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ANOTACE

Prace se zamé&fuje na navrh terminall pro lozné operace v Zelezni¢ni nakladni dopraveé s cilem
optimalizace mistni vlakotvorby. Zabyva se vyuzitim inovativnich mechanismi horizontalni

prekladky s ndvrhem mist pro soustfedéni pirepravované zatéze ve vybraném obvodu.
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TITLE

Proposal of loading terminal for optimization of train formation

ANNOTATION

The thesis focuses on the proposal of terminals for cargo operations in rail freight transport
in order to optimize local train formation. It deals with the use of innovative horizontal
transhipment mechanisms with the design of places for concentrating the transported load in the
selected area.
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UVvOoD

Zelezni¢ni doprava je strategickou soucasti hospodafstvi statu, a piestoze v uplynulych
letech doSlo ke znatelnému snizeni poctu piepravenych cestujicich a zasilek, hraje stale
rozhodujici roli v piepravnim systému. V soucasné dob¢ lze tvrdit, ze dochazi k opétovnému
rozvoji zelezni¢ni dopravy, a to i dilem zasahl ze strany legislativy a evropské dopravni
politiky. Tento velmi pozvolny trend vSak neni zptisoben vydanim strategickych dokumentt,
ale zejména skute¢nou praci dopravnich a logistickych odbornikd v konkrétnich dopravnich
spolecnostech. Pokud se zaméfime na Zelezni¢ni nékladni dopravu, lze pozorovat nartst
pfepravovanych zasilek a také jistou davéru, ze tento nartst bude i do budoucna trvaly.
Zde je rovnéz nutno podotknout, Ze pro jeho dosazeni byly v nékterych piipadech nutné zasahy
do zab&hlych postupt, které se ovsem neobesly ,,beze ztrat“. Kdyz piejdeme ptimo k hlavnimu
predmétu této dip lomové prace, jednotlivym vozovym zasilkam, bohuzel lze konstatovat,
Ze se Ceska Zelezni¢ni sit’ stala jakymsi ostrovem, kde jednotlivé vozové zésilky maji stale
své nezastupitelné misto. Tento prepravni segment méa v Ceské republice pouze jednoho
celositového provozovatele, kterym je spolenost CD Cargo. Pieprava jednotlivych vozovych
zasilek tvofi vyznamny, piiblizné tfetinovy objem pieprav této spolecnosti. Vlivem riznych
optimalizac¢nich studii, z nichz né&které vznikly 1 na akademické ptidé a naslednych aplikaci
opatfeni se v né€kolika malo poslednich letech 1 Vvtomto segmentu podafilo v naSich
podminkach dosdhnout vyrazného zlepSeni hospodarského vysledku. V brzké dobé
by se situace dokonce mohla zlepsit natolik, Ze by u tohoto druhu ptepravni sluzby. doslo
K vyrovnani obchodni bilance. Bez rychlych a u¢innych feseni uplynulych lete, by ukonceni
provozovani tohoto segmentu piepravy bylo nevyhnutelné, coz by zcela jist¢ mélo fatalni
nasledky nejen pro samotného dopravce, ale i pro vetejnost. Relevantnim a zaroven silnym
konkurentem zminovaného segmentu je silni¢ni nakladni doprava.

Na rozdil od ptedeslych studii se tato diplomova prace snazi na celou problematiku
podivat nejen v Ceském prostiedi ponckud neotfelym pohledem. Podstata tkvi, podobné jako
U principt integrované osobni dopravy, v nahrazeni konkurence spolupraci. Jak je znamo,
zelezni¢ni doprava je efektivni tam, kde jsou realizovany dostatené silné piepravni proudy
Vv relativné pevnych casovych okamzicich. Silni¢ni doprava naopak poskytuje flexibilitu
a dostupnost tam, kde nejsou vhodné podminky pro provozovani sluzeb zelezni¢ni dopravy.
Jinymi slovy, Zelezni¢ni doprava zac¢ina tam, kde silni¢ni doprava kon¢i a naopak. Tyto diivody
byly motivem k zabyvani se myslenkou, zda by nebylo mozné v podminkach ¢eské zeleznice

propojit oba dopravni, resp. prepravni systémy a t&zit z jejich vyhod.
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Tato diplomova prace méd za cil navrhnout umisténi nakladkovych terminalt
a optimalizovat piepravu jednotlivych vozovych zasilek se zahrnutim silni¢ni dopravy
do procesu mistni vlakotvorby. Na tsecich Zelezni¢nich trati, kde je v soucasné dob¢, vlivem
nizkych objemi pfepravovanych zasilek, neni provozovani manipulacnich vlakt efektivni.
Naopak pieprava silnicnimi vozidly je pfi danych objemech pieprav nakladové piiznivéjsi.
U obou druhii dopravy nelze opominat rovnéz ekologické hledisko. Proto je nutné, tyto
dva druhy dopravy provazat, aby vzajemné kooperovaly, S cilem nabidnuti optimalniho feSeni
pro piepravu jednotlivych vozovych zésilek. Jako misto styku téchto dvou druhii dopravy
budou v této diplomové prace navrzeny terminaly v mistech vhodnych stavajicich zelezni¢nich
stanic. Navrh nakladkovych terminali pro optimalizaci vlakotvorby bude fesen ve spadové
oblasti Provozni jednotky Ceské Bud&jovice, konkrétné provozniho pracovisté Ceské
Budgjovice. Uéelem optimalizace je sniZeni celkovych ndklad@i na prfepravu jednotlivych
zasilek, pfi zcela nekompromisnim zajisténi stavajicich ¢i novych piepravnich potieb zakazniki
CD Cargo, a. s.

Provozovani Zelezni¢ni nakladni dopravy je svazano sriznymi specifiky,
jakoz i dodrzovanim jistych omezeni, ktera jsou nejen legislativniho charakteru. V kontextu
této prace budou uvazovana specificka témata kombinované prepravy a provozu nakladkovych
terminalti. Uvedenému bude vénovana prvni kapitola této diplomové prace. Nasledujici druha
kapitola se bude zabyvat analyzou soucasné vlakotvorby a vozovych proudi, spolecné
se stavajicim personalnim a lokomotivnim obsazenim.

V navrhové cCasti této prace budou vytipovany zelezni¢ni stanice, které jsou vhodné
pro vybudovéni termindlu svozu a néasledného rozvozu zatéze. Soucasti navrhu budou rovnéz
technologické postupy s moznosti pouziti inovativnich ptekladacich mechanismii. Pro zajisténi
jizdy vlakid mezi vychozimi stanicemi a terminaly budou vypracovany jizdni fady. V posledni
¢asti prace bude ekonomické a provozni zhodnoceni, vychazejici z kalkulaci a propo¢tli hodnot

vychoziho stavu se stavem navrhovanym.

15



1 POPIS SPECIFIK DOPRAVNICH SYSTEMU

Doprava je velice vyznamnym odvétvim narodniho hospodaistvi. Je obrazem trovné
hospodafstvi, vyspélosti ekonomiky, odrazi potifeby obyvatel, je pfidanou hodnotou vyrobku
pii dodani surovin do mista spotieby. Cim vys§i je jeji Groveti, tim se efektivnéji rozviji narodni
1 mezindrodni délba prace a vzajemna kooperace, pirerozdéluji se vyrobni prostiedky a spotfebni
statky. Lze ji definovat mnoha zptisoby, vzdy se pak v jednotlivych definicich vyskytuji pojmy:
proces premistovani, dopravni prostiedky, infrastruktura a ¢as. Takova definice pak mize mit
nasledujici podobu: ,,Doprava je ucelny a organizovany proces piemistovani osob i véci
uskute¢novany dopravnimi prostiedky po dopravnich cestach.* (autorka)

Doprava patti mezi dynamické systémy, které se neustale rozvijeji. Jsou na ni kladeny
velké naroky a je nutné, aby spliiovala nésledujici vlastnosti:

e schopnost vytvaret sit,

e schopnost piepravovat libovolné mnozstvi materialti, zbozi a osob,

e  zabezpecit dopravu do libovolného mista v regionu,

e poskytnout pozadovany stupen rychlosti pfepravy,

e  zajistit pozadovany stupen Casové jistoty dosazeni cile (Cetnost spoju),

e  zajistit pozadovany stupen bezpe¢nosti dopravy,

e poskytnout sluzbu za ptiméfené néklady,

e  zajistit urcity stupen poskytovani dalsich sluzeb béhem vlastniho pohybu dopravniho

prostfedku (napft. zbrojeni, provozni osetteni HV). (Brinke, 1999)

Pro splnéni téchto narok je nezbytné systém dopravy rozclenit na jednotlivé
podsystémy. Existuje fada pfistupii, jak tyto podsystémy (druhy dopravy) klasifikovat.
Nejcastéji se pouziva rozdéleni dopravy podle prostoru, v jakém se nachazi jeji dopravni cesta,
tedy na pozemni, vodni a leteckou dopravu. Existuji vSak 1 jind hlediska pro klasifikaci
jednotlivych druhti dopravy. Nésledujici Tabulka 1 uvadi nejcastéji pouzivané ¢lenéni dopravy.
Klasifikace také muze byt dle druht dopravnich cest (silni¢ni, kolejova, lodni, letecka, potrubni,
dopravnikova, lanovkova apod.), dle formy organizace (v klidu a v pohybu), dle pravidelnosti,
dle intenzity dopravy v ¢asovém obdobi (dopravni $picka, sedlo, no¢ni provoz), dle uzemniho
rozd€leni (mezistatni, vnitrostatni, pifiméstska, méstskd, mistni), a také dle uspokojovani

piepravnich potieb. (Siroky, 2007)
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Tabulka 1 Klasifikace druhi dopravy

Silnic¢ni
. Zelezni¢ni
Pozemni Cvklisticks
, isticka
Nemotorova ?,V -
Dle prostoru, ve kterém Pési
se nachazi DC Vnitrozemska
Vodni Ptibtezni
Néamoini
Letecka
, Individudlni
. Osobni -
Dle pfedmétu a zptisobu Hromadna
dopravy Veriejna
Nékladni . —
Na vlastni ucet
Meéstska, mistni
Dle uzemniho rozdéleni . e TR
y . y Vnitrostatni, regionalni
ptepravnich potieb — -
Mezinarodni
_ Vnitini
Dle vztahu zdroje a cile o
Vnéjsi
dopravy —
Tranzitni

Zdroj: autorka s vyuzitim (Adamec, 2008)

Je nutné brat v uvahu, Ze doprava je nehmotnou sluzbou, neni proto mozné ji vytvaret
do zésoby a pokryvat vykyvy na jeji pozadavky. Hraje vyznamnou roli v kazdé z fazi
reprodukéniho procesu (vyroba, obéh, spotfeba) 1 pfemist'ovani osob.

Plni jednu z nejvyznamnéjsSich roli v logistickych operacich. V pojeti logistiky napliiuje
doprava materialovy tok a zaji$tuje potfebnou manipulaci pro jeho zabezpeceni.

Pro tuto diplomovou praci je dilezité zminit nedilnou soucést logistiky, a to dopravni
logistiku. Tato se zabyva planovanim a provozem na dopravni siti. Jeji pomoci se koordinuji
a optimalizuji pohyby zasilek a osob. Tento proces zafind v okamziku jejich vstupu a probiha
az do okamziku vystupu ze sité. TaktéZ se dopravni logistika zabyva optimalizaci prostorového
rozmisténi kapacit a koordinaci ¢innosti souvisejicich s uskute¢nénim piepravy urcitého
pfepravniho elementu. Témito procesy dochazi ke sniZovani dopravni a pfepravni narocnosti.

(Siroky, 2013)

1.1 Zelezni¢ni nakladni doprava
Zelezni¢ni nakladni doprava (ZND) ma podobné jako ostatni druhy dopravy,
sva specifika. Oproti konkurenéni silni¢ni dopravé se 1iSi pfedevSim tim, Ze ma pevné

stanovenou dopravni cestu, jejiZ pouziti je nutné pfedem objednavat, a navic je provoz vétSinou
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realizovan podle jizdniho fadu. OdliSnosti Ize vSeobecné nachézet v nasledujicich
problematikach:

e legislativa a jiné zavazné pravni predpisy,

e situace na dopravnim trhu (ekonomicky stav),

e vyuzivana technologie,

e stanoviska vyplyvajici z dopravni politiky.

1.1.1 Legislativa ovliviiujici Zelezni¢ni nakladni dopravu

V oblasti ZD je v soucasnosti na tuzemi CR kli¢ovym pravnim piedpisem Zakon
0 drahach ¢. 266/1994 Sb., ve znéni pozd&jSich predpisti. Na zakladé zmocnéni uvedenych
V tomto zékon¢ jsou k nému vydavany provadéci prepisy (napt. Stavebni a technicky tad drah,
Pfepravni fad pro osobni a ndkladni piepravu atd.). Zakon o drédhach je dale doprovéazen
nafizenimi vlady, sdélenimi a vyhlaskami.

V roce 2004, kdy se CR stala ¢lenskym stitem EU, se zavazala plnit cile dopravni
politiky EU. Bylo mimo jiné nutné liberalizovat Zelezni¢ni dopravu. Jednim z krokii bylo
rozdéleni unitarniho dopravce Ceskych drah, s. o. na nastupnické organizace. Za stéZejni
Ize povazovat nasledujici predpisy. Jedna se o zakon ¢. 77/1997 Sb., o statnim podniku,
ve znéni pozdgjsich predpisi &. 77/2002 Sb., kdy doslo k rozdé&leni statni organizace Ceské
drahy na provozovatele drahy SZDC, s. o. a provozovatele drazni dopravy CD, a. s. A dale
pak o0 novelu zakona €. 266/1994 Sb., o drahach, ve které byly nové ustanoveny zejména
podminky pfistupu na Zelezni¢ni dopravni cestu.

Timto krokem byly vytvofeny snazsi podminky pro pfistup oStatnich Zelezni¢nich
dopravcii na zelezni¢ni dopravni cestu a byly vytvoteny zéklady pro trzni prostiedi na Zeleznici.

Z hlediska evropské legislativy byla ddle CR povinna plnit program Spoleéné dopravni
politiky jejimz cilem bylo odvraceni klesajiciho trendu poctu pteprav zbozi na zeleznici uvnitf
I mezi jednotlivymi Clenskymi staty a narustajici podil dopravy silni¢ni. Prvnim vydanym
dokumentem snazvem ,Reforma Zzeleznic Evropské Unie“ byla smérnice 91/440/EHS
0 rozvoji zZeleznic Spolecenstvi vydand v roce 1991. Cilem této smérnice bylo sjednoceni
pravnich predpisli, V oblasti Zzeleznice, napifi¢ EU. Nasledujici podkapitola shrnuje
nejvyznamnéjsi nastroje Spolecné dopravni politiky EU. Na zdkladé provadéni dalSich
navaznych krokl doslo také k oddé€leni provozovateli osobni a ndkladni Zelezni¢ni dopravy.
Provozovatelem osobni dopravy ziistala spoleénost CD, a.s. Spoleénost CD Cargo, a.s., vznikla
jako dcefina spole¢nost Ceskych drah, a.s. dne 1. prosince 2007, a to vkladem ¢asti nakladni

dopravy CD, a.s.
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1.1.2 Dopravni politika EU

Rozvoj dopravy je jednim z klicovych prvki rozvoje hospodafstvi statu a EU, a proto

je vhodné a zaroven nezbytné vyuzivat nastroji dopravni politiky. Ta je tvofena tfemi

strategickymi dokumenty.

Prvnim z nich je Bila kniha z roku 2001, ktera slouzila pro tvorbu evropské legislativy

zelezni¢nich balicki. Cilem tohoto dokumentu je obnovit vysoky podil zelezni¢ni nakladni

dopravy na trhu nékladni piepravy. Bila kniha stanovila ¢tyfi cile dopravni politiky:

zménu poméru mezi jednotlivymi druhy dopravy,
ZlepsSeni kvality dopravni infrastruktury,
ZlepSeni postaveni uzivatelii dopravnich sluzeb,

posileni vyznamu EU v globalnim rozsahu.

(Railian, 2017), (Ministerstvo dopravy, 2017)

Hlavnim stanovenym cilem bylo revitalizovat ZD vytvofenim efektivni, integrované,

bezpecné a konkurenceschopné Zeleznicni sité s umoznénim volného pfistupu na tuto sit’.

Plan jednotného evropského dopravniho prostoru obsahuje Bila kniha z roku 2011,

ktera ma za ukol vytvofit konkurenceschopny dopravni systém efektivné vyuzivajici zdroje.

Tento dokument je urcen pro obdobi Vv letech 2012 — 2030 a navazuje na prvni Bilou knihu.

Cilem druhé Bilé knihy je rozvijet dopravni infrastrukturu a podpofit tak evropsky trh.

(Ministerstvo dopravy, 2017)

Ttetim strategickym dokumentem platnym na uzemi Ceské republiky je Koncepce

nakladni dopravy pro obdobi 2017-2023 s vyhledem do roku 2030. Tento dokument

konkrétné identifikuje a fesi problémové oblasti ZND:

vycerpané kapacity pro ndkladni vlaky na hlavnich tratich,

nedostate¢né zohlednéni potfeb nakladni dopravy,

nemotivacni ceny za pouZiti Zelezni¢ni dopravni cesty,

systém jednotlivych vozovych zasilek (JVZ),

piistup na zafizeni sluzeb a vefejné¢ pfistupné Zelezni¢ni  vlecky.
(Ministerstvo dopravy, 2017)

V poslednich letech dochazi k opétovnému rozvoji Zzelezni¢ni osobni dopravy

na hlavnich tratich. Tento trend viak nelze piili§ zaznamenat na tratich vedlejsich. ZND ma i do

budoucna potencial rozvoje na hlavnich tratich, bohuzel vsak kvuli jejich petizeni neni rozvoj

zcela mozny. Prevazna vétSina kapacity drahy je pfednostné piidélovana osobnim vlakim.

Nakladni vlaky jsou tak pfevazné provozovany v noci, kdy kapacita drahy neni vyCerpéana vlaky
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osobnimi. Taktéz je nakladni doprava negativné¢ ovlivilovana dlouhodobymi vylukami
a mimotfadnymi udalostmi. Nakladni vlaky maji v provozu nejnizsi prioritu a zpravidla dochéazi
K jejich odstavovani v nacestnych stanicich pfed mistem vyluky nebo mimofadné udalosti
a ke vzniku zpozdéni. Takové situace je mozné feSit odklonovymi trasami a operativnim
fizenim dispeceri nédkladnich dopravcii a manazera infrastruktury. Dalsi problematikou
je feseni prekazek v podobé technickych a legislativnich rozdili vozidel, infrastruktury
a pozadavku na jizdni personal v pfipad¢ mezistatni dopravy. (Ministerstvo dopravy, 2017)

V souladu s narodni i evropskou legislativou je pouziti dopravni cesty zpoplatnéno.
Ceska dopravni infrastruktura vyuZzivala pro zpoplatnéni pouziti dopravni cesty (DC)
dvouslozkové tarify platné pro JR 2016/2017. Prvni slozka byla zavisla na ujetych vlakovych
kilometrech po dané kategorii traté. Druha slozka byla zavisla na hmotnosti vlaku a ujeté
vzdélenosti po trati (hrubé tunové kilometry). Nasledujici vzorce vysvétluji postup a vSechny
vstupni veli¢iny pii stanoveni jednotlivych cen. (SZDC, 2015)

Cena za pridé€leni kapacity drahy:

cena = K; + K, X délkatrasy + K; X pocet dni jizdy [K(] (D

kde: Ki=sazba za zpracovani a uréeni JR a ptidéleni kapacity drahy
K2 = sazba za konstrukci vlakové trasy [K¢/km]
K3 = sazba za den ptid¢€leni vlakové trasy [K¢/km]
délka trasy = vzdalenost trasy mezi vychozim a cilovym bodem na Zelezni¢ni siti

pocet dnti jizdy = pocet dni., na které je trasa ptidélena

C,= G+ C; [KE] (2)

kde: C;[K¢] = celkova zakladni cena za pouziti drahy pro jizdu vlaku
C1 [K€] = cena za pouziti drahy pro jizdu vlaku v segmentu vykonli méfenych ujetymi
vlakovymi kilometry

C> [K¢] = cena za pouziti drahy pro jizdu vlaku v segmentu vykonti méfenych hrtkm

C]_ = SlE X LE X SlC X LC X SlR X LR [Ké] (3)

kde: Si1[KC¢]=cena za 1 km jizdy vlaku (vlkm) po trati kategorie E, C nebo R

Le, Lc, Lr = vzdélenost [km] ujetd vlakem po trati kategorie E, C nebo R
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CZZSZEXQXLE+526XQXLc+SzRXQXLR[Ké] (4)

kde: Sz [K¢] = cena za 1 000 hrtkm pfevezenych po dané kategorii trati
Q [tis. hrubych tun] = 1 tisicina hrubé hmotnosti vlaku v tunach
Le, Lc, Lr = vzdalenost [km] ujeta vlakem po trati kategorie E, C nebo R

Pro nékladni vlaky byly platné vyrazn€ vyss$i sazby za pouziti dopravni cesty
nez pro vlaky osobni. Nékladni vlaky maji rovnéz vyssi hmotnost, coz ve vysledku znamenalo,
7e zelezniéni nakladni doprava byla oproti osobni znevyhodnéna. Tento fakt byl zcela
nemotivacnim prvkem k optimélnim pfepravnim vykontim. Velkou zménou k lepSimu je nove
zavedeny Systém cen pro JR 2017/2018, ktery definuje pouze jednu slozku vypodtu ceny
za ouziti dopravni cesty. (SZDC, 2016)

Naésledujici vzorec uvadi cenovy model pro stanoveni ceny za pouziti drahy platny

pro JR 2017/2018.

C=LXZXKXPy x5 x5, [K (5

kde: C = cena za pouziti drahy jizdou vlaku

L = délka jizdy vlaku

Z = zékladni cena

K = koeficient kategorie trati

P = produktovy faktor

S = specifické faktory

Délka jizdy vlaku [km] je vycislena v desetinach kilometru a zdrojem dat je sit
KANGO. Pro vypocet se vyuzije skutecnd délka jizdy po kombinaci kategorie trati,
produktového faktoru a specifickych faktort. Zakladni cena je urcena na jeden vlakovy
Kilometr v konkrétni vysi 21,50 K¢/vlkm. Koeficient kategorie trati pfedstavuje kombinaci
Cinitel, které ovliviuji kvalitu sluzeb poskytovanych dopravcem, zohlediiuji poptavku
kapacity v daném tuseku, naklady vynaloZzené na udrzbu trati apod. Produktovy faktor
zohledniuje segmentaci trhu, konkrétné osobni doprava, ND nespecifickd, ND v rdmci svozu
arozvozu JVZ, kombinovana ND a nestandardni vlaky ND. Poslednimi €initeli ve vzorci jsou
specifické faktory, jejichZ ucelem je zefektivnéni vyuZiti kapacity drahy a zohlednéni vlivu
jizdy vlaku na vysi nakladi na provozovani drahy. Faktor Si1 vyjadiuje miru opotiebeni trati

v zavislosti na celkové hmotnosti vlaku. Specificky faktor Sz bere v vahu skutecnost,
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ze vV souladu se smérnici 2012/34/EU ke vlastnikim HV se zafizenim ETCS poskytovana
podpora ze statniho rozpoétu. (SZDC, 2016)

Rozdil ve vypocetnim modelu stanoveni ceny za pouziti DC nastal i v oblasti JVZ.
V prohlaseni o draze platnému pro JR 2016/2017 obsahovala nabidkova cena 20% slevu
ze zakladni ceny za pouziti drdhy. Pro JR 2017/2018 je tato sleva nahrazena produktovym
faktorem Pz shodnotou 0,30. Cilem této zmény je dodrzeni podminek rovného
a nediskriminaéniho pfistupu pro viechny dopravce. (SZDC, 2016)

Vyznamnym omezujicim parametrem trati je také propustnost neboli pocet vlakt, které
mohou projet uréitym tsekem ve vybraném case. Soucasna kapacita je vycCerpavana vysokym
podilem vlakl osobni dopravy, cemuz, jak jiz bylo uvedeno v ptfedchazejicim odstavci, prispiva
1 systém sazeb za pouziti DC platnych pro rok 2016/2017. Nakladni vlaky jsou tedy
znevyhodiovany, byt by vynosnost plateb z poplatku za pouziti DC byla mnohem vyssi
pfi ekvivalentnim poc¢tu jizd ndkladnich vlakt stejné¢ jako wu vlakli osobnich.
(Ministerstvo dopravy, 2017)

V okruhu zafizeni sluZeb a vetejné ptistupné Zelezni¢ni vlecky se nov€ projevuje novela
Zakona €. 319/2016 Sb. o drahéch, kterd upravuje ptistupnost k zatizenim sluzeb pro Zelezni¢ni
nakladni dopravu a na vlecky. Tim dojde ke zptistupnéni piekladist multimodalni piepravy
napojenych pomoci vlecek a vSeobecné ke zlepseni pristupu na vlecky, které jsou v soucasné
dobé& nepfistupné. Opatfeni by se mélo projevit odstranénim dosavadni nevyhody Zelezni¢ni
dopravy, spocivajici v nemoznosti piistupu jakéhokoli dopravce na né&které vlecky.

(Ministerstvo dopravy, 2017)

1.1.3 Evropské pravni predpisy

Ptedpisy upravujici zelezni¢ni dopravu na tzemi EU jsou vydavany jako soubory
vzéajemné provazanych piedpist, tzv. zelezni¢nich balickl, ale také jako samostatné predpisy.
V soucasné dobé& byly pfijaty Ctyfi Zelezni¢ni balicky, které maji za cil reformovat evropské
zeleznice. Pro Zelezni¢ni ndkladni dopravu jsou rozhodujici prvni dva Zelezni¢ni balicky,
kterym je vénovana v této praci nejveétsi pozornost.

e  Prvni Zelezni¢ni balicek

Prvni balicek byl pfijaty vroce 2001 a umoznil Zeleznicnim dopravcim piistup
K transevropské zZelezni¢ni siti, tzv. nediskrimina¢nim zptisobem. Komise navrhla vytvofeni
jednotného mista One-Stop-Shop pro objednavani kapacity zelezni¢ni dopravni cesty, ¢imz
doslo ke zlepseni podminek evropské ZND. Toto misto provozuje organizace Rail Net Europe

(RNE), a je vjednotlivych statech zastoupena spravci dopravni cesty. Cilem je zlepSeni
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ptfidélovani tras vlakili, sjednoceni struktury tarifti, redukovat zpozdéni na hranicich statl
a stanoveni jednotnych kritérii kvality v mezinarodni. Timto byl polozen vSeobecny zéklad
zajisténi volného pfistupu k dopravni infrastruktuie v mezinarodni doprave, ktery mél byt dale
rozSitovan. (Evropska komise, 2017a)

Tento balicek obsahuje smérnice, které upravuji povinnost vydavat licence zelezni¢nim
podnikiim, povinnost pfidélovat a zpoplatiiovat ptidéleni a uziti Zelezni¢ni infrastruktury
a od roku 2012 povinnost vytvaiet jednotny evropsky Zelezni¢ni prostor.

e Druhy Zelezni¢ni balicek

Cilem druhého bali¢ku je oziveni Zeleznic pomoci vytvoieni jednotného integrované¢ho
evropského Zeleznicniho systému, zvysSeni bezpecnosti, zavadéni interoperability narodnich
zelezni¢nich systému a otevieni trhu Zelezni¢ni nékladni dopravy pro konkurenci. (Evropska
komise, 2017b)

Jeden z predpist také ustavuje vznik Agentury pro Zeleznice evropské unie (European
Union Agency for Railways) — puvodni nazev je Evropska Zelezni¢ni agentura. (Evropska
komise, 2017a) Tato agentura usiluje o modernizaci legislativnich norem evropského
zelezni¢niho sektoru. Je zodpovédnd za poskytovani technické podpory pro prace na zvyseni
bezpeénosti a zlepSeni interoperability a dale pak vystupuje jako organ pro vySetfovani
mimotadnych udalosti na Zeleznici.

Tento soubor piedpist je zakladem pro liberalizaci trhu Zelezni¢ni nédkladni dopravy, ktera
vyvrcholila 1. ledna 2007 a to plnym otevienim trhu pro konkurenci.

Smérnice obsazené ve druhém balicku upravuji rozvoj Zeleznic Spole€enstvi, zvySeni
bezpecnosti zeleznice, vydavani osvédceni o bezpe€nosti, vydavani licenci Zelezni¢nim
podnikim, pfidélovani a zpoplatnéni kapacity Zelezni¢ni infrastruktury, zavadéni
interoperability transevropského vysokorychlostniho i konvenéniho Zelezni¢niho systému.
(Evropska komise, 2017b)

e Treti Zelezni¢ni bali¢ek

V roce 2004 Evropska komise ptfedstavila navrhy ptedpisi, které maji byt podklady pro
dalii oziveni ZD v Evropé&. Pfedpisy stanovuji otevieni trhu mezinarodni Zelezniéni piepravy
do roku 2010, regulaci prav a povinnosti cestujicich a certifikaci jizdnich zaméstnanct vlaku. Dale
také liberalizaci mezindrodni osobni dopravy a povinnost vydavani osvédceni Evropskych licenci
strojvedoucich, které jim dovoluji vést vlak na celé evropské zeleznicni  siti.

(Evropska komise, 2017c¢)
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o Ctvrty Zelezni¢ni balitek

Cilem ctvrtého balicku, ktery ma dvé c¢asti, je dokonceni liberalizace zelezni¢niho trhu
azvyseni konkurenceschopnosti ZD. Prvni ¢ast balicku piedstavuje trzni pilit, ktery se tyka
otevirani trhu osobni Zelezni¢ni dopravy a zajisténi nediskrimina¢nich podminek pro vSechny
dopravce. Druha cast predpist predstavuje technicky pilif upravujici technickou interoperabilitu
a bezpecnost za zeleznici. Platnost novych ustanoveni je k 1. lednu 2019. (Evropska komise, 2017d)

e Nafizeni Evropského parlamentu a Rady EU ¢. 913/2010

Tento predpis obsahuje pravidla pro organizaci a fizeni mezinarodnich zelezni¢nich
koridorti (RFC) konkurenceschopné ZND. TaktéZ stanovuje pravidla vybéru, organizaci, fizent,
pridélovani a vyuziti zelezni¢ni infrastruktury RFC a orienta¢ni planovani investic do téchto
koridord. (EU, 2010)

Pridélovani kapacity drahy probiha na RFC na zéklad¢ studie dopravniho trhu
zachycujici poptavku po kapacité infrastruktury RFC, ktera je vypracovana spravni radou. Tato
studie vychazi z Gidajii poptavky po kapacité minulych i stavajicich JR a rdmcovych dohod.
Provozovatelé infrastruktury pfislusSného RFC spole¢né definuji a organizuji mezinarodni
pifedem planované vlakové trasy pro nakladni vlaky, kde zohledni i potfebu kapacity jinych
segmentt ZD, véetné dopravy osobni. Mimo to piipravuji jizdni fady, frekvenci jizd, asy
odjezdu, cilové stanice a trasy vhodné pro sluzby ndkladni dopravy s cilem zvySit objem
ptepravy zbozi nakladnimi vlaky provozovanymi na RFC. (EU, 2010)

V piipadé potieby trhu je definovana rezervni kapacita RFC. Tato rezerva je k dispozici
v ramci kone&nych verzi JR, tak aby mohlo byt vyhovéno ad-hoc zadostem o piidéleni kapacity
dréhy na RFC pro mezinarodni nakladni vlaky.

Provozovatelé infrastruktury mohou zahrnout do svych podminek pouzivani sankce
za pridélené vlakové trasy, které nejsou nakonec vyuzivany. Sankce se stanovuje v ptiméfené,
odrazujici a u¢inné vysi a je uplatiiovana napiiklad SZDC. (EU, 2010)

Odchyln¢ od smérnice 2001/14/ES a v souladu se zdkonem 266/1994 Sb., o drahach,
mohou o mezinarodni pfedem pldnované trasy a o rezervni kapacitu pozadat jini Zadatelé
nez zeleznicni podniky nebo jejich mezindrodni seskupeni, napt. dodavatelé, speditéfi

a provozovatelé kombinované dopravy. (EU, 2010)

1.1.4 Technologie ZND
V soucasné dobé se v systému piepravy vozovych zésilek (viz obrazek 1) vyuziva
klasické tfiiroviiové hierarchie stanic, kterd rozdéluje prepravu do stanic s opravnénim pro

vozove zasilky (VZ), satelitnich stanic (SaS) a hlavnich setfad’ovacich stanic (HS).
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Obrazek 1 Triuroviiova hierarchie stanic
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V tomto systému se pieprava vyznacuje nizkou piepravni rychlosti, pferuSovanim
plynulého pohybu vozu z diivodu sestavy a roziad’ovani vlaku, velkym rozptylem dodacich
lhat, nizkou flexibilitou doby odeslani a dodéani zasilky, nutnosti svozu a rozvozu zasilky
silni¢ni dopravou (SD) a také neschopnosti pracovat v systému Just in Time.

V podminkach CR miize byt ZND realizovana dvéma zakladnimi pfepravnimi systémy.
Prvnim z nich jsou pfimé odesilatelské vlaky, které¢ jsou ur€eny pro prepravu velkych objemil
zpravidla od jednoho piepravce. Systém jednotlivych vozovych zasilek je naopak urcen
pro piepravu malych objemi zasilek komodit od riznych piepravci. Reseni provozu JVZ
je velmi aktualni tématem a je nezbytné hledat nové cesty, jak tento systém zachovat.
Podrobnéji je tato problematika vysvétlena v nasledujicich podkapitolach.

o Primé odesilatelské vlaky (ucelené)

Pieprava piimymi odesilatelskymi vlaky (tzv. ucelenymi vlaky) je vhodnym systémem
pro velké objemy komodit, zejména hromadnych substrati nebo automobili. Podminkou
je takovy objem zbozi, ktery naplni uceleny vlak. Je mozné vlak sestavit i ze skupin vozl
od vice odesilatelti jednomu piijemci ¢i naopak. Ucelené vlaky jezdi na svych relacich téméf
bez tadicich praci, diky tomu dochazi ke zkraceni doby ptepravy, pfi zachovani ptiznivé ceny
z divodu zjednodusené manipulace. Ze stanice vychozi, ¢i mista nalozeni jsou zasilky
pfepraveny piimym, pfevazné dalkovym vlakem. V Ceské republice tento piepravni systém
provozuje spoleénost CD Cargo, a.s. i mnoho soukromych dopravci.

e Rozptylové vlaky (skupinové)
Tento typ odesilatelskych vlakl se tvofi z vozli naloZenych jednim nebo nékolika

odesilateli v jedné odesilaci stanici. Vozy jsou urceny do dvou nebo vice stanic urceni
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pro ptijemce a spole¢né se prepravuji do stanic rozptylu. Touto stanici se rozumi posledni
stanice na trase, do které se zasilky mohou piepravit spole¢né a kde vlak konci. Zatéz z této
stanice pfechdzi na dalsi Pn vlaky.

e Jednotlivé vozové zasilky

Jednotlivé vozové zasilky (JVZ) jsou vhodné pro zakazniky, ktefi potfebuji piepravit
mensi objem zbozi. Systém JVZ je zaloZen na piepravé jednoho nebo zpravidla péti vozu
od riznych odesilateld k riznym zakazniktm.

Vozy jsou od odesilatele k ptijemci dopravovany béznou vlakotvorbou, kdy jsou fazeny
postupné v n€kolika vlacich. Od odesilateli jsou svezeny manipulaénim vlakem (Mn)
do nejblizsi sefad’ovaci stanice (SeS). Ze SeS je zasilka dale pfepravovana prostfednictvim
dalkového pribézného vlaku (Pn) nebo ndkladnim expresem (Nex) do nejblizsi SeS piijemce,
odkud jsou naslednd rozvazeny opét Mn vlaky. V CR existuje $est hlavnich SeS: Brno, Ceské
Budé¢jovice, Ceska Tiebova, Most, Nymburk a Ostrava.

Tento zpiisob pifepravy je pro dopravce technologicky (manipulace, fadici préce,
personalni potfeba) a financné narocny, a to se zobrazuje ve vysledné cené a délce dodaci lhity
pfepravovanych komodit. S témito dvéma aspekty souvisi samoziejm&é 1 cena,
ktera je pro zakaznika, spolu s ¢asem, klicova.

Nejen tyto ndklady stavi segment jednotlivych vozovych zasilek do nevyhodné pozice
V porovnani se silni¢ni dopravou. Jak jiz bylo feceno, pteprava silni¢ni ndkladni dopravou
nabizi zdkaznikovi Casto vétsi flexibilitu, ktera souvisi 1 s rychlosti dodani zasilky na misto
ur¢eni, dale je zde vyhoda lepSi manipulace s jednotlivymi zéasilkami a v neposledni fadé
v nékterych piipadech vyrazné niZsi cena prepravy.

Zelezniéni podniky, doposud tento systém provozujici, tak stoji mnohdy
pred rozhodnutim o jeho dal§i budoucnosti a v mnoha ptipadech jsou zvaZzovédna razantni
omezeni. Rada Zeleznic v zemich sousedicich s CR ptikro¢ila v posledni dobé k opakovanému
zvyseni cen za prepravu jednotlivych vozovych zasilek, coz se projevilo ukon¢enim nékterych
preprav. Pokud by objem pieprav jednotlivych vozovych zésilek klesl pod ur¢it¢é mnoZstvi,
hrozi dalsi zhor3ent jiz tak nizké, respektive spise zaporné, rentability systému. Uplna likvidace
systému by pfitom méla velice negativni diisledky nejen na samotné Zeleznice, ale 1 na n¢ktera
odvétvi hospodafstvi, nebot’ se timto systémem zajiStuje pomérné velké mnozstvi pfeprav,
Vv celkové vysi 30 % z celkového objemu pieprav po Zeleznici, a proto je podporovan ze strany
statu.

Ve snaze o zéachranu tohoto piepravniho segmentu, rozhodlo ministerstvo dopravy

0 zavedeni zvyhodnéni. Aktudlni hodnota zvyhodnéni pfepravy JVZ formou sniZzeni poplatku
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za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty je uvedena vzdy v platném Prohlaseni o draze celostatni
aregiondlni. Zruseni systému prepravy jednotlivych vozovych zasilek a ptfesun zhruba
30 miliont tun zbozi na silnice, by mélo na jiz tak nevyhovujici sit’ pozemnich komunikaci
vyrazné dopady. (BESIP, 2012)

Ze vSech druhti pfepravnich systému na Zeleznici je na tom nejhlife systém piepravy
jednotlivych vozovych zasilek. Z hlediska rentability je pro ZD nejvyhodn&jsi prepravovat
zbozi hromadné, coz je v rozporu se systémem JVZ. Navic mtliZze nastat situace, kdy tyto vlaky,
které jsou vzdy na rok dopiedu piesné stanovené dle planu vlakotvorby a planu fadéni ND,
pojedou nevytizené. Objednavky takovych pieprav Ize z pohledu dopravce mnohdy jen tézko
ptedpovidat. Pfiprava provozu vlaki na danych usecich provoznich ramen vychazi jednak
Z analyzy dat o prepravé z minulych obdobi a jednak z kvalifikovaného odhadu vyvoje trhu.
Vzhledem ke zku$enostem, byl u spole¢nosti CDC, zvolen poéet péti vozii na manipula¢nim
vlaku, jako minimalni systémovy pozadavek, uplatiovany na vét§iné provoznich ramen jako

minimalni hodnota pravidelného usekového vytizeni daného vlaku.

1.2 Kombinovana preprava
Dle (Novak, 2006) Ize kombinovanou piepravu (KP) definovat jako: ,,prepravu zbozi
Vjedné a téze prepravni jednotce pri pouziti minimalné dvou druhii doprav*. Podle zdroje
(SZDC, 2015) je KP definovana jako ,preprava véci s vyuZitim prepravnich jednotek
umoznujicich prekladku na jiny druh dopravy bez manipulace s jejich obsahem®. Z provozniho
hlediska se jedna o vlaky vedené bez ptepracovani (zmény zatéze) mezi dvéma terminaly nebo
dvéma pohrani¢nimi pfechodovymi stanicemi, pfipadné jejich kombinaci. Za terminaly
KP se pouzivaji napt. pfedavaci mist a vlecek a Innofreight kontejnery s uhlim. At zni definice
KP jakkoli, t¢émét vzdy jsou v ni charakterizovany Ctyii zakladni prvky:
e piepravni obal (unifikovana prepravni jednotka, ktera mtize byt zaroven obalem),
e piepravni fetézec (preprava zbozi zajisténa vice druhy dopravy),
e nepferuSovana pieprava (pii prekladce je manipulovano s pfepravni jednotkou jako
celkem),
e multimodalita (moZnost ptekladky unifikovanych pfepravnich jednotek mezi druhy
dopravy a dopravnimi prostiedky). (Siroky, 2013), (Novak, 2006)
Kombinovand pfeprava se vyznaCuje vytvaienim prepravnich fetézct. Jsou vyvijeny tlaky
pro vzajemnou kooperaci zejména silniéni a Zelezni¢éni dopravy v podminkach Ceské

republiky. Tato spoluprace umozinuje snizeni poctu silni¢nich nakladnich vozidel na silnicich,
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trhu.
Clenit KP miizeme podle nékolika hledisek, zejména pak podle pfepravnich jednotek,
ze kterych vyplyva technicka zékladna potfebna pro systémy KP, ktera je tvotfena:
e piepravnimi jednotkami (kontejnery, vyménné nastavby, silni¢ni navésy apod.),
e dopravnimi prostiedky (specialni Zelezni¢ni vozy, silni¢ni vozidla s piivésy,
S ndvésovymi soupravami, tlacné ¢luny a kontejnerové lode),
e piekladacimi mechanismy (portalové jefaby a dalsi piekladaci mechanismy
na pneumatikach),
e piekladisti a dopravni infrastrukturou (zelezni¢ni traté, pozemni komunikace, vodni
a ndmoini cesty a také prekladiste). (Mojzis, 1999)
Slozeni technické zakladny KP neni zcela univerzalni a zavisi na konstrukci a zpusobech
manipulace s piepravnimi jednotkami.
Systémy KP lze ¢lenit dle nékolika hledisek:
e piepravnich jednotek (palety, kontejnery, vyménné nastavby, navésy, jizdni soupravy
atd.),
e zpusobu vzijemné prekladky (LO-LO — vertikalni manipulace, RO-RO — horizontalni
manipulace, RO-LO — kombinace obou),
e vyuziti personalu (doprovazena a nedoprovazena). (Mojzis, 1999)
Kombinovand pieprava ma nékolik pfepravnich systémi. Dva nejrozsifené;si

z nich jsou popsany v nasledujicich podkapitolach.
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1.2.1 Intermodalni pFeprava

Je takovy prepravni proces, ktery je realizovan s vyuzitim minimalné dvou rtiznych
druhti pfepravy. Zachovava se cela prepravni jednotka v celém useku trasy, pouze dochazi k jeji
piekladce podle potfeby. Vyhodou intermodalni dopravy je existence pouze jedné smlouvy
na celé trase a zaroven plati jedna cena, ktera je nezdvisld na druhu dopravniho prostiedku.
Na stran¢ druhé je tento systém problematicky z hlediska rozporu s doporuc¢enim EU

0 zatézovani piepravci piepravnimi naklady. (Logistika, 2017)

1.2.2 Multimodalni preprava

Multimodalni doprava je orientovana na propojeni (smluvni, cenové, piepravni
jednotky) n¢kolika druhii doprav v jednom ptepravnim procesu. Na rozdil od intermodalni
dopravy se nepfepravuji unifikované jednotky a zbozi je mozné piepracovat.

(Cargo PASS, 2011)

1.2.3 Princip komodality nakladni dopravy do mutimodalni

Komodalitou se rozumi ucinné vyuzivani rtiznych druht dopravy provozovanych
samostatné nebo v rdmci multimodalni integrace dopravniho systému za ucelem dosazeni
optimalniho vyuziti zdroji. I kdyZ je podil Zelezni¢ni dopravy na ptepravnich vykonech v CR
srovnatelny se staty EU, liSime se od nich klesajici tendenci. Tento rozdil je dan tim, Ze zatimco
zelezni¢ni ndkladni doprava v zdpadni Evropé je zaloZena na progresivnich technologiich
multimodalni dopravy (pravidelné linky kombinované dopravy), Zelezni¢ni doprava CR je,
az na stale ojedinélé ptipady, zalozena na klasickych technologiich vozovych zasilek. Nejvetsi
problém piedstavuje nedostatek termindlii pro multimodalni pfepravu s vyhovujicimi
parametry (délka koleji a dostate¢na kapacita). Dal§im problémem je, Ze existujici termindly
nejsou vefejné, coz ma za nasledek nedostatecné konkurenéni prostiedi s dopady na kvalitu
a rozsah poskytovanych sluzeb. (BESIP, 2012)

Zelezni¢ni piepravy zalozené na vozovych zasilkdch do budoucna nebudou zvysovat
podil na piepravnim trhu. (BESIP, 2012)

Kvili atraktivité systému je vhodné, aby terminaly multimodalni dopravy byly napojeny
na vefejna logisticka centra (VLC). VLC umozni poskytovani dalSich sluzeb pro koncové
zakazniky spole¢né s optimalizaci distribuéniho procesu. V soucasné dobé existuje v CR husta
sit’ logistickych center napojenych pievazn€ na silniéni sit. Termindly multimodalni
a kombinované dopravy museji byt koncipovany tak, aby mohly spolupracovat se stavajicimi
I budoucimi logistickymi centry a sklady, a to na bazi kombinované dopravy zalozené

na technologiich levné a vykonné piekladky piepravnich jednotek. (BESIP, 2012)
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1.3 Nakladkové terminaly pro loZné operace
loznych jednotek mezi silni¢nimi nakladnimi automobily a Zelezni¢nimi vozy. Provozovateli
jsou zpravidla soukromé firmy nebo statni zeleznice (naptiklad terminal v Pieroveé provozovany
rakouskym operatorem Rail Cargo Operator, ktery je v rukdch Rakouskych statnich drah).
Obvykle se termindly zfizuji v blizkosti vzniku a konce zatézovych proudi, kde probiha
nakladka, piekladka a koncova vykladka. V Ceské republice maji vyznam intermodalni
terminaly pro prekladku zasilek mezi silni¢ni a zelezni¢ni dopravou. (Systémy logistiky, 2016)
Hlavnim cilem Dopravni politiky je: ,,vytvaret podminky pro rozvoj kvalitni dopravni
soustavy postavené na vyuziti technicko-ekonomicko-technologickych vlastnosti jednotlivych
druhu dopravy, na principech hospodarské soutéze s ohledem na jeji ekonomické a socialni
vlivy a dopady na Zivotni prostredi a verejné zdravi ““. (BESIP, 2012) V evropskych statech
vznikaji VLC, kterd maji specifické poslani v obsluze izemi definovaného rozlohou, hustotou
osidleni, spotfebou a produkci pravnickych subjektti atd. Tento trend je nutné systémove
rozvijet i v CR vzhledem k tomu, jak je evropska dopravni politika provazana. Je zapotiebi
pfesunout dopravni vykony silni¢ni dopravy na ty druhy dopravy, jenzZ méné zatézuji Zivotni
prostfedi a nabizeji sluzby pro silni¢ni dopravce a déale vyuzivat multimodalni 1 intermodalni
pfepravni systémy s miniméalnimi naklady na zménu druhu pfepravy a optimalni dobou
prepravy. Opatfenimi spliujici pfedeslé podminky jsou:

e hledani u¢inného a udrZitelného logistického feSeni s vyuZitim principu komodality
S cilem podpoftit multimodalitu pfeprav, optimalizovat kapacitu dopravni infrastruktury
avyuziti energii a rovnéZ zpfistupnit logistické sluzby malym a stfednim
podnikatelskym subjektim v sektoru priimyslu, obchodu a zemédélstvi,

e vytvofeni pfistupu podnikim k multimoddlnim pfepravnim fetézcim s vyuZzitim
zeleznicni a ptipadné vodni dopravy s cilem zlepSeni vytizeni dopravnich prostredka,
snizeni prazdnych jizd, redukce tézké SD, lepsi kooperace a koordinace podnikt
v oblasti dopravy. (BESIP, 2012)

Pro téma této diplomové prace jsou feSeny terminaly piekladkovych nadrazi,

jez napomohou optimalizaci procest souvisejicich s prekladkou zatéze ve vybraném tzemi.

1.3.1 Technologie terminali
Pfi tvahach o vybudovani termindlu je nutné vymezit pozadavky na terminal

a technologie, které budou vyuzivané. Pro jejich navrh jsou potiebné podklady odhadujici
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pozadované vykony, velikost ploch, napojeni na riizné druhy doprav a provozni koncepci
pro dané vykony.

Zakladnimi pozadavky, jenz je nutné splnit, jsou:

e zajiSténi minimalniho casového rozdilu mezi nejpozdéjsi dobou pievzeti zasilky

a odeslanim vozi,

e minimalizace prostoji dopravnich prostiedkii zajistujici svoz nebo rozvoz lozenych
jednotek,
e umisténi termindlu s rychlym a Snadnym pfistupem vcetné napojeni na jiné druhy

dopravy. (Mojzis, 1999)

Pro plynuly provoz termindlu je vyzadovana pfipravenost prekladkovych kapacit,
vhodné ptekladkové mechanismy, névaznost piekladky na jiné doplikové sluzby, véasné
pfistaveni vozll a minimalizace posunu s vozy a soupravami. Z téchto vSech hledisek vyplyva
nutnost sledovani nékolika ukazatell, jakymi jsou:

e kapacita manipulaénich koleji,

e cCekaci doby (prostoje),

e pocet manipulovatelnych jednotek (nakladka, vykladka, ptekladka),

e pocet koncovych a vychozich vlak,

e vyuziti a prostoje mechanizacnich prostredka,

e pocet deponovanych lozenych jednotek.
Na zaklad€¢ informaci vyplyvajicich z vySe zminénych ukazatelii lze analyzovat funkci
terminalu. (Mojzis, 1999)

V termindlu lze aplikovat tfi metody technologie, které ovliviiuji uspofadani nejen
modulu prekladky, ale i modult celého termindlu.

e  ObsluZna metoda

Obsluzna metoda je charakteristicka tim, ze soupravy vlak jsou k dispozici v prubéhu
celého dne pro nakladku a vykladku zasilek zajiSténou silni¢nimi vozidly. Funkce termindlu
jsou propojené a tim dochézi k niz§im vykonim. Piekladaci mechanismy obsluhuji nékolik
souprav vlakil a také odstavné plochy. Casto v terminalu chybi operativni wilozné plochy,
které by umoznily vyuziti pfekladaciho zafizeni pouze jednou a eliminovaly by se ¢asové
naro¢né presuny naklddacich zafizeni. I pfes své nedostatky je tato metoda velice rozsifena.
(Mojzis, 1999)

Nésledujici obrazek 2 zndzoriiuje rozlozeni kolejisté¢ a jetdbu, ktery je v ptipadé

obsluzné metody pohyblivy.
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Obrazek 2 Schéma obsluzné metody
Zdroj: autorka s vyuzitim (Cempirek, 2010)

Kolejiste je v tomto ptipadé Sirsi, ptipadné se v aredlu nachazeji skupiny manipulacnich
koleji. V termindlu ma zpravidla kazda skupina manipulacnich koleji n€kolik manipulaénich
zafizeni. Zavedeni metody s sebou nese znacné investicni a provozni nédklady, je naroc¢na
na organizaci a fizeni prace a je nutny propracovany IS. Pro zédkaznika je velmi vyhodna.

e  Vyménna metoda

Vyménna metoda je naproti metode obsluzné ¢asove uspornéjsi. Zasilky se odkladaji
dle potfadi na operativni Ulozné plochy. Shromazdéné zasilky pfipravené na nakladku
se neprodlené presouvaji na pfistaveny dopravni prostfedek. VSechny funkce jsou oddélené,
¢imz dochazi k velkému vykonu ptekladaciho zatizeni. (Mojzis, 1999)

Jeji vyuziti je pfedev§$im na mistech s mensim kolejistém, niz§imu zatézovymi proudy
a nizkou intenzitou piepravy, piipadné piekladky. V aredlu se nachédzi jedno manipulacni
zafizeni. Nakladka, vykladka i ptekladka probihd postupné S mnohonasobnym vyuZitim

manipulacnich koleji, na kterych se vlaky prestavuji.
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Obrazek 3 Schéma vyménné metody
Zdroj: autorka s vyuzitim (Cempirek, 2010)

¢ SmiSena metoda
Kombinaci obou vySe zminénych je metoda smisend. Princip jejiho fungovani je takovy,
ze po piijezdu uceleného vlaku jsou zésilky ukladany na operativni iloznou plochu nebo rovnou
ptekladany na soupravy silni¢nich vozidel. Zaroven probihd i1 nakladka na jiz vyprdzdnénou
vlakovou soupravu.
Pro potiebu diplomové prace navrhuji vyuzit metodu smisenou a to proto, ze kombinuje
nejvyhodnéjsi prvky obou zminénych metod a je tedy nejefektivnéjsi vzhledem k sou¢asnému

systému nakladky a vykladky zatéze na vybraném Uzemi.

1.3.2 Provozné-technologické vybaveni prekladist’
Vybaveni prekladist se déli na ¢ast technologickou a ¢ast stavebni.
e Technologicka ¢ast prekladisté (tvofena piekladacimi mechanismy):
V provozu lze nalézt riizné typy piekladacich mechanismi, nejéastéji portalové jefaby
a mobilni pfeklddaci mechanismy na pneumatikéch.
Mezi dopravni prostfedky patii Zeleznicni vozy, které slouzi pro prepravu kontejnera
a silni¢nich vyménnych nastaveb s dolnimu rohovymi prvky (dle normy ISO), odvalovacich
kontejnertt a silni¢nich ndvési. Taktéz se vyuZivaji specialni silni¢ni nakladni vozidla
se specialni upravou. (Smétakova, 2012)
e Stavebni ¢ast prekladisté (tvofena pevnymi ¢astmi prekladiste):
Nejdilezitéjsi ¢asti vlecky jsou piekladkové koleje. Jejich pocet, délka a uspotfadani
se fidi provoznim programem, po¢tem zasilek, organizaci dopravni obsluhy a geografickymi
podminkami. Rozlisuji se koleje ptekladkové, setad’ovaci, spravkové a deponovaci pro zalozni

prazdné vozy. (Smétakova, 2012)
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Vnitini komunikace, manipula¢ni a tiloZné plochy se fidi provoznim programem,
poctem zdsilek, provozni dobou, organizaci prace a pouzitymi piekladacimi mechanismy.
Vsechny casti prekladisté jsou propojeny vnitinimi komunikacemi. Musi zde byt pojezdové
jizdni pruhy a ptekladkové plochy, odstavné plochy, operativni tlozné plochy, deponovaci
plochy prazdnych kontejnerti a nastaveb, plochy k uloZeni naplnénych pfepravnich jednotek
pted rozvozem a po svozu, plochy urcené k naplnéni a vyprazdiovani piepravnich jednotek,
opravarenské plochy, odstavné a ostatni plochy. (Smétakova, 2012)

Administrativni budova slouzi jako zazemi pro fidici, provozni a ekonomické
pracovniky vcetné¢ dalSich sluzeb. Musi byt vybavena vypocetni technikou, informacnimi
systémy a spojovou technikou. (Smétakova, 2012)

Vstupni brana (tzv. gate) je mistem vjezdu a vyjezdu silni¢nich vozidel. Probiha
zde piedani privodnich dokumenti k zasilkam mezi fidi¢em a dispeerem a smérovani k mistu
nakladky a vykladky. (Smétakova, 2012)

Pro provadéni oprav a revizi pfepravnich jednotek, udrzbé a opravam
vSech mechanismu slouzi Servisni stiedisko, které je tvofeno budovou a skladem ndhradnich
dila.

Sklady a ostatni vybaveni jsou mista pro Cerpani PHM, osvétleni, oploceni,

zabezpeceni a zajisténi ochrany. (Smétakova, 2012)

1.3.3 Prekladaci mechanismy
Existuje mnoho druht ptekladacich mechanismi. Jejich vybér zavisi na vybaveni
prekladisté a typu kombinované piepravy, objemu piekladky a casovém hledisku. Jak jiz bylo
zminéno v pfedeslé kapitole, prekladka miiZze probihat vertikalné nebo horizontalné.
Vertikalni prekladka se pouziva u piepravnich systémi zalozenych na ISO
kontejnerech a vyménnych néstaveb. Piekladaci mechanismy se dale rozd€luji do tii skupin:
e jefaby,
e mobilni pteklddaci mechanismy,
e piekladace a nakladace.
Uchopeni pfepravni jednotky se provadi pomoci zafizenich, které jsou soucasti
piekladaciho mechanismu, jakymi jsou:
e spreadery (zaveésny ram pro uchopeni PJ z vrchu ¢i z boku),
e klestiny (vykyvna oto¢na ,,chapadla‘),
e vidlice (ur¢ené pro pfemistovani prazdnych kontejneri),

e raminka a lanovkové zavésy (vyuzivano v piistavech). (Novak, 2006)
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Horizontalni prekladka se uplatituje odvalovacich kontejneri a vyménnych néstaveb
v pfipadé naklddky nebo vykladky na silnicni vozidlo. Systémy horizontalni piekladky
nevyzaduji specidlni prekladaci mechanismy a slouzi ke zjednoduSeni piekladky zasilek
mensiho objemu. Takovy zpiisob piekladky nevyzaduje investiéné narocnou vystavbu
prekladisté. Vyuzivaji se mechanismy tzv. odvalovacich kontejner. Manipulace tohoto
systému je mozna u kazdé koleje s vymezenym manipula¢nim prostorem alespont 10 m od osy
koleje. Samotnd prekladka probihd pifimo zramu Zeleznicniho vozu na ram silni¢niho
dopravniho prostiedku a naopak.

Z vyse zminénych druht ptekladky vyplyva, Ze termindl horizontalni prekladky je uzsi
nejméné o 20 metrt, nez je tomu v piipad¢ vertikalni prekladky. Taktéz postacuje mensi
kolejiste, nachazeji se zde mensi plochy pro ulozeni pfepravnich jednotek a z toho divodu

dochazi k minimalizaci jejich pobytu v terminalu.

1.3.4 Inovativni mechanismy horizontalni prekladky

V navaznosti na Bilou knihu a podpofe progresivnich systémd vyuzivanych
v KP dochdzi k inovativnim pfistupim pro feSeni kritickych mist. Za kritické misto
v systému KP Ize jednoznacné urcit pieklddku manipulacnich jednotek (navésy, vyménné
nastavby). Pfi manipulaci béhem ptekladky dochazi k nadmérnému naméhani konstrukénich
jednotek, prostojim a rustu nakladid spojenych s ptrekladkou. Aby se zamezilo cetnosti
opotfebeni, jsou neustdle vyvijeny a testovana nova fesSeni technologie prekladky, zejména
horizontalni prekladky. (Valdman, 2015)

V soucasnosti se na trhu objevuje nckolik feSeni technologie piekladky, pfedevsim
u horizontéalni prekladky. Jejich cilem je snizovani problematickych mist prekladky jednotek
mezi raznymi druhy dopravy. Jednd se napft. o technologie ACTS, ALS (Automatic Loading
Systém), WTT systém (Transeurasischer Wechseltrog Transport), Flexiwaggon, NETHS
(Neuweiler Tuschmid Horizontal Systém) a mnoho dalSich. Vyjma ACTS a dalSich niZe
popsanych mechanismt jde o systémy ve fazi zkuSebnich prototypil, které jsou ovéfovany
ve vybranych prekladistich. (Valdman, 2015)

e Mobiler (OBB)

Mechanismus Mobiler byl vyvinut v Rakousku a od roku 2002 jej vyuZziva spole¢nost
OBB Rail Cargo Austria. Je ur¢en pro piekladku vyménnych nastaveb v délkach 7,15 m, 7,85 m
a ISO kontejnerti. Konstrukén€ je tento mechanismus feSen jako pfidavné zafizeni,

které se montuje na sériové vyrabeéna nékladni vozidla a piivésné zatizeni.
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Technologie Mobiler se sklada ze 4 zakladnich prvku:

1) 2 pricné profily, které se namontuji na spodni ¢ast ramu vyménné nastavby,
2) 2 posuvné lyziny uréené pro silni¢ni vozidlo,

3) pficné pasy pro krokovy posun lyzin piipevnéné na zelezni¢ni viz,

4) terminal, u kterého nejsou nutné stavebni Gpravy. (Valdman, 2015)
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Obrazek 4 Systém Mobiler
Zdroj: (Rail Cargo Group, 2017)

Proces ptekladky probiha tak, ze se k zelezni¢nim vozim pfistavi do senzory piesné
uréenych pozic silniéni vozidla. Posuvné lyziny silni¢niho vozidla se zasunou do pii¢nych
profilti na vyménné néastavbé a po aktivaci Mobileru na silni¢nim vozidle dojde k pfesunu lyZin
a krokovému posunu vyménné nastavby ze Zelezni¢niho vozu na vozidlo silni¢ni a naopak.
Cely proces piekladky trva v rozmezi od 5 do 10 min. Vyménnou nastavbu je také mozné
deponovat na ocelovych podpérach, kdy jeji prekladka neni zavisla na ptitomnosti silni¢niho
vozidla. Nespornou vyhodou je i moznost manipulace pod trakénim vedenim.

e ACTS
Vyvoj mechanismu ATCS zapoéal jiz v roce 1984 ve Svycarsku pro Svycarské drahy.

V ramci systému ATCS jsou pouzivany specidlni odvalovaci kontejnery piepravované
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na specialnich Zelezni¢nich vozech a na automobilovych nosi¢ich. Tato technologie se sklada
z nasledujicich prvki:

1. odvalovaci kontejnery

2. plosinovy zelezni¢ni viiz S oto¢nymi nosici,

3. automobilovy nosi¢ (ptrekladac).
Kontejnery museji splitovat maximalni délku 5 950 mm a existuje mnoho variant. Zelezniéni
vlz je opatfen oto¢nymi nosici a zajistujicimi prvky pro upevnéni nosice v piepravni poloze
(ose vlaku). Silni¢ni vozidlo je vybaveno manipuldtorem (hakovy, fetézovy, lanovy)

a umoznuje prekladku na/z Zelezni¢niho vozu, automobilovy piivés, rampu, manipulacni

plochu, vykladku zbozi skldpénim a upevnéni kontejneru na prekladaci v prubéhu prepravy.

. S
At~

Obrazek 5 Systém ACTS
Zdroj: (Wikipedia, 2015)

Prekladka zaCina pfistavenim silniéniho vozidla k Zeleznicnimu vozu, na kterém
se pooto&i nosi¢ (ram), na kterém je upevnén kontejner, z piepravni polohy. Ridi¢ automobilu
pak uchopi kontejner hakem a posouva jej po pasnici podélnikti. Dodate¢né valecky usnadnuji
posun kontejneru na nebo z ramu. Zajisténi kontejneru mize byt dvéma zpusoby. Prvnim
je vybaveni koncového ramu otocného nosi¢e zarazkami, do kterych zapadnou Zzelezni¢ni
valecky kontejneru. V ptedni ¢asti slouzi pro zajisténi hak upevnén v kozliku kontejneru. Druhy
zpusob zajisténi tvoii dva héaky, které se zaklesnou do pasnice podélnika kontejneru.

Vyhodou této technologie je napt. optimalni vyuziti lozného mista i lozné hmotnosti

dopravnich prosttedki, nizké naklady spojené s manipulaci a vykladkou i doba trvéani piekladky
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kolem 7 minut. Piekladku je mozné realizovat u kolejisté, ve kterém je zajisténa zpevnéna
plocha o Sifce 10 m od osy koleje, coZ Ize oznadit za nevyhodu.
e ModaLohr

Technologie ModaLohr byla vyvinuta ve Francii v roce 1999 a jiz v roce 2003 byla
patentovéana. Hlavnim cilem tohoto pilotniho projektu bylo pieneseni znacného objemu pieprav
nebezpecnych véci dle imluvy ADR na Zeleznici. Konstrukéné je mechanismus tvofen dvéma
zékladnimi prvky:

1. specialni rampy s ovladacim hydraulickym zafizenim v kolejisti,

2. upraveny clankovy zelezni¢ni viiz.

Konstrukéni feSeni zelezni¢niho vozu je jako u nizkopodlazniho vozu s oto¢nou platformou

slouzici pro piejezd silni¢ni soupravy S navésem.

Obrazek 6 Technologie ModaLohr
Zdroj: (Lohr, 2016)

Prekladka zacind pristavenim nakladniho vlaku na pozice podél najizdécich ramp.
Nasledné dojde k nadzvednuti lozné plochy a hydraulické valecky pootoci sttedovou platformu
na zelezniénim voze. Poté dochazi k napojeni nebo odpojeni naveésu na taha¢. Cely proces
prekladky trva 30 min u vlakové soupravy o délce 700 m.

Mechanismus je navrzen na zajiSténi spolehlivosti a minimalizaci nakladi
vynalozenych na udrzbu vozového parku. Nevyhodou celé technologie jsou vysoké pocatecni
investice na vybudovani piekladisté a pofizeni specialné navrzené flotily.

e Kontejnerové prekladace TATRA

Tuto technologii vyuziva armada Ceské republiky (ACR) a je velmi podobna

mechanismu Mobiler. Pro potieby ACR je piekladaéem vozidlo TATRA diky svym jizdnim

vlastnostem na silnici i v naroénym terénnich podminkach. Vozidla byla do vyzbroje ACR
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zavedena v roce 1998. K jejich uzivateliim patii 141. zadsobovaci prapor a Distribu¢ni centrum

v Pardubicich spole¢né s Nemocni¢ni zakladnou v Hradci Kralové. (Binar, 2015)

Obrazek 7 Kontejnerovy prekladac Klaus KM
Zdroj: (Binar, 2015)

Stranovy prekladac kontejnerit TATRA KLAUS KM je nakladaci a transportni zatizeni.
Vozidlo je vybaveno dvéma jefabovymi soupravami KLAUS a slouZzi pro piepravu
a manipulaci s ISO kontejnery. Jetaby jsou pohanény hydrostaticky. Manipulace s kontejnery

je mozna pouze pravostranné ve sméru jizdy. (Binar, 2015)
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Obrazek 8 Kontejnerovy pieklada¢ STEELBRO KL

Zdroj: (Binar, 2015)

Druhym vyuZzivanym ptekladac¢em je STEELBRO KL. Toto transportni a nakladaci
zafizeni kontejnertt ISO taktéz vyuziva jefdbovy agregat a manipulaci je mozné provadét
zprava, zleva a zezadu. Vozidlo je pln€ kompatibilni s vojenskou technikou NATO.

(Binar, 2015)
e Innofreight

Kontejnerovy systém Innofreight, ktery byl vyvinut v Rakousku, reprezentuje systém
vertikdlni ptekladky. Nabizi vysokou flexibilitu a efektivni feSeni pro Zeleznicni piepravy volné
lozeného zbozi. Hlavnim prvkem celého systému jsou vysypné kontejnery riznych typt, jejichz
vyprazdnéni zajist'uji piekladace s oto¢nym systémem (viz obrazky 9 a 10).

Ptekladka jednoho kontejneru trva kolem 2,5 min a zajiStovat ji mize pouze jeden
zaméstnanec. Zalezi vSak na zkuSenostech obsluzného persondlu a stavebnich upravach
kolejist¢ — manipulacnich kolejich. V pfipadé této technologie jsou nutné upravy
zabezpecovaciho zafizeni, vykladaciho zafizeni, vleckovych koleji a dalSich technologickych

postupt, bez kterych neni mozné systém Innofreight provozovat.
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Obrazek 9 Intermodalni viiz s klanicovym kontejnerem Innofreight

Zdroj: (CD Cargo, 2017¢)

Obrazek 10 Kontejner Innofreight

Zdroj: (CD Cargo, 2017¢)
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2 ANALYZA SOUCASNE VLAKOTVORBY A VOZOVYCH
PROUDU

Diplomova prace netesi problematiku sitové vlakotvorby, ale pouze vlakotvorbu
mistnich JVZ, a to jejich nakladku, vykladku, svoz a rozvoz pro jednotlivé tarifni body
na vybranych tratich, resp. provoznich ramenech. Smyslem prace je fesit JVZ z hlediska ztizeni
terminalll na zajmovych provoznich ramenech pro piijem a vydej téchto zasilek.

V této Casti prace je predstavena oblast zajmu Gpravy vlakotvorby. Déle jsou uvedeny

analyzy provoznich ramen, vykonti manipula¢nich mist a vozovych proudu.

2.1 Zajmova oblast PJ Ceské Budéjovice

Pro ucely této diplomové prace byla zadavatelem vymezena oblast provozni jednotky
(PJ) Ceské Budgjovice. Provozni jednotky jsou vykonnymi jednotkami, které zabezpeduji
provozni a prepravni ¢innosti spole¢nosti CD Cargo. Tyto PJ se dale d&li na provozni pracoviite
(PP). PJ Ceské Budgjovice vznikla 1. prosince 2007 a bylo ji podiizeno pét PP (Ceské
Budé¢jovice, Horni Dvofiste, Protivin, Strakonice a Veseli nad Luznici). V roce 2009 doslo ke
zméné v organizaéni struktute, kdy doslo ke zruseni PP v Hornim Dvofisti (pod PP CB)
a Strakonicich (pod PP Protivin). K dal§im organizatnim zménam doslo v roce 2013,
kdy byl stavajici obvod PJ vyrazné rozsifen o PP Plzen hlavni nadrazi. V soucasnosti je
nakladni doprava v obvodu zajistovana prostfednictvim tif podiizenych pracoviit, a to CB,
Plzef hlavni nadrazi a Protivin (viz obrazek 11). Organizaéné je PJ Ceské Budgjovice podiizena
generalnimu feditelstvi spoleénosti. (CD Cargo, 2017a)

Obvod PJ CB zahrnuje na 1 570 km trati, na nichZ se nachazi 153 tarifnich boda.
Infrastruktura sousednich zemi je na izemi PJ CB napojena v Hornim Dvofisti a Ceskych
Velenicich na Rakousko a v Ceské Kubici a Zelezné Rudé na Némecko. Piechod v Zelezné
Rudé neni nakladnimi vlaky vyuzivan a Ceska Kubice je primarné uréena pro piepravy

ucelenych vlakt s komoditou automotiv. (CD Cargo, 2017a)

42



= ]
PJ Usti Miadotice & ~.. { _
nad Labem
Plasy o
i Kazniov @
- az e;ov.
'A Cebiv Horni BNza A
A Troisty @ femosna uP. i
Priovany @ Kozolupy ChrastuP, . ® Stupno
./ ~. P.-Kfimice _e
*. Bor @~ sirib . Kafizekd
/Smjé = " Nyfany P-Koteror @' Holoubkov
"= @ Pizen® ey ngokycany
StrazuT, A' bt S"'"V s, S PJ Praha
¢ Sﬁ’. @ Chiuméany \N""é“_'“
‘ABéIé nR. Holy3ov A’
3 Presticcg Blovice Rozmital p.T,
Elosiou “‘ Horsovsky Kfenovy. A @ .
Pobéiovnoe. m A.—A“ Starikov ; eznice
Meclon Agiizejov 3
' = .Svi\ov uK. Nepomuk  Beiticey’ @ Mirovice
Trhenov.. = @ Domazlice SO <
g Koutna §. @ Toenik i ® Cimelice  Milevsko  Bosejovice Chotoviny
Ceska K . ki Blatna —e A Pacov
.K"Y"“ oy ——e Obratari , &
*, Balkova ans\ Tabor A
i Vraz up.
A Jan ice n.U. A Padejov Sqdlloe\. (; /. ® Branice s ‘\ e
) o izova ynov ‘
Furth im Wald NyrskoA Mamce oradovics N P oastl T4 [) AA Viastec e AA Pland nL. :
Velké Radomys| o \ o5 2o ; 3 PJ Brno
Kolinoc®~,  Hydcice A’ !  Plsek .. P. mésto SudAmnéhoe uB. } ouens :
Hradek u s..\./' Zichovice i, g Strakonice Bechyns A s
= Katovice 5 H
s h ., Sobslav @ .
usice 7 Ratice ‘\m @TinnV. , e
onov
R Volynél L] ' ® Temelin Veselin.L. .__A Kardasova *
A Zelezna Ruda- tin Chyne K Vodnany ‘ i /
L4 Bavorov 4 - A 8 Cigenice A
Ba h Eisenst @ \ Del
ayerisch Eisonstoin /" Strunkovice n.B. Y Diveice 59"“""‘/ A Lomnice nL
Sidla, stanice Vimperk @ Ne‘“‘”i e \Aznv %
; 4 Prachatice . A .
TAcargo sidlo provozni jednatky Lipka o0 Hiuboka n.V. muzn?ka nv. @'
\ Ceské Bude]owce A
hranice provozni jednotky 5 \ .
Cargo
. sidio a nazev provozniho pracovistd Lenora & ,.;uyliny Borsov n.V. ./ \ rJ - Majdalena ‘g
> e
® Kiatovy stanice - vyplf dle ptislugnosti k PP Volary Kfemze @ Boovany. o ol
- nL @
A Janovicen.U. stanice se zviaStnimi podminkami - Némecko Ziaté Koruna g
vipif die pislugnosti k PP Nova P, A Holkov o
Zﬂc :mnl Polecnice 4 K?Imgv A Velesin nL.
6 iovi lana A Nové Hrady @ $
] SOKV Ceské Budgjovice '—\/ \ _ dy \\ B viiios
A
Cemé v Posumavi A Omlenice =
Dopravni koleje Gmind NO

dvou a vicekolgjny Usek elektrifikované trats
dvou a vicekolejny Usek neelektrifikované traté

Brod klaster

§

Rakousko

wdnuku(e;ny Usek eleklriikovane lralé
jny Gsek
traté provozované dle D3

é traté

LouZovice ‘A

. -
Horni Dvoristg \

Summerau

traté provozované dle D4
soukromy ncho pronajaty Usck traté

Obrizek 11 Mapa obvodu PJ Ceské Budgjovice

Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2017¢)

Komoditami pfepravovanymi po zelezni¢ni siti v této PJ jsou:
e ucelené substraty,
e  (Cerné a hnédé uhli,

e automotive,

e 7Zelezo,
e dfevo,
e chemie,

e kombi,

e O 14 (interni piepravy ¢i objednavky pieprav).
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2.2 Analyza provoznich ramen

Analyza ramen byla rozdélena na nékolik ¢asti. V prvni z nich je zdokumentovana
technologie obsluhy na kazdém z nich. Jednotliva ramena jsou rozliSena podle barev. Pro kazdé
z téchto ramen je uvedeno nékolik zékladnich parametr, kterymi jsou tarifni vzdalenost useku,
pocet tarifnich bodu, které se na useku vyskytuji, planovany kalendai obsluhy, fada pouzitého
hnaciho vozidla, véetné stanice, ze které je hnaci vozidlo vypravovano, jednotlivé manipulace
na danych vlacich a ¢asové zabezpeceni obsluhy.

Druhou ¢asti analyzy jsou vykony manipula¢nich mist. Zde je provedena analyza,
ktera reprezentuje poCty podanych (nalozenych) a dodanych (vylozenych) vozovych zasilek
Vv jednotlivych tarifnich bodech. Podkladem pro toto hodnoceni jsou pocty podanych
a dodanych vozovych zasilek (VZ) do jednotlivych tarifnich bodd za roky 2014, 2015 a 2016.
Na zaklad¢ téchto podkladi je vypocitan primérny pocet VZ za primérny tyden pii Cetnosti
obsluh dvakrat tydné. V grafech ptislusnych ramen jsou zobrazeny trendy za roky 2014, 2015
a 2016, dale trendy primérného poctu VZ na tyden v letech 2014 — 2016 a na zaklad¢ nize
popsané ¢asové obsluhy usekt trend primérného poctu vozovych zasilek na obsluhovany den.

Posledni ¢ast se tyka persondlni potieby. Zde je pro kazdy z Gsekll zpracovana pracovni
doba a turnusova potieba vlakovych ¢et (doprovodu vlaku) a strojvedoucich.

Vsechny tyto analyzy jsou kli¢ové pro vypocet provoznich nakladi na jednotliva

provozni ramena.

2.2.1 Tratova technologie obsluhy manipula¢nich mist

PP Ceské Budgjovice se rozklada na tratich &. 704, 705, 706, 707 a 709 uvedenych
v pomiicce Cislovani trati podle nakresnych jizdnich fadf. Oblast je rozdélena do 3esti
provoznich (obsluznych) ramen Mn vlaka (viz obrazek 12).

Jednotliva ramena jsou nejprve specifikovana dle jejich trasovani, Cisla traté, nejvyssi
dovolené tratové rychlosti a tfidy tratového zatiZzeni. Trat'ova tfida je parametr, ktery udava
zpusobilost dané trat€ z hlediska hmotnosti na napravu na bézny metr délky daného vozidla.

Déle analyza obsahuje pocet obsluznych vlakt, pocet stanic a tarifni vzdalenost prvni
aposledni mile. V dil¢ich tabulkach, které jsou rozdéleny podle provoznich ramen,

jsou uvedena ¢isla manipulacnich vlakt a jejich GVD.
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PP Ceské Budéjovice

Sevétin
Lomnice n.L.

Zliv

Hiuboka n.V. Hluboké n.V.-Zamosti

Nemanice I+11. vyh.

Ceské
Budéjovice

BorSov n.V.
Majdalena

Kremze

Véeln;\

Holkov
Velesin

Borovany Suchdol n.L.

Zlata Koruna

Nova Ves n.L.

Polecnice

Cesky
Krumlov

Horni Plana
Nové Hrady

Ceské Velenice

\
]

OBB

X
&
2

Omleni
e Gmiind - OBB

Cerna v Posumavi

Lipno n.V.
Rybnik

Vy&8i Brod klaster

Loucovice
Horni Dvoristé

Summerau - OBB

OBB

Obrazek 12 PP Ceské Budgjovice
Zdroj: (interni dokument CD Cargo, 2017)

Parametry uvedené pro jednotlivd ramena jsou velmi rozdilné, a to z diivodu riznych
sklonovych poméra terénu i stavu vybudované infrastruktury. V piiloze A jsou uvedeny

normativy platné v jednotlivych tsecich provoznich ramen, které jsou hlavnim omezujicim

parametrem mozné zatéze lozeného i prazdného vlaku.
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Zelené rameno:

Tabulka 2 Parametry zeleného ramene

Lomnice nad LuZnici — Ceské Velenice — Ceské Budéjovice sef.

Trasovani
nadrazi
Cislo traté dle nakresnych JR 705
Nejvy$si dovolena rychlost 85 — 100 km/h
Dovolené tiidy tratového zatizeni D3 (22,5t/6,41)

Zdroj: autorka

Zelené rameno je obsluhovano 2 manipulaénimi vlaky v tiseku Tieboni a Ceské Velenice
(viz tabulky 2 a 3). Obsluha z Ceskych Velenic do Ceskych Bud&jovic sef. nadrazi probiha
prib&znymi nakladnimi vlaky (Pn 45513, Pn 45514 a Pn 68800), na ty se tato diplomova prace
nezaméiuje. Na celém useku je provozovano 9 zelezni¢nich stanic s vypravnim opravnénim

(VO) pro vozové zasilky. Celkova tarifni vzdalenost mezi prvnim a poslednim bodem ¢ini 91,8

km.
e Obsluha zde probiha ve dnech: Ut, Ct
e Hnaci vozidlo: . 709.0
e Doprovod vlaku: 1/1 DS Ceské Velenice

Tabulka 3 Zabezpeceni obsluhy zeleného ramene

. Doba
Vlak Odjezd Prijezd
obsluhy
7st. Cas 7st. Cas
Mn 88130 Ceské Velenice 8:50 Tiebon 11:32 2:42
Mn 88131 Tiebon 12:23 Ceské Velenice 14:40 2:17

Zdroj: autorka

Tento vlak manipuluje ve stanicich Nova Ves n. L., Suchdol n. L., Majdalena a Ttebon.

Obsluha ve stanici Lomnice n. L. je v sou¢asné dob¢ podle potieby.

46



Modré rameno

Tabulka 4 Parametry modrého ramene

Trasovani Loucovice — Rybnik — Horni Dvo¥isté — Holkov
Cislo traté dle nakresnych JR 706
45 — 50 km/h (Lipno n.V. — Rybnik)
Nejvyssi dovolena rychlost
85— 100 km/h
C2 (20t/ 6,4 t) (Lipno n.V. — Rybnik)
Dovolené tridy tratového zatizeni
D3 (225t/6,41)

Zdroj: autorka

Modré rameno je obsluhovdno 2 manipula¢nimi vlaky v seku Horni Dvoristé
a Loucovice (viz tabulky 4 a 5). V ptipadé¢ Gseku jsou manipulaénimi stanicemi Horni Dvofiste,
Rybnik a Vyssi Brod klaster.

Obsluha zbyvajicich tarifnich bodti mezi Ceskymi Budgjovicemi a Hornim Dvofi§tém
probiha Mn vlaky dle potteby. Zatéz od Mn vlaki z iseku Loucovice — Horni Dvoristé
je nasledné prepravovana pribéznymi nakladnimi vlaky ve sméru Ceské Budgjovice
a Summerau. Na celém tseku je provozovano 8 Zelezni¢nich stanic s VO. Od roku 2016 se jiz
pravidelné nemanipuluje ve stanicich Holkov, Velesin, Kaplice a Loucovice. Celkova tarifni
vzdalenost mezi prvnim a poslednim bodem ¢ini 55,5 km.

e  Obsluha zde probih4 ve dnech: Ut, Ct,
podle potieby (Vyssi Brod Klaster — Loucovice)

e Hnaci vozidlo: t. 210 + bat (Horni Dvofisté — Vyssi Brod Klaster)
f. 210 + bat (Vyssi Brod Klaster — Loucovice)
e Doprovod vlaku: Horni Dvoristé — Vyssi Brod Klaster 1/1 DS HD

Vyssi Brod Klaster — Loucovice 1/1 DS pp HD

Tabulka 5 Zabezpeceni obsluhy modrého ramene

. Doba
Vlak Odjezd Prijezd
obsluhy
7st. Cas Zst. Cas
Mn 88300 Horni Dvoristé 8:24 Loucovice 10:43 2:19
Mn 88301 Loucovice 10:55 Horni Dvoristé 12:49 1:54

Zdroj: autorka
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Hnédé rameno

Tabulka 6 Parametry hnédého ramene

Trasovani Horni Plana — Kajov — Ceské Budéjovice sef. n.
Cislo traté dle nakresnych JR 708
Nejvyssi dovolena rychlost 45 —50 km/h

B1(18t/51)

Dovolené tridy tratového zatizeni
C3 (20t/6,4t) (BorsSovn. V.)

Zdroj: autorka

Toto rameno (viz tabulky 6 a 7) je obsluhovano 2 manipula¢nimi vlaky a jednim
vleckovym. Na celém tuseku je provozovano 8 Zelezni¢nich stanic s VO. Celkova tarifni
vzdalenost mezi prvnim a poslednim bodem ¢ini 67,6 km.

e  Obsluha zde probiha ve dnech: Ut, Ct
e Hnaci vozidlo: . 743

e Doprovod vlaku: 1/1 DS Ceské Budgjovice

Tabulka 7 Zabezpeceni obsluhy hnédého ramene

Vlak Odjezd
Zst. Cas 7Zst. Cas
Mn 88401 Ceské Budgjovice sef. n. 6:15 Zlata Koruna 8:09 1:54
Vlec¢ 88490 Zlata Koruna 9:20 Zlata Koruna 10:12 0:52
Mn 88401 Zlata Koruna 10:38 Kajov 10:59 0:21
Mn 88402 Kajov 11:52 Ceské Budgjovice sef. n. 14:18 0:26

Zdroj: autorka

Manipulacni vlaky obsluhujici hnédé rameno manipuluji ve stanicich BorSov, Kfemze,
Zlata Koruna, K4jov, Polecnice a podle potifeby ve stanici Cerna v PoSumavi. Zatéz ve stanici

Horni Plana je od roku 2016 nulova a jeji obsluha je zabezpecovana podle potieby.
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Zluté rameno

Tabulka 8 Parametry zlutého ramene

Trasovani Véelna — Ceské Budéjovice sef. n.
Cislo traté dle nakresnych JR 706

Nejvyssi dovolena rychlost 85 —100 km/h

Dovolené tridy tratového zatizeni D3 (225t/7,21)

Zdroj: autorka

Toto rameno je obsluhovano 2 manipulaé¢nimi vlaky (viz tabulky 8 a 9). Na celém tuseku
jsou provozovany 2 Zelezni¢ni stanice s VO. Celkova tarifni vzdalenost mezi prvnim
a poslednim bodem ¢ini 7,6 km.

e  Obsluha zde probiha ve dnech: podle potieby
e Hnaci vozidlo: . 743

e Doprovod vlaku: 1/1 DS Ceské Budgjovice

Tabulka 9 Zabezpeceni obsluhy zlutého ramene

Vlak Odjezd Piijezd

Zst. Cas Zst. Cas
Mn 88302 V¢elna 8:49 Ceské Budgjovice sef. n. 9:00 0:11
Mn 88303 Ceské Budgjovice sef. n. 7:29 Véelna 7:41 0:12

Zdroj: autorka

Obsluha stanice Véeln4 je zajistovana staniéni zalohou z Ceskych Budgjovic.

RuZové rameno

Tabulka 10 Parametry rtizového ramene

Trasovani Nemanice — Ceské Budé&jovice sef. n.
Cislo traté dle nakresnych JR 704

Nejvyssi dovolena rychlost 105 - 120 km/h

Dovolené tiidy tratového zatizeni D4 (225t/81)

Zdroj: autorka
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Ruzové rameno je obsluhovano 2 manipula¢nimi vlaky (viz tabulky 10 a 11). Na celém
useku je provozovana 1 Zelezni¢ni stanice s VO. Celkova tarifni vzdalenost mezi prvnim a
poslednim bodem ¢ini 5,4 km (Nemanice I1) a 4,8 km (Nemanice 1).
e  Obsluha zde probiha ve dnech: Po, Ut, Sti, Ct, P4, So, Ne
e Hnaci vozidlo: . 709.0
e Doprovod vlaku: 1/1 DS Ceské Budgjovice

Tabulka 11 Zabezpeceni obsluhy rizového ramene

. Doba
Vlak Odjezd Prijezd
obsluhy
ZSt. Cas ZSt. Cas
Mn 88210 Ceské Budgjovice sef. n.  18:14 Nemanice | 18:22 0:08
Mn 88211 Nemanice | 19:15 Ceské Budgjovice sef. n. 19:26 0:11

Zdroj: autorka

Stanice Nemanice je obsluhovana stani¢ni posunovou zalohou z Ceskych Budé&jovic.

Cerné rameno

Tabulka 12 Parametry ¢erného ramene
Trasovani Zliv — Nemanice — Dynin
704 (Nemanice — Dynin)
709 (Zliv — Nemanice)
Nejvyssi dovolena rychlost 85 —100 km/h
D3 (22,5t/7,2t) (Zliv— Nemanice)
D4 (22,5t /8 t) (Nemanice — Dynin)

Cislo traté dle nakresnych JR

Dovolené tridy tratového zatizeni
Zdroj: autorka

Posledni ¢erné rameno je obsluhovdno pouze podle potieby a je tedy pro ucely

diplomové prace opomenutelné (viz tabulka 12).

2.2.2 Vykony manipula¢nich mist

V této Casti prace jsou analyzovdna manipulaéni mista, kterd jsou pfifazena
K jednotlivym ramentim. Pro kazdy tarifni bod je uveden pocet podanych (nalozenych)
a dodanych (vylozenych) VZ za roky 2014, 2015 a 2016. Pro kazdy tarifni bod jsou zvyraznény
narusty (zeleng), poklesy (Cervené¢) a stagnace (zluté) objemu VZ za posledni analyzovany

rok 2016. Tato analyza je kliCovou pii posuzovani, zda obsluhu tarifniho bodu zachovat
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¢i nahradit alternativou, uvedenou v kapitole 3 ,Navrh nakladkovych terminali pro lozné
operace*.
Zelené rameno

Prvni provozni rameno ma celkem osm tarifnich bodu. Tabulka 13 prezentuje hodnoty
objemu VVZ za roky 2014 — 2016 a dale primérné hodnoty na jeden tyden. Jak je z tabulky 13
patrné, objem VZ spise klesd. Po bliz§im prozkoumani se vSak mimo stanici Nova Ves jedna
pouze o rozdily v fadu jednotek az desitek podanych a dodanych VZ. Doslo k utlumu zatéze ve
stanici Lomnice n. L., tim i1 ke zkraceni obsluhy Mn vlakem a obsluha stanice probiha pouze
Vv rezimu pp. Podobné tomu je i ve stanici Ceské Velenice, kde v roce 2016 nebyly zadné
vykony podeje nebo dodeje VZ. Pouze zde dochazi k sestavovani vlaki, kdy Mn vlak piechézi
na vlak Pn sméfujici z Ceskych Velenic do Ceskych Budgjovic. Tyto Pn vlaky pfibiraji zatéz
ve stanicich Nové Hrady a Borovany.

Pti pohledu na primérné tydenni hodnoty v roce 2016 je evidentni, Ze obsluha Mn vlaky
ma smyl pouze do stanice Suchdol n. L., kterd spliiuje kritérium minimalniho po¢tu 5 VZ

za tyden, které je zad4no jako pozadavek CDC.

Tabulka 13 Vykony MM zeleného ramene

2014 2015 2016

Rocni suma VZ Pramér na 1 tyden Rocni suma VZ Pramér na 1 tyden Rocni suma VZ Pramér na 1 tyden
Tarifni bod Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej
Lomnice n. L. 12 0 0,2 0,0 8 8 0,2 0,2 0 0 0,0 0,0
Trebori 67 42 1,3 0,8 70 50 1,3 1,0 58 58 1,1 1,1
Majdalena 275 49 53 0,9 155 1 3,0 0,0 111 0 2,1 0,0
Suchdol n. L. 132 111 2,5 2,1 113 117 2,2 2,3 142 96 2,7 1,8
Novd Ves n. L. 260 2 5,0 0,0 308 9 5,9 0,2 518 46 10,0 09
Ceské Velenice 21 6 0,4 0,1 1 0 0,0 0,0 0 0,0 0,0
Nové Hrady 115 104 2,2 2,0 1184 320 22,8 6,2 601 133 11,6 2,6
Borovany 20 56 0,4 1,1 37 60 0,7 1,2 28 68 0,5 1,3
|Celkem 902 370 17,3 7,1 1876 565 36,1 10,9 1458 401 28,0 7,7

Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)
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Zelené rameno
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B Lomnice n. L.
2014 2015 2016

Roky / Podej / Dodej

Obrazek 13 Graf vykonu MM zeleného ramene
Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)

Na obrazku 13 je graf reprezentujici vykony MM mist na rameni od stanice Lomnice n. L. az po
Borovany. Z grafu je patrné, Ze v roce 2015 doslo z narGstu zatéze, zejména ve stanici Nové

Hrady. V roce 2016 objem podeje i dodeje VZ poklesl.

Modré rameno

Modré provozni rameno ¢ita taktéz osm tarifnich boda. Z tabulky 14 je patrné, ze roky
2014 a 2015 byly téméf, az na malé rozdily v fadu jednotek objemu VZ, shodné. Zcela nulové
vykony jsou ve stanicich Holkov, VeleSin, Omlenice a od roku 2016 i v Loucovicich.
K vyraznému nardstu zatéze, vice nez trojnasobnému, doslo ve stanici Rybnik. Naopak

ve stanici Vyssi Brok klaster doslo k téméf trojnasobnému poklesu objemu podanych VZ.
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Tabulka 14 Vykony MM modrého ramene

2014 2015 2016

Rocni suma VZ Prumér na 1 tyden Rocni suma VZ Prumér na 1 tyden Rocni suma VZ Prumér na 1 tyden

Tarifni bod Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej
Loudovice 12 17 0,2 0,3 8 0 0,2 0,0 0 0,0 0,0
Vys$$i Brod Kldster 227 23 4,4 0,4 238 0 4,6 0,0 90 1,7 0,0
Rybnik 23 198 0,4 3,8 26 186 0,5 3,6 90 0 1,7 0,0
Horni Dvoristé 53 2 1,0 0,0 17 2 0,3 0,0 19 7 0,4 0,1
Omlenice 0 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
Kaplice 34 2 0,7 0,0 22 0 0,4 0,0 0 15 0,0 0,3
Velesin 0 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
Holkov 0 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
| Celkem 349 242 6,7 4,7 311 188 6,0 3,6 199 22 3,8 0,4

Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)

Modré rameno
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Obrazek 14 Graf vykonu MM modrého ramene
Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)

Z grafu na obrazku 14 jsou viditelné vysoké objemy VZ ve stanicich Vyssi Brod Klaster
a Rybnik. Bohuzel od roku 2016 doslo k vyraznému omezeni zatéze ve vSech tarifnich bodech
mimo Vyssiho Brodu kléastera, Rybniku a Horniho Dvofisté. Ve zbyvajicich tarifnich bodech

nebyla podéna ani dod4na Zadna VZ.

Hnédé rameno
Po zhodnoceni vysledkii analyzy hnédého ramene, byly nalezeny dva taritni body,
ve kterych nedo$lo k Zadnému svozu ani rozvozu zatéze (viz tabulka 15). K nartstu zatéze

doslo pouze v tarifnim bod¢€ Zlatd Koruna, jehoz vykony doplituje nedaleka vlecka v tratovém
km 19,655.
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Tabulka 15 Vykony MM hnédého ramene

2014 2015 2016

Rocni suma VZ Pramér na 1 tyden Rocni suma VZ Pramér na 1 tyden Rocni suma VZ Pramér na 1 tyden

Tarifni bod Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej
Horni Pland 0 16 0,0 0,3 0 0 0,0 0,0 0,0 0,0
Cernd v Posumavi 0 4 0,0 0,1 92 0 1,8 0,0 6 0,1 0,0
Polecnice 26 0 0,5 0,0 61 1 1,2 0,0 a3 0 0,8 0,0
Kdjov 161 178 3,1 3,4 162 14 3,1 0,3 16 62 0,3 1,2
Cesky Krumlov 9 0 0,2 0,0 0 18 0,0 0,3 (1] 0,0 0,0
Zlatd Koruna 58 82 1,1 1,6 376 64 7,2 1,2 556 2 10,7 0,0
Kremze 148 7 2,8 0,1 40 54 0,8 1,0 34 1] 0,7 0,0
Borsov n. V. 27 284 0,5 5,5 35 27 0,7 0,5 2 48 0,0 0,9
| Celkem 429 571 83 11,0 766 178 14,7 3,4 657 112 12,6 2,2

Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)

Hnédé rameno
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H Horni Pland
2014 2015 2016

Roky / Podej / Dodej

Obrazek 15 Graf vykonu MM hnédého ramene
Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)

Pokud se vSak podrobnéji podivdme na primérné hodnoty v tabulce 15 1 na grafické
znazornéni na obrazku 15, vyplyva z nich, Ze mimo jediného tarifniho bodu (Zlatd Koruna)
nebylo podana ani dodano mnozstvi VZ, pfi obsluze dvakrat v tydnu, ktera by splnila kritérium

minimalné 5 vozu v useku na daném vlaku.

Zluté rameno
Stanice Vé&eln4 je obsluhovana ze stani¢ni zalohy Ceské Budg&jovice sef. n. Objem VZ
se zde rok od roku zvysuje (viz tabulka 16 a obrazek 16). Napft. v roce 2016 doslo ke skokovému

nariistu poctu dodanych VZ ve vysi 2,7nasobku.
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Tabulka 16 Vykony MM Zzlutého ramene

2014 2015 2016
Roéni suma VZ Pramér na 1 tyden Roéni suma VZ Pramér na 1 tyden Roéni suma VZ Pramér na 1 tyden
Tarifni bod Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej
Vcelna 0 245 0,0 4,7 68 309 1,3 5,9 89 840 1,7 16,2
ICelkem 0 245 0,0 4,7 68 309 1,3 5,9 89 840 1,7 16,2

Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)
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Obrazek 16 Graf vykonu MM zlutého ramene
Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)

Rdzové rameno

Tabulka 17 Vykony MM rizového ramene

2014 2015 2016
Rocni suma VZ Pramér na 1 tyden Rocni suma VZ Pramér na 1 tyden Rocni suma VZ Pramér na 1 tyden
Tarifni bod Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej
Nemanice | 51 1476 1,0 28,4 66 1695 13 32,6 47 1411 0,9 27,1
|Celkem 51 1476 1,0 28,4 66 1695 1,3 32,6 47 1411 0,9 27,1

Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)

Stanice, resp. MM Nemanice | je taktéZ obsluhovana stani¢ni zalohou CB. Nejvétsi
objem pieprav byl v roce 2015 (viz tabulka 14 a obrazek 17). Od té doby doslo opét k poklesu

zatéze.
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Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)

Ceské Budéjovice

Tarifni bod CB prezentuje vysoké hodnoty zatéze viz tabulka 18. Samostatné tento

tarifni bod nelze uvazovat, jelikoz se jedna o vyznamny tarifni bod PJ Ceské Budgjovice, kde

dochazi k manipulaci velkého mnozstvi vozu. Z grafického znazornéni na obrazku 18 je vSak

ziejmy klesajici trend. To bohuzel neni pfiznivy stav pro budouci vyvoj ve spadovych tarifnich

bodech vybranych provoznich ramen.

Tabulka 18 Vykony ve stanici Ceské Budgjovice sef. n.

2014 2015 2016
Rocni suma VZ Pramér na 1 tyden Roéni suma VZ Pramér na 1 tyden Rocni suma VZ Pramér na 1 tyden
Tarifni bod Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej Podej Dodej
Ceské Budéjovice 2 366 6940 45,5 133,5 2087 6433 40,1 123,7 2056 6412 39,5 123,3
|Celkem 2 366 6 940 45,5 133,5 2087 6433 40,1 123,7 2056 6412 39,5 123,3

Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)
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Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2016)

2.2.3 Usekové intenzity

Analyza usekovych intenzit je provedena za pomoci dat z informacniho systému
operativniho ¥izeni (IS ISOR). Tento IS obsahuje moduly pro manaZera infrastruktury
(pfedev§im sménové planovani a sledovani vylukové cinnosti) a nakladniho dopravce
(planovani vlakové dopravy, hospodaieni s hnacimi vozidly a cetami). Pfi zjistovani usekovych
intenzit je vyuzito dotazu o zpravé vlaku.

Po vyplnéni vstupnich udaji, kterymi jsou c¢islo vlaku a zvolené obdobi, jsou
generovany zpravy o vlaku viz ptiloha B. Na zaklad¢ ziskanych zprav vsech vlakt obsluhujici
vybrand provozni ramena jsou vybrany stanice, spliiujici podminku objemu VZ ve vysi
minimélné 5 vozi. Udaje o hmotnosti vlaku jsou vyuZity pro vypodet nakladd v zavéreéné
kapitole diplomové prace. Ze zpravy vlaku je patrné také zpozdéni vlakli, manipulace s vozy
a jiné ukony s nimi a dle vypisu stanic jsou patrné i vyluky.

Pomoci MS Excel je vytvoiena tabulka s mezistani¢nimi useky obsahujici pocty
skutecné zatéZe daného vlaku. Vybranymi vzorci jsou uréeny minimalni, maximalni a primérné
pocty VZ. Dal§imi pomocnymi vypocty jsou ureny pocty a procentudlni vyjadieni obsluh
v daném mésici. Ve sloupci s nazvem Usekovy proud je zadano kritérium minimalniho poétu
zatéze 5 vozl, na jehoz zakladé jsou filtrovany tseky splitujici tuto podminku.

V textu diplomové prace je uveden pouze ilustra¢ni vybér této analyzy z divodu

objemného poctu dat a rozmérnosti tabulek.
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Tabulka 19 Usekové intenzity poétu vozii v jednotlivych mésicich Mn 88130

| Usek Mésic 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Usekovyproud pod (X)VzZ

leden VZ VZ VZ VZ VZ VZ VZ VZ VZ 5
Ceské Velenice Nova Ves nad Luznici | 15|11| 5| 6| 8| 6|15 0
Nova Ves nad Luznici | Suchdol nad LuZnici 5| 6/ 5| 6| 3| 1|10 2
Suchdol nad Luznici | Majdalena 4| 4| 3 7 4
Majdalena Trebon 1| 4| 3 1 4 5
Trebon

srpen
C.Velenice st.hr. Ceské Velenice 7 0
Ceské Velenice Nova Ves nad LuZnici| 18| 2|12|15| 6[13| 9 1
Nova Ves nad LuZnici | Suchdol nad LuZnici | 12| 2|11(20|14|12|12 1
Suchdol nad Luznici | Majdalena 10| 4(12(21|16|11|15 1
Majdalena Veseli .L. 1416|1811 |14 0
Veseli .L. cilova CB sef.n. 14 0

zari
Nové Hrady Ceské Velenice 13 0
Ceské Velenice Nova Ves nad LuZnici | 15|23 |18|26|24|14|14|26|18 0
Nova Ves nad LuZnici | Suchdol nad LuZnici | 20|25(29(31|24|17|14|29|14 0
Suchdol nad LuzZnici | Majdalena 19(27(25|31(26|16(15|30| 9 0
Majdalena Trebon 19|127|25|31|26|16|15|28 |10 0
Tiebon Veseli .L. 19 25|30 26 15 0
Veseli .L. CB 19 263128 15 0

Zdroj: autorka s vyuzitim (OLTIS GROUP, 2017b)

Tabulka 19 obsahuje analyzu tsekovych intenzit Mn vlaku 88130. Stanovené kritérium
minimalniho poctu 5 vozi béhem jedné obsluhy nespliiuji tseky mezi stanicemi Ttebon
— Majdalena a Majdalena — Suchdol n. L. dale je také z tabulky patrné, Ze od mésice srpna
do fijna probihala vyluka, ¢imz doslo k pfesmérovani vlaki. Vychozi stanici byly Nové Hrady,
pripadné Gmiind NO a souprava dale pokracovala pfes piivodni koncovou stanici Tiebon
az do stanice Ceské Bud&jovice pies stanici Veseli n. L.

V dobé trvani vyluky byly vozové proudy mnohem silné&jsi, nebot’ dochazelo k pievozu
zatéze pres Veseli n. L., které je obvykle obsluhovano ze stanice Ceské Budéjovice sef. n.
ptes Zliv.

Analyza dat z IS ISOR nezobrazuje, na rozdil od vykonu manipula¢nich mist, rostouci,
ptipadné klesajici trend, nebot’ jsou pouze za obdobi roku 2016. Proto jsou udaje dopliujiciho
charakteru a jsou vyznamné pii rozhodovani vhodného umisténi navrhovanych termindlt

pro lozné operace a jsou podkladem pro vypocet kalkulaci celkovych ekonomickych nékladu.
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2.3 Hnaci vozidla

Na vybranych provoznich ramenech jsou pro obsluhu Mn vlakt k dispozici HV tady:
709.0, 210+bat (akumulatorovy viiz) a 743.

Motorova lokomotiva fady 709.0 je urcena pro lehkou a stfedné tézkou posunovaci
atratovou sluzbu. HV ftady 210+bat je doprovazeno bateriovym vozem pro napajeni HV
na nezatrolejovanych VNVK a jinak je napdjeno trakénim stfidavym systémem. Primarné
je uréena pro t€zky stani¢ni posun, ale osvédcila se i v lehké stanic¢ni sluzbé. HV tady 743
je motorové a v provozu je urcené pro trakéné naro¢né useky, kde vozi nakladni, osobni
| posunovaci sluzbu. (Atlas lokomotiv, 2004-2018)

Mn vlaky 88130 a 88131 jsou vedeny lokomotivni fadou 709.0. Timto HV jsou vedeny
i Mn vlaky v relaci CB — Nemanice I. Ze stanice Horni Dvofiité jsou vlaky vedeny lokomotivni
fadou 210+bat az do stanice Loucovice. Vlaky v relacich CB — Véelna a dile CB — Cerna
v PoSumavi vede lokomotiva fady 743, kterd ma na starost i obsluhy vlecky ve Zlaté Koruné¢.

Staniéni zalohu v obvodu Ceskych Budgjovic tvoii HV fady 743. Druhou zalohou

je dvojice HV tady 742.r, ktera zajist'uje zpravidla posunové prace.

2.4 Personalni obsazeni

Tato kapitola se zabyva specifikaci jednotlivych pracovnich pozic dle (CD Cargo,
2017b) ve vybranych PP, kterymi v tomto piipadé jsou PP Ceské Budg&jovice, PP Ceské
Velenice a PP Horni Dvofisté. Pracovniky v provozu jsou fidici zaméstnanci (dispecer,
komandujici apod.), jizdni zaméstnanci (strojvedouci apod.), zaméstnanci vykonavajici
technické a netechnické ¢innosti souvisejici se zpracovanim vlaku a ostatni pracovnici, jejichz
¢innost nesouvisi se zpracovanim vlaku.

Pozice agent pohrani¢ni piechodové stanice vykonava prohlidky pii piejimce zasilek
v pohraniéni prechodové stanici Ceské Velenice.

Vedouciho smény pro stanici CB vykonava dispeéer, ktery v této stanici taktéz sidli.
Je zodpovédny za fizeni provoznich ¢innosti ve vybraném obvodu nebo stanici. Organizuje,
fidi a kontroluje odvedenou praci zaméstnanci a vydava k tomuto ucelu zavazné pokyny.
Koordinuje prace posunovacich ¢et a hnacich vozidel (HV), zajiStuje vlakotvorné nalezitosti
spolecné s pfistavbou mistnich vozi, organizuje prace tranzitnich vozll se zpracovanim,
odpovida za splnéni sménového planu a vede grafikon splnénych provoznich procest.

Dozor¢i pracuje v osmihodinovych dennich sménach a naplni jeho prace organizace

provoznich a ptepravnich ¢innosti. Odpovida za efektivni a hospodarné vyuziti zaméstnanci,
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jejichz praci tidi a kontroluje. Jeho dal§im ukolem je mj. odstranovani zavad v Zelezni¢nim
provozu.

Funkce komandujiciho obnasi Cinnosti sestaveni rozvrhu smén a evidovani vykonu
zaméstnancu. Jeho dals$i kompetence jsou pro fizeni a koordinaci organizacnich potieb vcetné
moznosti jejich feseni.

Povétena osoba pro styk s celnim ufadem je nakladni pokladnik. Zajistuje ukony
pii pfredavce a prejimce vozl a zasilek, plombuje vozy, piejimd a potvrzuje objednavky
piepravy, vykonava ucetné¢ pokladni operace v nakladni doprave, zajistuje Cinnosti ve vztahu
k zakaznikiim, ma na starost reklamacni fizeni a také Cinnosti pro odstraiovani ptepravnich
zavad.

Pti fizeni a provadéni posunu Zelezni¢nich vozu je zapotiebi pracovnik, tzv. posunovac.
Jeho naplni prace je odvéSovani a pfivéSovani vozl na nebo ze soupravy. Taktéz prestavuje
mistné a ruéné stavéné vyhybky a vykolejky pro posun, za tyto Cinnosti také nese plnou
odpovédnost. Déle napt. reguluje rychlost spousténych a odrazenych vozi, zajistuje je proti
ujeti, vykonava zkousku brzdy atd.

Obsluhu motorovych vozidel o celkové hmotnosti nad 12 t nebo silniénich motorovych
vozidel s nastavbou (pfidavnym zafizenim) zajist'uje Fidi¢. Zabezpecuje ulozeni a ptikryti zbozi
proti poskozeni a ztratdm, pomaha pii nakladce a vykladce vozl a také dba na hmotnost nakladt
S ohledem na dodrzeni limitl zatiZzeni vozidel a na zajisténi bezpecného rozlozeni zatéze.

Funkce strojmistra obnasi fizeni a organizaci pfistavovani HV do vykonu nebo
opraven. Je zodpovédny za sestavu snémového planu jemu podiizenych zaméstnanci,
jeho evidenci, obsazeni a dodrZeni.

Obsluhu specialnich mechanizaénich zatizeni pro nakladku a vykladku zabezpecuje
strojnik pracovnich stroji.

Strojvedouci obsluhuje HV pro zajist€ni posunovych praci, tratovych vykoni
S obsluhou nécestnych stanic.

Organizaci lozné manipulace, tj. pfedavky a ptejimky zasilek, vykonava tranzitér.
Vykonava také ¢innosti, jakymi jsou plombovani a oznaovani vozl ndlepkami, odstraiovani
pfepravnich zévad, potvrzovani objednavek pieprav, vedeni pfislusné dokumentace,
taktéz organizuje prace tykajici se prepravovanych zasilek (podej, uschova, manipulace, dodej)
a kontroluje obsah ptepravnich dokladll a stav zésilek. Tranzitér pripravar je nadiizenym
pracovnikem tranzitéra a nad rdmec, pro né spole¢nych €innosti, po kontrole odbavuje vlak

a provadi prohlidku pfi pfevzeti vozu a zasilky od ptepravct.
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Vedouci posunu je vedoucim posunové cety, dohlizi a fidi stanovené cinnosti
pti vykonu posunu v daném obvodu. Taktéz provadi zkousku brzdy, svéSuje a odvésuje vozidla
Z vlaku, ma na starost davani navésti, reguluje rychlost spousténych nebo odrazenych vozi,
zajistuje vozy proti ujeti a nese odpovédnost pied rozpohybovanim vozi. Obsluhuje
lokomotivni tocny a posuvny, provadi zjednodusené technické prohlidky

Pozice, kterd vykonava technické prohlidky vozil a zasilek spole¢né se zkouskou brzdy,
je vozmistr. Vykonava drobné opravy poskozenych vozi, odstranuje lozné zavady zasilek
a je tzv. technickym doprovodem vlaku. Mimo tyto ¢innosti dale zajistuje spravnost sestaveni
a zabrzdéni vlaku, davani a opakovani predepsanych navésti. Provadi a fidi jednoduchy posun
vcetné zpracovani dokumentace k odbaveni vlaku.

Vozovy disponent hospodafi s ndkladnimi vozy béhem smén v daném obvodu.
Jeho tkolem je piijimat a potvrzovat objednavky piepravy, organizovat lozné manipulace,
sepisovat piikazové listy, zpracovava prepravni doklady pro zuctovani a reklamacni fizeni.
Dohlizi na dodrzovani ptepravnich podminek a ve spolupraci s dispecerem, ptipadné dozoréim
provozu, organizuje praci manipulacnich vlakt a posunovych cet.

V nasledujici tabulce 20, ktera je rozd€lena dle stanic ve vybraném obvodu,

Jsou uvedeny jednotlivé pracovni pozice a jejich pozadavky na systemizaci.
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Tabulka 20 Systemizace PJ Ceské Budgjovice

Nazey pozice Systemizace Systemizace- Systemizace
Ceské Budéjovice  Ceské Velenice Horni Dvoristé

Agent pohrani¢ni pfechodové stanice 0 0 3,68
Dispecer 5,52 0 0
Dozor¢i 2 0 0
Komandujici 1 0 0
Nakladni pokladnik 3,07 0 0
Posunovac 24,17 1,5 0,51
Ridi¢ 1 0 0
Strojmistr 5,52 0 0
Strojnik pracovnich stroji 2 0 0
Strojvedouci 66,54 0 5,48
Tranzitér 4,26 0 0
Tranzitér piipravar 5,49 0 0
Vedouci posunu 15,47 1,5 4,19
\Vozmistr 11,6 0 2,47
Vozovy disponent 5,42 1,37 3,68

Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2017a)

Z vyse uvedené tabulky vyplyva, ze nejpocetndji je obsazena stanice Ceské Budg&jovice.
Ve zbyvajicich stanicich PP je personalni obsazeni mnohem mensi. Pro potieby této prace jsou
brany do tvahy pozice: strojvedouci, vedouci posunu a posunovac, ktefi tvoii vlakovy personal
a ptipadné vozmistr a vozovy disponent. Pro kalkulaci nakladt v zavérecné kapitole této prace
je uvazovano pouze s pozicemi strojvedouciho, vedouciho posunu a posunovace. Zbylé
persondlni obsazeni a jejich vykony zlistavaji neménné.

Manipula¢ni vlaky zeleného, modrého a hnédého provozniho ramene obsluhuji usek
dvakrat v tydnu s vlakovym doprovodem 1/1 (jeden vedouci posunu a jeden posunovac).
Obsluha Zlutého ramene probih4 v rezimu pp, tedy podle potieby. Obsluha tohoto ramene

zustane 1 do budoucna neménnd a neni proto uvazovana v kalkulacich.
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3 NAVRH NAKLADKOVYCH TERMINALU PRO LOZNE
OPERACE

V této kapitole jsou uvedeny navrhy na vybudovani nakladkovych terminali spolecné
se zajisténim jejich obsluhy a technologickym vybavenim, pfipadné jinymi alternativnimi

mechanismy zabezpecujici prekladku VZ.

3.1 Stanice vhodné pro zfizeni terminalu

Ve velké c¢asti tarifnich boda jsou velmi malé objemy VZ, které maji klesajici trend,
a koncové stanice provoznich ramen analyzovanych v piechazejici kapitole se prakticky
jiz viibec neobsluhuji. Jelikoz uz na daném uzemi probehlo vice optimalizaci, neni zadouci
zbylé vlaky zcela rusit. Na zaklad¢ provedené analyzy tarifnich bodl jsou variantn¢ navrzena
mista pro vybudovani terminald pro lozné operace. V nasledujici tabulce 21 jsou podle
rozdéleni provoznich ramen uvedena mista, jejichz dispozice dovoluji vybudovani terminala

pro lozné operace.

Tabulka 21 Tarifni mista vhodna pro vybudovani terminalu

Provozni rameno Tarifni bod

Hnédé rameno Polec¢nice
Kajov
Zlata Koruna
Modré rameno Vyssi Brod Klaster
Rybnik
Zelené rameno Majdalena

Suchdol n. L.

Zdroj: autorka

U kazdé ze stanic vhodnych pro vybudovani pirekladkovych termindli jsou uvedeny
obrazky s dispozi¢nim schématem kazdé vybrané stanice. Smluvni mista jsou oznaCovana

zkratkami Kxx (&islo koleje), BR (boéni rampa), CR (elni rampa) a MP (manipulaéni plocha).

3.1.1 Hnédé provozni rameno
e Polecnice
Ve této stanici se nenachdzi zadny personal. Jsou zde dvé smluvni mista. Kolej €. 3
je vedena v délce 160 m, je bez trakéniho vedeni (TV) a disponuje ¢elni nakladaci rampou.
Druha kolej ¢. 5 ma délku koleje 297 m a je bez TV. V blizkosti obou koleji se nachazi volna

manipulacni plocha. Na obrazku 19 je uvedeno dispozi¢ni schéma stanice Polecnice.
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Stanice se nachazi na zemi, kde je vedena pozemni komunikace kategorie mistni
komunikace. V piipad¢ zajisténi svozu a rozvozu zatéze silni¢nimi vozidly neni tento tarifni
bod vhodnou volbou. Mezi nevyhody dale patii i nezpevnéna ¢ast manipulacni plochy, zejména

Vv pfipad€ nepfiznivého pocasi. Objemy podanych a dodanych zésilek a jistd ,,odlehlost*

od zbytku provozniho ramene vsak ¢ini tuto stanici nevhodnou pro zfizeni terminalu.

Obrazek 19 Schéma stanice Pole¢nice

Zdroj: autorka s vyuzitim (Mapy.cz, 2017)

o Kijov

Stanice Kajov se nachazi nedaleko Ceského Krumlova a téz zde neni zadné personalni
obsazeni. Smluvnimi misty (viz obrazek 20) jsou kolej ¢. 2a a 9a. Kolej ¢. 2a ma délku koleje
125 m, je bez TV a je zde manipulaéni plocha o délce 70 m. Kolej ¢. 9a v délce 79 m je bez TV
a nachazi se zde manipulacni plocha o délce 40 m. Bo¢ni rampa se nachazi u kolej €. 2a
0 rozmé&rech 15x40 m.

Zelezni¢ni stanice Kajov je vhodng&j§i volbou pro vybudovani terminalu pro lozné
operace. Nespornou vyhodou je pozemni komunikace 1/39, ktera poskytuje vhodnou variantu
trasovani pro nakladni automobily. Naopak nevyhodou je v této stanici jeji uspotadani.
Jsou zde malé a kratké manipulaéni plochy pro pfipad piekladky objemnéjsi zatéze (viz obrazek
20).
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Obrazek 20 Schéma stanice Kajov

Zdroj: autorka s vyuzitim (Mapy.cz, 2017)

e Cesky Krumlov
Tarifni bod Cesky Krumlov ma vhodné dispoziéni feeni pro vybudovéni terminalu
(viz obrazek 21). Nachazi se zde jedno smluvni misto. Kolej ¢. 3 ma uzitnou délku 200 m

ajebez TV. V délce 45 m, bez TV a s manipulaéni plochou o rozloze 2 100 m? je druhym

smluvnim mistem kolej ¢. 2a. Kolej ¢.4 je dlouhd 226 m, bez TV s manipulacni plochou

2 500 m?.

“ & e -

Obrazek 21 Schéma stanice Cesky Krumlov

Zdroj: autorka s vyuzitim (Mapy.cz, 2017)
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Cesky Krumlov je pfi feSeni umisténi terminélu v ptipadé hnédého provozniho ramene
nejvhodnéjsi volbou. Pozemni komunikace vedouci az do Zelezni¢ni stanice jsou vhodné
pro silni¢ni nakladni dopravu. Jsou zde dvé moZzna manipulacni mista o celkové kapacité

4 600 m?, ktera bezesporu zajisti dostateény prostor pro prekladku a piipadné ulozeni VZ.

e Zlata Koruna
Stanice Zlatd Koruna disponuje manipulacni koleji o délce 164 metrii a k ni ptilehlé
manipulacni plochou o rozloze 44 m x 16 m. Nachazeji se zde dvé vlecky. Nedaleko stanice
vede pozemni komunikace 1/39, ktera spliiuje podminky pro piepravu nakladnimi automobily.

Naésledujici obrazek 22 zndzoriiuje dispozi€ni schéma celé stanice.

Obrazek 22 Schéma stanice Zlata Koruna

Zdroj: autorka s vyuzitim (Mapy.cz, 2017)

3.1.2 Modré provozni rameno
e VysSi Brod Klaster
Stanice Vyssi Brod Klaster neni persondln¢ obsazena. Pro manipulaci je zde kolej ¢. 3
v délce 324 m. Nad koleji je od vyhybny ¢. 4 do km 11,954 TV pod vedenim. U koleje
je manipulaéni plocha s rozlohoul 350 m2. Nachazi se zde i bo¢ni rampa v délce 15 m
o velikosti 150 m2. Kolej ¢&. 6 je dlouha 269 m, nad koleji je od vyhybny & 6 do km 12,000 TV

pod napétim. Bo¢ni rampa u této koleje je v délce 115 m (viz obrazek 23).
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Obrazek 23 Schéma stanice Vyssi Brod Klaster

Zdroj: autorka s vyuzitim (Mapy.cz, 2017)

A4

Zkraceni obsluhy Mn vlakem do stanice Vyssi Brod Klaster by mélo vyznam v ptipade¢,
kdy by provozni rameno vedlo dale neZ jen do nasledujici stanice Loucovice, ve které
se nevyskytuje zadna z4téz. Dispozicné je stanice feSena velmi dobfe. Je zde dostatecné velka
manipula¢ni plocha i délka smluvnich koleji, které jsou pod TV pod napétim. Ptiznivé
jsou i podminky pro silni¢ni nakladni dopravu, nebot’ se stanice nachazi v tésné blizkosti

ptelozky silnice 11/163.

e Rybnik
Do tarifniho bodu Rybnik smétuji Mn vlaky vypravované ze stanice Horni Dvofisté.
Smluvnimi misty jsou koleje ¢. 4, 4a a 7b. Kolej ¢.4 je 268 m dlouha s TV pod napétim.
Manipulaéni plocha u koleje ¢.4 ma rozlohu 1 000 m?. Kolej ¢. 4a o délce 111 m je bez TV,
disponuje bo¢ni rampou o délce 37 m s manipulaéni plochou 198 m?2 Kolej ¢. 7b je v délce
136 m a je bez TV mimo tsek od navéstidla Se9 do km 9,970, kde je zavéSeno napajeci vedeni

TV. Manipulaéni plocha u koleje &. 7b je 500 m?.
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Obrazek 24 Schéma stanice Rybnik

Zdroj: autorka s vyuzitim (Mapy.cz, 2017)

Tarifni bod Rybnik (obrazek 24) je nejvhodnéjsi variantou pro vybudovani ptekladaciho
terminalu. Jsou zde dostatecné prostorné koleje vcetné manipulacnich mist. Pro obsluhu
silniénimi nakladnimi vozidly jsou téz vhodné i pozemni komunikace, konkrétn¢ prelozka

silnice 11/163.

3.1.3 Zelené provozni rameno
e Majdalena

Majdalena je stanice, ktera neni personalné obsazend. Smluvnim mistem je kolej ¢. 4
v délce 462 m a je bez TV. Nachazi se zde vlecka Piskovna Chlum u Tfeboné, ktera je zalisténa
do drdhy celostatni v Zelezni¢ni stanici Majdalena do koleje ¢. 4 vyhybkou ¢.6
v km 22,361=0,000 km zacatku vlecky traté Ceské Velenice — Veseli nad LuZnici a konéi
zarazedlem kusé koleje v km 0,907. Vlecka Slouparny v Majdalené je zausténa do drahy
celostatni v zelezni¢ni stanici Majdalena do stani¢ni koleje ¢. 3 vyhybkou €. 4 vkm 22,110 traté

Ceské Velenice — Veseli nad LuZnici.
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Obrazek 25 Schéma stanice Majdalena

Zdroj: autorka s vyuzitim (Mapy.cz, 2017)

Stanice Majdalena, viz obrazek 25, se nachazi v blizkosti pozemni komunikace E49
neboli silnice 1/24. Je zde k dispozici i dostateéné velka manipula¢ni plocha, bohuzel zde chybi
nakladaci rampy. Pfi pohledu na soucasné objemy VZ, které se v této stanici nachazeji, nejevi

se tato stanice jako vhodna pro umisténi prekladaciho terminalu.

e Suchdoln. L.
V této Zelezni¢ni stanici je smluvnim mistem kolej €. 5 v délce 405 m a disponuje bo¢ni
rampou (viz obrazek 26). Stejné jako v pfedchozim piipadé je nddrazi umisténo v blizkosti
pozemni komunikace E49, neni zde tedy zadné omezeni pro silnicni nakladni vozidla.

Jsou zde i dostatecné velké manipulacni plochy pro piipadnou meziskladku.
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Obrazek 26 Schéma stanice Suchdol n. L.

Zdroj: autorka s vyuzitim (Mapy.cz, 2017)

3.2 Zajisténi provozu terminalu

Zasadni otazkou je, kdo bude provozovatelem terminalu pro lozné operace a kdo bude
zajistovat svoz a rozvoz mistni zatéze. V diplomové prace je uvazovano o nékolika variantnich
navrzich, které jsou niZze popsany.

Prvni varianta spocivd v pfeneseni SVOzZU a rozvozu zatéZze na samotné zakazniky
spole¢nosti CDC az do mista zvoleného termindlu. Obsluha by byla zajitovana silni¢nimi
vozidly ve vozovém parku zakaznikl, ktefi silnicni dopravu realizuji v soucasné dobé
z/do stanic, kde dochazi k piekladce. Zatéz by tak byla, uskladiiovana meziskladkou
na vyhrazenych manipulac¢nich plochach, odkud by dale piekladku na Zelezni¢ni vozy
zajistovala spoleénost CDC. Piipadné by bylo mozné provadét prekladku soucasné
po pristaveni vlaku, ale to pouze v ptipadé vyskytu malého objemu zatéze. Pro tuto variantu
jenutny dostatetny pocet silnicnich nakladnich vozidel vybavenych prekladacim
mechanismem — pohyblivym manipulaénim ramenem. Poté fidi¢ tohoto vozidla mize provést
piekladku na pfistavené Zelezni¢ni vozy. V pfipad¢, kdy by zakaznici takovymito vozidly
nedisponovali, bylo by nutné terminal vybavit pfekladacim jefabem. Tato varianta by s sebou
nesla moZnost poskytnuti slevy zédkaznikiim, jenz by byli ochotni pfistoupit na tuto variantu,
ato ve vysi pomérné ¢asti, kterd se odvijeji od rozdilu nékladii za jednotlivé druhy piepravy
Z mista ptivodni nakladky do mista nové vybudovaného terminalu.

V uvahu déle ptipadd, aby svoz a rozvoz zatéze zastitovala sama spole¢nost. Nutnou
podminkou je zajisténi dostatecného poctu silni¢nich nédkladnich vozidel. Nakladni automobily
by zajistily nalozeni komodit v mist¢ jejich prvni meziskladky a pievezly by zatéZ do prostoru
terminalu, odkud by dale probihala ptekladka na Zelezni¢ni vozy. Tato varianta by s Sebou

pak nesla zvyseni provoznich nakladi u dopravce CDC a tim i zvySeni ceny piepravy
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pro zakazniky ovSem op¢t se slevou za nerealizovanou pfepravu vlakem na Gseku nahrazeném
silni¢ni dopravou.

Posledni navrhovanou variantou je outsourcing sluzeb pifepravy od tfetiho subjektu,
tedy spolecnosti, kterd by zajiStovala pfepravu zaté¢ze z mista meziskladky stavajicich
zakaznik do mista terminalu. Tato varianta s sebou nese mnoho zmeén, jakymi jsou zcela nové
smlouvy mezi subjekty zajistujicimi pfepravu, zvyseni nakladt pro zakazniky i spole¢nost
CDC, moznou zménu i ceny pepravy, nicméné by se zcela eliminovaly povinnosti s tdrzbou

nakladnich vozidel, personalnim planovanim apod.

3.3 Technologické postupy v terminalech

Zde popisované technologické postupy se shoduji s jiz standardné zavedenymi a z ¢asti
novymi postupy, které je nutné zahrnout, s ohledem na zapojeni silnicni dopravy,
do technologickych postupt zeleznice. Vzhledem Kk tomu, Ze se jedna o propojeni téchto dvou
druhii pfeprav, je nutné technologické postupy v termindlech rozdélit dle pftislusnych
dopravnich prostfedki a také zahrnout provadéné cinnosti véetné specifikace personalniho
obsazeni.

e  Zelezni¢ni vozy

Svoz i rozvoz zatéze mohou zelezni¢ni vozy provadét pouze v mistech, kde vede
zelezniéni dopravni cesta. Naklad musi byt dovezen jinym dopravnim prosttedkem
do nakladaci stanice, kde jsou soustiedény mistni vozy.

Shromazd’ovani mistnich vozii pro nakladku i1 vykladku probihd na urcenych kolejich.
Jejich posun provadi posunova &eta (PC) pod vedenim vedouciho posunu. Vzijemna piedavka
vozii mezi CDC a jinymi subjekty probiha na smluvnich mistech. P¥i procesu predavky
se provadi zjednodusena technickd prohlidka vozu a pfedavaji se prepravni doklady. Podle
persondlniho obsazeni tyto ¢innosti vykonavaji riizni zaméstnanci (vedouci posunu, vozovy
disponent, tranzitér, fidi¢, vozmistr apod.), vZdy zaleZi na konkrétnim persondlnim obsazeni PP
a pfidéleni zaméstnancli na konkrétni vykon. Nasledné jsou vozy oznafeny ndlepkami
a plombovany. Po provedeni zjednodusené technické prohlidky jsou vozy odsunuty z mista
lozné manipulace (napf. VNVK) a zafazeny do soupravy. Pokud jsou pfistaveny vozy, u kterych
byly zjiStény zavady, jsou bud’to opraveny nebo na piikaz vozmistra odeslany do SOKV.
Lozné zavady jsou odstraiiovany podle uzaviené prepravni smlouvy.

Nakladku vozi provadi dopravce ¢i prepravce a vSe musi probihat v souladu
s Nakladacimi smérnicemi UIC. Povéieny zaméstnanec CDC (vedouci posunu) zkontroluje

zpusob nalozeni a zajiSténi nakladu v rozsahu zjednodusSené technické prohlidky. Za vykladku
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vozil je odpovédny fidi¢ nebo vedouci posunu, ktery odstraiiuje plomby, sleduje pribch
vykladky a po jejim skonceni kontroluje stav vozu a vykladaciho mista.
e Silni¢ni vozidla

Komodity pfepravované ve vybrané oblasti je nutné svazet silni¢nimi nakladnimi
automobily. Nejvétsi podil z prepravovanych komodit zaujimé dievo. Preprava této komodity
probiha zpravidla nakladnimi automobily a navésy. Silni¢ni vozidlo se pohybuje po pozemnich
komunikacich na misto skladky surového dieva. Nakladani komodit se provadi vyhradné
hydraulickou rukou pfipevnénou k ramu vozidla. Po ulozeni nakladu na vozidlo je nutné
jej zabezpecdit (napf. lana, popruhy, sité). Skladka diivi dale probiha tak, Ze se v prvni fadé
vozidlo pfistavi ve stabilni poloze, osadka uvolni zabezpeceni nakladu a pomoci hydraulické
ruky nebo jetabu se provede prekladka.

Obsluhu silni¢niho nékladniho vozidla provadi vyhradné jeho fidi¢. Jeho povinnostmi
jsou nakladdka dieva v misté uloZeni, zajiSténi ndkladu, pfeprava do prostoru termindlu
nebo urcené zelezniéni stanice, skladka diivi a v neposledni fad¢€ obsluha hydraulické ruky.

V ptipadé, ze by se jednalo o jiné prepravované komodity, postup bude analogicky
ovSem se zietelem na manipulaci s danou komoditou.

e  Manipulaéni plocha

Manipulacni plochy slouzi pro docasné skladovani zatéze v zeleznic¢nich stanicich,
umoznuji odstaveni a pfistaveni silni¢nich vozidel co nejblize k Zeleznicnim vozim
a také jsou nezbytné pro pohyb piekladacich mechanismi (jetab). Zpravidla byvaji
manipula¢ni mista opatfena Celni nebo bocni naklddaci rampou, mohou byt zabezpecfena
(oplocena), nachazi se na nich prostor vyhrazeny pro docasné uloZeni nékladu a taktéz odstavné

parkovisté pro piekladaci mechanismy i nakladni vozidla.

3.4 Inovativni pristupy

Variantnim névrhem, miiZze byt nasazeni mechanismu horizontdlni pirekladky
— Mobileru. Principy jeho technologie jsou uvedeny v piedchazejici kapitole této diplomové
prace. Vyznamnym a nezanedbatelnym pozitivem tohoto mechanismu jsou jeho témét nulové
pozadavky na manipulacni plochy. Na stran¢ druhé jsou zde také negativa, ktera predstavuji
vysoké potizovaci naklady mechanismu. Za zvazeni stoji myslenka nakupu tohoto mechanismu
pro flotilu CDC, kterd by mohla byt z &asti financovana prostfednictvim programi EU.
Vyuzit se syst¢ém Mobiler da prakticky kdekoli a vyznamné zkracuje dobu prekladky i pocet

potifebnych zaméstnanct.
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3.5 Navrh jizdnich Fadia vlaki pro obsluhu terminala

Jizdni tady jsou sestaveny za pomoci specializovaného SW pro editovani, modelovani
a analyzu v nakladni dopravé (EMAN), ktery umoznuje efektivni praci s jednotlivymi vlaky
nad trasou. Jednotlivé vlaky a jejich trasy vcetné provoznich dnu, kalendafe jizdy,
manipulacnich ukonti, rychlosti jizdy vlaka, pobyta ve stanicich z dopravnich divodi i pobyti
ve stanicich manipulace, 1ze pomémé snadno vytvaret v néstroji s nazvem Editor vlak.
Pii bézném planovani, respektive piipravé jizd vlakti dopravece CDC je vyuZivan nejen
IS EMAN, ale rovnéz IS KANGO (trasy GVD) a IS KASO (sestavy ob¢hil). Jmenované
IS ovSem nebyly pfi vypracovéani této diplomové prace pouzity. Piestoze IS EMAN je primarné
uréen pro editaci vlakii ND CDC a vypotadani konfliktd v JR s jinymi vlaky (vlaky jinych
dopravci), je mozné do tohoto IS wvlozit 1 tyto ostatni vlaky (napf. osobni),
které by se pti bézném planovani do IS EMAN pienasely praveé ze systému KANGO.

JR nové navrzenych vlaki je tedy vytvoren s bezvadnym vypoiadanim viech konfliktd
s ostatnimi vlaky. Navrzeni jednotlivych vlaki odpovida systémovému pozadavku CDC,
ktery jiz byl dfive v praci zminén. Tento systémovy pozadavek zni, ze ve vSech usecich
mezi stanicemi manipulace musi byt na vSech vlacich pfepravovano minimalné 5 VZ alespon
Vjednom sméru. Navrh pfistupuje k diive provozovanym rameniim zplUsobem vytvoteni
kombinovanych provoznich ramen. Kombinované provozni rameno spociva v nahrazeni tisekli
S nizkym objemem zatéze silni¢ni nakladni dopravou. Trasa ptepravniho spojeni je tedy
kombinaci Zelezni¢ni trat€ a pozemni komunikace. Toto I1ze chéapat jako signal zdkaznikiim
od spole¢nosti CDC, Ze jejich potieby nejsou spolegnosti lhostejné a snazi se poskytnout sluzbu
Konkrétni provozni a finan¢ni dopady jsou rozvedeny ve Ctvrté kapitole této prace.

Vzhledem k faktu, Ze navrzené feseni neredukuje pocty nasazenych zdroji na jednotlivé
vlaky, tzn. nedochézi k redukci poctu HV, ani poctu nasazenych zaméstnanct na jednotlivé
vlaky, Ize i do budoucna v ptipad¢ potieby splnit pozadavky na piepravu vétsiho mnozstvi VZ
z kterékoli stanice v useku provozniho ramene nové neprovozovaného ZD. Pro takové obsluhy
budou aktivovany pivodni trasy vlaki formou zadosti o pfidéleni kapacity DC ad-hoc.
Vzhledem K ojedinglosti a neptedvidatelnosti takovych pfipadl, nebyly naklady na tyto
prepravy kalkulovany. JR oviem s timto poéitd. Co se tyée nasazeni kapacit zaméstnancii a HV
na tyto pfepravy je poc€itano s tim, Ze u zaméstnancii toto bude feSeno formou piesc¢asti au HV
dojde k operativnimu nasazeni zaloznich kapacit na posun v pfislusnych stanicich.

Veskeré navrzené vlaky spliuji pfedepsané hmotnostni normativy a délkové normativy.

Z hlediska technologie provadéni ukoni v ramci technologie ZD nedochazi na provozovanych
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usecich a v mistech manipulace k Zddnym zménam. Prvotni Givahy se zaobiraly zvySenim poctu
vlakil &i zvySenim &etnosti jizd jednotlivych vlakil (obsluha Po, Stf, Pa misto Ut a Ct)
na jednotlivych ramenech. Na zaklad¢ analyzy vSak vyplynulo, ze prakticky uspotfené vlakové
kilometry na nové neprovozovanych tsecich ZD nelze vyuZit na navrzenych provozovanych
usecich z divodu nesplnéni kritéria 5 vozi. Proto je i v navrhu pocitano se souc¢asnou obsluhou
dvakrat tydné, v utery a ve Ctvrtek.

S ptihlédnutim k faktu, Ze v nékterych stanicich na trase vlaku je podano ¢i je do nich
dodano velmi malé mnozstvi zasilek, je pouzit koncept tzv. manipulace za jizdy. Prakticky
se jednd o operativni rozhodnuti v jednotlivych provoznich dnech, zda konkrétni vlak
Vv konkrétni stanici, ve které by mél manipulovat, zastavi a provede manipulace s VZ, ¢i stanici
jednoduse projede. Navrzeny JR vlaki pro tyto konkrétni stanice po¢itd s nulovou dobou
pobytu. Pro stabilizaci JR je v odiivodnénych piipadech upraven &as pobytu v cilové stanici
(terminalu). Tento koncept je zpracovan citlivé s ohledem na veskeré potieby vlakli osobni
dopravy ¢i jinych vlakii. Lze prohlasit, ze navrzeny koncept je dlouhodob¢ udrzitelny. Pripadné

provozni komplikace vyfesi persondl fizeni provozu ve sméné.
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3.5.1 Navrh obsluhy zeleného ramene

Tabulka 22 Navrh zabezpeceni obsluhy zeleného ramene

Vlak Vychozi stanice Cilova stanice Odjezd Piijezd
88132 Ceské Velenice Nova Ves nad Luznici 8:38 8:50
Posun Nova Ves nad Luznici Nova Ves nad Luznici 8:50 9:14
88132 Nova Ves nad Luznici Suchdol nad Luznici 9:14 9:32
Posun Suchdol nad LuZnici Suchdol nad LuZnici 9:32 10:02
88133 Suchdol nad LuZnici Novéa Ves nad Luznici 10:53 11:12
Posun Nova Ves nad Luznici Nova Ves nad Luznici 11:12 11:29
88133 Nova Ves nad Luznici Ceské Velenice 11:29 11:43

Zdroj: autorka

Zelené provozni rameno noveé obsluhuje vlak 88132 a obratovy vlak 88133
(viz tabulka 22). Vlaky jsou navrzeny v Gseku Ceské Velenice — terminal Suchdol n. L.
Manipulace je navrZena ve stanici Nova Ves n. L. a v termindlu Suchdol n. L. Vlak 88132
je veden v pivodni trase Mn 88130. V terminalu je dostatek ¢asu pro veskeré manipulace
aprestaveni manipulovanych posunovych dili na manipulacni kolej, kiizovani
s osobnimi vlaky 8710 a 8707. Obratovy vlak 88133 manipuluje ve stanici Nova Ves n. L.,
kde dobira zatéZ a po vykiizovani s osobnim vlakem 8712 pokracuje do cilové stanice Ceské
Velenice. Z GVD na obrazku 27 je patrné, ze vesSkeré konflikty jsou vyfeSeny a Vv piipadé

zpozdéni je vytvoren prostor pro zaméstnance fizeni provozu, aby vzniklou situaci vyftesili.
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Obrazek 27 Navrh GVD zeleného ramene
Zdroj: autorka s vyuzitim (OLTIS GROUP, 2017a)
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3.5.2 Navrh obsluhy hnédého ramene

Tabulka 23 Navrh zabezpeceni obsluhy hnédého ramene

Vlak Vychozi Cilova Odjezd Piijezd
88403 Ceské Budgjovice sef. n. Borsov n. Vlt. 6:15 6:28
Posun Borsov n. VIt. Borsov n. VIt. 6:28 7:08
88403 BorSov n. VIt. Kiemze 7:08 7:32
Posun Kiemze Kiemze 7:32 7:55
88403 Kiemze Zlata Koruna 7:55 8:11
Posun Zlata Koruna Zlata Koruna 8:11 9:11
88404 Zlata Koruna Kiemze 12:12 12:27
Posun Kfemze Kiemze 12:27 13:04
88404 Kiemze Borsov n. Vlt. 13:04 13:21
Posun Borsov n. Vlt. Borsov n. Vlt. 13:21 13:21
88404 Borsov n. Vlt. Ceské Budgjovice sef. n. 13:21 13:33

Zdroj: autorka

Obsluhu hnédého ramene nové obsluhuji vlaky 88403 a obratovy vlak 88404 v uiseku
Ceské Budgjovice — terminal Zlatd Koruna (viz tabulka 23). Manipulace jsou navrzeny
ve stanicich BorSov n. V., kde se vlak kiizuje s osobnim vlakem 8100, Kfemze a Zlata Koruna.
Vleckovy vlak 88490 ztstal nezménén a pro jeho obsluhu je ve stanici Zlata Koruna dostatek
Casu. Obratovy vlak 88404 manipuluje ve stanici Kiemze, kde dobird zatéz a zaroven
se vykfizuje s osobnim vlakem 8107 a pokraduje do cilové stanice Ceské Budé&jovice. Pokud
by doslo k vyskytu zatéze v iseku Kfemze — CB, existuje zde moznost tzv. ,manipulace
za jizdy“, kdy vlak v dané stanici zastavi, dobere zaté€z a vycka na prijezd osobniho vlaku 8106
apo jeho prijezdu muze pokracovat do své cilové stanice ve zpozdéné cCasové poloze.
Pozadavek na zastaveni a manipulaci v takovém piipad¢ fesi zaméstnanec fizeni provozu. GVD

pro hnédé provozni rameno je uveden na obrazku 28.
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Obrazek 28 Navrh GVD hnédého ramene

Zdroj: autorka s vyuzitim (OLTIS GROUP, 2017a)
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3.5.3 Navrh obsluhy modrého ramene

Tabulka 24 Navrh zabezpeceni obsluhy modrého ramene

Vlak Vychozi stanice Cilova stanice Odjezd Piijezd
88320 Horni Dvofisté Rybnik 8:24 8:35
Posun Rybnik Rybnik 8:35 9:14
88321 Rybnik Horni Dvoristé 9:45 9:56

Zdroj: autorka

Vlak 88320 a obratovy vlak 88321 nové obsluhuji modré provozni rameno v Gseku
Horni Dvotisté — terminal Rybnik (viz tabulka 24), které manipuluji ve vychozi a cilové stanici.
V terminale je dostatek ¢asu pro veSkeré manipulace a prestaveni manipulovanych posunovych
dilti na manipula¢ni kolej i kiizovani s vlaky Pn a osobnimi (viz obrazek 29). Zatéz je nasledné
prevezena do stanice Horni Dvofisté, odkud je dale rozvazena Pn vlaky. Vzhledem k tomu, ze
HV urcené pro vozbu Mn vlaku je od ttery do ¢tvrtka ve stanici Horni Dvofisté stale k dispozici
véetné doprovodu vlaku a plni roli posunovaci lokomotivy, 1ze podle potfeby zménit ¢asovou

polohu jizd.
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Obrazek 29 Navrh GVD modrého ramene
Zdroj: autorka s vyuzitim (OLTIS GROUP, 2017a)

3.6 Shrnuti

Progresivnim navrhem je pofizeni ptekladaciho mechanismu Mobiler. Jeho realizace
se pohybuje v fadu nékolika let, nebot’ se nejedna o rozhodnuti na Grovni provozni jednotky,
ale na urovni managementu spole¢nosti CDC. Omezujicimi faktory jsou zde pofizovaci
néklady a rozhodovani dopravece CDC na politické i obchodni tirovni.

Obdobn¢ je tomu u i navrhu zajisténi svozu arozvozu VZ nédkladnimi automobily
ve vlastnictvi CDC. Tato varianta s sebou pfinasi taktéz vysoké pofizovaci naklady spojené
S pofizenim vozového parku spolecné s rostoucimi naklady personalnimi naklady pro zajiSténi

obsluhy terminald. Vyhodu varianty lze spatfit v Gspofe zmén uzavienych smluv
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a efektivnéjSim vyuziti zaméestnancti, zejména fidici, ktefi by byli planovani pro potieby celé
provozni jednotky.

Posledni variantou je vozba VZ zakazniky spolecnosti CDC. Vyhodou této varianty
jeto, ze =zéakaznici jiz disponuji nakladnimi automobily S mechanickym zatizenim
pro prekladku. Motivacnim faktorem by v tomto pfipadé byla taktéz sleva z ceny piepravy
komodit.

Volba ze dvou poslednich zminénych variant, vSak zalezi na domluvé se stavajicimi
zakazniky, zda by byli ochotni pfistoupit k navrhovanym zménam s motiva¢nim faktorem slevy
Z ceny piepravy. Kroky pro realizaci jedné z variant jsou vyhradné na strané CDC. Je zapotiebi
pfipravit cenovou politiku pro jedno z navrhovanych feSeni obsluh termindli, pracovat
s obchodnimi zastupci CDC na vyjednavani se zdkazniky a piipravit strategické rozhodovani
ohledné pofizeni inovativnich pfeklddacich mechanismi, jak tomu bylo v pfipad¢ systému

Innofreight.
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4 PROVOZNI A EKONOMICKE ZHODNOCENI

Zavérecna kapitola diplomové prace je veénovana ekonomickému a provoznimu
zhodnoceni. V této kapitole jsou vyhodnoceny a porovnany jednotlivé hodnoty provoznich
ukazatelli @ provozni ndklady spojené s vybranymi provoznimi rameny. Naklady jsou vyc¢isleny
na zaklad¢ kalkula¢niho vzorce (6), ktery se sklada z poplatkli za piidéleni a uziti DC, ndklada
na HV vcetné spotieby PHM ¢i trakéni energie, ndkladi na Zelezni¢ni nakladni vozy
a personalnich ndkladi. Neni opomenuta kalkulace nakladi na zajisténi obsluhy silni¢nimi
vozidly.

Celkové roc¢ni néklady se vypocitaji pomoci kalkulacniho vzorce:

CN = cena za pridéleni kapacity drahy + cena za pouZiti D + naklady na provoz HV

+ personalni naklady [K¢] (6)

Nakladové sazby na provoz a drzeni HV, silni¢nich vozidel a vozu v evidenci, jsou
obchodnim tajemstvim jednotlivych provozovateld. Jsou pouZzity s jejich laskavym dovolenim
a proto, aby nedoslo k vyzrazeni téchto citlivych udaji, byly ve spolupraci s odpovédnymi
zameéstnanci, téchto podnikli, upraveny. Pro realnou vypovidaci hodnotu vysledki této

diplomové prace tato skutecnost v§ak nema rozhodujici vliv.

4.1 Pridéleni kapacity drahy

Naklady na piidéleni kapacity drahy, respektive ZDC, jsou v této praci stanoveny
za pouziti cen vyhlasenych v Prohlaseni o draze celostatni a regionalni, které bylo platné pro JR
2016/2017. Tento postup je zvolen z divodu meziro¢niho porovnani celkovych nakladi mezi
stavem stdvajicim a navrhovanym. PrestoZe autorka si je védoma, Ze vzhledem k aktuéalnosti
by bylo lepsi pouzit Prohlaseni platné v soucasnosti, tj. pro JR 2017/2018, bylo nutno
pfednostné vyhovét pozadavku zadavatele prace. Sazby a modelové vypocty jsou uvedeny
Vv prvni kapitole této prace, viz vzorec (1).

V tabulce 25 jsou uvedeny vypocty za pridéleni kapacity DC, které jsou stanoveny
pro jednotlivé vlaky v jednotlivych tsecich. Samoziejme jsou dodrZeny principy uvedené
v Prohlaseni o dréze, napt. Ze fixni sazba za stanoveni a uréeni JR ve vysi 1 700 K& pii ptidéleni
kapacity v ramci roéniho JR je u kazdého vlaku zapodtena pouze jednou. To je patné v uvedené
tabulce vzdy z prvniho fadku, ktery je uréeny pro dané ¢islo vlaku. Naklady ptid€leni kapacity

DC na zeleném rameni jsou ve vysi 12 259,20 K¢.
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jsou ve vysi 10 065,00 K¢. Celkové naklady na ptidéleni kapacity DC ve stavajicich tarifnich

Pro hnédé rameno jsou stanoveny ve vysi 12 284,80 K¢ a pro useky modrého ramene

bodech provoznich ramen tvoii 34 608,00 K¢.

Tabulka 25 Cena za piid¢€leni kapacity drahy — stavajici stav

Vlak Vychozi stanice Cilova stanice Odjezd [hod] | PFijezd [hod] | km | Cena [K¢]
88130 | Ceské Velenice Novd Ves nad Luznici 8:38:00 8:50:00| 56| 278480
88130 | Novd Ves nad Luznici | Suchdol nad Luznici 9:14:00 9:32:.00| 11| 1128,00
88130 | Suchdol nad Luznici Majdalena 10:04:00 10:16:00| 5,6| 1084,80
88130 | Majdalena Trebon 10:47:00 11:06:00|11,5| 1132,00
88131 | Treborn Majdalena 12:30:00 12:48:00|11,5| 2832,00
88131 | Majdalena Suchdol nad Luznici 13:11:00 13:24:00| 5,6| 1084,80
88131 | Suchdol nad Luznici Novd Ves nad Luznici 13:56:00 14:15:00| 11| 1128,00
88131 | Nova Ves nad Luznici | Ceské Velenice 14:32:00 14:46:00| 5,6| 1084,80

12 259,20
88401 | Ceské Budejovice ser. n. | Borsov n. Vit. 6:15:00 6:28:00| 6,9 279520
88401 | Borsov n. Vit. Kiemze 7:08:00 7:32:00|10,3| 1122,40
88401 | Kiremze Zlatd Koruna 7:55:00 8:11:00| 8,3| 1106,40
88401 | Zlata Koruna Kdjov 10:24:00 10:42:00| 9,8| 1118,40
88402 | Kdjov Zlatd Koruna 11:33:00 11:52:00| 9,8| 2818,40
88402 | Zlata Koruna Kiemze 12:12:00 12:27:00| 8,3| 1106,40
88402 | Kiremze Borsov n. VIt 13:04:00 13:20:00|10,3| 112240
88402 | Borsov n. Vit. Ceské Budejovice ser. n. 14:00:00 14:12:00| 6,9 1 095,20

12 284,80
88300 | Horni Dvoriste Rybnik 8:24:00 8:35:00| 7,3| 2798,40
88300 | Rybnik Vyssi Brod klaster 9:17:00 9:45:00|11,9| 1135,20
88300 | Vyssi Brod klaster Loucovice 10:34:00 10:47:00| 7,3| 1098,40
88301 | Loucovice Vyssi Brod klaster 11:00:00 11:16:00| 7,3| 2798,40
88301 | Vyssi Brod klaster Rybnik 11:27:00 11:52:00|11,9| 1135,20
88301 | Rybnik Horni Dvoristé 12:38:00 12:47:00| 7,3| 1098,40

10 064,00
Soucet celkem [K¢] 34 608,00

Zdroj: autorka

V nasledujici tabulce 26 jsou uvedeny naklady za piidéleni kapacity ZDC pro tseky,
kde ziistane ZND zachovéna. Pocet vlakil, respektive jejich &isel je neménny, a proto fixni
slozka K1 ma stejnou vysi, jako pfi stavajicim stavu. Odlisné jsou ndklady, u kterych jsou
pouzity sazby K2 a K3. vlivem zkraceni provoznich ramen ZD doglo pochopitelné ke snizeni
nakladi za ptidéleni kapacity DC. U silni¢ni dopravy neni nutné vypocitavat naklady
za pridéleni DC, proto nejsou zadné kalkulovany. Naklady pro zelené rameno jsou vypocteny

ve vysi 7 825,60 K¢, pro hnédé rameno ve vysi 10 048,00 K¢ a pro modré rameno odpovidaji
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vysi 5596,80 K¢. Celkovy soucet téchto nédkladii na vSech provoznich ramenech tvori

23 470,40 K¢.

Tabulka 26 Cena za piidé€leni kapacity drahy — navrh

Vlak Vychozi stanice Cilova stanice Odjezd [hod] | PFijezd [hod] | km | Cena [K¢]
88132 | Ceské Velenice Novd Ves nad Luznici 8:38:00 8:50:00| 56| 278480
88132 | Novd Ves nad Luznici | Suchdol nad Luznici 9:14:00 9:32.00| 11| 1128,00
88133 | Suchdol nad Luznici Novd Ves nad Luznici 10:53:00 11:12:00| 11| 2828,00
88133 | Nova Ves nad Luznici | Ceské Velenice 11:29:00 11:43:00| 5,6 1084,80
7 825,60

88403 | Ceské Budéjovice ser. n. | Borsov n. Vit. 6:15:00 6:28:00| 6,9| 2795,20
88403 | Borsov n. Vit. Kremze 7:08:00 7:32:00|10,3| 1122,40
88403 | Kremze Zlata Koruna 7:55:00 8:11:00| 8,3| 1106,40
88404 | Zlata Koruna Kremze 12:12:00 12:27:00| 8,3| 2806,40
88404 | Kremze Borsov n. Vit. 13:04:00 13:21:00|10,3| 1122,40
88404 | Borsov n. VIt. Ceské Budéjovice ser. n. 13:21:00 13:33:00| 6,9| 1095,20
10 048,00

88320 | Horni Dvoristé Rybnik 8:24:00 8:35:00| 7,3| 2798,40
88321 | Rybnik Horni Dvoristé 9:45:00 9:56:00| 7,3| 2798,40
5 596,80

Soucet celkem [K¢] 23 470,40

Zdroj: autorka

Aplikaci ndvrhu l1ze u zeleného ramene dosdhnout Gspory ve vysi 4 433,60 K¢, v ptipadé

hnédého ramene 2 236,80 K¢ a pro modré rameno je uspora ve vysi 4 467,20 K¢&. Celkova

uspora tedy ¢ini 11 137,60 K¢.

4.2 PouZziti Zelezni¢ni dopravni cesty

Slozka C1

V nasledujicich tabulkach 27 - 29 jsou uvedeny vypodty nakladii za pouziti ZDC slozky

C1 podle vzorce (2) a je mozné piimo porovnat naklady stavajiciho stavu a navrhu.

Tabulka 27 Kalkulace slozky C1 — zelené rameno

Odjezd Piijezd Cena za Celkem za
Vlak Vychozi stanice | Cilova stanice [hod] [hod] km | den [K¢] rok [K¢]
Nova Ves nad
88130 | Ceské Velenice | Luznici 8:38:00| 8:50:00| 5,6 185,86 15 463,88
Nova Ves nad Suchdol nad
88130 | Luznici Luznici 9:14:00 9:32:00| 11 365,09 30 375,49
Suchdol nad
88130 | LuZnici Majdalena 10:04:00| 10:16:00| 5,6 185,86 15 463,88
88130 Majdalena Trebori 10:47:00| 11:06:00]| 11,5 381,69 31 756,19
88131 Treborn Majdalena 12:30:00| 12:48:00| 11,5 381,69 31 756,19
Suchdol nad
88131 Majdalena Luznici 13:11:00| 13:24:00| 5,6 185,86 15 463,88
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Odjezd Piijezd Cena za Celkem za
Vlak Vychozi stanice | Cilova stanice [hod] [hod] km | den [K¢] rok [K¢]
Suchdol nad Novd Ves nad
88131 Luznict Luznict 13:56:00| 14:15:00| 11 365,09 30 375,49
Nova Ves nad
88131 | Luznici Ceské Velenice 14:32:00| 14:46:00| 5,6 185,86 15 463,88
186 118,90
Novd Ves nad
88132 | Ceské Velenice | Luznici 8:38:00 8:50:00| 5,6 185,864 15 463,88
Nova Ves nad Suchdol nad
88132 | Luznici Luznici 9:14:00 9:32:00| 11 365,09 30 375,49
Suchdol nad Nova Ves nad
88133 | Luznici Luznici 10:53:00| 11:12:00| 11 365,09 30 375,49
Nova Ves nad
88133 | LuZnici Ceské Velenice 11:29:00| 11:43:00| 5,6 185,86 15 463,88
91 678,75

Zdroj: autorka

Zkracenim obsluh ZD na zeleném rameni dochdzi k vice nez 50% uspote naklada slozky

Cy, ktera je zavisla na ujetych kilometrech. Plivodni vySe naklada pro vlaky 88130 a 88131

mezi Ceskymi Velenicemi a Tieboni je 186 118,90 K&. Pii provozu nové navrzenych vlaki

88132 a 88133 dojde vlivem zkraceni obsluhy ramene ke snizeni nékladii na 91 678,75 K¢.

DosaZend tispora v tomto piipad¢ je ve vysi 94 440,15 K¢.

Tabulka 28 Kalkulace slozky C1 — hnédé rameno

Odjezd Piijezd Cena za Celkem za
Viak Vychozi stanice | Cilova stanice [hod] [hod] km | den [K{] rok [K¢]
Ceské Budéjovice
88401 | ser. n. Borsov n. Vit. 6:15:00| 6:28:00| 6,9 229,01 19 053,72
88401 | Borsov n. VIt. Kremze 7:08:00| 7:32:00] 10,3 341,86 28 442,50
88401 | Kremze Zlata Koruna 7:55:00| 8:11:00| 8,3 275,48 22 919,69
88401 | Zlata Koruna Kdjov 10:24:00 | 10:42:00| 9,8 325,26 27 061,80
88402 | Kdjov Zlata Koruna 11:33:00 | 11:52:00| 9,8 325,26 27 061,80
88402 | Zlata Koruna Kremze 12:12:00 | 12:27:00| 8,3 275,48 22 919,69
88402 | Kremze Borsov n. Vit. 13:04:00 | 13:20:00] 10,3 341,86 28 442,50
Ceské Budéjovice
88402 | Borsov n. Vit. ser. n. 14:00:00 | 14:12:00| 6,9 229,01 19 053,72
194 955,40
Ceské Budéjovice
88403 | ser. n. Borsov n. Vit. 6:15:00| 6:28:00| 6,9 229,01 19 053,72
88403 | Borsov n. Vit. Kremze 7:08:00| 7:32:00]| 10,3 341,86 28 442,50
88403 | Kremze Zlata Koruna 7:55:00| 8:11:00| 8,3 275,48 22 919,69
88404 | Zlata Koruna Kremze 12:12:00 | 12:27:00| 8,3 275,48 22 919,69
88404 | Kremze Borsov n. Vit. 13:04:00 | 13:21:00] 10,3 341,86 28 442,50
Ceské Budéjovice
88404 | Borsov n. Vit. ser. n. 13:21:00| 13:33:00| 6,9 229,01 19 053,72
140 831,81

Zdroj: autorka
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Zkracenim obsluh ZD na hnédém rameni dochazi k vice nez 35% uspoie nakladi slozky
C1, kterd je zavisla na ujetych kilometrech. Pivodni vySe naklada pro vlaky 88401 a 88402
mezi Ceskymi Budé&jovice a Kajovem je 194 955,40 K&. Pfi provozu nové navrzenych vlaki
88403 a 88404 dojde vlivem zkraceni obsluhy ramene ke sniZzeni nakladi na 140 831,81 K¢.

Dosazend uspora v tomto piipade je ve vysi 54 123,59 K¢.

Tabulka 29 Kalkulace slozky C1 — modré rameno

Odjezd Piijezd Cena za Celkem za
Vlak Vychozi stanice | Cilova stanice [hod] [hod] km | den [K¢] rok [K¢]|
88300 | Horni Dvoristé | Rybnik 8:24:00| 8:35:00| 7,3 263,53 27 407,12
Vyssi Brod
88300 | Rybnik klaster 9:17:00| 9:45:00| 11,9 394,96 32 860,76
Vyssi Brod
88300 | klaster Loucovice 10:34:00 | 10:47:00| 7,3 242,29 20 158,28
Vyssi Brod
88301 | Loucovice klaster 11:00:00 | 11:16:00| 7,3 242,29 20 158,28
Vyssi Brod
88301 | klaster Rybnik 11:27:00 | 11:52:00| 11,9 394,96 32 860,76
88301 | Rybnik Horni Dvoristé 12:38:00| 12:47:00| 7,3 263,53 27 407,12
160 852,31
88320 | Horni Dvoristé | Rybnik 8:24:00| 8:35:00| 7,3 263,53 27 407,12
88321 Rybnik Horni Dvoristé 9:45:00 9:56:00| 7,3 263,53 27 407,12
54 814,24

Zdroj: autorka

Zkracenim obsluh ZD na modrém rameni dochéazi k 2/3 uspotre nakladl slozky Ci,
ktera je zavisla na ujetych kilometrech. Piivodni vySe nakladt pro vlaky 88300 a 88301 mezi
Hornim Dvofistém a Loucovicemi je 160 852,31 K¢. Pti provozu nové navrzenych vlaka 88320
a 88321 dojde vlivem zkraceni obsluhy ramene do terminalu Rybnik ke snizeni nakladi
na 54 814,24 K¢. DosaZena uspora v tomto piipadé je ve vysi 106 038,07 K&.

Sectenim vSech dil¢ich tspor za jednotlivd ramena dostavame celkovou castku tspor
ve vysi 254 601,82 K¢.

e Slozka C2
Stejné jako pii vypoctu slozky ceny za pouziti DC Ci je postupovano v nasledujicich

tabulkach 30 az 32. Tento vypocet je modifikovan podle vzorce (3) uréeného pro vypocet Co.

Tabulka 30 Kalkulace slozky C2 — zelené rameno

Hmotnost | Hmotnost | Celkem
Vychozi Cilova C R Hmotnost | vozi bez vlaku za rok
Vlak stanice stanice | [km]|[km]| HV HV [t] HV [t] | celkem [t] [K¢]
Ceské Nova Ves
88130 | Velenice nad Luznici | 0 5,6 709 44 356,9 400,9| 6710,00
Nova Ves Suchdol
88130 |nad Luznici | nad Luznici | 0 11 709 44 384,2 428,2 | 11 811,00
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Hmotnost | Hmotnost | Celkem
Vychozi Cilova C R Hmotnost | vozi bez vlaku za rok

Vliak stanice stanice | [km]|[km]| HV HV [1] HV [t] | celkem [t] [K¢]
Suchdol nad

88130 | Luznici Majdalena 0 5,6 709 44 340,8 384,8| 5104,00

88130 | Majdalena Trebon 0 |115| 709 44 309,3 353,3| 7370,00

88131 | Trebori Majdalena 0 |115| 709 44 116,2 160,2| 3400,00

Suchdol

88131 | Majdalena nad Luznici | 0 5,6 709 44 186,6 230,6 | 3045,00
Suchdol nad | Novd Ves

88131 | Luznici nad Luznici | 0 11 709 44 303,5 347,5| 9888,00
Nova Ves Ceské

88131 | nad Luznici | Velenice 0 5,6 709 44 504,6 548,6 | 11 786,00

59 114,00

Ceské Nova Ves

88132 | Velenice nad Luznici | 0 5,6 709 44 356,9 400,9| 6710,00
Nova Ves Suchdol

88132 | nad Luznici |nad Luznici | 0 11 709 44 384,2 428,2| 11 811,00
Suchdol nad | Novd Ves

88133 | Luznici nad Luznici | 0 11 709 44 303,5 347,5| 9888,00
Nova Ves Ceské

88133 | nad Luznici | Velenice 0 5,6 709 44 504,6 548,6 | 11 786,00

40 195,00

Zdroj: autorka

Slozka C: je zavisla na hrubé hmotnosti vlaku a délce tseku, kterym vlak projizdi.

Pivodni vyse nakladi pro vlaky 88130 a 88131 mezi Ceskymi Velenicemi a Tieboni

je 59 114,00 K¢. Pii provozu nové navrzenych vlakt 88132 a 88133 dojde vlivem zkraceni

obsluhy ramene ke sniZzeni nékladii na 40 195,00 K¢. V ptipad€ zeleného ramene je dosazeno

celkové Gspory ve vysi 18 919,00 K¢.

Tabulka 31 Kalkulace slozky C2 — hnédé rameno

Hmotnost | Hmotnost | Celkem
Vychozi Cilova C R Hmotnost | vozi bez viaku za rok
Vlak stanice stanice | [km]|[km]| HV HV [t] HV [t] | celkem [t] [K¢]
Ceské
Budéjovice | Borsov n.
88401 | ser n. VIt. 0 6,9 743 66 229,3 295,3| 4510,00
88401 | Borsov n. Vit. | Kiemze 0 |10,3| 743 66 269,3 335,3| 3627,00
Zlata
88401 | Kremze Koruna 0 8,3 743 66 220,3 286,3| 1344,00
88401 | Zlata Koruna | Kdjov 0 9,8 743 66 310,7 376,7| 1900,00
Zlata
88402 | Kdajov Koruna 9,8 0 743 66 265,4 331,4| 4945,00
88402 | Zlata Koruna | Kiremze 8,3 0 743 66 284,3 350,3| 6 386,00
Borsov n.
88402 | Kiemze VIt 103| 0 743 66 352,5 418,5| 10 336,00
Ceské
Budéjovice
88402 | Borsov n. Vit. | ser. n. 6,9 0 743 66 349,6 415,6| 8080,00
41 128,00
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Hmotnost | Hmotnost | Celkem
Vychozi Cilova C R Hmotnost | vozi bez vlaku za rok
Vliak stanice stanice | [km]|[km]| HV HV [1] HV [t] | celkem [t] [K¢]
Ceské
Budejovice | Borsov n.
88403 | ser” n. VIt. 0 6,9 743 66 229,3 295,3| 4510,00
88403 | Borsov n. Vit. | Kiremze 0 |10,3| 743 66 269,3 335,3| 3627,00
Zlata
88403 | Kiemze Koruna 0 8,3 743 66 220,3 286,3| 1344,00
88404 | Zlatd Koruna | Kremze 0 |10,3| 743 66 284,3 350,3| 6 014,00
Borsov n.
88404 | Kiemze Vit. 0 |10,3| 743 66 352,5 418,5| 7888,00
Ceské
Budéjovice
88404 | Borsov n. Vit. | ser. n. 0 6,9 743 66 349,6 415,6 | 6 240,00
29 623,00

Zdroj: autorka

Zkracenim obsluh ZD na hnédém rameni dochézi téméi ke 40% uspoie nakladi slozky

Ca. Pavodni vyse nakladt pro vlaky 88401 a 88402 mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Kajovem

je 41 128,00 K¢. Pii provozu nové navrzenych vlakt dojde vlivem zkraceni obsluhy ramene

ke sniZeni nakladd na 29 623,00 K¢. Dosazena uspora v tomto piipadé je ve vysi 11 505,00 K¢.

Tabulka 32 Kalkulace slozky C2 — modré rameno

C R Hmotnost | Hmotnost | Celkem
Vychozi Cilova [km | [km Hmotnost | vozii bez vlaku za rok
Vlak stanice stanice ] ] HV HV [t] HV [t] | celkem [t] [K¢]

Horni 210+bat

88300 | Dvoristé Rybnik 7,3 0 . 98 184,9 282,9| 5694,00
Vyssi Brod 210+bat

88300 | Rybnik klaster 119| 0 . 98 138,5 236,5| 2574,00
Vyss§i Brod 210+bat

88300 | kldster Loucovice | 7,3 0 . 98 65,5 163,5 672,00
Vyssi Brod 210+bat

88301 | Loucovice klaster 7,3 0 . 98 23,5 121,5| 1088,00
Vy$si Brod 210+bat

88301 | kldster Rybnik 119 0 . 98 159,5 257,5| 5616,00
Horni 210+bat

88301 | Rybnik Dvoristé 7,3 0 98 190,5 288,5| 5698,00

21 342,00
Horni 210+bat

88320 | Dvoristé Rybnik 7,3 0 . 98 184,9 282,9| 6396,00
Horni 210+bat

88321 | Rybnik Dvoristé 7,3 0 98 190,5 288,5| 6 396,00

12 787,00

Zdroj: autorka

Zkracenim obsluh ZD na modrém rameni dochézi k 1/3 Gspofe nakladi slozky Co.

Pivodni vySe nakladi pro vlaky mezi Hornim Dvofistém a Loucovicemi je 21 342,00 K¢.

Pti provozu nové navrZenych vlakli dojde vlivem zkraceni obsluhy ramene do terminalu
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Rybnik ke snizeni ndkladid na 12 787,00 K¢. Dosazena Uspora v tomto piipadé je ve vysi
8 555,00 K¢.

Soucet dil¢ich nakladl za soucasné obsluhy ¢ini 121 584,00 K¢, pro navrhované
obsluhy jsou naklady vycisleny na ¢astku 82 605,00 K¢. Rozdilem téchto ¢astek je dosazeno
uspory ve vysi 38 979,00 K¢.

4.3 Hnaci vozidla

Pro vypolet nakladti na hnaci vozidla byly oddélenim controllingu CDC dodéany
nakladové sazby pro jednotlivé fady HV, které jsou uvedeny V tabulce 33. Sazby tykajici
se spotieby pohonnych hmot, resp. trak¢éni energie jsou zalozené na cCase (Kc&/hodinu).
Byly stanoveny na zakladé podminek nasazeni jednotlivych HV na konkrétnich vykonech.
Sazby jsou rozdéleny dle provadéné ¢innosti na spotiebu PHM/trak¢ni energie pfi jizd€ na trati
(trakce vykon) a pii posunu (trakce posun).

Nakladové sazby na drzeni vozidla v evidenci v provozuschopném stavu se déli
na sazby zavislé na Case provozu HV na vykonech (Cas odpis) a na kilometrickém probéhu
HV na vykonech (km odpis). Pii vypoctu hodnoty ¢asovych odpist se bere do uvahy pouze
provozni doba na danych vlacich. Nejsou brany do uvahy vykony na jinych nez pfedmétnych
vlacich a prostoje mimo vykon. Na sazbach Casovych odpisit je dobie zietelny rozdil
mezi provozovanim starS§ich HV fady 743 ajen nékolik let starych HV fady 709. Obecné
je potieba poznamenat, ze Casové odpisy se podileji na nakladech na hnaci vozidla nejvétsi

meérou, a to 0 fad vyssi nez ostatni slozky nakladti na HV.

Tabulka 33 Nakladové sazby pro HV

Rada HV Cas odpis Odpis km Cas spotieba Cas spotieba
. . Trakce vykon Trakce posun
[Kc/lokohod] (2SL) [K¢/lokokm] (2SL) [K¢/hod] [Ké/hod]
743 157,06 28,19 384 248
709 313,45 26,02 212 136
210+bat. 78,98 34,32 146 132

Zdroj: autorka

Naklady na HV ve stavajicim provozu jsou uvedeny tabulce 34. Na hnédém rameni,
které jsou zabezpeCovany HV tady 743 maji ndklady ve vysi 1 667 782 K¢. U zeleného ramene,
na kterém je vozba vlakl zajistovana HV tady 709 jsou naklady ve vysi 2 762 710 K.
Zde Ize pozorovat vysoké naklady ¢asovych odpisi modernich HV na konkrétnim piikladu.
Na modrém rameni, na kterém vykony zajistuje HV fady 210 s akumulatorovym vozem

jsou naklady ve vysi 882 599 K¢.
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Tabulka 34 Nakladovost HV — stavajici provoz

Roc¢ni odpisy  Roc¢ni odpisy  Ro¢ni spotieba Ro¢ni spotieba pri Celkové
km [€as] Fi jizdé [km] osunu [km naklady na HV
743 239231,62 K¢ 1238261 K& 88 524,80 K¢ 111 765 K& | 1677 782,42 K¢
709 198 626,27 K& | 2 471 240 K¢& 45 933,33 K¢ 46911 K¢ | 2762 710,60 K¢
210 203 448,96 K¢ 622 678 K& 25 812,80 K¢& 30 659 K¢ 882 599,08 K¢

Zdroj: autorka

Néklady na hnaci vozidla dle navrhu jsou uvedeny v tabulce 35. U ramene,
kde dle navrhu budou vlaky vedeny HV fady 743, tedy na hnédém rameni, jsou naklady
vycisleny na 1541645 K¢. Zelené rameno je uvazovdna vozba vlaki HV fady 709
jsou vypocteny naklady 2 609 087 K¢&. Na modrém rameni, kde se uvazuje s vedenim vlakit HV

fady 210 s akumulatorovym vozem jsou naklady ve vysi 696 419 K¢.

Tabulka 35 Nakladovost HV — navrh

Rada Ro¢ni odpisy Rocni odpisy  Ro¢ni spotieba Ro¢ni spotieba pri Celkové

HV [km] [¢as] p¥i jizdé [km] posunu [km] naklady na HV
743 170 042,08 K& = 1238261 K& 64 563,20 K& 68 779 K¢ 1541 644,99 K¢
709 97 960,10 K¢ | 2471240 K¢ 23 150,40 K¢ 16 737 K¢ | 2 609 087,36 K¢
210 59 250,05 K¢& 622 678 K¢ 5 567,47 K& 8 923 K¢ 696 419,03 K¢

Zdroj: autorka

Celkové ro¢ni ndklady na hnaci vozidla nasazena na vSech tfech ramenech ve stavajicim
stavu provozu ¢ini 5 323 092 K¢&. Dle navrhu tyto naklady ¢ini 4 847 151 K¢. Celkova rocni
uspora je tedy 475 941 K¢&. Dle tabulky 36 ve stavajicim stavu jsou denni vykony
HV 212 lokokm a 5,67 lokohod. Dle navrhu jsou vykony 110,80 lokokm a 3,03 lokohod. Denni
uspora je tedy 101,20 lokokm a 2,63 lokohod.

Tabulka 36 Provozni zhodnoceni HV

Stdvajici stav Navrh
Vykon [lokokm/den] Vykon [lokohod/den]
210+bat 57,00 1,70 16,60 0,37
743 81,60 1,88 36,20 1,05
709 73,40 2,08 58,00 1,62
Celkem 212,00 5,67 110,80 3,03
Uspory -101,20 -2,63

Zdroj: autorka

4.4 Zelezniéni vozy
Pro to, aby bylo moZno stanovit ndklady na provoz Zelezni¢nich nakladnich vozu byly,

podobné jako u HV, dodany oddélenim controllingu CDC nékladové sazby na vozy
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provozované v predmétné oblasti. Nakladové sazby jsou zéavislé na case a kilometrickém
probé&hu vozi.

Casové nékladova sazba je stanovena v K& na vozovou hodinu, kdy je viiz zatazen
do piepravy. Tato ¢astka ¢ini 1,97 K¢&/vzhod.

Kilometricka nakladova sazba je stanovena v K¢ na vozovy kilometr, ktery viz ujede
pfi dané prepravé na daném tseku. Tato ¢astka ¢ini 1,21 K¢&/vzkm.

Samotny vypocet nakladl je zaloZzen na skuteCnych poctech vozl prepravenych
na jednotlivych provoznich ramenech v jednotlivych tratovych usecich.

U zeleného ramene jsou néklady na vozy ve stavajicim provozu i v navrhu uvedeny
v tabulce 37. Néaklady na vozy ve stavajicim provozu ¢ini 1 917 419 K¢. Dle navrhu je hodnota
nakladt ve vysi 537 178 K¢. Jedna se tedy o usporu 1 380 242 K¢.

Na hnédém rameni, maji ndklady hodnotu 1 917 419 K¢. U zeleného ramene, se jedna

o naklady ve vysi 2 762 710 K&. Zde Ize pozorovat vysoké naklady ¢asovych odpisit modernich

HYV na konkrétnim ptikladu. Na modrém rameni, jsou naklady ve vysi 882 599 K¢.

Tabulka 37 Nakladovost vozli — zelené rameno

vozy v Km Doba Hod Celkem za rok na
Vlak Vychozi Cilova km | dsekuza | naklady | jizdy naklady daném tiseku [K¢]
rok [K&/rok] | [hod] [K&/rok]
STAVAJICI STAV
Coské Nova Ves
Velenice nad 5,6 852 | 5773,15 0,60 1 007,06 6 780,22
88130 Luznici
Nova Ve Suchdol
0;‘2 Zfs. . | nad 11 745| 991595| 620,83 | 911 166,04 921 081,99
88130 |44 FUZICL | 1 tnici
Suchdol Majdalen
88130 | nad Luznici | a 5,6 646 | 4 377,30 462,97 | 589 180,64 593 557,94
88130 | Majdalena | Trebon 11,5 457 | 6 359,16 144,72 | 130 286,97 136 646,12
Tebor Majdalen | 4, 5 115| 1600,23| 7858| 17803,05 19 403,28
88131 a
Suchdol
Majdalena | nad 5,6 177 | 1199,35 132,75| 46 288,60 47 487,95
88131 Luznici
Suchdol | Novd Ves
d Luznici nad 11 286 | 3 806,66 171,60 | 96 682,87 100 489,53
88131 | /MG LUZMICL | 1 snici
Nova Ves Ceské
88131 | nad Luznici | Velenice 5,6 440 | 2 981,44 102,67 | 88991,47 91 972,91
1917 419,93
NAVRH
Ceské Nova Ves
88132 | Velenice n. Lunici 5,6 852 | 5773,15|0,60 1 007,06 6 780,22
Novda Ves n. | Suchdol n.
88132 | Luznici Luznici 11 745 | 9915,95| 223,50 328 019,78 337 935,73
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Vozy v Km Doba Hod
Vlak | Vychozi Cilova km | dsekuza | naklady | jizdy naklady
rok [Ké/rok] | [hod] [K¢&/rok]

Celkem za rok na
daném useku [K¢]

Suchdol n. | Nova Ves

88133 | Luznici n. Luznici 11 286 | 3806,66|171,60 96 682,87 100 489,53
Nova Ves Ceské

88133 | nad Luznici | Velenice 5,6 440 | 2981,44 (102,67 88 991,47 91 972,91

537 178,38

Zdroj: autorka

U hnédého ramene jsou ndklady na vozy ve stavajicim provozu i v nadvrhu uvedeny
v tabulce 37. Néaklady na vozy ve stavajicim provozu ¢ini 1 132 907 K¢. Dle navrhu je hodnota
nakladt ve vysi 764 860 K¢. Jedna se tedy o usporu 368 047 K¢.

Tabulka 38 Nakladovost vozi — hnédé rameno

Vozy v Km Doba Hod nsklad Celkem za rok
Vlak Vychozi Cilova km | useku | naklady | jizdy [K&/rok| y na daném
zarok | [Ké/rok] [hod] useku [K¢]
STAVAJICI STAV
C.Budéjovice | Borsov n.
88401 | sor m Vit 6,9 434| 362347| 383,37| 327770,83 331 394,30
88401 | Borsov n. VIt. | Kiemze 10,3 254 | 3165,60| 19897 99 558,94 102 724,54
gga0y | Kiemze ilglfljlna 8,3 188| 1888,08| 466,87| 17290874 174 796,82
88401 | Zlatd Koruna | Kdjov 9,8 103| 1221,37| 30,90 6 269,92 7 491,29
ag40p | Ko ilé’r’l‘jna 9,8 197 | 2336,03| 128,05 49 694,92 52 030,95
88402 | Zlatd Koruna | Kiemze 8,3 316| 3173,59| 273,87| 170487,48 173 661,07
gaa0p | Kiemze gi’tr sov . 10,3 347| 432466| 32387| 22139201 225 716,68
C.
Borsov n. Vit. | Budéjovice 6,9 396 3306,20 79,20 61 785,50 65 091,71
88402 ser. n.
1132 907,36
NAVRH
C. Budéjovice | BorSov n. 60|  434| 362347(38337 | 32777083|  331394,30
88403 | ser n. VIt. ! ! ! ! '
88403 | Borsov n. Vit. | Kiemze 10,3 254 | 3165,60|198,97 99 558,94 102 724,54
gaa03 | Kremze ilé’r’fj'na 8,3 188| 1888,08|50,13 18 567,38 20 455,47
88404 | Zlatd Koruna | Kiemze 8,3 316| 317359 273,87 170 487,48 173 661,07
ggdon | Kiemze éftr sov . 10,3 347| 432466 98,32 67 208,29 71532,95
C.
Borsov n. Vit. | Budéjovice 6,9 396 3306,20(79,20 61 785,50 65 091,71
88404 ser. n.
764 860,03

Zdroj: autorka

Pro modré rameno jsou néklady na vozy ve stavajicim provozu i v ndvrhu uvedeny
v tabulce 38. Naklady na vozy ve stavajicim provozu ¢ini 245 708 K¢. Dle navrhu je hodnota
nakladt ve vysi pouhych 58 878 K¢&. Jedna se tedy o usporu 186 830 K¢.
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Tabulka 39 Nakladovost vozi — modré rameno

Vozy v Km Doba Hod Celkem za rok na
Vlak Vychozi Cilova km | useku | naklady | jizdy naklady daném tiseku [K&]
zarok | [Kérok] | [hod] [Ké&/rok]
STAVAJICI STAV
Horni ,
98300 | Dvorisrs | Rvbnik 7.3 278| 245557 | 24557 | 134 487,04 136 942,61
, Vyssi Brod
ag300 | Ryonik Histor 11,9 96| 1382,30| 123,20| 2329958 24 681,89
Vyssi Brod L
88300 | kldster Loucovice | 7,3 26| 229,66 5,63 288,54 518,20
. Vyssi Brod
ag301 | Loucovice |50 7.3 26| 229,66 11,70 599,27 828,93
Vyssi Brod ,
88301 | Kidster Rybnik 11,9 156 | 2246,24| 184,60| 56 731,27 58 977,52
, Horni
ag301 | Ryonik Dvorists 7.3 269 | 2 376,08 40,35| 21382,68 23 758,75
245707,9005
NAVRH
Horni Rybnik 73 |278 245557 |50,97 |27912,40 30 367,98
88320 | Dvoristé yon ’ ’ : : '
, Horni
a3y |Rvonik Dvorists 7,3 269 2 376,08 |49,32 26 134,38 28 510,46
58 878,44

Zdroj: autorka

Celkové rocni néklady na vSech tfech ramenech na Zelezni¢ni ndkladni vozy

ve stavajicim stavu provozu ¢ini 3 296 035 K¢&. Dle navrhu tyto naklady ¢ini 1 360 917 K&¢.

Celkova ro¢ni tspora je tedy 1 935 118 K¢&. Jak je uvedeno v tabulce 40 ve stavajicim stavu

jsou ro¢ni vykony vozt 56 175 vzkm a 4 721,5 vzhod. Dle navrhu jsou vykony 38 669,8 vzkm

a193,1 vzhod. Celkova ro¢ni uspora tispora je tedy 17 505 vzkm a 2 528 vzhod.

Tabulka 40 Provozni zhodnoceni Zelezniénich vozi

Stavajici stav Navrh

Vykon Vykon Vykon Vykon Rozdil Rozdil

[vzkm] [vzhod] [vzkm] [vzhod] [vzkm] [lokohod]
Zelené rameno | 29 763,00 2 225,30 18 576,20 1 008,97 11 186,80 1216,33
Hnédé rameno 19 040,50 1 885,10 16 100,50 1 083,85 2 940,00 801,25
Modré rameno 7371,50 611,05 3993,10 100,28 3378,40 510,77
Celkem 56 175,00 4721,45 38 669,80 2 193,10
Celkova uspora 17 505,20 2 528,35

Zdroj: autorka

4.5 Personal

Néklady na personal jsou vypocteny podle vztahu jejich pracovniho vykonu

a hodinovou sazbou piislusné pozice, tedy podle vzorce:
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Pozice = pracovni vykon [hod] X sazba [K¢/oshod] [K¢] (7

Pro vypocet personalnich nakladii je uvazovan pouze doprovod vlaku, tedy
strojvedouci, vedouci posunu a posunovaé (PC). Vyse personalnich nakladt za obdobi jednoho
tydne uvazuje stavajici i navrhovanou obsluhu, tedy dvakrat tydné. V piipadé kalkulace ro¢ni

vySe nakladl na personal je vychazeno z primérného poctu ro¢nich 104 obsluh.

Tabulka 41 Tydenni personalni naklady

Stavajici stav Navrh
Cislo viaku Celkové naklady [Ké&/tyden] Celkové naklady [Ké/tyden] Cislo viaku
88130 88132
5212,46 2 621,54
88131 7 758,37 3901,97 88133
88300 88320
3 724,40 1 300,99
88301 5 543,50 1936,43 88321
88401 88413
88490
6 760,04 1147,93
88401 10 061,84 1708,61
88402 88414
Celkem 39 060,62 12 617,47
Uspora -26 443,15 K¢&

Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2017a)

Tabulka 42 Ro¢ni personalni naklady

Stavajici stav Navrh
Provozni rameno Ro¢ni naklady [K¢] Ro¢ni naklady [K¢]
Zelené rameno 674 483,41 339 222,24
Modré rameno 481 931,05 168 345,78
Hnédé rameno 361 584,13 61 401,08
Celkem 1517 998,59 568 969,10
Uspora -949 029,49

Zdroj: autorka s vyuzitim (CD Cargo, 2017a)

V pritbéhu ptipravy navrhu JR doslo ke zmé&nam pracovnich vykonti doprovodu vlaku.
Jak vyplyva ztabulky 41, navrzenim nového JR azkriceni obsluh provoznich ramen
do vybranych terminalti, dojde k uspofe personalnich naklad béhem jednoho provozniho

tydne ve vysi 26 443,15 K¢. Kalkulace pro obdobi jednoho roku jsou uvedeny v tabulce 42.
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Pro zelené provozni rameno jsou celkové rofni ndklady snizeny o polovinu ve vysi
335 261,17 K¢, u modrého ramene dosahuje rozdil ro¢nich nakladt vySe 313 585,27 K¢&
a na hnédém rameni je dosazeno ro¢nich uspor ve vysi 300 183,08 K¢. Celkem je navrhem
dosazeno roc¢ni uspory personalnich ndklada ve vysi 949 029,49 K¢. Tabulka 43 udava usSettené

pracovni hodiny ve vysi 12,5 hodiny.

Tabulka 43 Casové porovnani pracovni doby

Stavajici stav Navrh
Pracovni doba [hod] Pracovni doba [hod]
Zelené rameno 6:08 3:05
Hnédé rameno 4:23 1:32
Modré rameno 7:57 1:21
Celkem 18:28 5:58
Uspory 12:30

Zdroj: autorka
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4.6 Celkové zhodnoceni

Tabulka 44 pichledné prezentuje vSechny nakladové polozky soucasné i navrhované

varianty, v¢etn¢ jejich konkrétnich hodnot. Za pomoci procentualniho i nominélniho vyjadieni

jsou jednoznacné definovany hodnoty dil¢ich a souhrnnych uspor.

Tabulka 44 Porovnani celkovych naklada

Stavajict
Stavajici Rozdil stav K¢ | Navrh | Rozdil
stav nominalni | Rozdil na K¢ na | nominadlni
[Kc] [%] | Navrh[Kc] | [%] [Kc] [%] | zdsilku |zasilku [Kc]
Dopravni cesta celkem | 697 119| 100 393400| 56| -304718 -44 101 57 -44
Pridelent kapacity
zelené rameno 12259 | 100 7826| 64 -4 434 -36 2 1 -1
Prideélent kapacity
hnédé rameno 12285| 100 10048| 82 -2 237 -18 2 1 0
Pridélent kapacity
modré rameno 10064 | 100 5597 | 56 -4 467 -44 1 1 -1
Cena Ci za pouziti
drahy zelené rameno 186 119| 100 91679| 49 -94 440 -51 27 13 -14
Cena Ci za pouziti
drahy hnédé rameno 194955| 100 140832 72 -54 124 -28 28 20 -8
Cena C; za pouziti
drahy modré rameno 160852 | 100 54814| 34| -106038 -66 23 8 -15
Cena C; za pouziti
drahy zelené rameno 59114 | 100 40195| 68 -18 919 -32 9 6 -3
Cena C; za pouziti
drahy hnédé rameno 41128 ] 100 29623 72 -11 505 -28 6 4 -2
Cena C; za pouziti
drahy modré rameno 21342| 100 12787| 60 -8 555 -40 3 2 -1
4 440
Hnaci vozidla celkem 493| 100| 4150732| 93| -289761 -7 645 603 -42
2 762
Zelené rameno 710| 100| 2609087| 94| -153623 -6 401 379 -22
1677
Hnédé rameno 783| 100| 1541645| 92| -136138 -8 244 224 -20
Modré rameno 882599 | 100 696419 79| -186180 -21 128 101 -27
3296 -1935
Vozy celkem 035| 100| 1360917 41 118 -59 479 198 -281
1917 -1 380
Zelené rameno 420| 100 537178| 28 242 -72 279 78 -201
1132
Hnédé rameno 907| 100 764 860| 68| -368047 -32 165 111 -53
Modré rameno 245708 | 100 58878 | 24| -186829 -76 36 9 -27
1517
Zameéstnanci celkem 999 | 100 568 969 | 37| -949029 -63 221 83 -138
SOUCET VSECH 9 952 -3 478
POLOZEK 454 100| 6474018] 65 627 -35 1446 941 -506
Celkovy pocet zasilek 6 881 6 881
VZ zelené rameno 3718
VZ hnedé rameno 2 364
VZ modré rameno 799

Zdroj: autorka
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4.7 Silni¢ni vozidla

Navrh termindlti pro lozné operace vyzaduje ucast silni¢nich ndkladnich vozidel.

Jsou navrhovany celkem tfi moznosti, jakym zptisobem zajistit jejich provoz (viz kapitola 3).

Varianty maji mnoho feSeni a pro ilustraci jsou vybrany nasledujici:

e pofizeni nového vozidla,

e pofizeni ojetého vozidla,

e pronajem vozidla.

Tabulka ¢. 45 obsahuje primérné rozpocty pro pofizeni nového vozidla a pii vyuziti

vozidla ojetého. V piipadé nového vozidla je uvedena potizovaci cena 4 000 000 K¢, u ojetého

vozidla primérna pofizovaci cena 1137 500 K¢. Spotieba obou automobild je ve vySi

331 na 100 km. Cena PHM je taktéz urCena prumérem a jejich spotieba urcena na smluvnich

mistech. Podrobnou kalkulaci nékladii na jedno vozidlo jsou ziskany vysledky pro nové vozidlo

ve vysi 33,66 K¢ a 32,62 K¢ pro ojety viz.

Tabulka 45 Nakladovost silni¢nich vozidel

Nakladové polozky Druh vozidla

Typ vozidla Tahac s navésem Tahac s navésem
Provoz nove ojeté
Pofizovaci cena 4 000 000,00 K¢ 1137 500,00 K¢
Spotieba [1/km] 0,33 0,33
Primérna cena PHM [1] 28,00 K¢ 28,00 K¢
Naklad PHM na 1 km 9,24 K¢ 9,24 K¢
Doba odpisovani 10 10
Pocet vozidel 5 5

Rocni odpisy na 1 vozidlo 400 000,00 K¢ 113 750,00 K¢
Odpisy na vozokm 4,71 K¢ 1,34 K¢
Kalkulace nakladi na 1 vozidlo

PHM na 1 km 9,24 9,24
Pfimy material 0,85 0,85
Pryzové obruce 0,21 0,21
Ptimé mzdy 6,25 6,25
Ptimé odpisy 4,71 1,34
Opravy a udrzba 1,79 4,12
Ostatni ptimé naklady 7,91 7,91
Provozni rezie 1,65 1,65
Spravni rezie 1,05 1,05
Uplné vlastni niklady 33,66 32,62

Zdroj: autorka
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DalSim postupem je vycislena celkova nakladovost SD pro zajiSténi svozu a rozvozu
JVZ. Na zaklad¢ analyzy usekovych intenzit je stanovena prumérnad zatéz VZ na kazdém
provoznim rameni. Tato hodnota je dale nasobena hodnotou ro¢niho podeje a dodeje
vV jednotlivych stanicich. Cetnost jizd podeje i dodeje VZ vychazi ze stanovené lozné plochy

nakladnich vozidel, 20 tun. Ziskané hodnoty jsou uvedeny v tabulce 46 nize.

Tabulka 46 Primérné ro¢ni ujeté kilometry

Pramérny Podej Dodej Pocet jizd | Podet jizd | Ujeté km Ujeté km
niklad VZ [t/rok] [t/rok] SD podej |SD dodej | podej dodej

Modré rameno 51,50 | 2987,00| 2 987,00 150,00 150,00 3 060,00 3 060,00
5716,50 0,00 286,00 0,00 2516,80 0,00
Zelené rameno 52,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
4 680,00 0,00 234,00 0,00 2901,60 0,00
Hnédé rameno 49,50 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
297,00 0,00 15,00 0,00 417,00 0,00
2 128,50 0,00 107,00 0,00 3231,40 0,00
792,00 | 3 069,00 40,00 154,00 440,00 1 694,00
0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Zdroj: autorka

Na zéaklad¢ analyzy silni¢ni dopravni sité, vzdalenosti mezi vychozim Zelezniénim
tarifnim bodem a mistem termindlu, jsou vypocteny celkové ujeté kilometry. Tato hodnota
uz spole¢né s naklady na 1 vozidlo uréuje vysledné ceny (viz tabulka 47) pti vyuziti jedné
ze dvou propoctenych variant. ZajiSténi obsluhy tsekli na provoznich ramenech novym
vozidlem celkem ¢ini 582 946,81 K¢&. V piipadé pronajmu vozidla je celkovd ro¢ni cena

564 979,93 K¢.

Tabulka 47 Nakladovost variant uziti silni¢nich nakladnich vozidel

Celkové ujeté km | Celkova cena nové auto [K¢] | Celkova cena ojeté auto [K¢|

Modré rameno 8 636,80 290 679,12 281 717,17
Zelené rameno 2 901,60 97 655,91 94 645,07
Hnédé rameno 5 782,40 194 611,77 187 973,93

| Celkova roéni &astka 582 946,81 564 973,93

Zdroj: autorka

V piipadé zajisténi silnicniho vozidla od tfetiho subjektu, prondjmem, se dle priméru
vyskytuje denni cena kolem 11 750 K¢ na jedno vozidlo. Tato cena vSak neni kone¢na,
nebot’ nezahrnuje naklady na PHM a osadku vozidla. Vhodnost této varianty je tfeba posoudit

dle predikce budoucich obsluh, aby bylo porovnani ndkladovosti relevantni.
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ZAVER

Autor si vuvodu této prace stanovil cil vytvofit navrh nakladkovych terminalt
a optimalizace mistni vlakotvorby, jehoz hlavnim zdmérem je celkové zlepSeni efektivity
prepravy jednotlivych zasilek na provoznich ramenech Provozniho pracovisté CD Cargo
Ceské Budgjovice.

V prvni ¢asti diplomové prace byla pomérné podrobné rozebrana specifika provozovani
zelezni¢ni ndkladni dopravy vcetné pasazi veénovanych legislativé, dopravni politice,
kombinované dopravé a technologickym postuptim.

Druhé ¢ast obsahuje analyzu soucasné vlakotvorby a vozovych proudi na jednotlivych
provoznich ramenech v ramci daného uzemi. Nutno podotknout, ze k vypracovani této analyzy
byla pouzita piesna a skute¢nd data ziskand z Informaéniho systému operativniho fizeni.
Soucasti je rovnéZ analyza zdroji urcenych pro dané vykony.

Ve tfeti kapitole je predstaven vypracovany navrh nakladkovych terminalti vcetné
technologickych postupti a jizdnich tadu vlaki pro obsluhu terminali.

Zaveérecna ¢ast je vénovana provoznimu a ekonomickému zhodnoceni, obsahujicimu
vy¢isleni vzniklych uspor. Hlavni cil vytvofeni navrhu nakladkovych terminalt a optimalizace
mistni vlakotvorby byl dle autora plné dosazen.

Je mozné uvést, ze zavedenim nakladkovych termindli do praxe vcetné jejich
nasledného rozvoje je mozné, v kontextu mistni vlakotvorby, Gspé€sné zefektivnit prepravu

jednotlivych vozovych zésilek.
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Priloha A: Sazby pro vypocet ceny za ptidéleni a uziti DC

Zakladni cena za pouziti drahy pro jizdu vlaku ND

Druh ceny Jednotka vykonu Cena v K¢ za jednotku vykonu
Sie vikm 36,10
Sic vlikm 35,33
Sir vikm 33,19
Soe 1 000 hrtkm 49,23
Sac 1 000 hrtkm 43,88
Sor 1000 hrtkm 33,60

Zdroj: (SZDC, 2015)

Cena za prid¢leni kapacity drahy

Sazba Hodnota [K¢]

K1 1700,00
K2 8,00
K3 10,00

Zdroj: (SZDC, 2015)



Priloha B Normativy provoznich ramen

Smér Horni Plani Ceské Budgjovice Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV
Usek Typ normativu 740-743 753.7 2X740-3 2x753.0 2Xx753.7
Horni Plana Cerna v Po§ iy X X X X X
S 400 550 750 X 1100
Cerna v Po¥umavi Pole&nice iy X X X X X
S 400 550 750 X 1100
.. . T 1100 1300 2000 X 2600
Polecnice Kajov
] 1000 1200 1800 X 2400
Kajov Cesky Krumlov iy 430 550 900 X X
] 400 500 800 X X
T 14 1 2
Cesky Krumlov Zlata Koruna 00 500 600 X X
S 1300 1400 2300 X X
Zlati Koruna Kiemze I 530 680 1100 X X
S 500 650 1000 X X
Kiemie Borsov n. V. T 900 1050 2050 X X
] 850 1000 1700 X X
Borsovn. V. Ceské Bud&jovice iy 1950 2100 2600 X X
5] 1800 1950 2300 X X
08
Smér Ceské Budgjovice Horni Plan Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV
Usek Typ normativu 740-743 753.7 2X740-3 2x753.0 2x753.7
Ceské Budgjovice Borsovn. V. iy 1200 1300 2300 X X
S 1100 1200 2100 X X
Borsovn. V. Ki'emze iy 390 500 750 X X
S 380 470 700 X X
KfemzZe Zlata Koruna I 580 680 1130 X X
S 550 650 1000 X X
Zlata Koruna Cesky Krumlov I 900 1050 1750 X X
] 850 1000 1550 X X
Cesky Krumlov Kijov iy 630 750 1300 X X
5] 600 700 1150 X X
Khjov Poletnice T 370 500 720 X 1000
S 350 450 700 X 900
Polecnice Cerna v Po¥ I X X X X X
] 700 850 1350 X 1700
Cern v PoSumavi Horni Plana iy X X X X
S 700 850 1350 X 1700
N 04
Smir Ceské Budgjovice Nemanice | Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV
Usek Typ normativu 740-743 753.7 2X740-3 210/218
Ceské Budéjovice Nemanice | iy 1000 1000 1550 1100
) 2200 2200 2200 2200
até 04
Smr Nemanice | Ceské Budgjovice Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV
Usek Typ normativu 740-743 753.7 2x740-3 210/218
Nemanice | Ceské Budgjovice I 1000 1000 1750 1100
5] 700 700 1250 750
Tratd [ 706
Smir | Ceské Budgjovice Nemanice | Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV
Usek Typ normativu 708-709 740-743 753.7 2x740-3 2x753.0
Ceské Budgjovice |Nemani cel S 700 1800 2400 2400 2400
Traté [ 706
Smér | Nemanice | Ceské Budjovice Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV
Usek Typ normativu 708-709 740-743 753.7 2x740-3 2x753.0
Nemanice | |Ceské Budéjovice S 350 550 700 700 1050




Smér jizdy Veseli n. Luznici Ceské Bud&jovice Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV
Usek Typ normativu 708-709 740-743 753.7 2x740-3 2Xx753.0
Veseli n. Luzici Lomnice n. Luznici S 625 1650 2100 2500 X
u 400 1000 1200 X X
Lomnice n. Luzici Tieboii S 625 1650 2100 2500 X
U 400 1000 1200 X X
Treboit Majdalena S 625 1850 2100 2500 X
U 400 1000 1200 X X
Majdalena Suchdol n. Luznici 2 625 1650 2100 2500 X
u 400 1000 1200 X X
Suchdol n. Luznici Nova Ves n. Lumici 2 625 1650 2100 2500 X
V] 400 1000 1200 X X
Novi Ves n. Luznici Ceské Velenice 2 450 1200 1500 2500 2500
u 400 1000 1200 X X
Ceské Velenice Nové Hrady 2 400 1000 1100 2000 2000
U 250 750 850 X X
Nové Hrady Borovany S 475 1100 1200 2200 2200
u 250 750 850 X X
Borovany km 198,18 S 275 700 850 1400 1400
U 250 750 850 X X
km 198,18 Ceské o S 1275 1850 1850 2300 2300
u 250 750 850 X X
¢ 0
Smér jizdy Ceské Budjovice Veseli n. Luznici Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV
Usek Typ normativu 708-709 740-743 7537 2x740-3 2x753.0
U 250 700 850 X X
km 198,18 Borovany S 525 1400 1500 2300 2300
U 250 700 850 X X
Borovany Nové Hrady S 525 1400 1500 2300 2300
u 250 700 850 X X
Nové Hrady Ceské Velenice 2 525 1400 1500 2300 2300
U 250 700 850 X X
Ceské Velenice Nova Ves n. Luni 2 1275 1650 2100 2500 2500
u 525 1350 1500 X X
Novi Ves n. Luznici Suchdol n. Luzici S 1275 1650 2100 2500 2500
U 525 1350 1500 X X
Suchdol n. Luznici Majdalena Sl 1275 1650 2100 2500 2500
u 525 1350 1500 X X
Majdalena Treboit S 625 1700 1850 2500 2500
U 525 1350 1500 X X
Treboit Lomnice n. Luznici S 625 1700 1850 2500 2500
U 525 1350 1500 X X
Lomnice n. Luzici Veseli n. Luznici ) 625 1700 1650 2500 2500
U 525 1350 1500 X X
a 06
Smér jizdy Loutovice/Horni DvoFistd Ceské Budgjovice Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV|Rada HV | Rada HV
Usek Typ normativu 210/218 230, 240, 242,340,363.0 | 3635 |386,1116, 186,193 2x230, 2x240, 2x242, 2x340 | 2x363.5 | 708-709 | 740-743
vle¢ka v km 20,046 |Loucovice S 600 (HV 218) X X X X X 800 1050
Loucovice Vy3$8i Brod klaster S 1200 X X X X X 600 1200
T4 550 X X X X X X X
Vy38i Brod klaster Rozmberk n. VIt. T 500 X X X X X X X
S 450 X X X X X 230 460
T4 350 X X X X X X X
Rozmberk n. VIt. Rybnik T 300 X X X X X X X
S 280 X X X X X 150 290
T 1540 2050 2100 2150 2600 2700 X X
Horni DvoFisté Rybnik S 1350 1800 1850 1900 2300 2400 500 1300
V] X X X X X X X X
T 1540 2050 2100 2150 2600 2700 X X
Rybnik Omlenice S 1350 1800 1850 1900 2300 2400 600 1600
u X X X X X X X X
T 2200 2400 2450 2500 2600 2700 X X
Omlenice Ceské Budéjovice 5 2000 2200 2250 2300 2300 2400 700 2400
u X 1300 1400 1400 2100 2200 X X
¢ 06
Smér jizdy Ceské Budgjovice Loucovice/Horni Dvofi3té | Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV Rada HV|Rada HV|Rada HV
Usek Typ normativu 210/218 230, 240, 242,340,363.0 | 363.5 |386,1116, 186,193 [ 2x230, 2x240, 2x242, 2x340 | 2x363.5 | 708-709 | 740-743
T 2200 2400 2450 2500 2600 2700 X X
Ceské Budéjovice Omlenice S 2000 2200 2250 2300 2300 2400 350 700
U X 1300 1400 1400 2100 2200 X X
T 1540 2050 2100 2150 2600 2700 X X
Omlenice Rybnik 5 1350 1800 1850 1900 2300 2400 400 950
u X X X X X X X X
T 300 X X X X X X X
Rybnik Horni Dvofisté S 280 X X X X X 150 290
u 1540 2050 2100 2150 2600 2700 X X
T4 1000 X X X X X 480 950
Rybnik Rozmberk n. VIt. T 980 X X X X X X X
S 940 X X X X X X X
T4 1000 X X X X X 480 950
Rozmberk n. VIt. Vy38i Brod klaster T 980 X X X X X X X
S] 940 X X X X X X X
T4 300 X X X X X 125 250
Vy3si Brod klaster Loucovice T 270 X X X X X X X
S 230 X X X X X X X
Loudovice vle¢ka v km 20,046 5 600 (HV 218) X X X X X 800 1050

Zdroj: autorka s vyuzitim (OLTIS GROUP, 2017a)




Priloha C Zprava o vlaku
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