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1 ÚVOD 

 

Doprava je jeden z klí�ových faktorů rozvoje moderní spole�nosti, pZi�em~ samotná 
doprava není cílem ale prostZedkem hospodáZského rozvoje a pZedpokladem k dosa~ení 
sociální a regionální soudr~nosti. 

Poskytování ~elezni�ní infrastruktury je hlavním po~adavkem na zajibtění konkuren�ního 
trhu se ~elezni�ními slu~bami. Rozvoj infrastruktury EU se týká dvou hlavních ú�astníků: 
�lenské státy, obvykle národních vlád, které jsou vlastníky infrastruktury, a mana~ery 
~elezni�ní infrastruktury. Prvním pZedpokladem je konzistentní strategický rámec dopravní 
politiky. Stát by měl rozhodnout o dlouhodobých potZebách infrastruktury pro vbechny druhy 
dopravy v rámci politiky dopravy v souladu s budoucími potZebami u~ivatelů. Tímto by se 
měly vzejít parametry nutné pro rozhodnutí o nejlepbí úrovni kvality infrastruktury a rozsahu 
~elezni�ní sítě. Mů~e to zahrnovat zrubení některých dopravních linek, kde nelze důvodně 
o�ekávat ~ádná poptávka, nebo rozbíZení kapacity, aby mohl zvládnout rostoucí poptávku. 

Restrukturalizace ~elezni�ního trhu vytváZí nové vztahy mezi subjekty působícími na 
tomto trhu. Správu a provoz infrastruktury provádí provozovatel infrastruktury, který je 
zpravidla ve vlastnictví státu. Tento subjekt odpovídá za nediskrimina�ní pZístup ~elezni�ních 
podniků (dopravců) zajibťujících dopravu vlaků (trakci) ať u~ v osobní dopravě nebo 
v nákladní dopravě k ~elezni�ní infrastruktuZe (dopravní cestě). Samotný pZístup ~elezni�ního 
podniku k ~elezni�ní infrastruktuZe je komplexní proces, který je vymezen pZesně 
definovanými legislativními podmínkami a postupy, avbak poskytuje provozovateli 
infrastruktury prostor pro obchodní a marketingové chování. 

Zkoumání vztahu mezi subjekty provozovatel infrastruktury - ~elezni�ní podnik je náplní 
teoretické �ásti práce. Yebení této specifické problematiky zahrnuje pZesné vymezení oblasti 
působnosti provozovatele infrastruktury na ~elezni�ním trhu a z technologického hlediska je 
stZedem pozornosti pZidělování kapacity ~elezni�ní infrastruktury. Tento proces v sobě skrývá 
biroké spektrum mo~ností ovlivnění chování ~elezni�ních podniků na trhu s cílem podpoZit 
jejich aktivity, kvalitu poskytovaných slu~eb pro kone�ného zákazníka, a v kone�ném 
důsledku tak pZispět ke zvýbení konkurenceschopnosti ~elezni�ní dopravy. 

}elezni�ní podniky jako zákazníci provozovatele infrastruktury nakupují kapacitu 
~elezni�ní infrastruktury v podobě vlakových tras. Hodnocení pZidělování kapacity ~elezni�ní 
infrastruktury pZedpokládá poznání technologie dopravního provozu, traťové technologie, 
jako~ i ekonomických aspektů těchto procesů. S touto komplexní problematikou úzce souvisí 
stanovení kapacity ~elezni�ní infrastruktury, která pZedstavuje maximální mo~nou nabídku 

provozovatele infrastruktury. Sestavený jízdní Zád pZedstavuje provozní plán a zároveň 
nabídku potenciálním zákazníkům. Ka~dý odklon od tohoto plánu znamená odklon od 
o�ekávané kvality poskytovaných slu~eb, a proto musí být jízdní Zád sestaven tak, aby byl 
stabilní. Ztrátu stability a kvality grafikonu vlakové dopravy resp. jízdního Zádu mů~e vyvolat 
absenci volné kapacity, která byla vy�erpaná po pZidělení a po ukon�ení konstrukce ro�ního 
jízdního Zádu. 

V komplexním procesu pZidělování kapacity je tZeba znát skute�nou hodnotu kapacity 
~elezni�ní infrastruktury, tj. její kvalitativní ukazatel pZi respektování kvalitativních parametrů 
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dopravního provozu. To je pZedpokladem k tomu, aby provozovatel infrastruktury nabízel 
trasy pro oprávněné ~adatele o pZístup na dopravní cestu a po splnění nále~itých podmínek 
dopravcem následně pZistoupil k pZímému pZidělení trasy do celoro�ní sestavy jízdního Zádu, 
pZípadně po ukon�ení konstrukce jízdního Zádu k vytvoZení katalogu volných tras. 

Zjibťování kapacity ~elezni�ních tratí problo od po�átku ~elezni�ní dopravní provozu a~ 
po sou�asnost zna�ným vývojem. Na za�átku se dalo mluvit o úvahových způsobech 

a postupně se pZecházelo k analytickým metodám, později ke grafickým Zebením, pZípadně 
k jejich kombinaci. Tyto metody jsou vbak zalo~eny zpravidla na deterministickém chápání 
dopravního provozu, tedy neberou se v úvahu různé operativní opatZení ani mimoZádnosti 
v dopravě, a tedy narubení, které mohou mít rozmanitý charakter a větbinou je nelze 
pZedvídat, proto s takovými omezeními ani nelze po�ítat v procesu zjibťování kapacity 
infrastruktury. V sou�asnosti se stále více pZistupuje k vyu~ívání simula�ních nástrojů, které 
mohou pracovat s mnoha proměnnými tak náhodně generovanými mimoZádnosti v dopravě 
a reagovat tak na poptávku po vlakových trasách v re~imu „ad hoc<. Tyto nástroje doká~ou 

pZi různé organizaci dopravy a pZi různých volitelných re~imech simulace obsáhnout 
vzájemný vztah dopravního provozu a kapacity infrastruktury, pZi�em~ se neustále klade 
důraz na zachování bezpe�nosti a kvality dopravního provozu. Zde se nabízí prostor pro 

výzkum stanovení kapacity s vyu~itím simula�ních nástrojů nejen v podmínkách S}DC, ale 
i v celosvětovém měZítku. 

Hlavním cílem práce je definovat procesy Zízení kapacity ~elezni�ní dopravní cesty, od 
kterého závisí kvalitní Zízení operativního dopravního provozu vzhledem k efektivitě 

dopravního toku na infrastruktuZe. Tento postup závisí na vymezení optimální propustné 
výkonnosti prvků ~elezni�ní infrastruktury a je následně důle~itým podkladem pro 
rozhodování se o investicích na její rozvoj. 

Hlavní cíl práce vychází z těchto pZedpokladů: 
 úplná liberalizace trhu pZepravních slu~eb v nákladní i osobní dopravě (vytvoZení 

tzv. open access), 

 ~elezni�ní dopravní podniky jsou adaptované na trhu jako poskytovatelé 
komplexních slu~eb, 

 orientace na zákazníka je v sou�asnosti základní konkuren�ní výhodou, co~ platí 
i ve vztahu mana~er infrastruktury - ~elezni�ní podniky, 

 pZidělování kapacity infrastruktury vychází z platné evropské i národní legislativy, 
 zjibťování kapacity se provádí pomocí softwarových nástrojů a principů vyhlábky 

UIC 406 Kapacita (UIC, 2013). 

Díl�ími cíli je v návaznosti na definované postupy stanovení kapacity ~elezni�ní dopravní 
cesty stanovit optimální propustnou výkonnost danou po�tem tras vlaků, jejich~ prodej bude 
pro správce infrastruktury výhodný. Zároveň je potZeba prozkoumat vliv systémových tras 

v systematických JY na kapacitu ~elezni�ní dopravní cesty. 
Parciálními cíli práce jsou: 

 definice vlakové trasy a kapacity ~elezni�ní infrastruktury, 
 poznání komplexu faktorů, které ovlivňují Zízení kapacity na ~elezni�ní síti 

v kontextu transformace a restrukturalizace ~eleznic, 
 analýza procesů Zízení kapacity a cíle Zízení kapacity ~elezni�ní dopravní cesty, 
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 teoretické a metodologické východiska pro návrh metodiky zjibťování kapacity 
pomocí softwarových nástrojů, 

 analýza faktorů ovlivňujících kapacitu infrastruktury, 

 stanovení optimální propustnosti jako oblasti efektivity pZidělování kapacity 
provozovatelem infrastruktury, 

 pou~ití systematicky shrnutých poznatků ve výuce odborných disciplín 
zaměZených na ~eleznic dopravní provoz. 

Tyto cíle plně respektují dopravní politiku EU i R, která dává rámec pro vytváZení 
transparentních podmínek a minimalizaci rizik pZi pZístupu na dopravní trh a dopravní 
infrastrukturu a zabezpe�ení narůstajících pZepravních potZeb spole�nosti v po~adovaném �ase 
a kvalitě pZi sou�asném sni~ování nepZíznivých dopadů dopravy na ~ivotní prostZedí. Nále~itě 
odpovědět na vznikající otázky v odvětví ~elezni�ní dopravy v souladu s cíli udr~itelného 
rozvoje je výzvou pro podporu mezinárodních výzkumných aktivit v oblasti dopravy 
v rámcovém programu Evropské unie Horizont 2020. 
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2 VZTAHY NA }ELEZNINÍM TRHU A DOPRAVNÍ POLITIKA 

 

Doprava je z hlediska marketingu pova~ována za slu~bu. Slu~ba je definována jako 
jakákoliv �innost nebo u~itek, který mů~e jedna strana poskytnout druhé, který má nehmotnou 

povahu a jeho výsledkem není nabytí vlastnictví. (Buková a kol., 2013) 

 

2.1 }ELEZNINÍ TRH 

Na ~elezni�ním trhu vystupuje na straně nabídky ~elezni�ní podnik (~elezni�ní operátor, 
dopravce) nabízející dopravní výkony na uskute�nění pZepravy osob a zbo~í, v prostoru 

a �ase. Na straně poptávky je zákazník, kterým je fyzická nebo právnická osoba, po~adující 
pZemístění zbo~í (objektu pZepravy) na místo ur�ení. Zákazníkem mů~e být samotný 
pZepravce, pro kterého se potZebuje slu~ba poskytnout, nebo zprostZedkovatel, napZíklad 
zasílatel. (Buková a kol., 2009) 

Zájmem dopravce je udr~et a rozbíZit trh svých výrobků (výkonů) a maximalizovat 
ekonomický výnos (zisk). Na pZepravním trhu vbak musí �elit konkurenci, jak mezi 

jednotlivými dopravci vbech druhů dopravy (tzv. intermodální konkurence), tak mezi 
dopravci stejného druhu dopravy (tzv. intramodální konkurence). 

Restrukturalizace ~elezni�ního trhu vytváZí nové vztahy mezi subjekty působící na tomto 
trhu. Správu a provoz infrastruktury vykonává provozovatel infrastruktury (nazýván té~ 
mana~er infrastruktury), který je zpravidla ve vlastnictví státu. Tento subjekt zodpovídá za 
nediskrimina�ní pZístup ~elezni�ních podniků (dopravců) zabezpe�ující dopravy vlaků (trakci) 

ať u~ v osobní dopravě nebo nákladní dopravě na ~elezni�ní infrastrukturu (dopravní cesta).  
Z hlediska dopravního provozu je důle~ité znát, ~e ~elezni�ní podnik je charakteristický 

tím, ~e se soustZeďuje na poskytování slu~eb koncovému zákazníkovi na konkuren�ním trhu. 

Znamená to pZedevbím poskytnutí trakce, tj. dopravu vlaku podle jízdního Zádu (JY), který byl 
dojednaný s provozovatelem infrastruktury pZi pZidělení kapacity ~elezni�ní dopravní cesty. 
Od provozovatelů infrastruktury nakupují ~elezni�ní podniky kapacitu ~elezni�ní 
infrastruktury. }elezni�ní podnik je tak zákazníkem provozovatele ~elezni�ní infrastruktury. 
Poplatek za pou~ívání infrastruktury musí stanovit nediskrimina�ně. Stát zZizuje regula�ní 
orgány se záměrem vytváZení rovných podmínek na podnikání, a tedy spravedlivé 
hospodáZské soutě~e. Vztahy mezi základními subjekty na ~elezni�ním trhu jsou znázorněné 
na obr. 1.  

Na ~elezni�ním trhu se mohou jebtě nacházet subjekty jako lokpool a vozový pool, které 
zajibťují leasing hnacích vozidel resp. vozů jako slu~bu ~elezni�ním dopravcem pro úsporu 
jejich investi�ních nákladů, ale i opravárenských kapacit. 
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Zdroj: Buková a kol., 2013 

Obr. 1. Základní subjekty na ~elezni�ním trhu a vztahy mezi nimi  

 

Provozovatel infrastruktury plánuje poskytování slu~eb v intencích svého klí�ového 
podnikatelského cíle a rámcových podmínek, které mů~eme �lenit na externí, interní 
a podmínky související s orientací na trh. K dosa~ení úspěchu vede větbinou cesta pZes 
poskytování kvalitních slu~eb a správné nastavení technologických procesů v ~elezni�ním 
dopravním provozu v sou�innosti s ~elezni�ním podnikem tak, aby byly uspokojeny 
po~adavky kone�ného zákazníka. Z hlediska provozovatele infrastruktury se naplňují 
rámcové podmínky orientace na trh analýzou a plánováním dopravních toků na uspokojení 
potZeb zákazníka (pZeprava po~adovaného mno~ství substrátů a pZeprava cestujících 
v po~adovaném �ase do po~adovaných cílů cesty), jako~ i vnitZní aspekty provozovatele 
infrastruktury pZi hodnocení vyu~ití kapacity ~elezni�ní tratě a návrhu opatZení k optimalizaci 

kapacity.  

Funkci mana~era ~elezni�ní infrastruktury ve vlastnictví státu vykonává S}DC ve smyslu 
směrnice 2012/34/ES Evropského parlamentu a Rady. Vznik S}DC, její povinnosti a práva, 
jsou stanoveny zákonem �. 77/2002 Sb., o akciové spole�nosti eské dráhy, státní organizaci 
Správa ~elezni�ní dopravní cesty a o změně zákona �. 266/1994 Sb., o dráhách, ve znění 
pozdějbích pZedpisů a zákonem �. 77/1997 Sb., o státním podniku, ve znění pozdějbích 
pZedpisů. 
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Státní dozor ve věcech drah vykonává Ministerstvo dopravy, Drá~ní úZad, ÚZad pro 
pZístup k dopravní infrastruktuZe a Drá~ní inspekce. Výkon státního dozoru kontroluje v rámci 
vrchního státního dozoru Ministerstvo dopravy. Dohled nad ~elezni�ními podniky 
a provozovateli infrastruktury za podmínek stanovených Zákonem o drahách vykonává 
Drá~ní úZad (zejména dodr~ování a plnění povinností vlastníka dráhy, provozovatele dráhy 
a dopravce, které jsou stanoveny právními pZedpisy v zájmu bezpe�ného provozování dráhy 
a drá~ní dopravy). PZi inspekci se v zásadě kontrolují: 

 smlouvy o styku vzájemně zaústěných drah, 
 vnitZní pZedpis o provozování dráhy a organizování drá~ní dopravy (resp. 

u dopravce pZedpis o provozování drá~ní dopravy) a o odborné způsobilosti 
a znalosti osob, zajibťujících provozování dráhy (resp. drá~ní dopravy) a způsobu 
jejich ověZování v�etně systému pravidelného bkolení, 

 doklady o provozovaných ur�ených technických zaZízeních na uvedených tratích 
a o prováděných technických kontrolách těchto zaZízení, 

 doklady o zdravotní způsobilosti osob provádějících �innosti pZi provozování 
dráhy, 

 doklady o provádění pravidelných prohlídek a měZení staveb dráhy, 
 zajibtění kontroly bezpe�ného technického stavu drá~ních vozidel, 

 postupy zajibťující analýzu, probkolení a pZijímání preventivních opatZení 
k mimoZádným událostem v�etně odstraňování následků nehod, 

 provádění periodických vnitZních kontrol systému zajibťování bezpe�nosti. 
 

Drá~ní úZad informuje o stavu plnění a implementace bezpe�nostní směrnice do 
národních právních pZedpisů. Podává pZehled o vydávání bezpe�nostních certifikátů 
u provozovatelů drá~ní dopravy a provozovatelů drah, kdy byly vydávány nové bezpe�nostní 
certifikáty v souladu s naZízením (ES) �. 653/2007, se Směrnicí 2004/49/EC a Vyhlábkou �. 
376/2006 Sb., o systému bezpe�nosti provozování dráhy a drá~ní dopravy a postupech pZi 
vzniku mimoZádných událostí na dráhách. 

Výro�ní zpráva o bezpe�nosti je vykazována podle definic naZízení (EC) No 91/2003 
a doplňujícího NaZízení (EC) No 1192/2003 v souladu se spole�nými bezpe�nostníma 
indikátory CSI. Eviden�ní pZehled o mimoZádných událostech je nejdůle~itějbí �ástí výro�ní 
zprávy o bezpe�nosti provozování dráhy nebo drá~ní dopravy. Obsahuje údaje o záva~ných 

nehodách, nehodách, ohro~eních, následcích mimoZádných událostí, naplňování ukazatelů 
týkajících se bezpe�nosti a vnitZních kontrolách provedených provozovatelem dráhy nebo 
dopravcem podle dokumentace systému zajibťování bezpe�nosti. Údaje od jednotlivých 

provozovatelů dráhy a dopravců zpracovává Drá~ní úZad a výsledky postupuje na Evropskou 
~elezni�ní agenturu (ERA) s cílem celoevropského porovnání ú�innosti bezpe�nostních 
opatZení.  

V roce 2016 byl schválen na základě Zákona �. 320/2016 Sb. vznik nového nezávislého 
regula�ního úZadu na ~eleznici s názvem ÚZad pro pZístup k dopravní infrastruktuZe. Dohlí~í 
na u~ívání drá~ní a letecké dopravní infrastruktury. Hlídá transparentní pZístup provozovatele 
dráhy pZi pZidělování kapacity jednotlivým dopravcům, Zebí spory mezi dopravci 
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a provozovateli dráhy, uzavírání smluv o pZístupu na dráhu, ale tZeba také výlukový jízdní 
Zád. Jedním z úkolů úZadu je i ochrana veZejné slu~by, tedy výkonů ve veZejném zájmu.  

Organiza�ní uspoZádání sektoru ~elezni�ní dopravy v R lze znázornit podle postavení 
jednotlivých subjektů  viz obr. 2. 

 

 

 

Obr. 2. Organiza�ní uspoZádání sektoru ~elezni�ní dopravy v R 

 

2.2 DOPRAVNÍ POLITIKA EU A R 

V evropské dopravní politice se stává základní prioritou dalbí rozbiZování mo~ností 
pZístupu licencovaných ~elezni�ních podniků k ~elezni�ní infrastruktuZe Spole�enstva. Státy 
mají vbeobecnou zodpovědnost za rozvoj a provozování ~elezni�ní infrastruktury. V tomto 

směru nabývá důle~itost funkce státu spo�ívající v povinnosti zabezpe�it, aby byl pZístup 

~elezni�ních podniků k infrastruktuZe zabezpe�ený prostZednictvím subjektu (provozovatel 
infrastruktury) nezávislého na ~elezni�ních podnicích vyu~ívající tuto dopravní cestu. 
Kompetencí regula�ního úZadu v této oblasti je mo~nost pZezkoumání rozhodnutí 
provozovatele infrastruktury pZi pZidělování infrastruktury. 

}elezni�ní infrastruktura má zůstat státní, na druhé straně operátor by měl být podle 
Evropské komise zprivatizován. Měla by to být soukromá firma, proto~e jde o slu~by a není 
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důvod, aby do této oblasti zasahoval stát. V souvislostech s bezpe�ností se vbak doporu�uje, 
aby se vybudoval silný regula�ní úZad, který bude dohlí~et na ~adatele o licence, zda splňují 
bezpe�nostní nároky, které ~elezni�ní doprava poskytuje, a jsou jednou z jejích rozhodujících 
výhod v porovnání se silni�ní dopravou. Právní rámec pro jednotné uspoZádání vztahů mezi 
dopravními podniky (operátory ~elezni�ní dopravy), provozovatelem infrastruktury a státem 
v podmínkách jednotného evropského ~elezni�ního prostoru je upravený ve směrnici EP a ER 

2012/34/EÚ z 21. listopadu 2012 (EU, 2012), kterou se zZizuje jednotný evropský ~elezni�ní 
prostor. 

EU za�ala uskute�ňovat politiku ve prospěch nové dynamiky ~elezni�ní dopravy se 
zaměZením na tZi oblasti: 

 trh nákladní dopravy na celoevropské úrovni se vytvoZil prostZednictvím prvního 
a druhého ~elezni�ního balí�ku. Postupné otevírání trhu ~elezni�ní dopravy od 

ledna 2007 je doprovázeno restrukturalizací podniků, 
 rozvoj technické interoperability a spole�ných bezpe�nostních pravidel. Do tohoto 

rámce zapadají iniciativy v oblasti evropského povolení pro Zidi�e vlaků a návrh 
Komise z konce roku 2006 o vzájemném schvalování ~elezni�ních kolejových 
vozidel, 

 ur�ení ~elezni�ní sítě v rámci transevropské dopravní sítě (TES-D), podpora 

evropského systému Zízení ~elezni�ní dopravy (ERTMS). 
 

 
Zdroj: Drá~ní úZad R 

Obr. 3. Funk�ní schéma ~elezni�ního sektoru v eské republice     
 

Vzhledem k technickému pokroku a neustále se měnící specifikaci pZipravila v roce 2013 
Evropská komise pro potZeby evropského ~elezni�ního prostoru tzv. �tvrtý ~elezni�ní balí�ek, 
který se opírá o �tyZi klí�ové oblasti (Buková a kol. 2013):  

 odstranit zbývající bariéry vytvoZením nového (pZepracovaného) znění směrnice 
o interoperabilitě ~elezni�ního systému v EU, 

 dokon�it liberalizaci ~elezni�ního trhu a vytvoZit tzv. jednotný evropský ~elezni�ní 
prostor (prostZednictvím směrnice 2012/34/EU), 
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 novelizace směrnice 2004/49/ES o bezpe�nosti ~eleznic Unie, změna směrnice 
Rady �. 95/18/ES o vydávání licencí ~elezni�ním podnikům a směrnice 
2001/14/ES o pZidělování kapacity ~elezni�ní infrastruktury, zpoplatnění 
~elezni�ní infrastruktury a vydávání osvěd�ení o bezpe�nosti, 

 vytvoZení nového právního aktu zabývajícího se kompetencemi Evropské 
~elezni�ní agentury (ERA). 

Tyto oblasti jsou obsa~eny v dokumentech a legislativě EU jako Strategie Evropa 2020 
(deklarovaná snaha o sní~ení emisí, zvýbení energetické ú�innosti a podílu energie 
z obnovitelných zdrojů), Bílá kniha o dopravě (Plán jednotného dopravního prostoru – 

k vytvoZení konkurenceschopného dopravního systému ú�inně vyu~ívajícího zdroje). Cílem 
EU je podle Vize 2030 pZevést více ne~ 30 % nákladní silni�ní dopravy na ~elezni�ní a vodní, 
dobudovat multimodální páteZní síť TEN-T (tzv. „Core Network<) a priorizovat ve 
financování odvětví ~eleznic, zejména dokon�ení transevropské ~elezni�ní sítě. 

Podpora nákladní dopravy je silně vytvoZena pZijatým NaZízením EU �.  913/2010 

o evropské ~elezni�ní síti pro konkurenceschopnou nákladní dopravu (EU, 2010), které 
ukládá mana~erům infrastruktury na evropských koridorech pro nákladní dopravu (RFC – ve 

znění PZílohy II Směrnice NaZízení EU 1316/2013 (EU, 2013) zZizovat pZedpZipravené 
katalogové trasy pro nákladní vlaky tak, aby kapacita na  trase  koridoru  byla  dostupná  
rovnoměrně  a  souvisle. Cílem je vytvoZit kvalitní nabídku kapacity pro nákladní vlaky 
během dne, a tedy usnadnit plánování, Zízení a vlastní průběh jízdy vlaků na důle~itých 
evropských tazích a zjednodubit tyto procesy pro mana~ery infrastruktury i dopravce, stejně 
jako zjednodubit jejich spolupráci. Síť S}DC je do těchto koridorů pro nákladní dopravu 
zapojena �tyZma koridory (FRC 5, RFC 7, RFC 8, RFC 9).  V pZíloze 3 je uvedena mapa 
koridorů RFC na síti tratí S}DC. 

Vzniklé změny si vy~ádají potZebu pZevedení jednotlivých směrnic a naZízení do národní 
legislativy, v důsledku �eho~ lze o�ekávat výrazné změny v oblasti kompetencí pZíslubných 
odpovědných orgánů. Uvedený proces bude realizován v průběhu pZíbtích období. 

Oblast organizací a subjektů ~elezni�ních dopravních �inností upravují následující právní 
pZedpisy: 

 Zákon � 266/1994 Sb. o dráhách, v znění pozdějbích pZedpisů. Zákon upravuje 
podmínky pro stavbu drah ~elezni�ních, tramvajových, trolejbusových a lanových 
a stavby na těchto dráhách. Dále se zabývá podmínkami pro provozování drah 
a drá~ní dopravy na těchto dráhách, jako jsou práva a povinnosti fyzických 
a právnických osob s tím spojené. Zákonem se zavádí regulace pZístupu 
jednotlivých dopravců na dopravní cestu ze strany státu, státní regulace 
provozování dráhy a nová právní úprava zákonného bZemeně a povinnosti 
vlastníků drah. Zákon také upravuje výkon státní správy a státního dozoru ve 
věcech drah ~elezni�ních, tramvajových, trolejbusových a lanových. 

 Zákon � 77/2002 Sb. o akciové spole�nosti eských drah, státní organizaci Správa 
~elezni�ní dopravní cesty a o změně zákona �. 266/1994 Sb. o drahách, ve znění 
pozdějbích pZedpisů. Zákon upravuje způsob zZízení a �innost akciové spole�nosti 
eské dráhy a zZízení a �innost státní organizace Správa ~elezni�ní dopravní cesty 
jako právních nástupců státní organizace eské dráhy. Zalo~ení, vznik, postavení 
orgánů a právní prameny akciové spole�nosti upravuje zejména obchodní zákoník. 
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První �ást zákona upravuje vedle vzniku a zalo~ení akciové spole�nosti zejména 
pZevod státního majetku, pZedmět podnikání (provozování ~elezni�ní dopravy 
a ~elezni�ní dopravní cesty ve veZejném zájmu), �innost orgánů akciové 
spole�nosti (pZedstavenstvo, dozor�í rada). Ve druhé �ásti zákona se upravuje 
vznik státní organizace, pZedmět její �innosti jsou zde popsány orgány státní 
organizace (správní rada a generální Zeditel). 

 NaZízení vlády �. 133/2005 Sb. o technických po~adavcích na provozní 
a technickou propojenost evropského ~elezni�ního systému, ve znění naZízení 
vlády �. 371/2007 Sb. Toto naZízení vlády pZedpisy Evropských spole�ností 
a upravuje technické po~adavky na sou�ásti a subsystémy evropského ~elezni�ního 
systému a podmínky pro prověZení právních osob k �innostem pZi posuzování 
shody a vhodnosti pou~ití stanovených výrobků. Interoperabilitou evropského 
~elezni�ního systému se rozumí jeho schopnost umo~nit pZi splnění specifikací 
provozní a technické propojenosti vyhlabovaných v ÚstZedním věstníku Evropské 
unie bezpe�ný a nerubený pohyb drá~ních vozidel po dráze a zajistit po~adovanou 
výkonnostní úroveň, bezpe�nost a kvalitu dopravy. Sou�ástmi interoperability 
evropského ~elezni�ního systému se rozumí vbechny sou�ásti dráhy a drá~ních 

kolejových vozidel, na kterých pZímo nebo nepZímo závisí interoperabilita 
evropského ~elezni�ního systému; za ú�asti interoperability se pova~ují hmotné 
i nehmotné objekty, napZíklad programové vybavení. 

 Vyhlábka �. 173/1995 Sb., kterou se vydává dopravní Zád drah, ve znění 
pozdějbích pZedpisů. Tato vyhlábka upravuje pravidla pro provozování dráhy, které 
stanovují způsob a podmínky pro zajibtění a obsluhu dráhy a pro vykonávání 
drá~ní dopravy celostátní a regionální, vle�ek, speciálních drah, drah 

trolejbusových a tramvajových a v neposlední Zadě i drah lanových. Dalbí �ást 
vyhlábky je věnována způsobu zpracování, obsahu a zveZejňování jízdního Zádu 

a jeho změn. Zabývá se i otázkou vozidel a to zejména způsobem a podmínkami 
schvalování technické způsobilosti drá~ních vozidel. 

 

Základním pZedpokladem podnikání v dopravě, stejně jako v jiných odvětvích národního 
hospodáZství, je vytvoZení konkuren�ního prostZedí pro fungování v dopravě, která vbak má 

svoje ur�itá specifika. PatZí mezi ně harmonizace podmínek pro podnikání v dopravě 
a zabezpe�ování dopravní obslu~nosti plněním závazků veZejné slu~by a úhrady vznikající 
prokazatelné ztráty z prostZedků pZíslubného orgánu, který tento po~adavek uplatnil. Vbichni 
provozovatelé dopravy musí mít rovné podmínky na podnikání v dopravě, a proto je nezbytné 
dosáhnout jejich harmonizaci pZi: 

 vstupu na dopravní trh, 
 pZístupu k povolání v dopravě, 
 zatě~ování různých druhů dopravy a podniků a jejich bZemen veZejných slu~eb 

s kompenzací veZejných slu~eb s kompenzací pZípadných prokazatelných ztrát, 
 pou~ívání infrastruktury konkurence. 
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Podle zákona o dráhách mů~e v eské republice u~ od roku 1994 podnikat jako 
~elezni�ní dopravce právnická nebo fyzická osoba, která proká~e bezúhonnost a odbornou 
a finan�ní způsobilost na získání licence udělené drá~ním správním úZadem. V roce 2016 

kromě eských drah, a.s. podniká resp. má licenci na provozování drá~ní dopravy dalbích 
více ne~ 106 ~elezni�ních dopravců, zejména v oblasti nákladní dopravy. 

Po vstupu eské republiky do EU byl zavedený systém alokace kapacity a pZidělování 
kapacity dopravní cesty na ~ádost „oprávněné osoby<.  

Oprávn�nou osobou je: 

 osoba, která má platnou licenci, 
 osoba usazená v jiném �lenském státě ES, oprávněná provozováním nákladní 

a osobní drá~ní dopravy na dráze celostátní a dráze regionální,  
 mezinárodní sdru~ení oprávněných osob, pokud má osoba, která je sou�ástí 

sdru~ení, sídlo na území R. 
 

Pro dráhy ve vlastnictví státu pZiděluje kapacitu dopravní cesty Správa ~elezni�ní 
dopravní cesty, s.o. (S}DC), která je dostupná vbem ~adatelům o pZidělení kapacity ~elezni�ní 
dopravní cesty. Dopravce nemů~e pZidělenou kapacitu pZevést na jiné osoby.   

Dopravce je osoba fyzická nebo právnická, která vykonává dopravu na dráze, podniká na 
základě licence a uzavZené smlouvy s provozovatelem dráhy, vlastní dopravní prostZedky 
nebo je má zapůj�eny. K provozování drá~ní dopravy veZejné i neveZejné je potZeba licence 
od Drá~ního úZadu ve smyslu zákona o dráhách. Licence k provozování drá~ní dopravy 
udělena úZadem �lenského státu Evropského spole�enství platí na území eské republiky. Na 
dráze celostátní a regionální je dalbí podmínkou provozování dopravy pZidělení kapacity 

dopravní cesty. 
Dopravce na dráze je povinný získat také Osv�d�ení dopravce, které vydává Drá~ní 

správní úZad na dobu maximálně 5 let. Osvěd�ení dokládá, ~e organiza�ní struktura, vnitZní 
pZedpisy, odborné zabezpe�ení a systém Zízení zajibťuje bezpe�nou �innost dopravců pZi 
provozování drá~ních vozidel a ur�ených technických zaZízení. 
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3 PROCES PYID�LOVÁNÍ KAPACITY }ELEZNINÍ DOPRAVNÍ 
CESTY 

 

PZidělování kapacity ~elezni�ní infrastruktury pZedstavuje komplexní produkt 
provozovatele infrastruktury, který se skládá z mno~ství díl�ích slu~eb. Klí�em pZi ur�ení 
marketingových pZístupů pZidělování kapacity je samotné definování kapacity. Mezinárodní 
~elezni�ní unie (UIC) vydala vyhlábku 406 "Kapacita" (UIC, 2013), v ní~ je uvedena rámcová 
metodika definování a stanovení kapacity. Co je to kapacita, z visí na vnímání konkrétního 
provozovatele infrastruktury, proto~e kapacita sama jako taková neexistuje a kapacita 
~elezni�ní infrastruktury je závislá od toho, jak se vyu~ívá. PZidělení kapacity je prodej 
konkrétní vlakové trasy (tras) na konkrétních traťových úsecích v konkrétní �asové poloze. 
Právě tento moment pZedstavuje specifikum v poskytování slu~eb provozovatelem 
infrastruktury. (Buková a kol. 2013) 

Provozovatel infrastruktury je povinen zveZejnit podmínky pZístupu na infrastrukturu 

(tzv. Prohlábení o dráze celostátní a regionální) a stanovit volnou kapacitu jednotlivých 
traťových úseků. Následně má umo~nit nediskrimina�ní pZístup ~elezni�ním podnikům. V EU 

je vbak mno~ství různých pZístupů ke stanovení kapacity infrastruktury. Objektivním Zebením 
se jeví pou~ívání simula�ních nástrojů, které odpoví na konkrétní po~adavky zátě~e 
konkrétních úseků vlakovou dopravou a doká~í zejména kvantifikovat stabilitu 
zkonstruovaného jízdního Zádu (JY) pZi modelování nepravidelností v dopravě. (Muthmann, 

2004) 

Základním dilematem provozovatele infrastruktury je, ~e na jedné straně chce prodat co 
největbí po�et tras vlaků a na druhé straně musí zva~ovat jaká bude kvalita vlakové dopravy 
v reálném provozu. Tento rozpor nese v sobě tak technologický, tak ekonomický rozměr. 
Z technologického hlediska je důle~ité správně stanovit praktickou propustnou výkonnost 
traťového úseku, tj. jakým rozsahem vlakové dopravy je mo~né zatí~it traťový úsek, aby i pZi 
provozních nepravidelnostech vykazoval dostate�nou stabilitu vlakové dopravy. Ekonomický 
aspekt nese v sobě riziko placení sankcí ~elezni�ním podnikům za neplnění JY z důvodu 
bpatné organizace vlakové dopravy. 

K dalbím významným kritériím poskytování kvalitních slu~eb provozovatelem 
infrastruktury patZí pru~nost pZi zohledňování po~adavků ~elezni�ních podniků. }elezni�ní 
podniky �asto kritizují zdlouhavost procesu pZidělování kapacity infrastruktury pro pravidelné 
vlaky, tj. od podání objednávky po za�átek platnosti grafikonu, ve kterém jsou obsa~eny trasy 
těchto vlaků. Směrnice EU po~aduje, aby kone�ný termín pro pZijetí ~ádostí o pZidělení 
kapacity nepZesahoval dvanáct měsíců pZed vstupem v platnost JY. I kdy~ tento proces je 
náro�ný na sladění po~adavků vbech dopravců i vzhledem k technologické povahy ~elezni�ní 
dopravy, nutí to ~elezni�ní podniky pZedvídat pZepravní proudy a komoditním toky ve 
stZednědobém �asovém horizontu, které vbak mohou do doby za�átku JY změnit svou 
velikost, pZípadně směrování. V tomto ohledu je tZeba hledat maximálně rezervy na zkrácení 
tohoto pZípravného období. 
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3.1 DEFINICE KAPACITY A PROCES PYID�LOVÁNÍ KAPACITY 

Kapacitou dopravní cesty se pro ú�ely provozování drá~ní dopravy rozumí její 
vyu~itelná propustnost v rámci rozvr~ení po~adovaných tras vlaků na úseku dopravní cesty 
v ur�itém období. 

Kapacita dráhy, tj. schopnost vlo~it vlakové trasy po~adované na ur�ité �ásti dráhy 
v ur�itém �asovém období, je vyjádZena po�tem vlakových tras, které je mo~no zkonstruovat 
za ur�ité �asové období pZi daném technickém, provozním a personálním vybavení a pZi 
dodr~ení potZebné kvality dopravy. (Molková a kol., 2010) 

 

3.1.1 Definice vlakové trasy 

Vlaková trasa se z hlediska Směrnice EP a ER 2012/34/EÚ z 21. 11. 2012, kterou se 

zZizuje jednotný evropský ~elezni�ní prostor, definuje pro potZeby pZidělování kapacity 

~elezni�ní infrastruktury jako vlaková cesta, která spotZebuje kapacitu infrastruktury 
potZebnou pro jízdu vlaku mezi dvěma místy během daného �asového úseku. Plánem vyu~ití 
~elezni�ní infrastruktury je jízdní Zád (JY), v u~bím pojetí nákresní jízdní Zád (NJY), který 
pZedstavuje grafické znázornění jízdy vlaku v souZadnicové soustavě vyjadZující závislost 
ujeté dráhy a �asu. (airoký a kol., 2012) 

 

 

 

Obr. 4. Grafické znázornění jízdy vlaků  
 

 

Uvedené zjednodubení umo~ňují pak znázornit trasu vlaku analyticky jednoduchým 
lineárním vztahem dráhy jako funkce �asu (Molková a kol., 2010): 

        (1) 

Princip zjednodubení zobrazování vlakové trasy v NJY je zobrazen v závislosti dráhy 
a �as na obr. 4. Tangentou trasy vlaku ur�ující její strmost je rychlost, která je dána podílem 

ujeté dráhy l za ur�itý �as t:  

t

l
v




  [km.h-1]        (2) 

ø ùl f t
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Vlaková trasa je definovaná těmito důle~itými atributy: 
 druh vlaku, 

 dny provozu,  

 směrování,  
 �asy pZíjezdů, odjezdů, pZestupů v dopravnách, stanovibtích a zastávkách,  
 stanovená rychlost.  

V NJY jsou zakresleny trasy vbech vlaků pravidelných, vlaků podle potZeby a vlaků 
rubících. Vlaky podle potZeby a rubící vlaky musí zavádět. Rubící vlaky jsou vlaky, které svou 
jízdou rubí jízdu jiného, ale pravidelného vlaku a jsou v NJY zakresleny �ervenou barvou.  

Vkládání tras vlakp do NJY musí být v souladu s technologickými postupy provozních 
procesů stanic a bezpe�ností dopravního provozu. V této souvislosti je tZeba zachovávat 
některé zásady (Bulí�ek, 2010):  

 dodr~ování ustanovení pZedpisů a provozních Zádů stanic,  
 dodr~ování stanovených �asových normativů a provozních intervalů,  

 bezpe�nost cestujících na neperonizovaných stanicích a zastávkách,  
 zajibtění dostate�ného �asu na pZestup cestujících vzhledem k rozmístění vlaků,  
 respektování po�tu dopravních kolejí v dopravnách. 

 

Trasy se do nákresného jízdního Zádu vkládají postupně dle základních druhů (S}DC, 
2013b):  

 mezinárodní a vnitrostátní Ex a R,  

 dálkové vlaky osobní dopravy,  

 trasy Nex vlaků,  

 vlaky k pZepravě do/ze zaměstnání, 
 trasy vlaků obsluhujících mezilehlé traťové úseky pZed stanovením definitivní 

polohy Pn vlaků, 

 nakonec vlaky rubící.  
 

Dopravci pZedkládají po~adavky na trasy vlakp ke konstrukci JY spolu s údaji o:  
 po~adované �asové poloze,  
 kalendáZním omezení jízdy vlaku,  

 dopravní hmotnosti vlaku a typu jízdního odporu,  
 pravidelné délce vlaku,  
 způsobu a re~imu brzdění a nejvybbí výměZe brzdicích procent, která mohou být 

vlaku pZedepsána,  
 nejvybbí rychlosti, 
 Zadě hnacího vozidla a jeho pou~ití (vlakové, pZípZe~ní, vlo~ené, postrkové),  
 po~adovaných zastavení, jejich ú�elu a minimální době pobytu. 

 Dopravní hmotnost a délka vlaku se stanoví v tunách a metrech. Stanovené hodnoty musí 
být v souladu s ustanoveními pZedpisu S}DC D1 (S}DC, 2013c). Je-li ve stanici u~ite�ná 
délka koleje kratbí, ne~ je normativ délky vlaku, je nutno k této okolnosti pZihlí~et pZi sestavě 
JY. Dopravní hmotnosti vlaků ve vztahu k pravidelným jízdním dobám a návazně technické 
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normativy hmotností se libí podle typů jízdních odporů souprav jednotlivých druhů vlaků. 
Zna�ka typu jízdního odporu (M, R, S, T, U) musí být v~dy uvedena pZed pZíslubnou 
hodnotou normativu hmotnosti. Má-li být konstruována trasa vlaku nákladní dopravy, u něho~ 
dopravní hmotnost ta~ených vozidel je na traťovém úseku vybbí ne~ technický normativ 
hmotnosti, musí být dohodnut po�et, Zada a způsob nasazení dalbích �inných hnacích vozidel. 

Z uvedených podkladů je potZeba co nejprecizněji stanovit jízdní dobu závaznou pro 
konstrukci vlakové trasy. 

 

Jízdní doba je �asový úsek, který vlak potZebuje k ujetí ur�ité vzdálenosti mezi dvěma 
dopravnami nebo mezi dopravnou a místem na biré trati (stanovibtěm), kde zastavuje nebo se 
rozjí~dí (napZíklad zastávka pro osobní vlaky). Jízdní doba za�íná od okam~iku, kdy je vlak 

uveden do pohybu z místa, kde pravidelně stojí, kon�í zastavením vlaku v dopravně nebo 
stanovibti na místě, kde vlak pravidelně zastavuje. U projí~dějících vlaků jízdní doba za�íná 
okam~ikem, kdy �elo vlaku míjí odjezdové návěstidlo, popZípadě jiné ur�ené hlavní 
návěstidlo, v dopravně bez odjezdových návěstidel návěst konec vlakové cesty. Pokud stanice 
nemá odjezdové návěstidlo, ur�uje se po�átek jízdní doby pomoci námezníku odjezdové 
koleje na odjezdové straně. Průjezd vlaku na hlásce, hradle a automatickém hradle je 
okam~ik, kdy �elo vlaku míjí oddílové návěstidlo. Průjezd vlaku na odbo�ce je okam~ik, kdy 
�elo vlaku míjí vjezdové návěstidlo. Rovně~, u projí~dějících vlaků jízdní doba kon�í, kdy~ 
�elo vlaku míjí návěstidla následujícího prostorového oddílu (nebo námezník odjezdové 
koleje na odjezdové straně).  

Výpo�et jízdních dob se na síti S}DC vykonává podle pZedpisu V 7 Trak�ní výpo�ty 

(S}DC, 1982). Metodika stanovení teoretických jízdních dob pZedpokládá grafické 
i numerické Zebení vlakové rovnice. PotZebné je sestrojit tachogram jízdy vlaku, tedy 
algoritmus nebo simulace jízdy, který má za úkol sestavení dráhových a �asových průběhů 
pomocí diferenciálních rovnic jízdy vlaku, jejím~ výsledkem jsou grafy závislosti rychlosti 
jízdy na dráze v = f (l) a doby jízdy na dráze t = f (l). (Gabparík, KoláZ, 2017)  

Vstupními parametry jsou trak�ní charakteristiky lokomotiv, parametry zátě~e vlaku 
a také tratě s pZesnými sklonovými poměry. 

V jakékoli fázi pohybu vlaku musíme brát v úvahu trak�ní odpory, které jsou 

pZekonávané ta~nou silou vyvíjenou hnacími nápravami. V této �ásti se pojednává 
o pZekonávání trak�ních odporů vznikajících pZi rozjezdu, jízdě rovnoměrnou rychlostí, jízdě 
výběhem a brzdění popsané v těchto fyzikálních rovnicích: 

bSVLat FFFFFF  00   [N] (3) 

kde:  

Ft  ta~ná síla lokomotivy, její grafické vyjádZení ve vztahu k rychlosti je trak�ní 
charakteristika Ft = f (V) 

Fa   odpor ze setrva�nosti hmot 
F0L  jízdní odpor hnacího vozidla 

F0V  jízdní odpor dopravovaných vozidel (zátě~e, resp. soupravy vozidel) 

Fb  brzdný odpor 
FS   odpor ze sklonu 
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Proti ta~né síle působí pZi jízdě ~elezni�ních vozidel odpory jízdy, která závisí na 
konstruk�ním uspoZádání vozidel, na rychlosti a na směrových a sklonových poměrech trati. 
Jízdní odpor je způsobem pZedevbím valivým tZením mezi kolem a temenem hlavy kolejnice, 
tZením �epů náprav v lo~iscích a odporem vzduchu (prostZedí). Jízdní (valivý) odpor 
ocelového kola po ocelové kolejnici je vcelku nepatrný, co~ je ostatně hlavní devizou 
~eleznice v energetickém a ekonomickém porovnání se silni�ní dopravou. Odpor vzduchu je 
pZi nízkých rychlostech téměZ zanedbatelný, jeho hodnota vbak narůstá s tZetí mocninou 
rychlosti, co~ u bě~ného vlaku na trati obvyklých parametrů znamená, ~e od rychlosti zhruba 
130 km·h–1 u~ pZevládá. Právě odpor vzduchu je u vysokorychlostních vlaků základním 
faktorem diktujícím výkon hnacích vozidel.  

Mezi traťové odpory Zadíme zejména odpory ve směrovém oblouku, odpory ve výhybce, 
odpory v tunelu a ve stoupání. Tyto odpory mají zna�ný vliv pZi nízkých rychlostech 
a zejména pZi rozjezdech, jejich význam vbak podstatně klesá pZi vybbích rychlostech, kdy se 
stále více uplatňuje pohybová energie vlaku. Odpor ze zakZivení koleje ve směrovém oblouku 
se skládá ze tZení mezi jízdními plochami, okolky a hlavou kolejnice, silami způsobujícími 
změnu směru pohybu a vlastního odporu vozidla. Odpor v oblouku není tedy �istým odporem 
traťovým, ale i �áste�ně odporem jízdním. Odpor ve výhybce je způsoben rázy pZi jízdě do 
odbo�né větve výhybky. Odpor v tunelu je způsoben jednak odporem vzduchu (vlak pZed 
sebou vytla�uje sloupec vzduchu), jednak se v tunelu srá~ejí vodní páry na hlavách kolejnic, 
�ím~ zmenbují sou�initel adheze. Odpor ve stoupání je ur�en rovnobě~nou slo~kou tíhy 
s podélným sklonem trati, která působí proti pohybu.  

Pro sou�initel jízdního odporu, který je zadaný ka~dému vozidlu i zátě~i zvlábť, platí 
vztah: 
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Jedná se o kvadratickou závislost a vzorce platné pro schválená vozidla zjibťovaná podle 

skute�ných měZení na vozidlech. 
PZi výpo�tech se vyu~ívá tzv. setrva�ný sklon, který je definován jako sklon, který je 

�íselně roven sklonu tratě, na něm~ konkrétní vlak jede konstantní rychlostí. PZi stanovení 
setrva�ného sklonu vycházíme ze základní rovnice pohybu vlaku za pZedpokladu, ~e 
rychlost je konstantní, je-li odpor zrychlení roven nule. Grafická závislost setrva�ného sklonu 

na rychlosti je s0-V diagram. Je jedine�ný pro daný typ hnacího vozidla, typ vozidlového 
odporu a tíhu ta~ených vozidel. Pro získání průběhu závislosti velikosti ta~né síly na rychlosti 
se sestrojují tzv. trak�ní charakteristiky pro ka~dé hnací vozidlo. Na svislé ose se vynábí ta~ná 
síla, na vodorovné ose rychlost. Právě průběh ta~né síly na trak�ní charakteristice napovídá 
mnoho o provozních vlastnostech lokomotivy.  

Konstrukce grafických metod na ur�ení technického normativu hmotnosti je zalo~ena na 
teorii nomogramů. V praxi se nej�astěji pou~ívá Koreffův průse�íkový nomogram, 

konstruovaný za podmínky V = konst. Hodnoty ta~né síly na spZáhlu pro dané hnací 
vozidlo jsou dané trak�ní charakteristikou, sou�initel vozidlového odporu je mo~no stanovit 
z empirických vztahů. Sklon trati je dán parametry trati. Z rovnice pohybu vyplývá, ~e levá 
strana odpovídá lineární závislosti na odporu dopravovaných vozidel a pravá strana lineární 
závislosti na sklonu. Vztahy po úpravě pro stanovení hmotnosti dopravovaných vozidel jsou 

reprezentovány dvěma rovnicemi pZímek, jejich~ vzájemný vztah mů~eme Zebit graficky. 
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ø ù SDLVDts fGGfGF  0     (5) 

kde:  

Fts  ta~ná síla lokomotivy na spZáhlu 

GD  tíha dopravovaných vozidel [kN] 
GL  tíha hnacího vozidla [kN] 
f0V   sou�initel jízdního odporu dopravovaných vozidel 
fS   sou�initel odporu ze sklonu 

 

Grafická interpretace a postup Zebení jsou patrné z obrázku 5. 

 

 
 

Obr. 5. PZíklad Koreffova nomogramu pro lokomotivu Zady 774 jako grafické Zebení 
technického normativu hmotnosti (propojen s trak�ní charakteristikou uvedenou v levé �ásti) 

 

Praktickým vyjádZením Koreffových nomogramů pro dopravní praxi jsou tabulky 
technického normativu hmotnosti, v praxi známé jako „zátě~ová tabulka<. Jsou obsa~eny 
v pZedpisu D2/1 „Doplněk s technickými údaji k Dopravním pZedpisům< (S}DC, 2001), který 
slou~í pro výběr hnacího vozidla na dopravu dané zátě~e. Tabulky jsou sestavené pro ka~dou 
Zadu hnacího vozidla, v průse�íku ur�itého stoupání (traťové tZídy) a hmotnosti soupravy je 
uvedena hodnota ustálené rychlosti, kterou je hnací vozidlo dané Zady schopno dopravovat na 
daném stoupání a s danou hmotností ta~ených vozidel. 
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Sklon je vyjádZený jako „tZída sklonu<, daná jako celo�íselná �ást vztahu: 

 tZída sklonu = 
2

2s
. 

Prázdná polí�ka v levém horním rohu zátě~ové tabulky znamenají, ~e hnací vozidlo mů~e 
danou hmotnost vozidel dopravovat na daném stoupání svojí konstruk�ní rychlostí. Prázdná 
polí�ka v pravém dolním rohu tabulky znamenají, ~e hnací vozidlo danou hmotnost vozidel 
(soupravy) na daném stoupání není schopno dopravit. 

 

 
 

Obrázek 6. Ukázka zátě~ové tabulky pro hnací vozidlo Zady 163 z pZedpisu S}DC D2/1 

 

Vypo�ítané hodnoty jízdních dob nazýváme teoretické jízdní doby, zaokrouhleny 
s pZesností nejméně na 0,1 min. Pro konstrukci JY se pou~ívají pravidelné jízdní doby 

zaokrouhlené na 0,5 min. Jsou vypo�ítané s ohledem na stanovenou normu zatí~ení a Zadu 
hnacího vozidla a musí v nich být zahrnut vliv do�asných omezení rychlosti, která jsou 
zavedena v době platnosti daného JY. 

 

3.1.2 Proces pZid�lování kapacity na síti S}DC 

Proces pZidělování kapacity se Zídí právními normy Evropské unie a eské republiky. 
Mana~er infrastruktury S}DC pZidělí kapacitu dráhy pouze tehdy, pokud ~adatel podal 
a dolo~il svou ~ádost v souladu s Prohlábením o dráze a kapacita dráhy to dovoluje. PZídělce 
po projednání s provozovatelem dráhy zpracuje nejpozději 16 měsíců pZed platností jízdního 
Zádu prohlábení o dráze. Prohláaení o dráze musí obsahovat (R, 1995) : 

 technickou povahu dráhy a její kapacitu pro ~elezni�ní dopravu, 
 zásady, kritéria a podmínky pZidělování kapacity dráhy ~adatelům v�etně postupů 

pZi nedostatku kapacity dráhy, 
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 podmínky pZístupu na dopravní cestu, 
 podmínky pro pZidělení kapacity dráhy na období pZesahující platnost ro�ního JY 

a zásady uzavírání rámcových smluv o rezervaci kapacity dráhy s dopravci, 

 mo~nost vzdání se pZidělené kapacity dráhy pZi jejím nevyu~ívání, 
 podmínky odebrání pZidělené kapacity dráhy pZi jejím nevyu~ívání nebo 

�áste�ném vyu~ívání v�etně informace o ceně za nevyu~ívání pZidělené kapacity 
dráhy, 

 informace o ceně za pZidělení kapacity dráhy a stanovení ceny za pou~ití dopravní 
cesty, 

 nále~itosti ~ádosti o pZidělení kapacity dráhy, 
 podrobnosti o omezeních pZi pZidělování kapacity dráhy, 
 stanovení rezervní kapacity dráhy pro opravy a údr~bu a pro mimoZádné pZípady 

a postup pZi jejím vyu~ívání; povinnou sou�ástí jsou lhůty pro pZidělování, 
 vymezení systému finan�ních pobídek pro pZídělce i dopravce k zajibtění 

minimalizace závad na dopravní cestě a zvybování její propustnosti pro ú�ely 
sjednávání smlouvy o provozování drá~ní dopravy; systém mů~e zahrnovat pokuty 
i odměny. 

}ádost o pZid�lení kapacity dopravní cesty mů~e podat osoba, která má platnou licenci, 
osoba, usazená v jiném �lenském státě Evropských spole�enství, oprávněná provozovat 
nákladní drá~ní dopravu na dráhách zaZazených do evropského ~elezni�ního systému, nebo 
mezinárodní sdru~ení oprávněných osob, pokud osoba, která je sou�ástí mezinárodního 
sdru~ení, má sídlo na území R. 

}ádost o pZidělení kapacity dopravní cesty podává osoba uvedená v odstavci 1 pZídělci 
v době od zveZejnění prohlábení o dráze nejpozději do 12 měsíců pZede dnem platnosti 

jízdního Zádu. 
}ádost o pZidělení kapacity dráhy se rozlibuje podle toho, �i zájemce ~ádá o trasu vlaku 

do ro�ního jízdního Zádu (resp. jeho pravidelných změn) nebo ~ádá o pZidělení kapacity dráhy 
„ad hoc= (náhlý po~adavek). 

}adatel je povinen v ~ádosti uvést: 
 obchodní firmu, identifika�ní �íslo a sídlo ~adatele, v pZípadě ~adatele bez platné 

licence i ozna�ení dopravce, který bude pZidělenou kapacitu dráhy vyu~ívat, pro 

mezistátní ~ádosti musí mít ~adatel pZiděleno mezistátní �íslo spole�nosti 
pZidělené UIC (tzv. RICS kód), 

 popis po~adované kapacity dráhy, tj. vlakové trasy, která vyjadZuje logické spojení 
výchozího a cílového bodu (pZíp. styku vzájemně zaústěných drah) a uvedení 
nácestných dopravních bodů potZebných pro jednozna�né ur�ení trasy, pZi�em~ 
platí, ~e tato trasa nesmí obsahovat vícenásobně pojí~děné úseky �i dopravní body 
vyjma pZípadů speciálně odsouhlasených provozovatelem dráhy, 

 návrh �asového vedení po~adované vlakové trasy v�etně uvedení po~adavků na 
pobyty v ur�itých dopravních bodech a důvody těchto pobytů, 

 druh vlaku vedeného v po~adované vlakové trase v�etně vymezení jeho maximální 
pravidelné hmotnosti, maximální rychlosti, délky, traťové tZídy, profilu kontejnerů, 
re~imu brzdění, maximální výměry brzdících procent a jízdního odporu, 
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 druh trakce, Zady a po�ty hnacích drá~ních vozidel, jejich funkce, uvedení 
po~adavku na plánovaný pZepZah hnacích vozidel apod., 

 �asový rozsah po~adované kapacity dráhy (tj. kalendáZ vyu~ití vlakové trasy), 
 druh provozované drá~ní dopravy v�etně údaje, zda je vlak veden na základě 

závazku veZejné slu~by, 

 uvedení po~adovaných tarifních a netarifních poznámek do ro�ního jízdního Zádu 
v�etně jejich �asového a prostorového omezení, 

 druh a rozsah po~adovaných slu~eb, 

 dalbí po~adavky ~adatele na pohyb kolejových vozidel a obsazení kolejí v obvodu 
stanice, v ní~ za�íná nebo kon�í pZidělená trasa, popZípadě manipulaci 
v nácestných stanicích, pZíp. minimální po~adovanou technologickou dobu pobytu 
v pohrani�ní stanici apod.,  

 v pZípadě individuální „ad hoc= ~ádosti o pZidělení kapacity dráhy také uvedení 
technologie v cílovém dopravním bodě a technologie v nácestném dopravním 
bodě, pokud je v něm po~adován pobyt nebo úkon, který znamená po~adavek na 
jakékoliv obsazení stani�ních kolejí, nebo v pZípadě, ~e dopravce po~aduje během 
pobytu dalbí sou�innost provozovatele dráhy, 

 mimoZádnosti na vlaku, jsou-li mu v době podání ~ádosti známy, 

 u písemné ~ádosti podpis oprávněné osoby jednat za spole�nost podle obchodního 
rejstZíku, 

 v pZípadě ~ádosti podané ~adatelem, který není dr~itelem platné licence, písemné 
prohlábení dr~itele licence o tom, ~e v pZípadě pZidělení kapacity dráhy tuto 
kapacitu skute�ně vyu~ije. 

 

Proces pZid�lování kapacity se dělí na logický sled díl�ích fází, které jsou pZizpůsobeny 
sjednanému �asovému rozvrhu konstrukce JY. 

Jednotlivé díl�í fáze obsahují: 
 pZijetí ~ádosti do ro�ního jízdního Zádu, 

 pZedlo~ení návrhu konstrukce tras vlaků, 

 uplatnění pZipomínek dopravců, 

 proces koordinace, 

 pZidělení kapacity dráhy resp. nepZidělení kapacity dráhy z důvodu vy�erpané 
kapacity. 

 

Pro vzájemnou spolupráci ~adatelů a pZídělce kapacity v procesu pZidělování kapacity 
dráhy se vyu~ívají informa�ní systémy IS KANGO, RNE PCS, KADR, které jsou blí~e 

charakterizovány v kapitolách 3.2 a 3.3.2. 

Pro sestavu ro�ního JY je ze strany S}DC nabízena technická kapacita dráhy, která 
vychází z infrastrukturního vybavení dopravní cesty.  

Trasu a jízdní Zád vlaku ur�uje provozovatel dráhy v rámci posouzení kapacity dráhy pZed 
následným pZidělením kapacity dráhy.  

V pZípadě mezistátní trasy je návrh jízdního Zádu vlaku na straně provozovatelů drah 
koordinován a spole�ně pZedlo~en dopravcům.  
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PZídělce pZidělí kapacitu dopravní cesty za cenu sjednanou podle cenových pZedpisů 
stanovením rámcových �asových tras vlaků na dobu platnosti jízdního Zádu, pokud ~adatel 
splnil podmínky pro pZidělení kapacity stanovené ve zveZejněném Prohlábení o dráze 
a kapacita dopravní cesty to dovoluje. PZitom postupuje tak, aby nedoblo ke zvýhodnění 
některého ~adatele. PZídělce je oprávněn pZednostně pZidělit kapacitu dopravní cesty ~adateli 
v rámci závazků veZejné slu~by, a jeho~ základním pZedmětem podnikání je veZejná drá~ní 
osobní doprava. 

Nelze-li uspokojit vbechny uplatněné po~adavky na pZidělení volné kapacity dráhy do 
ro�ního jízdního Zádu, provede mana~er infrastruktury koordinaci Zádných ~ádostí ~adatelů 
a navrhne vbem ~adatelům v pZiměZené míZe jinou vhodnou kapacitu dráhy, která nemusí 
odpovídat v plném rozsahu jednotlivým ~ádostem.  

Nelze-li uspokojit vbechny uplatněné po~adavky na pZidělení volné kapacity dráhy, je 
S}DC oprávněna pZednostně pZidělit kapacitu dráhy ~adateli pro provozování:  

 pravidelné veZejné drá~ní dopravy k zajibtění dopravních potZeb státu, 
 pravidelné veZejné drá~ní osobní dopravy k zajibtění dopravní obslu~nosti 

územního obvodu kraje, 
 pravidelné kombinované dopravy, 
 drá~ní dopravy v rozsahu dle rámcové smlouvy, 
 pravidelné mezistátní osobní dopravy, 
 pravidelné mezistátní nákladní dopravy, 
 pravidelné vnitrostátní osobní dopravy, 
 pravidelné vnitrostátní nákladní dopravy, 
 ostatní dopravy. 

Pokud pZi provedené koordinaci ~ádostí dle výbe uvedených kritérií pro pZednostní 
pZidělení kapacity a konzultacích s ~adateli i nadále nebude mo~né adekvátním způsobem 

uspokojit ~ádosti o pZidělení kapacity, pZídělce v rámci jednotlivých kategorií rozhodne 
o pZidělení kapacity: 

 dle priorit stanovených ~adatelem, pokud pZídělce provádí v rámci jednotlivých 
kategorií koordinaci tras jednoho ~adatele a ten si priority pro konkrétní pZípad 
stanoví; 

 v ostatních pZípadech s ohledem na ní~e uvedené skute�nosti a následující poZadí 
důle~itosti: 

o dopravce po~aduje kapacitu pro trasu pravidelného mezinárodního vlaku – 

v rámci tohoto kritéria se dále upZednostní vlaky dálkové dopravy pZed 
vlaky regionální dopravy, 

o dopravce po~aduje na úseku tratě sti~ené kolizí větbí rozsah drá~ní dopravy 
co do celkového po�tu vlaků jedoucích ve stejné �asové poloze (taktu) za 
období platnosti celého jízdního Zádu, 

o dopravce zajibťuje u kolizních vlaků větbí rozsah dopravní obslu~nosti 
měZený, resp. vypo�tený jako sou�in délky trasy vlaku v km, po�tu 
nácestných zastavení a po�tu dní jízdy v rámci platnosti jízdního Zádu, 

o dopravce po~aduje kapacitu pro vlak s větbím rozsahem pZepravní kapacity 
a větbím rozsahem nabízených slu~eb, 
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o po~adovaná kapacita zajibťuje návaznost jízdních Zádů jednotlivých 
dopravců i k jiným druhům dopravy. 

V procesu pZidělování kapacity dráhy pro pozdní ~ádosti do ro�ního jízdního Zádu, pro 
~ádosti do pravidelných změn ro�ního jízdního Zádu a pro ~ádosti v rámci individuálního 
pZidělení kapacity „ad hoc= jsou konflikty v pZidělování kapacity dráhy Zebeny tak, ~e je 
upZednostněna ta ~ádost, která byla doru�ena na S}DC dZíve.  

Nesouhlasí-li ~adatel s provedenou koordinací Zádných ~ádostí, sdělí svůj nesouhlas 
spole�ně s odůvodněním, pZíp. návrhem alternativního Zebení koordinace Zádných ~ádostí, 
písemně do 3 dnů ode dne doru�ení návrhu na pZidělení kapacity dráhy S}DC. S}DC vyZídí 
nesouhlas nejpozději do 10 pracovních dnů ode dne doru�ení nesouhlasu ~adatele.  

}adatel o pZidělení kapacity dráhy, kterému S}DC nevyhověla ani po ukon�ení procesu 
koordinace po~adavků je oprávněn do 15 dnů od doru�ení vyjádZení po~ádat drá~ní správní 
úZad, kterým je ÚZad pro pZístup k dopravní infrastruktuZe, o pZezkoumání postupu pZi 
pZidělování kapacity dráhy v�etně jeho výsledků a způsobu stanovení cen. Zjistí-li správní 
úZad nesprávný postup pZi procesu pZidělování kapacity dráhy v�etně jeho výsledků a způsobu 
stanovení cen, rozhodne o změně pZidělení kapacity dráhy v�etně způsobu stanovení cen. 

V pZípadech, kdy po koordinaci po~adovaných tras a konzultacích s ~adateli nebude 
mo~né adekvátním způsobem uspokojit ~ádosti o volnou kapacitu dráhy, vyhlásí S}DC na 
pZíslubný element infrastruktury, na kterém k této situaci doblo, vy�erpání kapacity.  

Nevyu~itou kapacitu dopravní cesty pZiděluje pZídělce ~adatelům v průběhu platnosti 
jízdního Zádu.  

S}DC je oprávněna odebrat ~adateli pZidělenou kapacitu dráhy na úseku dráhy, kde doblo 
k vy�erpání kapacity, nebo na úseku, kde je plánované omezení provozování dráhy, v pZípadě, 
~e pZidělené trasy vlaků podle jízdního Zádu nejsou na tomto úseku vyu~ívány alespoň na 
75 % v průběhu jednoho měsíce. Uvedené oprávnění odebrat kapacitu dráhy se nevztahuje na 
pZípady, kdy k ne�erpání kapacity dráhy dojde z důvodů na straně provozovatele dráhy. 

Je-li daná infrastruktura provozovatelem dráhy prohlábena za infrastrukturu s vy�erpanou 
kapacitou dráhy, pou~ívá S}DC pro pZidělování této kapacity dráhy kritéria priorit procesu 
koordinace. 

Jízdní Zád veZejné drá~ní osobní dopravy na dráze celostátní a regionální zpracovává 
provozovatel dráhy podle pZidělené kapacity dopravní cesty ~adatelům stanovením 
konkrétních �asových tras vlaků. JY zpracovává provozovatel dráhy koordinovaně s JY 
silni�ní dopravy. Návrh JY musí být vypracován nejpozději 4 měsíce po termínu stanoveném 
k pZedání ~ádostí o pZidělení kapacity dopravní cesty. Provozovatel dráhy projedná návrh JY a 

návrh změny JY s kraji a s dopravci na dráze ve lhůtě nejméně 180 dnů pZed stanovenou 
dobou platnosti JY, jedná-li se o nový JY, a nejméně ve lhůtě 15 dnů pZed stanovenou dobou 
platnosti, jedná-li se o změnu JY. (S}DC, 2014b) 

Proces pZidělování kapacity dráhy do ro�ního jízdního Zádu a v re~imu ad-hoc je 

prováděn v souladu s evropskými směrnicemi zahrnutými v zákoně o dráhách a jeho 
prováděcích vyhlábkách, v platném znění a dále v souladu s ujednáními evropských 
provozovatelů drah a pZídělců kapacit dráhy pracujících v organizaci RNE. Na S}DC se 
proces pZidělování této kapacity vykonává podle Směrnice S}DC �íslo 70 pro pZidělování 
kapacity dráhy „ad hoc= a vyu~ívání pZidělené kapacity dráhy na tratích provozovaných 
S}DC (S}DC 2013d). 
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3.2 KOORDINACE SESTAVY JÍZDNÍCH YÁDo 

K podpoZe spolupráce mezi ~elezni�ními podniky pZi pZípravě JY a dojednávání tras 
mezistátních vlaků jsou ~elezni�ní podniky (provozovatelé infrastruktury, dopravci, podpůrné 

slu~by apod.) sdru~ovány v mezinárodních organizacích, kterými jsou pZedevbím Forum 

Train Europe, Organizace pro spolupráci ~eleznic a RailNet Europe.  
Forum Train Europe (FTE) sdru~uje ~elezni�ní dopravce v osobní a nákladní dopravě 

a také spole�nosti provozující lů~kové a restaura�ní slu~by �i lodní spole�nosti. Sídlí v Bernu 
a má 70 �lenů z 35 evropských zemí. Forum Train Europe pZedkládá po~adavky 
~elezni�ních podniků, je platformou pro koordinaci mezinárodní dopravy, odsouhlasení 
jízdních Zádů mezinárodních vlaků osobní i nákladní dopravy. Cílem je sestavit kvalitní jízdní 
Zád pro kone�ného zákazníka. Aktivně vystupuje v operativních a strategických zájmech 
svých �lenů pZed evropskými provozovateli infrastruktury, organizacemi a úZady. PoZádá 
konference na koordinaci jízdních Zádů, sladění �innosti dopravce, jako~ i objednávek tras 
u provozovatelů infrastruktury. 

Organizace pro spolupráci ~eleznic (OS}D) se sídlem ve Varbavě sdru~uje spole�ně 
provozovatelů infrastruktury a ~elezni�ních dopravců zemí východní Evropy a asijských států. 
Význam spolupráce mezi jednotlivými ~elezni�ními podniky je stejný jako v organizacích 
FTE a RNE. PZi pZípravě jízdních Zádů se konají tzv. konference WMPS.  

RailNet Europe (RNE) sdru~uje evropských mana~erů infrastruktury s cílem 
harmonizovat podnikání na evropské ~elezni�ní infrastruktuZe, zvýbit konkurenceschopnost 

mezinárodní ~elezni�ní dopravy a zajistit efektivní vyu~ití Transevropské sítě ~elezni�ní 
nákladní dopravy. Působí od roku 2004 se sídlem ve Vídni. Má 38 �lenů zahrnujících pZes 
230 tisíc km ~elezni�ních tratí. ZaměZuje se na celý proces provozování ~elezni�ní 
infrastruktury a má tyto cíle:  

 zvýbit dopravní výkony na evropské ~elezni�ní infrastruktuZe,  
 umo~nit snadný a rychlý pZístup na evropskou ~elezni�ní infrastrukturu,  
 zvýbit kvalitu poskytovaných slu~eb v ~elezni�ní dopravě,  
 zvýbit efektivitu tvorby jízdních Zádů a provozních procesů,  
 spolupráce s FTE jako s platformou na kontakt se zákazníky.  

Evropbtí mana~eZi infrastruktury a pZídělci kapacity sdru~ení v RNE zakládají kanceláZe 
One-Stop-Shop (OSS), které pracují jako síť zákaznických kontaktních míst v rámci RNE. 
Zákazník si mů~e zvolit kterýkoliv OSS jako kontaktní, který bude odpovědný za vbechny 
potZebné informace o dopravě, dokumentech a~ po kone�nou fakturu pro zákazníka. One-

Stop-Shop poskytuje dalbí slu~by jako poradenství dopravcem v oblasti získání licencí 
a pZístupu na dopravní cestu, mezinárodní koordinaci po~adavků dopravců "ad-hoc" na 

mezinárodní trasy nákladních vlaků, informace o poplatcích za pou~ití dopravní cesty 
a sledování kvality jízdy vybraných mezinárodních nákladních vlaků na jejich celé trase. 

RNE sestavuje katalog tras, ve kterém jsou o ka~dé trase dostupné následující informace:  
 výchozí a cílová stanice,  
 dny mo~né rezervace,  
 po~adavky na studii tras od rozhodujících stanic,  
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 hmotnost vlaku a Zada hnacího vozidla. 
RNE vyvinulo i webovou podporu svých procesů. Nejvýznamnějbím je nástroj PCS 

v podobě webové aplikace podporující proces ~ádostí o trasu a jejich koordinaci. CIS je 
aplikace pro orienta�ní stanovení infrastrukturních poplatků. 

 

 

 

 

Zdroj: Neustadt, 2008 

Obr. 7. Harmonogram pZidělování kapacity ~elezni�ní dopravní cesty  
 

Postup pro podání ~ádosti o vlakovou trasu v systému PCS sestává ze dvou hlavních 
kroků:  

 ~ádost o studiu trasy a  
 objednávka trasy.  

asový sled jednotlivých �inností pZi pZípravě mezinárodního jízdního Zádu je zobrazen 
na obrázku 7, pZi�em~ jednotlivé �innosti se udávají v měsících pZed zahájením platnosti 
pZipravovaného jízdního Zádu. Období 48 měsíců a~ 12 měsíců pZed zahájením platnosti 
jízdního Zádu je ur�eno k definování strategických po~adavků, jako napZ. nová infrastruktura, 
vysokorychlostní vlaky, taktové jízdní Zády atd. Cílem je vyprofilovat kapacitu ze 
stZednědobého hlediska. 

TIS je webová aplikace, která zobrazuje jízdu mezistátního vlaku z výchozí stanice do 
stanice cílové. Slou~í k podpoZe Zízení mezistátní vlakové dopravy poskytováním informací 
o mezistátních osobních a nákladních vlacích na koridorech.  

 

3.3 KONSTRUKCE JÍZDNÍHO YÁDU 

}elezni�ní dopravní provoz pZedstavuje kontinuální proces, který je koordinován na 
vbech Zídících úrovních a je determinován technologickými postupy. Soulad práce vbech 
slo~ek se zabezpe�uje organizací vlakové dopravy, která je ur�ena jízdním Zádem (grafikon 

vlakové dopravy).  

Jízdní Zád (JY) se vbak nechápe jako „~elezný Zád<, ale jako pZedpokládaný model 
realizace dopravy.  
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PZi trasování vlaků musí být dodr~eny vbechny �asové prvky NJY, jako jsou jízdní doby 
a pobyty vlaků, provozní intervaly, následné a elektrické mezidobí. Konstrukce tras vlaků ve 
stanicích a na dvoukolejných, pZípadně soubě~ných tratích a zastávkách s jednostranným 
nástupibtěm musí zaru�ovat bezpe�nost cestujících. PZi konstrukci tras nákladních vlaků je 
tZeba pZihlí~et k po~adavkům plynulosti, optimálních pobytů, kZi~ování a pZedjí~dění podle 
mo~ností umístit do stanic, kde mohou být spojeny s jiným potZebným pobytem a kde je 
dostate�ný po�et dopravních kolejí. PZi konstrukci tras vle�kových vlaků se musí dodr~ovat 
i ustanovení Provozního Zádu pZípojné stanice. PZi uplatňování �ekacích dob je pova~ován za 
první vlak ten, od něho~ je zajibtěn pZípoj. Vlak, na který je zajibtěn pZípoj, je pova~ován za 
druhý vlak. 

Zkonstruovaný nákresný jízdní Zád (NJY anebo té~ nazýván list grafikonu vlakové 
dopravy) se vypracovává ve formě slu~ebních pomůcek JY (zejména NJY, sebitový JY, 
rozkaz o zavedení grafikonu vlakové dopravy, katalog nabídkových tras provozovatele dráhy 
a jiné vydávány dopravcem) a také pomůcek ur�ených pro veZejnost (napZ. kni~ní jízdní Zád, 
vývěsné jízdní Zády). Podklady pro konstrukci JY jsou kromě rozsahu vlakové dopravy 
i normativy JY.  

Normativy JY mů~eme rozdělit do těchto základních skupin:  
 kvantitativní údaje, které se �lení na:  

o údaje technického charakteru (zejména normativ hmotnosti a délky vlaku),  
o údaje odvozené z Plánu vlakotvorby (po�ty, druhy a trasování vlaků 

nákladní dopravy),  
 kvalitativní: 

o propustnost (viz kapitola 4.1),  

o stupeň obsazení a koeficient vyu~ití kapacity (viz kapitola 4.1), 
o rychlosti v ~elezni�ní dopravě (základná, konstruk�ní, traťová, stanovená, 

cestovní apod.), 
 �asové údaje, které jsou také �asto ozna�ovány jako �asové prvky JY (jízdní doby, 

pobyty, provozní intervaly a následná mezidobí). 
 

Některé kvantitativní a kvalitativní ukazatele jsou charakterizovány v podkapitolách 3.1.1 
a 4.1.  

 

3.3.1 Fáze tvorby jízdního Zádu 

Sestava JY je rozdělena na tZi �ásti:  
 �ást pZípravná: cca 12 a~ 8 měsíců pZed za�átkem platnosti JY, teda od zveZejnění 

„Prohlábení o dráze celostátní a regionální< do posledního dne pZijímání ~ádostí 
o kapacitu dráhy v Zádném termínu podle Prohlábení o dráze, dopravci mohou 
pZedjednat koncepce osobní i nákladní dopravy a rámcové polohy vlaků osobní 
i nákladní dopravy, které jsou zkonstruovány a pZedány trasy pro nákladní 
koridory RFC podle NaZízení Evropského parlamentu a Rady (EU) �. 913/2010. 
Během pZípravné �ásti probíhají rovně~ pZípravné konference a konference FTE 

o mezinárodní osobní i nákladní dopravě. 
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 �ást konstruk�ní: 8 a~ cca 3 měsíce pZed za�átkem platnosti JY, nejprve se trasují 
polohy mezinárodních vlaků, dohodnuté na mezinárodní konferenci, poté 
vnitrostátních vlaků osobní dopravy, dále dálkových nákladních vlaků, po nich se 
vlo~í do NJY trasy nákladních vlaků místní obsluhy a nakonec ostatních vlaků.  

 �ást záv�re�ná: 2 měsíce pZed za�átkem platnosti JY, provádí se vyhotovení 
pomůcek JY. 

Konstrukce JY se mů~e provádět: 
 ru�ně nebo  
 s podporou výpo�etní techniky.  

Zkonstruovaný NJY se zavádí do platnosti a zveZejňuje ve formě pomůcek JY.  
 

3.3.2 Podpora simula�ními nástroji 

S rozvojem výpo�etní techniky se otevZely nové mo~nosti konstrukce JY a vyhodnocení 
zkonstruovaného JY, zejména simula�ními nástroji.  

Racionalizace tvorby JY výpo�etní technikou spo�ívá v:  
 zásadních změnách technologie a tvorby grafikonu (jízdního Zádu), které umo~ňuje 

výpo�etní technika,  
 zkrácení doby tvorby JY (mo~nost tvorby variantních alternativ JY),  

 zlepbení mo~ností hodnocení JY s vazbou na optimalizaci rozsahu infrastruktury,  

 úspoZe zaměstnanců podílejících se na tvorbě JY.  

PZi zohlednění vbech výhod a nevýhod stávajících informa�ních systémů pro zjibťování 
provozních charakteristik ~elezni�ní infrastruktury, lze specifikovat obecné po~adavky na 
interaktivní nástroj na analytické zkoumání ~elezni�ní infrastruktury (Gabparík, aulko, 2016):  

 mo~nost podrobného zobrazení větbích �ástí sítě, grafické u~ivatelské rozhraní,  
 kompatibilitu s existujícími databázemi,  
 automatizované algoritmy ve zkoumané oblasti,  
 vyu~ívání nejnovějbích poznatků z procesů ~elezni�ního dopravního provozu,  
 integrace různých metod pro zachycení podmínek sítě a zvýbení vypovídací 

hodnoty o kvalitě dopravy,  
 flexibilní modelování dat s dostate�nou pZesností,  
 u~ivatelsky pZíznivé rozhraní a výměna dat s jinými aplikacemi,  
 dostate�ná rychlost a stabilita softwaru s pZihlédnutím na hardware.  

Nejdůle~itějbím hlediskem pZi výběru a vývoji softwaru pro posuzování kapacity 
~elezni�ní infrastruktury je kompatibilita údajů a úroveň detailního zobrazení zkoumané 
infrastruktury. Existuje celá Zada různých softwarových Zebení pro plánování ~elezni�ní 
infrastruktury, uzlů a vyhodnocení grafikonu. Základní je �lenění na stochastické 
a deterministické modely. Pro výpo�et ukazatelů zkonstruovaného grafikonu jsou větbinou 
pou~ity pZístupy teorie hromadné obsluhy. Teorie pravděpodobnosti je zpravidla vyu~ita na 

výpo�et druhotných zpo~dění a na provozní charakteristiky. 
Simula�ní postupy lze dále �lenit na asynchronní a synchronní. Asynchronní simulace 

zahrnuje samostatné zkoumání fází konstrukce JY a simulace reálného provozu. PZi simulaci 
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tvorby JY jsou vkládány trasy do NJY podle jejich důle~itosti. Ve fázi simulace provozu 
s pZihlédnutím na náhodně generované poruchy asynchronní sestaví nový JY. Synchronní 
simulace je pZímým obrazem �asově synchronizovaně probíhajících procesů. Synchronní 
simulací je mo~né zaznamenat pouze provozní procesy, i kdy~ jen podmíne�ně. PZesto, ~e 
synchronní pZístup je velmi blízko ke skute�nému průběhu procesů, je konfigurace systému 
obtí~ně modelovatelná. (Vakhtel, 2002) 

 

 

Zdroj: Vakhtel, 2002 

Obr. 8. lenění pZístupů pou~ívaných softwarů pro zjibťování kapacity ~elezni�ní infrastruktury  
 

V sou�asnosti pou~ívané softwary na zkoumání kapacity ~elezni�ní infrastruktury jsou 
pZizpůsobeny po~adavkům provozovatelů infrastruktury. Byly koncipovány pro různé oblasti 
pou~ití, obsahují různé systémové vlastnosti a zpravidla nejsou kompatibilní. V tab. 1 je 

uvedena charakteristika nejpou~ívanějbích softwarových nástrojů ke konstrukci NJY 

a zkoumání kapacity ~elezni�ních tratí.  
Dopravní modelování a simulace má uplatnění pZi vlastním dimenzování rozsahu 

dopravní infrastruktury. Lze tak s pZedstihem stanovovat vliv podpory Zady technologických 
ukazatelů vystupujících z modelu. Vliv změn na dopravní infrastruktuZe lze ur�it té~ na 
základě vypo�tených výstupů modelu, napZíklad stupně obsazení daného prvku. Podle těchto 

Postupy zjišťování 
propustné výkonnosti 

 

Stochastické modely 

 

Analytické modely 

Přístup teorie obsluhy 

Přístup teorie 
pravděpodobnosti 

Simulace 

Synchronní simulace 

Asynchronní simulace 

Deterministické modely 
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informací lze komplexně posoudit pZínosy nebo ztráty vycházející z provádění opatZení na 
dopravní infrastruktuZe. (Gröger, 2002) 

 

Tab. 1. Vybrané softwarové nástroje a zkoumání kapacity ~elezni�ní infrastruktury 

Software Model Vlastnosti modelu Výstupy Oblast vyu~ití 

KADR 

EDYN 

analytický deterministická 
konstrukce jízdního 
Zádu 

 

detailní JY, �asové 
prvky JY 

management tras, 

sestava 

základního 
a výlukového JY 

ROMAN simula�ní  asynchronní 
simulace  

na konstrukci 

bezkonfliktního JY 

pZípustný po�et 
vlaků v závislosti 
na plánované a  

neplánované době 
�ekání 

management tras, 

konstrukce 

základního JY, 
pZezkoumání 
konfliktních 
situací 

STRELE 

(SLS) 
analytický pZístup teorie 

pravděpodobnosti 
pZípustný po�et 
vlaků pZi potZebné 
stZední době záloh 
v závislosti na 
pZípustném  

zpo~dění  

plánovaní 
infrastruktury 

dvoukolejných 
tratí 

STRESI 

(SLS)  
simula�ní  asynchronní 

simulace na 

konstrukci 

bezkonfliktního JY 

pZípustný po�et 
vlaků v závislosti 
na plánované a  

neplánované době 
�ekání 

plánovaní 
infrastruktury 

dvoukolejných 
tratí 

ALFA 

(SLS) 
analytický pZístup teorie 

obsluhy a teorie 

pravděpodobnosti 

pZípustný po�et 
vlaků v závislosti 
na délce fronty 

v systému s 
�ekáním 

plánovaní 
infrastruktury 

uzlů a zhlaví 

FAKTUS  

(RUT-0) 

analytický deterministická 
konstrukce JY 

detailní JY, �asové 
prvky JY 

management tras, 

konstrukce 

základního JY 

RAILSYS simula�ní  synchronní simulace pZezkoumání 
bezkonfliktnosti 

JY a posouzení 
délek a rozlo~ení 
�asových záloh 

management tras: 

pZezkoumání 
konfliktních 
situací aktuálního 
a navrhovaného 
JY 

FBS analytický deterministická 
konstrukce JY 

detailní JY, plán 
obsazení kolejí 

management tras, 

sestava 

základního JY 
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Pokra�ovaní tab. 1. Vybrané softwarové nástroje a zkoumání kapacity ~elezni�ní infrastruktury 

Software Model Vlastnosti 

modelu 
Výstupy Oblast vyu~ití 

TrainPlan simula�ní synchronní 
simulace 

pZezkoumání 
bezkonfliktnosti 

JY a posouzení 
stability JY 

management tras, 

sestava JY, 
plánovaní 
infrastruktury 

DONS-

SIMONE 
simula�ní synchronní 

simulace 
pZezkoumání 
bezkonfliktnosti 

JY a posouzení 
stability JY 

plánovaní 
infrastruktury 

OPEN 

TRACK 
simula�ní synchronní 

simulace 
pZezkoumání 
bezkonfliktnosti 

JY a posouzení 
stability JY 

management tras: 

pZezkoumání 
konfliktních 
situací aktuálního 
a navrhovaného 
JY 

VISUM analytický deterministická 
konstrukce JY 

linkový JY, 
kapacita hromadné 
dopravy 

konstrukce 

intervalových JY v 
městských 
aglomeracích, 
pZepravní kapacita 

Zdroj: Zpracováno podle Kontaxi, Ricci, 2009 

 

Jeliko~ se dnes v prostZedí provozované drá~ní dopravy stále více objevuje závislost na 
konkrétních podmínkách, jako jsou napZíklad sledovanost vlaků �i periodický JY, nabízí se 
mo~nost vyu~ití simulace nejen k ověZení stability navr~eného JY, ale i k posouzení kapacity 
jako takové. Prakticky se jedná jak o stanovení parametrů jedné varianty JY, tak o porovnání 
více variant JY navzájem. Podle posunu v hodnotách jednotlivých výstupů (v závislosti na 
změnách vstupů) lze sledovat citlivost změn v chování systému na vstupech.  

V Evropě se nej�astěji vyu~ívají simula�ní softwary ROMAN (Route Management), RuT 
(Rechnerunterstützte Trassenkonstruktion), RailSys (Fahrplan und Infrastrukturmanagement), 
OpenTrack, a Viriato (airoký, Cempírek, Gabparík, 2012). Jejich spole�ným znakem jsou 
moduly zaměZené na databáze dat potZebných pro dalbí moduly systému, modul pro 
konstrukci jízdního Zádu, výpo�et jízdních dob, modul simulace vlakové dopravy podle 
sestaveného jízdního Zádu, modul exportu pomůcek JY a do dalbích informa�ních systémů. 

V podmínkách S}DC se vyu~ívají pZedevbím systémy KANGO, KADR a SIMU-T. 

(aotek a kol., 2008) 
PZi zohlednění vbech výhod a nevýhod stávajících informa�ních systémů pro zjibťování 

provozních charakteristik ~elezni�ní infrastruktury lze specifikovat obecné po~adavky na 
interaktivní nástroj pro analytické zkoumání ~elezni�ní infrastruktury: 

 mo~nost podrobného zobrazení větbích �ástí sítě, grafické u~ivatelské rozhraní, 
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 kompatibilita s existujícími databázemi, 
 automatizované algoritmy ve zkoumané oblasti, 
 vyu~ívání nejnovějbích poznatků z procesů ~elezni�ního dopravního provozu, 
 integrace různých metod pro zachycení podmínek sítě a zvýbení vypovídací 

hodnoty o kvalitě dopravy, 
 flexibilní modelování dat s dostate�nou pZesností, 
 u~ivatelsky pZíznivé rozhraní a výměna dat s jinými aplikacemi, 
 dostate�ná rychlost a stabilita softwaru s pZihlédnutím na hardware. 

 

Komplexní aplikace návrhu grafikonu on line - KANGO 

Systém KANGO (Komplexní aplikace návrhu grafikonu on line) je ur�en pro konstrukci 
základního JY. Informa�ní systém KANGO/KASO úspěbně nahradil dosluhující IS SENA. 
Technologicky je mnohem výbe a umo~ňuje efektivní plánování ~elezni�ní dopravy. 

Systém obsahuje následující subsystémy (airoký, Cempírek, Gabparík, 2012): 
 KANGO-Kmen - editor kmenových dat (~elezni�ní sít, vozy, hnací vozidla atd.),  
 KANGO-Vlak - editor vlaků, 
 KANGO-GVD - konstrukce jízdních Zádů a větbiny pomůcek jízdního Zádu.  

Je to komplexní Zebení pro tvorbu základního plánu v reálném �ase, rovně~ i pro 
po~adavky na „ad hoc= trasy, vedení vlaku odkloněné trasami, aj. Tvorba grafikonu za�íná 
naplněním kmenových dat o ~elezni�ní síti, hnacích vozidlech, a dalbích v modulu KANGO-

Kmen. Základní údaje vlaků poZizuje dopravce, pZípadně provozovatel dráhy, v modulu 

KANGO-Vlak, pomocí něho~ si objednává trasy vlaků u provozovatele dráhy.  
Samotná konstrukce probíhá v modulu KANGO-GVD ve kterém jsou zadány �asové 

polohy vlaků, projí~děné traťové i stani�ní koleje a dalbí údaje potZebné pro tvorbu grafikonu. 
Po dokon�ení konstrukce vlaků jsou v systému KASO-Voz vytvoZeny oběhy hnacích vozidel 
a v KASO-Pers turnusy lokomotivních a vlakových �et. V sou�asnosti je propojen 
s informa�ním systémem KASO, který je ur�en pro dopravce a obsahuje následující 
subsystémy: 

 KASO - Vlak - editor vlaků, 
 KASO - Voz - slou~í pro tvorbu oběhů hnacích vozidel a souprav, 
 KASO - Pers - slou~í pro tvorbu turnusů vlakových a lokomotivních �et. 
 Údaje dopravcem po~adovaného vlaku a skute�né údaje udr~ované 

provozovatelem dráhy jsou zaznamenávány v samostatných vlacích - 

po~adovaném a skute�ném. Ulo~eny jsou v jedné databázi. Po~adovaný vlak 
zadává dopravce v systému KANGO-Vlak jako po~adavek na vlak 
provozovatelům dráhy. Skute�ný vlak upravuje provozovatel dráhy v systému 
KANGO-GVD (dále jen konstruktér). Konstruktér mů~e v trase skute�ného vlaku 
zadávat �asové údaje, údaje o stani�ních a traťových kolejích. V dopravních 
bodech, které mu dopravce povolí, mů~e dále měnit posloupnost dopravních bodů 
trasy skute�ného vlaku. Údaje, vztahující se k �ásti trasy, která nepatZí do 
konstruk�ní oblasti KANGO-GVD, jsou naplňovány do po~adovaného vlaku 
u~ivatelem K-Vlak pZímo nebo jsou importovány z informa�ního systému PCS 
(provozuje RNE).  
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Zdroj: Greiner, 2009 

Obr. 9. Propojení mezi moduly KANGO a KASO a její moduly 

 

Kmenová data a data o vlacích jsou dostupná pro ostatní informa�ní systémy. Jedním 
z nejdůle~itějbích prvků tohoto schématu je propojenost systémů ISOY YVD a ISOY CDS.  

V sou�asnosti se pracuje na úplném rozdělení systémů KANGO a KASO a vytvoZení 
jednotného datového rozhraní KANGO-TSI. Pomocí tohoto rozhraní bude probíhat 
komunikace s dopravci pomocí standardizovaných XML zpráv. 

 

Kapacita dráhy - ISOY KADR 

ISOY KADR poskytuje nástroje pro zadávání po~adavků na trasy, pro Zebení problémů 
týkajících se pZidělování volné kapacity ~elezni�ní dopravní cesty a pro plánování 
a vyhodnocování nepravidelných („ad hoc=) dopravních výkonů, v�etně obchodování 
s katalogovými trasami.  

Systém vytváZí prostZedí pro tZi základní typy u~ivatelů – dopravce, pZídělce kapacity 
a provozovatele dráhy.  

ISOY KADR umo~ňuje vedení agendy }ádost o trasu vlaku „ad hoc= v�etně 
integrovaného rozhraní, �ást }ádost o trasu pZes webovou slu~bu, kdykoliv generovat 
statistické a finan�ní sestavy nad vybranými ~ádostmi o trasu v�etně exportu do různých 
formátů. Systém poskytuje rychlou konstrukci vlakových tras a okam~itou reakci na 

dynamické po~adavky dopravců a pZi konstrukci vlakové trasy „ad hoc= nabízí nejvhodnějbí 
volné katalogové trasy a dále graficky upozorní u~ivatele na omezení infrastruktury (výluky 
infrastruktury, výluky slu~by dopravních zaměstnanců apod.) Rozhraní pro provozovatele 

infrastruktury umo~ňuje prezentaci vbech vlakových tras v celém úseku navr~ené trasy vlaku, 
v�etně textového a grafického zobrazování konfliktů.  
 

Simu-T 

Vývojem simula�ního modelu Simu v aplikaci Excel se zabývá provozovatel 
infrastruktury S}DC. Primárně je tento program ur�en pro ověZování nových provozních 
konceptů v závislosti na definované dopravní infrastruktury. Po�íta�ová simulace je výhodná 
pro své biroké uplatnění a pou~ití prakticky na vbech osobních po�íta�ích. 
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V programu je mo~né vytvoZit dopravní infrastrukturu (tratě a dopravní body), definovat 
rozsah dopravy, pZi�em~ model pracuje s listem grafikonu, ze kterého pZevezme �asové prvky 
jízd vlaků, kde je mo~nost volit dynamické chování jednotlivých druhů vlaků. Výhodou 
simula�ního programu je, ~e nevy~aduje zadávání vozového parku a nepou~ívá trak�ní 
vlastnosti. Dynamika vlaků v programu je podpoZena pomocí pZevzatých jízdních dob 

z programu dynamika 3.0, který pou~ívá napZ. modul KANGO nebo i OpenTrack. Zde je 
garance 4 % -ní provozní zálohy jízdního �asu a u~ivatel si mů~e nastavit libovolné krácení 
jízdních dob v rozmezí od 1 % do 4 %. Simula�ní nástroje, které u~ivateli program nabízí, 
jsou (Brejcha, 2011): 

 vypnutí / zapnutí generování náhodných vstupních zpo~dění, 
 volba po�tu simulací, 
 mo~nost volby výpo�etní doby (implicitně 1 440 min), 
 mo~nost grafického zobrazení (stani�ní koleje, �asové kóty, zpo~dění), 
 vypnutí / zapnutí Zebení konfliktů stani�ních kolejí, 
 mo~nost volby výhledu simulace v min., 
 mo~nost volby redukce po�tu Zebených větví, 
 vypnutí / zapnutí povolení jízdy nákladních vlaků s náskokem. 

Software obsahuje i analytická Zebení propustnosti mezistani�ních úseků, je tedy mo~nost 
posuzovat závěry simula�ní a analytické. Výstupem simula�ního programu je koeficient 
stability a průměrné zpo~dění vlaku na vstupu a výstupu z Zebené oblasti. 
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4 ZKOUMÁNÍ KAPACITY }ELEZNINÍ DOPRAVNÍ CESTY  
 

V procesu pZidělování kapacity vlakových tras ~elezni�ním podnikům je pro 
provozovatele infrastruktury nezbytné znát kapacitu infrastruktury. Definovat kapacitu 
~elezni�ní infrastruktury (dopravní cesty) je poměrně obtí~né a existuje mno~ství různých 
pZístupů k jejímu stanovení. Tento biroce pou~ívaný pojem postupně nahrazuje v nabich 
podmínkách za~itý termín propustná výkonnost, i kdy~ v jistém smyslu rozbiZuje význam 
pojmu propustná výkonnost. Propustnost je definována jako výkonnost, vyjádZená po�tem 
vlaků, kterou lze na ~elezni�ním zaZízení realizovat, ani~ by byla sní~ena po~adovaná kvalita 
vlakové dopravy.  

V této definici se uvádí rozsah vlakové dopravy v souvislosti s její kvalitou. Tím se 
pZedevbím zdůrazňuje důle~itost kvality dopravní práce i okolnost, ~e doprava se uskute�ňuje 
větbinou v stochastických podmínkách. Propustná výkonnost se tedy udává po�tem vlaků za 
�asové období, ale je neúplná o udání prostorového vztahu. Propustná výkonnost se proto 
musí uvádět pro ur�itý traťový úsek, nebo nej�astěji pro ur�itý mezistani�ní úsek. 

Mezinárodní ~elezni�ní unie v UIC Code 406 Kapacita (UIC, 2013) definuje kapacitu 

~elezni�ní infrastruktury jako „celkový po�et mo~ných vlakových tras ve stanoveném 
�asovém rámci, s pZihlédnutím k aktuální kombinaci tras, pZíp. na známý vývoj a vlastní 
hypotézu provozovatelů infrastruktury v uzlech, na jednotlivých tratích nebo �ásti sítě 
s kvalitní orientací na trh.= 

Kapacita ~elezni�ní infrastruktury je tedy významově podobně jako propustnost 
vyjádZená po�tem vlaků za ur�itý �as, vztahuje se k definovanému úseku dopravní cesty 
a reflektuje po~adavky na dosahování po~adované kvality dopravního procesu. Pojem 
kapacita vbak v porovnání s propustností pZinábí nový rozměr, a to zohlednění jejího 
vyu~ívání, �ili aktuální kombinace tras vlaků, tzv. mix vlaků. Stabilitu grafikonu vlakové 
dopravy tak ovlivňuje konkrétní různorodost tras vlaků a jejich poZadí v grafikonu. Kapacita 
je tedy vyu~itelná propustnost v rámci rozvr~ení tras vlaků.  

Definice kapacity ve směrnici UIC 406 Kapacita, pZedstavuje ur�itý konsensus 
jednotlivých provozovatelů infrastruktury z pohledu na tuto specifickou problematiku a uvádí 
myblenku, ~e jednozna�nou definici kapacity není mo~né stanovit. Pojmy pou~ívané v této 
vyhlábce v souvislosti s kapacitou naprosto nekorespondují se zavedenými pojmy v nabich 
podmínkách, jako napZíklad �asový rámec ve smyslu výpo�etní doba, vyu~ití kapacity ve 
smyslu doba obsazení a jiné. Z tohoto důvodu i z důvodu ur�ení významové hranice, vztahu 
mezi definicí kapacity a propustností a navzdory tvrzení, ~e jednozna�ná definice kapacity 
není mo~ná, navrhl autor upravenou definici kapacity v následovném znění: 

 Kapacita ~elezni�ní dopravní cesty je ur�ena stupněm vyu~ití kapacity s ohledem na 

aktuální mix vlaků, který je mo~né naplánovat v ur�itém �asovém okně v ur�ité �ásti 
~elezni�ní dopravní cesty a s ohledem na po~adovanou kvalitu vlakového provozu. 

V principu lze stanovit kapacitu (propustnou výkonnost) těmito pZístupy (Bulí�ek, 2010):  

 graficky,  

 analyticky,  

 simula�ním modelováním.  
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Graficky lze kapacitu zjibťovat ve zkonstruovaném JY, do kterého se vlo~í dodate�né 
trasy průměrných vlaků tak, ~e se nebudou vyskytovat ~ádné mezery, tj. nákresný JY bude 

maximálně zaplněn. PZi dokreslování se pZitom musí brát v úvahu vbechny omezující veli�iny, 
jako~ i �asové prvky grafikonu (provozní intervaly apod.). Výsledná propustnost tedy bude 
dána prostým sou�tem vbech tras zakreslených v grafikonu.  

Analyticky se kapacita zjibťuje v průměrných vlacích a zkoumá se �istý �as obsazení 
analyzovaného omezujícího mezistani�ním úseku a hodnota zálo~ního �asu na jeden 
průměrný vlak (zpravidla průbě~ný nákladní vlak). Jde o metody zalo~ené na matematických 
(statistických, pravděpodobnostních) výpo�tech. Pracují s rovnoměrným a průměrným 

obsazením daného provozního zaZízení nebo prvku.  
Analytické a grafické metody pro zjibťování kapacity lze �lenit na metody zjibťování 

propustnosti v zkonstruovaném a ve výhledovém JY podle toho, zda rozsah dopravy 

a konfiguraci technických zaZízení dopravní provozu máme k dispozici. PZi zjibťování 
propustné výkonnosti se nevyhnutelně setkáváme s tím, ~e provozní podmínky nemusí být 
v~dy stejné. Podle toho bude tZeba volit i adekvátní metodiky. To znamená, ~e pro 
deterministické provozní podmínky volíme pZístupy pou~ívající konstantní hodnoty, zatímco 
v stochastických podmínkách provozu pou~ijeme postupy zalo~ené na matematické statistice, 
po�tu pravděpodobnosti a teorii hromadné obsluhy. Pro Zebení slo~itějbích pZípadů se jeví jako 
nejvhodnějbí metoda stochastického modelování. Stanovená propustná výkonnost 
jednotlivých technických zaZízení je podkladem pro posouzení Zady sériově na sebe 
navazujících zaZízení (kaskádu obsluhovacích systémů). Výslednou propustnou výkonnost 
souvislého sledu několika technických zaZízení - napZ. vjezdových kolejí jako linek obsluhy 
v seZaďovacích nádra~ích, několika stanic a jejich spojujících mezistani�ních nebo traťových 
úseků - mů~eme nazvat provozní výkonností (Gabparík, aulko, 2016).  

V deterministických podmínkách provozu lze stanovit provozní výkonnost na základě 
propustné výkonnosti nejméně výkonného zaZízení. V stochastických provozních podmínkách 
je tento problém nutno Zebit na základě poznatků teorie hromadné obsluhy jako kaskádu 
obsluhovacích systémů. PZitom dojdeme k závěru, ~e provozní výkonnost bude ni~bí ne~ 
propustná výkonnost nejméně výkonného zaZízení. (Bulí�ek, 2010)  

Nejmodernějbím pZístupem je vyu~ívání simula�ních nástrojp, které umo~ňují na 
základě modelu reálného provozu vyhodnotit kapacitu ~elezni�ní infrastruktury (viz kap. 5.1). 

Posouzení kapacity pomoci metod simula�ního modelování poskytuje komplexní posouzení 
kapacitních charakteristik Zebené dopravní infrastruktury, byť výsledek z hlediska obecného 
pZístupu pouze suboptimální v závislosti na průběhu simulace. Jako problematické se zde jeví 
rozsah vstupních dat, která simula�ní model vy~aduje (detailní popis infrastruktury 
i dynamických vlastnosti vozidel), stejně jako �asová náro�nost simula�ního posouzení. Na 
druhou stranu nové mo~nosti, které simula�ní modelování pZinábí, jsou pZedpokladem jeho 
úspěbné implementaci v těch pZípadech, kdy je to opodstatněné. Jako kritérium se zde pou~ívá 
pZedevbím stabilita jízdního Zadu (schopnost nezvýbit, resp. redukovat zadané vstupní 
zpo~dění). (Hansen, Pachl, 2008) 
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4.1 METODIKY STANOVENÍ PROPUSTNÉ VÝKONNOSTI NA S}DC 

Na síti S}DC je metodika ur�ení propustné výkonnosti stanovená ve směrnici D 24 

(S}DC, 1965). Vyu~ívá kombinaci grafického a analytického pZístupu. 
PZípustná výkonnost stanovujeme na těchto ~elezni�ních zaZízeních (Molková, 2010): 

 traťová kolej, 
 stani�ní záhlaví, 
 dopravní kolej. 

PZípustná výkonnost (pZípustnost) mů~eme v zásadě dělit na (Bulí�ek, 2010):  
 teoretickou (maximální),  
 praktickou. 

Teoretická propustnost (nazývá se i maximální) je udána jako podíl výpo�etního období 
a doby obsazeni infrastruktury jedním vlakem nebo obecně technologickou operaci, ve 
kterých se zjibťuje propustnost. Vypo�et teoretické propustnosti je daný vztahem (6). PZi 
výpo�tu teoretické propustnosti se pZedpokládá, ~e zaZízení slou~í výlu�ně svému hlavnímu 
ú�elu. Neuva~ují se �asové ztráty, nevznikají mezery v obsazování zaZízení. 

Maximální pZípustnou výkonnost ur�ujeme na základě vztahu: 

max

obs

T
N

t
  [technologických operací za výpo�etní období] (6) 

kde: 

T      výpo�etní období (buď bpi�kový �as, anebo celodenní �asový rámec) 
tobs    průměrný �as potZebný na uskute�nění sledovaných technologických operací (jízda 

vlaku, rozZadění vlakové soupravy, posunovací jízda atd.) 
 

Praktická propustnost (technická) udává největbí rozsah vlakové dopravy, stanovený se 

zZetelem na �as potZebný k výkonu pZedepsaných kontrolních prohlídek, údr~by provozních 
zaZízení, a dále se zZetelem na nutnost vyrovnávaní zpo~dění z nepravidelnosti a poruch ve 

vlakové dopravě.  
Vypo�et praktické propustnosti se provádí podle vztahu: 

ø ùvýl stál

prakt

obs dod ruš

T T T
n

t t t

 


   [technologických operací za výpo�etní období] (7) 

kde:  

nprakt praktická propustná výkonnost daného zaZízení nebo prvku v době T, vypo�tena 
s ohledem k potZebné �asové záloze a vyjadZující maximální po�et vlaků, pro které 
platí tobs 

T výpo�etní období, pro které se po�ítá propustnost [min] 
Tvýl celková doba, ve které je dané provozní zaZízení ve výpo�etním období vylou�eno 

z provozu pro pZedepsané prohlídky, opravy a údr~bu [min] 
Tstál celková doba stálých manipulací v minutách, tedy doba, ve které je dané provozní 

zaZízení nebo prvek obsazeno v období T jinými úkony, ne~ ve kterých je zjibťována 
propustnost [min] 

tobs technologický �as (�asový normativ) obsazení daného provozního zaZízení nebo 
prvku jedním vlakem (průměrný vlak = vlak s průměrnou dobou obsazení), ve 
kterých je zjibťována propustnost [min] 
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tdod průměrná doba pZipadající na jeden vlak, který se skládá [min]: 
 z �asu, o který je tZeba prodlou~it dobu obsazení daného provozního zaZízení 

(prvku) proto, ~e jeho uvolnění zabraňuje obsazení dalbího provozního 
zaZízení (prvku) 

 z �asu na vyrovnání zpo~dění z nepravidelností a poruch ve vlakové dopravě 

trub průměrný �as pravděpodobného vzájemného rubení jízd vznikajícího v místech 
mo~ného ohro~ení z důvodu nemo~nosti sou�asných jízd na daném zaZízení nebo 
prvku, pZipadající na jeden vlak [min] 

 

Stupeň obsazení sO vyjadZuje míru obsazení, kterou vypo�teme jako poměr celkové 
doby obsazení zkoumaného zaZízení (traťové koleje, dopravní koleje, stani�ního zhlaví apod.) 
Tobs k celkovému výpo�etnímu �asu T (větbinou 24 hodin), zmenbenému o prodlevy Tvýl (jsou 

zapZí�iněny napZíklad opravami, údr~bou) a obsazeni stálými manipulacemi Tstál. 

ø ù
 

obs
o

výl stál

T
s

T T T
   [-]        (8) 

Vyu~ití propustnosti vyjadZuje procentuální koeficient vyu~ití praktické propustnosti 
Kprakt, který je poměrem mezi po�tem pravidelných vlaků Nprav k praktické propustnosti n. 

100
prav

prakt

N
K

n
   [%]               (9) 

 

}elezni�ní dopravní infrastruktura pZedstavuje sled technických zaZízení (Bulí�ek, 2010): 
 obsluhovací linky seZaďovací stanice, 
 několik stanic a je spojujících mezistani�ních úseků, 
 několik traťových úseků. 

Traťový úsek jako obslu~ný systém v procesu obsluhy (jízda vlaku) se skládá z mnoha za 

sebou Zazených a navazujících díl�ích obsluhovacích systémů obsluhy, a to jednolinkových 
(mezilehlé úseky, prostorové oddíly) a vícelinkových systémů (výhybny, ~elezni�ní stanice 
apod.). 

Propustnost jednotlivých díl�ích systémů je zpravidla rozdílná a mnohdy nesta�í srovnání 
propustností jednotlivých obsluhovacích systémů a vybrat z nich tu, která má nejni~bí 
hodnotu a tuto následně prohlásit za propustnost celého systému. A to z toho důvodu, ~e 
v okam~iku uvolnění omezujícího díl�ího systému nemusí být k dispozici dalbí vlak, který by 
úsek znovu obsadil. Dochází tedy k �asové ztrátě, o kterou se výpo�etní �as sni~uje a tím se 
sni~uje i propustnost celého sledu díl�ích systémů. Vyu~ití kapacity bude tím vybbí, �ím více 
vlaků se bude v systému nacházet a �ím více dopravních kolejí (charakter zásobníku) bude ve 
stanicích, které ohrani�ují omezující úsek. Propustnost mezistani�ního úseku závisí nejen na 
provozních podmínkách, ale také na způsobu organizace jízd vlaků v tomto úseku 
(rovnobě~ný nebo nerovnobě~ný grafikon, resp. jednosměrný nebo obousměrný grafikon 

apod.). (Molková, 2010)  
}elezni�ní stanice vy~aduje samostatnou analýzu kapacity rozhodujících prvků (zaZízení) 

navzdory komplexnímu vnímání systému obsluhy, jeho~ je sou�ástí. Jednou ze základních 
sou�ástí výpo�tu propustnosti vbech rozhodujících prvků jsou správně stanoveny hodnoty 
�asů obsazení jednotlivými úkony. Tyto �asy se ur�ují podrobným rozborem díl�ích úkonů.  
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V deterministických podmínkách se výsledná propustnost ur�i podle nejméně výkonného 
zaZízení. Ve stochastických podmínkách se postupuje podle teorie hromadně obsluhy, 
infrastrukturu pak lze popsat jako kaskádu obslu~ného systému. Výsledná provozní 
propustnost zjibtěná stochasticky je pak jebtě menbi ne~ kapacita nejméně výkonného zaZízení. 

Propustná výkonnost traťového úseku bude závislá nejen na provozních podmínkách, ale 
také od toho, jaký bude způsob organizace jízdy vlaků, zda se jedná o JY rovnobě~ný nebo 
nerovnobě~ný, jednokolejný nebo dvoukolejný. Základem vyjádZení propustnosti traťového 
úseku je definování doby obsazení. Dobou obsazení v jednosměrném grafikonu bude následné 

mezidobí M (viz obr. 10), v obousměrném grafikonu perioda grafikonu Tper (viz obr. 11 se 

znázorněním jednoduché periody grafikonu). Jednotkovou dobu obsazení jedním průměrným 
vlakem tobs vypo�teme z periody grafikonu, jako podíl doby periody a po�tu vlaků 
vyskytujících se v periodě. Doba obsazení obsahuje ur�itou �ást jízdní doby a provozních 
intervalů.  

 

 

Obr. 10. Následné mezidobí M – doba obsazení v dvoukolejném grafikonu  
 

Periodu jednoduchého grafikonu mo~no na základě obr. 11 stanovit:  

 rz

BS

j

AL

jper ItItT      [min]    (10) 

kde:  

)( S

j

L

j tt   jízdní doba v lichém (sudém) směru 

)( BA II  stani�ní provozní interval v stanici A (B)  
rz    pZirá~ky na rozjezd a zastavení 
 

 

Obr. 11. Perioda jednoduchého grafikonu                        
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Provozní interval je nejkratbí doba potZebná na splnění vbech úkonů pZedepsaných pro 
zajibtění bezpe�nosti a plynulé jízdy vlaků v místech mo~ného vzájemného ohro~ení 
v dopravnách a na biré trati. Provozní interval je tedy nejkratbí doba mezi pZíjezdem, 
odjezdem nebo průjezdem prvního vlaku a pZíjezdem, odjezdem nebo průjezdem druhého 
vlaku. 

 

 

Zdroj: S}DC,2013a 

Obr. 12. Místa ohro~ení pZi stanovení provozních intervalů 

 

Normy provozních intervalů se zjibťují zvlábť pro ka~dou stanici a pro ka~dý směr do ní 
zaústěných tratí, nejsou-li dovoleny sou�asné jízdy těchto vlaků. Podle toho, kde se nachází 
místo vzájemného ohro~ení, se provozní intervaly dělí na stani�ní a traťové. Zjibtěné hodnoty 
provozních intervalů jsou podkladem pro sestavu JY (airoký, Cempírek, Gabparík, 2009). 

Stani�ní provozní intervaly: 
a) interval postupných vjezdů, 
b) interval postupného vjezdu a odjezdu, 
c) interval postupného odjezdu a vjezdu, 
d) interval postupných odjezdů. 
Traťové provozní intervaly: 
a)  interval následné jízdy,  
b)  interval protisměrné jízdy. 

 

Délka provozních intervalů závisí na (Gabparík, aulko, KoláZ, 2012): 
 technickém vybavení a způsobu zabezpe�ení stanice a trati, 
 způsobu obsluhy a zabezpe�ení výměn a návěstidel, 
 způsobu Zízení dopravy, 
 kolejovém uspoZádání stanice, délce vjezdových kolejí, rozmístění návěstidel, 

délce záhlaví, umístění dopravní kanceláZe (rozhodující vzdálenosti pro výpo�et se 
zjibťují z dopravní schémata stanice,  

 sklonových poměrech prostorových oddílů pZilehlých k dopravně, zábrzdné 
vzdálenosti a na vzdálenosti vjezdových návěstidel od krajní výměny, 

 druhu, délce, rychlosti a zatí~ení vlaku, 
 zda druhý vlak ve stanici zastavuje nebo projí~dí, 
 organizaci práce vyplývající z technologických postupů a místních podmínek. 
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Některé pZípady stani�ních provozních intervalů jsou stanoveny na obrázku 13. Stanovení 
provozních intervalů v podmínkách S}DC upravuje Směrnice �. 104 „Provozní intervaly 
a následná mezidobí< (S}DC, 2013a), kde jsou uvedeny postupy výpo�tu analytickým 
způsobem.  

Hodnota provozních intervalů se skládá z pěti díl�ích dob: 
 

I = j1 + r + p + j2 + d     (11) 

kde: 

j1  jízda prvního vlaku k uvolnění (dynamická slo~ka 1. vlaku) 
r  rubení vlakové cesty po prvním vlaku (stani�ní operace) 
p  pZíprava vlakové cesty pro druhý vlak (stani�ní operace) 
j2  jízda druhého vlaku od obsazení (dynamická slo~ka 2. vlaku) 
d  dohlednost nebo výprava druhého vlaku 

 

Některé díl�í doby se skládají z více �ástí (viz tabulku 2). 

 

Tab. 2. Rozdělení jednotlivých díl�ích dob provozních intervalů a následných mezidobí 
Díl�í doba Slo~ky Ozna�ení 

Jízda prvního vlaku k uvolnění j1 
Rubení vlakové cesty 
po prvním vlaku (r) 

Zjibtění konce vlaku rk 
Obsluha zabezpe�ovacího zaZízení pro zrubení vlakové 
cesty 

rzz 

Odhlábka ro 
PZíprava vlakové 
cesty pro druhý vlak 
(p) 

Změna traťového souhlasu, resp. telefonická nabídka a 
pZijetí 

pS 

Telefonický nebo osobní pZíkaz k pZípravě vlakové cesty pP 
PZestavování výhybek pV 
Obsluha zabezpe�ovacího zaZízení pro pZípravu vlakové 
cesty 

pZZ 

Doba zpo~dění rozsvícení návěstidla pZN 
Jízda druhého vlaku od obsazení j2 
Dohlednost nebo výprava vlaku d 

Zdroj: S}DC, 2013a 

 

Slo~ky j1, j2, d jsou slo~ky dynamické, slo~ky r, p jsou slo~ky stani�ních operací. Slo~ky 
j1, r se vztahují k prvnímu vlaku (souhrnně tI), slo~ky p, j2, d se vztahují ke druhému vlaku 
(souhrnně tII). 

Délku slo~ky stani�ních operací (r, p) ovlivňuje druh stani�ního a traťového 
zabezpe�ovacího a sdělovacího zaZízení, způsob obsluhy výměn, typ návěstidel (světelná, 
mechanická), po�et zaústěných tratí, umístění výpravní budovy, po�et a pozice provozních 
pracovníků, místní ustanovení (stani�ní Zád, obsluhovací Zád). 

Délku dynamické slo~ky (j1, j2) ovlivňuje zejména rychlost (traťová, stanovená pro vlak), 
délky �ástí infrastruktury (dopravní koleje, záhlaví, záhlaví), zjibťování konce vlaku apod. 
Závisí na místě, kde se po�ítá (odjezd, vjezd, průjezd). PZíkladem dynamické slo~ky j1 je �as 
jízdy prvního (odjí~dějícího) vlaku od okam~iku odjezdu po uvolnění odjezdového záhlaví. 
Dynamickou slo~kou j2 mů~e být doba jízdy druhého vlaku od dohledné vzdálenosti pZed 
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pZedzvěstí vjezdového návěstidla a~ po okam~ik zastavení, nebo průjezdu v dopravně 
(Gabparík, aulko, KoláZ, 2012). 

Jednotlivé díl�í doby na sebe bezprostZedně navazují, po skon�ení jedné slo~ky 

neprodleně následuje slo~ka následující. PZi výpo�tech se pou~ívají díl�í technologické doby 
uvedené v Směrnici S}DC � 104 (2013a). 

asová hodnota provozního intervalu musí zohledňovat vbechny pZedepsané úkony. 
Doba, v ní~ probíhají dva nebo více díl�ích úkonů, které se �asově pZekrývají, se po�ítá jen 
jednou. Úkony, je~ nejsou sou�ástí provozního intervalu, resp. následného mezidobí (lze je 
vykonat pZedem, anebo naopak později), se nezapo�ítávají. 

 

Krom� stani�ních a traeových intervalp je dple~ité stanovit následné mezidobí 
a pZíjezdové mezidobí. 

Následné mezidobí (M) je nejkratbí doba mezi okam~ikem odjezdu nebo průjezdu 
prvního vlaku a okam~ikem odjezdu nebo průjezdu druhého vlaku z té~e (zadní) dopravny na 
tuté~ traťovou kolej pZi dodr~ení pravidelných jízdních dob a pZedepsaných pobytů (viz obr. 

10). Následné mezidobí se stanoví v~dy pro konkrétní kombinaci dvou druhů vlaků. Podobně 
lze ur�it pZíjezdové mezidobí (MPY) jako nejkratbí dobu mezi pZíjezdem nebo průjezdem 
prvního vlaku a pZíjezdem nebo průjezdem druhého vlaku do té~e (pZední) dopravny z té~e 
traťové koleje pZi dodr~ení pravidelných jízdních dob a pobytů.  

Dalbí podrobnosti a metodiky stanovení provozních intervalů a následných mezidobí 
jsou uvedeny v literatuZe napZ. Bulí�ek (2010), Molková a kol. (2010), Gabparík, aulko 
(2016), S}DC (2013a), Gabparík, aulko, KoláZ (2012). 

 

  
 

Zdroj: Bulí�ek, 2010 

Obr. 13. Schematické znázornění stani�ních provozních intervalů v NJY  
 

Deterministický pZístup v rovnobě~ných grafikonech se vyu~ívá ke stanovení 
omezujícího mezistani�ního úseku. Postup je zalo~en na vyhledání maximálního 
mezistani�ního úseku (ve kterém je nejvybbí sou�et jízdních dob bez pZirá~ek výpo�tových 
vlaků), následném stanovení schémat prová~ení vlaků a period v jednotlivých mezistani�ních 
úsecích a výpo�tu teoretických propustností. Omezujícím úsekem je pak ten, který vykazuje 
nejni~bí teoretickou propustnost. V omezujícím úseku se aplikují pZístupy stanovení 
praktické propustné výkonnosti. 

Sou�ástí stanovení praktické propustnosti jsou zálo~ní �asy (doby mezer tmez, z), který 
zajibťuje ur�itý kvalitativní stupeň dopravy. PZi výpo�tu praktické propustnosti se setkáváme 
s pojmy prpm�rná doba mezer v grafikonu, jako skute�ná doba mezer, zjibtěná výpo�tem na 
základě rozboru JY, a po~adovaná doba mezer, stanovená na základě po~adavků vedoucích 
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k mo~nosti realizace zkonstruovaného grafikonu. V podmínkách S}DC jsou tyto podmínky 
stanoveny v interní směrnici D 24 (S}DC, 1965) jako závislé na době obsazení. Na obrázku 

14 jsou znázorněny odstupy vlaků i v deterministickým JY, dané jako sou�et doby obsazení 
tobs a průměrného zálo~ního �asu (doby mezer) z. 

 

 

Obr. 14. Doby obsazení a zálo~ní doby v jednokolejném grafikonu    
 

Nerovnobě~ný nákresní JY je charakteristický tím, ~e se v něm nacházejí vlaky jedoucí 
různou rychlostí. Tato skute�nost způsobuje, ~e ve větbině pZípadů bude doba obsazení 
mezistani�ního úseku pro ka~dý druh vlaku různá. (Bulí�ek, 2010)  

Na rozdíl od rovnobě~ného JY, kde se zjibťuje maximální propustnost, v nerovnobě~ným 
JY se zjibťuje praktická propustná výkonnost. Je stanovená ve vyhledaném omezujícím 
mezistani�ním úseku. 

Propustná výkonnost se stanoví buď ve vypo�tených vlacích základní (rovnobě~né) sítě 
(obvykle jsou reprezentovány průbě~nými nákladními vlaky, resp. nej�astěji se vyskytujícím 
druhem vlaků), nebo v průměrných vlacích (průměr �asu obsazení za vbechny vlaky podle 
daného uspoZádání sledu vlaků).  

S}DC pou~ívá ke zjibtění propustné výkonnosti traťových kolejí upravenou graficko-

analytickou a analytickou metodu.  

 

 
 

Zdroj: upraveno podle Gabparík, aulko, 2015 

Obr. 15. Grafický způsob stanovení celkového �asu obsazení  
 

V graficko-analytické metodě se v zkonstruovaném JY kreslí dodate�né trasy vlaků a pak 
se v omezujícím úseku zakreslí trasy vbech vlaků (v�etně dodate�ně dokreslených) v takovém 
poZadí, v jakém za sebou následují v grafikonu bez jakýchkoliv �asů mezer a bez ohledu na 
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sousední mezilehlou úseky. Jako poslední v poZadí se zakreslí znovu trasa prvního vlaku. 
Celkový �as obsazení se pak na �asové ose ode�te mezi nulou a kótou zakon�ujícího vlaku - 
v~dy na ose, znázorňující jednu a tuté~ stanici. Z něj se stanoví průměrná doba pobytu, 

průměrná doba mezer i praktická propustnost (viz princip na obrázku 15).  
Pro výhledové JY se stanovuje propustnost na základě po~adavků na kvalitu dopravy, 

jako~ i kvantitativních charakteristik zkoumané traťové koleje. Pro stanovení výhledové 
praktické propustnosti trati (není tZeba mít vykonstruovaný jízdní Zád) se pou~ívají pZedevbím 
metody matematické statistiky a po�tu pravděpodobnosti. Výpo�et se opírá o statistický 

rozbor existujících nákresných jízdních Zadů pro tratě s podobnými infrastrukturními 
a provozními podmínkami. Vyu~ity jsou i obecné zákonitosti a poznatky teorie 

pravděpodobnosti a matematické statistiky.  
Celková doba obsazení mezistani�ního úseku vbemi vlaky se ur�í jako skalární sou�in 

tabulky �etnosti a tabulky nejkratbích dob obsazení (viz obrázek 16), resp. sestavením tabulky 
celkových dob obsazení jednotlivými sledy a sou�tem jejich prvků. Pro zjibťovaní 
charakteristik výhledových JY je nutné znát pravděpodobnost jízdy vlaku, jako~to i 
pravděpodobnost jízdy daného sledu vlaků. Ta se vypo�ítá podle následujícího vztahu: 

 

2),(
N

NN

N

N

N

N
p

jiji
ji


   (12) 

kde: 

p(i,j)  pravděpodobnost jízdy sledu vlaků i-té a j-té kategorie 

Nj   po�et vlaků j-té kategorie [vlaků] 
N  po�et vbech vlaků 

 

Pravděpodobnost je veli�ina relativní, proto je namísto pravděpodobnosti sledu vlaků 
vhodnějbí pracovat s �etností jejich výskytu.  

 

 
   

Obr. 16. Princip analýzy doby obsazení pro různé sledy vlaků v mezistani�ním oddíle 

 

Dalbí metodika zkoumá teoretický rozbor dob mezer pro vlo~ení dodate�ných 
vlakových tras. Podmínkou je splnění vztahu z > zmin, tedy průměrný zálo~ní �as je větbí jako 
minimální zálo~ní �as. Z rozboru mnoha splněných grafikonů vlakové dopravy vyplývá, ~e 
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rozdělení zálo~ních �asů v JY se Zídí exponenciálním rozdělením pravděpodobnosti a jeho 
hustota má tvar (Bulí�ek, 2010): 

 ø ùp z e d






         (13) 

etnost odpovídající této hustotě pravděpodobnosti je pak dána vztahem: 

ø ùh z N e d






          (14) 

kde:  

p(z)  pravděpodobnost [·100 %], 

h(z)  �etnost [po�et mezer], 
N  po�et vbech vlaků na úseku [vlaků], 
α  je poměr konkrétního (proměnného) zálo~ního �asu k průměrnému zálo~nímu 

�asu, viz poměr: 
iz

z
      je proměnný zálo~ní �as k průměrnému zálo~nímu �asu. 

kde: 

 zi  záloha pZipadající na konkrétní vlak [min], 
zp  průměrná záloha [min], 
α  je poměr konkrétního (proměnného) zálo~ního �asu k průměrnému zálo~nímu 

[-]. 

 

V normálním zaplněném nákresním JY se budou kratbí a krátké zálo~ní �asy vyskytovat 
�astěji. Od ur�ité hodnoty, která je vbak závislá na charakteru dopravy, se velikost zálo~ního 
�asu asymptoticky blí~í k nule.  

Hranice integrálu α1 a α2 lze tedy ur�it podle vztahu (10). Vychází to tedy ze zálo~ních 
�asů pro vlo~ení 1 a 2 vlaků z1 a z2. 

Pokud známe distribu�ní zákon rozdělení zálo~ních �asů, mů~eme Zebit úlohu stanovení 
po�tu takových jejich hodnot, do nich~ lze vlo~it ur�itý po�et dodate�ných tras. etnost 
zálo~ních �asů, do kterých lze vlo~it x dodate�ných vlakových tras, bude mo~né ur�it ze 
vztahu: 

 /ý = � ∙ (ă����−ă��+1�� )      [po�et mezer]     (15) 

 

PZed vlo~enou trasou i za ní musí být zachovaný nejméně minimální zálo~ní �as z. Pro 

vlo~ení jedné x vlakových tras bude tZeba v JY najit takový �asový prostor, jeho~ délku lze 
vyjádZit vztahem: 

 ø ù1x obsz x t x z      [min]      (16) 

kde: 

 tobs  doba obsazení jízdou dodate�ně vlo~eného vlaku, resp. jeho trasou [min], 
z  minimální zálo~ní doba (někdy té~ po~adovaná mezera tempa) [min] 

z1  minimální doba nutná pro vlo~ení jedné vlakové trasy [min]. 
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Celkový po�et dodate�ně vlo~ených tras průměrných tras vlaků ur�íme podle vztahu: 
1 2 31 2 3 ...dod xN h h h x h           [tras]    (17) 

Praktickou propustnou výkonnost vypo�teme jako sou�et plánovaného po�tu N a po�tu 
dodate�ně vlo~itelných tras Ndod: 

    dodn N N          (18) 

kde:  

N  celkový po�et plánovaných tras [po�et tras] 
Ndod   celkový po�et dodate�ně vlo~ených vlakových tras [po�et tras] 

 

Propustnost ~elezni�ních stanic je ur�ena propustností dvou prvků: 
 stani�ních zhlaví, 
 dopravních kolejí. 

Pro výpo�et propustnosti stani�ních zhlaví se pou~ije vztah pro výpo�et praktické 
propustnosti, do kterého se dosadí doba obsazení zhlaví jedním vlakem.  

Tato doba se skládá z: 
 pZípravy jízdní cesty, 
 vlastní jízdy, 
 zrubení jízdní cesty. 

V pZípadě, ~e by kapacita elektrických trak�ních zaZízení omezovala výslednou 
propustnost tratě, je potZebné respektovat i tuto kapacitu. Výsledná propustnost traťových 
úseků se stanoví z rozboru propustnosti jednotlivých jejích prvků. Je dána propustností tzv. 
omezujícího prvku, která pZi dané organizaci práce vykazuje nejmenbí propustnost. 

Podrobnějbí postupy k stanovení propustnosti ~elezni�ních stanic jsou uvedené 

v literatuZe napZ. Bulí�ek (2010), Molková a kol. (2010). 

4.2 METODIKA MEZINÁRODNÍ }ELEZNINÍ UNIE 

Novějbí pohled na problematiku je Zeben ve Vyhlábce UIC �. 406 o kapacitě (UIC, 2013), 

pro vbechny �leny Mezinárodní ~elezni�ní unie (UIC). Cílem této vyhlábky byla standardizace 

dosud pou~ívaných národních metodik na jednotlivých evropských ~elezni�ních sítích tak, 
aby výsledky posuzování na jednotlivých �ástech koridorů byly vzájemně srovnatelné. Tato 
metodika pou~ívá pojem kapacita infrastruktury. Vyhlábka UIC 406 nemá direktivní, ale 
doporu�ující charakter, tedy umo~ňuje také provozovatelem infrastruktury pou~ívat pro 
vlastní potZebu národní metodiku. (Krý~e, 2014) 

Stanovení kapacity je i v této metodice zalo~eno na vyhodnocení existujícího JY, 

v pZípadě posuzování nově navr~ených tratí závisí na vyhodnocení pZípadové studie JY. 

Podobně jako metodika pZedpisu D 24 (S}DC, 1965), tak i metodika UIC (2013) vyu~ívá pZi 
zjibťování propustnosti traťového úseku, resp. kapacity infrastruktury, metody vkládání 
dodate�ných tras vlaků do pZedem zkonstruovaného grafikonu vlakové dopravy. 

Vlastní stanovení kapacity probíhá podobnými postupy, jaké zná i zmiňovaná směrnice 
S}DC D24, a to grafickou a výpo�etní metodou. Grafická metoda spo�ívá ve zhubtění 
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(kompresi) navr~ených vlakových tras na �asový odstup podle provozních intervalů 
a následných mezidobí.  

Během procesu komprese není dovoleno zkracovat pobyty vlaků ve stanicích, jízdní �asy 
a provozní intervaly.  

Na definovaném traťovém úseku a v definovaném výpo�etním �ase se stanoví hodnota 
vyjadZující stupeň vyu~ití kapacity jako procentuální podíl, ozna�ovaný jako „spotZeba 
kapacity= (UIC, 2013): 

 �āĀþřăĀÿ �ÿāÿāÿþÿ =  ĂĀĀÿ ĀĀýÿÿăÿí+ĂĀĂÿþăčÿí ĂĀĀÿĂăĄ�ÿĀ�ÿÿá �ýāĀčăþÿí ĂĀĀÿ ∙ 100  [%]  (19) 

 

Do hodnocení jsou zaZazeny kompletní vlakové trasy na celém traťovém úseku vstupující 
do traťového úseku v rámci definovaného výpo�etního �asu. Kapacita mů~e být analyzována 
během delbího �asu (napZíklad 24 h), i kdy~ zhubťování v grafikonu se provádí v kratbím 
definovaném výpo�etním �ase. 

PZi zhubtění jsou vbechny trasy vlaků pZiblí~ené do minimální teoretické vzájemné 
vzdálenosti bez ohledu na �asové mezery pZi zachování sledu vlaků v JY, ale pZi dodr~ení 
následných mezidobí a provozních intervalů. Během procesu zhubťování není dovoleno 
zkracovat pobyty vlaků ve stanicích, jízdní doby a provozní intervaly. Úkolem zhubťování je 
ur�it pZímý �as obsazení infrastruktury vlaky, �ili ur�it pZímé vyu~ití kapacity infrastruktury. 
Po provádění zhubtění se pZihlí~í i na nepZímé �asy obsazení ~elezni�ní infrastruktury. 

Důle~itou �ástí zkoumání spotZeby kapacity je stanovení doby obsazení. Doba obsazení 
traťového oddílu je tvoZena těmito díl�ími �asy (UIC, 2013): 

 �as na postavení vlakové cesty, 
 �as na osvojení si návěsti, 
 pZibli~ovací �as (�as jízdy zábrzdnou vzdáleností), 
 �as jízdy �ela vlaku prostorovým oddílem, 
 �as jízdy vlaku kolem hlavního návěstidla za pojistnou vzdálenost, 
 �as na zrubení vlakové cesty a pZestavení návěstidel do základní polohy. 

Doba obsazení traťového oddílu jako �ástka těchto parciálních �asů obsazení je uveden 
na obr. 17. 
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Vysvětlivky: 

 

Zdroj: upraveno podle Hansen, Pachl, 2008 

Obr. 17. Díl�í doby obsazení traťových oddílů podle metodiky UIC  
 

 

Doba obsazení traťového úseku vychází z metody grafického zhubťování sledu vlakových 
tras v grafikonu v definované výpo�etní době a ur�uje ho �asové rozpětí mezi první a poslední 
vlakovou trasou. Je ovlivněn zvolenou délkou traťového úseku (viz obr. 18). 

Dodate�ná doba zajibťuje ur�itou úroveň kvality vlakové dopravy, a tedy poskytovaných 
slu~eb provozovatelem infrastruktury, proto~e doba obsazení nepo�ítá s ~ádnými mezerami 
mezi zhubťování trasami. Dodate�ný �as vbak nezahrnuje zálo~ní �as ani �as na zajibtění 
kvality dopravy. Obecně je omezována povolená spotZeba kapacity o ur�ité procento (viz tab. 
4). Na zvládnutí specifických situací (údr~ba, různé situace v grafikonu během dne, pomalejbí 
nákladní vlaky) mohou být po~adovány dalbí �asy, které bude nutné vlo~it. 

Kritéria nezbytná pro pZesné ur�ení dodate�ného �asu jsou zalo~eny na provozních 
vlastnostech stávajícího JY, resp. skute�ných zpo~děních. Následná extrapolace potZebných 
�asových Zad mů~e být �asově velmi náro�ná a~ s omezeným Zebením. Z tohoto důvodu byla 

stanovena standardní hodnota koeficientu �asu obsazení jako výraz po~adované úrovně 
kvality poskytovaných slu~eb. Koeficient �asu obsazení je stanoven jako podíl �asu obsazení 
a definovaného výpo�etního �asu udaný v procentuálním vyjádZení: 

Doba postavení vlakové cesty 

Doba na osvojení návěsti 

PZibli~ovací doba (doba jízdy zábrzd- 

ní vzdáleností) 
 

Doba jízdy �ela vlaku oddílem 

Doba jízdy vlaku okolo hlavního návěstidla 

Doba na zrubení vlakové cesty a pZestavění 
návěstidel do základní polohy 
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 �ĀăĄÿāÿăÿþ ĂĀĀÿ ĀĀýÿĀăÿí =  ĂĀĀÿ ĀĀýÿÿăÿíĂăĄ�ÿĀ�ÿÿá �ýāĀčăþÿí ĂĀĀÿ ∙ 100 [%] (20) 

 

V procesu zhubťování tras vlaků doporu�uje vyhlábka UIC 406 standardní hodnoty 
koeficientu �asu obsazení podle typu dopravy na trati - viz tab. 3. 

 

Tab. 3. Doporu�ené hodnoty koeficientu doby obsazení 
Typ trat� Dopravní 

api�ka 

Celý den 

Vyhrazená pro pZíměstskou 
dopravu 

85 % 70 % 

Vysokorychlostní trať 75 % 60 % 

Trať se smíbenou dopravou 75 % 60 % 
Zdroj: UIC, 2013 

 

 

Zhodnocení spotZeby kapacity. SpotZeba kapacity je daná jako procentuální podíl 
charakterizující vyu~ití kapacity (viz vztah 14).  

Zhodnocení spotZeby kapacity se vykoná podle vztahu: 

 �āĀþřăĀÿ �ÿāÿāÿþÿ =  ĂĀĀÿ ĀĀýÿÿăÿí∙(1+�ĀăĄ�ā�ăÿþ ĂĀĂÿþăčÿé ĂĀĀþ)ĂăĄ�ÿĀ�ÿÿá �ýāĀčăþÿí ĂĀĀÿ ∙ 100 [%]  (21) 

 

Pokud hodnota spotZeby kapacity je pod doporu�enou hodnotou stanovenou v UIC 406 
(viz tab. 3 a vztah (21)), ur�itá �ást kapacity traťového úseku je stále nevyu~ita (viz obr. 18). 

PZi posuzování kapacity mezinárodních koridorů se musí provozovatelé infrastruktury 
dohodnout na srovnatelných traťových úsecích a traťových úsecích tras vlaků. 

Zjibťování kapacity procesem zhubťování je rozdílné podle toho, zda se jedná o trať 
jednokolejnou, dvoukolejnou nebo o dopravnu (uzel). PZíklad procesu zhubtění tras vlaků na 
jednokolejné trati (kyvadlový provoz) je uveden na obr. 18 (jsou zde vyměněny osy dráhy 
a �asu podle zvyklostí v západní Evropě). PZíklad zhubtění tras vlaků a stanovení doby 
obsazení na dvoukolejné trati (jednosměrný provoz) v definovaném traťovém úseku je uveden 
na obr. 19. 

Kapacita je ur�ována v sestaveném NJY, pZi�em~ rozhodujícím je výběr traťového úseku 
a tedy zároveň kompresního úseku. Od tohoto výběru pak závisí stanovený �as obsazení. 

V dopravně se posuzuje obsazení na stani�ním zhlaví, kde se analyzují mo~né vlakové 
a posunové cesty. Z nich se identifikují ty, které nelze realizovat sou�asně.  

PZi posuzování kapacity dopravních kolejí v dopravně se pZistoupí ke zmapování doby 
obsazení jednotlivých kolejí, pZi�em~ do doby obsazení se zapo�ítává i nepZímý �as obsazení 
(napZ. od okam~iku za�átku pZípravy vjezdové vlakové cesty). Proces zhubťování se provádí 
zvlábť pro ka~dou dopravní kolej. 

 



52 

 

 
Zdroj: UIC, 2013 

Obr. 18. SpotZeba kapacity a nevyu~itá kapacita 

 

  

Zdroj: Krý~e, 2014 

Obr. 19. Různé hodnoty doby obsazení v závislosti ve zvoleném traťovém úseku podle metodiky UIC 
v procesu zhubťování ve dvoukolejném grafikonu 
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K tomu, aby hodnoty spotZeby kapacity co nejlépe reprezentovali odpovídající 
infrastrukturu, je tZeba mít na zZeteli: 

 hodnoty spotZeby kapacity odrá~ejí charakteristiky infrastruktury definovaného 
traťového úseku trasy vlaku, 

 traťový úsek s nejvybbí hodnotou spotZeby kapacity na traťovém úseku vlakové 
trasy je reprezentativním traťovým úsekem pro traťový úsek trasy vlaku, 

 pZijatelná kvalita slu~eb je reprezentována hodnotou spotZeby kapacity a~ do 100% 
(v�etně), 

 hodnoty spotZeby kapacity pZesahující 100 % pZedstavují úzké místo, co~ znamená 
ni~bí kvalitu slu~by, pZi�em~ toto místo by mělo být pZedmětem opatZení 
v infrastruktuZe nebo v konstrukci grafikonu, 

 hodnoty spotZeby kapacitou ni~bí ne~ 100 % pZedstavují volnou kapacitu a tím 
i potenciál pro dalbí trasy na traťovém úseku vlakové trasy. 

Dodate�ný �as má být vkládán z těchto důvodů (UIC, 2013): 

 plnění funkce zálo~ního �asu umo~ňujícího eliminaci zpo~dění a garantování 
po~adované kvality slu~eb, 

 uva~ování plánovaného posunu, �asu pZivěbování, odvěbování vozidel, kolizních 
bodů a kZí~ení (pokud nebylo uva~ováno v procesu komprese), 

 plánovaná údr~ba infrastruktury, 
 trasování dálkových vlaků, které ovlivňují spotZebu kapacity dvou nebo více 

pZilehlých traťových úseků nebo traťového úseku vlakové trasy. 
 

Hodnocení volné kapacity pou~ívá hodnoty spotZeby kapacity z reprezentativních úseků 
tratě a sna~í se zaplnit traťový úsek dodate�ně vlo~enými trasami vlaků, pokud se dosáhne 
specifická hodnota spotZeby kapacity. O zkoumání volné kapacity lze hovoZit, pokud 
v procesu zhubťování bylo dosa~eno hodnoty spotZeby kapacity méně ne~ 100 %. Volná 
kapacita se vá~e ke zkonstruovanému grafikonu, traťovému úseku a výpo�etnímu �asu. 

Hlavním kritériem volné kapacity je po�et vlakových tras, které lze vlo~it do grafikonu. 
Dynamické charakteristiky jednotlivých druhů vlaků mají významný vliv na stanovení volné 
kapacity, proto se v rámci zjednodubení doporu�uje stanovit průměrné reprezentativní vlaky 
konstruovány pro ka~dý typ vlakové trasy  napZ. regionální vlaky osobní dopravy, nákladní 
vlaky. Vkládání tras těchto vlaků mů~e vést k nárůstu �asu �ekání a ke konfliktům 
v konstrukci JY, proto se doporu�ují vlo~it �asové zálohy do jízdních dob těchto vlaků. Limit 

prodlou~ení jízdních �asů je definován jako procentní hodnota jeho původního jízdního �asu 
(napZ. 50 % prodlou~ení). Dodate�né trasy vlaků se doporu�uje vkládat během celého dne, 
proto~e výběr výpo�etního �asu má zna�ný vliv na posouzení volné kapacity. 
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5 OPTIMALIZACE VYU}ÍVANÍ KAPACITY }ELEZNINÍ 
DOPRAVNÍ CESTY V LIBERALIZOVANÉM TR}NÍM PROSTYEDÍ 

V procesu pZidělování kapacity vlakových tras ~elezni�ním podnikům je pro 
provozovatele infrastruktury nezbytné znát maximální kapacitu ~elezni�ní infrastruktury. Tato 

je zpravidla definována po�tem vlakových tras, které je mo~né naplánovat v ur�itém �asovém 
úseku na ur�itém úseku infrastruktury. 

PZi zkoumání a ur�ování kapacitních mo~ností vůbec, a tedy i pZi zkoumání a ur�ování 
kapacitních mo~ností ~elezni�ních tratí, je nutné mít na zZeteli provozní poměry (podmínky), 
ve kterých se bude provoz na trati provádět. (Morgante, 2009) 

V ~elezni�ní dopravě je obvyklé nazývat kapacitní mo~nosti tratě propustnou výkonností 
tratě. Někdy také pou~íváme zkrácený název propustnost tratě (viz kap. 4.1). 

Optimalizované vyu~ití kapacity ~elezni�ní infrastruktury je klí�ovým interním cílem 
působení provozovatele infrastruktury. Na jedné straně je jeho zájmem prodat co nejvíce tras 
vlaků a na straně druhé zajistit dopravní proces na po~adované kvalitativní úrovni. Zkoumání 
kapacity infrastruktury je sou�ástí komplexu procesů Zízení kapacity. Definování core 
byznysu provozovatele infrastruktury ukazuje důle~itost analyzování po~adavků zákazníků na 
jedné straně a optimální stupeň vyu~ití kapacity na druhé straně. 

 

5.1 ZKOUMÁNÍ KAPACITY }ELEZNINÍ DOPRAVNÍ CESTY V OPEN ACCESS 

Infrastruktura je pro provozovatele ~elezni�ní infrastruktury základním výrobním 
faktorem. Z tohoto důvodu zkoumání kapacity ~elezni�ní infrastruktury a následně její 
poskytnutí je jeho základním zájmem. V zásadě je mo~né konstatovat, ~e na zkoumání 
kapacity ~elezni�ní infrastruktury ovlivňují: 

 konfigurace kolejibtě a zabezpe�ovacích systémů, 
 provozní výkonnost a 

 kvality provozu.  

Jde o komplex faktorů, které je nutné zkoumat v právním rámci, daných ekonomických 
podmínkách (náklady na infrastrukturu a její zpoplatnění) a environmentální po~adavky. 

Dimenzování infrastruktury, provozního výkonu a kvality provozu jsou vzájemně závislé. 
Pokud jsou známé dvě veli�iny, tZetí mů~e být odvozena. Bezpe�nostní po~adavky a obecné 
ekonomické rámcové podmínky tak ekologická omezení jsou dány vnějbím prostZedím (viz 
obr. 20). 

Nároky a po~adavky na ~elezni�ní infrastrukturu a pohled na ni jako takovou závisí na 
postavení na ~elezni�ním trhu. Různé pohledy na kapacitu infrastruktury z hlediska potZeby 
trhu, plánování infrastruktury, plánování JY a samotné realizace provozu jsou uvedeny 

v tab. 4. 
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Zdroj: Hansen, Pachl, 2008 

Obr. 20. Rámcové vlivy působící na zkoumání kapacity ~elezni�ní dopravní cesty 

 

 

Tab. 4. Různé pohledy na kapacitu ~elezni�nej infrastruktury     

Trh (potZeba 

zákazníka) 
Plánování 

infrastruktury 

Plánování JY Provoz 

O�ekávaný po�et 
vlakových tras 

 

O�ekávaná struktura 

vlakové dopravy 

 

 

PotZebná kvalita 

infrastruktury 

 

Co nejkratbí jízdní doby 

 

Realizace vbech 

krátkodobých a 

dlouhodobých potZeb 

trhu  na dosáhnutí 
optimálního zatí~ení 

O�ekávaný po�et  
vlakových tras 

(průměr) 

 

O�ekávaná struktura 

vlakové dopravy 

 a rychlost vlaků 

(průměr) 
 

O�ekávané 
pZedpoklady 

zatí~ení  infrastruktury 

 

Zálo~ní doba 

 

Strategie údr~by 

Po~adovaný po�et  
vlakových tras 

 

PotZebné zmixování  
různích druhů  

vlaků a jejich rychlostí 
 

Existující  pZedpoklady 

infrastruktury 

 

Zálo~ní doba  
 

asové rezervy na 
údr~bu 

PZípoje ve stanicích 

 

asové prvky JY 

Skute�ný po�et vlaků 

 

Skute�ná  struktura vlakové 

dopravy a rychlosti vlaků 

 

Skute�né pZedpoklady  

infrastruktury 

 

Zpo~dění z důvodu  

provozních 

poruch 

 

Zpo~dění z důvodu 
plánovaných výluk 

 

PZenesená zpo~dění 
(pZípojové vazby) 

 

Dodate�ná kapacita 

získaná nevyu~itím  
zálo~ní doby 

Zdroj: upraveno podle Vakhtel, 2002 
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Zdroj: Brejcha, 2011 

Obr. 21. Bilance vyu~ití kapacity     

 

Kapacita je na dané infrastruktuZe ovlivňována těmito faktory: 
 po�et vlaků za ur�itý �asový interval, 
 průměrná rychlost, 
 stabilita vlakové dopravy (schopnost likvidace prvotního zpo~dění a jeho 

nepZenábení na jiné vlaky), 
 heterogenita, tj. pZi velkém po�tu různých jízdních dob a jejich velkých rozdílech 

stoupá vyu~ití kapacity. 
Vztah mezi jednotlivými faktory, které ovlivňují vyu~ití kapacity, je znázorněn na obr. 

21, který pZedstavuje kvalitativní model vyu~ití kapacity. Jednotlivé faktory jsou vzájemně 
propojeny v po�átku souZadnicového systému. Hodnota ka~dého faktoru je vyjádZena polohou 
úse�ky na ose od po�átku souZadnicového systému, pZi�em~ spojení těchto bodů úse�kami 
a vytváZí �tyZúhelník, který pZedstavuje míru vyu~ití kapacity. Vyu~ití kapacity je definováno 
polohami �ar na osách. Zvýbení jednoho faktoru znamená i zvýbení vyu~ití kapacity 
infrastruktury. Je zZejmé, ~e pZi smíbené vlakového provozu má vybbí vliv na vyu~ití kapacity 
průměrná rychlost vlaků a jejich rozmanitost. PZi rovnobě~ném JY by měla na vyu~ití 
kapacity infrastruktury větbí vliv stabilita a �etnost spojů. (Vakhtel, 2002) 

Dalbí pohled na infrastrukturu se objevuje v po~adavcích vznikajících z hlediska trhu 

s vlakovými trasami, plánování infrastruktury, JY a provozu. Zatímco po~adavky trhu jsou 
orientovány na splnění bpi�kových hodnot, tak plánování infrastruktury se zaměZuje na její 
rentabilní vyu~ití. Kapacita z hlediska JY vychází z porovnání mezi danou infrastrukturou a 

stávajícími po~adavky na vlakové trasy. Kapacita infrastruktury z provozního hlediska se 
stále mění a závisí na aktuální pou~itelnosti infrastruktury, po�tu dodate�ných tras, zpo~dění, 
odklonů a stavebně - rekonstruk�ních prací. Na velikost kapacity působí i následující faktory: 

 priorita - existují pZedpisy o prioritě ovlivňující velikost kapacity, �ím~ se mů~e 
stanovit poměr zpo~dění. Provozovatel infrastruktury nemů~e pZímo ovlivňovat 
tyto pZedpisy, ale mů~e vydávat doporu�ení pro jejich vypracování, 
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 struktura JY (integrované JY a taktové JY, v nich~ je omezena pru~nost tvoZení 
tras vlaků), 

 proces pZidělování kapacity (hlavně mezinárodní trasy kvůli různorodosti metodik 
a plánování pZidělování vlakových tras), 

 konstruk�ní pravidla JY (opět pZedevbím mezinárodní doprava z důvodu různých 
konstruk�ních metod, různorodosti pZirá~ek a pod., 

 bezpe�nostní aspekty a technické po~adavky (různorodost zabezpe�ovacích 
systémů, mo~nost dopravy jen po ur�itých tratích apod.), 

 ~ivotní prostZedí (omezení emisí hluku na některých tratích v ur�ité �ásti dne 
a ur�ení vybraných tratí pro pZepravu nebezpe�ných věcí). 

 

Podmínkou pro kvalitní analýzu vyu~ití kapacity ~elezni�ní infrastruktury je výběr 
vhodných traťových úseků, na kterých bude provedena simulace a analýza procesem 
zhubťování a vkládáním dodate�ných tras vlaků. Výsledky na krátkých úsecích tratí se mohou 
podstatně libit od výsledků na delbích úsecích tratí. Obecně se doporu�uje proces zhubťování 
provádět na kratbích úsecích a proces pZidávání dodatkových tras na delbích úsecích tratě. 

Vyu~ití kapacity ~elezni�ní infrastruktury je analyzované dále podle následujícího 
algoritmu (upraveno podle Gabparík, KoláZ, 2017):  

1. pZistoupí se ke zhubtění tras vlaků obsa~ených v nákresném JY,  

2. stupeň vyu~ití infrastruktury K (%) vyplývající z tohoto zhubtění je porovnán 
s doporu�enou hodnotou obsazení pro danou trať (viz tab. 3),  

3. jestli~e stupeň vyu~ití infrastruktury K (%) je stejný nebo vybbí ne~ tato 
doporu�ená hodnota obsazení stanovena pro zkoumaný typ tratě (tab. 3), tak 

infrastruktura se pova~uje za pZetí~enou a nemů~e se vlo~it ~ádná dodate�ná trasa,  
4. pokud obsazení infrastruktury je ni~bí ne~ doporu�ená hodnota, pZistupuje se 

k dalbím etapám algoritmu zjibtění kapacity,  
5. vlo~í se dodatkové trasy vlaků doporu�ené pro daný traťový úsek (pZevládající 

druh vlaků), pZi�em~ trasy se vkládají tak, aby nedocházelo ke konfliktům 
s ostatními vlaky, pZi�em~ trasy vlaků základního JY jsou fixní,  

6. pokud toto vlo~ení není mo~né, grafikon je saturovaný a kapacita infrastruktury se 

pova~uje za ztracenou nebo nevyu~itou,  
7. pokud je vlo~ení dodate�ných tras mo~né, tak �ást zbytkové kapacity je vyu~itelná, 

a následně se provede nová analýza na základě zhubtění,  
8. tento postup se provádí tak dlouho, dokud se nedosáhne stav pZetí~ení 

infrastruktury, respektive do okam~iku, kdy není mo~né pZidat novou trasu. 
 

Po�et dodate�ně vlo~ených vlakových tras (spolu s vlaky dle potZeby) pZedstavují volnou 
kapacitu daného traťového úseku. Tato je v souladu s legislativou EU publikována 
provozovatelem infrastruktury v prohlábení o dráze (S}DC, 2014b). Na rozdíl od směrnice 
D24 (S}DC, 1965) je tZeba výsledky pZedchozích výpo�tů porovnat s ur�itou standardní 
hodnotou, která je závislá na typu zkoumané tratě. Problémem je, ~e ani tuto standardní 
hodnotu nelze ur�it jednozna�ně, proto~e zde působí více dalbích faktorů, které mohou tuto 
hodnotu ovlivnit. Jedná se napZíklad o spolehlivost infrastruktury a vozidel, vzájemné 
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závislosti mezi zkoumaným traťovým úsekem a úseky na tento úsek navazujícími, úroveň 
kvality vy~adovaná dopravci (napZ. sjednání mo~nosti vynechání spoje pZi zpo~dění), rozpětí 
jízdních dob, po�et vlaků za hodinu, konkrétní délka traťového úseku a konkrétní mo~nosti 
kZi~ování a pZedjí~dění na tomto traťovém úseku. Proto jsou v tab. 5 uvedeny jenom 

orienta�ní doporu�ení hodnoty vyu~ití kapacity ~elezni�ních tratí.  

Tab. 5. PZíklady Zebení některých konfliktů     

Konflikt   Sled krokp k Zeaení konfliktu 

 

Nedodr~ený stani�ní interval na 
vjezdovém záhlaví 

pou~ije se variantní vlaková cesta  
pou~ije se jiná stani�ní kolej  
vlak zastaví / prodlou~í pobyt v pZedchozí dopravně 
(zastávce) 

Nedodr~ený stani�ní interval na 
odjezdovém záhlaví 

pou~ije se variantní vlaková cesta  
pou~ije se jiná stani�ní kolej  
vlak ve stanici zastaví / prodlou~í pobyt 

Sou�asné obsazení nádra~ní 
koleje dvěma vlaky 

pou~ije se jiná stani�ní kolej  
vlak zastaví / prodlou~í pobyt v pZedchozí dopravně 
(zastávce) 

Sou�asné obsazení traťové koleje 
dvěma vlaky 

vlak zastaví / prodlou~í pobyt v pZedchozí dopravně 
(zastávce) 

Délka vlaku je větbí ne~ délka 
koleje 

pou~ije se jiná stani�ní kolej  
vlak zastaví / prodlou~í pobyt v pZedchozí dopravně 
(zastávce)  
vlak dopravnou  projí~dí 

Zdroj: aotek, Bachratý, 2004 

 

Do modelu se zapracovává pZedpokládaná struktura vlaků v�etně jízdních dob 
a stanovení �asových poloh, dále omezující podmínky (zejména provozní intervaly a následná 
mezidobí, popZ. omezení infrastruktury). Následně se provádí ur�itý po�et simula�ních kroků 

(zpravidla tZi a~ pět, pro rozsáhlejbí modely i desítky), pZi�em~ ka~dý běh si lze pZedstavit 
jako realizaci sestaveného JY v provozu. Jednotlivé vlaky jsou pZitom „zatí~eny< náhodným 
zpo~děním (s tím, ~e je pou~ito napZ. exponenciální rozdělení pravděpodobnosti, které 
odpovídá reálnému provozu – kratbí zpo~dění se vyskytuje �astěji ne~ delbí). Během procesu 
simulace se Zebí konflikty vzniklé v důsledku zpo~dění, �ím~ dochází k následným 
(druhotným) zpo~děním u dalbích vlaků, ale sou�asně dochází i k postupné eliminaci 
zpo~dění tím, ~e jsou pZiměZeně kráceny jízdní doby a pobyty zpo~děných vlaků. Po 
provedení simulace se pro ka~dý simula�ní běh vypo�te poměr sou�tu zpo~dění vbech vlaků 
na výstupu ze sledovaného úseku a sou�tu zpo~dění na jeho vstupu dle vztahu:  




vstup

výst

s
p

p
K      [ - ]  (22)    

kde:  

Ks   koeficient stability [-] 

pvýst   výstupní zpo~dění na výstupu [min] 
pvstup  vstupní zpo~dění na vstupu [min] 
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Výsledná průměrná hodnota koeficientu stability, která je vypo�ítána za vbechny 
provedené simulace, je základem pro posouzení, zda zkoumaná infrastruktura odpovídá 
pZedpokládanému rozsahu dopravního provozu. Koeficient stability JY je bezrozměrné �íslo. 
Pokud 1sK   hovoZíme, ~e JY je stabilní, pokud pZesahuje hodnotu 1, tedy Ks> 1, Zíkáme, ~e 
JY je nestabilní. Tehdy je hodnota sou�tu zpo~dění na výstupu ze sledovaného traťového 
úseku větbí, ne~ na jeho vstupu. To znamená, ~e v analyzovaném traťovém úseku nabírají 
vlaky zpo~dění.  

Podmínkou provedení analýzy s dobrou vypovídací hodnotou je disponovat kvalitním 
simula�ním nástrojem s funk�ním modulem výpo�tu �asových prvků JY, umo~ňující 
generování náhodných narubení a Zebení konfliktů změnou poZadí tras vlaků. V rámci 
simula�ního chodu je tedy tZeba co nejvěrněji reflektovat reálný provoz do simula�ního chodu 
(změna dopravních kolejí ve stanici, změna poZadí vlaků apod. Důle~ité je také správné 
pochopení a aplikace principů kompresní metody (grafické zhubťování tras vlaků v JY) 

zejména na jednokolejné trati, kde její pou~ití je zna�ně omezeno charakterem jednokolejných 
JY. 

Výsledky a průběh simula�ního běhu ovlivňují zejména:  
 výběr traťového úseku na zkoumání,  
 pZiblí~ení simulace reálného provozu ke skute�nému Zízení narubené dopravy,  

 nastavení parametrů simula�ního modelu, hlavně důle~itosti vlaků podle druhu,  
 správná aplikace kompresní metody pro zjibtění celkového �asu obsazení, zejména 

na jednokolejné trati. 
 

Z pohledu pZídělce kapacity dopravní infrastruktury je nejvýhodnějbí stav, kdy kapacita 
omezujícího prvku je téměZ vy�erpaná pZi sou�asném vyhovění vbem po~adavkům 
jednotlivých objednaných kapacit dopravní cesty. V takovém pZípadě je tZeba zhodnotit 
důsledek potencionální dalbí ~ádosti o pZidělení kapacity dopravní cesty. V pZípadě 
zamítavého stanoviska na ~ádost z důvodu vy�erpané kapacity je povinností mana~era 
infrastruktury za�ít realizovat kroky a postupy vedoucí k navýbení sou�asné kapacity.  

Nejobtí~nějbí z hlediska kapacity je situace, kdy omezující prvek je kapacitně zcela 
vy�erpán, nicméně je po něm ~ádána dalbí (doposud neexistující) kapacita. Zde jsou dvě 
mo~nosti Zebení. Mo~ností z hlediska kapacity (i kdy~ zároveň téměZ v~dy i finan�ně 
náro�nějbí mo~ností) je realizace opatZení ke zvýbení kapacity. Tato opatZení lze rozdělit na 
�tyZi základní skupiny a to (Molková a kol., 2010):  

 provozně-organiza�ní,  
 stavebně-rekonstruk�ní,  
 změny v oblasti zabezpe�ovacího zaZízení,  
 změny v oblasti vozového parku. 

Provozně-organiza�ní opatZení spo�ívají ve zlepbení technologie a úrovně Zízení na ji~ 
existujících provozních zaZízeních, aby provozní prostZedky byly lépe vyu~ity a organizace 
dopravy byla efektivnějbí. Tato opatZení nekladou nároky na investice a jsou realizovatelné ve 
velmi krátkém �ase. Jejich dopad na zvýbení kapacity je vbak omezený. Mezi provozně 
organiza�ní opatZení patZí napZíklad vhodná úprava jízdního Zádu �i zrychlené prová~ení vlaků 
omezujícím úsekem.  
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Mezi stavebn�-rekonstruk�ní opatZení jsou zahrnuty vebkeré změny v technickém 
vybavení a stavebním uspoZádání tratí, dopraven, aj. Takováto opatZení vy~adují náro�nou 
technicko-ekonomickou dokumentaci a projek�ní pZípravu. Stavebně- rekonstruk�ní opatZení 
jsou finan�ně nákladná, �asově náro�ná, z hlediska zvýbení kapacity vbak velmi ú�inná. Mezi 
stavebně-rekonstruk�ní opatZení lze zaZadit napZ. změnu po�tu traťových kolejí �i úpravy 
stani�ních zhlaví.  

Zm�ny v oblasti zabezpe�ovacího zaZízení (ZZ) spo�ívají v zavádění moderních 
zaZízení, která se zvýbením kapacity pZinábejí zároveň i zvýbení úrovně bezpe�nosti provozu a 
větbinou i sní~ení tzv. ~ivé práce. Jsou finan�ně nákladné a �asově náro�né. Jejich pZínos pro 
zvýbení kapacity je vbak zna�ný. Kromě toho dochází zpravidla v souvislosti se změnou ZZ 
i ke zlepbení pracovních podmínek provozních pracovníků. Zvybují se vbak nároky na údr~bu 
a kvalitu kontrolní �innosti. Mezi změny v oblasti ZZ lze uvést napZ. modernizaci stani�ního 
ZZ, nebo zavedení dispe�erské centralizace.  

Zm�ny v oblasti vozového parku spo�ívají pZedevbím ve zdokonalení trak�ních vozidel 
a vozů.  

 

Tab. 6. Orienta�ní hodnoty procentuálního zvýbení propustné výkonnosti mezistani�ního úseku 

Popis opatZení na zvýaení propustnosti Rozp�tí 
(%) 

StZed 

(%) 

A. Jednokolejný mezistani�ní úsek 

1. Provozně-organiza�ní opatZení 2–4 3 

2. Vybudování elektronického stavědla 5–10 7 

3. Vybudování automatického hradla 8–15 12 

4. Vybudování automatického bloku 20–25 22 

5. Zvýbení po�tu dopravních kolejí v dopravně 30–40 35 

6. Vybudování výhybny 30–60 45 

7. 
Vybudování výhybny s více ne~ dvěma dopravními 
kolejemi a automatického bloku do mezistani�ního 
úseku 

45–60 55 

8. 
Vybudování vlo~ky pro letmé kZi~ování 
a automatického bloku do mezistani�ního úseku 

60–90 75 

9. Vybudování druhé traťové koleje 
(1 směr) 
75–100 

88 

B. Dvoukolejný mezistani�ní úsek 

1. Vybudování automatického hradla 110–170 140 

2. Vybudování automatického bloku 150–230 190 

3. Vybudování tZetí koleje (v porovnání 
s dvoukolejnou tratí) 190–210 200 

Zdroj: zpracováno podle Molková a kol., 2010, Gabparík, aulko, 2016 

 

asto se jednotlivé druhy opatZení kombinují, neboť jednotlivá opatZení jsou různě 
ú�inná a různě finan�ně nákladná. V~dy je potZeba znát pZedem rozsah změny kapacity. 
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Opa�ný pZípad je, kdy~ je pZebytek kapacity. V tom pZípadě se správce infrastruktury 
sna~í navrhnout opatZení vedoucí ke sní~ení kapacity. Z hlediska praxe je nej�astěji 
aplikováno rubení dopravní slu~by v dopravnách a rubení dopraven.  

Orienta�ní pZehled údajů procentuálního zvýbení propustné výkonnosti mezistani�ního 
úseku je uveden v tabulce 6. Za výchozí stav (100 %) je vzat jednokolejný mezistani�ní úsek, 
jednoduché pZevá~ení vlaků, mechanické, pZípadně elektromechanické stani�ní zabezpe�ovací 
zaZízení a telefonický způsob dorozumívání. Údaje vzta~ené na jednokolejný mezistani�ní 
úsek je nutno chápat jako zvýbení o uvedený po�et procent. PZi dvoukolejném provozu jsou 
údaje vzta~eny na ka~dou traťovou kolej zvlábť. 

5.2 OPTIMÁLNÍ PROSPUSTNOST A KAPACITA }ELEZNINÍ DOPRAVNÍ 
CESTY 

Cílem hlavní �innosti (core business) provozovatele infrastruktury je poskytnout nejen co 

největbí kapacitu, tedy prodat co největbí po�et tras vlaků, ale také zajistit kvalitu vlakové 
dopravy. Infrastruktura je pro mana~era ~elezni�ní infrastruktury základním výrobním 
faktorem. Z tohoto důvodu zkoumání kapacity znamená poznání velikosti potenciálu 
poskytování slu~eb.  

Zájem provozovatele infrastruktury se soustZeďuje zejména na (Grőger, 2002):  
 co nejefektivnějbí vyu~ití kapacity ~elezni�ní infrastruktury,  
 sni~ování nákladů v oblasti údr~by a rekonstrukce ~elezni�ní sítě,  
 modernizace vybraných tratí zaZazených do mezinárodních evropských koridorů.  

Hlavním po~adavkem zákazníků provozovatele infrastruktury (~elezni�ních podniků) je 
dostat po~adovanou kapacitu v po~adovaném �ase. Pro hodnocení dopravních systémů obecně 
mají �asové aspekty mezi jinými kvalitativními kritérii významnou roli. 

Po~adavky ~elezni�ního podniku na �asová kritéria mů~eme podrobněji specifikovat 
následovně:  

 co nejkratbí dobu pZepravy (nebo co nejvybbí cestovní rychlost), z toho vyplývá 
implicitně co nejkratbí dobu �ekání v dopravním procesu,  

 vysoká pZesnost jízdy vlaků (eliminace odchylek od plánu),  
 pravidelnost (pZedevbím taktový jízdní Zád - konstantní �asové odstupy za sebou 

následujících vlaků).  
Mezi těmito po~adavky jsou komplexní, �asto rozporné vztahy. Rozpor mezi po~adavky 

na vybbí cestovní rychlost a sou�asně vysokou pZesnost ilustruje schéma na obr. 22. 

Z uvedeného vyplývá důle~itost faktoru zálo~ního �asu, který podmiňuje kvalitu dopravního 
procesu a zároveň kapacitu infrastruktury 
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Zdroj: upraveno podle Gröger, 2002 

Obr. 22. Nesoulad mezi zákaznickými po~adavky a vyu~itím infrastruktury  
 

Doba mezer (zálo~ní �as) sice není sou�ástí �asu pZepravy, je vbak důle~itým rezervním 
�asem a podstatně ovlivňuje dobu pZepravy (umo~ňuje rychlejbí likvidaci prvotního 
zpo~dění). Jeho vliv na plánované a neplánované �asy �ekání je protichůdný. Pokud se 
vy~aduje velký �asový odstup mezi vlaky, pak na jedné straně je tZeba pZijmout, ~e se zvýbí 
plánovaný �as �ekání a tím i celkový �as pZepravy. Na druhé straně pZi odchylkách od 
jízdního Zádu dochází k menbímu pZenábení zpo~dění. PZi větbích zpo~děních pak velký �as 
mezer mů~e mít i opa�ný efekt, proto~e pZi kratbím plánovaném sledu vlaků by změna sledu 
vlaků mohla pZenosu zpo~dění zabránit. 

Z důvodu omezené dostupnosti zdrojů, kterými jsou infrastruktura, provozní prostZedky 
a lidské zdroje, vznikají �asy �ekání. Jsou to kladné nebo záporné rozdíly mezi pZáními 
zákazníka (objednavatele) a polohou trasy a zpravidla vedou k prodlou~ení doby pZepravy. 
Omezená disponibilita infrastruktury se projevuje, kdy~ dva nebo více vlaků (posunujících 
dílů) po~adují jednu �ást infrastruktury, resp. více úseků, jejich~ spole�né obsazení je 
vylou�eno. Důsledkem je �ekání z důvodu pZedcházení, kZi~ování, nebo �ekání pZed 
omezujícími místy na infrastruktuZe (tzv. úzká místa, hrdla). Omezená disponibilita vozidel 
a zaměstnanců se projevuje pZi sou�asných po~adavcích na tyto zdroje ze strany dvou nebo 
více vlaků. Důsledkem je doba �ekání v podobě �asového posunu tak, aby bylo umo~něno 
propojení plánovaných tras v JY. Analogicky k plánované době �ekání, která je obsa~ena 

v JY, existuje neplánovaná doba �ekání, jako rozdíl mezi skute�nou dobou �ekání v reálném 
provozu a plánovanou dobou �ekání. MěZení kvality reálného provozu je definováno 
neplánovanými dobami �ekání, které vznikají z pZeká~ek během provozního procesu. 
Neplánované doby �ekání jsou zna�ně závislé na po�tu vlaků na infrastruktuZe a jejich 
následných mezidobí. 
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Významným problémem pZi zkoumání kapacity ~elezni�ní infrastruktury je ur�ení 
optimální (doporu�ené) oblasti dopravního toku (propustnosti, po�tu vlakových tras). Do 
jaké míry je mo~né pZi různých druzích vlaků zvybovat po�et vlaků a úsekovou rychlost tak, 
aby �as �ekání byl minimální, pZípadně ~ádný, je mo~né vyjádZit pomocí dopravní energie, 

kterou definujeme jako sou�in propustnosti a rychlosti (vl/h∙km/h).  

Dopravní energii mů~eme zvětbovat jen do ur�itého bodu, od kterého za�ne pZepravní 
energie klesat, dostává se do ztrátového pásma, kde ji~ není mo~né obchodovat s vlakovými 
trasami. Průměrná úseková rychlost odrá~í nejen jízdní �asy, ale i �asy �ekání. Na obr. 23 je 

znázorněna závislost dopravní energie, relativní citlivosti na �as �ekání a maximální 
propustnosti od �asu �ekání a dopravního toku. V této závislosti lze definovat doporu�enou 
oblast obchodování s vlakovými trasami (po�et vlakových tras jako dopravní tok). Dolní 
hranice doporu�ené oblasti dopravního toku je dána minimální hodnotou funkce relativní 
citlivosti �asu �ekání (vlevo). Horní hranicí (vpravo) je maximální hodnota tzv. funkce 
dopravní energie, kterou poprvé popsal Hertel (1992). Je tZeba si uvědomit, ~e ka~dá �asová 
pZirá~ka (�as mezer) sice sni~uje riziko odchylek od plánovaného trvání doby pZepravy, 
sou�asně vbak �as pZepravy prodlu~uje. Rozpor je mo~né vidět i mezi po~adavkem na 
vysokou frekvenci spojů a zároveň krátkým �asem pZepravy. S rostoucím po�tem vlaků se 
zvybuje zatí~ení tratě a s tím pZibývá konfliktních situací (viz schématické vyjádZení 
nesouladu mezi zákaznickými po~adavky a vyu~itím infrastruktury). KZi~ování a pZedcházení 
jsou �astějbí, pZi zpo~dění jednoho vlaku dochází k jeho pZenosu na jiné vlaky ve větbí míZe 
ne~ pZi menbím rozsahu dopravy. PZi zkoumání �asových aspektů dopravního procesu existují 
problémy, kterým není věnována patZi�ná pozornost, a zároveň mají vliv na efektivitu 
poskytování kapacity ~elezni�ní infrastruktury.  

Dosáhnout optimální dopravní tok na infrastruktuZe v �ase (optimální kapacitu) 
pZedstavuje pro provozovatele infrastruktury vyu~ívat pZi pZidělování tras vlaků marketingové 
nástroje na usměrnění dopravního toku v �ase tak, aby se co nejvíce pZiblí~il definované 
optimální hodnotě.  

Snahou je vytvoZit komplexní, ú�inný a motivující systém, který by sestával jednak 
z technologických postupů, jako~ i z cenové politiky. Mo~nými marketingovými nástroji pro 
dosa~ení optimálního dopravního toku, a tedy stabilního JY, jsou:  

 pZidělování vlakové trasy v závislosti na její �asové poloze, to znamená poskytnutí 
výhodnějbích podmínek pZidělení trasy v dopravním sedle,  

 zohlednění energetické náro�nosti trasy (znevýhodnění vlaků s hnacími vozidly 
nezávislé trakce na elektrifikovaných tratích, zvýhodnění vlaků dopravovaných 

novými hnacími vozidly),  
 rozsah pou~ití doplňkových slu~eb,  
 odchylky od �asové trasy, tj. sankce pZi zpo~dění způsobeném ~elezni�ním 

podnikem, ale i bonusy za zpo~dění, které zavinil provozovatel infrastruktury,  
 sankce za nevyu~ití pZidělené kapacity,  
 pZísnějbí podmínky pZi pZidělování kapacity v re~imu „ad-hoc=, 

 zohlednění hmotnosti vlaku (změna ve struktuZe poplatku zohledňující ukazatel 
hmotnost vlaku, zvýhodnit nové hnací a pZípojná vozidla napZ. ne starbí ne~ pět 
let), 
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 hlavní myblenkou inovace postupu pZidělování kapacity infrastruktury je pZijmout 
takový systém pZístupu na infrastrukturu a její zpoplatnění, který by vedl 
k rovnoměrnějbímu zatí~ení ~elezni�ní dopravní cesty zejména z �asového 
hlediska. 

 

 

 

                             Zdroj: Hansen, Pachl, 2008 

Obr. 23. Optimální dopravní tok  
 

}elezni�ní podniky si objednávají vlakové trasy v rámci dlouhodobého pZidělování nebo 
operativní v re~imu „ad hoc=. Správce ~elezni�ní infrastruktury má pZi poznání kapacitních 
mo~ností na základě definovaného konceptu managementu kapacity pZehled o vyu~ívání 
kapacity podle jednotlivých traťových úseků na celé síti a zároveň v �ase. Snaha o efektivní 
vyu~ívání ~elezni�ní dopravní cesty vede k dosahování optimálních hodnot dopravního toku a 
zároveň ziskovou oblast pZi pZiděleném po�tu vlakových tras. Dosáhnout optimální dopravní 
tok v době pZedstavuje pro provozovatele infrastruktury vyu~ívat v managementu kapacity 

a pZi pZidělování vlakových tras marketingové nástroje na ovlivnění dopravního toku v �ase 

tak, aby se co nejvíce pZiblí~il definované optimální hodnotě. První oblastí jsou technické 
podmínky pZístupu k infrastruktuZe a druhou, velmi významnou oblastí je systém zpoplatnění 
pZístupu k ~elezni�ní dopravní cestě.  

Definované procesy Zízení kapacity jsou uvedeny v pZíloze 1. V zahajovacím procesu 
objednání vlakové trasy ~elezni�ní dopravní podnik vstupuje do vztahu s provozovatelem 
infrastruktury. Cílem ~elezni�ního dopravního podniku je po~ádání o pZidělení kapacity 
a výsledkem provozovatele infrastruktury je samotné pZidělení vlakové trasy. Objednávka se 
uskute�ňuje na základě plánování (proces schvalování JY) resp. pZidělení „ad hoc= tj. 

operativně, na základě volných tras, na základě navr~ené posloupnosti podprocesů a �inností, 
které jsou sou�ástí ucelených procesů managementu kapacity. 
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Druhý proces strategický dialog a poradenská fáze je v navrhované metodice tvoZený 
�innostmi, které podporují prvotní definování základních parametrů ~ádané slu~by - výběr 
druhu vlaku, územní hledisko, pravidelnost jízdy v po~adované trase, směrování vlaku po 
infrastruktuZe, definování technických normativů vlaku. Zároveň se posoudí výběr druhu 
trakce, pZi�em~ metodika po�ítá s motivací dopravců na vyu~ívání závislé trakce na 
elektrizovaných tratích a také podporuje vyu~ívání nových, moderních hnacích vozidel. 

Dalbí skupina �inností tvoZí proces koordinace a Zebení konfliktů, který je tvoZen 
�innostmi zajibťujícími kapacitní analýzy podle definovaných metodik. V této fázi je tZeba 
vypo�ítat tachogram jízdy vlaku a tedy pravidelné jízdní �asy odpovídající stanoveným 
technickým normativem a slo~ení vlaku. Výstupem analýzy kapacity je potvrzení stability JY 

se vbemi umístěnými trasami na zkoumaných traťových úsecích a tedy potvrzení umístění 
po~adované vlakové trasy. 

Proces pZidělení kapacity se zavrbí samotným pZidělováním kapacit a zároveň konstrukcí 
grafikonu vlakové dopravy, ve kterém je pZesně �asově vymezena trasa �asovou polohou 
v jednotlivých dopravnách.  
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6 PROGRESIVNÍ PYÍSTUPY V YÍZENÍ KAPACITY }ELEZNINÍ 
DOPRAVNÍ CESTY 

Výsledky zkoumání v oblasti Zízení kapacity ~elezni�ní dopravní cesty je potZeba 
aplikovat v reálném provozu. Na základě pojmenování hlavních problémů ve vyu~ívání 
kapacity a pZidělování tras v podmínkách ~elezni�ní sítě S}DC budou definovány nové 
pZístupy v analýze kapacity a stanoveny metodické postuláty pro nové pZístupy v Zízení 
kapacity.  

6.1 SOUASNÁ PROBLEMATIKA KAPACITY }ELEZNINÍCH TRATÍ S}DC 

V posledním období je na síti S}DC vlo~eno do NJY téměZ 14 tisíc vlakových tras. Pro 

ilustraci je v tabulce 6.1 uveden po�et tras podle druhů vlaků pZidělených v celoro�ním JY 
2014 na tratích S}DC. 

 

Tab. 7. Po�ty vlakových tras na síti S}DC podle komer�ních druhů obsa~ených v JY 2013 

Ukazatel Po�et vlakových 
tras 

Osobní vlaky (Os) 7 984 

Spěbné vlaky (Sp) 357 

Rychlíky (R, Rx) 442 

Vlaky vybbí kvality (EC, EN, Ex, IC, LE, SC, 
railjet) 

173 

Nákladní expresy (Nex) 315 

Průbě~né nákladní vlaky (Pn) 680 

Manipula�ní a vle�kové vlaky (Mn, Vle�) 828 

Soupravové vlaky (Sv) 499 

Lokomotivní vlaky (Lv) 500 

Katalogové (nabídkové) trasy 1 926 
Zdroj: Výro�ní zpráva S}DC, 2014a 

 

Sou�asnou praxi v pZidělování kapacity ~elezni�ní dopravní cesty na S}DC lze 
charakterizovat těmito okruhy problému: 

 uplatňování integrovaného taktového jízdního Zádu u vlaků osobní dopravy, 
 preference nákladních vlaků s po~adavky na nabídkovou nebo pravidelnou trasu 

zaZazenou do nákladních koridorů (RFC), 
 nedostatek výkonných vlakových tras pro vlaky nákladné dopravy na tranzitních 

koridorech, 

 nárůst po~adavek na „ad hoc< trasy v nákladní dopravě. 
Celkově je kapacita dopravní cesty důle~itá zejména na hlavních tazích nákladní dopravy. 

V době, kdy je kladen důraz na pZesnost a systemati�nost ~elezni�ní osobní dopravy (taktový 
jízdní Zád – a to vlaků vbech kategorií), jsou vlaky nákladní dopravy upozaďovány. PZitom 
i na vlaky nákladní dopravy jsou mnohdy kladeny po~adavky na pZesnost jízdy, zejména na 
kontejnerové vlaky do pZístavů, kde je rejdaZi vy~adován pZíjezd s tolerancí do 15 minut. Plně 
vyu~itá kapacita ~elezni�ní dopravní cesty pZedstavuje problémy na některých úsecích 
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~elezni�ní sítě S}DC ji~ nyní. Úseky s vy�erpanou kapacitou a s vlivem na nákladní dopravu 
na síti S}DC jsou schematicky vyzna�eny na mapě v pZíloze 2. 

6.1.1 Uplatňování integrovaného taktového jízdního Zádu u vlakp osobní dopravy 

Vylepbení nabídky v osobní dopravě pZineslo vybbí nároky na kapacitu, zejména pZi 
uplatňování integrovaného taktového jízdního Zádu (ITJY – blí~e viz �ást 6.2.2).  

Problematickým bodem v rámci liberalizace ~elezni�ní dopravy, který souvisí 
s udr~ováním po�tu hnacích vozidel na minimu mo~ného stavu, jsou mimoZádné události. 
Dopravci zpravidla nedisponují vhodnými vozidly pro jízdu odklonem. DZívějbí unitární 
~elezni�ní podnik disponoval hnacími vozidly pro nezávislou trakci, více systémovými 

lokomotivami a podobně, které bylo mo~né pro takové jízdy vyu~ít (neplatí jen pro nákladní 
dopravu). 

Na trase Praha – Ostrava se na kapacitě výrazně projevuje stávající trend zkracování 
délky vlaků dálkové osobní dopravy s jejich narůstající frekvencí v důsledku liberalizace 
~elezni�ního trhu („open access= pZístupu). Realizace modernizace prvního a zejména 
druhého koridoru probíhala nedávno, oba jebtě nejsou zcela dokon�eny a ji~ nyní jejich 
kapacita pZestává dosta�ovat. Je to vidět zejména u prvního koridoru, kde se omezení nachází 
prakticky v kterémkoli místě. Navíc se problém nedostate�né kapacity pZesunul 
z jednokolejných tratí i na tratě dvou- a vícekolejné. Z této situace vyplývá jasná potZeba 
plánovat dopravní infrastrukturu pro budoucí rozsah dopravy a koncept dopravy. 

6.1.2 Upozaďování vlakp nákladní dopravy na ~elezni�ních koridorech a v uzlech 

K podpoZe nákladní dopravy bylo vydáno i NaZízení EP a Rady (EU) �. 913/2010 
o evropské ~elezni�ní síti pro konkurenceschopnou nákladní dopravu, kde se uvádí, ~e: „na 
základě posouzení… provozovatelé infrastruktury pZíslubného koridoru pro nákladní 
dopravu… spole�ně definují a organizují mezinárodní pZedem plánované vlakové trasy pro 
nákladní vlaky, pZi�em~ zohlední potZebu kapacity pro jiné segmenty ~elezni�ní dopravy, 

v�etně osobní dopravy.< A dále: „Je-li to odůvodněno potZebami trhu a posouzením…, 
provozovatelé infrastruktury spole�ně definují rezervní kapacitu pro mezinárodní nákladní 
vlaky provozované v koridorech pro nákladní dopravu…, aby mohli rychle a pZiměZeně 
reagovat na ~ádosti ad hoc o kapacitu…<. 

S kapacitou tratí jako liniových staveb úzce souvisí i kapacita jednotlivých terminálů, kdy 
nedostate�ná kapacita dopravních kolejí ve stanicích mů~e způsobit odmítnutí pZijetí vlaku 
a jeho �ekání v nácestných stanicích, co~ způsobí dalbí sni~ování kapacity trati (navíc 
neproduktivně). Ilustra�ním pZípadem mů~e být seZaďovací nádra~í eská TZebová. 

Dochází k trvalé kumulaci jízd vlaků dálkové i regionální osobní dopravy do �asového 
okna mezi 6:00 h a~ 21:00 h. 

V  této době se také osobní doprava stává nejvíce omezujícím prvkem v propustnosti tratí 
z pohledu dopravy nákladní, jak vyplývá z následujícího rozboru. 

Pro krátkou pZípadovou studii byl vybrán úsek dvoukolejné tratě ZáboZí nad Labem – 

Ye�any nad Labem, který je charakterizován těmito znaky: 
 dvoukolejná trať je po obnově bez omezení rychlosti ze stavebních důvodů 

(koridorová trať), 
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 trať je vybavena plně automatickým traťovým i stani�ním zabezpe�ovacím 
zaZízení, s dosahováním krátkých stani�ních i traťových intervalů, 

 traťový úsek le~í spojnici důle~itých průmyslových a sídelních center Ostrava - 

Olomouc – Pardubice – Praha, 

 na trati je realizována jak osobní regionální doprava, tak i dálková expresní a 
rychlíková doprava, 

 na trati je realizována mezistátní nákladní doprava i rela�ní Pn vlaky, 
 drtivá větbina vlaků oběma stanicemi ohrani�ujícími zkoumaný mezistani�ní úsek 

projí~dí bez zastavení, 
 takt zastávkových vlaků Os je 60 minut. 

 

Základním postulátem pro pZidělování tras v JY i pro pZímé Zízení pohybu vlaků je, ~e 
osobní doprava má v~dy pZednost pZed dopravou nákladní.  

Z důvodu preference osobní dopravy v pZidělování tras v grafikonu vlakové dopravy lze 
uplatnit pZedpoklad, ~e jakýkoli nákladní vlak mů~e být trasován a~ v okam~iku, kdy nebude 
omezovat jízdu vlaků dopravy osobní. Problémem je doba obsazení nákladním vlakem, která 
je poměrně delbí ve srovnání s vlaky osobní dopravy. 

V JY 2017 jsou jízdní doby pro uvedený úsek u vlaků jedoucích ve směru z Prahy 
Zádově: 

 Ex (EC, IC, SC, RJ. LE apod.)  4,5 – 5,0 min, 

 Os     11,0 min 

 Nex    7,5 min 

 Pn     9,5 min 

 

K tomu je potZeba pZipo�ítat pZirá~ky na rozjezd a zastavení v pZípadě pZedjí~dění ve výbi 
2,0 min. 

PZi konstrukci JY i v operativním provozu vypovídá stanovení následných mezidobí pro 
různé sledy vlaku o vlivu faktoru Zazení sledu vlaků na dobu obsazení. Vlak nákladní dopravy 
nesmí omezit plynulost jízdy vlaku osobní dopravy.  

Z rozboru �asových prvků jsou stanoveny tyto hodnoty následného mezidobí ve 
zkoumaném mezistani�ním úseku: 

 sled Ex – Ex 2,5 min, 

 sled Ex – Nex 2,0 min, 

 sled Nex – Ex 9,0 min. 

 

Z uvedených hodnot je patrné, ~e minimální �asová mezera mezi rychle jedoucími vlaky 
musí být ve výbi 11,0 min, aby mohl projet vlak Nex do pZední dopravny, kde bude 
pZedjí~děn vlakem Ex. Následné mezidobí pro sled Nex – Ex �iní 9,0 min (viz ukázku ve 
výZezu NJY na obrázku 24). V pZípadě, ~e budeme vlak Nex trasovat a~ do dalbí dopravny 
(PZelou�), je potZeba �asové mezery 11,5 min.  

Rozbor zkonstruovaného NJY ve zkoumaném úseku hovoZí, ~e doby mezer o hodnotě 
minimálně 11,0 min v tomto úseku je v bpi�kových hodinách průměrně 1 a~ 2 za hodinu. 
Vzájemné sledy vlaků Ex – Ex jsou pZitom nej�astěji trasovány v odstupu 8 -10 min, který by 



69 

 

ale mohl být sní~en na následné mezidobí v hodnotě 3 – 5 min (důkladnějbí svazkování 
vlaků). 

 

 

 

Zdroj: zpracováno na podkladě S}DC, 2016 

Obr. 24. Následné mezidobí pro sled vlaků v lichém směru zastavující Nex – projí~dějící Ex pro 

stanici ZáboZí nad Labem 

 

Celkem pravidelných vlaků nákladní dopravy je trasovaných 66 vlaků / 24 hodin, vlaků 
podle potZeby 5 vlaků/24 hodin. 

Z grafu na obrázku 25, který je histogramem �etnosti vlo~ených tras vlaků osobní 
i nákladní dopravy v jednotlivých hodinách, je patrné, ~e největbí objem osobní dopravy se 
realizuje na tratích S}DC  v době mezi 6.00 h a~ 21.00 h.  

Po�et vlo~ených tras vlaků osobní i nákladní dopravy v NJY ve zkoumaném úseku je 
znázorněn v pZíslubných tabulkách 8 a 9.  

Pokud pZedpokládáme, ~e vlaky nákladní dopravy vznikají v pravidelném intervalu 
v průběhu celého dne, pak je patrné, ~e jejich jízda právě v době dopravní bpi�ky osobní 
dopravy nemů~e být plynulá. 

PZedpokládáme, ~e vlaky nákladní dopravy vstupují v pevných intervalech do 
zkoumaného úseku. Je proto tZeba zkoumat �asový model, reflektující posloupnost vzniku 
vlaků nákladní dopravy a schopnosti jejich průjezdu zkoumaným úsekem, a to i s vyu~itím 
tras podle potZeby. 

PZi 66 vlacích za 24 h vzniká ka~dou hodinu 2,75 vlaku, které je tZeba dopravit. Z důvodu 
pZesnosti celkového výsledku je modelována situace i s vyu~itím zlomku vlaků. 

 

Tab. 8. Po�etnost vlaků nákladní dopravy ve zkoumaném úseku od 0.00 h do 12.00 h 

0:00 – 12:00 

Hodina 1:00 2:00 3:00 4:00 5:00 6:00 7:00 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 

Vlaky ND 3 6 6 5 5 1 0 2 2 0 3 3 

Trasy podle 

potZeby 

0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 

Celkem 3 6 6 5 5 1 1 2 2 0 4 3 
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Tab. 9. Po�etnost vlaků nákladní dopravy ve zkoumaném úseku od 12.00 h do 24.00 h 

12:00 – 24:00 

Hodina 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 24:00 

Vlaky ND 3 4 1 1 2 2 2 1 1 6 3 4 

Zálo~ní  
trasy: 

0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 1 

Celkem: 3 4 1 1 2 2 2 2 2 6 3 5 

 

 

Obr. 25. Histogram �etnosti vlakových tras v NJY v úseku ZáboZí nad Labem – Ye�any nad Labem 

v JY 2017 

 

Tab. 10. Průměrný po�et zpo~děných vlaků nákladní dopravy (0.00 h - 12.00 h) 

0:00 – 12:00 

Hodina 1:00 2:00 3:00 4:00 5:00 6:00 7:00 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 

Vstupující 
vlaky ND +  

nedopravené 

2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 

0 0 0 0 0 0 1,75 3,5 4,25 5 7,75 6,5 

K disposici tras 3 6 6 5 5 1 1 2 2 0 4 3 

PZevis poptávky 
nad  

nabídnutými  
trasami 

0,25 3,25 3,25 2,25 2,25 -1,75 -3,50 -4,25 -5,00 -7,75 -6,50 -6,25 

Neprovezeno 

vlakp 

0 0 0 0 0 1,75 3,5 4,25 5 7,75 6,5 6,25 
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Tab. 11. Průměrný po�et zpo~děných vlaků nákladní dopravy (12.00 h - 24.00 h) 

10:00 – 24:00 

Hodina 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 0:00 

Vstupující 
vlaky ND +  

nedopravené 

2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 2,75 

6,25 6 4,75 6,5 8,25 9 9,75 3,5 4,25 5 1,75 1,5 

K disposici 

tras 

3 4 1 1 2 2 2 2 2 6 3 5 

PZevis 
poptávky nad  
nabídnutými  
trasami 

-6,00 -4,75 -6,50 -8,25 -9,00 -9,75 -10,50 -4,25 -5,00 -1,75 -1,50 0,75 

Neprovezeno 

vlakp 

6 4,75 6,5 8,25 9 9,75 10,5 4,25 5 1,75 1,5 0,75 

 

Z analýzy vyplynulo: 
 pZi průměrné �etnosti vzniku vlaků nákladní dopravy ve výchozích stanicích na síti 

projí~dějících zkoumanou trať 2,75 vlaku/h za�íná ji~ v 8 hodin problém dopravit 

vbechny vlaky ve zkoumaném úseku, 
 po�ínaje 8.00 h za�ínají vlaky nákladní dopravy �ekat v různých nácestných 

stanicích na průjezd vlaků osobní dopravy, 
 po�ty �ekajících vlaků dosahují v průměru 6 vlaků, po 16té hodině a~ 9 vlaků, 
 situace se normalizuje a~ po 23. hodině a stabilizovaná zůstává a~ do 8.00 h 

následujícího dne, 
 Sou�et prostojů, kterými je v průběhu celých 24 h jízda nákladních vlaků 

ovlivněna, �iní 103 h, 

 volná kapacita trati mezi 23.00 h a~ 4.00 h naopak vyu~itá není. 
 

Generalizace závěrů pZípadové studie pro kapacitu a mix vlakových tras v NJY 
tranzitních koridorů S}DC: 

 problémem je kumulace osobní dopravy v době mezi 6.00 h a~ 21.00 h, kdy 
dochází prakticky zastavení nákladní dopravy, 

 v této době mohou mezi skupinami Ex, R a Os vlaky projet pouze vlaky Nex, 

nikoliv ale pomalejbí rela�ní Pn vlaky pZepravující jednotlivé zásilky neb prázdné 
vozy, 

 rozstup vlaků osobní dopravy v sledu 9-15 min nevytváZí dostate�ní �asové 
mezery pro vlo~ení tras vlaků nákladní dopravy, je potZeba svazkování vlaků 

osobní dopravy stejného druhu 3-6 min, 

 vlaky nákladní dopravy, které nelze prová~et úsekem, musí �ekat v nácestných 
stanicích, pZi�em~ pro zkoumaný konkrétní úsek to znamená, ~e v době 16.00 h a~ 
20.00 h musí �ekat 9 vlaků v průměru 4 h, 

 doba pZepravní bpi�ky se mů~e mírně posouvat podle toho, který směr v osobní 
dopravě je silnějbí ráno a který odpoledne a také v závislosti na vzdálenosti 
pZíslubné tratě od velkých aglomerací, 
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 hustý sled vlaků osobní dopravy v průběhu dne zároveň nevytváZí ~ádný prostor 
pro vyrovnávání mimoZádností v nákladní dopravě. Pokud dojde ke zpo~dění 
nákladních vlaků na jiných úsecích, napZíklad pro problémy na straně 
infrastruktury, pak se zpo~děné vlaky mohou dopravit dále a~ po skon�ení 
dopravní bpi�ky, větbinou a~ v no�ní době s průměrným prostojem 10 h, 

 vy�erpávání propustnosti tratí osobní dopravou způsobuje nákladním dopravcům 

měZitelné ekonomické ztráty. 
 

Dalbí problematické úseky je mo~né najít i na tratích v okolí městských aglomerací, patZí 
mezi ně napZíklad úsek StZelice – Zastávka u Brna, Pardubice – Hradec Králové. Ty jsou vbak 
v sou�asné době vyu~ívány pro nákladní dopravu jen okrajově. Z uvedeného vyplývá 
naléhavost Zebení dopravní situace v okolí velkých měst. První tranzitní koridor ji~ pZestává 
po~adavky na provoz kapacitně vyhovovat téměZ v celé délce své trasy. Nákladní doprava na 
původním nákladním tahu pZes Vyso�inu (tedy Mělník, Havlí�kův Brod, Brno, BZeclav) je 
také výrazně narubena rozsahem osobní dopravy a to zejména v úsecích Velké }ernoseky – 

Sebuzín a Tibnov – BZeclav. Navíc tato trasa nará~í na problém, ~e se na ní vyskytuje velké 
mno~ství sklonově nepZíznivých úseků a tě~ké nákladní vlaky je vhodné dopravovat s pZípZe~í 
nebo postrkem. Toto vbak v sou�asném liberalizovaném trhu pZedstavuje problém, proto~e 
vlastnění takových vozidel pZedstavuje vícenáklady na jejich dr~ení i provoz, co~ ovbem není 
vzhledem k jejich minimálnímu a nárazovému vyu~ití u jednoho dopravce ekonomicky 
únosné. Za úvahu by stálo, zda by D Cargo, které na pZíslubné trase svoje nále~itosti 
k postrku vyu~ívá, mohlo soukromým dopravcům nabízet tuto slu~bu za úplatu. Tím by se 
zvýbil po�et obslou~ených vlaků spole�ně s vyu~itím pracovní doby strojvedoucího. Na druhé 
straně soukromí dopravci vyu~ívají výkonnějbí lokomotivy a náklady na trakci jsou ni~bí pZes 
Svitavy (méně sklonově náro�ná trasa).  

Výkonnost pZidělené trasy je spo�ítaná na plánovanou Zadu hnacího vozidla, pro kterou 

jsou stanoveny pravidelné jízdní doby, co platí i v osobní dopravě. asto se stávalo, ~e vlak 
stejného druhu s vybbí stanovenou rychlostí popojí~děl za vlakem s ni~bí rychlostí s aktuálně 
nasazenou lokomotivou s ni~bím výkonem. Moderní elektrické hnací vozidlo (napZíklad 
Taurus Zady 1216.2 ÖBB) je u vlaků nákladní dopravy s hmotností 2 000 t (výjimkou není ani 
vozba vlaků s hmotností pZesahující 3 000 t jednou lokomotivou) schopno zajibťovat provoz 
vlaků s diametrálně vybbí dynamikou jízdy ne~ u stále pZeva~ujících elektrických lokomotiv 
zastaralé konstrukce s výrazně ni~bími výkony. Pak není tento nákladní vlak brzdou osobní 
dopravě a zbyte�ně nemusí popojí~dět za zastávkovým osobním vlakem na návěst „výstraha< 
na autobloku, z �eho plynou ztráty �asu, trak�ní energie a zpo~ďování zásilek. 

Na základě podnětů a stí~ností dopravců pZistoupilo S}DC k úpravě pravidel 
operativního Zízení provozu v upZednostňování vlaků podle aktuálně stanovené rychlosti 
(daná aktuální sestavou vlaku) v rámci druhu vlaku. Pokud dojde u vlaku kategorie Ex 

k odchylce od stanoveného normativu hmotnosti podle tabelárního jízdního Zádu, která má za 
následek pZekra�ování stanovených jízdních dob, zohlední se tato skute�nost pZi operativním 
Zízení provozu. Mezinárodní expresní vlak o rychlosti 160 km·h–1 má pZednost pZed 
mezinárodním expresním vlakem o rychlosti 140 km·h-1, vnitrostátní expresní vlak o rychlosti 
160 km·h–1 má pZednost pZed vnitrostátním expresním vlakem o rychlosti 140 km·h–1. 

PZednost druhého vlaku se neuplatňuje, pokud druhý vlak jede s náskokem. 
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6.1.3 Vlakové trasy „ad hoc“ 

Dalbím administrativním omezením je zásadní odlibnost pZístupu národních 
provozovatelů infrastruktury k problematice rezervace, pZídělu a vyu~ití tras. Srovnáním 
podmínek na síti S}DC, rakouské ÖBB Infrastruktur a polské PKP PLK lze zjistit, ~e 
v zavádění změn JY do platnosti nefunguje jednotný pZístup. Tím se stává, ~e dochází 
k situaci, ~e vlak je na síti jedné ~eleznice ji~ veden jako pravidelný, zatímco na sousední 
~eleznici jebtě v re~imu „ad hoc<. 

Z hlediska mana~era infrastruktury je negativním jevem nárůst ~ádostí o trasy „ad hoc<, 
tedy operativně zaváděné trasy nezapracované v JY na úkor plánování pravidelných 
vlakových tras zapracovaných v JY. 

Pro vzájemnou spolupráci ~adatelů a pZídělce kapacity v procesu pZidělování kapacity 
dráhy se vyu~ívají informa�ní systémy pro sestavu ro�ního jízdního Zádu KANGO, 
informa�ní systém pro koordinaci pZidělovaných vlakových tras PCS, informa�ní systém pro 
stanovení kapacity dráhy KADR. 

V rámci individuálního pZidělování kapacity dráhy v re~imu „ad hoc< �leníme ~ádosti 
o pZidělení kapacity dráhy „nad 3 dny<, ~ádost o „ad hoc< pZidělení kapacity dráhy „pod 3 
dny<, a ~ádost o „ad hoc< pZidělení kapacity dráhy pro technicko-bezpe�nostní zkoubky 
drá~ních vozidel a dalbích důvodů. Pro ~ádosti „pod 3 dny< je na rozhodnutí provozovatele 
dráhy, zda pZidělí trasy „ad hoc< s vyZebením konfliktů (napZíklad pZidělí nabídkové trasy ve 
zkonstruované poloze), nebo pZidělí trasy ve zbytkové kapacitě dráhy bez vyZebení konfliktů. 
Konflikty jsou u těchto tras Zebeny operativně provozními zaměstnanci provozovatele dráhy. 

V procesu ~ádosti o trasu platí potZeba implementace telematické interoperability 

v nákladní a osobní dopravě TAF/TAP TSI pro vbechny subjekty provozující ~elezni�ní 
nákladní dopravu na území �lenských zemí EU. Vbichni ú�astníci dopravního procesu budou 
muset být schopni vyměňovat si mezi sebou pZesně definované informace a hlábení 
elektronickou cestou. Dotýká se to tedy i relativně malých dopravců. TAF/TAP TSI umo~ní 
koordinovat rozvoj informa�ních systémů pro procesy pZijetí po~adavku, pZidělení kapacity, 
odsouhlasení návrhu trasy a aktivace trasy. V zájmu rozvoje podnikání v ~elezni�ní dopravě 
je vbak snahou provozovatelů infrastruktury rozvíjet tyto technologie s co nejmenbím 
finan�ním dopadem na ~elezni�ní podniky.  

6.2 METODICKÉ PROBLÉMY V PYÍSTUPU KE STANOVENÍ KAPACITY  

Dosud platná směrnice „PZedpisy pro zjibťování propustnosti ~elezni�ních tratí< (D24) 
z roku 1965 u~ nevyhovuje progresivním po~adavkům na stanovení kapacity z těchto důvodů: 

 rozvoj výpo�etní techniky a s tím související mo~nosti modifikací analytických 
metod,  

 potZeba vyu~ívaní simula�ních nástrojů na stanovení vyu~ití kapacity, 
 vývoj struktury a heterogenity dopravy (úbytek nákladní dopravy, rozvoj osobní 

dopravy pZíměstské a dálkové), 
 pZesazování integrovaných taktových jízdních Zádů, 
 posun od kvantitativního pojímání kapacity ke kvalitativnímu, potZeba 

optimalizace jejího vyu~ití z důvodu zajibtění konkurenceschopnosti)  
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Vyu~íváním simula�ních metod se modeluje ~elezni�ní dopravní provoz, v�etně zahrnutí 
i provozních nepravidelnosti, tj. zpo~dění, a to v míZe odpovídající skute�nosti. Důle~itým 
úkolem je naplnění pZíslubných dat modelu, která co nejvěrněji korespondují s realitou, co se 

tý�e infrastruktury i vozidel. Podstatný vliv na věrnost výstupů simulace má modelování 
zpo~dění vlaků a reálnost Zebení dopravních situací. Výstupem simula�ního postupu je zjibtění 
stability JY. Různé simula�ní programy (v nabem prostZedí RailSys, OpenTrack, SimuT) 

poskytují odlibné výsledky (pou~ívají odlibné způsoby výpo�tu jízdních dob, Zebení konfliktů 
mezi vlaky ad.). Zkoumání likvidace prvotního zpo~dění znamená stanovit hodnotu 
průměrného pZírůstek zpo~dění pZipadající na 1 vlak. Jebtě akceptovatelný mů~e být nárůst 
zpo~dění do 0,5 min/vlak, avbak tento pZírůstek by vbak měly být schopny absorbovat pZilehlé 

prvky infrastruktury. Vyslovení závěru, jaký rozsah je jebtě na traťových kolejích 
akceptovatelný, není striktní. V sou�asnosti jsou hrani�ní hodnoty dány dvojí vztahy – 

vztahem (7) pro praktickou propustnost, kde je �len zálo~ní doba a ukazatel stupně obsazení 
uveden ve vztahu (8).  

Doporu�uje se hrani�ní hodnotu stanovit pouze jako stupeň obsazení, jeliko~ se jedná 
o rozbíZený ukazatel, pou~ívá se ve vyhlábce UIC 406, dále u propustností dopravních kolejí 
v stanici a u stani�ních zhlavích). 

Doporu�ené hrani�ní hodnoty stupně obsazení SO se mohou zvýbit v těchto pZípadech:  
 ve bpi�kovém výpo�etním období,  
 jednotková doba obsazení tobs je vybbí ne~ 10 min,  

 jedná se o trať se specifickým provozem (napZ. na trati pZevládá jen jeden druh 
vlaků, který dosahuje nízkých zpo~dění), 

Vhodné je provést pro ka~dý pZípad individuální posouzení navýbení limitních hodnot 
stupně obsazení pomocí simulace. V potaz tZeba brát, ~e kvalita provozu je ovlivněna po�tem 
a mírou těsnosti pZípojových vazeb a oběhů, skute�ností, zda vlaky pojí~dějí i dalbí traťové 
úseky, po�tem linek, které jsou na trati provozovány atd.  

Ukazatele propustnosti je výhodné po�ítat i pro kratbí období:  
 bpi�ka (120 min, 240 min, 360 min),  

 období, kdy se realizuje větbina osobní dopravy (napZ. 5.00 h a~ 21.00 h).  

Tyto ukazatele lze plně zkoumat v simula�ních postupech, které podporuje i Vyhlábka 
UIC 406 „Kapacita<.  

Kapacita pZedstavuje potenciál infrastruktury, který lze neomezeně vyu~ívat (se 
zachováním potZebné kvality), kapacita je vzta~ená k jízdnímu Zádu. 

Důle~ité je definovat související pojmy:  

 traťový úsek – úsek ohrani�ený stanicemi, kde se mění rozsah vlakové dopravy 
o aspoň 10 %,  

 kompresní úsek – úsek, kde se provádí komprese (stla�ování tras vlaků) za ú�elem 
stanovení doby obsazení. 

Principielní rozdíly v analytických a simula�ních pZístupech ve zkoumání kapacity jsou 
uvedeny v tab. 12. Mezi stupněm obsazení a kvalitou provozu neexistuje exaktní závislost, 
proto analytické metody jsou méně pZesné.  
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Tab. 12. Základní rozdíly v pZístupech ve zkoumání kapacity 

Metodika Analytické metody 
(S}DC) 

Simula�ní metody (UIC) 

Kvalita provozu vycházejí ze stupně obsazení 
jednotlivých zaZízení 

pou~ívají veli�iny pZímo 
popisující kvalitu provozu 
(zpo~dění) 

Vztah kapacity kapacita vzta~ená k 
infrastruktuZe 

kapacita vzta~ená ke 
konkrétnímu jízdnímu Zádu 

Deterministi�nost zalo~eny na rovnoměrném 
obsazování kolejí; mo~né 
vyu~ít hlavně u kolejí 
pou~ívaných pouze nákladní 
dopravou 

nerovnoměrné obsazování 
kolejí 

 

6.2.1 Teoretické východiska zkoumání kapacity na vysokorychlostních tratích 

V pZípadě zavádění evropského systému zabezpe�ení ERTMS a vysokorychlostních tratí 
(VRT) je potZeba zkoumat následná mezidobí a stanovit jej specifika. Obecnou zásadou je, ~e 
následný vlak musí za ka~dých okolností zastavit těsně pZed hranicí obsazeného prostorového 
oddílu (bloku) pZed ním. Jízdní cesta vlaku bude prodlou~ena, kdy~ se uvolní dalbí prostorový 
oddíl. Následné mezidobí mezi dvěma vysokorychlostními vlaky pZi pZedpokladu zabezpe�ení 
systémem ERTMS, úroveň 2, a vybavení vozidel systémem automatického vedení vlaku 
(AVV), mů~eme stanovit jako dobu potZebnou k jízdě na vzdálenost odstupu �ela prvního 

a druhého vlaku. PZedpokládá se tedy pohyblivý prostorový oddíl. Platí to i pro �ásti trati, kde 
rychlost vlaků není konstantní.  

Nejkratbí �asový odstup mezi dvěma po sebe jedoucími vlaky zahrnuje tyto dobu jízdy 
těmato parciálními vzdálenostmi (viz obr. 22): 

 doba pZenosu informace o pohybu vlaku z radiobloku (RBC) do systému 
automatického vedení vlaku (AVV) - tpi, 

 doba zjibtění volnosti oddílu a pZestavení návěsti na oddílovém návěstidle - tpZ, 

 doba jízdy v prostorovém oddíle - tj, 

 doba brzdění (na brzdní dráze) - tb, 

 doba náběhu brzdy - tnb, 

 doba na vzdálenost jízdy s povolením automatického vedení vlaku (AVV) a 

reak�ní doba AVV - tpj, 

 tolerance odometru - tod. 

Tento nejkratbí �asový odstup nazveme následné mezidobí, a tudí~ vypo�te se podle 
vztahu: 

pipZjbnbpjod tttttttM      (23) 
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Zdroj: Gabparík, KoláZ, 2017 

Obr. 26. Doby tvoZící následné mezidobí na VRT 

 

Na infrastruktuZe VRT je dosahována maximální kapacita 18 vlaků za hodinu v jednom 
směru pZi uva~ované délce 400 metrů a traťové rychlosti 330 kmh-1. Znamená to následné 
mezidobí 200 sekund. Za ú�elem zajibtění kapacity by teoreticky následné mezidobí nemělo 
pZesáhnout 150 sekund. (Hunyadi, 2011) Závislost následného mezidobí na traťové rychlosti a 
zábrzdné vzdálenosti je uveden na obr. 27. Kapacitu VRT ovlivní rovně~ mo~nost plánovat 
osobní dopravu v denní době a nákladní dopravu v no�ní době. 

 

 

 Zdroj: Hunyadi, 2011 

Obr. 27. Následní mezidobí na VRT v závislosti na zábrzdní vzdálenosti a traťové rychlosti   
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6.2.2 Problematika vztahu integrovaného taktového jízdního Zádu a kapacity 

~elezni�ní infrastruktury 

V sou�asnosti pou~ívaná metodika pro stanovení propustné výkonnosti traťových kolejí 
(metodika v směrnici D 24 (S}DC, 1965) nepostihuje konstrukci systematických 
intervalových tras z důvodu vztahování výpo�tu k průměrnému vlaku a stanovení průměrně 
po~adované �asové zálohy. V skute�nosti ITJY sni~uje kapacitu tratí tím způsobem, ~e pZi 
po~adavkách na pevné rozlo~ení tras v �ase se zabezpe�í dodr~ení pZíslubné periody, kdy je 
v ka~dém taktovém uzlu nutné rezervovat ur�itou �ást kapacity pZed jízdou vlaku. Takto 
rezervovaná kapacita ovlivňuje celkové propustnosti stani�ních zhlaví i traťových oddílů. 
Výzkumem v této oblasti se zabývají napZíklad práce Lichtenegger (1990), Stohler (1997), 

Nachtigall (1999), Hrabá�ek (2010), které tento fakt potvrzují.  
Uvedenou ztrátu kapacity je mo~no do ur�ité míry kompenzovat a ~ v pZípadě 

pZebudování traťového zabezpe�ovacího zaZízení s vyu~itím vlakového zabezpe�ovacího 
zaZízení ETCS aplika�ní úrovně 3, kdy pro vlak odjí~dějící z taktového uzlu se rezervuje 

pouze minimální „pohyblivý< prostorový oddíl. Do ur�ité míry lze tento pZístup 
implementovat i na stani�ní záhlaví, v pZípadě stani�ních zhlaví je nezbytné kromě 
minimálního oddílu definovat i závislosti pZestavování jednotlivých výměn v rámci vazby na 
stani�ní zabezpe�ovací zaZízení. Jeliko~ na zavedení ITJY na síti S}DC reagují cestující 
pozitivně, je zapotZebí hledat Zebení, jak tento pZístup k sestavě JY zachovat. 

Problematickým je vytěsňování tras vlaků nákladní dopravy na tranzitních koridorech. Je 
to dáno tím, ~e nezbývá dostate�né �asové „okno< pro vlo~ení trasy vlaku nákladní dopravy. 

Důsledky tohoto stavu jsou demonstrovány na vlastní pZípadové studii uvedené v kapitole 

6.2.2.  

Jisté teoretické Zebení nabízejí práce Lindnera a von Rederna (1989 a Drábka (2014). 

Nákladním vlakům by podle Lindnera a von Rederna (1989) 0měla mezi trasami osobní 
dopravy zbýt periodická �asová okna, dlouhá podle po~adovaného po�tu nákladních tras za 
dobu taktu, do nich~ pak mohou být konstruovány individuální trasy nákladních vlaků. Tato 
�asová okna by měla být v rámci mo~ností propojena mezi navazujícími tratěmi navzájem 

(v pZípadě poptávky po nákladních trasách z jedné tratě do více navazujících by se pak mělo 
usilovat o spojení pZíslubného �asového okna s více navazujícími). V pZípadě nedostate�né 
kapacity �asových oken nebo nutnosti pZílib �asto pZedjí~dět nákladní vlaky pak navrhují 
pZezkoumat strukturu nabídky osobní dopravy (napZ. vzájemné �asové polohy jednotlivých 
linek �i po�et segmentů (vrstev) obsluhy na daném traťovém úseku). Po~adavky nákladní 
dopravu samozZejmě nesmí vést k rozbití důle~itých prvků síťové nabídky, napZ. (z hlediska 

pZepravních proudů cestujících) významných pZípojových vazeb. 
 Lindner a von Redern (1989) rovně~ v rámci daného �asového okna pZipoubtějí 

variabilitu danou mírou rozdílu v úsekové jízdní době mezi nákladními vlaky a vlaky osobní 
dopravy – napZ. místo 2-3 nákladních vlaků o rychlosti 100 kmh-1 mohou dané �asové okno 
vyu~ít 1-2 nákladní vlaky o rychlosti 90 kmh-1. Závěrem je diskutováno opodstatnění této 
nově vzniklé vazby (taktových nákladních tras), kterou nelze zdůvodnit provozním 
plánováním ani strukturou produktů nákladních dopravců. Na druhé straně taktové trasy 
zajibťují kvalitní nabídku kapacity pro nákladní vlaky během dne, �ím~ pomáhají naplnit 
po~adavky NaZízení EU �.  913/2010 (EU, 2010), které ukládá mana~erům infrastruktury na 
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evropských koridorech pro nákladní dopravu (RFC – ve znění PZílohy II Směrnice NaZízení 
EU 1316/2013) zZizovat pZedpZipravené katalogové trasy pro nákladní vlaky tak, aby kapacita 
na trase koridoru byla  dostupná  rovnoměrně  a  souvisle. Tyto koridory RFC mají své 
Prohlábení o dráze a své koridorové OSS a tudí~ s vlakovou trasou podél celého koridoru se 

pracuje jako s celkem.  

 

 

Zdroj: Jánob, Drábek, Michl, 2016 

Obr. 28. Ilustrace konfliktu osobní a nákladní dopravy v po~adavcích na kapacitu pZi sní~ení doby 
taktu rychlého segmentu osobní dopravy  

 

Drábek (2014) ve své práci pZedkládá taktové trasy jako síťovou nabídku kapacity, která 
je do jisté míry obdobou ITJY v osobní dopravě, avbak zohledňuje potZeby nákladní 
~elezni�ní dopravy. Shodné a rozdílné vlastnosti této síťové nabídky tras a ITJY jsou uvedeny 
v tab. 13. 

Navrhl rámcovou metodiku zobrazování potenciálních konfliktů v po~adavcích na 
kapacitu v uzlové stanici s úrovňovým kZí~ením – tzv. uzlový diagram (obr. 29) a sestrojil 

nákladní taktový uzel, kde na rozdíl od osobní dopravy není kladen důraz na pobyt s pZestupy, 
ale na bezkonfliktní průjezd mezi různými směry navzájem. Následně byl navr~en rámcový 
postup pro konstrukci síťově propojených taktových tras pro nákladní vlaky. 

Je potZeba podotknout, ~e pou~ití 60 minutového taktu pro zpracování výhledu 
(prognózy) dopravního provozu je diskutabilní. To je pro síťový pohled zna�ně omezené a 
poskytuje zú~ený prostor pro praktické uplatnění. Z toho důvodu je potZeba vnímat tyto 
metodické idey jako podklady k podrobnějbímu zpracování v celodenním �asovém rámci. 

Tab. 13. Shody a rozdíly mezi ITJY a síťovou nabídkou taktových nákladních tras  
Prvek Osobní doprava Nákladní doprava 

 linky síťově propojené taktové trasy 

doba taktu ano ano 

nulová symetrie ano ano 

systémová jízdní doba ano synchroniza�ní jízdní doba 

taktové skupiny (násobky) ano ne nutně 

pZípoje (z pohledu zákazníka) pobyt + pZestup pokud mo~no průjezd 

pZípoje (plánování nabídky) synchroniza�ní doba synchroniza�ní jízdní doba 

Zdroj: Drábek, 2014 
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Zdroj: Drábek, 2014 

 

Obr. 29. Uzlový diagram se schematickými NJY pZilehlých úseků (v hodinovém okně) a �asovou 
osou sou�asně vylou�ených jízdních cest. Na diagramu je zobrazen nákladní taktový uzel  

 

Uvedené studie prokazují náro�nost Zebeni této problematiky. Metodicky je nutno 
rozlibovat postupy pro sestavu JY a postupy s pZizpůsobením ~elezni�ní infrastruktury. 

Metodické doporu�ení pro sestavu JY, ur�eny pouze pro intence v aktuálních 
podmínkách a hledání technologických Zebení v stávajícím stavu infrastruktury, které lze 
shrnout takto: 

 dosáhnutí systematizace a synchronizace jízdních dob vlaků nákladní dopravy. 

Klást důraz na správné stanovení jízdní doby, vypo�tené pro zvolenou hladinu 
stanovené rychlosti, �emu musí odpovídat normativ hmotnosti a Zazené hnací 
vozidla. Dopravci, pokud chtějí získat zkonstruovanou synchronizovanou trasu, 

musí splnit po~adavky na výkonnost této trasy zabezpe�ením také skladby vlaku, 
ve které Zazené vozidla dosahují konstruk�ní rychlosti minimálně na úrovni 
stanovené rychlosti a hnací vozidla disponují po~adovaným výkonem na zajibtění 
systémové jízdní doby, 

 dosáhnutí systematizace a synchronizace jízdních dob vlaků osobní dopravy. 

Obdobně jako u vlaků nákladní dopravy i u vlaků osobní dopravy se vytvoZí 
systematizované trasy se synchronizovanými jízdními dobami. Sjednotí se 
rychlostní hladiny pro tyto trasy. 
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Cílem systematizace a synchronizace jízdních dob je dosáhnou menbí heterogenity ve 
výkonnosti vlakových tras a její svazkování s minimalizací mezer mezi dobami obsazení 
(následnými mezidobími).  

Typický pZíklad rozlo~ení vlakových tras v NJY na tranzitním koridoru S}DC je 
analyzován v pZípadové studii uvedené v pZíloze 4 na trati s pěti stanicemi A - E na 

dvoukolejné trati vybavené automatickým traťovým zabezpe�ovacím zaZízením. Studijní úsek 
je mo~né porovnat napZíklad s reálným úsekem Kolín - Pardubice. Vlaky osobní dopravy 
(kategorie Ex) jsou vedeny v různém taktu a s různým zastavováním. Na obrázku 3.1 
v pZíloze 4 jsou patrné �asové rozestupy mezi vlaky Ex pZibli~ně 7,5 a~ 10,5 min pZi 
následném mezidobí 2,5 min. To znamená zálo~ní dobu pro vlo~ení trasy 5,0 a~ 8,0 min. 

Trasa nákladního vlak kategorie Nex ale potZebuje větbí �asovou mezeru pro její vlo~ení, 
konkrétně 12,0 min, co je patrné z obrázku 3.2 v pZíloze 3, kde jsou podbarvením znázorněny 
doby obsazení vlaky osobní dopravy. Do této bedé plochy nesmí zasahovat doba obsazení 
trasou jiného vlaku. V této konfiguraci tras je v dvojhodinovém �asovém okně vlo~eno 8 tras 
vlaků nákladní dopravy (Nex a Pn). Pod výse�í NJY jsou uvedeny stanovené rychlosti vlaků 
v kmh-1. Vlaky Ex a R jsou trasovány na rychlost 160 kmh-1, vlaky Os na 140 kmh-1 , vlaky 

Nex a Pn na 100 kmh-1a 90 kmh-1. 

Na obrázku 3.3 v pZíloze 4 je uvedena studie rozlo~ení vlakových tras po dosáhnutí 
systematizace a synchronizace jízdních dob vlaků osobní dopravy i vlaků nákladní dopravy. 
Po pZijetí metodického doporu�ení jsou trasy vlaků Ex důkladněji svazkovány s odstupem do 

5 min tak, aby se vytvoZil prostor pro vlo~ení vlakových tras nákladní dopravy se 
standardizovanou rychlostí 100 kmh-1. V tomto variante se v �asovém okně 120 min podaZilo 
vlo~it 14 tras vlaků nákladní dopravy. Jako problematické se ukazují �asové pZirá~ky na 
rozjezd a zastavení u vlaků nákladní dopravy, které zna�ně prodlu~ují jízdní dobu a ovlivňují 
mo~nosti vlo~ení trasy vlaku do �asové mezery. Ideální by bylo dosáhnout stavu, ~e vlaky 
nákladní dopravy projí~dějí vbemi stanicemi. 

PZi trvalých potí~ích se vkládáním vlakových tras v po~adovaném sledu a po~adovaných 
pobytech pZi sestavě JY mů~e vyplynout potZeba změny konfigurace ~elezni�ní infrastruktury. 
Metodické doporu�ení pro postupy s pZizppsobením ~elezni�ní infrastruktury pouze 

v pZípadě strategických úvah a záměrů lze shrnout takto: 

 konstrukce JY s výhledovým stavem mixu tras vlaků osobní i nákladní dopravy, 
 následné definování potZebných infrastrukturních opatZení pro zajibtění realizace 

po~adovaného rozsahu dopravy na po~adované kvalitativní úrovni: 
o vybudování dalbích stani�ních kolejí, 
o pZestavba stani�ních zhlaví, 
o vybudování kolejové spojky, 
o vybudovaní dalbí traťové koleje, 

o vybudování nového zabezpe�ovacího zaZízení, 
 adjustace a synchronizace jízdních dob, 
 posouzení vybudování infrastruktury (tratě, stanic) se segregovaným provozem 

pro nákladní dopravu, 

 posouzení vybudování vysokorychlostní infrastruktury se segregovaným 
provozem pro osobní dopravu podle TSI pro vysokorychlostní ~eleznice. 
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Rámcové pZírůstky kapacity pro různé definované opatZení jsou identifikovány v tab. 6. 
Podrobně se vztahu infrastruktury a kapacity věnuje dizerta�ní práce Brejchy (2011). 

NapZíklad nelichotivou situaci kapacity na síti S}DC dotváZí problém s nedostate�nými 
u~ite�nými délkami dopravných kolejí v stanicích. Dokumentuje to i studie Ministerstva 

dopravy R (MD, 2015), která hodnotí stav pZedjízdných kolejí na koridorech pro nákladní 
dopravu (RFC) jako naprosto nevyhovující (navzdory faktu, ~e studie za dosta�ující 
pova~ovala koleje s délkou min. 752 m).  

 

6.3 METODICKÉ DOPORUENÍ PRO PYID�LOVÁNÍ KAPACITY 

PZedpokladem pro vytvoZení konceptu managementu kapacity je plánování kapacity 
z hlediska jejího dalbího rozvoje a vyu~ívání. Podstatou managementu kapacity je na základě 
plánu vytvoZit základní jízdní Zád (grafikon), který platí zpravidla jeden rok a pZedstavuje tak 
stZednědobý plán. Pro provozovatele infrastruktury znamená zkoumání kapacity infrastruktury 
poznání velikosti produk�ního potenciálu. Důvody a cíle zjibťování kapacity infrastruktury 
jsou: 

 konstrukci JY (pZidělování kapacity pro pravidelné trasy a katalogové trasy), 
 rozhodování o ~ádostech o trasy v re~imu „ad hoc=, 

 plánování údr~by a rozvoje infrastruktury. 
 

Tab. 14.  Proces plánovaní kapacity ~elezni�ní infrastruktury             

Plánovací 
horizont 

Plánovaní 
infrastruktúry 

Plánovaní produkce Prpb�h produkce 

Krátkodobý 

Plánovaní 
infrastruktury a 

zkoumání 
infrastruktury 

Plánovaní nabídky a 

nadregionálkní plánovaní 
stavěbných opatZení 

Provozní postupy, provozní 
pZedpisy a dalbí vývoj 

postupů 

Strednodobý 

Údr~ba a opravy 

(�ekání, inspekce, 

opravy) 

Mana~ment vlakových tras, 

plánovaní lokálních 

stavěbních prací 

Provozní kontrola, provozní 
statistika, analýza 

provozních procesů 

Dlouhodobý 

Dispozice a 

vykonaní technické 

údr~by 

Plánovaní vlakových tras „ad 
hoc=   

Realizace provozu, 

sledování provozu, Zízení 
provozu a krízový 

management 

Zdroj: upraveno podle Schaer, 2003 

 

Plánování produkce provozovatele infrastruktury vychází z nejvybbího podnikatelského 
cíle. Strategické cíle managementu kapacity se dekomponují do hlavních oblastí plánování 
infrastruktury, produkce a průběhu produkce podle plánovacích horizontů. PZi plánovacích 
procesech je nezbytné znát po~adavky zákazníků. }elezni�ní podniky kritizují zdlouhavý 
proces pZidělování kapacity infrastruktury pro pravidelné vlaky. Tento proces není mo~né 
z objektivních důvodů zkrátit (pZílib mnoho zú�astněných subjektů, mno~ství zpětných vazeb, 
právní normy) a ~elezni�ní podniky musí pZedvídat pZepravní proudy ve stZednědobém 
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�asovém horizontu, které vbak mohou do za�átku platnosti jízdního Zádu změnit svou velikost 
nebo směr. 

PZi pZípravě investi�ních akcí souvisejících s modernizací sou�asné nebo výstavbou nové 
~elezni�ní infrastruktury je nutné posoudit, zda navr~ené Zebení splňuje podmínky pro 
zvládnutí výhledových dopravních nároků pZi zachování po~adované kvality provozu a také 
zda není v některých pZípadech pZedimenzované, co~ by vedlo k neú�elné vynakládání 
investi�ních prostZedků . 

Podkladem pro posuzování jsou po~adavky vbech dopravců na výhledový rozsah dopravy 
a navr~ené technické Zebení infrastruktury (mů~e být i variantní). Na základě těchto podkladů 
bude zkonstruován výhledový grafikon, který bude podroben zjibťování kapacity podle 
navr~ené metodiky. 

Základním úkolem managementu kapacity je na základě plánování kapacity 

infrastruktury a konkrétních objednávek vlakových tras zkonstruovat základní (ro�ní) JY. 
Podmínkou pro pZidělení  vlakových tras je dostate�ná kapacita, t. j. dodr~ení definovaných 
podmínek kladených na zajibtění kvality grafikonu, zejména doby pZepravy, se kterým úzce 
souvisí po~adovaný �as mezer (zálo~ní �as). Zbývající kapacita (volné trasy) jsou nabídnuty 
jako nabídkové katalogové trasy v re~imu „ad hoc=  ~elezni�ním podnikům. 

Výstupem procesu managementu kapacity jsou pZiděleny trasy vlaků a ur�ení 
kvantitativních a kvalitativních ukazatelů zkonstruovaného JY (jako výsledek procesu důkazu 
stability), zejména doba obsazení, doba �ekání, zálo~ní doba �i optimální dopravní tok. 

}elezni�ní podniky si objednávají vlakové trasy v rámci dlouhodobého pZidělování nebo 
operativní v re~imu „ad hoc= . Mana~er ~elezni�ní infrastruktury má pZi poznání kapacitních 
mo~ností na základě definovaného konceptu managementu kapacity pZehled o vyu~ívání 
kapacity podle jednotlivých traťových úseků na celé síti a zároveň v �ase. Snaha o efektivní 
vyu~ívání ~elezni�ní dopravní cesty vede k dosahování optimálních hodnot dopravního toku 
(viz obr. 23) a zároveň ziskové oblasti pZi pZiděleném po�tu vlakových tras. 

Dosáhnout optimální dopravní tok v �asu pZedstavuje pro provozovatele infrastruktury 

vyu~ívat v managementu kapacity a pZi pZidělování vlakových tras marketingové nástroje na 
pokyny dopravního toku v �ase tak, aby se co nejvíce pZiblí~il definované optimální hodnotě. 
První oblastí jsou technické podmínky pZístupu k infrastruktuZe a druhou, velmi oblastí je 
zú�tovacím systém pZístupu na infrastrukturu. 

V pZíloze 1 je uvedena náplň procesů a �inností procesní posloupnosti navrhovaného 
rámcového postupu pZidělování kapacity infrastruktury v ~elezni�ní dopravě.  

V zahajovacím procesu objednání vlakové trasy ~elezni�ní dopravní podnik vstupuje do 
vztahu s provozovatelem infrastruktury. Cílem ~elezni�ního dopravního podniku je po~ádání 
o pZidělení kapacity a výsledkem provozovatele infrastruktury je samotné pZidělení vlakové 
trasy. Objednávka se uskute�ňuje na základě plánování (proces schvalování JY) resp. 

pZidělení „ad hoc= tj. operativně, na základě volných tras, na základě navr~ené posloupnosti 

podprocesů a �inností. 
Druhý proces strategický dialog a poradenská fáze jsou v navrhované metodice tvoZeny 

�innostmi, které podporují prvotní definování základních parametrů ~ádané slu~by - výběr 
druhu vlaku, územní hledisko, pravidelnost jízdy v po~adované trase, směrování vlaku po 
infrastruktuZe, definování technických normativů vlaku. Zároveň se posoudí výběr druhu 
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trakce, pZi�em~ se pZedpokládá pozitivní motivace dopravců pro vyu~ívání závislé trakce na 
elektrifikovaných tratích a také podporuje vyu~ívání nových, moderních hnacích vozidel. 

Dalbí skupina �inností tvoZí proces koordinace a Zebení konfliktů, která je tvoZena 

�innostmi zajibťujícími kapacitní analýzy podle definovaných metodik uvedených v kapitole 
6.1 a 6.2. 

V této fázi je tZeba vypo�ítat tachogram jízdy vlaku a tedy pravidelné jízdní �asy 
odpovídající stanoveným technickým normativem a slo~ení vlaku. Zároveň se posoudí 
mo~nost synchronizace vlakové trasy ve smyslu metodických návrhů uvedených v kap. 6.2. 

Výstupem analýzy kapacity je potvrzení stability JY se vbemi umístěnými trasami na 
zkoumaných traťových úsecích a tedy potvrzení umístění po~adované vlakové trasy. 

Proces pZidělení kapacity se zavrbí samotným pZidělováním kapacity a zároveň 
konstrukcí JY, ve kterém je pZesně �asově vymezena trasa �asovou polohou v jednotlivých 
dopravnách. Následuje realizace dopravního provozu, ve kterém sehrává důle~itou úlohu 
operativní Zízení vlakové dopravy. V pZípadě odchylek od plánu dopravy, tj. od JY, je nutno 
pZijímat opatZení.  

Rámcové procesy související s pZidělením kapacity i operativním provozem jsou uvedeny 
v pZíloze 4. PZi uplatňování systematických jízdních dob ka~dé zpo~dění znamená nutnost 
Zebit problém sledu vlaků. PZi Zebení konfliktů mezi vlakovými trasami (sledy vlaků, �ekání) 
se zásadně bude dodr~ovat pevná specifikace a poZadí tras. V pZípadě zpo~dění nebude 
garantovaný nárok na vlakovou trasu, to znamená, ~e upZednostňovány budou vlaky jezdící 
podle JY. Princip �asových slotů mů~e priorizovat nákladní vlak pZed zpo~děným rychlíkem. 

Bílá kniha EU neZebí jednozna�ně vztah mezi osobní a nákladní dopravou. Je starým 

a stále osvěd�eným pravidlem vybbí priorita osobní dopravy a podle ní respektované priority 
jednotlivých druhů vlaků, co~ je dnes stále více ovlivňované komer�ními po~adavky 
dopravců v osobní i nákladní dopravě. Bez priorit, které stanoví důle~itost jednotlivých vlaků 
se JY a dalbí �asové plány v ~elezni�ní dopravě nedají vytvoZit. 

K dalbímu zkoumání vztahu ~elezni�ní infrastruktury a dopravního provozu je potZebné 

z tohoto důvodu také zohlednit resp. navrhnout prioritu vlaků. Pojem priorita je podvědomě 
chápán jako poZadí, důle~itost nebo upZednostňování. Priorita vlaků resp. poZadí důle~itosti 
vlaků je velmi důle~ité pro samotné pozorování, zkoumání a následnou simulaci ~elezni�ního 
provozu. 

Prioritu vlaků lze �lenit na: 
 pZedpisově-konstruk�ní prioritu, 
 simula�ní prioritu pZi hodnocení stability JY, 
 provozní prioritu v realizaci dopravního provozu. 

Kapacita vyu~ita vlaky nákladní dopravy ovlivňuje celkovou kapacitu dopravní cesty. 
Zkoumání eliminace tohoto vlivu znamená hodnotit té~ zastavovací politiku vlaků osobní 
i nákladní dopravy, zejména v kapacitně omezených úsecích ~elezni�ní infrastruktury.  

Zavrbení u~ívání kapacity infrastruktury pZedstavuje zú�tování poplatku za pou~itou 
dopravní cestu. 

Snahou je vytvoZit komplexní, ú�inný a motivující model, který by sestával jednak 
z technologických postupů, tak z cenové politiky, vedoucí k poskytování výkonných 
vlakových tras: 
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 pZidělování vlakové trasy v závislosti na její �asové poloze, to znamená poskytnutí 
výhodnějbích podmínek pZidělení trasy v dopravním sedle, 

 zohlednění akceptace výkonných systémových tras vlaků dopravcem, 
 odchylky od �asové trasy, tj. sankce pZi zpo~dění způsobeném ~elezni�ním 

podnikům, ale i bonusy za zpo~dění, které zavinil provozovatel infrastruktury 
(EPR systém), 

 pZi zkoumání vyu~ití kapacity inovovat pZedpis S}DC pro zjibťování propustné 
výkonnosti, sladit pou~ívaní zálo~ní doby a stupně obsazení s metodikou UIC, 
zejména definovat horní hranici stupně obsazení na tratích se specifickým 
provozem (homogenní JY), který mů~e dosahovat a~ hodnot 0,90, 

 sankce za nevyu~ití pZidělené kapacity, 
 pZísnějbí podmínky pZi ad-hoc pZidělování kapacity. 

 

 

 

Obr. 30. Cyklus pZidělení kapacity ~elezni�ní dopravní cesty s vyu~itím navr~ených progresivních 
metodických pZístupů s ohledem na vyu~ití kapacity ~elezni�ní infrastruktury  

 

Na obr. 30 je zobrazen identifikovaný cyklus pZidělení kapacity ~elezni�ní dopravní cesty 

s vyu~itím navr~ených progresivních metodických pZístupů s ohledem na vyu~ití kapacity 
~elezni�ní infrastruktury. Jedná se o soustavu metodických postulátů v těchto definovaných 
oblastech: 
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 stanovení vybbí hranice stupně optimálního vyu~ití kapacity v specifickém JY,  
 stanovení prioritizace vlakových tras pZi konstrukci JY i pZi operativním Zízení 

provozu s pomocí definování systémových jízdních dob, 
 v návaznosti na po~adovanou heterogenitu a sled vlakových tras zabezpe�it 

po~adované výkonné trasy a pZi nemo~nosti Yebit konflikty technologickými 
opatZeními navrhovat infrastrukturní opatZení. 

Uvedené metodické návrhy jsou z hlediska tvůrců jízdního Zádu jen zjednodubeným 
postupem. Pokud by měli slou~it jako podklad pro dalbí zpracování, zejména pomocí 
výpo�etní techniky, je nutno vytvoZit matematický model, který bude po pZíslubné verifikaci 
pZepracovaný na po�íta�ový model. Ten po následné validaci slou~í jako základ pro tvorbu 
aplikovaného po�íta�ového programu. Navr~ené metodické postupy je pak mo~no 
inkorporovat do softwarových produktů podporujících konstrukci JY a stanovení kapacitních 
ukazatelů. 
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ZÁV�R 

Cílem dopravní politiky EU je nastavit takový rámec pro fungování ~elezni�ní dopravy, 

který zajistí efektivní vyu~ití technické základny ~elezni�ní dopravy, její pZiměZený rozvoj 
a podmínky pro podnikání na ~elezni�ním trhu. 

Podstatným vztahem, který ovlivňuje vyu~ívání ~elezni�ní dopravy, je vztah 
provozovatele ~elezni�ní infrastruktury, kterým je zpravidla stát, k zákazníkům - ~elezni�ním 
podnikům, tedy subjektům, které nakupují kapacitu a vyu~ívají ji jako prostZedek pro 
poskytnutí slu~by kone�nému zákazníkovi - pZepravci. 

Yízení kapacity jako specifická �innost v ~elezni�ní dopravě je procesem, který 
komplexně pokrývá tento vztah k ~elezni�ním podnikům, které vbak nejsou kone�nými 
zákazníky a u~ivateli dopravy. PZedmětem analýzy a návrhové �ásti habilita�ní práce je 
zefektivnění a zvýbení kvality tohoto vztahu pZi poskytování klí�ové slu~by - pZidělování 
kapacity v liberalizovaném tr~ním prostZedí, co~ bude mít dopad na kvalitu poskytovaných 
slu~eb kone�nému zákazníkovi. 

Dimenzování infrastruktury, provozního výkonu a kvality provozu jsou vzájemně závislé. 
Pokud jsou známé dvě veli�iny, tZetí mů~e být odvozena. Pro vytváZení harmonizovaných 
podmínek pZístupu k infrastruktuZe je důle~ité správně stanovit optimální kapacitu ~elezni�ní 
infrastruktury, tj. po�et tras vlaků, jejich~ prodej bude pro provozovatele infrastruktury 
výhodný z provozního i ekonomického hlediska. PZedpokladem toho je pZínos 
v jednozna�ném definování kapacity ~elezni�ní infrastruktury a vlakové trasy, stanovení 
základních principů zjibťování kapacity pomocí simula�ních nástrojů, stanovení optimální 
propustnosti a zajibtění rovnoměrnějbího vyu~ití kapacity ~elezni�ní dopravní cesty. 
Vycházeje z těchto premis je ve �tvrté kapitole definován optimální dopravní tok a zisková 
oblast pZi pZidělování kapacity infrastruktury. Základním dilematem provozovatele 
infrastruktury je, ~e na jedné straně chce prodat co největbí po�et tras vlaků a na druhé straně 
musí zva~ovat, jaká bude kvalita vlakové dopravy v reálném provozu. 

Habilita�ní práce navr~ením procesního postupu zjibťování kapacity ~elezni�ní dopravní 
cesty v�etně progresivních pZístupů pZidělování kapacity jako klí�ové sou�ásti managementu 
kapacity splnila hlavní cíl. 

Zároveň díl�ími pZínosy práce jsou: 
 analýza postavení provozovatele infrastruktury a jeho úkoly na ~elezni�ním trhu, 
 systematizace teoretických poznatků pZi pZidělování kapacity v rámci 

managementu kapacity ~elezni�ní infrastruktury, 
 analýza klí�ových faktorů zajibtění kvality dopravního provozu, 
 vytvoZení rámcového modelu managementu kapacity ~elezni�ní infrastruktury, 

s cílem dosáhnout optimálního vyu~ití kapacity ~elezni�ní dopravní cesty, 
 návrh metodických postupů v procesu pZidělování kapacity pro dosa~ení 

výkonných vlakových tras, 
 pZezkoumání vlivu heterogenity vlakových tras a jejich priorizaci na kapacitu 

~elezni�ní dopravní cesty, 
 podpora upZednostňování tras vlaků nákladní dopravy na koridorech nákladní 

dopravy (RFC) v intencích NaZízení EU �. 913/2010. 
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Vědecko-výzkumný pZínos habilita�ní práce je v jednotlivých kapitolách prokázán 
v zaměZení, prohloubení a aplikaci teoretických poznatků z oboru ~elezni�ní dopravní 
technologie. Poznatky soustZeděné v práci jsou publikovány v odborné literatuZe a je mo~né je 
vyu~ít pZi výuce odborných disciplín zaměZených na technologii ~elezni�ní dopravy 
v bakaláZském i in~enýrském stupni ve studijních programech zaměZených na technologii 
~elezni�ní dopravy. 

Uvedené pZínosy lze vyu~ít v praktických úkolech pZi pZidělování kapacity ~elezni�ní 
infrastruktury a zjibťování optimálního dopravního toku. Zároveň navr~ené postupy pZi 
zjibťování stability JY a optimalizace procesu vkládáni vlakových tras do NJY s důrazem na 
jejich optimalizaci a systematizaci, lze uplatnit jako manuál pro potZeby konkrétních 
simula�ních postupů, i pro tvůrce podpůrných softwarových produktů. 

Yebena problematika svým dosahem na dopravní i pZepravní provoz a obchodní vztahy 
na ~elezni�ním trhu je tak komplexní, ~e mno~ství souvisejících aspektů je pZedmětem dalbího 
výzkumu, zejména v oblasti liniových dopravních procesů. PZi stanovení kapacity ~elezni�ní 
infrastruktury je tZeba soustZedit se na po~adovanou velikost zálo~ního �asu a zkoumat �asy 
�ekání, tak z pohledu celkového managementu kapacity, jako core byznysu provozovatele 

infrastruktury a v celkovém kontextu na mo~nosti zefektivnění a zkrácení celého procesu 
pZidělování kapacity ~elezni�ní infrastruktury. Tyto úkoly pZedstavují malou �ást realizace 
cílů dopravní politiky, avbak významně ovlivňují hlavní cíl evropské dopravní politiky 
v oblasti ~elezni�ní dopravy - posílit její konkurenceschopností pZi udr~itelném rozvoji. 
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SEZNAM POU}ITÝCH ZKRATEK 

 

AVV Automatické vedené vlaku 

D eské dráhy, a. s. 

EP Evropský parlament 
EPR Evropský systém výkonnosti infrastruktury (European Performance 

Regime) 

ER Evropská rada 

ERTMS Evropský systém Zízení ~elezni�ního provozu 

EU Evropská unie 

Ex Expres  

FTE Forum Train Europe 

IS Informa�ní systém 

ISOY CDS Informa�ní Systém Operativního Yízení – Centrální Dispe�erský Systém 

ISOY KADR Informa�ní Systém Operativního Yízení – Kapacita Dráhy  
ISOY YVD Informa�ní Systém Operativního Yízení – Yízení vlakové dopravy 

JY Jízdní Zád 

KANGO Komplexní Aplikace Návrhu Grafikonu Online 

KASO Komplexní Aplikace pro Sestavu Oběhů 

Nex Nákladní expres 

NJY Nákresní jízdní Zád 

Os Osobní vlak 

OSS OneStopShop, kontaktní místo RNE pro dopravce 

OS}D Organizace pro spolupráci ~eleznic 

PCS Path Coordination System  

PKP PLK Polskie koleje panstwowe - Polskie linie kolejowe 

Pn Průbě~ní nákladní vlak 

RBC Rádiobloková centrála 

RFC Rail Freight Corridors (~elezni�ní nákladní koridory)  
RNE Rail Net Europe 

S}DC Správa ~elezni�ní dopravní cesty, s.o. 
TAF/TAP TSI Telematics applications for freight service / Telematics applications for 

passenger service Technical specifications for interoperability 

TSI Technické specifikace interoperability 

UIC Mezinárodní ~elezni�ní unie  

VRT Vysokorychlostní trať 
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PZíloha 1.  Náplň procesu pZid�lování kapacity ~elezni�ní dopravní cesty v procesu 

Zízení kapacity v podmínkách mana~era ~elezni�ní infrastruktury 

 

Proces Podproces innost Popis podprocesu / �innosti 

Objednání 
vlakové 
trasy 

Objednávka trasy }ádost }adatel vyjádZí po~adavku o pZidělení 
kapacity ~elezni�ní dopravní cesty. 

 
Strategický 
dialog 
 
Poradenská 
fáze 

Rozhodování se  

o druhu dopravy 

z věcného 
hlediska 

Nákladní doprava   
 

}adatel bude ~ádat pZidělení trasy pro 
vlak nákladní dopravy. 

Osobní doprava   }adatel bude ~ádat pZidělení trasy pro 
vlak osobní dopravy. 

Rozhodování 
o druhu dopravy 

z územního 
hlediska 

Vnitrostátní doprava   
 

}adatel bude ~ádat pZidělení trasy pro 
v rámci sítě S}DC. 

Mezinárodní doprava  }adatel bude ~ádat pZidělení trasy, 
která zasahuje do více sítí. 

Periodicita jízdy 
vlaku 

 Pravidelný vlak   
 

V pZidělené trase bude ~adatel 
provozovat pravidelný vlak. 

Podle potZeby  
 

V pZidělené trase bude ~adatel 
provozovat vlak podle potZeby. 

Trasa ad hoc  }adatel bude provozovat vlak v ad 

hoc trase v pZípadě potZeby, ad hoc 
kapacita bude pZidělená ve formě 
volných vlakových tras, nebo 
vypracovaná úplně nová studie tras. 

PZidělení trasy 
z katalogu volných tras 

Trasa bude pZidělená podle volné 
trasy v jízdním Zádu. 

Volba druhu 

vlaku  
Definování parametrů 
tras vlaků 

Výběr dopravního druhu vlaku (Ex, 

R, Os, Sv, Nex, Pn, Mn, Vle�). 
Prvotní plánovaní 
trasy 

Definování prvotní 
po~adavky na trasování 
vlaku 

Definování základní trasy vlaku 
(výchozí stanice, cílová stanice, 
směrování, nácestné technologické 
postupy a jiné). 

Prvotní ur�ení 
normativu 

hmotnosti 

Definování po~adavky 
na slo~ení soupravy 

Definování technických normativů 
trasy (jízdní odpor, dopravní 
hmotnost, normativ délky, po�et 
náprav, brzdicí procenta). 

Plánovaní trakce Nezávislá trakce  
 

Definování po~adavky na způsob 
vozby: ~adatel po~aduje vedení vlaku 
závislou nebo nezávislou trakcí. 

Výkon hnacího vozidla Definování minimálního výkonu 
hnacího vozidla pro plánování trasy. 

Věk hnacího vozidla  }adatel dolo~í věk plánovaného 
hnacího vozidla a provozovatel 
infrastruktury rozhodne ur�ení 
koeficientu pro pou~itý druh hnacího 
vozidla. 

Plánování 
vlakové soupravy 

Jízdní odpor Definování jízdního odporu soupravy. 
Hrubá hmotnost Definování hrubé hmotnosti 

soupravy. 
Délka Definování normy délky soupravy. 
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Proces Podproces innost Popis podprocesu / �innosti 

 
Strategický 
dialog 
 
Poradenská 
fáze 

Nadlimitní jízda   
 

Posouzení kritických 
bodů dopravní cesty 

Provozovatel infrastruktury posoudí 
navrhované hnací vozidlo (trakce, 
výkon) a soupravu (hmotnost, jízdní 
odpor, délka). 

Trasa „ad hoc=  Prozkoumání trasování 
„ad hoc= trasy 

Pokud je po~adováno pZidělení ad hoc 
trasy, není tZeba vypo�ítávat 
tachogram jízdy vlaku a provádět 
kapacitní analýzy, tak~e postup 
pZidělování pokra�uje ur�ením 
normativu hmotnosti vzhledem k 

plánované Zadě hnacího vozidla. 
Studie 

realizovatel-

nosti trasy 

 Výpo�et 
tachogramu jízdy 
 

Jízdní doby Provozovatel infrastruktury na 

základě shromá~děných technických 
podkladů pro ~ádanou trasu vypo�ítá 
jízdní doby teoretické a stanoví 
pravidelné jízdní doby pro 
plánovanou trasu vlaku, které budou 
závazné pro konstrukci JY.  

Koordinace 

a Zebení 
konfliktů 

Prvotní ur�ení 
�asové polohy 
trasy vlaku 

Trasa v nákresném JY PZedbě~né zadání polohy trasy vlaku 
v JY (udání pobytů, odjezdů a 
pZíjezdů v dopravnách). Rozhodování 
o synchronizaci trasy vlaku do 

systémových jízdních dob. 
Ur�ení normy 
vytí~ení  

Norma vlakové trasy Definitivní stanovení technických 
parametrů vlaku (jízdní odpor, 

dopravní hmotnost, normativ délky, 
po�et náprav, tZeba brzdicí procenta). 

Specifické trasy  
 

Trasování specifických 
vlakových tras 

Posouzení, zda ~ádaná trasa je ur�ena 
pro specifické dopravní toky. 
V pZípadě specifických dopravních 
toků (trasa pro vlak charitativních 
akcí, výro�í a oslavy, výstavy apod.) 
se posoudí vyu~ití nepZidělené 
kapacity. 

Kapacitní 
analýzy  

Posouzení stability JY Provedení analýzy kapacity podle 
vybrané metodiky (rámcový postup a 

metodiky viz kap. 4). Posouzení 
stability jízdního Zádu.  

PZidělení 
vlakové 
trasy 
 

PZidělení vlakové 
trasy 
 

Potvrzení ~adateli Definitivní potvrzení ~adateli, ~e 
provozovatel infrastruktury 

akceptoval ~ádost a na základě 
analýzy kapacity a dalbích parametrů 
pZidělil trasu vlaku s pZesným 
ur�ením �asové polohy a technických 
parametrů vlaku. 
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PZíloha 2. Místa na ~elezni�ní dopravní cest� S}DC s nadm�rn� vyu~itou kapacitou 

Zdroj: Hrabá�ek, 2014 
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PZíloha 3. }elezni�ní nákladní koridory dle naZízení EU 913/2010, ve zn�ní PZílohy II 
NaZízení EU 1316/2013 a alternativní nákladní trasa  
 

 

 
Zdroj: Binko, 2015 
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PZíloha 4. PZípadová studie vkládaní systematických tras v traeovém úseku tranzitního 
koridoru 

 

 
Obr. 3.1. Typický mix a rozlo~ení vlakových tras v jednom směru na traťovém úseku tranzitního 

koridoru (�ísla pod trasami udávají stanovenou rychlost pro danou trasu)

 
Obr. 3.2. Nemo~nost vlo~ení rychlých tras vlaků nákladní dopravy (Nex) do mezer mezi rychlými 

vlaky osobní dopravy (Ex) s vyzna�ením doby obsazení těmato trasami v typickém mixu vlakových 
tras na traťovém úseku tranzitního koridoru (�ísla pod trasami udávají stanovenou rychlost pro danou 

trasu) 
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Obr. 3.3. Nemo~nost vlo~ení rychlých tras vlaků nákladní dopravy (Nex) do mezer mezi rychlými 

vlaky osobní dopravy (Ex) s vyzna�ením doby obsazení těmato trasami v typickém mixu vlakových 
tras na traťovém úseku tranzitního koridoru (�ísla pod trasami udávají stanovenou rychlost pro danou 

trasu) 
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PZíloha 5. PZíklad NJY trat� se specifickým provozem, pro kterou lze uva~ovat vyaaí 
hodnotu stupn� obsazení v JY  
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PZíloha 6. Rámcové procesy podporující synchronizaci jízdních dob v procesu 

pZid�lování vlakové trasy  

 

 


