavaci obdobi smény tak, aby byla zabezpecena provozni potfeba vykonu prace.
V jednotlivych kalendainich mésicich rozdil mezi planovanou pracovni dobou a stanovenou
tydenni pracovni dobou nesmi presahnout +/- 10 hodin.

Zaméstnavatel zaméstnancim ur¢i néastup na dal$i sménu nejpozdéji pfi ukonceni
pfedchozi smény, nejmén¢ vSak 48 hodin pied nastupem na dalSi sménu, pokud
se zam&stnanci se zaméstnavatelem nedohodnou jinak. Zaméstnanci letmo, ktefi nastoupi
po dohod¢ na zaklad¢ provozni potfeby na sménu, o které bude informovan v dobé kratsi nez
48 hodin pfed nastupem na tuto sménu, bude poskytnuta odmeéna, stejné jako v piipadé

zruseni smény. (CD Cargo, 2016)

1.8.5 Prace prescas a rezZijni jizda

Natizovani a povolovani prace piesCas se fidi ustanovenim Zakoniku prace dle § 93,
§ 98, § 99, pfi dodrzeni ustanoveni z § 91. Nafizena prace presCas nesmi u zaméstnance Cinit
vice nez 8 hodin v jednotlivych tydnech a 150 hodin v kalenddinim roce a u kazdé prace
prescas musi byt dohodnut konkrétni Casovy tsek.

Po stanovené sméné muze navazovat prace piesCas pro potiebu dojezdu vlaku
do nejblizsiho vhodného mista a souvisejici rezijni jizdu. Za vhodné misto pro ucely tohoto
ustanoveni se povazuje misto umoziujici vzajemné vystfidani zaméstnanct, ptipadné
odstaveni vlaku, a soucasn¢ nastup na souvisejici rezijni jizdu pro odstupujiciho zaméstnance.
Prace presCas mulZe byt realizovana také v piipadech piimo souvisejicich se vzniklou
mimotadnou udalosti. Rezijni jizda se zapocitava se do pracovni doby a urci se tak, aby byla

co nejkratsi a pro zaméstnavatele ekonomicky nejvyhodnéjsi. (CD Cargo, 2016)
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1.8.6 Nepretrzity odpocinek v tydnu

Zamgéstnancim musi byt poskytnut nepietrzity odpocinek v tydnu béhem kazdého
obdobi sedmi po sob¢ jdoucich kalendainich dnli v trvani alespon 36 hodin (u mladistvého
zaméstnance 48 hodin). Nepfetrzity odpo€inek v délce 48 hodin ndlezi jednotlivym

zamé&stnanciim nejméné jednou za dva tydny. (CD Cargo, 2016)

1.8.7 Pracovni pohotovost

Podminkou moznosti zaméstnavatele dohodnout se zaméstnancem pracovni
pohotovost je ptredpoklad naléhavé potieby vykonu prace nad ramec rozvrhu smén
zameéstnance.

Dohody o pracovni pohotovosti musi obsahovat:

e misto drzeni pohotovosti,

e zplsob vyrozuméni pro ptipadny vykon prace prescas,

e Casovou platnost (napt. od 5. 10. 20XX — 6:00 hod. do 10. 10. 20XX — 6:00 hod. mimo
stanoveny rozvrh smén).

Pracovni pohotovost musi byt drZzena jen na jiném mist¢ dohodnutém se
zaméstnancem, odlisSném od pracovisté zaméstnavatele. Za jiné misto lze povazovat napiiklad
misto trvalého nebo docasného pobytu zaméstnance, z n¢hoz je mozné ve 1hité stanovené
zaméstnavatelem dosazeni pracovisté urceného k vykonu prace.

Jestlize je zaméstnanec b&hem pracovni pohotovosti povolan k provedeni vykonu
prace, zacina pracovni doba vykonem prace na urceném pracovisti. Do pracovni pohotovosti
se také zapocitavd doba od povolani k provedeni vykonu prace do zacatku vykonu prace
a doba od ukonceni vykonu prace, pokud tato doba spadd do naplanovaného Casu pracovni
pohotovosti. V piipad€, Ze od doby povolani je nezbytné, aby zamé&stnanec provadél prace,
jejichz charakter lze posuzovat jako piipravné préce, je tato €innost jiZ posuzovana jako
vykon prace. Doba pracovni pohotovosti, pfi které nedojde k vykonu prace, se nezapocitava
do pracovni doby. Vykon prace v ramci pracovni pohotovosti nad stanovenou tydenni
pracovni dobu je praci piescas. Pfi pracovni pohotovosti pfislusi zaméstnanci za hodinu

pohotovosti odména. (CD Cargo, 2016)

1.9 Ekonomické aspekty planovani provozni prace v Zelezni¢ni nakladni
dopravé

Tato podkapitola se vénuje kratkému shrnuti poptavky na dopravnim trhu Zelezni¢ni
nakladni dopravy a dale se vénuje nakladim, které dopravce musi hradit, jelikoz vznikaji

piimo v souvislosti s jeho podnikatelskou ¢innosti.
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1.9.1 Charakteristika poptavky na dopravnim trhu

Dopravni trh reaguje na ostatni trhy ponékud zpozdéné€. To je dano tim, ze dopravni
sluzby uspokojuji zejména poptavku, kterd ma jadro véci pln€ v jiném odvétvi hospodaistvi.
Jedna se tedy o uspokojovani poptavky druhotné cili odvozené. V nédkladni dopravé je
uvedena teze platnd téméf bez vyjimek. Provozovani Zelezni¢ni ndkladni dopravy béznym
komer¢nim zptsobem je piipadem uspokojovani poptavky druhotné. Naopak jen jako piiklad
uspokojovani prvotni poptavky po dopravé muze poslouzit v zelezni¢ni osobni dopravé
potéadani nostalgickych a turistickych jizd slozenych ze souprav ¢i vozidel z rtiznych hledisek
zajimavych, nebo jsou provozovany po z riznych hledisek zajimavych tratich.

V zelezni¢ni ndkladni dopravé s nékolika vyjimkami, potvrzujicimi pravidlo,
nedochazi k vypravovani nékladnich vlakd tak, aby se jednalo o uspokojeni primarni
poptavky. Vyjimkou je vypraveni nakladnich vlakli tazenych historickymi lokomotivami
napiiklad vramci Dne Zeleznice 2015, které uspokojili primadrni poptavku spocivajici
v pozitku z pozorovani jizdy vlaku a jejiho zachyceni na zaznamovy material. (Elektrarny

Opatovice, 2015)

1.9.2 Niaklady dopravce na za pridéleni a pouziti kapacity drahy

Naklady na jizdu vlaku po Zelezni¢ni dopravni cesté jsou naklady, které dopravce
nemuze ptimo ovlivnit a jejich uhrazeni je podminkou provozovani podnikatelské ¢innosti na
zeleznici. Skladaji se ze dvou Casti. Prvni Casti je cena za ptidé€leni kapacity drahy, druhou
¢asti je cena za uZiti pridélené kapacity drahy. Systém stanoveni ceny za obé ¢asti je uveden
v nésledujicich podkapitoldch. Prvotni a druhotné ndklady za pouziti DC lze z hlediska
kalkula¢niho vzorce zatadit do polozky ostatni pfimé naklady.

VysSe ceny za pfidéleni kapacity drahy je zavisld na poctu rdmcovych tras
(identifikatorem je Cislo vlaku) a na systému pouZitém k vyfeSeni poZadavku, ktery je popsan
v nésledujicich podkapitolach. Systém se liSi podle doby mezi pfipravou jizdniho tadu
a samotnou jizdou vlaku. Pfi vypoctu jsou zohlednény naklady na provoz informacnich
systémtl SZDC a dal$i odborné &innosti spojené se zpracovanim ramcovych tras do JR vlakd.

(SZDC, 2016)

Naklady dopravce na pridéleni kapacity drahy jsou zavislé na:
e délce casového intervalu mezi podanim zadosti o pfidéleni kapacity a dnem jejiho

cerpani,
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vztahu piedloZzené zadosti a terminu sestavy rocniho JR nebo jeho planovanych zmén,

narocnosti zpracovani zadosti.

Soucasti ceny za pridéleni kapacity drahy jsou naklady pridélce:
na proces piidéleni kapacity dréhy,
na zpracovani JR vlaku pfidéleného dané zadosti,

na operativni zavedeni vlaku, kratkodobé projednani a vyrizeni zadosti.

V cené za pouziti drahy pro jizdu vlaku jsou kalkulovany naklady spojené s
jizdou vlaku po tratovych a stani¢nich kolejich,

organizaci drdzni dopravy vcetné operativniho fizeni,

telekomunika¢nim spojenim zaméstnancd,

pfijmem a poskytovanim informaci,

zvetejiilovanim predpist, pokynll a pomtcek pro ¢innost dopravct.

Cena se stanovi vypoCtem vychazejicim ze skute¢ného vykonu dopravcli na draze

daného provozovatele (SZDC). Za vykony se povazuji vlakové kilometry (vlkm) ujeté

v daném zacltovacim obdobi. VySe ceny za pouziti drdhy pro jizdu vlaku na drahach

provozovanych SZDC je stanovena dle vzorce uvedeného v nasledujici podkapitole

pojednavajici o konkrétnich hodnotach v Prohlaseni o draze 2018 a je zavisla na nize

uvedenych parametrech. Parametry cenového modelu pro vycet cen za pouziti drahy pro jizdu

vlaku jsou v souladu se zdsadami stanovenymi v platném vyméru MF CR. (SZDC, 2016)

Parametry ovliviiujici cenu za pouziti kapacity drahy:
délka a parametry pojizdéné drahy,

parametry vlaku,

zéakladni cena,

produktovy faktor,

specifické faktory. (SZDC, 2016)

Ostatni naklady Zelezni¢niho dopravce

Naéklady uvedené v této podkapitole jsou néklady, které dopravce miize sim ovlivnit,

naptiklad zlepSenim efektivity. Tyto naklady vychazeji z kalkula¢niho vzorce pro obchodné

pfepravni a provozni ¢innosti.

Prvni polozkou jsou trakéni zdroje, které se dale déli na trakéni palivo a trakéni

energie. Zahrnuty jsou ndklady na pevnd a tekutd paliva, mazaci oleje pro provoz
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spotiebovavané s vykony motorovych HV. Elektricka HV spotiebovavaji elektrickou trakéni
energii pro svilj provoz, osvétleni a vytapéni vlakovych souprav. (SZDC, 2016)

Dalsi poloZzkou jsou mzdové nédklady, které dopravci vznikaji nasazenim zaméstnanct
na konkrétni pracovni vykony. Dopravce vyplaci mzdu svym zaméstnancim za pracovni
dobu, v niz jsou povinni vykondvat praci anebo jsou k vykonu prace pfipraveni dle pokyni
zaméstnavatele. V podminkich CDC tvoii jednu z nejvétsich polozek. Jednotlivé naleZitosti,
pozadavky a povinnosti vyplyvaji z kolektivni smlouvy CDC. Mzda je slozena z tarifni mzdy
(vyjadiena tarifnim stupném a danou stupnici) a dalSich polozek odmén a ptiplatkti (napf.
zaSkolovani, prace presCas, prace ve ztizeném pracovnim prostiedi, praci v noci, pracovni
pohotovost apod.). Zafazeni zaméstnani do tarifnich stupiii se provadi v tarifnim rozpéti,
které je stanoveno v ,Katalogu zaméstnani CD Cargo®. Tarifni stupné uvedené v tarifnim
rozpéti Katalogu zaméstnani jsou totozné s tarifnimi stupni systému. Jednid se celkem
strojvedouci. Na jejich mzdach bude pozdéji v praci ndzorné vypoctena uspora plynouci
z navrhovaného systému Dynamické planovani. Pro odménovani zaméstnancli se pouziva
casova mzda, ktera se urcuje jako mésicni mzdovy tarif nebo zarucena mésicni sjednand mzda
ve smlouvé o mzde, odpovidajici odpracované dobé, popripadeé jako soucin hodinového
mzdového tarifu priznaného tarifniho stupné nebo hodinové smluvni mzdy a odpracované

doby. Navic jsou soucasti mzdy dalsi ptiplatky a odmény. (CD Cargo, 2016)

Napriklad strojvedoucim jsou vyplaceny nasledujici priplatky a odmény:

e piiplatek za praci pfes ¢as — ve vySi 33 % primérného vydelku, resp. 50 %
prumérného vydelku (noc, sobota, nedéle)

e piiplatek za praci v noci — 12 % pramérného vydélku, nejméné 13 K¢ za hodinu prace
Vv noci

e piiplatek za praci o sobotach a nedé€lich — 11 % primérného vydélku, nejméné 15 K&
za hodinu prace

e odména za pracovni pohotovost — 10 % pramérného vydélku, nejméné 20 K¢
za hodinu prace

e odmeéna pro zaméstnance letmo pii zméné nastupu na sménu ve stanovené dobé pred
zaCatkem ptivodné planované smény (za vyrozuméni o zméné smény pod 3 hodiny
naleZi strojvedoucimu odména 750 K&). (CD Cargo, 2016)
Néklady na udrzbu se 1isi v zavislosti na druhu provozovanych HV. Zahrnuty jsou

veskeré Casove rozliSitelné prvotni a druhotné nédklady na opravy a udrzovani kolejovych
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vozidel. Lze do nich zafadit provozni oSetfeni, periodické prohlidky a opravy. Do téchto
naklada vstupuji polozky jako zakladni a pomocny material, mzdové naklad zaméstnanct
provadéjici opravu, jejich zdkonné pojisténi a také vnitropodnikové a dodavatelské faktury na
opravy zajisténé externimi dodavateli.

Polozka odpisy vozidel a zatfizeni slouzi pro zachyceni pfimého provedeni dopravnich
a prepravnich vykonll. Lze sem zafadit odpisy lokomotiv, motorovych vozii a ostatnich
kolejovych vozidel. Déle se zde zobrazuji odpisy technologickych zafizeni, ktera jsou
v provozu (napt. prekladkové jetaby, zvedaci mechanizmy, zatizeni pro lozné operace atd.).

(Jezek, Kosina, 2013)
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2 ANALYZA STAVAJICIHO ZPUSOBU PLANOVANI
PROVOZNI PRACE V ZELEZNICNI NAKLADNI
DOPRAVE

V této kapitole je zpracovana analyza zdroji odhalujici problémova mista stavajiciho
zptisobu planovani provozni prace u dopravece CD Cargo s dirazem na ucelené vlaky.
Analyza poskytuje piehled o tom jak, s jakymi zdroji a jakymi kapacitami zdroji narodni
nakladni dopravce planuje a zajisStuje provoz, v prostiedi popsaném v piedchazejici kapitole.

Evropské Zeleznice se vSeobecné nachazeji v situaci, kdy pies politicky proklamované
sliby nedochazi, az na vyjimky, k opravdové realizaci podpory v oblastech, ve kterych je tato
podpora opravdu potiebnd. Vysledkem je stav, kdy systém piepravy jednotlivych vozovych
zasilek postupné ,,umird“ pod tihou konkurence silni¢ni dopravy. Dochazi k postupnému
snizovani poctu pieprav JVZ, ptfi¢emz celkové naklady na prepravu zlistavaji, bez razantnich
opatfeni na stran¢ dopravce, témét neménné. Zasadnim problémem je pomérné vysoky podil
fixnich naklad (napfiklad tdrzba vle¢ek a manipulacnich koleji, naklady na posunovou
sluzbu apod.) na celkovych ndkladech. Jedinou moznou podporou tohoto segmentu dopravy
ze strany statu, je uplatnéni slev za pouziti dopravni cesty. Toto opatieni bylo na rozdil
od jinych evropskych stati v Ceské republice uplatnéno, a proto zde také byla zachovéana
celositova obsluznost. Tato by vSak nebyla zachovdna bez doprovodnych racionaliza¢nich
opatfeni zavadénych dopravcem CD Cargo. Vysledkem téchto opatieni je zlepSeni
ekonomické situace, avSak bez dalSich doprovodnych opatieni, opét v celositovém ¢i jeste
1épe v nadnarodnim métitku se dlouhodobé udrzitelnost jevi jako problematicka.

Problematika planovani vlakotvorby a ptepravy JVZ, je zcela nad ramec této
diplomové prace. Jelikoz je vSak Zzeleznice systémem, ve kterém mnoho oblasti spolu tzce
souvisi, tak 1 pokles objemu pieprav JVZ ma velmi negativni dopad na organizovani pfeprav
ucelenymi vlaky. Toto se tyka zejména tzv. relacnich vlakli mezi sefad’ovacimi stanicemi, coz
uZ je naopak zcela nedilnou soudasti této diplomové prace. Na zakladé interni analyzy CDC
v minulosti realizovanych obchodnich piipadl vyplynulo, Ze se spoleénost CD Cargo musi
potykat pfi pldnovani ucelenych vlakl s jistymi problémy. Tyto problémy se projevuji
v informacnich tocich mezi jednotlivymi informa¢nimi systémy, dale pak v nedostatcich mezi
parovanim obchodnich pfipadl a zdroji na jejich zabezpecCeni. Hlavnim problémem je
nedostate¢ny tok informaci mezi zdkaznikem a dopravcem. PiestozZe je v nékterych ptipadech
tok informaci dostate¢ny, CDC &asto neni schopno informace vyuzit, tak aby naptiklad doslo

k upraveé nasazeni kapacit na realizaci daného obchodniho ptipadu.
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2.1 Zdroje podilejici se na provozni praci

Dftive nez bude piikroceno k samotné analyze soucasného planovani kapacit, je nutné
ozfejmit, jaké prvky, kapacity, resp. zdroje, se na Zelezni¢nim ndkladnim provozu podileji.
Tato podkapitola ma za cil poskytnout piehled o sou€dstech Zelezni¢ni ndkladni dopravy
z pohledu planovatelnych kapacit. Jednou z planovatelnych kapacit je dopravni cesta. Jedna
se o prostor, ve kterém se pohybuji dopravni prostiedky a ve kterém jsou provadény ukony
zajist'ujici pohyb a ochranu dopravnich prostredki.

Pon¢kud umély pojem Zelezni¢ni dopravni cesta lze vnimat jako urcity soubor

zelezni¢nich drah, tvofici Zelezni¢ni sit’. Jednotlivé drahy Ize délit podle jejich charakteristik.

Drahy se déli na:
e celostatni,
e regionalni,
e  mistni
e avlecky (vefejné piistupné/nevetejné).
Fyzicky jsou drahy tvofeny ftuseky trati, dopravnami, zastdvkami, ndkladisti
a zafizenimi sluzeb. Z hlediska ptidélovani kapacity téchto casti infrastruktury, tak jak je
uvedeno v Prohldseni o draze, jsou jednotlivé ¢asti drah oznacovany pojmy odlisnymi, nez

jakeé jsou mezi dopravnimi technology zazité. (SZDC, 2016)

r

Zeleznitni sit’ tedy pro potieby planovani a pridélovani kapacity v piipadé
Zelezni¢ni nakladni dopravy tvori nasledujici ¢asti:
e traté (jednokolejné, dvoukolejné, vicekolejné),
e zafizeni sluzeb
o ndkladni termindly/stanice (zelezni¢ni stanice nebo jejich ¢asti €1 terminaly urcené
témét vyhradné pro ndkladni dopravu a vybavené pro provadéni loznych
a manipula¢nich operaci s ndkladem a fadéni vozii),
o vlakotvorné stanice (stanice urCené¢ planem vlakotvorby ke shromazd’ovani
nakladnich vozl a naslednému sestavovani nakladnich vlaka),
o odstavna nadrazi,
o stfediska pro opravy a udrzbu,
o ostatni technické vybaveni véetn¢ zafizeni pro myti a ¢isténi,

o pomocnd zatizeni,

42



o Cerpaci stanice,

o technicka zafizeni. (SZDC, 2016)

Kapacity staciondrnich soucasti Zeleznice jsou vyuzivdny mobilnimi soucastmi
zelezni¢niho systému. Tyto soucasti také v pfeneseném slova smyslu maji své kapacity, které

jsou pii dopravnim procesu vyuzivany. Mobilni ¢ast kapacit tvoti vozidla a zaméstnanci.

Z. vozidel se jedna v Zelezni¢ni nakladni dopravé zejména o vozidla:
e hnaci drazni kolejova vozidla (lokomotivy)

e a zelezni¢ni ndkladni vozy.

Zaméstnanci provozu jsou:
e jizdni zamé&stnanci (strojvedouci, vlakvedouci apod.)
e aostatni provozni zaméstnanci (zajisSt'uji stani¢ni technologii)
Tato diplomova prace je zamétfena na zpracovani problematiky naplanovani kapacit
zelezni¢ni dopravni cesty (trati, nakladnich terminal/stanic a vlakotvornych stanic)
v pozadované kvalité, planovani kapacit zaméstnancii (strojvedoucich) a kolejovych vozidel

(lokomotiv). Problematika Zelezni¢nich nékladnich vozl stoji mimo feSenou problematiku.

2.2 Cena za pridéleni kapacity drahy

Cena za pfidé€leni kapacity drahy se pocita dle nasledujiciho vzorce:
Cpk = K+ K,* Délka trasy + K3 * Pocet dnti jizdy [K¢] (1)

kde:

e K je sazba za zpracovani a ureni JR a ptidéleni kapacity drahy. [K¢]

e K, je sazba za konstrukci vlakové trasy. [K&/km]

e Kjje sazba za den ptidé€leni vlakové trasy. [K¢/den]

e Délka trasy je vzdalenost pfidélené trasy mezi vychozim a cilovym bodem trasy na
zelezniéni siti SZDC. [km]

e Pocet dnii jizdy je pocet dni, pro které je trasa piidélena. [den] (SZDC, 2016)
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Tabulka 1 Ceny za ptid¢leni kapacity drahy

Y K1 K2 K3
Znacka Produkt K&l | [K&km] | [K&/den]

RJ Radna zadost o piidéleni kapacity do roéniho JR 1700 8 10

PJ Pozdni Zadost o piidéleni kapacity do roéniho JR 1 700 10 20

71 Zaclost ovprldelem kapacity drahy do pravidelné 1700 10 20
zmény JR

N3 Zadosf o ad-hoc ptidéleni kapacity drahy ,,nad 100 0 70
3 dny’

P3 ?ezi(:l(;s: o ad-hoc pfidéleni kapacity drahy ,,pod 100 0 160

Zdroj: SZDC, 2016

2.2.1 Cena za pouziti kapacity drahy
Vyslednd cena za pouziti drahy dané kategorie se, z diivodi vysvétlenych v prvni

kapitole, nové pro obdobi JR 2017/2018 vypoéte jako:

C=L*Z*K*Pyx *S§,;*S, (2)
kde
e Cje cena za pouziti drahy jizdou vlaku,
e L je délka jizdy vlaku,
e 7 je zakladni cena,
e K je koeficient kategorie traté,
e Pxje produktovy faktor,
e S;a8;jsou specifické faktory.

Zakladni cena je cena za jeden vlakovy kilometr, vychazi z analyzy nakladti SZDC
vynaloZzenych v minulem obdobi. Tato je jednotna pro nakladni i osobni vlaky a byla
pro jizdni fad 2017/2018 stanovena na 21,50 K¢&/vlkm.

Koeficient kategorie trati — zatfazeni trati do jednotlivych kategorii vychazi z jejich
soucasného technického stavu, vybaveni technickym zafizenim a provozniho vytiZeni
(poptavky pro dané trati).

Produktové faktory — rozclenéni cen dle druhu dopravy.

e P, —osobni doprava
e P, —ndakladni doprava nespecificka,
e P;—ndakladni doprava v ramci svozu a rozvozu JVZ

e P,— kombinovana nékladni doprava (KOMBI)
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e Ps—nakladni doprava — nestandardni vlaky (napf. zkuSebni jizdy, mimotadné zasilky)
Specifické faktory
e S| —mira opotfebeni trati v zavislosti na celkové hmotnosti vlaku.
e S, —vybaveni ¢inného HV ve vlaku ETCS Level 2 a vys§i. (SZDC, 2016)
Ceny za sluzby mimotadnych zésilek jsou stanoveny podle kategorii, do kterych dana
zasilka spada, viz ptiloha B. Podrobné vysvétleni jednotlivych komponent vzorce a jejich cen

je umisténo v ptiloze C.

2.2.2 Sankce za nevyuziti a odfeknuti kapacity drahy

V ptipadé, ze CDC piidélenou kapacitu drdhy nevyuzije, ptipadné mu piidélena
kapacita drahy propadne z diivodu zpozdéni vlaku vétsiho nez 1 200 minut, je povinen za
kazdy planovany den jizdy uhradit SZDC sankci za nevyuziti pfidélené kapacity drahy. Tato
sankce se vypoéte podle délky nevyuzité piidélené trasy, sazby a dalsich podminek. SZDC
tuto sankci uplatiiuje pouze na vybrané siti (jednd se o traté tzv. narodnich koridora a dalsi
tiseky hlavnich trati — viz ptiloha F). (SZDC, 2016)

V piipadé, kdy se zadatel vzda ptidélené kapacity drahy pied planovanym dnem jizdy
mimo termin pravidelné zmény JR je povinen za kazdy den jizdy uhradit sankci, kterd je
vypoctena stejné jako v pfipad€ nevyuziti kapacity drahy. Za diivody na strané dopravce jsou
povazovany ty, které nenastaly na strané ptid€lce, provozovatele drahy, statni spravy
a samospravy a které nebyly zptisobeny mimotadnou udalosti a vy$§i moci. SZDC tuto sankci
neuplatiiuje v piipadé kapacity drahy pfidélené pro jizdy nékladnich vlaki s aplikovanym
faktorem P; (nakladni doprava v ramci svozového a rozvozového systému JVZ). Pro JR
2018/2019 budou sankce upraveny tak, ze sankci za nevyuziti kapacity bude podléhat 1 tsek,
v némz nebyla pridélend kapacita vyuzita. VysSe sankce za odifeknuti kapacity se bude odvijet
od doby, s jakym piedstihem se dopravce kapacity vzdal. (SZDC, 2016)

Vyse sankce za nevyuziti/odieknuti kapacity se v souasné dobé vypocte jako soucin
délky trasy v km a sazby sankce v K¢/vlkm pro jednotlivé druhy dopravy a kategorie drahy.

Vysledna sankce je souctem dil¢ich sankci vypoctenych pro jednotlivé ¢asti trasy.
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Tabulka 2 Sankce za nevyuziti kapacity drahy

Sazba Prifazeni K&/l vikm |
N, Osobni a ndkladni doprava, kategorie trati 1 7,00
N, Osobni a ndkladni doprava, kategorie trati 2 7,00
N3 Osobni a ndkladni doprava, kategorie trati 3 7,00
Ny Osobni a ndkladni doprava, kategorie trati 4 6,49
Ns Osobni a nakladni doprava, kategorie trati 5 5,00

Zdroj: SZDC, 2016

2.3 Analyza vyvoje po¢tu hnacich vozidel CD Cargo

Vroce 2008 vlastnilo CD Cargo celkem 905 provoznich a pronajatych externich
hnacich vozidel. Z grafu je patrné, Ze v porovnani s roky 2013 a 2017 byl jejich pocet v roce
2008 nejvyssi a od té doby byla zaznamendna klesajici tendence (v roce 2013 pokles o 16 %
oproti roku 2008, v roce 2017 o 23 % oproti roku 2008 a 0 9 % oproti roku 2013). Nejvetsi
zastoupeni ve vozidlovém parku méla a do soucasnosti maji HV nezavislé trakce pouzivané
v tratové sluzbé (331 kust v roce 2017), za nimi nasleduji stejnosmérna HV v soucasnosti
¢itajici 147 HV a dale stfidava a vicesystémova HV. Nejmensi pocet HV je urenych pro

posun a lehkou tratovou sluzbu. Podrobna analyza dle jednotlivych fad HV je v pfiloze D.

Vyvoj poctu hnacich vozidel
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Obrizek 3 Vyvoj poétu HV (CD Cargo 2008, 2013a, 2017¢)

Nasledujici tabulka obsahuje vy&et fad hnacich vozidel v majetku CD Cargo. Vozidla

jsou v tabulce 3 rozd¢€lena podle trakce.
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Tabulka 3 Vyvoj poctu HV

| Ukazatel 2008 2013 2017
Celkem elektricka trakce [ks] 445 347 337
Meziro¢ni zména [%] 22 3
Zména mezi vychozim a béznym obdobim [%] 22 24
Celkem motorova trakce [ks] 460 414 359
Mezirocni zména [%] 10 13
Zména mezi vychozim a béZznym obdobim [%] 10 22
Celkem vSechny trakce [ks] 905 761 696
Meziroéni zména (%) 16 9
Zména mezi vychozim a béznym obdobim (%) 16 23

Zdroj: CD Cargo 2008, 2013a, 2017

2.4 Analyza vytiZeni strojvedoucich CD Cargo

Analyza vytizeni strojvedoucich CD Cargo byla vypracovana pro obdobi mezi lednem
2016 (véetn€) az lednem 2017 (mimo). Pfedmétem analyzy neni rozbor pfi€in, ale pouze
poskytnuti piehledu o rozkolisanosti vyuZiti zdrojii dopravece CD Cargo. Jisty vliv na hodnoty
uvedené ve statistice ma i kvalita informaci a metodika jejich tfidéni v podminkach CDC.
Napt. jestlize strojvedouci nastoupi na sménu a v rdmci této smeény neni nasazen na zadny
provozni vykon (posun, jizda), tak toto se dle metodiky v této statistice projevi jako nutné
neproduktivni vytizeni strojvedoucich, avSak ve statistice trendu produktivniho vytizeni
strojvedoucich se tato informace nijak neprojevi, jelikoz za produktivni vytizeni se povazuje

produktivni jizda, produktivni posun a nutné¢ neproduktivni ¢innosti.

Priimérné vytiZeni strojvedoucich
v roce 2016

11% ® Produktivni jizda

1% ® Produktivni posun
o

38% y o
Nutné neproduktivni

o [J— = Neproduktivni zagitek

® Neproduktivni stied
17%

Neproduktivni konec

17%

Obrazek 4 Pramérné vytiZzeni strojvedoucich v roce 2016 (CD Cargo, 2017f)
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Pohledem do grafu trendu produktivniho vytizeni strojvedoucich lze zjistit, Ze
v mesicich v prvni poloviné roku 2016 byly vysledky oproti druhé poloviné roku 2016 horsi
vpruméru o 5 %. ZhorSené vysledky v tomto obdobi, jsou pravdépodobné zplisobeny
vylukovou ¢innosti a vét§Sim mnozstvim pozadavkl na jizdu ad-hoc vlakt. Za ad-hoc vlaky
se povazuji viechny vlaky, které nejedou dle pravidelného JR a je pro n& potieba zajistit
kapacity navic ¢i nasazené kapacity ptfeplanovat. Déle jsou vysledky ovlivnény menSim
poctem dil¢ich obchodnich piipadii (pozadavkl na piepravu) v zimnich mésicich. Z vysledka

1ze vysledovat rostouci trend.

Trend produktivniho vytizeni strojvedoucich
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Obrazek 5 Trend produktivniho vytiZeni strojvedoucich v roce 2016 (CD Cargo, 2017f)

Velky vliv na vyuziti pracovni doby strojvedouciho maji dispeceti fizeni provozu
Ceskd Tiebova, kdy zpovahy stavajiciho procesu pfidélovani kapacit dochéazi
k mnoha neoptimalizovanym zisahiim do jizdniho fadu. Tyto zasahy jsou provadény
z diivodd na strané zakaznika i z diivodii na strané¢ dopravce ¢i jinych duvodu. Ijediné
neoptimalizované a neuvazené rozhodnuti dispeera RPCT o pfifazeni dané kapacity
(HV, LC) k uréitému vlaku, mize zptisobit sérii dalsich neoptimalizovanych rozhodnuti. Tato
dalsi rozhodnuti se rovnéz mohou, pies snahu dispecera o opak, projevit jako Cinitel snizujici
produktivitu prace strojvedoucich a HV. Uspory dosazitelné dlouhodobym planovanim se
zdaji na hranici moZnosti a je ziejmé, ze dosazeni vySsi produktivity je mozné pouze

zlepSenim stfedné a kratkodobého planovani.
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2.5 Vyvoj poctu vlaku

V tabulce 4 jsou uvedeny pocty jednotlivych druhii vlaki v letech 2015 — 2016. V roce
2015 jich bylo celkem 1 643. Prostiednictvim RPCT a O/14 bylo objednano 9 391 vlakd
v rezimu jizdy ad-hoc za rok 2015. Celkem bylo 11 034 vlaki a z toho jich pouze 3 633 jelo
na ¢as. V roce 2016 doslo k vyraznému nértstu poctu vlak ad-hoc na 9 851 a tento trend

je 1 nadale rostouci. Z celkového poctu vlak jich jelo na €as pouhych 3 633.

Tabulka 4 Pocet vlakii CD Cargo

Druh Pocet vlakia v roce 2015 Pocet vlaka v roce 2016
Nex 169 192
Pn 494 435
Mn 666 581
Viec 67 59
Lv 247 236
Celkem 1 643 1503
Ad-hoc 9391 9 851
Celkem s ad-hoc 11 034 11354
Celkem vlaku na ¢as 3972 3633

Zdroj: IS EMAN a CD Cargo 2016¢

2.6 Zpisoby planovani provozni prace Zelezni¢ni nakladni dopravy
Planovani provozni prace v Zeleznicni ndkladni dopravé se zcela zasadné lisi podle
v prvni kapitole vzpominanych trznich segmentti ndkladni dopravy (jednotlivé vozové zasilky
kontra pfimé odesilatelské vlaky). Dale se planovani odliSuje podle délky ¢asového obdobi
mezi okamzikem planovani a okamzikem samotné realizace dané planované jizdy vlaku.
Clenéni planovani provozni prace mize byt napiiklad:
e dle charakteru zptisobu zajisténi a nasazeni kapacit,
o dlouhodobé planovani
o stfednédobé planovani
o kratkodobé planovani
o operativni fizeni (dispecerské zajisténi a nasazeni kapacit)
e dle casového odstupu mezi naplanovanim vykont a jejich realizaci
o priprava ro¢niho jizdniho fadu
o pftiprava pravidelnych zmén ro¢niho jizdniho fadu
o ptiprava mimofadnych zmén ro¢niho jizdniho fadu
o ptiprava kratkodobych a dlouhodobych vylukovych opatieni

o ptiprava jizdy vlaku uvedeného v JR jedouciho dle potieby
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o piiprava jizdy vlaku ad-hoc neuvedeného v JR
o dispecerské operativni fizeni v pfipadé mimoiadnosti

Mezi dlouhodobym planovanim provozu, resp. ptipravou ro¢niho jizdniho tadu
a operativnim fizenim provozu jsou zna¢né rozdily. Dlouhodobé planovani provozu vychazi
z informaci z minulych obdobi, zinformaci souCasnych (o stavu dostupnych kapacit
a pozadavcich na pifepravu) a z vyhledu do budoucnosti, pfiCemz na zaklad¢ analyzy
a vyhodnoceni vSech téchto informaci je zvoleno optimélni feSeni. Toto optimalni feSeni,
jehoz praktickym provedenim je vydani ro¢niho jizdniho tadu, je vhodné pouze pro urcité
provozné obchodni ptipady. Takovymi piipady jsou

e (asto a periodicky (pravideln¢) opakujici se (kazdodenni / kazdotydenni) prepravy,
e mén¢ Casto periodicky opakujici se (kazdomésiéni) piepravy,
e neperiodické (sezonni) ale piedvidatelné nebo v€as oznamené €i upiesnéné prepravy

(fepna kampar),

e jednordazové ptepravy dohodnuté s vétSim casovym piredstihem (min. 14 dnt)

u kterych po findlnim dojednani nedochézi k Zddnym zméndm s dopadem na zajiSténi

kapacit.

Vseobecné je ro¢ni jizdni fad, upraveny v pravidelnych dohodnutych terminech zmén,
optimalnim, relativn¢ levnym a snadnym feSenim v pfipadé, Ze nedochazi k velkym
¢1 nepiedvidatelnym zméndm pozadavkl zdkaznikd.

Ptiprava jizdniho fadu konkrétniho vlaku pro konkrétni den, bez ohledu na to, jestli se
jednd o planovani anebo operativni fizeni, spociva v zajisténi vSech kapacit nutnych

pro realizaci dopravniho vykonu, resp. jizdu nédkladniho vlaku.

2.7 Priprava dlouhodobého plianu — roéniho JR nakladni dopravy

Pro dlouhodobé planovani kapacit Zelezni¢ni dopravni cesty (pfipravu ro¢niho
jizdniho tadu) je vychozim dokumentem na obdobi 2017/2018 Prohlaseni o draze celostatni
a regionalni 2018 (SZDC, 2016).

Na zakladé PoD, je vydan interni dokument dopravce CD Cargo s nazvem ,, Opatieni
provozniho Feditele CD Cargo, a.s. pro pripravu prislusného GVD v podminkdch spolecnosti
CD Cargo, a. s.* (CD Cargo, 2016b) obsahujici:

e koncepci obsahujici kroky sestavy jizdniho fadu,
e terminy pro projednavani vlaki mezinarodni dopravy,

e zadavani vlakd ke konstrukei grafikonu vlakové dopravy.
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Koncepce sestavy jizdniho fadu (JR) a jeji spravné uvedeni do praktického provozu
jsou pii kazdoro¢nd opakujici se sestavé JR zcela zasadnimi faktory ovliviiujicim kvalitu
zelezni¢ni ndkladni dopravy. Pro zminéné spravné uplatnéni koncepce je zcela nutné dodrzet
posloupnost krokii, kter¢é budou nasledné vysvétleny, v danych zdvaznych terminech.
Na uskute¢néni krokli se musi ve vzajemné spolupraci podilet organiza¢ni provozni
1 obchodni organizaéni jednotky.

Organizacni jednotkou v oblasti technologie a planovani samotného uskutecnéni
preprav je, pokud nebude jinde urceno jinak, odbor ¢islo 14 (Planovani kapacit). Obchodni
organizatni jednotkou v oblasti komunikace se zdkazniky (pfepravci) a zajisténi jejich
pozadavku pii piipravé JR je odbor &islo 19 (Zakaznické centrum).

Soucasti tohoto procesu jsou ukony jednotlivych organiza¢nich jednotek dopravce
— zejména odboru O14 Planovani kapacit, odboru O19 Zakaznické centrum a Provoznich
jednotek (PJ). Odbor O19 mé za ukol aktivné vyhledavat a sbirat pozadavky zakaznikd na
pfepravu jednak na platnost celého GVD, tak na jednordzové piepravy. Tyto pozadavky
zakaznikli jsou konzultovany s odborem O14, ktery zajisti kapacity pro jejich realizaci.
V ptipadé, Zze se jednd o piepravu zmenSich vlakotvornych stanic obsluhovanych
regionalnimi spoji (Mn vlaky) je kapacita projednavana s Provoznimi jednotkami. Déle jsou
v procesu obsazena jedndni na mezindrodni Urovni, a to jak na mezinarodnich konferencich
Forum Train Europe, tak sjednotlivymi spravci dopravni infrastruktury, zahrani¢nimi
dopravci, obchodnimi partnery (partnerské dopravni a logistické spoleCnosti) a zédkazniky
vyzadujicimi zvlastni pozornost (napiiklad Ceska posta, s. p.).

Vzajemna spoluprace a spoluodpovédnost uvedenych odborl je zcela nevyhnutelna
proto, aby JR byl sestaven v zdvazném terminu a obsahoval optimélni trasy nakladnich vlak®
zajistujici hospodarny provoz. Hospodarny (omezujici plytvani zejména penéznimi zdroji)
musi byt 1 zplisob objednavani kapacity dopravni cesty (DC).

Jak jiz bylo diive zminéno, pfi pripravé GVD je nezbytné dodrzovat terminy, které
jsou stejné (sjednocené) témét v celé Evropé. Tyto terminy jsou dohodnuty v rdmci
konferenci Evropského Zelezni¢niho féra (Forum Train Europe, dale téz FTE) a jsou nasledné
uvedeny v opatieni pro ptipravu GVD (CD Cargo, 2016b). Nasledujici podkapitola obsahuje
a dava do souvislosti posloupnost krokli a jednani vztahujicich se k ptipravé GVD. Zavazné
terminy se v jednotlivych letech méni. Tato zména je vSak v faddu dnl a je zplsobena
prizpisobeni se rozlozeni pracovnich dni v jednotlivych letech. Jednotliva jednani se

odehravaji v riznych ¢astech Evropy.
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2.8 Planovani a sestava jizdniho radu v jednotlivych krocich

Planovani vychazi zinformaci o pfepravach komodit, z planu tadéni, z plénu
vlakotvorby a z dalSich dokumentli z minulého obdobi. Informace jsou analyzovany
a na zdklad¢ téchto vysledkli dochazi k témét celoroénimu procesu piipravy nového jizdniho
radu.

Ptipravy nového jizdniho tadu probihaji v dobé platnosti stavajiciho jizdniho tadu.
Novy jizdni fad je sestavovan na zéklad¢ informaci z platného jizdniho fadu a z jizdnich fada
predchozich. Vysvétleno na piikladu. Novy jizdni fad pro obdobi platnosti 2017/2018 je
pfipravovan v dob¢ platnosti jizdniho tadu 2016/2017 a pro jeho tvorbu jsou pouZivany
informace z jizdniho fadu 2015/2016 a z jizdniho fadu 2016/2017, zejména jeho 1. zmény.

Dlouhodobé pldnovani Zelezni¢ni nakladni dopravy je zaméiené na piipravu rocniho
jizdniho fadu ndkladni dopravy a péti zmén rocniho jizdniho fadu.

Sestavovani jizdniho tadu, respektive grafikonu vlakové dopravy (GVD) je slozity
proces spocivajici v pldnovani a zajisténi kapacit pro jednotlivé dopravni vykony realizované
v pribéhu nasledujiciho GVD. (CD Cargo, 2016b)

Veskeré kroky sestavy jizdniho fadu jsou uvedeny v nasledujicim schématu a
podrobné rozebrany v néasledujicich podkapitolach, které jsou ¢lenény po jednotlivych ¢astech
roku. U kazdého tkonu ¢i jednani je pro zajiSténi vEétsi prehlednosti nejprve uvedena Casova

poloha a poté je vysvétlena souvisejici problematika.

Tabulka 5 Kroky ptipravy GVD v priibéhu roku

Zbyvajici

s (il Ukony a jednani jednotlivych ucastnika

Zacatek planovani GVD
FTE: Mezinarodni spoje mezi vychodem (OSZD) a zapadem
16,(0) 3 (UIC)

O14 a PJ: VytycCeni sitové strategie

FTE: CDC piedstavi rysy objednavky dopravni cesty pro
mezinarodni vlaky

019 a PJ: Aktualizace tras vlaki dle pozadavki zdkaznikl -
déle zpracuje O14

Harmonizace tras se zahrani¢nimi partnery a objednani tras
vlakll u infrastrukturnich manazert

Konstrukce jednotlivych  vlaki  GVD se  spravci
infrastruktury

Ceska posta predstavi CDC své pozadavky

O19 uptesiiuje O14 pozadavky zdkaznikd na mezinarodni
vlaky, nasledné projednano na FTE

014/1 ptipravuje navrh Planu vlakotvorby

BREZEN
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Zbyvajici , e s o
s (et X Ukony a jednani jednotlivych Gi¢astnikil

FTE: IM ptedlozi navrh sit¢ mezinarodnich a vnitrostatnich
CERVENEC NEx vlaka. SZDC piedklada téméf kompletni navrh JR pro
CR

PJ uptesni O14 Mn a Vlec vlaky a ptipadné navrhnou zmény
019 preda O14 pozadavky zdkaznikl pro pozdni zadosti o
DC

Odsouhlaseni navrhu GVD mezi CDC a spravci
infrastruktury

O14 objednd u manazerii infrastruktury kapacitu DC dle
pozadavkl O19 (pozdni zZadosti)

FTE: projednani dodatecnych navrhi tras (pozdni zZadosti)
019 a PJ predlozi O14 pozadavky na Gpravu naplni vlakd a
na zmény v Planu vlakotvorby

10 O14/1 spolu s PJ odsouhlasi Plan vlakotvorby, specifikace

prechodl a smérovani zatéze, tvorba pomicek GVD
13-8 RIJEN  [014/2 vytvéti obéhy HV a turnusy LC

y Zavéreéné odsouhlaseni JR SZDC/ZSR, CDC zadava
operativni ptikazy

6 Vypracovani pomiicky GVD Plan fadéni vlakit ND

6 LISTOPAD |FTE + RNE: projednani tras na RFC pro ptesptisti GVD

5 Ptiprava opatteni pro prechod na pfisti GVD

0 PROSINEC | Zacatek platnosti nového GVD

Legenda

Mezinarodni jednani FTE, pfipadné¢ RNE
Ukony v ramci CDC a jednéni se zahrani¢nimi dopravci
Jednani CDC s infrastrukturnimi manazery
Jednani s Ceskou postou
Obdobi vcasnych zadosti o kapacitu DC

Obdobi pozdnich zadosti o kapacitu DC
Obdobi zadosti o kapacitu DC k 1. zm&n& JR

Zdroj: autor s vyuzitim CD Cargo

2.9 Zajisténi kapacity dopravni cesty v ramci planovani provozni prace
Soucasti planovani kapacit je objednani dohodnutych vnitrostatnich a mezinarodnich
tras vlakd. Casové ohrani¢ené trasy vlakil lze ziskat zpisobem popsanym v prvni kapitole na
zaklad¢ splnéni pozadavkl uvedenych v zdkon€ o drahach a upfesnénych v Prohldseni
o draze. Jednotlivé dil¢i kapacity dopravni cesty, jsou piidélcem pfidéleny na zdkladé podani
zéadosti a po splnéni pozadavkil ptidélce kapacity. Nalezitostmi zadosti o ptidéleni kapacity

dopravni cesty se zabyvaji nasledujici podkapitoly.
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Zadost o piidéleni kapacity dopravni cesty obsahuje nasledujici kategorie tidaji:
e udaje o spolecnosti,
e pozadovana kapacita drahy,
e casova poloha trasy,
e charakteristika vlaku,
e nasazena hnaci vozidla,
e kalendaf jizdy vlaku,
e technologie vlaku v jednotlivych dopravnich bodech,
e mimoradnosti na vlaku,
e doplitjici udaje. (SZDC, 2016)

Dopravce nakladni dopravy (zadatel) v zadosti musi uvést nazev, adresu
a identifikaéni ¢&islo spole¢nosti (CD Cargo, a. s., Jankovcova 1569/2c 170 00 Praha 7
— Holesovice, IC: 281 96 678). Pokud se jedna o mezistatni trasu vlaku, na jehoZ jizdé by se
mél na zahrani¢nich usecich dopravni cesty podilet jesté jiny dopravce, je nutné uvést také
jeho nazev, adresu a identifikacni Cislo. ,, Pro mezistatni zadosti musi mit Zadatel pridéleno
mezistatni ¢islo spolecnosti pridélené UIC (tzv. RICS kéd). “ (SZDC, 2016)

Dale je nutné popsat pozadovanou kapacitu drahy. Popis obsahuje vychozi bod, resp.
misto styku vzijemné zalsténych drah, ndcestné dopravni body slouZici jasné identifikaci
trasy a cilovy bod, resp. misto styku vzdjemné zausténych drah. Trasa na ptipady zvlast
dohodnuté s provozovatelem drahy nesmi obsahovat vicenasobné pojizdéné useky ¢i dopravni
body. Dtlezitost trasovani 1ze demonstrovat na nasledujicim ptikladu.

V relaci Praha-Smichov — Beroun muze byt vlak zcela logicky trasovan jak po trati
171 pres Revnice, tak po trati 173 pies Nudice. Ob& trasy maji podobnou kilometrickou
vzdalenost, avSak rozdil je mimo jiné v trakci (elektrickd 3 kV ss/nezavisla), sklonovych
pomérech (rovinatd/kopcovitd), poctu koleji, délce stanic, kapacité apod. Dusledky Spatné
definované trasy by mohly byt pro dopravce velmi fatalni.

Déle je dopravce povinen:

e Navrhnout ¢asovou polohu trasy vlaku vcetné pozadovanych pobytl vlaku v urcitych
dopravnich bodech v¢etné diivodt pobyta.

e Uvést charakteristiku vlaku (druh, resp. kategorii vlaku, maximalni pravidelna
hmotnost, maximalni rychlost, délka, tratové tiidy, profily kontejnerti, rezim brzdéni,

brzdici procenta a jizdni odpory).
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Uvést charakteristiky uvaZzovaného nasazeni hnacich vozidel (HV). Trakce HV
(elektricka stiidava 15 kV nebo 25 kV, elektrické stejnosmérnéd 3 kV nebo nezavisld),
fady, pocty, jejich funkce (lokomotiva vlakova, postrkova, ptipiezni), pozadavek na
pieptah HV apod.

Uvést cCasovy rozsah vyuziti pozadované kapacity drahy (kalendai jizdy vlaku
— denné/vybrané dny, pravidelné/podle potieby, obdobi jizdy od — do).

Uvést druh provozované drazni dopravy (osobni/nakladni).

Uvést druh a rozsah poZadovanych sluzeb. Sluzbami se rozumi vyuzivani trolejového
vedeni na elektrizovanych tratich, cerpacich stanic pohonnych a jinych hmot
pro drazni vozidla, mist nakladky a vykladky, kolejist’ pro sestavovani vlakl a posun,
odstavnych koleji a vyhrazenych prostori k udrzbé. Sluzby lze vyuzit tehdy, pokud
jimi spravce infrastruktury v daném misté disponuje. Nejsou poptavany, jestlize jimi
disponuje sam dopravce.

Uvést dalsi pozadavky na pohyb a manipulaci s kolejovymi vozidly a obsazeni koleji
v obvodech stanic na trase, ptip. minimalni poZadovanou technologickou dobu pobytu
v pohrani¢nich stanicich apod.

Uvést mimotfadnosti na vlaku, jestlize jsou mu vdobé podani zadosti znamé.
Mimotadnostmi se rozumi napfiklad zafazeni mimotfadné zésilky, pieprava
nebezpecénych véci, vojenskd pieprava, pieprava cestujicich ve vlacich nakladni
dopravy (krom¢ pravidelné ptepravy), ptekroc¢eni normativu délky, snizeni rychlosti
vlaku oproti stanovené rychlosti o 10 a vice km/h apod. (SZDC, 2016)

Jestlize se jednd o ad-hoc Zadost o pfidéleni kapacity dopravni cesty, dopravce musi

uvést zamyslenou technologii (Cinnosti se soupravou vlaku) v cilovém dopravnim bodé

¢i v nacestnych dopravnich bodech, ,,pokud je u nich pozadovan pobyt nebo ikon, ktery

znamena pozadavek na jakékoliv obsazeni stanicnich koleji pred prijezdem nebo po odjezdu

vlaku, nebo v pripade, Ze dopravce pozaduje béehem pobytu dalsi soucinnost provozovatele

drahy*. (SZDC, 2016) Tato povinnost je dopravci ukladdna zejména z divodu toho,

aby spravce infrastruktury mohl zajistit vSe pottebné (napiiklad obsazeni pfislusnych

pracovist) pro bezproblémovou jizdu ad-hoc vlaku. Technologie v konkrétnim dopravnim

bod¢ muZe spocivat v odstaveni vozidel, pokraovani pfepravy jinym vlakem nebo pfestaveni

draznich vozidel na vle¢ku nebo manipulaéni kolej. (SZDC, 2016)

55



2.10 Dynamické prvky planovani obsaZené v roénim JR

Neékteré ocekavatelné (¢i dlouhodobé predjednané) vykyvy v pozadavcich na ptrepravu
a nasledné zajisténi kapacit, 1ze eliminovat pomoci zavedeni vlakii jedoucich ,,podle potifeby*
(pp) do ro¢niho jizdniho tadu a jeho zmén. Pokud je v jizdnim fadu zaveden vlak, ktery ma
v kalendafi jizd uvedenou jizdu ,,podle potfeby*“ (pp), znamend to, Ze jsou pro n& bud
Lrezervovany* kapacity nebo je jeho jizda realizovana navic na ukor jinych vykonu (které
jsou provadény jinymi kapacitami nebo pivodné piidélenymi kapacitami v jinych ¢asech).
Pokud jsou pro takovy vlak pp ,;rezervovany“ kapacity navic, tak v ptipadé, ze dany vykon
ani zadny jiny neni realizovén, zlstavaji tyto kapacity (hnaci vozidlo, vozy, strojvedouci,
pridélena kapacita drahy) nevyuzity, ¢imz dochéazi k nehospodarnosti.

V piipadé, Ze je vykon pp realizovan, jsou ,,rezervované* kapacity vyuzity a dochdzi
tak k idealnimu stavu. Tento pfipad vSak neni pfili§ Castym. Jistym feSenim je, Ze dopravce
ma u spravce infrastruktury pouze pfidélenou kapacitu DC, kterou s jistou mirou
pravdépodobnosti vzdy vyuzije a v ptipadé potfeby nad rdmec ptidélené kapacity si o dalsi
zazada v reZzimu ad-hoc.

Ostatni kapacity jsou pfidéleny az v okamziku potvrzeni pozadavku na prepravu
a mohou byt kapacity ziskény

e z,disposice” (HV+LC je k disposici z diivodu odpadlého pravidelného vykonu,
e na ukor jinych vykonti vedenych podle potfeby nebo ad-hoc,

e odejmutim HV+LC z pravidelnych vykont (realizovanych se zpozdénim),

e  zajiSténim kapacit zcela navic.

Vyhodu tohoto zpiisobu lze spatfovat, ze v piipadé odpadnuti pozadavku na prepravu,
1ze pfid€lenou trasu vlaku pouzit pro jiny vlak anebo v horsim piipad¢ zaplatit pouze poplatek
za nevyuziti ptidélené DC.

Ptipad objednani kapacit dopravni cesty a rezervace ostatnich kapacit a jejich nasledné
nevyuziti (ndklady za jejich nevyuziti pterostou naklady na zajisténi ad-hoc) je mimotadné
nehospodarny a jedinym protiopatfenim je kvalitni planovani provozni préce.

Opacnym extrémem je nezajiSténi zadnych kapacit dopiedu a feSeni vSech kapacit
ad-hoc. V takovém piipad¢ lze sice uSetfit na zajiSténi kapacit, ale hrozi zde nebezpeci, ze se
bud’ nepodafii ziskat v€as pozadované kapacity anebo budou k disposici ve Spatné kvalité
(tykd se zejména kapacity DC). ZajiSténi kapacit navic je doprovdzeno vzdy vysokymi

naklady.
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2.11 Operativni Fizeni nakladniho dopravce CD Cargo

Operativni fizeni provozu vychézi z aktualnich informaci, které ma o dostupnych
zdrojich kapacit Dispedersky aparat Cargo (DAC), resp. Rizeni provozu Ceska Ttebova
(RPCT) v danou chvili k disposici prostfednictvim informaénich systémi na strané jedné
a z pozadavkl na jizdu vlakll na strané druhé. Vzhledem k mnoZzstvi informaci, mnoZzstvi
mnohdy protichidnych pozadavkii a mnozstvi provoznich zmén oproti dlouhodobému
jizdnimu tadu, je zfejmé, Ze 1 ti nejlepsi dispecefi vydavaji rozhodnuti na zdkladé okamzitého
usudku a o volbé optimalniho feseni nemiize byt viibec fe€. Jedna se o rychld rozhodnuti,
kterd v danou chvili vyfesi dany pozadavek, avSak tato rozhodnuti mohou byt mimofadné
nehospodarnd. V zasadé¢ dochazi k ¢asteCnému vyieSeni problémové situace anebo pouze
k odsunuti feseni problému do jiného mista, ¢asu ¢i k jinému kompetentnimu zameéstnanci

dispecerského aparatu.

2.12 Ad-hoc vlak v systému dopravce

Za vlak ad-hoc zhlediska vécného nejen pro potieby této diplomové prace je
povazovan kazdy vlak, ktery nejede dle ro¢niho jizdniho fadu nebo jiného dohodnutého
jizdniho tadu. Vlak jedouci podle dohodnutého jizdniho fadu je naptiklad vlak, jehoZ jizdni
fad je dohodnut 14 dnii pfed jeho samotnou jizdou, pii¢emz v tomto obdobi nedojde k zadné
zméng jizdniho fadu ani naplanovanych kapacit.

Ad-hoc vlakem je tedy takovy vlak ktery:

e jede ve zcela jiny as — jede v &ase -3 (naskok) az +20 hodin (zpozdéni), (SZDC,
2016)

e jede ve zcela jiny kalendafrni den (vyuziva jinou trasu ptid€lenou spravcem
infrastruktury — jiz objednanou nebo nové pro tento ptipad objednanou),

e vyzaduje nasazeni jiného hnaciho vozidla (zcela jinou fadu HV, stejnou fadu HV,
ale jiny nez puvodné ptidéleny stroj, pficemz limitujicim faktorem pro nasazeni
daného stroje jsou km zbyvajici do drzby, zpozdéni konkrétniho HV, apod.)

e nedostatecné¢ vyuziva pracovni dobu strojvedouciho nebo vyzaduje nasazeni jiného

strojvedouciho ¢i vice strojvedoucich ke své realizaci, (z divodu zpozdéni ¢i naskoku)

2.13 Analyza planovani ad-hoc vlaki v systému dopravce
Hlavnim pfedmétem diplomové prace je zpracovani problematiky, tykajici se ptimych
odesilatelskych vlakid jedoucich ad-hoc. Tato problematika byla v minulosti ve velké mife

opomijena, napt. na ukor feSeni problému s provozem JVZ. Pozadavky zdkazniki nemohou
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byt z riznych divodi zajiStény vlaky zavedenymi v GVD a planu vlakotvorby. Nachazi se
zde mnoho ovliviiujicich faktorti, jako naptiklad piipluti namoini lod¢€, technologie vyroby
apod. Nékteré z preprav se odehravaji pouze nékolikrat za rok a nelze je zanést do GVD. Jiné
maji nahodily charakter, kdy nelze jednoznac¢né urcit jejich Casovou realizace. Z diivodu
ubytku pfeprav je na nékterych mistech nemozné provadét standardni vlakotvorbu, coz opét
k narlstu pozadavkll na jizdy v rezimu ad-hoc, tak jak je uvedeno v ptedchozi podkapitole.
(CD Cargo, 2013b)

Soudobym trendem je jiz zminiovany pro zékaznicky piistup, kdy se plan jizdy vlaku
upravuje dle prani zdkaznika. Vyvstava vsak riziko, ze pokud by se trasy na dopravni cesté
objednaly jako pravidelné, dopravce zaplati sankce za nevyuzitou/odieknutou kapacitu
a rovné¢z bude plytvat ostatnimi kapacitami. VSechny piipady pozadavka na piepravu, které
neni vhodné, ¢ dokonce je nelze fesit pravidelnymi vlaky, jsou v prostiedi CDC planovany
v rezimu ad-hoc a to v nasledujicich piipadech:

e ucelené vlaky nad ramec GVD,

e ucelené vlaky uvedené v GVD s kalendarem jizdy pp,

e zpozdéné pravidelné vlaky,

e avlaky prepravujici jednotlivé zasilky sestavené nad rdmec GVD a planu vlakotvorby.

Planovani jizd v prvnim a poslednim uvedeném piipad¢ probihd nasledovné. Nejprve
objednatel musi vytvofit objednavku ptepravy, resp. ad-hoc vlaku. Objednavku vlaku
vrezimu ad-hoc musi objednatel (at’ uZ zadkaznik, ¢ organizaéni jednotka CDC) dorudit
nejméne¢ 24 hodin (vnitrostatni pteprava) nebo 48 hod (mezinarodni pteprava) pred
predpokladanym nebo pozadovanym odjezdem vlaku, nejpozdé€ji posledni pracovni den
do 8:00 hod pfed odjezdem vlaku do e-mailové schranky k témto ucelim zvlast ziizené.
Pozdé&jsi objednavky nemuseji byt v€as vytizeny. Podle slozitosti jsou jednotlivé objednavky
feSeny bud piislusnymi zaméstnanci RPCT nebo Odborem planovani kapacit (O14).

Organizacni schéma je uvedeno na obrazku 6.
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Rizeni provozu Ceska Trebova

Oddéleni provozniho Oddéleni tizeni
fizeni (RP/1) provozu nakladnich
vozt (RP/2)

=

Obrazek 6 Organizacni schéma Rizeni provozu Ceské Tiebova (CD Cargo 2016¢, upraveno
autorem)

V ptipadé, Ze nelze zajistit objednavku ad-hoc v pozadovaném rozsahu, odpovédny

.....

vvvvvv

pred jizdou vlaku. I zde existuje moznost pro zaméstnance RPCT pieposlani objednavky
pfimo O14, ktery je nasledné zodpovédny za jeji realizaci.

Objednavka vlaku ad-hoc musi obsahovat idaje o vychozi a cilové stanici, informace
o odesilateli, pfijemci, predavajici a navazujicim dopravci po celé prepravni trase, pohranicni
prechodové stanice, dale informace o délce a hmotnosti vlaku, nazev zbozi, ptredpokladany
¢as podani/odjezdu/piijezdu zasilky a ptipadné mimotadné vlastnosti samotné zasilky (napf.
nebezpecnd pieprava atd.). Objednéani takovéhoto vlaku probihd vyhradné elektronickou
formou. B&Zné zpracovani objednavek jizd ad-hoc provadi RPCT s néaslednou realizaci
prepravy prostiednictvim DISC OR. Objednavky, které jsou zprosttedkované Zakaznickym
centrem (O19), Ize sméfovat ke zpracovani pfimo na Ol4, ktery nésledné realizuje
naplanovani provozni prace prostiednictvim IS EMAN (planovani technologie vlaku)
aIS DISC OR (zajisténi potiebnych kapacit). Z hlediska dtlezitosti jsou vlaky ad-hoc

zafazeny az za vlaky pravidelné. Pokud si zdkaznik pieje prioritni zajisténi jizdy vlaku,
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jenutné poslat pozadavek piislusnému zaméstnanci RPCT (O11/12). Planovani kapacit

zdrojti probiha podle uvedenych schémat na obrazku 7 a obrazku 8. (CD Cargo, 2013b)

Hlavni vozovy
dispecer UDIV pro
danou vozovou fadu

Pozadavek na zajisténi Hlavni kontrolni HDP, HDP-DS, HLD
nakladnich vozi dispecer (HKD) (pro pfislusny obvod)

Zajisténi vozi a jejich
v&asné pfistaveni na
vykon

Zajisténi a piifazeni Zajisténi a pfifazeni
HV pro vlak pomoci personalu pro vlak
DISC OR pomoci DISC OR

Sledovani km prob&hu
Komandugjici PJ Strojmistr PJ HYV do doby pfistaveni Strojmistr SOKV
k tdrzbé

Obrizek 7 Organizaéni schéma planovani kapacit (autor s vyuzitim CD Cargo 2013b)

V pfipad¢ zruSeni nebo zmény pfijaté objednavky vlaku ad-hoc, je objednavatel
povinen o této skutecnosti informovat dopravce opét elektronickou formou. Pokud zruSenim
nebo zménou objednavky ze strany objednavatele vzniknou néklady za jiZz zajiSténé
nalezitosti, technologie a kapacitu drahy, pfislusnd provozni jednotka nebo SOKV je pieda
k dalsimu jednani na Odbor podpory prodeje (O7). Vyrovnani vzniklych nékladi se fesi

v souladu se stanovenymi obchodnimi smlouvami.
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Piifazeni objednavky
Pozadavek na HD-P/KS dle
ad hoc vlak komodity

Pi{jem objednavky Je pracovni v
HDP, HKD,UD |[€ doba RP/12? Zajistovani
nalezitosti vlaku
piislusnym HD-P/KS
ANO
v / Databaze smén
Strojvedouci |« strojvedoucich — pro
Pii biednavk \ dany den (APS)
2 Byl » Tijem objednavky
Analyza objednavky < RP/12 -
Databaze ob&htt
Hnaci vozidla |« lokomotiv — pro dany
\ den (KASO)
o Trasa viaku Databaze tras GVD
Jsou tidaje NE < pro dany den (EMAN,
kompletni? (DO) KADR), ROV
Technologické
ANO ukony > / Pracovni doby
(ptivéseni/ | \ ostatnich zaméstnanct
odvéseni vozil)
Jsou pozadavky NE
splnitelné? Odevzdani/ | Obchodni dohody,
prevzeti vlaku | \ pracovni doby
ANO /
Vozy < \ Databaze vozii UDIV
Jsou pozadavky Zpracovani
sloite? AN O e e I
NE
¢ Jsou .I?Zvil?thOStl NE
zajistény?
Zpracovani | Evidence v Knize ad ||
objednavky RP/12 ” hoc vlaki
ANO
Potvrzeni
objednavky
zékaznikovi
v
Zararz ent d,o Odeslani opatfeni na
il »| v§echna kompetentni |
viaki ad hoc do 14. > A
hodiny pracovisteé

Obrazek 8 Procesni schéma planovani kapacit (autor s vyuzitim CD Cargo 2013b)

2.14 Informacéni systémy pro planovani provozni prace a Fizeni provozu
CDC v ostatnich kapitolach popsanému planovani a piifazovani zdroji (kapacit)

pouziva v nasledujicich podkapitolach popsané informacéni systémy. Nékteré IS zajistuji

pridéleni vSech kapacit do dlouhodobého planu, jiné zase ptifazeni kapacit operativné dle

aktualni situace (DISC OR).
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Na obrazku 9 je vyobrazeno schéma informacnich systémi obsahujici casovou osu

a jednotlivé planované kapacity témito systémy.

Dlouhodobé Kratkodobé Operativni fizeni
planovani (JR) planovani - Sménovy plan
3 dny pied 12 hodin pred
IS KADR jizdou vlaku jizdou vlaku IS KADR

Objednavani tras

Objednavani tras

— IS EMAN Trasy objednané
Tras Obehy / Poiadavekv Vystaveni
Y HVaLC Pevné obehy pativalc Vozidila na vykon
» ISKASO IS APS —

Obrazek 9 Schéma soucasnych pouzZivanych informaénich systémil (autor s vyuzitim Oltis
Group 2017¢, 2017¢, 20171, 2017g)

2.14.1 Planovani tras vlaka pomoci systému EMAN

Systém EMAN slouZi k editaci, modelovani a analyze planu nékladni dopravy. Jedna
se o pocitacovy software, ktery slouzi odboru O14 k ptipravé jednak dlouhodobého planu,
tak k ptipravé kratkodobych planti nakladni dopravy. Prace probihd v grafickém prostiedi,
které je pomérn¢ uzivatelsky piivétivé. Je vhodny pro planovani vlakotvorby — ptepravy
jednotlivych vozovych zasilek, tak 1 pro tvorbu jednotlivych tras ucelenych vlakl. Tvorba
technologie jednotlivych vozovych zasilek je mozna z kazdé stanice vychozi do kazd¢ stanice
cilové na zaklad¢ podrobnych dat o dopravni siti. (Oltis Group, 2017b)

Pro navrh tras vlakli bez ohledu, zda se jedna o vytvatreni navrhu planu vlakotvorby,
¢i jednotlivé trasy vlaki, je potieba pracovat s informacemi umisténymi v databazich. Tento
informacni systém nacte potiebné informace (data o dopravni siti, vykony tarifnich boda,
vyluky, vozové proudy, vlaky, hnaci vozidla, ndkladové polozky apod.) a pomoci vzajemné
propojenych nastrojii Ize s témito daty uvnitf systému pracovat. Veskeré navrhy lze vytvaret
1 pouhym zadavanim prijezdnych bodii geografickych cest klikdnim do grafu dopravni sité
s tim, Ze lze soucasné kontrolovat a upravovat veskeré parametry navrhu. Vysledné navrhy

danych technologii (vazby vlaka, vlakotvorba a vozové proudy) Ize ihned prohlizet, vzajemné
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porovnavat a vyhodnocovat s daty o proudech zasilek z archivu vozovych proudt. Soucasti
je 1 ekonomické vyhodnoceni navrzené technologie. Vytvoiené navrhy je mozné exportovat
v podobé pomtcek GVD a vylukovych opatieni. (Oltis Group, 2017b)

V kontextu celkového planovani provozni prace pro ucelené vlaky jsou vysledkem
procesu prace v tomto systému trasy vlaki, které jsou upraveny na zakladé moznosti kapacity
dopravni cesty, ktera se objednava v systému SZDC IS KADR. Vysledkem jsou komplexni
podkladovéa data grafikonu vlakové dopravy pro dalsi systémy.

Podkladova data jsou poté prenesena do IS KASO, kde je na jejich zdklad¢ planovano
nasazeni lokomotiv (HV) a lokomotivnich ¢et (LC). (Oltis Group, 2017b)

Vstupy
e Data o dopravni siti,
e data o vlacich a hnacich vozidlech,
e data z archivu vozovych proudi,

e plan vyluk.

Vystupy
e  Jizdni fad nakladni dopravy pro aplikaci SPONA (Spojeni v ndkladni doprave),
e matice spojti pro IS UDIV (ustiedni dirigovani vozi),
e data pro fizeni prace vlakotvorné stanice MIS 2/VLASTA,
e pomicky GVD (Plan fadéni ND a Plan vlakotvorby),
e rozkazy o vylukdch (ROV),
e objednavky kapacity drahy — prostfednictvim IS KADR. (Oltis Group, 2017b)

2.14.2 Planovani kapacit pro pokryti tras vlaki pomoci KASO

Systém KASO je komplexni aplikace pro sestavy obéhit HV. Slouzi dopravci
pro tvorbu ob&hti hnacich vozidel (HV) a tvorbu turnusti lokomotivnich et (LC).

Jednd se o pocitaCovy software, ktery slouzi odboru O14 pro tvorbu optimalniho
nasazeni kapacit na pokryti tras vlaka dle jizdniho fadu. Cilem je co nejvice efektivni vyuziti
dopravnich prostiedkli, zejména hnacich vozidel tedy lokomotiv. IS KASO umoziiuje
vytvafeni piehledli o vykonech v naturdlnich ukazatelich pro jednotlivé sledované prvky
(HV, fada HV, trat, relaci apod.). Systém je moduldrn¢ upravitelny dle potfeb dopravce.
Moduly IS KASO pouzivané napiiklad spole¢nostmi CDC a CD jsou ponékud odlisné.

Zakladnimi funkcemi programu jsou editace dopravni sité¢ a zdroji dopravnich

prostiedkd. Informace o depech a hnacich vozidlech, napfiklad druh, technické parametry
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a pocty vozidel jednotlivych fad. Dale pak nasazeni HV na jednotlivé vykony vcetné
automatického nebo ru¢niho sestaveni obéhti a smén lokomotivnich Cet a provoznich
zaméstnancl. Podkladem jsou trasy jednotlivych vlaka vytvoiené v IS EMAN ¢1 IS KANGO
a exportované do IS KASO. Tento systém také umoziuje optimalni vytvareni ob&éht souprav.
Toto je v podminkach nékladniho dopravce funkce vyuzitelnd pouze teoreticky v ne pfiilis
Castych ptipadech sestavovani obéhli ucelenych souprav. Jednd se napiiklad o pfepravy
energetického uhli z Ttebusic do Elektrarny Chvaletice. (Oltis Group, 2017¢)

Jednotlivé moduly IS KASO jsou propojené dalSimi systémy pldnovani a fizeni
kapacit, napiiklad IS KANGO, IS EMAN a IS DISC OR. Propojitelnost jednotlivych

informacnich systému je zajisténa pouzivanou jednotnou datovou strukturou.

Vstupy
e Udaje o dopravni siti a &iselniky,
e 1udaje o hnacich vozidlech (APS),
e udaje o depech a mistech odstaveni hnacich vozidel (APS),

e trasy vlakl (Casy, vychozi a cilova stanice, nacestné stanice a pobyty) jsou pievzaty

ze systému EMAN.

Vystupy
e Piehled nepokrytych vlak,
e piehled vozidel nezatazenych v obchu,
e piehled nasazeni vozidel na vlaky,
e grafické zndzornéni obéht HV,
e turnusy a smény LC a ostatnich zaméstnancil,
e piehled zaméstnanci nezarazenych do turnusu,

e vykonové ukazatele. (Oltis Group, 2017c¢)

2.14.3 Prirazeni kapacit na konkrétni vykony pomoci IS APS

Systém APS je program automatizovaného pracovisté strojmistra. Slouzi odpovédnym
zaméstnancim CD Cargo (zejména strojmistrim v SOKV a PJ) k planovani nasazeni, resp.
pfifazeni zaméstnancli a hnacich vozidel 1 tazenych vozli na konkrétni vykony. Systém

ma tedy dvé ¢asti — personalni a technickou.
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Zikladni funkce personalni ¢asti

Personalni ¢ast pouzivaji strojmistfi pro planovani nasazeni zameéstnancl, zejména
strojvedoucich. Zde IS APS automaticky dba na dodrzovani limiti pracovni doby stanovené
v zdkoniku prace, kolektivni smlouvé CD Cargo a piipadné dalsich piedpisech. Program
je schopen fesit slozité ulohy planovani smén zaméstnancii v nepfetrzitém rezimu se sménami
ruznych délek, nepravidelnymi vykony v ramci pravidelnych turnusi i letmo a nasledné
vyhodnocovat praci zameéstnancu. Cilem je navrzeni obsazeni smén tak, aby se
co nejefektivnéji nakladdalo s pracovni dobou zaméstnanci. Systém je vyuzivan
1 pro hodnoceni dochazky dilenskych zaméstnancii (vstup dat o vykonech ze SAP PM). (Oltis
Group, 2017d)

Zakladni funkce technické ¢asti

Technicka ¢ast je strojmistry pouzivana pro planovani nasazovani konkrétnich hnacich
vozidel i tazenych vozli na konkrétni vykony dle pozadavkd dispeera DAC. V praxi se
nejednd o pfitazeni HV na vSechny vykony, které jsou realizovany do opétovného néavratu
prislusné organizacni jednotce, ale jen o piifazeni konkrétniho vhodného vozidla na prvni
vykon v ramci sledu vykonii. Systém kontroluje pokryti vlak hnacimi vozidly, coz usnadiiuje
praci strojmistra, ktery ru¢i za véasné vystaveni HV s LC na prvni dany vykon. Déle je
ivramci tohoto vykonu HV sLC podiizeno rozhodovani Dispederského aparatu Carga
(DAC). IS APS umoZiiuje strojmistrovi sledovat nasazeni vozidel na vlacich a mistnich
vykonech (posun) s kontrolou kilometrického prob&hu. IS APS sleduje stavy vozidel
—udrzba, pobyty v SOKYV ¢i jinych stfediscich udrzby, pronajmy, vybava vozidel apod.

Ve viech ohledech souvisejicich se samotnym pohybem HV a LC IS APS komunikuje
s Dispeterskym  informa¢nim systémem operativniho fizeni Cargo (DISC OR).

(Oltis Group, 2017d)

Vstupy
e Data ze mzdové agendy,
e data o turnusech z IS KASO,
e data o siti,
e data o vlacich z IS KADR,
e cCiselniky ze SAP CO,
e data online z DISC OR — jizda vlaki pro doplnéni pribhu smény strojvedoucich

— jizda vlakl pro doplnéni prib&hu vykonu lokomotivy na vlacich,
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e data o vykonech ze SAP PM,

e data o stavu lokomotiv ze SAP PM.

Vystupy

e Informace pro DISC OR — nastupy strojvedoucich, vystup lokomotivy na hranice
organiza¢ni jednotky (SOKV, PJ),

e data dochazky pro mzdovou agendu (i pro SAP HR),

e data pro Archiv dat provoznich vykoni (ADPV) za hnaci vozidla i strojvedouci.
(Oltis Group, 2017d)

2.14.4 Provozni Fizeni a planovani vlaki pomoci IS DISC OR

Systém DISC OR je Dispecersky informaéni systém Cargo — operativni ¥izeni. SlouZi
ve spoleénosti CD Cargo dispeeram dispeerského aparatu operativniho fizeni
pro kratkodobé planovani vlaki a ptipravu sménového planu, objednavku ad-hoc vlakd, jejich
odklony a objizdné trasy v celé siti. Jedna se o systém, ktery vznikl vyraznou modernizaci jiz
nevyhovujiciho informaéniho systému ISOR (informaéniho systému operativniho Fizeni),
ktery byl spoleény, jak pro spravce infrastruktury (SZDC), tak pro dopravce (CD a CD
Cargo). 1 spravce infrastruktury SZDC pouziva dnes rovnéz modernizovany systém ISOR
(ISOR RVD - informaéni systém operativniho fizeni — fizeni vlakové dopravy).

(Oltis Group, 2017¢)

Charakteristika informac¢niho systému

Systém DISC OR je nastrojem DAC (hlavni dispeder planovaé, dozoréi provozu
— vedouci smény pro dany obvod, hlavni lokomotivni dispeCer, komoditni specialista) pro
rezervaci a nasazeni HV a LC na jednotlivé vlaky. Systém rezervuje a pfifazuje konkrétni
kapacity bez ohledu na to, zda se jedna o vlaky jezdici dle GVD (vlaky mistni obsluhy
arelacni vlaky mezi sefad’ovacimi stanicemi) nebo jsou to vlaky jezdici dle produktovych
plant ¢i vlaky zavedené zcela ad-hoc. Pro vlaky vedené v rezimu ad-hoc, které neplanuje O14
(pouziti EMAN), slouzi DISC OR jako systém pro jejich kompletni naplanovani a pfitazeni
kapacit. DISC OR je sou¢asti provoznich aplikaci CD Cargo a tizce spolupracuje se systémem
ISOR RVD, coz je systtm pro fizeni vlakové dopravy statni organizace SZDC.
Prostfednictvim DISC OR dochazi k odesilani dotazti na schvéaleni a potvrzeni CDC
naplanované¢ho sménového planu na 6 hodin s vyhledem na dalSich 6 hodin. Jednd se
o plovoucich 6+6 hodin nepfetrzité piipravy provozu — sménového planu. Systémy jsou

vzajemné& propojeny tak, aby podavaly dostatek informaci jak spravci infrastruktury SZDC,
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tak i vlastnim provoznim systémiim jako je PRIS, UDIV nebo APS. Pfisluiny zaméstnanec
piimo rozhoduje o nasazeni vhodného hnaciho vozidla na dany vlak, pfi¢emz dostupna hnaci
vozidla a lokomotivni &ety jsou v DISC OR v aktualni podob& piehledné zobrazena.
Spoluprace systému APS se systémem DISC OR probiha tak, e strojmistr pomoci APS
zajisti pouze v€asné nasazeni vozidla na prvni vykon v rdmci naplanovaného ob¢hu a déle
jsou veskeré zalezitosti tykajici se provozu vozidla administrovany pfisluSnymi zaméstnanci
DAC prostiednictvi systtmu DISC OR. Oba systémy sleduji a upozoriiuji piisluiné
zaméstnance na kilometricky probéh daného hnaciho vozidla a casové moznosti fizeni
strojvedoucich. Po dosazeni kilometrického probéhu se dané HV odebere na tudrzbu
do SOKV a zaroveii je HV odebrano ze seznamu disponibilnich vozidel systému DISC OR.
(Oltis Group, 2017¢)

Vstupy

e  Produktové plany pieprav

e EMAN (Editace, modelovani a analyza planu néakladni dopravy), KANGO
(Komplexni aplikace navrhu grafikonu online) a KADR (Kapacita drahy) — jizdni tad
ND, data sité, ¢iselniky, trasy vlaki.

e CEVIS (Centralni vozovy informacni systém — evidence a sledovani pohybu
zelezni¢nich nakladnich vozl — dosluhujici systém) — rozbor vlaku.

e APORT (Rozbor vlaku a piiprava vlaku pted odjezdem) a COMPOST (Centralni
aplikace pro pfijimani informaci o slozeni vlaku) — Rozbor vlaku, pfipravenost vlaku
k odjezdu.

e (CSV (centralni systém vyluk) — plan vyluk.

e APS (automatizované pracovisté strojmistra) — plan vystaveni na vykon — hnaci
vozidlo, strojvedouci.

e ISOR CDS (Informadni systém operativniho Fizeni, modul Centralni dispe¢ersky
systém) — jizda vlaku.

e DD (Dopravni denik) — jizda vlaku.

e GTN (Graficko-technologicka nastavba — fidici a komunikacni nadstavba nad dalkové
ovladanym zabezpefovacim zafizenim) — jizda vlaku.

e  WIC (webova aplikace CEVIS) — jizda vlaku. (Oltis Group, 2017¢)
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Vystupy pro informa¢ni systémy

GRAPP (Grafickd prezentace polohy vlakll) — poloha vlaku s dalSimi udaji
(HV, LC, apod.).

CEVIS — jizda vlaku.

COMPOST (Systém urceny ke sledovani udajii o sloZeni vlaku a ptipravenosti k jizd¢)
— jizda vlaku.

VLASTA (Vlakotvorna stanice) — jizda vlaku.

UDIV (Usttedni dirigovani vozil) — automatické vystupy.

CSV — skute¢ny pribéh vyluk, vyluka sluzby dopravniho zaméstnance (VSDZ).

APS — nasazeni na vlak HV a LC.

ISOR CDS — skuteény pribéh vyluk, vyluka sluzby dopravniho zaméstnance (VSDZ),
plan vyluk, rozbor vlaku, plan vlakové prace (smeénovy plan, souhlas s jizdou, jizda
vlaku, nasazeni na vlak HV a LC).

DD - automatické vystupy, plan vlakové prace — sménovy plan, souhlas s jizdou,
rozbor vlaku.

GTN — automatické vystupy, plan vlakové prace — sménovy plan, souhlas s jizdou,
poloha vlaku s dal§imi udaji (HV, LC, apod.).

EVAL (Informac¢ni systém Zzelezni¢niho dopravce, aplikace uréena pro dopravce

a speditéry — veSkerd data o vozech, lokomotivich a personalu) — poloha vlaku

s dal§imi udaji (HV, LC apod.). (Oltis Group, 2017¢)

2.15 Situacni analyza soucasného zpiisobu planovani provozni prace

V nasledujicich podkapitolach je uvedena situani analyza soucasného zpusobu

planovani provozu u CD Cargo. Pomoci této analyzy byly identifikovany piednosti

a problémy, které jsou Sifeji popsany a nasledné uvedeny do kontextu s hrozbami

a ptilezitostmi budouciho vyvoje situace. Identifikované problémy jsou vychodiskem pro

sestaveni navrhu uvedeného ve tteti kapitole.

2.15.1 Silné stranky (situac¢ni analyza)

Silné stranky planovani kapacit v soucasnosti jsou shrnuty v tabulce 6 a vysvétleny

v textu této podkapitoly.
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Tabulka 6 Situacni analyza — silné stranky

Situa¢ni analyza — Planovani kapacit v soucasnosti

Dlouhodobé planovani (roéni JR)

Kvalitni informacni systémy

Schopnost operativniho fizeni pfi mimotfadnostech

Uvédomovani si potteby zmény soucasného stredné/kratkodobého planovani

Pro optimalni planovani kapacit, lze vyuzit sitového efektu — rozlozeni zatizeni na jednotlivé
zdroje kapacit

Loajalni zaméstnanci (strojvedouci)

Duveéra zakazniku

Pro zékaznicky ptistup — schopnost flexibilné reagovat na pozadavky zakaznikt

Existence dobré segmentace zakaznikil

Silna spolec¢nost s dobrou technickou zakladnou

Zdroj: autor

CD Cargo stejné jako ostatni dopravci piipravuji dlouhodoby plan provozu. Vystupem
tohoto dlouhodobého planovani popsaného v predchozich kapitolach je hotovy roéni JR,
GVD a pomiticky JR. Jedna se za téchto okolnosti o osvédéeny, relativné snadny a spolehlivy
zpusob planovani optimalniho vyuziti zdroji (kapacit). Je vhodny pro obchodni piipady,
u kterych jsou dlouhou dobu pted ptfepravou znamé pozadavky zajisténi 100 % spolehlivych
dodavek, napt. dodavky uhli do elektriren v zimnim obdobi, kdy CDC planuje a podle
potieby nasazuje ,,posilové® kapacity. Vyznamné je uvédoméni potieb v oblasti sou¢asného
sttednédobého a kratkodobého planovani.

CD Cargo disponuje vhodnymi nastroji pro dlouhodobé planovani kapacit v podobé
informacnich systémt (podrobné¢ popsanych v ptedchozich podkapitolach), které byly
dodavateli vytvofeny na miru potiebam CDC. Jedna se zejména o systémy pro dlouhodobé
planovani, KASO, APS a EMAN a operativni fizeni DISC OR. Tyto informaéni systémy
pracuji se stejnym formatem dat a jsou propojeny. Vyhodou je relativné dobrd a dlouhodoba
spoluprace s dodavatelem informacnich systémi.

ZkuSeni dispeceii dispeCerského aparatu Cargo (DAC) si umi poradit s nahodilymi
provoznimi problémy. V minulosti, pfi malém poctu ad-hoc vlakli zavedenych v kratkém
okamziku pted jizdou bylo operativni fizeni v podobé DAC schopno zastat 1 potfebu vneseni
prvkd dynamického planovani. Dispecer byl schopen relativné optimalné ptiradit kapacity
k nahodile a mimotradné vzniklému pozadavku na jizdu ad-hoc vlaku.

CDC je schopno plnit pozadavky na jizdy vlakti navic mimo JR. Jedna se o pozadavky

na jizdu ad-hoc vlakti. U domluveného ad-hoc vlaku je CD Cargo nasledné do uréitého
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casového okamziku ptfed pozadovanou jizdou vlaku schopno flexibilné reagovat (zména
casové polohy vlaku ¢i trasy) a vynakladat veskeré usili k vyhovéni pozadavkl zakaznikd.
Tim CDC utvrzuje sviij pro zakaznicky pfistup, jehoZ dikazem je dlouhodoba spoluprace
ze stran zakaznikd.

CD Cargo je silnym hra¢em na Zelezniénim dopravnim trhu. Z toho také prameni
v ur¢itych ohledech pomérné silnda vyjedndvaci schopnost vi¢i statni spraveé, odbortim,
ostatnim dopravcim a spravcim infrastruktury. Dikazem tohoto jsou napiiklad loajalni
zameéstnanci napf. strojvedouct.

Pro optimalni planovéani kapacit, lze vyuZit sitového efektu. CDC oproti men$im
dopraveim miize vhodnym a vCasnym pieplanovanim vSech kapacit v uréitém obdobi

minimalizovat vysoké celkové naklady na jizdu ad-hoc vlaku.

2.15.2 Slabé stranky (situa¢ni analyza)
Slabé stranky planovani kapacit v soucasnosti jsou shrnuty v tabulce 7 a podrobnéji

rozepsany v nasledujicich odstavcich.

Tabulka 7 Situacni analyza — slabé stranky

Situa¢ni analyza — Planovani kapacit v souc¢asnosti

Slabé stranky

Kapacitni problémy (problémy se zdroji a jejich kapacitami)

Kvalita informaci a jejich pfedavani uvnitf i vné spolecnosti

Neexistence nastroje pro sttedné/kratkodobé planovani optimalizované kapacit

Spatna organizace stiedné/kratkodobého planovani

Nartst problémii planovani ad-hoc vlakii nad inosnou mez

Nedostatecné nastaveni technologickych procest

Zdroj: autor

Vlivem optimalizace vozidlového parku byla zmensena v dfivéjSich dobach bézné
udrzovana rezerva poctu vozidel. PocCty hnacich vozidel jsou i pies v neddvné dobé
realizovany odkup lokomotiv fady 163 od matefské spoleénosti CD a. s. na hranici
udrzitelnosti. Jistou komplikaci je pii planovani jizdniho tad ve stfedné/kratkodobém
horizontu, nestejnorodost parku hnacich vozidel elektrické trakce (stejnosmérné, stiidave,
vice systémové lokomotivy). Pii planovani je nutné dbat na to, aby byla na vlaky nasazena
lokomotiva schopnd jizdy v useku napdjeném urcitym trakénim proudem a napétim.
Planovani ve stfedné a kratkodobém horizontu je také ovlivnéno kvalifikaci strojvedoucich,

spocivajici ve schopnosti vést danou lokomotivni fadu (kvalifikace fidit dany typ) nebo vést
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vlak na dané trati (poznani trati). Také se zde negativné projevuje dlouhodoby problém
s nizkym rezervnim poctem strojvedoucich.

Kvalitni planovani 1 operativni fizeni musi vychazet z co moZna nejvice relevantnich
informaci. U operativniho fizeni se problémy s kvalitou informaci az na vyjimky nevyskytuji,
jelikoz vétSina znich je provozniho charakteru a pochadzi ze zdroje uvnitf spolecnosti.
U informaci dulezitych pro planovani, zejména to kratkodobé, se vyskytuji zcela zasadni
nedostatky. Jednd se o chybné a nelplné informace o pozadavcich na ptepravu, nebo
o informace piesné, ale v kratkém Casovém obdobi pied jizdou vlaku zménéné. Takovéto
informace zakaznici predavaji piislusnym organizaénim jednotkam dopravce CD Cargo
(odboru O19 Zéakaznické centrum, odboru O14 planovani kapacit &i piimo RPCT). Dany
problém ziejmé caste¢né tkvi v nedostatecném vyzadovani presnéjSich informaci o pfepraveé
ze strany odboru O19. Zminéné nekvalitni vstupni informace jsou naptiklad u ad-hoc vlaki
nestanovené i ,,pozdé upiesnéné pohrani¢ni prechodové stanice, den jizdy ¢i kalendat jizd,
neupfesnéné ¢asy apod.

Zcela zasadnim problémem je neexistence nastroje pro stfedné/kratkodobé planovani
a jeho Spatna organizace — v davné minulosti zavedena praxe planovani ad-hoc vlaki formou
delegovani pozadavki zakaznika na jednotku operativniho fizeni (RPCT), tzv. ,,odveze se za
pomoci rezerv®, bez nasledné kontroly efektivity je dlouhodobé netinosna.

Celkova neefektivita provozu, projevujici se ve zvySenych ndkladech provozu,
je zpusobena napiiklad tim, Ze nejsou stanoveny priority pozadavki na piepravu, resp. jizdu
vlaku v ramci provozniho informacniho systému. Dale pak tim, Ze se dispecefi operativniho
fizeni, se zabyvaji planovanim jednak ad-hoc vlakd jakoz i feSenim zpozdénych vlaku.

Tim dochazi k zahlceni dispecerského aparatu Cargo.

Diisledky mohou byt nasledujici:
e zvySené riziko chyb DAC pii feSeni mimotadnych udalosti,
e chybna rozhodnuti dispecerti pii planovani ad-hoc vlaki,
e chybna rozhodnuti pfi pfifazovani kapacit na vlaky,
e  Zivelné odebirani HV a LC z pravidelnych vlaki pro pokryti pozadavki ad-hoc vlak,
e nevyuzivani produktivni pracovni doby strojvedoucich.
e nasazovani nevhodnych HV (trakce, km do udrzby) na vlaky,
e nasazovani strojvedoucich na vlaky bez ohledu na disponibilni pracovni dobu

a seznani s trati,
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e neschopnost plné vyuzivat jiz objednané trasy a ztoho plynouci platby poplatku
za nevyuzitou/odfeknutou kapacitu spravcei infrastruktury,
e nemoznost garance pieprav Just in time.
Z divodu chybéjicitho nastroje pro stiedné/kratkodobé planovani se projevuje
neschopnost optimalné planovat kapacity v jakémkoli okamziku, v€etné ptifazovani kapacit

v ptipadé mimotadnosti.

2.15.3 Vnéjsi faktory ovliviiujici planovani kapacit

V této podkapitole jsou formou tabulky uvedeny faktory, které¢ na planovani kapacit
u CD Cargo piisobi v soudasné dobé ¢i budou ptisobit v blizké budoucnosti. Faktory uvedené
v nasledujici tabulce 8 komplikuji nejen stiedné/kratkodobé planovani, ale 1 operativni fizeni
a dlouhodobé planovani. Vzhledem k dostatecné vymluvnosti uvedenych hesel nejsou
jednotlivé ohrozujici faktory déle rozpracovavany, tak jako tomu bylo v pfipad€ vnitinich

silnych a slabych stranek planovani kapacit.

Tabulka 8 Negativni faktory ovlivilujici planovani kapacit

Situacni analyza — Planovani kapacit v soucasnosti
Negativni faktory ovlivitujici planovani kapacit

Rostouci konkurence na trhu Zelezni¢ni dopravy, konkurence mezi jednotlivymi druhy
dopravy

Nartst poctu pozadavkl na ad-hoc piepravy

Vycerpana kapacita DC v nékterych usecich zelezni¢ni sité

Narustajici pocet vlakli osobni dopravy

Narustajici asymetrie tras vlakl v jizdnim fadu zptisobena rtiznou rychlosti vlaki

Néroky zédkaznikli (neodpovidajici naroky zdkazniky, nartst nahodilych pozadavki
zékaznikil, nizkd informovanost o podminkach zdkazniki)

Nahodilé pozadavky zékazniki nelze naplanovat do roéniho JR

Stavebni ¢innost na zelezni¢ni siti

Spatny technicky stav Zelezniéni sité

Nizka priorita nakladnich vlak

Ztrata stavajicich zakaznikli (nedodani zasilky v pozadovaném c¢ase — zhorSena dochvilnosti
pravidelnych vlakt

Neochota/neschopnost ze strany SZDC vyhovét pozadavkim CDC na trasy ad-hoc vlakt

Nemoznost uplatnéni nabidkové ceny pro JVZ ¢i kombinovanou dopravu, pokud vlak neni
zaveden do ro¢niho JR ¢i jeho zmény

Spatny piistup ke kapacité DC - neni rezervovéana pro ad-hoc nakladni vlaky

Neexistence jasné koncepce Zelezni¢ni ndkladni dopravy

Smluvni omezeni v piipad¢ oznamovani nastupu zaméstnancli na sménu

Zmény v disledku zavadéni nové legislativy (napf. 4. Zelezni¢niho balicku)

Nerovné podminky v piipad€ poplatku za pouziti DC v silni¢ni doprave

Zdroj: autor
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Kromé& negativnich faktorti také na planovani plsobi faktory pozitivni, které jsou
uvedené v tabulce 9. Jednim ze zasadnich pozitivnich faktort je snizeni ndkladi na pouziti

Zelezni¢ni dopravni cesty od pfiStiho jizdniho fadu 2017/2018.

Tabulka 9 Pozitivni faktory ovliviiujici planovani kapacit

Situacni analyza — Planovani kapacit v soucasnosti
Pozitivni faktory ovliviiujici planovani kapacit

Rostouci trh Zelezni¢ni dopravy a s tim spojené lepsi vyuziti kapacit

Rozvoj ITS v Zelezniéni dopravé a s tim spojené ziskani novych informaci nebo nové kvality
informaci vyuZitelnych pro planovani ¢i fizeni provozu

Legislativni a politicka podpora ZD

Casteéné zrovnopravnéni poplatkii za DC s osobni dopravou od JR 2017/2018

Zavadéni Zelezni¢nich nakladnich koridort (RFC) — nastroj pro zrychleni a zvyseni kapacity
mezinarodni dopravy

Zruseni poplatku za nevyuzitou kapacitu DC na vedlejSich tratich

Deklarovana vstiicnost k ndkladni dopravé ze strany SZDC

Potencial pro posilovani obchodniho podilu v zahranici

Moznost vyuZit kapacity externich dopravct

Rostouci dynamika zmén ro¢niho JR (vétsi Eetnost zmén jizdniho Fadu)

Investice do infrastruktury s tim spojend vyssi vykonnost Zelezni¢niho systému

Zdroj: autor

2.15.4 Souhrn analyzy soucasného stavu

V celém procesu planovani vlivem riznych naruSeni a jinych Ciniteld napf. zmén
pozadavki zdkaznikid na datum, ¢as a trasu piepravy ¢i vlivem mimotddnych udélosti dochéazi
k nesouladu mezi JR (dlouhodoby plan) a skuteénou provozni situaci. Vlivem tohoto je velké
mnozstvi vlaki realizovano v jinych ¢asovych polohach (tzn. se zpozdénim) v ptipadé, ze 1ze
vyuzit piidélené kapacity, nebo zcela mimo dlouhodoby JR formou vlaki navic (ad-hoc).

Liberalizace trhu Zelezni¢ni dopravy pfispivad k narGstu poctu dopravcii a zaroven
poklesu podilu na trhu narodniho dopravce, spole¢nosti CD Cargo. Vlivem tohoto dochazi
k rozdrobeni pifepravnich proudli vrezii jednoho dopravce a zaroven ke znacnym
neefektivitiam u vSech dopravcl. Dochéazi k jizddm lokomotivnich vlakd ¢i prostojim,
ke kterym by za situace jednoho ptivodniho dopravce v mnoha ptipadech viibec nedochazelo.
Dopravciim, zejména tomu narodnimu nezbyva, nez se situaci postavit celem.

Uhrnem je soudasny stav stfednd/kratkodobého planovani ad-hoc vlaki silng
nevyhovujici. Ve velmi kratkém okamziku (v fadu hodin) pted jizdou vlaku dochazi stale
jesté k uptesnovani pozadavki na jizdu vlaku. Zde vSak vznikaji ty nejvétSi neefektivity,

jelikoz veskeré zmény provadi dispe¢er RPCT s pomoci informaéniho systému DISC OR
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ur¢ené¢ho pro operativni fizeni. Vysledkem jsou zcela neoptimalizované zdsahy do ob&hi
lokomotiv, nevyuzivani ptivodné objednanych tras nékterych vlakl a plytvani pracovni dobou
strojvedoucich. Pii¢emz limit, kdy Ize strojvedoucimu zménit a v souvislosti s tim oznamit
zménu ¢asu a mista nastupu na smeénu je jiz 48 hodin pfed uvazovanym nasazenim na sménu.
(CD Cargo, 2016) Problematika smén je feSena opét operativn&. Strojvedoucim, kterym nebyl
zménén ¢as nastupu na sménu je zadana nahradni prace (jizda na jiném vlaku, posun apod.).
Jina moZnost, jak dynamicky pokryt pozadavky v prostiedi operativniho fizeni, je navrhnout
strojvedoucimu jiny ¢as nastupu na sménu. Je zde vSak uskali toho, Ze se zménou musi
strojvedouci souhlasit, a navic je dle kolektivni smlouvy nutno tomuto zameéstnanci
poskytnout ptiplatek ke mzdé dle ¢asového odstupu mezi ozndmenim zmény ¢asu a casem
nastupu na pavodné planovanou sménu. Vyhovovani pozadavkim zakaznikli tedy probiha
gisté na vrub dopravece CD Cargo. Jedna se o kroky neoptimalizované a tim padem s vysokym
dopadem do nakladd. Z pohledu na dosavadni vyvoj poctu ad-hoc vlaki, lze vyvodit zavér,
ze pocet vlakil jedoucich v tomto rezimu bude 1 nadale pfibyvat. Soucasny zpisob planovani
formou delegovani problému na operativni fizeni je pfitom jiz dnes daleko za hranici
unosnosti. Soucasny zplUsob pldnovani musi byt doplnén o dalsi ,,dynamické* prvky.
Soucasné informacni systémy by takto mély byt doplnény nebo by mél byt vytvoren systém

zcela novy pracujici dle algoritmu navrZzeného ve tfeti kapitole této diplomové préce.
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3 NAVRH DYNAMICKEHO PLANOVANI

V nasledujici ¢éasti je popsan navrh informacniho systému Dynamické planovani
(DYPL), ktery je urcen pro stiednédobé a kratkodobé planovani provozni prace v Zelezni¢ni
nékladni dopravé v podminkach spole¢nosti CD Cargo. Navrhovany systém ma za tikol
doplnit zcela chybé&jici prvek v sou¢asném systému planovani, pfidélovani a fizeni kapacit.
Jednak systém bude navazovat na vystupy soucasného dlouhodobého planovani. Ziskanymi
vystupy jsou jizdni fad, resp. GVD, plan fadéni nékladnich vlaki, turnusy strojvedoucich,
turnusy lokomotiv, plany produktovych pieprav, zdkazy nakladky a vykladky v jednotlivych
tarifnich bodech, rozkazy o vyluce, dlouhodobé ramcové smlouvy se zédkazniky obsahujici

pozadavky na zajisténi prepravy uréitymi vlaky apod.

Vychozi idaje pro dynamické planovani jsou

e objednané trasy jednotlivych vlaki (kapacita dopravni cesty),

e turnusy a sménové plany lokomotivnich cet (strojvedoucich),

e obc¢hy lokomotiv,

e sménové plany ostatnich zaméstnancli (zejména vozmistr, posunovaci, vedoucich
posunu, tranzitérli, ndkladnich pokladni apod.),

e stanovené smeérovani ndkladnich vozl (napfiklad sméfovani vozli vhodnych
pro piepravu uhli do uhelnych panvi),

e aktualni pozadavky zdkazniki sdélené bud’ ptfimo dispecertim anebo prostiednictvim
odboru O19 — Zakaznické centrum.

Na navrhovany informac¢ni systém (modul) budou navazovat ostatni informacni
systémy CDC napt. DISC OR a dal§i provozni systémy véetné vazby na informaéni systémy
SZDC.

Piedmétem této diplomové prace neni uréeni, zda se v podminkach CDC bude jednat
o samostatny informacni systém, anebo to bude jeden zmodulti nékterého stavajiciho
informacniho systému napi. EMAN, proto dale v diplomové praci bude pouzivan termin
informacni systém ¢i systém.

Schéma navrhovaného zapojeni systému Dynamické planovani do stavajici struktury

informacnich systému je uvedeno na obrazku 10.
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Dlouhodobé Stiednédobé Kratkodobé Operativni fizeni
planovani (JR) planovani planovani - Sménovy plan
10 dnt pied 3 dny pred 12 hodin pied

1A jizdou vlaku LI jizdou vlaku ISIRADR jizdou vlaku ISKADR

Objednavani tras Objednavani tras Objednévani tras Objednavani tras
IS EMAN | | | Trasy _ | IS DYPL‘+
IS LEIAN objednané DISC OR

Obchy Obghy Pevné T Pozadavek Pozadavek . .
Trasy HV a LC Trasy HY aLC behy Vozy na HY a LC na HV a LC Vystaven} vozidla
| | / l na vykon
»  ISKASO >  ISKASO IS APS —

Obrazek 10 Schéma navrhované struktury informacénich systémt (autor)

3.1 Uc&el navrhovaného systému Dynamické planovani (DYPL)

Zamérem systému je optimalizace hospodafeni s dostupnymi zdroji, které jsou
dlouhodob¢ naplanované a uvadét je do souladu s redlnymi skuteCnostmi, které se vyskytnou
prakticky v jakémkoli okamziku mezi vstupem pozadavku na jizdu vlaku do systému
a pfedanim naplanovanych kapacit vlakti z Databaze pfipravenych vlakli do systému
operativniho fizeni DISC OR. Prakticky by systém mél pii zpracovavani pozadavki na jizdu
vlaku, resp. dil¢im feSeni obchodniho pfipadu (DROP) postupovat ve sledu, v jakém budou
jednotlivé pozadavky na DROP vstupovat do syst¢tmu Dynamického planovani (DYPL).
Pro kazdé jednotlivé DROP bude DYPL, jak je v nasledujicich podkapitolach vysvétleno,
pracovat podle algoritmu, ktery zajisti zakladni provéfeni kapacitnich moznosti, poté
naplanovani kapacit a nasledné pfifazeni konkrétnich kapacit.

Naptiklad jestlize bude v dob¢ delsi nez 1 mésic do systému DYPL vlozen pozadavek
na zajiSténi prepravy ad-hoc z ur€itého vychoziho mista A do cilového mista B, s odjezdem
vx a pfijezdem v x+t, syst¢ém nalezne feSeni pro danou situaci na zakladé¢ predem
stanovenych kritérii. VSechny nésledujici nové vstupujici pozadavky na zajiSténi pfepravy
se vdaném casovém obdobi budou odvijet od moznosti, kter¢é budou vymezeny od
piedchozich naplanovanych preprav vcetné pieprav dle jizdniho fadu. Hlavnim zdmérem je
odstranit manuélni praci dispecert planovact a zjednodusit praci dispecert provozu.

Dal$im casovym obdobim bude kratkodobé planovani, kdy na zdkladé upfesnénych
informaci od zakazniki bude dochazet k pieplanovani kapacit. V idealnim piipadé bude
dochdzet k maximdlnimu vyuziti objednanych vlakovych tras a maximalnimu vyuziti

pracovniho fondu zaméstnancii. V tomto obdobi bude dochazet k pfifazeni konkrétnich HV
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a LC na konkrétni vlaky (trasy) a uvoliiovany do tzv. ,,Dispozice* budou trasy, HV, LC
a ostatni zaméstnanci (OZ).

V poslednim ¢asovém obdobi pied samotnou jizdou vlaku bude dochdzet v ramci
optimalizace vyuziti kapacit k posuntim ¢asti ndstupu strojvedoucich a ostatnich zaméstnanct
na sménu. I zde budou veSkeré nepotfebné kapacity, zejména objednand kapacita DC
uvoliiovana do Dispozice. Cilem je co moznd nejlepSi vyuZiti napldnovanych kapacit
a co nejmensi pocet kapacit uvolnénych do Dispozice.

Dale je ucelem systému DYPL vytvofit co nejdelsi obdobi, ve kterém nebude dochézet
ke zménam v planu nasazeni kapacit, tedy posunout cCasovy okamzik vstupu DROP
do Databéaze ptipravenych vlakl (soucasti DYPL) vi¢i okamziku samotné jizdy vlaku na
casové ose co nejvice ,,doleva®.

V piipadé sttednédobého planovani bude dochézet k zapracovavani zmén pozadavki
na realizaci dil¢itho feSeni obchodniho ptipadu do urcité doby (pfiblizné 50 hodin pted
vypravenim vlaku). Veskeré zmény po uplynuti této hodnoty, které zplsobi vice néaklady,
ptijdou na vrub zakaznika.

V piipadé kratkodobého planovéani (mén¢ nez 50 hodin pfed vypravenim vlaku) bude
systém mozno vyuzivat k optimalizaci skute¢né provozni situace. Dynamické planovani
umozni napiiklad optimalné pfifadit zdroje k danym vlakiim, umozni zvolit misto stfidani
strojvedoucich protijedoucich vlakii na ose, nebo jak jiz bylo uvedeno posunout v rdmci
kolektivni smlouvy jejich nastup na hnaci vozidlo. Tyto kratkodobé planovaci operace
se nebudou zabyvat vozovymi kapacitami, ale optimalizovanym pfifazovanim jednotlivych
zdroji, které jsou jiz ,,v terénu®. Kritérii optimalizace jsou: maximalizace efektivniho vyuziti
pracovni doby strojvedoucich a ostatnich zaméstnancii, minimalizaci prostojii a maximalizace

vyuziti objednanych tras.

3.2 Popis systému Dynamické planovani
Navrhovany systém Dynamické planovani (DYPL) mé sedm zékladnich ¢asti, jejichz
procesy budou podrobnéji rozvedeny v nasledujicich podkapitolach. Tyto Casti jsou uvedeny

na obrazku 11.
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Casti IS Dynamické planovani

Analyza pozadavki na prepravu a zadkladni ovéfeni dostupnosti kapacit

Planovani trasy vlaku na zéklad¢ kapacit dopravni cesty (DC)

Planovani smén strojvedoucich (LC)

| |
| |
] Planovani nasazeni hnacich vozidel (HV) ‘
| |
| |

Planovani smén ostatnich zameéstnanct (OZ)

\ Vyhodnoceni zajisténych kapacit \

Obrazek 11 Zakladni ¢asti navrhovaného systému Dynamické planovani (autor)

3.3 Analyza pozadavki na prepravu a zakladni ovéreni dostupnosti
kapacit

PoZadavky vstupujici do systému se lisi dle charakteru a také dle mista ptivodu. Navrh
pocita se tfemi zakladnimi typy vstupujicich pozadavka, viz obrazek 12.

Prvni je pozadavek, ktery by mél byt nejcetnéjsi. Timto poZzadavkem je zajisténi jizdy
vlaku, ktery vychazi z dlouhodobého planu (JR) s neménnymi disposicemi a jednoduchym
piifazenim nasazenych kapacit k danému obchodnimu piipadu (OP). Konkrétni jizda vlaku
je pak konkrétnim dil¢im feSenim obchodniho ptipadu (DROP). Po aktivaci daného
dlouhodobého pozadavku (pfedpokladem je, ze se jednd o dlouhodobé domluvenou piepravu
a v dostate¢ném piedstihu zadkaznik sd€li datum, kdy ma byt realizovana), dochazi ke vstupu
do systému DYPL. Do této kategorie pozadavkil také patii pravidelné, denné, ¢i téméf denné
provozované vlaky.

Fyzicka realizace dle optimalné naplanovanych kapacit mé pfimou vazbu na vycisleni
a nasledné pfifazeni ndkladi ke konkrétnimu dil¢imu feSeni obchodniho ptipadu. Jinak
feCeno, bude mozné konkrétni piifazeni naklada ke konkrétni prepravé. Toto piifazeni bude
realizovano na zakladé vystupl ze systému operativniho fizeni DISC OR, &i jiného
provozniho informaéniho systému.

Druhym pozadavkem je interni poZzadavek, kterym mulze byt jednak pozadavek
na prepravu prazdnych vozli do mista nakladky zakaznika (op€t s moznosti pfirfadit danou
pouzitou technologii k vynalozenym nakladiim na jeji zajiSténi) a dale pak pozadavek

dopravce CD Cargo na jizdu vlaku pro vlastni potiebu.
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Tieti pozadavek, se kterym navrh pocita, je nahodily jednordzovy ¢i nahodily

opakovany pozadavek na pifepravu, tedy pozadavek na jizdu ad-hoc vlaku. Diléi feSeni
obchodniho ptipadu je zaroveinl v podstaté cely obchodni pfipad.
Analyza objednavky ———» UL NE
Y ) y kompletni?
A ANO
Databaze obchodnich l
ptipadi
) Zakladni provéfeni Databaze kapacit
kapacit
7 o Databaze lokomotiv
Hna dl:
ol vozcia — pro dané obdobi
Pozadavek na
jizdu vlaku
. , Databaze LC

EiR e — pro dané obdobi

Ostatni personal b Databéz,e oz ,

— pro dané obdobi

| Prifazeni priority |
"1 vlaku (014/019)
Trasa viaku Databaze tras GVD,
(DC) ROV, ZAN
(omezeni DC) apod.
Jsou pozadavky

Obrazek 12 Analyza pozadavkl na piepravu a zakladni provéteni dostupnosti kapacit (autor)

Jednotlivé pozadavky obdrZi na zéklad€ informaci od zdkaznika prioritu, s jakou maji
byt feSeny. Priority bude pfifazovat bud’ O19 Zikaznické centrum nebo O14 Planovani
kapacit, a to na zadklad¢ pozadavku na pfesnost prepravy. Priority jsou ovlivnény tim, zdali
je trasa vlaku mezindrodni na zelezni¢nim nékladnim koridoru (RFC). V soucasné dobé
dochdzi k apelovani na dopravce ze strany RFC, aby zlepsili pfesnost vlakii provozovanych
po nakladnich koridorech. (CD Cargo, 2017h) Dalsi prioritu budou mit trasy mezinarodnich
vlak, a to z diivodu toho, aby byly dodrzeny smluvni podminky vii¢i dopravctiim, kteti budou
provadét navazujici prepravu. A nasledné¢ bude priorita ptfifazena dle pozadavki zakaznika
(i pfeprava Just in time). V konkrétnich obchodnich ptipadech je v§ak mozné zménit prioritu

konkrétnich vlakl. Nasledné je nutné zajistit prioritu pravidelnych vlaki zajiStujicich
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pfepravu jednotlivych vozovych zasilek mezi sefadovacimi stanicemi, pfiemz zpozdéni

takového vlaku ma vliv na dodrZzeni piepravnich lhit a také na pravidelnost provozu

manipulacnich vlaki.

Priority vlaki budou tedy nasledujici:

vlaky mezinarodni na RFC koridorech (pozadavek RFC a navazujicich dopravcei),
vlaky mezinarodni mimo RFC koridory (pozadavek RFC a navazujicich dopravci),
vlaky Nex vnitrostatni s poZadavkem zékaznika na v€asnost,

vlaky Pn vnitrostatni s pozadavkem zakaznika na ptesnost,

vlaky mezi sefad’ovacimi stanicemi,

vlaky Mn v systému svozu a rozvozu JVZ.

Po pfifazeni priority zac¢ina proces samotného dynamického planovani. Dochazi

k podrobné analyze pozadavku na piepravu. Nejprve algoritmus provéfi, zda jsou udaje

uvedené v objednavce jizdy vlaku (naptiklad dokumentu ,,Ptihlaska nakladky*) kompletni.

Povinnymi udaji jsou:

Stanice odesilaci,

stanice pfistaventi,

manipulaéni misto a typ manipula¢niho mista,
datum a ¢as nakladky (limit do kdy lze nakladat),
¢islo zbozi dle NHM,

UN ¢islo RID,

typ vozu (vozova fada),

typ vozu (alternativni vozova tada),

vlastnicka znacka vozu (viiz vlastni/cizi/CD Cargo),
pocet vozi,

hmotnost zbozi (v tunach na viz),

kontejnerovy viiz,

vystupni pifechodova stanice,

stanice urceni,

priorita ptepravy,

ostatni tidaje.

(CD Cargo, 2016d)
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Jestlize systém vyhodnoti, ze jsou informace nedostate¢né, dochazi k vraceni
objednavky odesilateli s zadosti o doplnéni chybéjicich rozhodujicich udaji. V pripade,
ze jsou udaje vyhovujici, navazuje krok, ve kterém dochazi k tzv. zakladnimu provéieni
kapacit.

Cilem zékladniho provéteni kapacit je vytvofit rychly pfehled o tom, zda a ptipadné za
jakych podminek, je mozné objednévku splnit. Vstup informaci zajist'uji ptipojené databdze
jednotlivych kapacit. Jednd se o zdroje, resp. kapacity hnacich vozidel, lokomotivnich cet,
ostatniho personalu, dostupnost vozl a kapacity trati.

U hnacich vozidel je provéfovano, zda CDC disponuje vhodnym hnacim vozidlem
a v ptipadé, ze takovym vozidlem disponuje, zda bude v dob& uvadéné realizace ptrepravy
k disposici. Nazorné 1ze nutnost tohoto provéteni uvést na ptikladu, kdy pro uvazovanou jizdu
vlaku bude zapotiebi vicesystémova lokomotiva, vybavend pfisluSnymi vlakovymi
zabezpeCovacimi systémy a schvéalend pro provoz v dané trase, ¢i jeji Casti. Konkrétné
v ptipad€¢ piepravy energetického uhli z Katowic v Polsku do Schwechatu v Rakousku
bez nutnosti pieprahu lokomotivy, je nutné, aby dané hnaci vozidlo bylo vybaveno vlakovym
zabezpeovacim systémem SHP (PKP PLK), LS 90 ¢&i Mirel (SZDC) a Indusi, LZB & ETCS
(OBB Infrastruktur). Dale je pak nutné, aby hnaci vozidlo bylo schopno jizdy pod napajecimi
systémy 3000 V stejnosmérného proudu, 25 000 V a 50 Hz stfidavého proudu a 15 000
V a 16,67 Hz sttidavého proudu. Samoziejmosti je schvaleni provozu vozidla na celé trase.

U strojvedoucich je provéfovano seznani danych usekt trati, jejich pocetni dostatek
a mistni a Casové parametry uvazované smény. V piipadé ostatniho persondlu se provéruji
rovnéz mistni a ¢asové parametry uvazované smeény. Za mistni parametry se povazuje, zdali je
v ur¢itém misté pozadovany zameéstnanec k disposici. Za Casové parametry se povazuje, zdali
vyhovuje ve sménovém planu stanovena pracovni doba zaméstnance.

V piipadé vozil se jedna o zjisténi, zda CDC disponuje dostateénym podtem vozi
specifikovanych vozovych tad, ¢i zda se daji jednoduse opatiit. U trasy vlaku se provéefuje,
zda existuje moznost realizace samotné piepravy s ohledem na technicky stav trati, zatiZeni,
provozuschopnost drahy ovlivnénou vylukovou cinnosti, zdkazy nakladky a vykladky
v daném tarifnim bod¢ (ZAN), ¢i zda je kapacita na danych usecich drah zcela vyCerpana
apod. Jestlize nelze zajistit jeden zuvedenych zdroji, nezbyva, nez vratit objednavku
zakaznikovi a za pomoci dispecera planovace a zakaznického centra se pokusit o nalezeni
vhodného alternativniho feSeni. V piipadé, Zze systém DYPL vyhodnoti, Ze existuji vhodné
zdroje splnujici dané parametry, ozndmi tuto skutecnost zakaznikovi a zapoc¢ne s procesem

zajistovani kapacit pro danou objednavku.
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Pocatek planovani, zajiSténi a pfifazeni kapacit dle navrhu syst¢ému DYPL zaina
rozdélenim dil¢iho feseni obchodniho ptipadu dle jednotlivych komodit, stejné jako je tomu
v soucasné dobé. Toto roz¢lenéni nema pro funkci systému Z4dny vyznam a bylo ponechano
pouze ze dvou diivodd. Prvnim divodem je pfid€leni odpovédnosti a kompetenci
konkrétnimu zaméstnanci (komoditnimu specialistovi, resp. piislusSnému dispecerovi
obsluhujicimu systém planovani) za fteSeni obchodniho piipadu. Druhym divodem
je snadngj§i prace vozovych dispecertt UDIV pii nutnych ruénich zasazich do b&hi vozi
jednotlivych tad. Na rozdéleni DROP dle jednotlivych komodit navazuje samotné zajistovani

kapacit vlaku.

3.4 Planovani a zajiSténi kapacit dopravni cesty

Nejprve bude dle disposic dodanych zakaznikem navrzena trasa vlaku, jelikoz
je zékladnim limitujicim prvkem pfi planovani. Nejvice limitujicim prvkem je proto,
7e planovani tras jednak neni v kompetencich dopravce CD Cargo, nybrz spravce
infrastruktury. Dale, Ze jiz z dlouhodobého planu existuji piidélené kapacity (trasy vlaki),
které je nutné v maximalni mozné mife vyuzit. DalSim divodem pro snahu o maximalni
vyuziti jiz ptidélené kapacity DC je poplatek za nevyuzitou trasu vlaku. Pro dopravce existuje
riziko, Ze nebude mozné ziskat jinou trasu vlaku z divodu vycerpané kapacity, ¢i dostupna
trasa nebude v pozadované kvalité. Poslednim diivodem pro snahu vyuZivat jiz ptidélenou
kapacitu je, ze objednani nové ad-hoc trasy pomoci systému KADR se neptiznivé projevuje
do ndkladli dopravce, resp. zvySuje cenu provedeni DROP. Nasledné po zajisténi vhodné
trasy budou zajistovany vSechny ostatni kapacity. V pribéhu celého procesu provétovani
kapacit dopravni cesty, tedy tras, syst¢tm Dynamické planovani (DYPL) pracuje s databazi
tras IS EMAN a IS KADR. Na konci tohoto procesu je zaneSeni a zarezervovani pozadavku

na trasu opé€t provadéno do pfisluSnych databazi.

3.4.1 Tridéni tras dle typu prepravy

Na pocatku fteSeni kapacity je nacéteni objednanych tras z Databdze tras GVD
ze systému EMAN (CD Cargo). Variantné je mozné nacteni dat z IS KADR. V nasledujicich
krocich se algoritmus snazi nalézt nejvhodnéjsi feSeni, resp. kombinaci tras. Prvnim kritériem
je vyuziti vhodnych tras pro dany typ. Jestlize se jednd o soupravu vezouci jednotlivé vozove
zasilky ¢i skupiny vozl, pro které je mozno vyuzit trasu uréenou pro JVZ, je tato trasa
vyuzita. U této trasy je pro vypocet ceny pouzit produktovy faktor P3 uréeny pro zvyhodnéni

zasilek v ramci svozového a rozvozového systému.
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Jestlize se nejednd o vlak vezouci JVZ, systém provéiuje, zdali se jedna
o kombinovanou piepravu, u které je mozno vyuzit zvyhodnéni v podobé¢ produktového
faktoru P4 pro kombinovanou nakladni dopravu.

V ptipad¢, ze predmétem DROP neni kombinovand pteprava, nésleduje provéieni,
zdali se jedna o mimofadnou pfepravu. V takovém piipadé¢ je algoritmus provéfovani
vhodnych tras ukoncen, jelikoz se jedna o specificky pifipad vyzadujici odborny postup
kompetentnich zaméstnancti odboru O14.

Uvedenym dosavadnim pribéhem jsou vylouceny trasy, které jsou vSeobecné vhodné
pro dany typ pfepravy (viz obrazek 13). Zbyva provérovani béznych tras, u kterych je pouzit
produktovy faktor P2 — nespecifickd nakladni doprava.

Zajistovani kapacit
vlaku Databaze
tras GVD
Trasa vlaku o pro dany | Zvlastni feSeni
(DC) » Reseni DC den » 014
(EMAN,
KADR) ANO

Uceleny vlak
l—» - béZzna trasa
Je to vlak NE Uv)

prepravujici
mimoiadnou
zasilku?

Je to vlak
KOMBI?

Je vlak slozen z
IVZ?

——

Obrazek 13 Schéma tiidéni tras dle typu prepravy (autor)

3.4.2 Proces zajisténi trasy pro uceleny vlak nespecifické nakladni dopravy

Nespecificka nakladni doprava je termin pouzivany pro urceni produktového faktoru
v cenovém modelu, ktery zohlediiuje segmentaci trhu (v tomto piipadé, Ze se nejednd
0 osobni dopravu, svoz a rozvoz JVZ, kombinovanou dopravu a nestandardni vlaky). Tento
ptipad bude v praxi u ucelenych vlakt, které jsou jadrem tohoto navrhu, nejb€znéjsi. Dochazi
k provéteni, zda je v GVD trasa pfimo urcend pro realizaci daného obchodniho ptipadu (jizdu
vlaku). Napftiklad pokud by byla v systému dynamického planovani zpracovavana trasa dil¢i
realizace obchodniho pfipadu (DROP) — jednotliva pteprava energetického uhli do tepelné
elektrarny v Chvaleticich (cilové stanice Re¢any nad Labem) z hnédouhelného dolu u Mostu
(vychozi stanice TrebuSice) — byla by systétmem v GVD hledana a nalezena napiiklad trasa
66361. Tato trasa je ve skuteCnosti piimo urcena pro tyto prepravy. Systém DYPL trasu
ptifadi k DROP a po zajisténi ostatnich kapacit (HV, LC apod.) vysle pozadavek na jeji
aktivaci do systému KADR, jak je uvedeno na obrazku 14.
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Zajistovani kapacit
vlaku

Obrazek 14 Schéma zajisténi kapacit DC pro uceleny vlak (autor)

Pokud DYPL nenalezne vhodnou trasu uréenou pro dany obchodni ptfipad, pokracuje
ve vyhleddvani jinych vhodnych tras s produktovym faktorem P2, vcetné jejich skladani.
Jestlize je nalezena vhodna trasa, ¢i jejich kombinace, probc¢hne stejné jako ptredchozim
pripad¢ k pfirazeni tras a jejich aktivaci. Pokud nelze ani kombinaci tras s faktorem P2
sestavit vhodnou trasu, DYPL pfistoupi k provéfovani tras s ostatnimi faktory (P3 pro JVZ
a P4 pro kombinovanou dopravu). Pokud je nalezena vhodna kombinace, je v nasledujicim
procesu zajiSténa zména parametri uvazované trasy prostiednictvi IS KADR. Soucasti

je ptifazeni trasy pro dany DROP a nésledna aktivace trasy (viz Obrazek 4).
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Nelze-li pozadavku na zajis$téni trasy vyhoveét ani timto zpiisobem, prechazi algoritmus
na krok posledni, a to, ze bude vyslan pozadavek do IS KADR na provéteni a zajisténi ad-hoc
trasy. Tento proces by mél byt spustén jen v nejnutnéjSich ptipadech anebo v ptipadech,

kdy se jedna o narazovy pozadavek na ptepravu (ad-hoc vlak).

3.4.3 Proces zajiSténi trasy pro uceleny vlak kombinované dopravy, vlak vezouci
JVZ a lokomotivni vlak

U dil¢ich realizaci obchodnich ptipadi, kde je pfedmétem piepravy souprava slozena
zJVZ ¢i se jednd o soupravu kombinované dopravy, se postupuje nasledovné. DYPL
provétuje moznost vyuziti a nasledného prifazeni vhodné trasy ur¢ené pro dany DROP,
jestlize trasu nenalezne, pokusi se nalézt jinou trasu vhodnou pro dany typ ptepravy. Pokud
se ani tento pozadavek nepodafi splnit je dalSim krokem prizkum ostatnich tras a jejich
kombinaci na dané relaci. V ptfipad¢ nalezeni vhodnych kombinaci nésleduje stejny postup,
jako je uveden u piipadu ,,bézného* uceleného vlaku, tedy po zajiSténi ostatnich potifebnych
kapacit je trasa pfitazena k DROP a aktivovana. Na konci procesu zajisténi lokomotiv
a strojvedoucich dochazi opét k procesu zajisténi dopravni cesty pro lokomotivu, kterd neni
v Case a misté potieby pro dany vlak. Tyto kroky probihaji obdobnym zpiisobem jako proces
zajisténi kapacit dopravni cesty a pro zjednodusSeni procesniho schématu toto v ném neni
zvlast zakresleno.

NE——>

Je moznost vyuzit
objednanou trasu ¢&i jiné
volné trasy v GVD pro
wz?

Je moznost vyuzit
jiné volné trasy v
GVD?

Je vlak sloZen z
vZz?

ANO
ANO

l Regeni DC
A 4 — A
Objednéni nové Vyuziti »
vhodnych tras VyuZiti trasy S -
trasy (IS “ch Zajistovani kapacit
KADR) uvedenych v pro JVZ vlaku
GVD
Trasavlaku | | |
DC
A 4 (DO
Databaze tras
—— >» GVDpro <
dany den
Databaze
tras GVD
pro dany

den
(EMAN,

Konec procesu
e . 2 KADR)

Obrazek 15 Schéma zajisténi kapacit DC pro JVZ (autor)
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NE——»
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objednanou trasu ¢i jiné
volné trasy v GVD pro

Je moznost vyuzit
jiné volné trasy v
GVD?

ANO Je vlak KOMBI?

KOMBI?

ANO
ANO .
l l Reseni DC
A 4 o A
s g 2 Vyuziti
Ob]ter(;lslan(llélove vhodnych tras Vyuziti trasy ZaiiEtovani kapacit
Y uvedenych v pro KOMBI Ui P
KADR) GVD vlaku
Trasa vlaku
(DO)
Databaze tras
£
/ Databaze
| tras GVD
| prodany
| den

| (EMAN,
KADR)

Konec procesu

Obrazek 16 Schéma zajisténi kapacit DC pro KOMBI (autor)

3.5 Planovani nasazeni hnacich vozidel a lokomotivnich Cet

Planovani nasazeni kapacit zdroji v podobé hnacich vozidel (lokomotiv)
a lokomotivnich et (strojvedoucich) probiha po zajisténi vhodné trasy vlaku. Dynamickeé
planovani kapacit HV a LC probiha v jistych ohledech spole¢né, jelikoz HV bez LC
je nepouzitelné a naopak. Rozdilem je, na coz je bran zietel, Ze strojvedoucim muze byt

planovan a piifazen vykon pouze v rozsahu pracovni doby a fondu pracovni doby.

3.5.1 Spolupracujici databaze

Limitujici podminky nasazeni lokomotivnich cet jsou soucéasti Databdze smén
strojvedoucich, ktera je umisténa ve stavajicim systému APS. Dalsi databazi, ktera se podili
na planovani téchto vlakovych néleZitosti, je Databaze ob&hi lokomotiv, umisténa
ve stavajicim systému KASO. Oba informacni systémy jsou popsany v piredchozi kapitole.
Vychodiskem muiZe byt systém pon€kud inspirovany procesy v silni¢ni doprave, napiiklad
systtme RAAL, ktery bude spocCivat ve zfizeni spoletné¢ databaze hnacich vozidel
a lokomotivnich cet, ktera umozni sdileni a spolecné vytéZovani kapacit. Fakt, Ze ani

spole¢nost CD Cargo nema v soucasné dob¢ problém na svijj vlak (samoziejme na smluvnim
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zaklad®) nasadit HV externiho dopravce doklada situace z 25. bfezna 2017, kdy lokomotiva
osobniho dopravce Zelezni¢nej spoloénosti Slovensko byla nasazena Ostravskou dopravni
spole¢nosti na vlak CD Cargo. (CD Informaéni systémy, 2017)

Dalsi databazi, se kterou navrh poéita je databaze osobnich automobild v majetku CD
Cargo. Tyto automobily by mohly byt pouzity strojvedoucimi a ostatnimi zameéstnanci,
v ptipadech, kdy neexistuje moznost dopravy na misto vykonu prace. Vyuzivani osobnich
automobiltl v soucasné dobé je u spole¢nosti CD Cargo b&znou praxi.

Dynamické planovani do budoucna automaticky predpoklada spolupraci se zminénymi
databazemi. Tyto databaze jsou nad ramec standardniho planovani a proto, zde nejsou dale

rozvedeny.

3.5.2 Proces zajiSténi kapacit hnacich vozidel a lokomotivnich ¢et

Provéfovani dostupnych zdrojit HV a LC a piifazeni vhodného HV a LC na konkrétni
vykon probihd v kratkém obdobi pied jizdou vlaku v nasledujicim potradi. Nejprve jsou
provétovany HV a LC, které budou v daném ¢ase a na daném misté k disposici z diivodu
zrueného jiného vykonu. Nasledné jsou provéifovany HV a LC, které budou k disposici
v definovaném dosahu (Casovém ¢i kilometrickém). Jako posledni budou provétovany
kapacitni moznosti HV a LC vlakid CDC konéicich v misté a piijatelném &ase spolu
s moznostmi externich dopravet. U viech LC, které budou provéfovany, dojde ke kontrole
vyuzitelné doby vykonu strojvedouciho (jak dlouho muze vést vlak) a ke kontrole seznani
trati. Nasledovat bude kontrola vyuzitelnosti HV obsazeného danym strojvedoucim
spoc¢ivajici zejména v provéfeni kompatibility napajeciho systému, schvaleni vozidel
k provozu na dané trati, vybaveni ptisluSnym zabezpeCovacim zatizenim, trakcnich vlastnosti
apod. Déle dojde k provéfeni mozného kilometrického probéhu do doby udrzby. V ptipadé,
ze je provéifované vozidlo vyhovujici, je pfifazeno k danému DROP, tedy vykonu na vlaku.
Pokud vozidlo nevyhovuje, otdZe se DYPL databaze, zda byly provéfeny vSechny mozné
varianty. Pokud nebyly provéfeny viechny varianty, vybere systém v pofadi dalsi HV a LC
aprovede vysSe uvedeny kontrolni proces. Pokud jsou provéfeny vSechny mozné
kombinace, ptesto nebylo nalezeno zddné vhodné HV obsazené strojvedoucim, dojde zadost
do databaze APS k objednani HV a LC navic. Tyto kapacity budou pfifazeny a vystaveny
na vykon z provozni zalohy SOKV ¢i PJ, a tudiz se opét jedna o nejdrazsi moznou nasazenou
kapacitu. V zavéru algoritmu zajisténi HV a LC dojde k rezervaci kapacit do doby zajisténi
dal§ich nalezitosti potfebnych pro realizaci DROP. Cely proces je graficky znazornén

na nasledujicim schématu.
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Zajistovani kapacit vlaku
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Databaze kapacit

\ 4

Provétovani dostupnych
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Databaze kapacit

A
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Obrizek 17 Schéma zajisténi kapacit HV a LC (autor)
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3.6 Planovani nasazeni ostatnich zaméstnancu

Planovani nasazeni ostatnich zaméstnanci provozu, napiiklad posunovych cet

ve sttednédobém a kratkodobém horizontu v soucasnosti neni s vyjimkou jednorazovych

opatfeni provadéno témét viibec.

Jedna se zejména o nasledujici zaméstnance:

e vedouci posunu,
e posunovac,

e vyhybkaf,

e vozmistr,

e tranzitér,

e nakladni pokladnik

Planovani nasazeni a Ukona

probihat po zajiiténi vhodné trasy vlaku, HV a LC. Na zakladé trasy vlaku bude vytvofen

pozadavek na mista a ¢asy nasazeni ostatnich zaméstnanc.

provadénych ostatnimi zaméstnanci dle navrhu bude

Zdrojem informaci pro Dynamické planovani jsou Databaze smén OZ, nové

navrhovand databaze silni¢nich vozidel (jiZz zminénd u plénovani lokomotivnich cet

v predchazejici podkapitole) a nové navrhovand Databaze OZ externich dopravci.

Zajistovani kapacit
vlaku

Ostatni
zameéstnanci

\ 4

(02)

Provéfovani dostupnych
kapacit OZ

OZ v misté a Case

OZ v dosahu

Databaze kapacit

Databaze silni¢nich
vozidel

Databaze smén OZ

Databaze smén OZ
externich dopraveu

NE

Provéfeny
ySechny varianty?

AN Pfitazeni OZ k

vlaku

Objednani OZ
navic

Obrazek 18 Schéma zajisténi kapacit OZ (autor)

Databaze kapacit

Databaze silni¢nich
vozidel

Databaze smén OZ

Databaze smén OZ
externich dopravcu
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Provéfovani dostupnosti kapacit OZ (viz obrazek 18) probiha podobné jako u LC.
Ostatnim zaméstnanciim muze byt planovan a pfifazen vykon pouze v rozsahu pracovni doby
a fondu pracovni doby. Jestlize DYPL provéfovany OZ nevyhovuje, algoritmus pokracuje
v provétovani dalSich zaméstnanci do té doby, nez provéti vSechny zaméstnance (véetné
zaméstnancli externich dopravci). V pfipadé nalezeni vhodného OZ, systém tohoto
zaméstnance piifadi ke konkrétnimu DROP a zarezervuje kapacitu v databazich do doby
prubéhu nasledujicich procesii zajisténi kapacit. U DROP, kdy se pozadované misto vykonu
nachézi na pracovisti bézn¢ neobsazeném zadnym zaméstnancem ¢i jiném misté, a pritom toto
misto, je z ¢asovych diivodl jinym zplisobem dopravy nez silni¢ni dopravou nedostupné, lze
k dopraveni OZ na toto misto pouZzit osobni automobil. Opét zde plati, jiz v piechéazejici

podkapitole o zajiiténi HV a LC, uvedena praxe Provozni jednotky Brno.

3.7 Planovani nasazeni Zelezni¢nich nakladnich vozi

Prvnim krokem algoritmu zajiSténi kapacit nakladnich vozii je zjisténi, zda zakaznik
k naklddce a ptepravé pouzije vozy ve vlastni rezii nebo bude pozadovat ptistavbu vozl
v drZeni spole¢nosti CD Cargo. Pokud si zékaznik zajisti vozy sam, algoritmus zde konéi. Zde
je nutné poznamenat, Ze pro dalsi feSeni kapacit vozli, jsou mozné dve varianty.

Prvni variantou je, Ze syst¢ém Dynamické planovani bude pouze =zastfeSovat
provéfovani a planovani kapacit nasazeni vozi a samotné logické jadro véetné persondlniho
obsazeni bude jako doposud zajistovat IS UDIV.

Druhou variantou zajiStovani vozovych kapacit, je vypusSténi aktivni prace dispecert
UDIV pfi planovani kapacit a uprava systému UDIV, tak aby spolupracoval s DYPL jako
zdroj informaci. Optimalizace automatického sméfovani vozi by bézela stile v systému
UDIV.

Vseobecny postup je nasledujici (viz obrazek 19). Jestlize zdkaznik pozaduje vozy
vdrzeni CD Cargo, Dynamické planovani pfedd pozadavek Dispederovi RP/2 pro danou
vozovou fadu (rozddleni dle komodit) do systému UDIV anebo hled4d v piipadé druhé
varianty samo v databazi UDIV. Piisluiny dispeder pomoci systému UDIV provéii dostupnost
pozadované vozové fady a vrati odpovéd do systému Dynamické planovani. Jsou-li vozy
k disposici, dojde v DYPL k rezervaci a ptitazeni vozi k danému DROP (vlaku). Dynamické
planovani provéfuje dostupnost kapacit v databazi UDIV p¥imo. Jestlize vozy dané vozové
fady k disposici nejsou, DYPL prozkoumad, zdali je zdkaznikem, ¢i jinym subjektem (napf.
019) definovana alternativni vozova tfada. Pokud alternativni fada vozi neni stanovena,

je nutné, aby dispecer Dynamického planovani kontaktoval zdkaznika. Jestlize alternativni

90



vozova fada definovana je, DYPL vysle pozadavek zpét dispederovi UDIV na provéfeni
dostupnosti alternativni vozové fady. V piipadé druhé varianty systém DYPL opét proveéri
dostupnost alternativni vozové tady sam. Proces se opakuje do té doby, dokud nejsou
provéieny vSechny varianty nebo neni nalezena dostupna vozova kapacita. Jestlize nedojde
k nalezeni k vhodné kapacity, dispeCer DYPL kontaktuje zdkaznika a dohodne varianty feSeni
problému. Jestlize dojde k nalezeni volné kapacity v podobé alternativni vozové fady,
je rezervovana v databazi vozi a po provedeni dalSich nezbytnych krokli mimo proces
zajisténi vozl je tato kapacita pridélena k danému DROP. Ve vétsiné piipadi prifazeni
vozovych kapacit CD Cargo vyvola interni pozadavek na zajisténi p¥istavby vozii na misto
nakladky. Toto pfistaveni se bude realizovat opét n¢jakym vlakem, ktery je opét potfeba
naplanovat, ¢imZ se algoritmus dostdvd na samotny zacatek v podob& provéfovani vSech
kapacit, tak aby vSe prob¢hlo podle vytvotfeného planu. Tento interni pozadavek bude rovnéz

mozné piifadit k pivodnimu dil¢imu feSeni obchodniho ptipadu.

Zajist'ovani kapacit
vlaku
ANO
NE
NE
ANO
E

1

NE

-NE

Obrazek 19 Schéma zajisténi kapacit vozi (autor)
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3.8 Vyhodnoceni procesu zajiSténi kapacit

Zavérecnou cCasti procesu dynamického planovani ¢i pfifazeni kapacit zdroji
je vyhodnoceni samotného procesu uvedeného na obrazku 20. StéZejni je zhodnoceni, zda se
podafilo zajistit vSechny potifebné kapacity. Pokud se tak nestalo, je nutné objednavku
zakaznikovi vratit a navrhnout mu alternativy. Jsou-li vSechny naleZitosti zajiStény, dochézi
k odeslani navrzené technologie do syst¢tmu E-KALK. Zde dochazi k vypoctu naklada
na dané DROP, porovnani scenou dohodnutou se zdkaznikem a vynosy plynoucimi
zrealizace DROP. Jestlize E-KALK vyhodnoti navrzenou technologii DROP jako
nevyhovujici, dojde k vraceni objednavky zakaznikovi a jsou nabidnuty varianty feSeni
s moznosti Upravy pozadavkl na prepravu. V opacném piipade, kdy je technologie daného
DROP vyhovujici dojde k zatazeni DROP do Databaze piipravenych vlaki (stfednédobé
planovani) nebo dojde k zatazeni do Denniho planu vlakt ad-hoc (kratkodobé planovani)
a aktivaci prisluSnych kapacit (zejména dopravni cesty). V urCity casovy okamzik pted
vypravenim vlaku dojde k pfenosu dat z databdzi na vSechna kompetentni pracovisté
a nasledn¢ dojde k pienosu naplanované technologie do Dispecerského systému operativniho

fizeni. Nasledné dochéazi k samotné realizaci prepravy. O jejim prubéhu je zakaznik

informovan.
Databaze OZ
Databaze tras
Databaze HV a LC GVD pro
dany den
sou nalezitosti
zajistény?
NE
Zatazeni do . .
Denniho planu Zakazer DROI? Je DROP
N < (vlaku) do Databaze |€—~ANO o
vlaki ad hoc do 14. e vyhovujici?
hodiny
\ 4 R X
Ve stanovené dobé
Odeslani opatfeni na nacteni dat z
vSechna kompetentni > Databaze —>
pracovisté ptipravenych vlakt
do DISC OR

Obrazek 20 Vyhodnoceni procesu zajisténi kapacit (autor)
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4 EKONOMICKE A PROVOZNI ZHODNOCENI
NAVRHOVANEHO RESENI

V této kapitole je vypracovano ekonomické a provozni vyhodnoceni navrhovaného
feSeni — informacéniho systému Dynamické planovani. Jelikoz se jednd o navrh procesniho
schématu, podle kterého bude probihat planovani provozni prace v zZelezni¢ni ndkladni
dopravé, nelze z pochopitelnych diivodit demonstrovat provozni a ekonomické ptinosy piimo
a v plné 8ifi. Zhodnoceni je tedy provedeno na nékolika ptikladech, které vychazeji z redlnych
provoznich stavlli. Zasahy navrhovaného systému znamenaji ekonomickou a ¢asovou usporu,
ktera je na nékolika ptikladech vypoctena a porovnana vici stavu, pokud by zasah IS DYPL
nebyl proveden. Navrhovany informaéni systému je komplexni néstroj, ktery bude muset byt
vytvofen specializovanym dodavatelem softwaru. Uvadéné piiklady optimalizace provozni
prace nejsou tedy vytvofeny funkénim vzorkem tohoto IS. Byly provedeny manualné
za pouziti MS Excel, na zaklad¢ nahodnych, zpétné analyzovanych dat z provozu, ziskanych
pfimo z informaénich systémti SZDC a CD Cargo. Jinymi slovy, uvazované optimalizace
provozu jsou provedeny vzdy ve vybraném okamziku. Provozni a ekonomické zhodnoceni
je provedeno oproti stavajicimu stavu. Disledkem zmény planu pomoci algoritmu
Dynamického planovani v daném okamziku dojde k fetézové reakci na sebe navazujicich
ukonil. Logicky pak nelze dale provadét zmény v jizdnim fadu a vyhodnocovat oproti

skutecnosti, jelikoz by se jednalo o rozhodovani na zaklad¢ neredlnych skutecnosti.

4.1 Uplatnéni dynamického planovani

Zelezni¢ni nékladni doprava, jakozto odvétvi narodniho hospodafstvi, které propojuje
jind odvétvi tohoto hospodafstvi, ve kterych se produkuji rliznorodé komodity, podléha
vliviim a pozadavkiim jednak odesilatelii zasilek, jednak piijemct zasilek a dale na ni plisobi
bezprostiedni vlivy dalSiho okoli. VSechny tyto faktory (vCetné nahodilych) se v dnesnim
turbulentnim prostfedi vétSinou nepfiznivé promitaji ve stanoveném jizdnimu fadu
a v disledku toho zpisobuji nepravidelnosti v dopravé, zejména zpozdéni, kterd negativné
ovliviiuji efektivitu zelezni¢niho dopravce. Obrazek 21 ndzorné demonstruje nejcastéjsi
piipad narueni JR v nakladni dopravé — opozdény pfijezd vlaku do stanice, ve které ma byt

provedena vymeéna strojvedoucich. Pro vysvétleni je pouzit smysleny piiklad.
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DYPL: Zména nastupu
1. L na sménu

Obrizek 21 Naruseni JR zpozdénym piijezdem vlaku s vyménou strojvedoucich (autor)

Dle JR mé néakladni vlak Pn &islo 2 piijizdét do stanice Arnostovice v 5:59 hod.
V 6:02 hod. nastupuje na sménu strojvedouct, ktery s timto vlakem bude odjizdét ze stanice
Arnostovice v 6:30 hod. Z riiznych diivodd, at’ uz na strané zdkaznika (naptiklad pozdni
pfedani soupravy dopravci), ¢i vlivem jinych okolnosti (mimofadnosti v dopravé), je tento
vlak o 240 min opozdén. Opozdénym piijezdem dochdzi ke vzniku situace, kdy vlak Pn 2
odjede z Arnostovic az v 10:30 hod. Do své cilové stanice Cidlina dorazi misto 9:35 hod.
az ve 13:35 hod. Nemtize dojit k ptechodu nalezitosti (HV a LC) na protism&mé jedouci vlak
Pn 1 s odjezdem v 12:35 hod. ze stanice Cidlina.

Opatienim ke zmirnéni zpozdéni je nalezitosti vlaku Pn 2 v cilové stanici Cidlina
neprodlené pfedat na vychozi vlak Pn 1. Odjezd vychoziho vlaku Pn 1 bude v 14:00 hod.
a jeho zpozdéni bude 1:25 hod. Jizdni doba mezi stanicemi Cidlina a Arnostovice ¢ini 5 hodin
a2l minut. Celkova stanovend délka smény strojvedouciho je 11 hodin a 58 minut.
Vyuzitelna pracovni doba strojvedouciho v rdmci jeho smény na daném obratu, je po nastupu
na Pn 1 pouze 4 hodiny. Z uvedeného vyplyva, ze vlivem opozdéného piijezdu prvniho

z vlakli do stanice nastupu strojvedouciho (Arnostovice), dochazi k situaci, kdy tento
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strojvedouci nemiize vést obratovy vlak Pn 1 az do své cilové stanice ArnoStovice.
Ocekavany ptijezd tohoto zpozdéného vlaku Pn 1 je do cilové stanice az v 19:21 hod, tedy
l hodinu a 21 minut po skonfeni pracovni doby strojvedouciho. V souladu
s pracovnépravnimi predpisy je mozné, aby prvni strojvedouci pokracoval v jizdé po uplynuti
11 hodin a 58 minut. Prodlouzeni je mozné pouze do 19:02 hod. (maximalni délka smény
strojvedouciho je 13 hodin), av§ak z divodu absence vhodného mista pro vysttidani, je jizda
tohoto strojvedouciho nezddouci. Pokracovani v jizdé by si vynutilo odstaveni vlaku pied
19:02 hod. v nécestné stanici, odkud by byla Spatné realizovatelnd rezijni (Rg) jizda
strojvedouciho do mista ukonéeni jeho smény. Maximalni délka smény véetné Rg jizdy je
15 hodin (13 hodin vykon a 2 hodiny Rg jizda). Pro dokonceni jizdy vlaku Pn 1 je tedy nutné
strojvedouciho v nécestné stanici Bfezinka vystiidat strojvedoucim jinym. Tento druhy
strojvedouci je bud’ odnat ze svého vykonu (protoze priorita vlaku Pn 1 je vyS$$i nez priorita
vlaku, ze kterého byl strojvedouci odebran), anebo byl do sluzby povoldn navic. V obou
ptipadech feSeni vzniklé situace se jednd o komplikaci provozu, kterd zplsobuje narast
naklada dopravce.

Piestoze dle zvyklosti dispederit Rizeni provozu Ceska Tiebova, by situace byla
feSena, bud’ tak, ze strojvedoucimu by bylo ozndmeno, ze je vlak opozdén a musi pockat
na jeho pfijezd nebo by byl pfidélen na jiny vykon, ktery neni pokryt nalezitostmi, IS DYPL
postupuje jinak. Reseni popsané situace pomoci IS DYPL po vyhodnoceni viech moznych
variant, dle v pfedchazejici kapitole popsan€¢ho algoritmu, je nasledujici. Jelikoz neexistuje
v databazi jiny vhodny vykon, na ktery by mohl byt dany strojvedouci pfidélen a navic
je zafazen vrezimu letmo, systém rozhodné o zmén€ ndstupu prvniho ze strojvedoucich
na sménu. Informace o pfedpokladaném zpozdéni vlaku je znama jiz ve 23:00 hod. aje
neprodlen¢ pfedana danému strojvedoucimu. V soucasné dob¢ pokud jiz dojde k informovani
strojvedouciho o zméné nastupu na smeénu, je tato informace preddna telefonicky. V dohledné
dob¢ bude informovani mimo telefonického sdé€leni, probihat také formou zaslani informace
do tabletu, ktery bude mit strojvedouci k disposici doma.

Tim, Ze strojvedouci nastoupi na sménu az v 10:30 hod, vznikne dopravci uspora,
ktera je vycislena v nésledujici tabulce. Jelikoz je informace piedana v dobé nad Sest hodin
pred nastupem na sménu, je strojvedoucimu, dle platné kolektivni smlouvy, pfiznana odména
500 K&. Uspora vnikne tak, Ze posunutim asu nastupu na sménu strojvedouci zvladne béhem
smeény vykonat jizdu obou vlakl a druhy strojvedouci nemusi sviij vykon na vlaku Pn 1 viibec

nastoupit. Cistd spora se vypocte tak, ze od uspory zpiisobené zménou planu odecteme
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odménu 1. strojvedouciho. Na zaklad¢ vypoctu provedeného v tabulce 10 je uspora vycislena

na 1383,33 K¢.

Tabulka 10 Uspory optimalizace pomoci IS DYPL

‘ Vyhodnoceni Gispor posunu nastupu LC na sménu

Bez zasahu IS DYPL

Biezinka Udalost Zacatek Konec Trvéani Naklady [K¢]

1.LC 2)% é;zg:‘) 17:56|  19:21 1:25:00 708,33

2.1LC Jizda Pn 1 17:00 19:21 2:21:00 1 175,00

Celkem 1 883,33

Optimalizace IS DYPL — zména nastupu 1. strojvedouciho na sménu

Arnostovice inigs tupu I[\I?;lady E;Z:Zp I[)J%)lglia[Ké] Cista uspora [K¢&]
23:00 500 10:30 1 883,33 1 383,33

Vychodiska

Piivodni nastup 6:30

Hodinova sazba mzdy 500 | K¢

Odména za piescas 0,33 | (%)

Odména za zménu nastupu 500 | K¢

Zdroj: autor

Nasazenim IS DYPL pro vyfeSeni neocekdvané zmény pozadavki zakaznika

v kratkém obdobi pfed jizdou vlaku na dojezdy vlakl do cilové stanice, tak jako je uvedeno

na obrazku nize, umozni dopravci dosahnout stejné uspory jako v predchazejicim piikladu.

Jedné se totiz o variantu stejné¢ho problému, ovSem tento piiklad je zalozen na skutecné

situaci. Rozdilny je vSak postup pfeneseni odpoveédnosti za vzniklé ndklady — pfi¢ina zmény

JR leZi na stran€ zakaznika.
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\ Disposice, rezervace, pfifazeni zpét na 66363

Obrazek 22 Posun jizdy vlaku do nové casové polohy na zékladé pozadavku zakaznika
(autor)

Naklady v daném piikladu vznikaji tak, ze HV jiZ bylo vystaveno na vykon z SOKV
a tudiz bézi Casové naklady vykonu stanovené v K¢ na hodinu pro danou lokomotivni fadu.
Vzniklé¢ naklady, 1ze na smluvnim zakladé¢ vymaéhat po jejich pavodci. Jelikoz se vSak
spoleénost CD Cargo snazi naklady eliminovat, IS DYPL situaci na obrazku 22 bude fesit dle
algoritmu popsaného ve tfeti kapitole.

Modry vlak 66363 je dle pozadavku zdkaznika pteveden do nové polohy, kterd
je zvyraznéna cervenou barvou. IS DYPL po vyhodnoceni dostupnych kapacit pfesune HV
do tzv. Disposice, kde je uvolnéno pro libovolné pouziti na jiny vykon, piesto je vSak
rezervovano pro dany vykon. Strojvedoucimu je ve stejné chvili posunut nastup na smeénu tak,
jako v pfedchozim ptikladu. Po prohledani databéazi vlakii, pro které neni zajisténo HV a LC
vSak neni nalezeno jiné vhodné pouziti HV a ani jiné HV pouzitelné pro presunuty vykon.
Algoritmus zpét pfifadi lokomotivu zpét na vlak 66363. Pomoci systému EMAN a DISC OR
byla provéfena bezkoliznost navrhovaného feSeni systémem DYPL. Naklady uvedené

v nasledujici tabulce 11 Ize nauctovat zdkaznikovi a to v celkové vysi 2 280,68 K¢.

Tabulka 11 Néklady uctovatelné zdkaznikovi dle optimalizace IS DYPL

‘ Vyhodnoceni opatieni IS DYPL

Bez zasahu IS DYPL
Subjekt Udalost Zacatek Konec Trvéni [hod] Naklady [K¢]
HV tady 363 Vystaveni na 5:30 9:30 4 780,68
vykon
LC Jizda 5:30 9:30 4 2 000,00
Celkem 2 780,68
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‘ Vyhodnoceni opatieni IS DYPL

Optimalizace IS DYPL — Zména nastupu LC na sménu
. , Naklady Novy Uspora DYPL | Cista tspora
Subjekt Info o nastupu [K&] néstup (K&] [Ké]
LC 22:00 500 9:30 2 780,68 2 280,68
Vychodiska
Ptivodni nastup 6:30
Hodinova sazba
HV 363 195,17
Hodinova sazba mzdy 500 | K¢
Odména za prescas 0,33 | (%)
Ofimena za zménu 500 | K&
nastupu

Zdroj: autor

z nichZ pomoci v pfedchézejici kapitole popsanych algoritmi, vybere to nejlepsi.

4.2 Obchodni pripad jako soucast dynamického planovani

Provozni a ekonomické zhodnoceni je vychazi z pozadavkt Odboru planovani kapacit
014 spole¢nosti CD Cargo, které je vypracovano na obézich nakladnich vlaka druhu Pn, které
personalné zajistuje provozni jednotka Usti nad Labem, provozni pracovisté Usti nad Labem
— zapad. Hnaci vozidla dle lokomotivniho ob&hu zaji§tuje SOKV Usti nad Labem.

Zminény lokomotivni obéh se sklada ze ctyi sudych a ctyf lichych Pn vlakd. Sudé
vlaky (66360, 66362, 66366, 66368) zajistuji piepravu prazdnych souprav ze stanice Re¢eny
nad Labem ptes Usti nad Labem zapad vnéjsi nadrazi do stanice Tiebusice. Liché vlaky slouzi
k prepravé energetického uhli ze stanice Washington sefad’ovaci nadrazi (Tiebusice) pies Usti
nad Labe zapad vjezdové nadrazi do stanice Redany nad Labem. Ze stanice Reeny nad
Labem je pomoci vlecky obsluhovéana tepelna elektrarna Chvaletice. Dle dlouhodobého planu
(JR) se jedna o osm part vlakil. Uvedeny lokomotivni obéh je na obrazku 23, na kterém jsou
zpracovany béhy lokomotiv a také smény strojvedoucich. Dany ob¢h je tfidenni, a tudiz jsou
k jeho zajisténi zapotiebi tii HV. Turnusovou fadou HV v tomto ob¢hu je fada 122 (elektrické
stejnosmérné lokomotivy). Prvni turnus hnaciho vozidla je oznafen jako 122 001 aje
vybarven modrou barvou. Druhy turnus HV je oznacen jako 122 002 a je vybarven ¢ervenou
barvou. Posledni turnus je oznacen ¢islem 122 003 a je na obrdzku zvyraznén zelen€. Nastupy
na sménu a konce smén jsou umistény do stanice Usti nad Labem zapad, které je standardnim

mistem nastupu na sménu a je vybaveno zazemim pro strojvedouci.
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V nasledujicich podkapitolach je na provoznich situacich, které se odehraly

dne 13. 2. 2017, demonstrovano fungovani IS DYPL a zaroven je u nich vycislen dopad

zvolenych opatfeni. Pro porovndni efektivity je nejprve nutné vycislit nidklady provozu

dle stanoveného jizdniho tadu, dale pak skute¢né naklady na provoz vuvedeném dnu

a nakonec samotnou Usporu dosazitelnou za pomoci IS DYPL.
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Obrazek 23 Lokomotivni obéh dle JR (autor dle podkladt CD C)
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4.3 Zhodnoceni provozu dle jizdniho Fadu

Néklady na zajiSténi provozu jednoho turnusového dne dle obéhu uvedeného
v predchozi podkapitole jsou uvedeny v nasledujicich tabulkdch. Mzdové naklady
na strojvedouci jsou vypocteny v tabulce 12 dle vzorce (3). Tabulka obsahuje udaje
o jednotlivych sménéch, casech nastupu a koncti smén a také celkovy pocet hodin stravenych
na smén¢. Hodinova sazba pro vykon strojvedouciho je stanovena na 500 K¢ za hodinu.

Souhrnem jsou mzdové naklady na tyto strojvedouci ve vysi 36 483,3 K¢.
CN na strojvedouciho = pracovni vykon (hod) * hodinova sazba [K¢] 3)

Tabulka 12 Mzdové néklady strojvedoucich

Mzdové naklady na strojvedouci na jeden provozni den

Sména Vlak | Vlak | Nastup | Konec Hodin Minut MZdO\[II‘zg]é klady

1| 66363 | 66366 5:05| 14:28 9 0,38 4 691,67
2| 66362 | 66367 9:12| 17:46 8 0,57 4 283,33
3| 66367| 66360, 17:46| 5:36 11 0,83 5916,67
4| 66365| 66368 9:02| 20:52 11 0,83 5916,67
5| 66369| 66362 22:59| 9:12 10 0,22 5108,33
6| 66366| 66369| 14:28| 22:59 8 0,52 4 258,33
7| 66368 | 66363 20:52| 5:05 8 0,22 4108,33
8| 66366| 66365 5:06 9:30 4 0,40 2 200,00

Celkem 36 483,30

iehoitka Hodinova 500 | Ke/hod

Zdroj: autor

Nasledujici tabulka 13 uvadi naklady na hnaci vozidla. V tomto piipadé se jedna
pouze o HV tady 122, jejichz ndklady jsou v celkové vysi 22 498,18 K¢ na cely obéh tvofen
ttemi lokomotivami. Ve vykonu jsou HV celodenné a jejich probéh je celkem 1 675,2 km.

Celkové naklady na tato HV byly vypocteny dle nasledujiciho vzorce.
NP HV = sazba na hod. vykonu * pocet hodin + probéh HV * pocet HV [K¢] (4)

Tabulka 13 Provozni ndklady HV

‘ Naklady na provoz hnacich vozidel

Rada Sazba za hod. Pocet Sazba Probéh HV Pocet Celkem
HV vykonu hodin [K¢/km] [km] HV [KC]
122 157,06 24 11,18 16752 3 22 498,18

Zdroj: autor
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Tabulka 14 vy¢isluje naklady na uziti Zelezni¢ni dopravni cesty loZenym vlakem

o hmotnosti 2500 hrt. Dtlezité je zde tsekové rozdéleni celé trasy a to vlivem rozdilnych

kategorii trati, od kterych se odviji rozdilné koeficienty. Dal§Sim vyznamnym vstupujicim

parametrem je délka jizdy po trati dané kategorie, jemuz jsou téz pfifazeny riizné parametry.

Ostatni parametry vychdzeji z aktudlniho ProhlaSeni o dréze. Dil¢i soucty Gisekovych poplatki

jsou nasledné secteny a udavaji celkové naklady na uziti dopravni cesty pro jeden vlak.

Pro ¢tyfi vlaky se tato ¢astka zvysi na 120 276,89 K¢.

Tabulka 14 Naklady na uZziti dopravni cesty loZenym vlakem

Néklady na uziti dopravni cesty — loZzeny vlak

Washington sef. n.

Usek (Tiebusice) Nymb“r_kgl?r'l LGB Refla’iy

— Nymburk hl. n. -
Délka jizdy po trati dané kategorie 159 253 20,5
Zakladni cena 21,5 21,5 21,5
Kategorie trati 3 2 1
Koeficient trati 1 1,12 1,15
Produktovy faktor p2 p2 p2
Hodnota produktového faktoru 1 1 1
Specificky faktor S1 2400 -2 599 2400 -2 599 2400 -2 599
S1 hodnota 6,39 6,39 6,39
Specificky faktor S2 (ETCS) ne ne ne
S2 hodnota 1 1 1
Cena za usek [K¢] 21 844,22 3 892,94 3 700,10
Pocet vlaki 4
Naklady za jeden vlak celkem [K¢] 29 437,26
Naklady za vSechny vlaky (4) [K¢] 117 749,04

Zdroj: autor

Tabulka 15 taktéz zndzornuje vycisleni nakladu na uziti dopravni cesty, avSak s tim

rozdilem, ze jsou zde uvedeny parametry pro prazdny vlak o hmotnosti 750 hrt. Zachovany

zustavaji parametry kategorie trati spolu s koeficienty a produktovy faktor. Rozdilné jsou

hodnoty u specifického faktoru, ktery se méni v zavislosti na hmotnosti vlaku a délce jizdy

po trati ve sméru opacném, ve kterém se vzdalenost o 4,6 km a to z diivodu jiného smérovani

vlaku ve stanici Usti nad Labem a umisténi stanice Washington sefad’ovaci nadrazi.
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Tabulka 15 Naklady na uziti dopravni cesty prazdnym vlakem

Néklady na uziti dopravni cesty — prazdny vlak

Usek Recany n. L. — | Kolin — Nymburk Nymbu:Fk hl. n. —
Kolin hl. n. Trebusice

Délka jizdy po trati dané kategorie 20,5 253 163,6
Zakladni cena 21,5 21,5 21,5
Kategorie trati 1 2 3
Koeficient trati 1,15 1,12 1
Produktovy faktor p2 p2 p2
Hodnota produktového faktoru 1 1 1
Specificky faktor S1 700-799 700-799 700-799
S1 hodnota 1,76 1,76 1,76
Specificky faktor S2 (ETCS) ne ne ne
S2 hodnota 1 1 1
Cena za usek [K¢] 6 190,62 1 236,72 1 170,85
Pocet vlaki 4
Niéklady za jeden vlak celkem [K¢] 8 598,20
Niaklady za vSechny vlaky (4) [K¢] 34 392,80

Zdroj: autor

Néklady na ptidéleni kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty jsou uvedeny v tabulce 16.

Pfi vypoctu se postupuje v souladu se vzorcem (1) uvedeného v kapitole Cena za prid€leni

kapacity drahy. Pro vypocet jsou urCujici parametry stanovené¢ho kalendate (celkovy pocet

provoznich dnti stanoven na 364) a vzdalenost pozadované trasy v km.

Tabulka 16 Naklady na ptidéleni kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty

Naklady na ptid€leni kapacity drahy

Viak ;;}:;hc(;m Cilové stanice Elfjg]eilenost I[\I?é(]lady za rok I[\Ilélglady za 1 den
66360 | Re¢any n.L. | Tiebusice 209,4 7 015,20 19,27
66363 | Washington | Re¢any n.L. 204,8 6 978,40 19,17
66362 | ReCany n.L. | Tiebusice 209,4 7 015,20 19,27
66361 | Washington | Re¢any n.L. 204,8 6 978,40 19,17
66364 | Re¢any n.L. | Tfebusice 209,4 7 015,20 19,27
66365 | Washington Reéany n.L. 204,8 6 978,40 19,17
66366 | Re¢any n.L. | Tiebusice 209,4 7 015,20 19,27
66367 | Washington Reéany n.L. 204,8 6 978,40 19,17
66368 | Re¢any n.L. | Tiebusice 209,4 7 015,20 19,27
66369 | Washington | Re¢any n.L. 204,8 6 978,40 19,17

Pocet

provoznich 364 Celkem 69 968,00 192,22

dnu

Zdroj: autor

102




Celkové ndklady na jeden den provozu (viz tabulka 17) jsou souhrnné vycisleny
na 240 457,07 K¢&. Jednotlivymi zahrnutymi polozkami jsou mzdové naklady strojvedoucich,
naklady na provoz hnacich vozidel, naklady trak¢ni energie v zavislosti, zda se jedna

o prazdny nebo lozeny vlak a ndklady na pfidéleni a uziti kapacity dopravni cesty.

Tabulka 17 Celkové naklady na den provozu dle JR

‘ Celkové naklady na jeden den provozu

Polozka Naklady [K¢]
Strojvedouci 36 483,33
Néklady na hnaci vozidla 22 498,18
Elektricka energie — prazdné vlaky 11 008,75
Elektricka energie — lozené vlaky 35 604,89
Ptidéleni kapacity DC 192,22
Uziti kapacity DC — prazdné vlaky 34 392,80
Uziti kapacity DC — lozené vlaky 120 276,89
Celkem 260 457,07

Zdroj: autor

Hodnoty uvedené v predchazejicich tabulkach jsou hodnoty, které odpovidaji provozu
na zakladé jizdniho fadu. Ve vypoétu nebyly na zakladé pozadavku CDC zohlednény naklady
na zelezni¢ni ndkladni vozy. Jejich vySe navic nema Z4dny vliv na Uspory dosaZené

Dynamickym planovanim.

4.4 Ekonomické a provozni zhodnoceni vybraného provozniho dne

Tato podkapitola se zabyva ekonomickym a provoznim zhodnocenim uskute¢nénych
jizd vlakl oproti stanovenému grafikonu vlakové dopravy. Uskute¢néné jizdy vlakl jsou
znazornény na obrazku 24. Jsou zde uvedeny smény (nastupy a konce) jednotlivych
strojvedoucich, jejich stfidani a fady pouzitych hnacich vozidel. Taktéz se na obrazku nachézi
trasa (66364), ktera byla objednana ad-hoc.

V nésledujicich tabulkach jsou uvedeny pouze hodnoty polozek nékladud, které jsou
variabilni v zavislosti na zvolen¢ situaci. Jedna se o naklady na strojvedouci, ndklady na hnaci
vozidla a ndklady na pfidéleni Zeleznicni dopravni cesty. Ostatni naklady ziistavaji neménné,
a proto jiz nejsou dale uvadény, viz piedchozi kapitola. Skute¢né naklady

dopravce konkrétnich dnil jsou vlivem jiz zminovanych Cinitelti ponékud odlisné.
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Obrazek 24 Pribeh smén na vlacich vedenych HV 363 066 (autor)

V redlném provozu byla vyuzita celkem ¢tyfi hnaci vozidla fad 122, 123, 363.0 a 130.
Jejich nakladové zatizeni je uvedeno v tabulce 18. Pro vypocet je nezbytné pouZit sazby
za hodinu vykonu a ujeté kilometry, které jsou rozdilné podle piislusnych tad hnacich
vozidel. Jak je ztabulky patrné, nejnikladnéjSim bylo HV ftady 363.0. V porovnani
s hodinovymi néklady ostatnich stroji se jednd o nejdraz$i moznou volbu (195,17 KCc).
HYV (363.0) do planovaného obéhu s levnéjsimi HV (fada 122) nevadi. OvSem jen do té doby,
dokud controlling CDC nezaéne v budoucnu porovnavat naklady na skute¢né diléi realizace
obchodnich piipadii (DROP), tedy jizdy vlaki, s ndklady predpokladanymi a dohodnutymi
se zakaznikem pro dany OP. V tuto chvili k tomu nedochazi a ani nevyplynul pozadavek

na to, aby se timto zabyvala tato prace, proto tato problematika neni v praci dale rozvadéna.

Tabulka 18 Naklady na hnaci vozidla

‘ Naklady na provoz hnacich vozidel

Rada Sazba za hod. Pocet Sazba Prob¢h HV Pocet Celkem

HV vykonu hodin [K¢/km] [km] HV [KC]

122 157,06 21 11,18 414,20 1| 7929016
123 129,05 26 13,35 437,00 1 9189,25
363.0 195,17 27 12,32 667,00 1 13 487,03
130 123,85 4.5 12,47 157,00 1| 2515115
Celkem X 78,50 X 1 675,20 4| 33120,41

Zdroj: autor

104




Tabulka 19 dava ptehled o vysi mzdovych ndkladi, které byly vyvoldny béhem
jednoho provozniho dne. Nastupy a konce smén strojvedoucich jsou rozdéleny dle
jednotlivych vlakti. Z tabulky je ziejmé, Ze pracovni doba strojvedoucich je velmi rozdilna.
K velkym komplikacim dochézi pii zpozdénich vlakd, nebot LC, byt jeité nejsou
na stanovisti a nevedou vlak, konzumuji hodiny z fondu pracovni doby. Poté nejsou schopny

dokon¢it jizdy vlakt do cilovych stanic a je nutné nasadit kapacity LC dalsi.

Tabulka 19 Mzdové néklady jednoho provozniho dne

‘ Mzdové naklady na strojvedouci na jeden provozni den

Vlak HV Relace Nastup | Konec Hodin Minut | Mzdové n. [K¢]

66364 | 130 029 | Retany n.L. 14:33 4 0,88 2 441,67
Nymburk 19:26

66364 | 130 029 | Nymburk 16:32 5 0,32 2 658,33
Usti n.L. zap. 21:51

66364 | 363 066 | Usti n.L. zap. 20:43 7 0,82 3 908,33
Usti n.L. zap. 4:32

66369 | 363 066 | Usti n.L. zap. 4:02 3 0,75 1 875,00
Zabofti n.L. 7:47

66368 | 122 029 | Zaboiin.L. 12:23 4 0,60 2 300,00
66364 | 363 066 | Zaboii n.L. 16:59

66364 | 363 066 | Usti n.L. zap. 18:04 6 0,15 3 075,00
66367 | 363 066 | Usti n.L. zap. 0:13

66367 | 363 066 | Usti n.L. zap. 23:43 3 0,62 1 808,33
Reéany n.L. 3:20

66367 | 122 029 | Washington 19:10 4 0,75 2 375,00
Usti n.L. zap. 23:55

66367 | 122 029 | Usti n.L. zép. 23:20 4 0,42 2 208,33
Recany n.L. 3:45

66368 | 122 029 | Zabofiin.L. 11:30 3 0,33 1 666,67
Usti n.L. zap. 14:50

66368 | 122 029 | Usti n.L. zap. 13:02 5 0,00 2 500,00
Trebusice 18:02

66366 | 123 014 | Re¢any n.L. 2:40 5 0,18 2 591,67
Usti n.L. zap. 7:51

66366 | 123 014 | Usti n.L. zap. 5:05 6 0,25 3 125,00
66365 Usti n.L. zap. 11:20

66365 | 123 014 | Usti n.L. zap. 11:05 8 0,90 4 450,00
66364 | 363 066 | Usti n.L. zap. 19:59

66365 | 123 014 | Zaboftin.L. 18:36 8 0,10 4 050,00
66366 Usti n.L. zap. 2:42

Celkem 41 033,33

Vychodiska Hodinova sazba 500 | K¢/hod

Zdroj: autor
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Celkové mzdové néklady za cely provozni den jsou pro spole¢nost CD Cargo ve vysi
41 033,33 K¢.

Nasledujici tabulka 20 poskytuje ptehled nakladii spojenych s nevyuzitim kapacity
dopravni cesty, tedy ze vlak v objednané trase nejel. Konkrétné se jednalo o trasy vlaku
66363, 66362, 66367 a 66368. Tyto naklady vznikaji rozporem mezi rozhodnutim dispecera
a disponibilnimi pfipravenymi soupravami. Pivodni trasa dle JR byla vyuzita jizdou
lokomotivniho vlaku na zakladé ptedpokladu dispedera, Ze preprava z Redan nad Labem
do Ttebusic neprobéhne. Tento piedpoklad byl zcela mylny a nakonec byla pro pfepravu

v relaci Re¢any nad Labem — Ttebusice objednana trasa ad-hoc.

Tabulka 20 Néaklady nevyuZité kapacity provozniho dne

| Naklady na nevyuziti kapacity dréhy

P. ¢. | Trasa gggg g:ttiegorle [Slzél/)\?lkm] Vikm | Naklady na nevyuzitou DC [K¢]
nl 66363 |Retany n.L. | 1,2, 3 7 30 210,00
n2 66362 | Trebusice 1,2,3 7 43 301,00
n3 66367 |Retanyn.L. | 1,2, 3 7 21 147,00
n4 66368 | Trebusice 1,2,3 71 2048 1 433,60

Celkem 298,8 2 091,60

Zdroj: autor

Tabulka 21 Naklady na ptidéleni kapacity zelezni¢ni dopravni cesty ad-hoc ,,pod 3 dny*
‘ Naklady na ad-hoc trasu "pod 3 dny"

P.¢. | Vlak Vychozi stanice Cilova stanice Vzdalenost [km] Naklady [K¢]
1 66364 Reéany n.L. TrebusSice 209,4 1220,00
Celkem 209,4 1220,00

Zdroj: autor

Z tabulky 20 a tabulky 21 jsou evidentni ndkladové ztraty. Dne 13. 2. 2017 doslo
k neprojeti tras vlakti 66363, 66362, 66367 a 66368. Tim doslo k vyvoldni néakladt
na nevyuzitou kapacitu drahy v celkové vysi 2 091,60 K¢. Pokud by k tomuto nedoslo, mohlo
naopak dojit k uspote nakladli na ad-hoc trasu, které ¢ini 1 220 K¢. Bohuzel k t€émto krokiim
nedoslo a sumarni ndklady jsou 3 311,6 K¢.

Jak jiz bylo zminéno, vybrané nakladni vlaky, az na vyjimky, jezdi ve zcela jinych
gasovych polohach, tedy zpozdéné oproti pravidelnému JR. Zpozdéni nékterych vlakd,
jak doklada tabulka 22, dosahuje az 1 095 minut, coz je pfiblizné 18,25 hodiny. Z udaji
v tabulce vyplyva, ze nékteré trasy vlakd, které byly u SZDC objednany do dlouhodobého JR,
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nebyly ve zkoumaném obdobi pouzity a naopak, nékteré byly objednany formou objednavky

ad-hoc pomoci IS KADR.

Tabulka 22 Zpozdéni vybranych nakladnich vlakt

Skutecny provoz Dlouhodoby plan (JR)
PoL. | yiai | Cllova PHijezd Pozn. |POT|viak | CllOVA Pijezd
¢ stanice C. stanice
12.2.2017
66366 | Trebusice 15:47
66368 | Trebusice 22:34
gl 66369 | Redany n.L. 2:41
13.2.2017
Recany n.L. |13.02.2017 12:56 (+615) 3| 66360 | Trebusice 6:14
Tiebusice 13.02.2017 07:23 (+936) nl | 66363 | Redany n.L. 9:35
Re¢any n.L. |13.02.2017 19:10 (+302) n2 | 66362 | Tiebusice 11:15
Trebusice 13.02.2017 16:12 (+1103) 66365 | Reany n.L. 14:08
Trebusice 13.02.2017 21:10 (+546) | KADR 66366 | Tiebusice 15:47
Trebusice 13.02.2017 18:52 (+758) n3 | 66367 | Reany n.L. 22:23
Recany n.L. |14.02.2017 03:01 (+278) n4 | 66368 | Trebusice 22:34
Trebusice 14.02.2017 03:37 (+710) 66369 | Recany n.L. 2:41
14.2.2017
Tiebusice 14.02.2017 10:37 (+263) 7166360 | Trebusice 6:14
Recany n.L. |14.02.2017 10:55 (+494) n5 | 66363 | Reany n.L. 9:35
Recany n.L. |14.02.2017 13:49 (-19) n6 | 66362 | Trebusice 11:15
Tiebusice 14.02.2017 16:08 (+244) | KADR 66365 | Reany n.L. 14:08
Tiebusice 14.02.2017 22:43 (+416) 66366 | Tiebusice 15:47
Recany n.L. |15.02.2017 00:05 (+102) 66367 | Reany n.L. 22:23
Recany n.L. |15.02.2017 04:19 (+98) 66368 | Tiebusice 22:34
Wl 66369 | Recany n.L. 2:41
15.2.2017
13| 66360 | Trebusice 6:14
66368 | Tiebusice 15.02.2017 05:46 (+477) 66363 | Reany n.L. 9:35
66363 | ReCany n.L. |15.02.2017 11:39 (+124) 66362 | Trebusice 11:15
66360 | Trebusice 15.02.2017 14:18 (+484) 66365 | Reany n.L. 14:08
66365 | ReGany n.L. |15.02.2017 14:08 (v&as) 66366 | Trebusice 15:47
66362 | Trebusice 15.02.2017 18:06 (+456) 66367 | Recany n.L. 22:23
66366 | Tiebusice 15.02.2017 20:41 (+294) 66368 | Tiebusice 22:34
66367 | ReGany n.L. |15.02.2017 22:48 (+25) XY 66369 | Recany n.L. 2:41
66368 | Tiebusice 17.02.2017 05:51 (+482)
oIt 66369 | Reany n.L. |16.02.2017 08:41 (+360)

Zdroj: autor s vyuzitim PRIS

Trasa vlaku s pofadovym ¢islem nl a s cilovou stanici ReCany n.L. vyuzita pouze

v useku Washington — V. Osek a dale vlak pokracoval pod cislem 62223 az do cilové stanice.

Vlak 66362 (potadové Cislo n2) s cilovou stanici TiebuSice vibec trasu nevyuzil a byla

vyuZita vlakem z Kolina do Biliny se zpozdénim 700 minut. Do cilové stanice Regany n.L. jel

vlak 66367 (potadové Cislo n3), ovSem ze stanice Bilina. Trasa vlaku 66368 (n4) zlistala zcela

nevyuzita. Trasa vlaku 66363 s pofadovym &islem n5 a s cilovou stanici Re¢any n.L. vyuzita
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pouze v useku Washington — Usti n.L. a dale vlak pokradoval pod ¢islem 62223 az do cilové
stanice. Posledni trasa vlaku 66362 (n6) s cilovou stanici TtebuSice byla vyuzita pro vlak Lv
vuseku Vsetaty — M¢élnik. SkuteCny provoz je mozné si prohlédnout na nasledujicim

obrazku 25.
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Obrizek 25 Skuteény provoz dne 13. 2. 2017 (autor dle podkladit CD C)
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Celkové naklady na provoz dne 13. 2. 2017 shrnuje tabulka 23. Mzdové naklady
strojvedoucich stouply oproti planovanému stavu o 88, 91 %. NarGsty jsou patrné 1 u naklada
na hnaci vozidla (nartst o 67,93 %). Vlivem okolnosti byly navic vyvolany naklady o celkové
vysi 3 311 K¢ za ptidéleni kapacity dopravni cesty ad-hoc a za poplatek nevyuziti kapacity
dopravni cesty. Uhrnem doslo k navyseni celkovych nakladti o 18 483,23 K&.

Tabulka 23 Celkové ndklady na provoz dne 13. 2. 2017

‘ Celkové naklady na den provozu 13. 2. 2017

Polozka Naéklady dle JR [K¢] Naklady 13. 2. 2017 [K¢]
Strojvedouci 36 483,33 41 033,33
Néklady na hnaci vozidla 22 498,33 3312041
Elektricka energie — prazdné vlaky 11 008,75 11 008,75
Elektricka energie — lozené vlaky 35 604,89 35 604,89
Ptidéleni kapacity DC 192,22 192,22
Ptidéleni kapacity DC ad-hoc "pod 3 dny" 0 1 220,00
Uziti kapacity DC — prazdné vlaky 34 392,80 34 392,80
Uziti kapacity DC — lozené vlaky 120 276, 89 120 276,89
Poplatek za nevyuziti kapacity DC 0 2 091,60
Celkem 260 457,07 278 940,30

Zdroj: autor

4.5 Disproporce v pristupu dispecera a Dynamického planovani

Dispeceii RPCT zcela bézné fesi nedostatek pivodné planovanych kapacit,
na spravném misté a ve spravném case, z divodu zpozdéni tak, ze k hrazeni obratového vlaku
uvedeného prikladu vlakt pro Elektrarnu Chvaletice (ECHV A) pouzivaji jiné kapacity zdroju.
Kapacity jsou nasazovany zplUsobem neoptimalizovanym v nékterych piipadech
bez domysleni a posuzovani budoucich dusledkii jednak na ptvodni ob&h nahradné
piitazen¢ho HV a jednak na obéh HV planovaného pro dané piepravy (ECHVA). Vysledkem
takového pocinani je, Ze si dispecer sam komplikuje praci, jelikoz pro ptivodni HV (ECHVA)
musi po dojezdu vykonu, nalézt uplatnéni na vykonu jiném (napiiklad zafazenim do jiné¢ho
ob¢hu) a stejné tak pro nové piifazené HV na prepravy ECHVA se musi rozhodnout, zda toto
nov¢ piifazené vozidlo bude pokracovat v obéhu ECHVA, ¢i zda po nédvratu do urcité stance
bude ptefazeno do jiného ob&hu ¢i se vrati do svého uplné pivodniho obéhu. Jednoduse
feceno dispecer si nevédomky piidélava praci tim, Ze bez jakéhokoli optimalizaniho nastroje
musi sledovat a fidit vétsi pocet HV na vice obézich. Vzhledem k mnozstvi pozadavkii, které
musi dispe¢er RPCT za svou sménu vyiesit, neni v lidskych silach, s pihlédnutim k ¢asovym

moznostem, provadét vyhovujici, natoz optimalni nasazeni kapacit. Jistym opatifenim
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pro zlepSeni stavu by bylo dasledné uplatiiovani pravidla, Ze po nasazeni dal§iho HV
do ob¢hu, bude vzdy dané HV pokracovat v obé¢hu misto vozidla, které bylo odnato. Cilem
je co nejrychleji dosdhnout provozniho stavu, ktery je v souladu s GVD. Jedna se vSak
o pfistup, ktery opét postrada prvky optimalizace. Obdobnym zplisobem, mlze ovSem
s vypocetni vyhodou, pracovat navrhovany IS DYPL. Rozdilem je to, Ze informacni systém
dokaze provéfit vSechny moznosti feSeni situace a vybrat optimalni feSeni, kterym muize byt
udrzeni nové zarfazeného HV do obéhu, stale v ném.

Co mozna nejrychlej§i docileni stavu provozu v souladu s JR je maximalné Zadouci
ztoho divodu, Ze JR (dlouhodoby) je jiz ze své podstat tvofen jako optimalni. Systém
Dynamické pladnovani, pokud si to situace nebudou vyzadovat odlisn¢ (reakce na nové
zménéné pozadavky zakaznikli a samotné dopady opatfeni realizovanych IS DYPL
v predchazejicich okamzicich), se bude vzdy snazit o planovani nasazovanych kapacit do ¢ast

a mist dle JR (pozménéného o pozadavky zdkazniki).

4.6 ReSeni provoznich situaci Dynamickym planovanim

Na zéklad¢ vyse uvedenych pozadavki, je nutné brat ohled na provozni situaci
samotnou, véetné chyb pii jejim feSeni. Dynamické planovani tyto chyby napravuje.

Na obrazku 26 lze vidét typické feSeni zpozdéni vlaku dispecerem fizeni provozu.
Na zpozdény vlak (+ 783 min) 66364 vedeny lokomotivou 363 066, kterd se do obéhu vlak
ob¢hu FElektrarna Chvaletice (ECHVA), dostala pfedchazejicim neoptimalnim zasahem
dispecerti, byl nasazen v Usti nad Labem zapad zcela spravné strojvedouci, ktery dokongil
jizdu vlaku 66364 ze stanice Usti nad Labem-Zapad do stanice Tiebusice. Lokomotivnim
vlakem piejel do stanice Washington sefad’'ovaci nadrazi a ptfevzal protijedouci vlak 66369,
se kterym vyrazil do stanice Usti nad Labem-Zapad, kam dorazil ve 3:14. JelikoZ jeho sména
koncila v 5:10 hod., bylo dispecerem rozhodnuto, ze na vlak 66369 nasadi strojvedouciho
jiného, ktery mohl pokracovat v jizd¢ az do 7:30 hod. Tato doba vSak rovnéz nepostacovala,
jako u pedchoziho strojvedouciho, k dojezdu do stanice Re¢any nad Labem. Tim padem byla
jizda ukoncena jiz ve stanici Zaboii nad Labem. Dalsi strojvedouci vlaku 66369 nastoupil
na vlak az ve 12:20 hod. a odjel ze stanice Zaboti nad Labem ve 12:43 hod. smérem do cilové
stanice Re¢any nad Labem, kam dojel v 12:56 hod.

Rozhodnutim dispecera nebyla vyuzita nevyuzita trasa obratového vlaku 66362,
ale prostfednictvim syst¢ému KADR byla zakoupena trasa nova (66364). Po pievzeti prazdné
soupravy stale stejnym strojvedoucim HV 363 066 odjel vlak 66364 v 16:29 hod. ze stanice

Recdeny nad Labem do stanice Zaboii nad Labem, kde probéhlo st¥idani strojvedoucich opdt
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z diivodu konce smény strojvedouciho, ktery navic nebyl z provozni jednotky Usti nad
Labem, tudiZz by i pfi moznosti pokraCovat v jizdé bylo nutné feSit jeho navrat Rg jizdou
do mista nastupu — provozniho pracovisté Kolin. V 17:04 hod. pokracuje jiz v potadi Ctvrty
strojvedouci tohoto obratu smérem do cilové stanice TtebusSice s pifijezdem ve 21:10. Opét
dochazi k ptechodu HV a LC na obratovy vlak 66367, ktery odjizdi ze stanice Washington
opozdén o 340 minut. Po dojezdu vlaku ve 23:53 hod. do stanice Usti nad Labem zapad
vjezdové nadrazi tento strojvedouci kon¢i vykon na tomto stroji a vlak pokracuje s jinym

strojvedoucim dale.
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Obrazek 26 Nasazeni strojvedoucich na vybrané vlaky (autor)

Obsahlé vysvétleni, patiici k obrazku 26 je dilezité pro vysvétleni skute¢né prace
dispecera, kterd je v pfimém protikladu s fungovanim Dynamického planovani. Je ndzornym
dokladem toho, jak neoptimalizované rozhodnuti o nastupu v potadi druhého strojvedouciho
na vlak 66369 muze negativné ovlivnit dal$i rozhodnuti dispecera. Je nutné opétovné fesit
provozni komplikace. Aby zde nebyla uvedena pouze kritika prace dispecerd, pozitivnim je,
ze v uvedeném piikladu, byla jizda vlaki realizovana strojvedoucimi, kterym se pracovni
sména chylila ke konci. Pokud by nebyli nasazeni napiiklad na jizdu Lv vlakt v okoli, ztistali

by pravdépodobné nevyuziti. K jevu nevyuziti pracovni doby strojvedouciho dochazi

111



pomérné ve velkém procentu ptipadll, zejména na konci smény, jak doklada graf jiz uvedeny
v kapitole Cislo 2. Bohuzel tato domnéla uspora, fet¢zovou reakci spousti sled ztrat
zpusobenych nutnosti preplanovat, respektive zménit, nasazeni strojvedoucich, ktefi méli byt

pouziti pro realizaci jizdy zminéného obratu 66369/66364/66367.
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Obrazek 27 Nasazeni strojvedoucich — zeleny obéh (autor)

Systém DYPL situaci fesi jinak. VysSe zminéni strojvedouci uplatnéni na daném obratu
vlakt, jsou uvolnéni do dispozice, ze které je opct systtmem DYPL po prabehu algoritmu
pfidéli na jiné, pro né vhodné vykony. Jak jiz bylo zminéno a je demonstrovano
na obrazku 27, je mnohem vyhodngjsi, kdyz systém DYPL zasdhne tak, ze pfifadi k HV
363 066 ve stanici Usti nad Labem vjezdové nadraZi strojvedouciho pravidelného obéhu,
ktery svlakem 66369 vtrase vlaku dle JR 66363 realizuje cely obrat 66369/66364
(66363/66366). Rlizovou barvou je zakreslena piima uspora pracovni doby strojvedoucich
inaklady na HV vystavené na vykon. Uspora nakladti zasahem Dynamického planovani

a navraceni zpozdéného obéhu do pravidelného planovaného ob&hu je vypoctena v nésledujici

tabulce 24.

Tabulka 24 Uspora HV a LC — zeleny obéh
 UsporanaHValC

Prvek Sazba za hod. vykonu Pocet hodin Celkem [K¢]
363 066 195,17 5,18 1011
Strojvedouci 500,00 5,18 2592
Celkem 3603

Zdroj: autor

K jednotlivym optimalizacim bude u jednotlivych vlaki dochézet vzdy po dokonceni

obratu, tj. dojezdu do mista urceni ¢i v ptipad¢ zadani pozadavku na zménu, kterou vyvolala
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naléhava potfeba ihned. Ur€enym mistem je misto nédstupu strojvedouciho nebo jiné vhodné
misto, kde Ize provést vyménu HV ¢i stfidani strojvedoucich na ose. Optimaliza¢ni cyklus

bude standardné probihat u danych obratl v periodé¢ 24 hodin.

4.6.1 Optimalizace planu pro hnaci vozidlo 123 014

Jinym ptikladem, na kterém lze popsat a ekonomicky vyhodnotit uspory ze zmény
planu nasazeni hnacich vozidel a lokomotivnich cet je piiklad uvedeny na nasledujicim
obrazku. Veskeré provozni Uspory v nésledujicich piikladech jsou vy¢€isleny pro konkrétni
pfipad na daném turnusu realizovanym souhrnnym opatienim, které postihuje nékolik malo
na sebe navazujicich udalosti. Uspora je vypodtena oproti realnému stavu. VEt§i rozsah
zasahti, pravé zdivodi neexistence navrhovaného IS nelze realizovat, aniz by doslo
k zavaznym chybam.
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Obrazek 28 Nasazeni strojvedoucich — ¢erveny ob¢h (autor)

Obrazek 28 zachycuje podobnou situaci, jaka je uvedena v pfedchozim piikladu.
Rozdilem v3ak je, Ze na vlak 66365 je ve stanici Usti nad Labem zapad nasazen strojvedouci,
ktery neni schopen realizovat v ramci své pracovni doby celou jizdu uvedeného vlaku
az do cilové stanice, piestoze byl k dispozici strojvedouci dle planované¢ho turnusu. Zde je
zcela jasné pochybeni dispecera, ktery z divodu pomérné mirného zpozdéni vlaku, pouzil
planovaného strojvedouciho na vlak jiny, piestoze jeho nasazeni na vlak do Re¢an nad Labem
bylo vylozen¢ zadouci. Pochybeni dispecera tak pfineslo ztratu ve vysi uvedené v nasledujici
tabulce. Jedna se o ztratu zpisobenou prostojem vlaku stejné jako v predchazejicim ptikladu
ve stanici Zaboii nad Labem. V tabulce 25 jsou vycislené naklady vzniklé konanim dispecera.

Obdobi, za které jsou naklady vypocteny, je oznaceno rizovou elipsou.
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Tabulka 25 Uspora HV — &erveny obrat

Prvek Sazba za hod. vykonu Pocet hodin Celkem [K¢]
123 014 195,17 774,30
Strojvedouci 500,00 3 000,00
Celkem 3 774,30

Zdroj: autor

Fialovou elipsou je oznacen usek, kde doslo ve skutecnosti ke ztraté. Modrou elipsou

je oznaCen Ccasovy usek, ktery by znamenal nevyuziti pracovni doby turnusového

strojvedouciho, pokud by IS DYPL ani dispecer nezasahl.

4.6.2 Uspory vyplyvajici z optimalizaéniho zasahu DYPL

Reany n. L.

Zébofi n. L.

Nymburk hl. n.

Usti n. L. zap. vj. n.
Usti n. L. zapad
Usti n. L. zdp. wvnéj. n.

Bilina

Most nové.n.pE.

Tfebusice

Washington sef. n.

Obrazek 29 Zarazeni dalsiho HV do ob¢hu (autor)

805 [ g3
122002
123 014

Na obrazku 29 vlivem zpozdéné jizdy vozidel zatazenych v popisovaném ob¢hu,

jak uvadi ptiklad ¢islo jedna s HV 363 066 a piiklad ¢islo dvé s HV 123 014 a sérii chybnych

rozhodnuti bylo nutno do ob&hu zafadit dalsi hnaci vozidlo navic — a to 363 051. Casové

naklady na vypraveni hnaciho vozidla navic jsou uvedeny v tabulce 26. Uvedené naklady

lze povazovat usporu provozu pomoci Dynamického planovani. Jednd se o tusporu, ktera

vznikne nenasazenim vozidla na vykony obéhu ECHVA, které¢ mélo provést jiné (zpozdéné)

HV. Vykony, na které bylo toto HV vystaveno, jsou pomoci DYPL pokryty kapacitami

dle JR. Uvedena tspora samoziejmé neni zapoétena do dne 13. 2. 2017, jelikoz zasahem

Dynamického planovani v predchdzejicich hodinach potfeba vypravit HV 363 051 navic

vibec nevznikne. Tyto néklady by také bylo nutné vyhodnocovat v souvislosti nasledujicim

provoznim dnem, tedy 14. 2. 2017.
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Tabulka 26 Naklady na vystaveni HV

Néklady na vystaveni HV na dany vykon navic
Rada HV | Sazba za hod. vykonu | Poéet hodin |Sazba [K&/km] |Probéh HV [km] | Celkem [K¢]

363 051 195,17 16,00 12,32 0,00 3 122,72

Celkem X 0,00 X 0,00 3122,72

Zdroj: autor

4.6.3 Uspory vychazejici z pouZiti dlouhodobé plinované kapacity drahy
Poslednim ptfikladem, na kterém je mozné vycislit provozni a ekonomické uspory,
je ten, kdy trasa vlakii 66363 a 66360 zistala dispeCery nevyuzita z diivodu v predeslém
prikladu uvedené zpozdéné jizdy vlakt. Tyto trasy jsou zdsahem IS DYPL vyuzity jiz
zminénym pieplanovanim do kapacit HV pravidelného obéhu a nasazenim adekvatnich
strojvedoucich a je tak mozné tyto dv€ neodfeknuté a z velké vétSiny nevyuzité trasy
povazovat jako pfimou usporu na poplatku za nevyuzitou piidélenou kapacitu drahy.
Konkrétné se jedna o vyuziti trasy vlaku 66363 vlakem tazenym HV 122 029 v pravidelné
trase vlaku 66367. Trasa vlaku 66367 je vyuzita vlakem vedenym HV 363 066 v Casové
poloze pravidelného vlaku 6636. A konecné trasa 66369 je uvolnéna do Dispozice, ze které
bude vyuZita jizdou 62223 (mimo obéh ECHVA), pro ktery by jinak byla zakoupena kapacita
ad-hoc. Ptiklad je uveden na obrazku 30 nize. Usporou je vyuziti dvou objednanych tras vlakd
v trase Tfebusice — Redany nad Labem, za které by jinak dopravce musel spravci
infrastruktury zaplatit poplatek za nevyuziti kapacity drahy.
0 123014, 2 Des 963 066
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Obrazek 30 Nevyuzité trasy (autor)
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4.7 Vyhodnoceni uspor dosazenych pomoci Dynamického planovani

V tabulce 27 jsou uvedeny hodnoty jednotlivych polozek nakladi, které vznikaji
dopravci provozem za jeden provozni den, tedy 4 pary vlaki na dané relaci. Prvni ze sloupcii
uvadi naklady, které dopravci vzniknou za podminek, Ze provoz je realizovan piesné dle
dlouhodobého JR. Ve druhém sloupci jsou naklady vzniklé skuteEnym provozem
dne 13.2.2017, ktery byl realizovan dle pokynt dispe¢ert RPCT. Tfeti sloupec obsahuje
uspory na jednotlivych polozkéch, které jsou dosazitelné oproti redlnému provozu zapojenim
optimalizacnich zdsaht dle algoritmu dynamického planovani. Celkové hodnoty ndkladd
provozu ovlivnéného dynamickym planovanim jsou uvedeny ve sloupci poslednim. Uspora
10 668,90 K¢, kterou je mozno dosahnout, se miize zdat v celkovém objemu nakladii pro dany
den a relaci mala, avSak pokud se vezme do tuvahy, Ze situace popisované v uvedenych
ptikladech se vyskytuji prakticky denné, je dosazitelnd rocni uspora za 364 dnl v fadech
miliont K¢. Taktéz je mozné uspory vyjadfit v naturdlnich jednotkédch tak, jak doklada

tabulka 28.

Tabulka 27 Ekonomické zhodnoceni provoznich nakladl na den

Celkoveé naklady na jeden den provozu [K¢]

Polosk Naklady dle | Naklady dne 13. 2. Uspory Néklady s pomoci
ooz JR 2017 DYPL DYPL
Strojvedouci 36 483,33 41033,33| 5592,00 35441,33
Naklady na hnaci vozidla 22 498,18 33 120,41 1 785,30 31 335,11
511;11(‘;“"1‘2‘ SEEOSIDEE 11 008,75 11 008,75 0,00 11 008,75
Elektrické energie — lozené vlaky | 35 604,89 35 604,89 0,00 35 604,89
Ptidéleni kapacity DC 192,22 192,22 0,00 192,22
'}')rldelem k%pacny DC ad-hoc 0,00 122000 122000 0,00
pod 3 dny
[lezllgkapac“y DC A 34 392,80 34 392,80 0,00 34 392,80
Uziti kapacity DC — lozené vlaky | 12 0276,89 120 276,89 0,00 120 276,89
PD(g)latek za nevyuziti kapacity 0,00 2091,60| 2 091,60 0,00
Celkem 260 457,07 278 940,30 | 10 688,90 268 251,40

Zdroj: autor

Tabulka 28 Uspory v naturalnich jednotkach

 Dynamicky systém

Polozka Uspora v naturalnich jednotkach
Strojvedouci [hod] 11,18
Pocet HV [hod] 11,18
Trasa [km] 209.,4

Zdroj: autor
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ZAVER

Autor si vuvodu této prace stanovil cil vytvofit navrh systému pro dynamické
planovani provozni prace v Zelezni¢ni ndkladni dopravé, jehoz hlavnim zdmérem je odstranit
manualni praci dispecerti planovaci a zjednodusit praci dispecerti provozu pievedenim
procesit vramci stfedné/kratkodobého planovani na automatizovany nastroj v podobé
informacniho systému.

V prvni ¢asti diplomové prace byly pomérné podrobné rozebrany aspekty ovlivitujici
planovani provozni prace, jakoz i fungovani celého systému zelezni¢ni dopravy. Jednd se
o aspekty zejména technologické, pravni, ekonomické a plynouci z dopravni politiky.

Druha cast obsahuje analyzu dostupnych zdroji a kapacit, které se podili
na zajiStovani pieprav a které je nutné naplanovat. Déle je zde analyzovan soucasny zplsob
planovéani. V zavéru druhé casti prace je provedena situaCni analyza stavu, ve kterém
se nachazi nakladni dopravce CD Cargo v kontextu planovani kapacit.

Ve tieti kapitole je pfedstaven vypracovany navrh dynamického planovéni, ktery
za pomoci popsané¢ho algoritmu dokéaze zlepSit proces planovani, respektive doplnit chybé&jici
¢lanek mezi dlouhodoby plan reprezentovany jizdnim fddem a operativni fizeni provozu.
Navrzeny zpusob planovani ptinese racionalizaci provozu, ktera se posléze projevi snizenim
provoznich nakladii a odstranénim zahlceni dispederského aparitu CD Cargo. Zavedenim
navrhovaného informacniho systému do praxe dojde k eliminaci chybnych rozhodnuti
dispecerti pii planovani a ptifazovani kapacit na vlaky. Dale se zlepSi proces feSeni
mimotfadnych udalosti. Odstrani se zivelné a nesystémové odebirani hnacich vozidel
a lokomotivnich et z pravidelnych vlakl pro pokryti pozadavkl ad-hoc vlakt. Tim dojde ke
zvySeni produktivity prace strojvedoucich a ostatnich zaméstnancti v provozu, k zavedeni
moznosti optimalizace nasazenych kapacit pro feSeni dil¢ich realizaci obchodnich ptipada
a lepSimu vyuziti jiz objednanych tras. V dasledku toho dojde k razantnimu snizeni vydaji na
poplatky za nevyuZitou kapacitu drahy spravci infrastruktury (SZDC). Zjednodusené fedeno
v dusledku kvalitniho planovani dojde k soustfedéni kapacit do mist a ¢ast, ve kterych jsou
pozadovany.

ZaveéreCna Cast je vénovana provoznimu a ekonomickému zhodnoceni, obsahujici
vyéisleni vzniklych uspor. Ustfedni cil vytvofeni navrhu dynamického planovani a prokazani
jeho optimalizacnich moznosti byl dle autora naplnén beze zbytku ve vSech ohledech.

Lze konstatovat, ze zavedenim dynamického pldnovani do praxe vcetné jeho

nezbytnych soucésti, je mozné vyrazné racionalizovat procesy v zelezni¢ni nakladni doprave.
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Piiloha A Zékladni pojmy

Z divodu nejednoznac¢nosti pojmil v Zelezni¢ni dopravé (rozdilného chapéani na
akademické pidé a v beézné praxi dopravci) je zde uveden vyznam zakladnich pojmu
z hlediska uziti v této diplomové praci.

Draha je dopravni cesta urcend k pohybu draznich vozidel vietne pevnych zarizeni
potrebnych pro zajisténi bezpecnosti a plynulosti drazni dopravy. Tento pojem je uveden v §
2 odst. 1 ZoD. (Cesko, 1994).

Provozovani drahy je soubor Cinnosti, kterymi se zabezpecuje a obsluhuje draha a
drazni doprava. Tento pojem je uveden v § 2 odst. 3 ZoD. (Cesko, 1994). Provozovani drahy
zajiStuje provozovatel. Provozovatelem drah ve vlastnictvi statu a tim paddem nejvetSim
provozovatelem drah v CR je Sprava Zelezniéni dopravni cesty (SZDC).

Provozovani drazni dopravy je cinnosti, pri niz mezi provozovatelem této dopravy
a osobou, jejiz prepravni potieba se uspokojuje, vznika pravni vztah, jehoZ predmétem je
preprava osob, véci, zvifat anebo cinnost, kterou se zajistuje podnikani podle zviastnich
predpisii. Tento pojem je uveden v § 2 odst. 4 ZoD. (Cesko, 1994). Provozovatel drazni
dopravy, je tedy dopravce. V ptipad¢ drazni zelezni¢ni ndkladni dopravy se pro potieby této
prace, neni-li uvedeno jinak, dopravcem vzdy mysli spole¢nost CD Cargo.

Kapacita drahy je jeji vyuzitelna prijezdnost umoznujici rozvrzeni pozadovanych tras
viaki na urcitém useku drahy v urcitém obdobi. Tento pojem je uveden v § 2 odst. 10 ZoD.
(Cesko, 1994).

Pridéleni kapacity drahy je jednani umoznujici vyuziti takového dilu z celkové
kapacity drahy, kterého je zapotiebi pro pozadovanou trasu vlaku. Tento pojem je uveden v §
2 odst. 11 ZoD. (Cesko, 1994). Spoleénost CD Cargo vystupuje ve véci piidéleni kapacity
dréhy jako zadatel.

Jednotliva vozova zasilka je zésilka v Zelezni¢ni nakladni dopravé, tvofend jednim ¢i
n&kolika malo vozy. (VSB, 2007)

Zelezni¢ni baliek je souhrn navrhil nové, nebo novelizace stavajici legislativy EU
adalsi opatfeni pfijata  Evropskou komisi s cilem reformovat evropské
zeleznice. (Railian, 2017)

Kombinovana doprava ,,je systém prepravy veci (zbozi) v jedné a téze prepravni
Jjednotce (ve velkém kontejneru, vymeénné nastavbe, odvalovacim kontejneru) nebo silnicnim
vozidle, kterd pri jedné jizde vyuZije téz zZeleznicni nebo vodni dopravu. Jedna se o dopravu

nakladu v jedné a téze dopravni jednotce s vyuZitim nékolika druhit dopravy, pricemz se



preklada pouze nakladova jednotka kombinované dopravy, nikoliv samotné zboZzi.*
(Ministerstvo dopravy, 2017a)

Intermodalni doprava , znamena nakladni dopravu, pri niz ndkladni automobil,
prives, naves, snimatelna nastavba nebo kontejner pouzije silnice pro pocatecni a/nebo
koncovy usek cesty a jsou prepravovany, s taznym vozidlem nebo bez ného, ve zbyvajicim

useku cesty po Zeleznici, po vodni cesté nebo po mori. ““ (Ministerstvo dopravy, 2017a)



Piiloha B Vypocet ceny za pfidéleni kapacity drahy pro vlaky vezouci mimotradné zasilky

Kategorizace mimotadnych zasilek

Cenova kategorie

Kategorie 1

Kategorie zahrnuje mimotadné zasilky

e hmotnost nakladu pfekracuje stanovenou tratovou tfidu zatizeni
nebo udaj pro nejvyssi zatizeni vozu

¢ tuh¢ lozné jednotky nalozené na dvou a vice vozech s opleny

e ohebné lozné jednotky o délce vétsi nez 36 m na vice vozech

o 7zasilky naloZené na vozech s vice neZ 8 napravami

e vozidlo, u néhoz drazni spravni ufad rozhodl, ze smi byt
provozovano nebo dopravovano za zvlastnich technickych
a provoznich podminek

¢ vozidlo loZené nebo na vlastnich kolech bez oznaceni
RIV/RIC/TEN nebo bez znaceni CZ v rastru prechodnosti

e ostatni zasilky vyplyvajici z evropskych norem, dohod a umluv

Kategorie 2

e 7zasilka s pfekrocenim lozné miry (PLM)
¢ vozidlo ptekracujici svym kinematickym nebo statickym obrysem
piislusny prijezdny prifez traté

Kategorie 3

e zasilka s PLM a soucasn¢ hmotnost nédkladu prekracuje
stanovenou tratovou tfidu zatiZeni nebo rastr loZzené
hmotnosti / rastr dodatkového udaje vozu

¢ vozidlo pfekracujici svym kinematickym a statickym obrysem
ptislusny prijezdny prifez trat¢ a soucasné piekracuje stanovenou
tfidu tratového zatiZeni, rastr lozené hmotnosti / rastr dodatkového
udaje vozu nebo prechodnost vozidla

Kategorie 4

e zasilka s PLM nalozena do evidencniho prostoru na specialnim
hlubinném voze s manipulaci odsunu a zdvihu

Kategorie 5

e zasilka s PLM nalozen4 za eviden¢nim prostorem na specialnim
hlubinném voze s manipulaci odsunu a zdvihu

Zdroj: Prohlaseni o draze 2018

Cenik pro mimofadné zésilky

Produkt Kat. 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 5
Projednani ptepravy
a stanoveni dopravnich 1 000K¢ | 3000Ke¢ | 5000Ke¢ | 13000 K¢ | Individualni
podminek

Dopravni prizkum trasy 500 K¢ 1500Ke¢ | 2500Ke | 7500Ke¢ | Individualni

Vydani Edps ,,Piikaz
k dopravé MZ*

50 K¢ 50 K¢ 50 K¢ 50 K¢ 50 K¢

Zdroj: Prohlaseni o draze 2018




Priloha C Vypocet ceny za pouziti kapacity drahy

Délka jizdy vlaku (km) je pro vypocet evidovana v desetindch kilometru, jejichz
zdrojem je sit’ v informacnim syst¢ému KANGO. Pfi vypoctu se pouzije skutecna délka jizdy
zvlast pro kazdou kombinaci kategorie trati, produktového faktoru a specifickych faktort
(hodnoty vztazené ke konkrétnimu subvlaku). Subvlak je pfedmét vystupnich informaci z IS
KAPO umoziujici posouzeni spravnosti vypoctu ceny za pouziti drahy pro fakturaéni vlak.
Vznika kazdou novou kombinaci ¢isla vlaku, koeficientu kategorie trati, produktového
faktoru a jednoho ¢i vice specifickych faktor. Cena fakturaéniho vlaku je souétem cen
ptislusnych subvlak.

Zikladni cena je cena za jeden vlakovy kilometr, ktera je podloZena analyzou
nakladl vynaloZenych v minulem obdobi. Tato cena je shodna pro ndkladni i osobni vlaky
a ¢ini 21,50 K¢/vlkm.

Koeficient kategorie trati predstavuje kombinaci Ciniteli, které po dobu platnosti
roéniho JR ovliviuji kvalitu poskytovanych sluzeb v daném tseku, zohlediuji poptavku
v daném useku, ndklady vynalozené na udrzbu trati, ptipadné wviili provozovatele drahy
podporovat rozsah objednavané kapacity tratich dané kategorie. Zarazeni trati do jednotlivych
kategorii vychazi z jejich soucasného technického stavu, vybaveni technickym zatfizenim
a zohlednénim poptavky. Hodnoty koeficienti pro jednotlivé kategorie uvadi nésledujici

tabulka.

Koeficient kategorie trati

Kategorie trati Hodnota koeficientu
1 1,15
2 1,12
3 1,00
4 0,88
5 0,71

Zdroj: Prohlaseni o draze 2018




Produktovy faktor zohlediuje segmentaci trhu na sluzby s rozdilnou urovni cen.
Diferenciace cen je zplisobena piimymi naklady vynaloZzenymi na danou sluzbu nebo
podporou segmentu trhu s vyuzitim dotaci ze statniho rozpoctu. V nasledujici tabulce jsou

uvedeny produktové faktory a jejich hodnoty cenového modelu (vzorce)

Produktovy faktor

P, — nakladni doprava nespecificka, 1,00
P; — nakladni doprava v rdmci svozu a rozvozu JVZ 0,30
P, — kombinovana nakladni doprava 0,65
Ps — nakladni doprava — nestandardni vlaky 2,00

Zdroj: Prohlaseni o draze 2018

Specificky faktor je v modelu obsazen pro zefektivnéni vyuziti kapacity drahy a
zohlednéni vlivu jizdy daného vlaku na vysi nékladd na provozovani drahy. V cenovém
modelu jsou uvedeny specifické faktory S; (mira opotiebeni trati v zavislosti na celkové
hmotnosti vlaku) a S, (vybaveni ¢inného HV ve vlaku ETCS Level 2 a vyssi). Faktor S, bere
v uvahu poskytovani podpory ze statniho rozpoc¢tu v souladu se smérnici 2012/34/EU pro HV

vybavend ETCS Level 2 a vyssi.

Specificky faktor S1

Hmotnostni interval [t] Hodnota S, Hmotnostni interval [t] \ Hodnota S,

do 49 0,42 1000 az 1199 2,77

50 az 99 0,49 1200 az 1 399 3,36

100 az 199 0,59 1400 az 1 599 3,88

200 az 299 0,76 1 600 az 1 799 4,36

300 az 399 0,94 1 800 az 1 999 4,89

400 az 499 1,14 2000 az2 199 5,37

500 az 599 1,34 2200 az?2 399 5,92

600 az 699 1,50 2400 az 2 599 6,39

700 az 799 1,76 2600 az2 799 6,88

800 az 899 2,03 2 800 az 2 999 7,30

900 az 1 000 2,31 nad 3 000 8,35

Zdroj: Prohlaseni o draze 2018

Specificky faktor S2

 Vybavenost HV ETCS Level 2avy88i  Hodnota specifického faktoru S,
Nevybavené¢ HV 1,00
Vybavené HV 0,95

Zdroj: Prohlaseni o draze 2018



Provozni a technické podminky ovliviiujici vypocet cen

Pro vypocet vyslednych cen za pouziti drahy pro jizdu vlaku je rozhodujici skute¢na
vlakem projetd trasa. VSechny vlaky, které neodpovidaji podminkdm pro pfifazeni druhu
dopravy osobni, budou za tcelem pfifazeni relevantniho produktového faktoru povazovany za
vlaky nékladni.

Pro podporu rozvoje vybranych segmenti trhu v Zelezni¢ni ndkladni dopravé vyhlasila
SZDC odligné ceny za pouziti drahy jizdy vlaku, které jsou pii dodrzeni podminek dostupné
rovnym a nediskrimina¢nim zplsobem vSem dopravcim na Zzelezni¢ni infrastruktuie
provozované SZDC. Vlaky, které splni nize uvedené podminky, budou mit cenu stanovenou

s pouzitim produktovych faktorti P; nebo P4, vzdjemna kombinace faktort neni mozna.

Podminky pro prepocet zakladni ceny produktovym faktorem P; (nakladni
doprava v ramci svozu a rozvozu JVZ):
e Bude pouzit pro tyto druhy vlak® nakladni dopravy:

o pravidelné manipula¢ni a vleckové vlaky,

o vybrané pravidelné wvnitrostatni ndkladni vlaky pro pievoz JVZ mezi
vlakotvornymi stanicemi, v nichz dochézi k piepracovani vlaku,

o vybrané¢ pravidelné mezindrodni nakladni vlaky pro pifevoz JVZ mezi
vlakotvornymi stanicemi, kde dochazi k ptepracovani vlaku, z nichz jedna nebo
vice se nachéazeji v zahranici.

e Jeho aplikace je podminéna potfizenim slozeni v IS COMPOST.
e Dopravce o n&j musi pozadat, predklada seznam vlaki SZDC, kde pozaduje aplikaci

P; spole¢né s vypisem planu vlakotvorby.

Podminky pro prepocet zakladni ceny za pouziti drahy jizdou vlaku
produktovym faktorem P4 (kombinovana nakladni doprava):
e Pro vlaky slozené vyhradné z HV a tazenych vozidel.
e Jeho aplikace podminéna potizenim slozeni v IS COMPOST.
e Musi o né dopravce pozadat napi. pii objednavani vlaku ad-hoc (dopravce musi

v ISOR KADR uvést pozadovany produktovy faktor).



P¥iloha D Vyvoj poétu hnacich vozidel elektrické trakce CD Cargo

Trakce Typ hnaciho vozidla Rada HV 2008 2013 2017

110 19 10 0

111 18 18 18

121 6 0 0

122 42 42 20

Stejnosmérné 123 29 29 29

130 41 41 41

163 30 0 31

181 42 5 5

Elektricka 182 30 6 3

Celkem elektricka trakce 445 347 | 337
Meziro¢ni procentudlni zména 22% | 3%
Procentudlni zména mezi vychozim a béznym obdobim 22% | 24 %

Zdroj: Stranky pratel zeleznic 2008, 2013, 2017



P¥iloha E Vyvoj poétu hnacich vozidel motorové trakce CD Cargo

Provozni urceni 2013 2017
703 0 2 1
704 5 5 5
Posun a lehka trat'ova sluzba 708 13 10 10
708.7 0 3 3
709 2
730 18 16
731 51 51 51
740 1 1 1
742 266 | 242 | 205
) 742.7 0 1 1
Motorova 743 10 | 10 | 10
s 749 5 5 5
Tratova sluzba 750 16 16 17
751 48 4 2
753 8 1 1
753.7 0 34 30
755 2 2 2
770 1 0 0
771 7 2 4
Posun 799 7 7 7
Celkem motorova trakce 460 414 359
Meziro¢ni procentudlni zména 10% | 13%
Procentualni zména mezi vychozim a béZnym obdobim 10% | 22 %

Zdroj: Stranky pratel Zeleznic 2008, 2013, 2017



Priloha F Traté, kde se uplatiuje sankce za odfeknuti/nevyuziti kapacity
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Piiloha G Piiklad ¢. 1 slevy za uziti drahy pro obdobi JR 2017/2018

Délka
Hmotnost [t] trasy
[km]

ETCS Kategorie | Uspory Uspory

trati 2018 [K&  [%]

Nové Sedlo u Lokte —

Mosty u Jabl, St Hr, | 215072367 632 | ne | 3124 | 950998 104

Déc¢in st. Hr. — Breclav

prednadraz] 682 — 985 451 ne 2,1 12 873,92 33,9

Usti n.L. hl. n. sever —

. 676 — 756 420 ne 2,134 13 592,62 45,7
Kyjov

Usti n.L. hl. n. sever —

. 676 — 756 420 | ETCS 2,1,3,4 14 401,07 48,4
Kyjov

Most n. n. odjezd. -
Kralupy nad Vltavou

Zdroj: SZDC, 2016

1 056 125 ne 3,2 2 973,87 27,1




Piiloha H Piiklad ¢. 2 slevy za uZiti drahy pro obdobi JR 2017/2018

Druh vlaku Prod. Hmotnost It)re;i(a Cena 2015- Uspory
faktor [t] [km)], 2017 [K¢] 2018 [K¢]

Pn standard. Nové Sedlou L. — 2136

cena 12 Mosty u Jabl. St.Hr. -2367 632 91131,80) 950,98

Pn jednotliv. Ceska Trenova odj.

Zasil. P3 sk. — Nymburk hl. 370 125 1 365,41 492,92

Wi Blatno u J. — Protivec

jednotliv. P3 .. 131/108 43 320,46 204,01

p — Touzim

zasil.

Nex Praha-Uhfinéves —

T P4 Dééin st. Hr. 1 542 156 9618,47 187,36

Nex P4 + | Praha-Uhfinéves —

1542 156 9617,47 658,91

kontejnery ETCS | Dé¢in st. Hr.
Zdroj: SZDC, 2016




Piiloha I Schéma navrhu systému Dynamické planovani — na samostatném listé






