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ANOTACE

Prace se zabyvé problémy pii vzniku zpozdéni vlakl pfi provozovani nakladni drazni dopravy
jedoucich v mezinarodni dopravé na vybraném useku Zelezniéni infrastruktury. Predstavuje
dilezité Zelezni¢ni prechody a analyzuje aspekty, které maji vliv na zpozdéni vlaku
s vyuzitim pfidélenych tras. Nasledn¢ feSi moznosti, které jsou dale rozdéleny podle
jednotlivych aspektil pro zajisténi jizd vlakl dopravca v pridélenych trasach provozovatelem

drahy.

KLIiCOVA SLOVA

dopravce, jizdni tad, kapacita drahy, provozovatel drahy, trasa vlaku, zelezni¢ni piechod

TITLE

Organisation of trains traffic in border stations and impacts on timetable

ANNOTATION

The thesis deals with problems of the delay of the trains going in international transport on the
relevant stretch of the railway infrastructure. It presents important railway border crossing
points and analyzes the aspects which have an impact on the trains delay using the assigned
tracks. Then it deals with possible solutions which are further classified according to single

aspects in order to ensure the train trips in the tracks assigned by the infrastructure manager.

KEYWORDS

carrier, timetable, railway capacity, infrastructure manager, train route, railway border

crossing points
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UvoD

Zelezni¢ni nakladni doprava prochazi po obdobi Gspornych 90. let 20. stoleti op&tovnym
rustem. Jeji rust je ovSem stale pomaly vici silnicni ndkladni dopravé. Ze strany Evropské
unie jsou schvalovdna opatieni, ktera nasledné pfijimaji jednotlivé Clenské staty pro jeji
podporu a nasledny rozvoj. V Ceské republice byla zpracovana Koncepce nakladni dopravy
pro obdobi 2017-2023 s vyhledem do roku 2030 jako navazujici dokument na Dopravni
politiku CR pro obdobi 2014-2020 s vyhledem do roku 2050 (1).

Do roku 2030 by tak melo dojit k pfevedeni ndkladni silni¢ni dopravy nad 300 km

na Zelezni¢ni nebo vodni dopravu podle usneseni V1ady Ceské republiky ¢. 978/2015.

Protoze je vsak provozovani drahy i drazni dopravy slozity systém, je tedy nutné predstavit
zejména soucasné vlivy plisobici na jizdu zejména tranzitnich vlakii jedoucich pies Ceskou
republiku na vybranych ptikladech frekventované Zelezni¢ni trati 2. Zelezni¢niho tranzitniho

koridoru mezi vytizenymi zelezni¢nimi ptechody s Polskem a Rakouskem.

Tato préce si klade za cil analyzu faktort, které ovliviwji jizdu mezinarodnich nakladnich
vlakii ve vztahu k ptidélenému jizdnimu ¥adu (JR) provozovatelem drahy v Ceské republice
véetné dusledkd pro dopravce i provozovatele drédhy pii naruseni jizd téchto vlaki ve vztahu
na sousedni provozovatele drah a navrhuje Gpravy platnosti tras vlaki soufasné s feSenim

zkraceni pobytli vlakil na sledovanych Zelezni¢nich prechodech.
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1 PRUJEZD VLAKU V POHRANICNI PRECHODOVE
STANICI

Prace se zaméfuje na naruSeni jizdy vlaku zpohledu piidéleného JR, jehoz trasa je
zapracovana Vv ro¢nim jizdnim fadu vcetné jeho zmén, tj. pravidelna trasa vlaku, nebo je
pridélena operativné trasa vlaku béhem platnosti ro¢niho jizdniho fadu, tzv. trasa vlaku
ad hoc. Kazdé naruSeni jizdy vlaku se projevuje nariistem hodnoty jeho zpozdéni uvadéné
obecné v minutich. Nasledkem naruSeni jizd vlakd nakladni dopravy muze byt odieknuti
trasy vlaku na uzemi ciziho stdtu a nemoZznost pokracovani v jizd€ z pohrani¢ni ptfechodové

stanice (PPS).

Jizda vlaku mtze byt narusena riznymi vlivy. Tyto vlivy mohou byt rizného ptivodu napf.
dopravniho, pfepravniho, technického charakteru, vlivy pocasi a jasné nedefinovanymi,
vzniklymi nejen pti pohybu vlaku. Mezi vlivy dopravni fadime napf. zakazové dispozice
dopravnich zaméstnancu provozovatele drahy, které mohou byt dany z divodu obsazené
koleje v nésledném Useku, dale z divodu omezeni ¢i zastaveni provozu z divodu vylukové
¢innosti apod. Piepravnimi vlivy rozumime napt. zavady v piepravni dokumentaci vlaku,
celni z&vady (napf. poskozené celni plomby). Technické vlivy jsou vlastné kombinaci
dopravnich a pifepravnich vlivi, kdy muze dojit k nesjizdnosti infrastruktury (lom Koleje,
poskozené trakéni vedeni, nasledky mimofadné udalosti, apod. Z pohledu technicko-
prepravnich vlivli se mize jednat o lozné zavady dle povahy piepravovaného materialu, dale
0 vozové zavady, podle jejichz povahy musi byt viiz vyfazen a opraven nebo jen opraven
pfimo na vlaku. Pocasi ovlivituje jizdu vlaku zejména pfi jeho vykyvech, napf. silné snéZeni
a jeho vliv na prijezdnost Zelezni¢nich stanic — zavaté vyhybky, silny vitr — padajici stromy
¢i poSkozena trolej, vysoke letni teploty — roztaznost kolejnic. Piisobenim pocasi tak vznikaji
zejména zpozdeéni vlakl neprijezdnosti koleji a vyhybek, zhorSené pracovni podminky pro
sluzbu konajici zaméstnance provozovatele drahy i drazni dopravy. Mezi jasn¢ nedefinované
vlivy patfi napf. krddeZze prepravovaného zbozi, mimoifadné udalosti z pohledu ptedpisu

SZDC D17 Piedpis pro hlaseni a $etfeni mimotradnych udalosti (2).

Pro modelovani situaci, které mohou vzniknout pfi pouZiti trasy vlaku na Zelezni¢ni siti
provozovatele drahy Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace (SZDC) jsou déle
uvazovany dvé vytizené PPS Chatupki/Bohumin-Vrbice a Zebrzydowice/Petrovice u Karviné

13



na hranici s Polskem, kde je provozovatelem drahy PKP Polskie Linie Kolejowe S. A. (PKP
PLK) a pro porovnani rozdili také pohrani¢ni ptfechodové stanice Bteclav/Hohenau
s Rakouskem, kde za hrani¢nim usekem na tizemi Rakouska plni funkci provozovatele drahy

spoleénost OBB-Infrastruktur.

Protoze se podminky ptidélovani kapacity tras vlakii mezi jmenovanymi infrastrukturami lisi
je nutné tato pravidla zminit pro praktickou piehlednost kuvedenym piikladim

v nasledujicich podkapitolach.

1.1 Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace

SZDC je provozovatelem drihy na véting Zelezni¢nich trati v Ceské republice. Pravidla
pfistupu a ptidélovani kapacity drdhy vypracovavd a sd€luje prostfednictvim Prohldseni
0 dréze celostatni a regiondlni na stanovené obdobi dle ustanoveni Zakona o drahach
€. 266/1994 Sb., kde je popisovana moznost vyuziti zeleznicni sité v jeji spravé dopravctum,
pfipadné jinym subjektim vcetné popisu samotné sité a pravidel pro pfistup na zelezni¢ni
dopravni cestu. Povinnost vydat dokument spopisem a sluzbami poskytovanymi
na zelezni¢ni siti stanovenym provozovatelem drahy ostatné nafizuje kazdému clenskému

statu Evropskeé unie legislativa.

V dokumentu Prohlaseni o draze celostatni a regionalni je tedy stanoveno, kdy a jak musi
dopravce pozadat o prideleni kapacity drdhy. V ptfipadé ro¢niho jizdniho fadu nebo jeho
pravidelné zmény je to podanim zadosti stanovenym zpusobem a v terminech v tomto
dokumentu uvedenych. Trasy ad hoc provozovatel drdhy pfijimd napif. prostfednictvim
webového formulare informacniho systému KADR, kam je jednotlivym dopravciim umoznén

pfistup nepfetrzite.

Trasa ptidélena dopravei v rdmci fadné podané zadosti do ro¢niho jizdniho fadu nebo jeho
pravidelnych zmén je pevn€ potvrzena a dopravce ji miize dle svého uvazeni vyuZzivat
dle zadaného kalendate pozadovanych jizd. Na zaklad¢ pozadavkt speditéri pii dojednani
pfepravy s konkrétnim dopravcem vSak neni u této delSi formy objednavky tras vlaki
do ro¢niho jizdniho fadu moZné operativné reagovat na pifani zakaznikli, a proto je
V soucasnosti u v§ech dopravct stale na vzestupu operativni objednavka trasy vlaki ad hoc.
Provozovatel drdhy takovou trasu piidéli ve lhltich stanovenych v ProhldSeni o draze

celostatni a regionalni. V piipad¢ vnitrostatni zadosti se jedna o zalezitost n€kolika minut.

14



V piipadé¢ mezinarodni trasy hraje roli v ptidéleni kapacity drahy vice faktord. Ty jsou

popsany v nasledujicich kapitolach.

V obou ptipadech je vysledkem ptidélena kapacita drahy, tedy trasa vlaku s jizdnim fadem.
Dopravce ma moznost piidélenou trasu vyuzit v rozmezi naskoku 180 minut a zpozdéni
nejvice 1200 minut (3). Vraceni ¢i nesouhlas s pfidélenou trasou musi dopravce fesit opét dle

prislusného ustanoveni Prohlaseni o draze celostatni a regionalni.

1.2 Polskie Koleje Liniowe S. A.

Polsky provozovatel drahy vznikl od¢lenénim od statniho podniku Polskie Koleje Panstwowe
v roce 2001. Je vSak nadale soucasti skupiny PKP — Polskie Koleje Panstwowe S. A. Stejné
jako provozovatel drahy v Ceské republice je na vétsing uzemi Polska stanovenym

provozovatelem drahy.

Ve stanovenych terminech vydava Regulamin sieci, coZz je obdoba Prohlaseni o draze
celostatni a regionalni u provozovatele drahy SZDC. Dopravci piisobici na drahach
provozovatele PKP PLK S. A. zde najdou vSechny potiebné tdaje o pftistupu k dopravni

ceste, pridélovani, odebirani a vraceni kapacity drahy véetné poplatkl za ni.

Obdobné jako v Ceské republice jsou stanoveny terminy pro podani zadosti do ro¢niho
jizdniho tadu a nésledné& také do dil¢ich zmén v prib&hu platnosti konkrétniho jizdniho fadu.
Urcitou zvlastnosti jsou terminy téchto dil¢ich zmén, které nejsou sjednoceny se zménami
jizdnich ¥ad v sousednich statech. Velmi snadno tak miZe nastat stav, kdy na siti SZDC je
vlak veden vramci prob¢hlé dil¢i zmény jizdniho tadu Vrezimu pravidelného vlaku,
ale na siti PKP PLK je podana zadost na ad hoc trasu vlaku. V praxi to potom vypada tak,
Ze v ptipadé mezistatni trasy vlaku je z polské strany podana zadost o trasu (tzv. wniosek)
ad hoc. Tato zadost pfechazi na piislusné pracovisté One Stop Shop (OSS), které zpracovava
zaslané zadosti o pfidéleni mezinarodnich tras vlakt. Protoze vsak nemlze sparovat rozdilna
data, je nutné komunikovat s konkrétnim dopravcem v obou dotéenych zemich. Tato

rozdilnost pak musi byt dofesena mezi provozovateli drah.

V piipadé zadosti o ad hoc trasy a jejich pfidéleni provozovatelem drahy je umoznéna jizda
vlaku nejdfive za 8 hodin od zpracovani trasy. V piipadé lokomotivniho vlaku je doba
stanovena na 3 hodiny. (4) To znamena, ze pokud si dopravce pozada o trasu vlaku

s odjezdem v 17:00 h. z vychozi ZST, dostane pfidélenu trasu (pokud je to mozné) nejdiive
15



v 1:00 h. dalsiho dne. Pokud tedy dopravce s vlakem potiebuje odjet co nejdiive
(napt. z divodu propadnuti predeslé trasy), musi takovy vlak ¢ekat ve vychozi nebo PPS
na svou piid€lenou trasu. Dle ustanoveni PKP PLK je umoznéna jizda vlaku, ktery nema vice
nez 12 h. zpozdéni. Pokud toto zpozdéni vzniklo z diivodd na strané provozovatele drahy,

muze vlak odjet i se zpozdénim vétSim.

Polsky provozovatel drahy ma kromé rozdilnych dnt a po¢tu dil¢ich zmén jizdniho fadu také
svlj samostatny nezavisly systém Ccislovani tras vlakd. Vlak, ktery jede napt. z pfistavu
u Baltského mote, ma pridéleno vnitrostatni Cislo. To je zpravidla Sestimistné. Po pfijezdu
do pohrani¢ni pfechodové stanice (PPS) je vlak piecislovan do mezinarodni trasy a pod timto
novym mezinarodnim ¢islem jede do své cilové stanice pies nékolik dal$ich evropskych statd.
Tento systém ma opét sva uskali, nebot’ pro aplikace, které sdéluji informace o poloze vlaku,
polsky systém cislovani vlakd neznaji a vlak tak vétSinou nelze ze strany speditéri
nebo dopravci dohledat. Prvni informace o takovém vlaku vznika zpravidla az v PPS,
kdy jsou data o vlaku vlozena do systému sousedniho provozovatele drédhy (v tomto ptipadé
SZDC). Tento fakt komplikuje napf. pfenos informaci o poloze vlaku, tedy pohyb zasilky
zakaznikovi, ale také zkresluje potiebu pouziti lokomotivy a strojvedouciho konkrétniho

dopravce pro dany vlak.

1.3 OBB-Infrastruktur

V Rakousku je povéfena piidélovanim kapacity drahy spole¢nost OBB-Infrastruktur,
ktera patii do holdingu OBB. Tato spole¢nost pfidéluje trasy na vétsing ZelezniGnich trati
vV Rakousku a podobné jako v ptedeSlych piipadech neni jedinym provozovatelem drahy.
Také rakousky provozovatel drahy ma stanovené terminy pro podani zadosti o trasy v ramci
piipravy rocniho jizdniho fadu a jeho dil¢ich zmén na zéklad€é ustanoveni dokumentu
Schienennetz-Nutzungsbedinungen 2019 der OBB-Infrastruktur AG. VétSina terminti zmén
opét neni sjednocena se sousednimi Zelezni¢nimi infrastrukturami. Ad hoc trasy pfijima
provozovatel drahy prostfednictvim stanovenych pracovist. Vypracovava a piidéluje je podle
pripravenych katalogovych tras. Trasy jsou pfipraveny bez piidélenych cisel vlakl a kazdy

dopravce si k pridelené trase vlaku piida Cislo vlaku ze své dané série.

Tohoto katalogu se vyuziva také pii zpozdéni pravidelného vlaku, jehoz zpozdéni doséhlo
hodnoty vyss§i nez 6 hodin. V piipadé jizdy vlaku s naskokem je povolena maximalni zaporna

hodnota také 6 hodin. (5)
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Z vyse uvedené¢ho vyctu lze odvodit, Zze kazdy zuvedenych provozovateli drahy ma
stanovena sva pravidla pro pouzivani jeho Zelezni¢ni sité. Praveé tato skute¢nost mé zésadni
vliv na provozovani drazni dopravy pro dopravce, ktefi se pohybuji v mezinarodnim piesahu.
Lze vysledovat, Ze zadosti o trasy podané do ro¢niho jizdniho fadu maji shodna pravidla.
V piipadé¢ mimotadnosti, kterych generuje realny provoz nespocet, jiz nahlizi kazdy
provozovatel dréhy zvlast a jinak. Komplikaci je hranice hodnoty zpozdéni, kdy musi
dopravce podat novou zadost o trasu a to jak u pravidelného vlaku, tak u vlaku v rezimu
ad hoc. Vtabulce 1 jsou uvedeny omezujici hodnoty pii provozovani drahy ze strany

provozovatelll drah a jejich porovnani.

Tabulka 1 Porovnani vyjmenovanych hodnot provozovateli drahy

zadost o trasu

zpozdéni | ndskok | pred jizdou PPS sledované v této praci
vlaku
. Bohumin-Vrbice, Bfeclav,
SZDC +20 h. -3 h. neomezeno ) o
Petrovice u Karviné
PKP PLK S. A. +12 h. - x-8 h. Chatupki, Zebrzydowice
OBB -
+6 h. -6 h. neomezeno Hohenau
Infrastruktur

Zdroj: autor

1.4 Sledované pohrani¢ni pfechodové stanice

Pro piehlednost jsou v nésledujicich podkapitolach pifedstaveny vybrané PPS dotéené
sledovanim tras vlakd. Podle povahy se jedna ve vSech pfipadech o velmi vytiZzené Zelezni¢ni
prechody, do kterych sméfuje vétSina tranzitnich vlaki jedoucich pres Ceskou republiku.
Ptipadné zpozdéni vlakl tak plsobi komplikace v podobé ¢ekani naslednych vlakd na volné
koleje. Toto zpozdéni se tak prenasi mezi vlaky jednoho dopravce a také na vlaky jinych
dopravcu. U vlaki, které sméfuji do PPS z vnitrozemi Polska, musi byt ndvazna odjezdova
trasa z dotcené PPS. V piipadé PPS v Polsku je toto pravidlo vyzadovano zejména pro ad hoc
trasy vlakti nebo pro pravidelné zpozdéné vlaky, které jsou na odjezdu z vychozi stanice

(podle trasy vlaku) zpozdény tak, Ze jim propadla pfidélena ndvazna trasa v sousedni zemi.
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Pokud takovy vlak nema pokradovani trasy zPPS, nesmi odjet zvychozi stanice

podle ustanoveni dokumentt ptislusného provozovatele drahy.

Na obrazku 1 je blize popséna tato situace, kdy v prvnim ptipad¢ vlak vyjede z vychozi
stanice véas dle pridélené trasy. ProtoZe je trasa platna i pro odjezd vlaku z PPS, bude tomuto
vlaku dovolen vjezd az do PPS a nasledné bude v této trase pokracovat do sousedniho statu.
V druhém ptipadé je vlak z vychozi ZST zpozdén o hodnotu x (plati i v piipadé, Ze cestou
k Zelezni¢nimu pfechodu bude narusena jizda vlaku a v disledku zdrzeni bude hodnota
zpozdéni navySena). ProtoZze vSak trasa na odjezdu vlaku z PPS z tohoto divodu mize podle
pravidel sousedniho provozovatele drahy propadnout, nedovoli tento provozovatel drahy
vjezd vlaku do PPS, dokud nebude dopravcem podana zadost o novou ad hoc trasu ptipadné

0 jinou trasu pravidelnou a obéma navazujicimi provozovateli drahy ptidélena.

Vychozi ZST PPS ZST uréeni
Pt
a) \ J
viak A pokraguje
zooZdéni O min. © jako viak A

n O O O

viak B pokracuje v ad hoc
zpozdéni 800 min. ¢ trase

Obrazek 1 Platnost trasy pro vjezd vlaku do PPS

Zdroj: autor

V nasledujicich podkapitolach jsou podrobné piedstaveny zelezni¢ni piechody, které jsou
dulezité pro sledovani aspektii naruSeni jizd vlaki jedoucich ptes tyto PPS uvedené v této

praci.

Zelezniéni piechody Chatupki/Bohumin-Vrbice, Chatupki/Bohumin, Zebrzydowice/Petrovice
u Karviné a Cieszyn/Cesky Té&$in nejsou od sebe piili§ vzdaleny. Jejich role v mezinarodnim

Zelezni¢nim provozu je vSak nezastupitelna. Jakymkoliv omezenim dopravy na jednom z nich
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se projevi nartistem zelezni¢ni dopravy na zbyvajicich Zelezni¢nich pfechodech. Napojeni

sledovanych Zelezni¢nich piechodui s Polskem v ostravské oblasti pfedstavuje obrazek 2.
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StiiA osnov,
Ko=tudenk Ostrava
Obrazek 2 Prehledové schéma Zelezni¢nich pfechodi s Polskem na Ostravsku
Zdroj: (3)

1.4.1 Zelezni¢ni piechod Chatupki — Bohumin-Vrbice/Bohumin
PPS Chatupki je zpohledu dopravniho ZST, do které usti jedna dvoukolejnd a jedna

jednokolejna Zelezniéni trat’ z Polska a dvé jednokolejné Zelezniéni traté z Ceské republiky.
Vsechny zalisténé Zeleznini traté jsou také elektrifikovany. ZST je vyuzivdna nejen
tranzitnimi nékladnimi vlaky z blizkych uhelnych dolt celé oblasti dolniho Slezska, ale také
mnozstvim ostatnich tranzitnich vlaku, které jezdi v ose sever — jih. Osobni doprava
z vnitrozemi Polska je slabsi a pies statni hranici do Ceské republiky se jedna o nékolik vlaka
kategorie Ex a Os jedoucich denng, které jsou trasovany az do ZST Bohumin. Nakladni
doprava je ze ZST Chatupki vedena do ZST Bohumin-Vrbice. V tomto piipadé je uzkym
hrdlem pravé tato jednokolejnd Zelezni¢ni trat. V piipade vyluk je tak veSkerd nakladni
doprava odklonéna ptes ZST Bohumin, kde je nutné vykonat u vsech vlakd jedoucich

do vnitrozemi Ceské republiky avrat’.
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Obréazek 3 PPS Chalupki
Zdroj: foto autor

V soucasnosti tedy patii PPS Chatupki mezi dva nejvice vytiZzené Zelezni¢ni pirechody mezi
Ceskou republikou a Polskem. Jakdkoliv mimofadnost v provozu Vv podobé vyluk,
mimofadnych udalosti &i zpozdéni méa vyznamny vliv na provoz pies tuto ZST. Mnozstvi

dopravcu vyuzivajicich tento Zelezniéni prechod je viditelné na obrazku 3.

PPS Bohumin-Vrbice je také sefad’ovaci ZST a zarovei je také sefad’ovaci stanici se svaznym
pahrbkem s urcenou skupinou smérovych koleji. Jakykoliv provadény posun mimo tyto
sméroveé koleje pak logicky zasahuje do béZzného provozu tranzitnich vlakd, které jsou tak
nucené zdrzeny u vjezdového nebo odjezdového navéstidla této ZST. Dal§im problémem je
u vlaki jedoucich ve sméru Ostrava velky pocet vlakli osobni dopravy jedouci
po dvoukolejné Zelezni¢ni trati mezi ZST Bohumin a Ostrava hl. n., kam se jednokolejna
zelezni¢ni trat’ od ZST Chatupki pfipojuje. Délka dopravnich koleji potiebnych pro jizdu
vlakti se pohybuje u vétSiny tranzitnich koleji ptes 600 metri. Tranzitni vlaky z Polska zde
tak povétSinou zastavuji z dopravnich divodi — pro zpraveni vlakli pisemnymi rozkazy
dopravnim zaméstnancem provozovatele drahy nebo ¢ekaji, az je pfedjedou vlaky osobni
dopravy.
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Obrézek 4 ukazuje zhlavi ZST Bohumin-Vrbice od ZST Chatupki, na obrazku je vidét v zadni
Casti mnozstvi souprav vozi, které &ekaji na dalsi jizdu do vnitrozemi Ceské republiky.
V levé &asti obrazku je dvoukolejna Zelezni¢ni trat’ mezi ZST Bohumin a Ostrava hl. n.,

do které se pfipojuje na opaéném konci pravé Zelezniéni trat’ z Polska pies tuto ZST.

=
= /
’ 7 ’:,/
— L — & ‘ | / *L;/A‘ o
\ W gl ‘
/ |8 P2 h - -]
/ K L ) . /2 = i B
¢ ‘x‘ \ : o y — g —
i | B R = = ¢
= poii | = [ 00 \ \ R i , g
iy 7 i
g i vl 7 1
4 g
- —%d el
il P

Obréazek 4 PPS Bohumin-Vrbice
Zdroj: foto autor

1.4.2 Zelezni¢ni piechod Petrovice u Karviné — Zebrzydowice

Druhym nejvice vytizenym Zelezni¢nim pfechodem mezi Ceskou republikou a Polskem je
zelezni¢ni piechod Petrovice u Karviné/Zebrzydowice. Obéma PPS prochazi dvoukolejna
elektrifikovand Zelezni¢ni trat, ktera spojuje sefad’ovaci nadrazi Zabrzeg Czarnolesie
v Polsku, kam jsou smérovany vlaky z uhelnych doli celého dolniho Slezska, s Ostravskem

a pokracuje dale v ose 2. Zelezni¢niho tranzitniho koridoru, ale také se Slovenskem.

Samotnd ZST Petrovice u Karviné byla v ramci optimalizace 2. Zelezni¢niho tranzitniho
koridoru modernizovana. Pro soucasny zelezni¢ni provoz nakladnich vlaka vSak nedostacuje
pocet dopravnich koleji. Toto konstatovani vychéazi z ukazatelt naruSeni jizdy vlaku 47005

v nésledujici kapitole, kdy velmi ¢asto vlaky ¢ekaji na uvolnéni vjezdové koleje a vlaky
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smétujici pres tento Zelezni¢ni prechod ¢ekaji na prijezd jiz nékolik desitek kilometrti pred
touto PPS v Ceské republice i Polsku. Jakékoliv dalii naruseni provozu potom znamena velké
zpozdéni vlakd, které touto ZST projizdi. Mezinarodni osobni dopravu tvoii pouze expresni
vlaky, osobni vlaky konéi z vnitrozemi Ceské republiky pravé zde. Na obrazku 5 je

ptedstavena vypravni budova v PPS Petrovice u Karvine.

Obréazek 5 PPS Petrovice u Karviné

Zdroj: foto autor

PPS Zebrzydowice je rozsahem a poétem koleji vétsi nez ZST Petrovice u Karviné. Kromé
dvoukolejné elektrifikované Zelezniéni traté ze Zabrzegu Czarnolesie do Ceské republiky zde
odbouje jesté jednokolejna elektrifikovand Zelezniéni trat do ZST Cieszyn,
ze které odbocuje Zelezniéni trat’ do PPS Cesky T&sin vyuzivana z pohledu nakladni dopravy
zejména pii dlouhodobych vylukach. Tato Zelezni¢ni trat’ nedovoluje vyssi rychlosti i piesto,
ze je elektrifikovand, proto neni kapacitné vyuzivana. Z pohledu trasovani vlaku je také
komplikaci, Ze pii jizdé z vnitrozemi Polska musi v ZST Zebrzydowice a v ZST Cesky Tésin
vlaky vykonat tvrat. To komplikuje prijezd vlaku z pohledu celkové jeho jizdni doby

S prictenim nutného pobytu ve stanicich, kde musi lokomotiva piejet na druhy konec vlaku.
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Celkova doba poti‘ebna na prekonani cesty v porovnani je nasledujici:

Zebrzydowice — Petrovice u Karviné =7 km
Jizdni doba vlaku 47005 = 14 min.

Zebrzydowice — Cesky T&sin — Petrovice u Karviné = 50 km,

Jizdni doba odvozend od vlaku 47005 = 100 min., je nutné vSak pfipocitat prodlouzeni Casii
o dv¢ tvraté a zkousku brzdy = 2*20 min. (15 min. objeti lokomotivy na opacny konec vlaku
+ 5 min. zkouska brzdy).

Jizdni doba vlaku = 140 min.

V jizdni dobé vsak nejsou zapocteny Casové piirazky v podobé volné kapacity drahy, je tak

pravdépodobné, ze dojde k navysSeni celkové jizdni doby.

1.4.3 Zelezni¢ni piechod Bieclav — Hohenau

PPS Bieclav je rozdélena na dva obvody — Bfeclav osobni nadrazi a Bteclav pfednadraZi.

Na obrazku 6 jsou vidét nakladni koleje osobniho nadrazi ZST Bieclav.

Obréazek 6 PPS Breclav

Zdroj: foto autor
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V osobni &asti ZST je silna osobni doprava v podob& mezistatnich expresnich a osobnich
vlakil. Vnitrostatni osobni vlaky jsou v osobnim nadrazi ZST Bieclav konéici nebo vychozi,
piipadné pokracuji dale uvrati. V této &asti ZST nejsou pro nakladni vlaky vyélenény
dopravni koleje pro pobyt a jiné tkkony. Nékladni vlaky touto &asti ZST zpravidla projizdi

do obvodu ptrednadrazi.

Pies ZST Bieclav prochazi prvni a druhy Zelezni¢ni tranzitni koridor, dvé dvoukolejné
a elektrifikované zelezni¢ni trat¢ ze sméru Brno a Pferov pokracuji do Rakouska smér Wien
a na Slovensko smér Bratislava. Odbocuje zde také jedna neelektrifikovana jednokolejna
zelezni¢ni trat’ do Znojma ¢i Lednice, které nemaji pro nadkladni dopravu tak Siroky vyznam
jako prvné jmenované. Celkové je z pohledu nékladni dopravy ZST Bieclav velmi silng
provozné vytizena. Vlaky mohou vyuzivat dopravni koleje, které dosahuji délky pres 600
metrd, svazny pahrbek pro rozfazovani vozi, kusé koleje pro odstavovani lokomotiv a vozil
a také nakladovy obvod. Protoze je PPS Bfeclav vytiZena zejména tranzitnimi vlaky, je snaha
ze strany provozovatele drahy zkracovat pobyty téchto vlaki na mozné minimum, aby nebyly
nadmérné blokovany dopravni koleje uréené pro nakladni dopravu a byli tak odbaveni vSichni

dopravci s piidélenymi trasami.

PPS Hohenau se nachazi na rakouském tzemi. Neni viak prvni ZST ze sméru z Ceské
republiky, tou je ZST Bernhardsthal, kde je nékolik ptedjizdnych koleji, které vyuziva
zejména dopravce OBB Personenverkehr pro odstavovani souprav osobnich vlaki konéicich
na posledni zastdvce v Rakousku. Pfes ZST Hohenau jezdi mezinrodnimi expresnimi

a osobni vlaky.

Podle popisu PPS v ptedchozich podkapitolach jsou vybrany zasadni zelezni¢ni ptechody,
pres které jezdi nejvétsi mnozstvi vlaki do Rakouska a Polska, ale i v opaéném sméru.
Jakékoliv mimofadnost ¢i naruSeni Zzelezni¢ni dopravy se negativné projevuje zejména
v omezeni infrastruktury (jednokolejnost ptilehlych tratovych useki, stav Zelezni¢niho svrsku
a spodku — ptipadna omezeni v tratové rychlosti, ¢ekani u vjezdovych navéstidel z duvodu
posunu v ZST nebo &ekani u odjezdovych navéstidel pii viezdu jinych vlak, ptipadné také
zpozdénych). To vie jsou aspekty ovlivitujici dodrzovani JR pfidélené trasy vlaku, jejich

podrobny popis je uveden v nasledujici kapitole
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Obrazek 7 PPS Hohenau

Zdroj: foto autor

Obrazek 7 nabizi pohled na dopravnich koleje uréené pro vlaky nékladni dopravy. Pravé zde
probiha fadéni vybranych vlakti do ZST Wien Zentralverschiebebahnhof, ale i skupin vozi

riznych smérti po Rakousku nebo do dalSich zemi.
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2 ASPEKTY OVLIVNUJICI VCASNOU JiZDU VLAKU
V POHRANICNI PRECHODOVE STANICI

Samotna trasa vlaku, objednand dopravcem a pridélend provozovatelem drahy v ur¢enou
¢asovou polohu, je teoretickym podkladem, ze kterého vychazi dalsi pomucky jizdniho fadu.
Pfi provozovani drazni dopravy a také pfi jejim organizovani dochazi k nespoctu
mimotéadnosti. Pro ucely dodrzovani jizdniho fadu trasy vlaku mize byt mimotadnosti
zpozdéni konkrétniho vlaku. Jizdu takového vlaku organizuji zaméstnanci provozovatele
drahy dle urCenych a ptedem danych pravidel. Omezujicim faktorem je navazujici
jednokolejna zelezni¢ni trat’ jako pokracovani dvoukolejné. Pravé takovym piipadem je
popisovany Usek mezi PPS Bohumin-Vrbice a Chatupki, kde zpozdény vlak ovlivni jizdu
vlakl protismérnych a ptfenese tak zpozdéni na ostatni vlaky jedouci po stejné trati. V ptipadé
osobni dopravy je toto naruSeni jizd problémem pro zachovani ptipojnych vlaka a jinych
druhil dopravy v pfestupnich stanicich. V pfipadé dvou- a vicekolejné Zelezni¢ni traté nastava
situace, kdy zpozdény vlak nabira stale vétsi zpozdéni v dopravnach, kde zastavi z davodu
predjizdéni jinym vlakem, nejcastéji opet vlakem osobni dopravy nebo vlakem vyssiho druhu.
Vysledkem miZe byt zpozdéni vétsi nez 20 h. Podle pravidel SZDC v$ak mize takovy vlak
pokracovat dale v okamziku, kdyZ je dopravcem poddna nova zadost o pfidéleni trasy
a provozovatelem drahy trasa piidélena. V pifipadé jizdy takto zpozdéného vlaku
na zahraniéni nebo cizi Zelezni¢ni infrastrukturu muze takova trasa u navazujiciho
provozovatele drahy taktéZ propadnout. ProtoZe je kazdé naruseni jizdy vlaku individualni, je

Vv nasledujicich kapitolach provedeno rozdruzeni aspektti vstupujicich do procesu jizdy vlak.

V tabulkach ¢. 2 — 4 je proveden podrobny rozbor jizd vlakd 47001 a 47005 dopravce Rail
Cargo Carrier — Czech Republic s. r. 0. pies sledované Zelezni¢ni pifechody za mésic biezen
2018.

Vlak 47001 ma trasu vychozi z PPS Chatupki, kam jsou pfivazeny kooperujicim dopravcem
prislusné relace vlakli jedoucich pod wvnitrostaitnim polskym c¢islem vlaku zurcenych
nakladacich ZST umisténych pobliz uhelnych dolti podle plant nakladky a uréeni spedice,
a sméfuje pres Ceskou republiku a Zelezniéni pfechod Bieclav/Hohenau do své ZST uréeni
Linz Voestalpine. Vlak po své piepravni cest¢ vyuziva vytizené useky zelezni¢ni sité mezi

ZST Bohumin-Vrbice a Pferov v Ceské republice, ktera je vyuZivana také ¢etnymi vlaky
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osobni dopravy, a déale Useky tzv. severni a zapadni drahy mezi ZST Hohenau a Linz
v Rakousku. Pro dojezd vlaku podle ptidélené trasy do stanice uréeni je tak velmi dulezité
dodrzovani jeho jizdniho fadu v Ceské republice. Vlak jede po ¢eském tizemi v denni dobg,
coz je zvlast€¢ pro pocatecni tisek velmi zasadni. Pokud je tedy vlak zpozdén jiz z PPS
Chatupki a neni dodrzena ptidélena trasa ro¢nim jizdnim fadem, projevuje se skutecna jizda
tohoto vlaku prodlouzenim jizdnich dob, nebot’ takto zpozdény vlak musi byt ptedjizdén
rychlej$imi vlaky osobni dopravy. Vlak ma stanovenou rychlost 100 km/h™. Stanovena
rychlost vlaki osobni dopravy, které se na tratovém useku mezi ZST Bohumin a Pierov
pohybuji je pak v rozmezi 140 — 160 km/ht. Na rakouském Gzemi je vlak veden v pozdnich
odpolednich hodinach s piijezdem do ZST uréeni pied ptlnoci. V Gseku mezi Vidni a Lincem

je trasa vlaku pfidélena v dopravnim sedle a jeho dojezd je tak méné problematicky.

Vlak 47005 ma piidélenou trasu z PPS Zebrzydowice a stejné jako v pfedchozim piipadé jsou
do PPS Zebrzydowice dopravovany vlaky kooperujiciho dopravce z uréenych vychozich
stanic pobliz uhelnych dold s pfidélenym vnitrostatnim polskym cislem vlaku. Na tzemi
Ceské republiky je pridélena trasa vlaku v no¢ni dobé&, coZ znamena jizdu tohoto vlaku pfi
stejné stanovené rychlosti 100 km/h™ v dopravnim sedle v useku mezi ZST Bohumin
a Prerov. Na rakouském tzemi je vlak veden v ranni dopravni S$pi¢ce, a proto zejména
v poslednim Useku z Vidné¢ do Lince jsou pii zpozdéni vlaku prodluzovany jizdni doby

z ditvodu vytiZeni tohoto useku vlaky osobni dopravy.

Vlaky 47001 a 47005 byly vybrany z divodu jizdy v rozdilnych ¢asovych polohach (dopravni
Spicka 1 dopravni sedlo) pro zachovani vyvazenosti pii zkoumani jejich naruseni jizdy a také
z divodu jizdy pfes rtizné v této praci sledované Zelezni¢ni piechody, kterymi vstupuji

na tizemi Ceské republiky.

Jednotlivé rozbory jizdy vlaki jsou popsany pod piislusnou tabulkou. Pobyty dané JR v PPS
jsou uvazovany pro vykonani technické prohlidky, pteptah hnacich vozidel a uplnou zkousku
brzdy. Pfedmétem tohoto rozboru neni pocet zaméstnanci vykonavajicich soucasné
technickou prohlidku a Uplnou zkousku brzdy. Pro ucely tohoto rozboru byly stanoveny
divody naruseni z pfi€in na strané dopravce (D) a z pfi€in na stran¢ provozovatele drahy (I).
Diivody zpozdéni, kdy sledovany vlak dorazil do PPS zpozdény, jsou zavislé na tvrzeni

a informacich podanych sousednim dopravcem. Stejn¢ tak dtvod naruseni pii odjezdu
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sledovaného vlaku z PPS Bteclav do Rakouska, kdy nelze vzdy uvést jednozna¢ny divod

neodebrani vlaku dopravcem, nebot’ nejsou sdélovany ani dopravci ¢eskému.

Tabulka 2 Prijezd vlaku 47005 v PPS Petrovice u K arviné a diivody naruseni v JR 2018

Den | Petrovice | Zpozdéni | Duvod | Petrovice | Zpozdéni | Divod Pobyt
piij. (min.) odj. (min.) v PPS v JR
17:57 h. 22:30 h. 273 min.
1.3 2:08 491 D1 12:19 829 D2, D3, 611
11
2.3. 23:58 361 D1, 12 6:27 477 D3, I1 389
3.3. 21:43 226 D1 5:17 407 D3, 11 454
4. 3. 21:35 218 12 2:41 251 D3
5.3. 14:28 -209 20:55 -95 387
6. 3. 8:06 849 D1, 12 15:19 1009 D3, 11 433
7.3. 4:59 662 12 13:46 963 D3, I1 480
8. 3. - - DO - - DO -
9.3. 2:34 517 D1 6:33 483 13 239
10. 3. 23:22 325 D1 4:05 335 13 283
11. 3. 22:50 293 D1 4:18 348 D1
12. 3. 22:54 297 D1 6:01 451 D3, I1 427
13. 3. 20:42 165 D1 0:57 147 D3 255
14. 3. 14:36 1239 D1, 12 - - 10
15. 3. 10 19:31 -179 13 295
16. 3. 23:59 362 D1 4:43 373 13 284
17. 3. 15:43 -134 22:55 25 D3 432
18. 3. 23:30 333 12 5:05 395 D3, 11
19. 3. 23:34 337 D1, 12 4:41 371 D3
20. 3. 3:48 591 12 7:34 544 226
21. 3. 0:16 379 D1 13:45 915 D2 809
22. 3. 23:51 354 D1 15:15 1005 D3, 11 924
23. 3. 21:17 200 12 3:44 314 12 387
24. 3. 23:35 338 D1 9:14 644 D3, 12 579
25. 3. 8:58 901 D1, I2 16:29 719 D3, I2 451
26. 3. - - DO - - DO -
27. 3. 14:53 1256 D1, 12 - - 10 -
28. 3. - - 10 23:59 89 13 546
29. 3. 11:02 1025 D1, 12 16:31 1079 13
30. 3. 3:19 562 12 9:13 643 13 354
31.3. 20:27 150 D1 1:48 198 D3

Diivody naruSeni jizdy vlaku:

D — duvody na strané dopravce

DO — odfeknuty vlak

D1 — zpozdéni na piijezdu do PPS

Zdroj: dopravce Rail Cargo Carrier — Czech Republic, s. r. 0.

| — na strané manazera infrastruktury

10 — odieknuty vlak

11 — ¢ekani na umoznéni posunu
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D2 — ¢ekani na lokomotivu 12 — ¢ekani na volnou kolej v PPS

D3 — vytazovani/dofazovani vozi I3 — ¢ekani na odjezd

Data v tabulce ¢. 2 na ptedchozi stran¢ popisuji odchylku od pfid€lené trasy vlaku 47005
v ro¢nim jizdnim fadu. Zadana data jednoznacné ukazuji na velmi nepiesnou skute¢nou jizdu
tohoto vlaku. Bliz§im pohledem do divodd naruseni jizd Ize vysledovat, Ze téméf ve vSech
ptipadech je zpozdéni vlaku zavinéno jeho pozdnim piijezdem do PPS. Pro tcely této prace je
pravé hodnota zpozdéni vlaku dulezita, nebot’ v nésledujicich podkapitolach je uveden rozbor
pricin, které nasleduji po pfijezdu zpozdéného vlaku do PPS. Neni mozné spokojit se
S tvrzenim, ze pokud doslo ke zpozdéni vlaku na tizemi ciziho statu, dopravce na piislusné
infrastruktufe nese odpovédnost za dalSi pokracovani vlaku tak, aby zpozdény vlak
dle moznosti a co nejdiive uvolnil PPS pro vjezd dalSich vlaka. Délku pobytu zpozdéného
vlaku v PPS ukazuje velmi zfetelné posledni sloupec tabulky ¢. 2. Zde ptevazuji nejvice dva
divody — vyfazovani a dotfazovéani vozl a déle ¢ekani na moZnost posunu s témito vozy
nebo provedeni ptepfahu hnacich vozidel. Na obrézku 8 je vidét je vidét trend hodnot

zpozdéni mezi piijezdem a odjezdem vlaku v jednotlivé dny v mésici bieznu 2018.

Zpozdéni v PPS Petrovice u Karviné
1400
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B 400 *—;l. _
] ny, L ,' ‘0-¢ M odjezd
N 200 7y ) & & |
[ |
0 | mo B EE-e
1 He 11 164 21 26 31
-200 * u
-400
den v mésici

Obrézek 8 Trendy hodnot zpozdéni pFijezda a odjezdi vlaku 47005
Zdroj: dopravce Rail Cargo Carrier — Czech Republic, s. r. 0.
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Tabulka 3 Priijezd vlaku 47001 v PPS Chalupki a diivody naruseni v JR 2018

Den Chalupki Divod Chalupki | Zpozdéni Diivod Pobyt
PFij. odj. (min.) v PPS
(5:45h.) 8:45 h. (180 min.)
1.3. 23:37 D1, 12 - - 10 -
2. 3. - 10 11:32 167 D3, 11 715
3.3. 4:15 12:19 214 D3 486
4. 3. 10:08 D1, 12 14:14 329 11, 13
5. 3. - DO - - DO -
6. 3. 8:24 D1 17:17 512 D3, 11 533
7.3. 4:00 18:58 613 D3, 11 898
8.3. 2:55 14:59 374 D3, 11 724
9.3. 15:09 D1, 12 - - 10 -
10. 3. 10 14:00 315 D3, 11 1371
11. 3. 8:30 D1 15:04 379 D2, D3 574
12.3. | 0:15(13.3) | D1,12,10 - - 10 -
13. 3. 8:30 -15 495
14. 3. 10:23 D1, 12 16:22 457 D3, 11 359
15. 3. | 23:30 (14.3)) 8:11 -34 D3 521
16. 3. 5:02 10:40 115 13 338
17. 3. - DO - - DO -
18. 3. - DO - - DO -
19. 3. 10:36 D1, 12 20:56 731 D3, 11,13 620
20. 3. 9:15 12 22:44 837 D3, 11,13 809
21. 3. 3:47 21:52 787 D3, 11,13 1085
22. 3. - DO - - DO -
23. 3. - DO - - DO -
24. 3. - DO - - DO -
25. 3. 16:13 D1, 12 3:04 1099 D3, 11,13 651
26. 3. - DO - - DO -
27. 3. - DO - - DO -
28. 3. 10:19 12 15:53 428 D3, 11, 13 334
29. 3. 12:40 12 23:30 885 D3, 11,13 650
30. 3. - DO - - DO -
31. 3. - DO - - DO -

Diivody naruseni jizdy vlaku:

D — duvody na strané dopravce

DO — odfeknuty vlak

D1 — zpozdéni na piijezdu do PPS

D2 — ¢ekani na lokomotivu

D3 — vyrazovani/dotazovani vozi

Zdroj: dopravce Rail Cargo Carrier — Czech Republic, s. r. 0.

| — na strané manazera infrastruktury

10 — odieknuty vlak

11 — ¢ekani na umoznéni posunu

12 — ¢ekani na volnou kolej v PPS

I3 — ¢ekani na odjezd
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Tabulka ¢. 3 ukazuje data o odchylkdch jizdy vlaku 47001 ptes zelezni¢ni ptechod
Chatupki/Bohumin-Vrbice. Ve sledovaném obdobi doslo také v deseti piipadech k odieknuti
vlaku ze strany dopravce (nebyla zatéz pro tento vlak). Vlak jezdi velmi zpozdén, nicméngé je
nutné dodat, Ze v obdobi 19. — 23. biezna 2018 byla jeho v¢asnost ovlivnéna vylukovou
ginnosti mezi ZST Chatupki a Bohumin-Vrbice. V nasledujicich dnech po ukonéeni vyluky
byla situace u tranzitnich vlaka ptes tento zelezni¢ni ptechod nadale kriticka, nebot’ doslo ke
kongesci, kdy vlaky dopravct staly odstaveny v mnoha ZST v Ceské republice i Polsku
a doprava téméi zkolabovala. Podle udaja v tabulce ¢. 3 byly nésledné vlaky odieknuty,

protoze chybély prazdné soupravy vozi k nakladce v uhelnych dolech.

Pobyt vlakti v ZST Chatupki je uvazovan 3 hodiny pro vykonani technické kontroly, pteptahu
hnacich vozidel a Gplné zkousky brzdy, nebot’ ptijezd vlaku z Polska neni pevné dan a lisi se
podle pridélené trasy vlaku. Ve sloupci ,,Pobyt v PPS* lze dale pozorovat neimérné
navySovani hodnot z divodu cekani na provedeni posunu. Obecné fefeno, provadéni
jakéhokoliv posunu v ZST Chatupki je problematické a ¢asové naroéné (v fadu hodin), to Ize

vysledovat z idaju v tabulce ¢. 3.

Zdrzeni vlaku je tedy ovlivnéno v ptipadé PPS Chalupki a Petrovice u Karviné v mnoha

ptipadech zejména t€mito naruSenimi:

e vyfazovani a dofazovani Zelezni¢nich vozi, které jsou pro technicky stav nezpiisobilé
jizdy. Takové zelezni¢ni vozy musi ¢ekat na naslednou opravu a blokuji koleje v PPS.
Z tabulky 2 je patrné, Ze u vlaku 47005 v PPS Petrovice u Karviné doSlo v mésici
beznu 2018 celkem 15x k vyfazeni vozl, 8x z toho musel ¢ekat na umoznéni posunu
provozovatelem drahy, celkové zpozdéni vlaku v téchto piipadech dosihlo hodnoty
2610 min. z divodu nutného vyfazovani vozu a z toho 1869 min. ¢ekéni na umoznéni
posunu, a jeho pozdéjsi provedeni, coz je pii Cetnosti jizdy vlaku denné primérna
hodnota zpozdéni na jeden vlak 84 min. z diivodu vyfazovani nebo dotfazovani vozl
a 60 min. z dvodu ¢ekani na provedeni posunu. Z hodnot v tabulce 3 doslo v PPS
Chatupki u vlaku 47001 za mésic biezen 2018 celkem 15x k vyfazeni vozi, 13x z toho
musel vlak ¢ekat na umoznéni posunu provozovatelem drahy, celkové zpozdéni vlaku
pak dosahlo hodnoty 7630 min. z divodu nutné¢ho vyfazovani vozt a z toho 6655 min.

¢ekani na umoznéni posunu a jeho pozdé¢jsi provedeni. Priméma hodnota zpozdéni
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jednoho vlaku pifi denni Ccetnosti jizdy je 246 min. zdivodu vyfazovani
nebo dotazovani vozl a 214 min. z diivodu ¢ekéani na provedeni posunu.

e trasy vlakti na jednokolejné Zelezni¢ni trati, které projizdi pfes hrani¢ni ptechod
Chatupki/Bohumin-Vrbice. Z dat poskytnutych dopravcem Rail Cargo Carrier — Czech
Republic, s. r. 0. je stanovena jizdni doba vlaku nakladni dopravy dle ptilohy B mezi
ZST Chatupki a Bohumin-Vrbice 13 minut. ProtoZe se jedna o jednokolejnou Zelezniéni
trat’, je tato hodnota velice dulezitd pro jizdu naslednych nebo protismérnych vlaki.
Pokud bude uvazovano o stani¢nim provoznim intervalu postupného vjezdu a odjezdu
lvo v kazdé z uvedenych ZST s hodnotou 2 minuty. Je celkova doba, za kterou miize
vyjet protismérny vlak 15 minut. Na obrazku 9 je pfedstaven ¢asovy tisek 60 min., ktery
vypovida o mozném maximalnim privozu vlakt v dotéeném tratovém useku s poctem
4 vlakt za hodinu. V piipad¢ tohoto Zelezni¢niho pfechodu je maximalni (teoreticka)
propustnost za 24 h rovna hodnot¢ 96 vlakid (6). Varianta A ukazuje vyuziti
rovnobézného JR a varianta B rovnobézného svazkového JR, ani jedna z variant viak
nepomiize zvysit pocet privozu vlaki bez doplnéni napt. zabezpecovaciho zatizeni

v podob¢ oddilového navéstidla, které rozdé€li sledovany tsek na vice tratovych oddilu,

varianta A varianta B

Chalupki

st. hr.

Bohumin-Vrbice

Obréazek 9 Priklady variant JR na jednokolejné trati

Zdroj: autor
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e obsazeni dopravnich koleji je zavislé na ¢asové hodnoté odbaveni vlaki v PPS Chatupki
a v Petrovice u Karviné smérem do Ceské republiky. Sklada se z mnoha &innosti —
pteprah vlakli (pfi zméné dopravce), stiidani strojvedoucich dopravcti (pokud neni
proveden preptfah hnacich vozidel), technickd prohlidka vlaku (zahrnuje piimou
vizualni kontrolu voz a zafizeni na vlaku), Gplna zkouSka brzdy (pro jizdu vlaku
dle predpisi ptebirajiciho dopravce), kontrola soupisu vozidel zatazenych do vlaku
(z Polské strany velkad chybovost v fazeni vlaku viaé¢i dopravni dokumentaci vlaku),
vypracovani nové dopravni dokumentace vlaku pro dal$i jizdu (soupis vozidel
zatazenych do vlaku, Zprava o brzdéni). Celkova primérna doba potiebna pro takové
odbaveni vlaku se pohybuje v piipadé PPS Chatupki na hodnoté¢ 166 min. a v PPS
Petrovice u Karviné na hodnoté¢ 125 min. (7). Pokud tedy na odbaveni jednoho vlaku
pottebujeme 166 min. nebo 125 min., potom vyuziti jedné dopravni koleje v PPS ¢ini
denné primérné 8 nebo 11 vlakl. Tato hodnota neuvazuje mozné stani¢ni intervaly
postupného odjezdu a vjezdu lov, tzn. ¢asu potiebného na odjezd prvniho vlaku
z dopravni koleje a nasledny vjezd vlaku druhého na stejnou dopravni kolej. Odbaveni
vlaku lze urychlit zménou technologie zpracovani a piedavani dat, pfipadné dohodou
ve vzajemné technické divéfe pii pfedavani vlakl, u které za provozni stav celého
vlaku ru¢i dopravce, ktery vlak piedal, z dolozenych dat také vyplyva skutecnost,
7e 11x ¢ekal vlak 47005 na volnou vjezdovou kolej do PPS Petrovice u Karviné a 10x
¢ekal vlak 47001 na volnou vjezdovou kolej do PPS Chatupki. V obou ptipadech je to

tietina vlakd, ktera nemuze vjet do PPS ve své pfidélené trase v Polsku.
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Tabulka 4 Pritjezd vlaku 47005 v PPS Bieclav a diivody naruseni v JR 2018

Den | Breclav | ZpoZzdéni | Breclav | Zpozdéni Diivod Pobyt v PPS
prij. (min.) odj. (min.) (132 min.)
4:56 h. 7:08 h.
1.3. 9:29 273 12:05 297 156
2. 3. 16:52 716 23:33 985 D4, 14 401
3. 3. 9:59 303 14:05 417 D4 246
4. 3. 8:04 188 10:43 215 159
5. 3. 5:52 56 12:41 333 D3 409
6. 3. 0:22 -274 2:54 -254 152
7.3. 18:21 805 23:08 960 D4, 14 287
8. 3. 20:18 922 - - 14
9.3. - - 8:11 63 713
10. 3. 10:25 329 17:10 602 D4, 14 405
11. 3. 7:00 124 10:42 214 D4
12. 3. 9:55 299 13:17 369 D4, 14
13. 3. 9:59 303 20:44 816 D3, 14 645
14. 3. 5:47 51 9:44 156 D4 237
15. 3. - - - - DO -
16. 3. 22:50 -366 8:28 80 D4 578
17. 3. 7:56 180 17:50 jindtrasa | D3, D4, 10, 14 594
18. 3. 1:31 -205 5:38 -90 247
19. 3. 8:25 209 11:15 247 170
20. 3. 7:56 180 10:45 217 169
21. 3. 10:53 357 17:03 595 D4, 14 370
22. 3. 17:40 764 23:23 975 D4, 14 343
23. 3. 18:17 801 20:13 785 14 116
24. 3. 7:29 153 10:41 213 D4 192
25. 3. 11:47 411 16:55 587 D3, 14 308
26.3. | 19:55 899 2:03 jiné trasa D4, 14 368
27. 3. - - - - DO -
28. 3. - - - - DO -
29. 3. 3:20 -96 10:43 215 D4 443
30. 3. 19:56 900 22:43 935 14 167
31. 3. 12:56 480 17:25 617 D4, 14 269

Zdroj: dopravce Rail Cargo Carrier — Czech Republic, s. r. 0.

Divody naruseni jizdy vlaku:
D — duvody na strané dopravce

DO — odfeknuty vlak

| — na strané manazera infrastruktury
10 — odieknuty vlak

D2 — ¢ekani na lokomotivu 14 — zakazova dispozice OBB Infrastruktur
D3 — vyrazovani/dotazovani vozi

D4 — sousedni dopravce neptebira vlak
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Tabulka 4 na ptredchozi stran¢ ukazuje tranzitni Casy vlaku 47005 v PPS Bieclav.
V névaznosti na tabulku 2 lze vysledovat pienaseni zpozdéni vzniklého v Polsku a dalsi
ve sledovaném obdobi o mnoho hodin. Za pozornost stoji divody naruseni jizdy na odjezdu
vlaku z PPS opét s pifihlédnutim k dobé pobytu. V uvedenych dnech neni vlak piebiran
sousednim dopravcem bez udéani bliz§itho divodu a to u vlaku, ktery ma trasu zapracovanou
V ro¢nim jizdnim fadu. Celkem 14x se objevuje ditvod na stran¢ sousedniho provozovatele
drahy, jelikoz hodnota zpozdéni dosahla vice, nez 360 min. Celkové v této PPS v porovnani
s pfedchozimi nebyl ve sledovaném obdobi problém na strané ¢ekéani vlakt na uvolnéni
vjezdové koleje. Graf na obrazku 10 ukazuje hodnoty mezi piijezdy a odjezdy vlaki

v jednotlive dny v mésici bieznu 2018.

Zpozdéni v PPS Breclav
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Obrézek 10 Trendy hodnot zpoZdéni pFijezdi a odjezdi vlaku 47005

Zdroj: dopravce Rail Cargo Carrier — Czech Republic, s. r. 0.

V opaéném sméru, tj. u tranzitnich vlaki jedoucich z Rakouska do Ceské republiky Zelezniéni
pfes Zzelezni¢ni prechod Hohenau/Bfeclav se sledovana naruSeni jizdy vlaka opakuji
z divodu rozdilnych platnosti ptidélenych tras. Pro Zelezniéni pfechody Ceské republiky
s Polskem se situace opakuje pii sledovani naruseni v podobé ¢ekéani na volnou vjezdovou
kolej do PPS Bohumin-Vrbice a nasledné do PPS Chatupki nebo PPS Petrovice u Karviné.
V piipadé absence volné viezdové koleje jsou vlaky odstaveny ve vhodnych nacestnych ZST

a to jiz od ZST Prerov. V pifipad¢ vyfazovani vozl je situace naprosto opacnd, nebot’ se jedna
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ve vétsing pripadl o Zelezni¢ni vozy dopravet v Polsku vracejici se na domovskou zeleznici.
Vlaky jsou tak priibézné odvazeny z téchto PPS. Vliv na prijezdnost vlakia z Ceské republiky
do Polska ma samoziejm¢ vliv opa¢ny smér. Pokud dojde k zaplnéni piislusné PPS vlaky
jedoucimi do Ceské republiky, zcela logicky dojde k zastaveni sméru opaéného. Dilezitou
roli zde maji také dopravci samotni, kteti musi dbat na domluvené piredavky vlaka
s kooperujicimi dopravcei. Neni mozné dovazet vlaky, které nasledny dopravce nechce pievzit
nebo na né&j nema piipravenu lokomotivu. Takovym vlakim neni do ptislusnych PPS dovolen
vjezd a jsou odstaveny provozovatele drahy ve vhodné ZST, dokud neni potvrzeno, Ze takovy
vlak navazny dopravce ptevezme. Pro obnoveni bézného provozu je nutna bezchybné a vécna
organizace drdzniho provozu ze strany zaméstnancii provozovatele drahy, tj. vypravéich
i provoznich dispecert a také koordinace s dispecerskymi aparaty dotcenych dopraveu, ktefi

maji na odstavenych ¢ekajicich vlacich nasazeny lokomotivy vcetné strojvedoucich.

2.1 Aspekty na strané provozovatele drazni dopravy

Ze vzorkl vybranych tras vlakt 47001 a 47005, které piijely celkem 42x zpozdéné lze
odhadovat, ze zarulit dle pozadavki a pravidel provozovatele drahy, aby vlak jel ve své trase

v¢as, neni pro dopravce jednoduchou zalezitosti. Duvody prezentuje graf na obrazku 11.

Pocty zdrZeni vlakli zavinéné dopravcem

i D1 - zpozdéni na ptijezdu do PPS
i D2 - ¢ekdni na lokomotivu
i D3 - vyfazovani/dozazovani vozu

i D4 - sousedni dopravce neprebira vliak

Obrézek 11 Graf naruSeni JR z diivodii na strané dopravce
Zdroj: dopravce Rail Cargo Carrier — Czech Republic, s. r. 0.
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Toto zpozdéni se pieneslo nasledné¢ do dalsi PPS Bieclav, kde ndhodné vznikaly situace
v podobé nepiebirani vlaku sousednim dopravcem nebo dispozice sousedni infrastruktury

v podobé¢ ptekroceni tolerovaného limitu zpozdéni.

Dale lze vysledovat, ze v pfipad¢ PPS Petrovice u Karviné je problémem zpozdéni
na piijezdu ze zahrani¢i. Divodem muze pozdni vyjezd ze stanice nakladky, technické zavady
na vozech nebo lokomotivé nebo Spatna technologie v obratu souprav vozl (ke zpozdéni
dochazi téméf u kazdého vlaku). S naskokem jely ve sledovaném obdobi pouze vlaky ve dvou
piipadech. Dalsim problémem v této PPS je vyfazovani vozl z divodu technické zéavady,
pro kterou nemiize pokracovat v jizd€. Takové vozy je nutné ze soupravy vlaku vytadit
lokomotivou nezavislé trakce, nebot’ v ZST Petrovice u Karviné neni nad manipula¢nimi
kolejemi trolej. Cely posun je komplikovany také tim, ze je zde velka frekvence vlakl a chybi
vytazna kolej. Kazdy posun tak musi byt provddén s vyjezdy do zahlavi tratovych koleji.
Déle je posun v ¢asti manipula¢nich koleji provadén pomoci piedani obsluhy z pomocného
stavédla zaméstnanci dopravce. Pfedanim tohoto pomocného stavédla si vypravei zablokuje
moznost stavéni vlakovych cest pro jiné vlaky v této Casti zhlavi a zahlavi stanice. Po opravé
vozi je nutnost jejich odvozu nejlépe zafazenim do jiného vhodného vlaku. Cekat s viakem,
ze kterého byly vozy vyfazeny, neni mozné z diivodl Casovych, ale také prostorovych.
Zaroven neni mozné vozy Cekajici na opravu v PPS hromadit, chybi dal$i manipulacni koleje.
Nutno je vzit v potaz také skute¢nost, Ze se bézné posunuje s vozy jinych dopravcu, protoze
na opravené vozy jsou odstavovany jiné neopravené. To celé komplikuje proces prijezdu

vlaku touto PPS.

Zanedbatelny je ditvod naruseni ¢ekani na hnaci vozidlo. OvSem pokud neni ve stanici hnaci
vozidlo pro dany vlak, dopravni zamé&stnanci provozovatele drahy nevezmou vlak stojici

v sousedni PPS, i kdyz by vlak pfijel v&as dle stanoveného JR.

V PPS Chatupki jsou divody naruSeni jizdy vlakd zpozdéné ptijezdy z vnitrozemi Polska
dopInéné &ekanim vlakd v ZST pied PPS. Problémem je také asté vyfazovani vozi z ditvodi
technickych zavad, cekani na jejich opravy a op€tovné zatazovani do stejnych

nebo naslednych vlaki.

PPS Bieclav je z pohledu sledovaného obdobi dobfe prijezdnou ZST pro tranzitni vlaky

podle jejich piidélenych JR. Nejvétsi a castou komplikaci z pohledu dopravce i provozovatele
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drahy je vsak neptebirani vlakl sousednim dopravcem podilejicim se na vozb¢ tohoto vlaku.
Zcela konkrétnim déivodem je zpozdéni vlaku. Pokud jede vlak ve své trase podle JR, ma
sousedni dopravce na tento vlak nasazenu lokomotivni Cetu. V okamziku zpozdéni, které
podle tabulky 4 dosahuje extrémnich hodnot, nemiize jiz takovou lokomotivni Cetu pouzit
a hleda jiného vhodného strojvedouciho. Zde je mozné pozorovat podstatnou rozdilnost
v operativnim planovani zelezni¢ni ndkladni dopravy. | ndkladni vlaky maji pfesné ptitazeny
vlakové nalezitosti. Z prostiedi ¢eské Zeleznice toto zname jen z osobni dopravy, ktera jezdi

v pravidelnych trasach.

2.2 Aspekty na strané provozovatele drahy

Pravidla dand ProhlaSenim o draze celostatni a regionalni stanovuji platnost piidélené
kapacity — trasy vlaku. V piipadé zpozdénych vlakt, kterym propada piidélena kapacita
drahy, musi dopravce tuto situaci fesit podanim ad hoc zadosti nebo vyuziti jeho dalsi trasy,
aby vlak mohl pokrac¢ovat déle. Prvni feSeni je sice mozné relativné rychle, ale pokud nebude
v danou chvili pfidélena kapacita, vlak bude &ekat v PPS v Ceské republice nebo v PPS
Vv sousednim staté na ptidéleni kapacity. Samotné podani zadosti a jeji vyfizeni je zpravidla
velmi rychlou zélezitosti. Nicméné pravé mezi PPS a rozdilnym poZadavkiim provozovatell
drah dochazi k prutahim. Napiiklad zpozdénému vlaku stojicimu v PPS Chatupki propadla
trasa u PKP PLK na polské strané a také u SZDC na strané &eské. Dopravee poda zadost
s ¢asem, ktery odpovidd, co moznad nejdiive moznému odjezdu vlaku. U PKP PLK bude
vytvofena a pfidélena trasa vlaku +8 h. od podani zadosti, pokud je to mozné. U SZDC bude
takova trasa vyfizena vitadu né€kolika minut. Sousedni provozovatel drahy piidéli trasu
nejdiive za 8 h. Vysledek je takovy, ze jiz tak zpozdény vlak bude ¢ekat v PPS téchto 8 h.
navic. Ze strany provozovateli drah je v pohrani¢nich usecich tolerovana i vétsi hodnota,
tj. s naskokem vétim nez 3 h. (plati u SZDC), ale pouze do prvni ZST na Geské
infrastruktufe. Dal takovy vlak provozni dispeéer z duvodu velkého naskoku nepusti. Tento

ptiklad ukazuje nesoulad Prohlaseni o draze celostatni a regionalni sousednich infrastruktur.

Z ptedeslych dat zjisténych v tabulkdch 2 — 4 je pro PPS Petrovice u Karviné podstatny
problém v ¢ekani vlaki na uvolnéni vjezdové koleje. S tim souvisi skute¢nost, kdy v takovem
ptipadé rozhodnou dopravni zaméstnanci provozovatele dréhy, Ze pokud neni v této ZST
hnaci vozidlo pro vlak, ktery ma pfijet ze sousedniho statu, neni tomuto vlaku do PPS

umoznén piijezd i za cenu jeho nasledného zpozdéni. Takovy vlak ¢eka na tzemi Polska
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nebo v piipadé Ceské republiky v jejim vnitrozemi, zatimco by na ném mohly byt
vykonavany stanovené procesy v odbaveni vlaku napt. v podobé technické prohlidky, soupisu
vozl zatazenych do vlaku, apod. Obecné tak zalezi na provozni situaci v této PPS. Je vsak
nutné podotknout, Ze se tak dopravni zaméstnanci provozovatele drdhy chrani pted zaplnénim
dopravnich koleji v PPS, které muze vést az ke kolapsu dopravy pies tento Zelezni¢ni

piechod.

Pocty zdrZeni vlakli zavinéné provozovatelem
drahy

M |1 - ¢ekani na umoznéni posunu
i |2 - ¢ekani na volnou kolej v PPS
i I3 - ¢ekani na odjezd

1414 - zakazova dispozice OBB Infrastruktur

Obréazek 12 Graf naruseni JR z divodii na strané provozovatele drahy

Zdroj: dopravce Rail Cargo Carrier — Czech Republic, s. r. 0.

Kromé tohoto ukazuje graf na obrdzku 12 souhrn dalSich mimofadnosti na strané

provozovatele drahy, které ovlivnily v€asnou jizdu sledovaného vlaku.

Podstatnou roli v pfipadé PPS Petrovice u Karviné je ¢ekani na umoznéni posunu
pii vyfazovani nebo dotfazovani vozii. Z divodu velkého provozu je kazdé vyjeti posunového
dilu na zhlavi a zahlavi ZST zdlouhavé a nejen Ze prodluZuje samotny posun, ale také jizdu
vlakl. Zanedbatelny vliv mé potom aspekt c¢ekani na odjezd, kdy zpozdéni vlak musi pockat

na piedjeti vlaky jedoucimi véas podle JR.

V PPS Chatupki je Castym problémem cekani vlakli na volnou vjezdovou kolej. Vlaky tak
stoji nejen v ZST z polské strany, ale Gasto také v oblasti Ostravska, nebot’ PPS Bohumin-

Vrbice ma maly pocet dopravnich koleji pro tranzitni vlaky. To ma podstatny vliv na v€asnost
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jizd vlakt. Vlak je tak zadrzen nékolik desitek kilometrti pfed PPS a neni mozné Casové
odhadnout, kdy bude dal pokracovat. Nasledn¢ tak dochazi k propadnuti tras vlaka
odstavenych v nacestnych ZST a dopravce je nucen podavat dalsi zadosti o piidéleni ad hoc
tras. To se také odrazi v limitech pracovnich hodin strojvedoucich, ktefi s témito vlaky cekaji.

Lokomotivy zase chybé&ji na odvoz vlakt v PPS a celkem pravidelné nastava kongesce.

Pokud je nutné v PPS Chatupki vyfazovat nebo dobirat vozy, velmi Castym davodem
zpozdéni vlakl je doba ¢ekani, nez je tento posun proveden. Vzhledem k ¢astym odjezdim
a vjezdiim vlakt zejména nakladni dopravy ¢eka takovy vlak na provedeni posunu zpravidla
n&kolik hodin. Z diivodu jednokolejné Zelezniéni traté do Ceské republiky je vlak p¥ipraveny
k odjezdu v nékterych pripadech dale zpozd’ovan, dokud nedojede vlak opaéného sméru

nebo nedojede do sousedni ZST vlak sméru stejného.

V PPS Brteclav se kiizi dva duilezité sméry od Pferova a Brna do Rakouska a na Slovensko.
Z toho je patrné, ze jakékoliv zdrzeni vlak, které maji v této ZST pobyt, na strané dopravci
nebo provozovatele drahy méa vyznam pro nasledné vlaky, které pak do tohoto Zelezni¢niho
uzlu nemohou vijet, &ekaji ve vhodnych ZST pied PPS Bieclav a roste hodnota jejich
zpozdéni. Ze strany provoznich zaméstnanci je velmi negativné vnimdna jakakoliv
mimofadnost v provozu (napf. pfepfah hnacich vozidel, se kterym neni v JR poéitino,
vyfazovani spravkovych vozi, apod.). Dale vznikaji problémy pifi objednavani tras vlakt
ad hoc mezi provozovateli drahy SZDC a OBB Infrastruktur. Zatimco dopravce poda zadost
o trasu pres IS KADR, rakouska strana vyda JR (tzv. Faplo) v naprosto odlisném ¢ase. Cesky
provozovatel drahy vtomto piipadé trasu ptidéli, piejezdem statni hranice vlak pokracuje
na kazdém Uzemi v odlisSnych hodnotdch zpozdéni nebo naskoku. V piipad€é objednani tras
ad hoc pro jizdy lokomotivnich vlakl, je situace jest¢ komplikovanéj$i. Rakousky
provozovatel drahy potiebuje znat ¢islo vlaku, které ovSem jesté nepiidé€lila Ceska protistrana.
Ta v8ak bez podané zadosti o ad hoc trasu zadné ¢islo vlaku v ptedstihu neptidéli. Vysledna
situace je takova, ze lokomotivni vlak ve vétSin€ piipadii neodjede a rakousky dopravce
potfebnou lokomotivu rad€ji ptida k jinému vhodnému nékladnimu vlaku. Snizuje se tak
ale moZnost operativnosti provozu. Zvlast v situacich, kdy je PPS Bfeclav zaplnéna
zpozdénymi vlaky, a kazda dalsi ¢asova prodleva zpisobuje provozni komplikace v podobé

prodlouzenych pobytli a obsazeni dopravnich koleji.
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3 NAVRHY OPATRENI

Z provedené analyzy v piedchozi kapitole vyplyvaji problémy, které provazi realn¢ jedouci

vlaky v piid€lenych trasach platnych v ro¢nim jizdnim fadu ¢i jedoucich ad hoc.
Vyplyvaji tak tfi zasadni problémy naruseni jizd vlaka v PPS, které je nutné dale fesit:

- odstranéni ,,zbytnych tkoni“ a procesti pfi planovani dopravy (napf. odstranéni
posuzovani naskoku a zpozdéni vlaki nebo vytvoreni pevnych tras),

- zkraceni dob zménou technologickych procest (napi. realizace nékterych ukont
v jinych uréenych ZST, paralelni provadéni tikont apod.),

- zména propustnosti stanic a ptilehlych tratovych usekd.

3.1 Vyznam a platnost pravidelnych a ad hoc tras vlaki

Nejvétsim obecnym problémem jsou zpozdéni vlakl. Pro ucely této prace byly zdmérné
vybrany v prvni kapitole popisované PPS a také trasy vlaka 47001 a 47005, které jsou vedeny
pfes vice statu a také s vice provozovateli drah dopravovanymi vice dopravci. Pravé u téchto
mezinarodnich tras vlakd vystupuje nejvice provoznich naruSeni a dopady, které vzniknou
na jednom zelezni¢nim pfechodu, jsou nejvice viditelné na dalSim Zelezni€nim ptechodu,
kdy takovy velmi zpozdény vlak miZe navazujici kooperujici dopravce odmitnout na dal§im
zelezni¢nim  piechodu. V takovém okamziku vznika problém na strané dopravce,
co s takovym vlakem stojicim v PPS a také na strané provozovatele drahy v podob& obsazené

koleje po mnoho hodin. Na obrazku 11 je ptedstaveno schéma popisované a feSené oblasti.

V ptipad¢ objednané a ptidélené trasy vlakil v rdmci ro¢niho jizdniho fadu muze dopravce
v piipad¢ vlakti 47001 nebo 47005 jedoucich denné pouze v tivahu pftipadajici feSeni podle

platnych pravidel provozovatele drahy:

a) jiz tak zpozdény vlak vycka nasledné pravidelné trasy — feSeni, které je vhodné
pro dopravce, protoze vytresi okamzitou provozni situaci. Pro provozovatele drahy jiz
tak vhodnym feSenim nemusi byt, nebot’ takovy ¢ekajici vlak bude blokovat dopravni
kolej v PPS,

b) vlak bude veden v trase jiného vlaku, pokud dany dopravce vhodnou trasu vliaku méa —

opét feSeni vhodné pouze pro feSeni dopravce, tato ndhradni trasa mize znamenat,
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ze vlak bude muset v PPS opét ¢ekat, dokud nebude umoznéna jizda v ptipadé pozdéjsi
ptidélené kapacity této trasy vlaku,

) pro zpozdény vlak bude podana nova zadost o piid€leni trasy ad hoc — feSeni vhodné
zejména ve vztahu k zakaznikovi, protoze podle moznosti, tj, pfidélené kapacity, mize
vlak pokra¢ovat dale. Toto feSeni je vhodné také pro dopravce, nebot’ mize v kratké

dob¢ vyuzit zdroje (lokomotivu a strojvedouciho) nasazené na tento vlak.

Zebrzydowice

Chalupki < %
Petrovice u Karvine

Bohumin-Vrbice

Breclay
Hohenau

Obréazek 13 Schéma FeSené oblasti

Zdroj: autor

Pro bliz§i pochopeni problému je vhodné vyuzit data z tabulky 2 s ptikladem vlaku 47005
ze dne 7. 5. 2018, jehoz jizdu sleduje tabulka 5, kde je souhrn hodnot zpozdéni a pobytu
v dotéenych PPS. Tento vlak reprezentuje vzniklé zpozdéni jiz na vstupu do Ceské republiky
z Polska, dale toto zpozdéni prohlubuje a ukazuje nasledky v podobé jizdy pies nasledujici
zelezni¢ni pfechod. Nejedna se v§ak o ojedin€ly piipad, v tabulkach 2 — 4 Ize vyhledat i dalsi

takové ptiklady ve dnech 17. a 26. 3. 2018. Schéma na obrazku 13 oznacuje feSenou oblast.

Tabulka 5 P¥iklad jizdy zpozdéného vlaku 47005 dne 7. 3. 2018

Petrovice u Karviné Breclav

Piijezd | Zpozdéni | Odjezd | Zpozdéni | Piijezd | Zpozdéni | Odjezd | Zpozdéni

4:59 662 min. 13:46 963 min. 20:18 922 min. 8:11 63 min.

Zdroj: dopravce Rail Cargo Carrier — Czech Republic, s. r. 0.

Vlak pitijel do PPS Petrovice u Karviné v 4:59 h., tj. se zpozdénim 662 min. Podle ziskanych
udaju o jizd¢ vlaku, ¢ekal na uvolnéni dopravni koleje pro vjezd do PPS Petrovice u Karviné
v ZST Zebrzydowice. Zpozdéni vlaku vzniklo sice na Gzemi ciziho statu podle tudajt

v tabulce 2, ale z divodu ¢ekani na volnou kolej v PPS mél vlak tzv. zédkazovou dispozici
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danou dopravnim zaméstnancem provozovatele drahy v ZST Petrovice u Karviné. V tomto

piipadé mize vlak 47005 pokracovat dale ve své trase.

Do PPS Bfeclav vlak pfijizdi v 20:18 h., coz ¢ini 922 min. zpozdéni. Cestou tak doslo
k mirnému sniZeni hodnoty zpozdéni. ProtoZe je tato hodnota pro sousedniho provozovatele
drahy jiz nepiipustna — trasa jiz pozbyla u provozovatele drahy OBB-Infrastruktur platnosti
a pro velké zpozdéni nemtze vlak 47005 pokraovat dale. Nyni pfichdzi na fadu moznosti
uvedené na za¢atku této podkapitoly. Byt je vlak stile na tzemi Ceské republiky
a na zelezniéni infrastruktuie provozovatele drahy SZDC, bude vlak piijat dle pravidel
provozovatele drahy a také kooperujiciho dopravce v dalsi nasledné trase tohoto vlaku. Z toho
dtvodu vlak odjizdi az nasledujici den v 8:11 h. se zpozdénim 63 min. Primarni problém
pro PPS Bfeclav je v podobé obsazené dopravni koleje v dobé 20:18 h. — 8:11 h., tj. 713
minut a pro dopravce nepouzitelného zdroje v podob€ odstaveného ndkladniho vlaku
s lokomotivou, ktera by mohla byt hospodarné vyuzita pro jiny vlak dopravce a také druhotny
problém pro Zelezni¢ni ptechod Zebrzdowice/Petrovice u Karviné, protoZe nasledny vlak
nemtize pokradovat v jizdé na infrastrukturu SZDC z divodu vyjeti této trasy a nemoznosti
existence dvou stejnych &isel vlaku na siti SZDC. Nasledny vlak musi ¢ekat u sousedniho
dopravce v Polsku opét do nasledné trasy nebo bude operativné objednan a bude mu piipadné

pfidélena ad hoc trasa.

Naskyta se tak obecné otazka, zda by nebylo vhodnym feSenim, aby mél vlak v celé trase
jednoho dopravce. Z uvedeného piikladu je patrné, Zze pokud vlak dosahne vys$si hodnoty
zpozdéni, neZ je tolerovano pfisluSnym provozovatelem dradhy, nevyhne se piebirajici
dopravce rozhodnuti, zda bude Zadat o ptidéleni ad hoc trasy nebo vyuZzije naslednou vhodnou
trasu, aby splnil poZadovana pravidla. Samostatnou kapitolou k vhodnosti takového feSeni je
v takovém piipadé¢ odborna zplsobilost provozniho persondlu pro provoz v zahranici,
tj. vykonani odbornych zkousek v daném staté a také maximalni mozna délka smény, ktera by

bezpochyby hrala dileZitou roli v zajisténi vozby celé trasy vlaku.

V kontextu této kapitoly vyvstava take zasadni otazka, zda je nutné drzet se hodnoty zpozdéni
¢i naskoku vlaku, kdyz ma vlak své dalsi interni oznaceni — interni ¢islo vlaku, které je
ptidélené a také jedinecné u Ceského provozovatele drahy. Jakou roli tak hraje hlidana
hodnota zpozdéni ptipadné ndskoku? Pro dopravce je limit zpozdéni a naskoku pouze

omezujicim faktorem a v piipadé jeho pickrofeni znamena nutnost operativniho feSeni
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problému v podobé nového pieéislovani vlaku a to bud objednanim ad hoc trasy
nebo vyuzitim jiné existujici trasy vlaku. To je vSak omezené feSeni, které znamena
pro dopravce nemoznost vyuzit ptidélenou trasu vlaku v dalS$im tuseku jeho jizdy. Z pohledu
dopravniho zaméstnance provozovatele drahy méa hodnota zpozdéni ¢i naskoku vyznam pouze
Z pohledu tizeni provozu a jizdy vlaki, které jedou vcas nebo se zpozdénim mensim. Pokud
vyuziva tento zaméstnanec vSech pfidélenych prostfedkll k organizovani jizd vlakd, mezi
které patii napt. obousmérné tratové zabezpecCovaci zafizeni na vicekolejnych zelezni¢nich
tratich v¢etné vyuzivani naslednych mezidobi, pracuje pouze s okamzitou situaci v pridélené
7ST a ptilehlych tratovych Gsecich a organizuje jizdu vlaku tak, aby ho nezdrzoval a predal
co nejdiive (dle moznosti) do dalsiho fizeného tGseku naslednym dopravnim zaméstnancem.
Pro takového zaméstnance je potom dulezité jen oznaceni vlaku, tj. druh a jeho dislo,
aby mohl blizici se vlak identifikovat. Pokud dispecersky aparat provozovatele drahy
zpozdéni vlak kdekoliv zastavi, protoze nesplituje podminky dané ProhldSenim o draze,
V tomto piipadé pfili§ vysoké zpozdéni nebo pfili§ velky naskok), ktery by mohl pokracovat
dale, narusi tak Ginnost samotného dopravniho zaméstnance v piisluiné ZST. Dotéeny vlak
musi Vv takové ZST zastavit a ekat, az bude dispeersky aparat dopravce tuto situaci Fesit.
Nez vlak bude pokracovat vdalsi jizdé, dochazi k vycerpdni pracovniho fondu

strojvedouciho, blokovani koleje pro jiné vlaky, nemoznost predjizdéni jinych vlaki, apod.

Ke zjisténi vlivli plynoucich z tohoto feSeni je pouzita SWOT analyza. Posouzenim vzajemné
vystupujicich silnych a slabych stranek s pusobenim vnitinich a vné&jSich vliva je znatelné,
ze pokud by nebyla hodnota zpozdéni a naskoku sledovana, pfinaSi to zjednoduseni
operativniho fizeni pro obsluhujici zaméstnance dopravcl a provozovatele drahy a vyuziti
vSech dostupnych prostfedki danych v daném c¢asu. Systém vSak bude pro dopravni
zaméstnance organizujici jizdu vlaki méné Citelny a to zejména pifi mimoradnostech
V provozu, kterymi jsou vyluky. Uvolnéni vymezeni hranice hodnoty pro naskok a zpozdéni
miZze mit za nasledek, Ze dopravce nebude motivovan k urychleni odbaveni vlaku,
coz vpiipadé PPS plati jeste¢ vyznamnéji. Ve vysledku by nebylo mozné odhadnout,
kdy takovy vlak odjede z PPS a kdy tak ptijede do ZST urdeni. Motivaci pro dopravce by
bylo zatizeni sankcemi v podobé zakazu vjezdu jiného vlaku dotceného dopravce oraveé
z diivodu blokovani dopravni koleje v PPS. Pro ucely statistickych dat by hodnota nékterych
zpozdéni vlakil nariistala vysokych hodnot. Z pohledu vnéjSich vlivii by byla velkou piednosti

pravé konkurenceschopnost v porovndni se silniéni dopravou, vlak nemusi cekat
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na pridélenou novou nebo jinou trasu, ale muze odjizdét kdykoliv. Tabulka 6 shrnuje

provedenou analyzu.

Tabulka 6 SWOT analyza

SWOT analyza Silné stranky Slabé stranky

Operativni moznost vyuziti tras
Ptehled provozovatele drahy o
vlaki ze strany dopravci. o
' ) fizeni dopravy pfi mimotadnostech,
Ulehceni a zjednoduseni prace
kdy ma ptednost zpozdény vlak.
zaméstnancl provozovatele drahy o
_ o ' Dopravce nebude motivovan pro
Vnitini vlivy pti pfidélovani kapacity.
‘ ‘ rychlé uvolnéni PPS.
Hospodarné vyuziti zdroja
) Zhorseni odhadu ptijezdu vlaku do
dopravcu (lokomotiv, ) s
] ) nasledujici PPS a tim i ZST urceni
strojvedoucich). _ S
— informace k zakaznikovi.
Urychleni odjezdi vlaki.

Konkurenceschopny a
neomezovany systém vici napf. Zpozdény piijezd do ZST uréeni a
) silni¢ni doprave. ptipadna nespokojenost zdkaznika
Vnéjsi vlivy o )
Vlak muze vyrazit v jakoukoliv S piepravou.
dobu a nemusi ¢ekat na nové Vliv na celkovou dobu piepravy.

pridéleni trasy.

Zdroj: autor

Trasa vlaku neobjednana vramci ptipravy roéniho jizdniho fadu nebo jeho zmén, je
pouzivana pro nakladni vlaky, o kterych dopravce nema informace do terminu podavani
zadosti o ptidéleni kapacity ro¢niho jizdniho fadu a také pro vSechny ostatni vlaky, jejichZz

potteba jizdy vznikne pfi planovani ptreprav.

V nékladni dopravé se jednd o velmi oblibeny a jeSté vice vyuzivany néstroj dopravci
pro uspokojovani potieb zakaznik. Speditérské firmy zabyvajici se logistikou Zelezni¢nich
pfeprav maji diky tomuto velmi operativnimu a pruznému produktu provozovatelli drah

moznost nabidnout svym zakaznikitim rychlé feseni v pieprave jejich zasilek.

Co ovSem vypada pro zdkaznika a speditéra jako velmi pruzna zalezitost, mize byt

pii provadéni samotné piepravy velky problém. V silni¢ni dopravé jsou znamy tyto problémy

45




pfi nepiedvidatelnych situacich, jako jsou namadatkové zavedené hrani¢ni kontroly

nebo kongesce na vytizenych silni¢nich komunikacich, které vyznamné narusuji dodaci lhity.

Z jakéhokoliv pohledu se takova pruznost zdd progresivni, praktické vyuziti z pohledu
dodacich lhut ztraci vyznam. Ad hoc trasa vlaku je tak z pohledu organizovani jizdy
degradovana do pozice vlaku jedouciho v mimotadné trase. V tom smyslu je dle platnych
vnitinich pfedpisi provozovatele drahy pohliZzeno také jako na vlak jedouci v tzv. zbytkové
kapacité. V podstaté se jednd o ptidélené trasy vlakl v ¢asovych polohéch, které nijak
nenarusuji jizdu vlaka jedoucich v pravidelnych trasach. Vlaky v mimotadnych trasach jsou

tak vedeny, az v ptipad¢, ze vSechny pravidelné vlaky odjely.

Zejména na zatizenych tsecich zelezni¢nich trati ma takovy vlak realné prodlouzenou jizdni
dobu. Podstatnou skutecnosti vSak je, ze vzhledem k zpozdéni jinych vlaki se i vlak vedeny
v ad hoc trase dostane do svého cile s piedpokladem, Ze na jeho trase nejsou zadné podstatné
mimotadnosti v provozu. Pro potieby operativniho pldnovani je vSak ad hoc trasa velmi
dobrym pocinem zatizenym stejnym problémem jako v ptipad¢ pravidelné trasy, tj. vazanost
na hodnotu zpozdéni a naskoku véetné plynoucich omezeni a zavislosti na sousedni
provozovatele drah. ProtoZe se vSak jedna o ad hoc trasu, je v pfipadé€ zpozdéni piesahujiciho
horni hranici stanovenou SZDC nutné zazadat o novou trasu ad hoc. V takovém piipadé
dopravci nepropada jeho nésledna trasa, ale je ve vétsiné ptipadi vyuzito noveho objednani
takové trasy s rizikem mozného neptidé€leni kapacity (to plati zejména v piipadech rozsahlych

vylukovych ¢innosti).

Je naprosto pochopitelné ustanoveni provozovatele drahy, ze brani dopravce, kteti podali
zéadosti o trasy vlakt s predstihem, tj. do ro¢niho jizdniho tadu, ale 1 sebe. Maji tak zajisténo,
7e jejich trasa bude relevantné zapracovana v piipravovaném JR. Redlné je vsak v nakladni
dopravé situace pon¢kud odlisna. Protoze je tlak zejména ze strany zakaznikt na speditéry,
aby dodaci lhity byly co nejkratSi, je v soucasnosti vétSina tras vlakd ndkladni dopravy
objednavana az v okamziku objednani piepravy, tj. v rezimu ad hoc. Pfiprava tras do ro¢niho
JR tak bere za své a prakticky viibec neodpovida realité denniho provozu o toho ovlivnéného

dal$imi mimofadnostmi.

Konani dopravct vychazi z pravidel danych provozovateli drdhy v daném staté, kde ma

dopravce uzavienu smlouvu o pfistupu. Podle ustanoveni této smlouvy musi dopravce konat
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dle stanovenych pravidel, vedle odborné a zdravotni zpusobilosti svych zaméstnanct, musi
také dodrzovat predpisy platné u konkrétniho provozovatele drahy a spliiovat dalsi povinnosti.
O pridéleni kapacity zada stanovenym zplisobem a provozovatel drahy ji pfid€luje dle danych

moznosti. U kazdého vlastnika dradhy jsou tyto podminky popsany v Prohlaseni o draze.

Ne¢kolik zasadnich rozporti piedstavuje tabulka 1, kde jsou uvedeny rozdily sledovanych
provozovateli drah v Ceské republice, Polsku a Rakousku. Zasadnim problémem
pfi organizovani provozu nejen dopravnimi zaméstnanci provozovatele drahy je tedy hodnota
zpozdéni a néaskoku. V piipadé jizdy vlaku pies vice stati se musi dopravci vyporadat se
vSemi rozdilnostmi infrastruktur. Nejedna se tak jen o velmi casto diskutovany problém
riznych druhl néarodnich systémt zabezpeCovacich zafizeni nebo piedpisovych ustanoveni
zazitych v danych zemich, ale také pravé rozdilnost pfistupu pro dopravce uvedenych
vV ProhlaSeni o draze konkrétniho statu Evropské unie. Vlak v prvnim statu smi jet se
zpozdénim az 20 h. a v druhém jen se zpozdénim 6 h. V takovych ptipadech je nutné zajistit
soulad, aby trasa kazdého tedy i zpozdéného vlaku byla pies Zelezni¢ni ptechod co nejlépe

harmonizovana.

Dopravce ve vnitini ¢asti trasy, tj. trasy, kterd u néj nezac¢ina ani nekonci, v§ak muze ovlivnit
jeho jizdu jen velmi $patné. Odmitnutim zpozdéného vlaku se vystavuje riziku, kdy pfeprava
nebude v budoucnu s timto dopravcem uskute¢néna, ale také zadrzeni vlaku v PPS zpUsobi
opatfeni ze strany provozovatele drahy v podob& zdkazu piijezdu jiného vlaku tohoto
dopravce z obavy, aby nebyla PPS zaplnéna vlaky jen jednoho dopravce. Resenim mize byt
rozdéleni trasy nejlépe v nacestné vlakotvorné ZST, ktera disponuje kolejovymi kapacitami.
Vlak, ktery pfijede zpozdény, pokracuje v dals§i vhodné trase dale s minimalizovanym
zpozdénim. Podminkou je vSak dostate¢ny pocet podobnych tras, aby vysledny efekt

nezpusobil jesté vetsi zpozdeéni v ZST urceni.

Nabizi se tedy harmonizace Prohlaseni o draze. Je dilezité zminit piiklad v podobé evropskée
aplikace mezinarodni Zelezni¢ni organizace Rail Net Europe (RNE) urcené ke sledovani
polohy mezinarodnich vlakii. AvSak jedna se teprve o pocatecni fazi systému, ktery je vyvijen
a Vvpfipadé¢ Polska, které méa svlij jedineny systém Ccislovani vlakl, jako ptikladu

vyjimeénosti, je nutné piizptisobeni funkcionalit narodnim aplikacim v jednotlivych statech.
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Podévani mezinarodnich Zadosti o pfidéleni kapacity drdhy je jiz nyni feSeno kontaktnimi
misty tzv. One Stop Shop (OSS), kde dopravci zazadaji o tyto ptislusné trasy stanovenym
zpusobem. V ramci nékladnich koridori Rail Freight Corridors (RFC) jsou dokonce
piifazovany piipravené mezinarodni trasy vlakii. Ale jak uz bylo zminéno v piechozi
podkapitole, tyto trasy vychazi z dlouhodobé piipravy tras v ramci ptiprav roénich jizdnich

fada, nikoliv udanym smérem ve vyvoji nakladni dopravy vyuzivanim ad hoc tras vlaka.

Nabizi se tak opét moznost po provedené harmonizaci vyuziti souCasnych tras nakladnich
vlaki bez hlidani hodnoty jejich zpozdéni a v piipadé RFC s vyuzitim piipravenych tras
Vv jakykoliv den a cas. Jen takovy zplisob umoznéni jizdy vlakd bude naprosto konkurence

schopny a dokaZe uspokojit vSechny z¢astnéné.

Naskyta se zde 1 moznost uvaleni sankci ze strany provozovatele drahy za nedodrzeni jizdy
vlaku v pfidélené trase jako motivace racionalné vyuzivat kapacitu drahy odstupiiované podle
vyse zpozdéni vlaku. Z pficin na strané¢ dopravce by se jednalo napi. o poruchy lokomotiv,
chybéjici strojvedouci nebo nepfistavend lokomotiva na dany vlak, pozdni pfistaveni vozi
k nakladce, apod. Naopak z duvodi na strané provozovatele drahy se nabizi podobné feseni
v podob¢ sankci napt. v pfipadé¢ vyluky, prodlouZzeni vyluk a dalSich podobnych
mimofadnosti, kdy vlaky dopravch nabiraji zpozdéni, apod. s piesahem na sousedni
provozovatele drah tak, aby dopravce nebyl postiZzen jizdou zpozdéného vlaku a jeho vlak

nebyl v PPS odmitnut.

3.2 Zména technologickych procesi v PPS

Jednim z ¢etnych problémi pii organizovani dopravy na Zelezni¢nich ptechodech je $patny
technicky stav Zelezninich vozl (zejména polskych dopravci) zjisStény pii prejimce
naslednym dopravcem. Mezi dalsi davody, které ovliviuji prijezdnost PPS, jsou
technologické (kony (napf. prepfah hnacich vozidel), jez musi byt v téchto typech ZST

vykonavany.

Organizaci provozu v PPS ovliviiuje provadéni technickych prohlidek a nasledné vytazovani
nebo dotfazovani vozii. Protoze dopravce piebira vlak od predavajiciho dopravce, vykonava
technickou prohlidku v dané PPS. To ostatné urcuji piislusné koopera¢ni smlouvy mezi

dopravci. Stejn¢ tak, zda vlak jezdi v tzv. technické duvére, kdy je vlak prijat sousednim
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dopravcem bez vykonavani technické prohlidky, ale ptedavajici dopravce je zavazan, ze vozy

zatazené do vlaku jsou technicky zptsobilé k provozu.

Sledovany vlak 47005 na ptikladu Vv tabulce 5 ¢eka na dofazeni opravenych vozu — Ceka
na udé€leni souhlasu k posunu dopravnim zaméstnancem. Z diavodu jizd ostatnich vlaka
ptes PPS ve sledovany den, neni mozné tento souhlas v kratké dobé ud¢lit. Vysledkem je tedy
prodlouzeni pobytu v PPS, blokovani koleje pro jiné vlaky po dobu piekracujici 5 h.
a Vneposledni fadé nartst zpozdéni dotéeného vlaku. Po dofazeni opravenych vozi vlak
odjizdi se zpozdénim 963 minut. V potaz je nutné vzit pripadné dalsi naruseni jizdy jiz takto
zpozdéného vlaku v disledku mimotadnosti v provozu, jako jsou napi. vyluky tratovych
koleji, vliv mimotradnych udélosti, stfidani strojvedoucich na ose a dalSi provozni potieby

na trase tohoto vlaku.

V ptipad¢, ze dojde k nutnému vytazeni vozl pro technické zavady, musi byt tyto vozy
vyrazeny piimo v PPS, kde technickd prohlidka vlaku probiha. Takové vozy nejsou rovnéz
od predadvajiciho dopravce ptevzaty. To znemoziiuje odjezd vlaku, na jehoz vozech byly tyto
technické zavady zjistény do jiné nacestné ZST, kde by mohly byt vyfazeny, odstaveny
a opraveny. V PPS tak narlsta pocet spravkovych vozl, které tam jednotlivy dopravci
odstavuji a ¢ekaji na opravu nebo individuédlni odvoz do opraven. To mé vliv na obsazeni
manipulacnich koleji, kde mohou stat lokomotivy odstavené nebo cekajici na své vlaky.
Situace neni snadno feSitelna ani v pfipadé, Ze by bylo mozné spravkové vozy na vlaku nechat
a dopravit je rovnou nejblize mistu opraven na trase vlaku nebo do jiné vhodné nacestné ZST,
nebot’ provozovatel drahy nedisponuje vétSim mnozstvim manipula¢nich nebo jinych
vhodnych koleji k odstaveni vlakli. Rekonstrukce ¢i modernizace Zelezni¢ni sité vétSinou
nepoéita se zachovanim koleji v ZST pro tyto uéely a jsou zachovany pouze prijezdné
a predjizdné koleje na ukor manipulacénich s odstavnou plochou, kam se dostane nejen

technika pro opravu vozu.

Podstatnému snizeni pobytu vlakd v PPS na minimum by pomohlo piedsunuti nebo pfesunuti
vykonavani technologickych ¢innosti do napf. vychozich ZST nebo jinych vhodnych ZST
na trase vlaku. Ptikladem je tzv. technicka diivéra, kdy dopravce ve vychozi ZST pii prevzeti
vlaku od pfepravce vykona technickou prohlidku, kterd je platnd i u navazujicich dopravci

v nasledujicich statech po trase vlaku.
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3.3 Zajisténi prujezdnosti vytizenych Zelezni¢nich prechodu
Z vybranych a vySe popisovanych zelezni¢nich piechodl je znatelné, Ze se jedna o dilezité

zelezni¢ni prechody. V piipad€ konani vyluk je narusSeni provozu vyznamné.

3.3.1 Vyutziti jinych Zelezni¢nich prechodi

Jak jiz bylo uvedeno v prvni kapitole, je ptes sledované zelezni¢ni piechody vedeno mnozstvi
tranzitni nakladni dopravy. Bylo by feSenim pifevedeni alespon Casti vlaki pravé na dopravci
opomijené ostatni zelezni¢ni ptrechody? Pro¢ se ndkladni doprava soustied’uje pouze na tato
dvé jmenovana mista? Pievedeni alesponn casti nakladni dopravy na zelezni¢ni piechod
Lichkov/Miedzylesie, Cesky T&sin/Cieszyn nebo na utlumeny piechod Mezimésti/Mieroszow
a nebo Cernousy/Zawidéw by celkové Zelezni¢ni dopravé ulevilo. Diskutabilni je prevedeni
nakladni dopravy na zelezni¢ni pfechody Mikulovice nebo Jindfichov ve Slezsku/Gluchotazy,
Krélovec/Lubawka nebo Harrachov/Szklarska Poreba zejména z davodu dopravnich,

vzhledem K otevieni provozu vlakd osobni dopravy a také velmi ¢asto sklonovych.

V piipad¢ statni hranice s Rakouskem je situace obdobnd v podobé nejvice vyuzivaného
zelezni¢niho pfechodu Bfeclav/Hohenau. Ostatni Zelezniéni piechody Satov/Retz na jizni
Moravé nebo Ceské Velenice/Gmiind NO a Horni Dvofi§té/Summerau V jiznich Cechach jsou

vyuzivany velmi mélo a zejména pfi vylukovych €innostech.

Lep$i vyuziti a prijezdnost soucasnych frekventovanych a sledovanych Zelezni¢nich
prechodii s Polskem a Rakouskem souvisi vyuziti zbyvajicich ostatnich Zelezni¢nich
pfechodi, feSeni je mozZné v presunu alespon ¢asti vlakil na praveé na tyto Zelezni¢ni pechody
s danou zemi. Pro vétsi piehlednost je v piiloze A mapa Zelezniéni sité SZDC, kde je mozné

vyhledat zminované Zelezni¢ni piechody.
Zelezni¢ni pirechody s Polskem

Zelezni¢ni prechod Cesky Té&sin/Cieszyn je jednokolejny, elektrifikovany a v piipadd jizdy
z vnitrozemi Polska do vnitrozemi Ceské republiky je nutné provést v ZST Zebrzydowice
a Cesky T&in uvrat. Ztohoto pohledu je vhodny pouze k odklonovym trasam

pii mimotadnostech v PPS Petrovice u Karviné.

V ptipadé¢ Zelezni¢niho piechodu Jindfichov na Slezsku/Gluchotazy a Mikulovice/Gluchotazy
je situace komplikovana v podobé neelektrifikované jednokolejné zelezni¢ni traté s navazujici
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$patnou infrastrukturou provozovatele drahy PKP PLK. Do vnitrozemi Ceské republiky
pfes PPS Mikulovice navazuje jednokolejnd zelezni¢ni trat’ s nepfiznivymi sklonovymi

poméry pfi prekonavani Hrubého Jeseniku.

Posledni elektrifikovany a jednokolejny Zelezni¢ni ptechod Lichkov/ Miedzylesie je ptistupny
z vnitrozemi Ceské republiky modernizovanou Zelezniéni trati, na polské strand neni
zelezni¢ni trat’ modernizovana, ale zavedeni pravidelnych vlakd je zde mozné. Z moznych
nabizenych alternativ je tak tento zelezni¢ni pfechod nejvhodnéjsi a urcité jsou zde moznosti,
jak motivovat dopravce k jeho vyuzivani. To mize byt uskuteénéno formou zavedeni vyrazné

slevy z poplatku za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty.

Zelezni¢éni prechod Mezimésti/Mieroszow je vyuzivan jiz jen pro odklonovou vozbu
nédkladnich vlakt. Jedna se o neelektrifikovany jednokolejny Zelezni¢ni ptechod, ktery je sice
Vv Polsku napojen ve Watbrzychu na dvoukolejnou elektrifikovanou zelezni¢ni trat” Wroctaw -
Jelenia Gora, ale v ptipadé Ceské republiky je dosazitelny po jednokolejné vytizené

zelezni¢ni trati osobni dopravou pies Nachod.

Pies zelezni¢ni ptrechody Kréalovec/Lubawka a Harrachov/Szklarska Poreba jsou omezeni
vV podobé zvlastniho dopravniho rezimu (zjednodusené fizeni drazni dopravy) a v piipadé
druhého jmenovaného velmi naro¢nych sklonovych poméri. V obou ptipadech jsou také hiie

dosazitelné z vnitrozemi Ceské republiky.

Variantnim Zelezni¢nim jednokolejnym a neelektrifikovanym pfechodem tak mulze byt jesté
Cernousy/Zawidéw. Zde je provozovana pravidelnd nakladni doprava, oviem po zavedeni
integrovaného jizdniho fadu v osobni dopravé je tento Zeleznic¢ni piechod dosazitelny hlavné

V no¢ni dobg.
Zelezni¢ni piechody s Rakouskem

Zelezniéni prechod Satov/Retz lezi na jednokolejné elektrifikované Zeleznicni trati.
Elektrifikace vSak kon¢i v ZST Znojmo a dale pokraduji dvé jednokolejné Zelezniéni traté
do vnitrozemi Ceské republiky. Je vyuZivan piedeviim pro odklonovou vozbu nékladnich

vlaka.
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V jiznich Cechach je dale Zelezniéni prechod Ceské Velenice/Gmiind NO, jedna se
0 jednokolejny elektrifikovany Zelezni¢ni piechod vyuzivany opét pouze pro odklonovou

nakladni vozbu.

Druhym nejdiilezitéjSim zelezni¢nim piechodem s Rakouskem je Horni Dvofist¢/Summerau
lezicim na 4. tranzitnim Zeleznicnim koridoru. Je sice elektrifikovany a jednokolejny,
ale na rakouské stran¢ jsou aplikovana omezeni v podob¢ vyluk dopravni sluzby zaméstnancti
v nocni dobé. Tuto provozni komplikaci lze celkem jednoduse feSit v podobé uprav cCast,
kdy nejedou vlaky nebo uplné zrusit. Limitujicim prvkem jsou v tomto piipad¢ sklonové

pomeéry celé zelezni¢ni traté.

Z uveden¢ho vyctu uvazovanych Zelezninich pfechodll je tfetina téméf nepouzitelna
pro zavedeni pravidelnych ndkladnich vlakli, podobné jako tomu je na sledovanych
zelezni¢nich pfechodech a v takové intenzit€. Rozmélnénim dopravnich proudt by vsak bylo
mozné tyto zeleznini pfechody obslouzit. Zde zéalezi na vzajemné podpotfe a ¢innosti vSech
provozovatelli drah, aby byli schopni nabidnout dopravcim regulérni variantu. VéEtSina
jmenovanych Zelezni¢nich piechodt lezi v mistech obtizné pfistupnych z vnitrozemi
pro tranzitni vlaky. Opatieni ke zméné kapacity jsou obecné provozné-organizacni, stavebne-
rekonstruk¢ni, spocivajici ve zméné zabezpecovaciho a sdélovaciho zafizeni, zmény v oblasti
vozového parku, zavedeni systtmu ETCS (European Train Control systém) a pfistup

provozovatele drahy (8).
Praktickd opatfeni jsou mozna tato:

e modernizace soucasnych Zelezni¢nich trati vedoucich k jmenovanym PPS spocivajici
ve zvyseni tratové tiidy, zvySeni rychlosti, modernizace Zelezni¢niho svrsku a spodku
a Vv neposledni fadé také tratovych a stani¢nich zabezpeCovacich zatizeni, aby doslo
ke zkraceni provoznich intervalii napt. pii kfizovani vlakd ve stanicich a s tim
souvisejici prodlouzeni dopravnich koleji na standartni délky, v tomto pfipadé se jedna
o Zelezni¢ni pfechod Mezimésti/Mieroszow a Kralovec/Lubawka,

e upravit lze také pfipadnd omezeni v podobé vyluk dopravni sluzby zaméstnanct,
&i ze strany provozovatele drahy navrzeni tras vlaki tak, aby se vlaky kiizovaly v ZST
s dostate¢n¢ dlouhymi kolejemi, to je ptiklad Zelezni¢niho piechodu Jindfichov

ve Slezsku/Ghuchotazy a Mikulovice/Gtuchotazy,
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e vyuziti katalogovych tras — tj. moznost vyuziti tras ze strany dopravcu pfipravenych
vV ro¢nim jizdnim fadu, které budou vedeny z dopravné vyznamnych mist Zelezni¢ni
infrastruktury, jako jsou sefad’ovaci ZST, napf. Usti nad Labem zapad — Ceska Lipa —
Liberec — Cernousy/Zawidow — Zgorzelec apod.,

e neméné dulezita je koordinace vedeni tras vlakd na Zelezni¢ni siti navazujici na PPS

u sousedniho provozovatele dréhy.

Je pfedem dané, Ze nelze vyuzit vSechny jmenované zelezni¢ni ptechody k privozu zZelezni¢ni
nékladni dopravy i sohledem na napf. rozvijejici se osobni dopravu jako v piipadé
zelezni¢niho pfechodu Harrachov/Szklarska Poreba, ale podstatou by mélo byt jejich
rovnomérné umisténi na zelezni¢ni infrastruktufe s dirazem na smysluplné napojeni

na zelezni¢ni infrastrukturu sousedni zemé.

3.3.2 Omezeni infrastruktury

Pouze jediny Zelezni¢ni pfechod s Polskem je dvoukolejny a jen tfi Zelezni¢ni pfechody jsou
elektrifikovany. To samo o sobé piinasi omezeni v pouziti prostiedki dopravci. Zelezniéni
prechody s Rakouskem jsou vybaveny Iépe, co se tyCe elektrifikace, kde jsou vSechny
elektrifikovany (vyjma PPS Znojmo, kam vede elektrifikace z Rakouska a dale do vnitrozemi
nejsou zelezniCni traté elektrifikovany). Dvoukolejny je navic jediny, nejvice zatizeny

Zelezni¢ni prechod Breclav/Hohenau.

S velkym provozem tak souvisi i udrzbova cinnost tratovych a stani¢nich koleji,
zabezpedovacich a sdélovacich zafizeni provozovatelii drah. Cim vice vlaki tedy v daném
useku jezdi, tim vice je nutné pocitat s vylukami pro Gdrzbu téchto zafizeni. Planované vyluky
jsou piisluSnymi provozovateli drah projednavany s dot¢enymi dopravci formou vylukovych
porad, kde se prezentuji navrhované vyluky s pfedstavenim omezeni ptidé€leni kapacity drahy.
Dopravci tak maji moznost piednést své vyhrady, ke kterym se snazi provozovatel drahy
ptihlédnout, pokud jsou tyto pozadavky pro provoz realné. Pokud ma kterdkoliv strana
vyhrady k predlozenému feSeni, mize se také obratit na Utad pro piistup k dopravni
infrastruktufe, ktery vznikl k 1. 4. 2017 a jeho ¢innosti konkrétné v Zelezni¢ni dopravé je
pravé feSeni sporti dopravell mezi sebou nebo sporti mezi dopravcem a provozovatelem

drahy. Vznikl tak nezavisly organ k prosetfovani sporti nejen v Zelezniéni doprave.
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Pojem vyluka vnimaji zvIasté v poslednich letech stavebnich ¢innosti na ceské Zelezniéni siti
cestujici v osobni dopravé velmi negativné. Vlaky osobni dopravy jsou ve velké mife vedeny
nahradni autobusovou dopravou nebo vedeny odklonem. Vlaky nakladni dopravy musi jet
odklonem v ramci opatieni ke konkrétnim vylukam nebo, v pfipad¢ kratkodobych omezeni

provozu, vy¢kaji v nacestnych ZST.

Je naprosto pochopitelné, ze kazdé zafizeni potfebuje stadlou udrzbu, aby slouzilo dale
v provozu. V ptipad¢ vicekolejnych trati neni problém tak velky, dilezitym faktorem je
vytizenost dané zelezni¢ni traté. V pifipad¢ jednokolejnych zelezni¢nich trati nastavaji
provozni mimotadnosti ve velké mife, nebot’ i dikladna ptiprava pied vylukou nefesi aktualni

provozni situaci.

Zde musi jednoznaén€ provozovatel¢ pieshranicnich Zelezni€nich trati spolupracovat
a vylukové prace pripravovat koordinované. Neni mozné uzavtit jeden zelezni¢ni ptrechod
a bez nabidnutych moznosti v podob¢ aktivace jiného zelezni¢niho piechodu i za cenu
zvySenych nékladl na konkrétni vyluku, nechat pretizit zbyvajici blizky. Jen tak zlstane
nakladni zelezni¢ni doprava zachovana a bez vétSich problémi provozovana. Odklonéni tras
vlakti na jiné Zelezni¢ni piechody z diivodu vyluky by mélo byt ze strany provozovatele drahy
jako nabidnuté feSeni zcela samoziejmé, stejné jako snizeni poplatkli za pouziti zelezni¢ni
dopravni cesty na celém odklonovém useku. To by ostatné motivovalo i manazera
infrastruktury, aby byly veSkeré prace ud€lany b&hem nepfetrzit¢é dlouhodobé vyluky

a nenastavaly situace, kdy pfed neptetrZitou vylukou jsou opakovany kratkodobé vyluky.

Také nepredpokladané vyluky maji vliv na mezinarodni Zelezni¢ni dopravu. Takovému druhu
vyluk Ize v8ak jen velmi malo ptedchazet. Jakdkoliv koordinace je v tomto pfipadé nemozna
vzhledem Kk jeji nepfedvidatelnosti. Podstata spoc¢iva v prubézné udrzbé vsech zatizeni, které
zasahuji do Zelezni¢niho provozu. Udrzbu tak fesi kazdy provozovatel drahy formou
kratkodobych nutnych vyluk, které vSak maji opét vliv na vcasnost jizd vlaki osobni

i nakladni dopravy.

Kromé vylukové ¢innosti omezuje infrastrukturu v ZST i na trati napf. stavajici
zabezpeCovaci zafizeni. Je mozné zvySit propustnost pfilehlych tratovych tuseku

vybudovanim tratovych zabezpefovacich zatizeni doplnénych hradly nebo vlozenim vyhybek
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do stavajicich tratovych koleji vicekolejnych zelezni¢nich trati. Finanéné naro¢nou je potom

piipadna vystavba druhych ¢i dalSich tratovych koleji.
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4 VYHODNOCENI NAVRHU

V predchozi kapitole jsou naznafeny néckteré zasadni problémy a jejich mozné feSeni.
Celkové na jizdu vlakti ptisobi mnoho faktorii ovliviiujicich jejich v€asnost. Vzdy budou
vstupovat do systému provozovatelti drah a dopravci komplikace v podobé mimotadnosti,
které narusuji nebo vylucuji uplatnéni souc¢asnych pravidel danych jednotlivymi Prohlasenimi
o0 dréze celostatni a regionalni pii provozovani drazni dopravy. Tyto dil¢i komplikace maji
dosah do celé piepravy po Zeleznici a jsou vnimany negativné, nebot” ovliviiuji rozhodovani
zakaznikt pro dalsi volbu pieprav po Zeleznici. Tento problém vynika zvlasté v mezinarodni
zelezni¢ni dopravé, kde pridélena kapacita drahy je spiSe teoretickou rovinou a pii vzniku
nékteré z mimotadnosti, které mohou nastat, nastava problém pii operativnim feSeni pro

vSechny zGcastnéné pii organizovani jizd vlaka ndkladni dopravy.

4.1 Planovani jizd vlakii nakladni dopravy

Pti feSeni tohoto problému je nutné vychazet ze soucasné situace tak, aby platnost trasy

neomezovala vlak piipraveny k odjezdu s cilem minimalizovat pobyt v PPS.

Pokud umozni provozovatel drahy (plati také ve vztahu k sousednim provozovateliim drah)
vyuziti pfidélené trasy vlaku vazané na kalendaini datum kdykoliv, mtize dopravce s trasou
nakladat dle svého uvéaZeni. Aspekty, které byly vyjmenovany, zpisobuji zpozdéni vlaku
a to se prendsi dale na zbytek trasy. V mezindrodni dopravé tedy také na sousedniho
provozovatele drahy a dopravce. Duraz je kladen ptedevsim na oprosténi se od sledovani
hodnoty zpozdéni a naskoku, tedy v piipad€ ceského provozovatele drahy casového rozpéti -
180 min. — +1200 min. Pro dopravni zaméstnance je tato hodnota obrazem jeho skute¢né
polohy a jeho pfedanim do sousedniho fizeného tiseku sledovani této hodnoty konci. Jinak
s platnosti trasy pracuje dispeCersky aparat provozovatele drahy, ktery jiz pfimo vykonava
kontrolni funkci v podobé dodrzovani pravidel provozovatele drahy. Provozni dispecer pfimo

rozhoduje a také zodpovida za jizdu vlaku v jeho ¢asovém vymezeni.

U SZDC je ke kazdé trase vlaku pfifazovano tzv. interni &islo vlaku. Toto &islo je jedine¢né
a zaruCuje, ze pravé provozni aplikace maji jedinou spravnou identifikaci daného vlaku, s nim
potom pracuji na vSech urovnich. Je dulezité wuvést, Ze dopravni zaméstnanci
nebo zaméstnanci dopravcetl (vypravéi, vlakvedouci, strojvedouci, atd.) se pii bézném vykonu

sluzby s timto ¢islem viibec nesetkaji.
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Je tedy mozné konstatovat, ze ¢islo vlaku, které naopak vystupuje na venek jako provozni
identifikator, podporované internim ¢islem vlaku, zaru¢i piesnou adresnost vlaku na siti
provozovatele drahy. Hodnota zpozdéni nebo naskoku tak mtize byt vyssi nez doposud. Je zde
nutno zminit také jiz soucasné pravidlo u ceského provozovatele drahy, ze jedno ¢islo vlaku
muze byt v tentyz Cas na siti pouze jednou. To opét zaruCuje dohledem dispecersky aparat

provozovatele drahy a nedovoli dopravci, aby vyjel s vlakem téhoZ ¢&isla na sit’ SZDC.

Vyhoda tak spociva v tom, ze sledovany vlak uvedeny v tabulce 5, miize dojet ve své trase
az do cilové stanice. Pozitivni vysledek, kdy by nemusel vlak cekat v PPS Bieclav do své

nové trasy, prichazi jiz velice brzy:

vlaku,
e dopravce ma ihned k dispozici trasu pro vlak jedouci v téze trase nasledné,
o vlak pfijizdi do stanice uréeni s menSim zpozdénim (plati pouze v ptipadé harmonizace

u vsSech provozovateli drah).
Obecné jsou splnény dalsi atributy:

e nedochézi k zapliovani Zelezni¢nich pfechodl — vlaky pravidelné pftijizdéji a odjizdéji
do/z PPS,

e minimalizuje se pobyt vlakil v nicestnych ZST z diivodi stfidani strojvedoucich
s vycerpanym fondem pracovni doby,

e Vv piipadé mimotadnosti neni nutné pii zpozdéni vétsim nez 1200 min. a naskokem
vétSim neZ -180 min. vlak zastavit, zZadat o pfidéleni nové trasy a rovnéz tak
zpracovavat novou (plati v ptipadé podani Zadosti o ad hoc trasu),

e zmirn€ni pracovniho vytiZzeni dispecerskych aparati dopravce i provozovatele drahy

V podobé feSeni konflikta pti zadéani a tvorbé novych tras.

Z obecneho hlediska tak nechme hodnotu zpozdéni vyznamné nabyvat pouze v osobni
dopravé, kde méa vyznam zejména z pohledu informovani cestujicich prostfednictvim
dopravnich zaméstnancti pfimo v ZST a na zastivkach nebo prostiednictvim provoznich
aplikaci, kde vyjadiuje naprosto jasné€, kdy vlak pojede. V nakladni doprave pro dopravce tato
hodnota neni tak zajimava, protoZe skutecnost, Ze je vlak zpozdén napt. o 982 min., neni nijak

vypovidajici o skutecné piepravni potiebé dané zasilky.
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V nasem piikladu ztabulky 5 je tak zaruGeno, ze vlak 47005 ve tiech piipadech v ZST
Bfeclav bude moct odjet po vykonani technologickych tkonid. Pokud ma tedy vlak 47005
dle platného JR pobyt v ZST Bfeclav 132 min., miZe teoreticky odjet jiz v 22:30 h. Neni
omezen hodnotou zpozdéni a proti souasnému stavu odjizdi o vice nez 9 h. dfive. Prehled

nabizi tabulka 7.

Tabulka 7 Prijezd vlaku 47005 bez omezeni zpozdéni

Petrovice u Karviné Breclav

Piijezd | Zpozdéni | Odjezd | Zpozdéni | Piijezd | Zpozdéni | Odjezd | Zpozdéni

4:59 662 min. 13:46 963 min. 20:18 922 min. | 22:30 922 min.

Zdroj: dopravce Rail Cargo Carrier — Czech Republic, s. r. 0.

V ZST Breclav se jedna u sledovaného vlaku 47005 o 3 trasy v mésici bieznu 2018 a v ZST
Petrovice u Karviné o 2 trasy. V piipadé¢ vlaku 47001 pozbyly platnosti 2 trasy. Pokud
vychazime z roéniho poétu objednanych a piidélenych tras v JR, kdy vlak jezdi denng, rovna
se celkovy pocet tras, které musely propadnout, 60 piidélenych tras u jednoho mezinarodniho

viaku.

Zebrzydowice

Chalupki " S5
Petrovice u Karvine

, 47005-180321
Bohumin-Vrbice

47005-180320

Breclav
Hohenau

Obréazek 14 Oznadeni vlaka 47005 na siti
Zdroj: autor

Na obrazku 14 je vyobrazena situace, kdy se na siti pohybuji dva vlaky téhoz ¢isla, které jsou
rozliSeny podle data jizdy. Hodnota zpoZdéni zde nehraje roli, oba vlaky se mohou pohybovat
nezavisle na sob¢€. Oznaceni vlaku se sklada z jeho Cisla a data trasy pouzitého pro konkrétni

vlak (180320 — 20. 3. 2018, 180321 — 21. 3. 2018).
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4.2 Zajisténi prujezdnosti vytizenych Zelezni¢nich prechodii

Prijjezdnost PPS ovliviiuje pobyt a nasledné zdrzeni vlaku, ktery v PPS stoji. Cim je tato doba

delsi, tim méné vlaki mtze byt pies PPS provezeno.

Jakékoliv vyfazovani nebo dofazovani vozii v PPS ovlivituje jizdy ostatnich vlakii v podobé
posunu, ktery musi byt s takovymi vozy proveden. Pti pobytu vlaku v PPS Chatupki po dobu
3 h. je vykonana technickd prohlidka a zkouSka brzdy. Neni vSak zapocitan pobyt
na piipadnou manipulaci s vozy. Ptfi kazdé manipulaci s vozy tak dochazi k prodlouzeni
pobytu vlaku v PPS, ale také k naristu zpozdéni vlaku. Tabulky 2 a 3 ukazuji zdrzeni vlaku
47005 a 47001 po jednotlivych dnech v PPS. Lze tedy vy¢ist, ze v kazdém ptipadé, kdy doslo

k manipulaci s vozy, vzniklo zpozdéni vlaku nebo doslo k jeho nardstu.

Ze strany provozovatelll drah musi byt dopravei motivovani k urychleni odbaveni vlaku mimo
PPS, kde nemohou byt obsazeny koleje mnoho hodin a zdrzuji tak vlaky jinych dopravcu.
Pied kazdou PPS tak mohou byt uréeny ZST, kde mohou dopravci vykonat potiebné
technické prohlidky, ale také ptepfahy hnacich vozidel nebo zkontrolovat fazeni vozil
na vlaku s dopravni dokumentaci. Pokud by musel dopravce tyto technologické procesy
vykonat v PPS, byla by na né&j uvalena sankce v podobé zakazu jizdy nasledného vlaku,

dokud neodjede prvni vlak.

Pobyt stanoveny na vykonani potifebnych technologickych ukonl se timto feSenim muze
snizit z hodnoty 3 h. na nutné minimum v podobé nékolika minut potfebnych na ptipadné

stiidani strojvedoucich (pfi sou¢asném splnéni podminky odbaveni vlaku v jiné ZST).

V ptipad¢ vyuziti jinych Zelezni¢nich pfechodii musi byt zaruceno ze strany provozovateli
drah, Ze dopravce projede bez omezeni a bude mu uvolnéni soucasného vyuZzivaného
zelezni¢niho prechodu néjak kompenzovano. Pokud tedy budou napf. v Prohlaseni o draze
celostatni a regionalni vyjmenovany Zzelezni¢ni piechody, které jsou zatizeny méng,
a provozovatel drahy pfes né garantuje cenové zvyhodnénou variantni trasu navézanou na

pfimou existujici trasu, bude motivovat nékteré dopravce pro zvoleni prave této trasy.

Jako pfiiklad ke sledovanému vlaku 47001 Chatupki — Linz Voestalpine je mozné stanovit
variantni trasu pies PPS Miedzylesie/Lichkov, dale pies vnitrozemi Ceské republiky
a pres PPS Horni Dvofisté/Summerau do ZST Linz Voestalpine. Variantni trasa tak miize byt

vyuzivana prakticky okamzité. Bude vSak ¢asové naroc¢na. Tento aspekt musi byt dopravctim
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kompenzovan v podob¢é snizené sazby za pouziti variantni trasy vlaku jako zvlastniho

produktu pouziti zelezni¢ni dopravni cesty.

4.3 Opatieni ke zvySeni propustné vykonosti

Posledni navrzenou mozZnosti je zvySeni propustné vykonosti zejména pftilehlého
jednokolejného tratového useku Chatupki — Bohumin-Vrbice. Protoze je v soucasnosti vedle
tratové koleje vedena soub&zné tratova kolej z ZST Bohumin, jak je vidét v piipadé obrazku
15 a), jako feSeni se naskyta moznost propojeni téchto tratovych koleji kolejovou spojkou, jak
je naznaCeno na obrazku 15 b). Vyuzit 1ze byvalé Odbocky Pudlov, ktera byla v ramci

optimalizace Zelezni¢niho uzlu zruSena stejné jako kolejové spojky mezi témito kolejemi.

Chalupki Bohumin

Bohumin-Vrbice

Chalupki Odb. Pudlov Bohumin
bl

Bohumin-Vrbice

Obrazek 15 Schématicky nakres Zelezni¢ni traté Chalupki — Bohumin
Zdroj: autor

Na obrazku 9 je predstaven soucasny stav, kdy v ptfipad¢ jednokolejné Zelezni¢ni traté
bez jakékoliv kolejové spojky nebo rozdéleni celého pohrani¢niho Gseku hradlem umoziuje

maximalni (teoretickou) propustnost ¢tyt vlakt za hodinu.
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Pti zachovani stani¢nich intervalll postupnych vjezdl a odjezdd (provozniho intervalu
kiizovéani) v sousednich ZST Chatupki a Bohumin-Vrbice, které uvazujme 2 min. v kazdé
PPS s totoznou jizdni dobou 13 min. a rozd€lenim tratového useku nové ziizenou Odb.
Pudlov, dojde ke snizeni hodnoty tratového intervalu na polovinu, tj. 6,5 min. Celd situace je
znazornéna na obrazku 16 v podobé ndhodné polozenych tras vlaki. Vlozenim kolejové

spojky v mist¢ Odb. Pudlov ma tii efekty:

- rozd€lenim tratového useku na dva tratové oddily dopravnou dojde ke snizeni
hodnoty intervalu nasledné jizdy o polovinu,

- vloZenim kolejové spojky na Odb. Pudlov je umoZnéno vyuZiti obou tratovych koleji
v Gseku Odb. Pudlov — ZST Chatupki,

- vylukova ¢innost jedné tratové koleje umozni zachovani provozu v sousedni koleji.

Celkova maximalni (teoretickd) propustnost iseku Chatupki — Odb. Pudlov se tedy zvysi o 50
%, tj. 144 vlakld/den. Omezujicim prvkem nadale zlstane jednokolejny usek mezi Odb.
Pudlov a ZST Bohumin-Vrbice, kde bude u naslednych vlakii jedoucich stejnym smérem —
tratovy interval nasledné jizdy Inj roven hodnoté 6,5 min. a u vlaki protismérnych pti vyuziti
stani¢niho intervalu postupnych vjezdd a odjezdd Ivo v ZST Bohumin-Vrbice bude tato

hodnota 8,5 min.

Chatupki

st. hr.

Odb. Pudlov

Bohumin-Vrbice

Obréazek 16 Uplatnéni JR p¥i vyuziti Odb. Pudlov

Zdroj: autor

Propustnost v samotnych PPS Bohumin-Vrbice a Chatupki je pfi zachovani soucasnych

parametrtt ZST vzhledem k prostorovym moznostem a okolni zastavby dana. V piipadé ZST
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Chatupki by dalsi rozsifeni koleji vzhledem k oblouku, ktery je nutny pro pifekonani jiz
existujicich stani¢nich koleji, bylo stavebné narocné a souviselo by s pfestavbou celého zhlavi

z Ceské republiky s nutnosti bourani administrativnich budov.

Z feSenych prikladl lze zjistit, ze kazda varianta znamena snizeni pobytu v PPS a zajisti
plynuly prijezd vlaki v PPS. Predstavend feSeni ukazuji mozné feSeni, kdy lze jejich
spole¢nou nebo ¢astecnou aplikaci zajistit odbaveni vlak, které budou na uvedeny zelezni¢ni

pfechod smétovat.
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ZAVER

Pohyb vlaki v pfidélené trase po Zelezni¢ni infrastruktufe provozovatele dréhy je omezen
na dobu, po kterou je trasa vlaku platnd. Jakékoliv naruSeni jizdy vlakli znamena
pro dopravce, ale i provozovatele drahy narist zpozdéni. Disledky zpozdéni, které musi byt
nasledné feSeny zainteresovanymi stranami, zpusobuji komplikace v podobé dal§iho zdrzeni
jiz tak zpozdénych vlaktl. V praci jsou tak rozebrany aspekty ptsobici na v€asnou jizdu vlaka
nakladni dopravy a vstupujici do procesu jizdy vlaki. Reseni je pojato komplexné a sklada se
z nékolika na sobé zéavislych zmén v podobé piidélovani ad hoc tras vlakl, pfesunu

technologickych procesii z PPS a zvy3eni propustnosti ZST i ptilehlych tratovych tseki.

Podstatnou skutecnosti je fakt, ze na predstavenych feSenich se musi podilet provozovatelé
drah i samotni dopravci. Z predstavenych aspektli jsou navrzena mozna feSeni, ktera bude

nutné fesit pii dalSim ristu ndkladni Zelezni¢ni dopravy.
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Piiloha A Mapa Zelezni¢ni sit¢ SZDC s vyraznénim RFC

Ptiloha B Trasa vlakti 47001 a 47005 dopravce Rail Cargo Carrier — Czech republic, s. r. o.
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Ptiloha B Trasa vlakt 47001 a 47005 dopravce Rail Cargo Carrier — Czech Republic, s. r. 0.

Pn 47001 ,,KOLI”

lede denné

Dopravce na siti PKP PLK: PKP Cargo, na siti OBB: RCA

Chatupki — Bohumin-Vrbice: 100 km/h—T4 2000t —480m—-49% —P—-r2 %
Bohumin-Vrbice — Hohenau: 100 km/h—T4 2600t —650m—63 %-P—-r2 %

Stanice Prijezd Odjezd Poznamky

Chatupki 8:45 TP

Bohumin-Vrhice 8:58 11:55 manipulace, prepfah, TP*
Breclav prednadrazi 15:03 17:05 osa, TP

Hohenau 17:31 18:33 preprah, manipulace

Linz Voestalpine 23:37

* ode dne vyhlaseni

Pn 47005 ,PLKO“

Jede denné

Dopravce na siti PKP PLK: PKP Cargo, na siti OBB: RCA

Petrovice u Karviné — Bohumin-Vrbice: 100 km/h —T; 2000t —480m—-63%—P—-r2 %
Bohumin-Vrbice — Hohenau: 100 km/h —T; 2600t —650m—-63%-P—-r2%

Stanice Prijezd Odjezd Poznamky

Zebrzydowice 17:43

Petrovice u Karvine 17:57 22:30 preprah, TP

Bohumin-Vrbice 23:03 2:35 pfeprah, manipulace, kropeni soupravy, TP*
Breclav prednadrazi 4:56 7:08 osa, TP

Hohenau 7:33 8:14 pFeprah, manipulace

Linz Voestalpine 14:49

* ode dne vyhlaseni



