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Seznam pouzitych zkratek a symbolu

ACTS
CSH
JIT

SE

Abroll Container Transport System
Cista souéasna hodnota
Just In Time

Evropska spolecnost



Uvod

Vyznam dopravy je pro dnesni svét naprosto nezpochybnitelny. S rostouci mirou
globalizace a vyvojem spoleCnosti se rovnéz stale vyviji naroky na dopravu osobni
i nakladni. Nakladni doprava tvofi neodmyslitelnou soucast kazdého vyrobniho
procesu od téZzby surovin, pfes jejich zpracovani, az po vyrobu a distribuci
finalnich vyrobkl. Mezi pozadavky na nakladni dopravu se kromé& pFepraveného
mnozstvi fadi rovnéz rychlost, pfizniva cena a v souCasnosti se pfihlizi takeé

na ekologickou zatéz, kterou jednotlivé druhy dopravy predstavuiji.

Téma diplomové prace bylo vybrano na zakladé tfimésiCni staze autora
ve spoleCnosti NH - TRANS, SE z Ostravy, ktera podnika v oblasti zasilatelstvi.
V soucCasné dobé tato spoleCnost zvazuje rozsSifeni portfolia svych sluzeb o méné
znamou a vyuzivanou technologii pro kombinovanou pfepravu. Konkrétné se

jedna o tzv. systém ACTS ur€eny pro kombinaci Zeleznicni a silnicni pfepravy.

Cilem diplomové prace je ekonomické vyhodnoceni nakupu novych
a repasovanych ZelezniCnich vozu Slps-x se systémem ACTS pro potieby
nakladni kombinované prepravy, které spolenost NH — TRANS, SE zamysli
pofidit a zaradit do svého vozového parku. Vysledkem bude doporuceni, kterou
z téchto dvou variant zvolit. Pfipadné bude zodpovézena otazka, zda viabec tento

projekt realizovat s ohledem na jeho mozna rizika.

Diplomova prace je rozdélena do Ctyf Casti. Prvni Cast se vénuje dopravé a
preprave z teoretického hlediska a je zakladem pro naslednou analyzu. Druha Cast
popisuje blize kombinovanou pfepravu, detailnéji zpracovava silni¢ni a zelezni¢ni
pfepravu a mapuje vykony a infrastrukturu kombinované prepravy vramci CR
v poslednich nékolika letech. Tyto poznatky jsou rovnéz vychodiskem
pro nasledné vyhodnoceni. Cast tieti slouzi jako teoreticka zakladna pro vypodet
navratnosti celé zamysSlené investice. Ve c¢tvrté Casti se nachazi kratké
predstaveni spoleCnosti NH — TRANS, SE, detailni popis systému ACTS,
zhodnoceni vSech jeho aspektd, moznosti dalSiho rozvoje tohoto investi¢niho
projektu, vypocCet navratnosti investice do obou variant ZelezniCnich vozu a
doporuceni, kterou variantu zvolit. V zavéru prace jsou kratce shrnuty vSechny

dllezité poznatky, ze kterych zavérecné doporuceni vychazi a o které se opira.



1 Nakladni preprava

V této kapitole budou popsana zakladni teoreticka vychodiska potifebna
pro uvedeni do oblasti dopravy a pfepravy. Budou vysvétleny nejbé&znéjsi
pouzivané pojmy a zakladni principy, podle kterych doprava funguje a kterymi
se fidi. Okrajové bude taktéz zminéna osobni doprava, ovSem stézZejni Cast

kapitoly bude brana z pohledu dopravy nakladni.

1.1 Historie

Historicky doprava ovliviiovala dé&jiny spole€nosti, celého hospodarstvi
i technologického pokroku. Vznik samostatného hospodafského odvétvi dopravy
nebyl nahly, ale probihal postupné na zakladé délby prace, vyvoje vyrobnich
vztah( a sil, rozvoje techniky a postupného zvySovani narokl na dopravu.
Dulezitym meznikem v historii bylo osamostatnéni skupiny lidi, ktefi zacali
vykonavat dopravni Cinnost pro zajemce na zakazku. Tim zacCala vznikat doprava,

jak je znama a vnimana v dnesni dobé.

Prvni naznaky dopravy lze datovat uz od 3. tisicileti pfed naSim letopo¢tem, kdy
bylo vyuzivano lodi pro pfevoz osob a zbozi a existovali lidé, namornici nebo
lodnici, ktefi lodé provozovali. V této souvislosti zapoc€alo také prvni zpevnovani
cest a stezek a budovani pfistavid. Rozvoj dopravnich prostiedki z dnesniho
pohledu probihal velice pomalu. Do poloviny 18. stoleti byla pro pohon vyuzivana
pouze sila zvifat, lidi, vétru a proudu vodnich tok( a mofi. V druhé poloviné
18. stoleti skotsky mechanik a vynalezce James Watt vylepSil parni stroj
do podoby, ktera umoznovala jeho realné vyuziti pro pramysl a dopravu. Také diky
tomuto technickému vynalezu méla velka priamyslova revoluce takovy vyznam.
Poroce 1800 se zacaly objevovat prvni parni lokomotivy, jez byly vyuzivany

pro zelezni¢ni dopravu na dalSich vice nez 100 let.

Od 19. stoleti se hromadné vyuzivalo parnich stroja pro primysl i dopravu a v této
souvislosti doslo k velkému rozmachu silnicniho a Zelezni¢niho stavitelstvi. Byly
budovany nové dopravni sité v€etné tunell a mostl. Jeden z velice vyznamnych
milniku v historii dopravy byl vynalez elektromotoru Siemensem, ktery v roce 1879
pohanél prvni elektrickou lokomotivu a byl pfredzvésti rozsahlé elektrifikace

Mg vriv s

pro dnesni dobu a tim je spalovaci motor konstruktéra Rudolfa Diesela.



Ve jmeénu velkého technického rozvoje se nese celé 20. stoleti, které pfineslo
mnoho novych technickych inovaci a celou fadu novych stroju zrychlujicich
a zdokonalujicich nejen primysl, ale i dopravu. Kromé& mnoha pozitiv se objevila
rovnéz cela fada negativ a problému napf. socialni rozdily ve spole¢nosti, dopad
technického rozvoje na Zivotni prostfedi, Cerpani zasob fosilnich paliv nebo
dopady jejich tézby. Neopomenutelné jsou i problémy tykajici se dopravy, kde
stejné jako v oblasti vyroby vznikaly otazky, jak efektivné fidit a vyuzivat systémy,

kapacitu.

Pro dopravu jsou charakteristicka jina specifika feSeni zminénych probléma, ktera
ji odliSuji od ostatnich hospodarskych odvétvi, a vyzaduji individualni pfistup nejen
pro dopravu jako celek, ale i z pohledu jednotlivych druht dopravy. Obecné vSak
plati, Ze zlepSeni technologie jakéhokoliv druhu dopravy je mozno dosahnout
dvéma cestami. Prvni jsou inovace samotnych dopravnich prostfedkd a
dopravnich cest a druhou moznosti je rozvoj a nové pfistupy k fizeni a organizaci

dopravy v dopravni siti. (Siroky, 2013)

1.2 Doprava a preprava

Doprava patfi neodmyslitelné k hospodarstvi kazdého statu. Jejim prostrednictvim
je uspokojovana potfeba pfemisténi materialu, zbozi a osob. Zajistuje materialové
toky mezi rlznymi odvétvimi pramyslu, pohyb zbozi z mista vyroby do mista
spotfeby a pohyb osob budto vramci jednoho statu, jednoho kontinentu Cci
celosvétové. Na vySi dopravni urovné zavisi cely narodni i mezinarodni rozvoj
hospodarstvi. Doprava je tak jednim ze zakladnich stavebnich kamenl
pro celosvétovou spolupraci, délbu prace, sménu zbozi, rozvoj védy a techniky.
Taktéz je dulezita pro kulturni a spole€enskou integritu riznych narodu a ovliviiuje
celou sociologicko-ekonomickou sféru lidské spolednosti. (Siroky, 2013),
(Leinbach, Capineri, 2007)

Ve vSeobecné znamosti jsou dva rlizné pojmy: doprava a pfeprava. Ty jsou Casto

pouZzivany jako synonyma. Je vSak mezi nimi zasadni vyznamovy rozdil.

Dopravu lze definovat jako: ,pohybovou c¢innost uskuteriovanou pohybem
dopravnich prostfedkll, ktera spociva v pfemisténi osob nebo véci v prostoru

(po dopravnich cestach)” (Siroky, 2013, str. 3).



»Preprava je vnéjSim projevem dopravy (vysledkem pfemisténi dopravniho
prostfedku, Cinnosti dopravy® (Eisler, 2000, str. 15). Pfeprava vyjadfuje kolik osob
nebo jaké mnozstvi materialu pfipadné zbozi bylo pfepraveno, jaka byla
vzdalenost mezi pocCateCnim a koncovym bodem pfepravy, za jakou cenu byla

uskute¢néna a jaka byla lhata potfebna pro vykonani této Cinnosti. (Eisler, 2000)

Dalsimi dvéma pojmy, které s dopravou a pfepravou uzce souviseji a byvaji také

Casto nespravné zameénovany, jsou dopravce a prepravce.

Dopravce je ten, kdo provozuje dopravu prostfednictvim dopravnich prostfedku, a
uskutecCnuje tak pfemisténi osob nebo véci v Case a prostoru. Nezalezi, zda je
skute€nym vlastnikem téchto dopravnich prostfedkll nebo je ma pouze v najmu.
Zakladem podnikatelské Cinnosti dopravce je nabidka dopravnich a pfepravnich

sluzeb.

Prepravce je naopak ten, kdo po dopravci poptava pfemisténi osob nebo véci, a

zastava pozici zakaznika, ktery vyuZiva sluzeb dopravce.

Zasadnim specifickym znakem dopravy je jeji nehmotna podstata a jak jiz bylo
fe€eno, jedna se o sluzbu. Nelze ji vytvaret dopfedu a skladovat ve formé zasob.
Tim padem neni mozné reagovat na vSechny nahlé zmény v poptavce a vykyvy
v objemu obvyklych pfepravnich potfeb. Reakce je mozna pouze v rozmezi rezerv
dopravnich prostfedkl a dopravni infrastruktury. Nutno podotknout, ze kazda

podobna situace s sebou nese velké finanéni naroky. (Siroky, 2013)

Pfeprava, stejné jako kazda jina sluzba, ma meéfitelnou kvalitu, ktera je dana

nasledujicimi ukazateli (Eisler, 2000):
e rychlost,
e pravidelnost a prfesnost,
e bezpelnost.

Rychlost prepravy predstavuje Cas potiebny k pfemisténi osob a nakladu
z nastupniho bodu do bodu vystupniho. U zasilek se jedna o dobu mezi pfevzetim
od odesilatele a doru€enim. Rychlost je z velké miry ovlivnéna vybérem druhu

prepravy.

Pravidelnost a pfesnost pfedstavuje ¢asovou usporu pro dopravce i prepravce a

v oblasti nakladni pfepravy naslednou moznost snizovat skladové zasoby a
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naklady s nimi souvisejici. Diky tomu neni v zasobach materialu a vyrobkl vazano

tolik kapitalu, ktery muze byt v podniku alternativné a efektivnégji vyuzit.

Bezpecnost pfedstavuje nejen miru nehodovosti pro jednotlivé druhy pfepravy, ale
také minimalizaci poSkozeni zasilek pfi pfepravé a tim velkou usporu nakladu

(minimalizaci ztrat).

V soucCasnosti existuje na trhu nakladni pfepravy velké mnozstvi silni¢nich
dopravcl nabizejicich Castou pfepravu i menSiho mnozstvi zbozi a zasilek.
Z tohoto konkurenéniho boje tézi pfedevsim zakaznici, pro které muze byt cenové
vyhodnéjsi vyuziti téchto sluzeb nez drzet vysoké skladové zasoby. Tento princip
ovSem vyzaduje velkou spolehlivost a pfesnost. V opacném pfipadé by podnikim
vznikaly Skody a ztraty z prostoji ve vyrobnim procesu, které stale predstavuji
mzdové naklady na zaméstnance, nebo z nerealizovanych obchodl se zakazniky,
protoze by chybélo zbozi. Pokud by k takovymto situacim dochazelo ¢asté&ji, mohli
by zakaznici ztratit divéru a ustoupit od mozné budouci spoluprace, coz by opét

predstavovalo finan¢ni ztratu a taktéz by tim utrpéla povést takového obchodnika.

O zavedeni vySe zminéného systém Castych dodavek materialu a zbozi se snazi
rizné podniky, které jsou pFedevSim motivovany usporami na skladovani a
moznosti menSich skladovacich prostor. Jedna se o velice zjednoduSeny popis
systému JIT (Just In Time). Nakladni pfeprava je velice Uzce spjata nejen s timto

systémem, ale i s celou logistikou, pro kterou je podstatnou a nedilnou soucasti.

Poptavka po prepravé ve své podstaté vznika z divodu rozdilného mista tézby,
zpracovani surovin, vyroby, smény a nasledné spotfeby. O vybéru druhu pfepravy
zpravidla rozhoduje zakaznik (pfepravce) s riznymi pozadavky. Mohou nastat
pfipady, kdy by ZelezniCni pfeprava byla sice levnéjsi, ale nebylo by mozné

dopravit zbozi v tak kratkém Case jako v pfipadé pfepravy silni¢ni.

Naroky na pfepravu se nepochybné ekonomickym rozvojem a rastem postupné
zvySuji. Stanoveni budoucich narokl je velice obtizné a odhady byvaji pouze
orientacni. S realitou se shoduji zpravidla pouze kratkodobé odhady do jednoho
roku. Spravny odhad je dulezity pro sladéni prepravni kapacity s nasledné
pozadovanym objemem pfepravy. Dopravci v této souvislost zvazuji zvySeni poctu
dopravnich prostfedku. ZvySeni kapacity dopravnich cest je ulohou statd a je

financné i Casoveé velice narocné. (Eisler, 2000)
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1.3 Rozdéleni prepravy

Pfrepravu Ize rozdélit podle mnoha raznych hledisek. Podle toho, jaky objekt je

pfepravovan, se preprava déli na osobni nebo nakladni.

Dale se preprava déli podle toho, jakou sit dopravnich cest prostfedek vyuziva.

U osobni pfepravy mezi nejbéznéjsi druhy patfi:
e silnicni,
e zeleznicni,
e vodni,
e letecka,
e meéstska hromadna.
K nejbéznéjSim druhim nakladni pfepravy se fadi:
e silniéni,

e zeleznicni,

e vodni,
o letecka,
e potrubni.

Pro potfeby diplomové prace budou dale rozepsana specifika pouze pro nakladni
prepravu. VSechny druhy pfepravy se rozdéluji na pravidelné a nepravidelné.
Pro struéné doplnéni Ize osobni pfepravu dale délit na vefejnou a individualni
(pro vlastni potfebu). Mezi vefejnou se fadi linkové autobusy, vlaky Zelezni¢nich
dopravcll, lodé lodnich dopravcli, dopravni letadla leteckych spole¢nosti,
prostfedky MHD (autobusy, trolejbusy, tramvaje a metra) a vozidla taxisluzby.
Do individualni pfepravy spadaji osobni automobily, motocykly a dalSi dopravni

prostfedky uréené pro soukromé ucely jako napf. mala letadla nebo lodé.

DetailnéjSimu popisu silnicni a Zelezniéni pfepravy bude vénovana nasledujici
kapitola 2, jelikoz systém ACTS je primarné ur€en pro kombinaci téchto dvou
druht prepravy.
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Vodni pfeprava

Nakladni pfeprava po vodé probihajici na vodnich tocich a plochach se nazyva
vnitrozemska. Druhou moznosti je pfeprava namorni, ktera se uskuteCriuje
po mofich a oceanech. Oba typy pfepravy mohou vyuZzivat lodi riznych velikosti a
vytlaki a dalSich specifickych dopravnich prostfedk( jako jsou napf. lodé

specialné konstruované pro pfepravu urcitého druhu nakladu.

Mezi pozitiva vodni pfepravy se fadi velka pfepravni kapacita pfedevSim u velkych
lodi a jejich wvyuZitelnost pro pfepravu mimofadnych nakladu z hlediska
nadstandardnich rozmér ¢i hmotnosti. Lodé jsou rovnéZz vhodnym pFepravnim

prostfedkem pro hromadné naklady suchého i kapalného druhu.

Vodni pfeprava vyuziva zpravidla pfirodou vytvofené dopravni cesty, které jsou
zasadnim zplUsobem pevné urCeny a jejich pfirozené zmény témér neprobihaiji.
Kazdé budovani umélé dopravni cesty predstavuje velké financni naroky a ma
také dopad na ekologii. Diky tomu probiha budovani novych plavebnich kanal(
nebo prlplavu v zanedbatelné mife ve srovnani se silni¢ni a zelezni¢ni dopravni
siti. Vnitrozemska pfeprava muze probihat pouze na splavnych tocich a vodnich
plochach s dostateCnou hloubkou. Je do znaéné miry zavisla na pocasi, které
ovliviuje vysku vodni hladiny, na ro€nim obdobi z divodu zamrzani vodni hladiny
Ci jejiho poklesu. Ztohoto omezeni vyplyvaji dvé zakladni charakteristiky

pro vnitrozemskou vodni pfepravu:

e délka splavnych vodnich cest — uvadéna v km pro jednotliva uzemi a

povodi, na kterych zle provozovat lodé s uziteCnou hmotnosti nad 50 t,

e délka plavebniho obdobi — c¢ast kalendainiho roku bez pferuseni

plavebniho provozu.

Namofrni prepravu rovnéz ovliviuje pocCasi. V zavislosti na zemépisné Sifce se
muUze jednat o obdobi boufi nebo o zamrzani mofi &i pohyb ledd. Namorni
pfeprava je navic ovlivnéna pfilivem a odlivem. Spoleénym negativem vodni
pfepravy obecné je nutnost budovani pfistavid s technickym zazemim
pro nakladku a vykladku. Budovani pfistavu znamena velkou kapitalovou
naroCnost a neni mozné z geografického hlediska zvolit jakoukoliv lokalitu.
Jiz existujici pfistavy maji rovnéz urcitou obsluznou kapacitu. To samé plati napf.

pro pralivy, praplavy a dalSi specificka mista. (Eisler, 2011)
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Letecka preprava

Letecka nakladni pfeprava probiha nejcastéji tzv. dokladkou do osobnich letadel.
UziteCna hmotnost letadla pro nakladni prepravu se vypocte jako rozdil
mezi celkovou uzite€nou hmotnosti a hmotnosti vyuZitou pro pfepravu osob.
Existuji i Cisté nakladni letadla, jejichz cena za pfepravu je ovdem vy3$Si z divodu
absence cestujicich, ktefi se jinak spolupodileji na zaplaceni nakladd za pfepravu.
Pozitivem jsou vS8ak vétsi hmotnostni a rozmérové limity pro naklad. Cenu
prepravy také zasadnim zpUsobem ovliviuje zpétné vytizeni letadla. Jednim
z provozovatell nakladnich letadel je spoleCnost DHL. Diky velkému poctu
pfepravovanych zasilek je schopna nakladni letadla vytizit a nasledné dorucit

zasilky i mezi kontinenty velice rychle (zpravidla do dvou dnu).

Stejné jako vodni je i letecka pfeprava zavisla na pocasi a kapacité letist. Jejich
dostupnost je vétSinou lepsSi nez v pfipadé pristavli, ovSem zasadnim zplsobem
se lisi druh nakladu. Typickym nakladem pro leteckou pfepravu je véc menSich
rozmér(, kterou je potfeba premistit v co nejkratS§im &ase. Casto se letecka
preprava vyuziva pro postovni zasilky a naklad vysoké hodnoty podléhajici rychlé
zkaze. Obvyklé vyuziti Cisté nakladni letecké prepravy je typické pro armadni
uCely, kde neni hlavnim ukazatelem ekonomicka naroCnost. (Vasigh, Fleming,
Tacker, 2008)

Potrubni preprava

Specificky druh pfepravy pro kapaliny a plyny. Dopravni sit' tvofi soustava potrubi
budto nad povrchem zemé nebo pod nim. Déleni je zavislé na tom, co je potrubim
prepravovano. Existuji ropovody, plynovody, parovody, vodovody, kanalizace a
dalSi rizné specializované sité potrubi. Vzdalenosti jsou od malych v ramci
podniku, pfes uzemi mést az po celé staty nebo kontinenty. NejdelSim ropovodem
je ropovod Druzba s délkou 5502 km. Jeho &ast na uzemi CR méFi 357 km a
prepravni kapacita se pohybuje okolo hodnoty 9 mil. tun ropy za rok. (Petroleum,
2015)

Typickou vlastnosti je nulova mira flexibility a mozna rizika umysiného poskozeni
potrubi (napf. za uCelem kradezi) nebo poskozeni z pfi€iny pfirodnich vliva.
Kladem tohoto druhu dopravy je relativné nizka cena pfepravy a velka pfepravni

kapacita, ktera maze probihat témér kontinualné.
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1.4 Dopravni a prepravni proces

V oblasti dopravy ma vyrobni proces sva nezaménitelna specifika. Tvofi ho
koordinace ruznych pracovnich ukonu a procesu, které zajiStuji a uskute€nuji
premisténi osob nebo nakladd, a ve své podstaté Ize vysledovat dvoji charakter.
Zaprvé vznika béhem vyroby urcity uziteény efekt v podobé samotného premisténi
a zadruhé se soucasné jedna o jeho samotnou spotifebu. Na zakladé téchto dvou

charakteristik se rozliSuji dva pohledy:

e dopravni proces — zajisténi pfemisténi dopravnich prostfedkd (vyrobné

uzite€ny efekt)

e prepravni proces — vilastni pfemisténi prepravovanych osob a nakladu

(spotfebni efekt).

Pro dopravni podnik je dulezité fizeni obou stranek vyrobniho procesu a
analogicky se toto rozdé&luje. Rizeni dopravni stranky se zabyva samotnou
dopravou uvnitf podniku a obnasi ukony spojené s obsluhou a fizenim pohybu
dopravnich prostfedkl a dale s provozni udrzbou téchto prostiedki a dalSich
zafizeni, které s nimi souviseji, aby byla zajisténa jejich bezproblémova funkénost.
Rizeni pFepravni stranky je zaméFeno na styk dopravniho podniku s vné&j$im
s dalSimi odvétvimi hospodarstvi a s fyzickymi nebo pravnickymi osobami,
se kterymi je potfeba jednat, aby mohlo fungovat technické, ekonomické a pravni
spojeni dopravniho podniku se zakazniky. Mezi dalSi ukony Cisté provozniho
charakteru se fadi napf. provedeni nakladky a vykladky zboZi nebo nastup a
vystup osob, vyhotoveni pfepravnich listin a dalSi administrativa spojena

S pfepravnim procesem.

U nakladni pfepravy se dale pro zajisténi a uskuteCnéni pfepravniho procesu
rozliduje (Siroky, 2013):

e smluvni zajisténi a objednavka prepravy,
e prijeti zbozZi k pfepravé a jeho nakladka,
e vlastni pfemisténi — pfeprava zasilek,

e vykladka a pfedani zbozi,
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e vyuctovani pfepravného, pfipadné vyfizeni reklamaci,
e dopliikové sluzby.

Dopravni proces probiha pouze pohybem dopravniho prostfedku a v oblasti

nakladni ptepravy se éleni na (Siroky, 2013):

e pfistavné a odstavné jizdy, prejezdy,

prostoje pfi nakladce,

jizda s nakladem,

prostoje pfi vykladce,

bezpecCnostni prestavky,
e prazdna jizda bez nakladu.

Aby mohl jakykoliv dopravni podnik fungovat a plnit spravné svoji funkci a ukoly,
potfebuje jako kazdé jiné pramyslové odvétvi ur€ité nezbytné technické
prostfedky. Veskeré tyto zakladni prostfedky a dalSi technické vybaveni
umoznujici ¢innost dopravniho podniku se nazyva technicka zakladna dopravy a

déli se na dvé hlavni &asti (Siroky, 2013):
e stabilni,
e mobilni.

Stabilni ¢ast predstavuje dopravni infrastrukturu tvofenou dopravnimi cestami
pro pohyb dopravnich prostfedk( a dalSi dopravni zafizeni a vybaveni, které je

s témito dopravnimi cestami spjato.

Mobilni ¢ast prestavuji samotné dopravni prostfedky, které se po dopravnich

cestach pohybuiji, bez ohledu na to, zda jsou s pohonem anebo bez né,;.
Zakladnimi pracovnimi prostfedky v dopravé tedy jsou (Siroky, 2013):

e dopravni prostfedky — vozovy park,

e pfepravni prostredky,

e manipulaéni prostfedky,

e dopravni infrastruktura,

e zafizeni zabezpecujici udrzbu a opravy dopravnich prostfedkl a cest.
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Kvalita dopravy

Vysledna kvalita dopravy je zavisla na kvalité vSech jednotlivych prvkd celého
dopravniho systému, které se na procesu premisténi podileji (viz Obr. 1). VSechny
prvky systému by mély byt navrZzeny tak, aby maximalné vyhovovaly pozadavkim
zakaznikl. U novych systému navrhovanych od zakladu jsou vSechny tyto
poZadavky zohledfiovany, ale u jiz existujicich systému neni vzdy implementace
takovychto pozadavkl mozna. Dopravni a pfepravni proces je pouze dilCi sou€asti
dopravniho systému a proto neni mozné dosahnout celkové kvality pouze
pfi soustiedéni se na tyto dva faktory. Schéma celého dopravniho systému

ovliviiujiciho kvalitu je zobrazeno na obrazku 1. (Siroky, 2013)

<::: Dopravni prostfedky
K <:: Technické
% vilvy <::< Dopravni infrastruktura
A
L
I
T Technologie dopravniho a
A pfepravniho procesu
Technologické
D vlivy <::: Informacni systém
O
P = Lidsky faktor
R
A
\/
Y <II: Legislativa

Zdroj: Siroky, J. a kol. Technologie dopravy, 2013, str. 42

Obr. 1 Prvky ovliviiujici vyslednou kvalitu dopravy

1.6 Doprava alogistika

Doprava a preprava hraji v logistice velice dulezitou roli. Logistika zjednodusené
feCeno predstavuje efektivni Fizeni toku materialu, zbozi a informaci od mista
vyroby nebo od dodavatele pres vyrobu a distribu¢ni centra az po misto spotfeby.
Doprava umozriuje propojeni téchto mist a tim i propojeni jednotlivych &lanka
logistického procesu. Nékteré dopravni prostfedky mohou také do urcité miry pinit

funkci manipulacnich prostfedkld anebo skladovacich a obalovych jednotek.
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Poslanim dopravy v logistice je pfemisténi hmotnych statk( v jednotlivych fazich
reprodukcniho procesu (Drahotsky, 2003):

e doprava ve sféfe vyroby — pro potfeby vzniklé technologii, kooperaci a

specializaci vyroby,

e doprava ve sféfe obé&hu — pro potfeby pfemisténi materialu a zbozi nutného

k realizaci ekonomického obéhu,

e doprava ve sféfe spotfeby — pro potieby pfemisténi zbozi a vyrobku, které

jiz vstoupily do spotieby.

Na obrazku 2 je zjednoduSené znazornéno vyuziti nakladni pfepravy v logistice

od vyrobniho procesu az po finalni spotfebu zboZzi.

Tézba surovin » | Zpracovatel surovin

_

Finalni vyrobce

!

Distribuéni centrum (velkoobchod)

/\.

Maloobchod Maloobchod

N N

Zakaznici Zakaznici Zakaznici

Zdroj: upraveno dle Siroky, J. a kol. Technologie dopravy, 2013, str. 11

Obr. 2 Systém dopravni logistiky

Dopravni systém, ktery vyhovuje vysokym narokim logistiky na maximalni
efektivnost vSech obéhovych procesl, se nazyva logisticka doprava a jeji kapacitu
ovliviuji nasledujici faktory (Drahotsky, 2003):

e kapacita stabilnich prostfedku vyuzivanych logistickou dopravou,

e kapacita dopravnich prostredku,
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e soulad kapacit dopravnich cest, uzl( a prostredku,

e optimalni technologie dopravniho procesu, vyuzivajiciho danou technickou

zakladnu.

V logistickém systému muize byt doprava zcela funk&ni pouze v pfipadé€, Ze budou

vzajemné vyvazeny nasledujici faktory (Drahotsky, 2003):
¢ |ogisticka objednavka dopravy,
e technologicka kapacita dopravy,
e kvalita pfepravy.

Z tohoto pohledu je nezbytné pro vysokou kvalitu pfepravy vytvofit rezervu
technologické kapacity. Vychazi to ze zakladniho znaku dopravy a tim je
nemoznost jejiho skladovani. V pfipadé, Ze by kapacita byla nedostate¢na, tak je
omezena logisticka objednavka dopravy. Ztoho vyplyva, ze logistickou
objednavku ovliviiuje také samotna kapacita, pro kterou je pfedem stanovena

urdita kvalita.

VSechny tfi zminéné faktory jsou spolu velice uzce spjaty a vymezuji tak sméry,
ve kterych se doprava v logistickych a obéhovych procesech muze dale rozvijet.
Jakykoliv rozvoj nékterého z téchto faktoru pfinese viditelny a méfitelny efekt a
bude tak motivovat podniky i stat k investovani dalSich prostfedkl potfebnych
pro dalSi rozvoj, jelikoz je to v jejich vlastnim zajmu. Dopravu v ramci obéhovych
procesu lze oznacit za systém utvareny a zaroven i za systém utvarejici. Rozvoj
kvality pfepravy, logistické objednavky a kapacity dopravy ma za nasledek nejen

vétSi dynamiku rozvoje vyrobnich podnikl a regionu. (Drahotsky, 2003)

V nékterych zdrojich se dopravni logistikou oznacuje propojeni dopravy a logistiky.
Dopravni logistika pak zahrnuje optimalni a efektivni fizeni zasilek nebo
cestujicich od mista vstupu do prepravniho procesu az do bodu nebo okamziku
vystupu ztohoto procesu. Jinymi slovy lze u zasilek vymezit tento proces
okamzikem prevzeti od odesilatele do okamziku prevzeti zasilky odbératelem,
pfiCemz oba jsou v tomto pfipadé v pozici prepravce. V ramci dopravni logistiky
se feSi i problematika dopravnich uzll, které v pfipadé nakladni dopravy mohou

snizit naklady a naroénost na prepravu. (Siroky, 2013)
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Dopravni podniky, které chtéji vyrobnim a obchodnim firmam poskytovat logistické
sluzby, musi splfiovat vysoké naroky a poZadavky svych zakaznikl. Pokud chce
byt dopravni podnik uspésny, je orientace pravé na tyto pozadavky a potieby
zcela zasadni. Zakaznici zpravidla vyZaduji velkou flexibilitu kapacity a
specializaci poskytovanych sluzeb. Od dopravniho podniku se také ocekava
schopnost kombinace ruznych dopravnich systém( a rychlost a pfizplsobivost
poskytovanych sluzeb. Velkou vyhodou je, pokud dopravce disponuje dopravnimi

prostfedky s mnohostrannou vyuzitelnosti.

Pfeprava zbozi se v dnesSni dobé celosvétové provadi urcitymi logistickymi
technologiemi. Mezi ty nejvyznamnég;jsi patfi (Drahotsky, 2003):

e JustIn Time (JIT),

e Hub and Spoke,

e Kanban,

e Z domu do domu,

e Quick Response,

e Efficient Consumer Response,

e kombinovana pfeprava.
BlizSi predstaveni si zaslouzi technologie JIT, ktera jiz byla ve stru¢nosti popsana
v kapitole 1.2. Jedna se o nejznaméjSi logistickou technologii vyznacujici se
dodavkami materialu do vyroby nebo zboZi do distribuce v pfedem stanoveném
mnozstvi a pfesném terminu podle prani odbératele. Dodava se zpravidla malé
mnozstvi, aby se co nejvice minimalizovaly zasoby. Pro zavedeni této logistické
technologie je nutné splnit mnoho pozadavkld, a proto neni aplikovatelna
pro jakoukoli vyrobu. Pokud se ovSéem zavede, je zcela zéasadni, aby dodavky byly
pfesné a spolehlivé. Zasadnim ekonomickym pFfedpokladem je, Zze uspory
z omezeni skladovani jsou vétSi nez naklady na Castou dopravu.
Dalsi zminéné logistické technologie nejsou pro ucely diplomové prace nijak
vyznamné a spadaji spiSe do oblasti logistiky neZz dopravy. Posledni technologie
ve vySe uvedeném vyCtu (kombinovana pFeprava) bude podrobnéji popsana

v kapitole 2.
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1.7 Vliv na zivotni prostredi

Pfeprava bezesporu ovlivhuje Zivotni prostfedi a to bohuzel negativnim
zpUsobem, Nehledé na to, zda se jedna o osobni nebo nakladni, vSechny druhy

prepravy maji dopad na kvalitu Zivota na planeté Zemi.
Mezi hlavni negativni vlivy se fadi (Siroky, 2013):

e nadmeérny hluk,

e znedisténi ovzdusi,

e znecisténi vody a pudy,

e zabor pady,

e pretizeni dopravnich cest,

e pfeprava nebezpecného odpadu.

Existuji zpusoby, jak nékteré negativni dopady alespon snizit. Mira nadmérného
hluku maze byt sniZzena vystavbou protihlukovych stén kolem cest a zelezni¢nich
trati, omezenim rychlosti na urCitych usecich nebo pfipadné ¢asovym omezenim
provozu. Znecisténi ovzdusi zplsobené emisemi Ize feSit pomoci legislativy
pro emisni limity jak u novych, tak u starSich dopravnich prostfedku. Znecisténi
vodnich tok a pady se zpravidla stava b&hem havarii. ReSenim je minimalné
otazka dodrzovani vSech predpisi a pravidel pro prfepravu a také budouci
technologicky pokrok eliminujici moznost vzniku téchto situaci a jeho pfipadna
legislativni podpora. PretiZzeni dopravnich cest ve smyslu pfetiZzenych nakladnich

vozidel na silnicich je zalezitosti CastéjSich kontrol a tvrdi$ postiha.

Kazdé takovéto opatfeni ma negativni nasledky ve formé finan¢nich nakladld nejen
pro dopravce, ale i pro spravce dané dopravni sité. Tyto naklady se promitnou

do cen za pfepravu a nasledné do cen zbozi.

Zabor pady pro ugely prepravy v Ceské republice predstavuje pouhé necelé dvé
procenta z celkové rozlohy. Konkrétné se jedna o 1 293 km?. Nejvétsi podil
pfipada na silni¢ni pfepravu. DalSi hodnoty jsou uvedeny v tabulce 1. V porovnani
se zaborem v Evropské unii je hodnota v CR nepatrné vyssi (v EU 1,3 %). (Siroky,
2013)
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Tab. 1 Zabor ptidy v CR

Druh prepravy Zabor pudy (km?) Podil (%)
Silni¢ni 1006,2 77,80
Zelezni¢ni 271,4 21,00
Letecka 13,5 1,05
Vodni 1,9 0,15
Celkem 1293,0 100,00

Zdroj: Siroky, J. a kol. Technologie dopravy, 2013, str. 14

1.8 Zasilatelstvi

S nakladni pfepravou je Casto spojovan pojem zasilatelstvi, ackoliv ve vétsi
vSeobecné znamosti je jeho starSi a hovorovéjsi ekvivalent — spedice. Zasilatelstvi
je definovano jako: ,odborné vysoce fundovana &innost, pfi které jeji provozovatel
— zasilatel — obstarava za uplatu pfepravu véci. Tuto Cinnost provadi vlastnim

jménem v zgjmu a na ucet pfikazce” (David, Orava, 2008, str. 18).

Jinymi slovy lze zasilatele a jeho postaveni na trhu pfepravnich sluzeb oznacit
za zprostifedkovatele nebo prostfednika. Pro svého zakaznika (pfikazce) zajistuje
pfepravu u jinych dopravcu a byva povazovan za odbornika a znalce trhu. Vztah
zasilatele viO&i dopravclm a dalSim poskytovatellm pFepravnich sluzeb je

vztahem agentskym. Zasilatel vystupuje v pozici agenta dopravce.

Pro zasilatele je uspokojeni potfeb zakaznika naprostou prioritou a strategickym
cilem. Vtomto ohledu se snazi poskytovat co mozna nejkvalitnéjSi a
nejkomplexnéjSi sluzby. Pozadavky pfikazcl byvaji mnohdy velice specifické
a rozmanité. Kromé dokonalého pfehledu o trhu pfepravnich sluzeb a jeho
moznostech se zasilatel musi orientovat také v dalSich oblastech, jako jsou
napf. pojiStovaci a celni agentury, moznosti nakladky a vykladky, zajisténi

kombinované dopravy, omezeni pro prepravu nebezpecnych naklada atd.

Zcela zasadnim pFedpokladem pro uspésné fungovani zasilatele je spravné
pochopeni vlastniho postaveni a vztahu vicéi pfikazci (zakaznikovi), v jehoz zajmu

vystupuje na trhu. Casto se také uvadi, Ze jedna v zajmu zbozi.

Celosvétovou organizaci sdruzujici zasilatelské svazy je organizace FIATA -

Mezinarodni federace zasilatelskych svazu. (David, Orava, 2008)
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2 Kombinovana preprava

V této kapitole budou popsana =zakladni teoreticka vychodiska a principy
kombinované prepravy a budou blize popsana specifika Zelezni¢ni a silniCni
nakladni pfepravy. Dale budou pFedstaveny nejbéznéjSi typy kontejnerl a
manipulacnich prostfedkl, které se pro kombinaci Zelezni¢ni a silnicni pfepravy
pouzivaji. V zavéru kapitoly je zkratce popsan soucCasny stav kombinované
prepravy v CR. Tato teoreticka zakladna je potfebna pro naslednou analyzu

systému ACTS a zhodnoceni jeho pozitiv a negativ.

Kombinovanou prepravu Ize definovat jako: ,intermodalni pfepravu, kdy
prevazna Cast trasy se uskuteCnuje po Zeleznici, vnitrozemskou vodni cestou nebo
na mofi, pfiCemz pocateCni a zavére¢na ¢ast (svoz a rozvoz) probiha po silnici®
(Danék, Teichmann, 2001, str. 6).

Pro spravné pochopeni této definice je nutné upfesnit dva dalSi terminy —
multimodalni a intermodalni pfeprava. Pfeprava se povazZuje za multimodalni
Vv pfipadé, Ze je zbozZi pfepraveno alespon dvéma druhy pfepravy. Intermodalni se
pak preprava stava v okamziku, kdy je zbozi pfepraveno dvéma rlznymi druhy
prepravy v téze prepravni jednotce a pfi pfekladce (napf. mezi silniéni a zelezni¢ni
prepravou) se se zbozZim jako takovym nemanipuluje. (Danék, Teichmann, 2001),
(Lowe, 2005)

Kombinovana pfeprava ma dulezitou roli také v logistice. Nesnazi se porovnavat,
ktery druh prepravy je lepSi nebo vhodnéjsi. Misto toho se snazi vytézit maximum
pozitiv a vzajemné& druhy pfepravy propojit. Vysledkem muize byt Uspora
finan¢nich nakladl, ¢asova uspora, Uspora pohonnych hmot nebo pozitivni dopad

na zZivotni prostredi, respektive snizeni negativniho dopadu.

Technologie kombinované prepravy zaviseji také na zucastnénych druzich

preprav a déli se na technologie (Danék a kol., 2001):
e zemeé —zeme,
e zemé —voda,
e feka — more,

e zemé — vzduch.

23



Technickou zakladnou kombinované pfepravy jsou (Danék, Teichmann, 2000):
e pfepravni jednotky,
e dopravni prostfedky,
e manipulaéni prostfedky,
e infrastruktura.

Tato technicka zakladna vychazi z velké &asti ze zakladen jednotlivych druhu
preprav, které jsou kombinovany. Jinak by ani nemohla kombinovana pfeprava
existovat. S tim souvisi i moznost, ze néktera specificka zakladen jednotlivych
druh( pfeprav nemaji bez kombinované pfepravy opodstatnéni. Systém ACTS

pouziva technickou zakladnu silni¢ni a zelezni¢ni pfepravy.

Unifikované prepravni jednotky jsou jednim ze zakladnich znakd kombinované

prepravy a z tohoto pohledu se déli na pfepravu (Drahotsky, 2003):
e na paletach,
e v kontejnerech,
e ve vyménnych nastavbach,
¢ silniCnich navésl na Zelezni¢nich vozech,
e celych jizdnich souprav na Zelezni¢nim voze,
e pomoci podvojnych navésu.

Nejvyznamnéjsi pfepravou z vySe zminénych je pro potfeby této prace preprava
v kontejnerech. Jedna se o nejrozSifenéjsi systém kombinované prepravy a jeho

propracovanost je v porovnani s ostatnimi na nejvyssi urovni.

Historicky systém kontejnert vznikl diky snaze urychlit a usnadnit vykladku a
nakladku zboZi v namofrni pfepravé. Volné pfepravované zbozi se vykladalo z lodi
prilis dlouhou dobu a vznikaly tak zbyte¢né prostoje lodi v pfistavech. Postupem
C¢asu se meénily rozméry kontejnert tak, aby bylo mozné co nejlépe vyuzit loznou
zvétSovaly. S klesajicim pocétem kontejnerd se zkracoval ¢as potfebny
pro vykladku a nakladku lodé. Tak za€aly vznikat normované ISO kontejnery, které

jsou univerzalné pouzitelné i pro dalSi druhy pfeprav (Danék a kol., 2001)
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2.1 Zelezniéni preprava

Nakladni zZelezni¢ni pfeprava slouzi k hromadné prepravé nakladl. Aby toho vSak
byla schopna, musi disponovat urcitou technickou zakladnou, kterou tvofi dvé
hlavni ¢asti (Danék, Kfivda, 2007):

e (ast stabilni,
e c¢ast mobilni.

Stabilni ¢asti se rozumi infrastruktura, ktera v sobé zahrnuje veskeré Zeleznicni
dopravni cesty a jejich potfebné technické vybaveni. Mobilni ¢ast technické

zakladny predstavuji zeleznicni vozidla.

Souhrnem v8ech Zelezni¢nich dopravnich cest je tvofena Zelezni¢ni sit. Do této
sité se standardné zahrnuji vSechny koleje, které slouzi k vefejné Zeleznicni
pfepravé. Zelezniéni sit mize byt elektrifikovana nebo bez elektrifikace. Koleje
mohou dosahovat ruznych rozchodl. Nékteré useky s vétSim sklonem byvaji
kromé dvou kolejnic vybaveny tfeti specialni kolejnici s ozubenim. Tyto useky se
oznacuji jako ozubnicove.

Zelezniéni sit se déli na dilgi &asti, které ohraniuji tzv. Zelezniéni uzly nebo
stanice. Takto vzniklé Casti sité se nazyvaji traté, ty se dale mohou délit na useky.

Pro lepsSi prfehlednost a snadnéjSi orientaci se traté oznacuiji Ciselnym systémem.

Do mobilni ¢asti se zapocitavaji vSechna ZelezniCni vozidla, ktera se pohybuji
po kolejnicich. Jsou to vozidla ur€ena pro smérové vedeni jizdni drahou. Praveé a
levé kolo Zelezni¢niho vozidla je spojeno spoleCnym hfidelem a s napravou tvofi
dvoukoli, které se jizdou opotfebovava. Valivy odpor kol je ve srovnani

se silniénim vozidlem 3 az 5krat nizsi

Hnaci vozidla mohou byt vybavena elektrickym nebo spalovacim motorem a jsou
uréena predevsim k taZeni pfipojnych vozidel. Hnaci vozidla pro standardni taZzeni
po ZelezniCni trati se oznacCuji jako tratova. Pro manipulaci s pfipojnymi vozidly
na vleckach a ve stanicich se pouzivaji hnaci vozidla posunovaci

Hnana neboli pfipojna vozidla pro nakladni pfepravu lze délit podle urovné
ochrany zbozi na vozy kryté a oteviené. Pro kombinovanou pfepravu kontejner(
jsou vyuzivany oteviené vozy, jako je napf. ploSinovy viz na obrazku 3

pro pfepravu normovanych ISO kontejnert. (Danék, Kfivda, 2007)
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Zdroj: Autor

Obr. 3 Zelezniéni viz pro prepravu ISO kontejnert

2.2  Silniéni pfeprava

Silniéni pfeprava a historie budovani jeji infrastruktury se datuje pfiblizné od stejné
doby jako budovani prvnich mést, protoze jakékoli stezky nebo ulice vzdy slouzily
k pfemistovani osob a zbozi. Ve srovnani stimto faktem, silni¢ni pfeprava
vyuzivajici automobily, jak ji zname dnes, patfi k nejmladSim druhim pfepravy.

Zaroven je to také odvétvi s nejrychlejSim technickym a infrastrukturnim rozvojem.

Technickou zakladnu tvofi obdobné jako u Zeleznice dvé hlavni cCasti (Danék,
Kfivda, 2007):

e (Cast stabilni,

e Cast mobilni
Cast stabilni se nazyva infrastruktura. Tu tvofi sit pozemnich komunikaci, coZ jsou
liniové stavby, po kterych se pohybuji silniéni a jiné nekolejové dopravni
prostfedky. Silni€ni komunikace je typem pozemni komunikace a slouzi
k provozovani silni¢nich vozidel. Hlavni charakteristikou je zpevnéna vrstva —
vozovka a jeji vefejna pfistupnost. V ur€itych pfipadech mohou byt za uZiti

komunikace vyzadovany zvlastni poplatky.
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Sit pozemnich komunikaci se mimo zastavéna uzemi (v extravilanu) podle

technickych parametrl rozdéluje na (Danék, Kfivda, 2007):
e dalnice,
e silnice,
e UcCelové komunikace.

Pro kazdy druh pozemni komunikace existuje pisemny znak, ktery zjednodusSuje
orientaci. Dalnice se v CR oznaduji pismenem D a jsou to smérové rozdélené
komunikace s omezenym pristupem, po kterych se smi pohybovat pouze vozidla
s konstrukcni rychlosti nad 80 km/h. Rychlostni silnice se znaCi R a jedna se
rovnéz o komunikaci s omezenym pfistupem. Ostatni silnice jsou oznacCeny

pismenem S a dale se déli na silnice I., II. a lll. tfidy.

Pozemni komunikace v zastavéné oblasti (v intravilanu) se oznacuji pismenem M,

nazyvaji se mistni komunikace a déli se na (Danék, Kfivda, 2007):
e meéstska rychlostni komunikace (MR),
e méstska sbérna komunikace (MS),
e méstska obsluzna komunikace (MO).

Mobilni ¢ast technické zakladny tvofi dopravni prostfedky — silniéni vozidla a
tramvaje. Pro nakladni prepravu se pouzivaji nakladni automobily, které se

oznacuji pismenem N a déli do tfi zakladnich kategorii podle hmotnosti:
e N;(do3,51)
e N;(do12t)
e N3 (nad 12t)

Nakladni vozidla mohou tvofit také jizdni soupravy. Ty vzniknou zapojenim navésu
za taha€ nebo pfivésu za nakladni automobil. Rozméry a hmotnost nakladnich
vozidel a souprav jsou limitovany ¢eskou a evropskou legislativou, ktera je az
na drobné vyjimky shodna. Pro tuto diplomovou praci je dostaCujici uvést pouze
hmotnostni limity. Pro nakladni automobily se tfemi napravami je to 25 t (24 t
pokud ma pfivés) a pro pfivésovou soupravu plati maximalni celkova hmotnost
48 t. Za provoz nakladniho vozidla se na vybranych usecich silnic a dalnic plati

mytné.
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2.3 Prepravni jednotky a manipulaéni prostredky

Pfepravni jednotky pro kombinovanou pfepravu byvaji oznaCovany jako
intermodalni pfepravni jednotky. Toto oznaceni vyplyva zfunkce, kterou plni.
ZboZzi je nejen chranéno pred poSkozenim a ztratou, ale je mozné ho v takovychto
jednotkach rychle a snadno vyloZzit, nalozit nebo prelozit mezi riznymi dopravnimi

prostiedky.

Pro kombinaci zeleznicni a silniCni pfepravy jsou pouzivany intermodalni jednotky

uréené pro technologii zemé — zemé a jsou jimi (Danék, Teichmann, 2000):
e kontejnery (ISO),
¢ valivé kontejnery (ACTS),
e kontejnery AWILOG,
e vymeénné nastavby,
e navesy,
e podvojné navésy,
e jizdni soupravy.

Kontejner je intermodalni jednotkou umozniujici pfepravu zbozi jakéhokoli druhu a
ma normované rozmeéry. Nejcastéji pouzivané kontejnery jsou ISO 20 a 40 stop,
jejichz rozméry jsou uvedeny v tabulce 2. Jejich velkou vyhodou je moznost

pouZziti pro vSechny druhy pfepravy kromeé letecké a snadna stohovatelnost.

Tab. 2 Rozméry kontejnert ISO 20 a 40 stop

Kontejner ISO 20 stop Kontejner ISO 40 stop

Vnéjsi délka 6 096 mm 12 192 mm
Vnéjsi Sirka 2 438 mm 2 438 mm
Vnéjsi vyska 2 591 mm 2 591 mm
Objem 331m° 67,5 m?
Vlastni hmotnost 2 200 kg 3 800 kg
Celkova hmotnost 30 400 kg 30 400 kg

Zdroj: Interni materialy NH — TRANS, SE
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Kromé& zminénych 20ti- a 40tistopych kontejnerl existuje cela fada dalSich
rozmérd a typlu pro rlzna pouziti a druhy pFepravovaného zbozi. Klasicky

40tistopy kontejner je na obrazcich 4, 6 a 7, na nichz probiha jeho pfekladka.

DalSim zcelé fady druhd kontejnerd jsou valivé, nékdy oznacované jako
odvalovaci nebo abroll kontejnery. Od standardnich se liSi umisténim koleCek
nebo valeCku na jedné ze spodnich hran a tfmenem pro hak manipulatoru
na protéjSi strané. Pro kombinovanou pfepravu jsou pouzivany verze ACTS,
jejichz detailni popis je zafazen v kapitole 4. Obecné pro odvalovaci kontejnery
plati, Ze nepotfebuji zadné dalSi manipulacni prostfedky. VeSkerou manipulaci
zajistuje nakladniho vozidla, na kterém byl kontejner dovezen. Velkou vyhodou je

rychlost a nizké naklady na vykladku, nakladku a prekladku.

Y il
oda” ¥

Zdroj: Kalmar, www.kalmarglobal.com

Obr. 4 Stohovaci vozik

Manipulacni  prostfedky jsou vyznamnou soucasti technické zakladny
pro kombinovanou pfepravu. Bez nich by €asto kombinace jednotlivych druht
pfreprav nebyla vlbec mozna. NejCastéji jsou umistény v terminalech
pro prekladku, na nakladnich nadrazich, pfistavech nebo vieCkach. Hlavni funkci
téchto prostfedku je manipulace s pfepravnimi jednotkami. Obstaravaji nakladu a

vykladku z a na dopravni prostfedky nebo pfipadé prekladku mezi nimi. Také jsou
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vyuzivany na manipulaci v rdmci ulozné plochy (napf. ke stohovani kontejnert).
Pfikladem takového manipulacniho prostfedku je vozik (na obrazku 5) vybaveny
Celistmi pro prekladku kompletniho navésu z Zeleznicniho vozu na terén, kde bude

naves pfipojen k manipulacnimu tahaci.

Zdroj: Kalmar, www.kalmarglobal.com

Obr. 5 Vozik pro manipulaci s navésy

Manipulacni prostfedky mohou byt dvojiho typu (Danék, Teichmann, 2000):
e vazane na pevnou drahu
e bez vazby na pevnou drahu

Pfikladem prostfedku vazaného na pevnou drahu je kolejovy portalovy jefab
na obrazku 6. VétSinou se tyto jefaby pouzivaji v pfistavech pro prekladku
kontejneru z lodi na loznou plochu nebo rovnou na Zelezni¢ni vozy nebo navésy.
Nékdy se portalové jefaby pouzivaji i vterminalech pro kombinaci silni¢ni a
Zelezni¢ni pfepravy. Vyhodou jefabu je mozZnost obsluhy vice koleji, které jsou
pod nim v bliz§i osové vzdalenosti, nez by bylo potfeba pro manipulacni voziky.
Nevyhodou je vySSi pofizovaci cena, ohraniCeny pracovni rozsah limitovany
rozpétim a kolejovou drahou. Ta omezuje také pohyb ostatnich manipulacnich
prostfedkll a nakladnich vozidel. MobilnéjSi alternativou je portalovy jefab

na pneumatikach, ktery se ale jiz fadi do kategorie bez vazby na pevnou drahu.
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Zdroj: Konecranes, www.konecranes.cz

Obr. 6 Kolejovy portalovy jerab

Manipulacni prostfedky bez vazby na pevnou drahu jsou napf. voziky
na obrazcich 4 a 5. Diky absenci pevné drahy jsou tyto manipulacni prostfedky
schopny pokryt celou loznou plochu terminalu. Existuje cela fada ruznych typu
liSicich se konstrukci, manipulaénim rozsahem, nosnosti nebo zpuUsobem
uchyceni pfepravni jednotky. Voziky mohou dokonce disponovat specialnim
kombinovanym nastavcem umoznujicim zvedani kontejnerl shora i zvedani

navésl zdola.

Obecné se manipulacni prostfedky bez vazby na pevnou drahu déli na (Danék,
Teichmann, 2000):

e portalove jefaby na pneumatikach,

e vysokozdvizné voziky (Celni, bocni),

e ramenové voziky,

e nosice kontejnerd,

e prekladace kontejnertd na automobilovych podvozcich.

Prekladace kontejnerti na automobilovych podvozcich vznikly diky rostouci mife

vyuziti kombinované pfepravy. Hlavni mySlenkou takovéhoto systému prekladky je
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sloueni funkce pfepravni i manipulaéni do jednoho prostiedku. Tim bylo
umoznéno pouzivat intermodalni pfepravni jednotky i na koncovych mistech
prepravy, kde se nenachazi standardni manipulaéni mechanismy. Témito misty
mohou byt mala nadrazi, vlie¢ky, arealy dopravcl nebo stavenisté apod. Postacuje
zpevnéna plocha a dostatecné velky manipulacni prostor. V pfipadé prekladky
z Zelezniéniho vozu na nakladni vozidlo, je potfeba, aby koleje byly na urovni

terénu.

Na obrazku 7 je znazornén bocCni pfekladaé na navésu pro 40tistopy ISO
kontejner. Takovyto pfeklada¢ umoznuje nalozit a sloZit kontejner z navésu nejen
na terén, ale také ho prelozit na Zelezni¢ni viz. Nékteré varianty prekladace
dokazou manipulovat i s kontejnerem, ktery je uloZzen vys, nez je lozna plocha
navesu. Diky tomu lze stohovat dva kontejnery a neni potfeba dalSiho
manipulacniho prostfedku a snizuji se tim naroky na plochu skladovaci arealu Ci
vleCky. Tyto moderni manipulacni prostfedky se rovnéz podileji na stale

rostoucich pfepravnich vykonech kombinované prepravy.

Zdroj: Contsystem, www.contsystem.cz

Obr. 7 Boéni preklada¢
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2.4 Kombinovana preprava v CR

Infrastruktura

Podet prekladist pro kombinovanou piepravu na tizemi CR byl v roce 2015 celkem
17. V poslednich letech poCet narusta velice pomalym tempem, ovS§em z tabulky 3
je patrné, Ze investice do prekladist mezi ZelezniCni a silniCni pfepravou stale

plynou, a Ize pfedpokladat, Ze i v budoucnu tento trend bude pokracovat.

Tab. 3 Infrastruktura kombinované pfepravy

2005 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Pocet prekladist kombinované prepravy 11 13 15 15 16 17

Podle kombinace druht pfepravy

Zeleznice — silnice 7 9 11 11 12 13

Zeleznice — silnice — voda 4 4 4 4 4 4

Podle moznosti manipulace s pfepravovanymi jednotkami

Velké kontejnery 11 13 15 15 16 17
Vymeénné nastavby 5 7 8 8 8 9
Podle maximalini nosnosti manipulacnich zafizeni

Do 34 tun 3 2 2 2 2 2
Nad 34 tun 8 11 13 13 14 15

Zdroj: Ro¢enka dopravy 2014, s. 44

Geografické rozmisténi prekladist je znazornéno na obrazku 8. Témér vSechna
prekladiSté jsou situovana v blizkosti hranic s Némeckem a Polskem, respektive
se Slovenskem, a nachazeji se v oblastech, kde je silné zastoupen hutni, tézebni
a energeticky pramysl. Dulezité je také u téchto prekladist napojeni na zelezni¢ni

cesty do némeckych a polskych pfistava.

Nizky pocet prekladist mezi Zeleznicni, silni€ni a vodni pFfepravou je zpusoben
predevsim relativné nizkou mirou splavnosti Ceskych fek a vdechna prekladisté se
nachéazeji v severnich Cechéach. Konkrétné se jedna o Dé&gin, Lovosice, Mélnik a
Usti nad Labem. Ostatnich 13 prekladist umozriuje piekladku pouze mezi silniéni
a zeleznicni pfepravou. Vykon vodni nakladni pfepravy je pouze malym zlomkem

z celkové prepravenych tun (pfiblizné 0,4 %).
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Zelechovice
u Zlina

Terminal’s type:
@ Rail/Road
@ Water/Rail/Road

Zdroj: Ministerstvo dopravy, 2015

Obr. 8 Schéma prekladist’ pro kombinovanou pfepravu

Prekladka pomoci kolejovych portalovych jefabl probiha pouze v Sesti
prekladistich a silniCni portalové jefaby na pneumatikach vyuzZivaji pouze dvé.
Ostatni prekladisté a néktera jiz zminéna pouzivaji mobilnégjsi prekladace, jakou
jsou napfiklad vysuvné stohovacCe a manipulacni voziky.

Pfepravni vykony v CR

Z dopravni roCenky za rok 2014 Ize vycCist, Ze objem pfepravenych véci stejné jako
v minulém roce opét vzrostl a dosahl urovné 491 625 tis. tun. RUst Cinil
necelych 10 % a je nejvysSSi za poslednich pét let. Pomérné velky rust

zaznamenala Zelezni¢ni pfeprava (+9 %), podobné jako silni¢ni pfeprava (+10 %).

Vv,

Celkovy prepravni vykon za rok 2014 je na srovnatelné urovni s rokem 2013
(pokles 0 méné nez 1 %). Zelezniéni preprava zaznamela narGst o pfiblizné 5 % a
jeji celkovy pfepravni vykon za rok 2014 byl 71 421 mil. tkm. Celkovy vykon
silni€ni pfepravy ovSem klesl o 2 % na 54 092 mil. tkm a dostal se tim na nejnizsi

uroven za poslednich 5 let. (RoCenka dopravy, 2014)
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Tab. 4 Pfepravni vykony nakladni prepravy

2005 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Preprava veci 560 037 | 451 671 | 448 685 | 435 450 | 447 367 | 491 625
celkem (tis. tun)

Zeleznicnipreprava | g5 13| 82900 | 87006 | 82968 | 83957 | 91564
(tis. tun)

2;';?'5:‘[;)”6”3"3 461 144 | 355 911 | 349 278 | 339 314 | 351 517 | 386 243
anltrozems_ka vodni 1 956 1 642 1 895 1767 1618 1780
preprava (tis. tun)

L_etecka prfeprava 20 14 12 9 9 9
(tis. tun)

Prepravni vykon 50003 | 66282 | 69841 | 66163 | 69551 | 69323

celkem (mil. tkm)

Zdroj: RoCenka dopravy 2014, s. 68

Vykony kombinované prepravy v CR

Pocet prepravenych kontejnerd po Zeleznici ma nékolik poslednich let stalé

rostouci tendenci. | do budoucna Ize pfedpokladat, Ze jejich poCet bude nadale

rist. PresnéjSi udaje jsou uvedeny v tabulce 5. Nejen ztohoto duvodu ma

opodstatnéni zabyvat se novymi mozZnostmi v oblasti Zelezni¢ni a kombinované

prepravy a dalSim rozSifovanim spektra nabizenych sluzeb.

Tab. 5 Preprava velkych kontejnert po Zeleznici

2005 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
PocCet pfepravenych

lozenych kontejnert | 300 527 | 499 029 | 529 167 | 563 957 | 616 088 | 646 479
celkem

E'gf;’e tuny celkem 5355| 8597| 9406| 9999| 11252 | 11803
g;:t)e tuny celkem 4176| 6455| 7139 7628| 8683| 9089
Prepravni vykon 1060| 1826| 2113| 2302| 1974| 2108

celkem (mil. tkm)

Zdroj: Roenka dopravy 2014, s. 73
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3 Metodicka vychodiska
Tato kapitola slouzi jako teoreticka zakladna pro vypoc€et navratnosti investice
do Zelezni¢nich vozu a kontejnert ACTS.

Investice podniku pfedstavuji penézni vydaje vyznamného rozsahu, od kterych se
v budoucnosti oCekava, ze pfinesou penézni pfijmy. Nékdy jsou tyto vydaje
oznacovany jako kapitalove.

Predinvesti¢ni pfiprava je velice dulezitym pfedpokladem pro uspéSnou realizaci
projektu a jeho nasledné fungovani, se kterym Uzce souvisi také ekonomicka
navratnost. Na pfipravach se bézné podili vice pracovniki z riznych oddéleni

nebo Usekl s odbornou kvalifikaci pro zhodnoceni vSech aspektl projektu.
Cilem predinvesticni pfipravy je (Valach a kol., 2010):
e podrobné identifikovat projekt a jeho rizné varianty,
e postupné vyluCcovat méné vhodné projekty nebo varianty a vybrat
nejvhodnéjsi,
e zdavodnit potfebnost projektu z riznych hledisek,
¢ navrhnout technické reSeni,
e posoudit ekonomickou otazku projektu.

Cista sougasna hodnota je metoda pro vyhodnoceni efektivnosti investice a Ize ji
definovat jako: ,rozdil mezi diskontovanymi penéznimi pfijmy z investicniho
projektu a kapitalovym vydajem® (Valach a kol, 2010, str. 99) a vypocita se podle

nasledujiciho vzorce:

N
CSH = P ! K
- HCENE
n=1
kde CSH gista souéasna hodnota,
Pi2..N penézni pfijem z investice v jednotlivych letech zivotnosti,

i pozadovana vynosnost,
N doba Zivotnosti,

K kapitalovy vydaj.
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V pfipadé kladnych vysledkii CSH je mozné investici oznagit jako ziskovou a
vhodnou pro realizaci. Pokud se CSH pogita pro vice variant, je zpravidla dana

prednost varianté s vy$Si hodnotou vysledku.

Vniténi vynosové procento (vnitini mira vynosu) vyhodnocuje podobné jako CSH
efektivnost investice a Ize ji definovat jako: ,takovou urokovou miru, pfi které
sou€asna hodnota penéznich pfijmi z projektu se rovna kapitalovym vydajom®
(valach a kol, 2010, str. 117). Za pfijatelné mohou byt oznaleny investice,

pro které vychazi vnitfni vynosoveé procento vyssSi nez diskontni sazba.

Doba navratnosti investice se jednoduSe vypocte jako: ,pocCet let potfebnych
k tomu, aby se soucet financnich tokd rovnal vysi pocatecni investice® (Brealey,
Myers, Allen, 2014, str. 158).
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4 Vyhodnoceni nakupu systému ACTS

Tato stéZejni kapitola obsahuje detailni popis systému ACTS pro kombinovanou
prepravu. Cilem této charakteristiky je poskytnout uceleny soubor informaci
o tomto systému - jak funguje, hlavni prvky, které ho tvofi, a jaké ma vyhody a
nevyhody. Na zaCatku kapitoly je v kratkosti predstavena spoleCnost NH —
TRANS, SE, ktera zamysli investovat do Zelezni¢nich vozl a kontejnerd ACTS, a
rozSifit tim své portfolio nabizenych sluzeb. Nasleduje popis celého systému a
vypocCet navratnosti dvou investiCnich variant — nové a repasované zelezniCni

vozy.

4.1 Predstaveni spolecnosti NH — TRANS, SE

NH — TRANS, SE je Ceskou spole¢nosti podnikajici v oboru zasilatelstvi a fadi se
v CR i v Evropé k jedném z nejvyznamnéjsich na trhu. Za dobu od svého zalozeni

v roce 1992 prepravila jiz vice nez 130 miliébnu tun zbozi.

Hlavni nabidkou spoleCnosti je pfeprava zbozi jakéhokoliv druhu po Zzeleznici,
silnici nebo po vodé. Velkou pfednosti a vyhodou na trhu zasilatelskych sluzeb
jsou bohaté a dlouholeté zkuSenosti s pfepravou surovin a vyrobkd z oblasti
hutnictvi pro podniky v ostravském regionu. Pfeprava hutnich materialt a Zzelezné
rudy po Zzeleznici tvofi nejvétsi objem z celkové prepravovaného zbozi
(viz obrazek 9). DalSimi vyznamnymi zakazniky jsou podniky z oblasti auto-

mobilového, strojirenského a chemického priimyslu.

Spole¢nost NH - TRANS, SE se rovnéz zabyva prepravou tézkych a
nadrozmérnych zasilek po Zzeleznici a také poskytuje komplexni servis
v pfistavech na uzemi Némecka, Polska, Slovinska a Chorvatska, dale servis
v prekladkovych terminalech pro 8irokorozchodné traté a traté s klasickym

rozchodem a v logistickych centrech.

Mezi hlavni nabizené sluzby v ramci komplexniho feSeni pro zakaznika patfi
zejména (oficialni materialy NH — TRANS, SE):

e ZelezniCni pfeprava,
e namorni pfeprava,

e kombinovana preprava,
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e piekladka zboZzi v evropskych pfistavech,

e silnicni pfeprava,

e fiCni pfeprava,

e pfeprava tézkych a nadrozmérnych zasilek,

e prekladka zbozi mezi vozy s riznymi Sifkami rozchodu,

e pronajem Zelezni¢nich voz( a lokomotiv,

e kvalifikované poradenstvi v oblasti pfepravy a zasilatelstvi.

Primérny podil komodit na celkovém prepraveném
mnozstvi

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

H B =B =
O% -  __+©— -« HVV 71

ruda, struska zelezo a hutni paliva, uhli, dolomit. organ. a ostatni
materialy koks smota vapno, anorgan.
vapenec, chemické
pisek vyrobky

Zdroj: Oficialni materialy NH — TRANS, SE, 2015

Obr. 9 Prumérny podil komodit na celkovém prepraveném mnozstvi

Vnitrostatni a mezinarodni Zelezni¢ni pfeprava je hlavnim pfedmétem podnikani.
NH — TRANS, SE ma ve svém vlastnictvi vice nez 500 zelezni¢nich vozu riznych
typovych fad, v€etné specialniho hlubinového vozu pro pfepravu nadrozmérnych a
téZkych nakladd, a je schopna smluvné zajistit dalSich vice nez 1 500 vozu.
Prostifednictvim své dcefiné spole¢nosti Ostravska dopravni spolecnost, a.s., ktera
je drzitelem licence k provozovani vnitrostatni a mezinarodni drazni dopravy a
vlastni lokomotivni park, muze NH — TRANS, SE poskytnout komplexni sluzby

soukromého Zelezni¢niho dopravce.
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4.2 Popis systému ACTS a jeho prvki

Systém ACTS se fadi mezi jedny z nejmladSich systém( pro kombinovanou
prepravu. Vyhradné je urCen pro pfepravu po silnici a Zeleznici. Zkratka ACTS

vznikla z prvnich pismen slov Abroll Container Transport System.
Technickou zakladnou pro tento systém jsou tfi zakladni prvky:

e zelezniCni vozy,

e nakladni automobily,

e kontejnery ACTS.

Z hlediska naroCnosti na personal se systém ACTS fadi do kategorie
nedoprovazené prepravy. Nizka naro¢nost na obsluzny personal je jednou z jeho
hlavnich vyhod a principd. Druhou hlavni vyhodou je téméf nulova naro¢nost
na manipulacni prostfedky a podminky pro prekladku kontejnerd z Zelezni¢niho

vozu na nakladni automobil.

Prekladka probiha ve tfech zakladnich krocich, které jsou znazornény na obrazku
10. Ridi¢ nakladniho vozidla s kontejnerem nacouva k Zelezniénimu vozu v Ghlu
priblizné 45° a vytoCi specialni nosi¢ na Zelezniénim voze. Na néj pomoci
manipulatoru prelozi kontejner a vyvési hak manipulatoru ze tfrmene kontejneru.
Poslednim krokem je oto¢eni nosi¢e s kontejnerem do plvodni polohy za pomoci
lana upevnéného mezi automobilem a nosiCem. Na obrazku 10 je vyznacen
prerusovanou c¢arou. Pfi prekladce z Zelezni¢niho vozu na nakladni automobil je

postup pfesné opacny pouze s tim rozdilem, Ze se lano pouzije na krok prvni

ianusa

i
f
f

Zdroj: Interni materialy NH — TRANS, SE

Obr. 10 Schéma fungovani systému ACTS
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Zelezniéni vozy

Systém ACTS pro pfepravu po zeleznici vyuziva ploSinové vozy se specialnimi
oto¢nymi nosi€i s vysokou pevnosti, na které se umistuji kontejnery. Ve vétsiné
pfipadl se jedna o étyfnapravové vozy fady Slps jejichz technicky popis je uveden
v tabulce 6. NosiCe se otaceji do obou stran a tim zjednoduSuji manipulaci

pfi prekladce na nakladni automobil. Zelezni¢ni viz Slps-x je konstruovan

pro pfevoz 3 kontejnerll a je znazornén na obrazku 11.

4
-

Zdroj: Autor

Obr. 11 Zelezniéni viiz s ACTS kontejnery

Bezpecnost pfi prfepravé po zeleznici zajistuji 3 zakladni mechanismy:
e Kklanice (na obou stranach nosice),
e rozpora s haky (uvnitf nosice),
e pojistny palec (kolik na obou stranach nosice).

Tyto mechanismy (na obrazku 12) zabraruji uvolnéni a vytoCeni nosiCe za jizdy a
musi byt v8echny v zajisténé poloze pfed uvedenim viaku do pohybu. Pojistny
palec slouzi také jako automatické zajisténi. Jeho oteviena poloha se po vytoCeni
nosice ihned uvede do zamcené polohy a nosi¢ pfi zpétném otoCeni za palec
,zacvakne®.
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Tab. 6 Technické parametry Zelezni¢niho vozu Sips-x

Slps-x, étyfnapravovy
Délka vozu 20 480 mm
Hmotnost prazdného vozu 275t
Nosnost vozu 53,5t
Nosnost otoc¢ného nosice 18t
Pocet otocnych nosica 3
VysSka ulozné plochy 1370 mm
Revizni cyklus 6 let

Zdroj: Interni materialy NH — TRANS, SE

Klanice se po vysunuti malého pojistného koliku sklopi dolll. Rozpora s haky se
uvolfiuje pomoci otaceni Zlutého kola, které je vidét za klanici, a tim se haky sklopi
dold smérem dovnitf. Pojistny palec se uvolni pohybem Zluté paky smérem

nahoru.

Zdroj: Autor

Obr. 12 Zajistovaci mechanismy (klanice, rozpora, pojistny palec)

Nevyhodou téchto zelezni¢nich vozl je jejich jednoucelovost a vy$Si nachylnost

Mg wivs

kontejnery.

Jako posledni bezpeénostni prvek Ize brat i to, Ze ma vzdy byt vyto€en maximalné

jeden nosi¢. Vyto€eny nosi€ bez kontejneru je znazornén na obrazku 13.
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Zdroj: Autor

Obr. 13 Prazdny oto¢ny nosic¢ pro ACTS kontejner

Kontejnery

Pfepravni jednotkou v systému ACTS je odvalovaci kontejner rlznych typl
s unifikovanymi vnéjSimi rozméry vychazejicimi z normy DIN 30722 (interni
materialy NH — TRANS, SE):

e délka 5950 mm,

e Sitka 2 500 mm,

e vySka do 2 600 mm,

e vyska tfrmene od zemé 1 570 mm.

Vyrabi se asi 30 rGznych typu ACTS kontejnerli a pro nékteré existuji z vySe
uvedenych rozméru vyjimky. NejCastéji pouzivanymi typy jsou ACTS 29, 20 a 13,

jejichz podrobnéjsi technicka specifikace je uvedena v tabulce 7.

Moznosti prepravy v téchto kontejnerech nemaji kromé rozmérl témér zadné
omezeni. Mlze se jednat o kusové zbozi, sypké materialy, kapaliny, Zelezny Srot
nebo i nebezpelné zbozi. Cena upravy kontejneru pro pfevoz nebezpeéného
zboZi se pohybuje kolem 500 tis. K& Z méné béZnych typl stoji za zminku
chladirensky ACTS kontejner.
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Tab. 7 Technické parametry kontejneru ACTS

ACTS 29 ACTS 20 ACTS 13
Objem 29 m® 20 m® 13 m?
Délka vnéjsi 5950 mm 5950 mm 5950 mm
Sitka vnajsi 2 500 mm 2 500 mm 2 500 mm
Vyska vnéjsi 2 450 mm 1 850 mm 1 550 mm
Délka vnitfni 5560 mm 5560 mm 5560 mm
Sitka vnitni 2 290 mm 2 290 mm 2 290 mm
Vyska vnitfni 2270 mm 1 500 mm 1 040 mm
Vlastni hmotnost 2,651 2,22t 2,1t
Celkova hmotnost 17,3t 17,3t 17,3t
Vyska tfrmene 1570 mm 1570 mm 1570 mm

Zdroj: Interni materialy NH — TRANS, SE

Kontejnery ACTS 29 mohou byt oteviené (viz obrazek 14) nebo s dvoudilnou
plechovou stfechou, se sklopnymi zadnimi dvefmi nebo s kfidlovymi dvefmi a
pfipadné mohou byt rovnéz opatfeny gumovych tésnénim. V pfipadé pouziti
dvoudilné plechové stifechy se hmotnost kontejneru ACTS 29 pohybuje okolo
2,82t. Otevieny kontejner Ize opatfit také plachténou stfechou s bo¢nim nebo

podélnym rolovanim.

DalSimi béznymi typy kontejnerd jsou napf. (interni materialy NH — TRANS, SE):

e silo,
e nadrzka,
e ploSina,

e stohovatelny otevieny kontejner,
e skfinovy uzavieny kontejner.

Kazdy kontejner ma na sobé& umistén Stitek se zakladnimi udaji, jako jsou rok

vyroby, rozméry, hmotnosti a dalSi udaje spojené se schvalenim pro pfepravu

na zeleznici.
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Zdroj: Autor

Obr. 14 Kontejner ACTS 29

Nakladni vozidla

Nakup nakladnich vozidel neni v sou€asné dobé zvazovan jako soucast investice
do systému ACTS, ale mUze slouzit jako dal§i vyznamny investi¢ni krok doplfiujici
Zelezniéni vozy a kontejnery. Tim by spole€nost NH — TRANS, SE méla
k dispozici kompletni technickou zakladnu a nemusela by v pfipadé potieby

poptavat silni¢ni pfepravu u jinych spole¢nosti.

Pro pfevoz kontejnerd ACTS po silnici se vyuZivaji nakladni automobily
se specialni nastavbou s manipulatorem, ktery umoziuje veSkerou manipulaci
s kontejnerem. Druhou moznosti je specialni fetézovy dopravnik, ktery ovSem
neni v souCasnosti pfilis obvykly a jsou jim vybaveny starSi vozidla. Na obrazku 15
je vozidlo s modernim hakovym manipulatorem s vysokou pevnosti, které je

mnohem vSestrannéjSi nez varianta s fetézovym dopravnikem.

Hakovy manipulator pro ACTS kontejnery musi spliovat urcita specifika.
Pro bezproblémovou prekladku na zelezni¢ni vz jsou vyzadovany dvé zakladni

vlastnosti a témi jsou:
o teleskopicky horizontalni posun,

e zalamovaci hak.
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Tim se tyto manipulatory liSi od zakladnich verzi pro pFfevoz obyCejnych
odvalovacich kontejner(l, které se pokladaji na terén. Nékteré typy manipulatoru
s teleskopickym posunem a zalamovacim hakem jsou schopny nalozit kontejner

lezici i pod urovni terénu.

Zdroj: Autor

Obr. 15 Nadkladni automobil s nastavbou pro ACTS kontejner

Teleskopicky posun je dulezity pro posunuti kontejneru nad nosi¢ Zelezni¢niho
vozu, ¢imz se usnadni pfekladka a nosi¢ neni vystaven takovému zatiZzeni a
nedochazi k jeho namahani nebo poskozeni. Zalamovani haku ma obdobnou
funkci. Jeho sklopenim se snizuje zdvihovy uhel béhem prekladky a kontejner tak
dosedne na nosi¢ ve vétsSi vzdalenosti od hrany. Sklopeni haku a jeho posun je
znazornén na obrazku 16 vpravo. Posun je mozny vrozsahu az 1 100 mm.
Sklopenim se osa haku posouva o dalSich 1 300 mm. VSechny funkce jsou

ovladany fidiem pomoci dalkového ovladani s jednoduchou obsluhou.

Cena takovéto nastavby se pohybuje mezi Castkami 800 tis. az 1 mil. K&
v zavislosti na modelu, zvedaci kapacité a mnozstvi bezpecnostnich Cidel. Montaz
nastavby stoji nejCastéji 30 az 80 tis. KC. NejCastéji montované nastavby vyrabi
spole€nosti Multilift (modely XR21Z a XR26Z) a Palfinger (modely s oznacenim
ACTS).
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Vyhodou posuvnych a sklopnych haku je, Ze mohou manipulovat s rizné velkymi
kontejnery se tfmeny v raznych vySkach. Diky tomu je nakladni vozidlo mnohem
vSestrannéjsi a flexibilngjsi nez se standardnim manipulatorem a lze jej pouzivat i

pro jiné ucely nez jen jako doplnéni systému ACTS.

Zdroj: Autor

Obr. 16 Sklopeni a posun haku

MozZnost rozSifeni takovéto nastavby prfedstavuje opérny valec, ktery se umistuje
za zadni napravu a slouzi k podepfeni a pfizvednuti vozidla pfi manipulaci s velmi
tézkymi naklady. Podepfenim se zvySi stabilita vozidla, posune se tézZisté a
zabrani se tak zvedani pfedni ¢asti vozidla. Cena opérného valce se pohybuje
okolo 100 tis. K&. Zadni &ast vozidla |ze pfizvednout i pomoci méchl na zadni
naprave, pokud je jimi vozidlo vybaveno jako na obrazku 17. Vyska pfizvednuti
méchy mulze byt az 21 cm. Treti moznost pro pfizvednuti je zvedaci zadni ¢ast
ramu nastavby, kde jsou umistény ,rolny“ usnadnujici naloZeni kontejneru. Tento
technicky prvek ovSéem stoji pfiblizné 400 tis. KE. Zminiované pfizvednuti vozidla se
pouziva v pfipadech, kdy manipulacni plocha u kolejisté je niz, nez by bylo

potifeba k bezproblémové prekladce kontejneru.

Nastavby s manipulatorem se montuji na nova i starsi vozidla. Podminkou je jejich
dostateCny rozvor naprav, uzitna hmotnost a zatizitelnost naprav a v neposledni

fadé dostateCny vykon motoru a odolnost pfevodovky pro typ zbozi, ktery bude
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nejCastéji prevazet. Ceny novych vozu se pohybuji od 2 do 4 mil. K& a starSi vozy
se daji pofidit za ¢astky i pod 1 mil. K.

Zdroj: Autor

Obr. 17 Prizvednuti vozidla pomoci méchu

Privés
DalSi moznosti rozSifeni nakladniho vozidla mize byt kontejnerovy privés, ktery je

na obrazku 18. Nabizi jej napf. Ceska spoleCnost Panav a ceny se v zavislosti

na provedeni pohybuji mezi 600 tis. az 1. mil. KE.

Pfivés je vzdy urCen pro jeden kontejner a hmotnostni limity jsou dany specifikaci

vyrobce pro konkrétni typ. Zakladni dvounapravovy typ uveze pfiblizné 18 t, coz je
pro bézné pouzivané ACTS kontejnery dostacujici. Trinapravova verze ma
nosnost okolo 24 t. Celkova hmotnost soupravy vSak nesmi standardné prekrocit
limit 48 t.

Prakticky se pouziti pfivésu vyplaci u pfevoznich vzdalenosti nad 30 km. Velkou
nevyhodou je slozita a Casové naro¢na manipulace pfi nakladce a vykladce.
Pfi nakladce musi nakladni vozidlo po pfijezdu k ZelezniCnimu vozu nejprve
odpojit vozik na misté, kde je dostatek manipulaéniho prostoru. Poté fidi¢ pfelozi
kontejner z zelezni€niho vozu na nakladni vozidlo, musi s nim nacouvat k zadni

Casti pfivésu, kde kontejner prelozi, a vrati se pro dalSi, ktery umisti na vozidlo.
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Zavéretnym krokem nakladky je opétovné zapojeni privésu. Pfi nasledné
vykladce na terén je postup opacny a opét predstavuje velkou ¢asovou naro€nost.
To plati rovnéz pro nakladku zterénu na vozidlo anebo prekladku z vozidla
na zelezni¢ni vlz. V neposledni fadé i samotna jizda s pfivesem predstavuje
nejen horsi manévrovatelnou soupravy, ale i vys$Si provozni naklady ve formé vétsi

spotfeby pohonnych hmot, opotfebeni pneumatik a vy$Siho poplatku za myto.

Zdroj: Autor

Obr. 18 Privés pro ACTS kontejner

Manipulace

VeSkerou manipulaci s kontejnerem zajiStuje nakladni vozidlo s hakovym
manipulatorem a jeho fidi€¢. Neni potfeba Zadnych dalSich pracovnik( ani techniky.
Manipulace je tim padem mozna i na menSich vleCkach, které nedisponuji voziky

nebo jeraby.

Prostor potfebny pro prekladku kontejneru na Zzelezni€ni viz nebo naopak je
podminén rovnou plochou v urovni koleji nebo minimalné v urovni horni hrany
prazcl. Povrch musi byt zpevnény pro bezproblémovy pohyb nakladniho vozidla.
V podélném ani pficném sméru by sklon povrchu nemél byt vétSi nez 5 %.
Prekladka muze probihat pfi osové vzdalenosti koleji alesponn 4,5 m a Sifce

manipulacniho prostoru alespor 10 m.
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Prekladka kontejneru z Zeleznicniho vozu na nakladni vozidlo probiha ve tfech
zakladnich krocich, obsahuje v8ak vice uUkonu. Nejprve fidi€ nacouva
k ZelezniCnimu vozu, odjisti otoCny nosi€ a za pomoci lana vytoCi kontejner
na nosici asi 0 45°. Nasledné nacouva do bezprostifedni blizkosti a podle potieby
upravi vySku nakladniho vozidla. Poté umisti hak manipulatoru do tfmene

kontejneru a preloZi jej na nakladni vozidlo, jak je vidét na obrazku 19.

Wl
i

Zdroj: Autor

Obr. 19 Prekladka na nakladni vozidlo

V zavislosti na tom, zda bude Fidi¢ kontejner obratem opét pfekladat zpét, necha
nosi¢ bud vyto€eny, nebo jej vrati zpét. V pripadé, ze je nosi€ v pofadku, je mozné
jej vratit zpét rucné.

Pfi prfekladce kontejneru z nakladniho vozidla na nosi¢ Zelezni¢niho vozu se
postupuje pfesné opacné. Posunutim kontejneru az na konec nosice, dojde k jeho
upevnéni. V pfipadé, Ze je manipulovano s naplnénym kontejnerem, je potfeba
vratit oto¢ny nosi¢ do roviny za pomoci lana. Nosi¢ s prazdnym kontejnerem lze
vratit i ruéné, jak je patrné z obrazku 20. ZavéreCny krokem je aretace nosiCe
v8emi zajiStovacimi mechanismy. Tyto pfekladkové operace by méli pfedstavovat

¢asovou naro¢nost maximalné do 5 minut.
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SlozZeni kontejneru je mozné provést na rovinu terénu, na kterém automobil stoji,
nebo i na rampu, kterd mize maximalné dosahovat vysky lozné plochy nakladniho
vozidla. To plati rovnéz i pro naloZzeni. Diky teleskopickému posunu a
zalamovacimu haku se snizuje zdvihovy uhel béhem manipulace a kontejner Ize
slozit a nalozit na vozidlo i v prostorech s omezenou vyskou. Je-li kontejner
vybaven sklopnymi zadnimi dvefmi, je mozné jeho obsah vysypat na pfedem

uréené misto jen pomoci nakladniho automobilu.

Zdroj: Autor

Obr. 20 Manipulace s prazdnym kontejnerem

4.3 Vyhody a nevyhody ACTS

Jednou z nejvétSich vyhod systému ACTS je manipulace s kontejnerem
bez pouziti jakychkoli dalSich prostfedkl pro pfekladku, nakladku nebo vykladku.
Diky tomu mudze manipulace probihat téméf na jakékoli vleCce, terminalu nebo
v jakékoli Zelezni¢ni stanici nebo arealech spole¢nosti, které disponuji kolejemi
napojenymi na Zelezni¢ni sit. Neni potfeba velkych a drahych portalovych jefabu
nebo manipulaénich voziku a jejich obsluzného personalu. VeSkeré ukony spojené
s manipulaci obstarava fidi¢ nakladniho vozidla béhem relativné kratké doby, coz
zvySuje produktivitu prace. Tim dochazi k uspofe nakladi nejen na infrastrukturu

vlecCky, ale i na prekladku.
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Kontejnery ACTS umoznuji optimalni vyuziti lozné hmotnosti dopravnich
prostfedkl a jsou idealnim feSenim pro pfevoz dfevéné Stépky, stavebnich suti,
substratli, sypkych materiald a odpadd. Pouzitim téchto kontejneri odpada
nutnost meziskladek. Jelikoz bé&hem pfepravy nedochazi k prekladce zbozi,
nedochazi k jeho poSkozeni a rozbijeni. To ocenuji zakaznici, kterym je takto

prepravovan napf. koks a dalSi podobné materialy.

Vzhledem k nabidce pfiblizné 30 typl kontejneru je mozné prevézt témér cokoli a
pfipadné vyuzit ploSinovy typ pro umisténi nastaveb jako napf. generatory. Diky
unifikovanym rozmeérdm neni problém provozovat tento systém s navaznosti
na zahraniCi. Systém ACTS se ve vétSi mife vyuziva v Némecku, Rakousku,

Svycarsku a Holandsku.

Pro lepSi pfehlednost a moznost porovnani s nevyhodami je uveden nasledujici
vycéet vyhod systému ACTS (interni materialy NH — TRANS, SE):

o efektivni pfeprava bez prekladky zbozi,

e vyuZiti ekologické Zelezni¢ni dopravy,

o flexibilita,

¢ rychla a jednoducha manipulace,

e Uspora specialnich prekladacich mechanismd,
e vysSSi produktivita prace,

e niZ8i provozni naklady,

o kompatibilita se zahrani¢im,

e vice nez 30 typu vyménnych nastaveb,

o certifikace na nebezpeéné odpady,

e moznost vyuziti nakladnich vozidel i pro jiné ucely.

Systém ACTS ma samozfejmé i nevyhody vyplyvajici pfevazné z jednotlivych
popist jeho zakladnich prvk( a manipulace. Nize uvedeny vyc€et nevyhod vychazi
z porovnani s kombinovanou prepravou klasickych 1SO kontejneri. Jednou
z nejvétSich nevyhod je nutnost relativné vysokych investic do pofizeni

Zelezni¢nich vozl, kontejnerd a nakladnich vozidel se specialni nastavbou
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urCenych pro systéem ACTS. Pro uplatnéni tohoto systému je nutné hledat takové
zakazniky, kterym i vySSi ceny za prepravu v ACTS kontejnerech vytvofi ve finale

usporu oproti sou€asnému zpusobu pfepravy

Nevyhody systému ACTS:
e vySSi potfebna osova vzdalenost koleji,
e Vvétsi potfebny prostor pro manipulaci vedle koleje,
e pouze pro kombinaci silni€ni a Zelezni¢ni pfepravy,
e U vétSiny typu kontejnerl nemoznost stohovani,
e vysSi prostorové naroky na uskladnéni kontejner,
¢ vySSi nachylnost Zelezni¢nich vozl k poskozeni,
¢ investiCni naro¢nost tohoto systému.

Investice do systému ACTS by meéla pro spolecnost NH — TRANS, SE nékolik
pozitivnich pfinosu. Prvnim je rozSifeni portfolia nabizenych sluzeb o méné znamy
a vyuzivany systém kombinované prepravy, ktery v CR provozuje v soudasné
dobé pouze jedna spoleCnost. DalSim pozitivnim pfinosem je posileni
konkurenceschopnosti na trh a ve vybérovych fizenich. Zakoupené vozy a
kontejnery mohou byt provozovany formou pronajmu zakaznikim nebo zapojeny
do vlastniho vykon. V pfipadé vysokého zajmu zakazniku o tuto sluzbu muze byt
investice dale rozSifena o nakup nakladnich vozidel. Tim by byla opét rozSifena
nabidka sluzeb nejen o silniéni pfepravu kontejnertl ACTS, ale i o silni¢ni pfepravu

kontejnert obecné. Nejvétsi hrozbu této investice predstavu nezajem zakaznika.
Potencialnimi zakazniky mohou byt:

e teplarny,

e elektrarny,

e chemické zavody,

e automotive,

e zpracovatelé Srotu a odpadd,

e spolec¢nosti zabyvajici se sanici zemin.
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4.4 Vyhodnoceni navratnosti investice do systému ACTS

SpoleCnost NH — TRANS, SE zvazuje moznost investovat do novych nebo

repasovanych Zelezni¢nich vozl Spls-x a novych kontejnerd ACTS 29.

Vypocet navratnosti investice byl proveden pro obé varianty a v obou pfipadech je
poCitano s nakupem 25 ZelezniCnich vozu, kdy kazdy viz umoznuje vézt
3 kontejnery, a vytvori tak uceleny vlak. V obou pfipadech budou pofizeny nové
kontejnery. StarSi kontejnery pro ACTS nejsou pfilis§ ¢asto nabizeny k prodeji a
jejich technicky stav po nékolikaletém pouzivani muze pfinaset dalSi naklady

na opravy a jejich ¢astéjsi kontrolu.

Na trhu jsou k dispozici starSi repasované vozy fady Slps-x, které byly pfestavény
pro systém ACTS mezi lety 1990 az 1993. Cena za vz se pohybuje okolo ¢astky
1 mil. K& Nové vozy Ize pofridit za €astku pfiblizné 3 mil. K& za viz. Cena nového

kontejneru je asi 80 tis. K& a nabizi jej mnoho vyrobcu.

Zakoupené zelezni¢ni vozy a kontejnery hodla spoleCnost NH — TRANS, SE
pronajimat zakaznikim. Cena za denni pronajem byla stanovena 800 K& za viz
vCetné 3 kontejnerd. Tato ¢astka vychazi z béznych cen na trhu, které se pohybuiji
na urovni 30 EUR/den. Cena pronajmu vozu se pohybuje v sou€asné dobé
v urovni 21,50 EUR/viz/den a kontejner se standardné pronajima mezi 2,50 az
3 EUR/den. Uvazovana Castka 800 K&/den je souctem Castek 575 K&/den za viz a

3 x 75 Ké&/den za kontejnery.

V pripadé, ze vozy s kontejnery budou pronajimany zakaznikim jako komplet,
budou vyznamnym pravidelnym nakladem pro NH — TRANS, SE revize v ramci
6tiletého revizniho cyklu a s nimi spojené opravy. To ovSem plati, jen pokud budou
vozy po celou dobu v ngjmu u jednoho zakaznika. Se zménou zakaznika jsou
spojeny navic naklady za manipulaci, prohlidky, pfipadné opravy a administrativu.
Ostatni prepravni naklady jako napf. nakladka, vykladka a tazeni plati zakaznik
ve vlastni rezii. V lichém reviznim cyklu se oCekavaji nad ramec bézné revize jen
drobné opravy. V sudém reviznim cyklu se ocekavaji opravy vétsiho rozsahu
vCetné vymeény dvoukoli. V kazdém roce, kdy probiha revize, jsou zeleznicni vozy
odstaveny asi 1 mésic a nemohou byt pronajimany. Pribézné jsou na tyto revizni
kontroly a opravy tvofeny rezervy a mezi 7. a 12. rokem jsou rezervy vyS$Si

z dlivodu vymény vySe zminovanych dvoukoli a mozného vétSiho rozsahu oprav.
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Standardni vypocCet navratnosti pocCita s tim, ze vozy budou pronajaty 92% dni
v roce, pricemz se zohlednilo, ze na zacatku kazdého 7. roku bude viiz odstaven

z divodu revize.
Vypocet navratnosti investice do novych zelezniénich vozu

Pro vypocCet navratnosti byly pouzity nasledujici hodnoty a jeho detailnéjSi prehled
je uveden v pfiloze €. 1. Kromé tohoto standardniho vypoctu byly provedeny i dalSi

pro pfipad, Ze mira vyuzitelnosti (pronajmu) bude nizsi.

Naklady na pofizeni celkem
e zelezniCni vozy: 25 x 3 000 000 K&
e kontejnery: 75 x 80 000 K&
Financni paka (vlastni/cizi zdroje):
e Urokova sazba cizich zdroj(
e urokova sazba vlastnich zdroju
e diskontni sazba (WACC)
VysSe uvéru:
e splatnost:
Vyse financovani z vlastnich zdroja:
Pfijem z najmu celkem za rok:
e denni pfijem za 25 vozu: 25 x 800 K¢
e vyuzitelnost vozl (doba v roce):
e pfijmy v letech bez revizi:
e pfijmy v reviznim roce:
Naklady na revizni opravy 7. rok celkem:

Naklady na revizni opravy 13. rok celkem:

81 000 000 K¢
75 000 000 K¢
6 000 000 K¢&
30% :70 %
2%

10 %

3,93 %

56 700 000 K¢
60 mésicu

24 300 000 K¢
6 716 000 K¢&
20 000 K¢

92 %

6 716 000 K&
6 116 000 K&
2 375 000 K&

4 500 000 K¢

Doba navratnosti této investi¢ni varianty je pfi 92 % vyuziti voza 21,6 let. PFi nizsi

vyuzitelnosti budou pfijmy z pronajmu nizSi a doba navratnosti se tim prodluzuje.
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Cista soucasna hodnota investice za 22 let je 1 052 000 Ké&. Jedna se o kladnou
hodnotu, a proto je mozné oznacit investici jako pfipustnou, protoze
pro spole¢nost pfedstavuje finanéni pfinos. Vnitfni mira vynosnosti dosahuje
hodnoty 4,10 %, coz je hodnota vyS$Si nez diskontni sazba, a tim Ize oznadit

investici za pfijatelnou.

Tab. 8 Doba nadvratnosti pfi rizné mire vyuZitelnosti novych vozu

Vyuzitelnost vozu v roce 92 % 85 % 80 % 75 %
Navratnost v letech 21,6 23,9 27,6 32
Zdroj: Autor

Doba navratnosti pro situace, kdy by byla mira vyuzitelnosti nizsi, je uvedena
v tabulce 8 a na obrazku 21 jsou jednotlivé hodnoty vyobrazeny v grafu. Body
v grafu byly prolozeny parabolou polynomické regresni funkce 2. fadu a diky tomu

je mozné vypocitat pfesnou dobu navratnosti pro jakoukoli miru vyuzitelnosti.

33

31

PR y=260,75x*-497,25x + 258,33
9 R?=0,9989
T 27
>
I3
o 25
s
e
& 23
P
21
19
17
15
95% 90% 85% 80% 75% 70%
Vyuzitelnost vozl
Zdroj: Autor

Obr. 21 Navratnost investice v letech v zavislosti na vyuZitelnosti novych vozi
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Vypocet navratnosti investice do repasovanych zelezni¢nich vozii

Pro vypocCet navratnosti byly pouzity nasledujici hodnoty a jeho detailnéjSi prehled
je uveden v pfiloze €. 2. Kromé tohoto standardniho vypoctu byly i pro tuto

variantu provedeny dalSi pro nizZSi miru vyuzitelnosti (pronajmu).

Naklady na pofizeni celkem 31 000 000 K¢
e Zeleznitni vozy: 25 x 1 000 000 K& 25 000 000 K¢&
e kontejnery: 75 x 80 000 K& 6 000 000 K¢
Financni paka (vlastni/cizi zdroje): 30 % : 70%
e Urokova sazba cizich zdrojl 2%
e Urokova sazba vlastnich zdroja 10 %
e diskontni sazba (WACC) 3,93 %

VySe uvéru: 21 700 000 K¢&
e splatnost: 60 mésicu
VySe financovani z vlastnich zdroju: 9 300 000 K&
Pfijem z najmu celkem za rok: 6 716 000 K¢
e denni pfijem za 25 vozu: 25 x 800 K& 20 000 K¢

e vyuzitelnost vozu (doba v roce): 92 %

e pfijmy v letech bez revizi: 6 716 000 K¢C

e pfijmy v reviznim roce: 6 116 000 K&
Naklady na revizni opravy 7. rok celkem: 2 375 000 K¢
Naklady na revizni opravy 13. rok celkem: 4 500 000 K¢&

Doba navratnosti této investiCni varianty je pfi 92 % vyuziti vozu 7 let. PFi nizsi
vyuzitelnosti budou pfijmy z pronajmu nizSi a doba navratnosti se tim prodluzuje.

Cista soucasna hodnota investice u této varianty vychazi na 19 171 000 K& a
znamena mnohem lepSi vysledek nez u varianty prvni s novymi vozy a mnohem
vy8Si finanéni pfinos. Vnitfni mira vynosnosti 15,75 % znamena, Ze je investice

rovnéz pripustna, jelikoz je to hodnota vysSi nez diskontni sazba.
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Tab. 9 Doba navratnosti pfi riizné mire vyuzitelnosti repasovanych vozui

Vyuzitelnost vozUl v roce 92 % 85 % 80 % 75 % 70 %
Navratnost v letech 7 7,6 8,2 8,9 9,6
Zdroj: Autor

Doba navratnosti pro situace, kdy by byla mira vyuzitelnosti nizSi, je uvedena
v tabulce 9 a na obrazku 22 jsou jednotlivé hodnoty vyobrazeny v grafu. Body
v grafu byly prolozeny parabolou polynomické regresni funkce 2. fadu a diky tomu

je mozné vypocitat pfesnou dobu navratnosti pro jakoukoli miru vyuzitelnosti.

10

9,5
S 9
et
@
>
o 85 y = 18,5932 - 42,08x + 29,964
2 R?=0,9993
£
o 8
>
\©
2
7,5
7
6,5
6
95% 90% 85% 80% 75% 70% 65%
VyuZitelnost voz(
Zdroj: Autor

Obr. 22 Navratnost investice v letech v zdvislosti na vyuZitelnosti repasovanych vozu

Hodnoceni

V pfipadé pofizeni novych Zelezni¢nich voz( je doba navratnosti vice nez
trojnasobna v porovnani s investici do vozu repasovanych. Také riast doby
navratnosti pfi nizsi vyuzitelnosti ma mnohem rychlejSi tempo u novych vozu nez

u vozl repasovanych, jak je vidét na obrazcich 21 a 22.
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Pokud by byly nové nebo repasované vozy zapojeny do vlastniho vykonu je
predpoklad vysSiho vynosu a kratSi doby navratnosti, ovSem je potfeba pocitat

S uplné jinou strukturou modelu.

V pripadé, Ze by se spole¢nost NH — TRANS, SE rozhodla investovat do systému
ACTS, bude dle mého nazoru vyhodnégjSi zvolit variantu s pofizenim
repasovanych vozl, coz doklada i porovnani Cistych sou€asnych hodnot a vnitfni
miry vynosnosti. Tato variant nepfedstavuje tak velké riziko jako nakup novych

vozl a navratnost je mnohem kratsi i v pfipadé mensiho zajmu zakaznika.

DalSi moznosti u varianty repasovanych vozu je nasledné pofizeni nakladnich
automobild a rozSifeni nabidky sluzeb se stale nizSimi investi€nimi naklady nez

u varianty s novymi zelezni¢nimi vozy.
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Zaver

Nakladni pfeprava ma pro fungovani a rozvoj hospodafstvi v celosvétovém
méfitku naprosto nezpochybnitelny vyznam. Lze oCekavat, Ze naroky na prepravni
vykony budou stale narlstat, a proto je potfeba se zabyvat moznym rozvojem

vSech druhu pfeprav a systému jejich kombinace.

Kombinovana pfeprava postupem Casu ziskava stale vétsi oblibu a jeji prepravni
vykony a trzni podil ma rostouci tendenci. Kombinovana pfeprava se snazi vytézit
maximum pozitiv z kazdého druhu pfepravy a efektivné tato pozitiva kombinovat.
To je jeji nejvétsSi prednosti a dokaze diky ni napf. zkratit dobu prepravy, odlehcit
infrastruktufe, snizit negativni dopady na Zivotni prostfedi nebo snizit prepravni

naklady.

Systém ACTS je jednim z nejmladSich systému pro kombinovanou prepravu a
jeho hlavni pfrednosti je jednoduchost obsluhy pfi manipulaci s kontejnerem
v koncovych bodech prepravy a také pfi prekladce =z nakladniho vozidla
na zelezni¢ni viz a naopak. Veskeré potfebné ukony s tim spojené provadi fidi¢
vozidla a neni potfeba Zadnych dalSich pracovniki ani drahych manipulaénich
prostfedkl, jako jsou jefaby nebo voziky. Dostacujici infrastrukturou pro tento

systém je zpevnény povrch v urovni koleji s Sifkou alespori 10 m.

Spole¢nost NH — TRANS, SE uvazuje o investici do 25 Zelezni¢nich vozu a
75 kontejnertl ACTS. K dispozici jsou na trhu vozy nové i repasované. Kontejnery
by byly nové v obou pfipadech. Pro tyto dvé investiCni varianty byly vypocteny
doby navratnosti za predpokladu, Ze vozy s kontejnery budou pronajimany
zakaznikiim 92 % dni v roce. Vysledkem je navratnost 21,6 let u novych vozli a 7

let v pfipadé repasovanych, coz predstavuje vice nez trojnasobny rozdil.

Pokud by se spole¢nost NH —TRANS, SE rozhodla do tohoto systému investovat,
bylo doporuceno zvolit variantu repasovanych vozu vzhledem ke kratSi dobé
pronajaty méné nez 92 % dni vroce, je tempo rustu doby navratnosti
u repasovanych vozl pomalejSi nez u vozUu novych. Moznost dalSiho rozvoje
tohoto investi¢niho zaméru pfedstavuji nakladni vozidla pro manipulaci s ACTS

kontejnery.
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Priloha €. 1 Navratnost investice do novych zelezni¢nich vozi

rok 1 2 3 4 5 6 7 8 Ll 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 Celkem
Tribyza ndjem 6716 6716 6716 6716 6716 6716 6116 6716 6716 6716 6716 6716 6116 6716 6716 6716 6716 6716 6116 6716 6716 6716 145952
Uéetni odpis. 4667 4667 4667 4667 4667 4667 4667 4667 4667 4667 4667 4667 4167 4167 4167 4167 4167 4167 81000
N&kladli na opravy, poj prepravy, revize 873 873 873 873 873 873 873 873 873 813 873 873 873 873 873 873 873 873 873 873 873 873 19205
Naklady na revizni opravy 2375 4500 2375 9250
Rezerva na opray

2999

1 2 3 4 5 13 7 H 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 Celkem

1. Pofizeni vagénd 81000 81000
A Vydaje 1913 1693 -1463 1233 1013 883 3248 873 873 873 273 873 5373 873 873 873 873 873 3248 873 273 873 31415
8. Prijmy 6716 6716 6716 6716 6716 6716 6116 6716 6716 6716 6716 6716 6116 6716 6716 6716 6716 £716 6116 6716 6716 6716 145952
C. Provozni H = A+B - odpisy - rezervy 781 781 781 781 781 781 174 426 426 426 426 426 681 1281 1281 1281 1281 1281 4494 5093 5093 5093 33488
D. Dafizpiijmu 143 585 541 437 455 431 594 429 429 428 341 1110 -141 1110 1110 1110 1110 1110 994 429 429 429 216
Hodnoceni

NPV / Cist soutasns hodnota 1052

IR / Vnitini mira vynosnosti 4,10%

Doba navratnosti 21,6 roku
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Priloha ¢. 2 Navratnost investice do repasovanych zelezni€nich vozu

rok 1 2 3 4 5 6 7 g L) 10 11 12 13 Celkem

Triby za najem 6716 6716 6716 6716 6716 6716 6116 6716 6716 6716 6716 6716 6116 86108
l:k?etnl'odgis 2583 2583 2583 2583 2583 2583 2583 2583 2583 2583 2583 2583 0 31000
N3kladlina opravy, pojifténi, pfepravy, revize 712 712 712 712 712 712 712 712 712 712 712 712 712 8255
Naklady na revizni opravy 2375 4500 6875

Rezerva na opra

10

11

12

13

Celkem

1. Pofizeni vagénd

-31000

%

A Vydaje -1112 -1032 -942 -852 =772 -722 -3087 -712 -712 -712 -712 -712 -5212 -17 290
B. Pfijmy 6716 6716 6716 6716 6716 6716 6116 6716 6716 6716 6716 6716 6116 86108
C. Provozni HV=A+B - odpisy - rezervy 3025 3025 3025 3025 3025 3025 2072 2671 2671 2671 2671 2671 5008 38583
D. Dan zprijmu -770 -491 -508 -525 -540 -550 13 -552 -552 -552 -846 -1141 -172 -7185

Hodnoceni

NPV / Cistd souéasnd hodnota

15171

IRR / Vnitini mira vynosnosti

15,75%

Doba navratnosti

7let
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SUMMARY

This thesis is focused on ACTS system that is one of the most
recent systems combining railroad and road cargo transport.
Goal of the thesis is to provide complex information on this new
system that is less known and used as well as to provide
economic analysis and comparison of two procurement options:
new wagons or refurbished container wagons. Company NH -
TRANS, SE, contemplates this capital expenditure project.
Evaluation was based on the comparison of the pay back
calculation of both options. The conclusion is to purchase the
refurbished wagons as the payback of this option is three times
shorter compared to new wagons.
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