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SPOPLATNENIE OBMEDZENIA PREVADZKOVEJ
KAPACITY ZELEZNICNEJ INFRASTRUKTURY

CHARGING OF RAILWAY INFRASTRUCTURE
OPERATIONAL CAPACITY LIMITATIONS

Peter Sulko, Martin Kendra'

Anotacia: Prispevok sa detailne zaobera spoplatnenim obmedzeni prevadzkovej kapacity
Zeleznicnej infrastruktury. Analyzuje dovody, rozobera mozZnosti a dovody
spoplatnenia alebo nespoplatnenia jednotlivych pripadov obmedzenia prevadzkovej
kapacity.
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Summary: This article deals with in detail about the charging of railway infrastructure
operational capacity limitations. It analyses the reasons, discusses about
possibilities and reasons of charging or non-charging of operational capacity
limitations by individual cases.
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UvVOD

Zakladnymi finannymi prijmami manazéra infrastruktiry st trzby od dopravcov za
pouzitie Zelezniénej infrastruktiry (ZI) ,jazdou vlaku“. Toto spoplatnenie infrastruktiry
vZSR, vo vztahu medzi manazérom infrastruktiry a dopravcom, struéne prezentuje
prispevok (1).

Prevadzkova kapacita zelezni¢nej siete je vSak vel'mi ¢asto obmedzovana, a to:

e nehodovnymi udalost'ami alebo udalostami ,,vis major®,

e vnutroorganizatnymi zlozkami ZSR zdovodov udrzby arekonstrukcii ZI alebo
odstranovanim nasledkov nehodovych a ,,vis major* udalosti,

e cudzimi subjektmi mimo ZSR zddvodu prac, ktoré si ovplyviiované prevadzkou ZI
alebo priamo zasahuju do Zelezni¢nej drahy.

Z titulu tychto obmedzeni nie je mozné vyuzivat' zelezni¢nl infrastruktiru v pévodnom
rozsahu prevadzkovej kapacity, ¢o mdéze mat za nasledok potenciondlne nizSie vlakové
vykony a tym aj niZSie prijmy za uhrady z pouzitia ZI. Prvé dve uvedené skupiny dévodov nie
je vhodné v istom ponimani adresne urcovat’, pri¢om tretiu skupinu uz ano. Patria sme teda
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prace napriklad z takychto situécii:

e pri udrzbe cestného nadjazdu aprdcam pri vymene napdtovych ochrdn na moste
(ochranné sita) je potrebné na niekol'ko hodin vypnut’ napétie v trolejovom vedeni,

e kvoli stavebnym pracam na cestnom nadjazde je potrebné vylucit na niekolko dni
skupinu kol’aji v stanici,

e kvoli stavebnym pracam v obvode drahy je potrebné pre pracu stavebnych strojov vylucit’
tratova kol'aj z prevadzky na niekol’ko hodin, a podobne.

A prave na tito tretiu skupinu ma ZSR vypracovanu a od 01.02.2012 platn@i ,,Smernicu
pre spoplatiiovanie vyluéenia prevadzkovej kapacity siete ZSR* (2).

Kedze dana smernica blizSie nevysvetluje a neodovodiiuje metodiku stanovenia
uvedenych thrad, ako i1 v nej niektoré druhy obmedzeni a ich thrad chybaju, tento prispevok
sa bude preto bliz§ie zaoberat prave problematikou obmedzenia prevadzkovej kapacity
subjektmi posobiacimi mimo ZSR, jej analyzou, metodikou tvorby, moznostami obmedzeni
a navrhmi ich spoplatnenia.

Zdroj: www.asb.sk

Obr. 1 - Priklad obmedzujticeho prvku prevadzky ZI z dovodu stavebnych prac v obvode
drahy — dial'nica D3 Hric¢ovské Podhradie — Kysucké Nové Mesto

1. PRECO OBMEDZENIA SPOPLATNIT — CIEL SPOPLATNENIA

Dopady obmedzenia prevadzkovej kapacity Zelezni¢nej infraStruktury st naznacené uz
v uvode. Je preto ziaduce tieto dopady obmedzenia eliminovat, atak ako najvhodnej$im
nastrojom sa osvedCuje financnd stimuldcia. Hlavnym ucelom a cielom spoplatnenia
obmedzeni prevadzkovej kapacity Zelezni¢nej infrastruktiury opravnenymi cudzimi subjektmi
(subjekty posobiace mimo ZSR) preto je:

e minimalizacia obmedzeni vylucenia Zelezni¢nej infraStruktiry opravnenymi subjektmi
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najmi z ¢asového hl'adiska,

e finan¢né stimulovanie cudzich subjektov pri objednavani vylucenia Zelezni¢nej
infrastruktury vzhl'adom na rozsah a dlzku trvania obmedzenia,

e optimalizdcia trvania obmedzenia a usmernenie Casu konania pozadovanych prac
objednavatel'a do sedlovych ¢asov prevadzky a do vlakovych prestavok,

e podpora zabezpeCovania pravidelnej vlakovej dopravy podl'a objedndvok dopravcov ako
i pravidelnej udrzby podl'a planov manazéra infrastruktary.

2. ROZSAH SPOPLATNENYCH OBMEDZENI — PREDMET SPOPLATNENIA

V zmysle ciela spoplatnenia sa jednotlivé udalosti a prace daju rozdelit’ na nasledovné
skupiny:

e skupina 1: celkové obmedzenie prevadzkovej kapacity, t.j. vylucenie tratovych kolaji
a kol'aji v dopravni na stav, kedy nie je vobec mozné dané zariadenie dopravnej cesty
pouzit’ pre prevadzku, napr. vyluka tratovej kolaje jednokolajnej trate, vyluka stcasne
oboch tratovych kol'aji dvojkolajnej trate, vyluka vyhybiek a pod.,

e skupina 2: ciastocné obmedzenie prevadzkovej kapacity, t.j. stav, kedy dané zariadenie
dopravnej cesty je mozné pouzit’ pre prevadzku len s uritym obmedzenim, napr. vyluka
jednej tratovej kolaje dvojkolajnej trate, napdtova vyluka trakéného vedenia, vyluka
zabezpecovacieho zariadenia, vyluka niektorych kol'aji a vyhybiek v dopravni, znizenie
trat'ovej rychlosti na trati alebo v dopravni a pod.,

o skupina 3: zabezpecenie sucinnosti prevadzkovatel'a drahy s objednavatelom prac, t.j.
spoplatnenie tkonov prevadzkovatela drahy, ktoré nemaju priamy vplyv na obmedzenie
prevadzky, avSak su pre objednavatel'a prac nutné, napr. zabezpecenie dozoru pri pracach,
koordinovanie prac vzhladom na néroky dopravnej prevadzku, umiestnenie a odstranenie
navestidiel (ter€ov) pre oznacenie pracovného miesta, prechodného obmedzenia trat'ovej
rychlosti, vykonanie potrebnych uprav, prip. vypnutie zariadenia a pod.;

Pre jednoduchost vykladu budeme jednotlivé obmedzenia kapacity infraStruktiry
v d’alSom texte oznacovat’ jednotnym pojmom — predmet spoplatnenia.

3. UHRADY ZA PREDMET SPOPLATNENIA

Uhrady za predmet spoplatnenia sa uplatituji len na zaklade preukazatelnej vzajomne;
dohody medzi prevadzkovatelom drahy a objednavatelom prac v pripade, ato len ak
objednavatelom prac je cudzi subjekt mimo ZSR aprice neslizia pre modernizaciu,
rekonstrukciu, opravy alebo udrzbu infrastruktary ZSR.

Uhrady za predmet spoplatnenia nie su legislativou limitované, preto manaZér
infrastruktury si ich méze stanovit’ sam, avSak tak, aby boli vo¢i tymto cudzim subjektom
,»obhajiteI'né* a vSeobecne akceptovatelné.

Vyska uhrad za predmet spoplatnenia méd teda na zdklade doposial uvedeného
adekvatne zohladiiovat’ uslé vynosy prevadzkovatela drahy z titulu vylucenia Zelezni¢nej
infrastruktury a tiez zohl'adnovat' i naklady prevadzkovatel’a drahy stvisiace so zabezpecenim
prac objednavatela. Presné urcenie vySky uhrad by malo byt logicky vycislené az po
skonCeni prac, na zaklade skutocne uslych vynosov — teda odrieknutych alebo mesSkanim
obmedzenych vlakov. Nakol'ko by mohlo byt tieto ovplyvnené vlaky relativne problematicky
uréit, atiez je potrebné aj tieto budiuce uhrady zakotvit vo vzdjomnej dohode medzi
prevadzkovatelom drahy a objednavatelom prac, Uhrady za odrieknuté vlakové trasy, teda
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uslé vynosy, sa ur¢ia vopred, na zidklade urCenej priemernej hodinovej sadzby trvania
obmedzenia prevadzkovej kapacity infrastruktary.
Uhrady za zabezpedenie sudinnosti prevadzkovatela drahy s objednavatelom prac sa
uplatnuju v skutocnom rozsahu, bez ohl'adu na subeznost’ ¢i suvislost’ poskytovanych vyluk.
Ak sa v jednom tratovom useku poskytne stibezne niekolko suvislych vyluk (napr.
vyluka dopravne + vyluka trate) za vyslednu vysku uhrady za poskytnuti vyluku sa povazuje
len jedna uhrada, a to t4 najvyssia.

4. STANOVENIE HODINOVEJ SADZBY TRVANIA VYLUKY

Dotknuta smernica ZSR pre spoplatnenie vylucenia... [2] uvadza vo svojej prilohe ceny
za hodinu vyluky pre jednotlivé tratové Giseky. Pre¢o nie je zohl'adnena dizka obmedzujticeho
useku, pracovného miesta? Preco tratové Useky nie su zhodné s delenim na dlhSie trate podl'a
napr. GVD, alebo preco nie su kratSie, rozdelené na medzistanicné useky? Preco su vSak
hodnoty hodinovych sadzieb také rddovo rozdielne? Pod'me si teda postupne odvodit
odpoved’ na dané otazky.

e Vyluka vtomto kontexte je stav, kedy nie je mozné dany usek pouzivat, teda je
neprejazdny. Dlzka pracovného miesta je teda nepodstatnd, preto je zajedno, €i sa pracuje
na useku 10 metrov alebo 10 kilometrov — v oboch pripadoch je predsa trat’ neprejazdna.

e S neprejazdnou tratou st v SirSom ¢asovom obdobi dosahované nizSie vlakové vykony
a tym aj niz§ie prijmy za uhrady z pouZitia ZI. Trvanie vyluky je najéastejsie definované
v hodinach, preto i thradu za uslé prijmy je potrebné prepocitat’ na jednu hodinu. Ako
dostato¢ny zéklad k stanoveniu hodinovej sadzby za poskytnuti vyluku sa zoberu uhrady
za pouzitie ZI za obdobie predchadzajuceho celého roku (nie obdobie trvania jedného
GVD) a prepocitaju sa ako priemer na jednu hodinu a definovany tsek trate.

e K vysvetleniu metodiky rozdelenia siete na definované tratové tseky, ku ktorym budu
stanovené hodinové¢ sadzby za poskytnutie vyluky nam pomoze aj obrazok 2.

Urcenie hodinovej sadby pre kazdy dopravny usek je nevhodné a pre uzivatela pri
manualnom vypocte pracné. NielenZze by ich bolo zbytocne vela (cca 1100 usekov), ale
v stanoveni uhrad by sa jednotlivé sadzby museli spocitavat, ato od miesta po miesto
(dopravného bodu), v ktorom je moznost’ zdsadnej zmeny dopravnych vykonov. Naprilad pri
vyluke tratového useku Vyh Brestovany — Leopoldov zostane neprejazdny, bez moznosti
obidenia, aj tratovy usek Vyh. Brestovany — Trnava.

Zaroven je nespravne vytvorit jednotné sadzby pre prili§ dlhé useky (napr. delenie
podla listov GVD), ktoré v sebe obsahuji viacero odbo¢nych bodov, z ktorych je moZznost’
menit’ vykony na danom velkom tseku. Napriklad nemozno definovat’ hodinovu sadzbu pre
usek Leopoldov — Galanta, pretoze redlne vykony na tseku Leopoldov — Sered’ su zasadne
iné, ako vykony na tseku Sered’ — Galanta.

Preto hodinové sadzby za poskytnutie vyluky st vztiahnuté na tzv. vykonové tuseky,
ktoré st vykonovo stabilizované a definované zvy&ajne od odboénej ZST po odboénu ZST.
V zmysle obrazku 2 st to teda tseky napr. Gseky Trnava — Leopoldov, Trnava — Sered’, Sered’
— Galanta, Leopoldov — Sered’ a pod. Grafické znazornenie rozdelneia celej siete v zmysle
tejto metodiky ilustrativne znazornuje obrazok 3.
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Obr. 2 - Vyrez delenia siete na dopravné body a dopravné tiseky

Zdroj: autori

Obr. 3 - Rozdelenie siete na vykonové tseky

e Napriklad ak méa vykonovy tsek ro¢né trzby 140.000 EUR, rok trva 365 dni a na deii
pocitame 24 hodin, potom sadzba za poskytnutie vyluky v tomto tseku je cca 16 EUR na
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hodinu. Nezabudnime, Ze ¢im je vykonovy usek dlhsi, tym su jeho ro¢né trzby vyssie, a

preto 1 hodinova sadzba bude vyssia.

e Pozrime sa na vySky hodinovych sadzieb niektorych takychto susednych usekov podla
platnej smernice ZSR (2), napriklad v uzle ZST Nové Zamky:

Tab. 1 - Sadzby usekov siete v okoli uzla ZST Nové Zamky

Nézov useku H\(]);ill:lf;i s}g{iszl{)a Dizka useku v km Ii(;dlin;:lévsgg}ga
Nové Zamky — Palarikovo 49,057 10,010 4,901
Nové Zamky — Sttrovo 182,488 44,222 4,127
Nové Zamky — Surany 32,492 10,650 3,051
Nové Zamky — Komarno 52,926 28,774 1,839

(=R VR

Palarikovo

Ludovitow b

Mova Vieska

Jesenske Gdolie

Obr. 4 - Vyrez siete v okoli uzla ZST Nové Zamky

Zdroj: autori

Takze tabulka 1 a obrazok 4 nam v kontexte dava jednoznacny argument, zZe stanovit’
hodinovu sadzbu za poskytnutie vyluky len na jeden konkrétny medzistani¢ny tsek alebo az

dokonca na 1 km trate je nespravne.
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Pokial’ ciel' spoplatnenia ma byt naplneny, tak vzhladom na uvedené argumenty
povazujem tato metodiku rozdelenia siete na vykonové useky iargumenty urcenia vysky
hodinovych sadzieb za poskytnutie vyluky v ramci vykonovych usekov za logicku a spravnu.

5. STANOVENIE VYSKY UHRAD PREDMETU SPOPLATNENIA

V nasledujucej casti si konkretizujeme jednotlivé typy obmedzeni kapacity infrastruktury
a analyzujme metodiku stanovenia ich uhrad.

A) Poskytnutie vyluky tratovej kol’aje

Uhrada sa uplatni pre poskytnutii vyluku tratovej kolaje na jednokol'ajnej trati alebo
vyluku subezne oboch tratovych kol'aji dvojkol'ajnej trate, a to len v pripade, ak zostane trat’
neprejazdna.

Uhrada sa uétuje za kazdu, o ilen za¢ati hodinu vyluky tratovej kolaje (tratovych
kol'aji), pocas ktorej je trat’ neprejazdna.

V pripade vyluky len jednej tratovej kol'aje dvojkolajnej trate (vyluka ,,polovice* trate)
by mohlo zvadzat’ uplatnit’ thradu za poskytnuti vyluku tiez v polovi¢nej vyske, a to 50 %.
Tato tivaha vSak nie je spravna. Doprava vlakov bude realizovana sice len po tej druhej
tratovej (prevadzkovanej) kolaji, désledkom &oho bude mozné prediZenie jazdnych &asov
a tym vznik meskania vlakov, no trat’ bude stale prejazdna. TakZe tento pripad nemozno riesit
uhradou ¢iasto¢nej vyluky tratovej kol'aje, ale ako thradou za meskanie vlakov.

B) Poskytnutie vyluky stani¢nych kolaji, stani¢ného zhlavia

Uhrada sa uplatni pre poskytnutii vyluku kolaji v dopravni (vietky kolaje, vyhybky,
zhlavia a pod.) a to len v pripade, ak zostane dopravia neprejazdna.

Uhrada sa étuje za kazdu, ¢o i len zadati hodinu vyluky kol'aji v dopravni, pocas ktorej
je dopravia neprejazdna.

Pre dopraviiu, ktord lezi iba v jednom tratovom tuseku, sa pouzije cena za hodinu
vyluky z daného useku. Pre dopraviiu, do ktorej usti niekol’ko tratovych usekov s rozdielnymi
hodinovymi cenami, sa pouZije najvysSia cena za hodinu vyluky z prilahlych tratovych
usekov, pre ktoré je dopravia neprejazdna.

Samozrejme vnikd opradvnene otdzka, ¢o s vylukou len niektorych kolaji v dopravni,
ktorymi sa ovplyvni a znizi priepustnost’ doprave (stanicn¢ho zhlavia, dopravnych kolaji
a pod.). Hodinova sadzba pre tito tthradu by mohla byt’ vo vyske pomernej ¢asti hodinove;j
sadzby tuhrady pre dopraviiu, o ktort sa znizil povodny pocet stanicnych kolaji. Dana
hodinova sadzba by tak Specificky zohladnovala priepustnost’ (prejazdnost’) dopravne a
vypocitala sa podl'a vzt'ahu:

HSg = :::’-HS [EUR.kod™!] (1)

HSst — hodinové sadzba pre thradu vyluky stani¢nych kol’aji
Npouz — pOvodny pocet stani¢nych kol'aji v prevadzke pred vylukou
Nyy1 — pocet vylucenych stani¢nych kol'aji

HS — hodinova sadzba thrady pre dopraviiu
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Pri spravodlivom spoplatneni vyluk stani¢nych kol’aji vSak prakticky tato tedria neplati,
resp. bola by pouzitel'na len vo vel'mi malych pripadoch. Argumenty tohto tvrdenia si
ukézeme na nasledovnych dvoch obrazkoch.

i;e.gj

Obr. 5 - Schematické zobrazenie ZST

Zdroj: autor

V pripade jednoduchej stanicky, napriklad podl'a obrazku 5, predpokladajme, ze vSetky
kol'aje st si rovnocenné, s rovnakymi prevadzkovymi vlastnostami. To znamend, Ze maju
dostatoénu dizku, maju rovnaki trakciu, nemaju nastupistné hrany, neodbocuje z nich Ziadna
d’alSia kol'aj (myslime vleCkovl, manipulacni, kol'ajovl spojku...), neobsahuju Specifické
zariadenie (obrysnicu, vdhu, rampu...) a o je tiez dodlezité, vsetky kolaje maju rovnaku
vchodovu a odchodovu rychlost’. Zaroven by v takejto stanici muselo dochadzat” aj k vyuzitiu
viacerych kol'aji krizovanim, postrkovou sluzbou apod., nie vSak aby boli vSetky vlaky
tranzitn¢ a stanica by sluzila len ako hradlo. Pri takychto podmienkach by sa thrada za
poskytnutie vyluky kol'aji delila skutocne na tri diely, t.j. vyluka kazdej jednej kol'aje by bola
uplatnena vo vyske cca 33 %. Ale kol’ko je na sieti ZSR takychto stanic?

V prevadzke sa redlne vyskytuju ,,asi“ vSetky stanice srdéznymi prevadzkovymi
vlastnost’ami.

6 62w Yle€ka

Zdroj: autor

Obr. 6 - Schematické zobrazenie ZST

V pripade takejto redlnej stanice podl'a obrazku 6 nemozeme postupovat’ podla vztahu

(1), pretoze kazda dopravnd kol'aj mad roznu vlastnost, vyznam atym aj svoju dopravni

prevadzkovu hodnotu:

e kazda kol'aj mé inti vchodovu rychlost’, teda pri vyluke hlavnych dopravnych kolaji €. 1
a 2 by vsetky vlaky museli jazdit' znizenou rychlostou do odbocky, cez kolaje 3 — 6, o
by malo za nésledok predlZenia jazdnych ¢asov tranzitnych vlakov a tak vznik meskania;

e kazda kolaj méa ina dizku, preto pri krizovani, &i predchadzani vlakov sa nemusi vlak
z hlavnej dopravnej kol'aje (1, 2) a najbliz§ich bo¢nych (3, 4) zmestit' na vzdialenejSie
bocné kol’aje (5, 6);

e pre osobnu dopravu su nevyhnutné nastupistné hrany, preto vyli¢enim kol’aji napr. 3 a 5
je pre vlaky osobnej dopravy vylicena minimdalne polovica stanice, pripadne osobna
doprava uz nie je v takejto stanici realizovatel'na v plnom rozsahu,

e pokial je stani¢né kolaj jedinym pristupom na d’alSie iné kol'aje a zariadenia, vyli¢enim
tejto jednej kolaje sa vylucia nésledne aj tieto iné kolaje a zariadenia, napr. vyluc¢enim
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kol'aje 6 vylucime aj celt vlecku z kol'aje 6a.

Takze tento priklad dostatocne ukézal, Ze spravne stanovenie uhrad za poskytnutie
vyluk iba niektorych stani¢nych kol'aji nie je jednoducha zélezitost’ a preto ju ani smernica
7SR pre spoplatnenie vylucenia... (2) zatial’ neobsahuje. ZniZena priepustnost’ stanice z titulu
vyluky stani¢nych kol'aji alebo stani¢ného zhlavia najCastejSie generuje len vznik meskania
vlakov a teda spoplatnenie tohto typu obmedzenia kapacity infrastruktiry treba rieSit
uhradami za vzniknuté meSkanie vlakov.

C) Poskytnutie vyluky ostatnych zariadeni Zelezni¢nej infrastruktiary

K poskytnutym vylukdm ostanych zariadeni dopravnej cesty vzmysle tejto
problematiky patria vyluky zabezpeCovacich zariadeni, vyluky napdjacich zariadeni trakéného
napétia a pod. Ako priklad mézeme uviest’ vypnutie dodavky elektrického napétia a tym je
zeleznicné zariadenie (napr. reléové stanicné zabezpeCovacie zariadenie) nutné napajat
napdtim z nidzového zdroja — agregitu. Inym prikladom by ztitulu vypnutia dodavky
elektrického napéatia mohlo byt vypnutie automatické bloku na trati, ¢im by prevadzka medzi
dotknutymi stanicami bola namiesto povodnych napr. 4 priestorovych oddieloch realizovana
len v jednom medzistanicnom oddiele.

Pri takomto Ciastocnom obmedzeni kapacity Zeleznicnej infrastruktiry sa dostdvame na
rovnaky problém, ktory bol opisovany pri poskytnuti vyluky stani¢nych kol'aji a stani¢ného
zhlavia. Teda mohli by sme spoplatnit’ len vniknuté meskanie vlakov.

Ak by poskytnutim vyluky ostatnych zariadeni zelezni¢nej infraStruktiry zostala stanica
alebo trat’ Uplne neprejazdna, potom by bolo mozné uctovat tihradu za poskytnutie tejto
vyluky za kazdq, ¢o i len zacati hodinu vyluky, pocas ktorej zostala dana Cast’ infrastruktury
neprejazdna.

D) Poskytnutie napéit'ovej vyluky trakéného vedenia

Tento typ vyluky primarne vyvolava ndklady dopravcovi, na zabezpecenie vozby
vlakov zavislej trakcie prostrednictvom hnacich vozidiel nezavislej trakcie. Tieto néklady si
dopravca uplatni priamo u objednévatel'a prac.

Manazérovi infrastruktiry tento typ vyluky vyvolava zvyc¢ajne meskanie vlakov z titulu
mimoriadnych pobytov na zmenu HDV ako 1 pripadné predlzenie jazdnych casov,
planovanych pre HDV zavislej trakcie, avSak mimoriadne realizovanych HDV nezavislej
trakcie.

Tento typ vyluky mdze byt preto manazérom infrastruktiry spoplatneny len v podobe
uhrad za vzniknuté meskanie vlakov.

E) Zabezpecenie sucinnosti prevadzkovatel’a drahy s objednavatelom prac

V ramci predmetu spoplatnenia vznikaja aj d’alSie uhrady za ukony, ktoré su spojené so
zabezpecCenim sucinnosti prevadzkovatela drahy s objednavatelom prac a su nevyhnutné pre
naplnenie pozadovanych prac objednavatela. K tymto ukonom patria napriklad nasledovné
¢innosti:

e vypracovanie rozkazu o vyluke,
e vyty€enie podzemnych kablovych vedeni,

e zaistenie podmienok obmedzenia (dozor, vypnutie zabezpecovacicho zariadenia,
vykonanie potrebnych Uprav zariadenia),
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e uvedenie zabezpeCovacieho zariadenia do pdvodného stavu a vykonanie funkénych
skusok,

e osadenie a znesenie terCov a navestidiel pre oznacenie pracovného miesta, prechodného
obmedzenia tratovej rychlosti, prenosnych navesti,

e dozor pri vykonavani préc,
e vybudovanie provizornych priechodov pre cestujtcich,

e pripadné iné opravnené naklady na tikony suvisiace s predmetom spoplatnenia.
Vyska thrady takychto ndkladov sa ur¢i na zéklade skuto¢ne vynalozenych nakladov.

F) Prechodné obmedzenie trat’ovej rychlosti (POTR)

Hodinova sadzba pre tito tthradu by mohla byt urovana vo vyske pomernej Casti
hodinovej sadzby thrady pre tratova kolaj, o ktorti sa znizila pévodné tratova rychlost
z titulu POTR. Dané hodinova sadzba by tak Specificky zohl'adnovala priepustnost’ trate a
vypocitala sa podl'a vzt'ahu:

HSporg = ML [iS [EUR.hod '] )

HSportr — hodinova sadzba pre uhradu obmedzenia prevadzkovej kapacity POTR
Vpotr — prechodné tratova rychlost’ potas obmedzenia POTR [km.h™]

Virae — tratova rychlost’ pred obmedzenim POTR [km.h™']

HS — hodinova sadzba thrady pre tratovu kol'aj

Pri spravodlivom spoplatneni vyluk vSak prakticky tato teoria tiez neplati a mohla by
byt pouzitelnd len vo vel'mi malych pripadoch ato len vrovnobeznych grafikonoch
a stanovenej rychlosti vlakov rovnej tratovej rychlosti (napr. Tatranské elektrické Zeleznice).

V skutocnosti je vSak v drvivej vicSine trati prevadzkovand zmieSand vozba vlakov
(rozdielne hmotnosti, rozdielne diiky, rozdielne druhy, rozdielne miesta zastavenia, rozdielne
merné vykony) a preto niektoré vlaky ani nedosiahnu tratovu rychlost. Takze i tento typ
obmedzeni prevadzkovej kapacity je vhodnejsie riesit’ ako tthradou za meskanie vlakov.

G) Nahradna autobusova doprava

Pri vylukach tratovych kol'aji, pocas ktorych je trat’ nepriechodna alebo nie je mozné
prepravit’ vSetky vlaky, Casto byva preprava cestujucich cez vylukové miesto realizovana
nahradnou autobusovou dopravou. Néaklady na zabezpecenie prepravy cestujucich a ich
cestovnej batoziny nahradnou autobusovou dopravou si dopravca uplatni priamo
u objednavatela prac (2).

H) Skratenie alebo prekrocenie planovaného ¢asu trvania vyluk

Trvanie zmluvne dohodnutych prac v ramci predmetu spoplatnenia je spoplatnené
cenou za hodinu vyluky, a to len za skuto¢ny Cas trvania tychto prac (2). Sankcionovanie za
prekrocenie Casu planovaného trvania vyluk je vzmysle vysSSie opisovanej koncepcie
spoplatnenia obmedzeni prevadzkovej kapacity ZI nespravne.

Sulko, Kendra: Spoplatnenie obmedzenia prevadzkovej kapacity Zelezniénej infrastruktiry 217




Roénik 9, Cislo 111, listopad 2014

I) ZruSenie a odvolanie povolenych prac (vyluk, sucinnosti)

Ak objednavatel prac zrusi alebo odvold uz povolenti vyluku alebo suéinnost
prevadzkovatel'a drahy s objednavatelom prac, budid mu uctované uplné vlastné naklady,
vzniknuté z titulu zabezpecenia st¢innosti prevadzkovatel’a drahy s objednavatel'om prac (2).
Sankcionovanie za zruSenie alebo odvolanie povolenych prac je taktiez v zmysle vysSie
popisovanej koncepcie spoplatnenia obmedzeni prevadzkovej kapacity ZI nespravne.

J) Uhrada za me$kanie vlakov

Meskanie vlakov vznikd nielen neplanovanymi obmedzeniami kapacity zelezni¢nej
infrastruktury, ale i neplanovanou zostavou vlaku a prekracovanim planovanych jazdnych
asov vlakov. Toto meskanie nema vplyv len na kapacitu ZI, ale &asto sa prenasa aj na iné
vlaky, medzi jednotlivych dopravcov. Preto spoplatnenie meskania, presnejsie navrh systému
kompenzacii medzi manazérom infrastruktiry a Zelezni¢nymi podnikmi za ocenenie meSkania
vlaku od prvej minuty v podmienkach ZSR, je prave predmetom vyskumnej a vyvojovej
tilohy ZSR.

ZAVER

Plynulost’ Zelezni¢nej prevadzky je prostrednictvom planovanej kapacity Zelezni¢nej
infrastruktury zakotvena v grafikone vlakovej dopravy. Ten je vSak réznymi vplyvmi
narusovany. A jednym z relativne silnym néstrojom na ich ¢iastocnu eliminéciu je financna
motivacia — minimalizovat’ naklady cez Co najnizSiu uhradu za spoplatnenie obmedzenia
kapacity Zelezni¢nej infrastruktiry.
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