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ANOTACE
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UVvoD

Stale vétsi mnozstvi silni¢nich pfeprav znepokojuje mnohé staty. Pieprava
po silnici velmi zatézuje Zivotni prostiedi a své okoli emisemi, hlukem, vibracemi, ma
za nasledek zabor pudy a stdle se zvySujici mnozstvi dopravnich nehod. Tyto skutecnosti
podnitily snahu zavadét takové druhy prepravy, které budou k Zivotnimu prostiedi co
nejSetrnéjsi a zaroven budou cenové dostupné, a pokud mozno i vyhodnéjsi, nez ptima
silni¢ni pieprava. To se celkem dobie dafi spliiovat u kombinaci pieprav silnice —

zeleznice, kterym je vénovana tato prace.

U nakladnich automobili se evropské zemé snazi zneCiStovani Zzivotniho
prostfedi zamezovat pomoci zavadéni stale pfisnéjSich ekologickych norem EURO 1
az 5 a normy EEV. Motory s parametry EEV maji jesté niz$i emise, nez stanovuje
aktualn¢ platna norma EURO 5 a navic svym zakaznikim pfinasi SetrnéjSi provoz

a danovée ulevy.

Av8ak u piepravy, kdy je celd jizdni souprava nebo néakladni automobil
piepravovan na zelezni¢nim nékladnim voze, v podstaté k problému semisemi jiz

nedochazi a jako bonus jsou jesté uSetfeny cas i1 penize.

Vyvoj kombinované prepravy jde stale kupfedu. Jeji, snad vyhodou,
je schopnosta nutnost ptizplisobovat se ekonomickému, politickému, obchodnimu
¢i technologickému déni v Evropé i ve svété, a proto se bude vyvijet stale vic a

zavadéni novych technologii v tomto oboru se stane nezbytnosti. (2)

Cilem této bakalaiské prace je zaméFit se na systémy doprovazené
kombinované piepravy Ro-La a Modalohr. Hlavnim cilem préace bude analyza
téchto systémua po technické i provozni strdnce, zhodnoceni a porovnani vyhod
¢i nevyhod, které skytaji pro ridie ¢i dopravce a modelovy priklad, kde bude
srovnana cena a ¢as za primou silni¢ni pfepravu a piepravu Ro-La a stejné

srovnani mezi primou silni¢ni piepravou a trajektovou piepravou.



1 TERMINOLOGIE V KOMBINOVANE PREPRAVE

1.1 Pojmy Vv kombinované piepravé

Silniéni vozidlo - silni¢ni motorové nebo nemotorové vozidlo, které je vyrobené
za ucelem provozu na pozemnich komunikacich pro pfepravu osob, zvifat

nebo véci (17).

Jizdni souprava - spojeni motoroveho vozidla (tazného) s jednim pifipojnym
vozidlem nebo s vice vozidly. Jizdni soupravu mize tvofit taha¢ naveésu s navésem
(navésova jizdni souprava), taha¢ piivést s pfivésem, a nebo nékladni automobil

s pfivésem (piivésova jizdni souprava). (17)

Piipojné vozidlo - je silni¢ni nemotorové vozidlo uréené k taZzeni jinym

vozidlem, s nimZ je spojeno do soupravy. (17)

Piivés — ptipojné ndkladni (silni¢ni) vozidlo, u n¢hoZ se jen nepodstatna cast jeho

celkové hmotnosti pfenasi na motorové vozidlo. (17)

Navés — ptipojné nakladni (silni¢ni) vozidlo, konstruované pro spojeni s tahacem,

u n¢hoz se podstatna ¢ast jeho celkové hmotnosti pfenasi na tahac. (2)

Kombinovand pieprava — intermodalni pteprava, kdy hlavni Usek trasy
se realizuje po Zeleznici, vnitrozemskou vodni cestou nebo na mofti a pocatecni a/nebo
koncovy usek po silnici, oznaCovany jako silni¢ni svoz nebo rozvoz, je podle moznosti
co nejkratSi, resp. dopravné-manipulacni systém zabezpecujici pfepravu a piekladku
zbozi ulozeného po celou dobu piepravy vcetné piekladky ve stejné ptfepravni jednotce.

Pouziva se rovnéz pojem ,. kombinovana doprava®. (2)

Intermodadlni preprava — preprava zbozi vjedné a téze piepravni jednotce
nebo silni¢nim vozidle, kterd (nebo které) postupné uzije (uziji) riznych druht dopravy
bez manipulace se samotnym zbozim pti prekladce mezi jednotlivymi druhy dopravy.

Castéji se pouziva pojem ,,intermodélni doprava®. (2)

Multimoddlni pi‘eprava — pieprava zbozi nejméné dvéma riznymi druhy
dopravy. Pouziva se rovnéz pojem ,multimoddlni doprava“ nebo také ,Jlomena

doprava®“.(2)
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Provozni hmotnost — hmotnost nenaloZzeného vozidla s karoserii a se spojovacim
zafizenim (jen u taznych vozidel) v pohotovostnim stavu nebo hmotnost podvozku

s kabinou, pokud vyrobce nemontuje karoserii nebo spojovaci zafizeni. (17)

Hmotnost vozidla uZitecna - hmotnost nékladu, osob a pomocneho
nebo pracovniho zatfizeni pfechodné i nepevné ptfipojeného (napf. snimatelna snéhova
radlice u upravenych béznych silni¢nich vozidel pro dopravu po pozemnich
komunikacich, demontovatelné nastavné dily vyloznikl a protizavazi tézkych kolovych
samojizdnych jefabu, rypadel, automobilovych jetabu, automobilovych rypadel apod.)
(17)

Hmotnost vozidla celkova - soucet pohotovostni a uziteéné hmotnosti.
U navésovych jizdnich souprav se celkovou hmotnosti rozumi numericky soucet

hmotnosti ptipadajicich na jednotlivé napravy téchto vozidel. (17)

Kontejner — pfepravni jednotka s trvalymi technickymi charakteristikami
a dostate¢nou pevnosti pro opakované pouzivani. Tuhost ramu musi byt takova
, aby se dal kontejner stohovat, vnitini objem je min. 1 m3. Musi byt uzptisoben pro
okamzité pfemisténi z jednoho dopravniho prostiedku jednoho druhu dopravy na druhy

dopravni prostiedek jiného druhu dopravy. (2)

Vyménnda nastavba — modifikace kontejneru vychazejici z konstrukce nakladniho
automobilu. Oproti kontejneru ma vyklopné a vysuvné podpérné nohy. Nékteré nastavby

1ze stohovat. Jsou vhodné pro pfepravu na Zelezni¢nich vozech s normalni vyskou

podlahy. (17)

Silniéni sedlovy ndvés — specialni ptfipojné ndkladni vozidlo, konstrukéné
upravené pro vertikdlni ptekladku v ramci KP, pfedevSim zesilenou konstrukei ramu

a s upravou mist pro uchopeni klestinami. (2)
Systém ACTS - systém piepravy odvalovacich kontejneru. (2)

Taha¢ - TahaCem oznacujeme motorové vozidlo kategorie N, jez je uréeno
pfedev§im k tazeni navésu, ktery lze povazovat za piepravni jednotku v intermodalni
pfepravé. Provedenim se tahace liSi napf. hmotnosti, vybavenim ¢i upravou kabiny.
Konstrukce tahaCe sestdva z motoru, rychlostni skfiné, kabiny, zadni napravy

a podvozku. V dnesni dob¢ jiz tahace podléhaji ¢im dal pfisn¢jsim ekologickym
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norméam, kdy se klade diiraz na emise zplodin, jako jsou oxid uhelnaty, oxid uhli¢ity,

nespélené uhlovodiky, oxidy dusiku, oxid sifi¢ity, olovo a saze. (2)

Jizdni souprava tahace s ndavésem - tato jizdni souprava vznika navéSenim

naveésu na tahaé. (2)

Jizdni souprava motorového vozidla s pFivésem — vznika piipojenim piivésu

za nakladni automobil. (2)

Systém Ro-Ro0 — technologie piepravy silniénich vozidel nebo Zelezni¢nich vozu
specialnimi plavidly za pouziti horizontalni piekladky, kterd obvykle nevyzaduje pouziti
piekladacich mechanismi. (2)

1.2 Normy EURO

EURO je zavazna emisni norma stanovujici limitni hodnoty vyfukovych exhalaci.
Prvni norma zabyvajici se mnozZstvim vyfukovych zplodin vznikla v Kalifornii v roce
1968. Na starém kontinentu zacala platit prvni emisni norma az vroce 1971 - EHK
15. Prvni EURO norma se objevila vroce 1992. V roce 2009 vstoupila v platnost
EURO 5 a od zafi 2014 nastoupi Euro 6. Napi. aktualné platna norma Euro 5 omezuje
mnozstvi oxidu uhelnatého (CO), uhlovodikid (HC), oxidt dusiku (NOx) a mnoZstvi
pevnych ¢astic (PM). Hodnoty se uvadéji v miligramech na ujety kilometr. Silniéni
vozidla, ktera do zafi 2009 vstoupila do prodeje, EURO 5 jesté splfiovat nemusi. Plati
vSak, ze vyrobci silni¢nich vozidel jsou jiz o krok napied a snazi se zdokonalovat
konstrukce vozidel s pfedstihem. Od roku 2011 by mély EURO 5 plnit vSechny noveé
vyrobené automobily. StarSich vozidel se nové ptedpisy netykaji. (34)

Doposud vydané normy:
e EURO 1, EURO 2, EURO 3 - byly platné do roku 2006;
e EURO 4 platila v letech 2006 — 2009;

e EURO 5 méla vejit v platnost v fijnu 2009, avsak byla spliiovana jiz od roku
2007 a plati doposud;

e EURO 6 by méla vejit v platnost v zafi 2014 (napf. spolecnost Scania jiz
sestavuje motory této specifikace).
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Zavadéni stale prisnéjSich ekologickych norem vede Kk vyraznému sniZovani

emisi uvolnovanych do ovzduSi. Piehled limita jednotlivych emisnich norem EURO

znazoriuje nasledujici obrazek. (34)

1.3 Rozméry a hmotnosti jizdnich souprav

Rok/norma

HC+NOy @ HC @ PC

(9/km) | (9/km)  (g/km)

1992 I 3,16 | 3,16 T EE=3 0,18
1996 0 | 220 | 1,00 | - - 0,50 | 0,70% | - 0,08%*
2000 111 230 | 064 | 0,15 | 0,50 - | o5& | ] 005
2005 ] 1,00 { 0,50 { 0,08 | 0,25 - | 0,30 | 0,10 | 0,025
2009 V | 1,00 | 050 | 0,06 | 0,18 - 1 0,23 | 0,10 | 0,005
2014 VI 1,00 | 050 | 0,06 | 0,08 - | 017 | 610 | 0,005

BENZINOVE MOTORY, NAFTOVE MOTORY
* 0,90 pro motory s pfimym vstfikovanim paliva
*=* 0,10 pro motory s piimym vstfikovanim paliva

Obréazek 1 - Prehled limitd emisnich norem EURO

Zdroj: (34)

V Ceské republice stanovuje rozméry a hmotnosti jizdnich souprav Vyhlaska

341/2002 Sb. Ministerstva dopravy a spoju ze dne 11. Eervence 2002 o schvalovani

technické zpusobilosti a o technickych podminkach provozu vozidel na pozemnich

komunikacich.

Nejvetsi povolené rozméry (bez plusové tolerance) vozidel a jizdnich souprav

véetné nakladu jsou:

nejvetsi povolena Sitka 2,55 m; u vozidel s tepelné izolovanou nastavbou, u které

je tloust’ka stén vetsi nez 45 mm, je maximalni Sitka 2,60 m;

vyska 4,00 m;

délka:

motorového vozidla 12,00 m
privésu 12,00 m

navésu — 13,60 m;

navésova souprava 16,5 m;

13



ptivésova souprava 18,75 m;

soupravy motoroveho vozidla s jednim ptivésem kategorie O4 uréenym pro

piepravu vozidel 20,75 m;

nastaveb ptivésové soupravy 15,65 m;

privésové soupravy bez kabiny 16,40 m;

soupravy se dvéma piivésy nebo s navésem a jednim piivésem 22,00 m;
vozidel kategorii N3, O4, uréenych pro piepravu vozidel 4,20 m.
nejvétsi povolena hmotnost silni¢nich vozidel nesmi piekrodit:

u motorovych vozidel se dvéma népravami 18 t;

u motorovych vozidel se tfemi napravami 25,00 t, je-li hnaci naprava
vybavena dvojitou montazi pneumatik a vzduchovym pérovanim nebo
pérovanim uznanym za rovnocenné nebo pokud je kazdd hnaci naprava

opattena dvojitou montazi pneumatik

a maximalni zatiZeni na napravu nepiekro¢i 9,50 t, je nejvyssi pfipustna

hmotnost 26,00 t;

u motorovych vozidel se ¢tyfmi a vice napravami 32,00 t;

u privést se dvéma napravami 18,00 t;

u privést se ttemi napravami 24,00 t;

u privést se Ctyfmi a vice napravami 32,00 t;

Jizdni soupravy:

motorové vozidlo se dvéma napravami + ptivés se dvéma napravami 36 t;
motorové vozidlo se dvéma napravami + pfives se tfemi napravami 40 t;
motorové vozidlo se tfemi napravami + piivés se dvéma napravami 40 t;
motorové vozidlo se tfemi napravami + piiveés se tiemi napravami 40 t;

motorové vozidlo se dvéma napravami + naveés se dvéma ndpravami 36

(pripadné 38 t);
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e motoroveé vozidlo se dvéma napravami + navés se tiemi napravami 40 t;
e motorové vozidlo se tfemi napravami + naveés se dvéma napravami 40 t;
e motorové vozidlo se tfemi napravami + naveés se tfemi napravami 40 t;

e motorové vozidlo se tfemi ndpravami + navés se dvéma napravami 44 t

(vyjimka pro kontejner typu ISO 1A);

e motorové vozidlo se tfemi napravami + navés se tfemi napravami 44 t

(vyjimka pro kontejner typu ISO 1A).

Maximalni hmotnost jizdni soupravy se odviji od po¢tu ndprav a mize dosdhnout

az 48 tun (Sestinapravové vozidlo). (2), (32)

V zemich Evropské unie urcuje tyto parametry Smérnice Rady 96/53/ES ze dne
25. cervence 1996, kterou se pro urcitd silni¢ni vozidla provozovana v ramci
Spolecenstvi stanovi maximalni pfipustné rozméry pro vnitrostatni a mezinarodni

provoz a maximalni pfipustné hmotnosti pro mezinarodni provoz.
e Maximalni Sitka 2,55 m, u klimatizovanych vozidel 2,60 m;
e maximalni vyska 4,00 m;
e maximalni délka:
e motorove vozidlo 12,00 m;
e privés 12,00 m;
e navésova souprava 16,50 m;
e piivésova souprava 18,75 m;
e nejvetsi vzdalenost mezi osou Cepu sedla tahace a zadnim celem navésu 12,00 m;

e nejveétsi vzdalenost meéfend soubézné s podélnou osou piivésové soupravy
od nejprednéjsiho vnéjsitho bodu nakladového prostoru za kabinou
k nejzadnéj$imu vnéjSimu bodu piivésu soupravy vozidel, minus vzdalenost

mezi zadnim ¢elem tdhnouciho vozidla a pfednim ¢elem ptivésu 15,65 m;

15



nejveétsi vzdalenost meéfend soubézné s podélnou osou piivésové soupravy
od nejprednéjsiho vnéjsitho bodu nakladového prostoru za kabinou

k nejzadné€j$imu vnéjsimu bodu ptivésu soupravy vozidel 16,40 m.

Maximalni pfipustna hmotnost vozidla:

dvounapravovy piivés 18 t;

tfinapravovy piivés 24 t.

Soupravy vozidel:

dvounapravoveé motorove vozidlo s tiinapravovym piivésem 40 t;

tfinapravové motoroveé vozidlo s dvounapravovym, nebo téindpravovym piivésem
40 t;

dvounapravovy tahac s tfinapravovym navésem 40 t;
tiinapravovy taha¢ s dvounapravovym, nebo téi napravovym navésem 40 t;

tiinapravovy taha¢ s dvoundpravovym, nebo tfindpravovym navésem

piepravujicim CEtyficet stop dlouhy kontejner ISO soupravou vozidel 44 t;

piivésova souprava o Ctyfech napravach skladajici se z dvounapravového

motorového vozidla a dvounapravového ptivésu 36 t;
dvounapravova motorova vozidla 18 t;

tiinapravova vozidla 25 tun — 26 tun je-li hnaci ndprava vybavena dvojitymi
pneumatikami a pneumatickym zavéSenim, nebo zavéSenim uznanym jako
rovnocenné v ramci Spolecenstvi podle pfilohy II, nebo je-li kazda hnaci naprava
vybavena dvojitymi pneumatikami a maximalni zatiZeni napravy nepfesahuje
9,5t. (33)

V zemich EU jsou povoleny rozdilné celkové hmotnosti souprav. Smérnice pausalné

nestanovuje hmotnost ¢tyfnapravového motoroveho vozidla.
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2 DRUHY KOMBINOVANE PREPRAVY

Kombinovanou pfepravu (KP) Ize obecné¢ d¢lit na  kontinentalni
a mezikontinentalni (maritimni). Pro tuto praci je dilezité zejména déleni podle

doprovodu — doprovazena KP a nedoprovazena KP a podle pouziti ptepravni jednotky:
e systém piepravy vyménnych néastaveb;
e systém prepravy silni¢nich ndvést na Zelezni¢nich vozech;

e systém pfepravy silni¢nich vozidel a jizdnich souprav na Zelezni¢nich vozech

(Ro-La);
e systém prepravy podvojnych (bimodélnich) navés;
e systém prepravy ve ¢lunovych kontejnerech (lichterech) pti ptepravée feka-moie;
e systém trajektovych pteprav;
e kontejnerovy piepravni systém. (2)

KP zajistuji ve vétsiné statt EU z vice nez 90 % rychlé nakladni vliaky KP
(vétSinou kategorie NEx), které maji zpravidla pfednost pfed ostatnimi nakladnimi vlaky
a jezdi s maximalni rychlosti 100-120 Km/h. Na vy tranych tratich to muze byt az
160 km/h — napft. Bremen — Stuttgart. (17)

2.1 Nedoprovdzend kombinovand pieprava

Jedna se o systémy KP, kdy nejsou spole¢né se zasilkou ptfepravovany osadky
silni¢nich vozidel a jizdnich souprav. Ridi¢i tak zfistavaji v odesilaci stanici. Piepravce
si bud’ organizuje silni¢ni piepravu na obou koncich Zelezni¢ni prepravy sam
, nebo si organizaci objednd u speditéra, pfipravné dopravce. K prepravé vSak musi byt
podany normované lozné jednotky, které umozni bezproblémovy piechod mezi
dopravnimi nosic¢i a uleh¢i provozni ¢innost v KP. Udava se, Ze nedoprovazena KP tvofi

cca 80% kombinovanych pteprav. (17)

v

soukromymi spole¢nostmi, nebo statni zeleznici. Jsou zfizovany v blizkosti vzniku a cile

zatézovych proudt. Maji také funkci uzli, kde dochézi ke koncentraci nakladky,

vykladky a piekladky, coZz je systémovou znamkou KP. Spravnym zvolenim mista
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pro termindl by mélo byt dosazeno optimalniho vykonu soucinnosti zelezni¢ni a silni¢ni

dopravy. (17)

Zvyklosti v zemich zapadni Evropy je pieprava hromadnych relaci tzv. nocénimi
skoky. Odjezd zasilek je navecer a dle pravidel no¢niho skoku ma byt zasilka ve stanici
urceni nasledujici den rano. Produktivnéjsi a spolehlivéjsi je vSak pouziti tzv. shuttle
vliakii (kyvadlové piepravy). Jsou to vlaky spevné danou sestavou vozu a jsou
v terminélech odbavovany rychleji nez ostatni vlaky s béznym fazenim vozu. Z toho
se dale odvozuji viceskupinové vlaky, které maji ve vlaku fazené skupiny pro rtzné
stanice urceni. Tyto vlaky se v termindlech piepracovavaji podle relacniho urceni

jednotlivych skupin. (17)

Technickou zakladnu téchto systému KP tvoii silni¢ni vozidla, jizdni soupravy
a zelezni¢ni nékladni vozy, plavidla ¢i letadla. Mezi prepravni jednotky nedoprovazené

KP se radi:
e kontejnery — ISO tady 1 velikosti 20", 30"a 40";
e kontejnery ACTS a vnitrozemské;
e vyménné nastavby s celkovou délkou 7,15 m nebo 13,60 m;
e silni¢ni ndvésy — béZné stavby nebo sedlové navésy;
e podvojné (bimodalni) navésy Kombirail a RoadRail;
e nakladni automobily a jizdni soupravy;
e cClunové kontejnery (lichtery). (2)

Systémy, jez jsou zaloZeny na kontejnerech a vyménnych nastavbach, vyzaduji
pomérné naro¢nou technickou zakladnu, at uz jde o vybaveni terminalu, nebo naroky
na jeho vystavbu — napt. pozemni komunikace v terminalu musi byt stavény z betonu
o tloust’ce nejméné 70 cm, aby byly schopny dlouhodobé odolavat zatizeni, kterému
jsou vystaveny v podobé¢ tézkych mechanizaénich zatizeni ¢i jizdnich souprav (toto plati

i pro terminély, ve kterych je provozovana i doprovazena KP).

Vzhledem k tomu, Ze veSkera manipulace je vertikalni, rostou tak dopravcim
naklady na manipulaci. Ptekladisté, at’ uz v ptistavech nebo pfi zelezni¢nich tratich,
musi disponovat nakladnymi mechaniza¢nimi zatizenimi, jako jsou portalové jetaby,
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mobilni pfekladaci mechanismy na pneumatikdch ¢i silniéni dopravni prostiedky

(ptekladace, nakladace).

Velmi vyznamny podil na nedoprovazené kombinované piepravé ma nadmoini
pfeprava kontejneri. Diky rozvijejici se ekonomice v rozvojovych zemich svéta je dnes
témeét v kazdém i menSim pristavu dostupné spojeni pro namoini kontejnerovou
prepravu. Tento zpisob piepravy je diky jednotnému systému mezinarodné pouzivanych
piepravnich jednotek — kontejneri — nejefektivnéjS§im feSenim v namoini piepraveé.
A diky pravidelnym linkam kontejnerovych lodi je zajisténo Cetné spojeni a moznost
rychlého dodéani zbozi do pfistavu. Dalsi velkou vyhodou je zabezpefeni zbozi proti
posSkozeni ¢i kradezi v uzavieném kontejneru, ktery je po naklddce zaplombovan

odesilatelem, a az na misto vykladky dopraven se stejnou plombou. (29)
Nevyhody nedoprovazene KP:
e vé&tSinu bézné uzivanych silni¢nich souprav nelze pro tyto prepravy pouzit;

e vyzaduje jednorazové pocatecni investice silni¢nich dopravcii do specidlni
silni¢ni techniky a mechanizacénich zatizeni;

wevr

organizaci prace dispecerii silnicniho dopravce, spocivajici ve skloubeni

jednotlivych ¢lanki prepravniho fetézce, aby na sebe ¢asové navazovaly;
e relativné dlouha nabéhova doba, nez se podaii zkoncentrovat dostate¢né velkeé
mnozstvi pieprav, které zajisti trvale vysoké vytizeni vlaku. (16)

Hlavni vyhodou je vSak realna moznost dosazeni hospodarného provozu vlaku
za predpokladu dostateéného vytizeni (cca 80 %), ktery lze provozovat bez potieby

trvalych provoznich dotaci. (16)

2.1.1 Nedoprovazena kombinovana pieprava v Evropé

V této kapitole bude uvedeno nékolik systémil nedoprovazené KP, se kterymi
se Ize v Evropé setkat. Jedna se pfevazné o kombinace typu silnice — Zeleznice, voda —

zeleznice a silnice — Zeleznice.

Kontejnerovy piepravni systém — systém je zaloZen na standardizované lozné

jednotce — kontejneru — ktera neni vazana na urcity dopravni prostiedek a svym
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technickym vybavenim umoziuje vertikdlni manipulaci a stohovani za pomoci
mechanizaénich zafizeni. Namoini ISO kontejnery lze stohovat az do 9 vrstev, pozemni
kontejnery pouze ve 3 vrstvach. Tento systém je dobie uplatiovan v namoini pifepravé
za vyuziti specidlnich kontejnerovych lodi a v pfepravé po zeleznici. Vyhodou
kontejneru je moznost kratkodobého skladovani zbozi v ném a odolnost viaéi

povétrnostnim vlivim. S timto systémem prepravy se Ize setkat prakticky vsude. (17)

Systém vyménnych ndstaveb — systém je zalozen na vyménnych nastavbach,
které maji oproti kontejneru niz8i hmotnost a vychazeji z konstrukce nakladniho
automobilu. Manipulace se provadi ve vertikdlnim sméru. Ne&které ndastavby
se zpevnénou konstrukci 1ze stohovat do 3 vrstev. Vyklopné a vysuvné nohy jsou béhem
piepravy slozeny podél nastavby. Pro piepravy vyménnych nastaveb se pouZivaji
zelezni¢ni vozy fady Sgns s max. rychlosti do 100 km/h. Vyhodou, stejné jako
u kontejnerového ptrepravniho systému, jsou vSak uSetiené kapitdlové naklady, protoze
ndkladni automobil nebo jizdni souprava piepravuje lozené nebo prazdné
kontejnery/nastavby a nezdrzuje se ¢ekanim pti loznych manipulacich. Mezi prvni zemég,
které tento systém zacaly vyuzivat, se fadilo Némecko, Francie a Belgie. V Rakousku,
Svycarku, Belgii, Italii ¢i v Dansku, se systém vyménnych nastaveb velmi vyznamné

podili na kombinované ptepravé. (17), (35)

System sedlovych ndvésii — tento systém vyzaduje kvuli parametrim prijezdného
prufezu trati a vySce naveésa (4,00 m) pouziti specidlnich Zelezni¢nich nakladnich vozi.
Jedna se o kolébkové a kapsové vozy. U kolébkovych vozt je pomérné zdlouhava
manipulace, jelikoz navésy se nakladaji horizontdlné za pomoci celni rampy
a specialnich tahact. U kapsovych vozl je manipulace s ndvésem provadéna za pomoci
mechanizaénich zafizeni s kleStinami, uréenych pro vertikalni piekladku. Nevyhodou

tohoto systému je zna¢na mrtva hmotnost.

Tento systém pfepravy je provozovan napi. mezi piekladiSti Lovosice
a Duisburg-Ruhrort Hafen (Némecko) vlakem s nazvem , Bohemia Express®. Ten
sestava z vozu uzpusobenych pro pifepravu jak sedlovych navést, tak vyménnych
nastaveb a kontejnert. Od ¢ervna 2006 piibyl jesté jeden spoj pod nazvem ,,Bohemia

Express I1“. Jezdi mezi termindly Lovosice a Hamburg-Billwerder. Tento némecky
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terminal je vyuzivan pfedev§im jako HUB mezi Skandinavii, Némeckem a okolnimi

staty. Operatory téchto KP jsou Bohemiakombi a Kombiverkehr. (17), (2)

Systtm ACTS (Abbroal Container Transport System) - zaloZen
na kontejnerovych nastavbach, které plné odpovidaji zakladnim pozadavkim
prepravované¢ho zbozi. Specidlné upraveny kontejner lze pouzit i pro piepravu
nebezpeénych véci. Nékladni automobil musi byt vybaven pro manipulaci s kontejnerem
hékovym nebo fetézovym manipuladtorem. Pro pfepravy kontejnerdt ACTS se pouzivaji
Ctyfnapravové Zelezni¢ni vozy fady Slps s max. rychlosti do 100 km/h nebo fady Slpss
s max. rychlosti do 120 km/h, na které Ize nalozit 3 kontejnery ACTS. Tyto odvalovaci
kontejnery maji nckolik modifikaci podle druhu ptepravovaného zbozi - napf.
nadrzkové kontejnery, sila ¢i ploSinové kontejnery. S timto systémem se v Evropé lze

setkat na izemi Francie ¢i Némecka. (2), (17)

System Kombirail (RoadRail) — vytvaii logisticky dopravni fetézec v KP, ktery
je méné naroény na potfizeni dopravnich prostiedktt v porovndni s béznymi KP.
Pti dopravé silni¢nich navésu po zeleznici se vyuZivaji nosné adaptéry (podvozky), které
musi byt dodany ve dvou provedenich. Stredové, na kterych spocivaji konce sousednich
naveési a koncové, které jsou vybaveny nardzecim a spfahovacim Ustrojim umoziujicim
fazeni skupin loznych jednotek do vlakovych souprav. Navés je obdobny jako jsou
naveésy pro klasické silniéni prepravy. Vzduchové odpruzeni naprav je u tohoto systému
vyuzito pro pfipadné nadzvednuti navést pii najizdéni na Cepy zeleznicniho podvozku.
Pfi zavéSeni ndvésu na podvozek se ndpravy pomoci tohoto zafizeni nadzvednou,
mechanicky zajisti a zablokuji. V ramu navésu je zabudovano prabézné vzduchové
potrubi pro vlakovou brzdu a pro pfenos taznych sil je provedeni robustnéjsi nez bézn¢.

Tyto Gpravy zvysuji hmotnost navésu o 900 kg. (17)

Systém Modalohr - ,dalnice na kolejich“. Muze byt uskute¢iovan jako KP
doprovdzena i nedoprovdzend. V Evropé se snim muZzeme setkat na Uzemi
Lucemburska, Francie a Italie. Ptepravy lze provadét také v reZimu ADR/RID.

2.1.2 Nedoprovéazena kombinovana pieprava v CR

Na Gzemi CR se se systémy nedoprovéazené KP lIze setkat, jak je jiZz uvedeno

vyse, u vlaku ,,Bohemia Express“ na tratich Lovosice — Duisburg a Lovosice — Hamburg
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Billwerder. Jedna se systémy vyménnych nastaveb a sedlovych navést. Nutno vSak
podotknout, Ze tyto systémy KP jako takové v CR pravidelné provozovany nejsou.
Se silni¢nimi navésy pro vertikalni prekladku se na uzemi CR setkame v podstaté pouze
tehdy, kdy je zahrani¢ni dopravce pouzije v piipadé konvencni (pfimé) silnicni piepravy
v ramci exportu, ¢i importu zboZi v nich uloZeného. Ani pfes finan¢ni podporu statu

v letech 1998-2000 se zatim nepodatilo nasadit vyménné nastavby na KP. (2)

V podminkach CR se vsak jako systémy nedoprovazené KP realizuji
kontejnerovy piepravni systém a systém ACTS. Od roku 2005 zde funguje i pfeprava

ve vnitrozemskych (,,binnen) kontejnerech.

Napi. operator CSKD — INSTRANS provozuje pravidelnou piepravu ISO
kontejnertt na linkach Bremerhaven/Hamburg — Praha a Rotterdam — Praha. Systém
odvalovacich kontejnertt (ACTS) v CR realizuje od roku 1994 operator KP Advanced
World Transport, a.s. (AWT) — do roku 2010 zndmy jako OKD Doprava, a.s. Ostrava (2)

2.2 Doprovizend kombinovand pieprava

Zéasadni rozdil mezi KP doprovazenou a nedoprovéazenou tvoii osadka jizdni
soupravy. Doprovazena KP se vyznaduje tim, Ze se nepiepravuji pouze intermodalni
prepravni jednotky, ale cely nékladni automobil, nebo souprava vcetné fidice.
Mezi nejvetsi vyhody téchto systéml patii zejména Casova uspora pii pieprave,
ktera tak vyznamné ptispiva ke snizovani nakladi na piepravu a také pomérné
jednoduchd technicka zakladna, ktera Setii naklady manipula¢ni. Pfekladka se obejde
bez jefabu ¢i jinych mechaniza¢nich zatizeni pro vertikalni piekladku, kterd jsou
zpravidla zapottebi pfi KP nedoprovazene. Vzhledem k tomu, Ze se zasilkou cestuje
1 fidi¢, je schopen si prekladku provést sam — najeti Ci sjeti jizdni soupravy
z zelezni¢niho vozu. Timto je zajiSténa dal$i uspora Casu a manipulacnich naklada.
Doprovazené KP jsou zavadéné jako samostatné vlakové systémy provozované vyhradné
mezi stanici odesilaci a stanici urceni na zaklad¢ pravidel stanovenych pro kyvadlové

ptfepravy.
Nevyhody doprovazené KP:

e vysoky podil pfepravované ,,mrtvé” hmotnosti;
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e ztratové cCasy pii Cekani ndakladnich automobild na najeti na soupravu
zelezni¢nich vozi,

e nutnost dotace linek Ro-La po celou dobu jejich provozovani, protoZze néaklady
silni¢nich dopravcei v ptipadé¢ jizdy po silnici jsou vyrazné nizs§i nez po zeleznici
a ani pii dosazeni vysoké urovné vytizeni vlakli nemohou byt naklady

na provozovani doprovazené KP pln¢ hrazeny z vynost za tuto sluzbu. (2), (16)
Vyhody doprovazené KP:

e technicky vyhovuje pfepravé po Zeleznici vétSina bézné uzivanych silni¢nich

souprav,
e zadné investice silni¢nich dopravci, ktefi servis vyuzivaji,
e 74dné velké investici do mechaniza¢nich zafizeni;

e umoznuje vysoky pocet ndkladnich automobilti a jizdnich souprav pfevedenych

ze silnice na zeleznici v kratké dob¢€;

ptfepravé po silnici;
o zésilku se az do okamZiku dodani stara v prab&hu jeden tidi¢;

e neni potfeba zahrani¢ni vstupni povoleni pro vstup do ciziho statu — to se v3ak
zménilo po vstupu CR do EU, a tim zanikl jeden z hlavnich divodu vyuZzivani
Ro-La v CR. (16)

2.2.1 Doprovéazena kombinovana pieprava v Evropé
V Evrop€ jsou provozovany 2 systémy doprovdzené kombinované piepravy
silnice-zeleznice. Jsou to Ro-La a Modalohr.

2.2.2 Doprovéazena kombinovana pieprava v CR

Na Uzemi naSeho statu byly v minulosti provozovany 2 linky doprovéazené KP,
resp. 2 linky Ro-La, a to na tratich Lovosice — Drazd’any a Ceské Budgjovice — Villach.
Na lince Lovosice — Drazd’any bylo za 10 let provozu ptepraveno 831 789 jizdnich

souprav, na lince Ceské Budéjovice — Villach to bylo 36 791 jizdnich souprav. Z dtivodu
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vstupu CR do EU jiz na Gzemi CR doprovazend kombinovana pieprava neni

provozovana. (36)

Detailné se systémum KP vénuje kapitola 3.
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3 DOPROVAZENA KOMBINOVANA PREPRAVA

Cilem této kapitoly je analyzovat dva systémy doprovazené kombinované
pirepravy, a to Ro-La a Modalohr. Kapitola bude zaméfena na jejich technickou

zékladnu, technologii nakladky a vykladky a na evropské linky téchto systému.
3.1 Ro-La

Systém Ro-La (némecky Rollende Landstrale, anglicky Rolling Motorway,
piipadn¢ Rolling Highway nebo Rolling Road, ¢esky lze piclozit jako ,,pojizdna
silnice”) patii mezi systémy tzv. doprovazené KP. OvSem v piipad¢, ze pifeprava bude
provadéna bez ptitomnosti osadky jizdni soupravy, lze tento systém zatadit i do systému

nedoprovazené KP.

Jednd se o technologii piepravy nakladnich automobili a jizdnich souprav
na zelezni¢nich vozech se souvislou nizkou podlahou a s malym pramérem kol (360
az 440 mm). SlouZi tedy k pfevazeni jizdni soupravy slozené bud z nékladniho
automobilu a pfivésu (nebo bez néj), nebo z tahace a naveésu,po Zeleznici. Tento systém
pfispiva ke zmirnéni negativnich u¢inkl silni¢ni ndkladni dopravy na Zivotni prostfedi
a prinasi odleh¢eni pietizené silni¢ni siti. Ro-La je vyuzivana piedevS§im v mistech,
kde stavajici infrastruktura neni schopna pojmout narustajici objem silni¢ni nakladni
dopravy, nebo kde silni¢ni proudy piekracuji néjakou obtizné ptrekonatelnou ptirodni
pfekazku. Vzhledem ke své jednoduché provozni organizaci je tento druh piepravy

vyhodny pro Sirokou skalu silni¢nich pteprav.

V soucasné dobé je spiSe dbano na co nejmenSi provoz na pozemnich
komunikacich, coz zapfic¢inuje snahu o zavadéni KP v blizkosti cili nebo zdroju
pteprav. Doprovazena KP je =zavadéna samostatnymi vlakovymi systémy
a je provozovana vyhradné piimymi vlaky mezi stanici vychozi a cilovou. Velmi
vyznamny je provoz Ro-La v Alpach pro piekonani hornatého terénu, kde jsou

provazeny relace nékolikrat za den a funguje tam tak kyvadlova pteprava. (3), (5)

3.1.1 Technicka zakladna

Ptevoz jizdnich souprav na zelezni¢nich vozech je spojen s mnohymi problémy

technického charakteru, spocivajicimi pfedev$im v nutnosti pouZziti specialnich
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Zelezni¢nich nizkopodlaznich vozt. Tyto vozy musi byt opatifeny koly o malém praméru
(360 az 440 mm), a to s ohledem na technické podminky (zejména max. povolena vyska
podlahy Zzelezni¢niho vozu — 0,43 m nad temenem Kkolejnice - a vySka nakladniho
automobilu — 4 m). Problémem téchto kol je nachylnost k porucham, zptisobena vysokou
obvodovou rychlosti. Z tohoto divodu jsou bezpodmineéné Casté kontroly. Kompletni
vyména naprav na jednom voze je nutna po ujeti nejvice 150 000 km, coz je finanéné
velmi naro¢né. Vozy jsou vybaveny osmi, deseti nebo dvanacti napravami. DalSim
problémem je samotnd konstrukce vozu. Star$i typy umoznuji piepravu vozidel o min.
svétlé vysce 17 cm, coz neumoziuje piepravu tzv. low-deck vozidel/souprav,
tedy nakladnich vozidel s nizni svétlou vyskou. Novéjsi typy jsou ale jiz konstruovany
pro piepravu nakladnich automobili ¢i jizdnich souprav o svétlé vysce 14 cm,
coz nizkopodlaznim vozim vyhovuje. Podle dopravnich moZznosti, sklonovych poméri
dané trati a pfipustného zatizeni vlaku, muze vlak ptepravovat 17-26 jizdnich souprav.

Mezi pouzivané zelezni¢ni vozy patii hlavné typy fady Saadkms. (5)
Zelezni¢ni viiz Saadkms (690)

Nizkopodlazni Zelezni¢ni vz sosmi napravami fady Saadkms (690)
ma dva ctyfnapravové podvozky s priméry kol 360 mm. Tento Zelezni¢ni vz ma
specialni konstrukci pojezdu i nosné ploSiny. Je schopen ptepravovat nakladni
automobil s pfivésem nebo taha¢ s navésem 0 maximalni délce 18,75 m. LoZnd hmotnost
tohoto vozu je 42 t. Jednotlivé vozy jsou spojeny kratkym spiahlem a koncové vozy jsou
vybaveny (otocnym) celnikem. Nakladka se provadi, jak je zminéno jiz vySe,
horizontaln¢ najizdénim a sjizdénim silni¢nich automobilt/jizdnich souprav za pouZziti
rampy (mobilniho mistku) nebo pevné celni rampy. S témito vozy bylo mozné
se v minulosti setkat na lince Lovosice — Drazd’any. Rada Saadkms zahrnuje i specialni
nizkopodlazni deseti-napravovy zelezni¢ni viz, jenz je nasazen v ,,alpském tranzitu*
z Némecka pies Rakousko nebo Svycarsko do Italie. Viiz je vybaven dvéma péti-
napravovymi podvozky s vypruZzenim pomoci parabolickych listovych pruzin a lze na
néj nalozit jizdni soupravu do hmotnosti 48,4 t. Tato fada vozl je urcena pro rychlosti

do 100 km/h. (2)

Zelezni¢ni viiz Saadkms (8napravovy)
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Jednd se opét 0 nizkopodlazni viiz. Vyrabi se ve dvou modifikacich. Jedna z nich
ma loZznou délku 18,4 m, loZznou plochu ve vySi 0,410 m nad temenem Kkolejnice

a loznou hmotnost 42,0 t. Druha modifikace ma loZznou délku 13,4 m, loznou plochu

ve vysi 0, 420 m nad temenem kolejnice a loZznou hmotnost 32 t. Vozy jsou uréeny pro
jizdu o rychlosti do 100 km/h. (2)

Obrézek 2 - Saadkms 8 napravovy
Zdroj: (18)
Zelezni¢ni viiz Fady Saadkms (12napravovy)

Je to nizkopodlazni ¢lankovy zelezni¢ni viiz obdobné konstrukce jako Saadkms
690. Lze na ném piepravovat silniéni automobily/soupravy do celkové hmotnosti
az 48,5 t. Oba ¢lanky jsou spojeny sttednim kloubem umisténym na stfednim podvozku.

Tato fada vozi je urena pro rychlost do 100 km/h. (2)

Na silni¢ni vozidla ¢i jizdni soupravy (v tomto piipadé piepravni jednotky)
nejsou kladeny Zadné zvlastni pozadavky, pouze je nutno spliiovat nékolik podminek,
které jsou mimo jiné zavislé na pouzitych specidlnich Zelezni¢nich vozech.

Samoziejmosti je také dodrzovat parametry pro pfepravu na Zeleznici.
Silni¢ni dopravni prostiedky musi vyhovovat témto podminkém:
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e maximalni délka silni¢ni soupravy je 18,80 m;
e maximalni §ifka silni¢nich vozidel je 2,55 (vyjimeéné 2,60 m);

e maximalni vyska silni¢nich vozidel — pro vétSinu relaci vyhovuje max. vyska

4,00 m, jinak plati vySka dle prijezdného priifezu platného pro danou trat’;
e vozidla na sousedicich Zelezni¢nich vozech nesmi byt del§i nez 18,4 m

e vzdalenost mezi jizdnimi soupravami a ndkladnimi automobily musi byt nejméné
0,3 m;

e celkova hmotnost silni¢ni soupravy — maximalné 45 t;

e maximalni pfevis je 2,65 m. (17), (24)

3.1.2 Technologie nakladky nakladniho automobilu/jizdni soupravy na Zelezni¢ni

vozy

Organizace prace v piekladisti za¢ina pfijezdem jizdni soupravy do termindlu.
Po pfijezdu na nacestné parkovisté probiha méteni vysky, Sifky a hmotnosti jizdni

soupravy.

Po vyzvani ptejede fidi¢ se svym nakladnim automobilem nebo jizdni soupravou
z nacestného parkovisté do rezimu ,,vyvoz“. Zde dojde k odbaveni nakladu, kontrole
dokladu o absolvovani méfeni a vazeni nékladniho automobilu / jizdni soupravy
a ke kontrole cestovnich dokladd fidice. Poté fidic ceka na prilehlém parkovisti
na najezd na vlak. Ridi¢ najede pomalou rychlosti po specialni rampé na vlakovou
soupravu a pokracuje az na jemu piidéleny zeleznicni viz. Rampa je pfipojena
K poslednimu Zelezni¢nimu vozu a nakladni automobily/jizdni soupravy najizdé&ji
na vozy plynule za sebou. Po pfijezdu na stanovené misto fidi¢ nakladni automobil
zabrzdi proti samovolnému pohybu, zabezpeéi kola kliny (jsou soucasti Zelezni¢niho
vozu) a odchazi do lehatkového vozu. Pieprava osob v nakladnich automobilech

je zakazana.

Po piijezdu vlaku sjedou fidi¢i na parkovisté rezimu ,,dovoz®, kde je ¢eka celni
odbaveni, kontrola dokladu, pfipadné cizinecka policie pro fidi¢e potiebujici viza.
V rezimu dovoz jsou pfitomni také celni speditéfi, ktefi na sebe piebiraji celni dluh, jeZ
jim pak zpétné vyplati firma objednavajici ptepravu zasilky.
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Pro vétsi pohodli bylo zfizeno mistenkovani zelezni¢nich vozl. Odpadd tak
tekaci doba na volné misto na vlaku. Ridi¢ na nicestném parkoviiti absolvuje vazeni
a méfeni vnéjSich rozméri nakladniho automobilu / jizdni soupravy a poté odjizdi do
rezimu ,,vyvoz“. (4), (6)

V ptipadé¢, Zze Ro-La bude provozovana jako systém nedoprovazené KP, na misté
urceni zajisti vykladku fidi¢ pfijemce.

Na jednom zelezni¢nim voze lze jen vyjimeéné prepravovat 2 nakladni
automobily, a to za podminek, ze hmotnost kazdého neptfesdhne 18 t, rozdil mezi
hmotnostmi vozidel je max. 10 t a vzdalenost mezi nimi je nejméné¢ 80 mm.

Ptfed najetim na vlak musi fidi¢ sklopit zpétna zrcatka, zatdhnout vnéjsi antény

a deaktivovat automatické radiové systémy. (6)

3 81 4079 14
ODB Sdmms

Obrazek 3 - Technologie nakladky

Zdroj: (6)

3.1.3 Linky Ro-LavV Evropé

Operatoti provozujici linky Ro-La:

e RAlpin
o OKOMBI
e HUPAC
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Nejvice linek Ro-La v Evropé se nachazi hlavné v Rakousku a ve Svycarsku.
To jsou zemé, které velmi omezuji tranzitni silni¢ni ndkladni dopravu pies své uzemi.
V Ceské Republice byly pied nékolika lety v provozu dvé linky tohoto systému
prepravy.

Nejdel$i linku Ro-La v Evrop& provozovala spole¢nost OKOMBI Tabulka 1
Linky Okombi 2011. Tato linka byla 808 km dlouhd a spojovala rakousky Wels
a vychodochorvatskou Spacvu. Byla provozovéana od 13. fijna 2008. Operatory byly
spole¢nosti OKOMBI GmbH a Crokombi GmbH. Chorvatské drahy, Slovinské drahy
a Rail Cargo Austria byly odpovédné za stav hnacich vozidel na danych vlakovych
soupravach. K dispozici byl denné odjezd jednoho vlaku, ktery byl tvofen
ze 17 nizkopodlaznich vozl od chorvatskych zeleznic a doprovodného vozu. Spacva
se nachazi ve vychodni ¢asti Chorvatska, pobliZ srbské hranice v bezprostiedni blizkosti
dalnice Bélehrad - Zahieb. Dle dostupnych informaci v3ak neni jasné, zda je tato linka
stale v provozu. (5)

Tabulka 1 - Linky Okombi 2011

Linka Pocet vlakii za den | Cena za jednosmérnou cestu
Regensburg (D) — Trento () a zpét 8 399 - 466 €
Salzburg (A) — Villach (A) a zpét 4 195 €

Wels (A) — Szeged (HU) a zpét 10 480 €

Worgl (A) — Brenner (A) a zpét 38 99 - 184 €

Worgl (A) — Trento (1) a zpét 10 199 €

Salzburg (A) — Trieste (1) a zpét 6 380 €

Wels (A) — Maribor (SLO) a zpét 8 315 €

Zdroj: www.oekombi.at

Dalsi spole¢nosti provozujici v Evropé¢ pfepravy Ro-La je RAlpin. Byla zaloZena
4. dubna 2001 spole¢nostmi BLS, Hupac a. s. a Schweizerische Bundesbahnen (SBB).
Prvni dva mésice provozu byly pro RAlpin pfijemnym piekvapenim, nebot” dobry ohlas
trhu vedl k74 % vytiZzeni. RAIpin provozuje linky Lugano Vedeggio (CH) - Basel
Kleinhiinigen (CH), Singen (D) — Lentate sul Seveso (). (5)
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Velmi vyznamnym operatorem KP v Evropé je Svycarsky operator Hupac.
Hlavni aktivitou podniku je alpsky tranzit pies Svycarsko. Nabizi svym klientam
pfepravu doprovazenou i nedoprovazenou. V relativné nové oblasti pfes Brennersky
prasmyk se operatorovi podafilo témét zdvojnasobit objem piepravy zavedenim spoju
Rotterdam - Verona a Antverpy — Verona. Trasa je vyuzivana pro piepravy
velkoobjemovych navést diky vysSkovému profilu pifes 4 m. Hupac spolupracuje
se zeleznicnimu podniky SBB, DB/BLS, Trenitalia a Crossrail (zde vlastni ¢tvrtinovy
podil). Skupinu Hupac tvoii 10 podnikt se sidly ve Svycarsku, Némecku, Italii,
Nizozemsku a Belgii. Centrala koncernu je v Chiassu. (1), (30)

Jak autorka zminila na zacatku této kapitoly, existovaly linky Ro-La i na Gzemi
CR. Jedna z nich sméfovala z blizkosti &eskych hranic do Rakouska (provoz byl
ukoncen k 1. Cervnu 1999) a druhd vedla do Némecka (provoz ukoncen k 20. Cervnu

2004).

Co se tykd historie vzniku linky z Lovosic do Drazd’an, hlavnim duvodem
zavedeni této linky byl rozmach obchodovani mezi Ceskou republikou a Némeckem,
kdy vznikl velky problém s piepravou surovin a produktt. VétSina firem preferovala
silni¢ni ndkladni dopravu pfed Zelezni¢ni, a tim doSlo k pfetizeni hrani¢nich ptechodi.
Nejhute na tom byl severocesky Cinovec, lezici navic i v Krusnych horach. Obrovskou
koncentraci projizdéjicich jizdnich souprav nezvlddla ani mezindrodni silnice ESS5.
Tento problém se zacal teSit v Sasku. Hlavnim predpokladem uspéchu bylo finan¢né
zvyhodnit Zzelezni¢ni dopravu. Bohuzel tento krok nemél takovy uspéch,
jak se predpokladalo, proto doslo ke kompromisu — jizdni soupravy na Zeleznici. Tak
vznikla v Ceské republice ,,pojizdna silnice. Nejlepsimi lokalitami pro zavedeni této
trati byly Lovosice a Drazd’any. Provoz na této lince byl zahajen 25. zatfi 1994 a trval
deset let. Prvni cesty trvaly az Sest hodin, nebot’ nutnd zastavka na décinské celnici
vedla Kk prostojum. Z tohoto divodu bylo ziizeno celni stanovisté a cizinecka policie
ptimo v obou stanicich. Diky tomu byla doba potiebna k piekonani 118 km vzdalenosti
zkracena na 2 h 19 min. Diky minimalnimu zpozdéni vlaka se tato pieprava stala velmi
vyhledavanou, a to nejen pro ¢eské klienty. Kazdy den bylo vypraveno 12 part vlaka,
coz znamenalo, Ze z obou stanic odjizdélo béhem 24 hodin 12 vlakd. Odjezdy byly po
dvou hodinach. Vlak zpravidla tvofilo hnaci vozidlo, lazkovy viz pro fidi¢e a jejich
doprovod a 23 nizkopodlaznich Zelezni¢nich vozt Saadkms. K dispozici bylo 12 pari
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vlakovych souprav, ale vyuZivalo se pouze 10 znich. Diky interoperabilité
a stejnosmérné trakci bylo mozné vyuzivat jak ceskd, tak némecka hnaci vozidla.
Duvodem pro zruSeni této linky byl hlavné vstup do EU, kdy poptavka po tomto systému
piepravy razantné klesla — z puvodnich 78 - 80 % na necelych 10 %. V soucasné dob¢
je na této trase misto systému Ro-La provozovana nedoprovazena kombinovana

doprava.

Od 1. biezna 2007 je provozovatelem terminalu dcefina spole¢nost Ceskych drah
CD-DUSS, Terminal, a.s., v niZ ma minoritni podil spole¢nost Deutsche
Umschlaggesellschaft Schiene-Strale GmbH (DUSS). Dopravcim se tak znovu nabizi
alternativni pfeprava po Zeleznici, avsak s jinou technickou z&kladnou a na mnohem
delSi vzdalenosti. (1), (8), (9), (10)

Co se tyka provozu na druhé lince v Ceské republice. Byla to linka z Ceskych
Bud¢jovic do rakouského Villachu, fungujici od roku 1993 do roku 1999. Vlakova
souprava obsahovala vzdy jeden lizkovy viiz a 17 Zelezni¢nich vozi Saadkms. Denné
tak bylo pfevezeno béhem 8 hodin 34 jizdnich souprav do hmotnosti 40 t. Cena

za pievoz jedné jizdni soupravy vcetné fidice Cinila cca 12 000 K¢. (9)

3.2 ModalLohr

ModaLohr — Trailer Transport je technologie kombinované piepravy, jez muze
byt uskute¢novana bud’ jako doprovazena nebo nedoprovazend. Je oznaCovana také jako

»dalnice na kolejich*. Funguje na Gzemi Francie, Italie a Lucemburska.

Jednim z davodi pro zavadéni novych technologii pfeprav v kombinované
dopravé je stale se zvySujici poptavka po piepravach silnice-Zeleznice z davodu
odleh¢eni zivotnimu prostifedi. Dal§im dialezitym divodem k hledani novych a stale
»lepsich* technologii je také nutnost eliminovat ptekladky za pomoci jefabu ¢i jinych
mechanizaénich zafizeni. Vybaveni takovych terminali je dost drahé. Proto je snahou
vyvijet takové systemy, které by nebyly zaloZeny na nakladce vertikalni (Lo-Lo; Lift

on/Lift off), ale horizontalni — systémy RoRo — Roll on/Roll off.
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Vzhledem ktomu, Ze pouze asi jen 2 % sedlovych navésu Vv Evropé jsou
uzpusobena pro vertikalni prekladku, bylo navrzeno né¢kolik technologii fesSicich tento

problém. Patfi mezi n¢ napt. CargoBeamer, CargoSpeed, Flexiwagon a Modalohr. (12)

JelikoZ mé tato prace analyzovat systémy doprovdzené kombinované piepravy,

bude se tato ¢ast zabyvat pouze technologii Modalohr — Trailer Transport.

Spoleénost LOHR Group se jiz Ctyfi desetileti zabyva produkci transportnich
syst¢émli pro ndkladni i osobni dopravu. Inovaci je systém naklddani ptivésovych
i navésovych jizdnich souprav, ktery v roce 1999 vyvinula alsaskd firma Modalohr,
coz je dcefina spole¢nost skupiny Lohr. Systém Modalohr — Trailer Transport (MTT)
funguje na principu intermodalni ptepravy. Pfepravuje se bud’ celd jizdni souprava
véetné osadky (v tomto pfipad¢ se jednd o doprovazenou kombinovanou piepravu),
nebo pouze samotny sedlovy navés bez tahace a bez fidi¢e, kdy jde o dopravu
nedoprovézenou. Jeden vlak muze ptepravit 40 navést. Pokud pojede jizdni souprava
s doprovodem, samoziejmosti je zafazeni lizkovych vozl do vlakové soupravy a vozi
Corail, které maji za ukol zpfijemnit osadce cestu — jidelni viz, televize. Rozdil mezi
systémy Ro-La a Modalohr je piedev§im ve zpusobu najizdéni silniénich souprav
na vlak, a také v tom, Ze Modalohr pfepravuje jen samotné sedlové navésy nebo
soupravy taha¢ + navés. Timto je ale omezeno praktické vyuziti pro silni¢ni dopravce.

Jednoduse feceno — Modalohr je Ro-La s boénim vystupem. (14), (27)

3.2.1 Technicka zakladna

Pro piepravy silniénich navést jsou pouzivany specialni kapsové, koSové
nebo kolébkové vozy. Tyto vozy mohou byt vybaveny trny, coz umoziiuje i pfepravy
kontejnert nebo vyménnych nastaveb. Jsou tak pomérné univerzédlni. Hlavnimi prvky
systému jsou specialni nizkopodlazni ¢lankovy Zelezni¢ni viz, ktery je vybaven
oto¢nymi loznymi plochami pro uloZeni silni¢niho navésu nebo tahace a Sikma najizdéci
rampa se zdvihacim zatfizenim, které je umisténo pod Zelezni¢nim vozem.

Dvouclankovy zelezni¢ni vz mé celkovou délku pies narazniky 32,48 m
a vlastni hmotnost 35,7 t. Tfi¢lankovy viiz o hmotnosti 52,3 t je dlouhy 48,68 m. Primér

kol sttedniho podvozku je u tohoto typu vozu 0,92 m a max. hmotnost na napravu

je 22,5 t. Na rozdil od systétmu Ro-La zde odpadaji zvySené néklady spojene
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s opotfebenim a tdrzbou podvozkl s malymi praméry kol. Koncové podvozky maji kola
o pruméru 0,84 m s max. hmotnosti na napravu 17 t. Max. rychlost ¢lankovych vozi
je 120 km/h. Lozna plocha vozu je 0,10 az 0,18 m nad temenem kolejnice. Pod podlahou
vozu je umistén pouze lozny (podélny) ram. Kazdy zelezni¢ni vz je vybaven

bezpecnostnim zatizenim, které zajiSt'uje polohu lozného rdamu béhem jizdy.

Dulezitym faktorem pfi navrhovani tohoto vozu KP bylo sniZeni vlastni
hmotnosti a snizeni vySky od temene kolejnice, coz umoziiuje piepravu standardnich

navésu s rohovou vyskou 4,00 m. (2)

Z divodu zajisténi vysoké spolehlivosti a minimalizace nakladl na udrzbu nejsou
v zelezni¢nich vozech zabudovany zadné pohonné jednotky, ale pouze mechanické

komponenty. Systém otevirani vozu je soucéasti vybaveni terminalu. (28)

3.2.2 Technologie nakladky nakladniho automobilu / jizdni soupravy na Zelezni¢ni

vozy

Vyhodou systému je velmi rychld nakladka, kterd mize probihat paralelné
po celé délce vlakové soupravy — pravé diky oto¢nym ramum. Nevyhodné je vSak
zdrZzovani v podobé odptahovani a nasledné pfipojovani navésu, s ¢imz souvisi

I manipulace s tahacem.

Po pfijezdu vlaku do termindlu jsou Zelezni¢ni vozy navedeny na prostory
najizdécich ramp. Pomoci zvedaciho zafizeni zapusténého v kolejovém lozi terminalu
dojde k odjisténi a nadzvednuti lozné plochy vozu. Poté hydraulicky pohanéné valecky
umozni natoéeni lozné plochy piiblizné do thlu 30° k ose koleje a tim se nastavi
do spravné polohy vii¢i najizdéci rampé. Nutnosti je odprahnout névés, protoze na jeden
zelezni¢ni viiz Modalohr se vejde pouze samotny navés bez tahace. Po odpfazeni navésu
musi fidi¢ S tahacem najet na sousedni Zelezni¢ni viiz. Na jeden zelezni¢ni viz se vejdou
2 tahace. Navés se zaaretuje. Poté se loznd plocha vrati do své zakladni polohy a zajisti
se proti posunuti. Obdobné probiha i vykladka navést. Nakladku i vykladku navésu

provadi terminalovy taha¢, nebo ,,silni¢ni tahac, ktery navés ptivezl.

Obsluha zatizeni je provadéna kvalifikovanym personalem. (13), (27), (28)
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Obréazek 4 - Nakladka v terminalu Aiton

Zdroj: (11)

3.2.3 Linky Modalohr v Evropé

Linky systému Modalohr nasly svého vyuziti na tzemi Francie. Je to zemé,
kterd je silni¢ni dopravou velmi zatizena a od systému si slibuje, Ze bude piesunuto
ze silni¢nich komunikaci na zeleznici min. 50 000 jizdnich souprav roé¢né. V listopadu
2003 byla oteviena prvni linka na svété provozujici systém Modalohr. Jedna se o linku
Aiton — Orbassano mezi Francii a Italii provozovana operatorem Autostrada Ferroviara
Alpina (AFA). Toto dopravni spojeni vyZaduje soupravy o 14 vozech typu Modalohr,
z nichZ kazdad ma maximalni kapacitu 28 navést nebo 18 jizdnich souprav taha¢ + navés.
Zde je provozovana doprovazena varianta Modalohr. Trat’ je dlouha 175 km a je urcena
ptevazné pro ptrepravu cisteren. Doba jizdy se pohybuje kolem 3 hodin a ¢as potiebny
na prekladku je stanoven na 2 hodiny. Vlaky jsou tazeny vicesystémovymi
lokomotivami, které umoznuji jizdu vlaku v obou statech bez nutnosti vymény. V obou
termindlech bylo zbudovdno 15 pevnych najizdécich ramp. Nyni byl jejich pocet
navySen na 28. Francouzsko-italsky summit ve mésté Lucca 24. listopadu 2006 potvrdil
zavazek Italie a Francie, pokud jde o pokracovani experimentu s alpskou Zzelezni¢ni
dalnici (AFA). Umluva o prodlouzeni experimentu byla partnery podepsana 24. dubna
2007. Uptesiiuje novy zavazek provozovatele ohledné kvality sluzeb a urovné ptepravy
s cilem nejméné 20 000 naveést rocné. Francouzsky stat na jeho financovani poskytl

v r. 2007 5,9 mil €. Vzhledem k uspéchu této alpské zelezni¢ni dalnice, ktera registruje
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miru naplnéni 70 %, je ve stadiu studii jeji rozSifeni smérem k lyonské aglomeraci
a smérem na sever Evropy. Mize byt také propojena s Zelezni¢ni déalnici Perpignan

(le Boulou) — Bettembourg (nedoprovazena KP). (14), (28)

Druhé linka Modalohr byla do zkuSebniho provozu uvedena dne 29.3.2007. Bylo
to pravé mezi vySe uvedenymi misty Bettembourg v Lucembursku a Perpignan,
resp. nakladisté le Boulou (Pyrénées-Atlantiques) nedaleko Perpignanu ve Francii. Nyni
je na této lince provozovana nedoprovazena KP. Jedna se pfevazné o pfepravy v rezimu
ADR/RID. Je to prvni linka ve Francii pro pfepravu na dlouhé vzdalenosti (1060 km).
Vlak na této lince ujede vzdalenost zhruba za 14 hodin 30 minut a cena za pfepravu
jednoho navésu se pohybuje kolem 900 €. Piima silni¢ni pfeprava by trvala 17 — 22
hodin. Pro dopravce to znamena sniZeni nakladti na 1 km asi o 10 %. Linka je v provozu
kazdy den a nové ne pod ndzvem Modalohr, nybrz Lorry - Rail. Sluzba umoziuje
rezervaci prepravy pies internet a satelitni kontrolu pozice Zelezni¢nich vozu.
Provozovatelem trati je spole¢nost Lorry — Rail. Tato "dalnice na kolejich" stala 56
miliontu €. Z toho 36 miliont vynalozil francouzsky stat na renovaci trati a vybudovani
tuneli, 20 milionu €, v¢éetné 17 miliont € na nakup zelezni¢nich vozd, investoval Lorry-
Rail. (1), (14), (15)

Jesté v roce 2009 bylo v planu zprovoznéni nésledujicich linek:

Lucemburk — Marseille

e lIrun — Pafiz — Lille

e Turin— Terst

e Lucemburk — Poznan

e Berlin — Mnichov — Terst
e Pafiz — Nantes

e Lucemburk — Londyn

e Rotterdam — VarSava

e Turin - Londyn
e Lille - Vitoria.
Z&dna z nich vak doposud v provozu neni. (27)
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Obrazek 5 - Plan sité linek Modalohr do roku 2015
Zdroj: www.modalohr.com

Lyon - c.'nmﬁn‘q.g "" ..

Obréazek 6 - Mapa linky Aiton — Orbassano
Zdroj: (26)
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3.3 Systém trajektovych preprav

KP neni pouze kombinaci Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy, ale lze do ni zapojit
i dopravu vodni. Tu lze obecné rozdélit na namoini a vnitrozemskou. Pravé namoini
pieprava je vhodnym feSenim pro pravidelné a vétsi zasilky, u kterych neni kladen
takovy duraz na dobu pfepravy, ale pfedev§Sim na usporu piepravnich nékladu.
Je vyhodné pfti prepravach na dlouhé vzdalenosti.

V doprovazené KP se vyuziva trajektovych pfeprav. Jedna se o piepravy na Ro-
Ro (Roll-on / roll-off) lodich. Ty jsou uréené pro horizontalni nakladku silni¢nich
vozidel a jizdnich souprav po vlastni ose, nakladu, kontejnerti na podvozcich apod., tedy
samohybného nékladu.
ploSinach, které mohou byt na =zadi, na pfidi i na boku. Umoznuji vykladku
na neupravenych nabtezich, pokud unesou jejich zatéz. Pohyb ndkladu mezi palubami
je mozny po piejezdovych sklonénych rampach nebo u jinych feSeni vytahy (Ro-Lo —
Roll on / Lift on). Pfipadné lze kombinovat oba zplsoby i se zapojenim vertikalni
nakladky. V takovém piipadé se jedna o lod’ Ro-Lo (Roll-on / Load-on). Vyhodou lodi
Ro-Ro je rychla manipulace pojizdného nakladu a wvyuziti 1 Spatné vybavenych
piekladist s mensi hloubkou lodi. Nevyhodou je vSak Spatné vyuZziti lodniho prostoru.
(17), (29)

= =
e

Obrazek 7 - Najizdéji do lodi po sklopnych ploSinach
Zdroj: http://jakub-keya.rajce.idnes.cz
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3.3.1 Short sea (pribiezni) prepravy

Dopady nedavné hospodaiské recese ptrinesly na strané¢ ceskych firem Ccasté
hledani uspor v rdmci piepravné-logistickych sluzeb za tcelem vyjednani co nejlepSich
cenovych podminek pii zachovani pozadované kvality servisu. ,,Short sea“ neboli
namofini ptfeprava na kratké vzdalenosti je idealni doplikovy produkt k pozemnim
piepravam v ramci Evropy (Rusko, Irsko, Velka Britanie, Spané&lsko, Portugalsko
a dalsi), a to predevSim v obdobich nedostatku kapacit na strané silni¢nich dopravcu, a
tim rostoucich cen, celnich problémt na hranicich EU nebo tfeba v piipadech,

kdy zdkaznik nemize vylozit vS§echny navesy po dojezdu.

Stejné jako pfimé silni¢ni pfeprava, nabizi feSeni ,,short sea® dopravu ze dvefi
do dvefi v obou smérech. Mezi hlavni vyhody patfi Gspora nakladi na dopravu,
spolehlivost a Setrnost k Zivotnimu prostiedi. Ceny jsou stabilni, nedochazi k jejich

velkym vykyvlim vinou sezénnosti zbozi.

Vedouci pozici u pfibfezniho provozu si v Evropé drzi nizozemsky pfistav
Rotterdam. Plati to pro vSechny trzni segmenty svyjimkou Ro/Ro provozu.
Vnitroevropsky Ro/Ro provoz stoupl vroce 2006 o 4,3 procenta. Vedouci evropskeé
piistavy zaznamenaly ovSem tempo ristu mnohem vy38i. Jednd se napf. o pfistavy

Bremerhaven, Rotterdam ¢i Hamburg. (31), (1)
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4 POROVNANI PRIME SILNICNI PREPRAVY
S PREPRAVOU KOMBINOVANOU

V této kapitole budou uvedeny modelové piiklady dvou pteprav. Jedna s vyuZitim
systému Ro-La, druhd za pouZiti trajektové pfepravy. Budou zde sumarizovany vyhody
a nevyhody, které skyta pouziti kombinované piepravy oproti pfimé silni¢ni preprave.

4.1 Rostock — Trelleborg

Jako prvni zde bude uveden modelovy ptiklad piepravy mezi némeckym

pristavem Rostock a §védskym ptistavem Trelleborg.

Pro jednoduchost je uvazovana prazdna navésova jizdni souprava o délce 16,5 m
S jednim fidicem.

Vzdalenost po mofi mezi témito dvéma pfistavy ¢ini, dle serveru www.mapy.cz,

cca 170 km, po silnici cca 750 km. Na mapce je trasa pro pfimou silni¢ni piepravu

vyznacena Cervené a trasa pro trajekt modre.

~ Hillerad = Kristianstad
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Obrézek 8 - Navrh trasy mezi pfistavy Rostock a Trellerborg

Zdroj: www.mapy.cz
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4.1.1 Piima silni¢ni pFeprava

Piima silni¢ni pfeprava z pfistavu Rostock do Trelleborgu je velmi komplikovana
a zdlouhava. Na zaklad¢ informaci ziskanych od spolecnosti GARANTRANS s. r. o.,
je nize uveden propocet nakladt vynaloZenych na jednu cestu:

e pii Gvaze spotieby navésové soupravy, 25 1/ 100 km je pro pfepravu tieba
cca 190 1 pohonnych hmot. Pti cen¢ 1,35 € za 1 1 ¢ini nédklady na pohonné
hmoty cca 256 €;

e jednorazovy poplatek za piejeti mostu v Dansku 75 €;

e mytné v Némecku 0,24 € / 1 km; je nutno pocitat cca 400 km, tj. 96 €;

e ostatni ndklady (mzda fidice, amortizace) 250 €.

Celkové néklady na tuto prepravu ¢ini 677 €. Cena za piepravu pro zakaznika,
pozadovana spolecnosti Garantrans s.r.o., by byla asi 900 € ( cca 21 600 K¢). Doba
piepravy podle 561/2006 (piedpis tykajici se pracovniho rezimu fidic¢a, platny v zemich

EU) je uvedena v nasledujici tabulce. Uvazovana je pramérna rychlost 70 km/h.

Tabulka 2 - doba prepravy

Cinnost Doba v hodinach | Po¢et ujetych km
Kontrola vozidla pted jizdou (jina prace) 0,25 0

Rizeni 3,25 228
Prestavka 0,25 0

Rizeni 1 70
Prestavka 0,5 0

Rizeni 4,5 315

Denni doba odpocinku 11 0

Rizeni 2 137
Celkem 22,75 750

Zdroj: Autor
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Jak lze vyvodit z tabulky, doba vykazovana jako fizeni ¢ini pouze 11 hodin.

Dalsich 11,75 hodin tidi¢ stravi odpocinkem.

4.1.2 Trajektova preprava

Dle informaci ziskanych od spole¢nosti DKV Cesmad, s.r.o. je cena za piepravu

trajektem takové jizdni soupravy sloZzena z nasledujicich nakladovych slozek:

zakladni cena za pfepravu €ini 299 €;

na kazdy zapocaty metr soupravy je uctovan palivovy ptiplatek. Tento nadklad
je variabilni a zavisi na aktualni cené ropy. Pro mésic kvéten 2011 je stanovena
¢astka 6,81 € za 1 metr soupravy - to znamend, Ze pokud je jizdni souprava
0 délce 16,5 m (pocitame 17 m), ¢ini palivovy piiplatek celkem 115,71 €;

v pfipadé, Ze se jednd o neloZenou jizdni soupravu, ziskdva dopravce slevu

ve vysi 2 € na 1 metr jizdni soupravy. To znamené usporu 34 €,

Vv pfipad¢€, Ze jizdni souprava je doprovdzena dvéma fidi¢i, navySuje se cena

za prepravu o 25 €.

Celkova cena za piepravu této jizdni soupravy s jednim fidicem na trajektu tedy

¢ini 448,71 € (cca 10 769 K¢) a doba piepravy vcetné manipulace zabere cca 7 hodin.

Tuto dobu si muze fidi¢ vykazat napt. jako ¢ast denni doby odpocinku.

Pro srovnani je nize uvedena i1 kalkulace ceny za piepravu nedoprovazenou,

kdy bude po mofti piepravovan samotny naveés bez doprovodu fidice.

zakladni cena za ptfepravu Cini 248 €;

palivovy pfiplatek zde bude nizs$i, nez v pfipadé¢ doprovazené piepravy,
jelikoZz metraz se zde sniZzuje na uvazovanych 14 m (pii délce navésu 13,6 m) —

tzn., ze pii ¢astce 6,81 €/1 m bude palivovy ptipatek ¢init 95,34 €;

co je vSak naklady na pfepravu bude zvySovat, budou naklady manipula¢ni — vyse
ptiplatku ¢ini 51 €.

Celkova cena za tuto jizdni soupravu bez doprovodu ¢ini 394,34 € (cca 9 464
K¢).

Doba ptepravy trajektem i s manipulaci v pfistavech zabere cca 7 hodin.
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4.1.3 Porovnani primé silniéni prepravy s prepravou kombinovanou na relaci

Rostock — Trelleborg

Z vyse uvedeného piikladu jasné vyplyva, jak muze byt vyuziti KP vyhodné. Za
pfimou silni¢ni piepravu zakaznik zaplati cca 677 € a potrvad v podstaté 2 dny.
S vyuzitim trajektu pfeprava potrva necelych 7 hodin (v¢etné manipulace v ptistavech)
a cena je témert polovicni.

4.2 Worgl - Brenner

Pro tento modelovy pfiklad bude rovnéz uvazovédna ndvésova jizdni souprava
0 délce 16,5 m s jednim fidicem. Vzdalenost mezi misty Worgl — Brenner po Zeleznici
je 94 km (dle serveru www.mapy.cz), po dalnici bude uvazovano 110 km. VeSkeré
propoéty uvedené v této kapitole vznikly na zakladé podkladi ziskanych ze spole¢nosti

CP Service, a.s.
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Obréazek 9 - Narvh trasy mezi mésty Worgl a Brenner

Zdroj: www.mapy.cz

4.2.1 Prima silni¢ni preprava

Jak je jiz uvedeno v podkapitole 4.2.1, na dalnicich A12 a A13 je silni¢ni provoz

omezen riznymi zdkazy jizd. Patii mezi n€ napf.:
e Vv zimé zdkaz jizdy v no¢nich hodinéch od 20 do 5 hodin

e Vv Iét¢ zékaz jizdy v noCnich hodinach od 22 do 5 hodin
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e vyjimku z vySe uvedenych zakazu tvofi nakladni automobily spliujici ekologické
normy EURO 4 a vyssi, tyto jsou vSak omezeny na rychlosti, a to na pouhych 60

km/hod. Déle je témto nédkladnim automobilim zdvojnasobeno mytné.
e Kalkulace ceny za pfimou silni¢ni pfepravu:

e bude-li uvazovana vzdalenost 110 km a rezijni naklady 20 K¢&/km, budou néklady

na jizdu nékladniho automobilu ¢init 2 200 K¢&;

e mytné pro emisni tfidu EURO 5 je 86 €, pokud zde pojede nakladni automobil
s tfidou niz§i, tak si vyrazné ptiplati;
e pokud pojede nakladni automobil s emisni ttidou EURO 4 nebo EURO 5 v dob¢

no¢niho zékazu jizd, mytné bude Cinit 172 € a protahne se i doba ptepravy;

e za normalnich podminek pieprava zabere 1,5 — 2 hodiny (podle 561/2006 Sb.
pii primérné rychlosti jizdy 55 km/h).

V piipadé, Ze bude uvazovan kurz 24 K&/1 EUR (dle CNB se nyni kurz pohybuje
mezi 24 az 25 K¢&/1 EUR), budou naklady na tuto pifimou silni¢ni pfepravu ¢init nejméné

177 €, tj. 4 248 K¢.

4.2.2 Doprovazena kombinovana pieprava — Ro-La

Linka Ro-La na relaci Worgl — Brenner byla zavedena ptevazné z duvodu
riznych dopravnich omezeni na déalnicich A12 a Al13. Jsou to zejména zakazy jizd
v no¢nich hodinach (viz. kap. 4.2.2), kolony zplsobené rodinami s détmi jedoucimi
na dovolenou o vikendech, v zimé i v 1été a také zakaz jizdy nakladnich automobild,
které nespliuji ekologické normy minimalné EURO 4. Z tohoto divodu kolikrat

nezbyva dopravceim nic jiného nez pouzit tento zptisob prepravy.

Pfi uvaze nelozeného tahaCe s navésem bude cena za pfepravu vlakem Ro-La
¢init 99 €, tj. cca 2 400 K¢ (cena za piepravu se odviji od hmotnosti soupravy od 99
do 184 €). Toto jsou veSkeré naklady.

Z této kalkulace lze vidét, Ze cena za pfepravu s vyuZitim systému Ro-La na této
relaci je pomérné nizka, ovSem na ukor ¢asu. Pomérné velkym nedostatkem z pohledu
dopravett je vSak nemoznost operativniho planovani pifepravy. Vzhledem k tomu,

ze vlaky jsou neustale obsazené, je nutné provést objednavku mista n¢kolik dni pfedem.
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Dopravci by samoziejmé upiednostiiovali rezervaci mista jen par hodin dopiedu. DalSi
nevyhodou jsou prostoje ndkladniho automobilu zplsobené manipulaci. Je nutné,
aby nékladni automobil / jizdni souprava byla v odesilaci stanici pfipravena k nakladce
nejpozdé€ji 1 hodinu pied ¢asem odjezdu vlaku. Napi. podle jizdniho fadu odjizdi vlak
ve 13 hodin. Tzn., Ze nékladni automobil / jizdni souprava musi byt pfipravena
k nakladce nejpozdéji ve 12 hodin. Pokud vsak pfijede uz v 11 hodin, ¢ekaji ji jen dalsi
prostoje zpusobené zbyte¢nym ¢ekanim na najezd na vlak. Tento faktor je vSak takika
neovlivnitelny. Samotna ptfeprava zabere cca 2 hodiny. Doba strdvena v systému Ro-La

¢ini minimélné 3 hodiny.

4.2.3 Porovnani primé silni¢ni prepravy s piepravou kombinovanou na relaci

Worgl - Brenner

Jak vyplyva z ptedchazejiciho modelového prikladu, pro relaci Worgl — Brenner,
vychazi po finan¢ni strance KP i pfima silniéni pfeprava zhruba stejné. Velkou
nevyhodou piepravy Ro-La jsou zminované prostoje v koncovych terminélech. Na této
relaci také Casto dochazi k velkym zpozdénim vlakt Ro-La, a to v fadu i nékolika hodin.
Ovsem oproti piimé silni¢ni pfepravé piinasi tento systém velké plus v podobé moznosti
kontinudlni ptfepravy nékladu i béhem zakazl jizd. Piepravu je tak mozné uskutecnit
takika kdykoliv s garantovanym ¢asem dodéani. Délnice Al12 a Al3, po kterych
je uskute¢novana piima silniéni pteprava, na dopravce kladou vysoké naroky — at’ uz
je to vySe mytného, stale piisnéjsi pozadavky na plnéni ekologickych norem
nebo zékazy jizd. Je mozno konstatovat, Ze Ro-La se vtomto pfipadé vyplati
dopravciim, ktefi nedisponuji ndkladnimi automobily, které by spliiovaly normy EURO

4 a vyssi. Vyhodou pro né je i to, Ze tak usetii na mytném.

V piipadé¢, ze dopravce disponuje ndkladnimi automobily spliiujicimi tyto normy,
je pro n¢j vyhodnéjsi — rozhodné z hlediska ¢asového — pouzit ptfimou silni¢ni pfepravu.
Pokud by se ale jednalo o pfepravu na del$i vzdalenost, s velkou pravdépodobnosti by
dopravce &asovou Usporu pii pouziti KP ziskal. Ridi¢ by si mohl dobu jizdy vlakem
vykazovat jako denni dobu odpocinku (nebo jeji ¢ast), a tim by se zamezilo zbyteénym

prostojim pti ¢erpani tohoto odpocinku napt. na dalni¢ni odpocivce.
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ZAVER
Cilem této bakalaiské prace bylo srovnani vyhod a nevyhod piimé silni¢ni

prepravy s pfepravou kombinovanou, a to z hlediska cenového a ¢asového.

V prvni kapitole autorka pro piehlednost vymezila pojmy pouZivané
v kombinované piepravé. Také se zde vénovala ekologickym normam, kterym podléha
konstrukce nékladnich automobild, a v neposledni fadé uvedla rozméry a hmotnosti

jizdnich souprav, které jsou pro tuto praci relevantni.

V nasleduji kapitole se zaméfila na druhy kombinované piepravy,
kde specifikovala charakteristiky kombinované pfepravy nedoprovazené a doprovazené.

Uvedla zde systémy, se kterymi se lze setkat na izemi Ceské republiky a v Evropé.

V nejrozsahlej$i casti detailné rozebrala technickou zékladu, technologii
nakladky nakladniho automobilu a jizdni soupravy na Zelezni¢ni vozy Ro-La

¢1 Modalohr a zminila evropské linky, na kterych jsou tyto dva systémy provozovany.

StéZejni ¢asti bakalaFské prace je ovsem kapitola 4, kde je dosazeno i daneho
cile prace. Autorka v ni provedla rozbor dvou riznych preprav. Ve dvou
modelovych prikladech srovnala (z ¢asového a finanéniho hlediska) pFimou silni¢ni
pirepravu s prepravou Ro-La a primou silniéni pFepravu s trajektovou prepravou.
Vysledek tohoto srovnani se neukazal jako zcela jednozna¢ny. Vzhledem k tomu,
ze zpusob pfepravy zavisi na mnoha faktorech (délka trasy, pracovni rezim fidicu,
cekaci doby), nelze striktné stanovit, ktery typ piepravy je kdy vyhodnéjsi (kazda
pieprava je vysoce individualni). Je véci dopravcu / speditéri, aby si kazdy z nich
dokazal ptedem zhodnotit, co se zrovna pro néj bude za danych podminek jevit
jako optimalni feSeni. V prvnim modelovém piikladu této préace, autorka zhodnotila
jako optimalni feseni pfepravu kombinovanou. Ve druhém piikladu, s pouZitim systému
Ro-La, se jako lepsi varianta pfepravy, jevila spiSe pfima silniéni pfeprava. Nasledné
autorka vyzdvihla vyhody a nevyhody, které jednotlive systémy piepravy ptinasi

na danych relacich dopravctm.
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