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ANOTACE

Bakalarska prace se v prvni Casti zabyva analyzou soucasné situace Vv oblasti
provozovani systému podvojnych navést a jeho rozSifenim ve svété. Poté nasledyje technicky
popis podvojnych navésu, Zelezni¢nich podvozkii a porovnani parametrti nejpouzivanéjsich
syst¢émli mezi sebou. Zavérecnd Cast obsahuje navrh nové linky kombinované piepravy
V podob¢ systému podvojnych navésti mezi terminaly Mélnik a Rotterdam a jeji zhodnoceni

po technologické a ekonomické strance.

KLICOVA SLOVA

bimodalni navésy, kontejnery ISO, RoadRailer, RailRunner, piekladist¢ kombinované
prepravy

TITLE

Systém of Transport Bimodal Semi-trailers

ABSTRACT

The first part of this bachelor thesis analyzes the current situation in the operating
system of double trailers and its expansion in the world. The next part covers a technical
description of bimodal semi-trailers, railway bogies and comparison of the parameters most
commonly used systems among themselves. The final section proposes a new line
of combined transport in the form of bimodal semi-trailers between the Melnik and Rotterdam

terminals and the assessment of the technological and economic terms.
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UvVOD

V soucasné dobé, kdy probiha mohutny narust silni¢ni pfepravy a predpoklada se,
ze tento trend bude nadéale pokracovat, je ¢im dal vic ziejmé, Ze je poteba tuto situaci néjak
efektivné teSit. Budovat stdle dal$i a dal$i silnice a dalnice neni samoziejm¢ moZzZné
donekonec¢na.

Jednou z moznosti je vEtsi vyuziti kombinované piepravy. Kromé uleh¢eni silni¢nich
taht a mnohem ekologic¢téjSiho provozu ma mnoho dalSich vyhod. Naptiklad v Némecku
je dovoleno piepravovat po zeleznici az o 4 tuny t€z8i navésy neZ po silnici. To znamena
az0 10 % vice pfepraveného zboZi za stejnou cenu. Déle pak Uspory na silni¢ni dani,
na mytném nebo na stile draz§ich pohonnych hmotidch ¢i vyuZivani vSeobecné platné
vyjimky ze zdkazi jizd o vikendech a svatcich. U nedoprovazené kombinované prepravy
k tomu lze uSetit jest¢ ndklady na lidské praci fidict. Tato posledni vyhoda je v dnesni dobé
velmi aktudlni, protoze po predloniské krizi, kdy dopravci kvili nedostatku prace fidice
propoustéli, letos dopravni vykony prudce stouply a profesionalnich fidict je nedostatek.
Jesté horsi situace nez v Ceské republice a Evropé je ve Spojenych statech americkych, kde
se podle poslednich tdaji pocet chybéjicich fidic¢u piiblizuje ke sto tisictim.

JenZze je zde problém s nedostatkem vhodnych piekladkovych mist. V okolnich
evropskych zemich se situace alesponl trochu zlepsuje, zac¢inaji se budovat nové termindly,
ale kupiikladu v Ceské republice se podle spoletnosti zabyvajicich se kombinovanou
dopravou nachazi jen jeden terminal s dostate¢nymi kapacitami, a to Lovosice. Stat kvuli
tomu Celi kritice, Ze vénoval velké finan¢ni prostifedky na modernizaci zelezni¢nich koridort,
ale ve vybudovavani kapacitnich piekladkovych mist s dostateénymi odstavnymi plochami
se nepokracuje.

Za téchto podminek se dostava do poptedi specificky a doposud malo vyuzivany druh
kombinované piepravy, a to systtm piepravy bimodalnich (podvojnych) navésu. Jeho
nespornou vyhodou je jednoduchost a nenaro€nost. Pro svoje fungovani nepotiebuje zadné

velké terminaly ani manipula¢ni zatizeni.

Cilem bakalarské prace je analyza soucasného stavu v oblasti podvojnych navéstu

a navrh jejich mozného vyuziti v Evropé.
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V prvni ¢asti bakalatské prace bude popsana technologie ptepravy bimodalnich navésu.
Vramci technologie se rozumi Vznik, rozvoj a nasledné soucasnd situace V tomto systému
kombinované ptepravy.

Nejveétsi ¢ast prace bude vénovana souCasnému stavu, Vpraci jsou podrobné
predstaveny asi jediné dva plné¢ fungujici systémy, a to RailRunner a RoadRailer. Ten v USA
provozuje spolec¢nost Triple Crown Services, jinak se systém se pouziva v menSi mife
I v dalSich zemich, napiiklad v Australii nebo na Novém Z¢landu. Licenci na n¢j zakoupilo
také n&kolik evropskych firem, mezi asi nejvyznamnéjsi patfila némecka Bayerische
Trailerzug Gesellschaft mbH . Druhym nejvétSsim syst¢émem je KombiRail, ktery vznikl
za spoluprace némeckych a francouzskych dopravnich firem. Nasledné budou nastinény dalsi
systémy, kterym se bud’ nepodafilo prosadit, nebo jsou stile ve fazi testovani. Patii mezi
n¢ naptiklad nizozemsky systém CODA E, italsky Ferrosud nebo Spanélsky Transtrailer.

V druhé ¢asti prace je systém bimodalnich navést charakterizovan po technické strance,
nejprve jsou uvedeny parametry samotnych navésu, rozméry, vahové limity a vV neposledni
fad¢ také rozdily mezi nimi a klasickymi silni¢nimi navésy. Poté nasleduji parametry druhého
neméné¢ dulezitého zafizeni, a to zeleznicniho podvozku. Ten prosel dlouhym vyvojem
a mnoha Uipravami, v soucasnosti se pouziva verze s oznatenim MARK V.

V posledni ¢asti prace budou shrnuty vyhody a nevyhody celého tohoto systému
kombinované pifepravy a naznacen mozny budouci rozvoj piepravy bimodalnich navési
Vv Evropé. To znamena, zda maji né¢jakou budoucnost a jestli je viibec efektivni je pouzivat.

Na zavér prace bude navrzena piipadna mozna trasa a porovndna s Cisté silni¢ni dopravou.

12



1 TECHNOLOGIE PREPRAVY BIMODALNICH NAVESU

Vsechny dale popsané systémy mély od zacatku spolec¢nou myslenku. Vytvofit nakladni
vozidlo bez vlastniho pohonu, které by bylo schopné pouzivat k jizdé silnici I Zeleznici,
coz je vlastné podstata bimodalni (dvousysté mové) piepravy. Ukazalo se vSak, Ze predstavy
jsou jedna véc a jejich prevod do reality véc druha.

Bylo potfeba zkombinovat dva tpln¢ odlisné druhy dopravy. Na strané jedné Zeleznice
s vysokymi pevnostnimi pozadavky a s tézkymi dvojkolimi, na stran¢ druhé silnice
S podstatné nizSimi hmotnostnimi limity. Odpovédi na tyto pozadavky je podvojny naves.

Vyhlizi jako klasicky silni¢ni naveés, ma vSak mnoho Uprav nutnych pro Zelezni¢ni
provoz. Je mnohem leh¢i neZ ndvés s ploSinovym vozem, ale zase samoziejmé tE€Z8i
nez bézny silni¢ni navés. Ram je zpevnén, aby odolal podélnym razim, a je v ném vedeno
prubézné vzduchové potrubi pro vlakovou brzdu.

U vyvoje nového dopravniho systému byla od pocatku kriteriem ¢islo 1 ekonomie
provozu. Ocekavalo se, ze bude vyhodny na dlouhé vzdalenosti, pti kterych vétSina trasy
povede po Zeleznici a jen pocatek a konec cesty k zdkaznikovi urazi po silnici, a zaroven bude
jeho pouziti jednodussi a méné komplikované oproti dalSim syst¢émim kombinované

piepravy.

1.1 Popis systému prepravy bimodalnich navésu

Samotny provoz systému piepravy bimodalnich navést neni nijak slozity. Pi1 pfechodu
na jiny druh dopravy (tzv. pfevdzani) nejsou potieba zadné jefaby nebo jind specidlni
manipulacni zatizeni. Prekladist¢ je proto velmi jednoduché a jeho vystavba je finanéné
nenaro¢nd. Postaci zpevnénd plocha podél koleji navazujici na kolej alespoii po jedné strané,
umoziujici manévrovani tahace s ndvésem, a vhodn€¢ vyplnény mezi praZcovy prostor,
aby zde pii sestavovani vlaku mohly zajizdét jizdni soupravy. Samotné sestaveni vlaku
je uvedeno pod textem na Obrazek 1.

K manipulaci se zelezni¢nimi podvozky a navésy muze poslouzit klasicky silni¢ni
taha¢, nebo pii vétsim poctu pieprav specidlni, tzv. termindlovy taha¢. Ten zacouva s navésem
na kolej k pfipravenému a zabrzdénému zelezni¢nimu podvozku s adaptérem, ktery nejenze
spojuje podvozek s ramem podvojného navésu, ale také pienasi podélné a pticné sily pii jizde
vlaku. Je vypustén vzduch ze vzduchového pruZzeni a zadni ¢ast navésu je pneumaticky
ptipojena k podvozku. Poté taha¢ odjede pro dalsi navés a zopakuje pripojeni k dalSimu

zelezniénimu podvozku. Podvozek se poté odbrzdi a taha¢ Se spojenym navésem

13



s podvozkem zacouva k prvnimu navésu a vse spoji dohromady. Takto postupuje do té¢ doby,
nez jsou pripojeny vSechny navésy. Podvozky jsou dvojiho typu, stfedové a koncové, které
jsou vybaveny narazniky a umoznuji napiiklad pfipojeni k lokomotivé nebo skupiny
bimodalnich navést do vlaku. V posledni fazi skladani vlaku tedy taha¢ piipoji koncovy
podvozek, ktery bude spojovat celou soupravu s lokomotivou. Bézna vlakova souprava

se muze skladat z vice nez stovky podvojnych navésu.

|<— e
or——— Y 1 [0 L M0

Obrazek 1 Technologicky postup pii sestavé vlaku z podvojnych navésu

Zdroj:(4)

1.2 Pouzivané systémy

Systém bimodalnich navést se v pribéhu konce 20. stoleti zkousel s riznymi vysledky
prakticky po celém svété. Poprvé se objevil ve Spojenych statech americkych (USA), odkud
se roz§ifil do Australie, Nového Z¢landu a do Evropy, kde ho vyvijelo nezdvisle na sobé&
nékolik statl, napiiklad Francie nebo Nizozemi. Vzniklo mnoho variant a konceptu, ale drtiva
vétSina se nikdy nedostala ven z testovaciho provozu. Systémy, které se osvédcily a zacaly

se provozovat v praxi, budou popsany nize.
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1.21 Systémy bimodalnich navésii v USA

A) ROADRAILER

Toto je v soucasné dobé nejpouzivangjsi systém v oblasti prepravy BN. Vznikl v USA

a pozdé&ji byla licence na vyrobu odkoupena do Australie, Nového Zélandu a do Némecka.

Vznik systému se datuje az do poloviny 20. stoleti, do roku 1952. Cely koncept navrhl
Kenneth A. Brown ze spole¢nosti Chesapeake and Ohio Railroad (C&O). Tato spole¢nost
zacala v roce 1955 cely systém provozovat pro piepravu mezi mésty Detroit a Grand Rapids
ve stat¢ Michigan. Jeji vozovy park se skladal z 29 jedno-napravovych navésu (Obrazek 2),
které se pripojovaly za vlaky osobni dopravy a pouzivali se Kpiepravé postovnich

a expresnich zasilek.

Obrazek 2 Pivodni typ navésu RoadRailer

Zdroj: (1)

Cely systém vlastn¢ vznikl kvili tomu, aby spole¢nost C&O mohla poskytovat sluzby
zakaznikm, ktefi neméli nebo nechtéli budovat vlastni Zelezni¢ni vleCky. Navés se odpojil
na nejbliz$i zelezni¢ni stanici a zbytek cesty urazil staha¢em po silnici. V pribéhu 60. let
se pouzivani podvojnych navést neustale zmenSovalo a cely systém upadal. Nahradila

ho tehdy obvyklejsi pifeprava navésii na zelezni¢nich vozech.
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Jeho oziveni nastalo na pocatku 80. let, kdy Zelezni¢ni spole¢nosti zacaly hledat inovace
a nové moznosti v doprav€. Nejvice se o systém piepravy bimodalnich navési zajimala
spolecnost Illinois Central Gulf, kratkodobé je vyuzivalo i nékolik Zelezni¢nich spolecnosti,
napiiklad Family Lines, Conrail nebo Union Pacific. Napiiklad Conrail s nimi provozoval
pfepravu na trati Buffalo — Rochester — Highbridge New York. Byl to pokus navrhnout
zakaznikiim rychlou nakladni pfepravu, ktera bude konkurenceschopna s klasickou silni¢ni
dopravou (SD). Linka vSak brzo zanikla z divodu malého zajmu zakazniku.

Skute¢ny rozvoj tohoto systému kombinované piepravy nastal aZ vroce 1986,
kdy Zelezni¢ni spolecnost Norfolk Southern Railway zalozila dcetinou firmu Triple Crown
Services (TCS), jejiz hlavni naplni se stalo poskytovani sluzeb pomoci syst¢ému RoadRailer.
O necelych deset let pozdé&ji, po Gspéchu celého systému, se k Triple Crown jako rovnocenny
partner pfipojila zelezni¢ni spolecnost Conrail. Spolenost béhem let systém neustdle vyvijela

a zdokonalovala az do dne$ni podoby. (1)

Samotné navésy béhem nakladného vyvoje dosahli podstatnych zmén. Ptivodni koncept
RoadRailer se neprosadil i kvili vysoké finanéni pokuté, kterd byla udélena za vysokou
hmotnost ndvésl s integrovanymi zelezni¢nimi dvojkolimi. Proto se navésy vyrabéné v dnesni
dobé& od prvnich jedno-napravovych navésu spolecnosti C&O zna¢né 1isi. Celou technologii
od C&O odkoupila vroce 1991 spolecnost Wabash Nation Corporation z mésta Lafayete
ve stat¢ Indiana. Byl to jen formalni krok, protoze uz od roku 1987 sama navésy RoadRailer
vyrabéla a prodavala. V dneSni dobé€ jsou jejich vyrobni kapacity schopné denné produkovat
pies 120 navésa RoadRailer.

Vyvoj navést bude popsan v kapitole 2 - Technické parametry bimodalnich naveésa.

Triple Crown Services

Cely koncern se dale rozristal, v roce 1997 se spojil s dalsi Zelezni¢ni spolecnosti
a to Burlington Northern Santa Fe (BNSF). Ta zacala provozovat piepravu pomoci systému
RoadRailer mezi mésty Kansas City ve statu Kansas a Saginaw v Texasu (Obrazek 3).

Zpocatku jezdily jeji vlaky jen tfi dny v tydnu, ale s rostoucim zdjmem se postupné
pteslo na celotydenni provoz a dokonce rozdéleni na skupinu Jih a skupinu Sever, aby bylo
mozné 1épe zvladat pozadavky zakazniki. Postupné také zacala jezdit na vice tratich
a dokonce i za hranice do Mexika, kdyz v roce 2001 zajistovala piepravu autodilti z Lareda
v Texasu pires hranici do Mexico City. V soucasné dobé uz ale tato linka neni

provozovana. (2)
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ATSF GP60M 156 & 15 Triple Crown Trailers on Train
Q-KCKSAG1-18 at Winfield, KS
MP 249.8 of the Arkansas City Sub on Aug. 18, 1997.
Keel Middleton Photo

Obrazek 3 Vlak spole¢nosti BNSF

Zdroj: (1)

Mimo Kansas City provozuje TCS celkem 13 terminalti, ze kterych vypravuje naklady

do skoro celych USA a do ¢asti Kanady. Prepravni linky jsou naznaeny na obrazku 4.

Obrazek 4 Sit’ terminala TCS

Zdroj: Autor s vyuzitim (2)
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Na webovych strankach spolecnosti lze zjistit, jak dlouho trva cesta nakladu z jednoho
terminalu do druhého. V tabulce 1 je uveden ptiklad texaského terminalu Dallas / Fort Worth.
Naptiklad cesta do kanadského Toronta zabere 4 dny. Technicky popis terminidlu bude

Vv nasleduyjici kapitole 2.

Tabulka 1 Terminal Dallas / Fort Worth

Cesta do obsluzného terminalu Doba jizdy

Bethlehem 4 dny

Chicago 4 dny

Detroit 3 dny

Fort Wayne 3 dny
Harrisburg 4 dny
Minneapolis 5 dny
Sandusky 3 dny

Saint Louis 2 dny

Toronto 4 dny

Zdroj: Autor s vyuzitim (2)

Jednim z nejvytizengjSich, nejvétsich terminalti a zaroven sidlo firmy je Fort Wayne.
Pracuje zde okolo 50 zaméstnancd, ztoho vice neZz polovina mechanikd. Z ostatnich
terminalfl jsou sem na opravu posilany poskozené navésy a podvozky. V terminalu se provadi
vSe od lehkych tprav az po generalni opravy. Panuje zde nepietrzity 24 hodinovy provoz
a podle udaju spolecnosti je kazdy den vypraveno primérné 10 vlakd o celkovém poctu

prevysujicim 850 RoadRailerd.

TCS v soucasné dobé¢ vlastni vice jak 7 000 BN a podle své tiskové zpravy usetii za rok
pomoci syst¢ému RoadRailer, ktery je mnohem vice Setrny k zivotnimu prostiedi,
az 183 000 000 km, jez by po silnicich musely najet klasické kamiony.

V jeji flotile jsou nejvice zastoupeny klasické Sestnictimetrové skiiiové navésy
s plochymi sténami (Obrazek 5). Skiin navésu je vyrobena z hliniku a je charakteristicka
svislymi zebry, hustéji umisténymi v oblastech vétSiho namahani. Mimo né vlastni celou fadu

dalSich typt.
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Obrazek 5 Skriiovy navés Triple Crown s Zel. podvozkem

Zdroj: (4)

ReeferRailery jsou navésy s chladicim agregatem, urc¢ené pro prevoz potravin a dalSich
druht zbozi, které vyzaduji prepravu za snizené teploty. AutoRailery zase maji uvnitf
dvépodlazi na rozvazeni novych osobnich automobilti z vyroby k distributorim. DalSim
specialnim typem jsou RoadRailery Duraplate se skiini ze sendvicovych desek (plastova
vyplit mezi dvéma ocelovymi plechy).

Mimo to vlastni ptes 3800 Zelezni¢nich podvozki (tzv. bogie) typu MARK V.

Soupravy vlaki RoadRailer maji maximalni povoleny limit 125 navésd,
pti bezpecnostnich zkouSkdch vyrobce Wabash National vSak bylo dokdzano, Ze by bez
problému mohli byt i delsi.

Mezi hlavni vyhody syst¢ému RoadRailer patii to, Ze ze vSech systémt kombinované
prepravy (KP) ma nejvétsi podil uzitné hmotnosti, takika 64 %. Mimo dalSich véci
souvisejicich s KP (naptiklad ekologi¢nost provozu, uspora na pohonnych hmotich nebo
uvolnéni silnic) je velmi praktickou vyhodou ochrana nakladu pted zlod¢ji. V sestaveném
vlaku je vzdalenost mezi ndvésy na Zelezniénim podvozku jen 28 cm, coZ dokonale
znemoznuje jejich otevieni a také podstatné zkracuje délku vlaku. Tim také odpadly podélné

razy, ke kterym dochazi piirozjezdech a brzdéni vlaku kviuli pomérné znaéné wvili
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ve sptahlech klasickych vagoni. Mimoto otevieni zadnich dveti brani vyklopeny silni¢ni
naraznik.

Naopak jako hlavni nevyhodu lze brat potizovaci naklady podvozkl a navést a hlavné
také celkovou nekompatibilnost jednotlivych systémii podvojnych navésti mezi sebou. Dale
potom samoziejmé také vEétsi hmotnost bimodalniho navésu. Technické parametry rtznych

navést budou porovnany v kapitole 2.

Swift Transportion

Druhym nejvyznamnéj§im operatorem RoadRailer navésu je SwiftTrans. Disponuje

témet 4 800 podvojnymi navesy.

Amtrak
Dalsi vyznamnou firmou, ktera v souCasnosti vlastni a provozuje flotilu nékolika set

RoadRailerd je Amtrak. Hlavni oblast jejich ptisobeni je vychod USA a vyuziva je k rozvozu

posty, zavazadel a dalSich zasilek.

Mezi dalsi dopravce pouzivajici systém RoadRailer patii také kanadska zelezni¢ni
spole¢nost Canadian National, ktera disponuje vlastnim rozsahlym parkem RoadRailerd,
nebo TNT.

Technologie systéemu RoadRailer

Systém ptekladky je naznacen pod textem na obrazku 6, postup sestaveni vlaku potom

na obrazku 7.

Bimodalni naves

pripraveny RoadRailer
na pripojeni nebo Rail Runner
do vlaku zel. podvozek

Zpevnéna plocha podél koleji
na manipulaci s navésy
v silniénim rezimu

Bimodalni naves
pilpojeny pres Klasicky nebo
zel. podvozek terminalovy
do vlaku taha¢

Fe [P
&

2
2
Obrazek 6 Prekladisté bimodalnich navésu

Zdroj: Autor za vyuziti (9)
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Sitka zpevnéné plochy by méla byt alespoit 75 m, aby zde fidi¢ tahade mél prostor
na manévrovani. Na sestaveni vlakové soupravy bimodalnich navést postaci 3 lidé, tahac
a vysokozdvizny vozik (mobilni stroj slouzici k vertikdlni manipulaci s ndkladem), pficemz

pripojeni jednoho navésu zabere 3 az 5 min.

\

Viakova souprava bunsdalich navési se sklada odzadn son vty podpéime nokiky
- tahai nepprve ajede s navésem na koleye i navéen a tahiat e odpojen
N je spojem daliho nav
. zadmi £ At e pitladen (1 muing) nebo Zapakuje spejeni o RAveSE 3
piipadné piivezen na jeitérce el podvozek podvozkn a zaceuva k prvuimn

Ridif tahafe napunpuje naplo

Frvmi mivés se spoji s diulms, nedidky jon
vadnehove pruteni tahafe zagumuty a je také spuitén na podvozek
Navés jo nasunut na zabrkdény Vie se opakuje do te doby,
tel podvozek : nek jron piipajeny viechny navésy
Jo vvpuitén veduch 1 praten Hestavend kondi pialadenmn koneoveha

anaves dosedie na podvezek podvezkn napiiklad lakomaonven
b

Slabii vionaré prviny pueobicl prot
vadue evéwmn vyprazen jron mvi bez
proftlakn a zdvibmen silméw nipravy
ke spodm strané mavé s

Lokemotiva se plhipopi a viak mikdke
vvrazt k do mists wrd dni

Obriazek 7 Technologicky postup sestaveni vlaku

Zdroj: Autor

Poté co vlakova souprava dorazi do cilové zelezni¢ni stanice, je opacnym zplisobem

rozpojena. Navésy jsou pievedeny zpét do silnicniho rezimu a odstaveny na plose vedle

koleje. Zde je prevezmou tahace a prepravi po silnici na misto urceni.
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B) RAILRUNNER

Syst¢ém RoadRailer je nejrozsifengjsi, ale rozhodné ne jediny systém piepravy BN.
Druhym, ktery se v Severni Americe dostal do praxe, je RailRunner. Divodem jeho vzniku
byla snaha o nalezeni kompromisu mezi ekonomickou vyhodnosti Zelezni¢ni dopravy,
flexibilitou silni¢ni dopravy a moznosti jejich jednoduchého napojeni na mezinarodni
namoini kontajnerovou sit.

Rozdil mezi nim a RoadRailerem je ten, ze misto klasickych uzavienych navést
pouziva kontejnerové Sasi. ProtoZe v Severni Americe jsou rizné typy kontejnerii rozSifeny
mnohem vice nez u nas v Evropé, neptedstavuje toto zadny problém.

Vyhody a tspory jsou vic nez ziejmé - jedna vlakova souprava s dvou¢lennou posadkou muize
nahradit az 150 kamiont s fidi¢i, coz znamena nizSi zneciSténi ovzdusSi, uvolnéni silniéni sité
a Vv neposledni fadé tisporu ve stale se zvysujici cen¢ pohonnych hmot.

Pfi porovnani s RoadRailerem vypada tento systém jako vyhodnéjsi, protoze neni nutna
pieprava prazdnych navést na dal$i misto nakladky a bud’ v prvnim piipadé je jen pieloZzen
prazdny kontejner za plny, nebo ve druhém piipadé jsou piepravovany pouze samotné
navésové podvozky, které jsou podstatné leh¢i nez celé RoadRailer navésy. Nevyhodou
byse mohla zdat potfeba manipulacni techniky na pielozeni kontejneru, ale protoze
piekladka probiha v mezinarodnich ptistavech, kde je jerabi dostatek, tak nevznikd zadny

problém. Jak vypada vlak sestaveny z navésti RailRunner je ukdazano na obrazku 8.

(]

Obriazek 8 Vlak systému RailRunner

Zdroj: (8)
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Obrazek 9 Technologie piepravy RailRunner

Zdroj: Autor

Technologie ptepravy je obdobna jako u RoadRaileru, jedina odlisnost je v tom,

7e kontejner se zboZim je pfimo naloZen na Sasi, zatimco u RoadRaileru se musi pielozit

zbozi na paletach z kontejneru do bimodalniho navésu.

Systém RoadRunner se sklada ze 3 casti:

1. tcelovy podvozek pro silnicni a zelezniéni provoz (stejné jako u RoadRailer

se zdvihatelnymi silniénimi ndpravami) schopny nést 20" az 53" mezindrodni

kontejnery 1ISO

2. sttedni Zelezni¢ni podvozky, na kterych lezi ptedni konec jednoho ndvésu a zadni

konec druhého (na rozdil od RoadRaileru, kde jsou navésy spojeny do sebe)

3. krajni Zelezni¢ni podvozky na pripojeni dalSich vozi nebo lokomotivy
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Prvnim a také nejvétSsim provozovatelem syst¢ému byl North Star Rail Intermodal LLC,

ktery na zacatku vlastnil 66 Sasi, dnes je jich ma mnohonasobné vice.

1.2.2 Systémy bimodalnich navési ve svété

Japonsko

Vroce 2009 zakoupila od Wabash National Corporation nékolik zafizeni Roadrailer
spole¢nost Shiga Transport Ltd, zastupujici japonsky ptepravni pramysl. Japonci chtéji
systém otestovat a piipadné vyuzit k realizaci programu Dual Mode Transport Il, ktery by mél

v zemi zlepSit strukturu ndkladni dopravy, sniZit zneci$téni a sklenikové plyny.
Dalsi staty

Systétm RoadRailer se s uspéchem prosadil také v Australii pod ndzvem Trailerail.
Zacala ho zde provozovat firma Join Venture Roadrailer Australia v roce 1994. RoadRailery
od té doby jezdi pravideln¢ na linkach Perth — Adelaide a Perth — Melbourne. Dale byl pak
napiiklad provozovan v Ciné pod nizvem ChassisRailer (zde byl vyhodny pro pfepravu mezi
ptistavy a vnitrozemskymi piekladisti v mistech, kde by byli nutné vysoké nadklady do silni¢ni

infrastruktury), Indii nebo na Novém Zélandu.

1.2.3 Systém bimodalnich navést v Evropé

Bayerische Trailerzug Gesellschaft mbH

Doposud jediny provozovatel RoadRaileru v Evropé, némeckd dopravni spolecnost
se sidlem v Mnichov¢, zakoupila licenci na jeho provozovani vroce 1991. Pro piepravu
pouzivala navésy a Zelezni€ni podvozky zakoupené od americké firmy Wabash National.
Krom¢ toho musela vybudovat ptekladisté, naklady na jejich zfizeni vsSak byly pouze
12 miliond K¢&. (5)

Vozovy park spolecnosti Bayerische Trailerzug Gesellschaft mbH (BTZ) se skladal
ze 450 podvojnych navést, ztoho 220 mrazirenskych. Dole, na 0Obrazek 10, je ptiklad
klasického plachtového navésu, ktery je soucasti vlaku jedouciho pifes brennersky prismyk

do Italie.
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Dale spole¢nost vlastnila okolo 280 Zelezni¢nich podvozkit MARK V Vv evropské

modifikaci Y25. Jejich popis je uveden v kap. 2 Technické parametry bimodalnich navést.

T e oy

Al vy

Obrazek 10 Bimodalni navés spolecnosti BTZ
Zdroj:(3)

BTZ zacala systém provozovat pies brennersky prusmyk v tzv. transalpském tranzitu
nejprve Vv relacich Mnichov — Verona v roce 1995, Kolin nad Rynem — Verona v roce 1996
a Verona — Soltau (zrusen uz v ¢ervenci 2002). Spole¢nost se netajila, ze provoz systému
zaCina byt ¢im dal vice ztratovy a nedafi se jim uspokojiveé vytéZovat vSechny vlaky.

Presto byla k 6. 9. 2003 uvedena do provozu doposud nejdelsi relace
Flensburg — Verona. Obsluhovana byla jednou tydné jednim parem vlakti a vyuZzivala
se hlavné pro piepravu Cerstvého ovoce a zeleniny z Italie do Némecka, v opa¢ném sméru

se pak piepravovali piedev§im hluboce zmrazené ryby. (5)

Po pomérné uspéSném startu, kdy piepravni vykony stale stoupaly (Obrazek 11),
nakonec stejné piiSel nevyhnutelny tpadek a ani odklon od Deutschebahn Cargo K privatnim
dopravcim (naptiklad TX Logistik) nezabranil tomu, ze spole¢nost musela dne 10. 10. 2003

vyhlasit konkurz.
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Obrazek 11 Celkova pieprava BTZ 2000/2001

Zdroj: (11)
Systém KombiRail

Druhym nejvyznamnéj$im syst¢émem BN v Evropé je KombiRail. Vznikl ve spolupraci
nékolika evropskych spolecnosti zabyvajicich se stavbou dopravnich prostfedki

pro kombinované piepravy.

Tento systtm se od RoadRaileru 1isi jen v n€kolika malych odliSnostech,
nejvyznamnéjsi z nich je asi zpusob pfipojeni navést na podvozky. Zatimco u RoadRaileru
lezi zadni Cast ndvésu €. 1 na stfedovém podvozku a piedni Cast ndvésu €. 2 se zasouva
do ného (zavési se pomoci ¢epu do Cepovych pouzder na ramu), u KombiRailu lez ptedni
Cast navésu €. 2 také pfimo na stfedovém podvozku a navésy spolu nejsou spojeny.

Technologie sestaveni vlaku probiha obdobné jako u RoadRaileru, parametry podvozka

a naveést jsou uvedeny v kapitole 2.

V Némecku Zelezni¢ni podvozky vyrobila firma Talbot-Bombardier z Aachenu, ktera
stavi zelezniéni vozy uz od roku 1838 a v poslednich letech se specializuyje praveé
na konstrukci a vyrobu Zelezni¢nich vozi pro kombinované piepravy. Pfepravni jednotka
je ze zavodu Ackermann-Fruehauf v Kerpen-Sindorfu, ktery se uz dlouhou dobu zabyva
vyrobou silni¢nich ndkladnich vozidel.

Provozni zkousky téchto podvojnych navési byly provedeny spolecnosti Euroventure
viijnu 1991 na trati Utrecht — Breda. Euroventure sdruzuje 9 spolec¢nosti (z toho

8 zelezni¢nich, naptiklad Deutchebahn nebo Osterreichische Bundesbahnen, a Mezinarodni
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unii spolecnosti pro kombinovanou dopravu (UIRR). V roce 1993 systém obdrzel registraci
Mezinarodni Zelezni¢ni unie.

Systém se zacal provozovat na relaci Hamburg — Stuttgart pro temperované piepravy.
Zajimala se o né¢ho naptiklad spolecnost BTZ, ale nakonec dala ptfednost nakoupeni podvozki
a Sasi RoadRailer z USA. V soucasné dobé se zde systém Kombiail neprovozuje. Ve Francii
tento systém vyvijeli ve spolupraci dvé spoleCnosti, dcefind firma Ackermannu
Fruehauf — France méla na starosti pfepravni jednotku a vyrobce zelezni¢nich vozi Remafer
zajistoval Zelezni¢ni podvozky. Prototypové zkousky zajistoval zkuSebni ustav Vitry v roce
1990 a od roku 1991 zapocal zkuSebni provoz na piepravni relaci Ville — Lyon. Provoz
se osveédcil, od roku 1996 bylo v provozu nejprve 30 a potom 60 bimodalnich navésa.
Pouzivaly se navésy klasické velikosti na 33 europalet a dokonce se pifipravovalo nasazen
tzv. Mega-KombiRail nivési s objemem vétsim nez 100 m®. Po skondeni dotaci vsak byl
provoz ukoncen. (12)

Systém Kombirail byl mimo jiz uvedenych zemi testovdn v menSi mife 1 v dalSich
statech. V Norsku to byla firma Hansa — Bauerei, ktera ho vyuzivala pro distribuci piva
amineralni vody. Ve Svycarsku pak spoleénost Migros AG na trase Neuendorf — Chur
na prepravu netemperovanych zasilek. Migros chtéla podle planu do roku 2000 postupné
ptepravovat pomoci KombiRailu az 50 % zasilek. Podobny rozvoj byl planovan i ve Velké
Britanii, kde od roku 1996 probihal velky testovaci provoz na piepravni relaci mezi skotskym
Aberdeen a anglickym Northampton. Ani pfes silnou podporu Britskych drah se nepodatilo
systtm udrzet v provozu a podobny osud potkal syst¢tm KombiRail i v ostatnich statech.
Po ukonceni podpory a dotaci se stal pro provozujici spolecnosti ztratovy a nebyl nikdo,
kdo by byl ochoten investovat do dalSiho vyvoje. V soucasné dobé se nikde v Evropé

neprovozuje.

1.2.4 DalSisystémy
Mimo vy$e zpracované systémy byla vyvijena je$té celd fada dal§ich. Zadnému

se ale zatim nepodafilo vice prosadit.

Coda E

Nizozemsky systém specificky zpisobem uchyceni podvojného navésu na adaptéru
zelezni¢niho podvozku. Uchyceni bylo tfibodové pomoci jednoho kulového a dvou valcovych

cepl. Na zelezni¢ni podvozky bylo také mozné usadit specidlni ramy, které byly urceny
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pro piepravu kontejnerti a vyménnych nastaveb. Systém se podle vSeho nevyuziva, protoze

informaci o ném je poskrovnu. (5)

Combitrans

Francouzsky syst¢m se od ostatnich 1i§i v tom, Ze pro kazdy BN jsou pouzity dva
zeleznicni podvozky. Vysledek je ten, ze kazdy BN je na kolejich vlastné samostatny
zelezniéni viz. Vyhodou je bezproblémova manipulace na Zzeleznici @ moZznost zatazeni
do rtiznych nakladnich vlakl, nevyhodou pak vyssi pofizovaci naklady a vétsi hmotnost celé

soupravy. Také tento systém se do provozu zatim nedostal. (5)

Mezi dals$i systémy, které byly zkouSeny, patfi italsky Ferrosud, britsky Charterail

nebo Spanélsky Transtrailer.
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2 TECHNICKE PARAMETRY BIMODALNICH NAVESU

Samotny BN proSel za takika Sedesat let své existence velkym vyvojem. Pivodni
koncept se zabudovanymi Zelezni¢ni dvojkolimi se ukazal jako znaéné nevyhovujici, proto
technici a inzenyti z Wabash National pfi renesanci systému dostali za ukol vymyslet nové
feSeni. Na obrazku 12 je vidét podvojny naveés zroku 1989 v tzv. zeleznicnim modu,
se zvednutymi silni¢nimi napravami. Pfi piechodu do silni¢niho modu se v terminalu silni¢ni

napravy spustili, zajistili, a zvedlo se dvojkoli.

£« GEMROeT 100

; LIVLLY | cycaby 355 1 Hew
. .

SREHE S40:5 =

Obrazek 12 Pivodni verze podvojného navésu (MARK IV)

Zdroj: (13)

Tézké Zelezni¢ni dvojkoli snizovalo uZitnou hmotnost navésu, a jak jiz bylo uvedeno
dtive, zplsobovalo spolecnostem finan¢ni postihy za pfili§ tézké navesy.

Proto se postupnym vyvojem zrodil systém navést a podvozki, jak se provozuje

Vv souCasnosti (obrazek 5). Model Wabash National (pod oznacenim MARK V) se stal

zakladem celého syst¢ému BN a vSichni ostatni, jako napiiklad RailRunner nebo KombiRail,

Z n¢ho vychazeli.

V nasleduyjicich podkapitolach budou popsany technické parametry podvojnych navési

a podvozkt hlavnich systémt a pro nazornost porovnany s klasickym sedlovym navésem.
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2.1 Navésy

Bimodalni naveés se od klasického silni¢niho ndvésu 1isi né€kolika Gipravami. Ram tvori
silnéjsi ocelové profily, proto je podstatné tuzsi a je schopen snaSet podélné razy béhem jizdy
zelezni¢ni soupravy. Déle v ném jsou zabudovéana cepova pouzdra nebo Uchyty pro spojeni
s adaptérem Zelezniéniho podvozku a 1 1/4 " pribézné vzduchové potrubi pro vlakovou

brzdu. V neposledni fadé¢ je jes$té jeho soucasti zafizeni pro mechanické zablokovani

silni¢nich naprav Vv Zzelezni¢nim modu.

Technické parametry podvojnych navést jsou v tabulkach 2,3,4 a 5:

Tabulka 2 Parametry navésa RailRunner

RailRunner 53°

RailRunner 40°

RailRunner 40 * - Chladici

Celkova délka (m)

16,15

12,45

12,34

Celkova Siika (m)

2,58

2,44

2,44

Celkova vyska (m)

*

*

*

Lozna délka (m)

dle typu kontejneru

dle typu kontejneru

dle typu kontejneru

LoZna Siika (m)

dle typu kontejneru

dle typu kontejneru

dle typu kontejneru

LoZna vyska (m)

dle typu kontejneru

dle typu kontejneru

dle typu kontejneru

Hmotnost (kg)

5 897

3628

4 490

Vyuzitelna hmot. (kg)

18 600

21770

20 700

Pocet palet (EUP)

**

**

**

Lozny prostor (m°)

dle typu kontejneru

dle typu kontejneru

dle typu kontejneru

* Sasi (1,21 m) + vyska kontejneru (napt. ISO 1A 2,43 m)
** dle typu kontejneru (napi. ISO 1A-24 Europalet (EUP))

Tabulka 3 Parametry navési KombiRail

Zdroj: Autor s vyuzitim (9)

Skrinovy | Chladirensky | SkFifiovy s bo¢nimi plachtami
Celkova délka (m) - - -
Celkova §iika (m) - - -
Celkova vyska (m) - - -
LoZna délka (m) 13,39 12,96 13,39
LoZna §iika (m) 2,48 2,43 2,48
LoZna vy$ka (m) 2,63 2,59 2,45
Hmotnost (kg) 9200 10 200 9200
Vyuzitelna hmotnost (kg)| 28 000 27 000 28 000
Pocet palet (EUP) 33 32 33
LozZny prostor (m°) 87,7 8 81,6

Zdroj: Autor s vyuzitim (5)
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Tabulka 4 Parametry navési RoadRailer

Skritovy | Verze Spriegel pro BTZ

Celkova délka (m) 16,15 13,54
Celkova §iika (m) 2,57 2,53
Celkova vyska (m) 4,11 3,77
LoZna délka (m) 15,97 13,35
LozZna $iika (m) 2,54 2,48
LoZna vySka (m) 2,82 2,56
Hmotnost (kg) 9400 9500

Vyuzitelna hmotnost (kg)| 26 600 27 000

Pocet palet (EUP) 38 33

LoZny prostor (m’) 115 84,5

Zdroj: Autor s vyuzitim (2)

Z nasledujiciho vzajemného porovnani vtabulce 5 jsou vidét velké rozdily mezi

jednotlivymi systémy. To je dalsi diivod nekompatibility mezi rtiznymi podvojnymi naveésy.

Tabulka 5 Vzajemné porovnani navésu (v provedeni furgon)

RailRunner 53° | Kombirail | RoadRailer Sﬂlggﬂlpl?gel_sl\‘llan
Celkova délka (m) 16,15 - 16,15 13,6
Celkova Siika (m) 2,58 - 2,57 2,54
Celkova vyska (m) * - 4,11 3,9
LoZna délka (m) dle typu kontejneru 13,39 15,97 13,2
LoZna Sifka (m) dle typu kontejneru 2,48 2,54 2,48
LoZzna vySka (m) | dle typu kontejneru 2,63 2,82 2,84
Hmotnost (kg) 5 897 9200 9400 8 560
Vyuzitelna hm.(kg) 18 600 28 000 26 600 30500
Pocet palet (EUP) *x 33 38 33
LoZny prostor (m°) | dle typu kontejneru 87,7 115 90
* Sasi (1,21 m) + vyska kontejneru (napf. 1ISO A 2,43 m)
** dle typu kontejneru (napt. ISO 1A-24 EUP

Zdroj: Autor

Navésy RailRunner se od ostatnich syst¢ému li§i jingm typem provedeni, ale podle
ziskanych udaji a i podle mnozstvi informaci o nich, jde 0 perspektivni systém. A to i piesto,
7e kapacita jeho pfepravni jednotky (kontejneru ISO 1A) je o étvrtinu mensi nez u ostatnich.
Jeho vyhodou je obrovsky rozmach kontejnerové piepravy V poslednich letech, kde mezi
nejvytizenéjsi svétové prepravni trasy patii Asie — USA a Evropa — USA. Podle statistickych
udaju se pocet piepravenych kust za rok pocita v fadu miliont a stale stoupa. Paradoxem je,
rejdafi jako chilsky CSAV

ze 1 presto skoncCili Vlofiském roce nejveétsi svétovi
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nebo singapursky APL ve ztraté. Hlavni divod je ziejmé ten, ze spolecnosti ve snaze ziskat
co nejvice zakazek pfistupovali 1 na neprofitni kontrakty. Z velkych hract na trhu se dafilo
snad jen danskému rejdaistvi Maersk Line, které vykdzalo dokonce nékolikaprocentni narist
zisku.

RoadRailer ma oproti ostatnim nejvétsi kapacitu, ovSem je to za cenu jeho velké délky,
kterou by v evropskych podminkach a jejich rozmérovych limitech nebylo mozno pouzit.
Navésy RoadRailer, které na ptelomu stoleti provozovala v Evropé BTZ (viz ptedchozi
kapitola) byly vyrobeny ve specialni krat$i verzi o délce 13,54 m, coz mélo samoziejmé

za nasledek snizeni kapacity na 33 europalet.

2.2 Podvozky

Druhou c¢asti syst¢tmu BN jsou zelezni¢ni podvozky. Jak uz bylo popsano vyse,
v pivodni verzi bylo dvojkoli soucasti navési, az od devadesatych let se zacala pouzivat
soucastna podoba. Tato prace se zaméti na popis podvozkll RoadRailer, o kterém je mozno
ziskat nejvice uceleny soubor informaci, ale principidlné jsou podvozky ostatnich systémil
stejné. Na obrazku 13 je znazornén koncovy podvozek syst¢ému RoadRailer. Dalsi typy

podvozkl jsou uvedeny v piiloze A.

- e
13 N

3 ~ ¥
S PR L e

Obrazek 13 Koncovy podvozek RoadRailer

Zdroj: (4)
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Podvozek mé dvé zdkladni funkce, slouzi ke spojeni dvou navést k sobé a umoznuje
jim jizdu po kolejich.

Pouzivaji se dva typy Zelezni¢nich podvozkil, koncovy a stfedovy. Oba se skladaji
ze svafovaného ramu, dvou naprav (dvé Zzelezni¢ni dvoukoli s obruovymi koly s plnymi
kotouci), a adaptéru, do kterého se zapojuje navés. Koncovy podvozek je navic vybaven
sprahly pro spojeni Slokomotivou nebo dal$im zelezni¢nim vozem. Zapojuje se na zacatek
a konec soupravy. Podvozky jsou testovany na zatizeni 180 t, ale v ramci bezpe¢ného provozu
se neptekracuje hodnota 113 t. Podobné to je u rychlostnich limitd, ty jsou testovany
na rychlost 160 km/h, ale v provozu jezdi vlakové soupravy maximalné 110 kmv/h.

Sttedovy podvozek nema pevné rozliSenou predni nebo zadni stranu, regula¢ni brzdovy
ventil se nachdzi na obou koncich. Pfi sestavovani vozii musi dat obsluha pozor, aby
se prazdné vozy (v pripadé, ze se n¢jaké prevazi), zapojily az na konec vlaku, protoze jinak

by mohlo dojit k nestabilit¢ celé soupravy.

Koncovy podvozek

Ziy mmga s

5 I
g R \T‘ﬁ(
G MR A N\ Bl

Obrazek 14 Schematické zobrazeni podvozki

Zdroj: (12)
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Tyto Zelezni¢ni podvozky maji tu vyhodu, Ze se skladaji ze standardnich, bé&zné
dostupnych dilt (kola, napravy, loziska,...), takze v pfipad€ poruchy neni problém podvozek
rychle opravit a znovu poslat do provozu. Napiiklad podvozky u syst¢ému RailRunner jsou

vvvvvv

mnohem vétsi ochranu ndkladu a bezpec¢nou piepravu kiehkého nebo drahého zbozi.

Stejné¢ jako naveésy i1 zelezni¢ni podvozky museli projit upravou, aby bylo mozné
je pouzit v evropskych podminkach. Na obrazku 15 Ize vidét, ze navésy BTZ nebyly spojeny
standardnim podvozkem MARK V, ale jeho upravenou verzi Y 25. Misto samo¢inného

sptrahla byla pouzita Sroubovka s narazniky. (3)

Obrazek 15 Evropska uprava podvozku

Zdroj: (3)

V tabulce 6 jsou porovnany parametry podvozka RailRunner a RoadRailer, protoze,
jak uz bylo popsano vyse, to jsou jediné dva v soucasnosti provozované systémy bimodalnich
trochu jinym syst¢émem pfipojeni navési. Na stfedni podvozek se z pravé strany nasune zadni
strana naveésu a zajisti se. Potom termindlovy taha¢ s obojim zacouva k druhému navésu
atense piipoji do adaptéru podvozku. Na zelezni¢cnim podvozku tedy lezi oba navésy,
zatimco U RoadRaileru je ¢elo druhého navésu zasunuto piimo do pouzdra v prvnim navésu.

Spojeni Ize nazorné vidét na obrazku 15.
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Tabulka 6 Vzajemné porovnani podvozku

RailRunner RoadRailer
Stiedovy Koncovy Stiedovy Koncovy
Celkova Sifka (m) 2,5 2,56 2,5 -
Celkova délka (m) 4,26 4,88 3,2 -
Celkova vySka (m) 1,3 1,14 1,1 -
Rozvor (m) 2,07 2,07 2,05 -
Hmotnost (kg) 6 500 8 600 5200 -
Max. provozni rychlost (km/h) 110 110 110 110

Nosnost (kg) 43 000 41 0000 55 000 -

Zdroj: Autor s vyuzitim (9),(10)
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3 BUDOUCNOST A MOZNE ROZSIRENI BIMODALNI
NAVESU V EVROPE

Na konci roku 2010 vydala TUV Rheinland Group (coZ je celosvétové uzndvana
spoleCnost, dokumentujici bezpeCnost a kvalitu novych a stavajici produktd, systému
a sluzeb) studii, ktera se zamétuje na moznost vyuziti systému RailRunner v Evropé. Vyplyva
Zni, Ze cela technologie ma velky potencial a dobré vyhlidky na schvaleni provozovani
od Evropské Zelezni¢ni agentury (ERA). Studie byla vypracovana na zadost n&kolika
evropskych dopravnich organii a jejim zamérem bylo nezavislé posouzeni hospodatskych
a ekologickych ptinost celé technologie a moZznosti na zlepSeni situace KP v ramci Evropské
unie. (9)

Zprava shrnuje vSechny vyhody a nevyhody (vSe uz bylo popsdno V piedchozich
kapitolach) a zkouma politické a eckonomické duvody piedchoziho selhani systému
podvojnych navést na evropském trhu (BTZ a RoadRailer). Uvadi, Ze situace v mnoha
staitech se za uplynulou dobu zménila, doslo k privatizaci diive statnich Zeleznic, zvysila
se konkurence mezi dopravci, a naproti tomu potad vzrustaji naklady na SD a stale vice
se mluvi o zivotnim prostiedi, snizovani emisi a hluku.

Vyhodou je také nejnovéjsi inovace podvozku RailRunner, kde kloubova konstrukce
snizyje tfeni a tim padem také opotiebeni kola a kolejnice pi1 soucasném zvySeni energetické
ucinnosti. Priblizné vypocty diky ni a celé lepsi aerodynamice syst¢ému odhaduji usporu
paliva az o 15 %, snizeni nakladti na udrzbu a nahradni dily az o 30 % a pokud v budoucnu
dojde na zavedeni piedpokladanych draznich poplatkii zavislych na velikosti zplisobeného

hluku, budou tspory jesté vyraznéjsi.

Podle dostupnych informaci evropsti dopravni experti v sou¢asné dobé vyhodnocuji
situaci a moznosti zavedeni a zivotaschopnosti systému. Z hlediska stile Se rozvijejici
kontejnerové piepravy mu nelze uptit mnoho, pro investory jist¢ zajimavych, vlastnosti.
Bezpochyby je ale v lepsi pozici nez naptiklad RoadRailer, o ktery v Evropé nyni nikdo

nejevi zajem.

V nasledujici podkapitole je navrZzena mozna trasa, na které by bylo vyhodné bimodalni
navésy vyuzivat a je porovnana podle ekonomickych a technologickych ukazatelti se Silni¢ni

pfepravou ve stejném smeru.
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3.1 Navrh na ziizeni mozné trasy pro systém bimodalnich navésu

Pti ndvrhu nové trasy KP je nutné zvazit nékolik aspekti. Trasa by mecla byt delsi
nez 600 km, coz je hranice, nad kterou je vyhodné k pifepravé zkombinovat vice druht
dopravy, v tomto ptipad¢ zelezni¢ni a silni¢ni. Je vhodné, aby obsluhovala oblast, do niz jesté
zadnd linka KP neni zavedena. Dale je tfeba zvazit moznosti dopravni infrastruktury
(z hlediska silni¢ni dopravy hlavné zatsténi rychlostnich komunikaci, z hlediska Zelezni¢ni
dopravy pak napojeni na koridory) a vybavenost daného termindlu, kde bude probihat
prekladka.

Jak uz bylo popsano vyse, BN nepotiebuji Zddné specidlni vybaveni termindlu. Jedinou
technologickou podminkou prakticky zistavd dostatecnd délka manipulacnich koleji
a dostatek skladovacich ploch. Na zaklad¢é ptedchozi podkapitoly 3.1 bude navrzena trasa KP

pro syst¢ém RailRunner.

3.1.5 Vychozi terminaly

Meélnik Intermodal Terminal

Jako vychozi piekladkovy terminal na izemi Ceské Republiky byl vybran Mélnik
Intermodal Terminal (MIT). Piekladisté v Mé&lniku vlastni spolecnost Ceské piistavy a. s,
ktera ho na pocatku roku 2003 pronajala spole¢nosti Maersk Czech Republik a. s. Ta se roku
2008 spojila s ERS Railways a zaala provozovat vetejné piekladisté pod vyse uvedenym
nazvem. (14)

MIT je trimodalni terminal, umozityje preklddku mezi 3 druhy dopravy, a to silnici,
zeleznici a vodni cestou. Napojeni na dopravni infrastrukturu je velmi dobré, v ptipadé SD
je tu dalnice D8, ktera ptedstavuje rychlé spojeni jak na Prahu, tak na Drazdany a dale
do Némecka. V pripad¢ zeleznice lezi Mélnik na 1. a IV. koridoru, coz opét umoziuje rychlou
piepravu po Ceské Republice a do zahrani¢i. V ptipadé vodni dopravy lezi vyhodné
na soutoku Labe a Vltavy, ale nutno podotknout,. Ze vodni cesty nejsou v soucasné dobé¢ prilis

vyuzivany na piepravu nakladu.

MIT se zabyva rozsahlou Skalou sluzeb. Hlavni ¢innosti je ptekladka zbozi, potom také
skladovéni, manipulace s nakladem a opravarenské sluzby. Dale jsou zde rozsahlé deponovaci
prostory pro kontejnery, ¢imz spliiuje prvni technologickou podminku pro kombinovanou

pfepravu. ProtoZe byl vybran jako vhodné misto pro piekladisté¢ BN, tak je zfeymé, ze spliuje
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i druhou podminku, dostate¢nou délku manipula¢nich koleji. V nasledujici tabulce jsou

uvedeny technické parametry terminélu.

Tabulka 7 Parametry MIT

Vybaveni terminalu Parametry
Pocet ptekladkovych koleji 4 (nejdelsi 685 m)
Pocet manipulacnich koleji (KYPA*) 8
Skladovaci kapacita 6 500 TEU
Plocha terminéalu 80 000 nv
Pocet TEU ptepravenych za rok 153 700 TEU
Cena za uskladnéni 1TEU/den 15€
*KYPA — predéavaci kolejist¢ umisténé na vjezdu do ptistavu

Zdroj: (15)

Za velkou vyhodu MIT se da povazovat zaméfeni na kontejnerovou dopravu,
coz zaruc¢uje velkou zkuSenost s timto typem piepravy a dostatecné materidlni zazemi. Dalsi
vyhodou je v pfipad¢ Zeleznice vyuziti pravobiezné trati, ktera se vyuzivd zejména
pro nakladni dopravu. Nedochézi tim k zasyceni jiZ stavajici trati na Prahu.

Naopak nevyhodou je umisténi MIT vramci CR, protoze pii rozvozech
do vzdalenéjSich oblasti Moravy nebo Slezska bude nutno urazit vzdalenost delsi nez 150 km,
coz vyluCuje slevu na silni¢ni dani. V pfipadé rozmachu systtmu BN by bylo vhodné
vybudovat novy terminal vice ve stifedu republiky. Jak uz bylo feCeno v predchozich

kapitolach, byla by to relativné mala investice.

Pti ur€eni cilového mista navrhované trasy bylo zapotiebi se drzet jiz vySe popsanych
specifik. Je vhodné, aby dany terminal byl pfimo napojen na mezinarodni kontejnerovou sit,
protoze to umozni nejefektivnéji vyuzit systém RailRunner. Z tohoto 1ze vyvodit, Ze by to m¢l
byt né¢jaky velky mezinarodni pfistav. Proto byl zvolen terminal Rotterdam. Dostate¢na délka

koleji a dostatek skladovacich prostor jsou u pfistavu takového formatu samoziejmosti.
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Rotterdam

V souCasné dob¢ nejveétsi kontejnerovy ptistav Evropy je v provozu 24 hodin denné

a7 dni vtydnu. Za rok 2011 ptfes n¢ho pteslo vice nez 7 000 000 kontejnert. Je zndmou

pravdou, ze pokud si zakaznik koupi 2 kusy exportniho zbozi, tak minimalné jedno pftislo

do Evropy pfes Rotterdam. Pfistav je velmi rozlehly, pobiezni hrana dosahuje délky 40 km.

V sou€asnosti probihd rozsifeni o terminal Maasvlakte 2, po jehoZz dokonceni se piepravni

kapacita zvysi az na teoretickych 17 mil. TEU.

V celém pristavu Rotterdam je né€kolik desitek vétSich ¢i mensSich terminald, patficich

rtznym spole¢nostem. Nékolik nejvétsich je setazeno v tabulce 8.

Tabulka 8 Vybér nejvétsich terminali v Rotterdamu

Nizev terminilu Rozloha Skladovaci kapacita
1. ECT DBF Terminal 265 ha 6 780 000 TEU
2. APM Terminal Rotterdam 100 ha 3250 000 TEU
3. Euromax Terminal Rotterdam 84 ha 2900 000 TEU
4. Rotterdam Shortsea Terminal 46 ha 1440 000 TEU
5. Uniport Multipurpose Terminal 54 ha 1200 000 TEU
Zdroj: (16)

Piistav umoziuje prekladku mezi silni¢ni, Zelezni¢ni, namoifni a vnitrozemskou

vodni dopravou. Hlavni namoini trasy sméiuji do americkych a asijskych piistavl (New

York, Boston, Singapur, Sanghaj,...). Pro piistav je charakteristicky vysoky podil

vnitrozemské vodni dopravy, vyuzivajici zausténi evropskych veletokli Ryn a Maas, které

umoznuji spojeni do velkych primyslovych oblasti Némecka, Belgie a Francie.

Dostupnost z hlediska SD je velmi vysoka, terminal je napojen pomoci dalnic A 12,

A 15, A 16 a A 29 na evropskou dalni¢ni sit.
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Zelezni¢ni infrastruktura Rotterdamu se opird o dva hlavni Zelezni¢ni kontejnerové
terminaly — RSC Maasvlakte a RSC Rotterdam (na obrazku 8 jsou vyznaceny zeleng).
V pristavu je celkem 370 km koleji, z toho 118 km bylo ke konci roku 2009 elektrifikovano.
Ptistav obsluhuje 215 ptimych kyvadlovych vlaka tydné, které Rotterdam spojuji s dilezitymi
vnitrozemskymi destinacemi v Némecku, Ceské republice, Rakousku, Polsku a dalSich
evropskych zemich. (17)

Jednim z unikatnich feSeni je 160 km dlouhy, ¢isté nakladni, Zelezni¢ni koridor

Betuwelijn, ktery byl otevien v roce 2007 a nabizi rychlé spojeni ptfistavu s Némeckem.

Na nasledujicim obrazku 16 je zndzornén prifez piistavem a zakresleny nejvetsi

piekladni termindly (modie). Popisna ¢isla odpovidaji tabulce 8.
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Obrazek 16 Mapa pristavu Rotterdam

Zdroj: (17)
Tabulka 9 Parametry terminalu Rotterdam
Vybaveni terminilu Parametry
Pocet piekladkovych koleji -
Skladovaci kapacita -
Plocha terminalu 10 570 ha
Pocet TEU ptepravenych za rok 2011 | 11 877 000 TEU
Zdroj: (16)
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3.1.6 Silni¢ni doprava

Silniéni doprava ma v zdpadni Evropé velmi silné zastoupeni, konkrétné v piipadé
Rotterdamu se ro¢n€ vice nez polovina zboZi ptepravi po pozemnich komunikacich, zatimco
po Zeleznici to je jen zhruba 11 %. Sprava pristavu podporuje posilovani intermodalni
ptepravy, nicméné v blizké budoucnosti pravdépodobné k Zaddné razantni zméné nedojde.

Podminkou pro povoleni vystavby termindlu Maasvlakte 2 sice bylo, ze podil SD smi
byt maximalné¢ 35 %, coZz znamena, ze vétSina zbozi by se méla prepravit po vodé
a po zeleznici. To by ale znamenalo pravdépodobné az sedmindsobné navyseni poctu vlakq,
coz se s ohledem na kapacitu Zzelezni¢nich trati zd4 neredlné. (17)

Vzdélenost mezi terminaly je 890 km, pficemz trasa vede jen po dalnicich. Dalni¢ni sit’
zapadni Evropy je na vysoké urovni, proto pieprava timto smérem vétSinou probiha rychle
a bez vétSich problémil.

Z terminalu Mélnik povede trasa po délnici D8 smérem na Usti nad Labem na hraniéni
pirechod s Némeckem Breitenaw/Krasny Les. Dale potom po A 17 na Drazdany, po A 14
na Lipsko, A 38 a A 44 na Dortmund a A 3 pfes hranici s Holandskem do Arnhemu. Posledni
cast cesty vede po A 12 na Utrecht a A 20 do Rotterdamu.

Devialita pozemni komunikace (odchyleni pozemni komunikace od pfimého sméru

se urc¢i dle nasledujiciho vztahu (1):

d, ::_ [-] (1)

p

kde: dy — devialita pozemni komunikace
(odchylka od ortodomy — piimé vzdalenosti) [-]
I — realna vzdalenost pozemni komunikace [km]

|, — ortodoma (pfimé4 vzdalenost pozemni komunikace) [km]

Po dosazeni do vysSe uvedeného vztahu (1) zjistime hodnotu deviality:

890
d =2 _131]-
=580 -] @)
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Vypocet doby jizdy je souhrnné uveden V nasledujici tabulce 10. Ridi¢i musi
dodrzovat povinné piestavky podle Nafizeni evropského parlamentu a rady ¢. 561/2006
ve znéni pozdéjsich piedpist. Protoze prakticky cela trasa vede po dalnicich, byla zvolena

priamérna rychlost 70 knvh.

Tabulka 10 Rozbor jizdy dle nafizeni ¢. 561/2006

Datum Misto Cas Doba trvani Cinnost | Poznamka
7.bifezen M¢énik 6:00 Y
Sangerhausen 10:30 45h R 315 km
Sangerhausen 10:30 - 11:15 0,75 h P ---
Sangerhausen 11:15 .
Dortmund 15:45 45h R 310 km
odpocivadlo za
Dortmund 15:45 - 0:45 9h DDO | Dortmund
8.bfezen Dortmund 0:45 35h & 265 km
Rotterdam 4:15
Celkem 22,25 h 890 km
Poznamka:
R — Fizeni

DDO — denni doba odpo¢inku

P — pfestavka

Zdroj: Autor
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Obrazek 17 Trasa silni¢ni prepravy

Zdroj: Autor za vyuziti (20)
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Na vy$e uvedeném obrazku je naznatena trasa silni¢ni piepravy zMélnika (CR)
do Rotterdamu v Nizozemsku (NL). Povinné pfestavky jsou pocitiny pro cestu jednoho
fidice. V ptipad¢ jizdy dvou fidi¢t by odpadla DDO a doba jizdy by se zkratila na 13,25 h.
Cenou za rychlejsi dodani je zvySeni variabilnich naklad o mzdu druhého tidice.

s firmou CS Cargo, ktera by pfepravu zajistila pfiblizné za sumu 1 210 EUR, coZ je asi
34 K¢/km (leden 2012). Cena se sklada ze zakladniho dovozného (EUR/km) a mytného

na dalnicich a rychlostnich komunikacich ve v§ech projetych statech.

3.1.7 Kombinovana preprava

Technologicky postup je popsan v piedchozich kapitolach, nyni jak v§e bude probihat
v praxi. Podvojné navésy systému RailRunner jsou nalozeny v terminalu Rotterdam
a sefazeny do ucelené¢ho vlaku. V pfipad¢ nedostate¢ného poctu vozl lze pouzit i variantu,
Ze se pripoji k vlakové soupravé sméiujici do CR. Pro modelovou situaci a pro nasledujici
vypocty se bude predpokladat jizda celého vlaku.

Vlakova souprava dorazi do terminalu M¢lnik, kde se vozy roziadi a jsou piistaveny
na odstavnou plochu, kde je pfevezmou silni¢ni tahace a vykonaji zbytek cesty k zakaznikovi.
Zde se vylozi a videalnim pfipadé¢ znovu nalozi zbozim urenym pro export. V méné
idedlnim pfipadé jsou pristaveny k jinému zakaznikovi poptavajicimu prepravu. Zalezi
na operatorovi kombinované piepravy a jeho planovani, aby ,prazdnych® jizd bylo
CO nejméng.

Vozy se zboZim jsou piepraveny zpét do terminalu M¢lnik, kde dojde k sestaveni vlaku
a jeho vypraveni zpét do Rotterdamu, kde jsou kontejnery pielozeny na zaoceanské

kontejnerové lod¢.

Zelezni¢ni infrastruktura je Vv zipadni Evropé, podobné jako ta silni¢ni, na vysoké
tirovni. Trasa kombinované prepravy je vedena z MIT do Usti nad Labem, Bad Schandau,
Lipska, dale do Hannoveru, Dortmundu a pies hranici s Nizozemim do Rotterdamu.

Celkova délka trasy, kterou musi vlak urazit, je 990 km. Vzdalenost 700 — 800 km
je uvadéna jako mezni pro vyuziti KP.

U navrhu trasy KP je nutné respektovat parametry a prijezdné prirezy trati. Kédové
¢islo profilu trati na kddovém Sstitku navésu musi odpovidat minimalné prijezdnému priifezu

trati. (18)
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Hodnota kédového Cisla profilu trati se vypocita dle ndasledujiciho vitahu (3):

Kow =V +Vp, —330 3)
kde: Kyxx — trojmistny kod
V1k — vyska podlahy vozu nad temenem kolejnice
(u systému RailRunner dolni hrana silni¢ni napravy) [cm]

Vp; — vyska prepravni jednotky [cm]

Po dosazeni do vyse uvedeného vztahu (3):
K,y =32+364—-330=363 (4)

*vys$ka Sasi + vySka kontejneru ISO A

Na ziklad¢é vyse uvedené¢ho vypoctu bylo ovéfeno, Ze navrhnutou trat 1ze pouzit, nebot’
jeji prijezdni profil ma vice nez dostacujici hodnotu C400. Detailni souhrn prijezdnich

profil zapadoevropskych Zelezni¢nich trati je uveden v Priloze B.

Devialitu trasy uréime pomoci vyse uvedeného vitahu (1):

d, = =290 _1 45 ©
|~ 680

Devialita Zelezni¢ni trasy je podle ofekavani vyssi nez u silnini trasy. Je to dano

predevsim vlivem oblouki a pfevySenim zelezni¢ni infrastruktury. (18)

Pii  vypoctu doby pfepravy se vychdzelo zjizdnich fadid spolecnosti
Bohemiakombi s. 1.0, coz je spoletnost, kterd pusobi v CR jako neutrdlni operator
kombinované piepravy. V dneSni podobé funguje od roku 1995, v soucasné dobé ma tii
vlastniky, Cesmad Bohemia (40 %), CD Cargo (30 %) a Kombiverkehr (30 %).

Hlavnim poslanim firmy je pifevadéni piepravnich tokii ze silnice na Zeleznici
a poskytovani komplexnich sluzeb silnicnim dopravcim, spocivajicich v rychlé, spolehlivé
a bezpecné prepravé jejich loznych jednotek po zZeleznici, a to véetn¢ nakladky a vykladky

ve vychozich a cilovych stanicich. (21)
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Doba piepravy je odvozena od linky Lovosice — Rotterdam (Zelezni¢ni terminal
RSC Rotterdam), ale vypoétenou dobu lze brat jen jako pfiblizny idaj, nebot’ Bohemiakombi
prepravuje sedlové naveésy na koSovych Zelezni¢nich vozech, z ¢ehoz vyplyva, ze pouzita
technologie je trochu odlisna, piredevsim doba naklddky a vykladky (v pfipadé BN vlastné
jen doba sestaveni vlaku) bude kratsi

V jizdnich tadech lze zjistit celkovou dobu piepravy, véetn¢ nakladky a vykladky.
Po provedeni nutné korekce o vzdalenost do Mélniku je vysledna hodnota cca 26,5 h (v této
hodnot¢ je uz zapoctena doba 30 min nutna na vypraveni vlaku). Na obrazku 19 je znazornéna

trasa zelezni¢ni piepravy pro novou linku KP.
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Obrazek 18 Navrh trasy Zelezni¢ni pirepravy Mélnik — Rotterdam
Zdroj: (23)

.Cena prepravy

vystupuje fada Ciniteld, jako zakladni dovozné, cena za pronadjem vozi, poplatky za prekladku
a Vv neposledni fad¢ 1 naklady na svoz nebo rozvoz z M¢lniku k zdkaznikovi (v Rotterdamu
je naklad pfimo ptelozen z/na kontejnerové lod€, proto Zzadny rozvoz neni nutny).

Pfi néasledujicim vypocCtu jsou pouzity upravené vzorce zdiplomové prace
ing. Zaveského, presto vysledna hodnota je pouze orientatni. Je to ztoho duvodu,
7e stanoveni cen za KP je individualni na zakladé jednani vSech zucastnénych subjekti.

U systému BN RailRunner je to jesté o to obtiznéjsi, ze se zatim v Evropé€ neprovozuje.
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Zékladni polozkou je dovozné, které bylo zjisténo na zakladé tarifu pro piepravu
vozovych zisilek v mezinarodni piepravé u dopravce CD Cargo a. s, platného od 1. 1. 2013.

Vypocita se pomoci nasledyjiciho vztahu (6):

d=d, ky.n,[EUR] (6)
kde: d — celkové dovozné [EUR]
d; — cena za prepravenou jednotku u zasilky KP na zdkladé
prepravni vzdalenosti [EUR/1 zasilku]
kq— koeficient ur¢eny na zakladé hmotnosti a délky piepravované jednotky

Ny — pocet piepravovanych naveést [ks]

Po dosazeni do vysSe uvedeného vztahu (6):
d =1460-1,0-49 = 71540EUR ©)

Velikost dovozného je 71 540 EUR na 1 jizdu 1 vlaku. Do vypoctu se dosazovala
hodnota 49 navésl, coz odpovida délce vlaku 700 m. Tato délka vlaku byla zvolena

na zakladé doporuceni dohody AGTC, ktera stanovuje hranici minimalni délky vlaka 600 m.

Celkova cena na jednu jizdu uceleného vlaku se ur¢i z nasledujiciho vztahu (8):

C, =Cyoy+(2-Cap - N,) + C o [EUR/viak] ®)

dov

kde: Cc — celkova cena za 1 jizdu 1 vlaku [EUR/vlaK]

Cgov— cena dovozného [EUR]

Chan— Cena za manipulaci v terminalech KP [EUR]
(sestaveni vlakové soupravy v Melniku a rozvéSeni vozli a prekladka
kontejnert v Rotterdamu)

N, — pocet piepravovanych navési [ks]

Cap — agenturni poplatky

Po dosazeni do vyse uvedeného vztahu (8):

C, = 71540+ (2- 25- 49) + 30 = 74020EUR/ vlak )
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Vyse vypoctena suma je cena za 1 jizdu vlaku, pro uplné stanoveni ceny KP je potieba

ptipoéist ndklady na svoz do Mélniku v CR. Priimérna svozova vzdalenost byla v souvislosti

s vyuzitim vyhod plynoucich z KP stanovena na 150 km. Cena za ujety kilometr po CR

je v zavislosti na druhu nakladu pramérné 23 K¢ (cena V listopadu 2012), coz je dle kurzu
Narodni banky (ke dni 28. 1. 2013) 0,9 EUR/km. Dle nasledujiciho vztahu se vypocte celkova

cenu za KP (10):
CKP - Cc + (nP Vi, - Ckm )[EUR]
kde: Ckp — celkova cena KP [EUR]

Cc — celkova cena za 1 jizdu 1 vlaku [EUR/vlaK]

N, — pocet pfepravovanych navést [ks]

VZs— ujeta vzdalenost pii 1 obratu vozidla, tj. 2 * 150 km
Cym— cena za km [EUR]

Po dosazeni do vySe uvedeného vztahu (10):

C.» = 71540 +(49-300-0,9) = 84770EUR

Cenu za prepravu jednoho navésu zjistime ze vztahu (12):

CKP
Cn= - [EUR/1 nives]
p

kde: C,— cena za piepravu 1 navésuv KP

Ckp — celkova cena KP [EUR]

N, — pocet ptepravovanych naveési [Ks]

Po dosazeni do vyse uvedeného vztahu (12):

Cn :@:1730 EUR
49

(10)

(11)

(12)

(13)

V tabulce 11 je souhrnné zobrazeno porovnani obou typl pieprav podle hlavnich

ukazateld, které by pripadné zdkazniky mohly zajimat. Silni¢ni pieprava je podle oekavani

ukazatelem je cena, ktera je pii pouziti KP 0 520 EUR vyssi.

vvvvvv
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Avsak pfi stdle rostoucich cenach pohonnych hmot, dalni¢nich poplatkd a nakladia
na lidskou praci se situace pravdépodobné v blizké dobé vyrovna, ¢i dokonce obrati. Cena
za KP je pocitana pro uceleny vlak vySe uvedené délky, v pfipadé moZnosti provozovani

delsich vlakovych souprav by se cena za piepravu 1 navésu jesté snizila.

Tabulka 11 Porovnani obou typi piepravy

Typ Vzdalenost Doba prepravy | Cena za piepravu 1 navésu
piepravy [km] [h] [EUR]
Silnic¢ni 890 22,5 1210
Kombinovana 990 26,5 1730

Zdroj: Autor

Doba piepravy je pii pouziti KP jen 0 4 h delsi, coZ je mensi rozdil, neZ v ptipadé ceny.
Pro porovnani je zde uvedena doba piepravy v USA, kterd byla ziSt€éna od tamniho
provozovatele syst¢mu BN. Ta je na trase obdobné délky mezi dvéma terminaly zhruba 44 h,
coz je hodnota o vice nez polovinu vyssi. Zde je vSak nutno uvést, Ze pro navrzenou novou
linku KP byl jako cilovy Zelezni¢ni terminal vybran RSC Rotterdam z divodu jeho umisténi
na okraji pfistavu a tedy snadné dostupnosti. V ptipad€ pouziti druhé¢ho velkého Zelezni¢niho
termindlu, RSC Maasvlakte, ktery lezi na konci pfistavu, se pirepravni vzdalenost prodlouzi
sice jen 0 35 km, ale doba ptepravy se zvysi na 71 h. Jetodano hlavné¢ obrovskym

zahusténim piistavu a silnym provozem na zelezni¢ni trati.
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3.2 Vyhody a nevyhody systému podvojnych navésu oproti ostatnim

systémim KP

Nekteré klady a zapory uz byli vypsany v pfedchozich kapitolach, nékteré nepiimo
vyplynuly z popsané problematiky, ale pro uplnost zavére¢né shrnuti.

Z hlediska BN jako ptepravniho prostiedku je nespornou vyhodou absence vertikalni
prekladky, ¢imz se za prvé minimalizuje riziko ptfipadného poskozeni navésu pii piekladce,
aza druhé to samoziejmé snizuje vyslednou cenu za prepravu. Odpadad tim totiz potieba
velkych prekladacich mechanismi v terminalech.

Napftiklad cena pofizeni nového ¢elniho ptekladace Kalmar s nosnosti 45 t se pohybuje
okolo 12 mil., K¢ a jeho provozni naklady také nelze zcela opomenout. Spotfeba nafty
je v praméru okolo 20 I/mothod (motohodinu), nezanedbatelnou polozkou jsou pak také
pneumatiky, jejichz cena je cca 100 000 K¢/ks (znacka Michelin) a teoreticka Zivotnost asi
4 000 mothod. (26)

Z hlediska navésu jako dopravniho prostiedku je zde dalsi velkd vyhoda oproti ostatnim
systtmim KP, a to kratkd vzdalenost mezi jednotlivymi vozy v jiz sestaveném vlaku.
V disledku toho se na vlakovou soupravu stejné délky nalozi vice nakladu. Porovndni

je v nasledujici tabulce 12.

Tabulka 12 Porovnani systému KP

Pocet Hmotnost
Délka viaku | dnotek | o . Vyjadieni
jednotek | piepraveného )
Typ KP [m] hmotnosti [%]
[ks] ndkladu [t]
Nakladni automobil
700 36 672 100
S privésem *
ISO kontejner * 700 41 812 121
Naves * 700 42 840 125
Bimodalni naves 700 49 952 142
*nalozeny na zelezni¢ni vz

Zdroj: Autor s vyuzitim (11)

Dle udaja v tabulce 11 je nazorné¢ vidét vyhodnost syst¢ému podvojnych navésu.

Pti stejné délce vlaku je moZno piepravit az o 35 % vice piepravnich jednotek,
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coz je v kone¢ném souctu skoro o polovinu hmotnosti vice. V USA navic nemaji problém
ani s del$imi vlakovymi soupravami, tamni terminaly jsou vybaveny dostate¢né¢ dlouhymi
manipula¢nimi kolejemi.

Podle provedeného prizkumu z videozaznamu prujezdi vlakovych souprav sloZzenych
zBN je tam prumérny vlak slozen z 95 az 115 navést. Jak uz bylo popsano vyse,
bezpe€nostni limit je 125 vozl. Takovato vlakova souprava mize dosahovat délky az 1 800 m
a rozdil v mnozstvi ptepraveného zbozi oproti ostatnim druhiim KP bude jest¢ markantnéjsi
nez vV modelovém piipadé v tabulce 11. V evropskych podminkach by vlaky pravdépodobné

museli byt krat$i z dlivodu ¢asto nedostatecné délky manipulacnich koleji.

Bimodéalni navésy maji pochopitelné také nevyhody, kvlli kterym se je zatim
nepodafilo rozsifit v Evropé. Hlavnim problémem, stejn¢ jako u vSech systémi KP,
je neochota lidi investovat penize do uplné nového systému. Navic, pokud si firmy nechaji
zpracovat a propocitat provoz systému (viz kapitola 3) a zjisti, ze po relativné velké pocate¢ni
investici budou nuceni dotovat minimalné¢ v prvnich letech i jeho provozovani, protoze
za souCasnych podminek prost¢ nedokaze byt konkurenceschopny, tak se nelze divit,

ze od né¢ho ustupuji.

Cely systém dale nardzi na fakt, ze pii jeho provozovani je nutné vysoce sofistikované
fizeni a organizace nakladek a vykladek, aby byly vozy dostate¢né vytézovany, coZz je prvni

ptedpoklad pro jeho udrzeni v provozu.

V dne$ni dobé se preferuje jednoduchost a piedevS§im technologie Just in time,
coz podstatné zvyhodnuje klasickou silni¢ni piepravu. V piipadé potreby jo mozné velmi
rychle obstarat dopravni prostfedek a zajistit pfepravu k pfijemci, zatimco u KP piepravy
vyvstava problém spojeny s kazdou zelezni¢ni dopravou. Bimodalni navésy se svazi
do terminalu a tam ¢ekaji do doby, nez jich bude dostatek na sestaveni vlakové soupravy.
Z toho vyplyva vétsi ¢i mensi Casova ztrata. U vypoctu v kapitole 3 se toto nezohlednuje,
nebot’ to zavisi na prilis mnoha faktorech (doba svozu, dostate¢né pruzné planovani, dostatek

zakazek,...), které nelze odhadnout.
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ZAVER

Cilem této bakalarské prace bylo provést analyzu soucasného stavu u méné znamého
systétmu kombinované ptrepravy, U bimodalnich navési, a zpracovat navrh na jeho mozné
zprovoznéni v Evropé. V prvni kapitole byla predstavena cela technologie a odlisSné varianty
syst¢ému, které byly postupné vyvinuty v riznych statech. V druhé kapitole nasleduje
technicky popis celého systému, vcéetné souhrnného porovnani technickych parametr
jednotlivych casti systémt RoadRailer, RailRunner, KombiRail a pro nazornost i klasického
silni¢niho navésu Van Eck. Ve tfeti kapitole byla navrzena nova linka kombinované piepravy
Mélnik — Rotterdam. Vyplynulo z ni, Ze z technického hlediska zde neni problém. Terminaly
| infrastruktura spliuji vSechny pozadavky a maji dostate¢né kapacity, nicméne,
jak je uvedeno v zavére¢ném porovnani na konci kapitoly 3, cenou ani dobou piepravy
nemuze V Soucasnosti konkurovat silnicni dopravé. Avsak, za ptedpokladu stale rostoucich
nakladid, stoupajicich omezeni pro SD a na druhé strané vstiicnéjsi legislativy v podobé
vétsich vyhod pro KP je mozné, Ze systém BN bude ¢im dal atraktivnéj$i a ekonomicky
zajimavéjsi.

Pro navrh mozné trasy KP ve formé bimodalnich navéstu byl zvolen syst¢ém RailRunner,
protoze podle nazoru autora je jeho zprovoznéni realnéjsi nez u jinych systémui podvojnych
navést.. Historie intermodalnich pifeprav je plna prototypl, vyndlezii artznych zpisobd,
jak co nejefektivnéji spojit silnicni a zelezni¢ni dopravu, ale kontejnerovy systém ma
Vv soucasné dobé nejveétsi uspéch a systém RailRunner se nabizi jako mozna alternativa, jak ho
jesté vice vylepSit. Jeho jedinou nevyhodou oproti RoadRaileru nebo KombiRailu je to,
7e do kontejneru 1ISO 1A lIze nalozit jen 24 europalet, zatimco do nich az 33. Kupiikladu
Vv Americe to vyresili tak, ze na vnitrostatnich linkach se pouzivaji delsi, 45" a 53" kontejnery.

Dle nejnovéjsich dostupnych zprav se Gsili spolecnosti RailRunner N.A. INC., ktera
podporyje rozSifovani tohoto systému, ziroCilo, a v zafi 2011 ERA schvélila rozSiteni
Technickych specifikaci pro interoperabilitu. TSI nyni obsahuji technické pozadavky
na standardizovanou a  homologovanou bimodalni technologii v Evropé. Lidé
z RailRunner N.A. INC. véfi, ze dal$im krokem bude ziskani certifikace pro cely systém.
Ale i kdyz se ji podafi ziskat, tak potad je pred nimi jesté dlouha cesta, nez by se ho podatilo
uvést do provozu. PredevS§im je nutné dopiedu zajistit, aby se neopakoval osud
BTZ,coz znamend ziskat pro n&j dostatecnou podporu jak od Evropské unie a jednotlivych
Clenskych stati, tak od Mezinarodni unie spole¢nosti pro kombinovanou dopravu

a samoziejm¢ od soukromého sektoru.
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Piiloha A: Druhy podvozkii

Koncovy podvozek RailRunner

Stiredovy podvozek RoadRailer



Priloha B: Vyrez z mapy prujezdnich prirezui zapadoevropskych

zeleznicnich trati
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