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ANOTACE

Diplomové prace je zaméfena na zjiSténi a Stanoveni technologickych cast piekladkovych
operaci ve vybraném terminale kombinované ptfepravy. Prvni ¢ést prace se zabyva analyzou
piepravy provadénou kombinovanou piepravou a termindlu kombinované ptrepravy. Ve druhé
Casti prace jsou uvedeny vztahy pro zjisténi a Stanoveni technologickych ¢ast prekladkovych

operaci. V posledni ¢asti se prace zabyva moznosti navyseni piekladkové kapacity terminalu.
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Kombinovana ptfeprava, pieprava, terminal kombinované piepravy, piekladaci mechanismy
TITLE

Determination of technological times of transhipment operations in a selected terminal

of combined transport
ANNOTATION

The diploma thesis is focused on finding and determining of technological times
of transhipment operations in a selected terminal of combined transport. The first part of the
thesis deals with an analysis of transport which is performed by a combined transport and the
combined transport terminal. The second part of the thesis presents relations to find
and determine the technological times of transhipment operations. The last part of the thesis
is dedicated to the possibility of increasing the transhipment capacity of the terminal.
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SEZNAM ZKRATEK
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UvVOD

V dnes$ni dobé (2020) jiz neni vibec neobvykly proces, kdy vyroba zbozi probiha
na jedné strané planety a prodej se uskute¢nuje na strané druhé. Vyrobci piesouvaji vyrobu
mimo odbyti$té vyrobka z divodu levnéjsi pracovni sily, nizSich dani a dostupnosti surovin.
Z toho divodu dochazi ke zvySovani narokd na dopravce z hlediska dodavek surovin,
polotovart a objednaného zbozi.

Dopravci jsou nuceni zrychlovat a zkvalitiovat pfepravu a nabizené sluzby.
K optimalnimu vysledku uspokojeni potifeb zakaznika vyrazné napomahaji terminaly.
Terminal kombinované pfepravy je nezbytnym ¢lankem v logistickém fetézci a jeho hlavnim
ukolem je piekladka zbozi z jednoho druhu dopravy na jiny druh. Dalsi ¢innosti je skladovani
zbozi a jeho nasledny rozvoz k cilovému zékaznikovi. Dilezitou soucasti kazdého terminalu
jsou komunika¢ni, informac¢ni a fidici systémy.

V Ceské republice se nachazi 17 intermodalnich terminalti, z nichZ 6 vlastni a provozuje
spole¢nost METRANS, a.s. (dale jen Metrans). Tato spolecnost je u nas nejvyznamnéjsi
provozovatel vefejnych termindli kombinované piepravy. Jedna se také o nejvétSiho
operatora kombinované piepravy (KP) ve stfedni a vychodni Evropé. VétSina terminald
odbavi tydné desitky ucelenych vlakii a ptelozi stovky intermodélnich piepravnich jednotek
(IPJ). Mnozstvi vypravenych ucelenych vlaki a pielozenych IPJ zavisi na vybavenosti
a velikosti kazdého terminalu. Ne jinak je to 1 U kombinovaného termindlu Praha-Uhtinéves,

ktery je v praci blize pfedstaven.

Cilem diplomové prace je na zékladé¢ provedené analyzy piekladkovych operaci
v terminalu  kombinované piepravy Praha-Uhfinéves a urceni teoretické piekladkové

kapacity terminalu a navrh opatieni, ktera dopomohou Kk jejimu moZnému navySeni.
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1. KOMBINOVANA PREPRAVA

Prvni cast kapitoly se zabyva struénym vysvétlenim pojmu kombinovana pieprava,
s uvedenim statistiky prepravovaného zbozi v roce 2020 v Ceské republice (CR). Druha &ast
kapitoly popisuje terminal kombinované piepravy, jeho zakladni a druhotné funkce a potiebné
zafizeni pro plynuly provoz. V posledni ¢asti kapitoly nasleduje samotna analyza terminalu

Praha-Uhtinéves, ktery provozuje spole¢nost Metrans.

Na azemi CR se kombinovana pieprava provozuje jiz zhruba 50 let (1). Vznikla
spojenim vyhod jednotlivych druhii dopravy. Jeji vyznam spocivd v moznosti vyrazného
ovlivnéni délby prace a piispiva tak k trvale udrzitelné mobilits. Ugelem kombinované
piepravy je premisténi zbozi za pouziti nejméné dvou druhti dopravy. Jedna se o dopravy
silni¢ni, Zelezni¢ni a vodni. Snahou kombinované piepravy je minimalizovat délku trasy,
ktera se uskutecniuje silni€nimi dopravnimi prostfedky. Niz§im mnozstvim jizd uskute¢nénych
silniénimi nakladnimi vozidly (SNV) po pozemnich komunikacich dojde Kk jejich odleh¢eni,
atedy K vyssi plynulosti provozu (mensi tvorba kongesci). Vynalozena energie na piepravu
se snizi az o 30 % v porovnani s pfepravou uskutecnénou pouze SNV. DalSim pozitivnim
efektem je redukce skodlivych latek vypousténych do ovzdusi, jako jsou oxid uhli¢ity, oxid
dusiku, prachové castice apod. (2). Nejvétsi ¢ast trasy se realizuje pomoci Zelezni¢ni nebo
vodni dopravy. Silni¢ni doprava slouzi pouze k Svozu a rozvozu a méla by byt co nejkratsi.
Behem prepravy neni se zboZim samotnym manipulovano, je ulozené v prepravni jednotce
(napf. kontejner) nebo ve vozidle (napf. intermodalni silni¢ni névés). V ptekladistich se
manipuluje béhem piekladky pouze s pfepravnimi jednotkami. Kombinovand pieprava
vyzaduje velké dispecerské pozadavky na fizeni (piijezd/odjezd dopravnich prostiedki
na uréené misto v daném case, uloZeni kontejnert). Operativnost je tedy velmi slozita,
a to z pohledu zajisténi navaznosti svozil a rozvozu ze silnice na Zeleznice, a naopak.

V roce 2020 bylo v Ceské republice piepraveno 561,6 mil. tun nakladu (3).
Z uvedeného mnoZstvi se vice nez tfi Ctvrtiny uskutecnilo po pozemnich komunikacich.
Zbytek ptepraveného nédkladu obstaraly ostatni druhy dopravy. Z nich nejvétsi podil méla
zelezni¢ni doprava. Mnozstvi piepraveného ndkladu podle jednotlivych druhi doprav

je zobrazeno v tabulce 1.
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Tabulka 1 Pieprava nakladu v CR

2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Prepravaveéel 1 /o) co0 | 549085 | 539063 | 570 976 | 593 761 | 618 819 | 561 618
celkem [tis. tun]
Zeleznicni doprava | 91564 | 97280 | 98034 | 96516 | 99307 | 98804 | 90902
Silniéni doprava | 386 243 | 438 906 | 431 889 | 459 433 | 479 235 | 504 099 | 459 703
Vnitrozemska vodni| | ;o) | 953 | 1779 | 1568 | 1374 | 1735 | 1384
doprava
Letecka doprava 9 6 6 6 5 4 1
Ropovody 12029 | 11040 | 7356 | 13453 | 13839 | 14177 | 9629

V rozmezi let 2013 az 2019 doSlo v nakladni dopravé K enormnimu naristu

ptepraveného zbozi. V roce 2019 bylo ptepraveno o 27,7 % tun véci vice nez v roce 2013.

zacal ekonomicky rist. Rok 2020 zaznamenal zna¢ny propad v mnozstvi piepravovaného
zbozi v dusledku silici pandemie covidu-19. Jak je zndzornéno v tabulce 1 silni¢ni doprava
ma neustale vysoky podil na piepravé, a to i pfi snaze upiednostiiovat jiné druhy dopravy.
Béhem roku 2020 prepravila silni¢ni doprava 459,7 mil. tun nékladu. Z celkového mnozstvi
se jedna o 81,9 % a Zelezni¢ni doprava za stejné obdobi piepravila 90,9 mil. tun nakladu, to je
jenom 16,2 % z celkového mnozstvi. Na obrazku 1 je zndzornén graf, kde je uveden vyvoj

rustu/poklesu u jednotlivych druhti dopravy. V tomto grafu je zietelné vidét rist prepravené¢ho

MV

Zdroj: Autor na zakladé podkladu (3)

zbozi, ktery zapocal v roce 2013 a dominance silni¢ni dopravy pro piepravu nakladu.
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Zdroj: Autor na zakladé podkladu (3)
Obrazek 1 Vyvoj rustu/poklesu u jednotlivych druhti dopravy

Jednim z prostiedkl, jak snizit mnozstvi zbozi piepraveného po pozemnich
komunikacich je jiz zminéna kombinovana pteprava. Jeji rostouci vyznam lze dolozit jejim
stale se zvySujicim podilem nejen na celkové piepravé nékladu, ale pfedev§im na zelezni¢ni
piepraveé. V tabulce 2 je vyobrazen celkovy piepravni vykon Zelezni¢ni dopravy. V prvnim
fadku je prepravni vykon uveden se zapojenim kombinované ptepravy, ve druhém tadku

je uveden piepravni vykon bez vyuziti kombinované piepravy.

Tabulka 2 Pfepravni vykon zelezni¢ni dopravy

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Zelezni¢ni
doprava 14 574 15 261 15619 15 843 16 564 16 180 15 251
[mil. tkm]

bez KP 12 308 12729 12 976 13184 13 316 12 929 12 157

KP 2 265 2531 2642 2 658 3 247 3250 3093

Zdroj: Autor na zakladé podkladi (3)
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Z tabulky 2 je patrné, ze v roce 2020 cinil pfepravni vykon kombinované piepravy
3 093,7 mil. tkm (tunokilometry). Oproti minulému roku doslo k poklesu o 5,1 %. Pokles tkm
souvisi s rozsifenim viru covid-19 do celého svéta a vzniklych opatfeni od vlad na zabranéni
jeho dalsiho Sifeni mezi obyvatelstvem. V kombinované piepravé ma nejvétsi podil
mezinarodni pieprava az 83,3 %, to je pfiblizné 2 650 mil. tkm (oproti roku 2019 poklesla
03,6 %). Vykony vnitrostatni piepravy dosahly 443 mil. tkm a na celkovém vykonu se
podilely 16,7 % (oproti roku 2019 poklesla o 11,4 %). Pro lepsi znazornéni je uveden obrazek

2, ktery ukazuje graf vyvoje pfepravniho vykonu kombinované prepravy v CR.
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Obrazek 2 Podil kombinované piepravy po Zeleznici v CR

Podle udaji Rocenky dopravy 2020 (3) dosahl podil kombinované piepravy Vv celkové
nakladni ptepravé 4,2 % (podle piepravniho vykonu), ale pouze v Zelezni¢ni nékladni
ptepravé podil Cinil témér 20,1 % (podle pfepravniho vykonu). Za naristem KP muze
napiiklad snaha Evropské unie (EU) pievést piepravu nakladu uskute¢novanou silni¢ni
dopravou na del3i vzdalenosti na zelezni¢ni dopravu. K tomuto zavazku se piihlasila i Ceska
vlada, ze do roku 2030 piesune 30 % silni¢ni nakladni dopravy nad 300 km na vodni nebo
zelezniéni dopravu (v piipadé CR piipadd v ivahu predevsim Zelezniéni doprava). Tento cil
evropské dopravni politiky je uveden v dokumentu Bila kniha (4). DalSim faktorem, ktery
podporuje kombinovanou piepravu, jsou rizné podpory od statu. Jednd se o financni

ptispévky na vybudovani ptekladist’, zatizeni KP a podporu linek (sleva na dopravni cestu
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pro jizdu vlaku mezi terminaly) nebo se nabizi danové ¢i legislativni tGlevy (napf.: sleva
na silni¢ni dan, vyjimky ze zakazu jizd).

Nejcast€jsi piepravni jednotkou v kombinované piepravé je kontejner. Ze statistickych
udaji pritom nelze jednoznacné rozdélit na kontejnery ISO tady 1 (nédmotni) nebo
na vnitrozemské kontejnery. Podle statistik Ministerstva dopravy CR dochézi piiblizné
od roku 2010 k ristu piepravovaného objemu véci po Zeleznici pomoci intermodalnich
prepravnich jednotek. Intermodalni pfepravni jednotka je prepravni jednotka, ktera se mize
pouzit pii piepravé vice druhy dopravy. V roce 2020 se piepravilo v ramci CR celkem
1,1 mil. IPJ po Zzeleznici. To je pfes 12 mil. pfepravenych Cistych tun. Diky tomu pfiblizné
500 tisic silni¢nich ndkladnich vozidel nemuselo vyjet na pozemni komunikace. Mnozstvi

ptepravenych IPJ pomoci zelezni¢ni dopravy ukazuje tabulka 3 (3).

Tabulka 3 Intermodalni pfepravni jednotky piepravené v CR

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Kontejnery 862179 | 918774 | 958429 |1013977|11058 74|1 086 825| 995 385

Vyménné

Z 10 453 7020 15 447 18 583 17 696 14 657 15 609
nastavby

Intermodalni
silni¢ni navésy 31504 32470 36 366 40 827 55479 48 189 51 463
a privésy

Zdroj: Autor na zékladé podkladu (3)

Do uvedenych hodnot v tabulce 3 jsou zahrnuty lozené i prazdné IPJ. Z této tabulky lze
zjistit, ze z celkového poctu kontejnerova preprava piedstavovala 93,7 %, vyménné nastavby
1,5 % a intermodalni silni¢ni navésy 4,8 %. Pro lepsi znazornéni je uveden obrazek 3, ktery

ukazuje graf vyvoje pepravy IPJ po Zeleznici v CR.
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Obrazek 3 Vyvoj piepravy IPJ v CR

Jak vyplyva z grafu na obrazku 3, je podil silni¢nich intermodalnich néavést
a vyménnych nastaveb zanedbatelny v pomeéru piepravenych kontejnerii za stejné obdobi.
VéEtsi vyuziti kontejnerti souvisi s tim, ze se pouzivaji hlavné v namoini pteprave. V celém
svété se pouzivaji nejvice kontejnery fady ISO I A, C (20 a 40 stopi). Silni¢ni intermodalni
naveésy a vyménné nastavby lze pouzit pouze pii vnitrozemské prepravé. Za pozitivni lze
povazovat, Ze poCet pfepravenych silni¢nich intermodalnich navést a piivésu narostl ze 4 484
(rok 2010) na 51 463 v roce 2020. Nejvétsiho mnozstvi vSak bylo dosazeno v roce 2018 a to
55 479. Disledkem celkového riistu mize byt podpora od vlady CR pii ndkupu téchto navési.

Vyvoj u kombinované piepravy (silnice — Zeleznice) je tedy pozitivni a Ize pocitat s tim,
ze v budoucnu nadale poroste. S rustem svétového obchodu se zvétsuje i podil kombinované
ptepravy na celkové piepravé veéci. V Evrop€ se nachazi 6 z 25 nejvétsich kontejnerovych
terminald napt. Rotterdam, Hamburk, Antverpy. Z nich vedou nejsilnéjsi zatézové proudy KP
v Evropé, které sméfuji hlavné z/do severoevropskych pfistava (Hamburg, Rotterdam,
Bremerhaven). To souvisi s neustalym rdstem namoini dopravy zejména pro piepravu
kontejnert do Evropy ze zamoii. Je velmi dulezité provozovat zelezni¢ni spojeni s témito
piistavy, protoze vice jak tfetina pielozenych kontejnert je ztéchto piistavii pomoci
zelezni¢ni dopravy dale pfepravovdna do vnitrozemi. Souvisi s tim i postupné zvySovani

poctu ptimych ucelenych vlakd na linkach z/do namotnich pfistavii a k zavadéni dalSich
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navaznych linek z pfekladist’ kombinované ptepravy ve vnitrozemi. Proto je dulezité rozvijet
a zlepSovat zelezni¢ni sit' azvySovat produktivitu prace na Zzeleznici. Jednd se zejména
0 modernizovani Zzelezni¢ni infrastruktury V oblasti zvySeni unosnosti kolejového svrsku
a spodku a propustnosti traté. Do propustnosti traté spada napt.: dostate¢né mnozstvi vyhyben
s potiebnou délkou (minimalné 750 metr(), tratova rychlost alesponn 100 km/h a sklon trat¢.
Je zapottebi také rozvijet prekladisté, aby mély k dispozici pottebny pocet prekladkovych
mechanismu a dostate¢né mnozstvi koleji a ploch pro piekladku a skladovani IPJ (2, 5, 6).
Autor se bude v praci zabyvat pouze piekladkou v terminale Praha-Uhfinéves
spole¢nosti Metrans. Spolecnost se specializuje na kontejnerovou ptrepravu. V kombinované
prepravé je kontejner nejvice pouzivana intermodalni ptepravni jednotka. Jeho zastoupeni ¢ini

ptes 90 %, tato hodnota vychazi z provedené analyzy v kapitole 1.

1.1. Popis terminalu kombinované prepravy

Pro spravnou funkci kombinované piepravy je zapotiebi mit K dispozici moderni
termindl ve vhodné lokalité. Termindl je dalezitym logistickym a dopravnim uzlem, kde
dochazi k rychlé pieklddce zbozi umisténého v riznych typech piepravnich jednotek
zjednoho druhu dopravy na jiny. Oproti obycejnym terminadlim se zde musi setkavat
miniméalné dva druhy dopravy a poskytovat fadu dalsich sluzeb. Cinnosti terminalu, které

mohou byt provozovatelem poskytovany, jsou nasledujici (1):

e Prekladka pfepravnich jednotek,

e Podani zasilky k pfeprave,

e Vydej a piijem prepravnich jednotek,

e UloZeni piepravnich jednotek v termindlu,

e Napdjeni agregatl izotermickych ptepravnich jednotek (doplnéni paliv pro ptipojny
dieselovy agregat),

e Oprava, udrzba a ¢isténi prepravnich jednotek,

e Prodej nebo prondjem piepravnich jednotek,

e Zajisténi celniho odbaveni,

e Pojisténi pfepravovaného zbozi,

o Paletizace, zajiSténi kompletace zbozi,

e Poradenstvi.

Provozovatel termindlu mtize poskytovat i dalsi sluzby nad rdmec kombinované

prepravy. Jediné, ¢im je provozovatel omezen pii poskytovani téchto sluzeb, jsou moznosti
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terminalu. Poskytované sluzby jsou omezovany napt. velikosti, technickou vybavenosti
a napojenim termindlu na dopravni infrastrukturu. Dal§i omezeni mohou zptsobit pravni
predpisy stanovené jednotlivymi staty. Jedna se napiiklad o sluzby tykajici se veterinarnich
kontrol a cleni.

Terminal musi byt pro rychly a bezpecny provoz dostate¢n¢ vybaven potfebnou
technikou a zazemim. Dulezitym prvkem terminalu jsou ptekladaci mechanismy a kolejisté
(vCetné Zelezniéni vle€ky). Slozeni piekladacich mechanismu a dalSiho technického vybaveni
zavisi na poctu prekladek, manipulaci s prepravnimi jednotkami a dalSich faktorech. Vhodné
zvolené vybaveni a umisténé stavby v jednotlivych ¢astech terminalu zajist'uji jeho spravny
provoz. Volba potiebného vybaveni je dulezita, jinak hrozi pii nedostatku prostiedk
zdrzovéni ¢innosti v termindlu z divodu nedostate¢nych kapacit. V ptipadé nadbytecnosti
by prostiedky nebyly dostatecné vyuzity a jedna se tak o zbyte¢né vynalozené prostiedky,
které by mohly byt vynalozeny nékde jinde. Uspotadani staveb v termindle zavisi predevs§im
na velikosti, poctu ptekladek, na jaky druh dopravy se bude piekladat a jaké prepravni
jednotky se budou piekladat a pokud je uz néjakd stavajici infrastruktura vybudovéna.
Umisténi terminélu je velice obtizny, komplikovany a dlouhodoby proces. Pro nejvhodné;jsi
volbu umisténi se pouzivaji rizné metody a postupy, které v této praci popsany nejsou.

Technickou zakladnu terminalu Ize dé€lit na technologickou a infrastrukturni (1).

Technologickou zakladnu tvoii (1):
e Prekladaci mechanismy,
o Portalové jefaby,
* RMG - kolejové,
= RTG —kolové,
o Mobilni ptekladaci prosttedky (vysuvné stohovace),
e Silni¢ni dopravni prostiedky (taha¢, nakladac),
e Uchopovaci prostiedky (spreadery, klestiny, liziny),
e Zelezniéni plo§inové vozy a lokomotivy,
e Piepravni jednotky,
o kontejnery (odpovidajici norm¢ ISO, odvalovaci kontejnery ACTS,
vnitrozemské kontejnery),
o vymeénné nastavby,
o silniéni naveésy (bézné stavby nebo upravené pro vertikdlni pirekladku

tzv. intermodalni silni¢ni navésy).
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Infrastrukturni zakladnu tvofi (1):
e Zelezniéni sit uvniti prekladiste,
o Koleje prekladkové, manipulaéni, spravkové a zalozni,
= Délku upravuje dohoda AGTC (alespon 600 m, cil je 750 m),
e Silni¢ni sit’ uvnitt prekladiste,
o Pojezdové drahy a prekladaci plochy pro silni¢ni ptekladace,
o Ulozné plochy plnych a prazdnych kontejnert,
o Odstavné plochy pro silni¢ni tahace,
o Opravarenské a parkovaci plochy,
e Budovy,
o  Vstupni brana (gate),
o Administrativni (provozni) budovy,

o Sklady, servisni stfedisko, stanice pro cerpani pohonnych hmot.

Kromé uvedeného vybaveni je zapotiebi, aby terminal mél kvalitni komunikacni systém
a umél dobfe koordinovat piijezdy silni¢nich ndkladnich vozidel. Komunikace je dtlezita
zejména mezi termindlem a silnicnimi dopravci. Kazdy vlak, ktery opousti prekladisté, ma
stanoveny ¢as odjezdu. Béhem doby, kdy vlak stoji v ptekladisti, je nutné co nejvice vyuzit
kapacitu vlaku. Protoze v ¢ase odjezdu vlak musi vyjet a nezélezi na tom, ze neni plné
vytizen. Nizka vytéznost vlaku pak zplisobuje ztratu piinost, které zelezni¢ni doprava nabizi.
Piedpokladem pro co nejvétsi vyuziti kapacity je spravnd komunikace a koordinace

vvvvvvvv

prekladku, aby nedochdzelo ke zbyte¢nym casovym a finanénim ztratam.

V Ceské republice se nachazeji vefejné i nevefejné terminaly. VétSina terminald
je zaméfena pouze na piekladku v kombinaci silnice — Zeleznice. Nekteré terminaly nabizeji
i kombinaci silnice — Zeleznice — voda. V tabulce 4 je pro piiklad uvedeno nékolik
provozovatelti (vlastniktl) nevetfejnych terminali. Nevefejné terminaly slouzi pouze

pro vlastni potiebu vlastnika nebo pro omezeny pocet zdkaznikd.
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Tabulka 4 Piehled nevefejnych terminaltt KP v CR

Provozovatel Misto Kombinace druhu dopravy
Cesko — saské piistavy s.r.0. Lovosice silnice/voda/zeleznice
UPLINE CZ s.r.0. Obrnice silnice/zeleznice
T-Port, spol. sr.0. Pardubice silnice/Zeleznice
SKODA AUTO a.s. Mlada Boleslav silnice/zeleznice

Zdroj:

Autor na zaklad¢ podkladu (7)

Nejvétsi z nevefejnych terminaldl (podle objemu piepravy) je od spoleénosti SKODA

AUTO a.s. (1). Spolecnost vyuzivd kombinovanou piepravu pro piepravu rozlozenych

osobnich automobill v kontejnerech do svych zavodu v riznych castech svéta. Tabulka 5

ukazuje provozovatele (v nékterych piipadech se jedna i o vlastnika) vetejnych terminalt.

Tabulka 5 Prehled vefejnych terminala KP v CR

Provozovatel Misto Kombinace druhu dopravy

Terminal Brno a.s. Brno silnice/Zeleznice

Cesko — saské pfistavy s.r.o. Décin silnice/voda/zeleznice
Ceska Ttebova silnice/zeleznice
Nyftany silnice/Zeleznice
Praha 10 Uhfinéves silnice/Zeleznice

METRANS, a.s. .

Senov silnice/Zeleznice

Usti nad Labem silnice/voda/zeleznice
Zlin — Lipa silnice/Zeleznice
CD-DUSS Terminal, a.s. Lovosice silnice/zeleznice
Star Container s.r.o. Me¢lnik silnice/zeleznice
Rail Cargo Operator — CSKD M¢lnik silnice/zeleznice
s.r.0. Pterov, Horni Mosténice silnice/zeleznice

Ceské ptistavy — Kontejnerovy

terminal Mélnik s.r.o.

Mélnik

silnice/voda/Zeleznice

PKP Cargo International a.s.

Paskov

silnice/zeleznice

Zdroj:
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1.2. Zpusoby prekladky IPJ v prekladiStich

V ramci diplomové prace a zvoleném tématu je zapotiebi vysvétlit zptisoby prekladky
intermodalnich pfepravnich jednotek v prekladistich. V piekladistich se Ize setkat se dvéma
druhy piekladky. Jedna se o vertikalni a horizontélni ptekladku IPJ.

Vertikalni piekladka probiha pomoci samostatné pojizdného piekladaciho mechanismu,
kdy IPJ je timto pfekladacem pifemisténa nebo pielozena na jiny dopravni prostiedek.
U horizontalni ptekladky neni IPJ zcela zvednuta, stale je ve styku (alespon Céstecn¢)
s dopravnim prostfedkem. Piekladaci mechanismy zajisti jak prelozeni, tak i pfemisténi IPJ,

a to pomoci tlaceni, tazeni nebo najetim.
1.2.1. Horizontalni prekladka

U tohoto zpusobu manipulace je piekladkovy mechanismus obvykle umistén pfimo
na dopravnim prostfedku (Zelezni¢ni viz, SNV). Dale pak vyzaduje upraveny dopravni
prostiedek, na ktery se IPJ pieklada (pojezdové plochy, pohyblivé vélce). Tuto technologii
pouzivaji napf.: systémy Abroll Container Transport System (ACTS) a Mobiler.

Systém odvalovacich kontejnert ACTS umoziuje rychlou pfekladku mezi Zelezni¢nim
vozem a silnicnim néakladnim vozidlem. Nevyzaduje vybudovani prekladist (velkych
zpevnénych ploch) ani vybaveni specidlnim zatizenim pro piekladku. Pro manipulaci postaci
podél koleje zpevnit plochu (pozaduje se alesponn 10 metr od koleje). Dopravni prostiedky
i kontejnery jsou pro tento systém konstrukéné upraveny a vybaveny. Zelezni¢ni viz
je vybaven otoénym ramem a na ném je uloZen odvalovaci kontejner. Samotnou piekladku
zvladne provést sam tidic SNV. Pted prekladkou si rdm nato¢i pomoci silni¢niho nédkladniho
vozidla nebo ruéné (pokud je prazdny). Pomoci hydraulické ruky s hakem, ktera je umisténa
na vozidle, uchopi a pfetdhne odvalovaci kontejner ze zelezni¢niho vozu na rdm SNV
a opatné. V Ceské republice tento systém pouziva spole¢nost PKP Cargo International a.s.

Systém Mobiler je urCeny pro piekladku upravenych kontejnera fady ISO 1
a vyménnych néstaveb. Zalozeny na podobném principu jako systém ACTS. Piekladka mezi
zelezni¢nim vozem a SNV se uskutec¢nuje paralelné¢ pomoci posuvnych lizin, které jsou
namontovany na SNV, a trva zhruba 10 minut (1, 8).

Horizontéalni ptfekladka se pouzivd i pro silnicni ndvésy. Jednd se o systém RolLa,
pomoci rampy najede silni¢ni souprava na nizkopodlazni Zelezni¢ni vliz. Dal§imi systémy
jsou ModaLohr a CargoBeamer. Tyto systémy jiz potiebuji specialni Zzelezni¢ni vozy

a stavebni upravy podél koleji, kde se uskutecnuje prekladka.
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V Praze-Uhfinévsi neni horizontalni ptekladka pouzivana, a proto se s ni autor v praci
nadéle nezabyva. VéEtsi prostor je v praci vénovana vertikalni piekladce a zatizenim, kterd ji

provadi.
1.2.2. Vertikalni prekladka

Pro tento zplisob manipulace s IPJ je zapotiebi vybudovéani piekladist (terminald)
S pottebnym vybavenim a persondlem. Vertikalni technologie se vyuziva hlavné
pro piekladku ISO kontejnerti a vyménnych nastaveb. Muze byt, ale pouzita i pro piekladku
intermodalnich néavési. Intermodalni navés je pro tento zpisob manipulace konstrukéné
upraven (silngj$i ram), avSak pfi plné¢ nalozeném névésu dochazi k silnému namahéni
konstrukce. Pro piekladku IPJ se pouzivaji samostatné pojizdné prekladaci mechanismy a lze

je ¢lenit do téchto kategorii (1):

e Portalové jefaby,
o RMG —kolejove,
o RTG —kolovg,
e Speciadlni mobilni prekladaci prostiedek,
o Vysuvny stohovac,
o Boc¢ni a Celni kontejnerové vozy,
o Vidlicové stohovace,

o Silni¢ni vozidla.

Uchopeni IPJ se provadi pomoci riiznych druhii specialnich zafizeni, kterymi jsou
prekladaci mechanismy vybaveny. Nejpouzivangj$i je spreader (zavésny ram) slouzici
K uchopeni kontejnerti. DalSim pouzivanym zafizenim jsou kleStiny (vykyvna oto¢na
chapadla), které mohou byt soucasti spreaderu. Slouzi pro uchopeni vyménnych nastaveb

a intermodalnich silni¢nich navést.

1.3. Provozovatel terminalu

Spole¢nost Metrans byla zalozena v kvétnu roku 1991 a vice nez 30 let se pohybuje
na trhu, kde poskytuje kompletni intermodalni sluzby. Jedna se o nejvétsi spolecnost v Evropé
zabyvajici se intermodalni dopravou a tieti nejvetsi na svété. Jejim vlastnikem je némecka
skupina Hamburger Hafen und Logistik (HHLA) se 100 % podilem. V CR provozuje
6 terminalti (Praha-Uhf#inéves, Zlin v Lipé nad Dievnici, Plzefi v Nyfanech, Ostrava-Senov,

Ceska Trebova, Usti nad Labem). DalSich 11 mé porGznu rozmisténé ve stfedni Evropé.
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Obrazek 4 zndzornuje sit’ terminala a linek, které provozuje spolecnost Metrans. Dale jsou na
ném ukazané provozované linky ucelenych vlakl kontejnerové piepravy z téchto prekladist’.
Jejich rozloZeni rovnomérné pokryva Ceskou republiku aZ na jizni Cechy. Kromé uvedenych
terminali provozuje dal$i terminaly v okolnich zemich (napf.: Slovensko, Madarsko,

Rakousko a Polsko) (9, 10).
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Obrazek 4 Sit’ terminali a linek spolecnosti METRANS, a. s.

Diky této siti intermodalnich termindlti ve stfedni Evropé je spole¢nost schopna
poskytovat intermodalni sluzby zakaznikiim v celé této oblasti. Sluzby zahrnuji nakladku,
vykladku, kontrolu a opravu piepravnich jednotek a napojeni na elektrickou sit
pro izotermické IPJ. Dostatecné mnozstvi termindlu rozmisténych po stiedni Evropé
umoziuje vyssi vytizenost piimych vlakt s krat§imi dobami piepravy a G¢inné sdruzovani
zelezni¢nich nakladnich pfeprav cilenych na centralni pfekladova mista jako je Praha, Poznan
nebo Ceské Tiebova.

Metrans je nejvétsim operatorem KP v CR, ktery uskuteGiiuje pravidelné linky
ucelenych kontejnerovych vlaki z Prahy a Ceské Tfebové do severoevropskych piistavil jako

je tieba Hamburk ¢i Rotterdam. Dale pak provozuje spojeni do sttedomoiskych piistavii
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Koper (z Dunajské Stredy a Budapesti) nebo Rijeka (z Dunajské Stredy). Metrans,
prostiednictvim svych dcefinych spolecnosti, vlastni Zzelezni¢ni licenci a mize si tak Cast
zelezni¢ni prepravy zajisStovat sam. Umoznuje to spoleCnosti vétsi nezavislost na narodnich
dopravcich. Pro pfepravu kontejnerti Zelezni¢ni dopravou ma Metrans k dispozici celkem
77 lokomotiv. Z tohoto mnozstvi jich 57 pifimo vlastni a 20 ma pronajatych. Jedna
se 0 lokomotivy fady Bombardier TRAXX F140 MS, Siemens Vectron MS, Siemens ER-20
a posunové lokomotivy fady 740/2. Lokomotivy jsou vicesystémové a jsou Vvybaveny
evropskym vlakovym zabezpeCovacim systémem (ETCS). Mohou plynule jezdit za hranice
CR, bez nutnosti vymény hnaciho vozidla na hranicich (jsou schopné jizdy po tratich
S riznymi napajecimi soustavami a zabezpeCovacim zafizenim). K tomu disponuje vice nez
3 000 riznych typl Zeleznicnich vozi pro pfepravu prepravnich jednotek. Jedna se o Zelezni
vozy fady Sggrss, Sggnss, Sgs a Sgns. Zelezniéni vozy fady Sgs a Sgns, Metrans nevlastni.
Technické parametry k témto Zzelezni¢nim vozim jsou uvedeny v tabulce 6. Metrans
provozuje 550 ucelenych  vlaki tydné aza rok dokaze piepravit pies
2 500 000 TEU (9, 10, 112).

Tabulka 6 Technické parametry Zelezni¢nich vozi

Pocet Pocet LoZna Hmotnost Druh Celkova
TEU odvozkil/nipray hmotnost | prazdného | brzdového délka
P P [t] vozu [t] obloZzeni | vozu [m]
Sgarss | 4 306 106,1 28,9 spaliky- | 56 7
nekov
Sggnss | 4 214 68,5 215 Spaliky- | o5
nekov
sgs | 3 2/4 55 226249 slfl’.al.lky' 20
1tina
sgns | 3 214 70 18,820 Sli.al.lky' 19,6
1tina

Zdroj: Autor na zaklad¢ podklada (11)

1.4. Terminal kombinované piepravy Praha-Uhfinéves

Nejveétsi vnitrozemsky terminél podle rozlohy ve stfedni a vychodni Evropé se nachézi
v Ceské republice v Praze-Uhiinévsi. Na obrazku 5 je znazornéno umisténi kontejnerového

terminalu Praha-Uhiinéves v CR.
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Praha

®

Kontejnerovy terminal
Praha-Uhfingves

Zdroj: Autor na zakladé podkladu (12)

Obrazek 5 Umisténi terminalu Praha-Uhfin&ves v CR

Diky své poloze ptedstavuje dulezitou kiizovatku kontejnerové dopravy pro spojeni
zminéné oblasti s jejich pfistavy a prekladisti. Nabizi Zelezni¢ni spojeni naptiklad
do Hamburgu, Bremerhavenu a Rotterdamu. Provozovatelem (drzitelem drazni licence)
je Metrans Rail, s.r.o. Jedna se o dcefinou spolecnost Metransu, ktera je uvedena
v podkapitole 1.2. Provozovatel terminalu.

Terminal se od svého vybudovani rozrostl o pétindsobek ptivodni rozlohy a nyni zabira
plochu o rozmérech 420 000 m?. Z toho je 270 000 m? uréenych primarné ke skladovéani
prazdnych kontejnert. Slouzi pouze k piekladce kontejneri mezi silni€ni a Zelezni¢ni
dopravou. Metrans nabizi velké mnozstvi sluzeb Vv terminalu. Jedna se o manipulaci,
uskladnéni (kratkodobé i1 dlouhodobé), celni odbaveni, plombovani kontejnerd, pronajem,
opravy, Cisténi a revizi kontejnerti, zasuvky pro kontejnery chladici ¢i ohfivaci a rezervaci
mista na vlaku (10,11).

Terminal je koncovy (neprijezdny). To znamena, ze vlakové soupravy do n¢j musi
vjizdét a zase z n¢j vyjizdét pres jednu spolecnou kolej. Pii neprijjezdnosti této koleje
je nadruhém konci terminalu jesté¢ jedna kolej pro vjezd ¢i odjezd vlakové soupravy.
Prekladist¢ se nachazi v blizkosti Zelezni¢ni stanice Praha-Uhfinéves (pfiblizné 1 km
od terminalu). Zelezniéni stanice umoZituje terminalu napojeni pomoci vlecky na trat’ 221,
ktera je soucasti IV. tranzitniho koridoru a jeho prostiednictvim pak i na dalsi koridory.
Koridor je soucasti transevropské dopravni sit¢ (TENT — T) kombinované piepravy podle
dohody AGTC. Je veden od severu k jihu pres tizemi CR a spojuje Némecko pies Dé&&in,

Prahu a Ceské Budgjovice s Rakouskem.
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Poloha termindlu na jihovychodnim okraji Prahy poskytuje velmi dobré napojeni
na dillezit¢ pozemni komunikace (dalnice, silnice 1. tfidy). Pfiblizné¢ ve vzdalenosti
10 kilometrti vede dalnice D1. To umoziuje rychlou dosazitelnost vychodni poloviny Cech
a Moravy, ale také snadnou dostupnost Slovenska a celé vychodni Evropy. MozZnost napojeni
na pozemni komunikace vyssi kategorie je pomoci komunikaci 2. tfidy. Pies ni se silni¢ni
nakladni vozidla dostanou na méstsky okruh (MO), kterd umozituje dale navézat na Cast
Prazského okruhu. Odtud je jiz snadné napojeni na dalnice D11 na Hradec Kralové,
D10 na Mladou Boleslav, D8 na Usti nad Labem, D7 na Chomutov, D6 na Karlovy Vary,
D5 na Plzen, D3 na Ceské Budéjovice. Vétsina téchto silninich siti neni stile dokonéena,
a proto je pro jizdu nutné vyuzit silnice I. a II. tiidy, pies které lze obslouZit ostatni tizemi CR.

Napojeni terminalu na Zelezni¢ni a silni¢ni sit’ zobrazuje obrazek 6.

AR — . X DOLNI
VRSOVICE = )\ 8! MECHOLUPY
INES TR N\ f (Do)
P e |
A= i AN 1 \
=52 PRAH A
I Méstsky okruh ~~ ~{ Kontejnerovy terminal
S Praha-Uh¥rinéves -
N7 & ¢ ZABEHLICE - -
( S HOSTIVAR N\
B\ & Crove HORNI
/, MECHOLUPY
. N
S 1+ 3
\ CHODOV. UHRINEVES
i . PETROVICE ‘
: ' HAJE " n
0 ﬂ ) Zeleznic¢ni stanice \
Dalnice D1 K Milioy Praha-Uhiinéves \
m Katefinky \
KRESLICE

Zdroj: Autor na zaklad¢ podklada (13)

Obrazek 6 Napojeni terminalu na zeleznicni a silni¢ni sit’

Infrastruktura terminalu

V termindlu se nachdzi pomémné rozsahld Zelezni¢ni sit’, ktera dosahuje délky
12 kilometri. Napojeni je provedeno pomoci jedné koleje, kterd neni elektrifikovana
(nenachazi se nad ni trolejové vedeni). Ve stanici je tedy zapotiebi vymeénit elektrické hnaci
vozidlo (HV) za dieselové HV. Délky jednotlivych koleji se 1isi podle toho, k ¢emu jsou
uréené (nakladka/vykladka, odstavné, opravarenské). Celé kolejisté je rozdeleno na tfi hlavni
casti, které se musi délit o spole¢nou manipulacni a vytaznou kolej. V prvni ¢asti je 6 koleji

0 délce 350 metrti, urené primarné pro exportni (vyvozni) kontejnery do namotnich piistavi.
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Druha cast tvofi 7 koleji odélce 600 metrii (nejdelsi koleje v celém aredlu urcené
pro piekladku), které slouzi hlavné pro importni (dovozni) kontejnery. Tieti ¢ast obsahuje
2 koleje o délce 550 metr, pouziva se pro zasilky do Rotterdamu a Duisburgu
a pro prekladku prazdnych kontejnerti (k uloZeni na skladovaci misto). Kapacita Zelezni¢ni
sit¢ uvniti terminalu umoziuje zpracovat teoreticky az 12 vlakovych souprav soucasné.
Z divodu pottebného posunu vlakovych souprav uvniti termindlu se ponechévaji
1 az 2 koleje volné. Proto se zpracovava obvykle maximalné 10 vlakovych souprav najednou.

Cela plocha termindlu je zpevnéna zdmkovou dlazbou (mista pro ulozeni kontejnera)
apro pohyb vozidel jsou cesty vybetonovany. Skladovaci prostory poskytuji moznost
uskladnit az 25 000 TEU. Z toho je 15 000 pro plné kontejnery (se zbozim) a nachazi se zde
misto pro pfipojeni chladicich kontejneri. Tyto kontejnery musi po urcitou dobu uchovat
Ve vnitinim prostoru stanovenou teplotu a je u nich deklarovano, ze béhem ptepravy teplota
poklesne pouze o 2 °C za 24 h. Zbytek skladovaciho mista (10 000 TEU) je urceno
pro prazdné kontejnery. V pruméru se zde nachazi vice nez 500 plnych kontejnert a kolem
2 000 deponovanych (uskladnénych) pradzdnych kontejnerd, které se zde zdrzi v priméru
14 dni. Razeni kontejnert probiha v terminéle podle relace a ¢asu odjezdu vlakové soupravy,
aby se zbyte¢né nemanipulovalo s piepravnimi jednotkami. V terminale jsou k dispozici
zachytné vany pro kontejnery, u kterych je podezieni na mozny unik piepravované latky.
Pobliz nich se nachazeji stanovisté s prostiedky (kanaliza¢ni ucpavky, sorbenty na chemické
latky) k zamezeni a likvidaci uniklych nebezpecnych latek.

Ve stfedni Casti aredlu se nachdzi vstupni bréna (gate) a pted ni je umisténé parkovisté
pro silniéni nakladni vozidla ¢ekajicich na pokyn kvjezdu k mistu prekladky. Smérem
na jihozapad od vstupni brany jsou administrativni budovy, ve kterych sidli dispeceti. Dal§imi
stavbami, které se nachdzeji v termindlu, jsou rtizné sklady pro baleni a kompletaci zasilek,
opravné plochy pro poskozené kontejnery a mobilni piekladace. Mista pro odstaveni
nepouzivanych mobilnich pfekladac¢t. Schéma a rozlozeni jednotlivych prvkua kontejnerového

terminalu Praha-Uhfinéves je ukazan na obrazku 7 (10, 11).
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l Legenda

1 — administrativni budova
s 2 — sklady
3 —vstupni brana
4 — opravarenské plochy
5 — skladovani kontejneni
6 — prekladkové koleje
7 — zelezni¢ni stanice

= [V _tranzitni koridor
\ N\ N e pOrtalovy jeiab
— piistupova cesta

. Fr, -
Frantiska Di(™* any, Coa (9
C' U Q"b\ v

Zdroj: Autor na zaklad¢ podklada (11, 13)

Obrazek 7 Schéma kontejnerového terminalu Praha-Uhiinéves

Sklady na obrazku 7 oznacené cislem 2 jsou majetkem spolecnosti Al Transport
& Logistics. Zajistuje pro zakazniky KP baleni, kompletace a paletizace =zasilek.
Opravarenské plochy (Cislice 4) slouZi pro opravy kontejnertd a mobilnich piekladac¢li. Misto

na obrazku 7 oznacené ¢islici 5 je uréené pro skladovani prazdnych kontejnert.
Technické vybaveni terminalu

Pro manipulaci s kontejnery je termindl v soucasnosti (rok 2020) vybaven
6 portalovymi jefaby od rakouské spolecnosti Kiinz. Portdlové jefdby maji dominantni podil
na piekladce loZenych kontejnert. Tti portalové jetdby se nachazeji nad kolejistém o délce
600 metr a zbylé tii jsou umisténi nad kolejemi o délce 350 metrd. Dale je v terminadlu
pro manipulaci s pfepravnimi jednotkami k dispozici 13 mobilnich pfekladac¢i. Jedna
se o prekladace (reachstackery) od firmy CVS Ferrari. Vysuvny stohova¢ s oznacenim
Ferrari RS | dokaze stohovat plné kontejnery o hmotnosti az 46 tun do 5 pater nad sebou.

Na terminale v Praze-Uhfinévsi jsou k dispozici 3 tézké piekladace. Vysuvny stohovac
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s oznacenim Ferrari RSE dokaze stohovat na sebe 6 prazdnych kontejnerit o hmotnosti az 12
tun. V terminalu je K dispozici 8 téchto lehkych stohovaclt. Zbylé 2 pickladace jsou
pouzivany pouze pro manipulaci s poSkozenymi prazdnymi kontejnery v misté jejich opravy.
Protoze nejsou pro praci dulezité, nebudou déle zminovany a ve vypoctech se bude uvazovat
pouze s 11 prekladaci. Tyto prekladace umoznuji bocni uchopeni kontejnerd. K posunu
vlakovych souprav a zelezni¢nich vozii muze obsluha vyuzit 4 dieselové lokomotivy. Pro
obsluhu atrakéniho obvodu terminalu (zajisténi svozu a rozvozu) ma spole¢nost Metrans
sjednanych 330 silni¢nich nakladnich vozidel od smluvnich dopravcu. Tabulka 7 shrnuje

zjisténé udaje o terminalu (10, 11).

Tabulka 7 Shrnuti adaju o terminalu Praha-Uhfinéves

Terminal Praha-Uh¥inéves
Rozloha [m?] 420 000
Kombinace druhu dopravy silnice/zeleznice
Manipula¢ni koleje [pocet x délka v metrech] 7x600, 6x350, 2x550
Pocet portalovych jerabu 6
Pocet vysuvnych stohovaci 11
Pocet lehkych vysuvnych stohovacu 8
Pocet téZkych vysuvnych stohovaci 3
Pocet bocnich stohovaci 2
Pocet nakladnich vozidel 330
Skladovaci kapacita [TEU] 25 000
Pi‘ekladka v roce 2020 [TEU] 1018 628
Napojeni na Zel. trat’ AGTC Ano
Spliiuje pozadavky AGTC Ano

Zdroj: Autor na zakladé¢ podklada (9, 10, 11)

Provozni doba terminalu je pro Zelezni¢ni dopravu neomezena. To znamena, Ze se
vlakové soupravy v terminale mohou obsluhovat kazdy den, 365 dni v roce. U silni¢ni
dopravy se rozliSuje, zda je nakladni vozidlo cizi (vlastnéné jinou spolecnosti) nebo vlastni

(smluvni dopravce, ve vlastnictvi Metransu). Pro cizi nakladni vozidlo plati oteviraci doba
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uvedena na oficiadlnich strankach spolecnosti. Nakladni automobily mohou terminalu vjizdét
mezi 7 hodinou a 21 hodinou od pondéli do patku. V sobotu je termindl pro silni¢ni dopravu
uzavieny a V nedéli mohou vyuzit provozni dobu od 14 do 21 hodin. Pro vlastni nakladni
vozidla plati provozni doba stejna, ale je prodlouzena o hodinu rano a vecer. Tedy od 6 hodin
do 22 hodin.

Béhem provozni doby je terminal schopny obslouzit 28 ucelenych vlakt. Do terminalu
pramérné za den vjede 10 vlakovych souprav a vyjizdi jich stejné mnozstvi. Zpracovani jedné
vlakové soupravy trva pfiblizné 4 az 6 hodin a stihne se pielozit primémé za jeden den
500 Zelezni¢nich vozi. Doba zpracovani zavisi na poctu a velikosti ptekladanych kontejnert
amnozstvi provedenych manipulaci snimi. Cas na manipulaci jednoho kontejneru
portdlovym jefdbem jsou pfiblizné 3 minuty. Pokud se nakladéd vlakové souprava o kapacité
100 TEU pouze s 20" (6 m) kontejnery, tak celkova doba nakladky bude 300 minut.
U 40’ (12 m) kontejnert se Cas nakladky zkrati na polovinu. Pfi piekladce 3 500 zelezni¢nich
vozll za tyden je provedeno piiblizné¢ 12 500 manipulaci portalovymi jefaby. Vytizenost
vlakovych souprav opoustéjici areal Metransu je velika, pohybuje se v rozmezi 95 — 97 %.
Snaha o co nejveEtsi vytizenost ma sviij divod, protoze mensi vytizenost by nebyla dostateéné
efektivni napiiklad z ekonomického hlediska (9, 10, 11). Relace a pocet vypravenych

ucelenych vlakt za tyden z terminalu Praha-Uhtinéves zobrazuje tabulka 8.

Tabulka 8 Pocet ucelenych vlakii z Prahy-Uhtinéves

Z Do Pocet vlakii za tyden
Terminalu CTB 2
v Hamburku
Terminalu CTA 8
v Hamburku
Terminalu CTT 4
v Hamburku
Terminal Eurokai 5
v Hamburku
Praha-Uhfingves Bremerhaven 7
Rotterdam 6
Duisburg 3
Terminal Ceska Tiebova 14
Terminal Plzen 6
Salzburg CTS 6

Zdroj: (14)
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Pocet vlakli uvedenych v tabulce 8 je pouze z termindlu. Do termindlu z uvedenych mist
za tyden dorazi piiblizné stejné mnozstvi. Dohromady tak spole¢nost z termindlu
Praha-Uhfinéves zajiStuje mezi terminaly 132 vlakovych spojeni. Kazdy vypraveny vlak
nahradi az 50 silniénich nakladnich vozidel v piipadé¢ piepravy pouze 40" kontejner.
To znamena, Ze na trase z Prahy do Hamburgu se usetii na ujeté vzdalenosti az 325 000 km
kazdy den. Do terminalu primérné ptijede 400 az 500 SNV za den. Z toho je 350 az 400
vlastnich a 100 az 150 nevlastnich SNV. Objem piekladky terminalu Praha-Uhfinéves
je1018 628 TEU za rok 2020. Maximalni (teoreticky) mozny objem piekladky
je 1200 000 TEU. Vyuziti terminalu dosahuje 84,4 %, takze se blizi ke své maximalné mozné
kapacité (10, 11).

Mnozstvi provedenych manipulaci s kontejnery ovlivituje rychlost naloZeni/vylozeni
vlaku. Proto je vhodné umist'ovat kontejnery podle toho, jak jsou zapotiebi (kdy na né piijde
fada na nalozeni), aby nedochézelo k dal§im manipulacim. ZvySeni rychlosti ptekladky mutize
pomoci stanovit si technologické ¢asy jednotlivych ptekladkovych operaci a zjistit tim, kolik
Casu je zapotiebi pro ptelozeni kontejneru z dopravniho prostiedku/plochy na dopravni
prostiedek/plochu. Z vyslednych hodnot pak lze rozvrhnout optimalni umisténi kontejnert

(prazdné, plné, umisténi dle relace) a urcit kapacitu terminalu.

1.5. Prekladaci mechanismy

Piekladaci mechanismy jsou velmi dilezitym prvkem, ktery se nachazi v kazdém
termindle. K dispozici je mnoho druhi piekladacich mechanismi, které se od sebe lisi
konstrukci, pouzitim pro rizné systémy kombinované piepravy, a kde se manipulace
S prepravni jednotkou uskutecniuje. Vybér vhodného piekladaciho zafizeni pro prekladku IPJ
je pro provozovatele (majitele) strategické rozhodnuti. Toto rozhodnuti ovliviiuje provozni
podminky, kapacitu a mnozstvi poskytovanych sluzeb v terminale.

Ve vétsiné termindlli kombinované prepravy se provadi vertikalni zptsob prekladky.
Tuto technologii pouziva v praci popsany a zminény terminal Praha-Uhtinéves. Pro prekladku
pouziva pouze prekladaci mechanismy spadajici do kategorie kolejovych portalovych jefabt
(RMG) a specialnich mobilnich ptekladacich prostiedkt (vysuvné stohovace). Proto se autor

v praci zaméiuje pouze na tyto piekladaci mechanismy.
1.5.1. Kolejové portalové jeraby
Jednd se o nejpouzivangj$i preklddaci mechanismy urCeny piedev§im pro vétsi

terminaly. Konstrukce (rozpéti) portalového jefabu zavisi na velikosti objemu intermodalnich
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pfepravnich jednotek (kontejner) a pldnované kapacité termindlu (pocet prekladkovych
koleji). V termindlu pak tvoii primarni pteklddaci mechanismus a slouzi pro manipulaci
s kontejnery mezi silni¢nim a Zelezni¢nim dopravnim prostiedkem a pro deponaci kontejnert
na skladovaci plochy. Konstrukce portalového jetabu se skladd z mostu (nosnik) a dvou stojin
(nohou). Nosna konstrukce ma tedy tvar portdlu. Portdlovy jefdb uréeny pro piekladku
kontejnerd ma dva portaly a uprostied se pohybuje zdvihaci zafizeni. Kabina jetabu se
pohybuje zaroven se zdvihacim zafizenim. Manipulace s kontejnerem je provadéna pomoci
spreaderu (zavésné zafizeni) umisténym na zdvihacim zafizeni. Spreader je teleskopicky
a dokaze se libovoln¢ natdcet, coz je velice vyhodné pii pieklddce kontejnerd raznych
po kolejové jefabové draze. Elektrické napajeni (hlavni trolej) je Casto feSeno kabelem
na kabelovém bubnu, pifipadné troleji v soubézném kandlu. Rozvor portalového jetdbu
je minimaln¢ 24,5 metrti a obvykle se navrhuje pro obsluhu 8 a vice piekladkovych koleji.
Nosnost je minimalné 32 tun a zavisi na konstrukci jetdbu. Plocha, kterou jetdb zvladdne
obslouzit je omezend a zavisi na jeho rozpéti, délce previslych ramen (prodlouzeni mosti)
a délce jerabové drahy. Dokéaze obsluhovat nékolik silni¢nich pruhtl, uloznych tad (zalezi
na pfesahu ramen) a prekladkovych koleji. Minimalni $itka pokryti ¢ini 44 metrti a umoziuje
stohovat kontejnery az do 5 vrstev (1, 2, 8, 15).

Terminal Praha-Uhfinéves pouziva kolejové portdlové jetdby pro manipulaci
S kontejnery. V soucasnosti (rok 2020) disponuje 6 portdlovymi jetdby od rakouské
milionti K¢) prekladaci mechanismus v terminale, ktery provadi vétSinu manipulaci
s loZzenymi kontejnery. Jefaby jsou rozdé€leny po tiech do dvou modult. Prvni tfi typu 21106
se nachdzi v modulu o 7 koleji a délce 600 m. Umoznuji deponovat kontejnery pomoci
pfevislych ramen na betonovou plochu, ktera je v blizkosti kolejisté. Kapacita této plochy ¢ini
2 300 TEU. Zbylé¢ tii typu 21095 jsou umisténi v modulu o 6 koleji a délce 350 metra.
Kapacita odkladaci plochy podél téchto koleji je 2 400 TEU. V tabulce 9 jsou uvedeny
technické parametry portalového jefabu Kiinz 21106 (11, 15).
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Tabulka 9 Technické parametry kolejového portalového jefabu 21106

Technické parametry

Nosnost spreaderu [t] 37
Rozchod koleji [m] 35,8
Pi‘esah vyloZeni [m] 16,48
Pi‘esah vyloZeni [m] 8,55
Zdvih [m] 12,6
Stohovani max. 3 kontejnery

Pracovni rychlosti

Z.dvih p¥i plném zatiZeni [m/min] 0-18
Zdvih pri ¢asteéném zatizeni

[m/min] 0-36
Pojezd [m/min] 0-100
Pojezd ko¢ky [m/min] 0-100
Otaceni [ot/min] 1,5

Piikon

Zdvih [kW] 180
Pojezd jefabu [KW] 20 x 13
Pojezd kocky [kW] 4x16

Zdroj: (11, 15)

Portalovy jetab typu 21095 je oproti typu 21106 vétsi (delsi) a 1isi se pouze ve tfech
parametrech. Jedna se o rozchod koleji 40 m, délce pfesahu vyloZeni 19 m na jedné strané
ana druhé 17,8 m (15). Obrazek 8 zobrazuje kolejovy portalovy jefab typu 21095 pouzivany

V terminale Praze-Uhfinévsi.
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Zdroj: (16)

Obrazek 8 Portalovy jefab 21095

1.5.2. Vysuvny stohova¢ (Reachstacker)

Tento prekladaci mechanismus ma charakteristiku silni¢niho vozidla, ale neni urcen
pro pohyb po vefejnych pozemnich komunikacich. Jejich nevyhodou je velikd hmotnost a tim
I napravovy tlak na plochy, po kterych se pohybuje. Vyzaduji proto vybudovani nebo zesileni
vnitinich komunikaci v terminalech, a to s sebou nese zna¢né investi¢ni ndklady. Vysuvny
stohova¢ manipuluje na misté, kde neni k dispozici jefab, a proto modul z prostorovych,
technologickych a ekonomickych divodt obhospodatuji stohovace. Modulem miize byt depo,
kde se nachazi prazdné kontejnery a opravna kontejnert a pak miZze byt modulem i misto, kde
tézké stroje obhospodaruji lozené kontejnery pro urcity smér. Konstrukce vysuvného
stohovace a jeho uchytové zatizeni umoznuje manipulaci se vSemi IPJ. VétSinou se jedna
o prekladku ze skladovanych ploch na SNV ¢&i Zelezni¢ni viiz nebo na piemisténi IPJ
na misto, kde dojde k jeho opravé. Skladaji se z podvozku na pneumatikach, na kterém
je umisténo teleskopické rameno. Na konci ramene je piipojné zafizeni vétSinou spreader
pro horni nebo bo¢ni tchop kontejneru riznych délek. Spreader je Casto konstruovan tak,
ze umoziuje otaceni o 360°, boc¢ni posun a naklapéni. Diky tomu miiZe obsluha provadét
rizné varianty manipulaci a v provozu pfispiva k vétsSimu komfortu ovladani IPJ mezi silni¢ni
soupravou a zeleznicnim vozem. Nosnost vysuvného stohovace zavisi na tom, zda dochazi
k manipulaci s lozenymi ¢i prazdnymi IPJ. Daji se d¢lit na lehké a tézké piekladace. Lehké
prekladace slouzi pro manipulaci s prazdnymi IPJ. Jejich nosnost se pohybuje
od 10 do 20 tun. Kvili mensi nosnosti jsou rozmérové mensi a lehéi (nepotiebuji tak velké

proti zavazi). Pro manipulaci slozenymi IPJ je zapotiebi tézky pieklada¢ o nosnosti
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od 20 az do 50 tun. Vétsi naroky na nosnost prekladace znamena zvySovani vlastni hmotnosti
prekladade. Maji mohutnéjs$i konstrukci, protoze zvednuti IPJ musi byt vyvazena vlastni
vahou piekladace. ZvySeni nosnosti se da docilit pfednimi opé€rami umisténymi mezi koly
predni hnané napravy. Tato schopnost zvysi stabilitu vysuvného stohovace a umozni ukladani
kontejnertt do vzdalengjSich fad, ale prodluzi ¢as potiebny pro manipulaci (vysunuti
a zasunuti noh). Obvykle lze ptekladat kontejnery az do tfech fad za sebou. To zvySuje jejich
univerzalnost pii piekladani na dva vedle sebe stojici dopravni prostfedky (silni¢ni vozidlo
a za nim stojici zelezni¢ni viz) jednim piekladacim cyklem bez manévrovani ¢i prejizdéni.
Reachstackery dokdzou stohovat kontejnery az do 8 vrstev u prazdnych IPJ, pro plné
maximalné¢ do 5 vrstev. Jejich dalsi nevyhodou je, Ze potfebuji manipulacni ulicku a Siice
minimalné 13 metrt pii manipulaci s kontejnerem o délce 40' (12 metri). Vyhodou tohoto
ptekladaciho mechanismu je jeho mobilita a flexibilita v rdmci manipulaci pii prekladkach
Vv terminalu mezi jednotlivymi druhy dopravy (1, 2, 8).

V terminalu Praha-Uhfinéves pro manipulaci s kontejnery je k dispozici 11 vysuvnych
stohovacl. Jednd se o piekladace (reachstackery) firmy CVS Ferrari. Vysuvné stohovace
s oznac¢enim Ferrari RS I jsou t&€Zké prekladace, které dokézou stohovat plné kontejnery (20 —
40") o hmotnosti az 46 tun do 6 pater nad sebou. Jsou vybaveny spreaderem pro horni
uchopeni kontejnerd. Typ RS I nedisponuje vysuvnymi stabilizatory pro zvysSeni nosnosti.
Téchto tézkych piekladaci ma Metrans ve vlastnictvi 3. V tabulce 10 jsou uvedeny technické
parametry piekladace RS 1. Obrazek 9 zobrazuje vysuvny stohova¢ RS 1 pouZivany

Vv terminale Praze-Uhfinévsi (11, 17).
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Tabulka 10 Technické parametry piekladace RS 1

Technické parametry

Délka [m] 12m
Vyska [m] 4,8m
Sirka [m] 4,185 m
Hmotnost [t] 68t
Nosnost v 1. Fadé [t] 46 t
Nosnost v 2. Fadé [t] 27 t
Nosnost v 3. radé [t] 13t
Stohovani max. 6 kontejnert
Uhel vyloZniku [°] 0-60

Zdroj: Autor na zaklad¢ podkladu (17)

pepT———

o <o=—

Zdroj: (16)
Obrazek 9 Vysuvny stohovac Ferrari RS 1

Vysuvny stohova¢ s ozna¢enim Ferrari RSE jsou lehké piekladace. Vyrobce uvadi
moznost stohovat az 6 prazdnych kontejnert (20 — 40") na sebe o hmotnosti az 12 tun.
V terminale se stohuji prazdné kontejnery pomoci téchto piekladacu jen do 5 vrstev. Vysuvné

stohovace jsou vybaveny spreaderem pro horni uchopeni kontejner. Terminal ma K dispozici
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8 lehkych stohovact. V tabulce 11 jsou uvedeny technické parametry piekladace RSE.
Obrazek 10  zobrazuje  vysuvny stohova¢ RSE  pouzivany v  terminale
Praze-Uhftinévsi (11, 17).

Tabulka 11 Technické parametry piekladace RSE

Technické parametry
Délka [m] 10,82
Vyska [m] 4,275
Sirka [m] 4,143
Hmotnost 41,7
Nosnost v 1. radé [t] 12
Nosnost v 2. iFadé [t] 10
Nosnost v 3. radé [t] 5
Stohovani max. 6 kontejnert
Uhel vyloZniku [°] 0-65

Zdroj: Autor na zakladé podklada (17)

Zdroj: (Autor)
Obrazek 10 Vysuvny stohovac¢ Ferrari RSE
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2. STANOVENI TECHNOLOGICKYCH CASU PRO
JEDNOTLIVE PREKLADKY

V soucasnosti (rok 2021) je doprava piedevsim o ¢ase. Dopravci hledaji optimalni dobu
jizdy dopravnich prostfedki, ale i samotné prekladky. Jejich snaha snizit tyto ¢asy ma svij
jediny diavod — penize. Protoze pro provadéni piekladky jsou zapotiebi prostiedky
(pracovnici, stroje), které ji uskuteciuji, ale i ¢as na jeji provedeni. Dobu piekladky ovliviuji
rizné faktory (co se pieklada a ¢im, zkuSenosti pracovnikd, usporadani piekladisté apod.). Pii
nizsi dob¢ prekladky zvladne piekladisté prelozit vice zbozi, je pak mnohem atraktivnéjsi pro
budouciho zakaznika a zlepSuje jeho postaveni vici konkurenci. Nejinak je tomu
Vv kontejnerovém terminalu Praha-Uhfinéves, ktery je co do poctu odbavenych vlaku
nejvytizendjsi v Ceské republice (béhem tydne odbavi az 132 vlakd). Proto se tato kapitola
zabyva samotnou piekladkou ze silnicniho nakladniho vozidla a zelezni¢niho vozu. Vcetné
uréeni technologickych c¢asti jednotlivych ptekladacich mechanismi a dalSich postupt

nezbytnych k bezproblémovému chodu piekladiste.

2.1. Priibéh prekladky kontejnerii vV terminale

V termindle probihé piekladka mezi silni¢ni a Zelezni¢ni dopravou. K jejimu provedeni
krom& piekladacich mechanismi Metrans vyuziva dostupny software. Software slouzi
Vv termindle k organizaci, planovani a komunikaci. Jednd se o informacni systém a vefejné
dostupnou aplikaci do mobilniho zafizeni pro fidi¢e silni¢nich nakladnich vozidel. Pomoci

nich maji dispecefi piehled o ¢innostech uskuteciiujicich se v terminale.

2.1.1. Metrans Information System

Provoz v terminale ¥idi moderni informacni systém Metrans Information System (MIS),
ktery vychazi z detailnich informaci o kontejnerech a poZadavcich na naslednou distribuci.
Podle toho vyhodnocuje a rozhoduje o pftidéleni jednotlivych kontejnertt mezi jednotlivé
portalové jefaby a urcuje, kdy a ¢im se kontejner pfepravi. Dale umoziiuje pracovnikiim
terminalu zjiStovat:

e aktualni polohu piekladacich mechanismi a jejich ¢innost,

e fidi nakladku a vykladku Zelezni¢nich vozii a SNV,

e obsazenost uloznych pozic pro kontejnery (jak jsou tyto mista obsazeny, indikuji

rizné barvy),
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e umoziuje vyhledavat informace o daném kontejneru (odkud kam se poveze,
co obsahuje apod.),

e umoznuje vyhledavat informace o vlaku (cil cesty, pocet kontejnerdi, doba
jizdy apod.),

e adalsi dilezité udaje (obsazenost koleji, ndkladové listy pro jednotlivé zasilky).

MIS je pro ptehlednost rozdélen na jednotlivé moduly v terminale. Podle zadanych
udaji o pfivezeném kontejneru a nastaveni samotného systému, systém rozhodne, kam
se ktery kontejner ulozi. VétSina kontejneri ma stanoveny datum a Cas odjezdu. MIS se snazi
kontejnery s nejbliz§im ¢asem odjezdu davat co nejblize (navrch), aby nedochazelo k jejich
zaskladnéni. Tato funkce je velice dtlezitd, jinak by dochazelo ke zbyte¢nym manipulacim,
které pak prodluzuji ptekladku a zdrzuji preklddaci mechanismy. Dispecer ma plny piehled
0 pozici stohovace a portalovych jefabech a jejich aktualni ¢innosti a vytizeni. Diky tomuto
systému dispecefi mohou regulovat vjezd a vyjezd ndkladnich vozidel a uptednostiovat
zasilky, které maji vétsi prioritu. (naptiklad zbozi podléhajici rychlé zkéaze, plné kontejnery

pted prazdnymi).

2.1.2. Aplikace MTrucks

Aplikace MTrucks od spole¢nosti Metrans je volné dostupna ke stazeni na internetu.
Autor si ji potidil, aby mohl vyzkouSet jeji ovladatelnost. Pfi vyhledavani MTrucks
na Obchod Play se zjistilo, Ze nepodporuje starsi typy mobilnich telefont. Pouzitim nové&jsiho
mobilniho zatfizeni nebyl se stazenim jiz problém. Béhem piihlaSeni nastal dalsi problém pfi
zaslani ovéfovaciho kodu, ktery vibec nedorazil. Bylo nutné zaZadat o zaslani nového
ovétovaciho kodu (ten pfiSel az po ne€kolika hodinach). To pro fidice, ktery ptfijede poprvé
na prekladist¢, miize znamenat znacny problém a dlouhou casovou prodlevu. Dalsi véc,
kterou by autor aplikaci vytknul, je, ze pro samotné spusténi aplikace je zapotiebi udélit
ptistup ke kontaktlim, sms zpravam, fotografiim a dal$im soukromym informacim uzivatele.
U fidica, kteti pro tyto Gcely vyuzivaji sviij soukromy telefon je potvrzeni soukromych

informaci zna¢né nepfijemné. Na obrazku 11 je zobrazena ¢ast aplikace MTrucks.
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PrihlsZeni © Akce Cesta na terminal [ 2

Krok2/ 6

Wytvolenl jizdy

9 Informace o jizdé PRG2020296114

- P Kontejnei TCNU 450130-4
Prihlaseni 1. Zvolte si termindl -y
Pokud nemate Gcet, vytvoite si jej, prosim Kontejnery navazujici jizdy TCNU 610388-7
Praha
UZivatelské Jméno Terminal Praha (CZ)

2. Kontejnery, které pivazim Kéd pro kiosek

=+ Ppridat kontejner Z
)  Pokracovat Dostupné akce

nebo
3. Kontejnery, které odvazim C
a"' Vytvolit novy Géet

P\ Zaporndt e heso + Pridat kontejner

»
le
=
i

3
Zdroj: Autor na podkladé (11)
Obrazek 11 Aplikace MTrucks

2.1.3. Prekladka silni¢niho nakladniho vozidla

Ridi¢ (smluvni i nesmluvni) je vybaven aplikaci MTrucks a zadd do ni udaje
0 pfepravovaném kontejneru (Cislo, stav, odkud) a zvoli si terminal, do kterého kontejner
veze. Po vyplnéni téchto udaji zazada o slot (rezervaci). Slotem se mysli ¢asovy interval
pro pielozeni kontejneru v termindle. Systém MIS vyhodnoti zadané daje od tidice, provede
jejich porovnani s udaji, zda souhlasi s tdaji uvedenych v systému (ma se ptivezeny kontejner
odebrat v tuto dobu). Pokud je vSechno v pofadku systém ftidi¢i pies aplikaci nabidne slot.
Ridi¢ si pak dle moznosti vybere slot z danych moznosti a potvrdi vybér. Dojede ke vjezdu
do terminalu, kde na né&j ¢eka pracovnik. Pracovnik u brany (vjezdu do terminalu) provadi

tyto ukony:

e zkontroluje stav plomby a zapise ji,

e zkontroluje udaje o kontejneru (zda sedi Ccislo kontejneru a ¢islo uvedené
v ndkladnim list¢),

e provede vizuadlni kontrolu technického stavu celého kontejneru (rohové prvky,
neporusenost stén a dveii),

e Vv piipadé poskozeni kontejneru provede pracovnik jeho foto dokumentaci,

e provede zapis do systému o provedené prohlidce.

Pracovnik na brané fesi tfeba i Spatné zavieni dvefi kontejneru, chybné plombovani,

ale i ptipadny tnik pfepravovaného zbozi. Veskeré nedostatky pracovnik fesi pies zakaznicky
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servis a kontejner se do terminalu nevpusti, nez se vSechno vyfesi. Tyto ¢innosti se provadi
z divodu feSeni ptipadné Skody, které by se mohly vyskytnout béhem prepravy kontejneru
od odesilatele. Protoze od pfijeti kontejneru Metransem odpovida za Skodu on. Pokud je vse
v pofadku, pracovnik potvrdi ptijezd kontejneru. U nesmluvniho fidi¢e jesté provede vydani
papirové Ctvrtky S dvojmistnym Cislem. Jedna se Cislo SNV, které si jefabnik nebo fidi¢
stohovace zadd do pocitace, aby vidél, s ¢im bude manipulovat. Dal$i moznosti je, aby se
f1di¢ 1 pracovnik fidil ¢islem kontejneru. Béhem kontroly si fidi¢ na bran¢ odjisti trny, kterymi
je kontejner zajistén béhem piepravy, pti odjezdu je u brany zase zajist'uje.

Po provedeni téchto ukonii se provede aktualizace tdaju v systému a systém podle
téchto novych udaji uréi, kam dany kontejner ma fidi¢ odvézt (na jaké slozist¢). Tuto
informaci dostane fidi¢ od systému do aplikace. Doba, kterou fidi€ stravi u brany je ptiblizné
5 minut. Tento Cas zavisi na stavu kontejneru a ptipadném fesSeni problémd, které by se mohly
vyskytnout. Nyni muize fidi¢ se silni¢nim nékladnim vozidlem pokracovat do terminalu
k mistu provedeni piekladky. Misto ptekladky mu urcuje aplikace MTrucks. V misté
prekladky se nachazi oznadnik (obrazek 12), kde fidi¢ piilozi ¢ip. Cipy maji smluvni fidici
ptidélené a pomoci nich potvrdi, Ze jsou na ur¢eném misté. Zaroven se jedna o pokyn
pro ptekladaci mechanismus, aby provedl slozeni ¢i nalozeni kontejneru. Dalsi ¢innosti fidice

je vyndani ¢i nandani trna pii ukladani kontejnerti do bloku.

Zdroj: Autor
Obrazek 12 Oznaénik
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Cervené svétlo na obrazku 12 sviti porad. Po pfilozeni Cipu k oznacniku se rozsviti

zelené svétlo. To znamena, ze se fidiC spravné na sloziSti ptihlasil a jefabnik dostane

upozornéni, Zz¢ ma ve slozisti Kk pifelozeni kontejner. Sled jednotlivych tukond, které

vykonavaji zaméstnanci spole¢nosti Metrans béhem prekladky SNV vystihuje obrazek 13.

RN

{

il

9 10

11

12

—> 13
Zdroj: Autor

Obrazek 13 Schéma zobrazujici sled ukont pii ptekladce SNV

Tabulka 12 popisuje jednotlivé ukony z obrazku 13 a ukazuje i ptibliznou dobu jejich

trvani. Uvedené hodnoty v tabulce jsou stanoveny na zdkladé odborné konzultace

S pracovnikem Metransu.
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Tabulka 12 Piehled ukont nutnych k odbaveni SNV

ﬁ(;:(is:::l Nazev ukonu Vykonavatel Doba[st]r AN
1 Vyplnéni idaju v aplikaci Ridi¢ 30
2 Vyhodnoceni vloZenych udaji Systém 5
3 Piijezd k brané Ridi¢ 120
4 Prohlidka techn;cl;fglr(r)‘ ts)tavu kontejneru Metrans 300
5 Odjisténi kontejneru Ridi¢ 120
6 Potvrzeni piijezdu Metrans 30
7 Vyhodnoceni aktualizovanych udaji Systém 5
8 Jizda ke sloZisti Ridi¢ 420
9 P¥iloZeni ¢ipu k oznaéniku Ridi¢ 30
10 Pokyn k prekladce Systém 5
11 Piekladka kontejneru Metrans 310
12 Odjezd Kk brané Ridi¢ 420
13 Zajisténi kontejneru Ridi¢ 120

Celkem 1795

Zdroj: Autor na podkladé (11)

Z tabulky 12 vyplyva, ze k ptelozeni silni¢niho nakladniho vozidla je zapotiebi
30 minut. Je zapotiebi zminit, e uvedené hodnoty jsou orienta¢ni. Cas ovliviiuje doba jizdy
SNV a orientace fidi¢e po terminale, rychlost a zru¢nost pracovnikl a vytizenost prekladacich
mechanismi. Béhem provadéni tkond se mohou vyskytnout problémy (vypadek systému,
chybéjici plomba, poskozeny kontejner), které povedou k prodlouzeni celkového Casul.

Kazdy vysuvny stohoval je opatfen tabletem, na kterém se zobrazuji pokyny
pro obsluhujiciho pracovnika. Tablet je propojeny se systétmem MIS pomoci sim karty.
Pracovnik obsluhujici vysuvny stohova¢ dojede na misto prekladky podle zadanych pokynii
od systému. V misté piekladky provede slozeni/nalozeni kontejneru. Systém pracovnikovi
pak urc¢i, kam se kontejner v terminale umisti. Dispecerovi se pak zobrazi na monitoru ¢islo
pozice a fada. Podle toho mé piehled, v jakém slozisti jsou kontejnery umistény. Potfebna

doba na ptekladku kontejneru pomoci vysuvného stohovace je uvedena v tabulce 13. V této
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tabulce jsou jednotlivé Casy rozepsany podle cCinnosti, které béhem piekladky probihaji.

Cinnost zagina jizdou ze sloziité, kde byla ukondena piedchozi piekladka, k mistu, kde se

nachazi ptipraveny SNV s kontejnerem urCenym pro odebrani a odvezeni na skladovaci

misto.

Tabulka 13 Technologické ¢asy jednotlivych ¢innosti vysuvného stohovace

Poradi
¢innosti

Jednotlivé ¢innosti béhem
prekladky

Doba trvani

[s]

Doba jizdy prekladace
k prekladce

35

Spusténi spreaderu vcetné
jeho roztazeni

25

Uchopeni a zamknuti
kontejneru spreaderem

50

Zvednuti kontejneru

45

Doba jizdy piekladace
ke slozisti

45

Spusténi spreaderu

45

UloZeni na pozici
a odemknuti kontejneru
spreaderem

55

Zvednuti spreaderu

25

Celkem

325

Zdroj: Autor

Uvedené hodnoty v tabulce namétil autor béhem néavstévy kontejnerového terminalu

Praha-Uhtinéves. Jedna se o hodnoty orienta¢ni (primérné), které vychazeji z 30 provedenych

méfeni v termindle pro tézky pieklada¢ CVS Ferrari RS |. Hodnota doba jizdy ptekladace

odpovida ujeté vzdalenosti 150 metrt pifi rychlosti maximalné 15 km/h. Doba jizdy

piekladace ke slozisti je vyssi z diivodu nizsi rychlosti (pfekladac veze kontejner). Obrazek 14

ukazuje piekladku 45' kontejneru t€zkym piekladacem CVS Ferrari RS | na silni¢ni nakladni

vozidlo. Pokud se prazdny kontejner stohuje do vyssi vrstvy, umistuje pracovnik do dolnich

rohovych prvki trny. Tato ¢innost prodlouzi celkovou piekladku o 2 minuty a provadi se pro

lepsi soudrznost kontejnerti. Jednotlivé Casy provadénych cinnosti se méni v zéavislosti
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na mnoha faktorech. Jedna se tieba o faktory piejezdové vzdalenosti vysuvnych stohovaci,

zkuSenosti a Sikovnosti obsahujicich pracovnikii a prostorové usporadani terminalu.

Zdroj: Autor

Obrazek 14 Piekladka 45' kontejneru

Portalovy jefab nema sim kartu, ale je k systému pfipojen pres Wi-Fi. Dale jsou jefaby
vybaveny GPS (Global Position Systém) navigaci, pomoci ni komunikuji mezi sebou, ¢imz se
snizuje riziko vzajemné srazky. Jetdbnik ma v kabin¢ 3 dotykové monitory. Kabina jetabu
s monitory je zobrazena na obrazku 15. Na jednom se zobrazuje poloha jefabu a kontejneri
véetné potiebnych udaji pro manipulaci s kontejnery. Jedna se tfeba o oznaceni kontejneru,
kam a jaky kontejner ma vzit a dat a na jakou kolej, velikost kontejneru, prioritni piekladka,
kolejisté, oznaceni Zelezninich vozl. Dal§i monitor promitd kamery umisténé na jefabu
pro lepsi ptehlednost pti ukladani kontejnerd. Posledni monitor ukazuje aktudlni informace

0 vétru, poloze spreaderu (natoceni) a jeho roztazeni.
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Zdrol. Autor
Obrazek 15 Kabina jefabu

Prekladka u portalového jerabu probihd podobné jako u vysuvného stohovace. Jetabnik
si zobrazi na monitoru, ktery kontejner ma vzit a kam jej ma dat. Dojede k mistu prekladky,
vezme kontejner a umisti ho na ur€ené misto. Na monitoru vidi ¢innosti ostatnich jetfabu,
takze ma o nich piehled, aby nedoslo ke kolizi (k dispozici maji i vysilacky). Potfebna doba
na piekladku kontejneru pomoci portalového jetabu je uvedena v tabulce 14. V této tabulce
jsou jednotlivé asy rozepsany podle &innosti, které béhem piekladky probihaji. Cinnost
za¢ina jizdou z pfedchozi prekladky, k mistu, kde se nachazi kontejner ureny pro odebrani

a odvezeni na skladovaci misto.
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Tabulka 14 Technologické ¢asy jednotlivych ¢innosti portalového jefabu

Poradi Jednotlivé ikony Vzdalenost Doba
¢innosti béhem prekladky [m] trvani [s]
Doba jizdy portalového
1 jerabu k mistu 100 60
prekladky

Spusténi spreaderu

véetné jeho roztazeni 12,6 15

Uchopeni a zamknuti
3 . - 25
kontejneru spreaderem

4 Zvednuti kontejneru 12,6 40

5 !)?l?a jizdy p(v)itefloveho 100 60
jerabu ke sloziSti

6 Spusténi spreaderu 12,6 40

UloZeni na pozici
7 a odemknuti - 25
kontejneru spreaderem

8 Zvednuti spreaderu 12,6 15

Celkem 280

Zdroj: Autor

Uvedené hodnoty v tabulce naméfil autor béhem navstévy kontejnerového terminalu
Praha-Uhtinéves. Jedna se o hodnoty orienta¢ni (primérné), které vychazeji z 30 provedenych
méfeni v terminale. Doba trvani jednoho pracovniho cyklu portalového jefabu zavisi na jeho
technickych parametrech (rychlost pojezdu, zdvihu), zkuSenosti a Sikovnosti obsahujicich
pracovniki, ujeté vzdalenosti a povétrnostnich podminkach. Samotny vitr ma na provoz
piekladky velky vliv. Pfi rychlosti vétru 15 m/s jeVtermindle omezena manipulace
s kontejnery. Piekladaci mechanismy mohou stohovat kontejnery maximalné 2 na sebe.
Prirychlosti vétru 20 m/s dochazi k odstaveni portalovych jefabt aterminal se
Z bezpecnostnich davodu vyklidi a uzavie. Systém Rychlost vétru je hlidana fidicim
pocitacem jefabu (CMS), a pokud dosahne hodnoty 18 m/s informuje jetabnika zvukovym

signalem.
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2.1.4. Prekladka vlakové soupravy

Pribéh pirekladky u vlakové soupravy je odlisny od prekladky silni¢niho vozidla,
protoze Metrans disponuje vlastnimi zelezni¢nimi vozy a hnacimi vozidly. Takze uz dopiedu
zna pohyb jednotlivych vlaka, které smeétuji z kontejnerovych terminalti (jejich odjezdy)
do terminalu Praha-Uhfinéves (pfiblizné piijezdy). Vlaky jsou také vybaveny GPS lokatory.
Systém dispecerovi zobrazuje udaje o vlaku. Jako tfeba jeho délka, pocet kontejnerii a jejich
typ (délka), odkud vlak odjel, kam dale vlak smétuje.

Kontejnerovy terminal Praha-Uhtinéves se muze zjednoduSené rozdé€lit na dvé Casti.
je zaméfeny na exportni vlaky. Metrans jak jiz bylo zminéno, ma nékolik kontejnerovych
terminalti v Ceské republice. Mezi témito terminaly jezdi vlaky (feedrové vlaky), které
tak svazi a rozvazi kontejnery z/do terminalu Praha-Uhfinéves. V modulu €. 1 jsou feedrové
vlaky vylozeny. Kontejnery ztéchto termindli a kontejnery svezené z atrakéniho obvodu
terminalu Praha-Uhfinéves jsou nalozeny na exportni vlaky a odvazeny smérem Hamburg
V tomto modulu jsou importni kontejnery naklddany na silni¢ni nékladni vozidla, které
je rozvazeji ke konecnému zakaznikovi. Jedna se vétsinou o sklad, kde je zbozi z kontejneru
vylozeno. Zaroven SNV piivazeji prazdné kontejnery, které se deponuji v termindle a dle
potieby se vraci zpét k naplnéni dal$im zbozim. V modulu ¢&. 2 probiha nakladka feedrovych
vlakii. Modul €. 3 (2 koleje) slouzi také pro exportni vlaky, ale jsou zde nakladany atypické
kontejnery. Vlaky z modulu ¢. 3 jezdi smérem Rotterdam a Duisburg. Na obrazku 16 je
zobrazeno schéma terminalu s vyobrazenymi moduly. Moduly jsou zvyraznény svétle

oranzovou barvou ohrani¢enou Zlutou barvou.

50



Zdroj: Autor

Obrazek 16 Rozd¢leni termindlu na jednotlivé modul

Legenda:
1. Zelezniéni trat 9. Sklady
2. Napojeni na zel. trat’ 10. Ptijezdova komunikace
3. Slozisté kontejnert 11. Administrativni budovy
4. Modul ¢. 1 12. Opravna vysuvnych stohovact
5. Modul &. 2 13. Opravna poskozenych kontejneri
6. Modul¢.3 14. Portalové jefaby
7. Vstupni brana (gate) 15. Opravna zelezni¢nich vozi
8. Odstavna plocha pro silni¢ni tahace

Technologie piekladky u vlakové soupravy probihd tak, Ze po pfijezdu vlakové
soupravy do terminalu je pfivedena do kolejisté 2. modulu. Pfed manipulaci s vlakovou
soupravou tranzitéfi provedou kontrolu vlakové soupravy. V PDA (personal digital assistant)
pristroji maji soupis kontejnerii a s nim prochazeji vlakovou soupravu a kontroluji, zda sedi
¢isla kontejnerti, ¢isla Zelezni¢nich vozi, velikost kontejnert, zavady (promackliny, diry)
a plomby. Po uskutecnéni této prohlidky a provedeni soupisu piebira Metrans odpoveédnost
za IPJ. Podle toho, jestli se jedna o importni nebo exportni kontejnery, se vlakova souprava
rozdéli (pfesune se do patfiéného modulu). V dnesni dobé (2021) dosahuji vlaky opoustéjici
terminal délky az 660 metri bez HV (délka zavisi na poCtu a délce zeleznic¢nich vozi).
Obrazek 17 ilustruje mozné sloZeni vlaku zriiznych typl Zelezni¢nich vozi s uvedenim

celkové délky a hmotnosti.
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. PO?? ¢ . Zelezni¢ni vozy | Zelezni¢ni vozy | Délka vliaku Hmotnost
ZelezniCnich
o typu Sggrss typu Sggns [m] vlaku [t]
vozl
24 8 16 647 1650

Zdroj: Autor na podkladé (11)
Obrazek 17 Ptiklad slozeni vlaku

Metrans pouziva riznou kombinaci svych Zelezni¢nich voz. Hlavné se pouziva
kombinace ze zelezni¢nich vozl, kdy 1/3 tvofi vozy typu Sggrss a zbylé 2/3 Sggnss. Z jakych
vozu bude vlak slozen, zavisi na pozadavcich zdkaznika (jaké kontejnery se povezou, aby se
vSechny na vlak vesly). Dale zalezi na tom, jaké vozy jsou k dispozici na terminale.

Modul ¢. 1 mé vSak kolejist€ o maximalni délce 350 metrii. Proto je nutné vlakovou
soupravu nejdiive rozdélit a pak se teprve ptretdhne do modulu. V modulu Zelezni¢ni vozy
stravi 4 az 5 hodin, nez se vylozi a zase nalozi. Hlavni dispecer organizuje posun v terminale.
Od obchodnich zastupcli ma seznam kontejneri (v systému), které se budou nakladat na dany
vlak. Podle tohoto seznamu vytvofi plan, jak se rozvrhnou kontejnery na jednotlivé Zelezni¢ni
vozy (rozplanuje si soupravu, jak se ma pfipravit na nakladku). Signalistovi (pracovnik, ktery
ovlada kolejisté v terminale) zasle pozadavek na presunuti ur¢itého poctu Zelezni¢nich vozl
na prislusnou kolej. V planu je uvedeno nastaveni trnii na zelezni¢nich vozech pro fixovani
nakladanych kontejnert. Tento plan pifedd elektronicky hlavni dispecer pomocnému
dispecerovi, ktery trny nastavi podle zpracovaného planu. Po tomto tkonu miiZze jefabnik
zacit nakladku. Kdyz je nakladka hotova, Zeleznicni vozy se pfetdhnou do modulu €. 2,
kde se piipadné dolozi o dalsi kontejnery. V tomto modulu pomocny dispecefi provedou
kontrolu vlakové soupravy (kontejnery jsou umistény na trnech). Ten ma od hlavniho
dispecera soupis vlaku a provadi podobnou kontrolu jako tranzitéfi (Cisla kontejnert
a Zelezni¢nich vozul, zavieni dvefti kontejneru). Dalsi kontrola se provadi po vytaZeni vlakové
soupravy na nadrazi Praha-Uhtinéves. Zde provadéji vozmistii vychozi technickou prohlidku
vlaku a také vykonavaji uplnou zkousku brzdy na vlaku. Sled jednotlivych ukont, které

vykonavaji zaméstnanci spolecnosti Metrans béhem ptekladky vlaku, vystihuje obrazek 18.
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Zdroj: Autor

Obrazek 18 Schéma zobrazujici sled tikontl pii piekladce vlaku

Tabulka 15 popisuje jednotlivé ukony z obrazku 18 a ukazuje i ptibliznou dobu jejich

trvani. Uvedené hodnoty v tabulce jsou stanoveny na zakladé odborné konzultace

s pracovnikem Metransu.
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Tabulka 15 Piehled ukont nutnych k ptelozeni kontejnerti na cely vlak

Cislo . . Doba trvani
. Nazev ukonu .
ukonu [min]
1 Piijezd vlaku do ZST Praha-Uh¥inéves 0
2 Vyména hnaciho vozidla 22
Piistaveni soupravy do terminalu do
3 « 20
modulu ¢&. 2
Prohlidka technického stavu kontejneru
4 PP 60
a plomb (tranzitéri)
5 Rozrazeni soupravy 15
6 Vykladka kontejneri 120
7 Nastaveni trn 30
8 Nakladani kontejnert 120
9 SpraZeni Zelezni¢nich vozii 15
10 Dokladka Zelezni¢nich vozii 60
Prohlidka technického stavu kontejneru
11 S re v 45
a plomb (pomocny dispeceri)
OdtaZeni vlakové soupravy na ZST
12 v ox 20
Praha-Uh#inéves
13 Vyména Hnaciho vozidla 22
Prohlidka technického stavu kontejneru
14 c e 120
a plomb (vozmistri)
15 Odjezd vlaku 0
Celkem 669

Z tabulky 15 vyplyva, Ze k ptelozeni celého vlaku je zapotiebi 11 hodin. Je vhodné
zminit, Ze uvedené hodnoty jsou pro dané cinnosti maximalni. Je V nich zapocitdvana
potiebnd rezerva pro pfipadné teSeni problému. Napiiklad konecnd prohlidka vlaku pfi
odjezdu ze ZST Praha-Uhftinéves, kterou provadgji vozmistti, trva 120 minut (2 hodiny). Tato
doba v sobé obsahuje piiblizné hodinovou rezervu. To z toho davodu, kdyby vozmistii béhem
kontroly zjistili, Ze kontejner neni tfeba spravné posazen na trnu nebo trn zcela chybi. V tomto
pfipad¢ se vlak pfetdhne zpét do termindlu a provede se jefabem nadzdvihnuti kontejneru

a uprava trnu. Samotnou nakladku a vykladku vlakové soupravy provadéji 3 portalové jetaby,

Zdroj: Autor na podkladé (11)
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ale neprovad¢ji ji nepfetrzité. Béhem nich jetaby obsluhuji dalsi vlakové soupravy nebo SNV.

Tabulka 16 zobrazuje potiené ¢innosti a asy pii vymeén¢ hnaciho vozidla.

Tabulka 16 Vyména hnaciho vozidla

Cinnost Cas [min]
Odvéseni a odstoupeni HV 5
Prijezd a privéSeni posuvného HV 7
Jednoducha zkouska brzd 10
Celkem 22

Zdroj: Autor

2.2. Teoreticka prekladkova kapacita terminalu

V této podkapitole se stanovi teoretickd prekladkovd kapacita termindlu
Praha-Uhtinéves. Pro stanoveni piekladkové kapacity terminalu je zapotiebi znat provozni
vykon jednoho pieklddaciho mechanismu. Z provozniho vykonu se pak vypocitaji dalsi
veliiny, které jsou dilezité pro zjisténi teoretické piekladkové kapacity terminalu. Uvedené

vztahy pro vypocty jsou pouzity ze zdroje (5).

2.2.1. Prekladkova kapacita portalovych jerabu

Terminal Praha-Uhfinéves ma 2 moduly (3. modul obsluhuji pouze vysuvné
stohovace), které obsluhuje 6 portalovych jetabi. Moduly maji rozdilnou délku koleji, a tedy
I jinou délku jefabové drahy. Kazdy jetab obsluhuje primarné svoji 1/3 kolejisté, ale muze
zasahovat dle potieby do kolejisté¢ sousedniho jefabu. Pokud je zapotiebi manipulovat
s kontejnerem mimo svoji oblast dochazi k omezovani ostatnich jefdbii. Omezeni sniZuje
jejich provozni vykonost, zejména u modulu s kratsi jefabovou drahou. Proto se pro kazdy
modul provede vypocet teoretické piekladkové kapacity zvlast. Podle vztahu (1) se urci

provozni vykon jednoho portalového jetabu:

k n
Py? =3600 - ky. " kpp - Ky [TEU/hod] @
kde:
P‘}( L provozni vykon portalového jefabu [TEU/hod],
N eeeeenenns pocet pielozenych kontejnerti v jednom cyklu [TEU],
[ SR teoreticka doba trvani jednoho pracovniho cyklu [s],
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| S koeficient vyuziti teoretické doby cyklu [-],
| S koeficient doby prekladky [-],

Kps o koeficient provozni schopnosti [-].

Do vztahu je pouzita hodnota poctu pieloZzenych kontejnert v jednom cyklu
ni. = 1 TEU. Protoze u vnitrozemskych terminald portalové jefaby, ale i vysuvné stohovace
ptekladaji v pracovnim cyklu pouze jeden kontejner. Portalové jetdby ve vnitrozemskych
terminalech nedisponuji specialnimi spreadery vybavené systém Twin-Lift, Twin-Forty nebo
trojitym spreaderem. Posledni z nich dokdze pojmout najednou tfi kontejnery ISO tady 1 A
nebo Sest kontejnera ISO fady 1 C.

Teoreticka doba trvani jednoho pracovniho cyklu je t. = 280 s. Jedna se o udaj, ktery
autor nameéfil v termindle a nachazi se v tabulce 14. Teoretickd doba trvani jednoho
pracovniho cyklu je doba poticbna k provedeni jedné manipulace sIPJ a zavisi
na technickych parametrech ptekladaciho mechanismu a rychlosti provedeni jednotlivych
ukond.

Skute¢na (provozni) produktivita prace piekladaciho mechanismu dosahuje 85 %
oproti teoretické produktivité je tedy nizsi. Ve vypoctu je skuteéna produktivita zohlednéna
pomoci koeficientu vyuziti teoretické doby cyklu. Tento ukazatel je stanoven na hodnotu
kyc = 0,85. Provozovatel se snazi tuto hodnotu pfiblizovat co nejvice k jedné a to
planovanim, organizaci a zapojenim informac¢niho systému do procesu fizeni terminalu.

Koeficient doby piekladky vyjadiuje neefektivni prostoj piekladaciho mechanismu,
ktery snizuje jeho provozni vykon. Jedna se o prostoj, kdy piekladac ¢eka na pfistaveni
vlakové soupravy nebo silnicniho nédkladniho vozidla. 1 v tomto pfipadé je snaha
provozovatele piiblizovat koeficient co nejblize k jedné. Cilem je sniZit neefektivni prostoje
zpisobené vlivem opozdéného pfijezdu vlaku nebo SNV. K tomu napoméha prijezdnost
termindlu a odstavné koleje. Prijezdnost termindlu umoziuje vjezd a odjezd vlaku bez
nutnosti provadét prepfahani hnaciho vozidla a nasledné manipulace s vlakovou soupravou
Zza do termindlu. Na odstavné koleje lze umistovat hotové (ptelozené) vlakové soupravy
a pokraCovat v dalsi prekladcee. V pfipadé terminalu Praha-Uhfinéves je hodnota k. = 0,9.

Koeficient provozni schopnosti zohlediuje dalsi neefektivni prostoj. Vyjadiuje Casovy
vypadek ptekladaciho mechanismu z provozu zplsobeny stfiddnim obsluhy nebo provadénim
udrzby. Provadéni pravidelné tdrzby je dilezité pro zachovani co nejdelsSiho bezporuchového
chodu piekladaciho mechanismu. V pifipadé provadéni Udrzby nebo vyskytu zévady

na prekladacim mechanismu ma termindl k dispozici ndhradni stroj (provozni zéalohu).
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U portalového jefdbu neni mozné mit za odstaveny stroj ndhradu. Proto ve vypoctu
provozniho vykonu portalového jetdbu je koeficient provozni schopnosti nizs§i nez
u vysuvnych stohovaci. Uvedené hodnoty jsou stejné pro oba moduly az na koeficient
provozni schopnosti. Pomoci n¢j se zohlediuje piipadné omezeni jefabem. V tomto piipadé je

hodnota pro modul ¢. 2 ks = 0,9 a pro modul ¢. 1 k,s = 0,85 (5, 16).

1
PXP = 3600 5ag 085 0,9+ 0,9 = 885 TEU/hod

Provozni vykon portalového jetfabu v modulu ¢. 2 ¢ini 8,85 TEU za hodinu a pro modul
¢. 1 8,36 TEU za hodinu. Dalsim udajem pro urceni teoretické pickladkové kapacity
termindlu je denni propustnost polohy na prekladku kontejnerti. Piekladaci polohou se mysli

misto, kde dochazi k prekladce kontejnerti. Denni propustnost polohy na piekladku kontejneri

vyjadiuje vztah (2).
PI":F' — PI":F' . -k
dp — fw tp VD [TEU/den] 2
kde:
Pcll(lf ........... denni propustnost polohy na piekladku kontejnerd [TEU/den],
Ep e pracovni doba piekladaciho zafizeni za den [hod/den],
| ST koeficient ¢asového vyuziti polohy pfi zpracovani vlakovych souprav [-].

Provozni vykon jednoho portalového jefabu je urCeny z piedeSlého vypoctu. Pracovni
doba (provozni doba) preklddaciho zafizeni za den je t, = 24 hod/den. Tato hodnota
vychazi z provedené analyzy terminalu. Koeficient ¢asového vyuZiti polohy pfi zpracovani
vlakovych souprav zohlednuje stfidani smén jetabnikli a odstavky. Hodnota koeficientu je

kyp = 0,9,

k
Pd;) =8,85-24-0,9 = 191 TEU/den

Vyslednd hodnota znéazornuje teoretickou kapacitu jednoho portdlového jetdbu
v modulu za pracovni dobu. Pro 2 modul ¢ini 191 TEU za den a pro 1 modul 180 TEU za den.
K zjisténi teoretického mnozstvi pielozenych kontejneri za jeden den je zapotiebi denni
propustnost polohy na ptekladku kontejnert vyndsobit poctem portalovych jefabl. Vypocet se

provede podle vztahu (3).
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Qd = P&EE : nkj [TEU/den] (3)

kde:
Qg veereereenns celkové mnozstvi TEU, které je mozné pielozit portalovymi jefaby [TEU/den],
NG v pocet portalovych jerabu [Ks].

V modulu €. 1 je teoreticky mozné prelozit pomoci 3 portalovych jefabt 541 TEU
a v modulu €. 2 je mozné pielozit pomoci 3 portalovych jerabti 573 TEU. Celkové mnozstvi,

které je mozné teoreticky pielozit portalovymi jefaby ¢inni 1 115 TEU za den.

Posledni vypocet se vztahuje na urCeni poctu kontejnerti pielozenych v nepiimé
prekladce. V neptimé piekladce dochazi k ulozeni kontejneru na skladovaci misto, nez
se znovu nalozi na dal$i dopravni prostfedek. Pti této piekladce se provadi vice manipulaci
s kontejnerem. Provozovatel se snazi minimalizovat mnoZstvi nepiimé piekladky provadéné
v terminalu z hlediska Uspory nakladi pfi manipulaci. Pfimd ptekladka znamend, Ze se
kontejner ptelozi mezi dopravnimi prostiedky bez skladovéani. Pro provozovatele je pfima
prekladka efektivnéjsi z hlediska uspoteného casu, mista a nakladl. Provozovat pouze ptimou
ptekladku v termindle neni mozné. Mnozstvi piivazenych a odvazenych kontejnert
by vyzadovalo takovou koordinaci a planovani piijezdu dopravnich prostiedki vcetné
potiebné kapacity a piekladacich mechanismii, Ze to neni mozné zajistit. Dalsi problémem pro
provadéni piimé prekladky je nepravidelny piijezd vlakd, SNV a kontejnerovych lodi (vlivem
pocasi, nehod, velkymi piepravnimi vzdalenostmi, rekonstrukci trati a silnic), (5). Teoreticka

prekladkova kapacita terminalu provadéna portalovymi jetaby se zjisti vztahem (4).

Q4 ty

Qe = [TEU] (4)
]'{TI.

kde:

Qpeeeerereenees pocet kontejnert pielozenych za navigaéni obdobi [TEU],

| SR doba navigacniho obdobi [den],

| R koeficient nerovnomeérnosti prisunu kontejnert [-].

Celkové mnozstvi TEU, které je mozné pielozit portdlovymi jefaby, je urceny
z ptedeslého vypoctu na Qg = 1 115 TEU/den. Doba naviga¢niho obdobi je u spolecnosti
Metrans stanovena na t, = 360 dni. Koeficient nerovnhomérnosti pfisunu kontejnert je
k, =1,2. V termindle Praha-Uhiinéves se prekladaji predevS§im 40" kontejnery nez
20" a 45" kontejnery. Zastoupeni 40" kontejnert piedstavuje az 60 % oproti vSem pielozenym
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kontejneriim v termindle. Proto je zapotiebi pocet kontejneri pielozenych za navigacni

obdobi vynasobit ¢islem 1,6, aby odpovidal uvedené jednotce TEU.

_ 1115,37 - 360

= 1,6 = 77 TEU
Que " 6 = 5353

Teoreticka prekladkova kapacita portalovych jefabu ¢ini 535 377 TEU za rok. Upravit
vyslednou hodnotu odstranénim kontejnera pielozenych v nepiimé pieklddce neni zapotiebi.
Diivodem je, ze se jedna o provedené manipulace, které se musi provést a zabiraji Cast

dostupné kapacity terminalu. V tabulce 17 jsou uvedeny vysledky provedenych vypocta.

Tabulka 17 Piekladkova kapacita portalovych jefabu
Modul ¢. 1 Modul &. 2

Provozni vykon 1 portalového

jeFabu [TEU/hod] 8,36 8,85

Prekladkova kapacita 1

portalového jerabu [TEU/den] 180 191

Piekladkova kapacita 3

portilovych jerabi [TEU/den] >4l 573

Celkova prekladkova kapacita

za den [TEU/den] 1115

Celkova prekladkova kapacita

za rok [TEU/rokK] 535377

Zdroj: Autor

2.2.2. Prekladkova kapacita vysuvnych stohovacu

V kontejnerovém terminale Praha-Uhfinéves maji k dispozici 11 vysuvnych stohovact
(3tézké a 8 lehkych). Provadeji obsluhu modulu €. 3 a silni¢nich nakladnich vozidel.
K zjisténi jejich teoretické prekladkové kapacity se vyuZiji stejné vztahy jako v podkapitole
2.2.1. Pirekladkova kapacita portalovych jeiabu. Podle vztahu (1) je nejprve nutné urcit
provozni vykon jednoho vysuvného stohovace. Hodnota teoretické doby jednoho pracovniho
cyklu je t.=325s. Jedna se o udaj, ktery autor naméfil v terminale a nachazi
se v tabulce 13. Dalsi hodnoty vlozené do vztahu jsou stejné jako u vypoctu pro portalové
jetaby az na koeficient provozni schopnosti. Koeficient provozni schopnosti je u vysuvnych
stohovacii vyss§i nez u jefabl. Protoze v pifipad€é provadeéni udrzby nebo vyskytu zavady

na vysuvném stohovaci ma termindl k dispozici nahradni stroj. Koeficientu vyuziti teoretické
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doby cyKlu ky. = 0,85, koeficient doby piekladky ky,. = 0,9, koeficient provozni schopnosti
kps = 0,95.

1
PP = 3600 355 085 0,9-0,95 = 8,05 TEU/hod

Provozni vykon jednoho vysuvného stohovace ¢ini 8,05 TEU za hod. Dal§im vztahem
pro urceni teoretické prekladkové kapacity terminalu je denni propustnost polohy
na prekladku kontejnerii. Vypocet se provede pomoci vztahu (2) a vstupuji do n¢j hodnoty
provozni vykon jednoho vysuvného stohovace, pracovni doba piekladaciho zafizeni za den
t, = 24 hod/den, koeficient ¢asového vyuziti polohy pii zpracovani vlakovych souprav
kyp = 0,85. Vtomto piipad¢ je koeficient niz$i nez u jefabl, protoze stohovae jsou

pohanény naftovymi motory a museji dopliiovat palivo.
Py = 8,05 240,85 = 164 TEU/den

Vysledna hodnota znazornuje teoretickou kapacitu jednoho vysuvného stohovace
za pracovni dobu. K zjisténi teoretického mnozstvi ptelozenych kontejnerti za jeden den

je zapotiebi tuto hodnotu vynasobit po¢tem stohovacu. Vypocet se provede podle vztahu (3).
Qg4 = 164,22 -11 = 1806 TEU/den

Celkové mnozstvi TEU, které je mozné teoreticky v terminalu ptelozit 11 vysuvnymi
stohovaci je 1806 TEU za den. Vysledek Q4 se pouzije k zjisténi poc¢tu kontejnerd
pielozenych za navigac¢ni obdobi v terminale provadéné vysuvnymi stohovaci. Dale k vypocétu
je zapotiebi znat dobu naviga¢niho obdobi t,, = 360 dni, koeficient nerovnomérnosti pfisunu
kontejnerti k,, = 1,2. V terminale Praha-Uhiinéves se ptekladaji pfedevsim 40" kontejnery
nez 20" a 45" kontejnery. Zastoupeni 40" kontejnerti piedstavuje az 60 % oproti vSem
prelozenym kontejnerim v termindle. Proto je zapotfebi pocet kontejneri pielozenych
za navigacni obdobi vynasobit cislem 1,6, aby odpovidal uvedené jednotce TEU. Pocet

kontejnerii pfeloZzenych za navigacni obdobi se zjisti vztahem (4).

_1806,45 - 360

= -1,6 =867 098 TEU
kt 12

Teoreticka prekladkova kapacita vysuvnych stohovacu ¢ini 867 098 TEU za rok.

Vyslednou hodnotu upravovat odstranénim kontejnerti pielozenych v neptimé piekladce neni
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opét zapotiebi. Vypoctend hodnota je opravdu teoretickd, Vv redlném provozu je prekladkova
kapacita nizsi az o 20 %. Dtvod takového rozdilu zptsobuje hlavné doba jizdy, ktera zavisi
na ujeté vzdalenosti stohova¢em. Jednotlivé drahy se muzou li$it a pohybuji se v rozsahu
23 az 700 metra. Dale terminal v redlném provozu nevyuziva vSechny vysuvné stohovace
najednou. Jejich nasazeni ovlivituje jejich technicky stav, provadéni oprav a udrzby a Cast

stroji je urcend pro zalohu. V tabulce 18 jsou uvedeny vysledky provedenych vypocti.

Tabulka 18 Piekladkova kapacita vysuvnych stohovact

Provozni vykon 1 vysuvného 805
stohovace [TEU/hod] ’
Prekladkova kapacita 1 164
vysuvného stohovace [TEU/den]

Prekladkova kapacita 11 1806
vysuvnych stohovac¢u [TEU/den]

Celkova prekladkova kapacita

za rok [TEU/rok] 867098

Zdroj: Autor

2.3. Shrnuti

Pieprava véci b&hem poslednich let rychle vzrostla. V pribéhu 10 let vzrostlo
pfepravované mnozstvi véci v CR o 18,4 %. V roce 2009 se piepravilo 458,3 milionu tun
nakladu a v roce 2020 to bylo jiz 561,6 milionu tun nakladu. Nejvétsi nartst vSak zaznamenal
rok 2019 s 618,8 miliony tun piepraveného nakladu. Roste i podil pfepravovanych véci
pomoci kombinované prepravy. Spolecnost Metrans pielozila vroce 2020 v 10 ze
17 terminald ptes 3,5 milionu TEU a prepravila pfes 1,2 milionu TEU. Jenom v terminale
Praha-Uhtinéves se pielozilo 1 milion TEU. Je jisté, Ze zvysujici se zajem o kombinovanou
ptfepravu poroste 1V nasledujicich letech. Divodem zvySujiciho se zajmu jsou vyskytujici se
problémy v silni¢ni dopravé (nedostatek fidi¢u, kongesce atd.) a piekazky (omezovani jizd,
mnozstvi silnic s placenym mytem a podobné¢), 1 zvétSujici se tlak na dopravce snizovat
vyprodukované emise béhem piepravy.

Zvysujici se pozadavek na vétsi mnozstvi prepravovanych a prelozenych TEU klade
vétsi naroky na vybavenost, infrastrukturu a kapacitu termindlu. Z provedené analyzy
vyplyva, ze terminal Praha-Uhfinéves nabizi svym zakaznikim velké portfolio sluzeb.
Ma Kk dispozici dostatetnou plochu pro uskladnéni, manipulaci a opravu kontejnert.

Dostatec¢na je i vybavenost termindlu véetné nutného zdzemi pro provoz. Jako nedostate¢né
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az nevhodné je samotné napojeni na zelezni¢ni sit. Jednokolejné neelektrifikované napojeni
a odjizdgjicich vlakl. V tomto ptipad¢ by bylo idedlni napojit terminal pomoci dvoukolejné
elektrifikované koleje zobou stran (ucinit zkoncového terminalu prujezdny). Jako
je provedeno u terminalu v Ceské Tiebové. Dalsi nevyhodou je délka koleji v jednotlivych
modulech. Snahou EU je, aby nakladni vlaky dosahovaly délky az 750 metra. Jiz ted’ je
zapotiebi vlakové soupravy v terminale rozdélovat a pripadné dalsi Zelezni¢ni vozy dokladat
na jiné koleji a nasledné spiahovat dohromady.

Pro obsluhu SNV a Zelezni¢nich vozl je v terminale k dispozici 6 portalovych jefabu
all vysuvnych stohovacl. Spole¢nost Metrans umoznila autorovi provést prizkum
V terminale a naméfit si ¢asy pro jednotlivé operace, které¢ se provadeji béhem pirekladky
kontejneru. Z naméfenych hodnot se ziskala teoreticka piekladkova kapacita terminalu.
Portalové jetdby jsou schopny za rok pielozit 535,4 tisic TEU u vysuvnych stohovact
je hodnota vyssi, ¢ini 867,1 tisic TEU za rok. Celkem je tedy v terminalu podle provedenych
vypoctit mozné pielozit az 1,4 milionu TEU za rok. Metrans uvadi, Ze maximalni (teoreticky)
mozny objem piekladky je Vv terminale 1,2 milionu TEU. Rozdil uvedenych hodnot je
zpisoben rozdilnymi ¢asy jednotlivych piekladkovych operaci pro jednotlivé prekladky (doba
jizdy, uchopeni a ulozeni kontejneru, poétu nasazenych stroju).

Z dtvodu vyssi poptavky po kontejnerové piepravé a dosahovani maximalni kapacity
terminalu Praha-Uhfinéves (vyuziti terminalu se blizi k 85 %), autor navrhne mozna opatfenti,
ktera dopomohou k jejimu navysSeni. Timto navrhem se bude autor zabyvat v nasledujici

kapitole.
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3. ZVYSENI PREKLADKOVE KAPACITY TERMINALU

Na zékladé provedené analyzy v kapitole 1 a provedenych vypoctil v kapitole 2 se autor
zaméfi v této kapitole na moznosti rozvoje terminalu Praha-Uhtinéves a rozsifeni stavajici
piekladkové kapacity. Termindl Praha-Uhfinéves ma maximalni piekladkovou kapacitu
1,2 milionu TEU (dle vypo¢td provedenych autorem 1,4 mil TEU). Za rok 2020
se v terminale pielozilo ptes 1 milion TEU. Vyuziti terminalu dosahuje tedy 84,4 %. Pocet
prepravovanych kontejnerti na tizemi CR za poslednich 6 let vyrazng vzrostl, jak je vidét
vgrafu a v tabulce 3 (kapitola 1) a moznost dalsiho rustu je vysoce pravdépodobné.
Z tabulky 1 je patrné, Ze se stale vyskytuje velké mnozstvi zbozi, které by se mohlo pievést ze
silni¢nich navési do kontejnerd nebo jinych intermodalnich piepravnich jednotek
a prepravovat pomoci kombinované prepravy. VEtsi vytizeni kombinované piepravy vsak
povede ke zvySujicim se narokiim na provozni vykony terminalu.

MozZnosti rozsifeni termindlu kombinované dopravy jsou znacné rozmanité. Jednou
z moznosti, jak zlepSit situaci je pomoci nabizenych sluzeb. Odebranim ¢i outsourcingem
nékterych cCinnosti lze ziskat prostor ke zlepSeni (rozSifeni) zbylych sluzeb. Protoze
k poskytovani vétSiny sluzeb je zapotiebi mit k dispozici urcitou ¢ast arealu, ktery by se mohl
pouzivat jinym zpisobem. Dal§i moznosti jsou zmény ve vybaveni (pofizeni ptekladacich
mechanisml) a stavebni upravy (prodlouzeni pteklddacich koleji, vybudovani nového
modulu) termindlu. Tyto upravy vyZaduji nemalé investicni prostiedky a vyplati
se je realizovat pouze za predpokladu jejich navratnosti, a kdy lze ocekavat narust
kombinované piepravy (poptavky). Provozovatel rozsifeni ¢i modernizaci terminalu nemusi
financovat sam. Evropska unie nabizi ve svych programech podporu pro ekologické
a ekonomické druhy dopravy. Do programu spada rozvoj kombinované piepravy vcetné
dotaci na vystavbu novych trati, alei na nakup vybaveni a vystavbu infrastruktury
V terminale.

V této kapitole jsou uvedeny varianty pro zlepSeni stavajiciho stavu terminalu zamétené
na ziskani vétsi provozni vykonosti a vyssi prekladaci kapacity. Mozné navySeni kapacity se
uskute€ni pomoci zvySeni poctu piekladacich mechanismi, rozSifeni a Upravou modulu

a ptipadného rozvoje na volny pozemek, ktery se nachazi v blizkosti terminalu.

3.1. NavySeni po¢tu portalovych jerabu

Moznosti, jak nejvice navysit prekladkovou kapacitu za co nejkratsi dobu, je potizeni

kolejovych portalovych jefaba. Ty jsou v termindle povazovany za primarni (hlavni)
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prekladaci mechanismus. Jednd se o zna¢nou investici oproti potizeni vysuvného stohovace
a malou oproti vybudovani nového modulu, ale pfindsi velky prospéch a pii dostatecném
objemu prekladky i rychlou ndvratnost vlozenych prostfedki. Portalové jetaby maji kratsi
délku pracovniho cyklu a vyssi vykon prekladky nez vysuvné stohovace. V ptipad¢ prekladky
kontejneru ve spodni vrstvé uskutecni jefab piesun efektivnéji a za krat$i dobu nez pravé
stohova¢. Vyhodou jetabu je jeho vysoka ptekladaci kapacita a rychlejsi odbavovani vlaki
(kratsi doba vlakové soupravy stravené v terminale). Nezanedbatelny je také jeho vétsi dosah,
diky tomu mize snadno a rychle po obou stranach kolejisté ukladat kontejnery, zatimco
vysuvny stohova¢ je nuceny zdlouhavé piejizdét a manévrovat po terminalu. DalSimi
vyhodami jsou niz§i naklady na udrzbu, ekologi¢nost provozu a vys$si spolehlivost.
Nevyhodou je vysoké potizovaci cena a omezend dostupnost.

V piipad¢ termindlu Praha-Uhfinéves je k dispozici 6 téchto prekladacich mechanismu.
Poftizeni novych portalovych jefabu je situovano do modulu ¢. 2. Modul €. 1 s délkou koleji
350 metrti obsluhuji 3 jeraby a kazdy z nich ma na starost urcitou ¢ast modulu a to ptiblizné
116 metrti. U modulu €. 2 vSak kazdy jetab obsluhuje 200 metri koleji. Proto autor navrhuje
doplnit 2 jefaby do modulu ¢. 2, které by pouzivaly jiz vybudovanou kolejovou drahu.
V Praze-Uhtinévsi a taky v jinych svych termindlech pouziva Metrans portalové jeraby
od rakouské spole¢nosti Kiinz. Vyrobce ma dlouholeté zkuSenosti s instalaci portalovych
jetabu (na trhu se pohybuje jiz 89 let). Nové jetaby budou mit stejné technické parametry jako
jiz pouZzivané jetaby. Rozchod koleji je limitovan jiz vybudovanou kolejovou drahou. Presah
vyloZeni je omezovan z jedné strany zelezni¢ni trati a z druhé strany ptistupovou komunikaci
k modulu a vybavenim terminalu. Stohovani do vySSich vrstev nemé smysl, protoZe ostatni
jetaby vyssi stohovani neumoziuji a pfi vétsim poctu kontejnerti na sobé by mohly piekazet
pfi jizd€ mensiho jetabu do izemi vétSiho jetabu.

Pro tento navrh je vypocitana provozni vykonost, celkova prekladkova kapacita a kolik
vlakovych souprav by byl modul schopny odbavit. Vypocty se provedou nejprve
pro 4 portdlové jefrdby v modulu a nasledné¢ se provede vypocet pro 5 jefabu. Vypocet
je zalozen na teoretické dobé trvani jednoho pracovniho cyklu jetabu, ktery je uveden
v tabulce 14 v kapitole 2. Na konci kapitoly se provede porovnani s aktualnim stavem
a navrhem s doplnénymi jefaby do modulu ¢. 2, 0 kolik TEU se timto zpsobem navysi

teoreticka prekladkova kapacita.

64



3.1.1. Modul se 4 jeraby

K zjisténi teoretické piekladkové kapacity se vyuziji stejné vztahy jako v kapitole 2.
Podle vztahu (1) se urci provozni vykon jednoho portalového jetabu. Hodnota teoretické doby
jednoho pracovniho cyklu je t. = 280s. Koeficient vyuziti teoretické doby cyklu je
kyc = 0,85, koeficient doby piekladky k,. = 0,9. Ve vypoctu se bude uvazovat, ze kazdy
jefab obsluhuje primarné svoji 1/3 kolejisté, ale mize zasahovat dle potieby do kolejiste
sousedniho jetabu. Z divodu vypomoci pfi prekladce nebo vypadku jefabu. V tomto piipade
bude koeficient provozni schopnosti nizsi o 10 %, protoZze do modulu piibyl dalsi portalovy
jetab. Hodnota tohoto ukazatele je k. = 0,8.

1
PP = 3600 ‘555 085 0,9 0,8 = 7,87 TEU/hod

Provozni vykon jednoho portalového jefabu ¢ini 7,87 TEU za hodinu. Dal§im vztahem
je denni propustnost polohy na piekladku kontejnerd. Vypocet se provede pomoci vztahu (2)

a vstupuji do n¢j veli¢iny s témito hodnotami:

e provozni vykon jednoho portalového jetabu,
e pracovni doba prekladaciho zafizeni za den t, = 24 hod/den,

o koeficient Casoveho vyuziti polohy pii zpracovani vlakovych souprav ky, = 0,9.
Pclfg =7,87-24-09 =169 TEU/den

Vyslednd hodnota znéazornuje teoretickou kapacitu jednoho portalového jefabu
v modulu za pracovni dobu. Pro zjisténi teoretického mnoZstvi ptelozenych kontejnera
za jeden den vSemi jefaby v modulu se musi ziskany vysledek vynasobit jejich poctem. V této

varianté se uvazuje se 4 jetaby. Vypocet se provede podle vztahu (3).
Qq = 169,96 -4 = 679 TEU/den

Celkové mnozstvi TEU, které je mozné teoreticky pielozit v modulu ¢. 2
se 4 portalovymi jefaby je 679 TEU za den. Mnozstvi TEU pielozenych za naviga¢ni obdobi
v termindle pomoci vSech portalovych jefabi se provede vztahem (4). Do vypoétu
je zapotiebi znat celkové mnozstvi TEU, které je teoreticky mozné prelozit vSemi
portdlovymi jetdby Vv termindle. Modul ¢. 2 umoziuje prelozit 679 TEU a modul €. 1 ziistal

beze zmény a jeho teoreticka prekladka Cini 541 TEU. Dale je zapottebi doba naviga¢niho
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obdobi t,, = 360 dni, koeficient nerovnomérnosti pfisunu kontejnert k,, = 1,2. V terminale
Praha-Uhfinéves se piekladaji predevs§im 40" kontejnery. Jejich zastoupeni piedstavuje
az 60 % oproti vSem pielozenym kontejnerim v terminale. Proto je zapotfebi pocet

kontejnerti ptelozenych za navigacni obdobi vynasobit Cislem 1,6, aby odpovidal uvedené

jednotce TEU.

(679 + 541) - 360
kt — 1’2

1,6 = 586 005 TEU

Teoreticka piekladkova kapacita portalovych jefabt ¢ini 586 005 TEU za rok.
V tabulce 19 jsou uvedeny vysledky provedenych vypoctu.

Tabulka 19 Piekladkova kapacita 4 jetabi

Modul ¢&. 2
Provozni vykon 1 portalového 787
jerabu [TEU/hod] ’
Prekladkova kapacita 1 169
portalového jerabu [TEU/den]
Prekladkova kapacita 4 679
portalovych jefabi [TEU/den]
Celkova prekladkova kapacita 1920
za den [TEU/den]
Celkova prekladkova kapacita
za rok [TEU/rok] 586 005

Zdroj: Autor

Jedna se o maximalni teoretickou piekladkovou kapacitu, kterou v provozu neni mozné
dosdhnout. Protoze je v realit€ omezovana fadou faktorli jako schopnosti obsluhujicich
pracovniki, pfijezdem a odjezdem vlakovych souprav a jejich posunem. Dalsi vliv maji
vyluky z diivodu nec¢ekanych poruch a technickych prohlidek. Ziskana teoretické prekladkova
kapacita byla zjisténa na zakladé nameétené doby jednoho pracovniho cyklu jetabu. Tato doba
muze nabyvat riznych hodnot (nizSich i vysSich) v zavislosti na aktualnich podminkach
a typu manipulovaného kontejneru. Timto zplisobem zasadné ovliviiuje konecny vysledek
provedenych vypocta.

Mnozstvi vlakovych souprav, které by byl terminal Vv této varianté schopny obslouzit,

seurci podle celkové piekladkové kapacity za den pfi vyuziti vSech piekladacich
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mechanismu. Prekladkova kapacita portalovych jefabl je 1 220 TEU za den u vysuvnych
stohovacli ¢ini 1 806 TEU za den. Dohromady C¢ini celkova piekladkova kapacita
3 026 TEU za den. Bude se uvazovat, ze se vlak sklada z 24 Zelezni¢nich vozi typu Sggrss,
ktery pojme 4 TEU. Vyuziti kapacity vlaku ¢ini 95 % a bude se tedy pickladat 91 TEU.
Terminal se 7 portalovymi jefaby a S 11 vysuvnymi stohovaci je schopny odbavit 33 vlaka
(792 zelezni¢nich vozh). Jedna se o teoreticky pocet odbavenych vlakd. Je zapotiebi pocitat
s Casem potiebnym na provadéni technickych kontrol a vyménu HV. V terminale se spise
vlak dokladéa o dalsi TEU, nez by se cely vylozil a zase nalozil, takze mnozstvi odbavenych

vlakli mize byt i o néco vyssi z divodu mensiho poctu prekladanych TEU.

3.1.2. Modul s 5 jeiraby

K zjisténi teoretické piekladkové kapacity se vyuziji stejné vztahy jako v kapitole 2.
Hodnoty uvedené ve vypoctu jsou stejné jako v predchozi varianté az na koeficient provozni
schopnosti, ktery je oproti pivodni hodnoté nizsi o 20 % a poctu jefab. Hodnota koeficientu

je kye = 0,7. V této varianté se uvazuje s 5 portalovymi jetaby v jednom modulu.

Podle vztahu (1) se ur¢i provozni vykon jednoho portalového jefabu.

1
PP = 3600 ‘555 085+ 0,9+ 0,7 = 6,89 TEU/hod

Denni propustnost polohy na piekladku kontejnert se ur¢i pomoci vztahu (2).

k
Pdl? =6,89-24-0,9 = 148 TEU/den

Teoretické mnozstvi pielozenych kontejnerd za jeden den vSemi jefaby v modulu

se provede podle vztahu (3).
Qg = 148,725 = 743 TEU/den

Celkové mnozstvi TEU, kter¢ je mozné teoreticky ptelozit v modulu ¢. 2
s 5 portalovymi jefaby je 743 TEU za den. V module €. 1 je mozné ptelozit 541 TEU za den.

Mnozstvi TEU preloZenych za naviga¢ni obdobi v terminéle se provede vztahem (4).

_ (743 +541) - 360
kt — 1’2

1,6 = 616 320 TEU
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Teoreticka prekladkova kapacita portalovych jefaba ¢ini 616 320 TEU za rok.
V tabulce 20 jsou uvedeny vysledky provedenych vypoctu.

Tabulka 20 Piekladkova kapacita 5 jetabu

Modul ¢. 2
Provozni vykon 1 portalového 6.89
jerabu [TEU/hod] '
Prekladkova kapacita 1 148
portalového jerabu [TEU/den]
Prekladkova kapacita 5 743
portalovych jefabi [TEU/den]
Celkova prekladkova kapacita 1984
za den [TEU/den]
Celkova prekladkova kapacita
za rok [TEU/rok] 616 320

Zdroj: Autor

Opét se jednd 0 maximalni teoretickou piekladkovou kapacitu, kterou v provozu neni
mozné dosahnout. Z divodu sepsanych v podkapitole 3.1.1.

Mnozstvi vlakovych souprav, které by byl termindl v této varianté¢ schopny obslouzit,
seurci podle celkové prekladkové kapacity za den pifi vyuZiti vSech piekladacich
mechanismu. Prekladkova kapacita portdlovych jerabt je 1 284 TEU za den u vysuvnych
stohovact ¢ini 1 806 TEU za den. Dohromady ¢ini celkova prekladkova kapacita 3 090 TEU
za den. Budou se uvazovat stejné hodnoty a parametry pro vlak jako v pfedchozi podkapitole.
Terminal s 8 portdlovymi jefdby a 11 vysuvnymi stohovaci je schopny odbavit 33 vlakl

(792 Zelezni¢nich vozii). Jedna se opét o teoreticky pocet odbavenych vlak.

3.2. Rozsireni modulu ¢. 3

Modul €. 3 je dvojkolejny s uzitecnou délkou koleji 550 metrt. Jeho obsluhu provadéji
pouze vysuvné stohovace. Rozsiteni modulu by spocivalo v tom, Ze by se stavajici kolejisté
upravilo a doplnilo o dalsi prekladkovou kolej o délce 350 metrti. Obsluhu modernizovaného
modulu by zajistovaly portalové jefaby. Mezi stojinami jefabu by se nachazely 3 koleje,
¢tvrta kolej by se umistila mimo kolejnicovou dréhu jefabu. Pro navrzeny modul se pocita se
3 jetaby na spolecné kolejové draze o délce 350 metrti, ktera je posazena na zpevneéné podlozi

a rovnobézna s Zelezni¢nimi kolejemi. Maximalni rozpéti kolejové drahy jetabli by cinilo
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27 metrii. Jetab by byl vybaven ptfe¢nivajicimi krakorci o délce 15 metri a 16 metri. Protoze
je modul ¢. 3 zameéfen hlavné na pieklddku netypickych kontejnert, umozioval by
teleskopicky spreader uchopit kontejnery o velikosti 20, 30 a 40 stop. Kontejner o velikosti
45" ma rohové prvky (tchyty) ve stejné vzdalenosti jako 40° kontejner. Zakladni technické

parametry o jetabech jsou uvedeny v tabulce 21.

Tabulka 21 Parametry jetabu

Technické parametry
Nosnost spreaderu [t] 37
Rozchod koleji [m] 27
Pi‘esah vyloZeni [m] 15
Pi‘esah vyloZeni [m] 16
Zdvih [m] 12,6
Stohovani max. 3 kontejnery

Zdroj: Autor na podkladé (15)

Jetab by provadél obsluhu vSech koleji pod sebou po maximalni délku své drahy
a pfemistoval by kontejnery rovnou na zelezni¢ni viiz, SNV nebo je uklddal do uloziste.
Ctvrtou kolej o délce 550 metrii by primarné obsluhovaly vysuvné stohovade, ale jeji umisténi
by umoziovalo obsluhu i portalovymi jetaby. Zavedeni portdlovych jefabli umozni stohovani
az 45" kontejnerd do 3 vrstev (4. vrstva je prijezdna pro pohyb spreaderu s biemenem).
Kontejnery by se umistovaly kolmo ke kolejim. Stohovani 45° kontejnerti by bylo mozné
pouze mezi moduly 2 a 3. Nové ulozisté¢ by poskytovalo moznost uskladnit 1 944 TEU.
Vystavbu kolejovych portalovych jetabii by provedla jiz zminéné rakouska spolec¢nost Kiinz,
ato z divodu vlastnictvi jefabli od této spolecnosti. MontaZ jetabli od stejné spolecnosti
pfinasi vyhody pro Metrans, a to niZS$i nédklady na udrZzbu a jednodussi Skoleni obsluhy pro
tyto stoje. Dlouhodobé spoluprace s Kiinz zajistuje Metransu 1 lepsi ceny pii dodavani
nahradnich dili ¢i samotnych jefabli. Na obrazku 19 je znazornény upraveny modul €. 3,
ktery je oznaceny Cislici 6 a ohrani¢eny ¢ervenou barvou. Moduly, které zistaly stejné, jsou
zvyraznény svétle oranzovou barvou ohrani¢enou Zlutou barvou. Legenda k obrazku 19 je

stejnd jako pro obrazek 16 nachézejici se na stran¢ 48.
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Zdroj: Autor

Obrazek 19 Schéma termindlu s upravenym modulem ¢. 3

Ptijezdova cesta k modulu €. 1 zlstane zachovana. Z diivodu zachovani piejezdu pies
koleje mezi moduly 1 a 2 je modul ¢. 3 posunut o 17 metrd smérem na severozapad. Brana
(vjezd do termindlu) se presune smérem ven (do parkoviste) kviili zabrani cesty pro ukladani
kontejnert. Dojde tak ke zruSeni 4 mist uréené pro parkovani SNV. Cesta a vybaveni mezi
moduly 2 a 3 budou zruseny a misto toho vznikne misto pro ukladani kontejnert pomoci
jetabli. Tato cesta (i vybaveni) se pfemisti na druhou stranu modulu ¢. 3 (smérem
na jihozapad) a zabere plochu pro skladovaci plochy o rozloze cca 3 700 m2. Dojde ke ztraté
skladovaciho mista 0 velikosti cca 1 160 TEU. Na konci modulu se napoji na stavajici cestu
a umozni se tak pfistup do zbytku termindlu. Piejezd pies modul €. 3 se ptesune pied modul,
aby se zajistil pfistup z levé strany k modulu ¢. 2 pro SNV a vysuvné stohovaée a k jeho
zbyvajici 1/3 a ulozenym kontejnerim. Dalsi pfistup k modulu ¢. 2 pro SNV je umoznéno
Z pravé strany. Pristup k modulu €. 2 pro SNV je umoznéno pouze z levé a pravé strany.
Napojeni modulu €. 3 by zlstalo dvojkolejné s moZnosti vyuziti zbylé ¢asti koleji (140 metrt)
pro prekladku vlakové soupravy nebo jednotlivych Zelezni¢nich vozii pomoci vysuvnych
stohovaci. Modul by byl schopen odbavovat vlakové soupravy o délce az 700 metra. Vlakové
soupravy by se pfed vjezdem do modulu musely rozpojit. ProtoZze je modul vybaven
portdlovymi jefaby, neni jiz zapotiebi mi v terminéle 11 ptekladacii. Tento pocet by se snizil
na 7 piekladacl. Jednalo by se o 3 tézké piekladace (2 v provozu a 1 v zaloze) a 4 lehké
prekladace (3 v provozu alv zaloze). Mobilni piekladace by nadale slouzily k odvozu
prazdnych ¢i plnych kontejneri na skladovaci misto, pfipadné pro piekladku na SNV

¢i zelezniéni vuz.
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Teoreticka prekladkova kapacita modulu €. 3 je stejna jako pro modul ¢. 1. Modul €. 3
umozni prelozit 541 TEU za den. Protoze se pro vypocet uvazuji stejné hodnoty, jako byly
pouzity v podkapitole 2.2.1 pro modul ¢. 1. V ptipad¢ piekladkové kapacity vysuvnych
stohovacu doslo ke zméné. Provozni vykon jednoho vysuvného stohovace zustal stejny a ¢ini
8,05 TEU za hodinu. Denni propustnost polohy je také stejna 164 TEU za den, ale u vypoctu
pro teoretické mnozstvi ptelozenych kontejnertt doslo ke zméné poctu mobilnich piekladact

Vv terminale. Vypocet se provede podle vztahu (3) uvedeny v kapitole 2.
Qq =164,22-7 =1 149,54 TEU/den

Celkové mnozstvi TEU, které je mozné teoreticky v terminalu pielozit 7 vysuvnymi
stohovaci je 1 149 TEU za den. Pocet kontejnerti pielozenych za navigaéni obdobi se zjisti

vztahem (4).

_1149,54- 360

Que = = -1,6 = 551 779 TEU

Teoreticka piekladkova kapacita 7 vysuvnych stohovaci ¢ini 551 779 TEU za rok.
V tabulce 22 jsou uvedeny vysledky provedenych vypoctu.

Tabulka 22 Piekladkova kapacita vysuvnych stohovact

Provozni vykon 1 vysuvného 8.05
stohovace [TEU/hod] ’
Prekladkova kapacita 1 164
vysuvného stohovace [TEU/den]

Piekladkova kapacita 7 1149
vysuvnych stohovaca [TEU/den]

Celkova prekladkova kapacita

za rok [TEU/rok] 551779

Zdroj: Autor

Mnozstvi vlakovych souprav, které¢ by byl terminal v této varianté¢ schopny obslouzit,
seur¢i podle celkové piekladkové kapacity za den pii vyuziti vSech pieklddacich
mechanismu. Prekladkova kapacita portalovych jefabl je 1 655 TEU za den u vysuvnych
stohovaci ¢ini 1 149 TEU za den. Dohromady ¢ini celkové piekladkova kapacita 2 804 TEU

za den. Budou se uvazovat stejné hodnoty a parametry pro vlak jako v pfedchozi podkapitole.
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Terminal s 9 portdlovymi jetdby a 7 vysuvnymi stohovaci je schopny odbavit 30 vlaki

(720 zelezni¢nich vozu). Jedna se opét o teoreticky pocet odbavenych vlakd.

3.3. Rozsifeni terminalu na volny pozemek

Rozsifeni terminalu Praha-Uhfinéves je v dne$ni dobé (2021) znacné problematické.
Kdyz se tento terminal budoval, nachazel se na okraji mésta, daleko od jakékoliv vystavby.
Dnes je terminal z jedné strany ohranicen zelezni¢nim koridorem a z druhé strany riznymi
budovami a infrastrukturou. Jediné volné prostranstvi bez zastavby v tésné blizkosti terminalu
se nachazi severovychodné od né&j. Volny pozemek k moznému budoucimu rozSifeni je

zobrazen na obrazku 20.

7 d:,/'~ \Z 4.' ;‘
Zdroj: Autor na podkladé (13)
Obrazek 20 Rozsifeni terminalu
Jedna se z Casti o zatravnénou volnou plochu, zbylou cast tvofi ulozist€¢ sypkého
materialu ze staveb (sut’, hlina, pisek). Podle izemniho planu méstské ¢asti Praha 22 spada
volny pozemek, termindl a Zelezni¢ni trat’ do kategorie DZ (trat¢ a zafizeni Zelezni¢ni
dopravy, nékladni termindly). Plocha kategorie DZ jsou urcené hlavné pro provoz Zelezni¢ni

dopravy a pro terminaly nakladni dopravy s vazbou na Zelezni¢ni dopravu. Volny pozemek,
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na ktery by se termindl rozsifil, se sklddd z nékolika pozemkul, které jsou uvedeny

v tabulce 23.

Tabulka 23 Volné pozemky okolo terminalu

Parcelni ¢islo Vyméra [m?] Druh pozemku
1412/1 59 064 orna puda
1416/1 697 vodni plocha
1412/3 13 383 orna puda
1412/5 19 577 orna puda
1412/8 3808 trvaly travni porost
1412/18 5801 orna puda
1412/19 1907 orna puda

539/1 3414 orna pida
539/31 2 600 orna puda
539/33 10 625 orna puda
539/37 4 367 orna pida
539/38 4214 orna pida

Zdroj: Autor na podkladé (18)

Dohromady je k dispozici volna plocha o velikosti 129 457 m? (12,95 ha). V izemnim

planu je zaznamendno, Ze se v budoucnosti pfes vétSinu téchto pozemkd povede sbérnd

komunikace méstského vyznamu. Pro rozsifeni terminalu zbude pouze plocha o velikosti

43240 m? (4,3 ha). Jak je patrné z tabulky, tak v soucasnosti (2021) podle katastru

nemovitosti jsou pozemky ureny hlavné pro zemédé€lskou ¢innost a jakakoliv vystavba neni

tedy umoznéna. Umisténi a rozloha volné plochy, véetné planované pozemni komunikace

je zobrazeno na obrazku 21. Pozemek je zvyraznén Cervenou barvou a pozemni komunikace

Zlutou barvou.
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" Vymeéra plochy: 4.324 ha
Obvod plochy: 1 m

Zdroj: Autor na podkladé (19)

Obrazek 21 Zobrazeni volné plochy pro mozné rozsifeni terminalu

V piipad¢ zmény pro vyuziti by se nova plocha mohla vyuzit pro navySeni skladovaci
kapacity. Pti vyuziti celkové plochy (bez vybudovani ulicek mezi kontejnery pro stohovace)
je mozné ulozit az 13 500 TEU (uvazuje se s 5 kontejnery na sob€). ZvySeni skladovaci
kapacity o takovéto mnozstvi TEU neni zrovna pro terminadl vyhodné. Misto deponovani
kontejnerti se d& prostor vyuzit ke skladovani materidlti, které nejsou nachylné na plisobeni
prirodnich zivli (napt. rizné druhy sypkych materialu). V tomto piipadé by to pro terminal
znamenalo navic pofizeni dal$i potfebné techniky pro manipulaci s uloZenym materidlem.
Dal8im zplsobem vyuZiti plochy je zavedeni novych sluZeb nebo rozsiteni stavajicich sluzeb.

Pro terminal by byla nejvice pfinosnad varianta, ale také nejvice finan¢né nakladna,
varianta vybudovani modulu ¢. 4 se 2 paralelnimi koleji smérem na jih. Zde se jiz jedna kolej
nachazi (cca 200 metri pied jejim koncem dochézi k jejimu rozdvojeni), ale neni urcena
pro ptekladku kontejnerd (slouzi jako odstavna kolej pro Zelezni¢ni vozy). UZite¢na délka
koleji by c¢inila 450 metrii a jejich obsluhu by provad€ly vysuvné stohovace. Takto by
terminal ziskal moznost odbavovat vice vlakl, nez je za soucasnych moznosti mozné. Podél
kolejisté¢ by se nachédzely plochy pro skladovani kontejner, mista pro piekladku SNV
a potfebné vybaveni (napf. ohiev). Skladovaci plochy o rozloze 18 865 m? by v tomto piipadé
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umoznovaly ulozit az 5926 TEU. Na obrazku 22 je vyobrazeno skladovaci misto modrou

barvou, zZluté Sipky znazornuji smér vybudovani piekladkovych koleji.

iJ

Zdroj: Autor na podkladé (13)
Obrazek 22 Ukazka mozného vyuziti volného pozemku
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3.4. Shrnuti vysledki a zhodnoceni

Cilem této kapitoly bylo navrhnout mozné navyseni ptekladkové kapacity terminalu
Praha-Uh#inéves. V nasledujici tabulce 24 jsou shrnuty prvni 3 varianty navrha pro zlepSeni
piekladkové kapacity. Tyto varianty jsou v tabulce porovnavany podle poctu manipulacnich

koleji a prekladacich mechanismil, ro¢ni piekladkové kapacity terminalu, maximalniho poctu

ptelozenych vlakl a skladovaci kapacity kontejnert.

Tabulka 24 Porovnani jednotlivych variant

Stavaiici Pidani 1 Piidani 2 Uprava
J portalového portalového prava
stav S < v r modulu ¢. 3
Jerabu jerabu
Pocet a uzitena délka 7x600, 7x600, 6x350, | 7x600, 6x350, 7x600,
manip. koleji 6x350, 2x550 2x550 2x550 9x350, 1x550
Portalové jeraby 6 7 8 9
Vysuvné stohovace 11 11 11 7
Ro¢ni prekladkova
kapacita [TEU/rok] 1402 475 1452 480 1483 200 1345920
Prekladaci kapacita
[vlakii/den] 32 33 33 30
Skladovaci kapacita
[TEU] 25000 25 000 25 000 25784

Zdroj: Autor

Pti porovnani 0daji uvedenych v tabulce vyplyva, Ze nejlepsi varianta pro navySeni
prekladkové kapacity je pofizeni 2 portalovych jefdbli do modulu €. 2. Oproti stavajici
varianté se navysi ro¢ni prekladkova kapacita o 5,8 %, to je o 80 725 TEU za rok. Pocet
pielozenych vlaku stoupl z 32 na 33 za den. Nejvétsi uzitek z ptipadné investice do rozvoje
terminalu se jevi spiSe varianta pofizeni pouze 1 portalového jefabu do modulu ¢. 2. Protoze
pfidani 7. jetfdbu navys$i kapacitu o 50005 TEU za rok. Jedn4d se skoro 0 dvojndsobné
navySeni oproti 8. jefabu. Ten uz pfinese jen dalSich 30 720 TEU za rok. V ptiipadé poctu
ptrelozenych vlaka za den dojde k navySeni také o 1 vlak. Vyuziti dal$iho jefabu jiZ neni tak
velké a vlozené finan¢ni prostiedky by nepfinesly dostate¢ny uzitek. Pfipadné investice se
tykaji pouze na pofizeni portalovych jefabi. Cena se pohybuje kolem 90 000 000 K¢ za kus

(zélezi na parametrech a vybavenosti jefabu). Navratnost investice za vybudovani 1 jefabu
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za ziskané prekladkové kapacity pti cen¢ 910 K¢ za manipulaci (po odecteni nakladl ¢ini zisk
cca 315 K¢) je 6 let.

Rozsifenim modulu ¢. 3 a provedenim zmény obsluhy z vysuvnych stohovacu
na portalové jetaby nedoslo k ocekdvanému navysSeni piekladkové kapacity. Podle vypocta
provedenych autorem doslo dokonce ke snizeni piekladkové kapacity o 56 555 TEU za rok
a snizeni poctu odbavenych vlaki. Pozitivni na této varianté je to, Ze pii stejné rozloze
terminalu dojde k navySeni skladovaci kapacity o 784 TEU. Portalové jefaby potiebuji totiz
mens$i plochy pro slozisté. Jejich dalSim pfinosem je rychlej$i manipulace s kontejnery,
obslouzeni vice koleji, rychlejsi pohyb nad slozi$tém, a to vSe za niz$iho poc¢tu pracovnikd.
Ze se snizil pocet vysuvnych stohovacl, coz snizi naklady na provoz a potiebné plochy
pro jejich odstavovani audrZzbu. Vzniklé volné misto se miize vyuzit pro skladovani
kontejnerti nebo jinym zptisobem. Naklady v tomto ptipadé oproti predchozim variantdm jsou
veliké. Je zapotiebi poridit 3 jefaby, vybudovat pro n¢ pojezdovou drahou a napajeni. Dale je
nutné upravit a vystavét kolejisté¢ a pojezdové plochy. Odhadem se cena za provedeni této
varianty bude pohybovat kolem 450 mil. K¢ (nejdrazsi polozkou jsou samoziejmé jefaby,
tvofi az polovinu z uvedené ceny).

Uvedené varianty se mezi sebou lisi hlavné rozsahem provedenych stavebnich praci.
Zatimco v prvnich dvou variantach pii doplnéni portdlovych jefabli nedochazi k podstatnym
stavebnim upravdm. V piipad€ tfeti varianty uZz dochdzi k rozsahlé stavebni cCinnosti,
ale pouze v ramci arealu. To je jejich velka vyhoda oproti rozsifeni terminalu mimo jeho
hranice, protoze piipadné upravy spole¢nost provadi vyhradné na svych pozemcich.

Moznost rozsifeni termindlu je moZny na volny pozemek bez jakykoliv stavebnich
Giprav o rozloze cca 43 000 m?. Vyuziti mista pouze pro skladovani kontejnerti nema smysl,
protoZze terminal ma k dispozici dostateéné skladovaci kapacity, a tedy navyseni o dalSich
nekolik tisic TEU by bylo neptfinosné a zbytecné by tak spolecnost vynalozila mnozstvi
finan¢nich prosttedkd k nicemu.

VéEtsi piinos pro spoleCnost z volného prostoru vyplyva ze skladovani sypkych
materiald, které nejsou nachylné na ptisobeni ptirodnich zivld. Sypky material by se ptivazel
v kontejnerech Innofreight a pomoci specialniho vykladace urceny pro tyto kontejnery by
dochazelo k jejich vylozeni. O nasledné roztiidéni materialu a dopravu na skladku by se
postaral pasovy dopravnik nebo lopatovy nakladac¢ (tzv. bagr). Stejné manipulaéni prostredky
by se pouzivaly na nakladku. Jednalo by se o novou ¢innost, kterou by spole¢nost mohla

nabizet zdkaznikiim a ziskavat z této sluzby dal$i financni prostfedky k dalSimu podnikani.
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Muze se naskytnout problém, ze v piipadé rozsifeni mista pro piekladku sypkych materialt
by toho termindl jiz nebyl schopen, protoze se v blizkém okoli jiz nenachazi volné
prostranstvi.

Tato prace je vSak zaméiena na prekladkovou kapacitu terminalu a terminal je zaméfen
na kontejnerovou ptepravu. Takze se rozebere moznost vybudovani modulu ¢. 4. Nejvétsi
vyuziti rozsifeni termindlu na volny pozemek a vystavéni modulu ¢. 4 by bylo ve spojeni
s prestavbou modulu ¢. 3, kterd je zminéna v podkapitole 3.2. V tomto piipadé¢ by doslo
k mirné zmén¢. Modul ¢. 3 by obsluhovaly pouze portalové jetaby a mezi stojinami jetabu by
se nachézely 4 koleje o délce 350 metrti. Vysuvné stohovace, které obsluhovaly modul €. 3, se
nasledné¢ vyuziji pro obsluhu modulu ¢. 4. Diky tomu se nemusi pofizovat dal$i vysuvné
stohovace, 1 kdyz kvili zvétSené rozloze terminalu by se vyplatilo jiz pofidit kontejnerovy
tahac. Taha¢ by mél na starost pfevazeni kontejneri mezi moduly pouze v areédlu terminalu.
Celkova prekladkova kapacita by se sklddala z moduld, které obsluhuji portalové jeraby

a modulu obsluhovany vysuvnymi stohovaci:

e v modulu €. 1 je teoreticky mozné pielozit pomoci 3 portalovych jerabti 541 TEU za
den,

e v modulu €. 2 je teoreticky mozné pielozit pomoci 3 portalovych jetabt 573 TEU za
den,

e v modulu ¢. 3 je teoreticky mozné pteloZit pomoci 3 portalovych jefabl 541 TEU za
den,

e v modulu ¢ 4 je teoreticky mozné pielozit pomoci 11 vysuvnych stohovach

1 806 TEU za den.

Celkem je mozné teoreticky pielozit pomoci portalovych jefabti 1 655 TEU za den.
Celkova prekladkova kapacita by pak ¢inila 1 661 280 TEU za rok. Mnozstvi vlakovych
souprav, které by byl terminal schopny obslouzit, se ur¢i podle celkové prekladkové kapacity
za den pfi vyuziti vSech ptekladacich mechanismi. Pfekladkova kapacita dohromady cini
3461 TEU za den. Budou se uvazovat stejné hodnoty a parametry pro vlak jako
v ptedchozich podkapitolach. Terminal s 9 portalovymi jefaby a 11 vysuvnymi stohovaci
je schopny odbavit 38 vlaki (912 Zelezni¢nich vozi). Jednd se opét o teoreticky pocet
odbavenych vlakii. V tabulce 25 je porovndn soucasny stav s rozsifenim terminélu

a vystavénym modulem ¢. 4 a modulem ¢. 3.
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Tabulka 25 Porovnani souc¢asného stavu s rozsifenim arealu na volnou plochu

Stavajici stav NavrZena varianta
Poée‘t a uiitiéné délka 7%600, 6x350, 2X550 7x600, 10x350,
manip. koleji 2x450
Portalové jeraby 6 9
Vysuvné stohovace 11 11
Kontejnerovy tahac - 2
e | s | e
T .
[S_Il_(IlEaL(Jl]ovaci kapacita 25 000 30 926

Zdroj: Autor

Na obrazku 23 je zobrazeno schéma termindlu rozsifeného na volny pozemek vcéetné
navrzeného modulu ¢. 4 a upraveného modulu €. 3. Modul €. 4 je oznaceny ¢islici 16. Moduly
jsou zvyraznény svétle oranzovou barvou ohrani¢enou Zlutou barvou. Legenda k obrazku 23

je stejna jako pro obrazek 16 nachazejici se na strané 48.

1
— 1

Zdroj: Autor

Obrazek 23 Schéma terminalu s vystavénym modulem ¢. 4




Néklady jsou u této varianty obrovské. Pii odhadovéani ndkladovosti na rozsiteni plochy
arealu vcetné vybudovani provozniho zdzemi se musi brat v uvahu cena pozemku, ktera se
v prazské lokalité pohybuje od 1 000 K& za m?. Po investovani do pozemku je tfeba provést
terénni upravy a plochu zpevnit, aby byla schopna nést SNV a pteklddaci mechanismy.
Terminadl Praha-Uhfinéves vyuziva pro zpevnéni svych ploch beton a zdmkovou dlazbu.
Lze tedy usuzovat, Zze pro zjednoduSeni piipadnych oprav se pouziji pravé tyto materialy.
Zéamkova dlazba by se pouzila pro zpevnéni ploch, kde bude dochazet k ukladani kontejnert
a pojezdové plochy se vybetonuji. Cena zamkové dlazby se pohybuje od 3 250 K¢& za m?
acena betonu je cca 5 750 K& za m2 Dale je nutné po¢itat s tim, Ze je zapotiebi udélat
odvodnéni zpevnéné plochy. Posledni véc, kterd bude znacné¢ financné nakladna,
je vybudovani 2 piekladkovych koleji o délce 450 metrd a 1 pfipojovaci koleje o délce
170 metrt. K tomu bude zapotiebi 4 vyhybek. Cena za 1 000 metrd koleje se pohybuje kolem
20 000 000 K¢ a1 ks vyhybky stoji cca 4 500 000 K¢. Odhadem se cena za rozsifeni arealu
vcetné vystavby modulu €. 4 pohybuje kolem 300 000 000 K¢ a cena vystavby modulu ¢. 3
je 450 000 000 K¢.

Je zapottebi zminit, Ze veskeré uvedené ceny jsou orientacni a slouzi pouze pro ukazku
ptiblizné ceny za provedeni navrzenych variant. Ceny se vztahuji na piekladaci mechanismy
apojezdové plochy, ale nezahrnuji administrativni a podpirné zdzemi (vahy, ohfev,
oznacniky pro fidice SNV, atd) v termindlu. Déle v souhrnech cen neni zohlednéno potizeni
2 kontejnerovych tahact, modernizace dispecinku pro fizeni vlakovych souprav v terminalu
(kvtili rozsiteni kolejisté) a navySeni poctu lokomotiv pro posun po terminalu. V ptipadé
provedeni posledni zminéné varianty by bylo vhodné umistit u modulu ¢. 4 dalsi vjezd

do terminalu pro SNV.
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ZAVER

Kombinovana pteprava je druh dopravy, kterd kombinuje vyhody a snizuje nevyhody
jednotlivych druht doprav. Jeji nevyhodou je, Ze se vyplati pouzivat na velké vzdalenosti
(ptiblizné nad 300 km). To vzhledem k rozloze Ceské republiky neni zrovna vhodné. V roce
2020 se prepravilo 561,6 mil. tun nakladu, ale pomoci KP se piepravilo piiblizné
23,6 mil. tun. Nejvétsi podil z pouzitych intermodalnich piepravnich jednotek ma kontejner
(pies 90 %). | pies riizné dotace a podpory ze strany vlady CR je stale lepsi, a hlavné rychlejsi
vyuzit v ramci nasi zeme silnicni prepravu nez KP.

Diky vyhodné poloze ve stfedni Evropé a vysoké hustoté Zeleznicni sité, predstavuje
CR pro KP vhodné propojeni mezi severnimi (Rotterdam, Hamburg) a jiznimi pfistavy
(Rijeka, Koper). K tomu je zapotiebi mit vhodné piekladist¢ s dobrym piipojenim
na dopravni infrastrukturu. V Ceské republice se nachazi 17 piekladist. Jednim takovym
a nejvetsim z nich (aspon podle rozlohy) je terminal v Praze-Uhtin€vsi. Jedné se o bimodalni
terminal (umoznuje piekladku pouze mezi silnici a zeleznici) zaméfeny pouze na piekladku
kontejnert. Jeho skladovaci kapacita ¢ini az 25000 TEU a za rok zvladne pielozit
1200000 TEU. V dnesni dobé (2021) dosahuje jeho vytizeni 84,4 %. ZvySujici zdjem
0 kombinovanou dopravu jasn¢ dokazuji grafy v kapitole 1. Zajem maji jak vlady
jednotlivych statt, tak isamotni dopravci a speditéfi, ktefi bojuji s fadou vyskytujicich se
problémi (nedostatek tidic¢l, pozadavky na proplaceni mzdy na trovni mistni minimalni
mzdy, rostouci rozsah sité s placenym mytem, EURO normy na motory). O nutnosti navyseni
prekladkové kapacity nelze tedy pochybovat. Ptipadné nefeSeni tohoto problému neboli
zakonzervovani soucasného stavu povede k mnoha nezddoucim vlivim. Jako je tfeba
nedostatek prekladkové kapacity, snizeni konkurenceschopnosti a ubytek (ztrata) zdkazniku.

V posledni kapitole jsou navrzeny jednotlivé opatifeni pro termindl Praha-Uhfinéves,
které by mély vést k navySeni pfekladkové kapacity. MoZnosti pro zefektivnéni a zlepSeni
nemusi spolec¢nost hledat pouze ve svych nabizenych sluzbach a provadénych ¢innostech,
ale mize rtzné upravovat svij areal, ktery pouziva k poskytovani sluzeb. Tim se mysli
modernizace zafizeni ¢i jeho doplnéni nebo provedeni stavebnich uprav. Stavebnimi
upravami jsou mysleny stavby novych hal, budov a komunikaci, rozsifeni arealu a jiné zasahy
do clenéni ploch aredlu. RozSifovani a vystavba jsou typické svou velkou investicni
nakladnosti, ale pfinaseji také mnozstvi vyhod na zlepSeni soucasné situace spole¢nosti.
| kdyZ by se investice mohly zdat byt vyhodné, je nutné provést co nejlepSi posouzeni

navratnosti investice, jaky bude jeji pfinos a zisk. Pripadné hledat dalsi hledisko (poptavka,
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situace na trhu), podle které se pak spole¢nost rozhodne, zda navrZenou investici provést nebo
ne. Utelem této prace neni navrhnout nejlepsi variantu pro navyseni prekladkové kapacity,
nybrz ukdzat rizné mozZnosti vcetné rozsahu stavebnich uprav a pfiblizného mnozstvi
potfebnych financnich prostfedkii k jejich realizaci. Podle nich se pak investor muze

rozhodnout, ktera varianta je pro néj nejlepsi.

82



SEZNAM POUZITYCH INFORMACNICH ZDROJU

1)

@)

3)

(4)

()

(6)

()

(8)

©)

(10)

(11)

NOVAK, Jaroslav, Vaclav CEMPIREK a Jaromir SIROKY. Kombinovand preprava.
Paté rozsitené. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2015, 342 s. ISBN 978-80-7395-948-7.
SIROKY, Jaromir. Technologie dopravy. Paté rozsifené. Pardubice: Institut Jana
Pernera, srpen 2012, 252 s. ISBN 978-80-86530-82-6.

Rocenka dopravy CR [online]. Praha: Ministerstvo dopravy, 2021 [cit. 2021-10-26].
Dostupné z: https://www.sydos.cz/cs/rocenka-2020/index.htmi

KONCEPCE NAKLADNI DOPRAVY PRO OBDOBI 2017-2023 S VYHLEDEM DO
ROKU 2030 [online]. Praha: Ministerstvo dopravy Ceské republiky, 2017 [cit. 2020-11-
26]. Dostupné z: https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Strategie/Koncepce-
nakladni-dopravy-pro-obdobi-2017-2023-s-
v/IMD_Koncepce_nakladni_dopravy_w.pdf.aspx

SIROKY, Jaromir. Progresivni systémy v kombinované piepravé: studijni opora.
Pardubice: Univerzita Pardubice, 2013. ISBN 978-80-7395-582-3.

CAFOUREK, Tomas. Zbozi castéji cestuje vlakem, v kamionech chybi
Soféfi. IDNES [online]. Praha: MAFRA, 2020, 2019 [cit. 2020-11-27]. Dostupné z:
https://www.idnes.cz/ekonomika/doprava/doprava-2018-souhrn.A190409 175159 eko-
doprava_fih

Kombinovana doprava. Ministerstvo dopravy [online]. Praha: Ministerstvo dopravy CR,
2021 [cit. 2021-02-19]. Dostupné z: https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Kombinovana-
doprava-(2)/kombinovana-doprava-(1)

VALDMAN,  Stanislav.  Technologie  ptekladky  jednotek  kombinované
ptepravy. Védeckotechnicky Sbornik CD a.s. [online]. Praha: Generalni Feditelstvi
Ceskych drah, Nabiezi L. Svobody 1222, Praha 1, 2019, 2015 [cit. 2021-02-19].
Dostupné z:  https://vts.cd.cz/documents/168518/195432/3908.pdf/3e785075-8dc4-
4726-b9c0-ef330b3a7a38

METRANS [online]. Praha: METRANS, 2020 [cit. 2020-11-23]. Dostupné z:
https://metrans.eu/

THE INTERMODAL BUSINESS OF METRANS [online]. Praha: METRANS, 2020 [cit.
2020-11-26]. Dostupné z: https://metrans.eu/wp-content/uploads/2020/11/METRANS-
Group_november_2020.pdf

Metrans. Interni materialy spole¢nosti. [cit. 2020-11-28].

83



(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

Servis Dentalni divize. Puro klima [online]. Praha: PURO-KLIMA EXPORT, 2009 [cit.
2021-5-5]. Dostupné z: http://www.puro-klima.cz/SK/271/servis-dentalni-divize/

Mapy [online]. CR:  Seznam, 2020 [cit. 2020-11-28]. Dostupné  z:
https://mapy.cz/turisticka?x=14.5771763&y=50.0404531&z=16&1=0

METRANS INTERMODAL SOLUTIONS EXPORT FROM INLAND HUB
TERMINAL TO SEA PORT. METRANS [online]. Praha: METRANS, 2020, 2020 [cit.
2020-11-30]. Dostupné z: https://metrans.eu/solutions/metrans-intermodal-
solutions/exports-from-hub-terminal-sea-port/from-prague-cz/

Container cranes for Metrans Terminal in Prague (CZ) and Dunajska Streda [online].
kunz [cit. 2021-02-26]. Dostupné z: https://lanzco.cl/wp-
content/uploads/2019/09/kuenz_antwerpen_en.pdf

CHUM, Jan. Modulové reseni termindlu kombinované prepravy [online]. Pardubice,
2020 [cit. 2021-02-26]. Dostupné Z:
https://dk.upce.cz/bitstream/handle/10195/76428/ChumJ_ModuloveReseni_JS 2020.pd
f?sequence=1&isAllowed=y. Diplomova prace. Univerzita Pardubice. Vedouci prace
Doc. Ing. Jaromirovi Sirokému, PhD.

CVS Ferrari product range overview. CVS Ferrari [online]. Italy: CVS ferrari S.P.A,
2020, 2020 [cit. 2021-02-26]. Dostupné z: https://www.cvsferrari.it/web/wp-
content/uploads/2019/06/catalogue-CVS-RANGE_0519.pdf

Nahlizeni do katastru nemovitosti. CUZK [online]. Praha: Katastralni Gfad, 2021 [cit.
2021-10-2]. Dostupné Z
https://nahlizenidokn.cuzk.cz/ZobrazObjekt.aspx?typ=parcela&id=2119629101
Uzemni plan. Praha 22 [online]. Praha: IPR Praha, 2021 [cit. 2021-10-2]. Dostupné z:

https://www.praha22.cz/mestska-cast/bydleni-a-vystavba/uzemni-plan/

84



