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ANOTACE

Diplomova prace se ve své prvni Casti zabyva aspekty, Které obnasi provozovani drahy
a drazni dopravy na vlec¢kach. Pfedevsim se jedna o popis souc¢asného stavu prepravy zbozi na
vle¢kach v Ceské republice aanalyzu pravniho ramce pro provozovéani dréhy a draZni
dopravy na vleckach. V dalsi ¢asti se prace zabyva logistickymi centry, a jejich napojenim na
zelezniéni sit’ pomoci vlecek. Posledni ¢ast prace obsahuje navrh na revitalizaci vlecky BSS
METACO v Brandyse nad Labem, a to v¢etn¢ zhodnoceni tohoto navrhu, které je provedeno

formou posouzeni vlivu navrzenych opatfeni na technologické ukazatele.

KLICOVA SLOVA

kombinovana pifeprava, logistickd centra, provozovani drahy, provozovani drazni dopravy,

pteprava z domu do domu, revitalizace, vlecka

TITLE
The Aspects of Private Siding Operation; Options of Selected Private Sidings Revitalisation

ANNOTATION

Master thesis deals in its first part with aspects of railway operation and operation of railway
transport on the railway sidings. Predominantly, it describes the current state of cargo
transportation using railway sidings as well as analysis of legal framework for operating the
railway and railway sidings. The second part of the thesis covers logistics centres and its
connection to railway network using railway sidings. The final part of the thesis contains a
proposal of revitalisation BSS METACO siding in Brandys nad Labem. Apart from the
proposal, it also includes an evaluation of the proposal executed by assessing the influence of

suggested measures on technological indicators.

KEYWORDS

combined transportation, logistics centres, railway operation, railway transport operation,

door-to-door operation, revitalisation, siding
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UvoD

Zelezni¢ni doprava prodélala za dobu své jiz témét 200 let trvajici existence velké
mnozstvi zasadnich zmén, a predevs§im béhem poslednich nékolika desetileti zaznamenala

velky technicky pokrok a zavadéni velkého mnozstvi novych technologii.

V zelezni¢ni nakladni prepravé existuji v soucasné dobé nejriznéjsi informacni
systémy, které umoznuji piesnou evidenci a optimalizaci zpasobu ptidélovani nakladnich
vozil. Zasilky jsou sledovany pomoci druzicovych systémil, hnaci vozidla jsou vybavena
moderni vypocetni technikou. OvSem i pfes vSechen tento technicky pokrok ma Zzeleznice
stale jednu zasadni slabinu, atou je, ze vefejna Zelezni¢ni infrastruktura obvykle nevede
pfimo k zédkazniklim vyuzivajicim zelezni¢ni nakladni ptepravu.

row~r

Tuto slabinu zelezni¢ni nékladni pfepravy z velké ¢asti odstranuji zelezni¢ni vlecky,
bez kterych se Zeleznice ani v moderni dobé v podstaté neobejde. Je skute¢nosti, Ze naprosta
vét§ina zbozi, prepraveného v Ceské republice po Zeleznici, za¢ina nebo konéi svou piepravu
pravé na vlecce. Provozovani drahy a drazni dopravy na vleckach predstavuje velké mnozstvi
administrativné, finanén€ 1 personalné¢ narocnych cinnosti. Analyze téchto cCinnosti je
vénovana prvni kapitola prace. Pro mnoho primyslovych odvétvi je vleckové napojeni
nutnosti. Jedna se napt. o prekladisté kombinované ptepravy, problematice jejich napojeni na

zelezni¢ni sit’ je vénovana druha kapitola prace.

Stézejni ¢ast diplomové prace obsahuje navrh revitalizace vleCky BSS Metaco
V Brandyse nad Labem. Tato vlecka je pro své uZivatele velmi vyznamna. O vyznamu vlecky
svédci skutecnost, Zze obsluha je zde provadéna kazdy pracovni den. Navic zde existuje
potencial pro dalSi navySeni poctu vozi piistavovanych na vlecku, jak deklaruji oba jeji
uZzivatelé. Zasadni slabinou vlecky je zna¢né€ nevhodné feSené napojeni na trat’ 074, do které
je zausténa. Toto nevhodné napojeni notné prodluzuje ¢as potiebny k obsluze vlecky, obsluhu
je tak mozné provadét pouze v nocnich hodinach. Cilem diplomové prace je navrhnout takova
stavebni, a pfedev§im technologickd opatfeni, kterd by umoznila efektivnéj$i vyuziti

revitalizované vlecky.
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1 VLECKY JAKO ZAKLADNIi STAVEBNi PRVKY
PREPRAVY ZBOZi NA ZELEZNICI

Jak jiz bylo fefeno v uvodu, v poslednich letech prodélala Zelezni¢ni nakladni
pfeprava mnoho zasadnich zmén, do bézného provozu bylo zavedeno velké mnozstvi novych
technologii a uplatiiuje se mnoho ruznych modernich pfepravnich systémui. Pfesto se
Zeleznice V naprosté vétSiné neobejde bez vleCkového napojeni svych zakaznikid. Naprosta
vétsina zbozi, které je v Ceské republice (CR) pfepraveno po Zeleznici, ma alespoti na jednom
konci svého piepravniho fetézce vletku. Na vletkach CR vznikaji nejen klasické ucelené
vlaky ajednotlivé vozové zasilky, vznikaji zdeivlaky kombinované ptepravy. VsSech
15 terminalti kombinované piepravy, které se nachazi v CR, ma vleC¢kové napojeni. (4)
Vzhledem Kk témto skuteCnostem lze zelezni¢ni vleCky povazovat za skutecny zakladni
stavebni prvek zeleznicni ndkladni prepravy. Nektera primyslova odvétvi, napft.

automobilovy prumysl, se bez vleckového napojeni prakticky neobejdou.

1.1 Vymezeni pojmu

vvvvvv

Vv diplomové praci pouZzivany. Jedna se pfevazné o definice prevzaté ze zakona ¢. 266/1994

Sb., o drahach (3), ptipadné z piedpisu SZDC (CD) D2 (2).

Dopravna — je misto na draze, které slouzi k fizeni jizdy vlakl a posunu mezi dopravnami.
Dopravny s kolejovym rozvétvenim jsou Zelezni¢ni stanice, vyhybny a odbocky. Dopravny
bez kolejového rozvétveni jsou hradla, hlasky, oddilovd névéstidla automatického bloku
a automatického hradla nebo neproménna navéstidla, oznacujici hranice prostorového oddilu.
Tento pojem je dulezité definovat, protoZze v navrhu revitalizace vleCky BSS Metaco je pojem

dopravna casto pouzivan.

Draha — je cesta urena k pohybu draznich vozidel véetné pevnych zatizeni potfebnych

pro zajisténi bezpe€nosti a plynulosti drazni dopravy.

Odborné zpiisobilou osobou (zaméstnancem) — se rozumi osoba ur¢ena provozovatelem
drahy nebo dopravcem, zajist'ujici pfi provozovani drahy nebo drazni dopravy ¢innosti pfimo
ovlivitujici bezpecnost provozovani drahy a drazni dopravy, ktera je odborné zptisobila podle
pravniho pfedpisu a vnitiniho pfedpisu provozovatele drahy pro Cinnosti pii provozovani

dradhy nebo podle pravniho ptfedpisu a vnitiniho pfedpisu dopravce pro c¢innosti pfi

13



provozovani drazni dopravy. Pojem je dilezité definovat, protoze zejména v popisu
povinnosti provozovatele drahy a drazni dopravy na vlecce, a také pii popisu technologie

soucasné obsluhy vlecky BSS Metaco je tento pojem ¢asto pouzivan.

Odstranéni stavby drahy — sneseni (Uplné fyzické odstranéni) koleji a dalSich draznich

zatizeni. Viz podkapitola 1.4.1.

Posun — je kazda imysIn¢ a organizované provadénd jizda drazniho vozidla, nejde-li o jizdu

viaku.

Provozuschopnost drahy — je technicky stav drahy zarucujici jeji bezpecné a plynulé

provozovani. Viz podkapitola 1.4.1.

Provozovani drahy — jsou ¢innosti, kterymi se zabezpecuje a obsluhuje draha a organizuje

drazni doprava.

Provozovani drazni dopravy — je Cinnost, pfi niZ mezi provozovatelem této dopravy
(dopravcem) a osobou, jejiz prepravni poticba se uspokojuje, vznika pravni vztah, jehoz
pfedmétem je preprava osob, véci, zvifat anebo ¢innost, kterou se zajiStuje podnikdni podle

zvlastnich predpist.

Styk drah — je zatstovani, soubéh, kiizeni drah a z toho vyplyvajici vztahy. Viz podkapitoly
151a3.1

Trat’ — je vymezena ¢ast drahy, ur€ena pro jizdu vlaku, zpravidla rozdélena na tratové useky

mezi dopravnami s kolejovym rozvétvenim a na koleje v dopravnach.

Vlak — je sestavena a krom¢ nezavéseného postrku svéSend skupina vozidel (i specialnich),
tvofend alesponl jednim hnacim a jednim taZenym vozidlem, oznac¢end stanovenymi navéstmi,
s doprovodem vlaku a jedouci podle jizdniho fadu nebo podle pokyni odborné zptsobilé
osoby fidici drazni dopravu. Vlakem se rozumi také samostatné hnaci vozidlo (i specialni)
nebo svésena hnaci vozidla (i specidlni), oznadena stanovenymi navéstmi, s doprovodem
vlaku a jedouci podle jizdniho fadu nebo podle pokynu odborné zptsobilé osoby fidici drazni

dopravu.

Vle¢ka — je draha, ktera slouzi vlastni potfebé provozovatele nebo jiného podnikatele

a je zausteéna do celostatni nebo regionalni drahy, nebo jiné vlecky.
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ZruSeni drahy — drahu lze zrusit pouze na navrh jejiho vlastnika. V ptipadé zruSeni se draha

vyjima z rezimu zakona o drahach, zistava vsak stavbou zrusené drahy. Viz podkapitola 1.2.

Zeleznicni stanice — je dopravna s kolejovym rozvétvenim a se stanovenym rozsahem

poskytovanych piepravnich sluzeb. Viz podkapitola 3.1.2.

1.2 Vleéky v CR

V CR se v roce 2013 nachézi piiblizng 1900 (1) Zelezni¢nich vledek o celkové délce
vice jak 4200 km. Z tohoto poctu je 432 vlecek tzv. uvedeno do klidu, tzn., Ze jsou nadale
vedeny jako draha, ale zadna drazni doprava se na nich jiz nerealizuje. Dalsich 375 vle¢ek
je dlouhodobé necinnych a postupné samy zanikaji, nebyly sice fyzicky odstranény, ale

ufedné jsou zrusené a drazni dopravu na nich jiz nelze provozovat. (1)

Vlecka piedstavuje nevefejnou dopravni infrastrukturu, kterd je plné v kompetenci
jejich uzivatelu, tzn., Ze vystavbu, udrzbu, provoz a nakonec i zruSeni drahy, a to vcetné
odstranéni stavby drahy, zajiStuje na své naklady vlastnik nebo uzivatel vlecky. To
predstavuje zna¢né znevyhodnéni Zzelezni¢ni dopravy oproti dopravé silniéni. Vybudovat
silniéni napojeni K prumyslovému nebo skladovacimu arealu je nékolikanasobné levnéjsi
nez vybudovani napojeni vleckového, navic je silni¢ni napojeni az k brandm podniku casto
financovano z vetejnych zdroji. Také vlastni silni¢ni provoz je mnohondsobné levné&;jsi,
protoze provozovani drahy adrdzni dopravy na vleckach predstavuje celou fadu
administrativné, personalné i finanéné naro¢nych ¢innosti, o téchto c¢innostech a vsech

legislativnich podminkéch je blize pojednano v podkapitole 1.4.

Zelezniéni infrastruktura Ceské republiky se vyznaGuje nejen velkou hustotou sité
celostatnich a regionalnich trati, ale také pomérné velkym mnozstvim podnikti majicich
vleckové napojeni. Tato skute¢nost je dana historicky, protoze pfed rokem 1989 méla
zelezni¢ni doprava podil na celkovych ptepravnich vykonech v nakladni piepravé asi 80 %
(7) avleckové napojeni pramyslovych arealti byla v podstaté samoziejmost. Po roce 1989
se situace zacCala velmi rychle meénit avedouci ulohu v pfepravé zbozi prevzala doprava
silni¢ni. V disledku toho byly nov€ budované primyslové a skladovaci aredly obvykle
budovany bez vleckového napojeni. Ptficemz, kdyz se pozdéji ukaze vyhodnost napojeni
na Zelezni¢ni sit, tak dispozi¢ni uspofddani téchto aredli dodatecné vybudovéani vlecky

uz prakticky neumoziuje.
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Prikladem muze byt napt. logistické centrum spolecnosti HOPI u obce Modletice
nedaleko Prahy, pifimo u déalnice D1. Jedna se o velmi rozsahlé logistické centrum, které
ma pusobnost pro celou Stiedni Evropu, a pfitom je odkdzdno pouze na obsluhu silni¢ni
dopravou. Dalsi podobny piiklad 1ze najit u obce Jirny, taktéz nedaleko Prahy, kde se také
nachdzi rozlehlé logistické centrum, které je opét bez vleCkového napojeni. V tomto piipadé

je dokonce v tésné blizkosti arealu vedena vlecka, pfesto na ni areal neni napojen.

Podet vle¢ek v CR dlouhodobé klesa, jak doklad4 tabulka 1. Podstatné negativngj§im
jevem je ovSem skutecnost, ze silné a vyznamné piepravni proudy maji centrum svého vzniku
nebo zaniku v mistech bez napojeni na zelezni¢ni sit’. Jedna se predev$im o vySe zminéné
rozsahlé distribu¢ni arealy, mnoho ztéchto areald ma pfitom celostatni a mnohdy
i celoevropskou pusobnost. Pricemz skutecnost, Ze jsou odkazany na obsluhu pouze silni¢ni
dopravou ma za nasledek velké zatiZeni silni¢ni, a pfedevS§im dalni¢ni sité tézkou nakladni

dopravou, coz sebou nese mnoho negativnich vlivi.

Pocet nové zfizovanych vletek se v CR v poslednich letech pohybuje pouze v fadu
jednotek, ptitom nové rozsahlé primyslové a distribu¢ni aredly pfibyvaji neustdle. Diivodem
jsou predevSim vysoké investicni naklady, které vystavba vlecek pifinasi. PrestoZe
se vSeobecné deklaruje zajem na presunu nakladni prepravy ze silnice na Zeleznici, napf.
v Dopravni politice CR na obdobi 2005 — 2013 nebo Bile knize EU, je nejvétsi problém najit

investora, ktery by byl ochoten investovat finan¢ni prostfedky do vybudovani nové vlecky.

Tabulka 1 Vyvoj poctu viecek v CR

Rok 2003 2004 2005 2006

Celkovy pocet

. . « 1906 1887 1881 1831
evidovanych vlecek

Vozy pfistavené

. 2088888| 2171638 2232899| 2342230
na vlecky

Zdroj: (10)

1.2.1 Konkrétni pfiklady nové realizovanych vieéek v CR

Ptikladem toho, jak je vybudovani nové vlecky slozitou zaleZitosti je napt. vlecka
do arealu automobilky TPCA v Ovcarech u Kolina. Zahrani¢ni investor odmitl financovat
stavbu vleCky, proto se hlavnim investorem stalo mésto Kolin. Stavba byla mnohem
vletka bezplatné prevedena na Spravu Zelezni¢ni dopravni cesty, s. o. (dale jen SZDC),

nasledné se z této vlecky stala dréha regiondlni, a jako takova je nyni provozovana SZDC.
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Velmi podobny je i ptipad vlecky do arealu automobilky Hyundai v Nosovicich
V Moravskoslezském kraji. V tomto piipad¢ byl hlavnim investorem vystavby vlecky
Moravskoslezsky kraj, ten ale béhem realizace z projektu odstoupil, proto byla vlecka
nakonec financovana p¥imo SZDC. Nyni je vletka aZ po branu primyslového arealu souéasti
stani¢nich koleji Zelezni¢ni stanice Dobra u Frydku-Mistku. V areédlu se jiz jedna o vlecku,

ktera je plné v kompetenci vlastni automobilky.

| ptes vSechny vySe uvedené problémy je ovSem vybudovani téchto novych vlecek
pozitivnim krokem, protoze produkce osobnich automobilii je v téchto podnicich obrovska

a jejich pteprava pouze silni¢ni dopravou by byla témét nemozna.

Oba vyse uvedené priklady svédc¢i o tom, Ze i1 takové podniky jako jsou automobilky,
pro které je vleckové napojeni prakticky nutnosti, nemaji zajem do jejich budovani investovat
vlastni prostiedky, aradéji se snazi piimét k investicim vetejny sektor. Na stranu druhou
Ize chovani téchto podnikd pochopit, vefejna podpora by jist¢ byla v ptipadé budovani
novych vlecek, nebo revitalizace stavajicich, na misté. M¢la by ovSem byt feSena koncepcnim
zpusobem a spiSe na urovni Ministerstva dopravy (MD) neZ na urovni mistni samospravy.
Nejspise iz tohoto diivodu vydalo MD dota¢ni program ,,Podpora revitalizace Zelezni¢nich
vleCek®”, ktery predstavuje prvni krok sméfujici k podpote vlecek, atim ike zvySovani
konkurenceschopnosti  Zelezni¢ni néakladni dopravy. O podpofe vleéek je podrobnéji

pojednano v nasledujici podkapitole.

Dobrym piikladem Uspé&$né revitalizace neprovozované vlecky je obnova vlecky
do skladovaciho arealu spedi¢ni spole¢nosti Lagermax v Praze-Ruzyni. Ta byla realizovana
jako spoledny projekt spoleénosti CD Cargo a Lagermax v roce 2010, pfi¢emz tato vlecka
byla znovu zprovoznéna po dvaceti letech. Ro¢né se diky vyuzivani této vlec¢ky uspoti az 700
jizd kamiontt mezi Prahou a Ostravou, pfi¢emz investor ocekava navratnost investice

do obnovy vlecky do tfi let od realizace. (6)

Dalsi uspesnou revitalizaci predstavuje vlecka do stacirny podniku Karlovarské
mineralni vody v Kyselce u Karlovych Vart. Zdejsi vlecka byla mimo provoz 15 let, nebyla
ale Gfedné zruSena, takze jeji obnova byla relativné snadna pfi nizkych finan¢nich nakladech.
Vlecka byla obnovena v roce 2012 a diky jeji revitalizaci se pieprava mineralnich vod mezi

vyrobcem v Kyselce a zakazniky ve vychodni ¢asti CR pfesunula ze silnice na zeleznici.

Dalsi nové vzniklou vleckou je vleCka do termindlu spolecnosti DB Schenker

Logistics v Pardubicich-Semting. Logistické centrum zde spolecnost DB Schenker zacala
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budovat v roce 2008, dokonceno bylo v roce 2010, a to véetné nové vlecky. Vlecka ma dvé
prekladkové koleje a je zausténa do vleCky spolecnosti Skanska, kterd je zatsténa
do celostatni drahy ¢islo 031 Pardubice — Hradec Kralové. Investice do vybudovani vlecky
¢inila 30 miliona K¢&. (18) Po zahajeni provozu Vvroce 2010 bylo na vle¢ce nakladano
Vv priméru 6 vozi denné, pficemz spolecnost DB Schenker do budoucna pocita s dalSim
rozvojem termindlu, coz znamena stavbu dalSi skladovaci haly a stim spojené rozsifeni

vlecky. (17)

1.3 Podpora viecek

V nasledujici podkapitole je blize pojednano o ptistupu k podpoie Zelezni¢nich vlecek
prostfednictvim nejriizn&j§ich dotaénich programil, a to nejen v CR, ale také ve Spolkové

republice Némecku (dale jen Némecko), kde maji s podporou vle¢ek dlouholeté zkusenosti.

1.3.1 Priklad ze zahrani¢i — Némecko

V zapadni Evropé zafal mohutny piesun nakladni dopravy z zeleznice na silnici
jiz koncem 50. let 20. stoleti. Némecka vlada si uvédomovala, Ze tento stav je neudrzitelny,
a Ze je tfeba zacit podnikat kroky na podporu Zelezni¢ni dopravy. Proto jiz v roce 1969 vznikl
v tehdejSi Némecké spolkové republice vladni dotacni program, ktery umoZznoval ziskat
ze spolkového rozpoctu financni prostfedky k investicim do budovani vlecek. Podobné

programy vznikly v nasledujicich letech i v dalsich statech zapadni Evropy.

Dotac¢ni programy na podporu vlecek existuji v Némecku 1V souc¢asné dobé¢, pticemz
maji velmi precizné¢ provedené ekonomické analyzy. Ztéch mimo jiné vyplyva,
Ze V némeckych podminkach zacina byt jednoducha vlecka efektivni pro objemy nad 50 tis.
t/rok, to predstavuje v priaméru obrat cca 6 vozi za den. Jednoduchou vleckou se rozumi
vlecka bez kolejového rozvétveni s jednou piekladkovou koleji. U vétsi vliecky s kolejovym
rozvétvenim je hranice efektivnosti cca 100 tis. t/rok, coz ptedstavuje obrat cca 10 vozi
za den. (1) Nutno dodat, ze tato data pochazi z konkrétnich prikladii nové budovanych vlecek,
jsou zde uvedena pouze pro ilustraci a nemaji obecnou platnost. Poskytuji alespon pfibliznou

pfedstavu o naro€nosti budovani novych vlecek.

1.3.2 Program ,,Podpora revitalizace Zelezniénich vie¢ek*

Ministerstvo dopravy je spravcem programu ¢. 127 350 ,,Podpora revitalizace

Zelezni¢nich vle€ek“. Tento dotacni program zastituje Operacni program Doprava a z vétsi
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¢asti je financovan z Evropského fondu pro regionalni rozvoj, z mensi €asti pak ze statniho

rozpoétu CR.

Cilem tohoto programu je veiejna podpora investic do Zeleznicnich vlecek. Tyka
se to jak rozsifovani nebo obnovy stavajicich zelezni¢nich vlecek, tak ibudovani vlecek
novych. Finan¢ni prostiedky je mozné ziskat ina odkup vlecky, ktera jiz zanikla, nebo
by zanikla, pokud by nedoslo k jejimu odkoupeni a opétovnému zprovoznéni. Z dota¢niho
programu je mozné podpofit i nakup technickych zatizeni ur¢enych k ¢innostem provadénym
na vlecce, jako napt. prekladka zbozi. Je také mozné ziskat financni prostiedky na pronajem
majetku, a to i jiného nez jen pozemkil a staveb, najemni smlouva ovSem musi byt feSena

formou finan¢niho leasingu.

Prvni kolo dota¢niho programu ,,Podpora revitalizace zelezni¢nich vlecek* bylo
vypsano roku 2008. Tehdy se vyzva setkala jen s relativné malym ohlasem, bylo sice podano
18 zadosti o dotace, ale vétsina z nich byla z programu vyfazena pro rizné nedostatky. (1)
Navic byly finan¢ni pozadavky Zzadosti vzhledem k dostupnym finanénim prostredkim
jen velmi nizké. Oproti tomu vroce 2010 bylo vyhlaSeno druhé kolo tohoto dota¢niho
programu, které jiz mélo daleko vétsi ohlas a vroce 2012 bylo vyhlaseno kolo treti.
U druhého kola tohoto programu jiz doslo k situaci, kdy zajem zadatelii presahl finan¢ni
moznosti tohoto dota¢niho programu. (8) Zajem investori o dotaéni program Podpora

revitalizace zelezni¢nich vlecek podrobnéji ilustruje tabulka 2.

Tabulka 2 Statistika dotacniho programu Revitalizace Zeleznic¢nich viecek

1. kolo - 2008 2. kolo - 2010 3. kolo - 2012

Finanéni prostfedky

. 430 mil. K& 224,8 mil. K& 110,1 mil. K&
dotacniho programu
Pocet podanych zadosti 18 9 dosud nezverejnéno
Finanéni pozadavk
ML [Dens BNy 31,1 mil. K& | 2658 mi. K& | dosud nezverejnéno

podanych zadosti

Zdroj: autor, s vyuzitim (9)
1.4 Pravni predpisy pro provozovani drahy a drazni dopravy
na vieékach

Jako kazda podnikatelska cinnost, je 1iprovozovani drahy adrazni dopravy
na vleckach urcovano celou fadou pravnich piedpist. Nejdilezitéjsi je zakon Cislo 266/1994

Sb., o drahach (dale jen zakon o drahach), dalsi vyznamny pravni piedpis je vyhlaska ¢islo
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177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni a technicky fad drah, a dale vyhlaska 173/1995 Sb.,

kterou se vydava dopravni fad drah.

1.4.1 Provozovani drahy/viecky

Podminky provozovani drahy upravuje zakon o drdhach. Ten stanovi, ze drahu mulze
provozovat bud’ sam jeji vlastnik, nebo muize touto Cinnosti povéfit jiny subjekt. V tom
pfipad¢ uzavira vlastnik vleCky s provozovatelem drahy smlouvu o proveozovani drahy.
Povinnosti provozovatele drahy/vlecky, které musi provést pied zahajenim vlastniho provozu,

jsou nasledujici:

e prohlidka vlecky;

e uzavieni smlouvy o provozovani drahy;

e ziskani ufedniho povoleni;

e vydani vnitiniho pfedpisu o provozovani drahy a o odborné zptsobilosti a znalosti
osob zajist'ujicich provozovani drahy a zptsobu jejich ovéfovani véetné systému jejich
pravidelného skoleni;

e uzavieni smlouvy o styku vzijemné zatsténych drah (s provozovatelem drahy,

do které je vlecka zausténa).

Provozovatel vlecky se mize veénovat idalSim cinnostem, jednd se naptiklad
0 poradenskou ¢innost ve vécech odborné a zdravotni zpisobilosti pro vlastnika vlec¢ky, nebo
ve vécech zakona o drdhach. Mize jménem vlastnika vlecky jednat se stdtnimi organy,

vypracovavat pisemné informace o rizicich, provadét vykladku vozi na vlecce atd.

vvvvvv

jeuveden niZze, vSechny tyto povinnosti muze vlastnik vlecky smluvné pievést

na provozovatele drahy/vlecky:

e zajiSténi udrzby a oprav vlecky;

e provadéni prohlidek a méfeni dle vyhlasky 177/1995 Sb. ptilohy 2 (vybér dodavatele
pro zajisténi revizi, prohlidek a méfeni, pfipadné vypsani vybérového fizeni a jeho
vyhodnoceni, uzavieni smluv o dilo);

e zajisténi provozovani urcenych technickych zafizeni (UTZ) pouze s platnym
prikazem zpiisobilosti a v technickém stavu, ktery odpovida schvalené zpiisobilosti;

e provadéni prohlidek UTZ;
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e Vramci udrzby provadéni drobnych oprav (smlouva o dilo);

o zajisténi elektrickych ohfevll vyhybek (smlouva o dilo);

e (CiSténi a mazani vyhybek a vykolejek;

e (iSténi a osvétlovani vyhybkovych navéstidel;

e stfezeni nechranénych piejezdi;

e provadéni bézné udrzby prejezdl nachdzejicich se na vleCce a jejich dopravniho
znaceni,

e odstraiiovani porostt, posttik travy;

e provadéni dopravni a manipulacni obsluhy rozmrazovaciho tunelu véetné jeho
provozovani;

e natcry zafizeni, bezpe¢nostni natéry apod.

Dalsi dilezitou smlouvou, kterda musi byt pfi provozovani drahy/vlecky uzaviena,
je smlouva o styku vzajemné zaasténych drah, kterou uzavira provozovatel drazni dopravy
na vlecce s provozovatelem drahy do které je vlecka zausténa (drdha celostatni/regionalni,
pfipadné jina vlecka). V této smlouvé jsou oSetfeny veSkeré zalezitosti tykajici se provozu
Vv misté styku drah, tj. pfedev§im zplsob jakym bude vlecka obsluhovéna, jak bude probihat
piejimka vozli mezi drahou celostatni/regionalni a vleckou atd. V navaznosti na tuto smlouvu
zpracovava provozovatel drdhy, do které je vleCka zalsténa, dokument, ktery stanovi

technologické postupy pro provoz v misté styku vzajemné zatsténych drah.

1.4.2 Provozovani drazni dopravy na vle¢ce

Podminky provozovani drazni dopravy na vleCkach upravuje opét zakon o drahach.
DrazZni dopravu na vle¢ce miiZze provozovat bud’ sam jeji vlastnik, nebo to miize byt stejny
subjekt jako provozovatel drahy nebo se miize jednat o tfeti osobu. Pokud drédzni dopravu
provozuje jiny subjekt, neZ vlastnik vlecky, musi vlastnik S timto subjektem (dopravcem)
uzaviit Smlouvu o provozovani drazni dopravy (ma vle€ce). Dopravce, ktery chce
provozovat drazni dopravu na vleéce, musi od Drazniho Gfadu (DU) ziskat licenci

na provozovani drazni dopravy na vlecce.

Povinnosti provozovatele drazni dopravy na vleéce jsou nasledujici:

e provozovat drazni dopravu podle pravidel provozovani drazni dopravy, platné licence

a smlouvy uzaviené s provozovatelem drahy o provozovani drazni dopravy na draze;
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1.5

vydat ke dni zahajeni provozovani drazni dopravy vnitini piedpis o odborné
zpusobilosti a znalosti osob zajistujicich provozovani drazni dopravy a zpiisobu jejich
ovéfovani, véetné systému pravidelného Skoleni;

vydat ke dni zahdjeni provozovani drazni dopravy vnitini pfedpis o organizacnim
zajisténi drzby draznich vozidel;

pfi provozovani drazni dopravy pouzivat drazni vozidla a uréena technicka zatizeni
s platnym prikazem zpisobilosti a Vv technickém stavu, ktery odpovida schvalené
zpusobilosti;

zajistit, aby drazni vozidla fidily osoby, které¢ maji platny prikaz zpusobilosti k fizeni
draznich vozidel;

zajistit, aby drazni dopravu provadély osoby, které jsou zdravotné a odborné
zpusobilé;

fidit se pfi provozovani drazni dopravy pokyny provozovatele drahy udilenymi

pii organizovani drazni dopravy.

Stanoveni technologickych postupt

Dle vyhlasky 173/1995 Sb., kterou se vydava dopravni Fad drah, jsou provozovatel

drahy i provozovatel drazni dopravy na vlecce povinni stanovit technologické postupy.

Podle vySe zminéné vyhlasky musi provozovatel drahy/vlecky stanovit

technologické postupy pro nasledujici okruhy ¢innosti:

stanoveni odborné zpusobilosti osob zUcastnénych na zabezpeceni drahy, obsluze
drahy aorganizovani drazni dopravy, vykonavaji-li tyto cCinnosti zaméstnanci
provozovatele drahy;

organizovani drazni dopravy, zabezpecovani jizd draZznich vozidel a vedeni zdznamu
0 pritbéhu drazni dopravy na vlecce;

pouzivani naveéstni soustavy;

zajistovani bezpecnosti posunu na vlecce a jizdy draznich vozidel ptes kiizeni koleji
vlecky s pozemnimi komunikacemi v uzavieném prostoru provozovny;

pouzivani zafizeni pro radiovy pienos informaci a povell pfi fizeni drazni dopravy,

pro dalkové ovladani hnacich draznich vozidel a draznich zatizeni.

Provozovatel drazni dopravy na draze/vlecce je dle vyhlasky 173/1995 Sb. povinen

stanovit jednotné technologické postupy pro nasledujici ¢innosti:
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e pouziti drazniho vozidla;
e Tfizeni drazniho vozidla;

e sestaveni a brzdéni vlaku;
e doprovodu vlaku;

e oznacovani draznich vozidel navéstmi.

1.5.1 Pripojovy provozni rad pro drahu/viec¢ku

Piipojovy provozni ¥ad pro drahu/vle¢ku (PPR) — zpracovava ho SZDC jakoZto
provozovatel drahy celostatni a regionalni, ato pro vSechny vlecky, které jsou zaustény
do sit& provozované SZDC. Nazev neni stanoven pravnim piedpisem, stanovilo si ho samo
SZDC svym internim predpisem, z toho vyplyva, Ze pokud je vletka zatsténa do dréhy,
kterou neprovozuje SZDC, miize byt nazev dokumentu jiny, struktura by ale méla byt
obdobna. V tomto dokumentu je proveden struény popis vlecky a popis technologie vsech
¢innosti provadénych na vlecce v misté styku vlecky s drahou celostatni/regionalni. Struktura
piipojového provozniho ¥adu je stanovena smérnici SZDC (CD) D5, podle niz jsou hlavni

¢asti ptipojového provozniho fadu nasledujici.

Nazev vlecky.

Ptipojova stanice.

Zausténi vlecky (popis mista zausténi).
Platnost PPR v misté& styku drah.
Planek vlecky na styku drah.

Zpusob obsluhy vlecky na styku drah.
Organizace dopravniho provozu.

Opatieni pii jizd¢ na vlecku a z vlecky.

© © N o g R~ 0w DN PE

Ohlasovani zédvad na dopravni cest¢.

[EN
©

Hl43eni a Setfeni mimotfadnych udélosti a pracovnich urazil.

[EN
=

OhlaSovaci pracoviste.

[EEN
N

Opatieni v oblasti bezpecnosti prace.

[EEN
w

Urceni odborné zpiisobilosti.

[N
=

Provadéni Skoleni a zplisob ovétovani znalosti.
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1.5.2 Vnitrni pfedpis provozovatele drahy/vie¢ky

Sestaveni vySe zminéného vnitiniho pfedpisu provozovatele drahy je stanoveno
vyhlaskou 173/1995 Sb., ta urCuje, pro které Cinnosti musi tento piedpis stanovovat
technologické postupy, pficemz jeho pfesna struktura neni pfimo stanovena, stejné tak jeho
nazev, vzdy zalezi na konkrétnim provozovateli. Doporucena struktura je dana smérnici
SZDC (CD) D5, tam je tento dokument nazvan Provozni ¥ad drahy/vle¢Kky. V nasledujicim

vvvvvv

obsahovat.

Uvodni ustanoveni.

Zakladni ustanoveni.

Popis vlecky.

Organizace jizd na vlecku a z vlecky.
Organizace dopravniho provozu na vlecce.
Vstup do vymezeného prostoru vlecky.
Technické podminky provozuschopnosti vlecky.

Odborna a zdravotni zpiisobilost osob.
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HI4Seni zavad na dopravni cest¢.
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Zmény stavebné technickych parametrt vliecky.

11. HIl&Seni a Setfeni mimotadnych udalosti.

1.5.3 Vnitrni predpis provozovatele drazni dopravy na viecce

Jak bylo uvedeno v piedchozi podkapitole, musi iprovozovatel drazni dopravy
na vlecce vydat vnitini pfedpis, ktery stanovi technologické postupy pro €innosti provadéné
pfi provozovanim drazni dopravy na vlecce. Pfi sestavé tohoto vnitfniho pfedpisu musi
dopravce vychazet z Piipojového provozniho tadu (nebo jiného obdobného dokumentu)
a vnitiniho pfedpisu provozovatele drahy/vlecky. Nazev a konkrétni struktura opét neni

ptesn¢ stanovena a je V rezii kazdého dopravce.

Kupiikladu spoleénost CD Cargo, ktera provozuje drazni dopravu na velkém poétu
vlegek v CR, nazyva tento dokument Technologicki dokumentace provozu na vleéce.
Ta obsahuje popis vlecky a stanovuje zaméstnanciim CD Cargo povinnosti pfi jizdé na vletku

a z vlecky.
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1.6 Pusobnost vyhlasky 173/1995 Sb.

Kromé¢ zdkona o dréhach, ktery stanovuje hlavni podminky pro provozovani drahy
a drazni dopravy, fesi aspekty vleckového provozu nejvice vyhlaska 173/1995 Sh., kterou
se vydava dopravni fad drah (dale jen vyhlaska 173/1995 Sb.). V této vyhlaSce je stanoveno,
co vSechno musi provozovatel drahy zajistit, aby mohl drahu fadné¢ provozovat. Jedna
se piedevs§im o stanoveni technologickych postupt (viz podkapitola 1.5) prohlidky, méfeni,

pouzivani navésti, oznacovani mist na draze, zpiisob organizace drazni dopravy atd.

V této vyhlaSce je mimo jiné uvedeno, ze pro vlecky pojizdéné pouze nakladni
dopravou do rychlosti 40 km'h™ se pohyb draznich vozidel uskuteGiiuje jako posun
a primérené plati pravidla pro organizaci posunu. Déle je zde uvedeno, Ze pro vlecky
pojizdéné pouze nékladni dopravou rychlosti vy$si nez 40 km-h™ plati pravidla pro
provozovani drazni dopravy na celostatni a regiondlni draze, ato opét pouze piimétenc.
Pouziti slova ,,pfiméfené neni z pravniho hlediska nejvhodné;jsi, protoze nabizi prostor pro
ruzné vyklady. Svédci ale o tom, Ze presné vymezit plisobnost vyhlaSky pro vlecky je velmi

slozité, a rad&ji je zde ponechdna jistd benevolence.

Z vySe uvedeného vyplyva, ze dle vyhlasky 173/1995 Sb. je rozhodujicim faktorem pfti

rozdéleni vlecek pouze maximalni povolena rychlost, kterou je vlecka pojizdéna.

V Zelezni¢ni praxi se vlecky bézné déli pon€kud podrobnéjSim zplsobem, nez jen
pouze dle maximalni rychlosti, toto déleni je podrobnéji rozepsano v nasledujicim odstavci.
Nejedna se ale 0 oficialni déleni dle n&jakého pravniho predpisu nebo vnitiniho piedpisu
n&jakého subjektu, ale b&Zné se s nim pracuje napf. v podniku CD Cargo nebo u SZDC. Dle

tohoto neoficialniho déleni je mozné vlecky rozdélit na nasledujici kategorie:

e Kategorie A: jednoduché poméry (podminky) — vlecky bez zabezpeCovaciho
zatizeni, pohyb draznich vozidel pouze jako posun, rychlost do 40 km-h™. Vietky
kategorie A by bylo mozné dale délit nasledovné:

o kategorie Al — bez kolejového rozvétventi,
o kategorie A2 — s kolejovym rozvétvenim.

o Kategorie B: slozité poméry (podminky) - kolejova rozvétveni, vlecka

s dopravnami vybavena zabezpeCovacim zafizenim, pohyb draznich vozidel jako jizda

vlaku, rychlost vyssi nez 40 km-h™.
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Déleni vle¢ek na tyto kategorie by bylo vhodné zahrnout do pravnich ptedpisi,
protoze umoziuje prehlednéjsi a podrobnéjsi déleni vlecek, coz umoziuje lépe stanovit napf.
technologické postupy. Neoficidlné se vleCky timto zplisobem stejné¢ uz rozdéluji, takze
zakotvit toto déleni v pravnich pifedpisech se piimo nabizi. Stale ale nefeSi problém

S pouzitim slova ,,pfimétené* pti stanovovani pisobnosti vyhlasky 173/1995 Sb.

1.7 Dilci shrnuti

Vlec¢ky jsou vyznamnou soucasti systému zelezni¢ni nakladni piepravy, a mnoho
primyslovych odvétvi bez nich nemuize fungovat. Provozovani drahy a drazni dopravy
na vleckach je administrativné, finan¢né i personalné naro¢né a mnoho podnikl, které by
mely potencidl vyuzit zelezniéni dopravu, tak necini, protoZe je pro né snaz$i vybudovat

silni¢ni napojeni svych arealti a spolehnout se na obsluhu pouze pomoci silni¢ni dopravy.

Podkapitoly 1.4 a 1.5 dokladaji, jak naro¢nou ¢innosti provozovani drahy a drazni
dopravy na vleckach je, a pfedev§im z nich vyplyva, jaké mnozstvi povinnosti na jejich
provozovatele pravni ptedpisy kladou. Nékteré povinnosti, vyplyvajici z pravnich ptedpist,
jsou vzhledem k charakteru vle¢kového provozu dosti zbyteéné a kladou na provozovatele
velkou administrativni zatéz (muZe se jednat napt. o vydani nejriznéjsich vnitinich predpist
i Uvelmi jednoduchych vleéek). Tato administrativni zatéz mize odrazovat potencionalni
uzivatele Zelezni¢ni nakladni dopravy. Upravy pravnich ptedpisti, které by vle¢kovy provoz
zjednodusily, jsou ale velmi sloZita zalezitost, protoZe jednotlivé pravni piedpisy jsou znacné

provéazané. Navic jsou na pravni piedpisy jesté navazané technické normy.

Stejné tak je problémem 1 finan¢ni naro¢nost vybudovani nové vlecky, kdy se naklady
na vybudovani jednoduché vlec¢ky o délce né€kolika stovek metrii, se dvéma piekladkovymi
kolejemi, pohybuji v desitkach miliond korun (viz podkapitola 1.2.1). Tento problém se od
roku 2008 snazi MD c¢aste¢né zmirnit, a to prostfednictvim dota¢niho programu ,,Podpora
revitalizace Zelezni¢nich vlecek™. Diky nému je mozZzné ziskat finanéni prostfedky
na vybudovani nové nebo revitalizaci stavajici vlecky. Jist¢ se jednd o krok spravnym
smérem, je ale otazkou, jestli je to podpora dostatecnd, kterd ma potencial ptivést na zeleznici

nové piepravcee, kteti by vyznamné navysili po€et vozii nakladanych na vleckach.
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2 LOGISTICKA CENTRA V NAKLADNI PREPRAVE

Tato kapitola se zabyva odvétvim, které se v soucasné dobé velmi rychle rozviji, a tim
je logistika. Kapitola je zaméfena na logisticka centra, jakozto zdroje a cile vyznamnych
pfepravnich proudi ana problém jejich napojeni (nebo nenapojeni) na Zelezni¢ni sit’

prostiednictvim vlecek. Na tivod definice dvou dulezitych pojmu:

Logistika je chapana jako casové vztazené umistovani zdroju, neboli ,,logistika uvadi
do vztahu zboZzi, lidi, vyrobni kapacity a informace, aby byly na spravném miste, ve spravném

case, ve spravném mnozstvi, ve spravné kvalité a za spravnou cenu“. (11)

Logistické centrum (LC) — centralni ¢lanek logistickych retézcii, ve kterych jsou jejich

provozovateli poskytovany logistické sluzby véetné sluzeb s pridanou hodnotou. (11)

2.1 Logisticka centrav CR

Existuje nékolik zdkladnich druht logistickych center, jedna se 0 vefejna logisticka

centra (VLC), privatni (firemni) logisticka centra a distribu¢ni centra.

Existuji 1 dalsi druhy logistickych center, napt. se jedna o rizné druhy sklada, privatni
logisticka centra obchodnich fetézctu a dalsi. Jde spiSe o mensi LC, ale neni to podminkou.
U logistickych center téchto typu se ale obyéejné nepiedpoklada vleckové napojeni na
zelezniéni sit. Divody absence vleCkového napojeni LC obchodnich fetézcl spocivaji mj.
vV tom, Ze v téchto LC je obvykle uskladnéno mnoho druhl zbozi, pochézejici od riznych
vyrobctl z CR i ze zahrani¢i. To je nasledné distribuovano do obchodni sit&, pficemz je zde
vyZzadovana znacna operativnost, rychlost a vcasnost dodavek. U menSich skladi to zase
souvisi s malym obratem zboZi, piipadné s fungovanim v rezimu Just in Time', ktery
vyzaduje ¢asté dodavky v piesné stanoveném &ase. Zeleznice obvykle neni schopna vyse

uvedené pozadavky naplnit.

Verejné logistické centrum mé charakter multimodalniho centra, které
je obsluhovano minimalné dvéma druhy dopravy (Zelezni¢ni/silni¢ni/letecka/vodni doprava).
V podminkach CR by tedy mélo byt napojeno na dopravu Zelezni¢ni a silni¢ni. Ve vefejném
logistickém centru piisobi vice subjekti, které¢ poskytuji Siroké spektrum logistickych sluzeb

vSem zajemcim z daného regionu. Budovani VLC je obvykle realizovano s finan¢ni

! Just in Time: pfepravni systém uplatiiovany pfivyrobé vyrobki, ktery spo&iva v dodavkach presnd

stanoveného mnozstvi, v piesné stanoveném ¢ase a bez zbyteéného skladovani. (11)
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podporou z vefejnych rozpoéti. Ve VLC jsou poskytovany zejména dopravni, skladovaci,
spedi¢ni, obchodni, celni, veterindrni, financni a dalsi sluzby. V CR je zatim budovéani VLC

V pocatcich, v podstaté zde existuji pouhé dvé VLC, a to v Lovosicich a Paskové.

Ostatni multimodalni logistickd centra v CR jsou obvykle terminaly kombinované
prepravy (KP), které zajistuji pouze prekladku prepravnich jednotek mezi silni¢ni
a zelezni¢ni dopravou. Nejedna se tedy o skute¢na VLC, protoze neposkytuji dalsi sluzby,
které jsou pro VLC typické. Veiejné logistické centrum je jesté jakousi nadstavbou terminalu
kombinované ptepravy. Termindly kombinované piepravy se opét déli na vetejné a nevetejné.
Nevertejné terminaly provozuje obvykle néktery z operatori KP, pfipadné se jedna o firemni
prekladisté pattici uréitému podniku. Vefejné termindly KP jsou napt. METRANS, a.s.
v Praze-Uhiinévsi nebo CD-DUSS, Terminal, a.s.V Lovosicich. Nevefejné terminily KP
jsou napt. PASO a.s. Brno-Modfice nebo terminal SKODA AUTO a.s. v Mladé Boleslavi.

Dalsi druh logistického centra predstavuje privatni logistické centrum, které nabizi
komplexni logistické sluzby pouze pro konkrétniho zakaznika, opét pii vyuziti nejméné dvou
druhd dopravy. MiZze ho provozovat bud’ sama spole¢nost, pro kterou je LC zfizeno, nebo
muze byt provozovano smluvnimi poskytovateli logistickych sluZzeb. Privatni logistické
centrum je napf. vySe zminéné nov€é vybudované logistické centrum DB Schenker

Vv Pardubicich-Semtiné.

Mnohem rozsifenéj$§im druhem logistického centra je distribuéni centrum. To slouzi
ke skladovani anaslednému rozd€lovani zbozi od vyrobce k odbératellim, ato vcetné
poskytovani pozadovanych dopliikkovych sluzeb. Obvykle se jedna o rozséhlejsi areal, ktery
nabizi své sluzby vice vyrobciim, ale samoziejmé je i velké mnozstvi distribucnich center
slouzicich pouze jedné spole¢nosti. Distribuéni centrum je V naprosté vétSing piipadi
obsluhovano pouze silni¢ni dopravou, tento druh logistického centra tedy nemé multimodalni
charakter. Logisticka centra v okoli velkych mést a dalnic v CR, jeZ jsou zminéna V prvni

kapitole, jsou obvykle pravé distribuéni centra.

2.1.1 Prekladisté kombinované prepravy

Nezbytnym piedpokladem pro fungovéani systému kombinované piepravy je kromé
pouziti unifikované ptepravni jednotky (obvykle kontejner nebo vymeénna nastavba) zapojeni
alespoit dvou druhti dopravy. V podminkach CR se jednad o dopravu Zelezni¢ni a silni¢ni.
Néktera prekladisté kombinované prepravy v CR se nachazi také v fi¢nich piistavech, takZe

by bylo mozné vyuzit i vnitrozemskou vodni dopravu, ale v praxi se v souc¢asné dob& zadné
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piepravni jednotky KP po vnitrozemskych vodnich cestich v CR nepfepravuji. (4)
Kombinovand pteprava se na celkovych ptepravnich vykonech Zelezni¢ni dopravy podili asi
6%. (13) Piekladisté¢ kombinované piepravy tedy musi byt nutné napojena na zelezniéni sit’,
ato pomoci vleéky. Veiejnych prekladiit kombinované prepravy se v CR naléza 8,
nevefejnych pak 7. (13) Mezi nejvyznamnéjii piekladiité KP patii v CR napi. CD-DUSS,
Terminal, a. s. v Lovosicich, METRANS, a. s. v Praze-Uh#inévsi, nebo CSKD-INTRANS,

a. s. vV Praze-Zizkové.

wewvr

se uskute¢nuje hlavni ¢innost kontejnerového piekladiste, tj. nakladka a vykladka piepravnich
jednotek  z Zzelezni¢nich  vozi. Prekladkové kolejisté terminalu  Praha-Uhf#inéves
je proilustraci zobrazeno na obrazku 1. Prekladkové koleje maji urcité parametry, mezi ty

hlavni patii pocet, délka a uspotfadani, tyto parametry se fidi podle nasledujicich aspekti:

e provozni program (druhy provozovanych systémii kombinované piepravy) a pocet
manipulovanych pfepravnich jednotek;
e zplsob, jakym je organizovéna zelezni¢ni dopravni obsluha ptekladiste;

e mistni podminky a specifika.

Obrazek 1 Kolejisté v prekladisti Praha-Uhfinéves
Zdroj: (14)

Usporadani piekladkového kolejist¢ mtze byt bud’ jednostranné, tzn., Ze koleje jsou

neprijezdné, nebo oboustranné (koleje jsou prujezdné). Z hlediska efektivity provozu
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a naro¢nosti obsluhy je vhodnéjsi varianta prijezdného kolejisté, jeho vybudovani je ovSem
do které je zausténa, coz je naroéné z hlediska vybudovani vletky. Vétsina piekladist v CR
je na celostatni/regionalni drahu napojena jednostranné. Vyjimkou je napf. nové vybudovany

terminal Metrans v Ceské Tiebové, ktery je dokonce prijezdny elektrickymi hnacimi vozidly.

Koleje v arealu piekladisté se mohou c¢lenit podle svého ur¢eni na koleje piekladkové,
sefad’ovaci, spravkové apod. Koleje by také mély byt dostateéné dlouhé, dle dohody AGTC?
by méla délka ¢init alespont 600 m, pii¢emz idealni délka je 750 m. Dale by koleje m¢ly byt
piimé (ptipadny oblouk musi mit velky polomér) a vodorovné, tedy bez stoupani a klesani,
ktera zna¢né komplikuji technologii prekladky. Dalsi velkou vyhodou je, pokud je vlecka
az na zhlavi piekladist¢ opatfena trakénim vedenim (za piedpokladu, Ze je jim vybavena
i draha, do které je tato vlecka zatsténa). Takto instalované trak¢éni vedeni znaéné zrychluje
obsluhu ptekladiste, protoze uceleny kontejnerovy vlak, ktery v prekladisti vznikne, mtize byt
na misté¢ opatfen vlakovou lokomotivou, anasledné vypraven bez nutnosti nasledného
pteptahu v ptipojné Zelezni¢ni stanici.

Délka prekladkovych koleji v ceskych piekladistich je aZ na tfi vyjimky (prekladisté
Praha-Uhftinéves, Ceska Tfebova a pfistav Mélnik) nedostate¢na (nedosahuje ani 550 m). (13)
Technologie zpracovani cilového vlaku je v téchto prekladiStich tedy ztizena, protoze vlak je
nutné po piijezdu na vlecku v prekladisti nejprve rozpojit na kratsi ¢asti a ty nasledné umistit
na piekladkové koleje. Stejné tak vlak, ktery v piekladisti vznikne, je nejprve nutné spojit
Z vice casti, nasledn¢ opatfit vlakovou lokomotivou a az poté je ho mozné vypravit.
Rozpojovani, spojovani a vSechny souvisejici manipulace tedy piimo souviseji s obsluhou
vlecky aje nutné mit zpracovanou jejich technologii. V pfipad¢, Zze ma vlastnik vlecky
uzavienou smlouvu o provozovani drézni dopravy na vlecce, musi v ni byt tyto ¢innosti taktéz
osetfeny. Pokud kolejisté vleCky neumoziiuje provadéni téchto ¢innosti, miize k nim dochézet
az na draze celostatni/regionalni, vtom piipadé musi byt opét oSetieny ve smlouve,

a to konkrétné ve smlouvé o styku vzajemné zausténych drah.

2 AGTC: European Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related Installations

vvvvvv
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2.2 Cinnost vleéky v piekladisti kombinované prepravy

Obsluha vlecky v piekladisti KP probiha dle vleckové smlouvy (smlouvy
0 provozovani drazni dopravy na vlecce). Provozovatel piekladist¢é KP ma obvykle
Vv této smlouvé s dopravcem nasmlouvany pravidelné obsluhy, kdy dopravce pfistavuje
na prekladkové koleje piichozi vlaky, provadi souvisejici manipulace, a nasledné¢ odvazi
vzniklé vlaky. Obvykle ma provozovatel piekladisté KP v jizdnim fadu k dispozici i dalsi

trasy vlaka, které vypravuje v piipadé potieby (tzv. ad hoc trasy).

Pti ptijezdu cilového vlaku do prekladist¢ KP dojde k pfedavce vlaku dopravcem,
nasleduje kontrola vlaku, pfedani privodni dokumentace, anasledné zahdji provozovatel
prekladisté vykladku/nakladku kontejnert. V zdsadé existuji tfi druhy provozni technologie

ptrekladiste, jedna se o metodu staciondrni, proudovou a jejich kombinaci.

Stacionarni metoda

Princip této metody obsluhy piekladisté spociva v tom, Ze vlakova souprava je cely
den k dispozici na ptekladkové koleji, a postupné probiha piekladka piepravnich jednotek
ze Zelezni¢nich vozil na silni¢ni vozidla. Silni¢ni vozidla néasledné rozvaZzi pifepravni jednotky,

které nejsou skladovany v prekladisti.

Tato metoda neni pfili§ efektivni, protoze se pii ni vykladka/nakladka Zelezni¢nich
vozl ptizplisobuje silni¢ni dopravé, kterd je méné kapacitni. Dals$i nevyhodou je prodlouzeni
pobytu Zelezni¢nich vozi v prekladisti, coz vede ke zvySeni jejich potfeby, a tim k vy$§im
je bud’ cely den blokovana na této souprave, nebo je z ni odstavena a pii odjezdu soupravy

zase pfistavena, oboji predstavuje pro provozovatele piekladisté vyssi naklady.

Proudova metoda

Pti vyuziti proudové metody obsluhy piekladisté¢ se minimalizuje pobyt Zelezni¢nich
vozl v piekladisti a maximalizuje se efektivita vyuziti piekladacich mechanismu. Princip
metody spociva v tom, Ze ihned po piijezdu vlakové soupravy jsou z ni vykladany piepravni
jednotky na operativni odstavné plochy. Jiz béhem vykladky jsou na uvolnéné pozice
na zelezni¢nich vozech nakladany ptichystané odchozi piepravni jednotky. Ty se zpravidla
soustifed’'uji na jinych operativnich odstavnych plochach a kK jejich nakladce slouzi jiné

prekladaci mechanismy.
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organizace provozu V piekladisti. Obsluha vlecky je pro provozovatele piekladisté levngjsi,
protoze souprava je piistavena na vlecku a po rychlém provedeni prekladky odjizdi. Odpada

proto obvykle nutnost odstupovani a opétovného piistavovani vleckové lokomotivy.

SmiSena metoda

Jedna se o kombinaci obou vyse uvedenych metod. Princip smiSené metody spociva
V tom, ze po piijezdu vlaku do piekladisté je ¢ast prepravnich jednotek umisténa na operativni
odstavnou plochu, a dalsi ¢ast je piekladana rovnou na silni¢ni vozidla. Stejné tak odchozi
prepravni jednotky jsou Castecné jiz ptichystané na operativnich odstavnych plochach a cast
je nakladana rovnou z ptijizdéjicich silni¢nich vozidel. Metoda je pro provozovatele
ptekladisté vyhodna, protoze snizuje potiebu velkych operativnich odstavnych ploch, snizuje

Z hlediska organizace provozu a potteby prekladacich mechanismi.

Obsluha vleCky usmisené metody je podobné efektivni, jako v piipadé proudové
metody. Pobyt Zelezni¢ni soupravy je sice obvykle delsi, nez v ptipadé proudové metody,
protoze piijezd/odjezd silnicnich vozidel dobu piekladky mirné prodluzuje. Vleckovou
lokomotivu obvykle neni nutné odstavovat, ¢imz se stejné jako v pfipad¢ proudové metody

snizuji naklady na obsluhu vlecky.

2.2.1 Obsluha vieéky v prekladisti CSKD INTRANS Praha-Zizkov

K podrobnéjsimu popisu ¢innosti vlecky v logistickém centru bylo autorem vybrano
kontejnerové prekladisté spoleénosti CSKD INTRANS s.r.o., nachéazejici se V aredlu
nékladového nadrazi Praha-Zizkov. Prekladkové koleje tohoto piekladisté jsou pro ilustraci

zobrazeny na obrazku 2.
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Obrazek 2 Koleje v kontejnerovém piekladisti CSKD INTRANS Praha-Zizkov
Zdroj: autor

Vlastnikem vlecky je spoleénost CSKD INTRANS, provozovatelem drahy/vlecky
je SZDC. (20) Vlecka je zatsténa do celostatni drahy Praha-Libent — Praha-Malesice — Praha-
Zizkov, ato ve stanici Praha-Zizkov. Vleckové kolejisté v prekladisti ma 4 prekladkové
koleje a jednu odstavnou kolej, ktera ale neni v provozu a jsou na ni odstaveny nepouzivané
kontejnery. K odstavovani v danou chvili nepotiebnych vozu a souprav je vyuzivano kolejisté
nakladového nadrazi Praha-Zizkov. Provozni technologie piekladiité CSKD INTRANS

je provadéno tzv. smisenou metodou (viz piedchozi podkapitola 2.2).

Drazni dopravu na vletce provozuje spole¢nost CD Cargo, se kterou ma CSKD
INTRANS nasmlouvané pravidelné obsluhy vlecky. Vlaky jezdi pravidelné 5x tydné (kazdy
pracovni den) v relaci Praha — Hamburk a zpét, 2x tydné v relaci Praha — Bremenhaven a zpét.
Dale jsou na vle¢ce nakladany i kontejnery jako vozové zasilky, které sméfuji do ruznych
cilovych bodii (napf. piekladiste CSKD INTRANS Pierov). Ve smlouvé o provozovani drazni
dopravy na vle¢ce jsou nasmlouvany idal$i obsluhy, ale ty se uskute¢iiuji pouze podle

potieby na objednavku CSKD INTRANS.

Na obsluze vle¢ky CSKD INTRANS se Vv jedné sméné podili celkem pét zamé&stnancii
CD Cargo, jedna se 0 pokladniho néakladni pokladny, piepravniho referenta, vedouciho

posunu, posunovace a strojvedouciho posunovaci lokomotivy.

Pracovni naplii pirepravniho referenta CD Cargo: komunikace s piepravcem,

vyfizovani vSech jeho pozadavkl ve véci obsluhy vlecky v prekladisti. V ptipad¢ ptichoziho
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vlaku zajiStuje prepravni referent predavku vlaku zékaznikovi, predavku privodni
dokumentace a kontrolu soupravy. Tyto ¢innosti trvaji u bézného vlaku o 23 vozech piiblizné

jednu hodinu.

V piipadé vychoziho vlaku objednava prepravni referent vozy prostiednictvim
informa¢niho systému (IS) UDIV®, to se d&je pfedeviim v piipadé ad hoc vlakiéi nebo
vozovych zasilek. Protoze jinak se pouZivaji vozy ve vlastnictvi CSKD INTRANS, které maji
sestavené stalé ob&hy. Prepravni referent dale piijiméa privodni listy od zdkaznika, provadi
nahlageni vlaku do IS UDIV aumistuje listy do pokladny. Poté jde na prekladkové koleje,

kde provadi prohlidku vozt, vylepovani nalepek a odevzdani listi vedoucimu posunu.

Pracovni naplii nikladni pokladny CD Cargo: nikladni pokladna v Zelezniéni

stanici Praha-Zizkov provadi predev§im vyaétovani ceny:

e 7zapfepravu;
e za obsluhu vlecky;

e za provadéni souvisejicich manipulaci.

Dalsi cinnosti je také vytvareni cenovych nabidek pro piepravce, protoze cena

za pfepravu neni obvykle uréovana dle tarifu, ale smluvné dle obchodni nabidky dopravce.

Nékladni pokladna také provadi pottebné tikony souvisejici s piepravou nebezpecného

zbozi dle Radu pro mezinarodni zelezni¢ni ptepravu nebezpecnych véci (RID).

Manipulace pri obsluze vlecky

Uceleny kontejnerovy vlak pfijede do Zelezni¢ni stanice Praha-Malesice, zde odstoupi
vlakova lokomotiva a soupravu pifevezme posunovaci lokomotiva, tzv. zaloha. Ta odveze
soupravu do Zelezni¢ni stanice Praha-Zizkov, tam néasledné prob&hne rozfazeni soupravy
na krat$i casti, protoze kolejisté v prekladiSti nema dostate¢nou délku. Rozfazeni soupravy
fidi dispeder spoleénosti CSKD INTRANS ve spolupraci s vedoucim posunu. Po piistaveni

vozil na prekladkové koleje probihd kontrola soupravy a predavka privodni dokumentace.

Poté nasleduje vykladka kontejnerli, pouzivd se smiSend metoda, takze nckteré
kontejnery jsou naklddany rovnou na silni€ni vozidla ajiné jsou ukladany na operativni

odstavné plochy. Nasledn¢ za¢ne stejnym zpusobem probihat nakladka odchozich kontejnert.

1S UDIV: Ustiedni dirigovani vozii. Informaéni systém vyvinuty CD Cargo, ktery fidi systém hospodafeni
s nakladnimi vozy. Systém slouzi k zadavani pozadavkd zakaznikd, sledovani pohybu vozi a ptidélovani

prazdnych vozi k nakladce. (21)
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V ptipadé, ze vlak smétuje do Hamburku, jsou kontejnery nakladdny na jednotlivé casti
soupravy podle toho, do kterého terminalu jsou uréeny. CSKD INTRANS odesila kontejnery
do tfech termindli v rdmci piistavu Hamburk, pficemz vlak je v Hamburku rozdélen na tfi
casti dle téchto termindli. Po naklddce nésleduje sprazeni jednotlivych ¢asti soupravy,

pfi¢emz je tieba sestavit ¢asti soupravy ve spravném potadi dle terminalti.

2.3 Preprava zbozi z domu do domu

Pteprava zbozi z domu do domu je jednim znejstarSich logistickych piepravnich
systémi. Muze byt realizovana bud’ jednim druhem dopravy (napf. silni¢ni, zelezni¢ni) nebo

vice druhy dopravy (forma kombinované piepravy).

Princip této logistické technologie spoc¢iva v tom, Ze zékaznikovi nabizi komplexni
sluzby spojené s ptepravou zésilky od dodavatele az , ke dvefim* zdkaznika. Cela pfeprava
se realizuje na jeden piepravni doklad a je zcela v rezii poskytovatele této logistické sluzby.
Zakaznikovi to pfinasi celou fadu vyhod, nemusi se V podstaté starat 0 nic, co souvisi
S ptepravou jeho zasilky. Pouze si objedné ptepravu a zbozi je mu v deklarovaném terminu

dorudeno az ,,do domu*.

V rezimu piepravy z domu do domu mohou byt pfepravovany jak samostatné kusové
zasilky, tak zasilky o0 velikosti jednoho nebo vice Zelezni¢nich vozi / silni¢nich navésu (tzv.
vozové). V ptipadé malych kusovych zasilek existuje sluzba CD Kuryr, kterou poskytuji
Ceské drahy, a.s., nejedna se ale o prepravu z domu do domu, ale pouze o pfepravu mezi
Zelezni¢nimi stanicemi. Jinak se ale kusové zasilky po Zeleznici nepfepravuji, tuto tlohu zcela
ptevzala silni¢ni doprava. Diplomova prace se dale bude zabyvat pouze zasilkami o velikosti

minimaln¢ jednoho Zelezni¢niho vozu.

V piipad¢ kombinace vice druht dopravy je obvykle nutné zapojeni spedi¢ni firmy,
ktera bude cely piepravni fetézec organizovat a zajistovat jeho spravné fungovani. Tuto tlohu
muze také prevzit zelezni¢ni dopravce, jakozto dopravce, ktery zajiStuje rozhodujici ¢ast
pfepravniho fetézce. Pravé kombinovand pieprava nabizi nejvétsi potencidl pro piepravu
zbozi z domu do domu, kdy mize byt vyuzito n€kolik vzdjemné provazanych technologii
prepravy. Napiiklad vyuziti vlecek, noéniho skoku, svozu/rozvozu silni¢ni dopravou,

unifikované ptrepravni jednotky atd.
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2.3.1 Problematika prepravy vozovych zasilek

Zeleznice sluzbu piepravy z domu do domu poskytuje celkem b&zné u ucelenych
vlaku, kdy napf. vlak s uhlim je nalozen na vle¢ce v uhelnych dolech, a poté je cely doruc¢en
az na cilovou vlecku v elektrarné, kde je uhli spotiebovano. Problém nastava u jednotlivych
vozovych zasilek, protoze V jejich piipadé se zacinaji projevovat nevyhody Zelezni¢ni
dopravy. Zakladnim problémem piepravy vozovych zasilek po Zeleznici je jejich ekonomicka
neefektivita, a z ni plynouci ztratovost. Spole¢nost CD Cargo, jakozto nejvétsi Zelezni¢ni
nakladni dopravce v CR, bé&zné piepravuje vozové zasilky, ale jejich prepravé v reZimu
zdomu do domu se zadnym zpusobem nevénuje. Primérny podil vozovych zasilek

na celkovém prepravnim vykonu Zelezni¢ni dopravy v CR zobrazuje tabulka 3.

Tabulka 3 Podil vozovych zasilek na prepravnich vykonech Zeleznicni dopravy

Prameérné mnozstvi zbozi pfepraveného po Zeleznici | 89 595 tis. tun

Podil vozovych zasilek na tomto mnoZstvi 26 878 tis. tun

Procentni vyjadfeni podilu vozovych zasilek 30 %

Zdroj: autor, s vyuzitim (22)

Z tabulky 3 vyplyva, Ze vozové zasilky piedstavuji 30% podil na celkovém
pfepravnim vykonu Zelezni¢ni dopravy, coZ je pomérné znacné mnozstvi. V tabulce uvedené

primérné mnozstvi zboZi prepraveného po Zeleznici predstavuje primér za roky 2005 — 2011.

Preprava jednotlivych zasilek je pro dopravce neefektivni z divodu nutnosti
synchronizace celé tady slozitych, a v kone¢ném dusledku i finanéné nakladnych procest,
které musi byt vykondny, aby mohla byt zasilka pfepravena na misto urceni. Podobné
problémy, jako CD Cargo, maji s pfepravou vozovych zésilek i Zelezniéni dopravci v zemich
zapadni Evropy. Stejné jako CD Cargo, jsou i tito dopravci, v drtivé vétsing piipadi se jedna
0 byval¢ narodni dopravce, pod velmi silnym konkuren¢nim tlakem silni¢ni néakladni
dopravy. VSem c¢innostem provadénym pii pfepravé vozovych zasilek proto vénuji velkou

pozornost, aby byly ekonomické ztraty z jejich pfepravy co nejmensi.

2.3.2 Preprava zboZi zdomu do domu s vyuzitim Zelezni¢ni dopravy

Pii piepravé vozovych zasilek Vrezimu zdomu do domu pii vyuZziti Zelezniéni
dopravy je nutné vyiesit svoz/rozvoz zasilek. Idedlni je, stejn¢ jako v pripadé ucelenych
vlakt, preprava z vlecky na vlecku. Problém ale je, Ze t0 neni pfili§ Castd varianta, protoze jak

jiz bylo uvedeno v prvni kapitole, stale vice pramyslovych i skladovacich areala je budovano
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bez vleckového napojeni. V piipad¢€, ze zésilka nemiize byt dorucena z vlecky na vlecku,

nastava n€kolik nasledujicich variant ptepravniho fetézce.

1)

2)

3)

Nakladka na vlecce, pieprava po Zeleznici, rozvoz silni¢ni dopravou

0 sty st, P
O——O——0_—0

Obrazek 3 Schéma piepravniho fetézce €. 1
Zdroj: autor
Legenda:
0 — odesilatel;
sty, St, — Zeleznicni stanice (prekladisté),
p — prijemce;
V — preprava po viecce (odeslani zasilky),
Z — preprava zZeleznicni dopravou,

S — rozvoz silnicni dopravou.

Svoz silni¢ni dopravou, pifeprava po Zeleznici, doruceni na vle¢ku

0 sty st, P
O —O——0-—C

Obrazek 4 Schéma prepravniho fetézce €. 2
Zdroj: autor
Legenda:
0 — odesilatel;
sty, sty — Zeleznicni stanice (prekladiste);
p — prijemce;
S — svoz silnicni dopravou;
Z — preprava Zeleznicni dopravou;

V — preprava po viecce (dorucent zasilky).

Svoz silni¢ni dopravou, pifeprava po Zeleznici, rozvoz silni¢ni dopravou
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Obrazek 5 Schéma pirepravniho fetézce €. 3
Zdroj: autor

Legenda:

0 — odesilatel;

ty, t, — terminaly (prekladiste);

p — prijemce;

S1, Sp — Svoz/rozvoz silnicni dopravou;

Z — preprava Zeleznicni dopravou.

Vyse uvedend schémata znazornuji tfi druhy piepravniho fetézce pii pifepravé zbozi
v systému z domu do domu. Ve vSech ptipadech plati zakladni predpoklad, ze stézejni Cast

trasy prepravy je realizovana zelezni¢ni dopravou.

V piipad€ svozu/rozvozu zésilek silnicni dopravou je tieba, aby Zelezni¢ni dopravce
spolupracoval se silni¢nimi dopravci, ktefi zasilky svazi/rozvazi z Zelezni¢nich stanic. Déle
je také nutné, aby takovouto formu kombinované piepravy néjaky subjekt organizoval. Mize
to byt bud’ néktery z dopravcl (nejcastéji zelezni€ni), nebo specializovand spedi¢ni firma,
ktera zajisti komunikaci mezi jednotlivymi zapojenymi subjekty (dopravci, zékazniky).

v

Aby byla pieprava vozovych zasilek co nejefektivngjsi, je tieba optimalizovat procesy
svozu a rozvozu zasilek do mist nakladky na Zelezni¢ni dopravu, a zejména optimalizovat

jejich shromazd’ovani a tvorbu vlaki slozenych z vozovych zasilek.

2.3.3 Podminky pro zavedeni sluzby pfeprava zdomu do domu

CD Cargo se v soucasné dobé (rok 2013) diva na piepravu jednotlivych vozovych
zasilek spiSe jako na zdroj problémul a ekonomické ztraty, pfiCemz by tuto sluZzbu nejradéji
zruSilo. Na tuto problematiku je vSak nutné nahlizet spiSe ze stfednédobého nebo
dlouhodobého pohledu. V ném se miize pieprava vozovych zésilek jevit jako zdroj nového
produktu, ktery ptfinese vyhody pro zakazniky. Timto novym produktem mulze byt prave

pfeprava zboZzi z domu do domu, kterou stale vice zakaznikid pozaduje.

Jako nejlepSi zpusob zajisténi piepravy zdomu do domu s vyuzitim Zelezni¢ni

dopravy se jevi systém kombinované piepravy. Zakladnim pfedpokladem je vyuziti
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unifikované prepravni jednotky (kontejnery 1SO, kontejnery ACTS?, vyménné nastavby,
sedlové navésy atd.). Vyhodny mize byt zejména systém vymeénnych nastaveb, jejichz pouziti
neni v CR piili§ rozsifené, ptitom ale skyta velky potencial pro systém piepravy zbozi

V rezimu z domu do domu.

Krozvoji této sluzby je dle navrhu autora zapotiebi vybudovat sit' vefejnych
logistickych center, pfipadné sit’ mensich terminali kombinované ptepravy. Tyto terminaly
by byly pomoci vlecky napojeny na zelezni¢ni sit’, po které by se realizovala hlavni ¢ast
prepravni trasy. Pokud se pfeprava realizuje z vlecky na vlecku, nejsou tyto terminaly
potieba. Potieba jejich vyuziti ale prichazi ve chvili, kdy je na nékterém z konct ptepravniho

fetézce zapojena silni¢ni doprava, coz by v piipadé CR bylo v naprosté vétsing piipadi.

* Kontejnery ACTS: tzv. odvalovaci kontejnery. Jsou vybaveny odvalovacim zafizenim, které umoziiuje jejich
prekladku provadét horizontalné bez pouziti prekladkovych mechanismi. Jsou urceny vyhradné pro pfepravu

po silnici a Zeleznici. (13)
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3  NAVRH REVITALIZACE VLECKY

K néavrhu revitalizace byla vybrana vlecka BSS METACO, nachazejici se v Brandyse
nad Labem. Dle ¢lenéni vlecek v podkapitole 1.6 je vlecka BSS METACO povaZovana za
vlecku kategorie A2, tzn. jednoduché podminky, kolejova rozvétveni. Vlecka je svou délkou
a poctem vleckovych koleji pomérné rozsahla, ale v soucasné dob¢ (rok 2013) je vyuzivana
jen castecné. Slouzi k obsluze pouze dvou podnikt (viz nasledujici dva odstavce). Pritom
primyslova zona v Brandyse nad Labem je pomérné rozlehld. Nachazi se zde mnoho
primyslovych a skladovacich podnikl, ajist¢ zde existuji dal§i potenciondlni uzivatelé

zelezni¢ni dopravy.

Prvnim z podnikti vyuzivajicich vlecku BSS METACO je spole¢nost THL —
Lunaa.s., ktera vleCku vyuziva pomérné intenzivné. Kazdy pracovni den je na vleCku
pfistavovano anasledné odvazeno 9 — 11 Zelezni¢nich vozi. Ve vozech jsou loZeny
pneumatiky vyrabéné spolecnosti Mitas, a. s., které jsou zde po uréity cas uskladnény
z dGivodu zrani. Pneumatiky jsou nasledné odvazeny k distribuci, k odvozu je jiz vyuzivana
silniéni doprava. Zelezni¢ni vozy z podniku THL — Luna tedy z vletky odjizdi prazdné.
Obsluhu provadi spole¢nost CD Cargo. Spole¢nost THL — Luna a. s. je dcefinou spoleénosti

Kongresového centra ILF, a. s., které je vlastnikem vlecky.

Dalsim uzivatelem vlecky je spoleénost TSR Czech Republics. r. 0. (dale jen TSR),
ktera na vleCce naklada zelezny Srot. Obvykle jsou pfistavovany cca dva prazdné zelezni¢ni
vozy kazdy pracovni den, ale neni to vzdy pravidlem. Nékdy jsou pfistavovany i téi vozy,

jindy zadny. Obsluhu provadi taktéz spoleénost CD Cargo.

Vsechny subjekty, které néjakym zptsobem participuji na vlecce BSS Metaco, jsou

prehledné vypsany v tabulce 4.

Tabulka 4 Subjekty participujici na viecce BSS Metaco

Vlastnik vle¢ky Kongresové centrum ILF, a.s.
Provozovatel drahy-vlieCky Joannes, s.r.o.

Hlavni uZivatel (ngjemce) vlecky THL — Luna, a. s.
Spoluuzivatel vlecky TSR Czech Republic s. r. .
Provozovatel drazni dopravy na vieéce | CD Cargo, a. s.

Zdroj: CD Cargo
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3.1 Zakladni udaje o vlie¢ce

Vle¢ka je zausténa do drahy regionalni, v JR znadené ¢&islem 074, Celdkovice —
Neratovice, a to na §iré trati v useku Brandys nad Labem — Lazné Tousen v kilometru 7,435
vyhybkou T1.(28) Misto zausténi je v tésné blizkosti Zelezni¢ni zastavky Brandys nad
Labem-Zapska. Kolejova spojka mezi dopravni koleji traté 074 a prvni vleGkovou koleji je
vedena piimo pies zelezni¢ni piejezd pomérné frekventované silnice ve sméru Brandys nad
Labem — Uvaly, coZ je feSeni krajné nevhodné. Problémy, které toto napojeni zpisobuje, jsou

podrobnéji popsany nize.

Z vlecky BSS Metaco odbocuje Vv kilometru 0,780 vyhybkou S3 jesté odbocna vlecka
Jizdarna Brandys nad Labem, ktera neni v soucasné dob& (rok 2013) nijak vyuzivana.

Vleckové koleje jsou vyuzivany nésledujicim zptisobem:

e kolej 1A je vyuzivana pfi ptistavovani/odstavovani vlaku na/z vlecky;

e kolej 2A slouzi ke stejnému ucelu jako kolej 1A, ale pouziva se, pouze pokud délka
soupravy vozidel ptekracuje délku koleje 1A;

e 1. kolej je vedena do podniku TSR;

e 2. kolej je vyuzivana k objiZzdéni souprav vozidel, bohuZel ma nedostatecnou délku;

e 3. kolej je vedena do podniku THL — Luna;

e 4. kolej vede k remize, ktera je ale pronajata jako skladova hala a nelze ji vyuzit
k jejimu ptivodnimu téelu, tj. pro Gdrzbu a odstavovani draznich vozidel;

e 5. kolej je ¢aste¢né zasypand suti a bo¢ni rampa je znicena.

Stavajici napojeni vlecky je zobrazeno na obrazku 8 (strana 44). Piiloha E obsahuje

nékolik fotografii, které autor pofidil pfi navstéve vlecky.

Potencial pro ziskani novych uzivatelt vleCky ma zejména 6. kolej, ktera je ¢astecné
provozuschopna a je mozné ji vyuzit K odstavovani vozi. Tato kolej vede pfimo do stiedu
pramyslové zony. Pokud by byla prodlouzena, a doslo by k vystavbé pottebnych zatizeni
urcenych k nakladce/vykladce vozi, bylo by mozné jeji vyuziti riznymi podniky sidlicimi
Vv primyslové zoné¢ Brandys nad Labem. Jedna se ale spiSe o teoretickou uvahu, protoze

piipojeni nového uzivatele by bylo zejména finan¢né, a také technologicky velmi naro¢ne.

Dal§im dtlezitym navrhem revitalizace vlecky je navrh na nové napojeni vlecky na
trat’ 074. Jak vyplyva z planku na obrazku 6, je toto napojeni nyni feSeno velmi nevhodné.

Vsechny tyto ndvrhy budou podrobné popsany v nasledujicich podkapitolach.
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Nakres vlecky, ktery graficky znazornuje skutecnosti uvedené v predchozich

odstavcich, je zobrazen na obrazku 6.

Pozn.: planek pochazi z dob Ceskoslovenskych statnich drah, Zadny novéjsi ale neni
k dispozici. Tento planek je soucasti Technologické dokumentace provozu na draze-

vlecee (24) a témét vSechny udaje v ném uvedené stale plati.

Upozornéni: planek neni proveden ve spravném méfitku, napf. mezi 6. vleckovou
koleji a odstavnou koleji 2A, které v planu vypadaji, ze jsou tésné¢ u sebe, se nachazi celad
méstska ctvrt.

AREAL VLECKY BSS:

okes, silnice

Vied 2 A kole}

1'
Vkl 1 ) kolej

]
1

Brandys nad Labem
P ——— L e e e - — =3

Obrazek 6 Planek vlecky BSS Metaco
Zdroj: (24)

3.1.1 Popis viecky BSS Metaco

Nasledujici vycet obsahuje nejdilezitéjsi stavebné-technické udaje o vleCce BSS
Metaco. Veskeré udaje vychazi z Technologické dokumentace provozu na draze-vleCce

,Vlegka BSS METACO a.s.. (24)

e Rozhodny sklon: 15,1 %eo;

e nejvetsi dovolena rychlost: 10 kmh™;
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3.1.2

nejmensi polomér obloukti: 200 m;

dovolena hmotnost na napravu v tunach: 20 t;

pfechodnost5 hnacich vozidel: XI (cela vlecka);

ptechodnost vozii: bez omezenti,

nebezpeCnd mista ve vztahu k nedodrzenému prijezdnému prifezu, volnému,
schiidnému a manipula¢nimu prostoru: nejsou;

zabezpecovaci zafizeni na vleCce: prvni kategorie;

vozidla CD Cargo sméji zajizdét po celé délce vlecky.

Obsluha vie¢ky BSS Metaco

V nésledujicim odstavci je popsdna technologie obsluhy vlecky BSS Metaco. Text

vychazi z Technologické dokumentace provozu na draze-vlecce ,,Vlecka BSS METACO

a.s.”. (24). Technologie je aktualizovana vzhledem k tomu, ze od zafi 2013 probiha obsluha

ze stanice Celakovice. Rozdil je v tom, Ze vlak se rovnou nachazi v poloze 2 (viz obrazek 7).

Jedna se o oficialni pokyny CD Cargo pro zaméstnance provadéjici obsluhu viecky.

Vleckovy vlak pii sunuti ze stanice Celakovice zastavi podle pokynii vedouciho
posunu pied piejezdem, viz Obrazek 7 : ,,Pohyb soupravy*, ,,Poloha 2.

Vedouci posunu odemkne pomocné stavédlo (PSt), pfevezme obsluhu, uzavie
zavory, vyjme klice od vyhybek a od vykolejek.

Vedouci posunu odemkne obé vyhybky a vykolejky, vykolejky da do polohy mimo
kolej, vyhybku S2 prestavi ze zakladni polohy do odbocky.

Podle pokynti vedouciho posunu vyjede souprava do kusé koleje 1A, viz Obrazek 7:
,»Pohyb soupravy*, ,,Poloha 3.

Vedouci posunu piestavi obé vyhybky do zdkladni polohy, zamkne je a vysledny
kli¢ vlozi do elektromagnetického zdmku PSt.

Na zékladé¢ pokyni vedouciho posunu bude souprava sunuta za piejezd na
vleckovou kolej, viz Obrazek 7: ,,Pohyb soupravy*, ,,Poloha 4.

Strojvedouci nasadi vykolejku Vk2 na kolej, zamkne ji, pfejde k Vkl1, tu nasadi na
kolej, vlozi a zamkne do ni kli¢ od Vk2, vyjme druhy kli¢, ten vlozi a zamkne do

elektromagnetického zamku PSt. Tim dojde k samocinnému otevieni zavor.

® Piechodnost hnacich vozidel: pfipustnost jizdy hnacich vozidel uréité fady na ur¢ité trati. (25) Stejna definice

plati i pro zelezni¢ni vozy.
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8.  Strojvedouci uzamkne PSt, klic vezme k sobé a pii vhodné prilezitosti pieda
vedoucimu posunu.

9.  Po navratu na lokomotivu pokracuje normalni obsluha sunutim na vlecku.

Pohyb soupravy

0 BSS
Poloha 3

| ‘
Poloha 4 |
& ] vk2 € — jvmﬂ B
- E s2
//
P

[ T ™ (e |1 -

Poloha 2 C1pst
Polocha 1

¢ Celakovice Brandys ¢

Obrazek 7 Pohyb vleckového vlaku v misté styku vlecky BSS Metaco s drahou regionalni
Zdroj: (24)

3.2 Nové napojeni vlecky BSS Metaco

Prvni Casti nédvrhu revitalizace vlecky BSS Metaco je stavebni uprava kolejisté v misté
styku vlecky s regionalni trati 074. Stavajici napojeni je provedeno velmi nevhodné, protoze
kolejova spojka mezi vleckou a regionalni trati je vedena pies Zelezni¢ni piejezd. Ten musi
byt uzavien po celou dobu pfistavovani manipulacniho (Mn) vlaku na vleckovou kolej, coz
muZe trvat velmi dlouho. Dlivod je ten, Ze vlak pfijede od Brandysa n. L. po dopravni koleji
pies piejezd, nasledné je pies piejezd sunut na odstavnou kolej 1A (piipadné i 2A), a poté je
opét pres piejezd sunut na vlecku. Obsluha piejezdového zabezpecovaciho zatizeni probiha
prostfednictvim pomocného stavédla, které obsluhuje vedouci posunu. Vyhybky a vykolejky
jsou pfestavovany rucéné a zabezpeCeny systémem klicovych zavislosti, kli¢e jsou ulozeny
Vv pomocném stavédle. Vyhybky a vykolejky obsluhuje vedouci posunu a pti odjezdu vlaku na

vlecku strojvedouct, protoze vedouci posunu se v tu dobu nachazi na cele sunutého dilu.

Jak bylo feceno vyse, V soucasné dob¢ (zati 2013) doslo k upravé jizdniho fadu trati

074 a obsluha vletky BSS Metaco je nyni nové provadéna ze stanice Celakovice. Cinnosti
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V misté zausténi vlecky se sice ¢astecné zrychlily, ale stejné cela tato Cinnost trva stale velmi
dlouho (viz vysledky méieni v podkapitole 3.3.2). Nové vlak piijede od stanice Celakovice,
zastavi pfed pfejezdem, respektive pied vyhybkou T1. Po pfestaveni vyhybek je pies prejezd
sunut na odstavnou kolej 1A, a poté je opét pies piejezd sunut na vlecku. Po skonceni obsluhy
vlecky vlak odjizdi ve sméru Brandys nad Labem. Casovéa uspora spo¢iva v podstaté pouze
VvV tom, ze vlak se jiz nachazi v poloze 2 (viz obrazek 7). Presto v8ak musi dojit k uzavieni
piejezdu a ruénimu piestavovani vSech vyhybek a vykolejek, tak jako tomu bylo pfi obsluze
ze sméru Brandys n. Labem. Stavajici kolejova spojka s piejezdem je pro ilustraci zobrazena

na obrazku 8, vleCkova kolej je vice napravo.

Obrazek 8 Napojeni vlecky BSS Metaco
Zdroj: autor

Dalsi problém, ktery zplisobuje stavajici zplisob obsluhy, je dlouha doba obsazeni
dopravni koleje trat¢ 074 (mySleno obsazeni Mn vlakem), coz ma za nasledek, ze obsluhu
vle¢ky lze provadét pouze v noci. Pokud by doslo k revitalizaci vlecky, diky ¢emuz by piibyl
dalsi uzivatel, nebo by se zvysil poCet vozu pristavovanych pro soucasné uzivatele, tak uz by
jeden manipula¢ni vlak nebyl schopen odvézt celou zatéz. To by znamenalo zavazny
problém a bylo by tfeba tento stav fesit. Jako nejlepsi feSeni se nabizi stavebni Gpravy v misté

styku vlecky s trati 074. Pfedevsim se jedna o:

e nové napojeni vlecky na trat’ 074;

e dalkové ptestavovani vyhybek v misté napojenti;
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e osazeni sefad’ovacich navéstidel u koleji v misté styku vzajemné zausténych drah;

e automatické ovladani prejezdového zabezpecovaciho zatizeni (PZZ).

Sprava Zeleznicni dopravni cesty, S. 0. planuje revitalizaci celé trat¢ 074 (pfipravy
zaCaly vsrpnu 2013). Tyto plany obsahuji plan na zavedeni dalkové ftizeného
zabezpecovaciho zafizeni na celé trati, coz je jeden z klicovych predpokladt (kromé nového
napojeni vlec¢ky) pro zavedeni dal§iho Mn vlaku v dennich hodinach. Divod je ten, Zze novy
denni manipulacni vlak by se musel vejit do mezery mezi osobnimi vlaky v obdobi mezi 9. az
11. hodinou (viz list ndkresného jizdniho fadu (NJR) v piiloze A). Do této mezery se Mn viak
vejde pouze za predpokladu, ze nebude muset ve stanici Brandys n. Labem ¢ekat na odhlasku
za predchozim osobnim vlakem, ale bude moci vyjet hned po odjezdu tohoto osobniho vlaku.
Na trati je zaveden taktovy jizdni fad osobnich vlakd a kapacita trati je po cely den témét
vyCerpana. Pfedpokladem pro tento zplisob organizace dopravy je praveé automatizace
tratového zabezpeCovaciho zafizeni. Ddéle plati vSechny pozadavky na nové napojeni
z ptedchoziho odstavce. Technologické aspekty nového napojeni vlecky jsou podrobnéji

popsany, a také podlozeny vypocty, v podkapitole 3.3.

Toto nové napojeni autor navrhuje realizovat n€kolika riznymi zpisoby, avsak jen
nékteré z nich jsou realné proveditelné. Pfi navrhovani tohoto nového napojeni je predevsim
nutné respektovat pozadavky vsech zainteresovanych subjekti (SZDC, CD Cargo, THL —
Luna, TSR). Popis stavajiciho stavu a navrhy rtiznych variant nového napojeni vlec¢ky jsou

podrobnéji popsany a graficky zndzornény V nasledujici podkapitole.

3.2.1 Nové napojeni viecky

Nasledujici podkapitola obsahuje navrhy na nové napojeni vlecky BSS Metaco.
Stavajici stav je zobrazen na obrazku 9, na obrazcich 10, 11 a 12 jsou zobrazeny tfi rtizné
varianty navrhi nového feSeni napojeni vlecky. Spole¢nym znakem vSech navrhli na nové
napojeni vlecky je odstranéni stavajici kolejové spojky, ktera je zcela nevhodné vedena pies
zelezni¢ni piejezd. OranZovou barvou jsou znazornény prvky urcené danou variantou

k odstranéni. Nové napojeni je vzdy znazornéno ¢ervenou barvou.

Vsechny navrhy dale ptedpokladaji, ze nové vyhybky (v navrhu znaceny jako Bl
a B2) budou ovladany dalkové€, stejné tak i piejezdové zabezpeCovaci zafizeni. Plan na
dalkové prestavovani vyhybek a dalkové ovladani PZZ je i soucasti planované revitalizace
trati 074 Celakovice — Neratovice, pfi¢em? i nové napojeni vletky BSS Metaco by mohlo byt

soucasti této revitalizace.
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Varianta 1 pocita s novym napojenim v misté jesté pred zastavkou Brandys n. Labem-
Zapska. Nova kolejova spojka by byla zausténa do vleCkové kusé koleje 1A, ato pfiblizné
V trovni starého nakladiste.

Varianta 2 po¢ita s novym napojenim az v misté za prejezdem (ve sméru Celakovice).
U této varianty autor navrhuje i zruSeni odstavnych kusych koleji 1A a 2A, a také 1. vleckové
koleje od vyhybky S1 az k nové vyhybce B2. Diky tomu by byl ptejezd pouze jednokolejny,
coz by bylo zejména pro SZDC vyhodné.

Varianta 3 poc¢ita s vybudovanim nové kolejové spojky pied piejezdem, piiblizné na
urovni zastavky Brandys n. Labem-Zapska. Nova kolejova spojka by byla provedena

Vv podstat¢ zrcadlové Oproti stavajici kolejové spojce.

3.2.2 Zhodnoceni navrzenych variant nového napojeni

Ptednosti varianty 1je, ze kolejovad spojka by se nachazela ve vétsi blizkosti
k Zelezni¢ni stanici Brandys n. Labem. Zasadni nevyhoda spociva v tom, ze by doslo ke
zkraceni uzite¢né délky odstavné kusé koleje 1A nejméné o 50 metrl, coz je nezadouci.
V soucasné dobé (rok 2013) se tyto koleje k dlouhodobému odstavovani vozl nepouZzivaji.
Existuje zde ale ptedpoklad, Ze v ptipadé narlstu poctu piistavovanych vozi jest€ vzroste
potieba mit k dispozici odstavné koleje. Proto by byla chyba se o tyto koleje piipravovat.
Autor tuto variantu tedy zavrhuje jako nevhodnou.

Ptednosti varianty 2 je moZnost, Ze by doSlo k Uplnému zruSeni a fyzickému
odstranéni odstavnych kusych koleji 1A a 2A, coZ by znamenalo, Ze Zelezni¢ni piejezd by byl
pouze jednokolejny. To by bylo vyhodné zejména pro provozovatele PZZ, kterym je SZDC.
Takeé by stacilo vybudovat pouze jednu novou vyhybku, ¢imz by se ¢aste¢né snizily naklady
na vybudovani tohoto napojeni. Z hlediska vlastnika vlecky je odstranéni odstavnych koleji
do ur¢ité miry vyhodou, protoze by doslo ke snizeni nakladi na udrzbu. Zaroven je ale
odstranéni téchto koleji velka nevyhoda, duvod je, stejné jako u varianty 1, ztrata odstavnych
koleji. Nevyhodou je také skutecnost, ze vleCkova kolej je zde ve vyssi vyskové poloze nez
kolej tratova, bylo by proto nutné tento vysSkovy rozdil vyrovnat, coz by vedlo ke zvySeni
nakladi pfi realizaci stavby. Zastupce vlastnika vlecky, logisticky manaZer spole¢nosti THL —
Luna, tuto variantu povazuje za velmi nevhodnou (jak zjistil autor pfi osobnim rozhovoru).

Autor proto tuto variantu zavrhuje.

Prednosti varianty 3 je, ze se nesnizuje uzite¢na délka odstavné kusé koleje 1A. Dalsi

vyhodou je, Ze nova kolejova spojka se nachézi jesté pred prejezdem, blize ke stanici Brandys
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nad Labem. Vleckova a tratova kolej jsou zde na stejné vySkové urovni. Jedind mensi
nevyhoda je, Ze by se nova vyhybka nachazela v urovni zastavky Brandys n. Labem-Zapska.
Znamenalo by to, Ze osobni vlak by pfi zastaveni v zastavce stal na této vyhybce. Zavazny
problém to ale neni. Z téchto divodi shledava autor variantu 3 jako nejvyhodnéjsi ze tii

navrzenych variant a v ptipad¢ realizace navrhuje realizovat prave tuto variantu.

3.3 Technologické dopady nového napojeni vliecky

Hlavni a nejdilezitéjsi ¢asti této diplomové prace je zhodnoceni technologickych
dopadu revitalizace vlecky BSS Metaco, respektive jejiho nového napojeni na regionalni trat’
074. Jako hlavni technologicky ukazatel byla zvolena doba obsluhy (Vv nasledujicich
podkapitolach se terminem ,,doba obsluhy* vzdy mysli doba od zastaveni manipula¢niho
vlaku pted vyhybkou T1, po okamzik jeho odjezdu z mista za vykolejkou Vk2 — viz schéma
na obrazku 7, polohy 2 — 4). Zhodnoceni je provedeno vypoctem, pii kterém je S pomoci
stavajici provozni technologie, a za pouziti technologickych ¢ast, vypoctena stavajici doba
obsluhy. Ta je nasledné porovnana s ¢asem zjisténym pii méfeni pfimo na misté. Nasledné je
proveden vypocet doby obsluhy, které by bylo dosazeno v piipad¢ realizace jednoho z navrha
nového napojeni vlecky. Vcetné zavedeni dalkového fizeni tratového a piejezdového
zabezpedovaciho zafizeni. Jizdni doba je ve viech piipadech brana z listu NJR trati 074 (viz
ptiloha A) a technologie obsluhy z technologické dokumentace provozu na draze/vlecce (24).
Technologické ¢asy pochdzi jednak ze studijnich materialti pro pfedmét Technologie a fizeni
dopravy — Zelezni¢ni doprava (27), a dale z knihy Technologie vlakotvornych stanic (26).

Pouzité technologické ¢asy jsou shrnuty v tabulce 5.

Cilem vypoCtu a porovnani zjisténych cast obsluhy je zjistit, jestli by v ptipadé
realizace vySe navrhovanych opatfeni (dalkové fizeni tratového a piejezdového
zabezpeCovaciho zafizeni, nové napojeni vleCky (var.3) atd.), bylo mozné zavést novy
manipulacni vlak, ktery by obsluhoval vlecku v dennich hodindch. Zavedeni tohoto nového

manipulacniho vlaku by bylo nutné v pfipadé navyseni poctu vozu pristavovanych na vlecku.

3.3.1 Vypocet stavajici doby obsluhy

Jedna se o vypocet doby obsluhy pfi pouziti provozni technologie, ktera je pouZzivana
v soucasné dobé (zaii 2013), tj. obsluha je provadéna ze sméru Celakovice. Vypocet zaéina od
okamziku zastaveni Mn vlaku pted vyhybkou T1, a kon¢i v okamziku odjezdu Mn vlaku na

vleCku za vykolejkou VK2 (viz obrazek 7, poloha4). K této vypoétené dobé obsluhy je
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nasledné pfipoétena jizdni doba ziskana z listu NJR, tento vysledny &as je poté odeéten od
celkové doby obsluhy, ktera zagina v okamziku odjezdu vlaku ze stanice Celakovice, a konéi
okamzikem pfiijezdu vlaku do stanice Brandys nad Labem. Takto ziskany Cas vyjadiuje dobu,
ktera je potfebna k provedeni vSech ¢innosti provadénym na vlecce (jizda vlaku na samotné

vlecce, ptivéSovani a odvéSovani vozu, pfistavovani prazdnych, odvoz lozenych vozl atd.).

S touto vyslednou dobou obsluhy je nasledné pocitano pii navrhu na zavedeni nového
Mn vlaku v dennich hodinach (jeho zavedeni je podminéno realizaci nékterého z navrhi na

nové napojeni vlecky, viz podkapitola 3.2).
Vypocet jizdni doby

V prvni fad¢ je tfeba vypocitat jizdni dobu Mn vlaku pfi sunuti z mista zastaveni cela
vlaku pfed vyhybkou T1 az po zastaveni konce vlaku za vyhybkou S1. Jizdni doba se sklada

ze tiech Casu:

1. t; ptedstavuje dobu, po kterou vlak zrychluje (vztahy 1 a 2);

2. t, predstavuje dobu, po kterou vlak zpomaluje (vztahy 3 a 4);

3. t3 piedstavuje dobu, po kterou se vlak pohybuje rovnomérnym pohybem (vztahy
5a6).

Ptedpoklady pro vypocet jsou nésledujici:

e zrychleni vlaku: a=0,3 m.s%;

e zpomaleni vlaku: b =0,4 m.s;

e maximalni rychlost: vmax = 5 kmh? = 1.4ms* (nejvyssi povolena rychlost je
10 km.h™, ale strojvedouci zde obvykle jezdi maximalné rychlosti 5 km.h™ z dévodu
Spatného technického stavu koleje);

e varianta s vyuzitim maximalni povolené rychlosti: Vye = 10 km.h™?=2,7 m.s™;

e vzdalenost: 80 m (viz ptiloha B) + délka vlaku (200 m) = 280 m.

Rovnomérné zrychleny pohyb

t = 1)

s, =V,-t,+05-a-t )

kde:
v max. rychlost [m.s™];

Vo podatecni rychlost [m.s™];
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a zrychleni [m.s™];
t; doba jizdy zrychlenym pohybem [S];

S; draha ujeta za Cas t; [m].

Po dosazeni:

14-0 )
t == — s, =05-0,3-4,6

- o 3174
t, = 4,6 =55 S =o.04m
Rovnomérné zpomaleny pohyb
V=Y,
b
s;=V-t,—05-b-t? (4)

©)

kde:
v pocate¢ni rychlost [m.s™];

Vo cilova rychlost [m.s™];
b zpomaleni [m.s™];
t3 doba jizdy zpomalenym pohybem [s];

S3 draha ujeta za Cas t3 [m].

Po dosazeni:

14-0
t,="—"—— s, =05-0,4-35

0.4 2,45

t,=35=4s S5 = 4%oMm

Rovnomérny pohyb
S

t,= 72 ®)

s, =280—s, -5, (6)
kde:

v max. rychlost [m.s™];

t, doba jizdy [s];

S; draha ujeta za Cas t; [m];

S; draha ujeta za Cas t, [m];

S3 draha ujeta za Cas t3 [m].
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Po dosazeni:

s o 0-3174 245

t, =195,98 =196 s S, =274,376m
Celkova jizdni doba

t=t, +t, +1,

t=5+196+4

t=205s=23,4min

Vypoétem bylo zjisténo, ze jizda vlaku z tratové koleje na vleckovou kolej 1A trva
3,4 min, po zaokrouhleni na celé pulminuty nahoru ¢ini 3,5 minuty. Nyni je tieba jesté
vypocitat jizdni dobu z koleje 1A na vleckovou kolej za vykolejku Vk2. Protoze ale tato
vzdalenost je pfiblizné stejna jako v pfedchozim piipadé (cca 280 metru), tak je pii jizdé

z koleje 1A za vykolejku Vk2 pocitano se stejnou jizdni dobou 3,5 min.

Pro Gplnost po&ital autor i variantu pro maximalni rychlost 10 km.h™, vysledek tohoto
vypoctu je 1,8 minuty. Po zaokrouhleni na celé¢ pulminuty nahoru ¢ini tato jizdni doba

2 minuty.

Nyni je tfeba setfadit vSechny tikony, které provadi zaméstnanci pii pfistavovani vlaku
na vle¢ku, pfifadit k témto ukontim technologické ¢asy a ty se¢ist. Ukontl je velmi mnoho,
aproto nejsou vyjadfeny vzorcem, ale jsou sefazeny do mnohem piehlednéjsi tabulky.
Tabulka s tikony a ¢asy obsahuje i vypoctenou jizdni dobu, a také Casy chiize zaméstnancd,
protoze b&hem obsluhy se vedouci posunu i strojvedouci pohybuji pésky v kolejisti.
Vzdalenosti, kter¢ musi zaméstnanci prekonat pésky, jsou zobrazeny na planku Vv piilohach

C a D. Vsechny potiebné technologické ¢asy jsou shrnuty v tabulce 5.

Tabulka 5 Technologické casy pro vypocet doby obsluhy

Technologické ¢asy pouzité pro vypocet doby obsluhy
Oznadeni Cas [min] |Popis ¢innosti
Chiize 0,15 Za kazdych 10 m chlize
Vyména 1 0,10 Ruéni pfestaveni jedné vymény
Vyména 2 0,30 Pfestaveni a uzamceni jedné vymény
Vyména 3 0,30 Odemceni a pfestaveni jedné vymény
Vyména 4 0,40 Odemceni, pfestaveni a uzamceni jedné vymény
Vyjmuti klice 0,05 Vyjmuti jednoho kli€e z ustfedniho zamku, EMZ
Uzamceni klice 0,05 Uzamceni jednoho kliCe do ustfedniho zamku, EMZ
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Kli¢ 0,10 Zasunuti, oto€eni a vyjmuti kli¢e

Vykolejka 1 0,30 Odeméeni a preklopeni jedné vykolejky

Vykolejka 2 0,30 Preklopeni a uzaméeni jedné vykolejky
%ménav_sméru 0.40 Od zastaverll’ I(,)komoEivy do jejiho znovuuvedeni do
jizdy pfi posunu ' pohybu opaénym smérem

Nastup 0,20 Nastup zaméstnance na stanovisté lokomotivy
Vystup 0,20 Vystoupeni zaméstnance z lokomotivy

Zdroj: autor, s vyuzitim (26) a (27)

Tabulka 6 obsahuje vycet vSech ukont, véetné piifazenych technologickych cast,
které musi zaméstnanci provést, aby mohl byt manipulaéni vlak pfistaven z tratové koleje na
vleckovou kolej. Nékteré ukony, jako napi. zména sméru jizdy lokomotivy, jsou provadény
Soucasné s jinymi, proto jsou v tabulce zapocitany pouze ukony, které jdou piimo za sebou

a maji piimy vliv na dobu obsluhy. Pozn.: strojvedouci = STR; vedouci posunu = VP.

Tabulka 6 Vypocet stavajici doby obsluhy

Cas ac:('j:fu Ukon Provédi Te‘é';g"[';?r:]c"y
1| Vystup VP z lokomotivy VP 0,2
2 | Chlze 60 m VP 0,9
3| Odemcéeni PSt VP 0,1
4| Uzavieni PZZ VP 0,1
5 | Vyjmuti klice od S1 VP 0,05
6 | Vyjmuti klice od Vk1 VP 0,05
7|Chlze 13 m VP 0,195
tl 8| Vyména S1 VP 0,4
9| Chlze 20 m VP 0,3
10 | Vykolejka Vk1 VP 0,3
11| Chlze 24 m VP 0,36
12 | Vykolejka Vk2 VP 0,3
13| Chlze 18 m VP 0,27
14 | Vyména T1 VP 0,4
) 15| Jizda STR 3,5
16 | Vyména S1 VP 0,3
17 |Chlze 62 m VP 0,93
18 | Vyména T1 VP 0,3
t3 19| Chlze 13 m VP 0,195
20| Uzamceni kli¢e do PSt VP 0,05
21 |(Chuze 17 m VP 0,255
22 | Nastup na vlz VP 0,2
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ts 23 |Jizda STR 3,5
24 | Vystup str. z lokomotivy STR 0,2
25(Chuze 17 m STR 0,255
26 | Vykolejka Vk2 STR 0,3
27 |Chuze 22 m STR 0,33
28 | Vykolejka Vk2 STR 0,3

s 29| Chuze 18 m STR 0,27
30| Uzamcéeni klice do PSt STR 0,05
31| Uzamdéeni PSt STR 0,1
32 |Chuze 56 m STR 0,84
33 | Nastup na lokomotivu STR 0,2

Zdroj: autor, s vyuzitim (24), (27) a (29)

Z tabulky 6 vyplyva, Ze pfistaveni manipula¢niho vlaku na vlec¢ku trva 16 minut. Pii

jizd¢ z vlecky jsou provadény stejné ukony, jen VvV opaéném potadi, proto je uvazovéano Se

stejnou dobou jako pii jizdé na vlecku, tj. 16 min. Pii uvazovani jizdy maximalni povolenou

rychlosti ¢ini doba obsluhy 13 minut.

K dob& obsluhy (16 minut) je tieba piipoéist jizdni doby ziskané z listu NJR a tuto

dobu odecist od celkové jizdni doby vlaku Mn 85004. Ta zacina okamzikem odjezdu Mn

vlaku ze stanice Celdkovice a konéi pfijezdem Mn vlaku do stanice Brandys n. Labem, tato

doba bude opét ziskana z listu NJR.

Dil¢i doba obsluhy
ty, =JID 4T, +T, +JD,

kde:

tair
JD;
T1
T2
JD,

Po dosazeni:

ty =18+16+16+3
t,; =53min

dil¢i doba obsluhy [min];

jizdni doba z Celakovic pred vyhybku T1 [min];

vypocitana doba pfistavovani Mn vlaku na vlecku [min];

vypocitana doba odjezdu Mn vlaku z vlecky [min];

Jizdni doba od vyhybky T1 do Brandysa n. L. [min].

Doba obsluhy samotné vlecky

Tobsl :T

tdl’l

celk —
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kde:
Topst  doba obsluhy samotné vlecky [min];
Teew  celkova doba od odjezdu z Celakovic po ptijezd do Brandysa n. L. [min];
ty dil¢i doba obsluhy [min].

Po dosazeni:

Ty =93-53

T,g =40 min

Dil¢i doba obsluhy (vztah 7) predstavuje dobu, kterd je pfi soucasné technologii
obsluhy nutna pro piistaveni Mn vlaku na vletku ze stanice Celakovice, nasledné odstaveni
vlaku z vlecky, a dale k jizdé do stanice Brandys n. Labem. Doba obsluhy vlecky (vztah 8)
ptredstavuje dobu, ktera je nutna k provedeni samotné obsluhy vlecky (ij. jizda do arealu
vlecky, odvéSovani a privésovani vozi atd.). Vypoctem bylo zjisténo, ze pro obsluhu samotné
vle¢ky stanovuje soucasny jizdni fad dobu 40 minut. Pii posuzovani moznosti zavedeni
nového Mn vlaku v dennich hodinach je tfeba tuto dobu jest¢ navysit o urcitou rezervu.

Nadale je pocitano s piedpokladem, Ze vlak musi stravit na vlecce 50 minut.

Dalsim udajem, ktery z vypoéti vyplyva, je Ze piistaveni vlaku z Celakovic na vlecku
(za vykolejku Vk2), ajeho nasledny ptijezd do Brandysa n. Labem ze stejného mista,
trva 53 minut. Z této doby tvofi 32 minut doba nutna k pfistaveni a odstaveni vlaku na/z

vlecky a 21 minut tvofi jizdni doby.

3.3.2 Méreni skutecne stavajici doby obsluhy

Pro porovnani s dobou obsluhy zjisténou vypoétem bylo autorem provedeno méfeni
pfimo na misté: pro veétsi vypovidaci hodnotu bylo meétfeni provedeno celkem ttikrat.
Metodika méteni byla nasledujici: byl zméten celkovy ¢as od zastaveni vlaku pied vyhybkou
T1, aZ po okamzik odjezdu vlaku na vlecku z mista za vykolejkou Vk2, a stejné tak i pfi jizdé
zvlecky. Dale bylo také sledovano dodrzovani technologickych postupli zaméstnanci.
V nasledujicich odstavcich jsou slovné shrnuty vysledky jednotlivych méfeni, nésledné

tabulka 7 ptehledné shrnuje nejdilezitéjsi zjisteni.

Prvni méfeni bylo provedeno v pondéli 14.10. 2013, vlak v tento den tvofilo 14 vozi,
Z tohoto poctu bylo 11 krytych vozi s pneumatikami a 3 oteviené vozy se zeleznym Srotem.
Vlak zastavil pfed vyhybkou T1 ve 23:33 ana vlecku odjel z mista za vykolejkou Vk2 ve
23:48. Zpét z vlecky pred Vk2 se vratil v 0:55 ado Brandysa nad Labem odjel v 1:10.
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Pristaveni vlaku na vlecku tedy trvalo 15 minut ajeho odstaveni také 15 minut. Obsluha

samotné vlecky trvala 67 minut.

Druhé méieni bylo provedeno ve ¢tvrtek 17.10. 2013, vlak v tento den tvoftilo 12 vozi,
Z tohoto poctu bylo 11 krytych voza s pneumatikami a 1 otevieny viiz se Zeleznym Srotem.
Vlak zastavil pted vyhybkou T1 ve 23:35 ana vlecku odjel z mista za vykolejkou Vk2 ve
23:49. Zpét z vlecky pied Vk2 se vratil v 0:49 ado Brandysa nad Labem odjel v 1:02.
Pfistaveni vlaku na vlecku tedy trvalo 14 minut a jeho odstaveni 13 minut. Obsluha samotné

vle¢ky trvala 60 minut.

Treti méteni bylo provedeno v pondéli 21.10. 2013, vlak ten den tvofilo pouze
11 krytych vozl s pneumatikami. Vlak zastavil pted vyhybkou T1 ve 23:37 ana vlecku
odjel z mista za vykolejkou Vk2 ve 23:51. Zpét z vle¢ky pied Vk2 se vratil v 0:48 ado
Brandysa nad Labem odjel v 0:59. Ptistaveni vlaku na vlecku tedy trvalo 14 minut a jeho

odstaveni 11 minut. Obsluha samotné vlecky trvala 57 minut.

Tabulka 7 Doba obsluhy viecky zjisténa pii mereni

Zjisténa doba trvani [min]

Ukon 1. méreni | 2. méfeni | 3. méreni
Pristaveni vlaku na vleCku 15 min 14 min 14 min
Doba obsluhy samotné vle¢ky | 67 min 60 min 57 min
Odstaveni vlaku z vleCky 15 min 13 min 11 min
Pocet vozl 14 12 11

Zdroj: autor
Pti méfenich bylo zjiSténo mnozstvi dilezitych udaja. Predev§im bylo zjiSténo, Ze
doba piistavovani vlaku na vlecku/z vlecky je velmi podobna dobé vypocitané v podkapitole
3.3.1. Lze fici, ze vypocet byl proveden spravné, nabizi se ale otdzka, jaké skutecné doby
obsluhy by bylo dosahovano pii dodrzovani spravné provozni technologie. Stejné tak bylo
ovéieno, ze doby potfebné k pristaveni a doby potiebné k odstaveni vlaku jsou si velmi

podobné a bylo spravné pii vypoctu predpokladat, ze je Ize zaménit.

Bylo také zjisténo, Zze doba obsluhy je velmi zavisla na pracovni kdzni zaméstnanc.
Pti prizkumu se ukazalo, Ze zaméstnanci pii obsluze vlecky ne vzdy dodrzuji ptedpisy, a také
porusuji stanovenou provozni technologii. Pfi pfesném dodrzovani stanovené provozni
technologie, a ptedevsim ptedpisu, by doba obsluhy byla pravdépodobné az 0 n€kolik minut

delsi.
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Velmi dilezitym zjiSténim je také skutecnost, Ze doba 40 minut, kterd je stanovena
V jizdnim fadu K obsluze samotné vlecky, je zcela nedostatecnd. Isamotni strojvedouci
potvrdili, ze obsluhu neni mozné za tuto dobu nikdy stihnout. Pokud jedou na vlecku pouze
vozy S pneumatikami, je tato doba necelych 60 minut, pokud jedou ivozy se Zeleznym
Srotem, pak je tato doba témétr 70 minut. Primérna doba zjisténa pii méteni je 61,3 minuty.
Proto je nadéle pfi posuzovani moznosti zavedeni nového manipula¢niho vlaku v dennich

hodinach pocitano s dobou obsluhy samotné vlecky 60 minut.

Dle strojvedoucich ma na dobu obsluhy kromé poctu vozi velky vliv také pocasi,
které ovlivituje adhezni podminky, protoze kolejnice na vlecce jsou jiz dost opotiebované.
Dést, v podzimnim obdobi jesté v kombinaci se spadanym listim, zadsadné zhorSuje adhezni

podminky, coz opét znaéné prodluzuje jizdni doby, a tim i celkovou dobu obsluhy.

3.3.3 Vypocet doby obsluhy v pfipadé realizace navrhu nového napojeni

vieCky

Naésledujici podkapitola obsahuje vypocet doby obsluhy vlecky v ptipade, ze bude
realizovano nové napojeni vlecky, autor navrhuje k realizaci variantu 3 (viz podkapitola 3.2.1
obrazek 12). Nutnym predpokladem je i revitalizace traté 074. Jak jiz bylo uvedeno vyse, tak
Vv soucasné dobé (fijen 2013) existuje projekt na revitalizaci trat€ 074. Navrh revitalizace traté
neni soucasti této diplomové prace, proto se v praci pouze prepoklada, ze bude provedena,

a ze by realizace nového napojeni vlecky mohla na revitalizaci traté pfimo navazat.

Pfedpoklady revitalizace trat¢ 074 jsou nasledujici: bude zavedeno dalkové
ptestavovani vyhybek a automatizované ovladani PZZ. Ve stanici Brandys nad Labem bude
stanini zabezpecovaci zafizeni typu jednotné obsluzné pracovisté (JOP), které bude ovladano
bud’ mistn¢ ze stanice Brandys n. Labem, nebo dalkoveé ze stanice Neratovice. Z hlediska
organizace dopravy na trati je dulezité, Ze vyhybky u kolejové spojky v misté napojeni vlecky
jiz nebudou samostatnou dopravnou, ale stanou se soucasti obvodu stanice Brandys nad
Labem. Jinymi slovy, zanikne dopravna Brandys n. Labem, staré nakladové nadrazi. Toto je
velmi dualezité, protoze tim, ze se kolejova spojka na vlecku stane soucasti stanice, bude
umoznén odjezd Mn vlaku téméf okamzité za osobnim vlakem. Dalsi ptedpoklady nutné pro

vypocet jsou shrnuty v nasledujicim vyctu:

1. prestavovani vyhybek B1 a B2 (viz obrazek 12): elektromotorické, dalkove ovladané;

2. prestavovani vyhybky S2: ruéné (tak jako dosud);
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3. ovladéani PZZ: automatické, ovladané jizdou vlaku;

4. ovladani PZZ v ptipad¢ manipulace na kusych odstavnych kolejich 1A a 2A: ovladano
vedoucim posunu z pomocného stavédla (tak jako dosud);

5. ovladani vykolejek: pokud budou vykolejky pfitomny, pak budou zavislé na
sefad’ovacich navéstidlech a PZZ a prestavovany automaticky;

6. jizdni doba Mn vlaku ze stanice Brandys n. Labem na vlecku: viz vypocet

V nasledujicich odstavcich.

Vypocet jizdni doby

V prvni fadé je tfeba vypocitat jizdni dobu manipulacniho vlaku ze stanice Brandys
n. Labem na vlecku, piesnéji za novou vyhybku B2 (viz obrazek 12). V tomto piipadé nelze
vyuzit jizdni dobu podobného Mn vlaku ze soucasného listu NJR, protoze novy vlak jede ze
stanice Brandys n. Labem jako posun, ktery je lokomotivou sunut. Proto je nutné pocitat

s niZ§i maximalni rychlosti (30 km.h™). Piedpoklady pro vypocet jizdni doby jsou nasledujici:

e zrychleni vlaku: a=0,3 m.s‘z;

e zpomaleni vlaku: b= 0,4 m.s‘z;

e maximalni rychlost posunu pfi sunuti: Vimax = 30 km.h?;

e maximalni rychlost posunu pfi tazeni: vyax = 40 km.h'l;

e maximalni rychlost pres vyhybky a na vle¢ce: Vmax = 10 km.h™;

e vzdalenost pro pfistaveni vlaku na vlecku: Brandys n. Labem — vyhybka B2: od

navéstidla S5 ve stanici Brandys n. Labem k nové vyhybce B1: 696 m + nova kolejova
spojka za vyhybku B2: 50 m + délka vlaku: 200 m. Celkova vzdalenost = 946 m.

Vypocet jizdni doby je proveden stejnym zpusobem jako v podkapitole 3.3.1, tj. dle

vztahti 1 — 6. V nasledujicim vypoctu je provedeno piimo dosazeni do uvedenych vzorct.

Pozn.: na trati je max. rychlost posunu 30 km.h™ pii sunuti a 40 km.h™ pii tazeni,
zatimco na vleGce je rychlost 10 km.h™. Pro zjednoduieni je proto pii jizdé na vlecku

pogitano s primérnou rychlosti 20 km.h™ a pii jizdé z vlecky 25 km.h™.

Jizda na vle¢ku — rovnomérné zrychleny pohyb (vztahy 1 a 2)

g =220 s, =0,5-0,3-18,3?
03 l_5’c>24, |
t,=183=19s Skl
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Jizda na vle¢ku — rovnomérné zpomaleny pohyb (vztahy 3 a 4)

t _55-0 s, =05-0,4-13,75>
3 0’4 3_37’8 ) )
t, =13,75=14s S;=of.0m

Jizda na vlecku — rovhomérny pohyb (vztahy 5 a 6)
913,44
t, =
55
t, =166,8 =167 s

s, =946 -50,24 -37,8
s, =913,44m

Celkova jizdni doba pfi jizdé na vlecku
t=t +t, +1,
t=19+167 +14
t =200 s =3,4min

Jizdni doba ze stanice Brandys n. Labem (od névéstidla S5) az na vlecku (za budouci
novou vyhybku B2) vysla 3,4 min., pfi zaokrouhleni na celé¢ pllminuty nahoru d&ini
3,5 minuty. Nyni je tfeba vypocitat dobu pii jizdé ze stejného mista na vlecce do stejného

mista v Brandyse n. Labem. Plati stale stejné piredpoklady jako pfti predchazejicim vypoctu.

Jizda z vle¢ky — rovnomérné zrychleny pohyb (vztahy 1 a 2)
~69-0

0,3
t, =23s

t, s, =0,5-0,3-23°

s, =79,35m

Jizda z vle¢ky — rovnomérné zpomaleny pohyb (vztahy 3 a 4)

g, =970 s, =05-0,4-17,25°
3 0'4 3_5195 ' ’
t, =17,25 =185 S =99oM

Jizda z vle¢ky — rovnomérny pohyb (vztahy 5 a 6)

t, = 807,15 s, =946 -79,35—-59,5

69 807,15
t, =116,9 =117 s S =0lom
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Celkova jizdni doba p¥i jizdé€ z vlecky
t=t +1, +1,
t=23+117 +18
t=158s=2,6min

Jizda z vlecky (z mista pted vyhybkou B2) do Brandysa n. Labem (za néavéstidlo S5)

vySla 2,6 minuty, po zaokrouhleni na celé palminuty nahoru ¢ini jizdni doba 3 minuty.

Nyni je tieba vypocitat dobu obsluhy stejné jako v podkapitole 3.3.1. Tento vypocet je
ale velmi jednoduchy a neni nutné sestavovat zadnou tabulku s ukony. Je tomu tak proto, ze
se ptedpoklada realizace navrhu nového napojeni vlecky dle vyse uvedenych predpokladii. To
znamena, ze vSechny ¢innosti nutné pro piistaveni vlaku na vlecku jsou provadéné dalkove
Z centralniho pracovisté nebo jsou fizeny jizdou vlaku. K pifestaveni vyhybek a uzavieni
piejezdu dojde jesté béhem jizdy vlaku na vleCku resp. z vlecky, proto dobu obsluhy ¢ini

pouze jizdni doba vlaku v tseku zacinajicim pied vyhybkou B1 a koncicim za vyhybkou B2.

Pokud se z vyse vypoctené jizdni doby v useku Brandys n. Labem — misto za novou
vyhybkou B2 vybere pouze jizdni dobu v tseku z mista pfed vyhybkou Bl do mista za
vyhybkou B2, bude tato doba ¢init pfiblizné 1,7 minuty. Po zaokrouhleni na celé¢ pilminuty
nahoru ¢ini tato doba 2 minuty. Tento ¢as piedstavuje ekvivalent doby obsluhy vypoétené

v podkapitole 3.3.1.

Z vyse uvedeného vyplyva, Ze nyni trva pfistaveni vlaku na vlecku 16 minut, zatimco
pfi realizaci nového napojeni vlecky by trvalo piiblizné o 14 minut méné. Uspora je zde
zcela urcité velmi vyznamna. Pfi jizd€ z vlecky bude tato tispora obdobna, proto lze fici, Ze na
zakladé vypocltl bylo zjisténo, Ze pfi realizaci vySe navrzeného nového napojeni vlecky bude

celkova ¢asova tspora pii obsluze vlecky Cinit pfiblizné 28 minut.

3.4 Posouzeni moznosti zavedeni nového manipula¢niho viaku

V této podkapitole je spomoci vySe vypoctenych jizdnich dob, za piedpokladu
realizace vyse uvedeného navrhu nového napojeni vlecky a pfi respektovani piedpokladi pro
revitalizaci traté 074, kterou v sou¢asné dobé (¥jen 2013) planuje SZDC, posouzena moznost

zavedeni nového manipula¢niho vlaku, ktery by obsluhoval vle¢ku v dennich hodinéch.
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3.4.1 Moznost zavedeni nového manipulacniho vlaku pri soucasné

technologii

Na obrazku 13 je zakreslenim do vyiezu z listu NJR dokézano, Ze zavedeni nového
manipulacniho vlaku neni pfi soucasné technologii obsluhy mozné, ato ani pfi uvazovani
doby obsluhy samotné vlecky 40 minut. Tato doba je ovSem nedostacujici, jak bylo zjisténo
pii empirickém méfeni.

Vlak miize z Brandysa n. Labem odjizdét nejdiive po obdrzeni odhlasky za vlakem
19411 ze stanice Celakovice, pfi¢emz za odhlagkou nasleduje jesté provozni interval nasledné
jizdy. Dale trva 15 minut pfistaveni vVlaku na vlecku (pfi jizd€ ze stanice Brandys n. Labem by
pravdépodobné trvalo jesté déle), 40 minut trva obsluha samotné vlecky, a dalSich 15 minut
odstaveni vlaku z vlecky. V tu chvili je tratova kolej jiZ obsazena osobnim vlakem 19412
a manipulac¢ni vlak uz nemiize z vle¢ky odjet. Zdanlive se jesté nabizi feSeni, ze by vlak mohl
z vle¢ky odjizdét v mezete mezi osobnimi vlaky 19415 a 19414. To ale také neni mozné,
protoze mezera mezi témito vlaky ¢ini pouze 15 minut. Pfi¢emZ v tomto Case by se muselo
stihnout provedeni odhlasky za osobnim vlakem, odstaveni vlaku z vlecky, nasledovala by
jizda do stanice Brandys n. Labem apo uvolnéni tseku by teprve mohl vyjet viak 19414,

Stihnout to vSe provést béhem 15 minut neni realné.

B Cclakovice
Celakovice zast. z

Lazné Touief nz

Brandys n. L. zast. z

Brandysn. L. st.n. n

Brandys n. L-Zapska z

I Brandys nad Labem

Polerady n. Labem nz

Kostelec n. Labem nz

Jifice nz

Lobkovice z

Neratovice mésto z

Neratovice vyh.¢.104

Obrazek 13 Dikaz, ze novy manipula¢ni vlak nyni nelze zavést

Zdroj: autor, s vyuzitim (31)
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3.4.2 Moznost zavedeni nového manipulac¢niho vlaku v pripadé realizace

nového napojeni vleCky

Je zfejmé, ze novy denni manipulacni vlak by se musel vejit do jediné mezery mezi
osobnimi vlaky, ktera se v listu NJR nachézi. A to mezi stanicemi Neratovice — Brandys nad
Labem, v ¢ase mezi 9. —11. hodinou dopoledne (viz ptiloha A). Piedpoklada se, ze doba
pfistaveni a odstaveni vlaku z vle¢ky je tvofena pouze jizdni dobou atrva 2 minuty (viz
podkapitola 3.3.3. Je tomu tak proto, Zze vSechny souvisejici ukony (piestavovani vyhybek,
ptipadné i vykolejek, ovladani PZZ) se d¢ji automaticky nebo na dalku a d¢ji se béhem jizdy
vlaku k vlecce. Jak ilustruje obrazek 12 vyse, tak pii soucasné technologii obsluhy neni

vzhledem k dobé¢ trvani obsluhy vlecky zavedeni tohoto vlaku mozné.

Otazkou je, jaka doba je potiebna k obsluze samotné vlecky. V soucasném listu NJR je
k této ¢innosti vyhrazeno cca 40 minut, ale jak bylo zjisténo pii empirickém méfeni na misté,
tak je tato doba nedostatecna. Respektive je zavisla na mnoha riznych faktorech, zejména pak
na poCtu vozu se kterymi je konkrétni den na vleéce manipulovano. Vzhledem k tomu, ze
Casy potiebné k obsluze vlecky (teoretické iempiricky zmétené) se pohybuji v rozmezi
40 — 67 minut, bylo autorem prace stanoveno, Ze pii posuzovani zavedeni nového Mn vlaku
se bude pocitat s dobou potiebnou k obsluze samotné vlecky 60 minut. Tato hodnota se blizi
primé&rné hodnoté zjisténé empiricky.

V néasledujicim odstavci je provedeno samotné posouzeni moznosti zavedeni nového
Mn vlaku. Posouzeni je provedeno grafickou formou, tj. zakreslenim nového Mn vlaku do
vyfezu ze soucasného listu NJR. Nadale plati veskeré piedpoklady z predchazejici

podkapitoly 3.3.3. Dalsi pfedpoklady jsou uvedeny v nasledujicim vyctu:

e jizdni doba Mn vlaku v useku Neratovice — Brandys n. Labem: 25 minut (viz vlak Mn
85929 v soucasném GVD — pfiloha A);

e jizdni doba Mn vlaku v tiseku Brandys n. Labem — Neratovice: 24 minut (viz vlak Mn
85926 v soucasném GVD — pfiloha A);

e doba nutna k objeti soupravy ve stanici Brandys n. Labem: 18 minut (viz vlaky Mn
85004 a Mn 85001 v soucasném GVD — ptiloha A).
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I Celikovice
Celakovice zast. z

Lazné Tousei nz

Brandys n. L. zast. z

Brandysn. L. st.n. n

Brandys n. L.-Zapska z

I Brandys nad Labem

Polerady n. Labem nz
Kostelec n. Labem nz
Jifice nz

Lobkovice z

Neratovice mésto z

Neratovice vyh.¢.104

Obrazek 14 Zakresleni nového manipula¢niho vlaku do GVD
Zdroj: autor, s vyuzitim (31)

Na obrazku 14je vyiez ze soucasného listu NJR se zakreslenim nového
manipulaéniho vlaku, ktery by obsluhoval vle¢ku v dennich hodinach. Jak je z NJR vidét,
zavedeni tohoto nového vlaku by bylo po realizaci nového napojeni vlecky zcela
bezproblémové. Lze tedy fici, Ze hlavni cil této kapitoly diplomové prace byl naplnén, protoZe
bylo dokazano, Ze nové napojeni vleCky by ptineslo takovou usporu v dobé obsluhy, ze by
bylo mozné zavést novy manipulacni vlak. V tabulkach 8 a 9 je pro vétsi prehlednost uveden
jeste jizdni ¥ad nového denniho Mn vlaku, a to pfiblizné tak, jak by byl zanesen v sesitovém
Jizdnim fadu.

Pozn.: ¢islo nového vlaku je smySlené; odbocka na vlecku by jiz nebyla samostatnou

dopravnou a nove by se mohla nazyvat napt. Brandys nad Labem odbocka BSS.

Tabulka 8 JR nového manipulacniho viaku 85009
Mn 85009

Neratovice — Brandys nad Labem — Brandys nad Labem odb. BSS

Stanice Prijezd | Odjezd | JD [min]
Neratovice 850

Brandys nad Labem 915 930 25
Brandys nad Labem odb. BSS | 9 33 3,5

Zdroj: autor
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Tabulka 9 JR nového manipulacniho viaku 85008

Mn 85009

Brandys nad Labem odb. BSS — Brandys nad Labem — Neratovice
Stanice Prijezd | Odjezd | JD [min]
Brandys nad Labem odb. BSS | 1034 | 1034

Brandys nad Labem 1037 | 1048 3
Neratovice 1112 24

Zdroj: autor

3.5 Diléi shrnuti ll

Vlecka BSS Metaco je velmi vyznamna, a pfedev§im pro spole¢nost Mitas je takika
nepostradatelna. Je tomu tak z toho divodu, Zze samotny podnik se nachazi téméf v centru
Prahy, kde je znacné omezen provoz kamionové dopravy. Proto jedind moznost, jak odvazet
vyrobené pneumatiky do meziskladu v Brandyse n. Labem je pravé zelezni¢ni doprava. Stejné
tak pro spoluuzivatele vlecky, spole¢nost TSR Czech Republic je vyuziti vlecky také nutnosti,

protoze piepravovat tézky a objemny zelezny Srot po silnici je ve velkych objemech naro¢né.

Soucasné napojeni vlecky bylo shledano nevyhovujicim, predevsim z divodu jeho
vedeni pfes Zelezni¢ni prejezd, a ddle z divodu zcela nelogického vedeni kolejové spojky
V opacném sméru nez ve kterém je vedena samotnd vleckova kolej. Toto nevhodné napojeni
Zpusobuje, ze pfistaveni vlaku na vlecku trva velmi dlouhou dobu, a to vice nez 15 minut.
Z tohoto dlivodu autor v diplomové praci navrhl nové napojeni vlecky, ato v nékolika
variantach, pficemz nasledné bylo provedeno zhodnoceni téchto variant. Zhodnoceni bylo

provedeno slovng, posouzenim moznosti jejich realizace vzhledem k mistnim podminkam.

wevr

technologické ukazatele. Hlavnim technologickym ukazatelem byla zvolena doba obsluhy.
Jedna se jednak o dobu nutnou Kk pfistaveni/odstaveni vlaku z vlecky, a také dobu nutnou
k obsluze samotné vlecky. Byla vypoctena soucasna doba obsluhy, ktera byla nasledné
porovnana s dobou obsluhy zjisténou pii kontrolnim méfeni na misté. Nasledné byla
vypoctena doba obsluhy, které by bylo dosahovdno v ptipad¢ realizace navrhu na nové
napojeni vlecky, tento navrh predpoklada s celkovou revitalizaci traté¢ 074, kterou v soucasné

dobg (fijen 2013) projektuje SZDC.

Snahou bylo zjistit, jestli by po realizaci nového napojeni vlecky bylo mozné zavést do

listu NJR novy manipulaéni vlak, ktery by obsluhoval vle¢ku v dennich hodinach. Zavedeni
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tohoto vlaku je nutné pro ptipad navyseni poctu vozi, které jsou pfistavovany na vlecku. Do
budoucna je pravdépodobné, ze bude zavedeni tohoto vlaku nutné, protoze oba uzivatelé
vleCky deklaruji, Zze se v nejblizsi dobe zvysi jejich ptepravni potieby. Vypocet a nasledné
zakresleni nového vlaku do soucasného GVD potvrdil, ze zavedeni nového manipula¢niho

vlaku by po realizaci nového napojeni bylo mozné.
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ZAVER

Vlecky jsou vyznamnou soucasti zelezni¢ni nékladni pfepravy. Mnoho pramyslovych
odvétvi se bez vleckového napojeni neobejde, jednd se zejména o automobilovy primysl,
kombinovanou piepravu a dal$i. Provozovani drahy a drazni dopravy na vleckach je finanéné
a administrativné naro¢né a mnoho podniki, které by mély potencial vyuzit Zeleznicni

dopravu, z téchto divodi vlecky nevyuziva.

Vlecka BSS Metaco je pro své uzivatele velmi vyznamna a ma potencidl dalSiho
budouciho rozvoje. Nutnosti pro dalsi rozvoj je ale zavedeni nového manipulaéniho vlaku
V dennich hodinach. Tento novy vlak by mohl zisadné zvysit prepravni vykony uZivatelii
vlecky. V soucasné dobé (rok 2013) totiz neexistuje zpusob, jak na vlecku pfistavit dalsi
vozy. Je tomu tak z toho divodu, ze kapacita trati 074 je z davodu husté osobni dopravy po
cely den téméf vycerpana, aproto neni zavedeni nového manipulaéniho vlaku mozné.

Zaroven ale soucasny manipulacni vlak vice vozii odvést nemiize.

Autorem bylo v n¢kolika variantach navrzeno nové napojeni vle¢ky a stanoveny
predpoklady jejich realizace. Nasledn¢ byl proveden vypocet soucasné doby obsluhy, ktera
byla porovnana s dobou zji§ténou pii vlastnim méfeni na misté. V kapitole 3 autor dokazal, Ze
zavedeni nového manipula¢niho vlaku neni pfi soucasném stavu mozné. Pomoci vypoctu
anasledné zakreslenim do vyfezu z listu NJR bylo dokazano, Ze po realizaci navrzeného
nového napojeni vlecky by bylo mozné novy denni manipulacni vlak zavést. Cil diplomové

préce byl timto naplnén.
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Piiloha A List NJR trati 074 Celakovice — Neratovice (1/4)
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Obrazek 1 priloha A: List NJR trati 074 0 — 7 hodin
Zdroj: (31)



074 Celakovice — Neratovice (2/4)

List NJR trati

Piiloha A

Obrazek 2 priloha A: List NJR trati 074 7 — 15 hodin

Zdroj: (31)



lakovice — Neratovice (3/4)
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Piiloha A

Obrazek 3 priloha A: List NJR trati 074 15 — 21 hodin

Zdroj: (31)



Pfiloha A List NJR trati 074 Celakovice — Neratovice (4/4)
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Obrazek 4 priloha A: List NJR trati 074 21 — 24 hodin
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Priloha B Vzdalenost pii sunuti vlaku na kolej 1A

Usek Vzdalenost
P, 10m

2; 56 m
>3 14m

Celkova délka trasy: 80 m

Obrazek priloha B: Mapa se vzdalenosti, kterou musi ujet viak pri sunuti na vieckovou kolej 14

Zdroj: (29)



Ptiloha C Vzdalenost, kterou musi urazit péSky vedouci posunu pfi sunuti vlaku na vlecku

S 0‘ Usek vzdalenost
wa) > o1 B1m
2. 13 m

3. 20m

4. 24 m

P s 18 m

Celkova délka trasy: 136 m
Zhruba 2 minuty chize

UloZit trasu

«—

Obrazek priloha C: Mapa se vzdalenosti, kterou musi urazit pésky vedouct posunu pri sunuti viaku na viecku

Zdroj: (29)



Ptiloha D Vzdalenost, kterou musi urazit pésky strojvedouci pfi sunuti vlaku na vlecku

Usek Yzdalenost
¥ 17 m

2. 22m
P 3. 18 m

Celkova délka trasy: 56 m
Zhruba 1 minuta chize

UloZit trasu

Obrazek priloha D: Mapa se vzdalenosti, kterou musi urazit pésky strojvedouct pri sunuti viaku na viecku

Zdroj: (29)



Ptiloha E Fotodokumentace z vlecky BSS Metaco (1/2)

e

Obrazek 1 priloha E: Zleva odstavné kusé koleje 24, 14, vyhybka S2 a tratova kolej
Zdroj: autor

Obrazek 2 priloha E: Vyhybna od vyhybky S5
Zdroj: autor



Ptiloha E Fotodokumentace z vlecky BSS Metaco (2/2)
% [ )? "

Obrazek 3 priloha E: Vlevo kolej do TSR, vpravo kolej do THL — Luna

Zdroj: autor
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Obrazek 4 priloha E: Vlevo remiza, uprostred 5. kolej, vpravo 6. kolej

Zdroj: autor



