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ANOTACE

Prace je zamétena na problém finan¢nich nakladii na zeleznici pro dopravce. Cilem prace je
zhodnotit finanéni vyhodnost pouZiti elektrické a motorové trakce ve spole¢nosti CD Cargo,
a.s. porovnanim riznych druht ndklada a to v konkrétnich provoznich podminkach, zejména
pfirozvozu a svozu mistni zatéze u vychozich a koncovych vlaki a tam, kde dochazi ke zméné

trakce Zelezni¢nich trati.

KLIiCOVA SLOVA

Zeleznice, nezavisla trakce, zavisla trakce, naklady, CD Cargo, efektivita

TITLE
Comparison of the economic advantages of using traction vehicles of independent traction on

lines with traction lines.

ANNOTATION
The work is focused on the problem of financial costs on the railway for carriers. The aim of

the work is to evaluate the financial advantage of using electric and diesel traction in the
company CD Cargo, a.s. by comparing different types of costs in specific operating conditions,
especially in the distribution and collection of local loads for departure and terminating trains

and where there is a change in the traction of railway lines.
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UvVOD

Rizeni nakladd je v soudasné dobé neodmyslitelnou soudasti manaZerskych ¢innosti
veétSiny podnikil v trznim prostiedi. V soucasné obtizné dobé Casto firmy hledaji moznosti, kde
uspotit ndklady jako zdroj pro mozné investice, financovani inovativnich projekta, ziskani
konkuren¢ni vyhody nebo jen za ucelem pieklenuti financnich problémt. Stejné tak je tomu
iv zelezniéni dopravé av dopravé obecné. Zelezniéni dopravé v podminkach postupné
liberalizovaného trhu v Evropé se sice otviraji nové prilezitosti, zaroven vSak zeleznice stale
vice Celi konkurenci i mezi jednotlivymi druhy dopravy.

Prace je zaméfena na problematiku finan¢nich nakladt nejvyznamnéjsiho v CR
a jednoho z nejvyznamnéjSich nakladnich zelezni¢nich dopravct v Evropé viibec, spole¢nosti
CD Cargo, a.s. Hlavnim diivodem fe$eni tématu prace byla moznost zpracovani uZite¢ného
ukolu pro spolecnost, zaroveil pak mozZnost komplexniho uplatnéni ziskanych poznatki
nacerpanych béhem magisterského studia a vlastnich zkuSenosti a znalosti z oblasti
zelezni¢niho provozu k vyfeSeni praktického zadani z oblasti zelezni¢ni dopravy. Navzdory
znaéné propracovanosti provozni oblasti spoleénosti CD Cargo, a.s. piedmét prace nebyl
doposud nijak interné komplexné zpracovan a zanalyzovan a mize tak poslouzit v ptipad¢ jeho
uspésného zpracovani jako podklad pro rozhodovani v oblasti provozni ekonomiky spolecnosti.

Moznost vyjadiit myslenku, jak provozné-ekonomicky pohled zdokonalit, je rovnéz
divodem fteseni diplomové prace. Cilem je zhodnotit finan¢éni vyhodnost pouziti elektrické
a motorové trakce ve spole¢nosti CD Cargo, a.s. porovnanim riiznych druhti nakladd a to
v konkrétnich provoznich podminkach, zejménatam, kde dochdzi ke zmén€ napdjecich
trak¢nich systémil na zelezni¢nich tratich. Prace by taktéz méla doporucit, na jaké vzdalenosti
a v jakych podminkach je vyhodné provozovat vlaky motorovou trakci, ¢i je efektivngjsi
provozovat vlaky v elektrické trakci. Prace se zabyva ndklady spolecnosti, posuzuje je
z komplexniho pohledu, a to nejen z Gicetniho, ale i manazerského. Jak uz ndzev napovida,
jednd se Cisté o praktické téma, jehoz feSeni bude sméfovat k uvedenému cili, tj.
multikriteridlné zhodnotit varianty provozu vlakl spole¢nosti. Ve svém zavéru bud’ potvrdi
dosavadni doporuceny postup firmy, jak v provozu postupovat, nebo doporu¢i a navrhne
opatfeni, kterd povedou k vyhodné&jSimu feSeni z ekonomického, ale i ekologického hlediska.

Z vyse uvedenych informaci lze odvodit, jak bude prace strukturovana. Prace bude
tvofena Ctyfmi ¢astmi.

Prvni kapitola této diplomové prace nabizi na ivod charakteristiku obecnych pojmt na

zeleznici. Dale se tato kapitola tykd podnikani v dopravé, je zde mozné nalézt zakladni
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pozadavky trhu na Zeleznici. Tuto charakteristiku dopliiuje i zivotni cyklus vozidla spole¢né
s rezimy kolejovych vozidel. Na zavér této kapitoly se tendi mize docist o sestavovani ob&hi
vozidel a turnust pro vlakové a lokomotivni Cety.

Druhé kapitola prace popisuje vyznam teorie nakladt, uvadi ¢lenéni nékladt podle
ruznych hledisek, tyka se rovnéz vlakové dynamiky a metod na méfeni spotieby elektrické
energie. Obsahuje téz kalkula¢ni vzorec, pomoci kterého budou v nasledujici kapitole naklady
srovnavany, popis nakladd, které budou ve srovnani hrat roli a vysvétluje rozdil mezi
manazerskym a ucetnim pojetim naklada.

Tteti kapitola je ve své prvni poloviné zaméfena na pfiblizeni soucasného stavu ve
spoleénosti CD Cargo, kde je mozné nalézt zkladni informace o spole¢nosti, soudasny stav
feSeni dané problematiky v Giseku mezi stanicemi Mlad4d Boleslav a Kutnd Hora. Ve druhé
poloving se poté nachazi vypis a nasledny vypocet moznych variant feseni.

Ctvrta a zaroven posledni kapitola uvadi, ve své prvni &asti, srovnani vypoétenych
vysledku ze tieti kapitoly. Ve druhé ¢asti je poté vypsana nejvhodnéjsi varianta provozovani
hnacich vozidel na zminéné trati a zaroven jsou zde uvedeny divody, pro€ je tato zminéna

varianta nejvhodné&;jsi.
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1 TEORIE DOPRAVNIHO PROCESU

V této kapitole budou uvedeny definice vybranych technickych pojmd, které jsou nutné
pro pochopeni této prace. Bude zde vysvétlena analyza ndkladi pro provoz kolejového vozidla
jak zavislé, tak nezavislé trakce. Dale zde bude osvétlena problematika podnikani v dopravé.
V této kapitole budou také probrany zékladni pozadavky trhu nejen v osobni, ale hlavné
v nakladni doprave. V neposledni fadé zde bude rozebran Zivotni cyklus kolejového vozidla
spole¢n¢ se schématem postupu tvorby life cycle cost (LCC), coz v ptekladu znamena naklady
zivotniho cyklu v tomto piipadé kolejového vozidla. Na zavér zde bude probran rezim

kolejového vozidla a jeho charakteristiky.

1.1 Zakladni pojmy
Ke spravnému pochopenti struktury a analyzy ndkladi na provoz kolejovych vozidel je
tieba si osvojit urCité odborné zdkladni pojmy, které maji piimou spojitost s danou

problematikou.

1.1.1 Kolejové vozidlo

Pohl (1999) 1ikd, Ze kolejovym vozidlem je mySlen dopravni prosttedek zpisobily
k jizd€ po koleji. Autor uvadi, Ze pod timto dopravnim prostiedkem je mozné si predstavit
napiiklad: tramvaj, metro, lanovku a nejpouzivanéjsim kolejovym dopravnim prostiedkem je
samoziejmé dopravni prostiedek Zelezni¢ni.

Obecné se Zelezni¢ni kolejové vozidlo rozd€luje na zavislou (elektrickou) a nezavislou

(parni a motorovou) trakci.

1.1.2 Hnaci vozidlo, vlozené vozidlo, Fidici viz

Pohl (1999) uvadi, Ze hnaci vozidlo je zelezni¢ni vozidlo s vlastnim pohonem, urcené
zejména k tazeni vlakl. Kromé klasickych lokomotiv jsou, dle autora, v této kategorii zatfazeny
také motorové a elektrické vozy, véetné motorovych a elektrickych jednotek.

Dle Pohla (1999) je vloZené vozidlo také oznaCovano jako hnané vozidlo. Dle
autora se jedna o viiz, ktery nemd samostatnou fidici jednotku a nema vlastni pohon. Autor déle
uvadi, ze aby se vloZené vozidlo dalo do pohybu, je k tomu potieba vozidlo hnaci.

Pohl (1999) charakterizuje fidici viiz jako nemotorovy osobni viiz, ze kterého je mozné
ovladat jedno nebo vice hnacich vozidel. Autor také uvadi, ze se uplatiiuje zpravidla u celych

jednotek, kde z jedné strany je hnaci vozidlo a z druhé pravé fidici viz.
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1.1.3 Jednotka

Svestka (2021) udava, Ze jednotka je ucelena souprava kolejovych vozidel zejména
urcenych pro osobni dopravu, sestavajici z n€kolika konstrukéné velmi podobnych vozi,
spojenych zpravidla sprahly a propojenych ptfechodovymi mistky. Dle autora se obvykle
sklada z hnacich, vlozenych, ptfipadné i fidicich vozi. Autor dodava, ze sloZeni jednotky se
nemeéni (vyjma oprav ¢i pravidelnych prohlidek v depu).

V nakladni dopravé se jednotka oznacuje jako uceleny vlak. CD Cargo (2021) na svych
strankach tika, Ze timto ucelenym vlakem je myslen soubor zapojenych vozu, které vezou pouze
jednu zésilku a jedou piimo od odesilatele k piijemci bez jakychkoli fadicich operaci (ptibirani
nebo odebirdni zatéze, posun). Dle autora dochazi diky eliminaci téchto ¢innosti k vyraznému
zkréaceni doby jizdy zasilky, a také je zfejmé, ze pteprava ucelenymi vlaky je vyrazné cenové

vyhodné;jsi.

1.1.4 Jednotlivé vozové zasilky

CD Cargo (2021) uvadi, Zze opakem ucelenych vlaki jsou jednotlivé zasilky. Tato
preprava nakladu se provadi jednotlivymi vozy a je vhodnym feSenim pro zakaznika, ktery
pozaduje piepravit mensi objem zbozi. Dle autora je na piepravu jednotnych zésilek pouzit
mensi pocet vozli (maximdlné€ 5) a tyto vozy jsou piijemci dopravovany béznou vlakotvornou
cestou.

Dle CD Cargo (2021) je dopravovani b&znou vlakotvornou cestou mysleno, Ze na své
cest¢ dochdzi k pfepfahovani na jednotlivé vlaky, které v ten moment maji stejnou cast trasy.
Autor uvadi, ze byvaji od odesilatele svezeny manipulaénim (mistnim) vlakem, a to do nejblizsi
sefad’ovaci stanice. Dle autora jsou odtud dale odesilany jednotlivymi vlaky (nékladnimi
expresy, prubéznymi naklady) do sefad’ovacich stanic, kde jsou opét manipulaénimi (mistnimi)
vlaky rozvaZeny k pifijemci. Autor také fikd, Ze tato pfeprava byva nakladnéjsi s pfimou vazbou

na pocet manipulaci v jednotlivych stanicich a nutnosti pouziti manipula¢nich vlaku.

1.1.5 Zavisla trakce

Pohl (1999) tvrdi ze, zavislou trakci lze oznacovat i jako trakci elektrickou. Dle autora
jde o elektricky pohon draznich vozidel, zejména vlakt, tramvaji, podzemni nebo trolejbusové
drahy. Autor také dodava, Ze se na zeleznici vyuziva zejména na hlavnich tazich a mezistatnich
koridorech. Geografické rozdéleni systémi na jednotlivé proudové soustavy je dobfe patrné na
obrazku 1.

Pohl (1999) tika ze, elektrickd trakce se vyznacuje tim, Ze vozidlo nema vlastni zdroj

energie a je zavisla na vné€j$im vedeni proudu. Dle autora jsou hlavni nevyhodou zavislé trakce
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naklady na elektrické vedeni. Autor, také uvadi, Ze naopak hlavni ptednosti elektrické trakce
jsou nizsi provozni naklady, mensi znec€isténi a hluk a vyssi energetickd ucinnost.

Pohl (1999) tvrdi, ze vozidla elektrické trakce jsou dale délena na vozidla s elektrickym
pohonem stiidavym proudem a stejnosmeérnym proudem. Dle autora existuji i vozidla na vice
proudovych soustav (tzv. dvousystémova, poptipadé vicesystémova).

Dle CD Cargo (2020) je v Ceské republice vyuzivan systém stejnosmérny s napdtim
3000 V (jedina vyjimka je trat’ Tabor — Bechyné s piivodnim napétim 1500 V) a systém stiidavy
s napétim 25000 V a kmitoctem 50 Hz (jedina vyjimka je trat’ Znojmo — Retz, s napétim 15000
V a kmitoétem 16 2/3 Hz, kde navazuje na rakousky napajeci systém OBB).

Poity tratovych koleji, systémy trakénich proudewych . -
soustav a oznaéeni podle kniZniho jizdniho Fadu R, — - g
oty tratasich kolaji i fj ; g ol

el veria ko) theas- mabo i ks s ik sl Lk e

OSTRAVSKO

=
Sy IrakEnich BroudeviTh BaUN
2

pe

&

Obrazek 1 — Mapa trakénich proudovych soustav (Kryze, 2021)

Pohl (1999) uvadi, ze ztechnického pohledu napdjeni stejnosmérnym proudem
vyZzaduje podél trati vystavéné ménirny, které usmérnuji distribuovany sttidavy proud na
stejnosmeérny, zatimco stiidavé lokomotivy maji usmérnovace jako soucast své vybavy. Autor
tvrdi, ze jsou u obou systémi kromé elektrického trolejového vedeni nutné pro distribuci téz
napéajeci stanice.

Pohl (1999) déle uvadi, ze elektrizace trati v byvalém Ceskoslovensku zagala masivné

v druhé poloving padesatych let minulého stoleti. Dle autora byla doposud realizovana cca na
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tretin¢ zeleznicni sité, asi na 3000 km. Dle autora se da zjednodusené fici, Ze traté v severni
¢asti republiky jsou vybaveny napdjenim stejnosmeérnym proudem a traté v jizni ¢asti stiidavym
proudem.

CD Cargo (2020) tika, Ze je v poslednich letech preferovan systém stiidavy, piedev§im
diky moznostem dodani dokonalejSich usmériiovacti do vykonnéjsich lokomotiv. Dle autora
ma stiidavy systém i dalsi vyhody ve snazsim pienosu vykonu s mensimi ztratami. Autor dale
uvadi, Ze naopak stejnosméerny systém ma napiiklad ve vedeni proudu nevyhodu ve vzniku tzv.
,bludnych proudt. Autor dodava, ze cilem v budoucnosti je piejit kompletné na jednotny

stiidavy systém, tzv. konverze napajeni.

1.1.6 Nezavisla trakce

Pohl (1999) tvrdi, ze nezavisla trakce se vyznacuje tim, ze hnaci vozidlo nese zasobu
energie nebo si ji samo vytvafi. Dle autora zejména proto nepotiebuje dalsi prvky
infrastruktury. Autor déle uvadi, Ze kolejova vozidla nezavislé trakce mohou byt motorova,
parni ¢i vozidla s akumulatory. Autor dodava, Ze se trat€ nezavislé trakce pouzivaji zejména na
vedlejsich a regionalnich tratich.

Pohl (1999) povazuje jako hlavni nevyhodu vozidel nezavislé trakce vy$si dopad
Skodlivosti na Zivotni prostfedi, omezena kapacita a velky objem akumulédtord. Autor také
urcuje jako dalsi nevyhodu fakt, ze na tratich bez trakéniho vedeni mohou jezdit pouze vozidla
nezavislé trakce. Dle autora oproti tomu na tratich s trakénim vedenim lze pouzivat i vozidla

zavislé 1 nezavislé trakce.

1.2 Podnikani v dopravé

Zakladnim produktem dopravy je pieprava zbozi nebo osob z mista na misto. Pfeprava
je v soucasné dobé stabilnim a konkurence schopnym pfedmétem podnikani.

Aby podnik, ktery chce operovat na dopravnim trhu, byl Usp&$ny, musi vytvofrit
konkurence schopnou nabidku. S tim souvisi zptisob dopravy, nabizené sluzby a jejich ceny.
Pro kazdy podnik, ktery operuje na trhu delsi dobu, ale 1 novy podnik, je zasadni dobré jméno.
I toto dobré jméno, seridznost a spolehlivost mize zlepsSit konkurence schopnost a obecné
dobré povédomi o spolecnosti v o¢ich vefejnosti.

Dobré jméno se da vytvorit diky pracovnikiim, ktefi jsou spokojeni s praci, zptsoby
jednani se zakazniky ¢i rychlosti a kvalitou ptepravy.

Melichar a Jezek (2004) uvadéji, ze povinnosti dopravce urcuje zadkon. Dle autord se

v piipade Zelezni¢ni dopravy jedna zejména o Zékon o drahdch, Dopravni tad a Pfepravni fad
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drah. Autofi dodavaji, ze se navic jedna o obchodni a hospodarskou Cinnost, kterd se fidi
pfislusnymi zékony, pfedpisy a normami.

Dle Melichara a Jezka (2004) by kazdy dopravce mél vydat na svoje podnikani urcity
kapital, ktery mu pomiize produkovat zisk. Autofi fikaji, Ze starost kazdého podniku je, aby
jeho vynosy byly vyssi nez naklady. Autofi také tikaji, ze jak vynosy, tak i ndklady maji své
fixni i variabilni slozky. Autoti dodavaji, ze rozdéleni nakladii a vynost na fixni a variabilni je
zavislé na tom, co je povazovano za promenou veli¢inu. Dle autorii to mohou byt naptiklad
piepravni vykony (osobokilometry, tunokilometry).

Melichar a Jezek (2004) udavaji, ze naklady jsou pievazné fixni (viz obrazek 1) a jsou
umérné prepravni kapacité vozidla, respektive systému. Autofi, dale uvadi, Ze v osobni dopravé
vlaky ve velké vétsin€ roku jezdi v dohodnutém obdobi podle jizdniho fadu nezavisle na tom,
jak jsou obsazeny. Autofi uvadi, Ze mira obsazeni vlaku cestujicimi mé na ndklady jen nepatrny
vliv a v podstaté ji lze zanedbat. Autofi jesté dodavaji, ze v nakladni dopravé vlaky jezdi

v nékterych ptipadech nérazové, na zakladé poptavky.

e
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Naklady

Fizni sloZka

Vynosy

Fixni sloZka
{dotace, reklama)

Prepravni vykony

Obrazek 2 — Fixni a variabilni slozky nakladt a vynosii (Melichar a Jezek, 2004)
Dle autort jsou oproti tomu, vynosy z trzeb za piepravu variabilni a jsou umérné poctu

piepravovanych osob/nakladu. Melichar a Jezek (2004) udavaji, ze v osobni doprave, 1ze také

uvazovat s dotacemi za plnéni vetejnych sluzeb. Melichar a Jezek (2004) uvadéji vefejnou
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zakdzku jako sluzbu provozovani dopravy ve vefejném zajmu, ne za Ucelem zisku, ale za

ucelem zajisténi zakladni a zvlastni dopravni obsluznosti.

1.3 Zakladni pozadavky trhu
Janik (2008) tika, ze zakladni pozadavky trhu jsou pro skladbu zelezni¢nich systémii

klicové. Jak autor uvadi, v souCasnosti 1ze na tyto systémy nahlizet v nasledujicim sloZeni:

1.3.1 Komfort

Janik (2008) udava, ze v Zelezni¢ni doprave je komfort naprosto kliCovym pozadavkem.
Dle autora by vlaky pro piepravu osob (ale i ndkladu) mély byt srovnatelné s ostatnimi mody
dopravy, zejména v modech, které obecné konkuruji zeleznicni doprave. Autor uvadi, ze
v letecké doprave, v dopravé individudlni automobilové a autobusové by meély konkurovat
v pohodli pro cestujici, klidnosti chodu a tepelné pohodé.

Dle autora prace by v nakladni dopravé poté meéla Zelezni¢ni doprava konkurovat
ostatnim dopravnim modim hlavné v cené, hlukovych parametrech a spolehlivosti piepravy

zboZzi.

1.3.2 Sluzby

Janik (2008) uvadi, Ze poskytované sluzby v osobni dopravé musi byt Umérné
pozadavkiim na pohodIné cestovani, musi zajistit moznost kvalitni vnitini a vnéj$i komunikace,
informovanost a uzivatelsky komfortni rezervacni systém. Autor dale uvadi, ze ve vlacich vyssi
kvality musi byt moznost zajisténi rychlého obcerstveni v poZadované hodnoté, zajisténi toalet,
klidného traveni doby cestovani a dalSich sluZzeb umérnych kvalité vlaku.

Dle Janika (2008) je nakladni doprava slozkou sluzeb specifickd. Autor popisuje, ze
dopravce nabizi fadu moznosti pro jednotlivé piepravce, at’ uz je to manipulace s materialem,
zajisténi spravné a klidné ptepravy zbozi (napt. chladirenské vozy) nebo vytizeni dokumenti

nezbytnych pro pfepravu vozovych zasilek.

1.3.3 Rychlost

Janik (2008) zminuje rychlost jizdy vlaku jako odvozeny parametr. Dle autora je
podstatna cestovni doba nebo jest€¢ presnéji doba zpocatecniho mista piepravy
cestujiciho/ndkladu do jeho ukonceni. Autor uvadi, Ze z pohledu jeho koexistence spole¢né
s konkurenceschopnosti s ostatnimi druhy dopravy je dulezité, aby pro cestovni vzdalenost od
200 km do 800 km, pro néz se tyto systémy zpravidla buduji, byly celkové cestovni Casy kratsi
nez u ostatnich dopravnich modi. Dle autora je ze znalosti pfepravnich a cestovnich casi

mozné odvodit pozadované rychlosti jizdy pro jednotlivé ptepravni vzdalenosti. Autor uvadi,
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zZe tyto pozadované rychlosti se pohybuji v rozmezi 160 az 360 km/h v osobni dopravé a 60 az

120 km/h v nakladni doprave.

1.3.4 Navaznost na ostatni dopravni systémy

Janik (2008) uvadi, ze v systému osobnich Zelezni¢nich stanic je diilezita ndvaznost na
ostatni zelezni¢ni spoje dalkového, regionalniho i1 pfiméstského charakteru. Dle autora je dale
dilezitd ndvaznost na ostatni médy dopravy, jako je méstska hromadna doprava, autobusova
doprava a leteckd doprava. Autor také dodava, ze je dulezité zajistit moznost parkovat osobni
automobily pobliz Zelezni¢nich stanic — kombinovana doprava. Autor definuje typy
parkovacich mist jako: K+R (kiss and ride), P+R (park and ride), B+R (bike and ride).

CD Cargo (2020) fik4, ze v nakladni dopravé je dleZité, aby nakladni zelezni¢ni stanice
meély navaznost na ostatni dopravni mody z hlediska riznych nakladkovych/vykladkovych
ramp, mechanizacnich zafizeni a dalSich individudlnich zatizeni.

Jak uvadi CD Cargo (2020) tak byva v nakladni dopravé b& né, Ze si nakladku
a vykladku provadi sdm piepravce. Dle autora tedy neni bezprostfedné nutné mit zelezni¢ni
stanice vybavené vyse zminénymi pomiickami k nakladani/vykladani zbozi.

Janik (2008) uvadi, ze pro nakladni Zelezni¢ni dopravu je zdsadni dostate¢na kapacita
Zelezni¢nich stanic. Autor uddva, Ze je tfeba mit volné prostory a prostiedky k manipulaci
s vozy. Dle autora bézn¢ dochazi k posunu s vozy a tak je dilezité mit k tomuto ukonu volné
stani¢ni koleje, manipula¢ni hnaci vozidla a dostate¢ny pocet pracovnikid povétenych

manipula¢nimi pracemi ve stanici.

1.3.5 Ekonomicka efektivnost

rozhodovani i1 vlastniho vyuZivani dané ¢asti systému stanoveni a sledovani celkovych nakladt
za celou dobu zivotnosti jednotlivych komponentii a v osobni doprave véetné zvazeni prirtstku
poctu cestujicich z jinych dopravnich moda a dalSich ekonomicky vyjadienych vlivli po

uvedeni dané ¢asti systému do provozu.

1.3.6 Setrnost k Zivotnimu prostiedi

Janik (2008) tikd, ze tento aspekt je jednim z nevyznamnégj$ich piedevSim u nové
budovanych systémt a jeho ¢asti. Dle Autora jde o problematiku zasady minimalizace zasaht
do krajiny pfi vystavbé infrastruktury i o pozadavek sniZeni vlivu na okolni prostfedi. Autor
uvadi, Ze v tomto piipad¢ je zdsadnim kategorickym pozadavkem dodrZeni ptipustnych hladin

vnéjstho hluku a vibraci. Autor také dopliuje, ze v pfipadé dieselové trakce jsou ty
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nejvyznamnéjsi kategorické pozadavky na dodrzeni maximdlnich emisi, ale také hluku
a vibraci. Autor také vysvétluje, Ze 1ze obecné tuto problematiku charakterizovat jako externi
naklady.

Melichar alJezek (2004) vysvétluji externi naklady jako jiné naklady spojené
s dopravnimi a pfepravnimi procesy, které nejsou ptimo hrazeny ucastniky, jez je vyvolavaji,
napft. cestujici letadly vyvolavaji hlukové naklady pro ty, kdo Zziji v oblasti letovych drah. Dle
autorti vznikaji jako vedlejsi efekty hlavni ¢innosti. Autofi uvadi, ze v Zelezni¢ni doprave jsou

jimi zabor pudy, emise ze spalovani fosilnich paliv, ale i1 vibrace a hluk.

1.3.7 Bezpecnost a spolehlivost

Dle Janika (2008) je bezpecnost a spolehlivost kategoricky splnitelny pozadavek pro
jednotlivé Casti zelezni¢nich systémi. Autor uvadi, ze zelezni¢ni doprava, at’ jiz na nové
budovanych nebo modernizovanych tratich, pti zachovéani Zadouci hierarchie vlakd k tomu

dava ve srovnani s ostatnimi druhy pfepravy idealni pfedpoklady.

1.3.8 Energeticka hodnota

Janik (2008) uvadi, Ze 1 pfi znalosti faktu, Ze energeticka spotieba na osobokilometr
(tunokilometr) je ve srovnani se silni¢ni dopravou zhruba tfetinova a s leteckou dopravou
¢tvrtinova, je nutno energetické spotiebeé zvlasté u rychlych vlakl vénovat zna¢nou pozornost,
jak pfi projektovani trasy, tak predevSim pfi konstrukci vozidel. Dle autora je to dano tim, Ze
vlivem jizdnich odpori, pfedev§im odporu vzduchu a kinetické energie matené pii zastavovani,

roste spotieba energie v zavislosti na rychlosti zhruba kvadraticky.

1.4 Zivotni cyklus kolejového vozidla

Jednim z vyraznych trendii v podminkach soucasného trzniho hospodaistvi je snaha
dosdhnout redukce nékladi. To se bezesporu tyka 1 oblasti Zelezni¢ni dopravy, ackoli se na
prvni pohled miZze klamn¢ zdat, Ze kolejova doprava je za aktudlnim vyvojem ve svété mirné
pozadu.

CD Cargo (2020) fika, Ze stavajici déni v Evropé, a s postupem &asu k tomu dochazi
i v Ceské republice, sméfuje k postupné liberalizaci zelezniéniho trhu, tedy k volnému pfistupu
nové vznikajicich zelezni¢nich dopravcl k Zelezni¢nim tratim, které jeSt€ pred neddvnem
patfily vyhradn€ jednotlivym narodnim zelezni¢nim podnikiim. Dle autora vede tento trend
k potebé a naslednym pozadavkim dopravnich spole¢nosti na obnovu stavajicich a koupi
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pofizovaci naklady, ale i ndklady na provoz, opravy a udrzbu. Autor také dodava, Ze hodnota

19



celkové stability vozidel anarocnost jejich udrzby, kterd je hodnocena provozovatelem
z hlediska vynalozenych nékladti a pracnosti, vyznamné ovliviiuje uspéSnost podnikani
a konkurenceschopnost onoho dopravce vuci ostatnim dopravctim.

CD Cargo (2020) tvrdi, ze moderni kolejova vozidla musi spliiovat nejen naroéné
bezpecnostni a technické parametry, ale museji byt také vynosna béhem celé doby své

Netocny a Seget’a (2004) fikaji, Ze pro posuzovani a navrhovani novych vozidel se diky
tomu zacaly pouzivat optimalizacni metody, jenz vychazeji z metod pouzivanych v ekonomii.
Autofti dopliuji, Ze na zdkladé toho se tedy dospélo k vytvotfeni metody, ktera je oznacovana
pismeny LCC (z anglického life cycle cost), coz 1ze v piekladu chapat jako néklady zivotniho
cyklu. Autofi také dodavaji, Ze je obecné tento obor ¢innosti nazyvan spolehlivosti inzenyrstvi

podniku.

a data
od subdodavatell

udaje o spolehlivosti a provozuschopnosti

Obrazek 3 — Schéma postupu tvorby LCC analyzy (Netocny a Seget’a, 2004)

Netocny a Seget'a (2004) udavaji, Ze v ramci tohoto pfistupu neni mozné posuzovat
jednotlivé pozadavky zvlast. Dle autorii je bran v potaz cely Zivot kolejového vozidla, to
znamena od projektu, az po kone¢nou ekologickou likvidaci. Proto, jak autofi uvadi, je zadouci
spoluprace vyrobcii a provozovateld pii predavani potfebnych vstupnich dat.

Neto¢ny a Segeta (2004) tikaji, ze cilem metody je dosazeni co mozna nejvyssi
spolehlivosti a bezpecnosti a pfitom pokud mozno nezménit nijak vyrazné udrzovaci naklady

a celkovou hospodarnost kolejového vozidla a to vSe realizovat v uzitné fazi vozidla. Autofi
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dopliuji, ze zdsadnim pozadavkem je realizace toku informaci mezi vSemi zicastnénymi
subjekty, zejména prubéh nakladl na udrzbu je zdsadni.

Dle Neto¢ného a Segeti (2004) je tedy tikolem metody nakladii Zivotniho cyklu vozidla
dosazeni praktickych vysledk na zaklad¢é solidnich védeckych metod (ekonomika, fyzika,
statistika, spolehlivost). Autofi také uvadi, ze v poptedi pfitom neni uvedena vyrobni faze, jak
by se mohlo zdat, ale uzitna ¢ast zivota vozidla. Autofi tvrdi, Ze zakladnim krokem, ktery by
mél predchazet kazdou LCC analyzu, je tzv. dekompozice vozidla.

Dle Neto¢ného a Segeti (2004) spociva v rozdéleni vozidla na jednotlivé ¢asti, neboli
konstrukéni skupiny a celky. Témi jsou napt. prvky konstrukce skiin€, tdhlové a nardzeci
ustroji, brzdovy systém vozu, komponenty vnitiniho vybaveni, véetné sedadel a zavazadlovych
polic, elektrickd zafizeni, okna, dvefe, zafizeni urend pro imobilni cestujici, systém WC,
vytapeci a klimatizaéné-technické zatizeni, fidici systémy, podvozek, hnaci Ustroji, vodni
hospodaistvi vozu apod. Dle autorti je cilem tohoto rozdé€leni uréit jednotlivé konstrukéni
skupiny a polozky tak, aby byla umoznéna pozd¢jsi efektivni evidence v databézi tykajici se
vypoctu zakladnich LCC parametrii a nakladi.

Netocny a Seget'a (2004) fikaji, Ze vzhledem ke sloZitosti vozidla obsahujici velké
mnozstvi technicky slozitych subsystémt, je potfeba v tomto piipadé vytvorit tzv. polozky
,Vyssiho fadu“ v LCC databazi. Autofi uvadi, ze vyraznym benefitem muze byt znacné
zjednoduseni a zpiehlednéni celé LCC databéze. Dle autorl pak tato polozka zahrnuje néklady
potiebné na udrzbu a charakteristiky, které udéavaji spolehlivost podiizenych polozek nizsi
urovné. Autofi jako piiklad uvadi nejrizngjsi elektricka zatizeni vozu, ktera se skladaji
z velkého mnozstvi prvkl, jakou jsou napi. ovladaci aspinaci prvky, méfici a jistici

komponenty, zdroje energie, kabelaz apod.

1.5 Rezim kolejového vozidla a jeho charakteristiky

Dle Culka (1996) lze vysvétlit provoz zelezni¢nich vozidel na ptikladu snadného
schématu tzv. plného obratu kolejového vozidla. Autor uvadi, Ze 1ze predpokladat, Ze vozidlo
provozné zajistuje jizdy vlakll na jednoramenném useku Zzelezni¢ni trat€¢ mezi dvéma

zelezni¢nimi stanicemi (vychozi stanice a stanice obratu).
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Culek (1996) tika, ze ve vychozi stanici se nachazi domovské lokomotivni depo
zkoumaného kolejového vozidla. Dle autora se obrat daného kolejového vozidla sklada

z jednotlivych ¢asovych fazi provozniho nasazeni hnaciho vozidla.
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Obrazek 4 — Plny obrat hnaciho vozidla (Culek, 1996)

Z obrazku je ziejmé, Ze kromé Casu jizd vlaki t; at> je zde celd fada dalSich useku
ptedstavujicich tyto technologické tikony:

To — celkova doba obratu

a1, a2 — doba ptipravy hnaciho vozidla v depech na provozni vykon

b1, b2 — doby jizdy na vlak v zelezni¢nich stanicich

c1, ¢2 — doby jizdy od vlaku v Zelezni¢nich stanicich

di, d> — doba odstavovani hnaciho vozidla v depech

p1, p2 — doby pracovni pfestavky mezi dvéma tratovymi vykony

Culek (1996) udava, ze lokomotivni ¢eta v dobé ptipravy zkontroluje funkcéni ¢asti
hnaciho vozidla, pfiprava kon¢i vystavenim hnaciho vozidla na tzv. hranice depa. Dle autora
v momenté, kdy Zelezni¢ni stanice prevezme hnaci vozidlo pod sviij patrondt, zac¢ind se
napliiovat doba jizdy hnaciho vozidla na vlak. Autor také dopliiuje, Ze v této casové dobé
provadi kolejové vozidlo posun v obvodu Zelezni¢ni stanice, zahdkne se na vlakovou soupravu,
naplni se vzduchem a provede se uplna zkouSka brzdy, v zimnim obdobi je tfeba pocitat
s dobou potfebnou pro nezbytné predtapéni vlaku.

Culek (1996) udava, ze odjezdovou navesti vlaku zacina asovy interval jizdy vlaku ze
stanice vychozi do stanice obratu (cilové stanice urcitého vlaku). Autor tikd, Ze jakmile vlak
pfijede do stanice obratu, zacind pro hnaci vozidlo doba jizdy od vlaku, kterd je svoji néplni
reciprokd k dobé€ jizdy na vlak a kon¢i piijezdem hnaciho vozidla na hranice depa ve stanici

obratu. Poté, dle autora, nésleduje doba kdy je hnaci vozidlo odstavovano. Autor definuje tuto
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dobu jako zaroven spojenou s posunem, umisténim a zajisténim hnaciho vozidla na ptislusném
stanovisti v depu.

Culek (1996) tika, ze v pracovni pfestavce se na hnacim vozidle provadi tdrzba nutna
k zajisténi jeho pripravenosti pro dalsi provozni vykon. Autor fika, Ze po skonceni prestavky,
jejiz soucasti Casto byva ineproduktivni prostoj hnaciho vozidla, vznikly nedokonalou
organizaci ¢innosti na zeleznici, zacina cely cyklus vyse popsanych tkonli az do odstaveni
hnaciho vozidla v domovském depu.

Dle Culka (1996) je v soucasné dob¢ snaha, o minimalizaci neprovoznich vykoni (a, d,
p) poptipadé jejich uplné vynulovani. Dle autora je to jeden z diivodii, proc se stale vice zacinaji
dopravci orientovat na ucelené jednotky, s kterymi je posun témét nulovy a opravdu jen

v minimalnich ptipadech zajizdi do depa.

1.6 Obéhy

CD Cargo (2020) uvadi, ze tvorba ob&hii hnacich Zelezni¢nich draznich vozidel je
pomérné sloZzity proces, ktery pifimo souvisi s grafikonem vlakové dopravy. Dle autora je
v soucasnosti problematika tvorby ob¢hii aktudlnim tématem zpohledu Zelezni¢nich
spoleCnosti, které chtéji dosdhnout v dopravnim provozu co nejvysSich uspor. Autor
v nésledujici ¢asti rozebird zasady, které ovliviiuji tvorbu ob&hi v Zelezni¢ni osobni ale
1 nakladni dopravé.

Dle CD Cargo (2020) se ob&hy hnacich Zelezni¢nich draznich vozidel sestavuji vzdy
podle harmonogramu pfipravy grafikonu vlakové dopravy. Autor fika, Ze obchy vozidel jsou
planem jejich pravidelné prace. Autor zaroven dodava, Ze kazdd zména v obézich hnacich
vozidel, kterd ma za nasledek zménu planované potfeby hnacich vozidel musi byt v pfedstihu

prokonzultovana s vedenim podniku.

1.6.1 Sestaveni obéhii hnacich vozidel

CD Cargo (2020) uvadi, ze ob&hy hnacich vozidel se sestavuji soudasné s piipravou
grafikonu vlakové dopravy. Dle autora se zpracovavaji na celou sit, na které podnik vykonava
své sluzby v nakladni dopravé. Autor také dodava, Ze pii sestaveni obchli vyuZivaji
zpracovatelé modely, kterymi disponuji programy na tvorbu ob&htl a turnusti. Autor na zaver
jeste dodava, ze pii jejich sestavé zodpovida zaméstnanec za co nevyS$i hospodéarnost
a efektivnost jejich vyuZiti v provozu.

Dle CD Cargo (2020) se do obéhli vozidel zapracovavaji viechny pravidelné vlaky

spolecnosti, ale samoziejme i vSechny mimotadné a rusici vlaky, které jezdi alespon jeden den
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v tydnu. Dle autora se nésledné do ob&htl zapracuji i vSechny ostatni pravidelné vykony, mezi
které patii postrky, pfeptahy, dispecerské vykony, stani¢ni posuny a obsluhy vlecek.

CD Cargo (2020) tika, 7e se do obéhu dale zapracuje a pod vlastni ob&h vyznaci
provozni oSetfeni, u motorovych hnacich vozidel i zbrojeni pohonnymi hmotami. Autor také
dodava, ze kdyz neni mozné zapracovat do ob&hu provozni oSetfeni, uskute¢ni se pomoci
vymény hnaciho vozidla. Autor zdvérem dodava, ze periodické prohlidky a opravy se do obéhu
vozidel nezapracovavaji.

CD Cargo (2020) uvadi, ze koneéné navrhy obéhii vozidel se sestavuji v souladu
s internimi piedpisy podniku a dal§imi souvisejicimi dokumenty. Dle autora se pfi sestaveni
pevnych obéhl ptihlizi na potfebné vykonavané tdrzby vozidel. Autor tikd, ze kombinace
rozdilnych t4di draznich vozidel v jedné turnusové skupin€é neni dovolena, vyjimku tvofi
zelezni¢ni hnaci vozidla s podobnymi trakénimi vlastnostmi.

CD Cargo (2020) tika, Ze pro sestavni ob&hi je tfeba, aby zaméstnanec mél k dispozici
vSechny technologické prace ve stanicich. Dle autora zpracovatel obéht predklada tiskopisy,
ve kterych vyplni dané ndlezitosti, jako jsou pfivéSeni hnacich vozidel na konkrétni vlaky
aodvéSeni hnacich vozidel zkonkrétnich vlakli a pfipadné manipulace ve stanicich
s jednotlivymi vozy. Autor také tika, Ze na zéklad¢ tohoto tiskopisu jsou danému vlaku
poskytnuté technologické casy potiebné pro tvorbu obéhu.

CD Cargo (2020) dodava, Ze po zpracovani obéhii se dané obéhy znazorni graficky
pomoci modelového programu na vytvofeni ob&ht a turnusii. Autor zaveérem tika, Ze doba pred
odjezdem vlaku musi byt Cas jizdy hnaciho vozidla, ptipadny posun pfed vlakem nebo ptipadny

prostoj ve stanici. Dle autora jsou tyto stejné ¢asy pocitany i po piijezdu vlaku do stanice.

1.6.2 Turnusy

CD Cargo (2020) uvadi, Ze turnusy p¥imo navazuji na obéhy hnacich vozidel. Dle autora
je pfi tvorbé turnust jedna dilezitd véc (stejné jako u obéhtl) a to hospodarnost a ekonomicka
efektivnost. Autor fika, Ze v nékterych ptipadech je dilleZité se rozhodnout ¢i je strojvedoucimu
prerusena smeéna, poskytnuto 1zko k odpocinku nebo bude mit pohotovost. Autor take tika, ze
pii sestavé vykonil pracovnich skupin vlakovych et pomoci ur¢eného programu je nutné vzdy
pouzivat aktudlni verzi programu a uzivatelskou pfirucku, ale toto samoziejmé plati u vSech
vySe zminénych aktivit. Autor zdroven fika, ze podle zplisobu vazby mezi ob¢hy vozidel
a vykony vlakovych Cet se rozliSuje obsazeni s ptfimou vazbou na jedno hnaci vozidlo nebo vic

hnacich vozidel a na obsazeni bez vazby na Zelezni¢ni hnaci vozidlo (tzv. sménné obsazeni).
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CD Cargo (2020) uvadi, ze turnus strojvedouciho se skliadd z pracovnich smén
a z turnusového volna. Dle autora musi byt pracovni smény a turnusovd volna sefazena
v souvislosti s dodrzenim nepfetrzit¢tho odpocCinku mezi dvéma sménami a nepfetrzitého
odpocinku v tydnu.

CD Cargo (2020) fiké, Ze turnusy strojvedoucich musi byt v souladu se zékony, které
vydalo Ministerstvo dopravy v daném staté. Autor uvadi, ze zdkladni podklady tvorby turnust
a pro vypocet potiebného poctu strojvedoucich jsou:

e GVD ajeho pomicky

e Obchy vozidel

e Piipravné a odstavné doby

e Piivésy a odvésy hnacich vozidel

e Technologicka prace posunu a jinych ¢innosti ZST

e Zakonik prace

e Kolektivni smlouva mezi zaméstnavatelem a zastupci zaméstnanct (pokud je sjednana)

e Aktualni nafizeni vlady, kterym se stanovuje Gprava pracovni doby a doby odpocinku
zamestnancu v doprave

CD Cargo (2020) na zavér fika, Ze pfi sestavé turnusti v zelezni¢ni dopravé je velmi
dalezitym faktorem odpodinek, ktery pro Gdely dopravcd v Ceské republice upravuje natizeni
vlady ¢. 589/2006 Sb. Dle autora rozvrhne zaméstnavatel pracovni dobu tak, aby zaméstnanec
zelezni¢ni dopravy na celostatni, regionalni trati a vlecce mél mezi koncem jedné smény
a zaCatkem nasledujici zmény neptetrzity odpocinek po dobu alespoii 11 hodin béhem 24 hodin
po sobé jdoucich. Autor také dodava, Ze odpocinek miiZze byt zaméstnancem Zelezni¢ni dopravy
zkracen na 6 hodin béhem 24 hodin po sob¢ jdoucich, za ptedpokladu, Ze zaméstnavatel zajisti
zameéstnanci moznost spanku na lazku. Autor dodava, ze nepretrzity odpocinek mezi dvéma
sménami miZe byt zkracen za podminky, Ze nasledujici odpocinek bude prodlouzen o dobu

zkréaceni tohoto odpocinku.
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2  EKONOMICKA EFEKTIVNOST ZELEZNICNI
DOPRAVY

V této kapitole budou objasnény veskeré ndklady spojené s procesem provozovani
kolejovych vozidel. V prvni fad€ zde budou rozkli¢ovany naklady obecné, klasifikace nakladt
a odpisy. V dalSich kapitoldich budou poté objasnény druhy a metody kalkulaci a néklady
zelezni¢niho dopravniho procesu. A na zavér zde budou zapsdny moznosti ur€ovani spotieby

elektrické energie u CD Cargo, a.s.

2.1 Charakteristika nakladua

Podle Melichara a Jezka (2006) je naklad podniku penézni vyjadieni vSech Cinnosti,
které jsou ucelné vynalozeny na ziskdni vynost. Jsou tvofeny provoznimi naklady (material,
mzdy, pojisténi), odpisy, ostatnimi provoznimi naklady, finan¢nimi naklady a mimotadnymi
naklady (dary, sponzorstvi). V podnikové ekonomice maji ndklady rozhodujici llohu, nebot’
kazdé manaZzerské rozhodnuti vychazi ze srovnani naklada a vynost.

Podle Melichara a Jezka (2006) jsou néklady jak ukazatelem ¢innosti podniku, tak jejim
penéznim vyjadienim. Autofi dopliuji, Ze vzdy Casove a vécné souvisi s vynosy prislusného
obdobi. Dle autort, je rozdilem ndkladt a vynost podniku zisk, ptipadné ztrata, je-li vysledek
zaporny, proto je fizeni ndkladii vyznamnou oblasti podnikové cinnosti a cilem kazdého
podniku musi byt vyuzivat efektivné ndkladi k co nejveétsim vynostim, nebo naopak eliminovat
zbyte¢né vynakladané néklady, a to samoziejmé 1 v Zelezni¢ni nakladni doprave. Autofi uvadi,
ze vySe avyvo] ndkladi je vyznamnym faktorem ovliviiujici chovéani subjektl v celém
narodnim hospodafstvi. Autofi, také dopliiuji, Ze v ramci podnikové ekonomiky je mozné se
neustdle setkavat s rozhodovanim ohledné vySe nakladi, jejich vypoctu, struktury a fizeni
nakladi.

Podle Melichara aJezka (2006) kazdé manazerské rozhodnuti obsahuje srovnani
nakladl a vynosi.

Pojem nékladt je nutno rozlisit od penéznich vydaji. Podle Synka (2007) je penéZnimi
vydaji ubytek penéznich fondi podniku (naptiklad stavu hotovosti, penéz na uctech apod.).
Synek (2007) uvadi, ze se definice nakladl mtize lisit v rdmci trojiho typu pojeti nakladi, a to:

¢ finan¢niho pojeti nakladt

e hodnotového pojeti naklada

e ckonomického pojeti naklad

26



Podle Landy (2008) je podstatou finan¢niho pojeti nakladid kolobéh penéznich
prostfedkti. Néklady Autor definuje jako penize investované do vykond. Dle autora
z ekonomického thlu pohledu néklady ptedstavuji hodnotu zdrojt, kterou lze ziskat pfti jejich
nejefektivnéj§im vyuziti. Uvedena zakladni definice sméiuje k rozdilu mezi manaZerskym
a uCetnim pojetim nakladl, kterého se prace rovnéz tyka. ,,Ndaklady v hodnotovém pojeti
predstavuji v penézich vyjadrenou mnozstevni spotiebu ekonomickych zdrojii za podminek,
ktere existuji v realném case uskutecnovani prislusnych aktivit“. [6, str. 259].

Se zjednodusenou definici nakladi jako v penézni formé vyjadiené spotieby vstupti
souvisi Ctyfi ndsledujici aspekty, které zduraziuje Kiika¢ (2010). Autor uvadi, ze vyse
ptislusnych nékladi je ovliviiovana nejen jejich naturdlni (hmotnou) spotiebou, ale ijejich
cenami. Dle autora jsou ndklady podniku vzdy spojovany s ur€itymi ucelovymi ¢innostmi
podniku. Autor také dodava, ze v ndkladech jako spottebé vyrobnich Ciniteld se odrazi i vlivy

kombinaci vyuzivanych ¢initelti a ndklady nelze ztotoziovat a zaménovat za penézni vydaje.

2.2 Klasifikace nakladua
Pro pochopeni nakladii v podniku je tfeba spravné usmérnéni, fizeni naklada a hlavné
jejich klasifikace. Rozlisuje se na druhové, ucelové a ¢lenéni nékladi podle zévislosti na zméné

objemu vyroby.

2.2.1 Druhové ¢lenéni nakladi

Podle Synka (2007) je podstatou druhového clenéni ndkladld jejich zatfazeni do
stejnorodych (homogennich) skupin souvisejici s ¢innosti jednotlivych vyrobnich faktort.
Jedna se o ¢lenéni nékladi podle toho, na jakou ¢innost co bylo vyuzito. Autor fika, Ze se
druhové clenéni pouziva ve finanénim Ucetnictvi, kde se l1ze s nim setkat ve vykazu zisku
a ztraty a v uctové osnove.

Synek (2007) uvadi, ze naklady se v druhovém c¢lenéni rozliSuji na tyto zékladni
kategorie:

e Spotifeba materidlu a surovin, napt. energie, pohonnych hmot, kapalin a maziv apod.

e (Odpisy majetku, budov, strojii, dopravnich prostiedkil, nehmotného majetku,

e Osobni naklady, tj. mzdy, platy, odmény, socidlni a zdravotni pojisténi, provize

e Financ¢ni naklady tzn. naklady na uroky véetné¢ rtiznych poplatkil a pojistného

e Ostatni naklady nebo ndklady na externi sluzby, napf. opravy a udrzby, cestovné

atd.
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Podle Zizky aMarsikové (2010) se pro ucely zjisténi vysledku hospodafeni se
v potiebné struktute vyse uvedené naklady ¢leni do tfech skupin, na naklady provozni (bézné
ucetni pripady pravidelné se opakujici hospodaiské Cinnosti — material, energie, mzdy, odpisy
anckteré dan¢ a poplatky), finanéni (souvisejici s financnimi a kurzovymi operacemi)
a mimotadné (vybocujici z bézného chodu podniku — skody zmény v Gctovani apod.). Autofi
doplnuji, Ze 1ze nakonec jako nédkladovy druh samostatné uvést i dan z ptijmu.

Dle Zizky a Marsikové (2010) se naklady z druhového pohledu rozliuji jesté na dalsi
dv¢ skupiny, a to na prvotni a druhotné nadklady. Autofi uvadi, ze externi naklady (prvotni
naklady), vznikajici pfi ¢innosti podniku v kontaktu s jeho okolim, neboli spotfebou vstupti
z okoli podniku (mzdy zaméstnancti nebo mzdové naklady). Naopak interni ndklady (druhotné
naklady) vznikajici, dle autord, spotfebou vnitropodnikovych vykonil. Dle autori maji druhotné
naklady komplexni charakter a daji se tak rozlozit a i vy¢islit na piivodni nédkladové druhy.
Autofti doplnuji, ze se jedna o ¢innosti pro vlastni firmu, naptiklad spotfebu elektrické energie

pro vlastni potiebu.

2.2.2 Ud&elové ¢lenéni naklada

Druhym typem c¢lenéni ndklada je ucelové Elenéni. Dle Synka (2007) je zde moZzné
rozliSovat dva pfistupy:

e Trtidéni nékladl podle mista vzniku a odpoveédnosti

e Ttidéni nékladi podle vykonu, tzv. kalkula¢ni ¢lenéni naklada

Synek (2007) uvadi, Ze prvni zpisob je zaloZen na sledovani nakladd podle toho, kde
vznikly a kdo za né€ byl odpovédny. Autor dodava, Ze se redlny zpiisob ¢lenéni nakladl podle
tohoto principu 1i$i od velikosti a slozitosti podniku.

Podle Synka (2007) se nejdfive vyclenuji naklady na vyrobni cinnost
andklady na nevyrobni ¢innosti. Dle autora se toto vSechno d€li podle jednotlivych
vnitropodnikovych ttvari (stfedisek, organiza¢nich celkl), ve kterych vznikaji naklady a na
které se toto ¢lenéni zamétuje. Autor také dodava, ze nadklady na vyrobni ¢innosti se dale ¢leni
na naklady hlavni, pomocné a ptidruzené vyroby, ndklady nevyrobni ¢innosti se zpravidla déli
na spravu, odbyt azasobovani. Autor dopliiuje, ze se vramci vyroby rozliSuji naklady
technologické na zékladé¢ technickohospodaiskych norem a ndklady na obsluhu a fizeni (fizené
limity, normativy a souhrnné rozpocty).

Synek (2007) uvadi, Ze vnitropodnikové néklady jsou sledovany ve stfediscich, kterymi

se rozumi mistné¢ vymezena organizacni ¢ast podniku, a to bud’ hospodaiské neb nakladové
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stiedisko. Dle autora je sledovani ndklad v hospodatskych stfedicich zaloZzeno na srovnani
vnitropodnikovych nékladl a vynost neboli na vnitropodnikovém vysledku hospodareni.

Dle Synka (2007) je hospodaiské stiedisko samostatné hospodaiici utvar s urcitou
ekonomickou cCinnosti, kterd se samostatné planuje a vyhodnocuje. Auto uvadi, ze se zde
zjistuje hospodarsky vysledek. Dle autora jsou evidované vykony mezi stiedisky stanovovany
na urovni nakladii véetné nebo bez zisku nebo pomoci trznich cen.

Synek (2007) uvadi, ze nakladova stfediska jsou méné¢ Casta, piresto 1 s nimi se da setkat.
Dle autora se jedna o organizacni Gtvar nizSiho stupné v ramci hospodaiského sttediska, fizeny
operativnim planem vyroby a planem rezijnich nékladi. Autor dodava, ze se zde nezjistuje
hospodaisky vysledek, ale pouze rozdil mezi planovanymi a skute¢nymi naklady. Autor
vétSinou jedna o utvary sledované podle vytvafeni uspor nebo piekraCovéani stanovenych
nakladl. Autor také dodava, ze pro toto Clenéni jsou nezbytna organizacni opatfeni véetné
podrobného vymezeni ¢innosti a vykond, které stiedisko vykonava.

Druhou variantou tc¢elového tfidéni nakladl je tzv. kalkulaéni ¢lenéni nakladi. Synek
(2007) uvadi, ze toto ¢lenéni je pro podnik rozhodujici. Autor tikd, Ze je totiz podkladem pro
podnik v ramci manazerského rozhodovanti, jak se zachovat v ptipadé nakupu podniku, provozu
sluzby, nebo realizace urcité produkce. Dle autora je smyslem kalkula¢niho ¢lenéni zjistit, na
které Cinnosti byly ndklady vynaloZeny. Autor jest¢ dopliiuje, ze €lenéni usporadava naklady
podle pfticitatelnosti k tzv. kalkula¢ni jednici.

Dle Synka (2007) se v ramci kalkula¢niho ¢lenéni rozliSuji dvé majoritni skupiny
nakladi:

e piimé (jednicové) naklady

e nepiimé (rezijni) naklady

Zizka a Marsikova (2010) uvadi, Ze piimé naklady vznikaji ur¢itym vykonem, nepiimé
naklady zabezpecuji vyrobu a jsou spojené s vice druhy vykonil. Autofi vysvétluji, ze ptimé
naklady lze stanovit na zvolenou kalkula¢ni jednici (napiiklad tunovy kilometr v doprave).
Naopak dle autorii toto u neptimych nakladi neni mozné. Dle autort 1ze do pfimych naklad
kromé jednicovych zatadit i tu ¢ast rezijnich, které s vyrobou zbozi nebo sluzby pfimo souvisi.
Autofi také tikaji, ze na neptimé néklady pak zbyvaji naklady spolecné pro vice druhti vyrobki
nebo zajisténi celého chodu podniku, které nelze stanovit na jednici ptimo.

Dle Zizky a Marsikové (2010) lze fici, e Fizeni a koordinace reZijnich nakladi je

vvvvvv
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sleduji podle vnitropodnikovych stfedisek a ndstrojem pro jejich fizeni jsou rozpocty rezijnich
nakladi jako souc¢ést rozpoctu vnitropodnikovych ttvari.

Podle Zizky a Marsikové (2010) v podnikové praxi znamenaji p¥imé a jednicové
néklady, stejné jako nepiimé a rezijni naklady v podstaté synonyma. Autoii Zizka a Marsikova
(2010) se snazi vysvétlit rozdil mezi témito ozna¢enimi. Pfimé naklady jsou naklady, které by
se teoreticky daly na kalkulacni jednici zjistit alze je prikazné pfifadit kvantitativné
k objektim a vykoniim, se kterymi pfi¢inn€ souvisi.

Dle Zizky a Marsikové (2010) jsou nepiimé naklady takové, které se ani teoreticky na
kalkulaéni jednici zjistit nedaji a pfisluSnym objektim a vykonim se pfifazuji pomoci
nepiimych pocetné technickych postupi. Autoii udavaji, ze jednicové naklady definuji jako
naklady, které se prakticky skutecné zjist'uji na konkrétni vykony a uvadi se v samostatnych
konkrétnich poloZzkéach vzhledem ke zvolené jednici vykond.

Zizka a Marsikova (2010) fikaji, e rezijni naklady se oznacuji jako néklady, které se
na jednotlivé vykony prakticky rozpocitdvaji (rozvrhuji) nepiimymi metodami a jsou
vykazovany v souhrnnych polozkach. Dle autord se do rezie zahrnuje reZie vyrobni, spravni,
zasobovaci a odbytova. V praxi se vSak vyskytuje pfevazné rozdéleni na rezii vyrobni

a spravni.

2.2.3 Fixni a variabilni naklady

Melichar a Jezek (2004) tikaji, ze rozliSovani mezi fixnimi a variabilnimi naklady je
Clenéni nédkladl podle zavislosti na zménach objemu vyroby (zméné€ objemu provoznich
vykonil). Autofi vysvétluji fixni ndklady jako naklady, které se neméni se zménou objemu
vyroby.

Dle Melichara aJezka (2004) jsou fixni naklady z hlediska instalované kapacity
relativné stalé. Dle autord se vSak v dlouhém obdobi méni skokove pti zméné vyrobni kapacity
¢1 vyrobniho programu, proto se stavaji variabilnimi. Autofi také fikaji, ze v podrobné&jSim
pohledu je nutné brat v tvahu, Ze ¢ast fixnich nakladd je neménna pouze v urcitém rozmezi
kapacity (odpisy dopravnich prostfedki), ¢ast je ale nezavisla bez ohledu na kapacitu a jeji
vyuziti (tzv. absolutné fixni nadklady — napft. odpisy budov).

Dle Melichara aJezka (2004) variabilni néklady jsou naklady zavislé na objemu
vykont, méni se v zavislosti na objemu vyroby a mohou byt:

e Proporcionalni — méni se ptimo Umérné s objemem vyroby
e Nadproporcidlni — rostou rychleji s rostoucim objemem vyroby

e Podproporcialni — s rostoucim objemem vyroby se vyviji pomaleji
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Clenéni je sice jednoduché, v praxi ale riist provoznich nakladii a vykontl neni stejny.
Podle Melichara a Jezka (2004) je to proto, ze dochdzi ke zmén€ cen vyrobnich Ciniteld
nezavisle na jejich mnozstvi a také k rozdilné dynamice fixnich a variabilnich nakladt. Autofi
popisuji, Zze celkové naklady jsou souctem fixnich a variabilnich nakladt, marginalni naklady
jsou dodatecné néklady na vyrobu dalsi jednotky vystupu, primérné naklady jsou celkové

naklady pfipadajici na jednotku produkce.

2.3 Odpisy

Melichar a Jezek (2006) udavaji, ze odpisy jsou penéznim vyjadfenim postupného
opotiebeni majetku. Dle Autort jsou jednordzové vynalozené investicni ndklady na pofizeni
majetku rozpocitiny na jednotlivé roky apostupné vyuzivané jako nakladové polozky
v jednotlivych letech provozu. Autoii také uvadi, Zze odpisy jsou nakladem, co ovliviiuje
hospodaisky vysledek, zaroven vsak nejsou vydajem (nesnizuji stav penéznich prostredki) ale
jsou zdrojem financovani (opotfebeni majetku je za¢tovano a uhrazeno zdkaznikem v trzbach).
Autofi uvadi, ze se rozliSuji dafiové a Gcetni odpisy.

Dle Melichara a Jezka (2006) danové odpisy upravuje zakon ¢. 586/1992 Sb. o dani
z piijmi ve znéni pozdéjsich predpist. Autofi fikaji, Ze je cilem stanoveni odpist jako danové
uznatelného nakladu pro vypocet dané z piijml. Autofi uvadeji, Ze se mohou provadét bud’
line4rni, nebo zrychlené odpisy a zplisob odepisovani nesmi Ucetni jednotka ménit po celou
jeho dobu. Autoii také tikaji, ze je majetek zarazen do odpisovych skupin podle uvedeného
zékona a na jejich zéklad¢ se stanovuji odpisy.

Dle Melichara a Jezka (2006) ucetni odpisy slouzi ke skute¢nému promitnuti opotiebeni
majetku do ndkladl podniku. Dle autort se fidi zakonem ¢. 563/1991 Sb. o Gcetnictvi ve znéni
pozdé¢jsich predpist. Autoii také tvrdi, ze vySe odpist se odviji od doby Zivotnosti, kterou si
stanovuje firma sama, vybér metody odpisu je rovnéz véci firmy. Dale autofi uvadi, ze se

uplatnuje bud’ Casové, nebo vykonové odepisovani.

2.4 Manazerské pojeti naklada

Dle Synka (2007) Manazerské pojeti nakladii vychazi z vyznamu nakladi jako
rozhodujiciho elementu v ekonomice. Autor déale uvadi, Ze je tfeba si uvédomit, Ze naklady
evidované v ucetnich vykazech a vykazované v ucetnictvi se oznacuji jako cetni ndklady.
Autor také tvrdi, Ze pro fadu manazerskych rozhodnuti je toto vSak nedostatecné. Dale autor
popisuje, ze manazersky pohled posuzuje naklady ve tiech podstatnych smérech.

Synek (2007) uvadi, Ze manazerské pojeti ndkladl pracuje s naklady ekonomickymi,

relevantnimi nebo téz skutecnymi. Dle autora je jejich podstata to, Ze v sobé zahrnuji nejen
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ucetné vykédzané naklady, ale rovnéz i naklady oportunitni, tj. ndklady obétované ptileZitosti.
Dle autora se jedna se o uslé ndklady za zvolenou podnikatelskou ¢innost.

Podle Synka (2007) oportunitni naklady jsou ¢astkou penéz, ktera je ztracena, kdyz
zdroje (prace, puda, kapital) nejsou pouzity na nejlepsi moznou alternativu. Autor uvadi, ze se
jedné naptiklad o uslou mzdu, kterou by podnikatel ziskal pti jiném zaméstnani, nebo urok za
investovani svého kapitalu do jiné investice. Dle autora se naklady mohou také oznacovat jako
explicitni a implicitni a pravé oportunitni naklady jsou naklady, které se pouzivaji k méieni
implicitnich nakladu.

Lze tak podle Zizky a Marsikové (2010) konstatovat, Ze implicitni naklady jsou naklady
ztracené prilezitosti, reprezentujici usly piijem z vyrobnich faktorti ve vlastnictvi majitelt
firmy. Autofi uvadi, Ze je nelze vy¢islit z finan¢niho Gcetnictvi, fada manaZerii je podceiiuje
a zpusobuji tak casto chybna rozhodnuti. Autor také dodava, Ze naopak explicitni ndklady jsou
zaznamenany v Ucetnictvi v ucetnich dokladech jako forma penéznich vydaji skute¢né
vynakladana na nakup potiebnych vyrobnich faktorti na trhu (za vyrobni zdroje, za najemné, za
nakoupeny cizi kapital apod.).

Dle Synka (2007) je druhou odliSnosti manazerskych ndkladi od ndkladi Gcetnich
skute¢nost, Ze manazefi pii svém rozhodovani se zabyvaji pouze tzv. piirtistkovymi néklady,
tj. naklady které ovliviiuji uréité rozhodnuti. Autor dale uvadi, ze pokud rozhodnuti neovliviuji,
jedna se o tzv. irelevantni nédklady neboli naklady utopené.

Dle Synka (2007) je tfetim rozdilem manaZerského a uc¢etniho pohledu na néklady, ze
se rozlisuje kratkodoby a dlouhodoby pohled na vyvoj nakladt. Autor tika, ze z kratkodobého
pohledu dochazi ke zméné pouze nékterych nakladi, zatimco nekteré jsou neménné. Dle autora
se jedna naptiklad o strojni vybaveni, po€et fidicich pracovnikii, vybavenost vyrobni kapacitou.
Autor také uvadi, Ze se méni napiiklad spotieba surovin, materialu ¢i prace. Synek (2007) uvadi,
Ze ma proto smysl naklady Clenit na fixni a variabilni. Autor fik4, Ze z dlouhodob¢jsiho pohledu
na naklady se uz vSechny vyrobni Cinitel¢ stavaji proménnymi, s rozSifovanim produkce se
zvySuji a se snizovanim klesaji, a nema uz proto vyznam ¢lenit naklady, které jsou jejich
odrazem na fixni a variabilni, ale ndklady povazovat za variabilni.

Podle Synka (2007) manaZefi v oblasti operativniho fizeni nakladi vyuzivaji
kratkodobé nakladové funkce, naopak v dlouhodobém a strategickém planovani naklady
zachycuji dlouhodobymi ndkladovymi funkcemi. Autor tikd, Ze kromé& manazerského pojeti
nakladii v podnikové ekonomice rozliSujeme jesté¢ hodnotové a financni pojeti ndkladu, které

byly nastinény v uvodni ¢asti teoretické kapitoly.
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Synek (2007) tika, Zze v souvislosti se fizenim nakladii je nutné poznamenat, Ze
z hlediska ndkladl se projevuji jisté tendence vyvoje moderni doby. Dle autora dochazi
k nartistu automatizace a narstu objemu vykonavanych rezijnich ¢innosti. Autor také dodava,
ze se pouziva mens$i mnozstvi levnéjSich materidlii a snizuje se mnozstvi vyrobnich délniki
v podnikové sféfe a dochéazi také k vétsi ndroCnosti u zédkaznikl, k véts§im pozadavkim na
podobu zdkaznického servisu zdroven se pruzné¢ méni pozadavky spolecnosti a zédkaznik,
a 1 proto dochazi ke zkracovani zivotniho cyklu vyrobkt a sluzeb.

Zizka a Marsikova (2010) tikaji, e fizeni nakladd je nutné orientovat na budoucnost,
v fizeni ndkladl se analyzuje cely hodnotovy fetézec a vSechny podnikové procesy. Dle autort
tak naklady nevznikaji jen v podnikovych stiediscich, ale v komplexu celych podnikovych
procest. Autofi dale uvadi, Ze do budoucna je podstatné si uvédomit, ze naklady nejsou nutnym
zlem v podniku, ale ze je 1ze 1 aktivné fidit a vznikaji nejen v samotné vyrobé€ nebo poskytovani
sluzby, ale uz od vzniku napadd na realizaci podnikovych Cinnosti a existuji az po jejich

uskuteénéni.

2.5 Druhy a metody kalkulaci nakladi

Podle Melichara a Jezka (2006) slovo kalkulace pochézi z latiny a piivodné znamenalo
kaminek pro pocitani. Autofi uvadi, Ze kalkulace dnes znamena ¢innost ke zjiSténi (propocet)
skuteénych nakladi na kalkulaéni jednici, tj. na konkrétni jednotlivy vykon podniku (na
vyrobek nebo sluzbu nebo jejich ¢ast ¢i diléi operaci, kterou je tieba s jejich uskuteénénim
provést), ktery musi byt druhové, objemové a jakostné vymezeny.

Podle Buchty (2008) kalkula¢ni jednici se rozumi konkrétni vykon vymezeny mérnou
jednotkou a druhem, na ktery se zjiSt'uji nebo stanovuji naklady.

Podle Melichara alJezka (2006) kalkulace ndkladi se vyuzivd ke stanoveni
vnitropodnikovych cen acen kone¢nych vyrobkil asluzeb, pii stanovovani rozpoctd, pfi
kontrole hospodarnosti a rentability a pro vypocet limitd nakladd. Autofi rozdé€luji kalkulaci
nakladi nasledujicim zplisobem:

e podle doby sestavovani na pfedbézné a vysledné
e podle struktury na postupné a priabeézné
e podle Uplnosti nakladl na procesni kalkulaci uplnych a neuplnych nakladu.

Melichar a Jezek (2006) udavaji, ze predbézné kalkulace se sestavuji pfed provedenim

kalkulovaného vykonu (zahdjenim vyroby) a slouzi k planovani nakladii pro budouci provadéni

vykont, vysledné po provedeni kalkulovaného vykonu jako ptfehled o skutecné rentabilité
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u ekonomicky uzavienych ¢innosti a nastroj zjisténi a kontroly skute¢nych vlastnich nakladt
a hospodarnosti.

Dle Melichara a Jezka (2006) piredbézné kalkulace mohou byt bud’ operativni planové,
nebo propoctové. Autoii udéavaji, Ze operativni kalkulace se zpracovavaji na podkladé
operativnich norem spotfeby materialu, energie, prace a ostatnich ptimych nakladi a vyuzivaji
se pro kratkodobé fizeni ndkladt. Melichar a Jezek (2006) popisuji, Zze planova kalkulace je
urcovana na zakladé planovych technickohospodaiskych norem, plynule navazuje na financni
rozpocet podniki aje vyuzivana k vytvofeni konkrétniho rozpoctu nebo finan¢niho planu.
Autofi také popisuji, ze propocCtové kalkulace se zpracovavaji v dobé rozhodnuti o nové
obchodni politice a odbytovych podminkach, kdy nejsou k dispozici dostatecné spolehlivé
a podrobné podklady pro kalkulace.

Melichar a Jezek (2006) tikaji, ze podstata pribéznych kalkulaci spociva v tom, ze
spotfebované vykony z predchazejicich stupni technologickych operaci jsou v kalkulaci
odbytovych vykont nebo cen vykond v navazujicim stupni vyroby vyjadieny podle polozek
kalkula¢niho vzorce. Autofi uvadi, Ze naopak proti tomu postupna kalkulace uplatinovana napf.
ve vyrob¢, vyzkumu nebo vyvoji, obsahuje souhrnnou polozku polotovary vlastni vyroby, v niz
se uvadi naklady na spotfebované vykony z ptedchdzejicich stupiii vyroby pii kalkulaci ceny
v navazujicim stupni vyroby. Melichar a Jezek (2006) tikaji, ze kalkulace uplnych nakladu, téz
absorp¢ni kalkulace, obsahuje veSkeré naklady na vyrobu a prodej vykond. Vysledkem je
stanoveni Uplnych nédkladl na kalkula¢ni jednici a vSechny rezijni néklady se rozpocitaji.
Kalkulace neuplnych naklada stanovuje pouze piimé (nebo variabilni néklady).

Dle Melichara a Jezka (2006) se zbyvajici ¢ast nakladii na vyrobek nezjistuje, zahrnuje
se az do vysledku hospodatfeni podniku, kde slouZi ke stanoveni zisku. Autofi dale popisuji, Ze
u vyrobkl se nezjistuje zisk, ale pfispévek na thradu fixnich néklada a zisku (tj. cena — pfimé
naklady — variabilni reZie) nebo tzv. hrubé rozpéti (tj. cena — ptimé naklady).

Podle Melichara a Jezka (2006) 1ze metody kalkulaci chapat jako zptlisob stanoveni
jednotlivych sloZek nakladii na kalkulacni jednici, na jednoznaéné vymezeny vykon v podniku.
Dle autort existuje n€kolik kalkula¢nich metod:

o kalkulace délenim - prosta kalkulace d¢lenim, kalkulace délenim s pomérovymi ¢isly

e kalkulace pfirdzkové (s penézni nebo naturalni zdkladnou)

e kalkulace v pfidruzené vyrobé€ — zlistatkova (odecitaci) metoda, s¢itaci metoda, metoda
kvantitativni reZzie

e kalkulace rozdilové — metoda standardnich naklad®, metoda normova
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e kalkulace netplnych ndklada (pfedchozi se vztahuji k uplnym nakladiim)

2.6 Naklady Zelezni¢niho dopravniho procesu

Eisler a Kosina (2000) tikaji Ze, naklady dopravniho procesu v Zelezni¢ni dopraveé
predstavuji jeden ze subsystému provozné ekonomického systému dopravniho podniku. Ten je
charakterizovan jak piepravou a pfepravnimi pozadavky odrazejici poptavku po dopravé a vliv
okoli dopravniho podniku, tak dopravnim procesem vyjadiujicim nabidku ptepravy, neboli
piipravu, optimalizaci a provedeni pozadavkil zdkaznikii na pfemisténi. Dle autorii jsou naklady
jako tieti subsystém odrazem dopravniho procesu — nabidky v dopravé a jsou podkladem pro
zjistovani hospodaiskych vysledki. Autofi dale uvadi, ze spojovaci ¢lanek mezi naklady
a pfepravou pak tvofi soustava ukazatelt provoznich vykont.

Podle Melichara a Jezka (2006) ptedstavuji naklady komplex multidimenziondlnich
vztahil reprezentujici spotfebované zdroje v ramci pfemisténi v prostoru. Autofi fikaji, ze je ale
tieba brat v uvahu nejen Cisté penézni polozky, ale také dalsi prvky:

e hodnotu ¢asu straveného pfi cestovani
e ztratu z neproduktivné vazaného kapitalu v hodnoté zbozi béhem prepravy
e naklady vyplyvajici z nepohodli, rizika a ndmahy

Dle Melichara a Jezka (2006) jsou zdroje spotfebovavany uZzivateli nebo provozovateli
dopravy aproto ijejich pohled na naklady je rozdilny. Autofi uvazuji vzdy o vlastnich
nakladech, které bezprostfedné podstupuji, nikoliv ndklady vzniklé ostatnim uzivatelim
dopravy nebo uvalené na Sirokou vefejnost. Autoii dodavaji, Ze na naklady u provozovatell
doprav plsobi fada faktord, napiiklad rozdilné technologicko-organiza¢ni podminky, odliSna
struktura a vySe aktiv, participace a spoluprace riznych subjektli na investi¢nich a provoznich
nakladech a ptipadné vyuzivani faktor, které musel vynalozit jiny subjekt.

Melichar alJezek (2006) uvadéji, Ze vyznam sledovani aanalyzy nékladi
u provozovatelii doprav se promita do zjiStovani vlivu nakladii na velikost nabidky pfepravy
za urCitou cenu ado analyzy vySe ndkladii a dynamiky jejich plsobeni na ekonomiku
provozovatele. Dle autorti je vysledkem analyzy a fizeni nakladl pak upfesnéni vyvoje nakladu,
ale i specifikace plsobeni nakladovych faktorli v ramci pfizpisobovani se podminkdm na
pfepravnim trhu, dale stanoveni urovné nékladi odpovidajici cené nabizenych ptepravnich
sluzeb a detailni informace o chovani nédkladl ajejich disledku vramci zajiStovani
pfepravnich potieb.

Dle Melichara a Jezka (2006) vyznamnd c¢ast nakladi dopravnich podnikl souvisi

s dopravnim procesem, tedy s jizdou dopravnich prostredkii. Dle autort je proto dilezité uvadeét
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pribéh vlastnich ndkladl v zavislosti na jizdnim vykonu ato nejen zavislost celkovych
nakladd, ale i dil¢ich ndkladovych polozek.

Naklady v dopravnim procesu se kromé vySe uvedenych obecnych hledisek klasifikace
nakladi analyzuji podle piivodu, moznosti pfifazeni na konkrétni vykon. Melichar a Jezek
(2006) uvadi, ze podle moznosti pfifazeni a redukce provoznich nakladi se rozliSuji:

e (Odde¢litelné naklady, které 1ze ptitadit konkrétnimu vykonu, a pfi jeho redukci zanikaji.
e Neodd¢litelné naklady, které jsou opakem a pfi redukci vykonu nezanikaji, ¢leni se na:
o Spojené nédklady, tj. ndklady souvisejici s vicero ¢innosti a sluzeb a pii omezeni
nékteré z aktivit nezanikaji, jsou provazané anelze je na jednotlivé Cinnosti
rozdé¢lit (naptiklad jde o naklady zpétnych jizd, ndklady mzdy pro pracovniky
vykonavajici rizné sluzby pro rizné uZivatele, nebo ndklady na udrzbu a opravu

zafizeni vyuzivané pro rizné sluzby).
o Spole¢né naklady, které maji obdobny charakter jako naklady spojené, ovsem
s tim rozdilem, Ze je 1ze vhodnymi technikami pfifadit ke konkrétnimu uzivateli,
tj. napt. kdyz néktery z uzivatell piestane naklady uZzivat, pfesunou se tyto

naklady na ostatni uzivatele (napf. ndklady na zabezpecovaci zatizeni).

2.6.1 Kalkulace nakladid v dopravé

Z hlediska dopravnich podniki se podle Eislera a Kosiny (2000) obvykle provadi prosta
kalkulace d€lenim nebo kalkulace ptirdzkova. Autoii charakterizuji kalkulaci délenim jako
nejjednodussi techniku, kterd se uplatiiuje v jednoduché dopravné provozni Cinnosti (a ve
vyrobé viibec), kdy se provadi jeden druh vykontd nebo sluzeb, a ndklady se vypoctou délenim
nakladi mnozstvim mérnych jednotek vyprodukovanych za urcité ¢asové obdobi, ke kterému
se naklady vztahuji.

Prirazkové kalkulace se podle Eislera a Kosiny (2000) vyuZziva v riznorodé vyrobé,
v dopravé u slozité dopravné provozni ¢innosti s riznymi druhy vykonl. Pouziva se pro
kalkulaci rezijnich (neptimych) nakladi. Autofi také dodavaji, ze se stanovi pomoci rezijni (t€z
zuCtovaci) priraZky nebo sazby. Daéle autofi piSi, Ze pro kalkulaci nepfimych ndkladi
a stanoveni pfirdzek se vyuziva tzv. rozvrhovych zakladen, tj. postupu podle toho, jak jsou
naklady rozvrhové zdkladny v pfislusnych vykonech obsaZeny.

Podle Zizky a Marsikové (2010) miize byt rozvrhovou zékladnou nékterd penézni
polozka pfimych nakladi nebo naklady na vhodné zvoleny naturalni ukazatel. Autofi fikaji, Ze
se nepiimé naklady tedy rozvrhuji. Dle autorti urcuje procentni pfirazka podil rezijnich nakladi

k penézni rozvrhové zékladné. U sazby se jedna o podil neptimych nakladi k ndkladim na
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naturalni jednotku. Autoti dale pisi, Ze pro stanoveni rozvrhové zakladny je potiebné co nejvice
dodrzet maximalni pfi¢innou souvislost mezi zakladnou a nepfimymi naklady, aby se pomér
mezi nimi co nejméné v ¢ase menil, vyse rozvrhové zékladny byla méla byt dostate¢né velka
a podstatnd v podilu nadkladi a také stald a tak co nejvice kontrolovatelna. Na zavér autofi

dodavaji, Ze se nejcastéji jedna o pfimé mzdy nebo piimé naklady.

2.6.2 Kalkula¢ni vzorec nakladi v Zelezni¢ni dopravé

Podle Eislera a Kosiny (2000) se pro kalkulaci nakladii dopravnich nebo ptepravnich
vykonil v Zeleznicni dopravé pouziva tzv. typovy kalkulacni vzorec pro kalkulaci nakladi
v Zeleznicni pfeprave. Autofi uvadi, Ze je jeho cilem stanovit naklady v kalkulacnim Clenéni, t;.
oddélit pfimé a neptimé nadklady na dopravni a pfepravni vykony. Dle autorti se zdiraziuji
polozky nakladu, které maji rozhodujici vyznam na naklady podniku. Autofi také zdtraziuji,
ze polozky méné vyznamné se seskupuji do souhrnnych kalkulac¢nich poloZzek. Rozsah
a struktura vzorce je zdvazna a obsah jednotlivych kalkulacnich polozek, neboli to co ma byt
v polozkach vykazovano, je pak uréeno vnitropodnikovou smérnici. Autofi fikaji, ze ve vzorci
se kalkuluji vzdy jen ty polozky, pro které je u pfislusného dopravniho vykonu napli, tj. takové
polozky, kterych se tykaji konkrétni ndklady na dopravni nebo piepravni ¢innost. Eisler
a Kosina (2000) uvadi nésledujici strukturu kalkulaéniho vzorce:

1. Trakéni zdroje

2. Piimy material

3. Pfimé mzdy

4. Pfimé odpisy

5. Pfimé opravy a udrzovani

6. Ostatni ptimé naklady

1-6. Piimé néklady

7. Provozni a stfediskova rezie

1-7. Vlastni naklady provozu

8. Spravni reZie a centralizované néklady

1-8. Uplné vlastni naklady provozu

9. Zisk

10. Dan z ptidané hodnoty

11. Cena vykonu v¢etné DPH
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Dle Eislera a Kosiny (2000) je obsahovy vyznam jednotlivych polozek dilezity zejména
u piimych nakladd. Autofi uvadi, Ze nepiimé naklady jsou rozvrhovany pomoci rozvrhovych
zékladen. Nasledujici odstavce uvadi obsah jednotlivych kalkula¢nich polozek.

Dle Eislera a Kosiny (2000) se polozka trakéni zdroje rozliSuje na 2 dil¢i polozky,
trakéni palivo a trakéni energie. Autofi pisi, ze do trakéniho paliva patii pevna a tekutd paliva
amazaci oleje vyuzita na provoz hnacich vozidel a spotiebovana s dopravnimi trakénimi
vykony v pofizovacich cenach zahrnujici spotfebni dané. Autoii také dodavaji, ze trakéni
energie zahrnuje naklady na spotfebu elektrické trak¢ni energie na provoz elektrickych hnacich
vozidel a to 1 s naklady na vytapéni a osvétlovani vlakt.

Eisler a Kosina (2000) fikaji, Ze bod pfimého materidlu, dnes jiz malo vyznamny,
zahrnuje néklady na bezprostfedné spotfebovany material v Zelezni¢nim provozu mimo paliv
amaziv uvedenych v prvni polozce kalkulaéniho vzorce. Dle autori sem patii Cistici
a dezinfek¢éni pripravy, konservacni a specialni oleje, mazaci tuky a mazadla, nahradni
soucastky a drobny materidl spotiebovany pii vlastnim dopravnim a pfepravnim provozu.
Autofi dodavaji, Ze je nutné pamatovat na to, ze se naklady snizuji o cenu pouzitého odpadu
vracené¢ho k regeneraci nebo jinému pouziti.

Dle Eislera a Kosiny (2000) polozka pfimé mzdy obsahuje mzdové néklady a ostatni
mzdova plnéni podle platnych tadd, smérnic austanoveni pro odménovani v souvislosti
s provedenim dopravnich vykond, které Ize zjistit pfimym zpisobem. Kromé zakladni mzdy se
sem, dle autori, zahrnuji 1 pfes€asy, smluvni mzdy, ptiplatky (vykonové i funkéni), rizné
odmény apod.

Eisler a Kosina (2000) uvadi, ze do ptimych odpist patii pfimé odpisy vozidel uréenych
k pfimému provedeni dopravnich a pfepravnich vykonl (odpisy lokomotiv, motorovych vozl
a ostatnich kolejovych vozidel), ale také ostatnich technologickych zatfizeni v provozu
(zvedacich a transportnich zafizenich, ptekladkovych jetabi, zafizenich pro obsluhu
dopravnich prostiedki a zatizeni pro lozné operace.

Eisler a Kosina (2000) tikaji, Ze bod pfimé opravy a udrzovani se opét rozd€luje na
opravy audrZzovani vozidel a ostatniho hmotného majetku provozu. Dle autorli obsahuje
prvotni i druhotné néklady na opravy a udrzovani. Autofi dale uvadi, Ze se ¢leni na pfimy
material, pfimé mzdy, zdkonné pojiSténi a ostatni naklady. Jak pisi Eisler a Kosina (2000), tak
podpolozka ptimy materidl obsahuje zakladni, pomocny a ostatni material, jehoz spotiebu na
opravy audrzovani lze stanovit pfimym zplUsobem. Dle autor niz§i polozka piimé mzdy
obsahuje mzdové naklady na opravy audrzovani vozidel (mzdova plnéni a tarifni mzdy

pracovnikil dilen a lokomotivnich dep). Dle Eislera a Kosiny (2000) podpoloZka ostatni pfimé
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naklady obsahuje casové rozliSené prvotni i druhotné naklady na opravy a udrzovani vozidel,
které lze stanovit pfimym zplsobem. Autofi uvadi, Ze se sem zahrnuji vnitropodnikové
a dodavatelko faktury a opravy vozidel od externich dodavateli za a¢elem komplexni opravy
kolejového vozidla.

Eisler a Kosina (2000) uvadi, ze obsahem polozky ostatni ptimé néklady, jsou veskeré
naklady za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty, zakonné pojisténi, cestovné a jiné ptimé naklady.
Dle autorii se zakonné pojisténi (socialni a zdravotni pojisténi) vztahuje ke mzdovym plnénim
pro zaméstnance uvedeného v piimych mzdéach, do cestovného patii naklady spojené
s pracovnimi cestami pracovnikli zicastnénych na provadéni piepravnich a dopravnich
vykont.

Dle Eislera a Kosiny (2000) podpolozka jiné pifimé ndklady obsahuje méalo vyznamné
objemy ndkladii naptiklad na poStovné, leasing a ndjem cizich vozl, rizné externi faktory,
technologické palivo a energii a ostatni sluzby. Autofi také pisi, Ze provozni a stfediskova rezie

obsahuje naklady na fizeni provozu a obchodu.

2.6.3 Ohodnoceni niakladu ¢asu v dopravé
Tato problematika se vyrazné dotyka alternativnich (oportunitnich) nakladi a mize
slouzit k jejich hodnoceni. V rdmci dopravy hodnoceni pracovniho inepracovniho Casu je
velmi dulezité a v poslednich letech se na ném velmi zapracovalo. Podle Melichara a Jezka
(2006) ma ocenovani ¢asu v doprave tii dilezité aspekty:
e Hodnoceni ¢asu vychazi z alternativniho vyuziti Casovych Gspor, neboli pfimé vyjadieni
hodnoty €asu neexistuje
e Ocenéni Casu se piedevsim uplatiuje v osobni dopravé, a to nejen pfi jizde, ale i pii
¢ekani na dopravni prostfedek a pii dochazce k pocateCnimu mistu prepravy
e Pro hodnoceni Casu se pouZzivaji Uspory v ramci zaméstnani a Gispory nepracovniho
chovani, pficemzZ uspory nepracovniho chovani jsou hodnoceny méné dilezité.
Dle Melichara a Jezka (2006) existuji v dopravé v zasadé 2 zakladni principy ocenéni
Casu, ato prostfednictvim primérmé nebo margindlni mzdové hodinové sazby
a prostfednictvim hodinové sazby odvozené z hrubého domaciho produktu. Dle autor se toto
ale pfedevsim uplatituje v osobni dopravé, ptesto lze podobny princip uplatnit i v nakladni

doprave.
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2.6.4 Niaklady na Zelezni¢ni dopravni cestu
Podle Melichara a Jezka (2004) zpoplatnéni zelezni¢ni dopravy formou regulace cen za
pouziti zelezniéni dopravni cesty (dale jen ZDC) drah regionalnich a statnich p¥i provozovani

drazni dopravy bylo zavedeno v roce 1995 s ptijetim zakona o drahéch €. 266/1994 sb.

Zpoplatnéni pridéleni kapacity ZDC

Dle Melichara a Jezka (2004) se od 1. 5. 2004 v ramci vyhlasky ¢. 351/2004 Sb.
o rozsahu sluzeb poskytovanych provozovatelem drahy dopravci, jednou z mnoha provadécich
vyhlasek zakona o drahach ¢. 266/1994 Sb., zpoplatiuje piidélovani kapacity zelezni¢ni
dopravni cesty.

Melichar a Jezek (2004) uvadi, ze kapacita drahy neboli vyuzitelna propustnost v ramci
rozvrzeni pozadovanych tras vlakil na useku ZDC v uréitém obdobi, se pfidéluje organizaci
Sprava Zeleznic v pfedem urcenych obdobich, podle nichz se odviji cena za ptidé€leni, tzn. je
mozné kapacitu piidélit jak v ptfedstihu v fadném terminu pro sestavu jizdniho fadu nebo
pozdéji pti aktualni potiebé dopravce (tzv. ad hoc). Autoti dale popisuji, Ze cena je stanovena
za jednotlivou trasu vlaku. Autofi také dodavaji, Ze ceny jsou uvedeny v prohlaSeni o draze
vydavaném kazdy rok organizaci Sprava zeleznic.

Dle Melichara a Jezka (2004) je zpoplatnéni ptideleni kapacity zelezni¢ni dopravni
cesty dano vzorcem:

Ky + K» * délka trasy + K3 * pocet dntl jizdy = cena za PK [K(¢]

Kde:

e K, =sazba za zpracovani zadosti [K¢]

e Kj =sazba za konstrukci vlakové cesty [K¢/km]

e Délka trasy = délka pojizdéné trasy [km]

e K3 =Sazba za den ptidélené vlakové cesty [K¢/den]

e Pocet dntl jizdy = pocet dnti piidélené vlakové cesty [den]

e (ena za PK = cena za ptidé¢lenou kapacitu

Zpoplatnéni pouZiti ZDC p¥i provozovini drazni dopravy

Dle Melichara a Jezka (2004) se jedna o poplatky za zajisténi provozuschopnosti ZDC
a fizeni provozu (tj. organizovani drazni dopravy).

Melichar a Jezek (2004) pisi, ze pouziti ZDC je regulovano maximéalnimi cenami
stanovenymi vyméry ministerstva financi v cenovych véstnicich pro ptislusny kalendarni rok.
Autofi také uvadi, zZe ceny tak spadaji do kategorie ufedné stanovenych maximalnich cen. Dale

autofi pisi, ze ceny jsou stanoveny ve dvou kategoriich, které se dale deli do dalSich dvou
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kategorii. Dle autort se 1iSi podle kategorii drah. Autofi také dodévaji, ze o zafazeni drahy do
ptislusné kategorie rozhoduje ministerstvo dopravy a prehled drah a jejich kategorii je uveden
v prohlaseni o draze vydavaném organizaci Sprava zeleznic. Dle autorii se maximalni ceny d¢li
na:
e Maximalni ceny za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty drdhy celostatni
a drah regionalnich pro nakladni vlak
e Maximalni ceny za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty drdhy celostatni
a drah regionalnich pro osobni vlak
Dle Melichara aJezka (2004) se cena za pouziti drahy stanovuje na zékladé
nasledujiciho vzorce:
Cs=L*Z*K*Px*S1*S;
Kde:
e (= Cena za pouziti drahy [K¢]
e L =délka jizdy vlaku [km]
e Z=cena za | vlakokilometr [K¢]
e K =koeficient kategorie trati
e Py =Produktovy faktor — stanovuje se na zdkladé typu pieprav (osobni/nakladni)
e S; = prvni specificky faktor — mira opotiebeni trati v zavislosti na celkové
hmotnosti vozidla. Ur¢uje se dle hmotnostnich intervali [t]
e S, = druhy specificky faktor - zda je hnaci vozidlo vybaveno zabezpecovacim

zatizenim ETCS druh¢ kategorie a vyssi.

2.7 Metody urceni trak¢nich zdroji u hnacich vozidel
Zpusob vypoctu spotieby elektrické energie pro jizdu vlaku je zavisly na dostupnosti

podkladii, vypocetni techniky a poZadované piesnosti vypoctu. Literatura sice uvadi n€kolik
teoretickych metod, vyplyvajicich z dynamiky kolejovych vozidel, trak¢nich charakteristik
hnacich vozidel azkryti jednotlivych slozek spotifeby elektrické energie, vyplyvajicich
z trak¢énich odport. Redlné vsak vypocet spotieby elektrické energie se ¢asto provadi pomoci
specializovanych softwarti. Podle Drabka (1981) je cilem snah co nejpiesnéjsi ureni spotieby
energie pro jizdu vlaku a ma za cil:

e Optimalni navrh vykonu hnaciho vozidla a zpisob jeho regulace

e Volbu energeticky optimalniho jizdniho rezimu (tachogramu jizdy) kazdého vlaku

e V konecném disledku ndrodohospodaisky vyznam uspory paliv a energie

41



Drabek (1981) uvadi, ze existuji v zadsad¢ 2 varianty vypoctu spotieby elektrické energie
pfi jizd€ vlaku:

e Urceni spotieby elektrické energie pfimou integraci ptikonu hnaciho vozidla
e Stanoveni spotieby energie z vypoctu trakéni prace a ztratovych slozek

Dle Drébka (1981) je sice prvni skupina metod pfesnéjsi, je ale pro ni nutnd pracna
piriprava podkladl nebo pocitacové vybaveni. Autor uvadi, ze integraci je mozno provadét bud’
graficky, nebo na pocita¢i. Druhd metoda vychdazi, dle autora, ze zjednoduSené piedstavy jizdy
vlaku (z tzv. tachogramu jizdy vlaku). Autor dale piSe, Ze je jeji podstatou vypocet jednotlivych
slozek spotieby energie pro jizdu vlaku (tj. na uzitecnou trakéni praci — prekonévani pasivnich
trakcnich odport, na ztraty pti rozjezdu a brzdéni, na kryti ztrat ve vozidle pii konani trak¢ni
prace, eventualné na spotiebu energie pomocnych pohonti a na vytapéni vlaku). Dle Drabka
(1981) je metoda mén¢ presna nez v piipadé metody pifimé integrace piikonu, piiprava
podkladii a samotny vypocet slozity vSak neni a pro mnohé ucely je metoda vyhovujici
a dostatecna.

Vysledek pro urceni spotieby elektrické energie pii jizd¢ vlakl se udava tzv. mérnou
spotiebou elektrické energie ve Wh/tkm. Urceni spotfeby elektrické energie u motorovych
hnacich vozidel se podle Drabka (1981) muze provadét stejnym zptisobem jako v piipadé
elektrickych vozidel. Autor také uvadi, Ze je ovSem nutné ptihlizet pfi vypoctu ke specifikim
motorové trakce, naptiklad Ze uc¢innosti motorovych hnacich vozidel (jak pro jizdu, tak pro
rozjezd) jsou mnohem mensi nez v piipad¢ elektrickych. Dle autora se vyslednd mérna spotieba
paliva udava v litrech na 1000 tkm, a vypocitd se tak, Ze se mérna spotieba energie vydé€li

energetickym obsahem paliva (v kWh/kg).
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3 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU VE SPOLECNOSTI CD
CARGO, A.S.

Tteti kapitola zagina piedstavenim spole¢nosti CD Cargo a zakladnimi tdaji o chodu
spolecnosti (vize, cile a ocekavany vyvoj). Hlavni naplni této kapitoly je vSak popis a nasledny
vypocet moznych variant feSeni problému. Zaroven zde ctenaf nalezne vysvétleni, jak
v soudasné dob& CD Cargo fesi danou problematiku pouzivani jednotlivych hnacich vozidel na

useku probraném nize.

3.1 Predstaveni spole¢nosti

CD Cargo, as., (dale jen CD ,,Cargo) vznikla zapisem do obchodniho rejstiiku,
vedeného Méstskym soudem v Praze, ke dni 1. 12. 2007, vloZenim c¢asti podniku spole¢nosti
Ceské drahy, a.s. Pravni formou spole¢nosti je akciova spoleénost. Sidlem spole¢nosti je Ceska
republika Praha 7 — HoleSovice, Jankovcova 1569/2¢. Stoprocentnim vlastnikem spolec¢nosti
jsou Ceské drahy, a.s., které vykonavaji jako jediny akcionat plisobnost valné hromady,
nejvyssiho orgdnu spolecnosti. Statutdrnim orgadnem spolecnosti je tficlenné predstavenstvo,
kontrolnim organem je Sesti¢lenna dozor¢i rada. Ve spolecnosti je ziizen tficlenny vybor pro
audit, jehoZ ¢lenové byli jmenovani jedinym akcionafem — Ceskymi drahami.

Spoleénost CD Cargo, poskytuje Zelezniéni piepravu zbozi s komplexem souvisejicich
sluZzeb. Cilem spole€nosti je zlepSovat svou vedouci pozici a byt hybnou silou na trhu Zelezni¢ni
nékladni dopravy v Ceské republice i ve stfedoevropském regionu.

Hlavni aktivitou spole¢nosti je zelezni¢ni preprava zboZzi aje strukturovana do tii
principidlnich jednotek:

e Provozovani nakladni pfepravy (pfeprava ucelenych vlaki, pieprava jednotlivych
vozovych zasilek)
e Prongjem Zelezni¢nich kolejovych vozidel

e Doplnkové sluzby souvisejici s prepravou poskytované zakaznikiim

3.1.1 Organizaé¢ni struktura
Organizacni strukturu tvoii Gseky pfimo fizené pfedsedou piedstavenstva nebo fediteli
usekd:
e usek obchodniho reditele,
e usek provozniho feditele,
e usek finan¢niho feditele,

e usek vykonného feditele.
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Soucasti organizac¢ni struktury jsou dale Provozni jednotky, Stiediska oprav kolejovych
vozidel, Oduétovna piepravnich trzeb Olomouc a Rizeni provozu Ceska Tiebova.

Vnitini uspotadani spolecnosti (principy organiza¢niho ¢lenéni, organizacni struktura,
zékladni systém fizeni a plsobnost jednotek organizacni struktury vcetné odpoveédnosti
a kompetence vedoucich zaméstnancil) upravuje Organizaéni fad CD Cargo, a.s., a Podpisovy

ad CD Cargo, a.s.

3.1.2 Poslani, vize a cile spoleCnosti

Spole¢nost CD Cargo, je nejvétsim tuzemskym Zelezniénim dopraveem s vyznamnym
postavenim rovnéZz na evropském dopravnim trhu. Strategickym cilem spolecnosti je udrzeni
této vedouci pozice, resp. postupné navysovani trzniho podilu na zahrani¢nich trzich zejména
v Némecku, Rakousku a Polsku.

CD Cargo (2020) uvadi, ze bude pokradovat v rozsifovani poskytovanych sluzeb
a jejich ptizplisobovani tak, aby byly atraktivni nejen pro stavajici zdkazniky, ale pfedevsim
aby ptitahovaly zakazniky nové. Autor fikd, Ze budoucnost vidi v interoperabilite, intermodalité
a ve spolecensky odpovédném a ekologickém pfistupu k prepravé zbozi. Autor dodava, ze to

budou zakladni tfi pilife, o které se spolecnost bude v blizké budoucnosti opirat.

3.1.3 Nakladni preprava

CD Cargo (2020) uvadi, Ze za rok 2019 bylo vlaky CD Cargo piepraveno 65 mil. tun
zboZi, coz je ve srovnani s predeslym, velmi GspéSnym rokem, pokles pifepravniho objemu. Dle
autora dosazeny vysledek na tuzemském dopravnim trhu je vSak v kontextu s celkovym
snizenim vozebniho vykonu po Zeleznici v CR o pfiblizné 3,6%. Autor dodava, Zze na
zahrani¢nich vykonech se negativné projevuje konsolidovany pohled na ptfepravni objem, kdy
tuna realizovana spoleCnostmi ve skupiné na mezistatnich relacich je zapocitana pouze
jedenkrat. Autor tika, ze trzby z ndkladni ptfepravy dosdhly v roce 2019 hodnoty 11,787 mld.
K¢, coz je 0 82 mil. K¢ méné, nez v roce 2018. Autor také dodava, Ze se pozitivné€ projevuje

vy$§i objem zahrani¢niho dopravniho vykonu.

3.1.4 Vozidlovy park a hospodareni s vozidly

CD Cargo (2020) uvadi, Ze k zaji§téni provozu nakladnich vlaki méla spole¢nost CD
Cargo k 31. 12. 2019 ve svém evidenénim stavu 772 hnacich vozidel, z toho 59 lokomotiv
pofizenych na finan¢ni leasing. Autor dodava, ze pro piepravni vykony bylo vyuzivano 663
lokomotiv, pfi¢emz park nakladnich vozi tvofilo k 31. 12. 2019 cca 20,9 tis. vlastnich

nakladnich vozi v rizném typovém provedeni. Dle autora byl podle potieby vozovy park
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dopliovan skupinou najatych vozii v primérném poctu 3 200 vozi. Z celkového vozového
parku bylo cca 18,5 tis. vozli v provoznim stavu. Béhem roku 2019 bylo z titulu fyzické
opotiebovanosti, moralni zastaralosti a Spatného technického stavu seSrotovano 810 vozi. 200
vozu fady Eas, 100 vozu fady Falls a 29 vozua fady Faccs bylo prodano k néasledné ptestavbé
a modernizaci. Takto modernizované nakladni vozy jsou spolecnosti zpétné najimany
k poskytovani sluzeb zakazniktim.

Dle CD Cargo (2020) byly na za¢atku roku 2019 dodany 3 kusy interoperabilnich
lokomotiv Vectron od Siemens (383 010 az 383 012). Autor tika, ze se tim celkovy stav této
fady navysil na 12 kusi. Dle autora byla v roce 2019 doddna 1 modernizovana lokomotiva
742.711 (modernizace lokomotivy fady 742), dale potfizeny 4 ks motorovych lokomotiv pro
lehkou tratovou sluzbu a posun fady 744 a 1 lokomotiva fady 753.6 pro tratovou sluzbu. Autor
také dodava, ze dale pokracovalo piizpiisobovani parku zelezni¢nich nakladnich vozii potfebam
ptepravniho trhu s cilem zajisténi vyssi operability vozli v mezinarodnim provozu. Dle autora
bylo do parku CD Cargo zakoupeno dalsich 175 osminapravovych 80stopych vozii fady Sggrrs,
které jsou uréeny zejména pro prepravy kontejnerti a nastaveb od spole¢nosti Innofreight. Autor
také dodava, Ze jsou vozy vyuzivany v kombinaci se SteelPalletami pro pfepravy kontislitkl
a bram, v kombinaci s WoodTainery a MonTainery pak pro pfepravy hnédého energetického

uhli a dfevni $tépky pro rtizné odbératele, kteti vykladku ptizpisobuji nové technologii.

3.1.5 Pronijem Zelezni¢nich kolejovych vozidel

Jednou z vyznamnych obchodnich aktivit v rdmci ostatniho podnikani je prondjem
zelezni¢nich kolejovych vozidel formou dlouhodobého a kratkodobého pronajmu.

CD Cargo (2020) uvadi, Zze formou dlouhodobého pronajmu se partnerim CD Carga
pronajimaji hnaci vozidla uzptisobena pro provoz na konkrétnim tuzemi, mimo tizemi Ceské
republiky. Autor také dodava, ze v ptipad¢ kratkodobého pronajmu hnacich vozidel jde o jejich
nasazovani na konkrétni dil¢i vykony mimo infrastrukturu CD Carga podle obchodniho piipadu
a jedna se tedy predev§im o interoperabilni lokomotivy. Dle autora nabizi CD Cargo v oblasti
pronajmu zelezni¢nich nakladnich vozi svym zakaznikim jak dlouhodoby pronajem, tak
1 kratkodobé nebo opakované pronajmy vozl pro zajisténi spotovych 1 jednordzovych obchodi.
Autor také dodava, ze pro tyto potfeby jsou vyuzivany vozy uvolnéné z celkové nevazané
kapacity.

CD Cargo (2020) uvadi, Ze nabizi pronajem vétsiny fad vozi, véetné cisternovych
a snazi se spolupracovat i na projektech v ramci vyuziti neprovoznich vozi. Dle autora jde

o rizné formy zajisténi zprovoznéni odstavenych vozu a jejich nasledného provozovani. Autor
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také dodava, Ze jsou stale Castéji vyuzivany volné kapacity kolejovych vozidel pfi realizaci
obchodnich ptipadi ve spolupraci s nasimi dcefinymi spole¢nostmi v ramci spolecné expanze

na zahraniénich trzich.

3.1.6 Ocekavany vyvoj, cile a zaméry

CD Cargo (2020) o¢ekava v blizké budoucnosti stabilizaci pfepravnich vykont, a to
i pfes trvalou konkurenci dal§ich Zelezni¢nich dopravcti a o¢ekavané ochlazeni celosvétové
ekonomiky. Autor uvadi, ze poklesy zptsobené pifipadnymi ztratami pfeprav ve vnitrostatni
piepravé napiiklad v dasledku dekarbonizace elektroenergetiky a teplarenstvi, budou
vyrovnany vykony v mezinarodni pfepravé v souvislosti s rozsifovanim vozidlového parku
o dalsi intermodalni lokomotivy a se ziskdnim potfebnych osvédéeni k provozovani drazni
dopravy v Némecku. Dle autora bude spole¢nost pokracovat v realizaci opatieni na zvySeni
efektivity internich procest a vyuziti svych kapacit a majetku. Autor také dodava, ze v oblasti
investic bude CD Cargo postupovat v modernizaci a obnové lokomotivniho a vozového parku.
V druhém ptipad¢ se spole¢nost bude zamétovat zejména na vozy pro prepravu komodit, kde
neni o¢ekavana recese (intermodalni piepravy, pohonné hmoty).

Dle CD Cargo (2020) bude pokradovat i vyména brzdovych $palki a implementace
mobilnich ¢asti ETCS. Projektové se spolecnost bude soustfed’ovat na snizeni provoznich
nakladl a zlepSeni pracovniho prostfedi zaméstnanct. Dle autora patii k ekonomickym cilim
spolecnosti predevsim udrzeni stabilni irovné cash-flow vychazejici na jedné strané ze zajisténi
planované trovné trzeb z vlastni pfepravy a na stran€ druhé z efektivniho ¢erpani ndkladovych
polozZek a zajisténi dostatecné likvidity spolecnosti ve sttednédobém a dlouhodobém horizontu.
Autor také dodava, Ze je dlouhodobym cilem stabilizace ziskovosti hlavni ¢innosti a ostatniho

podnikani.

3.2 MozZnosti urfovani spotieby elektrické energie u CD Cargo, a.s.

Dle CD Cargo (2020) je v podminkéach spolenosti CD Cargo, a.s. mozné vyuzivat
v zasad€ dvé moZnosti urceni spotieby elektrické energie pro konkrétni jizdu vlaku:

e metodu pfimého méfeni spotieby palubnim elektromérem na hnacim vozidle

e urceni normovan¢ spotieby neptfimou metodou pomoci pocitacové simulace jizdy

CD Cargo (2020) uvadi, Zze vypodet pomoci simulace probihd ve specializovaném
softwaru IS SENA Spravy Zeleznic primarn€ urcené pro fizeni provozu drahy, tj. konstrukci
grafikonu vlakové dopravy jizdniho fadu. Dle autora je pomoci integrace diferencialnich rovnic
pohybu vlaku kromé trasy urcovan i dynamicky vypocet jizdnich dob a jako vedlejsi produkt

softwaru je urCovana mechanickd prace na obvodu kol hnaciho vozidla a pravé spotieba
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elektrické energie na sbéra¢i hnaciho vozidla. Dle CD Cargo (2020) jsou vstupnimi daty
systému:

e zakladni parametry vlaku (hmotnost, délka, pocet naprav, dovolena rychlost)

e typ vozidlového odporu vlaku (v zavislosti na typu vozidel podle predpisu CD V7)

e trak¢ni charakteristika hnaciho vozidla (tj. zavislost tazné sily na rychlosti jizdy)

e spotiebni charakteristika hnaciho vozidla (zavislost proudu na sbéraci na rychlosti

jizdy a jizdnim stupni, resp. pomérném tahu)

e tratovy profil — tzv. ,,redukovany sklon trati (podle predpisu CD V7)

e rychlostni profil traté véetn& planovanych pomalych jizd (podle pedpisu CD D4)

e Udaje o nafizeném staZeni sbérace, resp. vypnuti proudu na pojizdéné trati

e udaje o mistech zastaveni, Cisla pouzitych stani¢nich a tratovych koleji.

CD Cargo (2020) uvadi, ze databaze O11, ktera tvoii kmenova data pro IS SENA,
obsahuje kompletni data té drazni infrastruktury CR, na které je Sprava Zeleznic
provozovatelem drdhy aknihovnu hnacich vozidel (jejich technické parametry
a charakteristiky) vozidel CD, a.s. a CD Cargo, a.s. pro viechny fady pouZivané pro tratovou
sluzbu a vybrané, zpravidla nejcastéji pouzivané fady u externich dopravci. Dle autora IS
SENA pocita spotiebu pro trakci na sbéraci vozidla za jizdy vlaku a primérnou spotiebu
pomocnych pohonti hnaciho vozidla za jizdy, nepocita vSak spotiebu energie pti pobytu vlaku
ve stanici, pied odjezdem nebo po piijezdu vlaku (naptiklad béhem predtapéni, anebo spotiebu
béhem posunu nebo strojovych jizd. Z toho vyplyvaji 1 nevyhody u obou variant postupil
simula¢ni metody.

Dle CD Cargo (2020) mize simulaéni metoda v IS SENA mit dvé varianty metodického
postupu:

1. Vypocet spotieby pro kazdy vlak planovany v GVD

2. Vypocet mérné spotieby pro typické vlaky

CD Cargo (2020) uvadi, Ze podstata tohoto postupu je, Ze pfi sestavé jizdniho fadu se
pii vypoctu jizdnich dob kazdého vlaku automaticky vypocte spotieba trakéni energie. Dle
autora by pak spotteba pro kazdy vlak urcitého ¢isla byla zndma jiz pfed zahajenim platnosti
GVD (vypocitand ,,normalni spotieba krat pocet dni v roce, kdy vlak planované jede). Autor
tika, Ze sestavenou databazi normalnich spotieb je mozné po ukonceni konstrukce GVD a pred
jeho platnosti vyexportovat do jinych IS. Dle autora je nevyhodou, Ze v ramci této metody neni
mozno zohlednit operativni provozni mimotadnosti v priabéhu platnosti jizdniho fadu (odklon,

odieknuti vlaku, zkraceni, resp. prodlouZeni trasy, zména hmotnosti vlaku, zména fady hnaciho
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vozidla apod.). Autor déle tika, ze spotieba je tedy pocitana pfedem na zaklad¢ dopravcem
uvedenych pldnovanych parametri vlaku pfi objednavce jeho trasy do GVD. Dle autora je
vypoctena spotieba tudiz staticka a zmény jsou mozné jen pii planovanych zménach GVD (4;.
pouze n¢kolikrat za rok). Autor dodava, Ze jakékoliv zmény jak na stran¢€ provozovatele drahy,
tak dopravce neni mozno promitnout do vypoctu, nékteré lokomotivni a tzv. ad hoc vlaky je
tieba feSit zvlaStnim pracnym vypoctem a navic hmotnost vlakl, zejména téch nékladnich,
v prub¢hu platnosti jizdniho tadu kolisa.

CD Cargo uvadi, ze druha varianta simulace spo&iva v tom, Ze pro kazdy tratovy tsek
a kazdy typovy vlak se vypocte mérna spotieba na jednotku hmotnosti a drahy (kWh na tkm).
Dle autora se mérna spotieba pro kazdy typovy vlak v konkrétnim ptipad¢ vynasobi skute¢nou
hmotnosti vlaku v konkrétni den, ¢imz je moZné reagovat na meénici se parametry vlaku
v pritbéhu platnosti GVD. Autor také fika, Ze vyber tratovych tseki, ¢asovych tsekl a druhti
vlakl je nutno provést manualni obsluhou IS SENA a s rostoucim podrobné&jSim rozliSenim
roste i pracnost vypoctl. Dle autora je mozné také prumérovani hodnot pro jednotlivé druhy
vlakil nebo ¢asy béhem dne. Autor dodava, ze spotieba je tedy pocitdna pro kazdy den jizdy
vlaku na zéklad€¢ pfedem provozovatelem drahy stanovenych mérnych spotifeb. Dle autora je
vyhodou, Ze spotfeba reaguje na operativni zmény a bere v tivahu aktualni hmotnost i trasu
jizdy vlaku, je vSak naro¢na na stanoveni databdze mérnych spotieb. Autor také iika, ze dale
uvazované vlaky s ur¢itou mérnou spotfebou musi mit stejna zastaveni a stejny zpusob jizdy,

CD Cargo (2020) #ik4, Ze existuje jesté moznost kombinace uvedenych metod, tzn., Ze
mérnd spotieba bude urcena pro kazdy jednotlivy vlak, ne pro typické skupiny vlakd jako
v pfipad€ varianty 2. Dle autora se d4 na tuto moznost pohliZet jako na maximalné pfesnou
a velmi pracnou v pfipadé 2. varianty simulace nebo jako na variantu 1 s odstranénim jeji

nezavislosti na hmotnosti vlaku.

3.2.1 Stanoveni obéhi v CD Cargo

Spole¢nost CD Cargo své obéhy stanovuje na zakladé grafikonu vlakové dopravy. Na
sestavovani ob&hti vyuziva spole¢nost program KASO. Pii provozovani pravidelnych vlak
rozdeluje své obehy vozidel na dva druhy obéht a to:

e Pevné ob¢hy

e Informativni ob¢hy

Pevné ob¢hy jsou zavadény jako prvni a jejich zafazeni a dodrZzovani patii mezi priority

spolecnosti. Cilem tvorby pevnych ob&hil je pokryt vlaky, jejichz parametry ur¢itym zpiisobem
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vyzaduji v€asnost a pravidelnost jizdy, a ndsledn¢ vytvotit dostate¢nou zalohu v informativnich
obézich pro pokryvani mimotradnosti. Mezi mimotadnosti mizeme zafadit "ad hoc" vlaky,
produktové vlaky apod.

Informativni ob&hy slouzi pro ¢ast vlakl s prioritou nebo specifickymi podminkami
pfepravy. Na vybranych ramenech je odvoz ¢asti pravidelnych vlakl organizovany formou

dynamickych nastupti.

3.2.2 Program KASO

CD Cargo (2020) ve svych internich materidlech uvadi, ze v roce 2006 se poditatové
technologie vyraznym zplsobem posunuly dopfedu a zacaly postupovat diky vyvoji novych
aplikaci na sestavu vlakové dopravy. Dle autora byl pro Zelezni¢ni spole¢nost CD Cargo
vyvinut a poskytnut informacni systém KASO. Autor dodava, ze jadrem informac¢niho systému
byly klienti a to klient na tvorbu ob&hli hnacich draznich vozidel a souprav vlakli nazyvany
KASO-V1z a druhy klient, ktery slouZi pro tvorbu turnust lokomotivnich et a vlakovych cet,
nazyvany KASO-Klient. Dle autora jsou obsahem klienta pocitacové aplikace, které umoziuji
plnohodnotnou préci v rezimu online i offline. Autor tika, Ze jejich slou¢enim zlstal pouze
jeden klient, ktery ma funkce obou piedchozich klientt.

CD Cargo (2020) uvadi, Ze na zpracovani ob&hdl a turnusi se pouziva dany KASO-
Klient, ktery se sklada u urcitych modult:

e Editor sité

e Editor vlakt

e Sestavovani ob&hil

e Sestavovani ob&ht souprav vlakl

e Sestavovani turnust strojvedoucich

e Sestavovani turnusi doprovodu vlaku

e grafické vykreslovani obchil a turnust strojvedoucich

3.3 Problematika zobecnéni vysledki

Snaha o urc¢eni néjakého zobecnéni od jakého km by mél optimalné vlak ménit trakci
tak, aby se snizily finan¢ni naklady, vSak neni viibec jednoduchy. Podle ndzort technologii
a odbornikll z oblasti jizdy hnacich vozidel ve spole¢nosti, porovnani finan¢ni vyhodnosti
nakladli v obecné roviné by mélo tadu uskali tézko zobecnitelnych. Jednd se zejména

o nasledujici skutecnosti omezujici nebo témét vylucujici zobecnéni vypocti:
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e U mistnich pfeprav: rozdily v investi¢nich a provozni nékladech v rliznych
piipadech srovnani (napf. jind Udrzba v depu) eventudlné vyuzité lokomotivy,
vyskyt uvrati, rizné pozadavky zakazniki, rizné casové a prostorové naklady
preprahti. Napiiklad podle dostupnosti dep, omezeni rychlého provozu pii
pomalych posunovacich pracich astim spojené kapacitni omezeni mozné
zmény trakce.

e U dalkové vozby: investi¢ni a provozni naklady jiné vyuzité lokomotivy, opét
uvraté, pocet jizd a s tim spojené kapacitni omezeni trati, ¢asové nadklady zmén
trakce aj.

e V ptfipad¢ odklonu nebo jizdy po jiné trase: tratové omezeni (zatézové omezeni,
prechody trakce ze stejnosmérné na stfidavou soustavu), kapacitni omezeni
v uzlu nebo na trati dané jinymi vlaky, pozadavky zékaznik, planovana doba
vyluk apod.

Z divodi vyse uvedenych je na dalSich strankach prace pro ndzornost vytvofena
modelova situace na trati Mladd Boleslav — Kutna Hora, s pfimym dopadem na spolecnost
s tim, Ze by fungovala jako navod pfimo pro vybrany Usek trati nebo jako ptiklad pro podobné
situace na siti. Uvedeny vlakovy spoj je popsan a moZznosti jejich vedeni motorovymi
a elektrickymi hnacimi vozidly porovnany v dalSich bodech tfeti ¢asti prace. Divody pro volbu
tohoto useku budou popsany v kapitole 3.5.

Zobecnéni by mélo vyznam jen v piipad¢, Ze by byly jasné dané a neménné provozni
podminky o poc¢tu vlakli, vyuziti hnacich vozidel, o obsluze v depech, o neomezeni jiného
provozu na Zelezni¢ni siti o podminkach nasazeni souprav, eventudlné dobach vyluk. To ale
prakticky neni mozné. Navic se fada véci v Zelezni¢nim provozu fesi operativné. Prvni dvé ze
tfi uvedenych kategorii jsou podobné v tom, Ze se vztahuji k béZnému provozu, posledni je vice

oddélitelna a specifickd svou mimotadnosti a dala by se fesit v samostatné problematice.

3.4 Predmét zkoumani

Pro nazornost jsou zanedbany jednotlivé modifikace fad lokomotiv. K ziskéani jasnych
konkrétnich dat je tfeba si stanovit konkrétni lokomotivy, které se podili na pfeprave a zaroven
1 typologii nékladu, ktery bude zahrnut do tohoto zkoumani.

Stejnosmérnou jednosystémovou lokomotivou (trakce E) bude uvaZzovéana lokomotiva

fady 163.2.
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Dvousystémovou stejnosmérnou a stiidavou elektrickou lokomotivou (trakce ES) bude

uvazovana lokomotiva fady 363.0, kterd je zndzornéna na obrazku 5.

Obrizek 5 - Elektricka lokomotiva fady 363.0 (CD Cargo, 2020)

Nezévislou motorovou lokomotivou (trakce D) bude uvazovana lokomotiva fady 753.7,

ktera je znazornéna na obrazku 6.

Obrazek 6 - Dieselova lokomotiva fady 753.7 (CD Cargo, 2020)

Pro nazornost bude uvazovana sestava nakladniho vlaku o hmotnosti 1000 tun (bez
lokomotivy).
V jednotlivych tsecich jsou zanedbany vysSkové a smérové poméry. Dale je zanedbano

neocCekavané piipadné brzdéni a rozjezdy (navést na stiij, soupravové problémy).
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3.5 Mlada Boleslav — Kutna Hora

Tento usek trati se nachazi ve stiednich Cechach a slouzi jako diileZita trasa pro nékladni
vlaky mezi Mladou Boleslavi a jihovychodni Evropou. Z Mlad¢ Boleslavi jsou pievazeny
automobily znadky Skoda ato pies celou Ceskou republiku mimo jiné az do pohraniéni
pfechodové stanice Bieclav, odtud dale pokracuji do sousednich stati.

Pro spravné pochopeni trati je tfeba ji rozdélit do dvou casti. Prvni je tsek Mlada
Boleslav — Nymburk. Tento usek trati je v kniznim jizdnim tadu oznacovan ¢islem 071 (viz
obrazek 5).

Hlavnim diivodem déleni trati na dvé cCasti, je ale fakt, Ze tento Usek trati neni
elektrifikovan a tudiz je piistupny pouze nezavislé trakci. Usek je 30 km dlouhy. Druhou &asti
je usek Nymburk - Kutna Hora, ktery je v kniznim fadu oznacovéan ¢islem 231 do Kolina a 230
do Kutné Hory (viz obrazek 5). Na tomto tseku je zavisla stejnosmérna trakce. Usek do Kolina
je dlouhy 23 km a z Kolina do Kutné hory je tisek 11 km dlouhy. V Kutné Hofe poté se méni
trak¢ni soustava na stfidavou trakci. Tento stav je v praci zminén, ale nadale nebude s ¢innosti
souvisejici s ptipadnym preptahem v Kutné Hote z hlediska vypocti uvazovano.
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Obrazek 7 - Mapa zkoumané trati Mlada Boleslav - Kutna Hora (Kryze, 2021)

Sledovany usek trati Mlada Boleslav — Kutna Hora nebyl zvolen nahodou. Diivody, proc¢

autor takto zvolil, jsou nasledujici:
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e Redlné odpovidd zajistovanym vykonim v daném sméru — pieprava materidlu
a hotovych vyrobkli z/do Mladé Boleslavi do/z pohrani¢ni pfechodové stanice
Bteclav.

e Konfigurace trati se velmi blizi referen¢nimu stavu pii uvazovaném zanedbani
jizdnich odpori vlivem sklonovych a smérovych podminek trati.

e Na daném useku je nutnost vyuziti nezavislé trakce, ptipadné v tiseku do Kutné

Hory a dale vyuziti obou systémil nezavislé trakce.

3.6 Zpusob vyuZiti lokomotiv na daném tseku v CD Cargo

Pro objasnéni, jakym zptisobem na daném tseku operuje CD Cargo, byl vybran vlak Pn
49417 o hmotnosti brutto 1560 tun pievazejici sklaisky pisek ze Severnich Cech z Jestiebi do
Slovinska, do mésta Celje. Vlak miiZe jet podle normativu nejvySe 100 km/h a je 320 metri
dlouhy. Trasa jizdy vlaku je nasledujici:

Jestebi (19:55) — Bezdéz (20:18 — 22:43) — Nymburk hl.n. (22:59). Kutn4 Hora hlavni
nadrazi (00:32 - 05:26) Breclav prednadrazi (07:02) - Bieclav st. hr. (07:11) - Maribor (18:15)
— Celje.

Vlak je tazen az po Kutnou Horu 2 lokomotivami fady 753.7, tzv. dvojcetem, je fizen
jen jednim strojvedoucim a po dojezdu do Kutné Hory se lokomotivy vraci do Nymburka, kde
se nachazi lokomotivni depo. Stejné tak jezdi i nazpét pro vlaky jedouci zpét na sever Cech,
kdyz podle vyjadieni mistnich pracovnikii z Provozni jednotky Nymburk se ¢asto vozy nazpét
zpozd'uji a jejich odvoz je spiSe fizen operativné a nékdy se stdva, Ze se nazpét vraci v jiny €as
jinymi, tfeba 1 elektrickymi lokomotivami nez je planované.

V kutné Hofte poté dochazi k ptivéseni dvou lokomotiv fady 230, které tahnou vlak az
do pohrani¢ni pfechodové stanice, kterou je v tomto piipadé Bieclav. Z Bfeclavi je uzplisobeni
lokomotiv feSeno operativné v zavislosti na urcitych aspektech.

Vlak jezdi z vychozi stanice v pondéli, sttedu a patek. Nazpét se poté vraci v utery,
ctvrtek a sobotu. Vlak tedy jezdi na daném useku vzdy obden jednim smérem a obden druhym

smeérem.

3.7 Jednotlivé varianty vyuziti lokomotiv na daném useku
Pro spravny vypocet je tieba si rozdélit vyuziti lokomotiv na daném useku trati na pét
dil¢ich variant. Tyto varianty jsou rozdéleny na zékladé riznych typt lokomotiv a jednotlivych

trakeci.
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Prvni varianta

Prvni variantou je, ze cely tsek Mlada Boleslav — Kutna Hora pojede dieselova
lokomotiva fady 753.7. V Kutné Hofe vSak nedojde k pfeptahu a vlak bude idale tazen
dieselovou lokomotivou fady 753.7 a to az do sv¢é cilové destinace.
Druha varianta

Druhou variantou je, ze usek Mlada Boleslav — Nymburk pojede dieselova lokomotiva
fady 753.7 a ve stanici Nymburk dojde k pieptahu na dvousystémovou lokomotivu fady 363.0,
ktera pojede tisek Nymburk — Kutné Hora. Tato varianta eliminuje nutnost pieptahu ve stanici
Kutna Hora ze stejnosmérné trakce na trakci stfidavou.
Treti varianta

Tteti variantou je, Ze usek Mlad4 Boleslav — Nymburk pojede dieselova lokomotiva
fady 753.7. Ve stanici Nymburk dojde k ptepfahu na lokomotivu fady 163.2 (ptipadné 163.0),
ktera pojede tsek Nymburk — Kutnd Hora. Zde dojde k druhému piepiahu na stfidavou nebo
vicesystémovou lokomotivu. V piipad¢ této prace se jedna o dvousystémovou lokomotivu fady
363.0. Jiz z tohoto zéapisu je ziejmé, Ze v disledku dvou preprahtl je tato varianta je nejdrazsi.
Tuto variantu lze pojmout jako ,,nouzovou* a pouzivat jen v pifipad¢, Ze bude nedostatek
vicesystémovych a dieselovych lokomotiv.
Ctvrta varianta

Ptedposledni variantou této prace je, ze dieselova lokomotiva fady 753.7 pojede tsek
Mlada Boleslav — Kolin, kde dojde k pfepfahu na vicesystémovou lokomotivu. V piipadé této
prace se jedna o dvousystémovou lokomotivu fady 363.0. Zbyly usek trati je veden prave touto
lokomotivou.
Pata varianta

Posledni variantou této prace je, ze dieselova lokomotiva fady 753.7 pojede tisek Mlada
Boleslav — Kutnd Hora. V Kutné hote dojde k pteptahu na stfidavou nebo vicesystémovou
lokomotivu. V ptipadé této prace se jedna o dvousystémovou lokomotivu fady 363.0. Jedna
o podobnou variantu jako je prvni varianta, byt’ je jasné, Ze se nejedna o totoznou variantu.
V tomto piipad¢ by bylo tfeba dalSich vypoctl za interval (Kutna Hora a ddle smér Bieclav)

vymezeny pro tuto praci.

3.8 Vypocet nakladi na provoz sledovaného vlaku
Z poznatkl uvedenych ve druhé kapitole je mozné poukazat na rozdily v oblasti naklada

na odpisy, opravy audrzbu (souhrnné¢ oznacovany ve spolecnosti jako néklady na hnaci
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vozidla), nakladi na Zelezni¢ni dopravni cestu andkladli na strojvedouci a posunovace
(k hoding vykonu).

Neelektrizovany usek Mlada Boleslav — Nymburk je dan. Vzdy zde bude provozovéana
dieselova lokomotiva. Tudiz je tfeba si porovnat efektivnost pouze na tseku Nymburk — Kutna
Hora. Tento usek budu porovnévat s ohledem na riznost variant zminénych v kapitole 3.6.:

Nymburk — Kolin

Kolin — Kutna Hora

Nymburk — Kutna Hora.

3.8.1 Vypocet nakladi na dopravni cestu

Vypocet ndkladli na dopravni cestu se provadi podle vzorce uvedeném v kapitole 2.6.4.
,»Naklady na zelezni¢ni dopravni cestu. Jak je mozno ze zminéné kapitoly vyc¢ist, ve vzorci
pro vypocet ndkladli na dopravni cestu se neuvadi typ lokomotivy z pohledu dieselové nebo
elektrické trakce. Tento fakt znamend, Ze pro dieselovou a elektrickou trakci jsou néklady
stejné. Pro zminény vypocet tedy neni dilezité, zda je pouzivana elektricka ¢i dieselova trakce,

a proto je mozno tyto naklady povazovat za fixni.

3.8.2 Vypocet trakcni spotieby hnacich vozidel
Jak jiz bylo feceno, vypocet nakladid hnacich vozidel je tieba rozdélit na jednotlivé
useky. Toto rozdéleni se samoziejmé tyka i vypoctu trakéni spotieby hnacich vozidel. Kromé
tohoto rozdélenti je tfeba zv1ast spocitat trakéni spotfebu pro dieselovou a zv1ast pro elektrickou
trakci. Veskeré potfebné udaje k vypoétu jsou prevzaty z internich materialéi spole¢nosti CD
Cargo ajsou zprimeérovany s ohledem na cCinnosti lokomotivy na tomto useku (brzdéni
k navéstidlu nebo do stanice a akcelerace od navéstidla nebo ze stanice).
Niaklady na trak¢ni spotiebu dieselového vlaku Mlada Boleslav — Nymburk
Vstupni tdaje:
Vzdalenost: 30 km
Hmotnost HV 753.7: 72 t
Hmotnost voza: 1000 t
M¢érna spotieba dieselového HV: 2,62 kWh/1000 hrtkm
Cena za h u dieselové trakce = 23,52 K¢
Vypocet pro dieselovou trakci:
hrtkm =30 * 1,072 = 32,16
32,16 * 2,62 =284,26 h

A nasledné prevést na koruny:
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84,26 * 23,52 =1 981,79 K¢

Naklady na trakéni spottebu dieselového vliaku v iseku Mladéa Boleslav — Nymburk jsou

1 981,79K¢.
Naklady na trakc¢ni spotirebu dieselového vlaku Mlada Boleslav — Kolin
Vstupni udaje:
Vzdélenost: 53 km
Hmotnost HV 753.7: 72 t
Hmotnost vozt: 1000 t
Meérna spotieba dieselového HV: 3,02 kWh/1000 hrtkm
Cena za h u dieselové trakce = 23,52 K¢
Vypocet pro dieselovou trakei:
hrtkm = 53 * 1,072 = 56,82
56,82 %3,02=171,6 h
A nasledné prevést na koruny:

171,6 * 23,52 =4 036,03 K¢

Néklady na trakéni spotiebu dieselového vlaku v useku Mladé Boleslav — Kolin jsou

4 036,03 K¢.

Naklady na trakéni spotiebu dieselového vlaku Mlada Boleslav — Kutna Hora

Vstupni tdaje:
Vzdalenost: 64 km
Hmotnost HV 753.7: 72 t
Hmotnost vozh: 1000 t
M¢érna spotieba dieselového HV: 2,92 kWh/1000 hrtkm
Cena za h u dieselové trakce = 23,52 K¢
Vypocet pro dieselovou trakci:
hrtkm = 64 * 1,072 = 68,61
68,61 * 2,92 =200,34 h
A nésledné pievést na koruny:

200,34 * 23,52 =4 711,99 K¢

Naklady na trakéni spotfebu dieselového vlaku v useku Mlada Boleslav — Kutnd Hora

jsou4 711,99 K¢.
Srovnani nakladii na trakéni spotirebu vlaku Nymburk - Kolin
Vstupni udaje:
Vzdalenost: 23 km
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Hmotnost HV 753.7: 72 t
Hmotnost HV 363: 87 t
Hmotnost vozi: 1000 t
M¢érna spotieba dieselového HV: 3,42 kWh/1000 hrtkm
Meérna spotieba elektrického HV: 11,05 kWh/1000 hrtkm
Procento ztrat u HV zavislé trakce: 15% - koeficient: 1,15
Cena za MWh u elektrické trakce = 2 260,62 K¢
Cena za h u dieselové trakce = 23,52 K¢
Vypocet pro elektrickou trakci:
hrtkm =23 * 1,087 =25
25 *11,05=276,25 kWh = 0,276 MWh
Pii pocitani elektrické trakce, je nutné vysledek pfed pfevodem na koruny
vynasobit procentem ztrat:
0,276 * 1,15=0,3174
A nésledné prevést na koruny:
0,3174 * 2 260,62 = 717,52 K¢
Néklady na trakéni spotiebu elektrického vlaku v tiseku Nymburk — Kolin jsou 717,52

Vypocet pro dieselovou trakei:
hrtkm =23 * 1,072 = 24,66
24,66 * 3,42 =84,37h
A nasledné prevést na koruny:
84,37 * 23,52 =1 984,38 K¢
Néklady na trak¢ni spotiebu dieselového vlaku v useku Nymburk - Kolin jsou 1 984,38
K¢.
Srovnani nakladi na trakéni spotifebu vlaku Kolin — Kutna Hora
Vstupni tdaje:
Vzdalenost: 11 km
Hmotnost HV 753.7: 72 t
Hmotnost HV 363: 87 t
Hmotnost vozi: 1000 t
Meérné spotieba dieselového HV: 2,71 kWh/1000 hrtkm
Meérna spotieba elektrického HV: 14,37 kWh/1000 hrtkm

Procento ztrat u HV zavislé trakce: 15% - koeficient: 1,15
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Cena za MWh u elektrické trakce = 2 260,62 K¢
Cena za h u dieselové trakce = 23,52 K¢
Vypocet pro elektrickou trakei:
hrtkm =11 * 1,087 = 11,96
11,96 * 14,37 = 171,87kWh = 0,172 MWh
Pti pocitani elektrické trakce, je nutné vysledek, pfed prevodem na koruny,
vynasobit procentem ztrat:
0,172 *1,15=10,1978
A nasledné prevést na koruny:
0,1978 * 2 260,62 = 447,15 K¢
Néklady na trakéni spottebu elektrického vlaku v tiseku Kolin — Kutna Hora jsou 447,15

Vypocet pro dieselovou trakci:
hrtkm =11 * 1,072 = 11,792
11,792 ¥ 2,71 =31,96 h
A nasledné prevést na koruny
31,96 * 23,52 =751,7 K¢
Naklady na trakéni spotfebu dieselového vlaku v iseku Kolin — Kutna Hora jsou 751,7
K¢.
Srovnani nakladii na trakéni spotiebu vlaku Nymburk — Kutna Hora
Vstupni tdaje:
Vzdalenost: 34 km
Hmotnost HV 753.7: 72 t
Hmotnost HV 363: 87 t
Hmotnost voza: 1000 t
M¢érna spotteba dieselového HV: 3,07 kWh/1000 hrtkm
M¢érna spotieba elektrického HV: 12,71 KWh/1000 hrtkm
Procento ztrat u HV zavislé trakce: 15% —> koeficient: 1,15
Cena za MWh u elektrické trakce = 2 260,62 K¢
Vypocet pro elektrickou trakei:
hrtkm = 34 * 1,087 = 36,96
36,96 * 12,71 = 469,76kWh = 0,4698 MWh
Pii pocitani elektrické trakce je nutné vysledek pfed prevodem na koruny

vynasobit procentem ztrat:
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0,4698 * 1,15 =0,54
A nasledné prevést na koruny:
0,54 * 2 260,62 =1 220,73 K¢
Naklady na trak¢ni spotiebu elektrického vlaku v iseku Nymburk — Kutnd Hora jsou
1 220,73 K¢.
Vypocet pro dieselovou trakci:
hrtkm = 34 * 1,072 = 36,45
36,45 *3,07=111,9h
A nasledné prevést na koruny:
111,9 * 23,52 =2 631,89 K¢
Néklady na trakéni spotiebu dieselového vlaku v tseku Nymburk — Kutnd Hora jsou

2 631,89 K¢.

3.8.3 Vypocet niakladii na strojvedouciho a posunovace
Strojvedouci
Vypocet nakladi na strojvedouciho byva u Zelezni¢nich operator pii feSeni financi
zésadni véc. V CD Cargo tomu neni jinak. Minimalni denni pracovni doba strojvedouciho ve
sluzbé je 6 hodin. Data pro tento vypodet byla ziskéna z internich materialéi CD Cargo. Mé&siéni
mzda je zobrazena z pohledu zaméstnavatele, tudiz je nutné do ni zahrnout povinné odvody
zameéstnavatele a dale také jiné vydaje, které hradi zaméstnavatel za zaméstnance (ochranné
pracovni pomicky, povinna $koleni, zdravotni prohlidky apod.).
Vstupni udaje:
Mésicni néklady na jednoho zamé&stnance: 78 500 K¢
Meésicni pracovni norma: 160 h
Minimalni denni pracovni doba: 6 h
Vypocet hodinového mzdového nakladu:
78 500/160 = 490,63 K¢
Minimalni denni mzdovy néklad na strojvedouciho:

490,63 * 6 =2 943,78 K¢

Posunovac
Nedilnou soucasti vypoctl, je 1 vypocet ndkladli na posunovace. Naklady na posunovace

je tfeba zohlednit pouze v pfipad€, kdyz dochazi k prepfahu lokomotiv. Stejné jako
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u strojvedouciho, tak i u posunovace jsou data pro tento vypocet ziskana z internich materialt

CD Cargo a do mési¢ni mzdy je nutné zahrnout vyse zminéné vydaje, které hradi zaméstnavatel

za zaméstnance.
Vstupni tdaje:
Meési¢ni mzdovy naklad: 55 000 K¢
Mg¢si¢ni pracovni norma: 160 h
Minimalni denni pracovni doba: 6 h
Vypocet hodinového mzdového nékladu:

55 000/160 = 343,75 K¢

Minimalni denni mzdovy naklad na posunovace:

343,75 * 6 =2062,5 K¢&
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4 NAVRHY A DOPORUCENI PRO ZVYSENI EFEKTIVITY
PROVOZU PRO CD CARGO, A.S.

V nasledujici kapitole jsou shrnuty vysledky z vypoctl z piedeslé kapitoly. Dale jsou

zde objasnény autorovy navrhy na zvyseni efektivity provozu.

4.1 Porovnani vysledki

Vysledky vypoctt z kapitoly 3.7 jsou prehledné znézornény v tabulce 1 — Porovnani
jednotlivych variant. Tabulka je rozdélena dle jednotlivych variant popsanych v kapitole 3.7.
Sloupec ,,néklady na jizdu vlaku* je vyplnén s¢itanim dil¢ich vysledkt z jednotlivych usekt do
jednoho celku. Sloupec ,,nédklady na obsluhu vlaku* je vytvofen z nékladi na denni sluzbu
strojvedouciho a v ptfipad¢ variant s preprahem iz nakladi na posunovace. Ve sloupci
»celkem* jsou tyto dva dil¢i vysledky secteny. Vysledky v tabulce ukazuji naklady na 1 jizdu

jednoho modelového vlaku zminéného ve 3. kapitole.

Néklady na jizdu | Néaklady na obsluhu
Varianta Celkem
vlaku vlaku
1. 4711,99 K¢ 294378 K¢ 7 655,77 K¢
2. 3202,52 K¢ 5 006,28 K¢ 8 208,8 K¢
3. 3202,52 K¢ 5006,28 K¢ 8 208,8 K¢
4. 4 483,18 K¢ 5006,28 K¢ 9 489,46 K¢
5. 4 711,99 K¢ 2 943,78 K¢ 7 655,77 K¢

Tabulka 1 - Porovnani jednotlivych variant (autor)

Z vyse uvedené tabulky je na zfejmé, Ze podstatnou Cast tvoii personalni naklady,
u variant 2 a 4 je tfeba, z dvodu pieptahu ve stanicich, pocitat s naklady na posunovace.

Jako nejefektivné;si varianta se na zéklad€ vypoctl jevi varianta 1 a 5, pfiCemzZ varianta
1, tj. vedeni vlaku hnacimi vozidly nezavislé trakce na iseku Mlada Boleslav — Kutna Hora bez
ptfeptahu i za Kutnou Horu, by zfejmé na dlouhou vzdalenost pfi celkovém vypoctu efektivity

nejvyhodnéji nedopadla. Nehledé na jeji horsi ekologické dopady.
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Varianta 5 — pfeptah v Kutné Hofte z dieselu na zavislou trakci, tedy na zékladé¢ tabulky
1 vychézi nejvyhodnéji, pfi¢emz zalezi na zpracovani ob&éht hnacich vozidel podle konkrétnich
&astl z jizdnich tadd vlaki. Rekonstruovanych vozidel nezavislé trakce nema spole¢nost CD
Cargo nadbytek a jsou tfeba piedevsim pro dopravu vlaki na tratich bez trakéniho vedeni. Proto
je v tomto ohledu zasadni brat v potaz ¢etnost vlakd jedoucich v daném tseku a téz je nezbytné
zvazit vyuziti dieselové lokomotivy na stifedné dlouhou vzdélenost.

Varianta 2 je zajimava tim, Ze Usek pod troleji je veden vozidlem zavislé trakce, coz je
vhodné uvazit zvlasté pti zohlednovani ekologické situace. Navic se v Nymburce nachazi depo,
takze je mozné vyuziti lokomotivy k dal§im vykoniim, ptipadné k planovanému odstaveni do
dilen.

Varianta 4 se ze Ctyf zkoumanych variant jevi jako nejméné efektivni (viz. tabulka 1).
Toto tvrzeni je podpoteno nizkou efektivitou vyuziti dieselové lokomotivy v tiseku Nymburk —
Kolin.

Varianta 3 se v tabulce 1 jevi jako ekonomicky vyhodna, navic ekologicky by vykazala
nizky dopad (stejné jako varianta 2) nicméné je tfeba si uvédomit fakt, Ze pro tuto variantu by
spolecnost potiebovala o lokomotivu navic. Navic dalsi ekonomicky vypocet ptepfahu by
znamenal nejhorsi ¢isla. Tento vypocet, ale prekracuje rozsah této prace a mohl by byt tedy
spiSe podkladem pro dal$i zkoumani.

Provozovani novych modernich vozidel zavislé trakce je z pohledu vstupnich naklada
(zejména naklady na pofizeni) na prvni pohled z divodu vysokych odpisti neefektivni, ale je
tteba brat v tivahu fakt, Ze tyto vozidla jsou usporngjsi. Jejich efektivita se projevuje na delsi
vzdalenosti, coz potvrzuje i vypocet pti zohlediovani nakladd na trakéni spotfebu. Mnohem
vyhodnéji téz vychazi kalkulace Zivotnich naklada (LCC).

Naopak vozidla nezavislé trakce jsou operativnéjsi, ale oproti zavislé trakci s ptibyvajici
vzdalenosti jejich efektivita klesa. Zde je tfeba znovu zminit tvrzeni stran expertii v CD Cargo,
ze modernizovanych vozidel nezéavislé trakce je mén¢, nez by bylo tieba, a proto je vhodné
vyuzivat tyto vozidla pouze na tsecich, kde to je bezvyhradné nutné.

Vyznamnym hlediskem pro rozhodovani o nasazeni hnacich vozidel na vykony by méla
pro dopravce byt i otazka ekologie neboli zatiZzeni a dlouhodobé dopady na Zivotni prostiedi.
V dnesni dobé je moderni trend brat ohledy ve vztahu k Zivotnimu prostiedi a CD Cargo je toho
jasnym dikazem. Provozovani vozidel nezéavislé trakce je méné ekologické, nez provozovani
vozidel zavislé trakce. Pfi vytvofeni zavéri vypoctl je tieba mit na mysli i tento fakt. Jak moc
se tyto vozidla v jednotlivych fadach z hlediska produkujicich emisi li$i, by bylo pfedmétem

dalsiho zkoumani.
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4.2 [Efektivnost obéht hnacich vozidel

Pti volbé hnaciho vozidla a ptipadné volbé varianty je také nutné vzit v uvahu Cetnost
spojit za 24 hodin. V piipad¢ vétsi Cetnosti vlakll vychazi preptahy z provoznich divodi
proveditelné&jsi, tim 1 operativngjsi a efektivné;si.

Ekonomickym porovnanim souvisejicich nakladt vychazi jejich vySe neptfimo umérné
k poctu odbavenych vlakli za 24 hodin. Tj. ¢im vyssi pocet vlakl, tim niz$i fixni naklady
(dispecersky aparat, odbaveni vlaku — posunovac, vozmistr) na jeden vlak.

Posouzenim dostupnych podkladu vyplyva v danych ptipadech efektivni pteprah HV
pro pocet vlakl vyssi jak 4 za 24 hodin. Tato myslenka, je samoziejme¢ ale predmétem dalSiho

zkoumani.

4.3 Navrh na zvySeni efektivity provozu

Po zvazeni vSech vySe zminénych fakti a vypocti, by autor doporucoval vyuzivat na
trati Mlada Boleslav — Kutna Hora variantu 2. Neboli pouzit na vlaku v iseku Mladéa Boleslav
- Nymburk vozidlo nezavislé trakce a v Nymburce pfepifahnout na vozidlo zavislé trakce.
V ideéalnim ptipad¢ vicesystémovou lokomotivu napiiklad fady 363.

Varianta 2 je druhd nejvyhodnéjsi z pohledu nékladt na jizdu vlaku (viz. tabulka 1). Jeji
nejveétsi vyhoda tkvi v organizaci provozu. Kromé nizSich ekologickych dopadil a nizsich
ekonomickych nakladi ma vSak tato varianta zdkladni znaky provozni vyhodnosti.

Jednim z nich je naptiklad pieptah v zelezni¢nim uzlu Nymburk. Zde se totiz nachdzi
velké sefad’ovaci nadrazi a je tedy mozné pii ¢ekani na ptijezd vlaku z prot&jSiho sméru (pti
vys$8im poctu vlakli na daném tseku za den) vyuzit lokomotivu ve vhodné provozni ptestavce
operativné na jiny vykon.

Dalsi velkou vyhodou této varianty je, Ze se v Nymburce zdroveil nachazi depo
kolejovych vozidel. Takze je mozné dieselovou lokomotivu opét vyzbrojit, nebo provést drobné
opravy. Zaroven lze pii tvorbé turnusi pocitat s nastupem a koncem smény pro strojvedouci
a v idedlnim piipadé spojit tyto dvé €innosti s pfipravou nebo odstavenim lokomotivy.

Pfi modelovém vypoctu je primérna mérna spotieba 2,66 1 nafty na 1 km piepravy 1000
tun tézkého vlaku, coz predstavuje, dle obecné znamych informaci, produkei cca 7 kg CO2.
Autor ma za to, ze je z pohledu zatiZzeni ovzdusi uhlikovou stopou nutné brat v tivahu kazdy
ujety kilometr vlaku v dieselové trakci. Tato varianta totiz svymi dopady nejméné zatézuje

zivotni prostiedi a v kombinaci s nizkymi néklady je dle autora nejvyhodné;jsi.
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ZAVER

Z informaci uvedenych v préci je zfejmé Ze problematika fizeni nakladd ve spole¢nosti
CD Cargo, a.s. je zna¢né slozita, z diivodu velkého rozsahu spole¢nosti, velkych a astych
objemil pteprav. Pivodnim cilem a zamérem préace bylo vytvofit jisty navod a zobecnéni jak
postupovat v problematice jizdy motorovych hnacich vozidel po elektrickych tratich. Ale
postupnym odkryvanim problému doslo ke zjisténi, ze tato problematika je §irsi, nez by se
mohlo na prvni pohled zdat. Po konzultacich s experty bylo zjisténo, Ze zavisi na fad¢ okolnosti,
které sice mohou byt podobné, nebo mohou byt v idedlnim ptipadé omezeny, zobecnéni vSak
v takovém piipad¢ nema v podstaté zadny prakticky vyznam.

Tato prace nebo podobné rozbory mohou i ptes Sirokou problematiku dat v konkrétnich
ptipadech dobry podklad pro dalsi jednani arozhodnuti o technologii provozu ve firmé.
Kontrolni stranka pak mtze znamenat zpétnou vazbu puvodnich rozhodnuti, mize odrazet
vyvoj nakladl i posun nebo naopak Ustup v pokroku v dané oblasti. Tato prace tedy pfinesla
dva detailni rozbory nakladovosti rozdilnych trakei hnacich vozidel v dvou oblastech
a doporuceni jak idealné postupovat.

Zavérem lze konstatovat, Ze problematika zpracovand v diplomové préci, tj.
problematika vyhodnosti a nevyhodnosti provozu elektrické a motorové trakce po elektrickych
trati nelze fesit z jednoho hlu pohledu. Nelze se na ni divat pouze pohledem ekonoma, nebo
pouze pohledem odbornika na technologii z provozu. Ekonom miize byt poradnim hlasem
z divodu kontroly nebo planovani nakladii riznych variant, technolog naopak je znaly
technologickych postupt, redlnych situaci v siti a ma fadu zkuSenosti a miize pfinést urcité
pohled na véc z jiného uhlu (v¢etné problematiky lidské prace, usporddani smeén, vhodnosti
navrzenych hnacich vozidel pro konkrétni vlaky ¢i tratové useky, ptipravu omezeni apod.).
Spoluprace by méla byt sice oboustranna, pokud ale ekonomem vypocitané uspory proveést
nebude mozné, budou doporuceni v podstaté papiry k ni¢emu, pouhou vizi, samoziejmé se ale
v budoucnu mohou hodit, nastane-li néjaka zména v provozu nebo nastane-li naptiklad tlum
urcitych pieprav, které byli ptivodné piekézkou pro vyuziti poznatkli ekonomt.

V konkrétnim ptipad€ uvedeném v praci tedy doSlo k nalezeni zlepSeni efektivnosti
jizdy vlaku, vSe ale zalezi na dostupnosti hnacich vozidel jiz jezdicich na siti. Lze na zakladé
toho udé€lat doporuceni pro imaginarni Gplné novy podnik, ktery by zacinal jen jednim vlakem,

na jedné trase, ktera by vedla z ¢asti po zavislé a z Casti po nezavislé trati.
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Na uplny zavér je tedy jasné, ze CD Cargo, a.s. nemuze jit cestou zobecnéni, ale musi
kazdy ptipad feSit jednotlivé, izolované, ale zaroven iprovdzané vramci ekonomické,

technologické roviny a ekologické roviny.

65



POUZITA LITERATURA

BUCHTA, Miroslav, 2008. Manazerska ekonomika. Pardubice: Univerzita Pardubice. ISBN
978-80-7395-072-9.

CULEK, Bohumil, 1996. Zdklady dopravni techniky I.: Zeleznicni doprava. Pardubice:
Univerzita Pardubice. ISBN 978-80-7560-320-3.

CD CARGO, 2020. Interni materialy. Ceska Tiebova: CD Cargo.
DRABEK, Jiti, 1981. Dynamika a energetika elektrické trakce. Bratislava: Alfa.

JANIK, Jif, 2008. Ndklady na provoz kolejovych vozidel. Pardubice. Diplomova prace.
Univerzita Pardubice.

KRYZE, Pavel, 2021. Systémy trakénich proudovych soustav. In: JODA [online]. Praha.
Dostupné z: http://www.ioda.cz/_mapy/map/mapaZ_koleje trakce 2018.pdf
KRIKAC, Karel, 2010. Podnikova ekonomika. Plzen: ZapadocCeska univerzita v Plzni. ISBN

978-80-7043-896-1.

LANDA, Martin, 2008. Financni a manazerske ucetnictvi podnikatelii. Ostrava: KEY
Publishing s.r.o. ISBN 978-80-87071-85-4.

MELICHAR, Vlastimil a Jindtich JEZEK, 2004. Ekonomika dopravniho podniku. Pardubice:
Univerzita Pardubice. ISBN 80-7194-711-3.

MELICHAR, Vlastimil a Jindtich JEZEK, 2006. Ekonomika podniku. Pardubice: Univerzita
Pardubice. ISBN 80-7194-916-7.

NETOCNY, J., SEGETA, J.,2004. zkuSenosti s analyzou ndkladii Zivotniho cyklu vozidla
(LCC) pii projekci, konstrukci a vyrobé Zeleznicnich kolejovych vozidel v CKD VAGONKA,
a.s. NZT — Nova Zelezni¢ni technika, ro¢. 12, &. 3, s. 16-17.

POHL, Rudolf, 1999. Dopravni prostredky. Praha: Nadace Kristidna Jana Willenberga. ISBN
80-01-01811-3.

SYNEK, Miroslav a kolektiv, 2007. Manazerska ekonomika. 4., aktualiz. a roz$. vyd. Praha:
Grada. ISBN 978-80-247-1992-4.

SVESTKA, David, 2021. Typy draznich vozidel. Atlas lokomotiv [online]. Praha: ZelPage.
Dostupné z: http://www.atlaslokomotiv.net/page-rozdeleni.html

Ucelené vlaky, 2021. CD Cargo [online]. Praha: CD Cargo. Dostupné z:
https://www.cdcargo.cz/cs_CZ/ucelene-vlaky

ZIZKA, Miroslav a Katetina MARSIKOVA, 2010. Ekonomika a izeni podniku. Liberec:
Technicka univerzita v Liberci, 2010. ISBN 978-80-7372-667-6.

66


http://www.ioda.cz/_mapy/map/mapaZ_koleje_trakce_2018.pdf
http://www.atlaslokomotiv.net/page-rozdeleni.html
https://www.cdcargo.cz/cs_CZ/ucelene-vlaky

SEZNAM OBRAZKU

Obrazek 1 — Mapa trakénich proudovych SOUSEAV .......ccceeeciieiiieiiieiieiieeeeeee e 14
Obrazek 2 — Fixni a variabilni slozky ndkladi @ Vynost.........ccccceevcvieiieniieiienieeieieeeee 16
Obrazek 3 — Schéma postupu tvorby LCC analyzy...........ccceevieeiiieiieeiiienieeieecie e 20
Obrazek 4 — Plny obrat hnaciho vozidla...........ccccooviiiiiiiiiiiii e 22
Obrazek S - Elektrickd lokomotiva fady 363.0 ........ccooouiieiiiieiiieeieeeeeee e 51
Obrazek 6 - Dieselova lokomotiva fady 753.7 ....ccccuiieiiiieiieeeiee et 51
Obrazek 7 - Mapa zkoumané¢ trati Mlada Boleslav - Kutnd Hora...........cccoeeveieeeieeniieeee. 52

67


file:///C:/Users/BlazekDa/Desktop/Diplomová%20práce-Blažek.docx%23_Toc71477054
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file:///C:/Users/BlazekDa/Desktop/Diplomová%20práce-Blažek.docx%23_Toc71477056
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SEZNAM ZKRATEK

B+R Bike and Ride

GVD Grafikon vlakové dopravy
hrtkm Hrubotunokilometr

HV Hnaci vozidlo

Hz Hertz

IS SENA Informacni systém SENA
K+R Kiss and Ride

LCC Life cycle cost

Néklady zivotniho cyklu
OBB Osterreichische Bundesbahnen

Rakouské spolkové drahy

P+R Park and Ride

Pn Prabézny néklad

tkm Tunokilometr

A% Volt

7DC Zelezni¢ni dopravni cesta
ZST Zelezni¢ni stanice
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