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ANOTACE

Bakalarska prace analyzuje silni¢ni a Zzelezni¢ni nakladni dopravu a posuzuje moznosti
jejich vzajemné kooperace. Poukazuje na silné piepravni proudy silni¢ni nakladni dopravy
a disledky z toho vyplyvajici. Touto praci chce autor poukézat, pro¢ by preprava nakladu
méla probihat po silnici a Zeleznici V souinnosti a navrhuje mozna feSeni, jez by mohla
byt uplatnéna v oboru kombinované ptepravy a vedla k minimalizaci nakladi a maximalizaci
vyhod jednotlivych druht dopravy. Prace je zamétfena piedevSim na kontinentalni

kombinovanou piepravu v CR a vybranych zemi EU.
KLICOVA SLOVA
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prekladka
TITLE

The comparison of road and rail freight transport in view of the mutual combination
in conditions of the Czech Republic and the choice countries of the European Union

ANNOTATION

The bachelor work analysis road and rail freight transport and compares
the possibilities of their mutual combination. The work points out to the strong transport
flows of road freight transport and their consequences. This work is supposed to show
the reason why the freight transport ought to be performed by both road and rail
in co-operation and makes a proposal of solutions which could be established at the field
of combined transport concerning to minimize variable costs and to maximize the advantages
of particular modes of transport. The work is aimed to the continental combined transport
in the Czech Republic and the choice countries of the European Union.
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UvVOD

Stale rostouci piepravni potteby v Evropé byly v poslednich letech z nejvétsi ¢asti
uspokojovany prostiednictvim silniéni dopravy. Tento trend je uplatiiovan od doby,
kdy samotna Zeleznice piestala plnit nové pozadavky v ndkladni dopravé a logistice.
Je pravdou, Ze pro planovani vyroby, kterd vyuziva dodavek ,,just in time®, je jisté vhodné

vyuzit vyhod silni¢ni dopravy.

Vstupem novych stati do Evropské Unie v roce 2004 byl tento trend jesté zesilen,
protoze odpadly nékdy i n€kolikahodinové cekaci doby na hranicich a administrativni
omezeni spojené s mezinarodni silni¢ni dopravou. Piepravy po silnici jsou tak organizacné
mnohem jednodussi. Piepravu zasilek na del$i vzdalenosti, tranzitni a mezinarodni pfepravy

je vSak mozné uskute¢nit efektivnéji, ekologicky a bez vyssich finan¢nich nakladi.

Kombinovana pieprava je zalozena na vyhodach jednotlivych druhd dopravy a jejich
nasledné kombinace. Dilezité je také ptrizptisobeni se, a to prostiednictvim vyvoje a unifikaci
intermodalnich pfepravnich jednotek, dopravnich prostiedki a vystavby terminala

kombinované piepravy.

Prace se zpoCatku zabyva rustem piepravnich vykoni v Evropé a poukazuje
na nerovnomérny narust prepravnich vykoni jednotlivych druhd dopravy v ¢ase. Vymezuje
vhodnou pilisobnost systému kombinované piepravy a shrnuje jeho potieby tak, aby byl
schopen efektivniho fungovéani. Nabizi pohled, jakym je na kombinovanou piepravu
nahliZzeno v evropskych statech a nakonec navrhuje jednotliva opatieni, jeZ by méla pozitivni
vliv na atraktivitu systému kontinentalni kombinované ptepravy, a tim se zvysily piepravni

vykony v tomto dopravnim systému.

Z duvodu, ze hospodaisky vyvoj v Evropé probihal odlisnym zptisobem, tak i systém
kombinované piepravy je V zemich Evropy odlisné vyvinut. V nékterych zemich je systém
kombinované ptepravy zahrnut do logistickych procesii a tam také vznikaji nové subsystémy,
Vv jinych se nachazi ve fazi vyvoje. Uplatnéni pouze jednoho nového subsystému, ktery by byl
kompatibilni se vS§emi intermodalnimi pfepravnimi jednotkami a dokazal jesté zvysit

efektivitu kombinované piepravy, je dle nazoru autora klicové a to ve vSech zemich Evropy.



1  ANALYZA SOUCASNEHO STAVU SILNICNI
AZELEZNICNI DOPRAVY

Tato kapitola popisuje zdkladni vlastnosti obou druhli dopravy, posuzuje moznosti
slou¢eni vyhod jednotlivych dopravnich médid do systému kontinentdlni kombinované
prepravy (KP). Déle zachycuje, jaky postoj ma Evropska komise a Ceska republika (CR)

k tomuto dopravnimu systému.

1.1 Zelezniéni doprava

Zelezni¢ni doprava (ZD) v Evropé zaznamenéavala svilj nevétsi boom na pielomu
19. a 20. stoleti. Byla dominantni zejména proto, Ze ze vSech dopravnich médu byla rozvinuta
nejvice. Tehdejsi konkurenci pro zeleznici predstavovaly pouze koniské povozy a ficni
doprava. Nabizenim piepravnich sluzeb velkych objeml byly zelezni¢ni spole¢nosti schopny
dosahnout vyrazného poklesu jednotkovych naklada. Diky zeleznici se mnoho mést a regionti
otevielo obchodu a staly se dostupnymi vétsimu okruhu zakazniki. Zelezni¢ni dopravci byli
schopni nabidnout sluzby s tehdy vysokou rychlosti, pohodlnosti, kapacitou a spolehlivosti

a bylo mozné hovotit o levnéjsi vystavbé Zelezni¢nich trati v porovnani s fi¢nimi kanaly. (1)

V poslednich letech ZD prochézi komplikovanym obdobim, kdy pominuly aspekty jeji
nepostradatelnosti. Poptavka po sluzbach ZD klesa tak, jak se v souvislosti se snizovanim
tézkého primyslu a t&zby surovin snizuji objemy pieprav, a také diky vyraznému rozvoji
silni¢ni nakladni dopravy. Novym pozadavkiim na piepravu jako je rychlost, vCasnost,

spolehlivost, operativnost je ZD schopna vyhovét jen V omezené mife. (2)

Vyvoj zeleznice je specificky pro kazdou zemi zvlast. Disledkem toho je dnes
existence technickych rozdili (napf. rozchod, zabezpecovaci a sdélovaci technika, odlisné
proudové soustavy apod.), jez brani zfizeni jednotné interoperabilni, a tudiz efektivné
fungujici panevropské Zeleznicni sité.

Technické rozdily je mozné piekonat napf. vyuzitim vicesystémového hnaciho
vozidla. Dale také k odstranéni jazykové bariéry mezi riznymi staty Evropské Unie (EU)
Ize zatadit strojvedouci soucasné¢ zobou zemi do jedné vlakové cCety. Poté v piipade

mezinarodnich pfeprav miizeme hovofit o nasledujicich vyhodéach ZD:

10



— hromadnost — moznost piepravy tézkych a hromadnych zasilek. Pii velkych objemech
a vzdalenostech jsou naklady na pfepravu po Zzeleznici niz$i, nez je tomu u silni¢ni
dopravy (SD),

wewvr

havérie na Zeleznici je zhruba 24 krat nizsi nez na silnici,

— produkované exhalace znegi§tujici Zivotni prostiedi (ZP) jsou v porovnani ZD vs. SD

V poméru témeft 1:30,

— nizka energetickd naro¢nost — odpor kladeny ocelovou koleji ocelovému kolu drazniho
vozidla je asi osm az deset krat mensi nez odpor, ktery klade asfaltova silnice pneumatice
silni¢niho vozidla, v pfipadé lokomotivy elektrické trakce 1ze hovofit i o vy$si ucinnosti,

nez jakou disponuje spalovaci motor,
— VEtsi nezavislost na povétrnostnich vlivech,
— nezavislost na momentalni intenzité silni¢niho provozu,

— vyhodnégjsi pro delsi vzdalenosti — mezni piepravni vzdalenost se pohybuje mezi

700 az 800 km. Podle odborné literatury tato vzdalenost ¢ini cca 500 km.

Omezenost preprav na delsi vzdalenosti 1ze na druhou stranu povazovat za nevyhodné.
Je to dano vysokou mirou fixnich nakladii. Dal3i nevyhodou ZD je jeji omezenost vychozim
a cilovym terminalem a skutecnost, Ze jako takova neni schopna zajistit piepravy ,,z domu
do domu®. Velké podniky tento problém fesi tak, ze maji pfimo v arealu svého podniku
zabudovan zelezni¢ni terminal, pfipojeny permanentné na Zelezniéni sit’ a z hlediska logistiky
tento termindl mutze fungovat jako logistické centrum (LC) i jako “hub®. Preprava
po zeleznici je omezena i rozméry nakladu, ktery je charakterizovan a urcen prijezdnym

prufezem.

1.2 Silniéni doprava

Silni¢ni doprava v soucasné dobé patii k nejprogresivnéji se rozvijejicim obortim.
Je schopna vyhovét kvalitativnim pozadavkiim jako je rychlost, dostupnost, operativnost,
rychld pfizpisobivost zménam poptavky a schopnost bezproblémové realizovat systém
preprav. Vyuziva velmi husté sit¢ pozemnich komunikaci (PK) a diky ni ma ze vSech druht
pozemni dopravy nejsnazsi dostupnost. Presto silnicni dopravci ani organizace SD nevlastni

zadnou dopravni cestu.
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Od roku 1990 dochézi v SD v CR k nejvétsim a nejrychlej§im zméndm v ramci celého
sektoru dopravy, protoze tu existovaly nejlepsi podminky pro transformaci. To potvrzuji

nékteré skute¢nosti: (2)

— SD je velmi flexibilni z hlediska dostupnosti a zmén piepravnich potieb a dokaze

bez problému zajistit ptepravy ,,z domu do domu*,
— podnikani v SD je kapitalové nejméné narocné ze vSech druhii dopravy,

— SD je méné narotna na odbornou zpisobilost k jejimu provozovani v porovnani

S ostatnimi druhy dopravy.

Pfepravni naro¢nost v nakladni dopravé roste a je dasledkem globaliza¢nich vlivd,
diky kterym rostou vzdalenosti mezi mistem vyroby a spotieby. Diky neustale rostoucim
pozadavkim zakaznikli na Cas a kvalitu pfepravnich sluzeb se SD stala vyznamnou souc¢ésti
logistickych siti. Byla vybudovana velka distribuéni centra a pramyslové zony napojena
vyhradné¢ na silniéni sit. Nové logistické postupy vyzaduji dodavky ,,just-in-time*
s minimalizaci doby piepravy a zaroven piepravu men$iho mnozstvi v kratSich ¢asovych

intervalech. (6)

Silnicni doprava tu Zelezniéni v procesu konkurence porazila a je pfirozené,
Ze ptepravni proudy po silnici rostou neimérné v porovnani s jinymi druhy pozemni dopravy
(viz obrazek 1). Podle udaji Evropské komise byly v zemich E27 pifepravni vykony silni¢ni
nakladni dopravy v roce 2007 vys§i o 49,5 % nez Vv roce 1995. Zelezniéni nékladni doprava
zaznamenala v roce 2007 jen o 17,1 % vyssi ptepravni vykony v porovnani s rokem 1995.

Celkovy narist prepravnich vykoni v tomto ¢asovém obdobi v zemich E27 ¢ini 38 %. (7)

12



Vykony jednotlivych druhti dopravy zemi E27
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Obrazek 1: Vykony jednotlivych druhii dopravy zemi E27
Zdroj: (7)
Do néakladi ptepravce vSak nejsou zapocCitdny veSkeré produkované externality
souvisejici se znecisténim ovzdusi a vody, hlukovymi emisemi, cenOu za zivoty a zdravi
zmartené pii dopravnich nehodach atp. V ptipadé, ze silni¢ni dopravci vyuziji nezpoplatnéné
useky PK ke svym piepravam, pak za uziti PK dokonce neplati vibec. V souvislosti

se snizovanim nakladd pfepravce se zkracuji dodaci lhiity a prepravni vykony se tak zvysuji.

Cesti silni¢ni dopravci v poslednich letech &eli stale tvrd$i konkurenci dopravci
jak z vychodni Evropy s niz8§imi provoznimi naklady (niz§i ceny pohonnych hmot a nizsi
mzdové naklady), tak ze zapadni Evropy s vyssi produktivitou ptepravni prace, kde silni¢ni

dopravci ke svym prepravam vyuZzivaji pravidelné linky vlaka KP.

V prvnich mésicich po rozsifeni EU o dalsi nové staty v kvétnu 2004 pocet nakladnich
vozidel prejizdéjicich Cesko-némeckou hranici vzrostl 0 40 %, cesko-slovenskou hranici
0 30 % a polsko-némeckou hranici o 30 %. (8) Zatizeni hrani¢nich piechodu po rozsifeni EU

v roce 2004 je zobrazen na obrazku 2.
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Obrazek 2: ZatiZeni hrani¢nich piechodii nakladnimi vozidly po rozsiireni EU v roce 2004
Zdroj: (8)
Rozsitenim EU v roce 2004 doslo k ristu vymény zbozi mezi zemémi E15 a tehdy
nov¢ piichozimi a zménila se i struktura zbozovych tokd. Objemy pieprav surovin
hromadného charakteru (uhli apod.) poklesly a objemy pieprav hotovych vyrobki zacaly
vzristat, coz se zacalo projevovat vySSimi naroky na logistické sluzby a jejich kvalitu.
To predstavuje zménu dé€lby piepravni prace mezi jednotlivymi druhy dopravy. (6) Tehdy

jesté nebylo zavedeno vykonové zpoplatnéni ¢eskych dalnic a silnic.

1.3 Dopad dopravy na ZP

Rust dopravniho zatizeni vyvolava obavy o udrzitelnosti trovné ZP. Podle udaji
z Evropské Agentury pro ZP doprava piedstavovala 23,8 % celkovych emisi sklenikovych
plynt a 27,9 % z celkovych emisi CO, zemi E27 v roce 2006. V porovnéni s Grovni roku
1990 v zadném jiném odvétvi nebyl rGst miry emisi sklenikovych plyni tak vysoky jako
v dopravé, jak je znazornéno na obrazku 3. Doprava je zavisla na fosilnich palivech z 97 %.

©)
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Obrazek 3: Vyvoj produkce emisi zemi E27 podle jednotlivych oblasti

Zdroj: (9), autor

1.4  Soudlinnost ZD a SD

Vyétem vysSe uvedenych vyhod obou dopravnich médi a jejich sloucenim do jednoho
pfepravniho fetézce vznika systém, kdy by dopravci jednotlivych dopravnich modd méli
navzajem spolupracovat, nikoliv jeden druhého povazovat za svého konkurenta. Tento systém
se nesmi negativné projevit na kvalit¢ sluzby ani na vysi ceny pro kone¢ného zikaznika.
Naopak musi pfinést n€jakou pfidanou hodnotu, kterd presvédc¢i prepravcee a silni€ni dopravce

zmeénit jejich dosavadni navyky.

Srostouci intenzitou silni¢niho provozu, s rostoucimi poZadavky spolecnosti
po ekologictéjsi dopraveé, dale s nizkou efektivitou piepravni prace se i na pudé Evropského
parlamentu hovoii o vytvofeni dopravniho systému, jez by byl schopen zajistit trvalou
udrzitelnost. Soucasna finan¢ni podpora EU dopravnimu sektoru je mj. sméfovana i k rozvoji
dopravniho systému, ktery zvladne riist narok@l na prepravu, byl Setrn&j§i k ZP a zaméfil
se na jeho intermodalitu.

., Pojem intermodadlni doprava znamend ndakladni dopravu, pri niz nakladni automobil,
prives, naves, snimatelna nadstavba nebo kontejner pouZije silnice pro pocatecni a/nebo
koncovy usek cesty a jsou prepravovany, s taznym vozidlem nebo bez ného, ve zbyvajicim

useku cesty po zeleznici, po vodni cesté nebo po mori. * (22)

Zachovani a zejména rozvoj ZD jako soudast logistického fetézce potvrzuji

I nasledujici skutec¢nosti: (6)

— rist nakladt v SD se zacina promitat do celkovych logistickych nakladu,
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— kapacitni moznosti SD se sniZuji, coZ ma znacny vliv na jeji spolehlivost, ZP

a vetejné zdravi,

— 7D je schopna zvysit kvalitu sluzeb.

1.5 Kombinovanda pieprava

wKombinovanda doprava je systéem prepravy zboZi v jedné a téze prepravni jednotce
(ve velkéem kontejneru, vyménné ndstavbé, odvalovacim kontejneru) nebo silnicnim vozidle,
ktera pri jedné jizde vyuzZije téz Zeleznicni nebo vodni dopravu. Jedna se o dopravu nakladii
Vjedné a téze dopravni jednotce s vyuzitim nékolika druhii dopravy, pricemz se preklada

pouze nadkladova jednotka kombinované dopravy, nikoliv samotné zbozi. * (22)

Vyznam KP spocivd predev§im v moznosti ovlivnéni délby pirepravni prace
a vyzaduje kooperaci mezi jednotlivymi druhy dopravy. Cilem systému je zejména odlehceni
silniéni infrastruktury od nékladnich vozidel a tim i ke snizeni zatéZe na ZP, sniZeni
energetické naroCnosti dopravy, zvySeni bezpec¢nosti silniéniho provozu, snizeni finan¢nich

prostiedki potfebnych na udrzbu silnic a dalnic tak, aby naklady na samotnou pfepravu byly

v v

Systém KP ma smysl vyuzivat v piipadé¢ hromadnych pieprav. Takové piepravy

se zavadi v ucelenych vlacich v kategorii NEX Vv relacich, kde jsou silné zatézové proudy.

1.5.1 Zakladni predpoklady KP

Tak jako kazdy dopravni mod potifebuje ke svému provozu jisté vybaveni
a infrastrukturu, tak i KP potiebuje zejména kvalitni ptechodovy systém z jednoho druhu
dopravy na druhy. Tento pfechodovy systém lze vSak zabezpecit prostfednictvim urc¢itého
technického vybaveni v pfechodovém systému — v terminalu KP. Tyto terminaly by mély mit
rovnocenné piistupové podminky pro své zakazniky, tedy viechny silniéni dopravce. Rika
se tomu nediskriminovany pfistup, kdy neni upfednostiiovan zadny dopravce, nybrz ma stejné

podminky pfistupu jako ti ostatni silni¢ni dopravci.

Existuje celd fada technologie pfekladek v nedoprovazené KP, avSak vSechny maji
jedno spole¢né — vzdy je tieba intermodalni ptepravni jednotku (IPJ) vzit a nalozit/vylozit
postupné jednu po druhé. Tuto fazi piepravy lze povazovat za jakysi ,.krizovy bod*, ktery trva
urity Cas a v nejlepSim zdjmu dopravell a provozovateli KP by mélo byt jej zkratit

na nejmensi moznou hodnotu, aby byly pro své zakazniky atraktivni.
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Druhym pilifem spravného fungovani KP je technické vybaveni silni¢nich dopravct.
Jedna se predevs§im o IPJ. Chybi-li silniénimu dopravci technické vybaveni, pak neni mnohdy

mozné vyuzit systém KP.

Poslednim pfedpokladem je sitovy charakter linek KP s periodickym jizdnim fadem.
Propojeni dulezitych evropskych terminali KP Zelezni¢ni cestou piedstavuje dostupnost
do jakéhokoliv primyslového centra v Evropé. Silniéni doprava pak ke svozu ¢i rozvozu

vyuzije své operativnosti a schopnosti piepravy ,,z domu do domu*.

Provozovani KP silnice/zeleznice v praxi znamend zajistit pravidelné vlakové spoje
mezi termindly KP, tyto spoje vyuZzivaji silnicni dopravei pro znacnou cast piepravy svych
IPJ. Silni¢ni dopravci se stavaji zakazniky, pficemz podminky piepravy jsou stale v jejich
rukach. Ekonomicky vyhodny provoz mtze byt zajistén pouze v relaci, kde jsou trvale silné
ptepravni proudy, a tedy kazdy vlak KP by mél byt nalozen co nejvétsim poctem IPJ,
ptip. cO nejvetsi loznou hmotnosti, aby nebyl ekonomicky ztratovy. Délka a hmotnost vlaku
nakladnich vozidel slozenou IPJ a ta se pielozi ze silni¢niho vozidla na Zelezni¢ni viz.
Zpusob prekladky zavisi na pfedem zvolené technologii. Aby silni¢ni vozidlo neprodélavalo
anejelo zpét prazdné, vyzvedne v termindlu jinou IPJ a odveze ji do mista ureni. Toto
silniéni vozidlo provedlo jak svoz, tak rozvoz dvou riiznych zasilek. Nejvhodnéjsi doba
odjezdu naloZen¢ho vlaku je tehdy, vyuZije-li tzv. no¢niho skoku, tzn., Ze pfevazna Cast
hromadné prepravy zasilek probéhne v noci a nasledujici den budou zasilky pfipraveny
K vyzvednuti silni¢nimi nakladnimi vozidly v cilovém terminalu a jest¢ tentyz den jej budou

moci piepravit piimo k zakaznikovi.
Parametry vilaku

Ve vlacich kontinentalni KP se vyuziva nékolika typt zelezni¢nich vozl. Nékteré jsou
uréeny pro piepravu vSech druht IPJ (Sdggmrss TWIN a Sdggmrss megapack, které jsou
zobrazeny v priloze 2) a jiné pouze pro piepravu kontejneri a vyménnych nastaveb.

V tabulce 1 jsou uvedeny parametry téch nejpouzivanéjsich zelezni¢nich vozu.

Tabulka 1: Technické parametry Zelezni¢nich vozu

Sdggmrss Sdggmrss
Parametry Tg\?VI N meggpack Sggmrrss
Délka pies narazniky [mm] 34 030 33940/ 34 200 31 500
, A max. 2 x 15761, |2x 13600 naves, | 2 x 50°
Délka naklidky [mm] 4X7820-VN | 4x7820 kontejner
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Parametry Sc_lrgvgvrn\rlss ri%gg?;csi Sggmrrss
Vyska lozné plochy nad temenem | 270 270 945
kolejnice, nenalozeny [mm]
LoZna hmotnost [t] 100 100 100,3*
Vlastni hmotnost [t] 35 35 36,5
Pocet naprav 6 6 8
Maximalni napravové zatizZeni [t] | 22,5 22,5 20
Maximalni rychlost [km/h] 120 120 120

*  Lozna hmotnost smi dosahnout 100,3 t pri rychlosti 120 km/h. Pri rychlosti do 100 km/h
je loznd hmotnost povolena na 108,3 t.

Zdroj: (23), (24)

Parametry ucelenych vlakii KP v CR jsou dany pfedeviim moZnostmi soucasnych
ptekladist’ (omezeny pocet koleji, jejich nevhodné uspotfddani a nedostatecné uzite¢na délka)
a také parametry ZelezniCnich trati (délka koleji v zelezni¢nich stanicich, sklonové pomeéry).

Proto se délka vlaku pohybuje okolo 550 m a hmotnost okolo 1300 t. (10)
Operator KP

O sjednoceni podminek ptepravy u silni¢nich a Zelezni¢nich dopravci se stara
tzv. operator KP. Ten zaujima zcela neutradlni piistup k silnicnim dopraveim a shéani
dostate¢né velké objemy pieprav pro naloZeni celého pfedem objednaného vlaku. Operator
KP koncentruje jednotlivé piepravy zasilek od n€kolika silni¢nich dopraveti do jednoho celku,

¢imz vznika efektivni systém piepravy po Zeleznici.

Konecna cena je ovlivnéna nékolika subjekty. Klicovou roli hraje Zelezni¢ni dopravce,
ktery si Gctuje za prondjem zelezni¢nich vozl a jejich amortizaci (odpisy), pronajem vlakové
ety s pfi€tenim pfiméteného zisku. Dale spravce Zelezni¢ni dopravni cesty, ktery si uctuje
poplatek za uZiti Zelezni¢ni infrastruktury spolecné s jejim provozovanim. Terminal KP
pozaduje platby za ptrekladku a manipulaci IPJ, pfip. 1 jeji doCasné uchovani v misté
termindlu KP. Operator KP by mél byt schopny zajistit i silni¢ni pfepravu do terminalu KP,
paklize to pfepravce vyzaduje, a s tou jsou spojeny naklady, které si uctuje silni¢ni dopravce.
Operator KP musi byt schopen vSechny tyto zakladni tkony zajistit a uhradit je z ceny
za ptepravu. V této cené¢ je zahrnuto 1 pojisténi jednotlivych subjektt. Jisté je tfeba pocitat
I S pfiméfenym ziskem pro operatora KP a ostatni subjekty. Kazda jednotliva pieprava je tedy
diky své jedine¢nosti uctovana zvlast’.

Operator KP svym korektnim obchodnim jednanim zaroven udrzuje pfiznivé vztahy

se svymi zdkazniky a upeviiuje vzajemné partnerstvi.
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Zprovoznéni nové linky

Je-li jiz vybrana dostate¢né¢ dlouhd trasa po Zzeleznici, na které jsou po silnici
realizovany pfepravy ve velkych objemech a je-li vybran vychozi a cilovy bod linky,
pak pfichazi na fadu samotné zprovoznéni linky, které zejména v prvnich mésicich mize
byt siln€ ztratové z divodu pocatecni nediavery silni¢nich dopravct, pro které jsou tyto linky
vlakt shuttle provozovany. Zprovoznéni novych linek KP miZze byt dokonce spojeno
s vysokym podnikatelskym rizikem. Toto plati hlavné v rozvijejicich se zemich,
kde se tuzemsti silni¢ni dopravci se systémem KP jesté nesetkali. Je proto nezbytné zajistit
docasné provozni dotace k preklenuti pocatecniho ztratového obdobi do té doby, nez se podaii
koncentrovat piepravy v takovych objemech, kdy provoz vlaku je jiz efektivni a snizuje
hospodaiské riziko operatora KP. Podle Ing. Vladimira Fisera (jednatel
spol. Bohemiakombi s.r.0.) je to takovy objem, ktery odpovida vlaku loZené¢ho alespon
30 silniénimi navésy. Operdtor KP by mél nabidnout silni¢énim dopravcim takové ceny
za prepravu, které jim umozni eliminovat naklady potfebné ke svozim a rozvozim, které
tvoii 40 — 60 %" naklada z celé piepravy.

Rychlost prepravy

Pro srovnani zde autor porovnava Cas piepravy zasilky piepravené po kolejich

a po silnici z Lovosic do Hamburgu (563 km). Pracovni rezim fidi¢e silni¢niho nakladniho

vozidla je zobrazen vtabulce 2. Hodnoty vypoditané v tabulce 2 respektuji nafizeni

Evropského parlamentu a rady (ES) ¢. 561/2006. Primérnd rychlost silni¢niho vozidla
je 70 km/h.

Tabulka 2: Pracovni rezim ridice silniéniho vozidla

Misto Cas Cinnost Doba trvani (hodiny) Poznamka
Lovosice - odjezd | 0:00 | Rizeni 45 315 km
4:30 Piestavka 0,75
5:15 | Rizeni 3,54 248 km
Hamburg 8:50 Misto urceni

Zdroj: autor

' Udaj Gerpan ze zdroje (11)
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Jizda vlakové soupravy z Lovosic do Hamburgu trva 11 hodin 45 minut vcetné
zkousky brzd vlakové soupravy. Celou trasu je tedy mozné vykonat s jednim strojvedoucim,
jehoz pracovni doba smi trvat, podle nafizeni vlady 589/2006 Sb. ve znéni pozd¢jSich
predpisi, az 13 hodin, z toho vSak jen 12 hodin ve vlakové soupravé za jizdy. Jizda silni¢ni

soupravy trva necelych 9 hodin a Ize ji vykonat fidicem v jednom pracovnim dni.

Celkovy cas jizdy silni¢niho nakladniho vozidla je viadu nékolika hodin nizsi,
nez je tomu u jizdy vlaku za predpokladu, ze pteprava po silnici nebude provadéna v dobé
zakazu jizd kamiont. V tomto piipad¢ kratSi Cas potiebny K pfimé piepravé po silnici
je vykoupen niz$i efektivnosti a bezpecnosti samotné ptepravy. Diky sitovému charakteru
linek vlakd shuttle a ndvaznému vlakovému spojeni je pfi prepravé mozné vyuzit nékolika

spoju do dal$ich destinaci Evropy.

1.5.2 Podpora KP ze strany statu ¢i EU S navaznosti na sou¢asny stav

Za ucelem rozvoje dopravnich systémul jsou schvaleny jisté priority v dopravni
politice CR a EU a jako aktivni podpora sméfujici k rozvoji systému KP jsou vypsany

finan¢né podptrné programy.
Pravni predpisy

Jednotlivé staty mohou ovlivnit atraktivitu KP prostfednictvim pravnich ptedpist.
Silniéni dopravce muze byt zvyhodnén vyjimkou spocivajici v povoleni jizd silni€nich
nakladnich vozidel v dobé jejich zdkazu. Némecko, Belgie a Nizozemi podporuje silni¢ni
dopravce pii vyuzivani KP tim, ze povoluje maximalni povolenou hmotnost silni¢ni soupravy
na 44 t (o 12,5 % vice hmotnosti). Prepravy v téchto zemich mezi sebou navic nejsou
povazovany za nepovolenou kabotaz. Déle je zde moZna sleva na silni¢ni dani pro dopravce
vyuzivajici systém KP. (11)

Ceska republika poskytne slevu pro vozidla, ktera uskuteéni; 31 az 60 jizd slevu 25 %,

61 az 90 jizd slevu 50 %, 91 az 120 jizd slevu 75 % a vice nez 120 jizd slevu 90 %. Vozidla
vyuzivana vyhradné ke svozu/rozvozu IPJ maji ulevu na dani 100 %. (12)

Ve Slovenské republice je stanovena sleva na silni¢ni dani na 50 % za ptedpokladu,
ze dopravce vyuzije silni¢ni vozidlo pro KP miniméln¢ 60 krat za zdaniovaci obdobi, pfi¢emz
misto nakladky/vykladky a terminalu KP od sebe nesmi byt vzdusnou €arou vzdaleno vice

nez 150 km. (12)
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Némecko, podobné jako CR, poskytne slevu na dani silni¢nimu dopravci v zavislosti
na poctu jizd. Pfi poctu 31 az 61 jizd sleva ¢ini 25 %, pti 62 az 93 jizd - 50 %, 94 az 141 jizd

bude vracenych 75 % a pii vice nez 142 jizd bude platce osvobozen v plné vysi. (12)

V Rakousku jsou od dané osvobozeny vozidla vykonavajici svoz a rozvoz v ramci
nedoprovazené KP silnice/zeleznice za splnéni téchto piedpokladii: motorové vozidlo
ma celkovou hmotnost vy$si nez 3,5 t, motorové vozidlo (pfipojné vozidlo) musi
za kalendéini mésic vykonévat vyluén€ svoz a rozvoz v ramci KP. Pti pouziti vozidla v ramci
doprovazené KP je schvalenému motorovému vozidlu s pifivésem nebo navésem s maximalni
ptipustnou celkovou hmotnosti nad 3,5 t poskytnuta za kazdou jizdu po Zeleznici 15% sleva
Z mésicni dané z motorového vozidla, az do vySe max. 100 % ro¢ni dané z motorového

vozidla. (12)
Politika CR
Globalnim cilem dopravni politiky je vytvorit podminky pro zajisteni kvalitni dopravy
zamérené na jeji ekonomické, socidlni a ekologické dopady v ramci principu udrZitelného
rozvoje a polozit realné zaklady pro nastartovani zmén proporci mezi jednotlivymi druhy
dopravy. (6)
Usnesenim vlady CR ¢&. 882 ze dne 13. &ervence 2005 byla schvalena Dopravni
politika Ceské republiky pro léta 2005 — 2013. Hlavnimi prioritami tykajici se KP jsou: (6)
,,dosazeni vhodné délby prepravni prace mezi jednotlivymi druhy dopravy zajisténim
rovnych podminek na prepravnim trhu,

— zajisteni kvalitni dopravni infrastruktury,

—  zajisténi financovani v sektoru dopravy,

zvySeni bezpecnosti dopravy.
Operacni program Doprava

Finanéni podpora z fondt EU pro sektor dopravy v CR bude pro obdobi 2007 — 2013
realizovana zejména prostiednictvim Opera¢niho programu Doprava (OPD). Z pohledu
finan¢nich prosttedki je OPD nejvétSim ceskym opera¢nim programem. Z fonda EU je pro
néj vyclenéno 5,77 mld. EUR, z toho na prioritni osu 6 S nazvem ,,Podpora multimodalni
nakladni prepravy a rozvoj vnitrozemské vodni dopravy“ bylo vyélenéno 0,119 mld. EUR
(2,1 %). (8)
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Jednim z globalnich cili prioritni osy 6 je ,zatraktivnéni multimodalni ndkladni
prepravy za ucelem snizeni negativnich vlivit dopravy na Zivotni prostredi a verejné zdravi
snizenim podilu silnicni ndkladni dopravy . (8) Podpora ma byt zaméfena na multimodalitu
celé dopravni soustavy. Pro moznost zapojeni vice druht dopravy do logistickych fetézct
prostfednictvim multimodalni dopravy je nutnd existence vetejnych logistickych center
(VLC) s kvalitnim napojenim minimélné na dva druhy dopravy. Zapojeni ZD do piepravnich
fetézci v nakladni dopravé je mozné uskutecnit prostiednictvim podpory vzniku
multimodalnich terminall, pfip. zlepSenim parametrt téch stavajicich, které budou soucasti

VLC. Neméné¢ dulezité jsou i investice k vybudovani a revitalizaci Zelezni¢nich vlecek.

Specifickych cili prioritni osy 6 tykajici se kontinentalni KP bude dosazeno témito

intervencemi: (8)
— ,,podpora investic v multimodalni preprave,
— vystavbou nové a modernizaci stavajici infrastruktury KP,
— podporou novych multimodalnich technologii prekladky,
— podporou vzniku VLC z verejnych zdroji,
— podporou studii k podpore multimodality v ndkladni preprave,

— podporou logistiky z verejnych zdrojii s pozitivnim dopadem na vyssi zapojeni

3

Zeleznicni a vnitrozemské vodni dopravy do prepravnich retézcii. *

Myslenka vzniku VLC v CR je jednou z priorit Dopravni politiky CR pro léta
2005 — 2013, avSak v evropském kontextu neni nikterak nova. Vetejna logistickd centra maji
splnovat piedpoklady odlisujici se od LC, ktera vznikaji z iniciativy soukromého sektoru.

Jde predevsim o nasledujici skute¢nosti:

— Ve VLC by mélo byt soustfedéno co nejvetsi mnozstvi aktivit souvisejici s nakladni

dopravou a s logistikou,

— VLC musi povolit pfistup vSem poskytovatelim a uplatiiovat tzv. nediskrimina¢ni

pristup,

— VLC musi umoziovat napojeni alespoil na dva druhy dopravy.
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Marco Polo 11

Evropskd komise nabizi pifimou podporu sluzbam soukromé nakladni dopravy
prostfednictvim programu Marco Polo II, ktery navazuje na pfedchozi program Marco Polo |
a vztahuje se na léta 2007 — 2013. Program je urcen clenskym zemim EU, kandidatskym
zemim pro vstup do EU, sousedicim statim, které jsou ¢leny EHS (Evropské hospodaiské
spoleCenstvi) a ESVO (Evropské sdruzeni volného obchodu), partnerskym zemim Stiedomoii

a zemim, kter¢ sdileji statni hranici s nékterym ze ¢lenskych stati EU.

Obecné je program zaméfen na piesouvani piepravy zbozi ze silnic a dalnic na jiné
druhy dopravy, které mohou byt jistou alternativou. Komise chce pomoci soukromym
subjektim v zavadéni novych dopravnich sluzeb. Projekty, které mohou soukromé subjekty

predkladat Evropské komisi, by se mély tykat nékterého z nasledujicich okruhti: (13)
— ,,Opatreni zamérend na prechod na jiny druh dopravy,
— Opatreni s urychlujicim ucinkem - zamérena napriklad na prekonavani prekazek, které
souviseji s interoperabilitou mezi dopravnimi prostiredky,
— Opatreni zamérend na spolecné nabyvani poznatkit - pro zjednoduseni spoluprdce

Jjednotlivych aktérii v ramci dopravniho retézce,

— Opatreni tykajici se morskych dalnic - ndklad se presouva ze silnicni na namorni

a pobrezni dopravu,

— Opatreni zamérena na omezovani vyuzivani silnicni dopravy.

V pribéhu prvniho a druhého ctvrtleti kazdého roku byvaji vypsany terminy
pro podavani zadosti o dotace. V roce 2007 bylo podano 55 Zadosti, v roce 2008 pouze
48 7adosti, v roce 2009 bylo podano 70 zadosti a na rok 2010 pfipadd po zméné programu
za ucelem zatraktivnéni pro zadatele vice nez 100 zadosti. Pro rok 2010 rozpocet programu

pocital s podporou ve vysi 63,7 mil. EUR, v roce 2009 s ¢astkou 62 mil. EUR. Do roku 2013
hodla Evropska komise v ramci programu Marco Polo II vyc¢lenit celkem 450 mil. EUR. (14)
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Operacni program Infrastruktura

Financovani jiz ukonceného investicniho podprogramu ¢&. 227 532 bylo zajisténo
z Evropského regionalniho rozvojového fondu ERDF. Program byl aktivni v letech
2004 — 2008 a jeho priority byly: (8)

— ,,Modernizace a rozvoj dopravni infrastruktury celostatniho vyznamu,
— SniZeni negativnich disledkit dopravy na Zivotni prostredi,
- Zlepsovani environmentalni infrastruktury.*

Inovacéni technologie novych linek kombinované dopravy (KD)

Investi¢ni podprogram ¢. 227 533 byl uréen zelezni¢nim dopravciim a provozovatelim
KP na nakup IPJ, specialni silni¢ni vozidla, informac¢ni systémy a zelezni¢ni vozy pro KP

ve vazbé na nové provozovanou linku KP, na ktery bylo vy¢lenéno 90 mil. K¢&. (15)
Vystavba novych, rozSifeni a modernizace stavajicich verejnych prekladist’ KD

Investiéni podprogram ¢. 227 534 ma byt spolufinancovdn vyhradné ze statniho
rozpo&tu CR. Realizace tohoto podprogramu se vsak neuskuteénila, jelikoz pro n&j nebyly

poskytnuty finan¢ni prostiedky.
Podpora zavadéci faze novych linek KD

V ramci investiéniho podprogramu ¢. 227530 bylo vroce 2006 poskytnuto
0,613 mil. K¢ na linku KP ,,Bohemia express®.

Terminal CD-DUSS v Lovosicich

Prostor nyné&js$iho terminélu (viz obrazek 4) svého Casu slouzil pro odbavovani vlaki
Rola, jejichz provoz byl zastaven v ¢ervnu 2004. Nyni je termindl jednim z neutralnich
piekladist KP v CR. V roce 2006 byl za plného provozu modernizovan a v roce 2008 piedan
provozovateli, jimz je spoleénost CD-DUSS Termindl, a. s. Zakladatelé spoleénosti jsou CD,
a.s. (51 %) a DUSS mbH (Deutche Umschlaggesellschaft Schiene-Strafie) se 49% podilem.
Financovadni modernizace bylo zajiSténo z operacniho programu Infrastruktura, ktery
na projekt prispél €astkou 56,684 mil. K¢ (30 % nédkladi) a z prostredkti statniho rozpoctu
22,673 mil. K¢ (12 % nakladi). (27)

Terminal zaujiméa vyhodnou polohu na IV. panevropském koridoru. Lze tu ptekladat
20 — 45° kontejnery, tankové kontejnery, vyménné nastavby a sedlové navésy

prostfednictvim mobilniho ptekladace Kalmar (viz obrazek 7).
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Obrazek 4: Terminal CD-DUSS v Lovosicich

Zdroj: autor

Pro zvySeni kapacity terminélu je naplanované rozsifeni kontejnerového terminalu tak,
aby délka manipulacni plochy byla prodlouZena znynéjSich cca 300 m na 600 m.
Nedostatecna délka manipulacni plochy je znidzornéna na obrazku 5, kde je pfistaven vlak
0 celé jeho délce. V soucasné dobé¢ je proto zapotiebi vlak o délce 582 m rozvésit a pfistavit
jeho vozy na ptekladkové koleje vedle sebe. Pii kompletaci vlaku a jeho nasledném odjezdu
je tfeba vlak spfahnout a provést zkouSku brzd, kterd trvd cca 1 hodinu. Tolik potfebné
rozsifeni manipulacni plochy odstrani prace souvisejici s posunem vlakové soupravy
a zkouskou brzd, zvysi kapacitu termindlu na 34 vlakd tydné a hlavné umozni odbaveni
tranzitnich vlaki bez vymény lokomotivy a odjezd ucelenych vlaki primeo z prekladkovych
koleji. To je mj. umoznéno ukonfenym trakénim vedenim na zac¢itku manipulacni plochy
(viz ptiloha ¢. 1). Tim se uSetii jiz zminéna 1 hodina, ktera nyni musi byt pii¢tena k dobé

prepravy a fungovani terminalu piestane byt zavislym na posunové ceté.
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Obrizek 5: Konec manipulaéni plochy v terminalu CD-DUSS Lovosice
Zdroj: autor

Vedle terminalu KP je vSem zakaznikim od roku 2010 k dispozici skladova hala
orozloze 42000 m® se silniénim i Zelezni¢nim napojenim. Jeji vnitfni prostory jsou
zobrazeny na obrazku 6. Jedna se o prvni intermodalni VLC postavené v CR. Jeho prioritou

je zachovani rovnocenného pristupu ke v§em zakaznikim.

Univerzalni skladova hala disponuje nasledujicimi parametry: svétla vyska 10 m,
tnosnost podlahy 7,5 t/m? bezpra$né prostory, kolejové napojeni pfimo do haly — vlecka
400 m, 25 gati pro silni¢ni vozidla, parkovaci mista pro nakladni i osobni vozidla, regalovy
systém. (16)

Mezi skladovaci a distribu¢ni €innosti patii: pfijem zboZi na sklad, kontrola zboZi
pii pfijmu, kontrola kvality, skladovani, pfijem a zpracovani objednavek, kompletace, sluzby
piidané hodnoty (etiketovani, kompletace, baleni atd...), kontrola stavu zasob a reporting,

cross-dock a distribuce.
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Obrazek 6: Prostory v nové skladové hale v Lovosicich s pohledem na Zelezni¢ni vlecku

Zdroj: autor
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2  VYVOJ A SOUCASNY STAV KP VCR A VYBRANYCH
ZEMI EU

Tato Cast prace je zaméfena na vyvoj prepravnich vykonl a pfepraveného mnozstvi
vsystému KP v CR a vybranych zemi EU. Je zde zdiraznéna problematika svétového
hospodaiského poklesu a jeho u¢inky na piepravni vykony v Evropé. Casteéné se rovnéz
zabyva nedostatky syst¢ému KP ¢i zptisobu jeho provozovani. Na toto téma je vSak v praci

vyhrazena samostatnd kapitola.

2.1  Vyvoj KPv CR

V sedmdesatych letech minulého stoleti se v CR zacala rozvijet pfeprava kontejnert
ISO 1 po Zeleznici piedevSsim ve sméru na vychod. V této dob& byly silni¢ni piepravy
Vv zemich zipadni Evropy siln¢ omezovdny administrativnimi restrikcemi v podobé

povolenek, licenci anebo také formou stanovovanim minimalni ceny za silni¢ni pfepravy.

Diky siln¢ omezovanému poctu vydavanych zahrani¢nich povoleni pro ¢eské silnicni
dopravce vznikly prvni linky doprovazené KP. Silni¢ni dopravci byli motivovani

k jejich vyuzivani tim, Ze vySe uvedena omezeni byla v ptipadé KP odstraniovana rychleji.

Prvni linka vyuZivajici systém Rola vznikla na relaci Ceské Budgjovice — Villach
a byla provozovana v letech 1993 — 1999. Za dobu provozu bylo na této lince pfepraveno
36 791 silni¢nich souprav. Druhou linkou vyuzivajici doprovazenou KP byla linka
Lovosice — Drazdany a za dobu svého provozu (1994 - 2004) bylo piepraveno 831 789
silniénich souprav. Vstupem CR do EU linka prakticky ze dne na den zanikla diky
skutecnosti, Ze silniénim dopravcim odpadla potfeba zahrani¢nich vstupnich povoleni pfi

jizd€é do Némecka a rovnéZ odpadly nékolikahodinové ¢ekaci doby na hrani¢nich prechodech.

Systém doprovazené KP RolLa je znam jako finan¢né vysoce nakladny systém
ptepravy. Byla zde tudiz potfeba vysokych dotaci na udrzeni jejich provozu, zejména
ze strany Némecka a Rakouska. Napiiklad provoz linky Lovosice — Drazd’any bylo dotovano
v poméru 2/3 Némeckem a 1/3 CR. V soucasné dobé neni v CR Vv provozu zadné linka RoLa

a do budoucna se s timto druhem pfepravy nepocita.

V letech 2004 a 2005 mohly KP na uzemi CR reprezentovat pouze kontejnerové vlaky
do a z namotnich pfistavi. Tzn., Ze se timto zpisobem na zeleznici dostavaly jen exporty

a importy zamotského zbozi, nikoli vSak pfepravy v ramci Evropy.
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Niésledn& se v CR zadal uplatiiovat zcela odlisny druh KP, ktery nepiedstavoval
tak vysoce finanén¢ nakladny provoz. Nedoprovazena kontinentalni KP u nas zacala
byt provozovana tehdy jedinym neutralnim operatorem KP Bohemiakombi a 6. 10. 2005 odjel
prvni vlak s oznacenim ,,Bohemia express* z Duisburgu do Lovosic. Vlaky zacaly odjizdét
v obou smérech dvakrat az tiikrat tydné (dle vyse poptavky). V tijnu 2010 byl provoz rozsifen

na pét odjezdu tydn€ v obou smérech.

Dne 8. ¢ervna 2006 tentyz operator KD zavedl novou linku KD ,,Bohemia express I1*
z Lovosic do suchozemského terminalu Billwerder v Hamburgu s odjezdy tiikrat tydné

V obou smérech.

Obé¢ linky smétfuji do termindlii predstavujici dalezité uzly na evropské siti, z nichz
vychazeji navazné vlakové spoje do dalSich hospodarskych center v Evropé. Nabidka vlaka
do Duisburgu v sobé zahrnuje i nabidku pieprav do belgickych pfistavii Antverpy
a Zeebriigge, do Rotterdamu, Lyonu a Ludwigshafenu s navaznostmi do jizni Francie
a Spanélska. Soucasti nabidky pfeprav smérem na Hamburg jsou i baltské pfistavy Kiel,
Liibeck, Rostock, jakoz 1 vSechny dulezité terminaly ve Skandindvii. V roce 2009
spol. Bohemiakombi jesté rozsitila linky z Némecka ve sméru na Moravu do slovenskych

a rakouskych terminald.

Po zahajeni provozu nedoprovazené KP vykazovalo mnoho Eeskych autodopravci
nedivéru k systému KP z nékolika nésledujicich divodii; ¢eské a némecké ministerstvo
dopravy pfislibilo provozni dotaci na provoz linek nedoprovazené KP v dobé zavadéni téchto
linek, aby byly vyrovnany ztraty z pocatecniho provozu ne zcela naloZenych expresnich
nakladnich vlakd. Nékteti Cesti silnicni dopravei méli za to, Ze po ukonceni statnich dotaci,
pfepravy vlakem podraZi. Po ukonceni vyplaceni provoznich dotaci v roce 2007 se cena
za prepravu udrzela na stejné vysi. K nedivéie systému ptispivala dale administrativa spojena
s vydejem jednorazovych povolenek pro rozvoz zbozi ztermindlu v Duisburgu cCeskym
autodopravcem.  Koncové  tUseky preprav  zterminald  kcilovym  zdkaznikim
bez jednorazovych povolenek by byly povazovany za nepovolenou kabotaz. Pro piimé
piepravy po silnici jiz nebylo zapotiebi zadnych povoleni a to bylo pro Ceské silni¢ni

dopravce lakavé.

Diky témto skute¢nostem linky KP zpocatku poslouZily pievdzné zahrani¢nim
silnicnim dopravcim, ktefi vté dob& byli vybaveni tankovymi kontejnery, vyménnymi
nastavbami a silniénimi navésy schopné vertikalni piekladky (viz obrazek 7). Dalsi obrazky
z prabéhu prekladky IPJ jsou uvedeny v piiloze 1.
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Obrizek 7: Vertikalni prekladka silni¢niho navésu
Zdroj: autor

Potfebné investice do novych IPJ, pfedev§im do nakupu sedlovych navésa
a tankovych kontejnert, stidly také za dosud malym zdjmem cCeskych dopravch o piepravu
zbozi po zeleznici. V roce 2007 bylo v celé Evropé provozovano pouze 2 % silni¢nich navéstu
schopnych vertikalni piekladky. Az v roce 2009 byla ¢eskym silni¢nim dopravcim schvalena
tolik kyzena finanéni podpora, prostiednictvim investiéniho podprogramu ¢. 227 533,
zaucelem nakupu IPJ ve vysi 90 mil K¢, znichZz bylo s politovanim vyéerpano pouze
cca 19 mil K¢, protoze silni¢ni dopravci nestihli v obdobi letnich prazdnin, kdy byla podpora
vypsana, vCas zareagovat. Na vypracovani zadosti o dotaci, vCetné prokazani, ze nakoupené
IPJ budou vyuzivany pravé v systému KP, méli zhruba jen jeden mésic. Dopravce mél

moznost ziskat az 30% dotaci na nakup IPJ.
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2.1.1 Soucasny stav

Prvni Gc¢inky statni podpory silni¢nim dopravcim se zacaly projevovat az v roce 2010
(viz obrazek 8). Ztohoto obrazku je zaroven zietelné, jak se vyvijely objemy pieprav
silnicnich navést v druhé poloviné roku 2008 avroce 2009. Zijem silnicnich dopravci
0 pfepravy po zeleznici nepolevil ani v obdobi hospodaiské krize, nebot piepravy
na kontinentalnich linkdch KP v téchto piipadech znamenaji snizeni nakladi na piepravu.
Zakaznici si dale pochvaluji u spol. Bohemiakombi jeji neutralitu a moznost ptistupu Sirokého
spektra klientd, spolehlivost, rychlost pieprav, pruzné reakce operatora na zmény v popravce

po prepravé, vstiicny zdkaznicky servis a stabilni cenové prostiedi.
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Obrizek 8: Pocet piepravenych silni¢nich navésii spol. Bohemiakombi
Zdroj: (26)

Na druhou stranu lze vS$ak konstatovat, Ze KP v roce 2009 ve srovnani s rokem 2008
zaznamenala pokles v pocétu ptepravenych lozenych IPJ piiblizné o 11 %, tj. 53 041 IPJ,
z toho pokles piepravenych loZzenych kontejnert ¢ini 54 297, cemuz odpovida 11,5% pokles.
Obrazek 9 a udaje z n&j vypocitané v tabulce 3 vypovidaji o skuteénosti, Ze celkovy pokles

avSak pocet pfepravenych vyménnych nastaveb a silni¢nich navést se naopak zvysil.

Tabulka 3: Podil pFepravenych lozenych IPJ v letech 2008 a 2009

Typ IPJ 2008 2009
Lozené kontejnery 97,84 % | 97,28 %
Lozené vyménné nastavby | 1,86 % | 2,16 %

Lozené silni¢ni navésy 0,3% 0,56 %

Zdroj: (20), autor
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Pocet prepravenych lozenych IPJ v ramci KD

500000
450000
400000
350000
a 300000
L
0
Rl
© 250000
o
200000 ——
150000
100000
50000
0 A e & s - 2 — A —n A
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
—e—Kontejnerylozené| 175882 180369 190914 221359 253643 300527 342530 422757 471464 417167
—8— VN lozené 22996 25876 21121 16459 13480 13024 10726 12289 8968 9259
—a— Névésy lozené 0 0 0 0 12 65 1822 1505 1428 2393
— Celkem 198878 206 245 212035 237818 267135 313616 355078 436551 481860 428819
Obriazek 9: Poéet piepravenych loZenych IPJ v ramci KP v CR
Zdroj: (20)
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V CR stejné jako v Evropé neexistuje jen kontinentalni KP, tedy doprava pouze mezi
suchozemskymi termindly. JeSté ve vEtsi mife je u nas provozovana mezikontinentalni KP.
Ptepravy namoinich kontejnerti z/do namotnich pfistavi po Zeleznici jako jsou Hamburg,
Bremerhaven a Rotterdam jsou pfimo pfedurcéeny k vyuzivani zeleznice a z logickych davodi
nemiize byt zbozi rozvazeno ihned silni¢nimi ndkladnimi vozidly po celé Evropé.
Provozovani tohoto typu KP je organiza¢né jednodussi, protoze neni zapotiebi dalSich IPJ,
tudiz ani dalSich investic na jejich pofizeni, namoini pfistavy jsou mistem velmi vysoké
koncentrace ptepravnich proudi a silnicni piepravy namoinich kontejneri existuji

Ve vnitrozemi pouze na jedné stran¢ zelezni¢niho useku.

Vzhledem Kk velikosti mezni pfepravni vzdalenosti je ziejmé, Zze provozovani
vnitrostatni KP v CR nepfipadd v tivahu. Snad jen v piipadé skupinového vlaku, ktery
byl nalozen v zahrani¢i a ma dvé mista uréeni na vzajemné odlehlych mistech CR, napf.

Lovosice a Ostrava.

Podil KP na celkovém piepraveném mnozstvi dlouhodobé slabé stoupa (viz tabulka 4
a tabulka 5). Pfesto se vSak da povazovat za relativné nizky. Rozsah samotnych
kontinentalnich  pfeprav, které jsou vuvedenych datech vyobrazeny spolecné
s mezikontinentalni KP, je jeste nizsi.

Tabulka 4: Rozsah KP v CR (tis. hrt)

rok pi:ﬁ(l;:l,a iezl;[glrlliie nedopif)l\fzr:né KP dopr(;(vézené KP celkem
1995 699 208 108 871 1214 2 557 3771
1996 805 206 107 235 1604 2 686 4 290
1997 643 920 111 379 1899 2575 4 474
1998 586 582 104 788 2227 2774 5001
1999 548 978 90 734 2 449 2749 5198
2000 523 249 98 253 2 826 3121 5947
2001 546 501 97 218 2 863 2 462 5325
2002 577 406 92 005 3499 2 149 5648
2003 551511 93 297 4136 2784 6 920
2004 565 365 88 843 4 551 837 5388
2005 560 037 85613 5083 0 5083
2006 554 994 97 491 6 085 0 6 085
2007 565 708 99 777 7 467 0 7467
2008 540731 95073 8 026 0 8 026
2009 458 328 76 715 7178 0 7178

Zdroj: (20), (21)
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Tabulka 5: Podil KP na celkové pirepravé a piepravé na Zeleznici

podil KP v %
na prepravé | na zelezni¢ni
rok celkem prepravé
1995 0,539 3,464
1996 0,533 4,001
1997 0,695 4,017
1998 0,853 4,772
1999 0,947 5,729
2000 1,137 6,053
2001 0,974 5,477
2002 0,978 6,139
2003 1,255 7,417
2004 0,953 6,065
2005 0,908 5,937
2006 1,096 6,242
2007 1,320 7,484
2008 1,484 8,442
2009 1,566 9,357

Zdroj: (20), (21), autor
Na téchto vykonech se podileji predevsim tito dopravci a operatofi:
Metrans — operator a zaroven provozovatel terminali v Praze Uhtinévsi, Lip¢ nad Dievnici

a Vv Plzni - Nyfanech. Spole¢nost plisobi jesté na Slovensku a Mad’arsku. Zabyva se vyhradné

pfepravou namoinich kontejnera.

AWT (Advanced World Transport) — spole¢nost se v oblasti KP zabyva ptepravou kontejnert

ACTS. Provozuje terminal v Paskové.

ERS (European Rail Shuttle) — spole¢nost se zaméfuje na mezikontinentalni KP.
Je provozovatelem terminalu v Mélnice. Kromé toho je prvni spole¢nosti, ktera pievezla
uceleny vlak lozeny dvaapadesati 40> kontejnery z Ciny (Schenzen) do CR (Pardubice)
bez prekladky.

CSKD Intrans — zabyvéa se vyhradn& kontejnerovymi pfepravami a provozuje prekladistd

V Praze Zizkov a v Pferové.

Argo
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Bohemiakombi — neutralni operator silnice - Zeleznice. Zamétuje se na kontinentalni KP
silni¢nich navést, vyménnych néstaveb a kontejnert (tank kontejnertr). Je soucasné narodnim
zastupcem v Mezinarodni unii spole¢nosti pro KP silnice — Zeleznice (UIRR — International

Union of combined Road-Rail transport companies)

2.2  Vyvoj KPv Evropé

Kombinovanou piepravu ma z hlediska CR smysl provozovat zejména na mezinarodni
urovni. N¢které staty, jako jsou Némecko, Francie a Italie, mohou provozovat i vnitrostatni

KP vzhledem Kk rozloze a optimalni ujeté vzdalenosti. Tyto zemé se na vnitrostatni KP podili
z 80 %. (19)

Jak je jiz zminéno v kapitole ¢. 1, poptavka po piepravé zbozi roste. V KP se tento
trend projevil zejména v letech 2002 — 2008 (viz obrazek 10). V roce 2009 doslo k poklesu
ptepravenych jednotek TEU v disledku hospodaiského poklesu a poklesu toku zbozi. Tento
jev byl dale zesilen snahami sektoru SD udrzZet si svoji pozici na trhu i za cenu cenotvorby

pod provoznimi néklady silni¢nich nékladnich dopravct.

Mezinarodni unie spole¢nosti pro KD silnice — Zeleznice ve své vyrocni zpravé pro
rok 2009 uvadi, ze doSlo k poklesu 0 17 % v poctu piepravenych jednotek TEU, ale do udaju
nezapocitava vykony operatora IFB, ktery zapocal svoji ¢innost v srpnu 2009. Celkovy pokles
v pfepravenych jednotkdch TEU vramci KP vroce 2009 proti roku 2008 ¢ini 6 %
(viz tabulka 6 a obrazek 10). (32) Ekonomicka recese se projevila jiz v tfetim ctvrtleti roku

2008, proto meziro¢ni propad neni natolik vyrazny.

Pocet prepravenych TEU v Evropé celkem
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Obriazek 10: Celkovy pocet prepravenych jednotek TEU v letech 1999 — 2009
Zdroj: (32)
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Z obrazku 10 je patrné, ze na zmény celkového piepraveného mnozstvi méla vliv

prevazné nedoprovazena KP.

Tabulka 6: Celkovy pocet pirepravenych jednotek TEU v letech 1999 - 2009

Nedoprovazena KP | Doprovazena KP | Celkem
Rok (TEU) (TEU) TEU
1999 1414 807 406 210| 1821017
2000 1506 653 460 420| 1967 073
2001 1471 350 465553 | 1936903
2002 1518473 464 434 1982907
2003 1779 527 459 656| 2239183
2004 1961 139 382 115| 2343254
2005 2 052 245 315680| 2367 925
2006 2335776 381975 2717 751
2007 2 547 659 389 883| 2937542
2008 2 565 680 428 945| 2994 625
2009 2 402 369 415980| 2818 349
A % 09-08 -6,3% -3% -6 %

2.2.1 Nedoprovazena KP

Zdroj: (32)

Nedoprovazena KP je v Evropé nejrozsifenéjsim druhem KP. Tento fakt podporuje

mira vyuzivani

mezikontinentalni

KP, ktera je v Evropé provozovana v podobé

nedoprovazené KP a samotné zbozi je pfevazeno v namoinich kontejnerech. Z tabulky 7

je patrné, ze téméi 80 % zasilek je prepravovano v kontejnerech. Vykony kontinentalni

nedoprovazené KP jsou mnohem nizsi.

Tabulka 7: Pomérné zastoupeni uzivanych IPJ v Evropé

ROK 2006 2007 2008 2009
Druh 1PJ Pocet Podil Pocet Podil Pocet Podil Pocet Podil
zasilek | (%) | zasilek | (%) | zasilek | (%) zasilek (%)
Navesy 199 800 71 220970 8| 246 690 8| 219800 8
Kontejnery
avymeénné | 2135976 | 79| 2341690| 79|2318900| 78| 21828569 78
nastavby
RolLa 381975 | 14| 389883| 14| 428945| 14| 415980 14
Czeﬁf(‘;'g 2717751 | 100 2952543 | 100|2994625| 100| 2818349| 100
TEU 6250826 | 100| 5905076 | 100|5989250| 100| 5636698 100
celkem
Zdroj: (32)
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Vzhledem k silnému povédomi o negativnich vlivech dopravy na ZP zemi Rakouska
a Svycarska, je v téchto zemich nejenom podporovan systém KP, ale silniéni dopravce
dokonce motivuje kjeho uzZivani prostiednictvim mytnych sazeb. V Rakousku vedle
standardnich poplatkl, které jsou rozdéleny podle emisnich tfid a po¢tu néprav nékladnich
automobiltl, jsou Vv pfedem danych trasach na dalnicich a silnicich A9, A10, Al11, Al3 a S16
uzivany specidlni poplatky. Na téchto trasdch je standardem, ze nakladni automobil
se Ctyfmi a vice napravami o emisni tfidé Euro VI nebo EEV, zaplati Vv piepoctu

i pres 20 K&/km bez 20 % DPH. (35)

Nejvice vyuZzivané trasy v nedoprovazené¢ KP vedou prave pres alpské zemé, zejména
ze severni Evropy (stity Beneluxu, Skandinavie a Némecko) do Itilie ptfes Francii
aSvycarsko (viz obrazek 11). Témto transalpskym trasdm odpovidd 55 %2 vykond
nedoprovdzené KP spole¢nosti UIRR. Ptehled c¢lenskych spole¢nosti UIRR je uveden

v priloze €. 3.
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Obrazek 11: Relace, po kterych operatofi provozuji nedoprovazenou KP

Zdroj: (19)
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Mezinarodni nedoprovazend KP v poslednich deseti letech vykazovala meziro¢ni
narGsty 0 10 az 15 %. Ekonomicka situace Se vroce 2009 projevila poklesem mnozstvi
prepravenych jednotek TEU 0 15 % (viz tabulka 8). Negativnim G¢ikiim ekonomické recese
se pokles nedoprovazené KP projevil i na nejvice vyuzivanych transalpskych trasach. Mezi
Italii a Némeckem doslo k poklesu 0 11 % (70 000 zasilek), Belgii o 12 % (22 000 zasilek),
Nizozemim o 13 % (15 000 zasilek) a Francii o 15 % (10 000 zésilek). Pfepravy z/na Ibersky
polostrov poklesly o 16 % (10 000 zasilek). (19) Celkovy vyvoj v poétu piepravenych

jednotek TEU v nedoprovazené KP je znazornén na obrazku 12.

Nedoprovazena KP - pocCet prepravenych TEU
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Obrazek 12: Nedoprovazena KP - pocet piepravenych jednotek TEU v letech 1999 - 2009
Zdroj: (32)

V kladnych cislech skoncily, diky rozSifeni dopravni sité, pfepravy na vychod
(do Polska, Ruska a Turecka) a také na relaci mezi Francii a Belgii se pocet piepravenych
zasilek zvysil o 12 % (7 000 zasilek). (19)

Ptestoze vnitrostatni nedoprovazend KP zaznamenala celkovy narlst v poctu zasilek
09 % (viz tabulka 8), v roce 2009 operatoii v Némecku utrpéli 20% pokles (60 000 zasilek)
oproti roku 2008, ve Francii 0 16 % a v Italii zaznamenali pokles az o 48 % (93 000 zasilek).

Na celkovém 9% ristu ma sviij znaény podil operator IFB s 303 409 piepravenymi zasilkami

V ramci vnitrostatni nedoprovazené KP. (19)
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Tabulka 8: Nedoprovazena KP - pocet piepravenych jednotek TEU v letech
1999 - 2009
Rok Mezinarodni KP | Vnitrostatni KP | Celkem
(TEV) (TEV) TEU
1999 800 624 614 183 1414 807
2000 904 339 602 314 1 506 653
2001 903 708 567 642 1471 350
2002 925742 592 731 1518 473
2003 978 915 800 612 1779527
2004 1114 364 846 775 1961 139
2005 1275927 776 318 2 052 245
2006 1512 370 823 406 2335776
2007 1 654 553 893 106 2 547 659
2008 1631593 934 087 2 565 680
2009 1 385 659 1016 710 2 402 369
A % 09-08 -15% 9% -6,3%
Zdroj: (32)

Primérné rychlost vlaki nedoprovédzené¢ KP dosahuje témét 50 km/h, zatimco mira
spolehlivosti® prijezdii vlaki se pohybuje na ne piilis uspokojujicich 70 %. Na nejdiilezitsjsi
relaci mezi Némeckem a Italii takové sluzby odpovidaji vice nez 15 000 vlakim za rok
se zasilkami o hmotnosti okolo 25 t/kus a primérna ptepravni vzdalenost odpovida 730 km.
(19)

2.2.2 Doprovazena KP

Existuji zemé jako Svycarsko a Rakousko, které usiluji o zachovani vysoké trovné
ZP, podporuji provoz doprovazené KP ze statniho rozpodtu na tzv. transalpskych trasach.
Primérna ujetd vzdalenost na téchto linkach je podstatné nizsi, nez je obvyklé
pfepravy samotnych silni¢nich nakladnich vozidel. Na druhou stranu tento systém sebou
pfinasi vyhodu, kromé ekologic¢nosti a nizS8i naro¢nosti na infrastrukturu a vybaveni,
I moznost fidi¢t silni¢nich nakladnich vozidel vyuzit ¢as straveny ve vlaku k vykonani
povinné piestavky. Silni¢ni dopravci mohou vyuZit linek RoLa 7 dni v tydnu a pfinasi jim

uspory na mytném a dalSich poplatcich.

% Spolehlivost = prvni IPJ je pripravena k vyzvednuti s toleranci do 30 minut po pravidelném pfijezdu

vlaku

* Udaj Gerpan ze zdroje (19)
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podporou zeleznice a to na tratich, kde prijezdny prifez umoziuje piepravovat
na zelezni¢nich vozech silnicni vozidla s rohovou vyskou 4 m. Konkrétni trasy jsou
naznaceny na obrazku 13. Primérna rychlost vlakiit RoLa v roce 2009 dosahla 45 km/h a mira
spolehlivosti se pohybovala okolo 70 %. (19)
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Obrazek 13: Relace, na kterych operatofi provozuji doprovazenou KP
Zdroj: (19)

Z obrazku 14 a z tabulky 9 vyplyva, ze doprovazena KP nebyla recesi zasazena tak,
jako nedoprovazena KP. V roce 2009 tento segment zaznamenal 3 % pokles ve srovnani
s rokem 2008. Po meziro¢nim poklesu 20 % v letech 2003 az 2005 byl v letech 2005 az 2008
zaznamenan nerovnomérny kazdoro¢ni nartst, avSak tak vysokych vykond jako v letech
2000 az 2003 jiz doprovazena KP v Evropé nedosahla. K poklesu vykont v letech
2003 az 2005 pftispé€l 1 zanik linky RoLa mezi Lovosicemi a Drazd’anami v roce 2004. Na této

lince se kazdoroéng prevezlo zhruba 80 000° nakladnich silni¢nich vozidel.
Mezinarodni doprovazena KP utrpéla 14% pokles. Nejvyraznéji se pokles projevil
na koridoru Danube-Pyhrn-Tauern spojujici Rakousko a Mad’arsko stejné jako na relaci mezi

Slovinskem a Italii (30 %). Negativné se projevily i vykony mezi Tureckem a EU. (19)

Naproti tomu vnitrostatni doprovazena KP zaznamenala 14% nardst v poctu

prepravenych zasilek diky znacnému nartstu v Rakousku 0 16 % (25 000 zasilek). (19)

® Udaj &erpan ze zdroje (37)
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Tabulka 9:
1999 - 2009

jednotek TEU v letech

Doprovazena KP - pocet piepravenych
Rok Mezinarodni KP | Vnitrostatni KP | Celkem
(TEU) (TEU) TEU

1999 358 111 48 099| 406 210
2000 385643 74777 460420
2001 382 964 82589 | 465553
2002 376 512 87922 | 464434
2003 377 348 82308 | 459656
2004 312 329 69 786| 382115
2005 271 311 44 369| 315680
2006 282 064 99911| 381975
2007 262 255 127 628 | 389883
2008 265 765 163180 | 428945
2009 229 276 186 704 | 415980

A % 09-08 -14% 14% -3%

Zdroj: (32)

Vlaky RoLa byly vroce 2009 vyuzivany z 85 % a na relaci mezi Trieste (Italie)

a Salzburgem (Rakousko) dokonce pies 90 %. Celkem bylo piepraveno 15 miliond tun

a prepravni vykon dosahl 3,8 miliard tkm. (19)
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3  PROBLEMY TYKAJICI SE PROVOZOVANI
KOMBINOVANE PREPRAVY A NAVRHY NA ZLEPSENI

Kapitola 3 se zabyva aspekty, které maji pfimy vliv na atraktivitu KP a od toho

se odvijejici vysi prepravnich vykoni.

3.1 Problémyv CR

Jiz v kapitolach ¢. 1 a 2 bylo poukazano na hlavni predpoklady fungovani systému KP
v CR a miru vlivu externich &initelt.. Nésledujici tvrzeni v této kapitole nejsou problémy

pouze CR, avSak dle ndzoru autora jsou pro ni vice specifické.

Zakladnim pfedpokladem k tomu, aby mohly byt realizovany pfepravy v dostatecnych
objemech s co nejvyssi frekvenci odjezdu vlaku, je podpora spotieby v zemich EU. Naptiklad
Svaz pramyslu a dopravy v CR vdubnu 2010 vyzval &eskou politickou reprezentaci
k ozdraveni vefejnych financi, k zamezeni plytvani a korupci ve statni spravé namisto
zvySovani dani a k posileni konkurenceschopnosti c¢eské ekonomiky. Na zvySujici se deficit
statniho rozpodtu CR vlada reaguje Gispornymi opatfenimi, ktera spotiebu jisté nepodpoii.

Tato skute¢nost se netyka pouze CR.

Proto také v podminkdach CR miize byt finanéni podpora systému KP pouze
jednorazova, nikoliv priib&zna. V bfeznu 2010 byla sdruZenim Svazu dopravy Ceské
republiky, spole¢nosti CD Cargo as. a Sdruzenim automobilovych dopravcii Cesmad
Bohemia predéna vladé CR ,.Spolecnd vyzva silnicnich a Zeleznicnich dopraveii*, ve které

tyto subjekty vyzyvaji vladu k: (17)

— ,prubéznému a trvalému plnéni statnich programiu na podporu kombinované dopravy

silnice — Zeleznice,

— zajisteni potrebnych financnich prostredkii ze statniho rozpoctu do techto schvalenych
programu: 227 530 provozni podpora linek KD, 227 533 inovacni technologie,
tj. prepravni jednotky, 227 532 vystavba prekladist,

— legislativni zménou umoznit financovani infrastruktury kombinované dopravy z fondu
dopravni infrastruktury, do kterého plynou mimo jiné i penize vybrané z mytného

I3

od silnicnich dopravcii. *
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Cerpani financi na podporu infrastruktury KP ze Statniho fondu dopravni
infrastruktury neni mozné, protoze infrastruktura KP neni v Ceské legislativé povazovana

za zakladni dopravni infrastrukturu.

Pro porovnani je vhodné uvést skute¢nost, ze modernizace prekladisté CD-DUSS
VvV Lovosicich, pfi které¢ byla vybudovana zpevnéna manipulacni plocha a provozni kapacita
uzptsobena pro 28 vlaki tydng, vysla na cca 190 mil. K&, pficemz neni neobvyklé,

7e vystavba 1 km délnice v CR stoji cca 300 mil. K&

Podle smérnice rady 96/53/ES smi maximalni hmotnost tfinapravového motorového
vozidla s dvounapravovym nebo tfindpravovym navésem piepravujicim ctyficet stop dlouhy
kontejner ISO dosdhnout max. 44 t. Je nutné podpofit silni¢ni dopravce na urovni pravnich
predpisit tak, aby jako silni¢ni dopravci v Némecku a dalSich statech méli povolenou
hmotnost tfindpravového silni¢niho vozidla s dvounapravovym, nebo tfindpravovym navésem
na 44 t bez nutnosti pfepravy ISO kontejneru, vyhradné pro ptrepravy zasilek z/do terminalu
KP. Nejuc¢inngj$i by vSak vtomto piipadé¢ bylo povoleni jizd souprav EMS (European
modular system), jako je tomu napt. v Nizozemi. Nejedna se o zddnou novinku z hlediska
technického vybaveni silni¢nich dopravci a tudiz pti objemnych ptepravach (svozi/rozvozi)
je mozné snizit pocet jizd.

V CR se v roce 2011 zvysila sazba mytného o 25 % a pro rok 2012 se olekava
zdrazeni o tutéz sazbu. (18) Od tohoto roku se v CR poéitd se zpoplatnénim silnic
Il. a lll. tfidy. Otazkou je, do jaké miry je toto zpoplatnéni vyhodné. Jisté je zapotiebi oSetfit
objizdéni mytnych bran umisténych na dalnicich a vybranych silnicich I. tfidy silni¢nimi
nakladnimi vozidly 0 maximalni povolené hmotnosti nékolika desitek tun. Na druhé strané
vykonové zpoplatnéni autobust vefejné linkové dopravy a nakladnich vozidel pievazejicich
potraviny autor nepovazuje, vzhledem ke koupéschopnosti obyvatel, za dobré feSeni, protoze

toto navySeni ponese z vétsi Casti konecny spotiebitel.

Avsak na druhou stranu je mozné tvrdit, Ze jakmile za¢ne byt pro vyrobce ekonomicky
vyhodnéjsi pouzit Zeleznici, silni¢ni dopravci nebudou mit divod posilat své zbozi na delsi
vzdalenosti po silnici. Pokud nadnarodni fetézce budou chtit zachovat ceny, pak vyuziji

narodni vyrobee s kratsi dopravni vzdalenosti a v CR tim pfisp&je i mj. k vyssi zaméstnanosti.

® Udaj zjistén jednoduchou Givahou s vyuzitim udaji ve zdroji (27)

" Udaj &erpan ze zdroje (33)
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Z 55 654 km silni¢ni sité v CR je vykonové zpoplatnéno 1 328,4 km (2,4 %), avSak
eleznice je zpoplatnéna po celé jeji délce. (34) Udaj miaze byt zkreslujici, ma pomérnd
$patnou vypovidajici schopnost. Zpoplatnéné tseky silnic a dalnic v CR jsou svou polohou
koncipovany tak, aby tvofily hlavni silni¢ni spojeni mezi vyznamnymi centry (meésta, staty)
atudiz je zpoplatnénych usekll vyuzivano silniénimi nakladnimi vozidly nejvice. Jejich
umyslné objizdéni by se silnicnimu dopravci nemuselo vyplatit jak Casové, tak finanéné.
Vlaky KP pochopitelnd nevyuzivaji veskeré Zelezni¢ni traté v CR pii nejmensim pro své
nevyhovujici technické parametry. Dale je zapotiebi zminit skute¢nost, ze trasovani vlaki KP
smérem do vyznamnych evropskych center se v soucasné dob¢ zda byt vyhovujici a neni
zapotiebi jinych zelezni¢nich koridort. Z hlediska harmonizace podminek je vsak zpoplatnéni

silnic II. a III. tfidy Zadouci.

3.2 Evropa

Cilem systému kontinentalni KP v Evropé je propojeni se siti VLC a zdokonaleni jeji
technologie tak, aby se co nejvice snizila mezni piepravni vzdalenost a byla
tak konkurenceschopna i v jinych segmentech trhu, nez jen u dalkovych pieprav namoinich

kontejnert.
Pravni predpisy

Je dulezité, aby doslo k harmonizaci pravnich predpist tykajici se podpory silni¢nich
dopravcil v jednotlivych statech. Aby se v praxi napf. nestalo, e z Némecka do CR piijede
po Zeleznici silnicni navés, ktery je naloZen hmotnosti o 12,5 % vysSi oproti mistnimu
nafizeni, a proto nemohl byt vykondn rozvoz na ceském tzemi. LiSici se pravni ptedpisy
jakéhokoli statu, zvlast’ toho sousediciho, negativné ovlivituji atraktivitu kontinentalni KP

v Evropé.

V ideélnim ptipad¢ by si staty v Evrope mély urcit vysi myta tak, aby se vySe poplatkt
za uziti PK v jednotlivych zemich vyrazné neliSily. Hrozilo by, Zze silnicni dopravce
dé ptrednost pfimé prepraveé po silnici a jako tranzitni zemi si vybral tu, kterd ma nizsi sazbu
mytného. Na mezni pfepravni vzdalenost, ze které je zfetelnd provozné ekonomicka
vyhodnost ndkladnich vlakd, ma vliv poplatek za uziti Zelezniéni dopravni cesty. Vysi
poplatku by si mél kazdy stat urcit tak, aby zdkazniky pfi aktudlni vySi myta nedemotivoval.
V této souvislosti je nutné, aby staty Evropy do urcité Urovné zajiStovali financovani

Zelezni¢ni infrastruktury z vetejnych zdroji.
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Zavedenim mytného systému bylo prvnim krokem ve vytvafeni rovnych
konkuren¢nich podminek mezi obéma dopravnimi médy. V soucasné dobé zemé EU mohou
do vySe mytného zapocitdvat pouze ndklady spjaté s vystavbou a udrzbou dopravni
infrastruktury. To by se v nejbliz8i dobé mohlo zménit. Rada ministri dopravy EU se v fijnu
2010 shodla na tom, Ze by ¢lenské staty mély mit moznost navysit mytné pro nakladni vozidla
0 dopady znegi§téni a hluku z jejich provozu. Zohlednéni vlivu SD na ZP bylo Evropskou
komisi vycisleno na sto miliard EUR. Kone¢né schvaleni je podminéno pouze rozhodnutim

Evropského parlamentu.
Pocet spojt

Aby se zdkaznici nemuseli pfizpiisobovat jizdnimu f4du ndkladnich vlakd a tim ménit
své plany, jsou vhodné co nejéastéjsi odjezdy vlakl,, minimalné tfikrat tydné. Je vsak zifejmé,
ze zadny dopravce ¢i operator nezavede vys$i pocet spoju, jejichz provoz by byl spojen
S vysokym podnikatelskym rizikem. Proto je dllezitd motivace silni¢nich dopravch
aspeditéri k vyuzivani KP. Cim vice budou vyuzivat systém KP, tim vys$ii asovou

flexibilitou budou disponovat a budou mit na vybér vyssi pocet spojii. Podpofi tak sami sebe.
Parametry vlaku

V dohod¢ AGTC jsou uvedeny doporucené limity hmotnosti a délky vlakda.
Jednoduchym vypoc€tem z parametri jednotlivych vozi a hmotnosti lozenych IPJ je mozné

je jeho délka, ktera musi respektovat parametry trati.

Mezi Hamburkem a Danskem byly testovany 835 m dlouhé vlaky. Ukazalo se,
ze 700 m dlouhé vlaky provozované v Némecku, mohou byt dale vylepseny. Na nékterych
dalSich trasach je téZzké prosadit 1 700 m dlouhé vlaky s tim, ze limit délky vlaku 600 m
na trase mezi Duisburgem a Rotterdamem byl odstranén v tnoru 2010. Vlaky na této trase
vSak sm¢ji vazit az 2 000 t, zatimco na jinych tratich byva povolené zatizeni 1 600 t a nizsi.
Delsi a tézsi vlaky jsou cestou, jak dal snizit jednotkovou piepravni cenu. Proto manazeii
infrastruktury a provozovatelé nakladni dopravy budou muset posoudit moznosti

na jednotlivych trasach a vyuzivat jejich potencialu. (19)
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Provozovani jest¢ delSich vlakd vSak neni lehce proveditelné z divodu slozitéjsi
tvorby grafikonu vlakové dopravy a snizeni kapacity Zelezni¢ni dopravni cesty. Stani¢ni
koleje snad v Zadné stanici nejsou dostateéné dlouhé pro vlaky o délce 800 m. Proto autor
navrhuje zavést tyto delsi vlaky v no¢nim skoku, aby nedoslo k vySe zminénym negativnim
dopadiim. Nebude-li toto opatfeni dostacujici, je mozné vytipovat mezilehlé Zeleznicni

stanice, ve kterych se prodlouzi stani¢ni koleje na pozadovanou délku.

3.2.1 CargoBeamer

Ptes 60 % silni¢nich souprav vyuziva k ptepravé silnicni navésy, avSak cca 98 %
z nich neni mozné pielozit jetabem na Zelezni¢ni vuz. CargoBeamer (CB) je novy systém
horizontalni ptekladky umoznujici manipulaci vyménnych nastaveb, kontejneri a vSech
silnicnich navést. Paklize by KP byla provozovana syst¢émem CB, silni¢ni dopravci

by nemuseli investovat do novych upravenych silni¢nich navésa.

Vsechny soucasné systémy prekladky IPJ spocivaji vtom, Ze jsou piekladany
na zelezni¢ni vozy jedna po druhé at’ uz za pomoci jefabu ¢i bez néj. Tim se systém CB,
jehoz provoz stile nebyl zahdjen, 1iSi od vSech ostatnich. Princip systému spociva
Vv technologii, jejiz provoz vyzaduje rekonstrukci stavajicich prekladist’ a novy specificky typ
Zelezni¢nich vozil. Realizace a implementace systému tudiz do systému kontinentalni KP
sebou pfindsi dalSi finanéni ndklady, které v minulych letech byly investovany
do jiz soucasnych prekladist’.

Evropska komise zalozila z penéznich prostfedkii programu Marco Polo II projekt
ESTRaB (Efficient Semi-Trailer Transport on Rail Baltica), na kterém se podileji spole¢nosti
CargoBeamer AG, Achema Group, Lithuania a Deutsche Bahn Schenker Rail. Projekt
ma za ukol testovat technologii CB a uvést jej na trh. V roce 2014 by mély byt vybudovany
terminaly v Leipzigu (Némecko) a Mockavé (Litva). V dalsi fazi se pocita s prodlouzenim
trasy z Rotterdamu do Rigy (Lotyssko), pifipadné¢ dale do Ruska. V soucasnosti
polsko-litevskou hranici denné piekroci az 4500 silni¢nich nakladnich vozidel, proto by tato
relace méla mit dostateny potencidl a pro systém CB to znamend moznost vytvorit

si na evropském trhu dobré jméno. (36)
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Mezi hlavni prvky systému CB pafi:
— Zelezniéni viiz, jehoz soucasti je odd¢litelna, automaticky posuvna ¢ast (plosina),

— prekladkové rampy s integrovanymi valeckovymi dopravniky, za pomoci kterych

Se posouva posuvna ¢ast,

— pevné presuvné zarizeni, které je umisténo mezi rampou a piekladkovou koleji,

jez slouzi k pfi¢nému posunu posuvné lozné ¢asti (viz obrazek 15).

silni¢ni navés

zelezni¢ni vagon +
oddélitelna, automaticky
posuvna cast

Presuvné zatizeni
- ptekladkova rampa
- valeckové dopravniky

nakladaci plocha

Obrazek 15: zakladni prvky systému CB
Zdroj: (28), autor

Novinkou oproti soucasnym systémiim technologie KP je zpusob nakladky a vykladky
celého vlaku, ¢i jen jednotlivych IPJ. Tento proces probiha paraleln¢ a automaticky u celého
vlaku soucasné a trva pouhych 15 minut. Silni¢ni nakladni vozidlo najede na pfesunutou
posuvnou loZnou ¢ast a fidi¢ na ni odpoji silni€ni navés. Tato posuvna lozna cast tvoii
nezbytnou soucast Zelezni¢niho vozu, prostfednictvim které se IPJ pielozi na zelezni¢ni viiz,
ktery se vSak v dob¢ pfijezdu nemusi nachazet v terminalu. Po umisténi navésu smi vozidlo

vyzvednout v terminalu jinou zasilku a odjet.

Po pftijezdu vlaku budou oddé¢litelné posuvné lozné €asti Zeleznicnich vozi vzajemné
vyménény mezi vlakovou soupravou a rampou. Pomoci dvou ramen se vysune loznd cast
zelezni¢niho vozu se silnicnim navésem a nasledné se pomoci valeckovych trati posunou
na prekladkovou rampu a z rampy na zelezni¢ni viz. VSechny IPJ, umisténé v posuvnych
loZznych ¢astech v Zeleznicnim vozidle, mohou byt vykladany ze Zelezni¢nich vozl a zaroven
nakladany na Zelezni¢ni vozy V piipadé, Ze jsou k dispozici dv€ ploSiny na jeden Zelezni¢ni

vuz. Proces ptekladky je pro lepsi predstavu zndzornén na obrazku 16.
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Obrazek 16: Proces prekladky
Zdroj: (28)
Odd¢litelna, automaticky posuvna cast ptredstavuje ,,kos*“ ¢i ,kapsu®“ pro silni¢ni
naveés. Kola navésu jsou ulozena v prohlubni, kterd zamezuje podélnému pohybu. Navés
je pfipojen zavésnym c&epem v nastavitelném zafizeni s tocnici. Pro tuto oddélitelnou,

automaticky posuvnou ¢ast byl navrzen specialni Zelezni¢ni vuz (viz obrazek 17).

Obriazek 17: Zelezni¢ni viiz systému CB
Zdroj: (28)
Vzhledem k pozadavkiim na vybaveni a dispoziénimu rozmisténi prvkd terminalu CB,
by napt. v CD-DUSS terminalu Lovosice, bylo zapotiebi umistit piekladkové koleje na jiné
misto a prodlouzit manipulaéni plochu, jejiz prodlouzeni je vSak jiz naplanované. Autor
se obava, ze pokud dojde v budoucnu K uplatnéni systému CB, tak jiz dnes vynalozené
novych terminali (nejen v CR). Pokud ma byt tedy systém CB tuspé&sny, mél by pfijit

na trh co nejdfive, kdy infrastruktura KP ve stiedni a vychodni Evropé neni zcela rozvinuta.
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Naproti tomu vyhody, které sebou systém CB piinasi, jsou zietelné. Dnes prekladka
celého vlaku trva min. 2 hodiny. Diky razantnimu zkraceni doby ptekladky bude mozné
zvysit jiz zminénou spolehlivost vlaki KP, zrychlit obraty vlakii v koncovych stanicich
(terminalech), zvysit kapacitu terminalu a rovnéz i atraktivitu kontinentalni KP. Samotna
nakladka/vykladka mutze bez problému probihat pod trakénim vedenim. V piipadé
provozovani vlakii CB by podle nazoru autora bylo vhodné zavést ucelené vlaky s mezi
zastavkami na své trase tak, aby pfepravni sluzby nabizené silni¢nim navéstim piipominaly
piepravni sluzby v osobni dopravé. Ve vymezeném atrak¢nim obvodu muze byt provedena
prekladka patiicnych IPJ a vlak smi déle pokraCovat ve své cesté. Zavislost fidic¢u silni¢nich
nakladnich vozidel na ¢innosti nyné&jSich termindlt je také jednim z aspekti, které zapiicinuji
nezéajem silni¢nich dopraveli o KP, zejména v oblasti pfeprav na krat$i vzdalenosti. Systém
je vhodny také do oblasti (terminalu), kde je nutné zasilky prelozit z divodu odlisného

rozchodu koleji, tedy pfi pfechodu z normalniho na Siroky rozchod koleji.

Spolecné se systémem piekladky spole¢nost CargoBeamer vyviji i vlastni systém

rezervace kapacity na vlacich, sledovani zasilek a pfenos dokumenta.

3.2.2 Koncepce verejnych logistickych center

Aby mohla byt KP na pfepravnim trhu uspéSna, musi jednoduse nabizet stejné,
¢i dokonce lepsi sluzby nez ostatni Gcastnici. Z toho mj. vyplyva, ze zelezni¢ni nakladni

doprava (KP) by se méla zaméfit na propojeni s logistickym fetézcem.

V zemich zapadni Evropy vznikla a prochazi vyvojem sit VLC, zndma jsou napf.
némecka Giiterverkehrszentren nebo anglické Freight Villages. V CR pfetrvava takova
situace, kdy soucasné logistické kapacity jsou orientovany na jeden druh dopravy, dalnicni

a silniéni sit’. Jak je jiz psano v podkapitole 1.5.2, jedno VLC pfeci jen v CR vzniklo.

Vetejna logisticka centra vynikaji zejména svym rovnocennym pfistupem ke vSem
zdkaznikim a svym napojenim minimalné na dva druhy dopravy. Sluzby souvisejici

s ¢innosti VLC maji rozsifit spektrum sluzeb dopravclim vyuZivajicim systém KP.

Bude nezbytné podporovat vznik sit¢ VLC a tim podpofit vznik novych mist
soustfedéné nabidky logistickych sluzeb, v nichz bude mozné zajistit obsluhu minimélné
dvéma druhy dopravy s urCujicim podilem zeleznice. Mé&lo by dojit ke koncentraci
ptepravnich proudi a k ¢astetnému snizeni nevyhody kapacitnich druhti dopravy, kterou

je Spatna dosazitelnost kone¢ného cile (piepravy door to door).
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,, Terminaly, pres které je zbozZi smérovano do mista svého konecného urceni nebo

Ve kterych dochazi k vlakotvorbé, opét vytvareji znacné pretizend mista. “(6)

V piipadé poskytovani outsourcovanych sluzeb je nezbytné zbozi piepravit do LC.
Pokud jsou LC napojena na Zelezni¢ni i silni¢ni dopravu, vyrovnavaji se podminky, nebot’
odpada problém koncové piepravy. Piepravy, v systému KP oznacovany jako koncové, jsou
nutné i v pfipad¢ pfimé silni¢ni prepravy. Pokud je zbozi nalozeno ve vlaku v dostate¢né
silném pfepravnim proudu, coz opét umoziuje LC tim, ze spoji zésilky z celého atrakéniho
obvodu, jsou naklady ZD niz§i neZ u SD a dochazi tak k vyraznému zkraceni délky piepravy,

od které je zeleznice konkurenceschopna. (31)

,,Podpora logistiky z vefejnych zdroji* je projekt pfipravovany ministerstvem dopravy
za ucelem podpory KP rozsifenim logistickych sluzeb v oblasti se silnou koncentraci proudi.
Cilem je vyuziti vefejné logistiky k posileni intermodality v nékladni dopravé, vznik
koncepce VLC na uzemi CR a navrh zptisobu jejich obsluhy nakladni dopravou (posouzeni
moznosti vyuziti modernich technologii horizontalnich piekladek, coz podporuje myslenku

systému CB).

Budovani sit¢ VLC si vyzadd pii nejmens$im rekonstrukci stavajici dopravni
infrastruktury. V silni¢ni dopravni infrastruktufe se jedna o vybudovani kvalitniho silni¢niho
napojeni a zajisténi dostate¢né kapacity hlavnich PK v oblasti kazdého jednotlivého VLC.
V zelezni¢ni dopravni infrastruktufe je potfeba dvoukolejnych trati, které nejsou vyuZzivany
silnou ptiméstskou a rychlou délkovou dopravou, a dalSich, technicky vhodnych
(jednokolejnych) trati, aby systém zvladl planované ¢i neplanované nepravidelnosti

zelezni¢niho provozu.

Vybudovéanim sit¢ VLC by mél byt ovlivnén vyvoj v délbé prepravni prace mezi
jednotlivymi druhy dopravy a to smérem ke zvySeni podilu nakladni dopravy vyuzivajici
zeleznici. Soustava vetejné logistiky, zaloZzend na regionalnim principu, bude mit, pokud bude
vystavéna na zaklad¢ jasné koncepce, pozitivni vliv na rozvoj regioni a podpoii rozvoj

malého a stfedniho podnikani v priimyslu a obchodu.
Koncepce pocita s vybudovanim VLC: (31)

— 1. sledu - logistické kapacity celostatniho vyznamu generujici silné prepravni proudy
do zahranici, resp. kapacity regionalniho vyznamu za ucelem t¥idéni a rozvozu zasilek

do patfi¢nych regiont;
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2. sledu — logistické kapacity pro obsluhu center mést (city logistiku) nebo velkych

pramyslovych zén. Z hlediska napojeni na VLC 1. sledu i zde ma hrat dileZitou roli ZD.
Projekt fesi i moznosti financovani VLC, a to: (31)

— Zrizenim vyhradné verejnym sektorem, coz je malo pravdépodobné, protoze by tato

skute¢nost budila dojem nizkého zajmu soukromého sektoru;

— Ztizenim vyhradné soukromym sektorem, kdy nebude mozné zajistit rovnocenny

nediskriminaéni pfistup ke sluzbam vSem zakaznikiim;

— ZFizenim na zakladé spoluprace verejného a soukromého sektoru (formou PPP) —
naprosta vétSina ptipadd, kterd vSak vyzaduje velmi dobrou vzajemnou spolupraci
vetejného a soukromého sektoru.

3.2.3 Diléi zavér

NejdulezitéjsSim rozhodujicim faktorem pro speditéra je cena za piepravu. Firmy
provozuji svoji €innost pievazné za ucelem zisku. Proto drtiva vétSina z nich dé prednost
tomu druhu dopravy, ktery nabidne niz§i cenu za ptepravu. Na rozhodovani nema ekologie

taktka zadny vliv.

Soucasna situace se pro silniéni dopravce nevyviji nikterak pfiznive. V roce 2009 byli
nuceni jezdit pod svymi provoznimi naklady, nyni vzristajici cena nafty av CR zvysujici

se sazby mytného prodrazuji vykony v SD. Ukolem KP je zvy$ovat svoji atraktivitu a i nadale

v

Otazka vySe sazeb myta je s ohledem na cenu zboZi pro kone¢ného zékaznika velice
slozita. Tendence zvySovani ceny zbozi bude vedle zvySovani mytnych sazeb citelna. Vyrobci
a speditéfi si nemohou byt jisti, ze odbyt jejich zboZi zlstane na stejné trovni, ¢i se dokonce
zvysi. Tlaky na zvySovani ceny komodit pfichédzi i z jinych sektorl, nez je doprava (zvySovani
vyrobnich nakladi v disledku ristu cen energii, planované zvy$ovani sazby DPH v CR,
stagnace vyse mezd obyvatel v CR atd.). Naproti tomu Rakousko a Svycarsko jsou diikazem,
ze vysoké sazby mytného (spole¢né s financni podporou smétujici Zeleznicnimu sektoru)

motivuji silnic¢ni dopravce vyuzivat vlaky KP.
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Pokud by méla v budoucnu v CR podobné opatieni vzniknout a méla tak sniZit mezni
pfepravni vzdalenost a tim zvysit atraktivitu KP, pak je nutné se zamyslet nad tim,
zda silni¢ni dopravci budou mit moznost vyuzit jinou a levnéjsi alternativu. Zda bude
existovat terminal, kam silni¢ni dopravce bude moci zasilku podat bez zbyteéné ujetych
kilometrti po délnici a zda bude existovat termindl v cilovém misté spolecné s dostate¢nou
pravidelnou nabidkou linek KP a spoji a jestli viibec bude k dispozici dostate¢na kapacita

zelezni¢ni dopravni cesty pro vlaky KP.

Dalsi zvySovani mytnych sazeb mtize ptispét k tomu, ze levné dovozy zboZzi po silnici

budou postupné nahrazovany domadci vyrobou, coz lze oznacit za pozitivni efekt.

Nedoprovazena KP se v CR provozuje od roku 2005 a stale jeji infrastruktura neni
soucasti zakladni dopravni infrastruktury. To spole¢né s pouze piilezitostnymi jednorazovymi
finan¢nimi dotacemi na vystavbu terminalu ¢i pofizeni vhodnych dopravnich prostiedki
ma za nasledek pomaly vyvoj Vv disledku podfinancovani systému. Neutrdlnich terminala
v CR je nedostatek, rovnéz tak i VLC. Proto autor povazuje za velmi diilezité, aby vypsané
programy na podporu KP byly naplnény finan¢nimi prostiedky. V opacném piipad¢ tyto

programy budou netGé¢inné a jejich vypsani a realizace si naopak vyzada finan¢ni naklady.

Na sniZeni jednotkovych nékladl Zzelezni¢ni ¢asti pfrepravy ma pozitivni vliv
provozovani delSich vlakii KP, kam by bylo moZné nalozit vétsi mnozstvi IPJ. Komplikace,
které provoz delSich vlaki zpisobi, jsou jiz v této kapitole popsany. Nicméné hustota provozu
na zeleznici neni v dob¢ jizd vlakt KP tak vysoka, jako ptes den. To znamena, Ze V piipadé
potfeby odstaveni cca 800 m dlouhého vlaku z provoznich divodl, jez jsou soucasti
grafikonu vlakové dopravy (napf. piedjeti rychlej§im vlakem), mohou byt na trase vlaku KP
vytipovany Zelezni¢ni stanice, na kterych se prodlouzi odstavné koleje. Tato stavebni Gprava
by se tykala jen nékolika mezilehlych, pfedem urenych stanic, které jsou vlaky KP
vyuzivany dlouhodobé a s kazdoro¢ni zménou jizdniho fadu by bylo nutné toto omezeni brat

v tvahu.
Efektivni zvyhodnéni silni¢nich dopraved vyuZivajici nedoprovazenou KP
prostiednictvim vy$§i maximalni povolené hmotnosti navésové soupravy (44 t) by m¢lo platit

ve vSech zemich Evropy.

Za ucelem zkvalitnéni sluzeb KP, eliminace koncovych pieprav silni¢nimi nakladnimi
vozidly, kompletace zasilek pro pfepravu po zeleznici do jiného VLC a castecného snizeni

nakladii za ptepravu po Zeleznici je zadouci podpora vystavby sité¢ VLC.
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Systém piekladky CB sebou piinasi zcela nové moznosti pro kontinentalni KP. V této
fazi, kdy neprobéhla realizace, se tézko urcuje, nakolik bude novy systém v Case spolehlivy
azda vsobé neskryva i nékteré nevyhody. Otazkou zustava, jaky vliv budou mit
na spolehlivost systému vlivy pocasi. Proto by mohlo byt namisté cely prostor piekladisté

zastresit.

V souvislosti s vyvojem a aplikaci systému CB V teoretické a praktické roviné autor
povazuje za nutné co nejintenzivnéj$i a peclivé zkoumani systému CB, protoze jiZz neni

mnoho ¢asu pro jeho implementaci do systému kontinentalni KP.
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ZAVER

Z vypsanych programii je ziejmé, ze Evropskd komise se snazi aktivné podporovat
systém KP. Pfimé podpory jednotlivych statli v podob¢ investic do systému KP neni vSak
zapotiebi tolik, jako na vystavbu piiméfené dlouhého useku dalnice. Toto tvrzeni podle
nazoru autora podporuje i skute¢nost, ze z podpurného programu OPD, ve kterém je celkem
vyc€lenéno 5,77 mld. EUR, je pro obdobi let 2007 — 2013 na podporu multimodalni nakladni
pfepravy a rozvoj vnitrozemské vodni dopravy vyhrazeno jen 0,119 mld. EUR,
coz predstavuje 2,1 %. Finan¢ni podpora vystavby dalni¢ni sité je Zadouci, ale jeji uZivani

ma slouzit zejména osobnim automobill za ti¢elem rychlé dopravy na delsi vzdalenosti.

Rostouci poptavku nelze uspokojovat budovanim nové dopravni infrastruktury
a otviranim dopravniho trhu, ale je tfeba optimalizovat dopravni systém s cilem vhodné délby

piepravni prace.

Lze chapat, ze od vlakil sestavenych v sefad’ovacich stanicich mificich do mista
uréeni, které projizdi dal$imi mezilehlymi vlakotvornymi stanicemi a pfipojuji se k nim dalsi
zasilky, se z ekonomickych diivodi ocekdva co nejvyssi vytizeni. To mé vSak u preprav
na delsi vzdalenosti za nasledek prodlouzeni Casu piepravy dokonce az o nékolik dnd.
Ptepravy ,,door to door neni samotnd Zeleznice schopna, proto z vychozich sefad’ovacich
stanic nemohou odjizdét dostate¢né vytizené vlaky a pifepravce méa s piepravou zasilky
spojené nékolikrat vyssi ndklady, nez v ptipadé vyuZiti vytiZenych ucelenych vlaki KP. Vyse

nakladt spojené s piepravou je pro piepravce jednim z nejvice rozhodujicich faktord.

Proto také lze KP povaZovat za alternativu pro nékladni dopravu v Evropé. Flexibilni
SD, ekonomicky vhodnd na kratké vzdalenosti, spole¢né s vyhodami ZD pfi vyuziti

unifikovanych IPJ, tvofi efektivni a spolecensky piijatelny dopravni systém.

Mezi hlavni autorem navrhovana opatfeni patii: podpora poptavky obyvatel po zbozi;
zajisténi pribézného financovani infrastruktury KP v CR; provoz delsich vlaki KP;
zvyhodnéni silni¢nich dopravcl vyuZivajicich syst¢tm KP na urovni pravnich piedpist;
podporovat vystavbu sit¢ VLC a intenzivné zkoumat piinos systému CB pro kontinentalni KP

a jeho pfipadnéd implementace do pfepravniho trhu.

Otazka sazeb myta je ve véci systému KP velice dilezitd a zaroven vyvolava mnohé

kontroverze, proto si vyzaduje podrobné&jsi uvahu, kterou je vhodné se zabyvat v jiné odborné

praci.
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Veskeré uvahy a opodstatnéni téchto opatfeni jsou uvedena v kapitole ¢. 3, zejména

vSak jejich shrnuti je popsano v podkapitole 3.2.3.

Doprava se musi rozvijet rovnomérné v celé Evropé, protoze paklize tomu tak nebude,
bude v Evropé vytvoieno né€kolik navzajem neinteroperabilnich systému, které k sobé najdou
pristup jen pii splnéni n€kolika konkrétnich technickych podminek a bude jen tézko a velice

nakladné transformovan do jednoho interoperabilniho celku.
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PRILOHY



Piiloha 1: piekladka IPJ v terminalu CD-DUSS Lovosice

Priloha 1.1: ptekladka silnicniho navésu

Zdroj: autor



Priloha 1.2: ptekladka tankového kontejneru
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Zdroj: autor




Priloha 1.3: ptekladka vyménné néstavby

Zdroj: autor



Priloha 1.4: prekladka 40' kontejneru ze silni¢niho vozidla

Zdroj: autor

Na obrazku je patrné sklopeni klestin spreaderu mobilniho prekladace Kalmar

a vysunuti uchopovacich prvki pti prekladce kontejneru.



Priloha 1.5: Prekladka 30' kontejneru ze zelezni¢niho vozu z druhé koleje
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Zdroj: autor

Z obréazku je patrna prekladka kontejneru ze Zelezni¢niho vozu na druhé prekladkové
koleji. Rameno mobilniho ptekladace Kalmar je schopné na tuto vzdalenost uzvednout IPJ

0 hmotnosti jen okolo 15 t. Za normélnich okolnosti uzvedne IPJ o hmotnosti pies 40 t.

Tento zplisob ptrekladky se bude vyuzivat, dokud nebude prodlouzena manipulacni
plocha z 300 m na 600 m. Na vySe uvedeném obrazku jsou zachyceny Zelezni¢ni vozy, které

byly pted piijezdem soucasti jednoho ucelen¢ho vlaku.



Piiloha 1.6: ukonceni trakéniho vedeni a zobrazeni posunu rozvésené¢ho vlaku
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Zdroj: autor

Na obrdzku je zobrazeno ukonceni trakéniho vedeni u ptekladkovych koleji. Toho
bude vyuzito, azZ manipulacni plocha ptekladisté¢ bude prodlouzena na 600 m. Lokomotiva
zavislé trakce bude moci pfistavit cely vlak na jednu piekladkovou kolej a ten bude ihned
pripraven na vykladku bez nutnosti rozptahu. Tim nésledné odpada Casoveé narocny proces,

Ktery si vyzaduje posun a zkousku brzd pti kazdé vyprave vlaku.



Priloha 2: Zelezni¢ni vozy uzivané v nedoprovazené KP

Piiloha 2.1: silni¢ni navésy v zelezniénim voze Sdggmrss TWIN

Zdroj: autor



Priloha 2.2: pohled na Zelezni¢ni viiz Sdggmrss TWIN a jeho pfi¢né ramy

£

Zdroj: autor

Obrazek nabizi pohled na vtz Sdggmrss TWIN pfipraveny na piepravu vyménné

nastavby ¢i kontejneru namisto silni¢niho navésu.



Ja

Priloha 2.3: pfi¢né ramy Zelezni¢niho vozu Sdggmrss TWIN

Zdroj: autor

Posuvné pfi¢né ramy vozu Sdggmrss TWIN na obrazku jsou Vv pozici pro prepravu

silniéniho navésu.



Priloha 2.4: umisténi vyménnych néstaveb na voze Sdggmrss TWIN s pomoci pfi¢nych ramt

: Ladegut:
€ 34.03m - |< 1°30 I I R_75m I Sattelanhanger, Wechselbehalter Container

Zdroj: autor

Obrazek zobrazuje umisténi a upevnéni posuvnych pficek vozu Sdggmrss TWIN

pro ptepravu dvou vyménnych nastaveb ¢i dvou 20' kontejnerd.



Priloha 2.5: pohled na Zelezni¢ni viz Sdggmrss megapack
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Zdroj: autor



Priloha 2.6: Zelezni¢ni viiz Sdggmrss megapack, jeho posuvné c¢asti a pozice pro jejich
umisténi

Zdroj: autor

Zelezniéni viiz Sdggmrss megapack, jeho posuvné ¢asti a pozice pro jejich umisténi

za ucelem piestavby vozu pro piepravu vyménnych nastaveb a kontejnerd.



Piiloha 3: Seznam operatori KP, jeZ jsou ¢leny UIRR (38)

Operator Zemé Logo operatora
Adria Kombi Slovinsko “—>
Alpe Adria Italie — -
Bohemiakombi Ceska republika E‘M
Cemat Italie C=IVIiAT
Combiberia Spanélsko Combiberia
Crokombi Chorvatsko & &
Hungarokombi Mad’arsko = Tintaseomsr
Hupac Svycarsko —HUPAC
Hupac NV Nizozemi o Hupac Intemmode
ICA Rakousko il;sf-
IFB Belgie =IFB
Kombivekehr Némecko Gl voronr
Naviland Cargo Francie R
Novatrans Francie I:m_ S
Okombi Rakousko DKDMB"!
Polzug Némecko B POLZIUG
RAIlpin Svycarsko clolol o
Rocombi Rumunsko




