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ABSTRAKT

Tato bakalarska prace se soustiedi na rozbor operaci nakladani kontejnerit na zelezni¢ni
vagony v aredlu piekladisté spoleCnosti Metrans a.s. v Havifové. Jejim zamérem je odhalit
kritické body v souCasném postupu nakladky a navrhnout feSeni pro zkraceni trvani
nakladacich ¢innosti a zvySeni celkové efektivity. Teoretickd Cast objasniuje logistické
koncepty jako intermodalni pieprava, standardizace kontejnerG a principy fungovani
kontejnerovych prekladist. Prakticka ¢ast analyzuje stavajici pribéh manipulace
s kontejnery na vybranych kolejich termindlu. Pro spolecnost jsou formulovany navrhy

na optimalizaci, vedouci k urychleni procesu vytizeni nakladek.

Kli¢ova slova: Intermodalni pfeprava, Kontejner, Nakladka, Piekladisté, Vlakova souprava

ABSTRACT

This bachelor's thesis focuses on the analysis of container loading operations onto railway
wagons within the Metrans a.s. transshipment terminal in Havifov. Its aim is to identify
critical points in the current loading procedure and to propose solutions for reducing
the duration of loading activities and increasing overall efficiency. The theoretical part
explains logistical concepts such as intermodal transport, container standardization,
and the principles of container terminal operations. The practical part analyzes the current
process of container handling on selected tracks of the terminal. Optimization proposals are

formulated for the company, leading to the acceleration of the loading handling process.

Keywords: Intermodal transport, Container, Loading, Transshipment terminal, Train set
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UvVOD

V soucasné dob¢ je oblast logistiky a piepravy vystavena mimotradnému tlaku na zvySovani
efektivity a optimalizaci provoznich procest. Tento tlak je determinovan nékolika klicovymi
faktory. V prvé tfad¢ se jednd o globalizaci, kterd s sebou pfindsi stile komplexnéjsi
arozsahlejsi dodavatelské tetézce, vyzadujici plynuly a spolehlivy tok zbozi. Soucasné
dochazi k intenzivnimu vytizeni dopravni infrastruktury, a to zejména zelezni¢ni
sité v Ceské republice, coz klade zvysené naroky na minimalizaci prostojii a maximalizaci
propustnosti. V tomto kontextu se rychlé a efektivni odbaveni vlakovych souprav stava
naprosto kli¢ovym, nebot’ jakékoliv zdrzeni miize mit dominovy efekt a negativné ovlivnit

cely pfepravni fetézec.

Z toho vyplyvd nutnost neustdlého hleddni mozZnosti pro zlepSovéni provoznich
¢innosti, snizovani nakladi a zvySovani celkové produktivity v logistickych operacich.
Jednim z efektivnich pfistupti k dosazeni téchto cilti je detailni analyza a méfeni prace,

umoznujici identifikaci uzkych mist, neefektivnich postupti a potencidlu pro optimalizaci.

Tato bakalatska prace se zamé&fuje na analyzu procesu nakladky kontejnert na vlakové
soupravy. Konkrétné se jedna o piekladisté spolecnosti Metrans a.s. v Havitfove, kde probiha
rekonstrukce zelezni¢ni stanice. Tato situace komplikuje cely provoz prekladisté a vyzaduje
pfesné Casové planovani manipulaci. Cilem prace je identifikovat Gzkd mista v sou¢asném
procesu nakladky, kterd zpomaluji operace a zvySuji naklady, a navrhnout konkrétni opatteni

pro zkraceni doby nakladky a zvyseni celkové efektivnosti a flexibility.

Préace se opira o principy intermodalni piepravy, ktera hraje kli¢ovou roli v moderni
logistice. Intermodalni pfeprava, definovand jako pifeprava zboZzi v jednotné piepravni
jednotce s vyuzitim vice druhl dopravy, umoziuje efektivni kombinaci silni¢ni, zelezni¢ni,
vodni a ptipadné i letecké dopravy. V ramci analyzy je zkoumén soucasny stav manipulace
s kontejnery na vybranych kolejich terminalu, pficemz diiraz je kladen na ¢asovou naro¢nost
jednotlivych operaci, pohyb manipulacni techniky (reachstackerti) a celkovou organizaci

prekladisté. Cilem je identifikovat konkrétni neefektivity a navrhnout jejich feSeni.
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I.

TEORETICKA CAST
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1 INTERMODALNI PREPRAVA

Intermodalni doprava piedstavuje piepravni systém, v némz dochazi k vyuziti vice druhti
dopravnich prostiedkil pti zachovani jednotné piepravni jednotky po celou dobu transportu.
Kli¢ovou roli v tomto procesu hraji standardizované piepravni jednotky, zejména
kontejnery, vyménné néstavby a ndvésy, které dominuji v intermodalni logistice. Popularita
tohoto pfepravniho modelu vzrostla zejména diky vyznamné redukci nakladi spojenych
s prekladanim zbozi. Implementace unifikovanych pfepravnich jednotek umoznila nejen
zkraceni Casu potfebného pro nakladku a vykladku, ale také minimalizaci rizika poSkozeni
prepravovaného nékladu. Navic standardizované rozméry téchto jednotek pfispivaji

k efektivnéjSimu planovani a koordinaci celého ptepravniho procesu (Orczyk et al., 2022).

1.1 Rozdil mezi multimodalni, intermodalni a kombinovanou dopravou

V oblasti dopravy se v terminologii Casto pouzivaji pojmy multimodalni, intermodélni
a kombinovand doprava. Tyto terminy se vztahuji k pfepravnim systémim vyuZzivajicim vice
druhii dopravy, pfi¢emz kazdy z nich ma sva specifika a odli$nosti. Pro spravné pochopeni
jednotlivych koncepti je dilezité rozliSovat mezi jejich definicemi a praktickym pouzitim

v logistice a piepravnich fetézcich.

Multimodalni doprava spociva v interakci minimalné¢ dvou dopravnich modi
pfi prevozu zasilky. Tento typ pfepravy nebere v ivahu konkrétni zptisob baleni, manipulace
ani typ pouzitého prepravniho prostiedku, a nezohlediiuje ani vzdalenost, na kterou je zasilka

dorucena (Novak, 2018).

Intermodalni doprava pifedstavuje piepravu zboZi uloZeného v jedné intermodalni
prepravni jednotce (ITU — Intermodal Transport Unit) za vyuZiti vice dopravnich modu.
Tento systém eliminuje potiebu piekladky jednotlivych kus zbozi, nebot’” manipulace
probihd vyhradné s celymi pfepravnimi jednotkami, coz zvySuje efektivitu a snizuje riziko
poskozeni nakladu (Macurova et al., 2018).

Kombinovana doprava je typ intermodalni pfepravy, pfi niZ vétSina trasy probiha
po Zeleznici, vnitrozemskych vodnich cestach nebo po mofi, zatimco pocatec¢ni svoz nebo

zaveérecny rozvoz se realizuje po silnici a je co nejkratsi (Kombinovana doprava, 2016).
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1.2 Zakladni pojmy
V této kapitole budou piedstaveny zakladni pojmy z oblasti intermodalni piepravy.

Preprava zahrnuje veskeré ¢innosti spojené s piesunem zbozi, véetné loznych operaci
(nakladka, vykladka, prekladka, udrzba, opravy), meziskladovani, pojisténi, celnich formalit

a dalsich sluzeb (Kolar, 2019).

Doprava je proces pohybu dopravnich prostfedkt po vymezené dopravni cesté (Kolat,

2019).

Dopravce je subjektem, ktery provozuje dopravu nebo dopravni prostiredky,
at’ uz je jejich vlastnikem, nebo najemcem. Je schopen a ochoten uspokojit pifepravni
potfeby zdkaznika. V podstaté jde o vyrobce a skutecného poskytovatele dopravnich

a prepravnich sluzeb na trhu (Kolar, 2019).

Piepravce je zakaznikem dopravce, obvykle v roli odesilatele nebo ptijemce, coz mize
zahrnovat prodavajiciho, kupujiciho, vyrobce, obchodnika, dovozce nebo vyvozce (Kolaf,

2019).

Kontejnerizace je zplisob kombinované piepravy ndkladu, ktery vyuzivéa standardni
kontejnery, jez je mozné piepravovat na lodich, vlacich a kamionech. Tento proces spoc¢iva
v umisténi bézného nebo specidlniho zbozi do kontejneru, ktery nasledné putuje riznymi

dopravnimi prostfedky (Hildebrand et al., 2017).

Twenty-foot Equivalent Unit (TEU) slouzi k vyjadieni objemu 20' kontejneru ISO
1C, ktery je standardizovan Mezinarodni organizaci pro standardizaci (ISO). TEU
se vyuziva predev§im pro hodnoceni kapacity dopravnich prostfedki v kontejnerové
prepravé. Tato jednotka se také aplikuje pii sledovani provozni efektivnosti kontejnerovych
termindll, kde se zohlediiuje naptiklad stohovaci a piekladkovy vykon, a to jak v ptistavech,

tak 1 ve vnitrozemi, v souvislosti s kapacitou a vykony manipulacni techniky (Kolat, 2019).

Intermodalni prepravni jednotka (ITU) oznacuje rizné typy jednotek pouzivanych
pro nakladku zbozi. Mezi tyto jednotky patii kontejnery, vymeénné nastavby, navésy a ramy

pro valniky (Koca, 2015).

Prepravni retézec je systém, ve kterém spolupracuji rizné subjekty (nejen dopravcei
a prepravci) a v ¢asove stanovené posloupnosti se realizuji vSechny faze prepravy zbozi
od odesilatele k ptijemci, respektive od vyrobce nebo dodavatele ke kone¢nému zakaznikovi

— spotiebiteli (Kolar, 2019).
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1.3 Intermodalni prepravni rFetézec

Intermodalni piepravni fetézec se sklada ze tii zakladnich funkei (sekvenci), které probihaji

mezi mistem odeslani a mistem dodani:

= silniéni doprava

= o Zeleznitni doprava @ @

* Zelezniéni / namofni / vnitrozemska vodni doprava \ -m /

@ :?:?r:f:tgcnﬁycgﬁﬁtnn logistické centrum apod.) ~ Konsolidace . —_— e = - .dekonsolidace

. intermodalni (kontejnerovy) terminal ’ \

s £ g 4
kontejnerizovana zasilka

Obrazek 1 Intermodalni ptepravni fetézec (Kolaft, 2019)

Konsolidace celokontejnerovych zésilek probihd na bimodalnich nebo trimodalnich
termindlech propojenych s distribucnimi sitémi a zahrani¢nimi termindly. Kli¢ovou roli
pfi svozu zésilek v posledni mili hraje silni¢ni doprava. Proces zahrnuje také skladovani

a baleni pfed pfepravou na termindl a Gizce souvisi s vyrobou distribuované¢ho zbozi.

Tranzit ze sbémého terminalu probiha standardné prostfednictvim ucelenych
kontejnerovych vlaki, pfipadné na pfistavni kontejnerovy terminal pii zapojeni ndmoini
dopravy. Odtud jsou zasilky pfepravovany na multimodalni terminal, odkud
se dale distribuuji, pfi¢emz klicovou roli v této fazi opét hraje vnitrostatni i mezinarodni
silni¢ni doprava.

Dekonsolidace a fragmentace celokontejnerovych zasilek probihd v ramci mistnich

nebo regiondlnich distribucnich systémt a Gzce souvisi se spotfebou prumyslového nebo

spottebniho zbozi (Kolat, 2019).

1.4 Technicka zakladna KP

Systémy kombinované ptepravy lze klasifikovat podle n€kolika kritérii, pfi¢emz klicovym
hlediskem je typ vyuZivanych ptepravnich jednotek, které zaroven urcuji pozadavky
na technickou infrastrukturu.

Prepravni jednotky zahrnuji kontejnery odpovidajici normé ISO, odvalovaci

kontejnery, vyménné nastavby, béZné¢ i modifikované silnicni ndvésy piizplisobené
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pro vertikalni prekladku (napt. sedlové navésy), podvojné navésy, silniéni vozidla, jizdni

soupravy a ¢lunové kontejnery (Siroky, 2020).

Dopravni prostiredky jsou specializované na jednotlivé druhy ptepravy. V Zelezni¢ni
dopraveé se vyuzivaji specialn¢ konstruované ¢i upravené vozy pro piepravu konkrétnich
pfepravnich jednotek. Silni¢ni doprava zahrnuje vozidla uréend k ptepravé téchto jednotek,
véetné piivésovych a ndvésovych souprav. Vnitrozemska vodni doprava vyuziva tlacné
Cluny piizpusobené pro piepravu ISO kontejneri, zatimco v namoini dopravé se vyuzivaji
kontejnerové lodé€ s kapacitou dosahujici nékolika tisic TEU v zavislosti na jejich konstrukei

(Siroky, 2020).

Piekladaci mechanismy zahrnuji rizné typy zafizeni usnadiiujicich manipulaci
s prepravnimi jednotkami. Mezi nejrozsifené;jsi patii portalové jefaby umisténé na kolejich
¢i pneumatikdch a mobilni ptekladaci zatizeni, kterd umoziuji flexibilni manipulaci

v piekladistich (Siroky, 2020).

Piekladisté a dopravni infrastruktura hraji zasadni roli v kombinované pteprave,
nebot’ propojuji jednotlivé druhy dopravy. Tento systém vyuzivd vefejnou dopravni
infrastrukturu, kterou tvofi Zelezni¢ni traté, silni¢ni sité, vnitrozemské vodni cesty a ndmoini
trasy. Krom¢ toho disponuje specifickou infrastrukturou urcenou vyhradné
pro kombinovanou ptepravu, zejména piekladisti. Piekladisté a ptistavy predstavuji klicové
body celého systému, kde dochazi k prekladce prepravnich jednotek mezi jednotlivymi

druhy dopravy a k poskytovani doprovodnych logistickych sluzeb (Siroky, 2020).

1.5 Vyznam kombinované piepravy v CR

Kombinovana doprava v Ceské republice je téméf vyhradné zaloZena na spojeni Zeleznicni
a silni¢ni dopravy. V soucasnosti se provozuje pouze nedoprovazena kombinovana preprava,
kdy ptepravni jednotky nejsou doprovazeny fidi¢i. K pieklddce se vyuzivaji terminaly

kombinované piepravy.

V kombinované dopravé dominuji prepravované Kontejnery, které tvoii nejvétsi
objem piepravy. Pocet ptepravenych lozenych kontejnerii celkem vykazoval stabilni rast
od roku 2016, kdy dosahl 744 849 kusii, az po maximum 862 723 kust v roce 2019. Nasledn¢

doslo k mirnému poklesu, pficemz v roce 2022 bylo pfepraveno 793 355 kontejnert.
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Pocet prrepravenych loZenych vyménnych nastaveb zistal ve srovnani s kontejnery
na niz$i urovni. V roce 2016 bylo ptepraveno 12 679 kust, v roce 2017 jejich pocet vzrostl
na 15 623, ale v roce 2022 se vyrazné& snizil na 2 172 kusi, coz naznacuje pokles vyuzivani

této prepravni jednotky.

Pocet pirepravenych loZenych silni¢nich navést a privésti dosahl vrcholu v roce 2018
s 53 912 ptepravenymi kusy, ale nasledné zaznamenal klesajici trend, pricemz v roce 2022

bylo ptepraveno 37 397 kusil.

Celkové objemy nedoprovazené kombinované prepravy (ks)
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M Pocet prepravenych loZzenych kontejner( celkem
B Pocet prepravenych lozenych vyménnych nastaveb celkem

Pocet pfepravenych lozenych silni¢nich ndvésl a privésh celkem

Obrazek 2 Celkové objemy nedoprovazené kombinované piepravy

(Zdroj: Vlastni zpracovani podle Sirokého, 2023)
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V letech 2016-2022 se objemy piepravy v kombinované dopravé vyvijely s urcitymi
vykyvy. Nejvyssiho objemu bylo dosazeno v roce 2018 s hodnotou 16 084 tisic hrubych tun
(hrt), zatimco v roce 2022 doslo k poklesu na 14 428 tisic hrt. Cisté tuny piepravy
se pohybovaly mezi 10 963 tisici tun v roce 2016 a maximem 12 248 tisic tun v roce 2018,

pfi¢emz v roce 2022 doséhly hodnoty 11 597 tisic tun (Siroky, 2023).

Porovnani objemt prepravy v CR (tis. hrt)
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Obrazek 3 Porovnani objemt piepravy v CR

(Zdroj:Vlastni zpracovani podle Sirokého, 2023)
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2 KONTEJENERY A JEJICH STANDARDIZACE

Kontejnery jsou manipulacnimi jednotkami 3. tadu, které diky svym standardizovanym
rozmérum vyrazné zvysuji efektivitu prepravy. Tyto ocelové skiiné ve tvaru hranolu jsou
jednou ze zékladnich manipulac¢nich jednotek v kombinované dopravé. Protoze
byly ptivodné vyvinuty zejména pro namotni prepravu, ¢asto se oznacuji jako ,,ndmoini

kontejnery* (Gros, 2016).

Kontejner je prepravni jednotka urCend k piepravé ndkladu riznymi dopravnimi
prosttedky bez nutnosti prekladky. Jeho pevna konstrukce s rohovymi uchyty umoziuje
bezpecné uchyceni a snadnou manipulaci pomoci mechanickych zatizeni, aniz by doslo

k naruSeni pfepravovaného zbozi (Hildebrand et al., 2017).

Kontejnery maji standardy stanovené Mezinarodni organizaci pro standardizaci (ISO),
ktera uréuje jednotné technické specifikace pro jejich konstrukci a pouziti. Nékteré z téchto

standardii zahrnuji:
- ISO 668:1995 — klasifikace, rozméry a nosnosti kontejnerii fady 1.
- ISO 1496-1:1990 — specifikace a testovani ndkladnich kontejneri.
- ISO 1161:1984 — specifikace rohovych uchytt pro kontejnery fady 1.

- ISO 3874:1997 — manipulace a zajisténi nakladnich kontejnert (Ling
et al., 2020).

2.1 Rozméry kontejnerii

V mezinarodnim obchod¢ se vyuziva Siroka Skala kontejnert riznych rozmért, ptic¢emz
nejbeéznéjSimi variantami jsou jednotky o délce 20 a 40 stop. Proto se kontejnery standardné
méti v ndsobcich dvacetistopého ekvivalentu (TEU). Tato jednotka pfedstavuje ptiblizné
méfitko, které¢ nezohlediiuje vysku kontejneru. Naptiklad dva kontejnery o délce 20 stop,
znichz jeden ma vysku 9 stop a 6 palct (high-cube) a druhy 8 stop a 6 palct,
se oba zapocitavaji jako jedna TEU (Monios, 2017).
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Tabulka 1 Rozméry kontejner

_ Vnéjsi rozméry
Oznaceni
kontejnerﬁ 1SO délka Sirka V\'/éka

fady 1 mm stop [mm stop [mm stop + palct
2 896 9ft6in

1EEE 13716 45 2438 8 -
1EE 2591 8ft6in
1 AAA 2 896 9ft6in
1AA 12 192 40 2438 8 2591 8ft6in

1A 2438 8 ft
1 BBB 2 896 9ft6in
1BB 9125 30 2438 8 2591 8ft6in

1B 2438 8 ft
1CC 2591 8ft6in

6 058 20 2438 8
1C 2438 8 ft

(Zdroj: Vlastni zpracovnani podle Novdka, 2015)
2.2 Konstrukce kontejneri

Konstrukce kontejneru je peclivé navrzena tak, aby zajistila jeho pevnost, odolnost
a dlouhou zivotnost pfi manipulaci a pfepravé. Nosnou ¢ast tvofi robustni ocelovy ram, ktery
se sklada ze ctyt rohovych sloupkt, hornich a spodnich podélnych nosnikli a pficnych
vyztuh. Tyto konstrukéni prvky zajist'uji celkovou stabilitu a umoznuji bezpecné stohovani
kontejnerti na sebe. Rohové prvky, znamé jako "corner castings", jsou vyrobeny z odolné
litiny nebo oceli a slouzi k manipulaci s kontejnerem pii nakladani a vykladani pomoci
jerabli nebo vysokozdviznych vozikli. Bo¢ni a ¢elni stény jsou obvykle vyrobeny z vinité
oceli, kterd poskytuje vysokou pevnost pii relativné nizké hmotnosti, co umoziuje
optimalizaci pfepravni kapacity. Stfecha byva rovnéZ z vlnitého plechu, pficemz jeji tvar
a konstrukce jsou navrzeny tak, aby zabranily zadrZzovéani vody a sniZily riziko koroze.
Podlaha je nejCastéji tvofena silnymi dfevénymi deskami, tradi¢né z tropického dfeva,
nebo modernéjSimi variantami z bambusu nebo kompozitnich materidlii. Dvefe kontejneru
jsou obvykle na jedné z kratSich stran, jsou vybaveny uzamykacim mechanismem, t€ésnénim
a moznosti plombovani pro zajisténi bezpecnosti piepravovaného zbozi. Cela konstrukce
kontejneru je podrobena pfisnym normdm a testim. (Interni zdroj spole¢nosti Metrans

a.s., 2015).
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Obrazek 4 Typicky lodni kontejner — rozloZeny pohled

(Zdroj: Al-Obaidi, 2015)

2.3 Identifikace kontejneri

Standard DIN EN ISO 6346, ktery se zabyva kédovéanim, identifikaci a oznaCovanim
kontejnert, vstoupil v platnost v lednu 1996. Tento standard mimo jiné umoziuje, aby starsi
normy s obdobnym obsahem zlstaly v platnosti, jelikoZ v provozu i nadale funguji starsi
kontejnery s rliznym oznacenim vedle nové€jSich jednotek. Tento standard rozliSuje povinné
a volitelné zna€eni. Povinné znaceni dle ISO musi byt aplikovdno na vSechny kontejnery,
zatimco volitelné znaceni neni vyzadovano, ale musi byt provedeno tak, aby podporovalo
jednotnost v systému znaceni. Je tfeba zdiraznit, Ze pojmy ,povinné*“ a ,volitelné*

ve smyslu této normy se nevztahuji na legislativni pozadavky jednotlivych stata.
Oznaceni na kontejnerech
- Kod vlastnika: Tti velka pismena identifikujici vlastnika,

- Kod skupiny produktt: Jedno velké pismeno oznacujici typ zafizeni (napiiklad
,U* pro ptepravni kontejnery, ,,J* pro odnimatelna zafizeni souvisejici s kontejnery,

,,Z* pro ptivésy a podvozky),


https://www.researchgate.net/profile/Karam-Al-Obaidi?_tp=eyJjb250ZXh0Ijp7ImZpcnN0UGFnZSI6InB1YmxpY2F0aW9uIiwicGFnZSI6InB1YmxpY2F0aW9uIn19
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- Registraéni Cislo: Sestimistné Cislo, unikatni pro kazdy kontejner daného vlastnika,

- Kontrolni ¢islice: Jedna Cislice v ramecku pro ovéteni spravnosti ISO kodi.
Je vypocitana pomoci algoritmu z pfedchozich pismen a Eislic a slouzi k ovéteni

spravnosti identifikace,
- Kod velikosti a typu: Ctyfi znaky informujici o rozmérech a typu kontejneru,

- Provozni charakteristiky: Udaje o maximalni hmotnosti, vlastni hmotnosti,

uzitecném zatiZzeni a objemu (Olsen, 2024).

2.4 Typy kontejnert

V ramci kontejnerové dopravy se v terminologii rozliSuje nékolik typd kontejnert, které

se 1181 svym konstrukénim provedenim a ucelem pouziti.

Univerzalni kontejner (Standard), znamy také jako kontejner pro v§eobecné pouZiti,
predstavuje nejrozsitené;si typ piepravni jednotky v globalni logistice. Tento pln€ uzavieny
kontejner je konstruovan tak, aby odoldval nepfiznivym povétrnostnim podminkdm
a splioval poZadavky na vodotésnost. Standardné je vybaven jednémi dvoukiidlymi dvefmi
umisténymi v Celni sténé, avSak existuji i varianty s dvoukiidlymi dvefmi na obou bocnich

stranach, oznaCované jako tfidvetové univerzalni kontejnery (Novak et al., 2015).

o s

mggﬂfar' 866.459 7600
| Portable

Obrazek 5 20" Standardni kontejner

(Zdroj: Mobile modular, 2020)
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Kontejner s otevienym vrchem (Open-top), spadda do kategorie univerzalnich
kontejnert a nefadi se mezi specidlni typy kontejnerti. Jeho konstrukce je zalozena
na ocelovém ramu odpovidajicim normé ISO, pfi¢emz ve vSech rozich jsou umistény rohové
prvky zajistujici manipulovatelnost. Charakteristickym prvkem tohoto kontejneru
je odnimatelnd stecha, kterd je nejcastéji nahrazena plachtou, jez tvofi integralni soucast
jeho vybaveni. Konstrukce horniho rdmu umoziiuje bezpecné uchyceni plachty po celém
obvodu, pficemz jeji fixace se provadi pomoci ocelového lanka. Pii spravném upevnéni
plachty si kontejner zachovava odolnost vici nepfiznivym povétrnostnim podminkam

(Noviék et al., 2015).

PloSinovy kontejner se sklopnymi cely (Flat), je konstruovan na bazi plosinového
spodku, ktery je pevné€ spojen pticnymi konstrukénimi prvky s rohovymi ¢astmi a skladacimi
Celnimi sténami. Kazd4d z celnich stén je vybavena rohovymi prvky umoZziujicimi
manipulaci. Proces sklopeni ¢elnich stén vyzaduje obsluhu dvéma pracovniky. V piipade
prepravy prazdnych kontejnert Ize tyto jednotky efektivné stohovat — az pét slozenych flat
kontejnerti dosahuje ptiblizné vysky jednoho univerzalniho kontejneru. Tento typ kontejneru
je primarné urcen pro prepravu a skladovani materiald, jako jsou ty€ovina, kulatina, stavebni

konstrukce a prvky, které nejsou citlivé na povétrnostni podminky (Novak et al., 2015).

PloSinovy kontejner bez ¢el (Platform) je tvofen rovnou plosinou se ¢tyfmi rohovymi
prvky. PouzZiva se pro prepravu tézkého nebo nepravidelné tvarovaného zboZi, jako jsou
palety s téZkymi stroji nebo mens$i zejména v zahrani¢i, domy. Tento typ kontejneru
umoznuje efektivni pfepravu objemnych a rozmérnych nakladi diky své oteviené konstrukei

(Novék et al., 2015).

Nadrzkovy kontejner (Tank) ma konstrukci z ocelovych profilil, pficemz uvnitt této
rdmové struktury je umisténa tlakova nadrz ve valcovitém tvaru. Tento typ kontejneru
jenavrzen predev§im pro pfepravu riznych tekutin, jako jsou chemikalie, oleje
¢1 potravinatrské produkty. Jeho konstrukce zahrnuje uzavienou nadrz, kterd je vybavena
specidlnimi ventily a bezpecnostnimi mechanismy zajiStujicimi bezpecny transport.

Po kazdém vyprazdnéni je doporuceno cisternu diikladné vy¢istit. (Novék et al., 2015).
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Obrazek 6 ISO Cisternoy kntejner
(Zdroj: TEC container solutions, 2023)

Kontejner pro sypky suchy material (Bulk) je pIln¢ uzaviena konstrukce, ktera
je odolna vici povétrnostnim podminkdm a splituje pozadavky na vodotésnost. Tento typ
kontejneru je vybaven pevnym stropem, ktery obsahuje obvykle tfi ndsypné otvory (kulaté
nebo ¢tvercové) o priimeéru ¢i délce strany 50 cm. Nasypné otvory jsou osazeny gumovymi
tésnénimi a celnimi ocky. Kontejner ma pevné celni a bo¢ni stény, pfi¢emz v jedné z celnich
stén jsou dvoukiidlé dvete. Druhé ¢elo je €asto opatfeno vysypnou klapkou v dolni tfeting,
ktera je vybavena tyCovym zavérem a gumovym tésnénim po celém obvodu. Bulk kontejner
je urcen pro efektivni prepravu a skladovani sypkych a zrnitych materiala, které je nutné

chranit pted vnéj$imi vlivy, jako je vlhkost ¢i prach (Novak et al., 2015).
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Chladici kontejner je urcen pro ptepravu a kratkodobé uskladnéni zbozi, které podléha
rychlé zkaze a musi byt udrzovano na nizkych teplotach. Konstrukce chladiciho kontejneru
zahrnuje izola¢ni materialy, které pomahaji udrzet stabilni teplotu uvnitf, at’ uz pro chlazeni,

nebo ohfivani.
Podle pouziti chladiva Ize rozlisit dva zakladni typy chladicich kontejnert:
1. Kontejnery s rozpinavym chladivem — v tomto ptipadé je chladivo pouzito ve forme:
- ledu,
- suchého ledu s kontrolou nebo bez kontroly sublimace,
- zkapalnénych plynii s kontrolou nebo bez kontroly vypatovani.

2. Kontejnery mechanicky chlazené — jsou vybaveny chladicim zafizenim, které¢ miize
byt bud’ stabilni, nebo odnimatelné. Chladici zatizeni je obvykle umisténo na jedné
celni sténé vné kontejneru, coz zmensSuje vnitini lozny prostor kontejneru. Tyto
kontejnery mohou fungovat nejen jako chladici, ale i jako vyhtivané, coz zajistuje

flexibilitu v zavislosti na potiebach piepravy zbozi (Novak et al., 2015).

Vnitrozemské Binnen kontejnery, také znadmé jako vnitrozemské nebo pozemni
kontejnery, jsou specialné navrzeny pro vnitrozemské (kontinentdlni) piepravy,
a to s ohledem na jejich rozméry a konstrukei. Tyto kontejnery nejsou vhodné pro prepravu
na namotnich plavidlech, nebot’ jejich velikost neumoziuje jejich umisténi do Sachtovych
uloZi$t’ ndmotnich lodi. Na rozdil od bézné€ pouzivanych kontejnerti ISO fady 1, které maji
standardizované vnitini rozméry a konstrukci, vnitrozemské kontejnery odpovidaji
specifickym poZadavkiim pro piepravu na pevninské trase. Spoleénym znakem t&chto
kontejnerti je umisténi rohovych prvki podle normy ISO, coz umoznuje jejich snadnou
manipulaci a piekladku pomoci zafizeni urCenych pro kontejnery ISO fady 1. Tento
typ kontejneru je v provozu nejen v Evropé, ale také v dalSich regionech po celém svété

(Novak et al., 2015).
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3 KONTEJNEROVA PREKLADISTE

Mee

Pojmy ,,piekladiste* a ,,terminal® oznacuji stejné misto v logistickém fetézci, kde dochazi
k ptekladce ptepravnich jednotek mezi riznymi druhy dopravy. Zatimco ,termindl*
je obecnéjsi vyraz pouzivany i v jinych souvislostech, prekladisté se vice vztahuje k samotné
manipulaci se zbozim. Termindl mtize slouzit nejen k piekladce, ale také ke shromazd’ovani
a zpracovani ndkladu bez ohledu na pouzity dopravni prostfedek ovSem Ne kazdé
terminalové zafizeni je urCeno primarné k manipulaci s pfepravnimi jednotkami mezi

dopravnimi prostiedky (Novak et al., 2015).

Novak (2015) uvadi, ze v souc¢asné dobé¢ je nejvhodnéjsi oznacovat specialné navrzena
a vybavena mista, slouZzici primarné k vertikalni pieklddce piepravnich jednotek v riiznych
dopravnich systémech, jako ,ptfekladist€¢ kombinované piepravy®. Dale uvadi pojem
,kontejnerové piekladisté”, které se v CR udrzuje z dob kdy jiny systém kombinované

pfepravy nebyl zaveden.

3.1 Prekladka kontejnert

Prekladka je proces, pfi kterém se intermodalni pfepravni jednotka (naptiklad kontejnery
riznych typl, navésy nebo vyménné nastavby) vylozi z jednoho dopravniho prostfedku,
jako je lod’, ndkladni zelezni¢ni viiz nebo silni¢ni prostfedek, a nasledné se naloZi na jiny

dopravni prostiedek (Filina-Dawidowicz a Kostrzewski, 2022).
Kai (2019) rozdé€luje prekladku kontejnerd podle sméru jejich toku nasledovné:

- Prichozi kontejnery jsou ty, které dorazi do zelezni¢niho kontejnerového
terminalu kontejnerovym vlakem a cekaji na odvoz kontejnerovymi

nakladnimi automobily.

- Odchozi kontejnery jsou do terminalu pfepravovany kontejnerovymi
nakladnimi automobily, kde zistavaji do doby, nez budou nalozeny

na kontejnerovy vlak.
- Prekladaci Kkontejnery dorazi do termindlu kontejnerovym vlakem
a nasledné ¢ekaji na presun na jiny kontejnerovy vlak.

Dale Basallo-Triana (2022) rozdéluje ptekladku na pfimou a nepfimou. Piima
prekladka probiha tehdy, kdyz je pfichozi nebo odchozi ITU okamzité prepravena z vlaku

na kamion nebo naopak. Tento proces zahrnuje pfesun mezi vagéonem a kamionem v ramci
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stejné pozice vagonu. I kdyz tento zpusob ptrekladky minimalizuje naroky na jetabové
manipulace, jeho nevyhodou je slozita koordinace ptijezdli kamiont s vlakovymi operacemi,
coz vede k tomu, ze ne vSechny ITU Ize pfelozit timto zptisobem. Pokud tedy neni mozné
provést piimou piekladku, vyuziva se nepiima piekladka. V tomto piipad¢ se ITU doCasné
umisti do skladovaciho prostoru, kde cekd, dokud neni pfipravena k dal§imu transportu

kamionem nebo vlakem.
Manipulacni operace mizeme nasledné rozd¢lit na:

1. Piima ptekladka:
- vagbén-kamion
- kamion-vagon

2. Nepiima piekladka:
- kamion-blok
- blok-kamion
- vagon-blok
- blok-vagon
- pteskladani (pfeuspofadani) bloku

Pii operacich, kdy se ITU ptesouvd z bloku na kamion, miZe nastat situace,
kdy je pozadovana ITU umisténa pod jinymi kontejnery. V takovém piipadé je nutné provést

preskladani bloku, aby bylo mozné kontejner vyjmout (Basallo-Triana et al., 2022).

3.2 Planovani operaci

Pfed zahéjenim manipulacnich operaci v kontejnerovych terminalech obvykle planovaci
pfipravuji operacni plany, jejichZ cilem je optimalizovat provozni efektivitu. Planovani
se zamétuje na omezené dostupné zdroje, a proto je nutné stanovit priority mezi jednotlivymi

manipula¢nimi ¢innostmi, které tyto zdroje vyzaduji (Kim, 2024).

3.2.1 Planovani vlakové soupravy

Planovani vlakové soupravy (train plannig) je proces optimalizace sloZeni ndkladniho vlaku
s cilem maximalizovat zisk spole¢nosti. Tento proces zahrnuje rozhodovani o tom, které
kontejnery budou naloZeny na vlak a na které vagony, pfiCemz se berou v uvahu rizné

fyzické a ekonomické omezeni.
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Konkrétné, planovani vlaku zahrnuje nésledujici aspekty

Vybér kontejneri k nalozeni na zéklad¢ jejich destinace, terminu dodani

a komer¢ni hodnoty,

respektovani velikosti kontejnert a vagoni, hmotnosti kontejner a kapacity

vagontl,

zohlednéni typu kontejnerti (pevné, cisternové, s mékkou stfechou) a jejich

naplnénosti (plné nebo prazdné),
zohlednéni urgence doruceni nékterych kontejnert a priority zakazniki.

umisténi kontejnerti smetujicich do dalsich destinaci do hlavy nebo ocasu vlaku

pro snizeni prekladky,

optimalizace s ohledem na lokalni omezeni termindlu a celkovy dopravni

fetézec (Dotoli et al., 2017).

— _ - - = ————

y 43 .

Ceska Trebova

I -‘ v,
Obrazek 7 Prekladisteé

(Zdroj: Metrans, 2023)
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3.2.2 Planovani GloZnych ploch

Planovani uloznych ploch se obvykle déli na dvé faze: fazi predbézného planovani prostoru
a fazi urCovani konkrétniho umisténi v redlném case. V prvni fazi je skladovaci prostor
naplanovan a rezervovan jeste pied piijezdem kontejnerti na piekladisté. Konkrétni umisténi
kazdého kontejneru se ale urcuje az pii jeho vylozeni z vlaku nebo pfi ptijezdu odchoziho
kontejneru na branu. Skladovaci prostor pro odchozi kontejnery je planovan piedem,
zatimco pro piichozi kontejnery je misto urCovano v realném case. Z tohoto divodu faze
planovani prostoru pro piichozi kontejnery obvykle v mnoha terminéalech neprobiha (Kim

a Lee, 2015).

Ctyfti hlavni cile planovani prostoru jsou: (1) sniZzeni vzdalenosti, kterou musi urazit
dopravni prostiedky, (2) snizeni vzdalenosti, kterou musi urazit YC (jefdbové voziky),
(3) zamezeni pietizeni mezi YC a dopravnimi prostiedky na plose a (4) snizeni poctu operaci

preskladani stohti kontejnert (Kim, 2024).

3.2.3 Planovani prace manipulaéni techniky

Planovani prace manipulacni techniky v kontejnerovych termindlech se zamétuje
na koordinaci Zzelezni¢ni manipulacni oblasti a kontejnerového skladu. Integrovany
planovaci model optimalizuje manipulacni ¢as portalovych jerabu, uréuje potradi kontejneri
pfifazenych internim transportnim prosttedkiim a jejich cestovni Casy, stejn¢ jako potradi

a cestovni Casy jetabli na skladovacich plochach (Chang et al., 2017).

3.3 Infrastruktura prekladisté

Dle Huelsz Prince (2020), odkazujici na Bontekoning (2006), Boysen et al. (2012) a Rizzoli,
Fornara a Gambardella (2002), klicové soucasti infrastruktury intermodélnich terminali
zahrnuji koleje pro piekladku kontejneri, vedlejsi koleje, odstavné plochy, skladovaci
plocha, brany terminalu a jizdni pruhy nebo volné prostory pro pohyb nékladnich vozidel
a zatfizeni. Tyto prvky umoZiluji efektivni fungovani termindlu a zajiStuji plynuly
tok nékladu mezi jednotlivymi dopravnimi médy. Kazda z téchto slozek plni specifickou
funkci, kterd piispiva k optimalizaci logistickych procest a celkové efektivité provozu.
Wang (2020) dale uvadi dal$i zafizeni, kterymi jsou: kancelafe, parkovisté, zafizeni

pro opravu a €isténi kontejnerd, zafizeni pro udrzbu manipulacni techniky.
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Koleje pro prekladku a vedlejsi koleje tvoii dohromady vlecku kontejnerového
prekladisté. Piekladistni koleje slouzi k odstaveni vlakli béhem jejich nakladky a vykladky.
Vedlejsi koleje, které jsou také oznacCovany jako cekaci koleje, parkovaci koleje nebo
manipulacni koleje, maji S§irSi vyuziti. Pouzivaji se naptiklad pro inspekci vlak,
odstraniovani snéhu, parkovani vagonll a v nékterych ptipadech i pro posun a udrzbu.

Skupina téchto vedlejSich koleji je znama jako odstavné kolejiste (Prince, 2020).

Odstavné plochy nebo také parkovaci pruhy, jsou urCeny k odstaveni nékladnich
vozidel béhem piekladky jejich nakladu. Zaroven slouzi k doasnému umisténi jednotek,

které musi byt po urcitou dobu ponechany v blizkosti koleji (Prince, 2020).

Skladovaci plochy jsou kli¢ovou soucasti kontejnerového termindlu, které slouzi
k do¢asnému uskladnéni kontejnerti pted jejich dalSim piepravnim krokem. Tyto plochy
funguji jako mezikrok mezi riznymi dopravnimi prostiedky a umoziuji efektivni organizaci
exportnich, importnich a ptekladistnich kontejnerti. Diky této funkci ptispivaji skladovaci
plochy k plynulosti logistickych operaci a pomdhaji udrzovat harmonogramy pieprav

(Li, 2015).

Brany terminalu slouzi jako hlavni kontrolni bod, kde dochazi k pohybu kontejnert
a nadkladu mezi vnéjSim prostfedim a vnitinim prostorem terminalu. Zaroven predstavuji
hranici odpovédnosti mezi provozovatelem terminalu a externimi subjekty. Vzhledem
k tomu, ze jde o jediny pfistupovy bod pro vstup a vystup kontejnerd na tahacich,
je zde provadéna diikladna kontrola dokumentace a nadkladu. Tento proces zahrnuje ovéteni
identity kontejnert prostiednictvim jejich ¢isel, plomb a vizualni inspekce stavu kontejneru

1 nakladu, ¢imz se zajiSt'uje plynulost a bezpecnost logistickych operaci (Zhao, 2020).

3.4 Sluzby poskytované terminaly

Konkurenceschopnost piekladist je primarné urcovana kvalitou a rozsahem poskytovanych
sluzeb. Mezi zakladni Cinnosti téchto logistickych uzll patfi intermodalni pieprava,

manipulace s kontejnery (nakladka a vykladka) a jejich skladovani.

Kromé téchto klicovych funkci mohou prekladiSté nabizet i Sirokou Skalu sluzeb
s pfidanou hodnotou, které zvySuji efektivitu dodavatelského fetézce a poskytuji

zakaznikim vys$i miru flexibility. Mezi né€ se fadi naptiklad:
- opravy a udrzba kontejnerd, v€etné renovaci a isténi,

- skladovani prazdnych kontejneri nebo skladovani ve vazanych skladech,
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nahfivani a chlazeni specialnich kontejneri

konsolidace a rozdélovani zasilek (sbérnd pteprava),

piepravni a distribucni sluzby, zahrnujici vyzvedavani a doru¢ovani,

celni sluzby.

Tyto logistické sluzby s pfidanou hodnotou, spolu s dalSimi, jsou znazornény
na obrazku 8 jako sférické vrstvy rozSifujici zakladni infrastrukturu. Mezi zékladni
logistické sluzby patii intermodalni pfeprava, manipulace s kontejnery pii nakladce
a vykladce a jejich skladovani. Naproti tomu sluzby s ptidanou hodnotou zahrnuji sbérnou
prepravu, nahfivani a chlazeni kontejnerti, celni odbaveni, spedici, pojisténi ¢i jejich udrzbu
a opravy. Jakmile jsou tyto sluzby zavedeny, obchodni a finan¢ni mechanismy se pfirozen¢
zacCletiuji do systému, protoze jsou nezbytné pro jejich efektivni fungovani a udrzitelnost

(De Boisgrollier, 2015).

OBCODNI A FINANCNI SLUZBY

Finanéi sluzby, bezpetnostni sluzby, ubvtovani.

LOGISTICKE SLUZBY S
PRIDANOU HODNOTOU

Oprava kontejner, nahfivani a chlezni
speciilnich kontejnerh konsolidace, celni
sluzby.

BEZNE LOGISTICKE
SLUZBY

Intermodalni pfeprava, manipulace s
kontejnery, skladovani kontejneri

AVNI INFRASTRUKTURA

Obrazek 8 Logistické sluzby s ptidanou hodnotou kolem zakladni infrastruktury

(Zdroj:Vlastni zpracovani podle Villiers, 2015)
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3.5 Manipulacni technika

Pro zvySeni efektivity manipulace a zrychleni celkovych procesii v kontejnerovych
terminalech se nasazuji specializovana zatizeni, kterd umoznuji mechanizované provadéni
nakladacich a vykladacich operaci. Tato zafizeni jsou navrzena tak, aby dokazala efektivné
a rychle manipulovat s kontejnery, ¢imz se vyrazné zkracuji doby potiebné k jejich
premisténi mezi riznymi misty v termindlu. Mezi bézné¢ vyuzivana zafizeni patii
vysokozdvizné voziky, reachstackery a kolejové portalové jetaby. Pro zajisténi

co nejefektivnéj$iho provozu se ¢asto kombinuje nékolik typt téchto stroji (Zhao, 2020).

Reachstacker (zkracené jen stacker) je specidlni manipulacni stroj vyuZzivany
ke zvedani, pfesouvani a stohovani standardnich ISO kontejnerti. Toto vykonné zatizeni
je konstruovano tak, aby efektivné pracovalo s kontejnery riizné velikosti a hmotnosti.
Kli¢ovymi ¢astmi reachstackeru jsou zdvihaci ram, teleskopické rameno, spreader
a podvozek s koly, které umoznuji snadny pohyb. Tento stroj je velmi flexibilni a umoziuje
manipulaci s kontejnery v rtiznych uspofaddnich, véetné jednotlivych, dvojitych nebo

trojitych stohti (Skiba, 2024).

Portalové jeraby se déli portalové jefaby na pneumatikach (RTG) a portalové jetaby
na kolejich (RMG). Jsou kli€¢ovymi zafizenimi pro manipulaci se standardnimi kontejnery
ve skladovacich prostorech a jsou b&ézné€ soucasti manipulacnich systému na prekladistich.
Portalové jetdby jsou vybaveny spreadery pro manipulaci s kontejnery. RTG je mozZné
piesouvat mezi riznymi misty. RMG maji vyhodu v podobé¢ elektrického pohonu, vyssi

nosnosti a rychlej$iho pohybu v porovnani s RTG (Monios, 2017).

Kontejnerové vysokozdvizné voziky jsou bézna zatizeni, ktera plni rtizné ukoly,
pficemzZ se hlavné vyuZzivaji k manipulaci, stohovani a ptepravé kontejnerti na kratké
vzdalenosti na piekladistich s niZ§im objemem operaci. Tyto voziky zvedaji a pfesouvaji

kontejnery tak, Ze vidlice vkladaji do zasuvek na jejich spodni Casti (Zhao, 2020).

Straddle carrier jsou specializované manipula¢ni stroje urcené pro kontejnery, které
vykonavaji rizné ukoly, jako je pfesun, stohovani a ptekladani. Nejcastéji se pouzivaji
v kontejnerovych termindlech a piekladiStich k horizontdlnimu pfevozu a stohovani

kontejnert, stejné¢ jako k nakladani a vykladani kontejnerovych ptivési (Zhao, 2020).
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4 METODIKA ZPRACOVANI PRACE

Metodika zpracovani bakalaiské prace byla zalozena na kombinaci kvantitativnich
a kvalitativnich pfistupit s cilem analyzovat proces nakladky kontejnerii na zelezni¢ni
vagony. Kombinovala kvantitativni a kvalitativni metody, aby komplexné zmapovala
stavajici stav a identifikovala neefektivity. Primarni metodou sbéru dat bylo snimkovani
operaci, pfi némz byly na kolejich 1 a 7 zaznamenavany ¢asové udaje, polohy kontejnert
a pohyby manipulacni techniky. Pro vizualizaci tras reachstackerti a kvantifikaci ujetych
vzdalenosti byl vyuzit software AutoCAD, ktery umoznil tvorbu spaghetti diagramu
na zakladé layoutu terminalu v méfitku 1:1000. Casova analyza byla provedena pomoci
histogramt a kolacovych grafii, které usnadnily identifikaci Casové narocnych operaci.
Na zakladé téchto analyz byla formulovéana opatieni, jichZ pfinosy byly ovéfeny vypocty

a simulacemi.
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II.

PRAKTICKA CAST
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5 METRANSA. S.

METRANS a. s. byla zalozena v roce 1997 Jifim Samkem. Spole¢nost propojuje ndmoini
pristavy s vnitrozemim Evropy a zajiStujeme provoz husté Zelezni¢ni sité pro piepravu

kontejnerti mezi Severnim a Baltskym motem, Jaderskym mofem a Cernym motem.

Matetskou spolecnosti spole¢nosti METRANS, a.s., je spole¢nost Hamburger Hafen
und Logistik Aktiengesellschaft (HHLA), ktera se stala v roce 2018 vétSinovym vlastnikem.
METRANS, a.s., je zarovenn mateiskou spole¢nosti skupiny, do které patii spolecnosti

z Némecka, Polska, Slovenska, Rakouska, Turecka a Ceské republiky.

| mETRANS

Obrazek 9 Logo METRANS a. s.

(Zdroj: Metrans, 2023)

5.1 Software MIS

Spolec¢nost Metrans pouziva vlastni software (MIS), ktery je soucasti celého dopravniho
fetézce. Systém zpracovava vSechny objednavky a komunikuje se vSemi termindly v siti
Metrans; MIS se pouZiva také k planovani vlakl na terminalech, fizeni skladovych operaci
a sprave prazdnych kontejnerd. Slouzi také k poskytovani vystupt dal$im organiim, které
se n¢jakym zptisobem podileji na dopravé, jako jsou silnicni dopravni spolecnosti, piistavni

spole€nosti a celni organy (Pretizeny kontejner je nebezpecny, 2021).
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5.2 Terminaly a opravarenska zarizeni

Sit’ spolecnosti Metrans zahrnuje okolo 20 terminalt ve stfedni a vychodni Evropé, které
se d¢li na zelezni¢ni uzlové termindly (HUB) a terminaly a depa. Mezi jednotlivymi
terminaly existuji pravidelnd Zelezni¢ni spojeni za pomoci lokomotiv spolecnosti Metrans

nebo smluvenych piepravci. Plocha vSech terminélii dosahuje 2 milionti metra ¢tverecnich.
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Obrazek 10 Mapa sit¢ Metrans
(Zdroj: Metrans, 2025)

V soucasné dobé jsou v procesu vystavby dalsi dva termindly, a to v méstech Zalaegersz

a Szeged (Mad’arsko) (METRANS TERMINAL & DEPOT SOLUTIONS, 2023).

Do skupiny Metrans patii taky spole¢nost METRANS DYKO Rail Repair Shop.
Tato spolecnost se nachazi v Kolin¢ a provadi revize a opravy Zelezni¢nich kolejovych

vozidel z flotily Metrans (Nase spolec¢nost, 2025).
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6 TERMINAL SENOV

Spoleénost METRANS a. s. ziidila terminal v Senové roku 2011. Terminal progel v roce
2018 rozsifenim a jeho soucasnd kapacita je 5 381 TEU. Termindl je specificky tim,
ze je rozdélen na dvé casti vzdalené od sebe 4 km. Na obrazku €. 11 jsou znazornény
obé tyto ¢asti. Modrou barvou je oznacen vlakovy terminal a Cervenou terminal lapacka.
Terminal slouzi jako koncovy termindl, to znamend Ze plni roli prvniho nebo posledniho

¢lanku v dodavatelském fetézci.

Obrazek 11 Prekladisté Senov
(Zdroj: Mapy. cz, © 2025 - vlastni zpracovani)

Z tabulky ¢&. 2 lze vyé&ist, Ze termindl Senov, zajistuje kazdodenni spojeni s terminalem
Ceskd Tiebova (CTR). Také zajistuje pravidelné spoje do piistavu Gdanisk
(GDN) s zastavkou na terminale v DoOmbrowa Gornicza. Posledni Zelezni¢ni spojeni
toho to terminalu je spoj s namoinim ptistavem Koper ve Slovinsku. Tento spoj neni uveden

v tabulce, protoze je nepravidelny.
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Tabulka 2 Ptehled vlakovych spoji

po ut st ¢t pa SO ne
CTR CTR CTR
Z CTR CTR GDN CTR GDN CTR GDN
CTR CTR CTR
DO GDN CTR GDN CTR GDN CTR CTR

(Zdroj: Vlastni)
6.1 Vlakovy terminal

Prvni ¢ast, vlakovy termindl, se nachdzi na ulici TéSinska. Zde jsou uloZeny pievazné
nalozené kontejnery, které piijizdi nebo odjizdi na vlacich nebo tahaich. Terminal
ma kapacitu 2 061 TEU. V okoli terminalu se nachazi firmy Cemex, CSAD Havifov

a se truhlafstvim Davr. Terminal je spojeny s hlavnim nadrazim v Havifové a posun vagonti

zajistuji CD Cargo.

(Zdroj: Mapy.cz, © 2025)
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6.1.1 Tahacovy dispecink

Tahacovy dispeCink ma za tkol koordinovat vjezd a pohyb tahact skladajicich
nebo nakladajicich kontejnery na ptekladisti. Dale povoluje vjezd tahac¢h na terminal
a zajisStuje pretahy prazdnych kontejnerii na terminal Lapacka. TahaCovy dispecink

je jakousi vstupni branou na terminal.

Dispecink slouzi jako vstupni u vystupni brana termindlu — pii pfijezdu tahace
naskenuje QR koéd zaplikace Mtrucks a v systému MIS ziskd informace o tahaci
a kontejneru. Na zaklad¢ téchto udajii urcuje fidi¢i misto sloZeni ¢i naloZeni kontejneru.
Pokud misto neni urceno, vybere ho fidi¢ stackeru. Kazdy taha¢ smluvniho dopravce

ma prifazené unikéatni Metrans Cislo, ostatni tahace identifikuje ¢isly 1-9.

Po obdrzeni pokynli dispecer provede vizudlni kontrolu tahace a kontejneru.
U kontejnerli s nebezpecnym zboZim ovéfuje pritomnost bezpecnostnich znacek na vSech
stranach. U nalozenych kontejnerti kontroluje plombu a zapiSe jeji Cislo do systému.

U cisteren kontroluje stav a podle potieby zapisuje vahu nebo ovéiuje certifikat o vymyti.

Po kontrole miize taha¢ vjet na terminal, kde slozi nebo nalozi kontejner dle pokynti.
Nésledné zamiii k vyjezdu z termindlu. Pfi vyjezdu fidi€ znovu ovéfi, Ze ma spravny
kontejner a plombu, a predlozi QR kod dispecerovi. Po naskenovani kédu je zapsan vyjezd
tahace. Pokud tahac ptevazi pietah z Lapacky nebo naopak, staci, aby informoval dispecera

o pretahu. QR kod neni v téchto ptipadech nutny k zaznamenani ptijezdu nebo vyjezdu.

6.1.2 Servis manipulaé¢ni techniky

Piekladisté disponuje 1 vlastnim servisem manipulacni techniky. Tento servis se primarné
stara o udrzbu a opravy kolovych jetabtu (reachstackerti) a portalového jefabu. Nevyhodou
je nutnost prejizdéni na druhy terminal Lapacka, ktery timto servisem nedisponuje. Jestlize
dojde k poruse jednoho ze stackerli, kazdy terminal disponuje jednim zaloZnim stackerem.
Dalsi jeho ¢innosti je provadéni nahfivani cisteren dle pozadavkl zdkaznika. V pfipade,
ze zdkaznik poZaduje cisternu nahfdtou na urcitou teplotu, pracovnici servisu tento
pozadavek splni. Mezi dal§i povinnosti patii celkova udrzba termindlu (napf. vyména

zarovek).
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6.1.3 Vlakovy dispecink

Ulohou vlakového dispedinku je piijem, planovani a vytézovani vlakd. Kazdy vlak

vvvvvvvv

vvvvvvvv

a po jedné je pomoci posunu dopravit na jednu ze Ctyt koleji na terminale.

6.1.4 Vazeni

Na vlakovém terminale je umisténa kontrolni vaha. Vaha slouzi k zjisténi hmotnosti nakladu
Vézeni neni povinné, ale zdkaznik mize o n&j zazddat. Hmotnost nakladu (netto) se zjisti
pomoci odecteni hmotnosti prazdného kontejneru (tara) od celkové hmotnosti nalozené¢ho

kontejneru na tahaci (brutto).

Viaha na termindle je propojena se systémem ,,Expedi¢ni vaha* a se softwarem MIS.
V systému jsou uz piedem zaddny hmotnosti (tary) jednotlivych tahact a jejich navési
od smluvenych dopravci. To znamena Ze neni nutné provadét vazeni prazdnych tahact.
Nevyhodou je, ze okamzitd hmotnost tahace se méni béhem provozu coz muze zplsobit
odchylky 1 nékolik stovek kilogramii. Hmotnost mlize byt ovlivnéna mnoZstvim paliva
v nadrzi nebo zménami jeho technického vybaveni. Proto je doporuceno, aby taha¢ jednou

za Cas prosel prevazenim, aby se aktualizovaly jeho data v systému.
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6.2 Terminal Lapacka

Druha c¢ast, termindl Lapacka, je umisténa v Senovské &asti Lapacka, odsud nazev Casti.
V této Casti jsou uloZeny pouze prazdné kontejnery. Kontejnery jsou pomoci firmy Lados
s.r. 0., ale 1 jinych firem doddvany do firem v tomto regionu. PobocCka spolecnosti
Lados s. 1. 0. sousedi s terminalem. Terminal Lapacka ma kapacitu 3 310 TEU. Tato cast

nema zadné spojeni s Zelezni¢ni trati, a tedy se zamé&fuje pouze na obsluhu tahact.

Obrazek 13 Terminal Lapacka

(Zdroj: Mapy.cz, © 2025)

6.2.1 Tahacovy dispefink

Stejn¢ jako na hornim termindle tak 1 na terminale Lapacka se nachézi tahacovy dispecink,
ktery taky plni funkci vstupni brany. Nékteré povinnosti ma stejné, tedy fizeni a koordinace
pohybu taha¢li na termindle nebo zajiStovani pfetahii prazdnych kontejnerti na horni
termindl. Jednim z rozdili mezi dispeCinky je v povinnostech dispecera. Dispecer
na Lapacce nemusi kontrolovat plomby na kontejnerech, protoze prazdné kontejnery

plomby nemaji. Na druhou stranu, dispecer musi rozhodovat o polohach na kterych budou
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ulozeny kontejnery daného typu a od daného rejdate. Pro identifikaci tahact na terminale
se opét pouzivaji ¢isla, které ma kazdy taha¢ pfifazené. V ptipadé, Ze pfijede tahac jiné¢ho,

nez smluveného dopravce bude mu pftifazeno ¢islo od 10 do 20.

6.2.2 Kontrola

Kazdy kontejner, ktery piijizdi na tahaci na terminal musi prvné projit vstupni kontrolou.
Na této kontrole se zjistuje, zda nékterd z jeho Casti neni poskozena natolik, Ze nepodléha
norm¢ nebo pozadavkim vlastnika kontejneru. Nejprve se provadi kontrola vnéjsku
kontejneru. Zde se kontrolor zaméfuje na ram kontejneru. V piipadé prasklin nebo fezi
v pricnicich, nosnicich nebo sloupcich kontejneru je kontejner oznacen jako poskozen
a poslan do servisu kontejnerti. Také se kontroluji stény. V ptipad¢ ze je st€na deformovana
natolik, ze z vnéjSku nebo zevnitt piesahuje rdm kontejneru, je nutné ji opravit.
Dale se kontroluje vnitiek kontejneru. Zde se zjistuje, jestli v sténdch kontejneru nejsou
diry. To se zjisti tak ze se kontrolor necha v kontejneru zaviit. Diky tomu vidi, jestli
do kontejneru neproniké svétlo. Dale kontroluje podlahu, jestli neni prorazena nebo néjak
jinak poskozena. Také je dulezité, aby kontejnery nebyl znecistény, v opacném piipadé

je nutné provést jeho vycisténi. Po ukonceni kontroly je kontejneru pfifazen stav.
Stavy:
- Al —Dbez poskozeni
- A2 — s malym poc¢tem poSkozeni
- A3 — s velkymi poskozenimi, ale zptsobily provozu
- Z — znecistény
- D —poskozeny
6.2.3 Opravna kontejneru

Jestlize kontrola vyhodnotila kontejner jako poskozeny, je uloZzen na poloze pro poskozené
kontejnery. Z této polohy si jej opravna pievezme a provede dal$i diikladnou kontrolu
kontejneru. Béhem kontroly jsou vSechny nalezené zavady zapsdny do dokumentu Estimate.
Nasledné opravna kontaktuje majitele kontejneru (rejdaie) pomoci systému MMARS
do kterého zapiSe vSechny nalezené zavady a naklady na opravy. Rejdar pak podle normy
a podle svych pozadavki urci co chee, aby se na kontejneru opravilo. Po opravé je kontejner

uloZen do urcené polohy. Dalsi ¢innosti opravny je Cisténi.
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6.3 Manipulac¢ni technika

Terminal je vybaven jednim portalovym jeiab a Sesti reachstackery (zkracené stackery).
Na vlakovém terminale se nachazi jefab a tii stackery. Protoze se zde manipuluje prevazné
s nalozenymi kontejnery, kazdy z reachstackeri ma nosnost 45 t. Na jedné sméné je vzdy
jeden jetdbnik a dva fidici stackert (kazdy v jednom stackeru). Jeden stacker operuje
v predni ¢asti prekladisté zatim co druhy v zadni ¢asti. Treti stacker slouzi jako zéaloha
v ptipad¢ poruchy jiného stackeru. Na terminale Lapacka se nachazi zbylé¢ tii stackery. Jeden
stacker slouzi pro provoz opravny kontejnertii a zbylé dva pro normalni provoz z nichz jeden
slouzi jako zalozni. Jelikoz se na Lapacce manipuluje pouze s prazdnymi kontejnery, kazdy

stacker ma nosnost 12 t. Také zde jsou na sméné 2 fidici.

6.4 Kolejisté a polohy

Kontejnery jsou na terminale uloZeny v tzv. polohach. Jednotlivé polohy jsou oznaceny
kombinaci ¢islic a pismen. Vlakovy termindl pouzivd pismena A, B, C, E, F, K, P, Z
a terminal Lapacka pismena L, N, O, S, U, V. Pro urceni poctu kontejnert v poloze vedle
sebe se pouzivaji mald pismena a, b, ¢, d, e a do vysky dCislice 0-4. Napt. A7b2. Lozené
kontejnery mohou byt v stohu maximalné o ¢tyfech kontejnerech zatim co prazdnych muize
byt pét. Pro zajisténi prazdnych kontejnerd v stohu se pouzivaji trny. Trny nasazuje vzdy

fidic¢ stackeru pted uloZenim do polohy.

Terminal ma k dispozici ¢tyti koleje, kazda o délce 240 m. Koleje jsou oznaceny cisli
1, 3, 5, a7 a na kazdou se vleze 9 vagénl.. Termindl je propojen jednokolejnou trati
s Zelezni¢ni stanici v Havifoveé. Kazdy vlak, ktery pfijizdi nebo odjizdi z terminalu musi
zastavit v této stanici. Ke koleji €. 1 maji pfistup pouze stackery. Obvykle tuto kolej
obsluhuje stacker, ktery se nachazi v pfedni ¢asti termindlu. Koleje 3, 5 a 7 se nachazi
pod portadlovym jefabem. V provozu byva zvykem, Ze jefab obsluhuje pouze koleje
3 a 5 protoze k koleji 7 ma pfistup 1 stacker, ktery se nachazi v zadni ¢4sti termindlu a ktery
naklada a vyklada kontejnery na z vagénii na této koleji. Ridi¢ si oviem musi davat pozor

na nohy jetabu, které se pohybuji po trase vedle sedmé koleje.
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7 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU

Analyza soucasného stavu je zaméfena na proces nakladky kontejneri na vagdény umisténé
na prekladisti. Zahrnuje n€kolik casti, které popisuji jednotlivé kroky a prvky procesu.

vvvvvvvv

ato od pfijezdu vlaku do stanice v Havifové az po jeho odjezd. Nésledné¢ budou
charakterizovany procesy planovani a nakladky. Zavérecna Cast se zaméii na samotnou

analyzu procesu nakladky kontejnerti na vagony.

7.1 Proces odbaveni vlaku

Na obrazku 15 je znazornény vyvojovy diagram zndzoriiujici proces odbaveni vlaku.
Cely proces zacina ptijezdem vlaku do stanice Havifov, kde je zkontrolovan zaméstnanci
stanice. Ti také daji znameni fidicimu dispeCerovi na piekladisti o ptijezdu vlaku a jeho
pfipravenosti k pfesunu na piekladisté. Ridici dispe¢er uréi, na které koleje budou jednotlivé
¢asti presunuty a nasledné na jeho rozhodnuti rozdélen na tfi ¢asti a ptfesunut na prekladiste.
Vlak je ptesouvan na piekladisté po jednotlivych ¢astech tedy posunovaci se musi vzdy vratit

do stanice pro dalsi ¢ast.

V soucasné dob& komplikuje tyto operace rekonstrukce zelezni¢ni stanice Havifov.
Pfesuny vagonl jsou ovlivnény ostatnimi vlaky projizd¢jicimi Havifovem. Pfesun

je tedy mozné provést pouze v Casovém okné, kdy neni planovan zadny piijezd vlaku.

Po kazdém pftijezdu jedné Casti, fidici dispeCer zkontroluje technicky stav kontejnert,
u naloZenych kontejneru zkontroluje plomby a také zkontroluje datum revize vagonda.
Po ukonceni kontroly jedné ¢asti vlaku dé4 dispecer pokyn k vykladdce a piesune se k dalsi
¢asti. V dob¢, kdy probihd vykladka dispe€er planuje nakladku, béhem které urcuje, které

kontejnery se maji nalozit.

Po naplanovani nakladky dispecer pfizpiisobi uUchyty na vagénech pro dany
typ kontejneru, ktery bude naloZen. Néasledné fidi¢im stacker a jefdbnikovi da pokyn
k nakladce kontejnerii na vlak. Po dokonceni nakladky dispecer zkontroluje, Ze jsou spravné
kontejnery na spravném mist€ na vagonech a ohlési stanici, Ze vlak je pfipraven k pfesunu
do stanice. Po pfesunuti vSech ¢asti do stanice je vlak zkompletovan a ptipraven k odjezdu

ze stanice.
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Obrazek 14 Vyvojovy diagram odbaveni vlaku

(Zdroj: Viastnni)
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7.2 Planovani nakladky

Planovani nakladky spadd do kompetence fidiciho dispecera, ktery hraje klicovou roli
v organizaci prepravy. Z procesniho diagramu vyplyva, ze k planovani nakladky dochazi
soubézné s vykladkou jiz pristaveného vlaku, coz umoziuje efektivni vyuziti ¢asu a zdroju.
Dispecer pii planovani nakladky zohlediiuje nékolik dilezitych aspekti, které ovliviiuji jeho

rozhodovani. Mezi tyto aspekty patii:
- Datum a misto doru¢eni kontejnera
- Smérnice RID,
- Pozice kontejnerti na terminalu

Hlavnim kritériem pii vybéru kontejneri je datum, kdy maji byt doruceny na své cilové
misto. Dispecer musi peclivé zvazit, zda dané kontejnery zatadi do aktudlné ptipravovaného
vlaku, nebo zda mohou byt pfepraveny nasledujicim spojem. Tento proces zahrnuje analyzu
cilovych prekladist. Kazdy kontejner ma své cilové prekladisté, z kterého bude prepraven

do cilové destinace.

Dale musi dbat na soulad se smérnicemi RID, které upravuji piepravu nebezpecnych
material. Naptiklad kontejnery obsahujici nebezpecné latky nesmi byt umistény na vagony
bezprostfedné za lokomotivou, aby byla zajiSténa bezpecnost piepravy. Tyto ptedpisy
mohou omezovat flexibilitu pfi rozmistovani kontejnert a vyzaduji od dispecera detailni

znalost pravidel.

DalSim klicovym faktorem je fyzickd pozice kontejnerti na termindlu. VéEtSinou jsou
kontejnery se stejnym datem doru€eni uloZeny pohromadé¢, coz usnadnuje jejich nakladku.
Nicméné nekteré kontejnery mohou byt umistény ve stozich pod jinymi, coZ znamena,
ze jejich vyjmuti vyZaduje dodate¢nou manipulaci. Tato situace miZe zpomalit cely proces
a zvysit naklady na piekladku. Proto dispecer naptiklad uptednostituje kontejnery, které jsou

snadno dostupné, pokud to ¢asovy harmonogram a bezpec¢nostni pravidla dovoluji.

Dalsi nevhodna situace muze nastat, kdyz se vétsi pocCet kontejnerti, které jsou potieba
pro nalozeni na vlak, nachazi v odlisné ¢asti prekladisté, naptiklad vzdalenéjsi zon¢€ nebo
na jiném skladovacim bloku. V takové situaci musi stacker ptejizdét z jedné ¢asti prekladiste
do druhé, coz zvySuje Cas potiebny k dokonceni celého procesu nakladky. V disledku toho
se prodluzuje celkova doba nakladky, a to maze vést k potencidlnim zpozdénim ve vlakovém

grafikonu nebo v harmonogramu piepravy. Ridici dispecer pak musi zvazit priority
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a na zéklad¢ data dodani jednotlivych kontejnert rozhodnout, zda je nutné tyto kontejnery
nalozit ihned, aby byly doruc¢eny vcas, nebo zda mohou ziistat na prekladisti a pockat na dalsi
vhodny spoj, pokud jejich termin dodéani neni kriticky. Tuto situaci se bude zabyvat samotna

analyza.

7.3 Nakladka kontejneri

Po dokonceni planovani nakladky ftidici dispecer piizptsobi tchyty na vagonech. Kazdy
vagén je vybaven né¢kolika uchyty, coz umoznuje flexibilni konfiguraci pro piepravu
riznych  druhtt  kontejnert. na  jednom  vagoné. Napiiklad  konfigurace

20/40/20 tedy dva dvacetistopé a jeden Ctyficetistopy kontejnery.

Jakmile jsou uchyty pfizpisobeny, dispeer zadava kompletni plan nakladky
do systému MIS. Po nahrani planu systém automaticky aktualizuje informace a dispecer
nasledné vydava povoleni k zahajeni nakladky fidicim stacker a jefabnikovi. Stackery
ijefaby jsou vybaveny palubnimi pocitac¢i propojenymi se systémem MIS, diky cemuz
ma obsluha presné a aktudlni informace o tom, které kontejnery maji byt nalozeny
na jednotlivé vagony. Na obrazovkach palubnich pocitaci se zobrazuji podrobnosti,
jako je C¢islo kontejneru, jeho pozice na termindlu a urCené misto na vagong.

Diky tomu se minimalizuje riziko chyb pfi nakladce.

Potfadi nakladky jednotlivych kontejneri neni piisn€ stanoveno dispecerem.
Tuto odpovédnost piebiraji sami fidi¢i stackeri a jetdbnik, ktefi rozhoduji o potadi

na zakladée svého usudku a aktualni situace na terminalu.

Béhem procesu nakladky obvykle nedochazi k obsluze tahact, které kontejnery
pfevazeji na vlakovy termindl. Vyjimku tvoii pouze situace, kdy je ¢asovy harmonogram
doruceni kontejneru na misto urceni kriticky napjaty nebo dorazi na ptekladisté¢ najednou
vetsi mnozstvi tahact. V takovém pripadé muze tidici dispecer zastavit nakladku a nafidit
obsluhu tahac. Po ukonceni nakladky, ftidici dispecer zkontroluje spravné ulozeni

kontejnerti na vagénech a domluvi s obsluhou stanice Havifov pfesun ¢asti vlaku do stanice.
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7.4 Analyza nakladky

Tato Cast prace se zamétuje na analyzu procesu manipulace s kontejnery od okamziku vydani
povoleni fidicim dispeCerem k zahajeni nakladky az po ulozeni posledniho kontejneru
na vagon. Pro analyzu byla vyuZita metoda snimkovani operaci, pfiCemz operace
je definovana jako presun stackeru k k mistu, odkud je kontejner vyzvednut, a jeho nasledné
naloZeni na uréeny vagéon. Analyza byla strukturovéna dle manipulacni techniky, konkrétné
stackeri obsluhujicich 1. a 7. kolej. Data byla systematicky shromazdovéana

a zaznamendavana do tabulky (viz Tabulka 3).

Tabulka 3 Zahlavi tabulky

KOLEJ |
VAGON PORADI | TYP | CAS | POLOHA | POZN
KOLEJOVY NARAZNIK

(Zdroj: Viastni)

Tabulka zachycuje n¢kolik kli€¢ovych tdajt:
- Kolej — oznacuje konkrétni kolej, na kterou byl vagon ptistaven.
- Vagon —udéava potadi vagonu pocitané od kolejového narazniku.
- Poradi na — vyjadiuje potadi, ve kterém byly kontejnery postupné nakladany.
- Typ — specifikuje typ kontejneru (napt. 20', 40").
- Cas — zaznamenava dobu trvani manipulace s danym kontejnerem.
- Poloha — oznacuje konkrétni misto na piekladisti, odkud byl kontejner odebran.
- POZN. — zkratka pro poznamku, ptipadné dopliujici informaci.

- Kolejovy naraznik — oznaCuje konec koleje, ktery slouzi jako referencni

bod pro ur€ovani potadi vagont.

Soucasti analyzy je také vyhodnoceni pohybu manipula¢ni techniky v rdmci terminélu,
zejména ujetych vzdalenosti a trajektorii pfesunt stackerii. Pro zndzornéni téchto pohybt
byl vyuzit spaghetti diagram vytvotreny v programu AutoCAD. Diagram vychazi z layoutu
termindlu zpracovaného v métitku 1:1000, ktery umoziuje presné mapovani tras a naslednou

analyzu efektivity pohybu techniky. Layout termindlu je uveden v pftiloze P 1.
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7.4.1 Analyza manipulaci stackeru na 1. koleji

Tato kapitola se zabyva analyzou efektivity manipulaci stackeru pii nakladce
kontejnerti na 1. koleji, s dirazem na ¢asovou naroc¢nost a ujetou vzdalenost. Data ziskana
znakladky jsou uvedena v Pfiloze P Il a zahrnuji 18 manipulaci s kontejnery

typu 40'. Kontejnery byly umistény ve dvou hlavnich oblastech prekladisté:
- 8 kontejnert v poloze F15, nachazejici se v zadni ¢asti prekladiste,
- 10 kontejnert v pfedni casti piekladiste, z toho 3 v poloze A11 a 7 v poloze A3.

Manipulace byly provédény sekvenéné podle poloh kontejnerﬁ. Prvnich

wewvr

kvili zna¢né vzdalenosti mezi polohou F15 a mistem nakladky v predni ¢asti prekladisté.
Histogram ¢ast manipulaci, zndzornény na obrazku 16, ilustruje distribuci ¢asi jednotlivych

operaci spolu s kumulovanou kiivkou.

Stacker 1. kole;j

04:19 57:36
50:24

03:36
43:12

02:53
7 36:00

02:10 28:48
01:26 21:36
14:24

00:43
7 07:12
00:00 00:00

1 2 3 4 5 6 7 8 10 11 12 13 14 15 16 17 18

mmm Cas manipulace — e==Kumulativnikiivka
Obrazek 15 Histogram ¢astt manipualci na 1. koleji
(Zdroj: Viastni)

Nésledné byly naloZeny kontejnery z polohy All (manipulace 9-11). Tyto operace
vykazovaly srovnatelné ¢asy s pfedchozimi manipulacemi, co bylo zptisobeno vzdalenosti
mezi polohou All a vagény 7 a 8, kam byly kontejnery umistovany. Manipulace
¢. 9 byla vyrazné del$i kviili nutnosti pfemisténi jiného kontejneru, ktery blokoval ptistup

k cilovému kontejneru.
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Poslednich sedm manipulaci probéhlo z polohy A3, pfic¢emz vétSina trvala ptiblizné
dvé minuty. Vyjimkou byla manipulace €. 12, jejiz delsi trvani bylo zptisobeno umisténim
kontejneru na vrcholku stohu, co vyzadovalo maximalni zvednuti ramene stackeru
anasledné snizeni pro bezpecny pohyb. Trajektorie pohybu stackeru jsou zndzornény

na spaghetti diagramu v Ptiloze P III.

Celkovy cas nakladky dosahl 49 minut a 53 sekund pfi zpracovani 18 kontejnert.

Kola¢ovy graf na obrazku 17 znazornuje rozdéleni ¢asu podle poloh

Celkovy cas dle poloh

15:22; 31%

24:46; 50%

09:45; 19%

=F15 mAll =A03

Obrazek 16 Casy manipulaci 1. stackeru dle poloh
(Zdroj: Viastni)

Rozdéleni casu odrdzi rozdilnou néaro¢nost manipulaci v zavislosti na poloze
kontejnert. Poloha F15, obsahujici 8 kontejnerti, zabrala polovinu celkového Casu, protoze
stacker musel piekondvat znacnou vzdalenost do zadni casti prekladisté. Tento faktor
prodlouzil dobu potfebnou pro pfesun a manipulaci. Naopak poloha A3, se 7 kontejnery,
vykazala nejkrats$i celkovy cas, nebot’ jeji blizkost k mistu nakladky umoznila rychlejsi
operace, s vyjimkou manipulace ¢. 12, ktera byla zpozdéna kviili zvedani kontejneru

na vrcholku stohu.

Poloha All, obsahujici 3 kontejnery, pfedstavuje zvlaStni ptipad kvili manipulaci
¢. 9, jez byla prodlouZena nutnosti premisténi blokujiciho kontejneru. Tento incident zvysil
celkovy €as pro tuto polohu a zduraziuje dopad nevhodného uspofadani stohti na efektivitu.
Kombinovany ¢as manipulaci z poloh A11 a A3 ¢inil 25 minut a 7 sekund, jez pfedstavuje
50 % celkového ¢asu nakladky. Tento vysledek ukazuje, Ze operace v predni ¢asti prekladisté

byly celkové rychlejsi diky mensi vzdalenosti od mista nakladky.
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Dulezitym faktorem ovlivitujicim nakladku kontejnert je umisténi jednotlivych poloh
a vzdalenost, kterou musel stacker ujet pii manipulacich. Na kolaCovém grafu na obrazku
18 1ze vidét, ze stacker v rdmci nakladky urazil celkem 6 313 (6,3 km). Z této vzdalenosti
tvoii 65 % (4 110 m) ujeta vzdalenost pii nakladce z polohy F15, zatimco z poloh v piedni
¢asti prekladisté to bylo dohromady 2,2 km (A11 — 1,4 km, A03 — 0,8 km).

Ujeta vzdalenost dle poloh

1373; 22%

830; 13%

=F15 =mAll = AQ03

Obrazek 17 Ujeta vzdalenost 1. stackeru dle poloh
(Zdroj: Vlastni)

Takové rozlozeni poloh ukazuje na neefektivitu v organizaci piekladisté, protoze
poloha F15 v zadni ¢asti prekladisté znamenala del$i pfepravni vzdalenost k mistu nakladky
v pfedni Casti, ¢imz doSlo k zbyte¢nému prodlouzeni ¢asu manipulaci. Naopak polohy
AllaA03, blize kmistu nakladky, umozZnily rychlejsi manipulaci, ale celkové

to nevyvazilo ztratu ¢asu zptisobenou vzdalenosti F15.

7.4.2 Analyza manipulaci stackeru na 7. koleji

Tabulka uvedena v pfiloze P IV zachycuje data ziskand pomoci snimkovani procesu
nakladky na koleji €. 7. Pro ucely této analyzy byla zvolena operace, pii niZ se na dané koleji
nachazelo devét vagont, které byly naklddany vyhradné 20stopymi kontejnery. Celkem
bylo béhem této operace realizovano 31 manipulaci, pfi¢emZ kontejnery byly odebirany

ze dvou vychozich skladovych poloh:
- Poloha F33: 16 kontejnerii

- Poloha E05: 15 kontejnert
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Jak jiz bylo uvedeno, obsluhu koleje ¢. 7 zajistuji jak stacker, tak portalovy jefab.
Z 0daji uvedenych v ptiloze P IV vyplyva, ze béhem zvoleného Casového useku doslo
ke kombinovanému provozu obou zafizeni — portalovy jefab nalozil celkem pét kontejnert,
konkrétné na vagony ¢. 1 a €. 9. Obrazek 19 znédzornuje prubéh Casové narocnosti

jednotlivych manipulaci béhem celé nakladky.

Stacker 7. kole;j
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= Kumulativnikiivka s Cas manipulace

Obrazek 18 Histogram ¢asti manipualci na 7. koleji
(Zdroj: Vlastni)

Prvni polovina naklddky byla zahajena z polohy F33, z niz byly kontejnery
pfemistovany na vagony ¢. 1 az 5. Z histogramu lze identifikovat trend postupného
snizovani délky manipulaci, jenz odpovida klesajici vzdalenosti mezi vychozi polohou
(F33)a jednotlivymi vagoény. Napiiklad prvni manipulace, sméfujici k vagonu

¢. 1, byla Casové vyrazné¢ narocn¢jSi nez nésledné operace u bliz§ich vagont.

Tato skute¢nost potvrzuje vyznamny vliv piejezdové vzdalenosti na efektivitu operace.

Z tabulky v ptiloze P IV také vyplyva, Ze manipulace s kontejnery uloZenymi ve vysSich
vrstvach stohu trvaly déle nez manipulace s kontejnery v nizSich vrstvach. To je ddno vétsi
Casovou naroc¢nosti zvedani a manipulace ramene stackeru. To znamend, ze délka trvani
manipulace roste v zavislosti na vysce vrstvy, z niz je kontejner odebirdn. Vyssi vrstvy

vyZaduji delsi ¢as potifebny k vySkovému zvednuti nakladu a pfesnému polohovani ramene

stackeru, které se nasledné promita do celkové casové naro¢nosti.
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Za pozornost stoji manipulace €. 10, ktera svou délkou (2 minuty a 32 sekund) vyrazné
presahuje ostatni. Diivodem bylo omezeni provozniho prostoru v diisledku pfitomnosti nohy
portalového jefabu v blizkosti vagénu €. 4. Jetdb v daném okamziku provadél soub&znou
nakladku na sousedni koleji €. 5, a nachazel se pfimo v misté pozadované operace stackeru.
Ridi¢ byl nucen vyckat na dokonéeni manipulace jefabu a uvolnéni prostoru. Tato situace
vSak zpusobila vyrazné zdrzeni. Tato udalost demonstruje vyznam koordinace

manipulacnich zatizeni v podminkéch provozni soubéznosti.

Po ukonceni operaci z polohy F33 pokracovala nakladka z vychozi pozice E05, odkud
byly kontejnery pfemistovany na vagony €. 5 az 9. I v tomto ptipade je z histogramu patrny
pokles ¢asové narocnosti s rostouci prostorovou blizkosti cilovych vagéni k vychozi poloze

a také potvrzuji opakovani trendu zjistén¢ho u prvni polohy — manipulace s kontejnery

vewr

Po dokonceni nakladky z polohy F33 pftesel stacker k nakladce 15 kontejnert z polohy
EO05. Tyto kontejnery byly nakladany na vagény 5-9. Z histogramu 1ze pozorovat podobny
trend jako u predchozi polohy — €asy manipulaci se postupné zkracovaly v disledku
pfiblizovani cilovych vagénlt k poloze E05. Tabulka v piiloze P IV opét potvrzuje,

WV

stackeru je zndzornén na spaghetti diagramu v pftiloze P V.

Celkovy cas dle poloh

23:02; 42%

31:32; 58%

" F33 = A05
Obréazek 19 Casy manipulaci 2. stackeru dle poloh

(Zdroj: Vlastni)
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Vysledny celkovy ¢as nakladky na koleji 7 ¢ini 54:53 minut, pfi¢emz kolacovy graf
na obrazku 20 jasn¢ ukazuje rozdily v casové naroCnosti mezi jednotlivymi polohami:
nakladka z polohy F33 trvala del$i dobu oproti EO5, konkrétn€ 31:32 minut, a to odpovida
58 % celkového €asu, zatimco poloha EO5 zabrala 23:02 minut, a tedy 42 % celkové doby.
Tento rozdil vznikl rozdilnym poctem kontejnerti, a tedy i poctem manipulaci, protoze
poloha F33 obsahovala 16 kontejnerti na rozdil od EO5 s 15 kontejnery. Tento rozdil
také ovlivnil ujetou vzdalenost béhem nakladky. Stacker urazil dle grafu na obrazku
21 celkem 4 654 m (4,7 km), z ¢ehoz 70 % (3 251 m) ptipadd na polohu F33 a zbylych
30 % (1 403 m) na polohu EOS5. Tato skutec¢nost potvrzuje vliv umisténi jednotlivych poloh

od cilovych vagont.

Ujeta vzdalenost dle poloh

1403; 30%

3256, 70%

=F33 = AQ5

Obrazek 20 Ujeta vzdalenost 2. stackeru dle poloh

(Zdroj: Vlastni)
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7.5 Vyhodnoceni analyzy

Z provedené analyzy vyplyva, ze celkova doba nakladky — at’ uz na koleji ¢. 1 nebo
¢. 7 je ovlivnéna nékolika klicovymi faktory. Mezi nejvyznamnéj$i patii typ a pocet
kontejnerti, s tim souvisejici mnozstvi manipulaci a také vzdalenost kontejnert od cilového

vagonu.

Analyza dale odhalila neefektivni rozmisténi kontejnert na piekladisti, konkrétné
pii naklddce na koleji ¢. 1. V disledku jejich umisténi ve vzdalené casti arealu doslo
k vyraznému prodlouzeni doby nakladky a zaroven ke zvySeni celkové ujeté vzdalenosti.
Stacker pii obsluze této koleje urazil celkem 6,3 km. Pro srovnani, pfi nakladce na koleji

¢. 7 vykonal stacker sice o 13 manipulaci vice, pfesto vSak ujel o 1,7 km méné.

Tato neefektivita nejenze prodluzuje dobu nakladky, ale zaroven zvySuje naklady

na manipulace. Mozné feseni tohoto problému bude predmétem 8. kapitoly.
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8 NAVRH RESENi{

Tato kapitola prezentuje navrh opatieni k optimalizaci procesu nakladky kontejnert
na vagony, vychdzejici z analyzy soucasného stavu popsané v kapitole 7. Analyza
identifikovala kli¢ové nedostatky, zejména neefektivni rozmisténi kontejnert na prekladisti,

jenz prodluzuje dobu nakladky a zvysSuje ujetou vzdalenost manipulacni technikou. DalSim

problematickym faktorem je vysoky pocet kontejnert urcenych k nakladce.

Navrhované feSeni se zaméfuje na zkraceni doby nakladky prostiednictvim zapojeni
tietiho (zalozniho) stackeru do procesu a tim naklddku provést paralelné. Kapitola
je strukturovana do podkapitol, které detailn¢ popisuji nasazeni tietiho stackeru pii nakladce

na kolejich 1 a 7.
Pro lepsi orientaci je jednotlivd manipulacni technika oznacena:
- S1 — Stacker v ptedni casti piekladiste
- S2 — Stacker v zadni ¢asti prekladiste

- S3 —Zalozni stacker

8.1 Navrh na urychleni nakladky 1. koleje

Analyza ukazala, Ze umisténi kontejneri v poloze F15 na ptekladisti zpisobuje znacné
prodlouzeni doby nakladky. Tato poloha je vzdalena od koleje, coZ zvySuje ujetou

vzdalenost stackert a tim i celkovy €as pottebny k manipulaci.

Analyza procesu nakladky na koleji 1 odhalila, ze umisténi kontejnerd v poloze
F15 na ptekladisti zvySuje ujetou vzdalenost stackert. To vSak vede k prodlouzeni celkové
doby nakladky. Pro eliminaci tohoto nedostatku je navrZzeno zapojeni tfetiho (zalozniho)
stackeru S3, ktery bude pracovat paralelné s existujicimi dvéma stackery S1 a S2. Tento
pfistup umozni soubéznou manipulaci s kontejnery z rtznych poloh na ptekladisti,

¢imz se zkrati celkova doba procesu.
Navrhované rozdéleni roli stackerti je nasledujici:

- Stacker S1: Stacker manipulujici s kontejnery v polohdch A11 a A03, které jsou blize
ke koleji.

- Stacker S3: Stacker zodpovédny za manipulaci s kontejnery v poloze F15, ktera

je vzdalenéjsi od koleje.
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Pomoci softwaru AutoCAD a spaghetti diagramu byly zméfeny ujeté vzdalenosti pro

prvni a devatou manipulaci. Pivodni a nové vzdalenosti jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tabulka 4 Srovnani pivodnich a novych vzdalenosti 1. a 9. manipulace

Poradi  Piivodni vzdalenost Nova vzdalenost
1 629 530
9 175 296

(Zdroj: Vlastni)

Prvni manipulace, provadéna stackerem S3, se zkratila o 99 metrti, zatimco devata
manipulace, provadénd stackerem S1, se prodlouzila o 121 metrh. Tato zména je zpisobena

zménou tras stackerd, kterd je znazornéna na spaghetti diagramu v piiloze P VI.

Z divodu zmény ujeté vzdalenosti bylo nutné vypocitat cas manipulaci 1 a 9, které
se staly vychozimi manipulacemi stackert S1 a S3. Cas je odhadovany za pomoci vypoétu,

kdy byl vyuzit vzorec:
v=; (1)
Kdy:
- vjerychlost vm/s
s je vzdalenost v metrech
t je ¢as manipulace v sekundach

Pro dosazeni do vzorce bylo potieba pfevést ¢as manipulace z minut na sekundy

a tedy 03:10 = 190 sekund.

629
V=100 (2)

Naslednym vypoctem bylo zjisténa rychlost 3,311 m/s (11,92 km/h). Pro vypocet ¢asu

manipulace pfi nové vzdalenosti bylo nutné pievést vzorec a dosadit nové hodnoty:

530
T 3,311 ()

Po dokonceni vypoctu vysel ¢as manipulace 160 sekund tedy 02:40. Podobnym
zptusobem byl vypocitdn Cas 9. manipulace. Pro co nejpfesnéj$i vypocet byla vyuzita
priamérna rychlost manipulaci 10 a 11 protoZe se jednd o manipulace ze stejné polohy. Bylo

tak zvoleno, protoZe ¢as 9. manipulace je ovlivnén dodatecnou manipulaci. Také pfi téchto
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manipulacich stacker nedosahoval takové rychlosti jako pii 1. manipulaci. Primérna

rychlost ¢inila 1,747 m/s (6,29 km/h). Vzorec pro vypocet Casu manipulace:

=2 (4)

T 1,747

Vysledny ¢as této manipulace ¢ini 169 sekund, ke kterému je tieba pticist 30 sekund
za dodate¢nou manipulaci, tedy celkem 199 sekund (3:19 min). Srovnani ptvodnich

a novych dob manipulace je uvedeno v nasledujici tabulce.

Tabulka 5 Srovnani pivodnich a novych dob trvani 1. a 9. manipulace

Poradi Pivodni ¢as Novy &as
1 03:10 02:40
9 03:50 03:19

(Zdroj: Vlastni)

Na zékladé nové zjisténych dob trvani vychozich manipulaci bylo mozné stanovit
celkovy Cas nakladky pfi vyuziti paralelniho zplsobu naklddani. Doby trvani prvotnich

manipulaci byly ziskany vypoctem, zatimco ostatni ¢asy zlstaly neménné.

Vysledky jsou znazornény na grafu na obrazku 22, ktery obsahuje také kumulativni
kiivky pro oba stackery. Z grafu je patrné, ze diky paralelnimu provozu obou stackert doslo

ke zkraceni celkového ¢asu nakladky, ktery nyni €ini 24 minut a 36 sekund.

Nakladka na 1. koleji

04:19 25:55

23:02
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11:31
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05:46
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02:53
00:00 00:00

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

s Cas manipulaci S1 s Cas manipulaci S3

e umulativni ¢as S1 ===——=Kumulativni cas S3
Obrazek 21 Histogram ¢asti manipulaci na 1. koleji dle nadvrhu

(Zdroj: Viastni)
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8.2 Navrh na urychleni nakladky 7. koleje

Analyza procesu nakladky na koleji 7 identifikovala jako hlavni problém vysoky pocet
kontejnert, ktery vyrazné prodluzuje celkovou dobu nakladky. Tento faktor zvySuje zatéz
na stavajici stacker. Tato skutecnost vede k neefektivnimu vyuziti ¢asu a zbyteCnym
opakovanim manipulacnich operaci. K urychleni procesu je navrzeno zapojeni tfetiho
stackeru S3, ktery umozni paralelni manipulaci s kontejnery a snizi pocet operaci

provadénych jednotlivymi stackery, ¢imz se zefektivni celkovy proces nakladky.
Navrhované rozdéleni roli je nésledujici:
- Stacker S2: Manipuluje s kontejnery v poloze F33, ktera je vzdalené;si od koleje.

- Stacker S3: Manipuluje s kontejnery v poloze E05, kterd umoZziuje rychlejsi ptistup

k vagénim.

Pro prvni manipulaci stackeru S3 (17. v potadi) byla opét pomoci softwaru AutoCAD
a spaghetti diagramu zmeétena vzdalenost 449 metrt, kterd predstavuje trasu od vychozi
pozice stackeru k poloze EO5 a nasledné k vagonu €. 5. Srovnani ptivodni a nové vzdalenosti

je uvedeno v tabulce 6.

Tabulka 6 Srovnani plivodni a nové vzdalenosti 17. manipulace

Poradi Piivodni vzdalenost Nova vzdalenost
17 163 449

(Zdroj: Viastni)

Cas potiebny pro prvni manipulaci byl vypoéitan za pouziti vzorce aplikovaného

v piedchozim névrhu.
S
v=r< (5)

Pro vypocet Casu manipulace byla zvolena rychlost 11,92 km/h (3,311 m/s),
odpovidajici rychlosti stackeru €. 1 pii nakladce na koleji 1 v pivodnim stavu. Tato hodnota
byla vybrana, protoZe nejvice napodobuje podminky dlouhého piejezdu mezi vzdalenymi
castmi prekladisté. Po dosazeni do vzorce:

t = (6)

3,311
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Vysledny Cas ¢ini pfiblizné 136 sekund (2:16 min). Tato manipulace vykazuje
prodlouzeni oproti piivodnimu stavu z divodu vzdalenosti od vychoziho mista stackeru
3. Po zjisténi nové délky trvani této manipulace bylo mozné urcit celkovou dobu nakladky
pii navrhovanych opatfenich. Ostatni Casy manipulaci ztstaly shodné s hodnotami
zjisténymi pii analyze soucasného stavu. V redlném provozu by vSak mohly byt ovlivnény

operacemi portalového jetabu.

Nakladka na 7. koleji
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mmmm Cas manipulaci S2  mmmm Cas manipulaci 83 e=s=Kumulativniéas $2  e===Kumulativni¢as $3

Obrazek 22 Histogram Casti manipulaci na 7. koleji dle nadvrhu
(Zdroj: Viastni)

Celkova doba nakladky byla ovlivnéna paralelnim nasazenim stackerii. Vysledna doba
nakladky ¢ini 31:07 minut. To pfedstavuje vyznamnou ¢asovou usporu oproti ptivodnimu
stavu diky efektivnéjsi distribuci manipulacnich ukolt. Graf na obrazku 22 ilustruje casy

manipulaci pfi paralelni nakladce.
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8.3 Novy modul pro software MIS

Tento navrh se zabyva rozsifenim softwaru MIS o novy modul, ktery bude automaticky
urcovat, kam pfesné¢ umistit jednotlivé kontejnery v ramci piekladisté. Rozhodovani bude
vychazet z toho, jakym vlakovym spojem bude kontejner dale piepravovan. Diky tomu
bude mozné kontejnery ukladat tak, aby bylo pfi jejich nakladce potieba co nejméné presunil
mezi riznymi ¢astmi aredlu, které prodluzuji celkovou dobu nakladky. Modul by mohl

dale dbat na rovnomérné rozlozeni zatéze mezi jednotliva zafizeni, zejména mezi stackery.

Cilem je ptedejit situacim, kdy by jeden stacker musel nalozit vét§i mnozstvi
kontejnert, které by mohlo vést ke zpozdénim a neefektivnimu provozu. Souc¢asny software
MIS nema zadny takovy modul a rozhodovani o polohach je v kompetenci dispecera

na IN + OUT dispecinku nebo jeho konzultace s fidicim dispecerem.
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9 ZHODNOCENI NAVRZENYCH OPATRENI

Navrzena opatieni zaméiena na zkraceni doby nakladky vlakovych souprav na kolejich
1 a7 termindlu ptekladist¢ byla posouzena z hlediska jejich pfinosu ke zkraceni doby

nakladky, zvyseni efektivity manipulacni techniky a posileni flexibility provozu.

Prvni opatieni zahrnuje vyuziti tfetiho stackeru S3 pro soubéznou nakladdku na kolejich
1 a7, ¢imz se umoziuje paralelni zpracovani tkoll a snizeni vyskytu zbytecnych pohybu
zpusobenych nevhodnym rozmisténim kontejneri. Na koleji 1 byla zjiSténa prodleva
vyvoland umisténim kontejnerti v poloze F15, vzdalené od nakladdaci oblasti. Soubézna
nakladka s vyuzitim tretiho stackeru umoznila piferozdéleni manipulacnich ukond,
diky ¢emuz se doba nakladky zkratila o pfiblizn€ 25 minut (z 49:53 na 24:34). Na koleji
7, kde prodlevu zplsoboval vys§si pocet nakladanych kontejneril, se doba nakladky snizila

0 23 minut (z 54:34 na 31:32). Vysledky jsou uvedeny v Tab. 7.

Tabulka 7 Srovnani dob nakladek

Kolej puvodni ¢as novy cas
1 49:53 24:34
7 54:34 31:32

(Zdroj: Viastni)

Hlavnim pfinosem tohoto opatieni je zvySeni flexibility provozu. Jak bylo zminéno
diive, pfesun vlakovych souprav z a na piekladisté je mozny pouze ve volném ¢asovém okné
zelezni¢ni stanice Havifov. Diky zkraceni Casu potfebného k nakladce souprav
a tim 1 rychlejSimu odbaveni je ptekladisté lépe pfipraveno na vyuziti pfipadné vzniklych
casovych oken. OvSem toto opatieni nejen zkracuje dobu nakladky, ale také zvySuje vyuziti
manipulacni techniky. Tteti stacker, dosud pouZivany prevazné jako zalozni jednotka,
jenyni aktivn€ zapojen do klicovych procest, ¢imZ pfispivda k plynulejSimu chodu

piekladiste a snizuje neproduktivni Casy.

Druhé opatieni spociva v implementaci modulu do softwaru MIS, ktery automatizuje
rozmisténi kontejnerti na prekladisti podle planu vlakovych spoji. Tento modul omezuje
nutnost presunt kontejnerti mezi vzdalenymi ¢astmi terminélu, ¢imz pfimo zkracuje dobu
nakladky. Zaroven zajiSt'uje rovnomérné rozdéleni zatéze mezi stackery, ¢imz zvySuje jejich
efektivitu a snizuje riziko pretizeni jednotlivych jednotek. Ve srovnani se stdvajicim
systémem, zaloZenym na manudlnim rozhodovani dispecerti, modul eliminuje subjektivni

chyby a neefektivni postupy.
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ZAVER

Cilem této bakalarské prace bylo analyzovat proces nakladky kontejner na vlakové
soupravy na piekladisti spolecnosti Metrans a.s. v Havifové a na zakladé zjisténych
dat navrhnout konkrétni opatieni pro zefektivnéni tohoto procesu. V teoretické ¢asti prace
byly popsany zékladni principy intermodalni pfepravy, klicové pojmy, technickéd zékladna
a vyznam kombinované piepravy v Ceské republice. Dale byly definovany kontejnery, jejich
standardizace, rozmeéry, konstrukce, identifikace a typy. Pozornost byla vénovana také
kontejnerovym prekladiStim, jejich operacim, planovani a infrastruktuie. V neposledni fadé¢

byly ptedstaveny metody a nastroje pouzité v praktické ¢asti prace.

Prakticka cast prace se soustfedila na detailni analyzu procesu nakladky na kolejich
1 a 7 terminalu v Havifové. Nejprve byl popsan kompletni postup odbaveni vlaku, od jeho
piijezdu do stanice Havifov pies jeho vylozeni a naloZzeni az po jeho odjezd ze stanice.
Analyza ¢asové naro¢nosti a pohybti manipulacni techniky odhalila né€kolik klicovych
problémt, zejména neefektivni rozmisténi kontejneri na piekladiSti a vysoky pocet
manipulaci, coZz vyrazné¢ prodluZovalo dobu nakladky. Spaghetti diagramy vytvofené
v programu AutoCAD pomohly vizualizovat trasy stackeri a kvantifikovat ujeté

vzdalenosti, ¢imz podpofily identifikaci neefektivit v organizaci prekladiste.

Na zaklad¢ téchto zjisténi byla navrzena konkrétni opatieni zaméfend na optimalizaci
procesu. Prvnim opatifenim bylo zapojeni zalozniho stackeru do paralelni nakladky, ktery
umoznil soubéznou manipulaci s kontejnery z riznych poloh prekladisté. Tento pristup vedl
k vyznamnému zkraceni doby nakladky Druhym opatfenim byl navrh nového modulu
pro software MIS, ktery by automatizoval rozmisténi kontejnert podle planu vlakovych
spojit a zajistil rovhomérné rozloZzeni zatéze mezi stackery. Tento modul by eliminoval
subjektivni rozhodovani dispeeri a minimalizoval pfesuny mezi vzdalenymi Castmi

prekladisté.

Zhodnoceni navrzenych opatteni ukazalo jejich vysoky potencial pro zlepSeni provozu
prekladisté. Zkraceni doby nakladky nejen zvySuje efektivitu manipulacnich operaci,
ale také umoznuje lépe vyuzivat Casova okna pro presun vlaki, které je vzhledem

k probihajici rekonstrukci stanice Havifov klicové.






UTB ve Zliné, Fakulta logistiky a krizového rizeni 65

SEZNAM POUZITE LITERATURY

ATHURALIYA, Amanda, 2025. What Is a Process Flow Diagram and How to Create One.

Online. Creately. Dostupné také z: https://creately.com/guides/what-is-a-process-flow-

diagram/.
BASALLO-TRIANA, Mario José; BRAVO-BASTIDAS, Juan José a VIDAL-HOLGUIN,

Carlos Julio, 2022. A rail-road transshipment yard picture. Online. Transportation Research
Part E: Logistics and Transportation Review. Ro€. 159. ISSN 13665545. Dostupné z:
https://doi.org/10.1016/].tre.2022.102629.

Ceska Trebova, 2023. Online. In: Metrans.eu. Dostupné z:

https://metrans.eu/solutions/metrans-terminal-deport-solutions/hub-ceska-trebova-cz/.

DE BOISGROLLIER, Nicolas. Inland Intermodal Terminals and Freight Logistics Hubs
[online]. In: SCHOEMAN, C.B., ed. Land Use Management and Transportation Planning.
Southampton: WIT Press, 2015, s. 111-130 [vid. 5. biezna 2025]. ISBN 978-1-78466-078-
9. Dostupné z: https://www.witpress.com/books/978-1-78466-077-2

DOTOLI, Mariagrazia; EPICOCO, Nicola; FALAGARIO, Marco; SEATZU, Carla a
TURCHIANO, Biagio, 2017. A Decision Support System for Optimizing Operations at
Intermodal Railroad Terminals. Online. [EEE Transactions on Systems, Man, and
Cybernetics: Systems. Ro¢. 47, €. 3, s. 487-501. ISSN 2168-2216. Dostupné z:
https://doi.org/10.1109/TSMC.2015.2506540.

FILINA-DAWIDOWICZ, Ludmita a KOSTRZEWSKI, Mariusz. The Complexity of
Logistics Services at Transshipment Terminals. Online. Energies. Ro€. 15, ¢. 4. ISSN 1996-
1073. Dostupné z: https://doi.org/10.3390/en15041435.

GROS, Ivan, 2016. Velka kniha logistiky. Vydani: prvni. Praha: Vysoka Skola chemicko-
technologickd v Praze. ISBN  978-80-7080-952-5.  Dostupné  také  z:
http://krameriusndk.nkp.cz/search/handle/uuid:e1c681f0-f154-11e8-a5a4-005056827e52.

HILDEBRAND, Michael; NOLL, Gregory a HAND, William, 2017. Intermodal Container
Emergencies. Jones & Bartlett Learning. ISBN 978-1-284-11275-7.

CHANG, Yimei; ZHU, Xiaoning; YAN, Baicheng a WANG, Li, 2017. Integrated
scheduling of handling operations in railway container terminals. Online. Transportation
Letters. 2017-09-13, ro¢. 11, ¢. 7, s. 402-412. ISSN 1942-7867. Dostupné z:
https://doi.org/10.1080/19427867.2017.1374500.



https://creately.com/guides/what-is-a-process-flow-diagram/
https://creately.com/guides/what-is-a-process-flow-diagram/
https://doi.org/10.1016/j.tre.2022.102629
https://metrans.eu/solutions/metrans-terminal-deport-solutions/hub-ceska-trebova-cz/
https://www.witpress.com/books/978-1-78466-077-2
https://doi.org/10.1109/TSMC.2015.2506540
https://doi.org/10.3390/en15041435
http://krameriusndk.nkp.cz/search/handle/uuid:e1c681f0-f154-11e8-a5a4-005056827e52
https://doi.org/10.1080/19427867.2017.1374500

66 UTB ve Zliné, Fakulta logistiky a krizového rizeni

ISO tank container, 2023. Online. In: Tec container solutions. Dostupné z:

https://teccontainersolutions.com/2023/05/standardised-iso-tank-containers-uses-

specifications-and-capacity/.

KAI XuaLlI, Wang, 2019. Feasibility Analysis of “Container Truck-Container Train” Mode
Application for Railway Container Terminals. Online. Journal of Physics: Conference
Series. Roc. 1176. ISSN 1742-6588. Dostupné z: https://doi.org/10.1088/1742-
6596/1176/5/052010.

KIM, Kap-Hwan, 2024. Planning and Operation of Container Terminals. Elsevier. ISBN
978-0-443-13823-2.

KIM, Kap Hwan a LEE, Hoon, 2015. Container Terminal Operation: Current Trends and
Future Challenges. Online. Handbook of Ocean Container Transport Logistics. 2015-12-14,
s. 43-73. ISBN 978-3-319-11890-1. Dostupné z: https://doi.org/10.1007/978-3-319-11891-
8 2.

KOCA, Mustafa. THE ROLE OF INTERMODAL TERMINAL IN LOGISTICS AND
PROPOSAL FOR INTERMODAL TERMINAL IN ISTANBUL, TURKEY. 2015. Dostupné z:
https://acikbilim.yok.gov.tr/handle/20.500.12812/628303 ?show=full

KOLAR, Petr, 2019. Intermodalni pieprava se zvldstnim zietelem na jeji organizaci a Fizeni.
Praha:  Wolters  Kluwer. ISBN  978-80-7598-415-9.  Dostupné¢  také  z:

https://www.bookport.cz/kniha/intermodalni-preprava-se-zvlastnim-zretelem-na-jeji-

organizaci-a-rizeni-11088/.

Kombinovand doprava, 2016. Online. Ministerstvo dopravy CR. Dostupné z:

https://md.gov.cz/Dokumenty/Kombinovana-doprava-(2)/kombinovana-doprava-(1).

LI, Wenkai, Yong WU and Mark GOH, 2015. Planning and scheduling for maritime
container yards: Supporting and Facilitating the Global Supply Network. Springer. ISBN
978-3-319-17025-1.

LING, P C H; TAN, C S; LEE, Y Ha MOHAMMAD, S, 2020. Technical Information on
ISO Shipping Container. Online. [OP Conference Series: Materials Science and
Engineering. 2020-07-01, ro¢. 884, ¢. 1. ISSN 1757-8981. Dostupné z:
https://doi.org/10.1088/1757-899X/884/1/012042.



https://teccontainersolutions.com/2023/05/standardised-iso-tank-containers-uses-specifications-and-capacity/
https://teccontainersolutions.com/2023/05/standardised-iso-tank-containers-uses-specifications-and-capacity/
https://doi.org/10.1088/1742-6596/1176/5/052010
https://doi.org/10.1088/1742-6596/1176/5/052010
https://doi.org/10.1007/978-3-319-11891-8_2
https://doi.org/10.1007/978-3-319-11891-8_2
https://www.google.com/url?sa=E&q=https%3A%2F%2Facikbilim.yok.gov.tr%2Fhandle%2F20.500.12812%2F628303%3Fshow%3Dfull
https://www.bookport.cz/kniha/intermodalni-preprava-se-zvlastnim-zretelem-na-jeji-organizaci-a-rizeni-11088/
https://www.bookport.cz/kniha/intermodalni-preprava-se-zvlastnim-zretelem-na-jeji-organizaci-a-rizeni-11088/
https://md.gov.cz/Dokumenty/Kombinovana-doprava-(2)/kombinovana-doprava-(1)
https://doi.org/10.1088/1757-899X/884/1/012042

UTB ve Zliné, Fakulta logistiky a krizového rizeni 67

MACUROVA, Pavla; KLABUSAYOVA, Nadézda a TVRDON, Leo, 2018. Logistika. 2.
upravené a doplnéné vydani. Series of economics textbooks. Ostrava: VSB-TU Ostrava.

ISBN 978-80-248-4158-8.

Mapy.cz, © 2025. Online. In: Seznam.cz. Dostupné Z:
https://mapy.cz/letecka?x=18.3983863&y=49.7918021&z=18.

Metrans, 2023. Online. In: Metrans.eu. Dostupné z: https://metrans.eu/.

Metrans map, 2025. Online. In: Metrans.eu. Dostupné z: https://metrans.eu/.

MONIOS, Jason, 2017. Intermodal Freight Transport and Logistics. CRC Press. ISBN 978-
1-4987-8512-9.

NOVAK, Jaroslav; CEMPIREK, Vaclav a NOVAK, Ivan, 2015. Kombinovand preprava.
Vydani paté rozsifené. Pardubice: Univerzita Pardubice. ISBN 978-80-7395-948-7.

OLSEN, Alexander, 2024. Containerized Cargo Handling and Stowage. Springer. ISBN
978-3-031-63329-4.

ORCZYK, Malgorzata, NOWACZYK, Tomasz a URBANSKI, Patryk, 2022. Intermodal
rail transport in selected European countries. Online. Rail Vehicles/Pojazdy Szynowe. C. 3-

4,s. 60-65. ISSN 0138-0370. Dostupné z: https://doi.org/10.53502/RAIL-158579.

PYZDEK, Thomas, 2021. The Lean Healthcare Handbook. Springer. ISBN 978-3-030-
69900-0.

Shipping Container Dimensions, 2020. Online. In: Mobile modular. Dostupné z:

https://www.mobilemodularcontainers.com/blog/shipping-container-dimensions.

SKIBA, Richard, 2024. Material Handling Equipment Operation. After Midnight
Publishing. ISBN 978-1-76350-130-0.

SIROKY, Jaromir, 2020. Technologie dopravy. Paté doplnéné vydani. Pardubice: Univerzita
Pardubice. ISBN 978-80-7560-309-8.

SIROKY, Jaromir, 2023. Intermoddlni pieprava: vyvoj a inovace. Pardubice: Univerzita

Pardubice. ISBN 978-80-7560-495-8.

SVECOVA, Lenka a VEBER, Jaromir, 2021. Produkcni a provozni management. Expert.
Praha: Grada Publishing. ISBN 978-80-271-1385-9.


https://mapy.cz/letecka?x=18.3983863&y=49.7918021&z=18
https://metrans.eu/
https://metrans.eu/
https://doi.org/10.53502/RAIL-158579
https://www.mobilemodularcontainers.com/blog/shipping-container-dimensions

68 UTB ve Zliné, Fakulta logistiky a krizového rizeni

Typical Shipping Container Exploded View, 2015. Online. In: Research gate. Dostupné z:
https://www.researchgate.net/publication/278021414 CONTAINER_ARCHITECTURE I
N_THE HOT-HUMID_TROPICS POTENTIAL AND_ CONSTRAINTS.

WANG, Yuhong; MONIOS, Jason a ZHANG, Mengjie, 2020. Comparing onsite and offsite
rail access for dry port developments — A benchmark study in China. Online. Ro¢. 35. ISSN
22105395. Dostupné z: https://doi.org/10.1016/}.rtbm.2020.100471.

Zhao, N., Liu, Y., Mi, W., Shen, Y., & Xia, M. (2020). Digital Management of Container
Terminal Operations. Singapore: Springer. ISBN 978-981-15-2937-5.


https://www.researchgate.net/publication/278021414_CONTAINER_ARCHITECTURE_IN_THE_HOT-HUMID_TROPICS_POTENTIAL_AND_CONSTRAINTS
https://www.researchgate.net/publication/278021414_CONTAINER_ARCHITECTURE_IN_THE_HOT-HUMID_TROPICS_POTENTIAL_AND_CONSTRAINTS
https://doi.org/10.1016/j.rtbm.2020.100471

UTB ve Zliné, Fakulta logistiky a krizového rizeni 69

SEZNAM OBRAZKU

Obrazek 1 Intermodalni pfepravni fetézec (Kolat, 2019).....ccoevvivevciieiiiieeieeeee e, 15
Obrazek 2 Celkové objemy nedoprovazené kombinované prepravy ..........c.cceceeeeeerveeneens 17
Obréazek 3 Porovnani objemil prepravy v CR ........oouoviuieeeceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 18
Obrazek 4 Typicky lodni kontejner — rozlozeny pohled...........cccooviieiiieniiiiiiniieiieiee 21
Obrazek 5 20" Standardni KONTETNET .......c..eeeivieeiiieeiie et 22
Obréazek 6 ISO CiSternOVY KONTEINET .......cccuiieiieiieeiieiieeie ettt et seae e 24
Obrazek 7 Prekladigtd Ceska TIEDOVA .........o.cvevieeveeeeeeeeeeeeeeeeeee e 28
Obrazek 8 Logistické sluzby s ptidanou hodnotou kolem zakladni infrastruktury ............. 31
Obrazek 9 Logo METRANS @, S. ..ottt 35
Obrazek 10 Mapa STEE MELIANS .......cccvieiiieiieeieeiee et etee et estee e etee et eseaeebeessaeesseessseenseens 36
Obrazek 11 PEeKIAdiSte SENOV ........oviveiveeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 37
Obrazek 13 VIaKOVY terMINAL.........ccoiiiiieiieeiieiieeie ettt e veesaeeebeessaeenaeens 38
Obréazek 14 Termindl Lapacka.........cccoeiiiiiiiiiiiiiiieiece et 41
Obrazek 15 Vyvojovy diagram odbaveni v1aku ...........cccecverieiiiiiniieiiienieeiieieeieeeie e 45
Obrazek 16 Histogram castt manipualci na 1. KOI€ji ...eeoverviniiniiriiniiiiniiiiccciceecee 49
Obrazek 17 Casy manipulaci 1. stackeru dle Polon............o..ovoveeveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeae 50
Obrazek 18 Ujeta vzdalenost 1. stackeru dle poloh.........ccccoiiiiriiiiiininiiniiiicceee 51
Obrazek 19 Histogram Castt manipualci na 7. KOleji ..eeevveeeeveeeiiiiniiieeiieecie e, 52
Obrazek 20 Casy manipulaci 2. stackeru dle poloh.............c.cooevevrvrereeeeeeeeeee e 53
Obrazek 21 Ujeta vzdalenost 2. stackeru dle poloh...........cccvveeiiiniiiiniiiiee e, 54
Obrazek 22 Histogram ¢asti manipulaci na 1. koleji dle ndvrhu ..o 58

Obrazek 23 Histogram Casti manipulaci na 7. koleji dle ndvrhu ..........cccooovviiieniienniennnnen. 60


file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984128
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984129
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984130
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984131
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984132
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984133
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984134
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984135
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984136
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984137
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984138
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984139
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984140
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984141
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984142
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984145
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984146
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984147
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984148
file:///C:/Users/danra/Desktop/Bakalářská%20práce.docx%23_Toc196984149

70 UTB ve Zliné, Fakulta logistiky a krizového rizeni

SEZNAM TABULEK

Tabulka 1 ROZMEry KONTEJNETT....cc.uvieieiieeiieeciie ettt e 20
Tabulka 2 Prehled vIakoVyCh SPOJU......ccouiiiiiiiiieiieie ettt 38
Tabulka 3 ZAhlavi tabULKY .....cccuviiiiiiiie e 48
Tabulka 4 Srovnani piivodnich a novych vzdalenosti 1. a 9. manipulace ..............c.c......... 57
Tabulka 5 Srovnani pivodnich a novych dob trvani 1. a 9. manipulace .............cc.cceueee.e. 58
Tabulka 6 Srovnani piivodni a nové vzdalenosti 17. manipulace.........ccccceevveeviienieeneenen. 59

Tabulka 7 Srovnani dob NAKIAAEK .......ooveeeeeeeeee e e 62



UTB ve Zliné, Fakulta logistiky a krizového rizeni

71

SEZNAM POUZITYCH SYMBOLU A ZKRATEK
CTR Ceské Ttebové

CR  Ceska republika

GDN Gdansk

HHLA Hamburger Hafen und Logistik Aktiengesellschaft
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PRILOHA P I: LAYOUT VLAKOVEHO TERMINALU
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PRILOHA P II: SNIMEK NAKLADKY 1. KOLEJE

KOLEJ 1
VAGON | PORADI | TYP| CAS | POLOHA |  POZN
KOLEJOVY NARAZNIK
8 40 | 02:57 |  F15a0
]
7 40 | 02:52 |  Fi5al
6 40 | 0324 | F15a2
2
5 40 | 02:49 |  F15b0
4 40 | 03:00 | F15b1
3
3 40 | 0336 | F15b2
] 40 | 03:10| Fi5cl
4
2 40 | 02:58 | F15¢0
12 40 | 02:44 |  A03B3
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6
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1 40 | 02:43 |  Al1c0
7
9 40 | 03:50 | Al1b0 Dodatecna
manipulace
10 40 03:12 Allcl
8
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17 40 | 02:01 |  A03cl
9
18 40 | 02:11 |  A03c0
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PRILOHA P IV: SNIMEK NAKLADKY 7. KOLEJE

KOLEJ 7
VAGON | PORADI | TYP | CAS | POLOHA POZN

KOLEJOVY NARAZNIK
J1 20 | 02:38 | KO7al
1 20 [02:20| F33do
! 2 20 |02:18 | F33dl
12 20 | 02:50 | KO7a0
3 20 | 02:04 | F33d2
4 20 |02:18| F33c0
2 5 20 |02:04 | F33cl
6 20 |01:58 | F33d3
7 20 [01:50 [ F33c2
8 20 | 01:52 | F33c3
3 9 20 | 01:54 | F33b0
11 20 | 01:58 | F33bl
12 20 |01:47| F33al

A 10 20 | 02:32| F33a0 | CEKANI (JERAB)
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15 20 | 01:34 | F33a2
> 17 20 |[01:56 | E05d3
18 20 |[01:42 | E05d2
19 20 | 01:39 | E05d1
20 20 | 01:47 | E05d0
6 22 20 |[01:38| EO05c2
21 20 [01:32 | EO05¢3
23 20 |[01:32 | EO05cl
24 20 [01:27 | EO05c0
! 25 20 | 01:28 | E05b3
26 20 |[01:27 | EO05b2
30 20 [01:20| EO5al
29 20 |[01:16 | EO05a2
8 28 20 [01:25| EO05b0
27 20 |[01:23 | EO05bl
J4 20 |03:40 | K33b0
J3 20 | 04:23 | K3lal
? 31 20 [01:30| EO05a0
J5 20 [03:22| K39bl




PRILOHA P V: SPAGHETTI DIAGRAM NAKLADKY 7. KOLEJE
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PRILOHA P VI: SPAGHETTI DIAGRAM NOVEHO POHYBU STACKERU PRI NAKLADCE 1. KOLEJE
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PRILOHA P VII: SPAGHETTI DIAGRAM NOVEHO POHYBU STACKERU PRI NAKLADCE 7. KOLEJE
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