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ANOTACE

Tato diplomova prace se zabyva problematikou prepravy sedlovych ,, huckepack *“ navésii mezi
Ceskou Republikou a Belgii. V uvodni Cdsti je zaméfena na popis technické zdkladny
a technologii, které jsou nutné pro vyreseni tohoto probléemu. Ddle prace pokracuje analyzou
zavisténi nové linky v CR. Na toto navazuje cast, ve které je popsan soucasny stav prepravy
mezi CR a Belgii pomoci silnicni dopravy a dva nové ndvrhy reseni — vznik nové linky
a vyuziti spolecnosti Bohemiakombi s.r.o. V posledni kapitole je celkové vyhodnoceni

a srovnani jednotlivych reSeni.

KLICOVA SLOVA

kombinovanda doprava, sedlovy ,, huckepack “ naves, navrh linky, kalkulace, srovnani silnicni

dopravy a kombinované dopravy

TITLE

A project on combined unaccompaigned traffic between the Czech Republic and Belgium

ANNOTATION

This diploma paper inquires into the problems of the traffic of "huckepack™ semi-trailers
between the Czech Republic and Belgium. In the preliminary part, it is engaged in description
of the technical background and technologies neccesary for the solution of this problem. The
work then resumes with analysis of a discharge of a new line in the Czech Republic followed
by a part giving an account of the present-day status of the traffic between the CR and
Belgium by means of road traffic and presenting two new projects - generation of a new
transport line and the use of the company Bohemiakombi s.r.o. The paper concludes with

overall assesment and comparison of the proposed solutions.

KEYWORDS

combined traffic, "huckepack™ semi-trailers, transport line project, calculation, comparison,

road traffic



PODEKOVANI

Rad bych timto zplsobem pod€koval vSem, ktefi mi pomahali pfivytvoieni této
diplomové prace, zejména pak vedoucimu diplomové prace doc. Ing Jaromirovi
Sirokému, Ph.D. za odborné vedeni, dale Ing. Petrovi Kyslikovi, Tomasovi Krusinovi, DiS.
alng. Tomasovi Petruskovi za poskytnuté dulezit¢ informace, materialy a ochotu pomoci
mi S touto praci.

Podékovani patii také mé rodiné a prateliim za veskerou podporu.



UVOD ...t e bt e e e ettt e e e bbbt e e e e e bt e e e e R bb e e e e e bb e e e e et raeeenans 8
1 TECHNOLOGIE PREPRAVY V KOMBINOVANE DOPRAVE .........ccccovvrmrinenn. 9
1.1 SilniCnT dOPIAVA c..eeeiiiiiiieiiieee e 9
1.2 ZleZNiENi AOPIAVA ....cvveveveeeiereceeecieeee et ee ettt es st s s ssenees s s s 10
1.3 Pravni Uprava Kombinované dOPIavy ......ccceeceieiiieieiiieieiiiie i 15
1.4 Sedlovy ,,huckepack NAVES.......ccciiiiiiiiiiii 16
1.5  Ptekladaci mechanismus pro sedlové NAVESY ........cccocviiiiiiiiiiiiciiic e 18
1.6 PouZivané ZeleZNniCNl VOZY ......cceuvuiiiiiiiiiiiiieiiiiieesiiiessiteessiaeesiee e sbee e ssnee b e s snneesnsnees 19
2 TECHNICKE ZAJISTENT PREPRAVY......oocoooiiiiiiiiiniincineieeeesessssssssssssesseenns 23
2.1  Pozadavky na preKIadiSte.........coooiiiiiiiiiiii 23
2.2 Vyhodnoceni volby optimélniho prekladiSte ...........ccovviiiiiiiiiiiic 29
3 TECHNOLOGICKE ZAJISTENT PREPRAVY........ccoooomiimmiinrinninneensinsisnessneenns 30
3.1 VyuZiti SiIniCni dOPravy.....ooociiiiiiiciiii 30
3.2 Nova linka kombinované nedoprovazené dopravy.........ccccocerveiiiieiniieiieneseseenns 32
3.3 Vyuziti spoleCnosti Bohemiakombi S.1.0. .....covviiiiiiiiiiiiciiic e 36
4 VYHODNOCENT ....oooootiiiiiiiiniiiineise st 38
ZAVER ..ottt 47
SEZNAM POUZITE LITERATURY.......ovviiiiriimriineisneiesasssssssssssssssssssssssssssssssssesnns 48
SEZNAM OBRAZKU ........oooooiiiiiiieineieeiie st 49
SEZNAM TABULEK ... .ottt ettt nne s 50
SEZNAM ZKRATEK ...ttt sttt be et et aneenae s 51

SEZNAM PRILOH ..o e ettt s e e e e er e en e 52



UvoD

V soucasné¢ dobé se uskuteCiiuyje nejvice preprav v ramci Evropy pomoci silni¢ni
dopravy. Trend jejiho vyuzivani je ¢im dal vétSi, ale diky omezené kapacit¢ pozemnich
komunikaci, vzristajicimu diirazu na ekologii a zpfisnovani emisnich limith pro silni¢ni
vozidla, je nutné hledat ve vnitrokontinentalni piepravé nové moznosti. Zde se dostava
do poptedi kombinovana nedoprovazena doprava, ktera je pfi uritém stupni vyuziti finanéné
vyhodnéjsia ekologicky mnohem Setrnéjsi.

Tato diplomova prace se zaméfujesS na moznosti vyuziti kombinované dopravy mezi
CR a Belgii. Omezujici podminky pfi zpracovani tohoto problému jsou:

e Vvyuziti sedlovych ,,huckepack‘ ndveést pro prepravu,
e vyhodnoceni optimalniho zatsténi v CR,
e zalsténi v Belgii ve mésté Genk.

Cilem této diplomové price je navrhnout novou vnitrokontinentalni linku
pro prepravy mezi CR a Belgii, srovnat ji se sou¢asnym stavem p¥i vyuZivani silni¢ni
dopravy a navrhnout dal§i moZnosti realizace této piepravy pomoci kombinované

dopravy a dokazat, ktery druh dopravy je vyhodnéjSi a za jakych podminek.



1 TECHNOLOGIE PREPRAVY
V KOMBINOVANE DOPRAVE

Kombinovana doprava je doprava intermodalni (doprava je uskute€novana vice druhy
dopravy), kdy se hlavni tsek trasy se realizuje po zeleznici, vnitrozemskou vodni cestou nebo
na moii a po¢atecni a/nebo koncovy tsek po silnici, oznaCovany jako silni¢ni svoz nebo
rozvoz, je podle moZznosti co nejkratsi. Zbozi je po celou dobu piekladky, pfepravy a celého
dopravné-manipula¢niho procesu uloZzeno ve stejné piepravni jednotce a je s nim
manipulovano pouze na nakladce a vykladce. (1)

Kapitolu autor rozdélil do n€kolika hlavnich ¢asti, ptiCemZ prvni pojednava o silni¢ni
dopravé ajejim vyznamu, moznostech a pouzivanych technologiich a druhd popisuje
technologie vyuzivané v zelezni¢ni doprave, které je nutné pro nase ucely znat, avSak pouze
takové, které jsou vyuzivany anebo lze vyuzit, pro vyfeSeni dané¢ho problému. Ddale autor
seznamuje s dalsimi pojmy pottebnymi pro uskute¢néni a vyfeSeni zadani prace - S pravni

upravou kombinované dopravy, se sedlovymi navésy a zelezni¢nimi vozy.

1.1 Silni¢ni doprava

Z vyse napsané definice je patrné, Zze silnicni doprava figuruje Vvkombinované
dopravé (KD) pouze v uvodni a koncové Casti a jeji trasa by méla byt co nejkratsi. Obecné
vzato svozova nebo rozvozova vzdalenost by neméla presahnout 100 — 150 km, avsak existuji
1 vyjimky:.

Silniéni doprava je vramci KD vyuzivana pro vyzvednuti zasilky u odesilatele
a pro dodani zasilky ptijemci Diivod vyuziti silnicni dopravy je prosty — taha¢ s navésem
muze prijet az ptimo ke konkrétnimu odesilateli/pifijemci bez jakychkoliv probléml nebo
nutnosti budovat novou infrastrukturu (napt. vlecku).

V tomto piipade jsou ksilnicni dopravé vyzivany sedlové ,huckepack® navésy
spole¢nosti Ewals Cargo Care s.r.o. Technologie silni¢ni dopravy zde funguje takto - navés
je ptivezen k odesilateli, ten jej nalozi, zpravidla pfipravi potiecbnou dokumentaci, poté
je navés odvezen do prekladisté a prelozen na zelezni¢ni viz, v cilovém prekladisti je naves

pieloZzen ze Zelezni¢niho vozu a dovezen z piekladisté prijemci.



V tomto systému lze vyuzivat moznosti nalozeni daného navésu bez dalSich dokladek,
nebo lze vyuzit i vicenakladkovy systém. Casto jsou vyuZivany ,on time* nakladky
i vykladky, coz ma za nasledek, ze navésy museji byt na misté vzdy v¢as a nejlépe s urcitou

casovou rezervou pied nakladkovym, resp. vykladkovym, oknem.

1.2 Zelezni¢ni doprava

Pro tento ndvrh je Zelezniéni doprava hlavnim Cinitelem pfepravy, jelikoz
je po niabsolvovana nejdelsi vzdalenost. Zelezni¢ni doprava v tomto piipadé je zajistovana
objednanym Zelezni¢nim dopravcem, ktery pfistavi vlak do prekladisté v CR a naloZeny vlak
jej poté prepravi do piekladisté v Belgii.

Zpohledu Zeleznicniho dopravce jsou Vvtomto piipadé vyuzivany nasledujici
technologie: skupiny vozi (skupinovy vlak), kyvadlovy vlak, uceleny vlak — zde budou

vyuzity tyto pfepravni technologie begin & end, hub & spoke.
Skupiny vozii, skupinovy vlak

Zpohledu Zeleznicniho dopravce ma tato technologie vétSinou nasledujici podminky:
je tvofena minimalné péti Zelezniénimi vozy, odesilatel je podava k ptepravé jednim
ndkladnim listem, podani zasilek se musi uskute¢nit v jedné Zeleznini stanici. Tyto vozy
se pak prepravyji spolecné zpravidla na zacatku nebo na konci vlaku (pii pfepraveé viakem
s vozovymi zasilkami) a jsou uréeny pro jednoho ptijemce v jedné Zelezni¢ni stanici ur€eni.
Vyhoda této technologie v tomto piipad¢ je vytvoreni ptedpokladii pro rychly ptechod urcité
skupiny vozu z jednoho vlaku na druhy. (1)

Skupiny vozii dale mohou tvotit skupinovy vlak, ktery je tvofen minimdlné¢ dvéma
skupinami vozii a pokracuje v pfepravé do mista uréeni, avSak v nacestnych stanicich
odvésuje jednotlivé skupiny vozii do této stanice urcené. (1)

Skupiny vozl vSak nemusi byt vzdy ucelovany do skupinovych vlakd, ale mohou byt

konsolidovany do ucelenych vlakt. (1)
Kyvadlovy vlak

Tyto vlaky jsou bézné zndmy pod anglickym pojmem ,,shuttle* vlaky, jsou typickym
piikladem ptfimych ucelenych vlaki vkombinované dopravé, které maji neménny pocet
zelezniCnich vozi ve vlaku a nedochazi k jakémukoliv fazeni téchto vozi (vCetné vychozi

acilové stanice). Tyto vlaky jezdi stdle mezi dvéma misty. Jediné Upravy téchto vozovych
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souprav jsou zpravidla jen pti technickych problémech, poptipadé nutnost doplnéni dal§imi
vozy pii nékterych jizdach (avsSak stdle musi byt dodrZzeny limity hmotnosti a délky vlaku).

LoZen¢ kyvadlové vlaky mohou byt dopravovany pouze v jednom sméru. (1)
Uceleny vlak

Nejveétsi objem zasilek vkombinované dopravé se prepravuje v ucelenych vlacich,
které¢ jsou uvedeny vyhradné Vkategorii Nex (nakladni expres). Podani zasilek na uceleny
vlak ma nasledujici podminky — podavaji se jednim ndkladnim listem, podani je v jedné
zelezniéni stanici, po celé trase jsou zasilky piepravovany spolecné, jsou urceny pro jednoho
piijlemce v jedné Zelezni¢ni stanici ureni. Tento systém nejcastéji funguje mezi prekladisti,
namoinimi pfistavy a vnitrozemskymi terminaly. Ucelené vlaky funguji i ve vnitrostatni
dopravé, napi. uhelny dil a tepelna elektrarna. (1)

Systém ucelenych vlakii se zavadi pouze na relacich, kde jsou silné zatézové proudy
a jejich vyuziti je velmi efektivni pro vSechny zucastnéné strany. Hlavnimi vyhodami tohoto
systétmu jsou kratké dodaci lhity plynouci z vyssi prepravni rychlosti, odstranéni fazeni
a pobyt zasilek v sefad’'ovacich stanicich, velké sniZeni rizika poskozeni zisilek a zvySeni
bezpecnosti piiprepravé hodnotnéj§iho zbozi. (1)

Systém ucelenych vlak ma nékolik vlastnich specifickych technologii, které vyuziva
a které jsou dillezité pro feseni problému zavedeni kombinované dopravy mezi CR a Belgii.
Jedna se zejména o technologii Begin & end, Hub & spoke.

V ucelenych vlacich se z pohledu KD pouzivaji tyto druhy technologie piepravy:

Begin _and End (Obr. 1) — Tato technologie je nejjednodusSim a zpravidla

nejvykonnéjSim a nejefektivnéjSim typem. NejcastéjSi pouziti této technologie je u piimych
ucelenych vlakti pro jednoho zikaznika pouze mezi piekladistém podani a prekladistém
ur¢eni. Nejcastéji byva tento proces propojen se silniéni dopravou, kdy dojde k piekladce
zasilky na jeden zeleznicni viz v ptekladiSti podani, zasilka je piepravena na tomto
zeleznitnim voze po celé trase a v mist¢ urCeni je zadsilka pieloZzena zpatky na silni¢ni
nakladni vozidlo. (1)

Tuto technologii autor vyuziva dale ve své praci jako hlavni technologicky postup.
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Obr. 1: Schéma technologie ,, Begin and End
Zdroj: (1)

Poznamky pro Obr. 1:
Pi, P, - pfekladiste
Vi, - uceleny vlak s pfepravnimi jednotkami v KP v daném sméru (dle dolniho indexu)

Schéma je obdobné platné i pro opacny smer. (1)

Hub and spoke (Obr. 2 - 4) - Tato technologie je zaloZena na piekladce prepravnich

jednotek mezi ucelenymi vlaky KD ve spole¢ném uzlovém bodé¢, tzv. ,hub terminalu.
Klasicky ,,hub & spoke* funguje ve dvou variantach. Prvni je, Ze se v ,,hub terminalu* ktizi
dva ucelené vlaky se silnymi proudy, zde dochazi k jednotlivym piekladkam a popiipadé
zde konéi zasilky spadajici do atrakéniho obvodu tohoto hub terminalu. Druhou variantou je,
ze vlaky jezdi mezi prekladisti a uzlovym termindlem. Hub terminal funguje jako sdruzovaci
a roziazovaci piekladisté, poptipadé zde opct konCi zisilky, které spadaji do atrak¢niho
obvodu tohoto hub terminalu. (1)

Dale existuje druhd varianta technologie hub & spoke, nazyva se ,,zjednodusena
technologie hub & spoke®. V tomto pfipadé ma jeden smér vyrazn¢ vétsi prepravni proudy
zptekladiste do uzlového termindlu (n€kolik ucelenych vlakli denn€) a ostatni pfepravni
proudy jsou vyrazné slab$i (pohybuji se viadu n€kolika ucelenych vlaki za tyden). V tomto
ptipadé nedochazi ke kiizeni tras, ale uzlovy terminal funguje jako sdruzovaci a roztazovaci
piekladisté¢ srozvozem vjeho atrakénim obvodé. Typickym piikladem této technologie
Je pfeprava mezi piistavy a hlavnimi vnitrozemskymi terminaly (velmi silny pfepravni proud)
a z vnitrozemského terminalu do dalSich terminalti nebo jinych Zelezni¢nich stanic (vyrazné

slabsi ptepravni proudy). (1)
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Obr. 2:,, Hub and spoke* — krizeni dvou viakii u ,, hub termindlu

Zdroj: (1)
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Poznamky pro Obr. 2:
Py, Po,P3, Ps/H - piekladisté /,hub terminal“
S1-2, S1-30 S14 S2.3, Sooay Stony So-Hy SHez, Sh-s — skupiny vozl s piepravnimi jednotkami KP v daném sméru (dle dolniho

indexu) - Schéma je obdobné platné i pro opaény smér. (1)
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Obr. 3:,, Hub and spoke* — kyvadlové viaky mezi prekladisti a ,, hub termindlem
Zdroj: (1)
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Obr. 4: Zjednodusend technologie ,, Hub and spoke
Zdroj: (1)

Poznamky pro Obr. 3 a Obr. 4:

Py, Po,P3, P4/ H - piekladisté / ,hub terminal*

S1-2, S1:3, S1-as Soo1, S35 Soean S50y Sze20 S34y Sac1s Sa2y Sacze St-Hy So-my Saons Sa-n — skupiny vozl s prepravnimi jednotkami KP
v daném sméru (dle dolniho indexu).

Plna ¢ara - smér s vy $8i frekvenci vlaki.

PreruSovana ¢ara - smér s nizsi frekvenci vlakd.

Schéma je obdobné platné i pro opacny smér. (1)
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1.3 Pravni Gprava kombinované dopravy

V ramci CR je pamatovano na kombinovanou dopravu pouze v Zakoné &. 16/1993 Sb.,
o dani silnicni v§12 Sleva na dani ve kterém je popsano, kdy zavadime pojem
skombinovana doprava*“ a podminky zvyhodnéni pii platbé silniéni dané, pokud jsou tyto
prepravy realizovany kombinovanou dopravou.

V tomto zdkoné se kombinovanou dopravou rozumi pireprava zbozi v jedné a téze
pfepravni jednotce (v kontejneru, vyménné nastavbé, odvalovacim kontejneru) nebo
v nakladnim automobilu, pfivésu, ndvésu s tahaCem i1 bez tahaCe, pfi které se vyuziva
Zelezniéni doprava nebo vodni vnitrozemskéd doprava a usek mezi po¢ateCnim a koncovym
bodem je od sebe vzdalen 100 km vzduSnou ¢arou a svozova a rozvozova ¢ast je zabezpecena
pomocisilni¢ni dopravy. (2)

Dalsimi podminkami jsou, ze silni¢ni doprava je vyuzivana K piepravé zasilky pouze
mezi mistem nakladky a vykladky a nejblizS§im Zelezni¢ni stanici nebo vnitrozemskym
termindlem vhodnym pro splnéni dané prepravy. Déale nesmi byt piekroena vzdalenost
150 km vzdusnou ¢arou mezi piekladistém a mistem nakladky nebo vykladky. (2)

Sleva na dani je v téchto ptipadech stanovena n¢kolika zpisoby, prvnim je, pokud
je vozidlo pouzivano vyhradné ve svozové nebo rozvozové cCasti, Ize uplatnit 100% slevu
na silni¢ni dani. (2)

Dale se tato sleva urCuje z mnozstvi vykonanych jizd, na tom také zavisi velikost dané
slevy. Toto rozdéleni vypada nasledovné — nad 120 jizd sleva 90 %, v rozmezi 91 — 120 jizd
jesleva 75 %, od 61 do 90 jizd ¢ini tato sleva 50 % a od 31 do 60 jizd 1ze uplatnit slevu25 %
dand. Dalsi roli v uréovani vyse slevy hraje ujetd vzdalenost vlaku na tzemi CR, je-li totiz
vyssi jak 250 km zapo¢itava se pro Gcely slevy na dani tato jizda dvakrat. (2)

Aby bylo mozné tuto slevu uplatnit, musi poplatnik dan€ prokéazat, ze dané prepravy
uskutecnil, véetné toho, ze probehly pomoci kombinované dopravy. Toto poplatnik prokazuje
pomoci potvrzenych piepravnich dokladd zterminalu, vnitrozemského pfistavu nebo
nakladaci, resp. vykladaci, Zelezni¢ni stanice. Slevu na dani poplatnik uplatiiuyje u svého

mistné piislusného spravce dané. (2)
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1.4 Sedlovy , huckepack® navés

Sedlovy ,huckepack® navés je silnicni nemotorové piipojné vozidlo, které
je pfepravovano pomoci tahace. Zakladni konstrukce tohoto navésu je totozna s normalnimi
silnicnimi ndvésy, avSak ma nékolik specidlnich konstrukénich prvki, které umoziuji
vertikdIni prekladku pomoci ptekladacich mechanismi vybavenych kleStinami. Mezi hlavni
specialni konstrukéni prvky patii — vyztuzeny ram a 4 zvedaci patky pro vertikalni prekladku
(tyto Gpravy znamenaji vy$§i hmotnost prazdného navésu piiblizné o 0,5 - 1,5 tuny). Tyto

konstrukéni Gpravy jsou vidét na Obr. 5.

~—2438+400—
_ B

g o
u“l(m min.

48766 I

Obr. 5: Sedlovy ,, huckepack “ navés
Zdroj: (5)

Tento typ navésl se vyrabi v obou moznych variantach jak ,,normal* tak ,,low deck®.
Dale se vyrab¢&ji rizné typy, které jsou vétSinou definovany typem nastavby a jejich pouzitim:
tautliner (plachtovy shrnovaci naves), tiltliner (plachtovy navés s bo¢nicemi), cooler/frigo
(skiilovy naves s chladici ¢i mrazici jednotkou — agregatem), boxliner (skfinovy), paperliner
(plachtovy s Upravou pro piepravu papiru), dalsi typy jsou odvislé od specifikace
zakaznika. (3)

Vyhod tyto ,huckepack® navésy maji mnoho, nejzadkladnéj$i znich je, ze navés
je vSeobecné znama piepravni jednotka. Vyhodou plynouci z této vSeobecné znamosti je jeho
Casté uvadéni jako ekvivalentu lozné jednotky v poptavkovych ftizenich. Z pohledu
technického a pracovniho je s timto typem piepravni jednotky jednodussi manipulovatelnost,
pro nakladku a vyklddku potiecbuje pouze jednu rampu, pro fidiCe je méné pracny
(napft. oproti vyménné nastavbe), je zde mozna kombinovatelnost s jinymi jednotkami a diky

vyjimce ze zakona ma ,,huckepack® navés zvySenou nosnost. (3)
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Nevyhodami u tohoto typu pfepravni jednotky jsou: mensi lozna plocha oproti

vyménnym nastavbdm, jednd se o dopravni prostfedek (nutnost technického prikazu,

na udrzbu a opravy zpohledu pfepravni jednotky (pneu, svétla, ABS,
vzduchotechnika apod.). (3)

Typickym znakem sedlovych navést je, Ze jsou oznaceny kodovym Stitkem, ktery
slouzi k definovani sedlovych navést a moznosti jejich pfepravy. Na nasledujicim obrazku

(Obr. 6) je tento kodovy stitek zobrazen.

Obr. 6: Kdodovy Stitek pro mega navésy

Zdroj: autor
Kod slucitelnosti s Zelezni¢ nim vozem

Pismeno na kodovém Stitku a nastavbé se musishodovat:
e P —kapsovy viiz pro manipulovatelné navésy,
e C —vlizs Cepy pro pfepravu nastaveb a kontejnert,

e S —specialni kod pro prepravy ur¢ené do Anglie. (4)
Kodové ¢islo profilu trati

Toto je nedullezitéjsi soucast kodového stitku, udava totiz pripustny maximalni
prijezdny profil trati. Dvoumistnd ¢isla jsou do maximdalni Sitky 2,55 m pro vyménné
nastavby a 2,5 m pro manipulovatelné navésy. Trimistné ¢islo se udava pro jednotky s sitkou
2,6 m. (4)
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Vys$ka toény

U modernich kapsovych vozl je mozné nastavit vySku tocny. Existuji 4 rizné pozice:
85cm, 88 cm, 98 cm, 113 cm. (4)
Pismena za vySkou to¢ny uvadéji typ, resp. velikost, vozu, do kterého je mozné naves

nalozit. Ozna¢eni musiopét souhlasit s ozna¢enim na Zelezni¢nim voze. (4)

7 w7

Narodni cislo

Pochazi z UIC kodexu 596-6 ze 70. let. V dnes$ni dob¢ se jiz mnohdy neshoduji

s realitou. (4)
Cislo dopravce
Oznacuje spole¢nost vlastnici pfepravni jednotku. (4)
Cislo jednotky

Cislo ptepravni jednotky, které si uré¢i sam vlastnik nebo provozovatel dané prepravni
jednotky. (4)

Pro tuto prepravu mezi CR a Belgii se budou pievazné pouzivat sedlové navésy firmy
Ewals Cargo Care s.r.o. Tyto navésy maji dv€¢ zdkladni vyhody: prvou je jejich vyuziti
ke kratkodobému skladovani a druha je jejich pouzitelnost na tratich s niz§im prijezdnym

profilem.

1.5 Prekladaci mechanismus pro sedlové navésy

Pro tuto pfepravu jsou pouzivany pouze sedlové ,huckepack® ndvésy, které jsou
prekladany pouze pomoci klestin. Tento preklddaci mechanismus je obCas ozna¢ovan jako
vykyvna oto¢nda chapadla nebo kleStinovy adaptér. Klestiny mohou byt na spreaderu
nainstalovany dvéma zplsoby. Prvni je takovy, Ze jsou zde nainstalovany pfimo a pouze
se sklopi do pohotovostni polohy. Druhy zpiisob je o néco slozitéj$i — kleStiny se ptipoji
na spreader pomoci rohovych prvki jako nastavba. Klestiny uchopuji sedlovy navés (Obr. 7)
na vyrazné vyznacenych a k tomuto G¢elu uzptsobenych plochiach na spodnim podélniku
ramu navésu. (1)

Jedna se o vertikdIni prekladku, ke které se z nejveétsi ¢asti pouzivaji portalové jefdby

a vysuvné stohovace.

18



Obr. 7: Vysuvny stohovac s klestinami pri preklidce sedlového navésu

Zdroj: (5)
1.6 Pouzivané Zelezni¢ni vozy

Pro piepravu nakladu v ramci kombinované dopravy se pouzivda mnoho druht
zelezni¢nich vozi. Zékladni druhy pouZivanych vozl jsou — vozy pro piepravu kontejnerti
a vyménnych nastaveb s dolnimi rohovymi prvky umisténymi podle normy ISO, vozy
pro odvalovaci kontejnery, vozy pro pfepravu silni¢nich ndvést a sedlovych ,huckepack*
naveéstl, vozy pro prepravu silni¢nich vozidel a jizdnich souprav.

ProtoZe se v tomto ptipade jedna o nedoprovazenou dopravu, autor se zameiuje pouze
na zelezni¢ni vozy pro ptepravu sedlovych naveésa.

Pro tyto piepravy se b&Zzné pouzivajikapsové, koSové nebo kolébkové vozy, které jsou
svou konstrukci upraveny pro umisténi sedlovych navési. Nékteré tyto vozy jsou prakticky
vyuzitelné pro pfepravy kontejnert a vyménnych nastaveb, protoze jsou tyto vozy vybaveny
trny. (1)

Nejlepsi variantou pro spravné feseni tohoto problému je prepravovat sedlové navésy

na zelezni¢nich vozech Sdggmrss —t (Twin) - Obr. 8.
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Zelezni¢ni viiz fady Sdgmss

Jedna se o zakladni 4 napravovy kapsovy viiz, ktery je uren pro prepravu sedlovych
navést podle vyhlasky UIC 596 — 5 snormdlnim rozchodem 1435 mm. Jedna se o viz
sramovou konstrukci kostry spodku s 12 fixa¢nimi prvky pro kontejnery a vyménné

nastavby. Na predstavku se nachazi posuvné sedlo urcené k zajisténi sedlovych navést.

Technicka data

Vyska sedla pro ndveésy....................... 1408 mm
Vzdélenost oto¢nych ¢ept................. 13 300 mm
Vlastni hmotnost vozu...................... 20 750 kg
LoZznd hmotnost............cooeviviiiiniinennn. 69t
Hmotnost na ndpravu.................oeeeeeenn 2251

Max. rychlost pti zatizeni 18t/ napravu....... 120 km/h
Max. rychlost pfi zatizeni 22,5 t/ napravu....100 km/h

Zelezni¢ni viiz Fady Sdgmnss

Jedna se o 4 napravovy koSovy viz urceny pro prepravu. Kostra spodku tohoto vozu
je tvofena ocelovym nosnym roStem, ktery je ve stiedni ¢asti dopInén odnimatelnou podlahou
(kosem). Pii naklddce navésu je koS vyjmut z vozu, taha¢ s ndvésem najede do kose
anasledné je koS i s ndvésem uloZzen do vozu. Tento typ Zeleznicniho vozu ma nékolik
zasadnich vyhod, navé€sy nemusi mit zpevnénou kostru jako sedlové ,huckepack® navésy

a umoznuyji pouziti tohoto vozu pro prepravu na trajektu.
Zelezni¢ni viiz fady Sdgnss

Tento 4 napravovy koSovy viz konstrukén¢ vychazi z kapsového vozu a mé specialné
snizenou a odnimatelnou zlabovou podlahu, ktera tvarem a funkci pfipomina kos. Nakladka
probiha stejné jako u Zelezni¢niho vozu fady Sdgmnss. Tento typ vozu vyuzivaji ve velké

mife Slovenské Zeleznice. (1)
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Zelezni¢ni viiz fady Sdggmrs(s)

Tato fada Zelezninich vozl je 6 ndpravova a dvouclankova. Tento typ kapsového
vozu ma délku pres narazniky 34,2 m a jeho vyuzitelna lozna délka je 2 x 16,23 m. Vlastni
hmotnost vozu je 34,8 t a nosnost pii hmotnosti na napravu 22,5 tje 100 t.

Tyto Zelezni¢ni vozy jsou v dneSni dobé piepravy sedlovych navésu nejdulezitejsi
a velmi casto vyuzivané. Jejich hlavni vyhodou je moznost nalozeni 2 jednotek. Hlavnim
typem téchto vozi, s vyznaénym vyuzitim diky svym technickym charakteristikdm, je viz
Sdggmrss — T, oznacovany téz jako Twin. Nejvétsi doménou tohoto vozu je Sitka kapsy 2,7 m

S moznosti lozné Sitky 2,6 m.

Technickeé udaje

Lozna §itka.........covvveiiiiininnne, 2 600 mm
LoZnd vyska.........oooviiiiiiiiin.. 270 mm
Maximalni zatizeni.......................... 100 t
Hmotnost vozu.............cooviiiiiiin, 35t
Maximalni zatiZzeni na ndpravu........... 225t
Maximalni rychlost vozu.................. 120 km/ h
Vyska podlahy................ 1150 mm
Minimalni radius oblouku.................. 150 m

@«\,Ewals ‘ @ I Cargo Care)

I e I I e e B e =

Obr. 8: Zeleznicni viiz Sdggmrss — T (Twin)
Zdroj: (7)
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Zelezniéni viz fady Saads

Jedna se o kolébkovy viz se 4mi napravami, ktery byl ¢asto pouzivan v minulosti
ve Francii (pod pojmem ,.Kangourou* vozy) a dale v Némecku (zndmé jako ,,Wippen* vozy).
Tyto vozy se pouzivaly od 60. let minulého stoleti az do roku 1989. Vozy umoziovaly
horizontalni ptrekladku, avSak diky rozSiteni vertikdlni ptekladky jejich pouzivani bylo
zastaveno.
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2 TECHNICKE ZAJISTENI PREPRAVY

V této kapitole se autor zabyva hlavné vybérem piekladiste, jejich zakladnimi
technickymi kritérii, které musi byt splnény, aby preprava mohla probihat co nejefektivnéji
technického zajisténi pfepravy patii samoziejmé také sedlovy ,huckepack* navés a nejlepsi
varianta zelezni¢niho vozu, avsak oba tyto aspekty jsou jiz probrany v kapitole 1.4, resp 1.6,
nebot’ jde o ¢lanky vesmés neménné, sedlové navésy jsou pievazné od firmy Ewals Cargo

Care s.r.0. a zelezni¢ni vozy ,, Twin“ doda zelezni¢ni dopravce, poptipad€ budou pronajaty.
2.1 Pozadavky na prekladisté

Provozni technologii piekladisté se rozumi cilevédoma, ucelné organizovana ¢innost,
zaméfena na manipulaci a prekladku prepravnich jednotek kombinované dopravy. (1)
PrekladiSt¢ musi splitovat n€kolik zdkladnich technickych podminek, aby mohlo byt
pouzito k vyfeseni problému KD mezi CR a Belgii.
Kritéria pro vybér optimalniho terminalu jsou:
e poloha v CR vi¢i dostupnosti z celé CR,
e Kklestiny pro prekladku sedlovych ,huckepack® navéstli, pocet klestin a jejich
technické parametry,
e velikost ploch prekladisté (véetné deponovacich ploch) pro lozené i prazdné
sedlové ,,huckepack‘ navésy,
e pocet, délka a uspotadani (umisténi) koleji,
e Casova kapacita pro nakladku i vykladku navést,

e napojeni na dopravnisit’ CR (silnici, Zeleznici).

V zajmu efektivnosti zpracovani zasilek v ptekladistich, by mély byt dodrzeny tyto
pozadavky:
e minimalizace ¢asového rozdilu mezi pievzetim zisilky k nakladce a odjezdem
vlaku by neméla byt vyssi jak 30 minut,
e minimalizace prostoju silni¢nich vozidel pfi svozu a rozvozu — maximalni doba

prostoje 20 minut. (1)
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Pii bliim prozkoumani soudasné situace v CR s piekladisti se autor rozhodl
uvazovat a dale pracovat pouze s tdmito piekladisti: CD DUSS Terminal v Lovosicich,
M¢lnik Intermodal Terminal a terminal firmy Metrans v Praze Uhfinévsi.

Divody vylouceni ostatnich piekladist’ v CR jsou nasledujici:

e Metrans — Nyiany — Spatna dostupnost z Moravy a Slezska,

e Metrans — Lipa nad Dfevnici — $patna dostupnost z Cech,

e Metrans — Otrokovice — $patna dostupnost z Cech,

e CSKD Intrans — poloha uvnitf Prahy — slozita dostupnost pro silni¢ni dopravu.

Pro srovnani téchto tfi vybranych terminalti se autor rozhodl pouzit SWOT analyzu
zalozenou na jiz definovanych kritériich pro vybér optimdlniho termindlu, aby mohla byt
Gispésné zavedena linka KD mezi CR a Belgii. Cilem bude uréit terminal, do kterého by tato

linka byla zatsténa.
Terminal CD DUSS Lovosice

Terminal CD DUSS v Lovosicich je nejvyznamnéjii terminal pro prepravu sedlovych
,huckepack® navésti a vyménnych nastaveb v CR, tento terminal byl cely dostaven v nedavné
dobg, aviak jeho vyuziti a zaélenéni do kombinované dopravy v raimci CR je velice podstatné.
Tento faktje vidét na zvySeni poctu prepravenych sedlovych ,,huckepack* navésti za posledni
3 roky (Obr. 9).
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Obr. 9: Vyvoj prepravy intermoddlnich naveésu na kontinentalni lince KD mezi Lovosicemi
a Duisburgem
Zdroj: (3)
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Tento vefejny termindl ma v této oblasti kombinované piepravy mnoho vyhod
(Obr. 10). Jeho hlavni vyhodou je, ze pouzivani klestin pro ptekladku je standardni. Dal$im
velkym pozitivem je spoluprace a dobré napojeni na terminal v Paskové. Vyznamnou kladem
je mnoZzstvi deponovacich ploch pro navésy (tyto deponovaci plochy byly jizkdysi vyuzivany
pii ptepravé RO-LA mezi Lovosicemi a DraZzdanami), tim padem lze vyuZit Castecného
ndvozu nadvéstl. V neposledni fadé jsou Lovosice velmi dobie situovany z hlediska napojeni
na infrastrukturu, silniéni sit’ vyuziva dalnice D8 a ZelezniCni sit' vyuziva koridorové trati
¢islo 090 - dle jizdniho fadu (dle ndkresné¢ho jizdniho fadu trat’ ¢islo 527 Praha — Décin a 544
Dé¢in — Bad Schandau).

Lovosicky terminal ma samoziejmé i své slabé stranky (Obr. 10), jeho zna¢nou
nevyhodou je jeho poloha v ramci CR, ktera znevyhodiiuje svoz zasilek z jizni Moravy diky
velké vzdalenosti (nemoznost vyuziti slevy na dani) a diky které je po Zelezni¢ni siti v CR
ujeto pouze 63 km. Dalsi slabou strankou je nemoznost rozsifeni terminalu do budoucna,
napiiklad jeho deponovacich ploch. V ramci piekladky je urCitou negativem neptitomnost
portalovych jetab1, které by urychlily prekladku.

Ptilezitostmi (Obr. 10) pro terminal CD DUSS je rozifeni linek kombinované
piepravy zCR do Belgie a dakich oblasti Beneluxu. PiileZitosti pro terminal je zavést
mistenkovani pozic na vlaku, napiiklad pfes internet, a aby spoje jezdili v taktu a tim
se doprava zpravidelnila.

Naopak hrozbou (Obr. 10) miize byt opét poloha vCR a to dky moznosti zvyseni
konkurence zejména z prazskych terminali, dale je to omezeni dotaci od statu pro podporu
a rozvoj terminal a rekonstrukce trati ¢islo 090 (dle jizdniho fadu), kdy by musel byt omezen
provoz na trati, a nebylo by mozné tento terminal vyuzivat na 100% zdavodu dlouhych

objizdnych tras nebo vyluk.
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Analyzovana oblast : CD DUSS Lovosice

Silné stranky (Strengths) | Slabé stranky (Weaknesses)

Veiejny termindl s kleStinami e Svoz zMoravy
Deponovaciplochy pro navésy e V CR ujeto pouze 63 km
Vyhovyjici parametry kolejiste, e Rozméry termindlu— nelze ho dale
napojeni na termindl v Paskové V budoucnu rozsifit

e Dobré napojeni na Zelezni¢ni i e Nepfitomnost portalovych jefabt

silni¢ni sitt CR
e Velkyrozvoj

PrileZitosti (Opportunities) | Hrozby (Threats)
o Rozifent linek KP dale do ¢ Poloha - SZ ¢ast CR — konkurence
Beneluxu Prahy
e Mistenkovanipozic na vlaku e Omezeni dotaci
e Spoje v taktu e Rekonstrukce trati ¢. 090 — vyluky,

dlouhd objizdna trasa

Obr. 10: SWOT analyza pro terminal CD DUSS Lovosice

Zdroj: autor
Terminal Metrans Praha — UhFinéves

Tento prazsky terminal by mohl byt za jistych okolnosti konkurentem pro lovosicky
termindl. Jednd se totiz o nejvetsi kontejnerové piekladiSte ve stiedni Evropé, vybavené
nékolika portdlovymi jefdby s moznostmi svozu zasilek ze Zlina a zPlzné¢ a vyuZitim
kvalitniho spojeni do Rotterdamu (Obr. 11).

Avsak jeho hlavni slabosti je, ze disponuje pouze jednémi kleStinami, které jsou
vyuzivany minimalng, nebot je tento termindl zaméfen hlavné na kontejnery a jejich
prepravu. Dakii nevyhodou je slozité napojeni na dopravni infrastrukturu CR. Uhiinéves je
sice nejveétsi kontejnerovy termindl, ale na piepravu silni¢nich navésti nemd dostate¢nou
kapacitu (Obr. 11).

Velkou ptilezitosti (Obr. 11) pro tento terminal by bylo rozsifeni poétu stavajicich
linek a destinaci o linku do Belgie. S terminalem v Uhtinévsi by bylo mozné navazat Sirsi

spolupraci v oblasti KD, zejména v navaznosti na kontejnerovou ptepravu.
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Hrozbou pro tento pripad KP je, ze by byl znemoznén piistup do terminalu dal§imu
zeleznicnimu dopravci, ktery by byl vyhodnéjsi a levn€j§i. Dal§i hrozbou tohoto terminélu

je jeho prostorové omezeni pro budouci rozvoj (Obr. 11).

Analyzovana oblast : Metrans Praha - Uhfinéves

Silné stranky (Strengths) Slabé stranky (Weaknesses)

Rozsahlé sit” linek KP pro Evropu e Nedostate¢na kapacita
Nejvetsi kontejnerové piekladiste ve deponovacich ploch pro navésy
sttedni Evropé e Spatné napojeni na dopravni sit CR
e Svoz zasilek ze Zlina a Plzné e Pouze 1 kleStiny s minimalnim
e Vyhovyjici parametry kolejisté vyuzitim
e Kbvalitni spojeni do Rotterdamu e Zaméfeni hlavné na kontejnery
e Zavedeny fungujici terminal e Soukromy termindl

PrileZitosti (Opportunities) Hrozby (Threats)
e Moznost prodlouzeni linkdy e Znemoznéniptistupu dal§iho
z Rotterdamu do Antverp zelezni¢niho operatora do
e Moznost §ir$i spoluprace v oblasti prekladiste
KP e Zvyseni preference kontejnert
e Spoje v taktu e Prostorové omezeni terminalu v
budoucnu

Obr. 11: SWOT analyza pro terminal Metrans Praha — Uhrinéves

Zdroj: autor
Terminal MIT — Mé&lnik Inte rmodal Terminal

Mélnik Intermodal Terminal (MIT) je velmi mlady trimodalni (silnice — Zeleznice —
voda) terminal (Obr. 12). Funguje od fijna 2008, kdy se tento terminal, provozovany
do té doby spolec¢nosti Maersk Czech Republic, spojil se spolecnosti ERS Railways
a vytvorili vySe uvedenou spole¢nost provozujici tento vetfejny terminal. Jeho pozice je velmi
silna, diky vybavenosti a velikosti (diky tomu je zde dostatek deponovacich ploch) a kolejisti
S dostate¢nymi parametry.

V soucasnosti je slabou strankou tohoto termindlu zaméieni zejména na kontejnerovou
prepravu a diky tomu malé zkuSenosti s pfepravou silnicnich ndvést. Dalsi nevyhodou
je lokace MIT, kdy pfi svozech a rozvozech z/do vychodni Moravy a Slezska bude ujeta
vzdalenost vétsi nez 150 km (Obr. 12).
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Prilezitosti (Obr. 12) ztohoto projektu by pro MIT byly velmi vyznamné. Doslo
by k velkému rozsiteni KD Vvtomto terminalu, rozSifeni vazeb mezi timto terminalem
a spole¢nosti Ewals Cargo Care s.1.0. a rovnéz by zde bylo mozné zavést mistenkovani pozic.
Nemuselo by vsak jit pouze o mistenkovani mist na vlaku, ale i plavidlech a pfi vyuzivani
dalSich logistickych sluzeb, které MIT nabizi.

Pomérné vyznamnou hrozbou pro tento termindl jsou klimatické zmény, zejména
povodné, které mohou byt na fece Labi velmi znatelné a mohou ohrozit fungovani MIT.
Velkou konkurenci pro tento termindl by v pfepravé sedlovych ,huckepack® navést byl
CD DUSS Lovosice a konkurenci pro silni¢ni pfepravu by pak mohlo piedstavovat zvyseni

atraktivity vnitrozemské vodni dopravy jeji vyraznéjsi vyuzivani (Obr. 12).

Analyzovana oblast : Mélnik Intermodal Terminal

Silné stranky (Strengths) Slabé stranky (Weaknesses)

e Vefejny trimodalni terminal e SvozzMoravy

e Deponovaciplochy pro navésy e Zamgfeni hlavné na kontejnery
e Vyhovyjiciparametry kolejiste e Malé zZkusenosti s piepravou

e Miady silny termindl sedlovych naveést

PrileZzitosti (Opportunities) Hrozby (Threats)

e Vyznamné rozsifeni KP v termindlu e Klimatické zmény - povodné

e Rozifeni vzajemnych vazeb e Konkurence lovosického terminalu

e Mistenkovanipozic a zavedeni e Zvyseni atraktivity vnitrozemsk¢é
taktovych spoji vodni dopravy

Obr. 12: SWOT analyza terminal Mélnik Intermodal Terminal
Zdroj: autor
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2.2 Vyhodnoceni volby optimalniho prekladiSté

V tomto oddilu autor vyhodnoti, ktery termindl v CR by byl nejlepsi pro zatisténi linky
kombinované dopravy. Vyhodnoceni probéhne na zikladé Srovnani jednotlivych SWOT
analyz a srovnani stanovenych kritérii, které musi byt spInény v téchto termindlech pro mozné
uskute¢néni tohoto projektu.

V oblasti silnych stranek spliiuyje nejvice kritérii termindl v Lovosicich, ktery
ma Vsoucasné dobé 1 dostateCnou casovou kapacitu pro nakladku a vykladku. Termindl
Metrans spliiuje body ohledné prostoru, parametrii kolejisté, ma moznosti svozu zasilek
od Plzn¢ a Zlina, coz neni dostaCujici pro to, aby jeho vyznam byl vét$i neZterminalu
CD DUSS. MIT ma v silnych strankach velmi blizko kvalitim lovosickému terminélu, avsak
jeho prednosti také nejsou vétsi nez termindlu v Lovosicich.

Hlavni slabou strankou CD DUSS terminalu je malé mnoZstvi ujetych kilometrti
po Zzeleznici VCR, coz vyplyva zjeho polohy na severozipadu Cech, aviak je toto
vykompenzovano fungujicim Zeleznicnim svozem zasilek zPaskova. Hlavnimi slabymi
strankami, které odsouvaji Uhfinévsky terminal do tustrani, jsou neptitomnost vétSiho poctu
klestin pro ptekladku sedlovych ,huckepack® navést, dale to, ze termindl je soukromi
a hlavné¢ zaméfeny na kontejnery. Vaha slabych stranek u termindlu v Mélnice neni zase tak
vysoka a leccos by bylo mozné piehlédnout (zaméfeni zejména na kontejnerovou dopravu),
avSak nemoznost svozu zasilek pomoci Zelezniéni dopravy z Moravy a Slezska je velmi
znevyhodnujici, protoze tyto zasilky musi byt svezeny a rozvezeny pomoci silni¢ni dopravy,
coz zvySuje naklady a nemoZnost uplatiiovani slevy ze silni¢ni dang.

Ptilezitosti jsou u vSech termindlii srovnatelné a nemaji vyraznéjSi vyznam
ve vyhodnoceni.

V piehledu hrozeb ma kazdy z termindlii nékterou, kterd by vyrazné mohla ohrozit
uskute¢tiovani preprav a tim padem ohrozit fadné fungovani linky KD, ale tyto hrozby jsou
opét srovnatelné a nijak vyrazné poskozujici v hodnoceni néktery z termindla.

Na zikladé srovnani stanovenych kritérii na pocatku kapitoly 2.1 je optimalni

vyuZivat terminal CD DUSS Lovosice.
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3 TECHNOLOGICKE ZAJISTENI PREPRAVY

Tato kapitola je zaméfena na vyfeSeni problému kombinované dopravy mezi
CR aBelgii. Autor vychazi zpodkladi vkapitolich 1 a 2. Kapitola je koncipovana
nasledovné — preprava Cist¢ silnicni dopravou (ukdzka stavu fungujiciho v soucasné dobg),
dale popis varianty vytvofeni nové linky z terminalu v CR (CD DUSS Lovosice) do terminalu
v Belgii (Genk) s vyuzitim zelezni¢niho dopravce a na zavér uvedeni navrhu piepravy

se spole¢nosti Bohemiakombi s.r.0.

3.1 Vyuziti silni¢ni dopravy

W

Tento systém funguje v souCasnosti ve spole¢nosti Ewals Cargo Care S.r.0. Témét
viechny piepravy mezi CR a Belgii jsou vyfizovany pomoci silni¢ni dopravy, ktera
je zajistovana ze 100 % z vlastnich kapacit (tyto kapacity jsou brany celkoveé, at’ prepravu
vrealu uskute¢ni Ewals Cargo Care s.r.0. vlastnimi ndvésy a tahaci, nebo n¢ktery z dopraved,

se kterym ma se spole¢nosti Ewals Cargo Care s.r.0. podepsanou smlouvu).
Technologicky postup

Technologicky postup této piepravy funguje ndsledovné — navés je vdany cas
pristaven k nakladce u odesilatele, ktery ho nalozi a zpravidla ptipravi potfebnou
dokumentaci, tu pieda fidi¢i, jez pak s navésem jede piimo na misto urCeni, kde prob&hne

vykladka. Ridi¢ je po vykladce poslan na dal§i nakladku, nejéastdji pro piepravu zpét do CR.
Trasa

Trasa z pohledu silni¢ni dopravy ma byt co nejkratSi a nejrychlej$i. V tomto ptipadé
se naskytd nékolik variant tras zCR do Belgie. Vybér trasy zileZi na tom, kde se nachazi
misto nakladky. Autor pro nazornost vybral 3 trasy, které vedou z vyznamnych mést v CR
do belgického Genku. Vyznamnymi mésty pfti feSeni tohoto pfipadu jsou Ostrava, Olomouc,
Brno, Hradec Kralové, Praha, Ceské Bud&jovice, Karlovy Vary a pro vét$i nizornost autor
uvedl i trasu z Lovosic do Belgie. Tyto trasy a mésta autor uvedl z divodu komplexniho

pohledu na piepravu z CR do Belgie.
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A4

Trasa 1 (Obr. 13) obsluhuje nejvétsi ¢ast CR (celou Moravu a Slezsko, vétsi &ast
Vychodnich Cech, Prahu, Jihotesky a Plzefisky kraj). Trasa 2 (Obr. 13) obsluhuje
severozapadni Cechy — Karlovarsky a Severodesky kraj. Trasa 3 (Obr. 13) je pro lepsi

srovnani vedena z Lovosic a do jeji spadové oblasti patii Ustecky a Liberecky kraj.
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Obr. 13: Trasy z CR do Belgie pro silnicni ndkladni vozidlo

Zdroj: autor na podklad¢ (8)
Vzdalenost

Vzdalenost je ovlivnéna mistem nakladky a mistem vykladky. Z divodu silného
exportu do Belgie ze Slezska a Moravy a silného importu do Cech z Belgie autor stanovil
primérnou piepravni vzdalenost mezi CR a Genkem na 950 km. K této vzdalenosti je nutné
ptipocitat pramérnou vzdalenost ujetou z Genku K piijemci, kterou autor stanovil na 150 km.

Celkova vzdalenost ujeta silni¢ni dopravou je tedy 1100 km,

Cena

Nebot’ celou piepravu zvladne firma Ewals Cargo Care S.r.0. vykryt z vlastnich
kapacit, nepocitdime cenu za dovozné z normalni ceny za kilometr, ale cena zavisi na nékolika
aspektech — zakladni dovozné (EUR / km), cena mytného v CR (od 1.1.2011 pro 4 a vice
napravové vozy je mytné na dalnicich a rychlostnich silnicich 4,12 K¢ / km, na silnicich
. tridy je 1,96 K& /km (9) ), mytné na némeckych dalnicich (zpravidla se berou vSechny ujeté
kilometry po Némecku, které jsou nasobeny internim koeficientem firmy Ewals Cargo

Care s.r.0.), v Belgii se mytné neplati, proto se s nim nepo¢ita.
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Avsak pro lepsi predstavu autor uvadi aktudlni cenu za spedi¢ni kilometr pro
18ty tyden roku 2011, ktera ¢ini 1,1 EUR / km pro exporta 1 EUR / km pro import. Z toho
vyplyva, 7e cena za piepravu jednoho navésu do Belgie je 1210 EUR, do CR 1100 EUR

a prumérna cena za piepravu jednoho navésu je 1155 EUR.
Doba prepravy

Doba piepravy opét zavisi na mist¢ nakladky a mist¢ vykladky. Pfi stanovené
pramérné vzdalenosti 1100 km je doba piepravy (Obr. 14) v 1 fidi¢i pfiblizné 26,5 hodiny,
ve 2 fidicich priblizné 17,5 hodiny.

4.5h 3/4h 4,5h oh 4.5h 3/4h  2.5h
denni doba rizeni demni doba odpocinku denni doba rizeni
. 4,5h  3/4h 4.5h 4.5h 3/4h 2,5h
2R
denni doba rizeni 1. fidice  denni doba rizeni 2. fidice

Poznamka: 1R — 1 #idi¢, 2R — 2 ¥idi¢i

Modra barva — doba fizeni, Cervend barva — piestavka, denni doba odp o&inku
Obr. 14: Diagram doby prepravy v 1 ridici, ve 2 ridicich
Zdroj: autor

3.2 Nova linka kombinované nedoprovazené dopravy

Tento navrh poéitd se zavedenim nové linky mezi CR a Belgii. VyuZije ndkterého
z zelezninich dopravet a ndkterého vnitrozemského terminadlu v CR a v Belgii. Navrhovana
nova linka ma nasledyjici kritéria:

e ZzatsténivCR - Lovosice,

e zaUsténi v Belgii — Genk,

e roundtrip (cesta tam i zpé&t) — 5 krat / tyden,

e zelezniéni vozy — Sdggmrss — T (Twin) — 3 soupravy.

Piepravu na této nové lince bude mit objednanou spole¢nost Ewals Cargo Care s.r.0.,
ktera si pronajme Zeleznicni vozy a piepravu ji zajisti Zelezni¢ni dopravee. Vytizeni tohoto
vlaku zalezi jen apouze na spolecnosti Ewals Cargo Care s.r.o., pokud nebude mit vlak
dostate¢n¢ obsazen, bude linka ztratova, pokud bude vlak dostate¢né¢ obsazen, bude tato linka
kombinované dopravy ziskova. S timto navrhem samoziejmé souvisi vysoké fixni naklady,
které jsou blize rozpracovany v nasledujicim textu (odstavec ,,Cena®).
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Technologicky postup

Nejlepsi variantou technologického postupu u tohoto navrhu je, aby sedlové
,huckepack* navésy jezdily vtakzvaném ,koleCku“ — jedna se 0 obrat mezi misty Aa B.
V praxi to znamend, Z¢ nalozeny sedlovy ,huckepack® navés je pfivezen zterminalu
v Lovosicich k zikaznikovi vCR, ten jej vylozi a znovu opét nalozi a navés. Toto
je samoziejmé vyhodné i u zakaznikl v Belgii, nebot’ navésy jezdi 100% vytizené a nemaji
prazdné jizdy. Tyto znovu nalozené navésy jsou vzdy pak prevezeny do terminalu a ptelozeny
na vlak, ktery je pteveze.

Cast&jsi variantou bude oviem ta, kdy k zikaznikovi v CR nebo v Belgii je pfistaven
prazdny navés, ten je nalozen, ptevezen do termindlu, zde je preloZen na vlak, ten jej pieveze,
vV druhém terminalu je navés vylozen z vlaku a rozvozem piepraven k zakaznikovi na misto
uréeni, ten jej vylozi a navés je poté volny k dispozici k dalsi nakladce, ktera ale zpravidla
probiha u jiného zdkaznika a tak je nutné tento navés prevézt nelozenou (prazdnou) jizdou

k jiné nakladce.
Trasa

Pro tyto zelezni¢ni vozy lozené sedlovymi navésy je nutné uplatnit prijezdny profil
C400 (dilezité je ¢islo 400 shodné s kodovym ¢islem trati na sedlovém navésu oznacujici
prujezdnou Sitku 2,6 m). Trasa stimto prujezdnym profilem je vedena z Lovosic
do Bad Schandau, dale do Drazd’an, odtud do Lipska a poté do Hannoveru, odkud je pak vlak
veden do Aachenu (na zapadni hranici) a poté do Genku (Obr. 15).
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Obr. 15: Trasa Lovosice — Genk pro zZeleznicni dopravu
Zdroj: autor na podkladé (10)
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Zeleznicni vozy

Pro tuto pfepravu jsou vybrany Zelezni¢ni vozy Sdggmrss — T (Twin). Pro zadany
roundtrip 5 krat / tyden (tj. 5 cest zCR do Belgie a 5 cest z Belgie do CR) jsou potieba
3 soupravy vozi. Limit délky je maximdlné 610 m, limit hmotnosti je bud’ 1600 t, nebo
1800 t, tato hmotnost je pocitana jako brutto hmotnost vozii — hmotnost ndkladu a hmotnost
zeleznicniho vozu, bez hmotnosti lokomotivy. Z toho vychazi, ze na jednu soupravu lze
pouzit 17 kapsovych vozi Sdggmrss — T (Twin). Maximalni povolend hmotnost (tj. 1600 t
nebo 1800 t) je vzdy stanovena smluvné, ztoho vyplyva, Ze ji nelze ménit pro kazdou
piepravy, tj. u kazdého odjezdu. Na tento viiz lze umistit 2 jednotky, to znamena, Ze na tento

uceleny vlak Ize nalozit 34 navési.
Vzdalenost

Celkova vzdalenost, kterou ujede vlak na této trase je 874 km (800 km je vedeno jako

mezni vzdalenost pro vyuziti kombinované dopravy).
Cena

Cenotvorba u takto velkkych zakdzek je véci vzdy n€kolikamésicniho obchodniho
jednani a obchodnich tajemstvi, proto zde autor zndzorni hlavn¢ skladbu dané ceny, kterou
doplni orientaéni kalkulaci od spole¢nosti CD Logistik.

Vychozim parametrem je cena za trakci, ta je v soucasné dobé 13 110 EUR za 1 cestu
pro 1 vlak (zavisi to na povolené hmotnosti atp.).

Dalsi poloZkou je prondjem ZelezniCnich vozu, kde je tato Castka brana jako pronajem
vozu na den, zelezni¢ni vozy Sdggmrss — T pronajima napiiklad firma AAE. Velky problém
Uprondjmu téchto vozil je jejich nedostatek po celé Evropé a proto je nutné je objednavat
dlouho doptedu (zpravidla ptl roku).

Nesmime opomenout fakt, Ze cena za trakci a prondjem zelezni€nich vozl jsou fixni
polozky, to znamend, ze je platime i pii jizd¢ prazdného vozu. Nasledujici poloZky jsou
variabilni a zalezi na mnoZstvi pfepravovanych navesu.

Dalsi nutnou poloZkou, kterou je potfeba zaplatit je poplatek za manipulaci navésu
V pocate¢nim i koncovém termindlu, tyto manipulace se pohybuji v fadech desitek EUR.

Nedilnou soucasti téchto poplatki je agenturni poplatek za vystaveni ndkladniho listu,
dale poplatek za pfepravu nebezpe¢ného zbozi (jednotky az desitky EUR za 1 navés
na 1 jizdu dle typu zboZi) a poptipadée Castky za dal§i nutné tkony navic.
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Orientaéni kalkulace od firmy CD Logistik je nasledujici:
e dovozné —13 150 EUR / vlak / sm¢r,
e prondajem vozi — 2 500 EUR / vlak / smér.
Tato kalkulace ovSem nezapocitdvda manipulace v termindlech a dalsi poplatky navic

s pfepravou spojené. Naopak je v ni zahrnuto vystaveni ndkladniho listu.
Doba prepravy

Doba samotné piepravy trva pfiblizné 24 hodin, ovSem zaleZi na domluveném limitu
hmotnosti, pti vyS$§i hmotnosti vlaku nez je 1600 t se doba ptfepravy prodlouzi cca o 3 az
4 hodiny. K této hodnoté se musi dale ptipocitat doba piekladky a Cas pro svoz a rozvoz

a doba zdrZeni navésu v terminalu.

3.3 Vyuziti spole¢nosti Bohemiakombi s.r.o.

Spole¢nost Bohemiakombi s.r.o. v souc¢asné dobé provozuje nékolik intermodalnich
vnitrokontinentdlnich linek pro prepravu tankovych kontejneri, vyménnych nastaveb
a sedlovych ,huckepack® navést. Tyto linky vedou z Paskova do Lovosic a dale z Lovosic
do terminalu v Duisburgu nebo do terminalu Hamburg Billwerder.

Pro vyfeSeni tohoto problému by bylo vyuzito linky mezi Paskovem a Lovosicemi

a dale mezi Lovosicemi a Duisburgem.
Technologicky postup

Tato pfeprava opdt vyuZiva svozu sedlovych ,huckepack® navésti v CR do terminalu
Vv Lovosicich odkud jsou pfevezeny intermodalni linkou, kterou provozuje spolecnost
Bohemiakombi s.r.o., do termindlu v Duisburgu. Z Duisburgu dale pokra¢uje rozvoz
do Belgie.

Ke svozu, resp. rozvozu, navéstu do/z terminalu v Lovosicich 1ze z Moravy a Slezska
vyuzit vnitrostatni linku kombinované dopravy spole¢nosti Bohemiakombi s.r.o. mezi
Paskovem a Lovosicemi. V tomto svozu by bylo vyuzito technologic skupinového vlaku
(kapitola 1.2), avSak vzhledem k délce tranzitniho ¢asu a v&tSi ndzornosti autor tyto svozy
neuvazuje a veénuje se piepravé pouze mezi termindlem v Lovosicich a termindlem
v Duisburgu.

Svoz a rozvoz VCR i v Duisburgu by opét probihal sco nejvétsim dirazem
na efektivitu vyuziti silni¢ni dopravy.
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Trasa

Trasa této pfepravy je de facto shodné s trasou v kapitole 3.2. Priijezdny profil na této
lince je pro sedlové ,,huckepack® navésy C400 a je opét vedena z Lovosic do Bad Schandau,

dale do Drazd’an, Lipska, pfes Hannover do Duisburgu.
Vzdalenost
Celkova ujeta vzdalenost na lince Lovosice — Duisburg je 780 km.
Cena

Vtomto piipadé je cena za prepravu jednoho navésu stanovena spolenosti
Bohemiakombi s.r.o0., ale dilezitou roli ve vysi ceny hraje cenové jednani, které je vSak vzdy
obchodnim tajemstvim mezi operatorem, Zelezniénim dopravcem a zdkaznikem. Vysledna
cena pfepravy je vysledkem nekolikamési¢niho jednani.

Primérnd cena za piepravu jednoho navésu mezi Lovosicemi a Duisburgem
se pohybuje mezi 430 — 450 EUR. V této cené jsou zapocitany manipulace s navésem
V pocate¢nim ikoncovém termindlu a agenturni poplatky.

Protoze se jednd o piepravu, kterou zajiStuje jind firma, jsou ve smlouvé vzdy
stanoveny penale za zruSenou piepravu. VySe pendle se zpravidla odviji od toho, s jakym
predstihem byla domluvena pfeprava zrusena. Jedna-li se o zruSeni S miniméalnim pfedstihem,

blizi se vyse pendle casto 100 % ceny za prepravu.
Doba prepravy

Dobu pfepravy Vtomto piipadé Iz wurCit zjizdnich ftadd spolecnosti
Bohemiakombi s.r.o. Je dilezité¢ si dat pozor pii urCovani Cistého Casu piepravy zduvodu,
ze V jizdnich fadech se uvadi ,konec nakladky* a ,konec vykladky*.

K ¢asu od ukonCeni nakladky je nutné ptipocitat 30 minut na vypraveni vlaku
a od ¢asu ukonéeni vykladky je nutné odecist okolo jedné hodiny.

Ztéto uvahy vyplyva, ze piblizna doba prepravy mezi Lovosicemi a Duisburgem
je 15,5 hodiny, ale realna doba piepravy od konce nakladky po ukonéeni vykladky
je 17 hodin.
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4 VYHODNOCENI

Vyhodnoceni autor provede na zdkladé srovnani ceny za jeden ptrepraveny naves, dale
pak autor zhodnoti i ostatni hlediska (vyhody a nevyhody) jednotlivych navrha jako jsou

ekologi¢nost, doba piepravy atp.
Vyuziti silni¢ni dopravy

V silniéni dopravé se cena piepravy jednoho navésu stanovi velice jednoduse,
vyndsobi se pocet ujetych kilometrli cenou za jeden ujety kilometr. Jelikoz v soucasné dobé
je cena za kilometr pro export a import rozdilna, rozhodl se autor pro lepsi prehlednost
a srovnatelnost s ostatnimi navrhy tyto dvé ceny zprimeérovat (kapitola 3.1 odstavec ,,Cena®).

Primérna cena za ujety kilometr je tedy 1,05 EUR / km a primérna cena za jeden

piepraveny naveés ¢ini 1155 EUR.
Nova linka kombinované nedoprovazené dopravy

Vypocet ceny pro novou navrhovanou linku kombinované dopravy je o néco sloZzit&jsi.
Zakladnim prvkem je cena pfepravy po Zeleznici, dale pak cena za svoz, resp. rozvoz, v CR
a Belgii. Tyto ceny autor vypocita pro jeden ujety kilometr, resp. pro Zelezni¢ni dopravu
za jeden ptepraveny naves, a dale pak stanovi celkovou cenu za prepravu jednoho navésu.

Cena za pfepravu po zeleznici se skladd z n¢kolika ¢asti (kapitola 3.3) a je pocitana
pro 1 jizdu v1 sméru pro 17 Zelezninich vozi, které prevezou 34 navési, tedy pro plné
obsazeny vlak mezi Lovosicemi a Genkem:

e cena trakce (délka vlaku max. 610 m, max. hmotnost 1600 t*) — 13110 EUR,
e cena za prondjem 1 Zelezniéniho vozu — 140 EUR,
e cena za manipulaci 1 navésu (1 x CR, 1 x Belgie) — 2 x 20 EUR,

e cena za agenturni poplatek — 30 EUR.

! Maximalni hmotnost je uvadéna jako brutto hmotnost, tj. hmotnost nakladu véetn& hmotnosti vozi, ale bez
hmotnosti loko motivy.
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Celkova cena za piepravu je dana vztahem (4.1):

Co=Ca+ 17X 0+ My, X + 0 [EUR / 1viak] 4.2)

kde: Cc— celkova cena za 1 jizdu v 1 smeéru pro 1 viak,
Cu — cena trakce,
C: — cena za prondjem zeleznicniho vozu,
Nuay — MNOZStvi prepravovanych navesi,
Cman — Cena za manipulaci 1 navésu,

Cap — cena za agenturni poplatek.

Po dosazeni hodnot do vztahu (4.1) je vysledkem celkova cena za piepravu 1 vlaku

Vv 1 sméru:
Cr=13110+ 17 = 140 + 34 x {2 % 20) + 30 = 16380 EUR [1viak.

Dalsim krokem je vypocitdni celkové ceny za piepravu 1 ndvésu, kterd je dana

vztahem (4.2):

o

Pl 0y
Fenap

Cp = [EUR / 1 naveés] (4.2)

kde: Cp — celkova cena za prepravu 1 navésu.

Ze vztahu (4.2) po dosazeni hodnot dostaneme cenu za prepravu 1 navésu:

. 16880
T34

= 497,67 EUR /1navés.

Do celkové ceny za piepravu na této lince kombinované dopravy se musi zahrnout
i cena za svoz a rozvoz po CR a Belgii. Cena za svoz a rozvoz se zpravidla po¢ita v obratu,
kdy je naves pro export odvezen od odesilatele a dovezen do termindlu a zde je zaptahnut jiny
navés z importu a ten je dovezen Kk ur¢enému piijemci. Kalkulovanou vzdalenost pro svoz
irozvoz vCR i vBelgii autor uréil 150 km (vzhledem k poloham terminala v danych
zemich).

Kalkulace ceny za svoz, resp. rozvoz, v CR vychazi z taxy za provoz vozidla na den,
jez se v soucasné dobé pohybuje zpravidla okolo 8000 K¢. Pracovni doba vozidla pro obrat
2 x 150 km je pfiblizné > dne, tudiz cena této prepravy je 4000 K¢&. Z této informace vyplyva,
ze vozidlo pro svoz jednoho navésu, potiebuje ¥4 dne a ujede vzdalenost 150 km za cenu

2000 K¢.
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Cenu za yjety kilometr vypo¢itaime ze vztahu (4.3):

Cion = 2 [K&EUR / km] (4.3)

kde: Cyn —cena za ujety kilometr,
C,r— cena za prepravu,

S — ujeta vzdalenost.

Kdyz dosadime do vztahu (4.3) hodnoty z pfedchazejiciho textu bude vysledkem cena

za ujety kilometr pro svoz, resp. rozvoz, po CR:

2000 ...
Com = 50 = 13,33 K¢fkm.

Tuto hodnotu je nutné pievést na Euro. Ke dni 16.5.2011 byl dle Ceské Narodni
Banky kurz 24,38 K¢ / 1 EUR. Pievod je vyjadien ve vztahu (4.4):

Coun = —  [EUR/km] (4.4)

kurz
Po vydéleni dostaneme hodnotu 0,547 EUR / km.
Dale je potieba urCit cenu za Sv0z, resp. rozvoz, Vv Belgii. V soucasné dobé
se pohybuje cena za vnitrostatni prepravu v Belgii v okolo 36 K¢ / km. Po vyuziti vztahu (4.4)
dostaneme cenu 1,48 EUR za ujety kilometr.
Celkova cena (Ckp) za ptepravu se tedy vypocita dle ujetych kilometrii s danou sazbou
za kilometr pro svoz a rozvoz a cenou prepravy jednoho na vésu pomoci Zeleznicni dopravy:
e silni¢nidoprava CR — 150 km pii sazbé 0,547 EUR / km,
e Zelezniéni doprava — 496,47 EUR,
e silni¢ni doprava Belgie — 150 km pti sazb¢ 1,48 EUR / km.

Crp= 150 x 0,547 + 497,67 + 150 x 1,48 = 800,52 EUR /1lnavés.

Avsak tato cena je zkalkulovand pro 100% vyuZiti kapacity vlaku. V redlnych
situacich je rozumné uvazovat jako normalni vyuziti kapacity vlaku 60%, ale protoze
spolecnost Ewals Cargo Care s.r.o. ma velké mnozstvi partneril, zejména v silni¢ni doprave,
mohla by nabidnout volnou kapacitu jinym silni¢nim dopraveim. Z toho divodu zde autor

uvede vypocty celkové ceny za prepravu pii vyuziti kapacity vlaku z 60 %, ze 70 % a z 80 %.
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Autor dopocital ceny za piepravu jednoho navésu ze vztahu (4.1) a (4.2) a svoz

arozvoz uvazoval stejné jako pii vypoctu 100% vyuZiti kapacity.

Pro 60 % vyuziti kapacity:

Ze vztahu (4.1), kde je potieba upravit vysi variabilnich ndkladd, tedy mnozstvi

navést a s Nimi spojenou manipulaci a snizeni agenturniho poplatku na 20 EUR, vypoc¢itame:
Ce=13110+ 17 x 140+ 20 x (2 x 20) + 20 = 16310 EUR/1viak.
Dale ze vztahu (4.2):

16310

20

= 815,5 EUR /1naves

je vypocitana celkova cena za piepravu jednoho navésu pomoci Zelezni¢ni dopravy.

Tato cena je dosazena do nasledujiciho vypoctu.
Cwp= 150 % 0,547 + 8155 + 150 = 1,48 = 1119,55 EUR/1navés

Pro 70 % vyuziti kapacity:

Vypocet probiha stejnym zpusobem, ze vztahu (4.1) a (4.2) je zisténa hodnota

celkové ceny pro 1 naves a poté opét seCtena s CENOU za SVOZ a rozvoz
Cr=13110+ 17 x 140+ 24 x (2 x 20) + 20 = 16470 EUR/1viak

16470
Y

= 686,25 EUR /1navés

Cpp= 150 = 0,547 + 686,25 + 150 x 1,48 = 990,3 EUR /1navés

Pro 80 % vyuziti kapacity:

Vypocet probiha opét stejnym zpusobem, ze vztahu (4.1) a (4.2) je ziSténa hodnota
celkové ceny pro 1 ndvés a poté opé€t seCtena s CENOU za SVOZ a rozvoz. Agenturni poplatek
je pti 80 % vyuziti kapacity jiz25 EUR.

Cr=13110+ 17 x 140+ 27 x {2 x 20) + 25 = 16595 EUR/1viak

_ 16595

nT 27

= 614,63 EUR /1navés

Cpp= 150 % 0,547 + 614,63 + 150 x 1,48 = 918,68 EUR /1navés
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Vyuziti spolecnosti Bohe miakombi s.r.o.

Vypocet ceny za tuto pfepravu je o néco jednodussi nez u nové linky, nebot’ cena
za jeden pfepraveny naveés je stanovena dle smlouvy. V této cen€ jsou zpravidla zapocitany
ceny za manipulace s navésem a agenturni poplatky (kapitola 3.3). Penale za zrusené prepravy
autor do tohoto vypoc¢tu nezahrnuje, protoze jde o ojedinély jev.

Skladba ceny této piepravy vychazi z ceny za svoz jednoho navésu do terminalu v CR
nebo v Belgii, ceny za piepravu jednoho navésua ceny za rozvoz jednoho navésu z terminalu
v CR nebo v Belgii.

Cena za svoz, resp. rozvoz v CR, je opét stanovena stejné jako v kalkulaci pro ,Novou
linku kombinované nedoprovazené dopravy*, tj. 150 km pti sazbé 0,547 EUR / km.

Cena za piepravu zelezni¢ni dopravou se pohybuje mezi 430 — 450 EUR za jeden

naveés. Prumérna cena této piepravy se vypocita ze vztahu (4.5):

Cint Cha

CE‘R" = [EUR _.": 1 Tlé.f"éE] (45)

kde: Cgk — pritmérnd cena za prepravu 1 navésu u spolecnosti Bohemiakombi s.r.o.,
Cdh — dolni hranice ceny,

Chh — horni hranice ceny.

Po dosazeni hodnot do vztahu (4.5) vyjde vysledek:

430 4+ 450 .
Cpx = ———— = 440 EUR/1naves.

Ke stanoveni ceny za rozvoz se vtomto piipadé musi pfistupovat s jinou uvahou.
Protoze po Zeleznici piepravované sedlové ,huckepack® navésy konci v termindlu
V Duisburgu, musi byt do kalkulace za rozvoz ptipocitany kilometry, které je nutné ujet
pomoci silni¢ni dopravy z Duisburgu do Genku. Tato vzdalenost ¢ini 136 km. Celkové ujeté
mnozstvi kilometri na rozvoz, vcetné stanovené prumérné rozvozové vzdalenosti 150 km,
je tedy 286 km, na které¢ opét piipada sazba 1,48 EUR / km.

Celkova cena za tuto prepravu se tedy vypocita:

Cgpp= 150 x 0,547 + 440 + 286 x 1,48 = 945,33 EUR / Lnavés.
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Shrnuti
V této Gasti autor srovnava soucasny stav piepravy, pomoci silni¢ni dopravy, mezi CR
a Belgii s obéma vytvofenymi navrhy - cenu za ptepravu, vyhody a nevyhody jednotlivych

moznosti a ekologi¢nost.

Tabulka 1: Srovnani cen silnicni dopravy a kombinované dopravy

- 8155EUR  686,25EUR 614,63 EUR 497,67 EUR 440 EUR

- 1155EUR  111955EUR 990,3EUR 918,68EUR 800,52EUR 94533EUR

Poznamka: Ceny jsou uvadéné za piepravu 1 navésu.

Zdroj: autor

Z ,Tabuky 1 je jasn¢ patrné, ze vyuziti kombinované dopravy je velice vyhodné.
Minimalni rentability kombinované dopravy oproti silni¢ni dopravé je dosazeno pii 60 %
vyuziti kapacity vlaku. Dale zde mizeme vidét, z¢ na jednom vlaku odvezeme pii 100%

obsazeni o 14 silni¢nich ,,huckepack® naveésii vice nez pti vyuZiti silni¢ni dopravy.

Tabulka 2: Vyhody a nevyhody silnicni a kombinované dopravy

Silni¢ni doprava Navrhy kombinované dopravy
Rychlost pfepravy Cena za piepravu 1 navésu
Rozsitenost silni¢ni dopravy Setrnost k Zivotnimu prostiedi (nizké
+ . emise, uspora hluku atd.)
Operativnost
Sleva na dani
Bez prekladky

Nesetrnost k Zivotnimu prostfedi | Slozitost KD
Cena za ptepravu 1 navésu Doba ptepravy
Cena pohonnych hmot Nedostatek ,, Twin“ Zelezni¢nich vozi

Nedostate¢na kapacita pozemnich | Nedostatek sedlovych ,huckepack*
komunikaci naveést

Zdroj: autor
43



Silni¢ni doprava ma nékolik vyhod (Tabulka 2), kterymi silné konkuruje kombinované
dopravé, zejména v rychlosti pfepravy — doba piepravy, S tim spojena lepSi moZnost vyuziti
technologie ,Just in time“. Velkym pozitivem je také jeji rozSifenost a tim padem rychla
dostupnost dopravniho prostfedku pro urgentni pfepravu. Operativnost je v silni¢ni dopraveé
podtrzena zejména jeji piizplsobivosti aktudlnim potiebdm zdkaznika a Casovou jistotou
splnéni pfepravnich vykond. Diky tomu, Ze se nemusi navésy piekladat, odpada riziko
poskozeni pirepravovaného zbozi piipiekladce.

Na druhou stranu vsoucasné dobé ma vyuzivani silni¢ni dopravy velké mnozstvi
podstatnych nevyhod (Tabulka 2). Hlavni z nich je neSetrnost k Zivotnimu prostiedi
a s nispojené znecistovani ovzdusi sklenikovymi plyny (zejména CO3), znecistovani vody
apudy piidopravnich nehodach a velky zabor pudy pii vystavbé novych silnic a dalnic.
Daliim velkym negativem je cena prepravy jednoho navésu, ktera je vysoka a stile roste
ato zegména zduvodu ristu cen pohonnych hmot. V neposledni fad¢ zac¢ina byt velmi
nedostate¢nd kapacita pozemnich komunikaci, diky tomu jsou silnice a délnice pietizené
a Casto vznikaji kongesce.

Naproti tomu mize kombinovanid doprava v téchto smérech silni¢ni dopravé silné
konkurovat. Zvlast¢ pak cenou za piepravu jednoho navésu, kdy pii jejim spravném
a vysokém stupni vyuzivani Setéi velké finan¢ni obnosy. Finanéni naro¢nosti ptepravy ulevuje
I moznost vyuziti ,Slevy na silni¢ni dani®. Velkym pfinosem je také uspora hluku, kdy jsou
koridorové trat¢ vosidlenych oblastech casto odhlu¢niovany bariérami, oproti silni¢ni
dopravé, kde jsou vyuzivany jen velmi z'idka.

Jednou z nejvétSich vyhod kombinované dopravy je jeji Setrnost k Zivotnimu prostiedi
(Tabulka 2), zejména v uspote sklenikovych plynti a to hlavné CO;. Dosazenou usporu
na navrhované lince mezi Lovosicemi a Genkem autor vypocital z informaci na webovych
strankach spole¢nosti Kombiverkehr (11) a tyto vysledky dédle porovnal s mnozstvim exhalaci

Z osobniho automobilu za ur¢ity pocet ujetych kilometra.
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Z divodu nemoznosti zadani pfimo termindlu Genk, zpriméroval autor hodnoty
usetfenych sklenikovych plynt zptepravy mezi Lovosicemi a Duisburgem (dolni hranice)
a Lovosicemi a Antverpami (horni hranice), kdy terminal v Genku je ptiblizné uprostied trasy
mezi t¢mito dvéma terminaly. Hodnoty uSetfené¢ho CO; za ptepravu 1 ndvésu o celkové brutto
hmotnosti 29 t jsou nasledujici:

e Lovosice — Duisburg: silni¢ni doprava — 1,285 t CO; / 1 navés; Zelezni¢ni
doprava 0,242 t CO; /1 navés — tspora 1,043t CO, / 1 navés (11),

e Lovosice — Antverpy: silni¢ni doprava — 1,648 t CO;, / 1 navés; Zelezni¢ni
doprava 0,388t CO, / 1 navés — tspora 1,26 t CO, / 1 navés (11),

e Lovosice — Genk: zprimérovanim hodnotdolni a horni hranice —
uspora 1,1515 t CO;, / 1 navés.

Pro lepsi pfedstavu autor ptevede tuto Gsporu na mnozstvi ujetych kilometrit osobniho
vozu Skoda Octavia Greenline s motorem 1,6 TDI, u kterého vyrobce uvadi, ze vyprodukuje
99 gCOz / km. (12)

Uvaha pievodu uspofeného CO; zjednoho plnd vytizeného vlaku kombinované
dopravy je nasleduyjici:

e pievod uspory 1,1515 t COz na gramy — 1.151.500 g CO
e vydéleni vyprodukovanym CO2 Skodou Octavia Greenline — 99 g / km
o vysledek: 11.631 km — ujetych kilometra

Z této uvahy vychazi zavér, ze pokud by bylo pfevezeno na jednom vlaku 34 navési
mezi Lovosicemi a Genkem, uSettilo by se takové mnozstvi CO, ze Skoda Octavia Greenline
s motorem 1,6 TDI by musela ujet 395.454 km, aby vyprodukovala usetiené mnozstvi
sklenikovych plynti.

AvSak kombinovand doprava ma také nckolik dilezitych aspektl, které
jiznevyhodniuji vici silni¢ni dopraveé. Hlavnimi nevyhodami jsou jeji technologické sloZitost
a doba pfepravy. Kombinovand doprava je velice ndro¢na na spravnou koordinaci a fizeni
a doba piepravy je vysokd. Toto vétSinou odrazuje zédkazniky, protoze jejich pozadavky jsou,
aby vSe prob¢hlo co nejrychleji a nejjednoduseji. Velkou nevyhodou v souc¢asné dobé¢ je také
nedostatek ,,Twin“ Zelezni€nich vozi, jejichZ majoritnim vlastnikem v Evropé€ je spole¢nost
Kombiverkehr a diky jejich nedostatku je potieba pii zfizovani prondjmu dlouho cekat,
vétSinou az 6 mésict. Diky jejich nedostatku také roste cena za jejich prondjem, coz

vyslednou cenu prepravy zvysuje.
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Dalsim negativem v piepravé sedlovych ,huckepack* navést je nedostatek samotnych
navésti pro tuto prepravu. Nejvétii flotilu téchto navésit v CR méa vsoudasnosti spole¢nost
Ewals Cargo Care s.r.o., kterd vsoucasné dob¢ vlastni a pouzivd okolo 40 sedlovych
»huckepack® ndvésti abude je déale ptikupovat. Ostatni silniéni dopravci (Josef Micka,
LKW Walter, CSAD Logistik a M+L) vyuZivajici tento typ navést pro pfepravy po Zeleznici
jich vlastni ve srovnani se spoleCnosti Ewals Cargo Care s.r.o polovinu nebo méné

nez polovinu.
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ZAVER

Kombinovana doprava je velice slozity systém, ktery vyuzivd velké mnoZstvi
technologii a ma velmi Sirokou technickou zikladnu s vysokym poctem mozZnosti feSeni,
proto je velmi dilezit¢ zvolit vzdy optimdlni dopravni prostfedky, mista zaGsténi
vnitrokontinentalni linky, ur€it spravnou technologii a zvazit, zda jeji vyuziti je spravné
v souladu s danymi pfepravami.

Po zavedeni technologii vyuzivanych v kombinované dopravé vramci Evropy bylo
dilezit¢ wurCit optimdlni zausténi nové linky kombinované nedoprovazené dopravy
pro vnitrokontinentilni piepravy mezi CR a Belgii. Z jednotlivjch SWOT analyz autor
oznatil jako optiméIni zatisténi v termindlu CD DUSS v Lovosicich.

Hlavnim faktorem této diplomové prace bylo navrhnout novou linku kombinované
dopravy, vyhodnotit jeji vyuziti a srovnat ji se souCasnym stavem silni¢ni dopravy
a sou¢asnymi moznostmi vyuZiti kombinované dopravy v CR.

Pti srovnani navrhované nové linky se silni¢ni dopravou dospél autor k zavéru,
7e zhotoveni nové linky kombinované dopravy se vyplati jiz pii 60% vyuziti kapacity vlaku
a dojde k vyznamné uspofe sklenikovych plynt. Autor navrhuje vyuziti silniéni dopravy
pro krat$i vzdalenosti nebo pro pifepravy, které jsou velice naro¢né na ¢asovou piesnost.

Jedinou soucasnou moznosti, jak vyuzit kombinovanou dopravu pro piepravu
sedlovych ,huckepack® navési z/do CR, je linka spole¢nosti Bohemiakombi s.r.o. mezi
Lovosicemi a Duisburgem. Tato linka nema zausténi v Belgii ale v Némecku v oblasti Porufi.
To ji pro pfepravu do Belgie c¢astecné znevyhodniuje, protoze zavedeni nové linky
se zausténim v Genku se vyplati pti vyuziti 75 — 80 % kapacity vlaku. Velky diiraz zde musi
byt kladen na koncovd mista doddni, v ptipadé nové linky by to byla oblast Belgie,
Lucemburska a jizniho Nizozemi. Pfi vétSim poctu pieprav do oblasti Poriii by bylo

vyhodnéjsi vyuzivat sluzeb spole¢nosti Bohemiakombis.r.o.
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