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Tento projekt si klade za cil navrhnout jeden z moznych zpUsob(, jak by v budoucnu mohly
byt obsluhovany tovarny ve vétsich primyslovych zénach nedaleko kontejnerovych prekladist.
Zamysli se téZ nad budoucnosti dopravy obecné, nad moznostmi provedeni celého systému a nad
jeho dalsim moZnym vyuzitim.
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1.Uvod

Zeleznice tvofi jiz vice nez 150 let patef dopravniho systému Ceské republiky i celé Evropy. V poé&atcich
byla uprednostiiovana z rGznych ddvodu, napf. kvali rychlosti, efektivité, moznosti hromadnych preprav a tak
dale, a to jak v osobni, tak i v nakladni dopravé. V poslednich desetiletich se vSak dominantnim dopravnim
modem stdva silni¢ni doprava, témér stoprocentné zavisla na ropnych produktech. Trend se v poslednich letech
zacina obracet ve prospéch Zeleznice, ale je toto tempo dostacujici? Nyni si srovname vyhody a nevyhody obou
druht dopravy z hlediska nakladni dopravy, a ztoho uréime, na které vykony se ktery dopravni prostiedek
nejlépe hodi. Poté si predstavime nekonvencni dopravni systém, ktery zajimavym zplsobem fesi obsluhu
pramyslovych zén.

1.1. Vyhody a nevyhody silni¢ni dopravy
Silni¢ni vozidla obecné maji schopnost dostat se prakticky kamkoliv, kam vedou silnice, dokonce i
mimo né&, a nejsou pritom zavisla na pracovnicich, ktefi by presné stanovovali jejich trasu misto Fidi¢Q. To ¢ini
silni¢ni vozidla, v nasem pfipadé kamiony ¢i ndkladni automobily, velmi operativnimi. Naklad mlze vyjet
kdykoliv a neni tfeba na cokoliv ¢ekat. Je také moZno za urcitych podminek prevazet nadmérny naklad, cemuz
se docasné prizpusobi infrastruktura.

Na delsi vzddlenosti jsou jiz silni¢ni vozidla méné vhodnd. Jeden fidi¢ totiz prevazi ndklad ve vétsiné
pfipadl prakticky v soubéhu s nedalekou kvalitni Zelezniéni trati, a pfitom veze jen maly zlomek (aZz 1/50) toho,
co mlZe uvézt strojvedouci ndkladniho vlaku. Price fidice kamionu je tedy vtomto ohledu velmi
neproduktivni. V soucasné dobé navic neni na trhu prace dostatek zajemc( o tuto profesi, za coz mlze dnesni
vétsi zajem o povolani vyZadujici vysokoSkolské vzdélani a také pfiliS velka poptdvka po dopravé zboii
kamionem klidné i pres celou Evropu, coZ je samoziejmé znacné neefektivni. Nadto maji vSechny kamiony (az
na par vyjimek, zatim spiSe v experimentalni roviné) benzinovy nebo naftovy pohon. Soucasny styl dopravy, pfi
némz jsou mésta i dalnice pretizeny miliony aut, ¢asto vezoucich jen jednu osobu a u kamion( relativné malé
mnozstvi ndkladu, vede k rychlému vycerpani svétovych zdsob ropy (progndzy se pohybuji kolem horizontu 50
let, poté se jiz nevyplati téZit ropu) a lze rovnéz ocekavat, Ze jesté pred tim se jeji cena vySplha na miru, pfi niz
se jiz nevyplati jezdit autem s pohonem na fosilni paliva, nebo budou vladami podniknuty kroky na vyrazné
omezeni jejich pouZivani v dopravé a na uprednostnéni primyslu, ktery je téZ na ropé velmi zavisly — z ropy se
vyrabi mnoho rliznych chemickych latek. Ani elektromobily neposkytnou pfilis velkou zachranu, pokud mezitim
nedojde k objevu, jak elektrickou energii skladovat Iépe neZ v bateriich. V opacném ptipadé by vyroba novych a
likvidace starych baterii byla rovnéZ neefektivni ve srovnani s moZnosti provozovani trakéné zavislych vozidel a
neslo by tedy o Zadny vétsi kvalitativni posun. KdyzZ pricteme velké ztraty spalovacich motord, vysoky soucinitel
valivého odporu pfi valeni pneumatiky po silnici, vysoky aerodynamicky odpor vSech vozidel dohromady (ve
srovnani s odporem jediného vlaku, ktery nahradi velké kvantum silni¢nich vozidel) a neefektivni vyuZivani
silni¢nich vozidel (staci se rozhlédnout po méstech, ¢asto pfipominaji obrovska parkovisté), dojdeme k zavéru,
Ze v budoucnu bude tento dopravni méd okrajovou zaleZitosti, a to hlavné ve formé plosné obsluhy mensich
uzemi.

1.2. Vyhody a nevyhody (elektrické) Zelezni¢ni dopravy

Zelezni¢ni vozidla maji diky styku ocelového kola s ocelovou kolejnici velmi nizky valivy odpor. Na
rozjezd vlaku tedy stai podstatné méné energie nez v pfipadé silni¢nich vozidel. Pokud navic jde o hnaci
vozidlo s elektrickym pohonem, je této energie potfeba jesté méné, nebot spalovaci motory maji mnohem
mensi Ucinnost a tedy velké ztraty. Pfi rekuperaci, ktera je dnes jiz béznd, se mnoZstvi energie sniZuje jesté vice
(spalovaci motory tuto schopnost zcela postradaji). VSechny tyto faktory Setfi energii trojnasobné ve srovnani
se silniénimi vozidly, Zeleznice tedy ma schopnost zhruba 9x mensi energetické naroénosti, a to plati (byt
s timto Cinitelem o néco mensim) i v pfipadé velkého uplatnéni elektromobild. Jak jsem jiZz nastinil, prace
strojvedouciho nakladniho vlaku muZe byt aZz 50x Iépe vyuZita. Neni tedy tfeba zbyte¢né moc pracovnich sil a



zUstdva tak mnoho potenciondlnich zdjemcl o jiné, produktivnéjsi profese, nezZ je fizeni kamionu s malym
nakladem na velké vzdalenosti. Zelezniéni vozidla jsou také diky st¥idani strojviidc efektivngji vyuZivana
(obvykle pres velkou ¢ast dne). Kamiony jsou na tomto o néco hlife a o osobnich automobilech neni tfeba
mluvit. Zeleznice je také nesrovnatelné bezpeénéjsi, jen na silnicich v CR toti? prakticky denné umiraji lidé,
kdezto na Zeleznici v samotnych vlacich je toto velmi vzacné.

Zeleznice naopak obvykle nema schopnost plo$né obsluhy malého Gzemi a je zavisla na Fizeni provozu
a presné funkénosti viech prvkd. Také manipulace s ndkladem byva pti nakladce ¢i vykladce a obzvlast pri
sefazovani vozll Casto sloZitéjsi. Dochazime tedy k zavéru, Ze Zeleznice je v ndkladni dopravé nanejvys vhodna
pro dalkové prepravy viech druhl zboZi, zvlast pokud je nakladni viak veden elektrickou lokomotivou a ma co
nejvice vozl. V ptipadé preprav rliznych druhl zboZi kromé surovin, tedy polotovart, komponentd, hotovych
vyrobk( ¢i potravin, obzvlasté je-li toto zboZi v malém mnoistvi, je vhodné Zeleznici doplnit silni¢nimi
nakladnimi vozidly pro rozvoz a svoz prepravnich jednotek (kontejner(i, navés) po blizkém okoli daného
prekladisté. Ale miZe existovat i jind mozZnost, jak si za chvili ukdZzeme.

1.3. Spoluprace silni¢ni a Zzelezni¢ni dopravy

Abych shrnul vyse vypsané, ,idealni stav” by nastal v pfipadé, Ze by drtivou vétSinu dalkové nakladni
dopravy (mezi regiony CR, pres celé Gzemi CR a mezi stity Evropy) méla zajistovat Zeleznice. Kamiony by
slouzily prakticky jen na kratkych vzdalenostech (v ramci kraji, pfipadné mezi dvéma kraji). Tomu se lze pfiblizit
vybudovanim sité mensich kontejnerovych prekladist, rozmisténych rovnomérné po republice (v tomto
projektu budu mluvit jen o moznostech v CR, ale tyka se to samozfejmé i zbytku Evropy, potazmo celého svéta)
tak, aby na kaZdy kraj pripadalo ptiblizné jedno nebo dvé prekladiité. V CR jiz existuje nékolik takovych
terminald, ale ty jsou velké a jejich hlavnim ucelem je smérovat kontejnery po Evropé. M{j ndpad zahrnuje
pouze mala prekladisté s obratem 5 - 10 vlakli denné v soucasnych stanicich, nejlépe v Zeleznicnich uzlech a
pobliz vyznamnych silni¢nich uzll tak, aby viechny kamiony jezdily z uzlu do prekladisté pokud mozno mimo
obydlené oblasti. Tim by byl vytvoren zaklad pro paterni Zelezni¢ni nakladni dopravu a mistni silni¢ni nakladni
dopravu v danych oblastech. Zarudila by se tim maximalni moZnd eliminace dalkovych cest kamiont. Dalsi
nutnou podminkou je kvalitni Zelezniéni sit, coZ zahrnuje modernizaci soucasnych trati a vybudovani novych
konvencnich i vysokorychlostnich trati (coZ zajisti uvolnéni soucasnych koridord pro nakladni dopravu)
s nejmoderné&jsim moznym zabezpecenim, to viak neni ndpini tohoto projektu.

Pokud by ovsem pobliz takového prekladisté méla vzniknout vétsi priimyslova zéna, opét by se zde
projevily nevyhody kamiona, tentokrat hlavné ve znecistovani ovzdusi v této lokalité a také v nutnosti ¢astych
sloZitych manipulaci s kamiony jak v prekladisti, tak i v primyslové zoné. A zde se nabizi moZnost realizace
mnou navrzeného dopravniho systému.

2.Popis projektu

Systém automatizované priimyslové eleznice (APZ), ktery se jakoZto zdjemce o moderni Zeleznici a
student technické Skoly snazim navrhnout, je zaloZen na prepravé kontejnerld mezi prekladistém a jednotlivymi
tovarnami v prlmyslové zéné malymi, automaticky ovladanymi ploSinovymi Zelezni¢nimi vozy se spodnim
napdjenim. Mezi tovarnami a prekladistém je tak veskeré zboZi pfepravovano po Zeleznici, byt ne po té, na
jakou jsme zvykli. Nejprve viz vyjede z hlavni odstavné stanice. V prekladisti na néj jefabnik nalozi kontejner z
kamionu nebo z klasického nakladniho vilaku. Dispecer ve velinu poté s pomoci Udajl, které mu sdéli pracovnici
prekladisté, uréi presné, na kterou kolej v prliimyslové zdné ma prijet. Nasledné se viz sam rozjede a bez
jakéhokoliv lidského zadsahu pfijede az na danou kolej, kde se ho ujmou zaméstnanci dané tovarny, kteti zacnou
s vykladkou. Aby byl systém co nejefektivné;si, provedou také nakladku do téhoz kontejneru. Jakmile da mistni
operator dispecerovi povoleni k odjezdu, viiz obdobnym zplsobem pfijede do prekladisté, kde bude kontejner



bud’ uskladnén na urcitou dobu, nebo bude rovnou naloZen na kamion ¢i nakladni vlak. Viz poté zajede na
hlavni odstavné nadrazi, kde vycka na dalsi vykon.

Tento zpUsob dopravy tak elegantné vyuziva vyhod elektrické Zeleznice i na velmi kratké vzdalenosti
(Fadové jednotky kilometrd, ale mozné jsou i desitky kilometru), je zde navic splnéna vySe zminéna podminka
velkého mnoiZstvi nakladu. Pokud bude primyslovéa zéna dostatecné velka a produktivni, Ize opravdu ocekavat,
Ze i tento systém bude na hrané kapacity a bude zde nesrovnatelné lepSi nez hlu¢nd a nepfilis ekologickd a
ekonomicka kamionova doprava, jez by vyZadovala spoustu fidica, ktefi by navic neustdle museli slozité
popojizdét, coz by je pfivadélo do stresu. Tento systém muiZe vést i pres obydlené oblasti, aniZ by jejich
obyvatele obtézoval hlukem.

Cely systém automatizované primyslové Zeleznice se sklada z péti segmentt: depa, hlavni odstavné
stanice, Useku vedeného pres prekladisté, Siré trati a prdmyslové zény. Rozchod koleji by zde mél byt shodny
s rozchodem konvenénich Zeleznic (KZ), tedy 1435 mm, aby bylo moZno obéas prevazet vozidla do externich
dilen na vétsi opravy. Z toho téz vyplyva, Ze obé sité budou propojeny spojovaci koleji, a to v mistech hlavni
odstavné stanice. Zabezpeceni a fizeni vozidel bude feSeno jako plné bezdratové a automatizované. Bude do
znatné miry vychazet z evropského zabezpecovate ETCS 3. aplikaéni Urovné, nebot za této podminky neni
potfeba navéstidel, a tedy ani strojvedoucich. Na trati tak budou pouze balizy, slouzici ke kalibraci polohy
vozidel. Ty nepotfebuji Zadné napajeni, jsou totiz pouhymi magnetickymi ¢idly. Rozmistény budou vSude, kde
se nachazeji mista s potfebnym zpomalenim ¢i zastavenim. Mista pro zastaveni, dand pouze zabezpecovacem
(nikoliv balizou), budu nazyvat sektory. KaZzdy sektor bude dlouhy jako vliz, a to s toleranci 2 metry na obou
stranach. Pro komunikaci vozidel a operatord v primyslovych zéndch s velinem budou slouzit vysilace podél
trati. Napajeni bude feSeno napajeci postranni kolejnici, aby nad Urovni plosiny pro kontejner nemusela byt
Zadna elektricka vyzbroj. Bude preruseno na vyhybkach a v mistech, kde se pohybuji lidé. Z toho dlivodu budou
muset byt vozidla vybavena téz akumulatory ¢i superkondenzatory.

Kolej KZ Sektor
v, Elektrifikovana kolej KZ Balizy

KolejAPzZ Budova
oo, Elektrifikovand kolejAPZ - Oblast

Obr. 1: Legenda car, které jsou pouZity ve vsech ndsledujicich schématech. Koty s pismenem ,,v“ uddvaji pocet
délek vozu vcetné urcitych toleranci.



Piekladisté

Hlavni odstavna stanice

Obr. 2: Zjednodusené schéma systému APZ. VSechny Cdsti systému jsou zde navrhnuty jen predbéiné,
podrobnéjsi navrhy jednotlivych cdsti s riiznymi variantami jsou v sekci Infrastruktura.

3.Vozidla

3.1. Automatické nakladni vozy

Automatické elektrické ploSinové vozy pro prepravu kontejner( jsou v mém projektu navrzeny jako
dvounapravové s normalnim rozchodem (1435 mm) a spodnim napajenim. Délka plosiny bude navrZena tak,
aby se na plosinu vozu vesel i kontejner o délce 45 stop, tedy zhruba 13,7 m (dalsi bézné délky jsou 20 a 40°).
Sitka bude pochopitelné odpovidat $ifce kontejneru, tedy kolem 2438 mm. Predpoklddana vyska vozu
s velkoobjemovym kontejnerem (tzv. High-cube, je o néco vyssi) jsou 4 metry. Pfi pouZiti dvou naprav a
maximalni hrubé hmotnosti kontejneru 30,8 tun bude zatizeni na napravu cinit 15,4 tun, coZ plné odpovida
normam o maximalnim moZzném zatizeni. Obé cela vozu budou vybavena standardnimi sprahly s narazniky,
téch se vsak bude vyuZivat pouze v pfipadé odtahu zalozni lokomotivou nebo k prepravé do nékteré z externich
dilen na vétsi opravu. Kontejnery délek 40 a zejména 20’ budou nakladany vzdy doprostied vozu, aby obé
napravy byly zatéZovany rovnomérné. Plosina v predni ¢asti vozu (smérem k primyslové z6né) bude pokryta
ocelovym plechem s protiskluzovymi UGpravami v délce kolem 4 metrli, aby v prlimyslové zéné mohly
vysokozdvizné voziky zajizdét i do 20‘ kontejnerd.

Vozy budou napajeny napétim 600 V nebo 750 V stejnosmérnych. Je to vyhodné zejména kvdli
bezpecnosti, kterou je vzhledem ke spodnimu napajeni nutno fesit dlslednéji. Veskera elektricka vyzbroj i Fidici
a komunikacni technika bude umisténa pod ploSinou mezi obéma podvozky. Vozy budou vybaveny téz
superkondenzatory. Ty se budou pouzZivat pouze pfi vyjezdu z depa a pro pojizdéni v prekladisti, kde ale
z dlvodu bezpelnosti bude zavedena snizend rychlost, idedlné 15 km/h. Pro tyto potfeby tedy neni nutné
pouziti akumulatoru, ktery je tézky a drahy a musi se ekologicky likvidovat. Superkondenzatory Ize velmi rychle
dobit. Hnana naprava bude ta zadni (smérem k depu) a co nejvice vzadu budou i sbérace, s ohledem na
ukonceni elektrifikace co nejdal od koncl koleji v primyslové zéné, aby nebyla ohroZena bezpecnost
pracovnik(l a zaroven aby se vozy odtud mohly rozjizdét bez pomoci kondenzatortl. Sbérace budou na obou
stranach. Na vyhybkach bude vedeni pferuseno a na Siré trati budou postranni kolejnice vidy mezi kolejemi,
opét z ddvodu bezpecénosti. Tim se téZ zajisti, Ze oba sbérace budou vyuZivany rovnomérné. Cely napdjeci
systém, véetné vozidel, bude umoZnovat rekuperaci. Tu vozidla vyuZiji bud k vraceni energie do trakéniho
vedeni, nebo k nabiti kondenzatord. Brzdit se tedy bude témér vyhradné timto zplsobem, pro jiné pripady
(nouzové zastaveni, vedeni jinym vozidlem, stabilizace vozu béhem stani) zde bude téZ kotoucova brzda. Pro
zvysovani adheze je téZ vhodné pouZiti piskovacl, pficemz systém sam pozna, kdy dochazi k prokluzu, nebo je
mozné pouZit jednu z experimentalnich metod odstrariovani necistot z koleji, jako jsou velmi silné laserové
paprsky.



Na plosiné bude snima¢ hmotnosti, aby centralni software mohl sestavovat co nejpresné;jsi rychlostni
profil. Na celech voz(i budou poziéni svétla (dalkova nejsou zapotiebi) v Cervené a bilé barvé. Svitit budou vidy
za jizdy a pfi stani mimo hlavni odstavnou stanici. Jejich aktualni pouzZiti bude spfazeno s momentalnim
nastavenim sméru jizdy. Uprostfed vozu bude umisténa anténa ke komunikaci s balizami a s vysilaci. Vozidlo
bude ovladano centrdlné z velinu, o tom se vsak podrobné zminim v sekci Zabezpeceni a rizeni vozidel. Po
strané vozu v pfedni ¢asti bude maly ovladaci panel pro ru¢ni ovlddani, jenz budou vyuZzivat zejména pracovnici
depa ¢i jednotlivych tovaren pro pojizdéni. Bude se skladat ze startéru na klic (stejny pro vSechny vozy) a pacek
pro ovladani kotoucové brzdy, pro zafazeni sméru jizdy a pro pojizdéni, které bude odpovidat rychlosti pomalé
chiize (kolem 2 km/h). Viiz totiZ z bezpec¢nostnich divod( zastavi u tovarny zhruba 2 metry od konce koleje, a
aby bylo moZné zacit viz vykladat, bude muset byt rampé co nejblize.

Pocet vozi bude odpovidat pocétu kusych koleji v primyslové zéné s minimalni rezervou 5 voz{ navic,
pficemz bude platit, Ze ¢im delSi $ird trat, tim bude muset byt tato rezerva vétsi.

3.2. Zalozni elektricka lokomotiva

Systém automatizované pramyslové Zeleznice bude pochopitelné muset byt doplnén o zaloini
lokomotivu. V nasem ptipadé bude slouZit zejména k odtahu neschopnych vozQ, jejich pretahu na konvencni
7eleznici, nouzovym prepravam v piipadé poruchy napajeni nebo fizeni ¢i k prepravé pracovnikii APZ, napf. na
zaCatek ¢i konec smény nebo na opravu poruchy na trati. Lokomotiva je navriena jako elektricka
dvoundpravova jednosystémova (600 nebo 750 V stejnosmérnych) se spodnim napdjenim, s vykonem
dostate¢nym k odtahu nékolika pIné naloZenych vozu (tedy radové stovky kW). Bude vsak muset byt vybavena
akumulatory s pomérné velkou kapacitou, dimenzovanou pro moznost odtahu nékolika voz( tam i zpét vCetné
posunu na obou strandch APZ. V depu mé na své koleji vlastni napéjeci okruh pro nabijeni akumulétord,
oddéleny od hlavni ménirny, aby se sniZila pravdépodobnost Uplného vypadku systému. Pro prepravy na
opravu do externich dilen bude muset byt vlecena jinym vozidlem. Lokomotiva bude mit jednu prostornou
kabinu (kvili rozvozu pracovniki) se stanovisti na obou strandch. ProtoZe je ovladana strojviidcem, je potreba
palubni ¢ast zabezpecovace, na které se mu zobrazi rychlostni profil, aktualni postaveni viakové cesty (systém
neobsahuje naveéstidla) a dullezita je i komunikace s velinem. Za bézné jizdy bude i tato lokomotiva ve vétsiné
pfipadd ovladana automaticky.

Pokud to finanéni podminky a jiné faktory dovoli, tyto lokomotivy by v systému mély byt dvé, zakladni
pocet vsak ¢ini jeden kus.

4.Zabezpeceni a Fizeni vozidel

Ovladani jizdy vlakU a stavéni vlakovych cest je z velké ¢asti automatizované, aby se dispecefi ve velinu
podileli na fizeni provozu co nejméné. Cely systém je zaloZen na bezdratové komunikaci vozl s vysilaCi podél
trati a sbalizami a také na komunikaci dispecer(i se viemi zaméstnanci APZ. Specidln& navrieny centrdlni
software ve velinu neustdle sestavuje vSem aktivnim vozlm rychlostni profily, a to na zakladé stoupani,
hmotnosti nakladu, adheznich podminek, aktudlni polohy jinych vozidel a jejich rychlostnich kfivek (kolem
kazdého vozu se pribézné aktualizuje zdna, v nizZ se nesmi nachdzet zadny jiny vlak) a dalSich faktor(. Aby vse
fungovalo spravné, viz neustale odesila do centraly udaj o své poloze, zjistovany snimanim otacek kol. Ten se
ovsem muZe vlivem prokluzu a pripadnych nepresnosti vzdalovat spravnému Udaji, proto jsou v kolejisti na tzv.
kritickych mistech (pred kusymi kolejemi a misty, kde je tfeba zpomalit) instalovany balizy. S jejich pomoci si
vlz aktualizuje sv(j udaj o poloze. Balizy nepotiebuji napajeni, proto jedinymi napajenymi zabezpecovacimi
prvky na trati jsou vysilace. Stavéni vlakovych cest je téZz plné automatické, ovsem dispecer jej muze
v nékterych pfipadech prevzit. Také maze riznym zasilkdm prirazovat priority, coz zajisti, Ze se do cile dostanou
rychleji nez jiné zasilky.



Kdy?Z je potfeba jeden z kontejner( prepravit do primyslové zény, dispecer urci, ktery viiz se ma rozjet
a najakém sektoru v prekladisti ma zastavit (sektor vybere tak, aby vliz zastavil co nejblize nakladanému
kontejneru). Nasledné da pokyn jefabnikovi, aby kontejner naloZil. Pracovnici v prekladisti jej pfipevni na viiz a
prectou, pro jaky podnik je zasilka urcena. Podle toho a také podle dopravni situace se dispecer rozhodne, na
kterou kolej v primyslové zéné ma viz prijet. MdZe pochopitelné i komunikovat s operatorem daného zavodu.
Snima¢ hmotnosti na vozidle kontejner zvazi a udaj odeSle do centraly. Software v ni instalovany pak vlaku
sestavi rychlostni profil. Ten bere v potaz i aktualni provoz stejnym smérem a vZdy nejprve pocitd s tim, Ze vz
bude muset zastavit pfed vjezdem do primyslové zony (zde vede pro velké mnoZstvi odbocek jednokolejna
trat, viz obr. 2). ProtoZe se ale rychlostni kfivka neustéle aktualizuje, i to se mize za jizdy zménit, stejné jako se
pofad méni poloha ostatnich vozidel jedoucich stejnym smérem. Pfi vijezdu do odbocky k danému podniku jiz
vz jede jen cca 10 km/h a zastavi na sektoru na konci koleje. Sektory maji toleranci 2 metry, proto viz zastavi
zhruba v této vzdalenosti od zardZedla na konci koleje. Skute¢nd dosazend vzdalenost se vlivem nepfesnosti
muze trochu lisit, ale neméla by se odchylit tak, aby doslo k nehodé. Operator poté s vozem rucné zajede tésné
na konec koleje a zabrzdi jej. Po dokonceni vykladky (a vétSinou i nakladky) operdtor oznami dispecerovi
povoleni k odjezdu a ten opét stanovi, na ktery sektor v prekladisti ma pfijet. Budto se zde kontejner na urcitou
dobu ponechd, nebo bude rovnou naloZzen na kamion ¢i (vétSinou) na vlak. Viz se sem stejnym zplsobem
prepravi a po vyloZeni jej dispecer posle do hlavni odstavné stanice.

Dispecer tak pouze udéluje vozlim povoleni k odjezdu a stanovuje, kam maji prijet, o vSe ostatni se
postara fidici software. Pochopitelné zde musi byt i generalni stop. V pfipadé jeho pouZiti viz zastavi vsemi
prostiedky, tedy elektrodynamickou a kotoucovou brzdou (kterd jinak pouze dobrzduje a stabilizuje vozy pfi
stani, pro zpomaleni se vidy vyuZivd mozZnosti rekuperace, byt ta ma pfi nizkém stejnosmérném napéti
omezené moznosti). Viz by tésné pred rozjezdem z prekladisté a pfi vjezdu do néj mél automaticky slabé
houknout, aby tim pracovniky upozornil na svij pohyb. Jinde to neni tfeba, protoZe pouze v prekladisti se mezi
vozy pohybuji lidé, ktefi nemusi védét, Zze viz ma pravé odjet. Za zamysleni téZ stoji dosazeni laserového
detektoru predmétd (a lidi ¢i zvifat) v kolejisti. Ten by v pfipadé zjisténi prekazky sam viz nouzové zastavil. Je
zde vSak nutno vyresit problém, jak takovy detektor zaregistruje predméty v kolejisti pti prijezdu obloukem.
Vyhodnéjsi by proto mohlo byt jejich umisténi na néktera rizikovd mista v kolejisti a odesilani varovné
informace na vlak.

5. Infrastruktura

5.1. Depo

Depo v systému APZ slou?i predeviim jako opravna vozl (pro provozni odetfeni a mensi opravy) a je
zde deponovana zalozni lokomotiva. Vozy, které jsou v provoznim stavu, ale nejsou momentdlné potieba ¢i
Cekaji na zasilku, stoji v hlavni odstavné stanici. V budové muze byt téZ dispecerské pracovisté (velin) a zazemi
pro vSechny zaméstnance. V jeho blizkosti ¢i pfimo v ném bude i hlavni ménirna, oviem okruh pro nabijeni
akumuldtord zalozni lokomotivy, a pripadné i pro nabijecky u ostatnich koleji, bude oddéleny. Depo jsem
navrhnul ve dvou moZnych podobdch, v obou se pocita se 4 misty pro vozy. Variant mlZe byt pochopitelné
vice, stejné jako ve viech dalsich segmentech APZ.



Kolej pro zalozni lokomotivu

Obr. 3: Varianta D1. Zahrnuje pomérné maly pocet vyhybek, zato se miZe stdat, Ze viz stojici na sektoru vlevo
bude ,,uvéznén” jinym vozem. Tato varianta je vhodnd pro systém s vétsim poctem vozi (koleji pochopitelné
muZe byt vice).

T 7 Areadl hlavni odstavné stanice\f N

L :\I\Kolej pro zalozni lokomotivu

Obr. 4: Varianta D2. Pocet vyhybek je zde vétsi a kaZdy viz tu md svou vlastni kolej. Tato moZnost se hodi pro
systém s mensim poctem vozd.

5.2. Hlavni odstavna stanice

V hlavni odstavné stanici jsou za béZného provozu odstavovany vsechny provozni vozy. Bud' zde stoji
vypnuté, nebo vyckavaji, dokud jim dispecer nezada ptikaz, aby pfijely na urcity sektor v prekladisti, pfipadné
v primyslové zéoné. Zde se nabizi mnoho rGznych podob a taktéz zalezi na mnozstvi vozd. Navrhnul jsem opét ty
nejzakladnéjsi, od kterych se mohou odvijet dalsi. Ve vSech se nachazi 8 sektor(, ve skutecnosti by jejich pocet
byl mnohem vy&si. Také zde odbocuje kolej propojujici systém APZ s konvenéni Zeleznici. Je navriena tak, aby se
z ni dalo jet bez Uvraté do depa a aby napf. porouchany viiz sem mohla sunutim prepravit zalozni lokomotiva
pfimo na styk napajecich soustav bez nutnosti pouziti akumulatord, tudiz by si jej na tomtéz misté prevzala
konvencni lokomotiva.
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Obr. 5: Varianta H1. Jedna kolej slouZi jako Cisté odstavna a stoji na ni vozy, které neni potfeba mit aktudiné ve
sluzbé. Na druhé koleji se aktivni vozy stavéji do fronty. Vozy z vykonu prijedou vZdy aZ k depu, zméni smér a
najedou na predjizdnou kolej tésné za dalsi viz. Nevyhodou tohoto reseni je nutnost popojizdéni aktivnich vozi,

nevyZaduje vsak mnoho vyhybek a pri vétsim poctu koleji i sektort se hodi pro systémy s vétsim poctem vozidel.

Obr. 6: Varianta H2. KaZdy viuz tu ma svou vlastni kusou kolej. Hodi se pro malé systémy, nebot kazdad kolej i
s vyhybkou zabira vetsi prostor. Také zde neni moZnad pfimd jizda mezi koleji v hlavni odstavné stanici a depem.

5.3. Prekladisté

Cast systému APZ prochazejici prekladi§tém je ve varianté P1 vlastné jen specificky UGsek $iré trati.
Osova vzdalenost koleji je ve vSech pfipadech zvySena, aby se zde pracovnici prekladisté mohli bezpecné
pohybovat. Z toho dlivodu tu nesméji byt koleje elektrifikovany. ProtoZe se zde vSak vozy budou pohybovat
rychlosti kolem 15 km/h, neni k jejich rozjezdu zapotfebi mnoho energie a pro tento Usek si vystali se
superkondenzatorem. Ve vsech variantdch je na kazdé koleji 6 sektorl. Samotnou nakladku zajistuje jefabnik
sedici v kabiné na bfevnu portdlového jefabu. On i pracovnici na zemi museji zajistit, aby po naloZeni smérovala
strana s dvermi k primyslové zéné.

Aby nebylo nutno pouzivat lokomotivy nezavislé trakce ¢i jinda pomocna vozidla, v kolejisti konvenéni
Zeleznice, kde bude probihat nakladka kontejnerli na nakladni vlaky a naopak, by méla byt elektrifikovana
pouze obé zhlavi, kde by byla ukoncena a lokomotivy by vidy zajizdély tésné pod konec trakéniho vedeni.
Takovyto systém je zaveden napt. v terminalu spole¢nosti METRANS v Ceské Trebové.



11

HAHHHHHHH B B B B B W

Obr. 7: Varianta P1. Kolem prekladisté prochdzeji pouze dvé koleje, na nichZ probihd nakladka a vykladka
kontejnert. Toto reseni je sice jednoduché a levné, ale jeho zdsadni nevyhodou je blokace prijezdu po trati

stojicimi vozidly, coZ znemoZiuje prijezd napr. spéchajici zdsilce nebo zdloZni lokomotivé.

Obr. 8: Varianta P2. Zde uZ misto useku trati stoji v prekladisti stanice s jednou koleji navic mezi hlavnimi
kolejemi. | ta je v zabezpecovacim systému vybavena sektory, aby zde mohly byt odbaveny nékteré spéchajici
zdasilky, ovsem jejim primdrnim ucelem je prijezd prekladistém bez nutnosti cekdni na dokonceni praci.

5.4. Trat

Trat je dvoukolejna s pravostrannym provozem. Postranni napdjeci kolejnice je z bezpecnostnich
dlvodl vZdy na vnitfni strané koleje, tedy mezi kolejemi. Pravé kvali pouziti spodniho napajeni a také absence
strojvadct by bylo vhodné celou trat oplotit, oviem vystavba protihlukovych stén je naprosto vyloucena.
Provoz toti? bude velmi tichy a i na koridorech v CR je jejich nutnost vice ne? diskutabilni. Kolem trati jsou
rozmistény vysilace pro veSkerou komunikaci. Na konvencnich Zeleznicich u systému GSM-R byva vzddalenost
mezi nimi kolem 5 km, zdleZi pfitom na tvaru terénu a obloucich. Balizy se budou nachazet pouze pred misty,
kde je potfeba zpomalit, a to v nejdelsi mozné brzdné vzdélenosti s urlitou rezervou. Pfi urcovani tratové
rychlosti je tfeba brat v potaz délku trati. Pokud by byla pfili§ kratka (do 5 km), neni vhodné zavadét vysokou
rychlost (nad 80 km/h), protoZe by se tim rapidné zvysila spotfeba energie a ¢asova Uspora by neodpovidala
vloZenym nakladim. Nezapominejme totiz, Ze spotfeba energie zavisi na druhé mocniné rychlosti a v nasem
pfipadé ma navic svisld Celni plocha kontejneru velky aerodynamicky odpor. AZ pfi vétSich vzdalenostech ma
smysl uvaZovat o vyssich rychlostech, protoZe zde uz bude ¢asova Uspora znacnd a pozitivné to ovlivni efektivitu
celého systému.
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5.5. Priimyslova zéna

Vsechny podniky jsou v prdmyslové zoné rozmistény ve dvou fadach. Mezi nimi prochazi trat, z niz
odboduji k tovarnam vlecky. Kazda tovarna ma téZ nouzovou silni¢ni pfipojku, podél jejiz krajnice parkuji auta
zaméstnanc(, aby tak tato nebyla na obtiZ v mistech, kde se lidé béZné pohybuiji. Pfipojka bude vyuZivana spiSe
v pfipadech vypadku systému a také po ni mohou jezdit dodavky s mensimi zasilkami, které nejsou pfivazeny
prili§ ¢asto. Rad tovaren pochopitelné mlZe byt i vice, pak by z trati odbocovalo vice koleji, které mohou vést i
do vzdalenéjsich oblasti.

Ve vsech variantach je trat prochdazejici primyslovou zénu jednokolejna. Aby kazdy viz vjel do
priimyslové zény pomalu, vjizdi do ni odbockou, tedy 40 km/h (to plati u viech vyhybek v systému APZ). Z této
hlavni koleje odbocuji do viech podnikl viecky. Napdjeni na kusych kolejich u tovaren konci co nejdal od rampy
a na vozech je sbérac co nejvice na ,,zadni” strané (viz sekce Vozidla). Sbérac tedy vidy zajede tésné na konec
postranni kolejnice. Aby v pfipadech, kdy je potfeba uvolnit misto jinym zasilkam, mohly ostatni vozy uvolnit
kolej, je pred za¢atkem dvoukolejné trati vedlejsi odstavna stanice, do které Ize vjet pouze z primyslové zény.
Trat konci posledni vle¢kou, na samotném konci jiz Zadna odstavna stanice neni. V nasledujicich schématech je
pro zjednoduseni vZdy 6 tovaren a kazda ma 3 koleje, celkovy pocet firem, jak jsem jiz zminil v Popisu projektu,
by vsak mél byt co nejvyssi, aby mélo smysl takto sloZity systém stavét. Vedlejsi odstavna stanice ma 3 sektory.

Obr. 9: Vedlejsi odstavnd stanice — varianta V1. VSechny vyhybky, véetné té, kterou zacind dvoukolejnd trat, jsou

orientovdny stejnym smérem a jsou mezi nimi stejné vzddlenosti.

Obr. 11: Pripojka k tovdrné — varianta T1. Kusé koleje jsou kolmé na hlavni kolej. Mezi tovdrnou a hlavni koleji je
vice mista, které Ize vyuZit napr. pro parkovisté a nouzovou silnicni pripojku.
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Obr. 12: Pripojka k tovdrné — varianta T2. Kusé koleje jsou rovnobézné s hlavni koleji. Tovdrna se tak miize

nachdzet bliZze k hlavni koleji a Setfi se tim prostor okolo priimyslové zény.

Obr. 13: Jedna z mnoha moZnych podob vysledné primyslové zény a kolejisté v ni. Pfedpokladem vsak je, Ze
tovdren bude mnohem vice, radové desitky, a priumyslovych zén s vlastnimi kolejisti taktéZ mazZe byt vice.

6. Organizace systému

Realizace takto komplikovaného systému se specifickymi pozadavky je komplikovana nejen z hlediska
technického, ale i ekonomického. V primyslové zoné se setkdvaji desitky rliznych firem rlzného zaméreni
(nemusi jit pouze o tovarny, ale napf. o distribu¢ni sklady, které také mivaji velky obrat zboZi, nebo dokonce o
nakupni zény & hypermarkety, pokud se takovato zéna nachazi na kraji mésta). Pochopitelné nelze zavadét APZ
v jiZ existujicich pramyslovych zénach. Nejprve by mél vzniknout samotny zaklad systému a po urcitou dobu se
budou rdzné firmy hlasit o moZnost vystavby své pobocky v priimyslové zéné. Spolu stim projednaji se
spole¢nosti stavéjici APZ, jak by méla vypadat pfipojka k té dané tovarné (skladu, nakupniho centra), kudy bude
prochazet, kolik bude mit koleji a podobné. Vsechny podniky tak budou vznikat kolem linie, kudy tato kolej
povede.

Lze predpokladat, 7e spole¢nost provozujici APZ bude té7 provozovat i prekladisté. To by, jak jsem
naznacil v ivodu, mélo fungovat u vytizené Zeleznicni trati a pobliZ vytizeného silni¢niho uzlu. O prekladku se
budou starat jefabnici na vrcholech portalovych jefabl. Mezi nakladnimi vlaky konvenéni Zeleznice, stojicimi
v prekladisti, se budou pohybovat délnici zabezpecujici samotné naloZeni a vyloZeni kontejneru. TotéZ bude i
v &asti APZ, zde viak také budou mit za ukol zajistit, aby dvefe kontejneru sméiovaly k primyslové zéné a
nikoliv naopak, a také daji dispecerovi informaci, pro koho je kontejner urcen, a povoleni k odjezdu.
V dispecinku bude pracovat jeden dispecer fidici veskery provoz (coz s ohledem na pokrocilé zabezpeceni
nebude pFilié naroéné). Pokud by systém APZ byl opravdu velky, tedy s vice primyslovymi zénami nebo
dokonce svice prekladisti, dispecerll mize byt vice. Dale zde musi byt dispeder pro kontrolu napajeni a
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ovladani méniren a operdtor kontrolujici spravnou funkci zabezpedovace (tyto funkce miZe zastavat jeden
clovék). Ti vSichni museji byt pfipraveni na feseni pfipadnych mimoradnych udalosti. Ve sméné bude vzdy jeden
strojvidce zalozni lokomotivy, ktery po dobu, kdy nebude dochazet k Zddné mimoradnosti, mlze vozit ostatni
pracovniky na rGznd mista, napf. do Saten, jidelny a podobné. Po dobu nedinnosti mizZe také pomahat
dilenskym pracovnikdim. Ti budou v depu na vozech provadét pouze provozni osSetfeni a mensi opravy. Také
budou proskoleni pro opravy rdznych poruch na infrastruktufe, nebot k tém dochazi pomérné vzicné a
nevyplatilo by se pro né mit zvlastni zaméstnance. V kazdé tovarné bude vzdy jeden pracovnik, zaméstnany
nejspie u spoleénosti provozujici APZ, ktery bude komunikovat s fidicim dispecerem a Fidit ¢innosti v mistni
pfipojce (ru¢ni navadéni vozl na konec rampy, dohled na naklddku a vykladku). Systém bude samozfejmé
vyZadovat téz rzné administrativni a jiné pracovniky jako kazda jina firma.

7.Mozné vyuziti pro osobni dopravu

Budovat takovyto systém se vyplati pouze pfi velkém poctu firem, které by jej vyuzivaly. | dnesni
moderni vyrobni haly potfebuji spoustu zaméstnancl a i v mensich tovarnéch jich pracuji stovky. A APZ mé
obsluhovat desitky takovychto podnikd. Pfi takto vysokém poctu vSech zaméstnancl stoji za zvazeni, jestli by
nebylo vhodné tento systém vyuZit téZ pro ndvoz pracovnikl do smény a jejich dopravu domu. Kolejova
doprava obecné je totiz pro prepravy velkého mnozstvi lidi velice vyhodna a v tomto pfipadé mluvime o tisicich
lidi, ktefi by se béhem par desitek minut (pocitejme se stejnym stfidanim smén ve vsech provozech)
potfebovali dostat do jedné lokality. A pokud trat APZ vede pobliZ velkého mésta, kde tada lidi pracuje pravé
v nasi primyslové zéné, jsou vyhody néceho takového nesporné.

Takova doprava by mohla mit mnoho rliznych podob. Mize jit o prosté Zelezni¢ni elektrické jednotky,
které by kromé systému APZ jezdily pouze po konvenéni Zeleznici. Tento zpiisob by se vyplatil v pfipadé, e by
hodné zaméstnanct Zilo v riznych mensich sidlech, pres ktera vede moderni zelezniéni trat a tato je vyhodné
trasovana. Jinou moznosti je zavedeni vlakotramvaje, jez by jezdila pfimo do ulic nedalekého vétsiho mésta.
Tato varianta je vyhodnd zejména, pokud v daném mésté jiz tramvaje jezdi. V obou pfipadech by pouZivané
elektrické jednotky mély jak vrchni, tak spodni napajeni, v pripadé tramvaji ani neni treba fesit rozdil v napéti,
protoze tramvajové systémy v CR vidy pouZivaji stejnosmérné napéti 600 nebo 750 V, tedy stejné jako mnou
navrhovany systém. Tésné pred mistem, kde se trat napoji na APZ, souprava prejde do médu automatického
ovladani, centrdlné ¥izeného stejnym systémem, jaky fidi vozy APZ, a také stdhne vrchni sbérac¢ a aktivuje
sbérace spodni.

V obou pfipadech bude feSeni obsluhy tovaren stejné. V klicovych mistech vzniknou na jednokolejné
trati zastavky s nastupisti na obou stranach, aby nikdo nemusel kolej prechazet, coz je s ohledem na spodni
napajeni nevyhodné a hlavné krajné nebezpecné. Vchody do podnikl tedy budou muset byt i na strané
kolejisté. Poloha zastavek by méla byt fesena tak, aby na pfistupovych cestach do firem vzniklo co nejméné
mimouroviovych kfizeni s Zeleznici, idealné zZaddnd. Ve vSech zastdvkach fidi¢ otevie dvefe na obou stranach a
posléze jejich zavienim da zaroven pokyn zabezpecovali k odjezdu. Na konci kolejisté se misto posledni
pripojky bude nachazet obratisté, které mize budto vypadat jako klasicka tramvajova tocna (aby fidi¢ nemusel
prechazet do druhé kabiny), nebo bude mit kusé koleje (nutné, pokud pljde o klasické vlaky). V takovém
pripadé z néj mlze byt pfimo hlavova stanice, pokud je to vyhodné.

Pti ocekdvaném tfisménném provozu ve vsech podnicich s klasickym stfidanim smén v 6, 14 a 22 hodin
bude muset do prlimyslové zdny pfijet najednou mnoho vlakd, idedlné z rlznych mist, a o chvili pozdéji zase
vSechny hromadné odjedou. Mohou samoziejmé jezdit i napf. v8 hodin pro navoz administrativnich
pracovnik(. Pfi takovém zatiZzeni bude pravdépodobné muset po tuto dobu byt omezen provoz nakladnich
vozU. Vyhodnéjsi by proto bylo stfidani v riznych hodindach s rozdilem tfeba jen pll hodiny. O to mizZe pozadat
spravce infrastruktury, ktery by to zaroven sjednal tak, aby v rliznych zastavkach stavély vlaky v riznou dobu
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(tovarny v okoli kazdé z nich budou mit stejnou dobu stfidani a jinou neZ skupiny podnikd okolo jinych

zastavek). Nemusely by tak pfilis ¢asto zastavovat.

Viyhody takového vyuZiti APZ jsou nasnadé. Rapidné se tim sniZi pocet aut a autobusti a tim i vysledna

spotfeba fosilnich paliv a také emise. | pro samotné cestujici by to mélo byt pohodInéjsi. Nevyhodou je, ze se

tim zC¢asti omezi propustnost jednokolejné trati a tedy jeji vyuziti nakladnimi vozy bude v dobé stfidani smeén

sloZitéjsi. A takové feSeni je samoziejmé draisi pro realizaci, jeho provoz viak mUlzZe vychazet jako levnéjsi

v porovnani s autobusy, kterych by jinak byla potfeba spousta, pokud nechceme, aby zéna byla pod utokem

tisicd aut.

8.Zaver

8.1. Nevyhody

Velmi nakladna realizace. Na prvni pohled se mlze zdat, Ze budovat néco tak slozitého a navic jesté
s vlastnimi specifickymi vozy a zabezpecovacem, se ani zdaleka nemUze vyplatit. MlzZe to byt pravda,
oviem muZe se ukdazat i opak, pokud bude vse vyuZivdno optimalné a obsluhovanych tovaren bude
maximum. VloZena investice se pak po ¢ase muize vratit.

Nezkusenost s takovymto systémem. | kdyby doslo k realizaci takového systému, nebude mit doladéné
vsechny detaily, a tak se mUZe ukazat jako ponékud méné vyhodny.

Nutnost prekladky. | kdyZ je dlouha preprava kamionem neefektivni, je stale vyhodna v tom, Ze
nevyZaduje zadnou prekladku, a tim se urychluje a na délnicich v prekladistich tak nepfipada prace
navic.

Nutnost pracovni sily navic. Klasické prlimyslové zény jsou odkazany pouze na fidi¢e kamion(, systém
APZ viak vyzaduje i dispecery, délniky v prekladisti, dilenské pracovniky, zalozniho strojviidce a dalsi
zaméstnance.

8.2. Vyhody

Setrnost k Zivotnimu prostiedi. Samotny systém negeneruje 7adné emise (nepocitame-li tepelné
elektrarny, to uz je vsak jiny problém) a je prakticky bezhlucny (staci srovnat kamion na dalnici a maly
kvalitniho Zivotniho prostfedi nelze jen tak vycislit, coz plati i ve vSech ostatnich aspektech lidské
¢innosti.

Nezavislost na fosilnich palivech. Stadi pouze pfipojka na energetickou sit a potfebné technické
zazemi. Systém je tak, na rozdil od soucasné silni¢ni dopravy, do budoucna udrzitelny.

Eliminace sloZitych manipulaci kamiond. Automaticky viiz pouze pfijede k tovarné a staci jen kratké
navedeni par tlacitky. Kamiony se budou vyskytovat pouze v prekladisti a zde nebudou muset slozité
popojizdét.

Interoperabilita s konvenéni Zeleznici. Kdykoliv se miZe stat, e na koleje APZ bude tieba z néjakého
dGvodu navézt néco specialniho z okolnich Zeleznic, co tim padem nebude nutno prekladat na
kamiony, jako by to bylo nutné v klasickych priimyslovych zénach.

Vyssi bezpecnost kolejové dopravy v porovnani se silni¢ni dopravou.

8.3. Shrnuti

Zeleznice je v poslednich letech na vzestupu a promita se to ve viech jejich podobéch, at jde o

pfiméstskou ¢i dalkovou osobni dopravu nebo o nakladni dopravu, dnes predevsim na vétsi vzdalenosti a

v ucelenych vlacich. Projevuji se totiz jeji vyhody, zejména ve spojeni s Zivotnim prostfedim. Uvédomuiji si to

bézni lidé i vysoce postaveni politici a plati to pro vétsinu Evropy. Neni divu, Ze se dnes investuje prevazné do
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rozvoje Zeleznic, a nikoliv silnic, které to tolik nepotiebuji (mnozstvi aut uz nejspis nijak zavratné nestoupne a
naopak nejspis bude ¢asem dochazet k dtlumu automobilismu). Byla by velkd Skoda tyto moZnosti nechat
ladem, ovsem museji se vyuzivat k vytvoreni moderni Zeleznice s novymi podminkami, potfebami i moznostmi.
K tomu patfi zavddéni novych standardl, jako jsou vysokorychlostni vlaky, rychlé déalkové kontejnerové
nakladni vlaky ¢i kapacitni pfiméstské vlaky. Nebo tfeba neobvykla kolejova obsluha mistniho primyslu.

9. Pouzité zdroje

e Zelezni¢ni magazin (rGzna &isla)
e  http://www.hybrid.cz/tagy/superkondenzatory

e  https://cs.wikipedia.org

e Kresleni schémat: Autodesk AutoCAD 2016 — studentska verze

10. Vypracoval
Zdenék Fisr
Mésto: Chomutov
Skola: Stfedni priimyslova gkola Chomutov, 3. roénik, obor Automatizovana konstrukce ve strojirenstvi

K prvnimu napadu na systém podobny APZ jsem pfisel béhem své praxe (organizované $kolou) v jedné
z tovaren v pramyslové zoné v Chomutové na prelomu kvétna a cervna 2015. Mél jsem tu moznost sledovat
sloZitou prdaci fidicd kamiond, ktefi kromé presného najizdéni k rampé ¢asto museji ménit navésy a pak pod né i
s plosinou presné najet. Na prvni pohled to vlibec nebyla lehka prace. A pravé tehdy mé napadlo, Ze by tyto
problémy odpadly, pokud by se zboZi i do modernich tovaren navézelo po kolejich (coZ je dnes velice vzacné).
Postupem zbytku roku jsem pak sviij napad vylepSoval, az nakonec vznikla tato prace.

E-mail: Zdenek.Fisr@email.cz
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