Vysoka Skola logistiky o.p.s.

Potencial kombinované prepravy pro
vysSi vyuziti Zelezni¢ni nakladni dopravy

(Diplomova prace)

Prerov 2023 Bc. Josef Vala



Vysoka skola
logistiky
0.p.s.

\/

Zadani diplomové prace

student Bc. Josef Vala

studijni program Logistika

Vedouci Katedry magisterského studia Vam ve smyslu ¢l. 22 Studijniho a zkuSebniho
fadu Vysoké skoly logistiky o.p.s. pro studium v navazujicim magisterském studijnim
programu urcuje tuto diplomovou praci:

Nazev tématu: Potencional kombinované prepravy pro vyssi vyuziti
Zelezni¢ni nakladni dopravy

Cil préace:

Na zakladé¢ analyzy a pomoci navrzenych metod pfedloZit navrh feseni, ktery by umoznil
navySeni objemu Zelezni¢ni nakladni pfepravy v intermodalnich pfepravnich jednotkach pro
splnéni pozadavki EU.

Zasady pro vypracovani:

Vyuzijte teoretickych vychodisek oboru logistika. Cerpejte z literatury doporuéené vedoucim
prace a pfi zpracovani prace postupujte v souladu s pokyny VSLG a doporu¢enimi vedouciho
prace. Casti prace vyuzivajici nevefejné informace uved'te v samostatné piiloze.

Diplomovou praci zpracujte v téchto bodech:

Uvod

1. Teorie kombinované ptepravy

2. Zelezniéni a silniéni doprava

3. Analyza evropské dopravni politiky

4. Navrhy fedeni ke zvySeni atraktivity kombinované piepravy
5. Zhodnoceni ziskanych vysledki

Zavér



Rozsah prace: 55 — 70 normostran textu

Seznam odborné literatury:

NOVAK, Jaroslav a kol. Kombinovana pieprava. Pardubice: Univerzita Pardubice, 2015.
ISBN 978-80-7395-948-7.

GASPARIK, Jozef a Jifi KOLAR. Zelezni¢ni doprava: technologie, fizeni, grafikony a dalsich
100 zajimavosti. Praha: Grada Publishing, 2017. ISBN 978-80-271-0058-3.

GASPARIK, Jozef a Vladislav ZITRICKY. ManaZment kapacity Zelezni¢nej infragtruktary.
Zilina: Zilinska univerzita v Ziling, 2010. ISBN 978-80-554-0241-3.

Vedouci diplomové prace: prof. Ing. Véaclav Cempirek, Ph.D.
Datum zadani diplomové prace: 31..10. 2022
Datum odevzdani diplomové prace: 6. 5.2023

Prerov 31. 10. 2022

L V. / (, A e
Ing. Blanka Kalupova, Ph.D. prof. Ing. Vaclav Cempn’ek/h D.
vedouci katedry rektor &



Cestné prohlaseni

Prohlasuji, ze predloZzena diplomova prace je puvodni a ze jsem ji vypracoval
samostatné. Prohlasuji, ze citace pouzitych prament je Gplna a Ze jsem v praci neporusil
autorska prava ve smyslu zakona ¢. 121/2000 Sb.; o autorském pravu, o pravech
souvisejicich s pravem autorskym a o zmeéné€ nékterych zakond (autorsky zakon) ve
znéni pozdejsich predpisu.

Prohlasuji, ze jsem byl také sezndmen s tim, ze se na mou diplomovou praci plné
vztahuje zdkon ¢. 121/2000Sb., o pravu autorském, pravech souvisejicich s pravem
autorskym a o zméné néekterych zakonu (autorsky zakon), ve znéni pozdéjsich predpist,
zejména § 60 — skolni dilo. Beru na védomi, ze Vysoka skola logistiky o.p.s. nezasahuje
do mych autorskych prav uzitim mé diplomové prace pro pedagogické, védecké
a prezentaCni ucely Skoly. Uziji-li svou diplomovou praci nebo poskytnu-li licenci
k jejimu vyuziti, jsem si védom povinnosti informovat predtim o této skuteCnosti

prorektora pro vzdélavani Vysokeé skoly logistiky o.p.s.

Prohlasuji, ze jsem byl poucen o tom, ze diplomova prace je vefejnd ve smyslu zakona
C. 111/1998 Sb., o vysokych skolach a o zméné a doplnéni dalSich zakond (zakon
o vysokych skolach), ve znéni pozdéjSich predpist, zejména § 47b. Taktéz davam
souhlas Vysoké skole logistiky o.p.s. ke zpfistupnéni mnou zpracované diplomové
prace v jeji tisténé 1 elektronické verzi. Souhlasim s pfipadnym pouzitim této prace

Vysokou skolou logistiky o.p.s. pro pedagogické, védecké a prezentacni ucely.

Prohlasuji, ze odevzdana ti§téna verze diplomové prace a verze nahrana do

informacniho systému jsou totozné.

V Pierove, dne 6. 5.2023 s



Podékovani

Chtél bych zde podékovat predev§im své rodin€é za podporu a také vedoucimu
diplomové prace prof. Ing. Vaclavu Cempirkovi, Ph.D., DBA, za profesionalni pfistup

pfi vedeni této prace.



Anotace

Realizace pozadavkt Evropské unie v ramci presunu zna¢ného objemu silni¢ni nakladni
prepravy na zeleznici v souladu s pfijatelnymi ekonomickymi dopady na dopravce. Pro
splnéni téchto pozadavka je nutna optimalizace atrak¢nich obvodi s vyuzitim stavajici
infrastruktury, pouzivani modernich pfepravnich jednotek a sofistikovanych
prekladkovych systémi na rozhrani jednotlivych moda dopravy. Nedilnou soucasti
feSeni je propustnost zeleznicnich tranzitnich koridorti s ohledem na narGst objemu

néakladni pfepravy po zeleznici.

Klicova slova

kombinovana preprava, atrak¢ni obvod, prepravni jednotky, dekarbonizace, terminal

kombinované prepravy, technologie obsluhy

Annotation

Implementation of the requirements of the European Union in the framework of the
transfer of a significant volume of road freight transport to the railway in accordance
with acceptable economic impacts on the carrier. In order to meet these requirements, it
is necessary to optimize attraction circuits using the existing infrastructure, the use of
modern transport units and sophisticated transshipment systems at the interface of
individual modes of transport. An integral part of the solution is the permeability of

railway transit corridors regarding the increase in the volume of freight transport by rail.

Key words

combinated transport, attraction circuit, transport units, decarbonization, combinated

transport terminal, servis technology
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Uvod

Soucasna generace se potyka s mnoha problémy tykajici se moderniho zptsobu zivota.
Jednim z nich je rapidni zvySeni narokt na vyuziti dopravni infrastruktury s ohledem na
potieby zakazniki pfi prepravé zbozi. Kazdodenni kongesce v silni¢ni dopravé nuti
spoleCnost premyslet o sofistikovangj§im zpusobu vyuziti stavajici Zeleznicni
infrastruktury v navaznosti na optimalizaci jednotlivych tukont v ramci kombinovanych
preprav. Ceska republika je nedostatené pokryta kvalitni silniéni infrastrukturou. Chybi
zde hustsi sit’ dalnic a vzhledem k tomu dochazi k dopravnim problémim v obcich,
které nemaji dofeSeny obchvaty. To souvisi s mnozstvim nejen materialnich Skod, ale
také ke smrtelnym nehodam. K vybéru tohoto tématu vedou okolnosti, které zavazuji
vlady jednotlivych zemi k feSeni tohoto problému. Jednou znich je pozadavek EU
(Evropské unie) v ramci programu ,,Green Deal® pro pfesun znacného objemu silnicni
nakladni pfepravy na zeleznici. To vyzaduje nezbytnou modernizaci jednotlivych
atrak¢nich obvodi a jejich pfizpasobivost novym narokam, fesit efektivni propustnost
na rozhrani jednotlivych modi dopravy a pouzivani modernich prekladkovych systémi.
Tato ,uzka mista“ znacné ovliviiuji celkovou piepravni dobu k zakaznikovi.
Kombinovana pfeprava ma velky pfinos pouze pii optimalni navaznosti jednotlivych
¢innosti v ramci celého prepravniho fetézce. Pro zajisténi efektivity je potfebna délba
prepravni prace mezi jednotlivymi mody dopravy (modalsplit). Dalsim dilezitym
aspektem pro rozvoj kombinované piepravy je ochrana zivotniho prostiedi. Nizsi emise
a niz§i uhlikova stopa by nas mély nutit k vyuziti zelezni¢ni dopravy na ukor silni¢ni
dopravy. V silni¢ni dopravé je nutno fesit dekarbonizaci motort, z divodu zanechani
nizsi uhlikové stopy. S tim ovSem souvisi problém vytizenosti zeleznic¢nich koridort

s ohledem na jejich propustnost.

Cilem diplomové prace je deskripce vyhod kombinované prepravy a nasledné na
zaklade analyzy a pomoci riiznych metod predlozit navrhy feseni, které by umoznily
navySeni objemu zelezni¢ni nakladni pfepravy v intermodalnich pfepravnich jednotkéach
pro splnéni pozadavki Evropské unie. Optimalizovat atrak¢ni obvody s vyuzitim
stavajici infrastruktury, navrZeni sofistikovanych prekladkovych systémi a uvést

efektivni prvky ke zvySeni propustnosti zelezni¢nich koridora.

Uvodni cast se vénuje teoretické Casti popisu daného problému, souasnym vyhodam

kombinované piepravy a potrebé jejiho dalSiho rozvoje, zaméfeni se na cinnost
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atrak¢nich obvoda na rozhrani jednotlivych moda doprav. Dalsi Cast prace se zabyva
problematice Zelezni¢ni dopravy a potencialu Zzelezni¢nich dopravci v souvislosti
s kombinovanou pifepravou a problematika vytizenosti hlavnich Zelezni¢nich
a silnicnich tepen. Jsou zde uvedeny pozadavky EU pro snizeni zatizeni zivotniho
prostiedi vlivem emisi, zpusobenych silni¢ni dopravou. V praktické Casti jsou feSeny
optimalizacni prvky pro zefektivnéni kombinované prepravy pro vys§i vyuziti
zelezni¢ni dopravy. Je zde navrzena Gpravu poplatkt za pouziti dopravni cesty, ktera by
vice zvyhodrniovala zelezni¢ni dopravu. Je zde také probrana optimalizace vozového
parku a technologie obsluhy terminald kombinované piepravy. Jsou zde uvedeny
prostiedky ke zvySeni efektivity atrakcnich obvodi a prostredky ke zvySeni
propustnosti  zelezni¢ni infrastruktury, které jsou nutné pro zvysSeni objemu
prepravovaného zbozi. Prilohou feSeni je navrh grafikonu na jedné z nejvytizenéjSich
zelezni¢nich tratich po zakomponovani dalSich part logistickych vlakti kombinované

prepravy, kterd ukazuje moznost vyuziti dalSich tras.

V diplomové praci je pouzita metoda teorie grafi, vypocet naslednych mezidobi

a cenova kalkulace jednotlivych moda dopravy.

11



1 Teorie kombinované prepravy

Kombinovana preprava je druhem piepravy, kdy nejvyssi podil prepravni vzdalenosti
probiha na zelezni¢ni nebo vodni cesté. Je zaroven prepravou multimodalni (vyuziti
nejméné dvou druhl dopravy) a prepravou intermodalni (pfeprava v jedné prepravni
jednotce po celou dobu pirepravy, bez manipulace sjejim obsahem béhem
prepravy — nejrozsifenéjsi intermodalni prepravni jednotkou je kontejner). Pfi téchto
prepravach je nutno dbat na to, aby silni¢ni podil prepravy byl co nejmensi. Pokud
vyuzivame pouze dva druhy doprav, jednd se o prepravu bimodalni. Kombinovana

preprava je druhem piepravy, ktery vyuziva vyhod jednotlivych druhti dopravy.

1.1 Rozdéleni kombinované prepravy

Kombinovanou prepravu délime podle jednotlivych kritérii:
podle oblasti prepravy:

- kontinentéalni pfi propojeni silnice — zeleznice a vnitrozemska vodni cesta,

- mezikontinentalni, kde nejvyssi podil zaujima vodni cesta nebo letecka doprava,
podle pouzitého druhu dopravy:

- silnice — zeleznice,

- silnice — voda,

- silnice — Zeleznice — voda (letecka preprava) — Zeleznice — silnice (predevsim

v mezikontinentalni pfeprave),
podle pouzité prepravni jednotky:

- kontejnery,

- vyménné nastavby,
- silni¢ni soupravy,
- silni¢ni navesy,

- podvojné navesy,

podle prubéhu prepravy:

- jednostranna: silnice — zeleznice,

- oboustranna: silnice — Zeleznice (voda) — silnice,
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podle obsazeni Fidicem silni¢niho vozidla:

- doprovazena,

- nedoprovazena.

1.2 Vyhody kombinované prepravy

Vyhody kombinované piepravy jsou zde vysvétleny z raznych uhlt pohledu. Zahrnuji

nejen ekonomické, ale také vyhody environmentalni a vyhody pro kone¢ného zékaznika.

1.2.1 Ekonomické a environmentalni vyhody kombinované prepravy

¢ Nizsi naklady na infrastrukturu
- vySsi a efektivnéj§i vyuziti ekologické zelezni¢ni dopravy, nizsi investice
na silni¢ni infrastrukturu,
- niz§i podil silni¢ni nakladni dopravy,
- kombinace vyhod Zelezni¢ni (efektivngjsi na dlouhé vzdalenosti)

a silni¢ni (flexibilnéjsi) dopravy,

sofistikovanéjsi délba prace mezi riznymi mody dopravy.
e Nizsi socidlni a osobni naklady

- vySsi bezpe€nost provozu,

- snizeni zneCiSténi ovzdusi,

- niz$i zatéz emisi CO2,

- vy$si ochrana chranénych oblasti,

- snizeni hlukovych emisi,

- niz§i potfeba energii a surovin,

- snizeni personalnich nakladu.

1.2.2 Vyhody kombinované prepravy pro konecného zakaznika
e Primé
- nizsi personalni naklady vlivem mensi zaméstnanosti (mzdy fidi¢im),
- vyS$si konkurenceschopnost,
- vyuziti vyhodnéjsiho podilu variabilnich a fixnich nakladi u Zelezni¢ni
dopravy na velké vzdalenosti (uspora paliva, nizsi opotiebeni silnicnich

vozidel, opravy apod.)
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- prodlouzeni zivotnosti silni¢nich vozidel a nizsi potifeba vozového parku,

- prerozdéleni investic do modernich ptfepravnich jednotek (kontejnery,
vymeénné nastavby, navesy),

- nizsi spotieba paliva pii preprave po zeleznici,

- efektivnéjsi fizeni dopravnich tokt vyuzitim dispecerskych aparata,

nizsi danové zatizeni vozidel a mzdovych nakladu.
e Neprimé
- Siroka koncese,
- plynulé pfeprava pres hrani¢ni body jednotlivych statl,
- flexibilita v organizaci provozu,
- efektivnéjsi kontrola pracovni doby posadek,
- kratsi prepravni doba z divodu nepfetrzité prepravy (odpada doba na
odpocinek fidicn),
- plynulejsi a rychleji tranzit pfes geograficky obtizny terén (vyuziti
zelezni¢nich tunelt) pii vétsim objemu piepravy,
- moznost prepravy i o vikendech a svatcich (na rozdil od omezujicich
podminek pro kamionovou dopravu),
- vySsi bezpeCnost prepravovaného zbozi v intermodalnich pifepravnich

jednotkach.

1.2.3 Duvody investic do kombinované prepravy

Kombinovana pfeprava vyuziva systémové vyhody jednotlivych méda dopravy. Pro
svoz a rozvoz vyuziva dopravu silni¢ni a na dlouhé vzdalenosti pfepravu vodni nebo
zelezni¢ni. Diverzifikaci dopravnich prostredkii zajisti efektivni mix s dirazem na
ekonomicky a €asovy pfinos pro koncového zékaznika. Silni€ni dopravu vyuzit pouze
na kratké vzdalenosti z/do terminalu pii nizSich pofizovacich a provoznich nakladech
anizSich flexibilnich nakladech. V ramci rastu obchodnich stykd nejen v ramci
Evropské unie budou stoupat pozadavky na zvySeni kapacit jednotlivych pfeprav, coz
skyta velkou pfilezitost pro zelezni¢ni dopravu (pfeprava velkého objemu nakladu).
Pozadavek EU v ramci ,,Green Deal” pozaduje snizovani emisi, kontejnerova preprava
snizuje 75 % CO:2 ve srovnani s dopravou silni¢ni. Dal§im divodem je uspora energie,
ktera pfedev§im v soucasné dobé zaziva krizi a jeji cena roste. Kontejnerova preprava

vykazuje niz§i spotfebu nez pfima silni¢ni doprava. Nespornou vyhodou je také vyssi
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bezpecnost a mensi kongesce ve srovnani se silni¢ni dopravou. Zbozi v tomto druhu
dopravy je 1épe zabezpeCeno a kombinovana pfeprava umoziuje vétsi bezpeCnost pfi

prepraveé nebezpecného zbozi.

1.3  Druhy prepravnich jednotek

Zakladnim pozadavkem, kladenym na pfepravni jednotku je jeho snadna manipulace pii
prekladce na rozhrani jednotlivych druhi doprav. Dal§im aspektem je zajiSténi ochrany
zbozi a ptipadna dalsi specifika dle druhu prepravované zasilky. Tyto jednotky musi byt
uzpusobeny na bezpeCnou prepravu ve zcela odlisSnych zpusobech dopravy. Tyto
jednotky mohou byt bud’ ve vlastnictvi jednotlivych dopravci, piipadné€ pronajimany od
jinych subjektd. Vyhodou nékterych prepravnich jednotek je jejich stohovani, které
zajistuje efektivnéj§i rozlozeni pozadovaného prostoru v jednotlivych atrakénich

obvodech.

1.3.1 Kontejnery

U nés se prvni kontejnery objevily v poloviné 60. let, a to pouze na tranzitnich vlacich.
V 60. a 70. letech se zacaly vyrabét v tehdejsi NDR a Mad’arsku. Prvnimi zakazniky
v tehdejsim Ceskoslovensku byly Ceskoslovenské statni drahy a vyuzivaly se
kontejnery typu ISO 1 C. Stézejnim dopravnim prostiedkem v nasi zemi byla vzdy
zeleznice, na kterou navazovala silnicni doprava. Naopak vodni doprava se nikdy ze

zcela pochopitelnych divodi nezapojila.

Kontejnery jsou jedny znejvice pouzivanych piepravnich jednotek v kombinované

prepravé. Jsou vhodné nejen pro prepravu, ale také pro skladovaci ucely.

Existuje nekolik velikosti, ktera se udava ve stopach. Standartni velikosti jsou 8, 10, 20
a 40 stop. Nejpouzivangjsi jsou kontejnery 20 a 40 stop. Na jejich vyrobu je pouzita
ocel patficné tloustky s odolnosti proti korozi a opatfena barvou proti vnéj§im
ptirodnim vliviim. Jsou dostupné v mnoha barvach s moznou ventilaci pro minimalizaci
poskozeni prepravovaného zbozi vlivem kondenzace. Jejich vyhodou je snadné
stohovani a bezpecCnost zasilky je zajiSténa zamykaci tyCe. Lze v nich prepravovat také
chemické a nebezpecné zbozi, pro které jsou kontejnery volitelné vybaveny vytapécimi

agregaty a dalSimi prostfedky zaji§t'ujici bezpecnou prepravu.
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Hlavnimi charakteristickymi rysy kontejnert jsou:

- efektivita prepravy — dlouha pifepravni vzdalenost pii nizsi cené pifi pieprave
vlastnim nebo pronajatym kontejnerem,

- flexibilita — nejen pfeprava, ale také skladovani, moznost stohovani, pieprava
mozna v ramci celého svéta vyuzitim riznych druhti dopravy,

- ochrana zbozi — bez ohledu na pocasi a okolni vlivy,

- snadna prekladka a jednoducha preprava,

- cenova dostupnost,

- ruzné rozméry kontejnerti,

pro rychlej$i a efektivné)si prepravu moznost vyuziti logistickych firem.

Priklad univerzéalniho kontejneru ISO 1C (20 stop) je na obrazku 1.1. Prehled vnéjsich

rozméra kontejnert fady ISO 1 je uveden v tabulce 1.1.

Obr. 1.1 Univerzalni kontejner 20 stop

Zdroj: [1]
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Tab. 1.1 Vngjsi rozmeéry kontejnerti ISO fady 1

Zakladni vnéjsi rozmeéry kontejneru ISO rady 1
Kontejner Délka SiFka Vyska
ISO1 m stop m |[stop| m stop + palcu
1 EEE 2,896 9 ft6in
1 EE 13,716 45 12:438| 8 2,591 8 ft 6 in
1 AAA 2,896 9 ft6in
1 AA 2,591 8 ft 6 in
T A 12,192 40 2,438 | 8 2438 S it
1 AX <2,438 <8 ft
1 BBB 2,896 9 ft6in
1 BB 30 2,591 8 ft 6 in
1B S125 1 g9 11y [ 28] 8 433 8 fi
1 BX <2,438 <8 ft
1 CC 2,591 8 ft 6in
1C 6,058 (1922 1 2,438 | 8 2,438 8 ft
1 CX <2,438 <8 ft
1D 10 2,438 8 ft
2,991 2,438 | 8
1 DX 9.9) <2,438 <8 ft
Zdroj: [2]

Kontejnery lIze délit podle nékolika Kkritérii.
Dle vyuziti riznych druhti dopravy:

- pro pozemni dopravu (ISO, ACTS-Abroll-Container-Transport-System),
- pro namoini dopravu,

- pro leteckou dopravu.
Dle velikosti:
- malé kontejnery s pojezdem 1 - 3 m> s pojezdem,
- stiedni 3 - 15 m>-ptekladka pomoci piekladaciho zafizeni,
- velké>15m?,
Dle ptepravovaného zbozi:

- univerzalni,
- specialni (otevieny, ploSinovy, vysypny, izotermicky, chladici, cisternovy

a pool).
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Univerzalni kontejner je kontejner pro vSeobecné pouziti a je nejrozsirenéjSim typem,
ktery se pouziva nejen u ndas, ale na celém svété. Je to plné uzavieny kontejner odolny
proti povétrnostnim vlivim, vodotésny, ktery je tvofen ocelovym ramem
z nizkolegovanych oceli. Je opatfen rohovymi prvky z ocelolitiny pro moznost
stohovani. Ma pevnou stfechu, pevné bocni, Celni stény a podlahu. Jedna Celni sténa je
vybavena dvouktidlymi dvefmi (jednodvefovy). Nekteré typy jsou vybaveny
1 dvouktidlymi dvermi na obou bocnich stranach (tfidvefovy univerzalni kontejner).
V horni ¢asti obou boc¢nich stén je chranéna perforace pro dostate¢né vétrani. Po obvodu
interiéru jsou krouzky slouzici pro upevnéni nékladu. Podlaha tohoto kontejneru je
dfevéna. Tyto kontejnery jsou vhodné pro Sirokou Skalu zbozi na paletach, kusovych,
nebalenych ¢i balenych vyrobkd. Mohou slouzit také pro skladovani. Hlavnimi
prepravnimi komoditami jsou obili, cukr, koberce, odévy, sklo a sklenéné vyrobky,
pradlo, litina, ocel, Zelezo, litina, nezelezné kovy a jejich slitiny, kovové vyrobky, stroje
a pristroje, elektricka zafizeni, rizné mechanismy, automobily, motocykly, kola, jemna
mechanika, chemické vyrobky, umélé hmoty, barvy, laky, 1éCiva, kosmetické vyrobky,

praci a Cistici prostfedky, tmely, hracky, vojenska technika, stavebni material apod.

Oteviené kontejnery jsou kontejnery bez stiechy, ktera muze byt nahrazena plachtou.
Jsou vhodné pro nakladku zasilek velké hmotnosti pomoci jefabu, nebo vyssich zasilek,
které nebylo mozno nalozit do standartnich kontejnert. Velikost téchto kontejnert je 20

a 40 stop (hmotnost 2 300/3 750 kg, uzitena hmotnost 25 000/27 600 kg a objem
33,2/67,7 m>). [3] Vyuziva se k prepravé & skladovani pragkovych nebo sypkych
substrati.

Dal§im typem otevieného kontejneru je hard top kontejner, ktery ma posuvnou strechu.
Tyto kontejnery jsou moznou alternativou k ,open top“ kontejnerim pro vertikalni

nakladku. Po nakladce se stfecha vrati do puvodni polohy.

Plosinové kontejnery se skladaji z podstavy a dle potreby 1 z Celni a zadni stény. Tyto
kontejnery jsou vhodné pro piepravu nadrozmérnych zasilek, jako jsou kulatiny, tyce,
stavebni konstrukce a panely (vys§i hmotnost, popt. velké vnéjsi rozméry). Povinnosti
odesilatele je pfedat tyto rozméry a hmotnost dopravci. Pii velikosti kontejneru
20/40 stop je hmotnost 2 740/5 700 kg, uzite¢na hmotnost 31 260/39 300 kg, vnitini
délka 6,06/12,19 m a vnitini Sitka 2,44 m. [3]

18



Vysypné kontejnery (bulk) jsou podobné konstrukce jako univerzalni kontejnery. Na
stfteSni stén€¢ maji tfi nasypné otvory ctvercového, obdélnikového nebo kruhového
prufezu s pryZzovym tésnénim. Na jedné strané jsou dvouktidlé dvefe a na druhé je
vysypna klapka styCovym uzavérem. Pouzivaji se pro piepravu sypkého a volné

lozeného materialu (obili, pisek apod.).

Cisternové Kkontejnery jsou urCeny pro prepravu potravin (napoje, jedlé oleje,
potravinové prisady apod.), chemikalii (oxidacni Cinidla, hotlaviny, toxické latky,
ziraviny). Pfi plnéni je nutno dbat na max. objem 80 %. Pfi piepravé nekterych latek
musi byt zabudovan prepadovy odvod s ventilem. Pfi dezinfekci nadrzi a likvidaci

zbytkl je nutno dbat na zvlastni predpisy.

Zvlastnim druhem kontejnert, jsou kontejnery ACTS. Vyhodou téchto kontejnert je
absence specialniho zafizeni pro nakladku a vykladku. Lze je ptekladat v horizontalni
poloze, kdy pomoci vysuvného ramu podvozku zelezni¢niho vozu dojde k natoceni do
pozadované polohy a nasunuti na silni¢ni prostfedek. Na manipulaci tak staci jeden
zaméstnanec, coz zvySuje produktivitu prace. U kombinované prepravy hromadnych
substratd neni nutna opétovna deponizace, piipadné mezisklady. Podminkou vsak je
volny manipulani prostor o vzdalenosti 10 m od osy koleje. Témito kontejnery se
prepravuje Siroka Skala materidlu, prevazné odpadni suroviny, koks, uhli, kapaliny,
sypky material, polotovary, tyCové zbozi, zemedélské produkty, cement, vapno, ale také
kusové zbozi. Tyto kontejnery mohou byt plosSinové, kryté, izotermické, oteviené
nadrzkové a cisternové. Jsou vyuzivany ve spojeni silnice — Zeleznice. Technickymi
prostfedky tohoto systému jsou odvalovaci kontejner, silni¢ni vozidlo s manipulatorem

a plosinovy zelezni¢ni viiz vybaveny otoCnymi ramy.

Uhelné kontejnery (ugel) maji pevné stény, jsou bez stiechy a je také tvoren ocelovym
ramem. Je vybaven jednémi Celnimi dvoukfidlymi dvefmi a z druhé strany vysypnou
klapkou. Plnéni probihd horni casti z nasypek a vyprazdiovani pomoci sklopného

kontejnerového naveésu.

Izotermické kontejnery jsou obdobné konstrukce jako kontejnery univerzalni. Maji
vSak dvojité stény, které jsou vyplnény izolacni vrstvou. Z tohoto divodu je vnitini
rozmér zmensSeny. Jsou ureny pro piepravu zbozi s konstantni teplotou. Pfi pfeprave

zbozi podléhajici rychlé zkaze 1ze pouzit tuhy kysli¢nik uhlicity.
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Pro nékteré druhy zbozi jsou kontejnery ISO tady 1 nevhodné, proto se jesté pouzivaji
vnitrozemské kontejnery (binnen) ur¢ené pro kontinentalni prepravy. Tyto kontejnery
nelze vzhledem k jejich rozmérim prepravovat na lodich. Vzhledem k tomu, Ze jsou
vybaveny rohovymi prvky, lze snimi manipulovat obdobné jako s klasickymi
kontejnery. Nékteré maji otvory pro liziny pii manipulaci vysokozdviznych voziki.
Jednim znich je tzv. poolovy pro vSeobecné pouziti. Je to uzavieny kontejner
s ocelovym ramem z nizkolegovanych oceli, vodotésny s dvoukiidlymi dvefmi na jedné
Celni stén€. Dalsim typem je kontejner SD PW. U téchto typd je mozné naskladat az
14 europalet, coz je o 3 vice nez do klasického 20stop velkého kontejneru ISO rady 1.
Vnitrozemsky kontejner pro prepravu sypkych materiala pro prepravu biomasy, odpadu
apod. Poslednimi jsou kontejnery pro prepravu chemickych vyrobka (Bulk Box) a pro
prepravu papirenskych vyrobku (SECU).

1.3.2 Vyménné nastavby

Vyvoj vzniku vyménnych nastaveb byl ovlivnén rostoucim zaymem o rychlou prepravu
zbozi s dirazem na efektivitu piekladky. Vyuzivaji se k pfepravé pevného nebo
tekutého zbozi. Jejich lozny prostor je bud’ z€asti nebo zcela uzavien. Jsou uzpusobeny
k multimodalni dopravé bez nutnosti prekladky jejiho obsahu a vzhledem ke
konstrukénimu provedeni umoziuji manipulaci pomoci prekladacich mechanismi.
Jejich konstrukce je bud’ skiiova nebo nadrzkova a je vybavena Ctyfmi vysuvnymi
nohami (silni¢ni vozidlo nemusi Cekat, az dojde k nalozeni ¢i vylozeni nakladu a je tedy
zajisténo jeho vyssi vyuziti). Rozméry jsou standardizované dle pfislusnych norem
a mohou se rovnéz vyuzivat jako skladové prostory (dodavky ,just in time™). Zbozi je
na téchto nastavbach prepravovano jako volné lozené nebo na paletach. Jejich hlavni
vyhodou ve srovnani s kontejnery je jejich vétsi lozna mira a menSi hmotnost pfi
shodnych vnéjsich rozmérech. Ve vétsiné piipada vSak je nelze stohovat. Udava se, ze
asi 70 % vSech silni¢nich prostiedkti kombinované dopravy jsou vyménné nastavby.
Jejich vnitini rozméry umoziuji nakladku a ulozeni palet o rozmérech 800x1200 mm
a 1000x1200 mm ve dvou fadach. Pokud jsou opatfeny hornimi rohovymi prvky, lze je
stohovat. Kvili pozadavkiim na niz§i hmotnost jsou vSak vétSinou vyrabény z lehCich
materiali bez moznosti stohovani. Dalsi nevyhodou je, Zze snimi nemuze byt
manipulovano béznym naklddacim =zafizenim pro kontejnery, ale zvlastnim
uchopovacim zafizenim, tzv. kle§tinami. S ohledem na délku vyménnych nastaveb je

mozné na specialnim zelezni¢nim voze pro piepravu kontejnerd ISO fady 1 s loznou
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délkou cca 18,4 az 18,8 m prepravit pouze dvé vyménné nastavby tfidy C nebo jednu

nastavbu tfidy A.

Nastavba je ve srovnani s kontejnerem delsi a ma také vétsi lozny objem, coz umoziiuje
lep§i vyuziti lozného prostoru pfi piepravé paletizovaného zbozi. Konstrukéné je
vyrobena z leh¢ich materiald na bazi hliniku. Béhem pfepravy je mozno CasteCné
vylozeni nebo nalozeni nakladu. Na wvnitinich sténdch jsou vybaveny fixacnim
zafizenim.
Clenéni vyménnych nastaveb:

- uzavrené (klasické nebo s hornimi prvky),

- oteviené (s plachtou nebo bez plachty),

- cisterny.

S vyménnymi néstavbami vybavenymi hornimi prvky je mozno manipulovat
prekladacimi mechanismy s hornim teleskopickym spreaderem s moznosti nastaveni
rozpéti dle délky vyménnych nastaveb. Uzaviené vymeénné nastavby je mozno stohovat

dle podminek platnych pro kontejnery ISO fady 1.
Podle konstrukce délime vyménné nastavby takto:

- Cargo-boxy — uzaviené vymeénné nastavby s dvoukiidlymi nebo roletovymi
dvefmi s hlinikovymi profily. Podlaha a strop jsou opatfeny otvory pro tyce,
které je mozno vyuzit k vytvoreni dal§ich pater pro optimalni rozlozeni zbozi,

- Combi-boxy — s oteviratelnou bo¢ni sténou (obdoba plachtovych naveésa).
Existuji také vymeénné nastavby s vét§imi rozméry z diivoda riznych potieb zakazniki.
Pti prepravé po zeleznici vSak vyzaduji pouziti specialnich zelezni¢nich voza s nizsi
vyskou podlahy nad temenem kolejnice.

Priklad vyménné nastavby je na Obr. 1.2.

Parametry vyménnych nastaveb jsou uvedeny v Tab. 1.2.
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Obr. 1.2 Vymeénna néstavba
Zdroj: [4]

Tab. 1.2 Parametry vyménnych néstaveb a jejich vné&jsi rozmeéry:

Vyménna . Sifka Max. brutto
" Délka (m) | VySka (m

nastavba ¢lka (m) | VySka (m) (m) hmotnost (t)
C1715 7,15
C 745 7,45 16
C 782 7,82

’ 2 2
A 1219 12,19 K¢ 67 o
A 1250 12,5 34
A 1360 13,6
Zdroj: [2]

Vyménné nastavby tridy A jsou vyrabény ve tfech modifikacich (viz tab. 1.2) a jsou
vybaveny spodnimi pfidavanymi prvky dle normy ISO kupevnéni na zeleznicnim
a silni¢nim dopravnim prostfedku. Jejich vzdalenost je 40 stop (totozné s kontejnerem
ISO tady 1 A). Lze s nimi manipulovat pomoci klestin. V dolnich rozich maji otvory
pro manipulaci pomoci lanovych zavést. Ve vétsin€ pripadt nemaji sklopné podpéry,

pokud maji, je jich celkem osm.

Vyménné nastavby tridy B se v technickych norméach nezaznamenavaji vzhledem
k jejich nizkému vyuziti. Nejpouzivangjsi jsou nadrzkové o délce cca 9,2 m. [2] V CR

neni zaznamenano jejich pouziti v kombinované pieprave.
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Vyménné nastavby tridy C se pouzivaji ve vétSin€ piipadu a jsou vyrabény ve tfech
modifikacich (viz tab. 1.2) a stejné jako nastavby typu A jsou vybaveny dolnimi
ptidavnymi prvky. Na rozdil od nich vsak jejich vzdalenost je 20 stop a jsou vybaveny
ctyfmi sklopnymi podpérami. Pii prepravé jsou podpéry sklopené a nesmi presahovat
vn¢jsi Sitku nastavby. Pro odpojeni se vysunou podpéry, ¢imz se uvolni silni¢ni nosi¢

a souprava muze od zajisténé nastavby odjet.

1.3.3 Navésy

Pocatky vzniku vyroby navést sahaji az do roku 1950, kdy se s jejich vyrobou zapocalo
v USA. V Evropé se s jejich vyuziti setkavame od 90. let. Navés ve spojeni s tahaCem
se nazyva jizdni soupravou, kdy vétSinova hmotnost navésu spociva na silni¢nim
vozidle. Navés na zelezni¢nim podvozku se nazyva drazni vozidlo. Pii prekladce se
vyuziva podsunuti drazniho vozidla pod navés (odpada vertikalni prekladka). Rozlisuji
se dva druhy navést, a to podvojné neboli bimodalni a bézné silni¢ni. Odlisuji se
predevsim svymi konstrukénimi parametry. U bimodalniho névésu je zvySena tuhost
ramu pro pienaSeni vys§i podélné sily pfi jizdé drazniho vozidla. Soucasti ramu jsou
Cepy a uchyty pro spojeni s adaptérem zelezni¢niho podvozku. Adaptérem se nejen
uchycuji navésy na zelezni¢ni podvozek, ale také k prenasi podélné a piicné sily pii
jizdeé zelezni¢niho vozidla. Podvojny naveés je vybaven pneumatickym odpruzenim
naprav pro moznost podsunuti zelezni¢éniho podvozku. V rdmu navésu je zabudovano
prubézné potrubi vlakové brzdy. Tyto dopliiky zvySuji vlastni hmotnost podvojného
naveésu az o 1 tunu oproti béznému silni¢nimu. Pro pfepravu téchto navesa se vyuzivaji
dvounapravové zelezni¢ni podvozky stiedové (mezilehlé) s uchyty zadni Casti navésu
nebo krajni (koncové) s moznosti pripojeni k ostatnim zelezni¢nim vozim nebo
k hnacimu vozidlu. Vyhodou podvojnych navéstu je vertikalni prekladka bez vyuziti
prekladacich mechanismt, coz neklade velké financni naroky na piekladisté. Pii
prekladce dochazi pouze k vyméné podvozku (pfevazani) v ose koleje. Je zde
dosahovano nejvyssiho podilu uzitné hmotnosti (cca 64 %) ze vSech ostatnich systému
prepravnich jednotek. [2] Nevyhodou je jejich nekompatibilnost a ve vétsiné ptipadu
moznost tvorby pouze ucelenych vlakt. Podvojné navésy jsou nejvice rozsifeny v USA,
v Evropé se s nimi setkdvame minimaln€. Nejznaméjsi je systém Road Railer (viz Obr.
1.3), ktery je specificky zvednutim nepotfebného podvozku (silnicniho pfi jizdé po
kolejich a zelezni€niho pfi jizd€é po pozemni komunikaci). Nevyhodou je vysoka

hmotnost. Dal§im je systém Rail Runner, ktery misto uzavieného silni¢niho navésu
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vyuziva kontejnerovy podvozek (Sasi). Naproti tomu silni¢ni intermodalni navésy
prekladame pomoci vertikalnich prekladacich mechanisma vybavenych klestinami. Jsou

proto vybaveny ¢tyfmi zvedacimi patkami.

5. - k]
[ TN

P

M o

Obr. 1.3 Podvojny naveés Road Railer
Zdroj: [5]

1.4 PrekladiSté kombinované prepravy

Prekladisté je mistem v logistickém fetézci prepravy slouzici k prekladce z jednoho
modu dopravy na druhy. V podminkach CR se jedna hlavné o prekladku mezi silnici
a zeleznici. Jedna se o misto, kde dochazi k vertikdlni prekladce, pii splnéni
logistickych principti v zajmu optimalniho zaplnéni kapacit a vyuziti prekladacich

mechanismu. Jedna se tzv. o ,,uzké misto™ béhem prepravy intermodalni jednotky.

Realizuje se zde prijem a vydej zasilek vCetné vSech dokumenti a nalezitosti. Jsou
vybavena provozné technickym vybavenim a administrativnimi objekty, slouzicimi pro
zabezpeCeni Sirokého spektra dopravné-prepravnich sluzeb vcetné zasilatelstvi

a skladovacich sluzeb.

Prekladaji se zde kontejnery ISO fady 1, vyménné nastavby a silni¢ni intermodalni
navésy. Sklada se z technologické ¢asti (prekladaci mechanismy a dopravni prostredky
kombinované prepravy) a zcasti stavebni (vlecka s kolejistém a vnitfnimi

komunikacemi, manipulacni a ulozné plochy, administrativni budova, vstupni brana,
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servis a sklady). Mize byt oboustranné, kde je mozny vjezd a odjezd z obou stran, nebo

jednostranné. Prehled piekladist je uvedeny v Tab. 1.3.

Tab. 1.3 Piehled prekladist s vefejnym piistupem v CR

Provozovatel/vlastnik Prekladisté Kombinace
CD DUSS, Terminal, a.s. Lovosice S-Z
Ceské pristavy, a.s., Praha pristav Ustin. L. S-Z-V

Cesko-saské piistavy, pristav DéCin-Loubi -
Cxr . 3 S-Z-V
s.r.0., DéCin pfistav Lovosice
Rail Cargo Operator- Praha-Zizkov 3.7
CSKD Prerov
Terminal Brno Brno-Horni HerSpice S-Z
Ceska Trebova
Nyfany
Metrans, a.s., Praha Praha:Uhfinéves 3.7
5 Senov
Zelechovice
Star Container s.10, [ i Matoik S2V
TRANS-SPED- . >
CONSULT, s.r.o. Lovosice 52
AWT, a.s., Ostrava Paskov S-Z

Zdroj: [2]

Prehled rozmisténi prekladist’ s verejnym pfistupem je uvedeny na obrazku 1.4.

Polsko
Némecko

@ Usti nad Labem

._‘_.‘ Lowvosics

& _ Mihnik

<! Praha
Senov u Havifova

Ceski republika () Ceska Trebovi Paskov-
) NiTany

Slovensko

S - Rakousko
i) Kombinacs silnice - felernice

® Kombinace silnice - Zelesnice - voda

Obr. 1.4 Rozmisténi prekladist s vefejnym piistupem

Zdroj: [6]
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Na téchto prekladistich probiha prekladka kontejnerti ISO fady 1, vnitrozemskych,
vyménnych nastaveb a silni¢nich intermodalnich naveési. Nejvétsi objem prekladky je
na prekladistich v Ceské Tiebové a Praze Uhiindvsi. Piekladisté v piistavech se dnes

vyuziva pouze v kombinaci silnice — Zeleznice a po labské vodni cesté se nerealizuje.

Kromé& prekladist svefejnym piistupem jsou na uzemi CR provozovany také
prekladisteé s nevefejnym piistupem, které se vyuzivaji pouze pro potieby jeho vlastnika
a je urCen pro omezeny okruh zakaznika. Prekladisté tohoto druhu s nejvétsim objemem
piepravy je v Mladé Boleslavi, jehoz provozovatelem je Skoda auto a. s., odkud jsou

v kontejnerech prepravovany rozlozené osobni automobily.

V Tab. 1.4 jsou vybrana kontejnerova prekladisté s vyznamnym podilem na zelezni¢ni

dopravu.

Tab. 1.4 Parametry nejdalezit&jsich prekladist CR

Nazev Ulozna plocha Objem prekladky
za rok
Vitini -
plocha :l‘;l;i;::h m;::gl:f’::: teoreticky skutecny
Vlastnik (m?» [P e vy P . wenn TEU ' -
jerabu jerabu TEU
m%TEU m%ZTEU
Metrans Ceska
Tiebova 130 000 | X/5 500 32 000 850 000 neuvedeno
Metrans. a.s.
Metrans Plzeti 35000 (13 000/1 400| 18 000/1 500 | 200 000 130 000
Metrans. a.s.
Terminal Ostrava-
Paskov
PKP Cargo 32 000 XX 14 000/X 100 000 95 000
International a.s.
Metrans Praha 450 000 |67 500/4 400|120 000/15 000 1 200 000 1013 200
Metrans, a.s.
Metrans Ostrava | 45000 | x/400 | 20 000/5 000 | 180 000 90 000
Metrans. a.s.
Metrans Usti n.L.
T-Port. spol. s ; ,
18 000 X/400 15 000/4 000 100 000 80 000
r.o.
(provozuje
Metrans Zlin 60 000 X/X  |35000/11 500| 290 000 250 000
Metrans., a.s.

Zdroj: [7]

VétSina téchto terminali kombinované prepravy je piimo vlastnéna nebo provozovana

spoleCnosti Metrans, a.s., ktera je zaroven provozovatelem drahy. Pro lepsi predstavu
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jsou zde zaznamenany nejen plosné vymery a kapacity uloznych ploch, ale také objem

prekladky a jeho vyuzitelnost.

1.4.1 Poskytované sluzby prekladist’ kombinované prepravy

Kromé stézejni prekladky kontejnerii mezi silnicnim a Zzelezni¢nim dopravnim
prostiedkem nabizi prekladisté celou Skalu dopliiujicich sluzeb nutnych pro uspokojeni

svych zakaznikd. Jedna se o tyto Cinnosti:

- prekladka prepravnich jednotek mezi jednotlivymi druhy dopravy, pfipadné
jejich umistovani na tlozné plochy v prekladisti,

- podani zasilky k prepraveé dopravci dle pozadavku zakaznika jak ve vnitrostatni,
tak v mezinarodni preprave,

- mistenkovani vlakovych spoju kombinované prepravy,

- deponovani prepravnich jednotek dle pozadavkid zakaznikd,

- dobijeni agregati izotermickych pfepravnich jednotek,

- pronajem piepravnich jednotek,

- upravy prepravnich jednotek,

- komplexni celni odbaveni,

- zajisténi veterinarni a fyto kontroly nutné pro celni fizeni,

- prekladku zbozi mezi jednotlivymi pfepravnimi jednotkami nebo z prepravni
jednotky na silni¢ni nebo Zelezni¢ni vozidlo a opacné,

- paletizaci zbozi,

- uskladnéni zasilek s dirazem na zachovani kvality skladovaného zbozi (kryté
sklady, temperovani),

- opravy a revize prepravnich jednotek,

- kompletace zbozi,

- informace o pohybu zasilky,

- novy podej,

- pojisténi ve vnitrostatni a mezinarodni preprave,

- prodej kontejnert ISO fady 1,

- revizni Cinnost prekladacich mechanismd,

- temperovani uvnitf prepravni jednotky,

- dodani zavéry véetné zavéseni (plombovani, dodani kontejnerového zamku),

- poskytnuti kontejneru pro prekladku zbozi pfi celni kontrole,
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- vyfizeni administrativnich ukoni pfi vystavovani potiebnych dokladd pfi
prekladce z mezinarodni zelezni¢ni pfepravy na silnicni,
- komplexni zasilatelsky servis,

- poradenstvi a dalsi logistické sluzby.

1.4.2 Technologie obsluhy prekladist’ kombinované prepravy
Omezujici podminky prekladist

- pozadavky na objem piepravy a sluzeb,

- velikost ploch v€etné skladovacich prostor,

- pocet, délka a usporadani kolejiste,

- napojeni na stavajici dopravni infrastrukturu,

- pocet, druh a technické parametry prekladacich mechanismu.

Zakladni pozadavky urcuje ,, Evropska dohoda o nejdilezit€jSich trasach mezinarodni
kombinované dopravy a souvisicich objektech® (AGTC). Pfi stanoveni technologie

musi byt stanoveny tyto pozadavky:

minimalni mezni casovy rozdil mezi prevzetim zasilky a odjezdem zelezni¢niho
vozu (vlaku), pfip. mezi piijezdem Zzelezni¢niho vozu (vlaku) a pfipravenosti
k vykladce (tolerance do 30 min.),

- minimalni prostoj silni¢nich vozidel zajistujicich svoz a rozvoz (max. 20 min.),

- snaha o efektivni vyuziti pfekladkovych kapacit,

- moderni prekladaci systémy s odpovidajici nosnosti a dalSimi technickymi

parametry,

- omezeni tzv. ,,uzkych mist* eliminaci provoznich Spicek,

- navaznost na dalsi sluzby,

- zaji8téni rychlého servisu pii poruchach,

- zachovani vysokého standartu nabizenych sluzeb.
Pro splnéni zékladniho pozadavku na minimalizaci pobytu zasilky v prekladisti je
nezbytné:

- napojeni na kapacitn€ vykonnou zelezni¢ni trat’ spliiujici technické parametry,

- zajisténi plynulé predavky vlak(i mezi zeleznici a prekladistém (dostatecna
kapacita kolejisté na obou stranach a usporadani vlecky),

- vCasné pristaveni vozu,
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- nutnost zalohy prazdnych specialnich vozi ve stanici nebo na vlecce,

- minimalizace posunu v piekladisti.
Pro zpracovani technologie prekladisté je nutno provést analyzu zamétrenou na tyto aspekty:

- vyuzitelnost kapacity kolejisté a prekladacich systémd,

- pocet vlaki a jejich asova poloha,

- technologie piekladky se zaméfenim na pocet operaci,

- prostoje silni¢nich vozidel a piekladacich mechanisma,

- doba pobytu zelezni¢nich vozii nezarfazenych do ucelenych vlaki,

- doba pobytu deponovanych piepravnich jednotek (prazdnych i lozenych) a jejich
pocet,

- pocet poskozenych prepravnich jednotek a jejich dobu pobytu, které byly

poskozeny na prekladisti.

Metody provozni technologie mohou mit stacionarni (obsluzny) nebo proudovy

(vyménny) charakter.

Pfi stacionarnim charakteru je k dispozici celd vlakova souprava cely den a postupné
probiha prekladka piepravnich jednotek ze ZelezniCnich vozi na silni¢ni vozidla.
Vykladka a nakladka probiha dle jizdy silni¢nich vozidel. Tim se prodluzuje pobyt
zelezni¢nich voza v prekladisti a tim vznikaji vyS$Si naklady. Silni¢ni doprava je zde
nadfazena nad ZelezniCni. Jeden piekladaci mechanismus muze obsluhovat nékolik
vlakovych souprav (napf. po no¢nim piijezdu vice vlaki). Vyhodou je, ze zde neni
potieba rozsahla odstavna plocha. Pti proudové metodé se z ucelené¢ho vlaku vykladaji
prepravni jednotky na odstavnou plochu jednim piekladacim mechanismem a zaroven
druhym prekladacim mechanismem se na vylozené Zzelezni¢ni vozy nakladaji nové
prepravni jednotky z odstavné plochy. Vykonnost prekladacich mechanismi je zde
vysokd, vzhledem k toku, ze jejich Cinnosti jsou oddéleny a probihaji synchronné.
Vyhodou je kratky pobyt Zelezni¢nich vozu v prekladisti, ale na druhou stranu je nutna
dalsi prekladkova manipulace pfi nakladce na silni¢ni vozidlo, coz negativné ovliviluje
narust prekladacich operaci a vysSi opotiebeni, vCetn€ potieby rozsahlé odstavné
plochy. Jako nejvyhodngjsi se jevi kombinace obou piedeslych metod a to smiSena, pfi
které je z Zelezni¢nich vozu prekladka jednak na odstavné plochy a jednak na pristavena
silni¢ni vozidla a opacné. Proudova a smiSena metoda je velice efektivni pouze pfi
precizni praci dispecCerského aparatu s durazem na logistické principy jednotlivych

dil¢ich ¢innosti.
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Silni¢ni vozidla jsou v prekladisti odbavena dvéma zakladnimi zptsoby:

vvvvv

- jednookruhovy, kdy silniéni vozidlo piijizdi pfimo do prekladisté, kde pomoci
prekladactho mechanismu dojde k prekladce pifimo do zelezni¢niho vozu
a nasledné prekladce z zelezni¢niho vozu na silni¢ni,

- dvouokruhovy, kde fidi¢ nezajizdi pfimo do prekladiste, ale odstavi navés nebo
ptivés a pripoji jiny. Predavaci parkovisté je obsluhovano jinym piekladacim

mechanismem.

1.4.3 Prekladaci systémy

Prekladaci systémy v kombinované piepravé jsou razného provedeni. V namoinich
piistavech se odlisuji od systému ve vnitrozemskych piekladistich a dale se déli dle
jednotlivych systéma kombinované prepravy. Dulezitym aspektem pii piekladce je

objem prekladky za jednotku Casu.
Prekladka muze byt:

- vertikalni,

- horizontalni.

K vertikalni prekladce se vyuzivaji jefaby, mobilni prekladaci systémy, prekladace
a nakladace. Timto zpisobem se mohou prekladat kontejnery ISO fady 1 a vyménné

nastavby. Pro uchopeni prepravni jednotky se pouzivaji:

- spreadery, zabezpecujici automatické a bezpecné spojeni s prepravni jednotkou,

- klestiny (oto¢na a vykyvna chapadla, ktera prekladaji vyménné nastavby
a navesy za spodni podélnik ramu a jsou vétSinou soucasti spreaderu),

- vidlice (liziny) pro prekladku kontejnera o velikosti 10 a 20 stop, vybavené ve
spodni ¢asti dvéma nebo Ctyfmi zasouvacimi otvory,

- lanové zavésy a raminka kolejovych jefabu a autojerabu.

K horizontalni prekladce se vyuzivaji odvalovaci kontejnery a vymeénné néstavby pii
prekladce se silni¢nim vozidlem (napt. Modalohr, Mobiler). Systém Modalohr je urCeny
pro piepravu silni¢nich navésti nebo navésovych souprav. Prekladka probiha pomoci
otocné plochy Zelezni¢niho vozu a pevnych Sikmych ramp. Mezi moderni prekladkové
systémy se fadi také systém CargoBeamer, urCeny pro piekladku silni¢nich navésa
pomoci posuvné lozné plochy zelezni¢niho vozu, ktera se i1 snavésem pomoci

valeckového dopravniku presune na prekladkovou rampu. Odtud si tahace tyto navésy
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odvazeji. Tento zpusob vyzaduje koordinaci pii odjezdu a pfijezdu navésovych souprav.
Systémy Modalohr a CargoBeamer (viz Obr. 1.5 a Obr. 1.6) zaji§t'uji rychlou prekladku,
ale jejich hlavni nevyhodou je jejich ekonomicka vstupni naro¢nost. Dale zndme systém

------------

pfipadé je prekladacim zafizenim rampa v trovni podlahy Zelezni¢niho vozu.
Prekladaci systémy se déli na:

- portalové jefaby (kolejové nebo na pneumatikach),
- Celni nebo bo¢ni mobilni prekladace,
- silnicni mobilni pfekladace se spreaderem (pfip. lanovym zavésem) nebo
automobilové jefaby s raminkem.
Nejvice vyuzivané jsou v piekladistich CR portalové jetaby umoziiujici prekladku
a stohovani kontejnera ISO fady 1. Jsou doplnény vrchnimi spreadery, které umoznuji
manipulaci kontejnerti o velikosti 10 az 45 stop a mohou je stohovat az do 5 vrstev.

Pohybuji se bud’ na pneumatikach nebo na kolejich.

e

Obr. 1.5 Systém Modalohr
Zdroj: [8]
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Obr. 1.6 Systém CargoBeamer

Zdroj: [9]
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2 Zeleznic¢ni a silni¢ni doprava

Husta Zelezni&ni sit’ na tzemi CR skyta obrovsky potencial pro vyuzivani kombinované
piepravy.
Celkova délka trati je 9 358 km, ztoho 7 324 jednokolejnych, 1 968 dvojkolejnych

a 65 vicekolejnych. Elektrizovanych trati je 3 215 km a neelektrizovanych 6 142 km.
[10]

Pocatky zelezni¢ni dopravy sahaji az do poloviny 19. stoleti. Dominantnim vlastnikem
trati byl nejCastéji stat. Dnes prevaznou vétSinu trati vlastni stat zastoupeny Spravou
zeleznic, statni organizaci, ktery je garantem nejen provozuschopnosti a fizeni provozu,

ale také modernizace a rozvoje drah na tizemi CR.

V navaznosti na kombinovanou piepravu byla dne 1.1.1991 v Zenevé sjednana
Evropska dohoda AGTC. Cilem je modernizace vybrané zelezni¢ni infrastruktury dle
parametrd dohod, zvlasté pak zajisténi pozadované kapacity drahy v souladu
s optimalizaci  zelezni¢ni infrastruktury a plna interoperabilita vlakovych

zabezpeCovacich systému.

Jedine¢nou pfilezitosti pro zeleznici je tzv. ,Zelend energie pro mobilitu® nabizejici
nizkou spotfebu energie vlivem nizkého valivého a aerodynamického odporu ve

srovnani se silni¢ni dopravou.

Silni¢ni infrastruktura v CR ma v porovnani se zapadni Evropou nedostate¢né pokryti
dalni¢ni sit€, coz zpusobuje kongesce na silnicich nizSich a stfednich tfid. Tyto
okolnosti maji negativni vliv na zivotni prostfedi a bezpecnost silni¢niho provozu
v obcich a méstech.

V mnoha pfipadech chybi obchvaty v zastavénych aglomeracich, ¢imz se vyjma

bezpecnosti snizuje také plynulost a rychlost prepravy.

V nasledujici Tab. 2.1 je zpracovano porovnani spotieby energie na pocet tunokilometrti

jednotlivych druhti doprav.
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Tab. 2.1 Porovnani spotieby energie na pocet tunokilometrti jednotlivych druhi doprav

Vykony, korigovana spotieba energie
a pocet tkm na 1 TJ spotiebované energie v CR
Objem Spotieba
Druh dopravy prepravy energie Pocet tkm/TJ
(10° tkm) (TJ)

silni¢ni 46 010 58116 791 693
zelezni¢ni motorova 1 690 2272 743 908

vodni 410 128 3203 125
zelezniéni elektricka 13 040 2761 4723 200

Zdroj: [11]

2.1 Zelezniéni doprava

Zelezniéni doprava v ramci CR plni st&Zejni ulohu v kombinované prepravé z divodu
absence namoini dopravy. ZajiStuje prepravu intermodalnich jednotek mezi terminaly
kombinovanych pifeprav ve vnitrostatni 1 mezinarodni prepravé. Vlastni prepravu
zajistuji dopravci vlastnimi nebo pronajatymi nakladnimi vozy, vhodnymi pro piepravu
téchto pifepravnich jednotek. Vlastni doprava se uskutecCiiuje po dopravni cesté

a zabezpecuje ji provozovatel drahy.

2.1.1 Zelezni¢ni koridory
Stézejnimi dopravnimi tepnami jsou Ctyfi tranzitni zeleznicni koridory:

I. koridor (vychodo — stfedomoisky) na trase Berlin — D&in — Praha — Ceska

Trebova — Brno — Breclav — (Wien/Bratislava — Budapest),

- IL koridor (baltsko — jadransky) — (Gdaiisk — Warzsava — Katowice) — Ostrava —

Pterov — Bfeclav s propojenim Pierov — Ceska Tiebova,

- I koridor (rynsko — dunajsky) (Le Havre — Paris — Frankfurt a. M.) — Cheb —

Plzefi — Praha — Ostrava — (Zilina — Kogice — Lvov),

- IV. Koridor (Stockholm — Dresden) — Décin — Praha — Tébor — Veseli nad
Luznici — Ceské Budg&jovice — Horni Dvofité — (Linz — Salzburg — Ljubljana —

Rijeka — Zagreb) (viz schéma 2.1).
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Schéma 2.1 Mapa zelezni¢nich nakladnich koridort
Zdroj: [12]

Studie proveditelnosti byly hlavnim podkladem pro rozhodnuti o realizaci zelezni¢nich
koridorti. Byla stanovena technicka feSeni modernizace, naklady na jeji realizaci vCetné
ekonomické piinosnosti s navrZzenim optimalni varianty spolu s navrzenym zpusobem
financovani. I. a II. tranzitni koridory jsou soucasti IV., respektive VI. panevropského
multimodalniho koridoru. Témto koridorim je tedy pfifazena priorita v dopravni
politice CR. Transevropské dopravni sité TEN-T zaujimaji 27 % délky sit& a zajistuji

83 % vsech dopravnich vykont na Zeleznici. [13]

2.1.2 Provozovatelé dopravy na zZeleznici

Pocet dopravca na Zeleznici byl dle Gidaja Spravy zeleznic ke dni 20.12.2021 celkem

126, z toho 41 z nich provozuji jak nakladni, tak osobni dopravu.

Na nasledujicich grafech jsou porovnany podily jednotlivych stézejnich dopravctu
v nakladni pfepraveé na zeleznici (viz Graf 2.1 ve vlakovych kilometrech a Graf 2.2

v hrubych tunokilometrech).
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= PKP Cargo International Orlen Unipetrol Doprava s.r.o.
= Rail Cargo Carrier-Czech Republic = [DS Cargo a.s.
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= Cargo Motion s.r.0. = Ostatni

Graf 2.1 Podil dopravel v procentech na vykonech sité Spravy zeleznic ve vlakovych
kilometrech za rok 2021

Zdroj: [14]
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= CD Cargo a.s. = Metrans Rail s.t.0.
= PKP Cargo International a.s. Orlen Unipetrol Doprava s.r.o.

= Rail Cargo Carrier-Czech Republic = IDS Cargo a.s.
m DB Cargo Czechia s.r.o. m [ okorail, a.s.

m Cargo Motion s.r.o. = Ostatni

Graf 2.2 Podil dopravcu v procentech na vykonech sité Spravy zeleznic v hrubych
tunokilometrech za rok 2021

Zdroj: [14]

Z vyse uvedenych grafd je patrny velky podil dopravce CD Cargo a.s., ktery zaujima
vétsinovy podil preprav jak ve vlakovych kilometrech, tak v hrubych tunokilometrech.

Vyznamnym dopravcem je Metrans Rail s.r.o. v navaznosti na kombinovanou prepravu.
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Dopravce CD Cargo a.s.

Tato spoleénost vznikla jako dcefinna spoletnost Ceskych drah, a.s. dne 1. 12.2007
vkladem &asti nakladni dopravy CD, a.s. Je to nejvétsi Gesky ZelezniGni nakladni
dopravce zaméstnavajici necelych 7 000 osob. Piepravuje celou paletu zbozi, zajistuje
kontejnerovou prepravu, prepravu mimoradnych zasilek, zajistuje pronajem vozi,

vleCkové a dalsi prepravni sluzby.

Vzhledem k celkovému ro¢nimu obratu prepravy zbozi se fadi mezi pét nejvétSich
zelezni¢nich dopravci v ramci EU. Prostiednictvim svych dcefinych spolecnosti

poskytuji své sluzby po celé Evropé.

Ve vlastnictvi ma k dispozici vice nez 900 jak elektrickych, tak motorovych hnacich
vozidel a asi 17 000 nakladnich vozl. Zhruba 3 000 vozu si kratkodob€ pronajima od
jinych subjektt dle aktualni potieby. Ve vlastnictvi spoleCnosti jsou tzv. stiediska oprav
kolejovych vozidel (Usti n. Labem, Ceské Bud&ovice a Ostrava). Vlastni licenci
k provozovani Zelezniéni nakladni dopravy nejen v Ceské republice, ale také

v Rakousku, Némecku, Polsku, Slovensku a Mad’arsku.

Dopravce Metrans Rail s.r.o.

Tato spole¢nost byla zalozena v roce 2003 pod nazvem Railtrans s.r.o. za ucelem
provozovani zelezni¢ni osobni a nakladni pfepravy. V roce 2008 zacala spoluprace se
spoleCnosti Metrans, a.s. vozbou nepravidelnych vlaki mezi terminalem Praha
Uhfinéves a terminaly v Bavorsku. Od roku 2010 spolecnost zajistovala pravidelné
kontejnerové vlaky z Prahy do Rotterdamu moderni lokomotivou Bombardier Traxx
MS2. Spole¢nost Metrans a.s. sem kapitalové vstoupila v roce 2009 a od roku 2014 ji

plné ovlada. Od této doby ma jiz soucasny nazev.

Tento dopravce nalezi do skupiny Metrans, zajistujici zelezni¢ni vykony kombinované
prepravy jak ucelenych vlaki, tak ivleckového zelezni¢niho provozu v prekladistich.

Tydné vypravuje cca 200 ucelenych vlaki. Relace Metrans Rail — viz Obr. 2.1.
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Obr. 2.1 Relace dopravce Metrans Rail s.r.o.
Zdroj: [15]

Spole¢nost vlastni kontejnerova piekladisté v Praze Uhfinévsi, Ceské Tiebové, Lipé nad
Dievnici u Zlina, Ostravé Senové, Nyfanech u Plzné a v Usti nad Labem.
Prostrednictvim dcefinych spolecnosti provozuje terminaly na Slovensku (Dunajska
Streda, KoSice), v Mad’arsku (Budapest) a v Rakousku (Krems an der Donau —
trimodalni terminal). Vzhledem k moznosti lokalizace vlaki pomoci GPS, umoziiuje

svym zakaznikim sledovani zasilek na prepravni ceste.

Dopravce PKP Cargo International a.s.

Tento dopravce je jednim znejvyznamnéjSich provozovateli nakladni Zzeleznicni
dopravy v Evropé. V ramci zelezni¢ni prepravy se vénuji také kombinované prepraveé
a spedici. Jsou také provozovateli drah (vlastni cca 330 km trati v Evropé [16]),
provadéji zelezni¢ni stavby a tratové sluzby. Provadi pronajem, opravy a cisténi
zelezni¢nich vozi, udrzbu a opravy hnacich vozidel. Rocné prepravi pres 11 miliona tun
zbozi po celostatni zeleznici. V ramci kombinované prepravy propojuje vlastni
zelezni¢ni dopravu s vefejné piistupnym terminalem v Paskové, ktery je ve vlastnictvi
tohoto dopravce. Poskytuje své sluzby operatorim kombinované piepravy, spedicim
i samostatnym organizacim. Vlastni mnozstvi lokomotiv interoperabilnich k provozu na

uzemi nékolika stath. Zajistuji provoz ucelenych vlak(i s moznosti kontejnerd ISO,
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silni¢nich navést a vymeénnych nastaveb. Nabizi pfepravy v rezimu , Just in Time®
a umoznuje sledovani zasilky v rezimu Track & Trace. Vlastni vice nez 400 kontejnert
ACTS riznych typu a je tak nejvétsim operatorem piepravy tohoto systému ve stfedni
Evropé a jedinym v CR. Terminal Paskov ma rozlohu 70 000 m? a kapacitu 4 800 TEU.
Délka koleji je 3x270m a2x375m a poskytuje komplexni sluzby spojené
s kombinovanou piepravou. Disponuje zde kontejnerovymi prekladaci s moznosti
stohovani az do péti pater, prekladku silni¢nich navést a vymeénnych nastaveb.

V terminalu je parkovaci plocha pro 130 naveésu.

2.1.3 Technologie kombinované prepravy po zeleznici

Vzhledem k jizd€ vlaku se zasilkami kombinované piepravy, které jsou provozovany na
zelezni¢ni siti evropskych zeleznic s riznymi prijezdnymi prufezy, jsou jednotlivé
zelezniCni traté oznaCeny kody trati kombinovanych pieprav. Tyto kody urcuji vysku
a Sitku prepravnich jednotek vzhledem k prijezdnému prafezu jednotlivych trati.
Prijezdny prufez je ,,0brys obrazce v roviné kolmé k ose koleje, jehoz osa je kolma
ke spojnici temen kolejnic a prochdzi stiedem koleje a ktery vymezuje vzddlenosti vné
lezicich staveb, zarizeni a predmétii od osy koleje a od spojnic temen kolejnic, kromé
pripadi, kdy z funkcnich ditvodii musi dojit ke styku téchto zarizeni s drdznim vozidlem *
[2, s. 16]. Tyto prijezdné prufezy pro drahy celostatni, regionalni a vleCky jsou uvedeny

v technické normé& CSN 73 6320.

Pro jizdy téchto vlakl existuje mezinarodni jizdni fad (LIM - Livret — Indicateaur
International Marchandises), v némz jsou uvedeny také spoje kombinované piepravy,

spojujici dilezita hospodariska centra Evropy. Jizdni fad rozdélujeme na dvé kategorie:

- vlaky EUC — Europ Unit Cargo jez jsou urCeny pro piepravu vozovych zasilek
v pevnych Casovych parametrech s uvedenim dodacich Ihtt,
- vlaky TEC — Trans Europ Combiné pro piepravu intermodalnich pfepravnich
jednotek, které mohou byt prepraveny i1 vlaky verejné nakladni dopravy.
Tento jizdni tad obsahuje kody trati kombinované prepravy mezi prekladisti
a pohrani¢nimi stanicemi. Kodové Cislo pfepravy musi byt mensi nebo rovno kodovému
Cislu dané traté, pokud je vétsi, musi byt zasilka prepravovana jako prekroCena lozna

mira se zvlastnimi podminkami pii pieprave.
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Sestava vlakid je zavisla nejen na intenzité zatézovych proudl a vytizeni prepravnich
jednotek, ale také na parametrech vlaku. Optimélni parametry vlaku stanovuje Dohoda

AGTC:

- max. rychlost vlaku 120 km.h™!,
- délka vlaku 750 m,
- hmotnost vlaku 1 500 t,

- hmotnost na napravu 22,5 t.

Vzhledem k souasnym omezenym moznostem né&kterych prekladist v CR jsou
parametry délky vlaku cca 550 m a hmotnost cca 1300 t. Pfi spojeni vyznamnych
atrak¢nich obvodu vSak délky vlaka dosahuji 700 m a hmotnost piesahuje 1 500 t.

Druhy technologie pirepravy zasilek kombinované prepravy

Zasilky v kombinované prepravé mohou byt pfepravovany riznymi zpusoby. Nejméne
Casta je preprava jednotlivych vozovych zasilek. Tato zésilka se poda nakladnim listem
dopravci a provadi se pravidelnymi nakladnimi vlaky. Dalsi varianta je podani
k prepravé skupiny vozii (min. 5 u CD Cargo) jednim nakladnim listem. Pieprava
probiha spolecné a je urena jednomu pfijemci. Vyhodou je zkraceni doby manipulace
v sefad'ovacich stanicich, vzhledem krychlému pifechodu skupin vozii mezi
jednotlivymi vlaky. Nejvétsi objem kombinované prepravy se uskuteciiuje v ucelenych
vlacich vedenych v kategorii Nex (nakladni expres). Tyto vlaky jsou vétSinou trasovany
mezi atrakénimi obvody a pfeprava mezi nimi probiha bez jakékoli manipulace. Jsou
trasovany pouze mezi oblastmi s velkou intenzitou zatézovych proudu. Diraz je zde
kladen na rychlost a efektivitu prepravy. Tyto vlaky maji pfednost nejen pred ostatnimi
nakladnimi vlaky, ale také pred nékterymi vlaky osobni piepravy. V zavislosti na
konstrukénim vybaveni Zelezni¢nich vozi jsou mozné prepravy jak kontejnert, tak

i vymeénnych nastaveb a silni¢nich intermodalnich navésu.
e Technologie ucelenych vlaku

V drtivé vétsiné preprav jsou u kombinované prepravy vyuzivany ucelené vlaky.
Z hlediska technologie pfepravy vlaki v kombinované prepravé jsou vyuzivany tyto

systémy:

- liniové (shuttle),
- konvenc¢ni liniové,

- liniové skupinové,
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- anténni,

- Hub & spoke.

Liniové vlaky jsou tvofeny pravidelnymi relacemi s pevnymi ¢asovymi polohami po celych
24 hodin. U systému ,,Shuttle” jsou pfepravni jednotky prepravovany pouze z vychoziho do
koncového bodu kyvadloveé, kde dochazi kjeji prekladce (viz Schéma 2.2). Je to
nejjednodussi a nejefektivnéjsi zpusob prepravy. Tato technologie se vyuziva pfi
uspokojovani ptepravnich potfeb jednoho zakaznika, kdy se z koncového atrakéniho
obvodu zasilky rozvezou do cilového bodu. Vytizenost mize byt bud’ jednostranna nebo

oboustrannd, dle pozadavku zakaznika.

V12

Vysvétlivky:
T — terminal kombinované piepravy
AO - atrakéni obvod
V —liniovy vlak daného sméru

Schéma 2.2 Shuttle systém

Zdroj: vlastni zpracovani

Konvenc¢ni liniové vlaky jsou slozeny z né€kolika skupin vozi, kde odstavuji, piipadné

dobiraji skupiny vozi v nacestnych terminalech (viz Schéma 2.3).

V14

- ()
AO

AO A AO

Schéma 2.3 Konvencni liniovy systém

Zdroj: vlastni zpracovani

Liniovy skupinovy vlak se sklada ze skupin zelezni¢nich vozl nalozenych prepravnimi
jednotkami, z nichz kazda skupina je urena do jiného mista. Prepravni jednotka je po
celou dobu piepravy nalozena na jednom zelezni€nim voze a prekladka se uskuteciiuje

pouze ve vychozim a cilovém bod€. Na rozdil od pfimého vlaku jsou tyto jednotky

prepravovany spole¢né pouze v Casti trasy do néacestné zelezniCni stanice, kde je vlak
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rozdelen nebo spojen do dalsiho vlaku, pfipadné jsou nekteré jednotky urceny do této
stanice. K rozdéleni mtze dojit bud’ v jedné nebo vice stanicich. Dale pokracuji do dvou
nebo vice smeéru. Preprava probihd také v opacném sméru, kdy jsou zvychozich
terminalG vypraveny skupiny vozii do nacestné stanice, kde jsou spojeny a piipadné
doplnény o vozy ztéto stanice a pokracuji do cilového termindlu spole¢né. Tato
technologie se vyuziva pfi prepravé od jednoho pro vice zakaznikd a opacné€ od vice pro
jednoho zakaznika. Pfi tomto zpusobu pfepravy je nutna uzka kooperace mezi
jednotlivymi termindly a nacestnymi zelezni¢nimi stanicemi, kde je nutno manipulovat.
Logicky se vSak prodluzuje doba prepravy, nicméné tato technologie se vyuziva

v pripadech slabsich zatézovych proudu, kdy je Iépe vyuzZita kapacita prepravy.

S1-2

AO

S1-3

Vysvetlivky:
NZS — nacestna ZelezniCni stanice
S — skupina vozi

Schéma 2.4 Liniovy skupinovy vlak

Zdroj: vlastni zpracovani

Anténni Shuttle vlaky jsou podobné skupinovym liniovym vlakim, ale silny zatézovy
proud se uskutecriuje pouze mezi dvéma terminaly, odkud do jednoho terminalu probiha
slab8§i zatézovy proud. Manipulace neprobihd v nacestné zelezni¢ni stanici, ale

v terminalu.

Na Schématu 2.5 je znazornéna také intenzita zatézového proudu.
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S1-2

S 2-3

S1-3

Schéma 2.5 Anténni Shuttle vlak

Zdroj: vlastni zpracovani

Existuji také Y shuttle vlaky, kdy dochazi k rozdéleni nikoli v terminalu, ale v nacestné
stanici, odkud jsou vypraveny skupiny vozii na vlacich do riznych terminald.
Vzdalenost téchto koncovych terminala je od nacestné stanice relativné kratka. Tato

technologie je vyuzivana na tratich s odliSnou trak¢ni soustavou.

Nejvyuzivanéjsi a nejefektivn€jsi zptisob v kombinované pieprave je sitovy systém, kdy
dochazi k prostorové obsluze jednotlivych terminalt kombinované prepravy s vyuZzitim
liniovych systéma zahrnutych do dopravni sit€. Systém ucelenych vlakd spojuje
jednotlivé terminaly a pracuje na principu ,,Hub & spoke“. V terminalech pak dochazi
k piekladce mezi jednotlivymi druhy dopravy (v CR zpravidla Zeleznice — silnice). Tento
systém je zaloZen na obsluze ucelenych vlakt a prekladce pfepravnich jednotek mezi
vlaky raznych relaci. V centralnim prekladkovém bodé (Hub) dochazi ke kiizeni tras,
kde vlaky ukoncuji jizdu a paprskovité vychazeji nové. Timto sdruzovanim a
rozdruzovanim dochazi k rychlejsi obsluze zakaznika a efektivnéj§imu koncentrovani
prepravnich proudd. Nékteré prepravni jednotky jsou v tomto centralnim prekladisti
prekladany mezi vlaky a nékteré jsou prekladany na silni¢ni vozidla. Vzhledem k tomu,
ze vlaky jezdi stale po stejné trase, odpada nutnost neustalého piefazovani vozi.
V ptipadé ruzné velikosti zatézovych proudu se upravuje Cetnost jizdy vlaka. Prioritu
dostavaji relace s vy$§im zatézovym proudem, kdy je kladen diraz na kratky pobyt
soupravy v prekladi§ti. Prepravni jednotky se tedy v pripadé Cekani na nasledny
dopravni prostfedek vykladaji na odstavné plochy, aby se zabranilo prostojum téchto

souprav. V praxi naslo uplatnéni hlavné technologie zjednodusené ,,Hub & spoke (viz
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Schéma 2.6), ktery pracuje s odlisnou intenzitou zat&zovych proudd. Cetnost vlakd
v silném sméru je nékolikrat za den a ve slabsim pak je dostacujici né€kolik vlaki za
tyden. Tato technologie je uplatiiovana v napi. prekladistich Ceska Tiebova, Mélnik
a Praha Uhfinéves. Nevyhodou oproti klasické technologii ,,Hub-and-Spoke® je nutna
prekladka pfepravnich jednotek na odstavné plochy z divodu lepsiho vyuziti kapacity
ucelenych vlaki s ohledem na odlisnost zatézovych proudu. Podobné jako u klasické
technologie ,,Hub & spoke“ dochazi ke sdruzovani pfepravnich proudd a lepSimu
vyuziti kapacity ucelenych vlaki. Tento systém umoziuje zvySit Cetnost vlaka

v kombinované preprave.

o (7]
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Vysvéthivioy:
Cﬁj vysokd frekvence vlakd
——— nizka frekvence vlaki

Schéma 2.6 Zjednoduseny systém , Hub-and-Spoke*

Zdroj: vlastni zpracovani
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2.1.4 Kapacita zelezni¢ni infrastruktury

Kapacitu v zelezni¢ni dopravé specifikujeme jako vyuzitelnou propustnou vykonnost,
tzn. pocet vlakovych tras na daném useku traté za urcitou casovou jednotku bez snizeni

pozadované kvality vlakové dopravy.

. Kapacita Zeleznicni infrastruktury je dana poctem viakovych tras, které je mozné
napldanovat v urcitém casovém obdobi na wurcité cdsti Zeleznicni infrastruktury
s ohledem na heterogenitu druhi viakii a poZadovanou kvalitu viakové dopravy.

[17, s. 56]

Propustnost na zeleznici je ovlivnéna stochastickymi podminkami a jeji stanoveni je
proto znacné obtizné. Vyslednou propustnou vykonnost sledu vice technickych zatfizent,
napt. v sefadovaci stanici, v nékolika navazujicich stanicich a mezistani¢nich usekd

nazyvame provozni vykonnosti. Propustna vykonnost se déli na:

- teoretickou neboli maximalni (v praxi nerealna),

- prakticka.
Vypocet propustné vykonnosti

Pro vypocet teoretické propustné vykonnosti plati tento vztah:

= 2.1)

N,
max
Tobs

Kde:
N q maximalni (teoretickd) vykonnost
T stanoveny ¢asovy ramec

T,ps prumérny Cas sledované technické operace (napf. jizda vlaku, rozfazeni soupravy

apod.)

Na rozdil od teoretické propustné vykonnosti pii vypoctu praktické pocitame

s Casovymi ztratami a plati pro ni nasledujici vztah:

_ T—(Tyy1+Tsear)
nprakt_t
obs

(2.2)

+laodttrus

kde:
Nyrake Prakticka propustnost

T stanoveny ¢asovy ramec
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Ty celkovy Cas na opravy a tdrzbu

Tsear celkovy Cas stalych manipulaci, ve kterém je provozni zafizeni vyuzito k jinym

cinnostem
tops technologicky ¢as obsazeni jednim vlakem

taoqa Cas skladajici se z ¢asu potiebného na uvolnéni tratového oddilu a z asu na

vyrovnani zpozdéni vlivem nepravidelnosti a poruch ve vlakové dopraveé

trus prumérny Cas vzajemného pravdépodobného ruseni koliznich jizdnich cest

Vypocet celkového vyuziti kapacity infrastruktury

Pro stanoveni celkového stanoveni kapacity infrastruktury zname vztah:
k=A+B+C+ D [min] (2.3)

kde:

k celkovy Cas vyuziti kapacity

A obsazeni infrastruktury

B cCasova zaloha

C rezerva pro jednokolejné traté

D rezerva na udrzbu

Pro vyuziti kapacity v procentech plati vztah:
K ==-100 [%] (2.4)
kde:
K stupen vyuziti kapacity infrastruktury [%]
U stanoveny Casovy ramec

Po zhodnoceni celkové kapacity zelezni€ni infrastruktury je mozné dodate¢né vkladani

vlakovych tras s ohledem na pozadavky zakaznikd.

V soucasné dobé se ke zjistovani kapacity vyuzivaji softvérové nastroje umoziujici

podrobné zobrazeni veétsi Casti sité€ s pouzitim algoritma pro vypocet.
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2.2 Silnic¢ni doprava

Vyhodou silni¢ni dopravy oproti zeleznicni je jeji operabilita, moznost obsluhy vSech
oblasti CR, velka flexibilita a ekonomicka vyhodnost zvla§té na kratsi vzdalenosti.
Proto ma silni¢ni doprava svou nezastupitelnou roli v kombinované piepravé pii
pocatecni a koncové fazi preprav, kdy se optimalné uskutectiuje v ramci atrakéniho
obvodu termindlu. Nevyhodou silni¢ni pfepravy ve srovnani se Zelezni¢ni je objem
prepravy, ktery je schopna pojmout, vysoky podil emisi, velky zabor pozemku pfi
vystavbé dalnic a vétsi nehodovost. Hlavnim cilem efektivity v kombinované pieprave
je provazanost téchto dvou druht doprav s dirazem na ekologii, bezpecnost, plynulost

a efektivitu preprav se zamefenim na prekladkova mista v atrakénich obvodech.
2.2.1 Dalniénisit CR

Z duvodu absence kvalitni a rozsahlé dalni¢ni sité dochazi k zatézovani silnic niz§ich

a stfednich tfid.

Usti nad Labem Liberec I

e =

Karlovy Vary b

Hradec Kréalové

Pardubice

N

Jihlava
Zlin

Ceské Budgjovice

Obr. 2.2 Mapa dalnic s predikci dalsi vystavby
Zdroj: [18]

Z Obr. 2.2 je patrna nerovnomérnost dalni¢ni sit€¢ vzhledem k jednotlivym oblastem.

Vyrazné zaostava stied republiky, ktery stale postrada dokonceni dalnice D 35. Ve
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vztahu ke kombinované piepravé chybi kvalitni silni¢ni infrastruktura s navaznosti na

dulezity terminal kombinované prepravy spole&nosti Metrans v Ceské Tebové.
V Tab. 2.2 je uvedena délka dalniéni a silniéni sitd v CR.

Tab. 2.2 Délka silnic a dalnic v CR v roce 2021

Délka silnic a dalnic v CR v km v roce 2021

Celkem

55 838
Evropska Silnice
silnicni sit’ Dalnice Silnice Silnice Silnice
¢ E Celkem . v -
ypu L. tfidy II. tiidy 1. tfidy

2 629 1 346 54 492 5 800 14 632 34 060
Zdroj: [19]

2.2.2 Provozovatelé dopravy v silni¢ni dopravé

Dopravci v silni€ni dopravé jsou fyzické nebo pravnické osoby provozujici silnicni
vozidla dle platné koncese. Pti piepravé vozidel o hmotnosti vyssi nez 3,5 tun je nutno
kromé& odborné zpusobilosti zarucit také finanéni zpusobilost. Silni¢nimi dopravci jsou
drobni provozovatelé dopravy, operatori v kombinované prepravé, ktefi vlastni nebo si
pronajimaji silniéni vozidla a zasilatelé vlastnici ¢i pronajimajici si tyto vozidla

s platnou koncesi.
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3  Analyza evropské dopravni politiky

Cil evropské dopravni politiky je stanoven v dokumentu , Bila kniha — Plan jednotného
evropského dopravniho prostoru“ — vytvoreni konkurenceschopného dopravniho
systému ucinn€ vyuzivajiciho zdroje z roku 2011. Je jednim z deseti cild pro udrzitelny
dopravni systém a pro vyrazné zvySeni energetické ucinnosti. Jeho naplni je prevedeni
30 % soucasné silni¢ni nakladni pfepravy nad 300 km na Zelezni¢ni nebo vodni dopravu
do roku 2030 a dokonce 50 % do roku 2050 (vzhledem ke geografické poloze CR se
jednd v prevazné vétSiné o presun na zelezniéni dopravu). Vzhledem kudané
vzdalenosti a rozloze CR se jedna prevazné o mezinarodni prepravu, jejiz Gast trasy
probiha po nasem tizemi.

Na kratsi vzdalenosti se s pfesunem na zelezni¢ni a vodni dopravu nepocita z davodu

vysoké ¢asové narocnosti a tim nizké konkurenceschopnosti v porovnani se silni¢ni

dopravou (s vyjimkou pravidelnych ucelenych vlaki pro objemné prepravy).

V nasledujicich Grafech 3.1 a 3.2 jsou porovnany délby nakladni dopravy pted a po

prevedeni 30 % objemu preprav na zeleznici a vodu.

Nakladni doprava 2015

m silniéni doprava = Zelezni¢ni doprava = ostatni

Graf 3.1 Délba prepravni prace v roce 2015
Zdroj: [20]
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Nakladni doprava 2030

m silniéni doprava = Zelezni¢ni doprava ostatni

Graf 3.2 Predikce dé€lby prepravni prace v roce 2030
Zdroj: [20]

Pokud by se 30 % silni¢ni nakladni pfepravy nad 300 km pievedlo na Zeleznici, 1ze
podle udaji zroku 2014 odhadnout objem cca 24 mld. tkm, coz zplusobi navySeni

nakladni pfepravy na zeleznici cca o 100 %.

3.1 Dekarbonizace dopravy

Pro stanoveni dekarbonizace dopravy si EU v ramci dohody ,,Green Deal“ vydala tzv.
Balicek , Fit for 55%, jehoz cilem je klimatickd neutralita do roku 2050. K tomu je
zapotiebi vyrazné snizeni emisi sklenikovych plynd v dalSich letech. Jednim
z pozadavkl je snizeni emisi do roku 2030 minimaln€ o 55 %. Dle pozadavki EU je

cilem balicku poskytnout:

e spravedlivou a socidln€ vyvazenou transformaci,

e zachovani a posileni inovaci v¢etné konkurenceschopnosti primyslu EU pfi
soucasném zajisténi rovnych podminek vici hospodarskym subjektim ve tietich
zemich,

e podporu vedouciho postaveni EU v celosvétovém boji proti zméné klimatu.

EU piijala smérmici, ktera reformuje vybér silnicnich poplatklli a stanovuje limity pro

néakladni automobily a ostatni vozidla s velkou hmotnosti.
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Pro dekarbonizaci dopravy je zapotiebi:

e vySsi vyuziti kapacity silni€niho vozidla (nizs§i pomér uhlikové stopy na 1 tunu
néakladu),
e vySsi vyuziti zelezni¢ni dopravy na ukor silni¢ni,
e ckonomické zatraktivnéni zelezni¢ni dopravy,
e piisngjsi emisni limity nakladnich silni¢nich vozidel.
Na nasledujicim grafu 3.3 je zobrazen podil emisi sklenikovych plyni jednotlivych
druhti dopravy.

EMISE PRODUKOVANE V DOPRAVE

Podil emisi sklenikovych plyni podle druhu dopravy (2019)

- 0,4%
Zeleznicni
05% 60,6 %
tlee Osobni ﬁl
Ostatni automobily
13,4%
Letecka

14,0%
Namorni

OBH1,3%

Motocykly

27,15 IR

TéZké nakladni vozy

11,0%
Lehké nakladni vozy

Graf 3.3 Podil emisi dle druhu dopravy
Zdroj: [21]
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3.2 Prostiedky ke spInéni cilu

K uskute¢néni shora uvedenych cili jsou nezbytna nasledujici opatfeni. Je nutné
pretransformovani zelezni¢ni dopravy od neefektivnich jednotlivych kusovych zasilek

k multimodalnimu zptsobu pfepravy.

Nutnym piedpokladem pro uskuteCnéni téchto zamérd jsou opatfeni pro vetsi
interoperabilitu pfi pfepravé mezi rdznymi clenskymi staty pro plynulé piejizdéni
statnich hranic. Dalsi podminkou je zajisténi dostateCného poctu tras pro nakladni vlaky
s dirazem na rychlost a plynulost, coz je obtizné vzhledem ktomu, Ze nakladni
koridory jsou silné vyuzivany osobni dopravou. Z tohoto diivodu existuji na siti tzv.
Nex trasy (trasy nakladnich exprestl) s minimem zastaveni pouze z divodu predjeti
rychlejsSim vlakem osobni pfepravy. Jsou to predpfipravené trasy, které v piipade
vylukovych ¢innosti maji vy$si prioritu a jsou zapracovany ve vylukovych jizdnich
fadech. V pftipadé vCasné jizdy tak maji zaruCen prijezd ,,uzkym hrdlem“. O ptidél trasy
ma narok nejen dopravce, ale také jiny zadatel (napf. spedicni firma), kterému se
nejprve piidéli trasa a poté si najima dopravce. S ohledem na neustdle se ménici
hospodarsky vyvoj je wvelice problematické zajistit si potiebny pocet téchto
predpfipravenych tras nékolik mésicti predem, proto se v soucasné dobé praktikuji tzv.

,,ad hoc* trasy, které umoziuji zavedeni tras na aktualni pozadavek.

Vzhledem k vysoké intenzit€ provozu je kladen diraz na rychlost nakladni dopravy.
Z tohoto divodu je nutny mérny vykon nakladnich vlakt 3 kW/t a k dopravé nakladnich
vlak o hmotnosti 2 000 t je tedy zadouci pouziti hnaciho vozidla o vykonu 6 000 kW.

Vzhledem k provazanosti nakladnich koridord napfic¢ ¢lenskymi staty EU je nezbytna

koordinace a kooperace mezi ministerstvy a spravci zelezni¢ni infrastruktury.

Velkym problémem je vzajemna technickd nekompatibilita Zelezni¢nich systému
jednotlivych cClenskych zemi, ktera zpasobuje Casové ztraty na ZelezniCnich
pohrani¢nich bodech. Nové budované a modernizované systémy musi spliiovat
jednotlivé technické specifikace interoperability. Implementaéni plany pro CR jsou
nasledujici:
- Evropsky systém ftizeni Zelezni¢ni dopravy ERTMS (European Rail Traffic
Management System),

- Technické specifikace pro interoperabilitu energii TSI ENE,
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- Technické specifikace pro interoperabilitu bezpecnosti v tunelech TSI SRT
- Registry v infrastruktuie RINF,

- dobudovani zelezni¢ni infrastruktury. [20]

Pro zajisténi kvalitni prepravé musi byt dokonceny modernizace tranzitnich

zeleznic¢nich koridoru.

3.2.1 Analyza zpoplatnéni dopravnich cest

Zelezni¢ni doprava je zpoplatnéna dle sazeb provozovatele drahy. V nakladni dopravé
jsou mozné slevy pro jednotlivé vozové zasilky a pro intermodalni piepravu. V silni¢ni
dopravé je zpoplatnéna formou elektronického mytného pouze Cast sité€. Z divodu tspor
pro dopravce jsou tedy vyuzivany vyhovuyjici silnice 1. a II. tfid bez zpoplatnéni (pfip.
s niz§im zpoplatnénim), coZ ma negativni vliv nejen na provoz a plynulost ostatnich
G&astnik® silni¢ni dopravy, ale hlavné na bezpeGnost. Silniéni sit v CR je siln&
vyuzivana kamionovou dopravou z divodu nizkych sazeb v porovnani se Zeleznicni

dopravou.
Porovnani sazeb poplatkti za dopravni cestu ukazuje Tab. 3.1 a Tab. 3.2

Tab. 3.1 Silni¢ni mytné CR a Rakousko

Mytné silnice
CR Eur/km Rakousko Eur/km
Kamion 5 npr. EURO III 0,258 0,4473
Kamion 5 npr. EURO V 0,167 0,399

Zdroj: [20]

Tab. 3.2 Poplatek za zelezni¢ni trasu

Poplatek za ZelezniCni trasu pirepoctena na prepravni jednotku odpovidajici silni¢nimu
navésu pri praktickém vytizZeni vlaku na 70 %

CR Eur/km Rakousko Eur/km
Konvenc¢ni vlak 0,165 0,153
Vlak komb. prepravy 0,091 0,153

Zdroj: [20]
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Zelezni¢ni doprava nemiZe vyuzivat na rozdil od silniéni neplacené useky, coZ ji
znaéné znevyhodiuje. VySe uvedené tabulky nam navic ukazuji, Ze v Rakousku jsou
dalni¢ni sazby 3x vySsi nez zelezni¢ni a tim motivuje jednotlivé dopravce k vysSimu
vyuziti dopravy Zelezniéni. V CR je sazba za kamion ,, EURO V* tém&f totozna, jako za
konvenéni Zeleznini zasilku, zatimco sazby mytného jsou v CR poloviéni neZ

byla vyuzita zeleznini doprava.

Nabizejici se snizeni sazeb za vyuziti zelezni¢ni dopravy v CR je problematické
s ohledem na snizeni piijmu pro Spravu zeleznic s. o., ktery by musel byt kompenzovan
prostfednictvim statniho rozpoctu. V soucasné dobé neni realizovano kiizové

financovani osobni a nakladni dopravy.

Zatimco poplatky za vyuziti pozemnich komunikaci se fidi fixnimi tabulkami vydanymi
Ministerstvem dopravy dle typu pozemni komunikace, druhem nakladniho automobilu
a dobé jizdy, poplatky za vyuziti zeleznicni dopravy se skladaji z ceny za pridéleni
kapacity drahy a za vlastni jizdu, kde se pouziva vzorec, ktery zohlediuje délku
a hmotnost vlaku, produktovy faktor a koeficient vybavenosti mobilni casti ETCS
(European Train Control Systém). Dalsim poplatkem je sazba za vyuziti trakcni

elektrické energie.
Cena za pridéleni kapacity drahy se pocita dle tohoto vzorce:

Cena =K, +K,"L+K3*P (3.1)

kde:

K, = sazba za zpracovani a urCeni jizdniho fadu a pridéleni kapacity drahy (K¢)
K, = sazba za konstrukci vlakové trasy (K¢&/km)

L = délka trasy

K3 = sazba za den ptidéleni vlakové trasy (Kc/den)

P = pocet dnu, na které je ptislusna trasa piidélena
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Tab. 3.3 Cena za piidéleni kapacity drahy pro nakladni dopravu

Cena v K¢ za pridéleni kapacity drahy pro nakladni dopravu

Produkt Popis K K, K

fadna zadost
do ro¢niho

RJ Jjizdniho fadu 1700 8 10

PJ pozdni zadost
do ro¢niho

Jjizdniho fadu 1700 10 20

DN zadost
o dlouhodobé

ad hoc pridéleni

N3 zadost o ad hoc

pfidéleni nad 3
dny

P3 zadost o ad hoc

pfidéleni pod 3
dny

1 100 0 25

100 0 70

100 0 160

Zdroj:[22]
Kalkula¢ni vzorec vypoctu zelezni¢ni dopravni cesty pro nakladni dopravu:

CS:Z.L.M.PX.KETCS (32)

kde:
Cs = cena za pouziti drahy jizdou jednoho subvlaku (K¢)

Z = zakladni cena za jednotku dopravniho vykonu (K¢/hrtkm), kterd pro rok 2022 €inila
0,07154 K¢ a pro rok 2023 ¢ini 0,07149 K¢

L = délka jizdy subvlaku (km)

M = celkova hmotnost vlaku (t)

Py = produktovy faktor P; - Ps (hodnota produktového faktoru)
P; — osobni doprava (1,00)

P, — nakladni doprava nespecificka (0,85)
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P; — nakladni doprava v ramci svozového a rozvozového systému jednotlivych

vozovych zasilek (0,20)
P, — kombinovana nékladni doprava (0,55)
Ps — nékladni doprava — nestandartni vlaky (2,00)

Kgres = koeficient vybavenosti vlaku mobilni ¢asti ETCS Level 2 a vyssi 0,90, bez
ETCS1,00 [22]

Pro dopravce je na strankach Spravy zeleznic kalkulacka pro vypocet dopravni cesty,

kde se po vyplnéni pozadovanych udaju objevi vysledna cena (viz Obr. 3.1).

Trasa

Wycho=zi bod: Wyberte bod. ..
[ Pridat pres ]

Cilowy bod: Wyberte bod. ..

Cellkowva dellca: 0.0 krm

[ Wyrmazat trasu ]

Parametry viaku
Produktowvy faktor:

P4 - kombinowvana nakladni doprawa ~
Celkowva hmotnost (t): 100
ETCS: [ ]

Obr. 3.1 Kalkulacka pro vypocet poplatku za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty
Zdroj: [23]

Dals$i polozkou pro celkovy cenovy vypocet je stanoveni mérné spotieby elektrické

energie, kterd je uvedena ve ,,Smlouvé o dodavkach trakéni elektrické energie®.

Prehled mérnych spotieb viz Tab. 3.4.
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Tab. 3.4 Pfehled mémych spotieb nakladnich vlakl véetné koeficienti

M¢éma spotieba Koeficienty ro¢niho obdobi-k, Koeficient Koeficient
el. energie MS osineo- T biozen- | corven- | zafi- technologické | technickych
(kWh/tis.hrtkm) | P*° . spoticby-k, | ztrat-k,
unor e listopad
veten srpen
stfidava
trakéni 1525 1,14
soustava
: — 1,05 1 1 1 1,08
stejnosmerna
trakéni 12,50 1,15
soustava
Zdroj: [24]
Zplsob vypoctu prislusné konecné mérmné spotieby:
MS, = MS -k, k; k, (3.3)

Ve Smlouvé o dodavkach trakéni elektrické energie je uvedena cena za MWh (rok 2021

ve vysi 1281,62 K¢) a cena za zajistovani komodity 979 KE/MWh.

3.2.2 Vystavba a modernizace multimodalnich terminalu

Nezbytnost sofistikovanych multimodalnich terminald je Zzadouci pro efektivni
propojeni jednotlivych méda doprav. Technologie obsluhy terminali musi spliiovat
parametry dané nafizenim EU (napf. manipulace a nakladka vlak( o délce min. 740 m).
Podpora EU se ma tykat pouze prekladist kombinované piepravy, ktera vychazi ze
,,Strategie podpory logistiky z vefejnych zdroju“. EU stanovuje podminky pro vyssi
vyuziti kombinované piepravy vramci rozvoje a zlepSovani dopravnich systému
Setrnych k zivotnimu prostiedi. Tyto dopravni systémy musi také spliovat nizké
hlukové emise s nizkou uhlikovou stopou. Predmétem podpory jsou investice do
modernizace a vystavby prekladist s vefejnym (nediskriminacnim) pfistupem pro
zakaznika. Dle EU muze vySe podpory dosahnout az 49 % zpusobilych nakladu

investic.

3.2.3 Modernizace tranzitnich Zelezni¢nich koridoru

Zakladnimi parametry pro optimalizaci a modernizaci tranzitnich Zelezni¢nich koridort

jsou:

- rychlost 160 km.h™! (dle Dohody AGTC 120 km.h"),
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- prostorova pruchodnost dle UIC (Mezinarodni unie Zeleznic),
- tfida zatizeni D4 UIC (22,5 Mp/néprava),
- délka predjizdnych koleji 750 m (dle AGTC 700 m).

Soucasnym problémem je rychlost, ktera je v mnoha usecich nizs§i nez vySe uvedena
a dale délka predjizdnych koleji, ktera zpusobuje problémy pfi nutnosti predjizdéni,
ktizovani a operativnim fizeni pfi mimotradnych udalostech.

Podminkou pro modernizaci koridori je dobudovani sit¢ ETCS do roku 2025 pro

zvySeni bezpecnosti zeleznicni dopravy.

Tranzitni Zzelezni¢ni koridory jsou zvelké Casti jiz dokonCeny. V soucasné dobé
na L. tranzitnim koridoru spojujicim Décin s Beclavi probihaji rekonstrukce na nékolika
mistech, znich? nejvétsi negativni dopad na propustnost ma tsek Choceii — Usti
nad Orlici. Dalsi velkou akci je rekonstrukce useku Adamov — Blansko a modernizace
zelezni¢niho uzlu Pardubice, vcéetné dobudovani druhé tratové koleje v useku
Pardubice — Rosice nad Labem — Stéblova (v tomto useku je nejen silna pravidelna
osobni doprava, ale také se vyuziva jako odklonova trasa pii mimotadnych udalostech

na koridoru).

3.3 Analyza soucasnych potieb na dopravnim trhu

Naroky na dopravni obsluznost se asem meéni. Nejvetsi zmény nastaly po roce 1989,
kdy doslo ke zméné celého hospodaiského systému. Doslo k rozdéleni Ceskoslovenska,
rozpadu ,,Rady vzajemné hospodaiské pomoci“ a utlumu tézkého primyslu. Od 90. let

minulého stoleti rapidné poklesla pieprava jednotlivych vozovych zasilek.

Hlavni pficiny poklesu Zelezni¢ni nakladni dopravy po roce 1989 jsou:

snizeni prepravnich proudd do byvalého Sovétského svazu a zemi byvalého

vychodniho bloku,

- Gtlum tézkého primyslu,

- utlum spotieby uhli u malych a velkych spotfebiteli piechodem na jiné
alternativy vytapéni,

- rozvoj kamionové dopravy,

- rozdéleni Ceskoslovenska v roce 1993,

- rozvoj kontejnerové dopravy s vyuzitim vyhradné kamionové dopravy.
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Vstupem CR do EU se vyrazn& zvysil piepravni tok na zapad od nagich hranic.
Otevienim prepravniho trhu nastala vys$si poptavka po rychlé a spolehlivé prepravé
zbozi, ktera by korespondovala s pozadavky zakaznikt. Kapacita silni¢nich siti je hojné
vyuzivana silni¢ni kamionovou dopravou, kterd ma negativni vliv na bezpecnost
a zivotni prostiedi. To vedlo EU k fad¢ opatfeni, kterd by vedla k pfesunu ze silnic na
Zeleznici.

Vramci ocekavaného narastu nakladni Zelezni¢ni dopravy je zadouci, aby
doslo v tomto odvétvi k zefektivnéni procesu prepravy. Nedostatky zeleznice je nutno

eliminovat v ramci optimalizace prepravy.

Pro splnéni potteb zdkaznika ve vztahu k prepravnimu logistickému fetézci je splnéni

téchto cilu:

e dodani zasilky ve spravny cas,

e dodani zésilky ve spravném mnozstvi,

e dodani zasilky na spravné misto,

e dodani zasilky s vynaloZenim adekvatnich naklada,

e dodani zasilky v pozadované kvalité.

Kombinovana pifeprava se jevi jako efektivni feSeni daného problému, je vSak nezbytné
vytvoreni podminek pro atraktivitu tohoto druhu prepravy. Pouze vyhodné podminky
jako je rychlost, bezpecnost, spolehlivost, pfimérena cena a odpovidajici kvalita

prepravy zajisti jeji potiebné vyuziti.
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4  Navrhy reSeni ke zvySeni atraktivity kombinované

prepravy

Pro zvySeni atraktivity kombinované prepravy vzhledem k vys$§imu vyuziti dopravy
zelezni¢ni je zadouci pfijmout opatieni, kterd by ptilakala dopravce ke zmeéné strategie

pfi prepraveé zasilek. Rozhodujicich faktorti je nékolik. Mezi nejdulezitéjsi 1ze radit:

- naklady,

- zisk,

- celkova doba piepravy,
- bezpecnost,

- spolehlivost.

Vys§i vyuziti zelezni¢ni dopravy na ukor silni€ni dopravy zajisti pozadovanou nizsi
uhlikovou stopu, tzn. pozitivni vliv na environmentalni stav v CR, sniZeni nakladni
silniéni dopravy svySSi bezpeCnosti na pozemnich komunikacich, nizs§i kongesci
a vyuziti kapacit zelezni¢ni dopravy. Pro splnéni téchto podminek je nutnd zména
v nastaveni cen mytného, Upravy poplatki za vyuziti Zelezni¢ni dopravni cesty,
optimalizace terminali kombinované piepravy a vysSi propustnost vytizenych

tranzitnich Zelezni¢nich koridoru.

4.1 Navrh cenové politiky zpoplatnéni dopravnich cest

Pro vyssi vyuziti zelezni¢ni dopravy se nabizi pfenastaveni ceny za pouziti dopravnich
cest. Pomoci nize popsaného navrhu ulehlit pretizenym pozemnim komunikacim

a zaroven pienést ¢ast objemu nakladni dopravy na zeleznici.

4.1.1 Modelovy priklad apravy mytného systému

Priklad nakladniho automobilu s hmotnosti 12 tun, emisni tfidy V, pétinapravovy,

kategorie M3. V Tab. 4.1 je uveden soucasny tarif mytného systému.
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Tab. 4.1 Soucasny tarif mytného systému

Tabulka sazeb mytného pro hmotnost 12 t a vice, emisni tFida V, 5 naprav,

kategorie M3
Druh pozemni komunikace Doba (hod.) Cena za km (K¢/km)
5.00 -22.00 5,333
Dalnice 22.00 -5.00 5,361
5.00 - 22.00 3,053
Silnice I. tfidy 22.00 -5.00 3,082

Zdroj: [25]

V tomto modelovém piikladu se pocita s primérnym najezdem silni¢niho nakladniho
vozidla 100 000 km za rok. 50 000 km po dalnici, ztoho 30 000 km béhem dne
a 20 000 km v noc€nich hodinéach, 30 000 km po zpoplatnénych silnicich I. tfidy, z toho
20 000 km b&hem dne a 10 000 km v noci.

Po dosazeni dostavame nasledujici vypocet:
30 000-5,333 4+ 20000- 5,361+ 20 000- 3,053 + 10 000 - 3,082 = 359 090

Z vySe uvedeného vypoctu vyplyva, ze nakladni automobil o hmotnosti 12 tun, emisni
ttidy EURO V, kategorie M3 s 5 napravami a uvedenym rocnim najezdem je zatizen

mytem 359 090,- K¢ za rok.

Pro nizsi zatizeni silnic II. a III. tfid jsou vhodné dva zplsoby platby za vyuziti silni¢ni
sité:

- placeni 1,5n4sobku soucasného mytného,

- ro¢ni silni¢ni dan.

V Tab. 4.2 je uveden navrhovany tarif mytného systému.
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Tab. 4.2 Navrhovany tarif mytného systému

Tabulka sazeb mytného pro hmotnost 12 t a vice, emisni tFida V, 5 naprav,
kategorie M3
Druh pozemni Doba (hod.) Cena za km (K¢/km)

komunikace

5.00 - 22.00 7,9995

Dalnice 22.00-5.00 8,0415

5.00 - 22.00 4,5795

Silnice 1. tfidy 22.00-5.00 4,623

Zdroj: vlastni zpracovani
Po dosazeni dostavame tento vypocet:
30 000 - 7,9995 + 20 000 - 8,0415 + 20 000 - 4,5795 + 10 000 - 4,623 = 538 635

Po navrhované upravé sazeb je pii stejnych parametrech nakladni silni¢ni vozidlo

zatizeno mytnym ve vysi 538 635,- K¢ za rok.

Pro tuto kategorii je vhodnéjsi moznost placeni ro¢ni silni¢ni dané€ ve vysi 450 000,- K¢

bez omezeni kilometru.

Analogicky lIze systém nastavit 1 pro nakladni automobily dal§ich emisnich tfid
a hmotnosti vozidel. Posouzeny navrh by bylo nutno podrobné analyzovat, coz ale neni
cilem této prace. V kazdém ptipadé by to vedlo k omezeni zatizeni silnic II. a III. tfid,
které jsou nyni vyuzivany nakladni silniéni dopravou, kterd se vyhyba placenym
usektim. Pro n¢€ by byla ekonomicky zajimava druha varianta ro¢ni silni¢ni dané, ktera
by je ve vySe uvedeném modelovém piikladu zvyhodiovala o témer 90 000,- K¢ ro¢né

(ptiklad je nutno brat pouze jako ilustracni).

Po nastaveni navrzenych tarifi nebude snaha zahranic¢nich silni¢nich dopravca vyhybat
se napt. Rakousku pfes nase Uzemi, které pro n€ uz nebude vyhodné. Navic dojde ke
zvyhodnéni naSich dopravnich firem, které budou pfi pramérnych najezdech kilometrt
vyuzivat ekonomicky pfijatelné;si rocni silni¢ni dan.

V osobni preprave je nezbytné zvySeni dalni¢nich poplatkti pro osobni automobily (cca
0 50-70 %). Po dobudovani dalni¢ni sité by se dalo uvazovat také o roc¢ni silni¢ni dani

pro kazdého vlastnika osobniho automobilu.
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4.1.2 Uprava poplatki za vyuziti zelezni¢ni dopravni cesty

V navaznosti na predchozi podkapitolu jsou také zadouci nékteré upravy poplatkt za
vyuziti Zelezni¢nich dopravnich cest. Jednou z nich je sjednoceni produktovych tarift
pro kombinovanou pfepravu a pro svoz a rozvoz jednotlivych vozovych zasilek pod
tarif P3 (viz kapitola 3.2.1). Doslo by tak k jednomu produktovému tarifu, ktery by
zahrnoval tarif P3 a P4. Vypadek v pfijmu provozovatele infrastruktury by se dotoval ze
statniho rozpoctu, ktery by byl navySen vysSim piijmem ze zvySenych poplatki za
vyuzivani pozemnich komunikaci. To by vedlo kvysSsi atraktivit¢ kombinované
prepravy. Dale by v kalkulaénim vzorci zmizel koeficient vybavenosti hnaciho vozidla
systtmem ETCS z divodu povinnosti pro dopravce mit tyto vozidla vybavena timto
systémem do roku 2025. Vzorec by bylo vhodné doplnit o koeficient urCujici druh
hnaciho vozidla dle zavislosti na trakénim vedeni. Vozidla vyuzivajici trak¢ni odbér by
méla koeficient 1,00 a vozidla nezavisla na odbéru trakcniho vedeni 1,20. Tento
koeficient by se vyuzival pouze na elektrifikovanych tratich, coz by dopravce
motivovalo k vy§simu vyuziti elektrickych hnacich vozidel. Poplatky za odbér by
zustaly zakomponované do samostatné ,Smlouvy o dodavkach trakéni elektrické

energie®.
Navrhovany kalkula¢ni vzorec:
Cs=Z-L-M-PxT, (4.1)

Z = zakladni cena za jednotku dopravniho vykonu (K¢/hrtkm)
L = délka jizdy subvlaku (km)
M = celkova hmotnost vlaku (t)
Px = produktovy faktor P1 — P4

P; — osobni doprava (1,00)

P, — nakladni doprava nespecificka (1,25)

P; — nakladni doprava v ramci svozového a rozvozového systému jednotlivych

vozovych zasilek a kombinované nakladni dopravy (0,20)
P, — nakladni doprava — nestandartni vlaky (2,30)

T, = koeficient trakéniho odbéru
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Zakladni cena za jednotku dopravniho vykonu musi obsahovat nejen naklady na opravu

a udrzbu zeleznic¢ni infrastruktury, ale také naklady na fizeni provozu.

V produktovych tarifech je uvazovano se zvySenim produktového faktoru za
nespecifickou dopravu z 0,85 na 1,25 (tato pfeprava neni stézejni a vice zatézuje
nakladovou stranu pfepravy) a zvySeni tarifu za nestandartni vlaky z 2,00 na 2,30.
V produktovych tarifech musi byt v nejdraz§im stupni mimotadné zasilky, které maji
omezeni na trase. Tato omezeni zpUsobuji snizeni propustnosti vlivem napf. nizsi
rychlosti prepravované zasilky v nékterych usecich prepravni trasy nebo zékazu jizdy na
ne¢které koleje v dopravnach skolejovym rozvétvenim, piip. zakaz setkani
s protijedoucim vlakem na ¢asti vicekolejné trati. Sluzby spojené s piepravou

mimotadnych zasilek by zastaly rozdéleny do 5 kategorii.

4.1.3 Prakticky priklad na porovnani nakladu na prepravu lozeného kontejneru
o velikosti 40 stop ve stavajicim a navrhovaném tarifu v silnicni a Zelezni¢ni

dopravé

Na tomto nazorném prikladu je znazornén rozdil v nakladovosti silni¢ni k zelezni¢ni

doprave.
Stavajici tarify:
pieprava nakladnim automobilem v relaci Praha Uhfinéves — Paskov:

vzdalenost po silnici 350 km, z toho 230 km po dalnici a 95 km trasy po zpoplatnéné
silnici L. tfidy. Pocitano s primérnou spotiebou loZzeného nakladniho automobilu 30 litra
nafty na 100 km a cenou nafty 44 K& za litr (srpen 2022). Udaje z Tab. 4.1 pro nakladni
automobil emisni tfidy Euro V, kategorie M3 s 5 napravami, hmotnosti nad 12 tun. Ve

vypoctu neni zakomponovana mzda posadky. Preprava probiha v denni dobé:
230 km - 5,333 K&+ 95 Km - 3,053 K& + 0,3 litrd - 350 km - 44 K¢ = 6 136,625 K¢
Preprava nakladnim vlakem v rezimu kombinované piepravy v relaci totozné:
poplatek za pridéleni kapacity drahy na jeden den dle vzorce 3.1

Cena =K, +K,"L+K3*P
Cena=1700 K&+ 8K&-361,2Km+ 10 - 1 =4 599,6 K&

K tomu je nutno piipocist cenu za pouziti dopravni cesty. Vlak prevazi 25 vozu s 50

kontejnery velikosti 40 stop. Hmotnost lozeného kontejneru je 25 tun a hmotnost vozu
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Sgnss 19 tun. Hmotnost hnaciho vozidla fady 383 je 80 tun. Celkova hmotnost vlaku je
1 805 tun. Ve vypoctu neni zakomponovan poplatek za odbér trakéniho proudu, ktery se

fidi platnou Smlouvou o dodavkach trakeni elektrické energie. Pouzit vzorec 3.2:
Cs=Z'L-M-Px- Kpres

Cena=0,07154 - 361,2 km - 1 805 tun - 0,55:0,9 = 23 087,62 K¢

Pro vypocet ceny za vyuziti trakéni elektrické energie (napf. v lednu) pouzit vzorec 3.3:
MS, = MS -k, k.- k,

Pocet hrtkm =1 805 t - 354,7 km = 640 233 hrtkm

Celkova mérna spotieba = 12,5 - 640,233 - 1,05 - 1,08 - 1,15=10,437 MWh

Celkova cena za MWh dle smlouvy je 1281,62 bez DPH, coz je 13 376 K¢ + 2 809 K¢
(DPH) =16 185,- K¢ + cena za zaji§tovani komodity 979 - 10,437 =10 218,- K¢.
Celkova cena za trakéni odbér 26 403,- K¢.

Cast trasy (6,5 km) je pfepravovana hnacim vozidlem nezavislé trakce. Spotieba
hnaciho vozidla cca 300 litrti nafty na 100 km (pocitano opét 44 K¢ za litr). Celkova
spotieba cca 20 litri nafty (880,- K¢).

Celkova cena =4 599,6 + 23 087,62 + 26 402 + 880 = 54 969 K¢ za vlak.
Cena za prepravu jednoho kontejneru = 54 969/50 = 1 099,38 K¢

Z uvedeného ptikladu vyplyva, ze naklady za pfepravu jednoho kontejneru velikosti 40

stop po zeleznici jsou asi 5,5krat niz$i nez pii preprave po silnici.

Vypocet dle navrhovanych tarifu:
pieprava nakladnim automobilem s variantou placeni navrhovaného mytného:
230 km - 7,9995 + 95 km - 4,5795 + 0,3 litrd - 350 km - 44 K¢ = 6 894,94 K¢,
pfeprava nakladnim vlakem:
poplatek za pridéleni kapacity drahy totozny =4 599,6 K¢
navrhovany kalkula¢ni vzorec 4.1:

Cs=ZL-M-Px-T,

Cena: 0,07154 - 361,2km - 1 805 tun - 0,2-1 =9 32833 K&
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Cena za trak¢ni elektrickou energii a naftu zastava shodna.
Celkova cena =4 599,6 + 9 328,33 + 26 403 + 880 = 41 210,93 za vlak
Cena za prepravu jednoho kontejneru = 41 209,93/50 = 824 K¢

Po upravach v cenovych kalkulacich jsou néaklady za zelezni¢ni pfepravu jednoho
kontejneru o velikosti 40 stop vice nez 8Krat niz§i nez pfi prepravé po silnici.
V soucasné dobé& dochazi k turbulentnim zménam v cené za energie. Také z tohoto
divodu je nezbytna uprava jednotlivych tarifi ve prospéch Zelezni¢ni dopravy. Pokud
by cena za elektrickou energii stoupla 3krat, jak je v soucasné dobé avizovano, cena za
odbér by ve vyse uvedeném prikladu byla 48 555 + 10218 = 58 773,- K¢, tzn., ze
celkova cena za vlak by byla 4 599,6 + 9 328,33 + 58 773 + 880 = 73 580,93 K¢, tzn. za
prepravu jednoho kontejneru: 73 579,93/50 = 1 472,- K¢. I presto by vsak zistala
zelezni¢ni preprava az 4,5krat levnéjsi nez silnicni.

DalSi ekonomické zvyhodnéni by prineslo sniZzeni ceny za jednotku dopravniho

vykonu.

4.2 Optimalizace vozového parku

Pro dopravce je v soucasné dobé potiebné, zajistit dostateCny pocet vozidel uréenych
pro prepravu piepravnich jednotek, vhodnych pro multimodalni pifepravu. Potieba
vozového parku se zasadné zménila v 90. letech minulého stoleti, kdy skoncila objemna
vlakotvorba jednotlivych vozovych zasilek. Vlakotvorné stanice byly v tu dobu na
hranici svych kapacitnich moznosti vzhledem k silnym relacnim proudim. Od této doby
vSak doSlo k odlivu znaéného objemu nékladni piepravy z zelezni€ni na silnicni
dopravu a je potiebné fesit provazanost téchto dvou moda dopravy. Proto vznikla tzv.
kombinovana pieprava pro optimalni vyuziti vyhod jednotlivych druhi dopravy.
Logicky se tedy musi obménit vozovy park, ktery by vyuzival tohoto moderniho
zpusobu dopravy.

4.2.1 Vozidlovy park ndkladni silni¢ni dopravy

Vhodnym silni¢nim dopravnim prostfedkem pro kombinovanou piepravu je tahac, ktery
je urCen predevsim k tazeni navésti. Vhodné je predevsim vyssi vyuziti teleskopickych

naveésu, které jsou schopny prevazet kontejnery az do velikosti 45 stop. Jsou proto
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vhodné pro prepravu témer jakéhokoli typu kontejneru. Jsou také vhodné navésy
umoziujici zvedani napravy, roztazeni ramu, prip. pouziti riznych primérd kol pro

prepravu vysSich prepravnich jednotek.

Pti prepravé je nutno dbat na maximalni vyuziti téchto silni¢nich vozidel a eliminovat
jizdy prazdnych navésa i za cenu piipadnych prostoju. Dopravci musi disponovat pouze
nakladnimi automobily vy$Sich emisnich tfid, coz je motivuje 1 finanéné vzhledem

k poplatkiim za vyuziti silni¢nich komunikaci.

4.2.2 Vozovy park niakladni zelezni¢ni dopravy

V nakladni Zzelezni¢ni dopraveé roste poptavka po prepravé intermodalnich jednotek.
Predevsim se jedna o prepravu kontejnerd. Tento trend se musi odrazit i ve vybavenosti
vozového parku jednotlivych provozovatelt drazni dopravy. Vzhledem k tomu je nutna

obména nakladnich vozidel.

Dopravci musi vlastnit prevazné vozidla, kterd jsou efektivné vyuzita. Pro
kombinovanou prepravu jsou vhodné ploSinové vozy, umoziujici prepravu téchto

intermodalnich prepravnich jednotek.

Nejvhodnéjsi jsou vozy Sgnss, piip. Sggnss umoziiujici rychlost az 120 km.h™! (u vozu
Sggnss musi byt splnéna podminka 20 tun na napravu, pii vy$S§im zatizeni je rychlost
max. 100 km.h™V. Tyto vozy umoziiuji piepravu kontejnerd o riiznych velikostech, proto

mohou byt efektivné vyuzity.

Vozy Sggmrrss a Sfggmrrss sestavaji z pevné spojenych dvou ¢asti, z nichz kazda ma

dva dvounapravové podvozky a jsou vhodné pro piepravu vSech kontejnera ISO tady 1.

Srovnani technickych parametri zékladnich typa nakladnich Zelezni¢nich vozl nabizi
nasledujici tabulka. Jsou zde porovnany jednotlivé technické parametry vybranych
zelezni¢nich nakladnich vozu s jejich struénym popisem. Kromé maximalni rychlosti
jsou zde uvedeny vlastni a lozné hmotnosti vozi v tunach. Dale je zde druh

prepravovaného materialu.
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Tab. 4.3 Srovnani technickych parametr vybranych Zelezni¢nich nakladnich vozu

Technické parametry zakladnich typu nakladnich Zelezni¢nich vozu
Oznaceni vozu Max. rychlost Vlastni Lozna hmotnost Predmét
(km.hD hmotnost (tuny) dopravy
(tuny)
Uas, typ 428 V
(Ctyrnapravovy . ,
oboustranne 100 27 53 sypke substraty
vyklopny)
Falns,
typ 9-436.1 100 (max. 22,5t uhli, koks, stérk
(Styfnapravovy na napravu) 25 65
otevieny 120 (max. 20 t na
vysypny) napravu)
Eans,
vtyIV) 9,-105'0 , uhli, koks, Srot
(Ctyrnapravovy
otevieny 120 22,5 67,5
vysokosténny)
Sgnss, 100 (max. 22,5t kontejnery,
Ctyfnapravovy na napravu) 17.9 791 vymenné
’ ’ nastavby
120 (max. 20 t na
napravu)
Sggrss 807, kontejnery 20°,
sestinapravovy 120 28,9 106,1 30%,40°
kloubovy a vyménné
nastavby
Zdroj: [26]

Z Tab. 43 wvyplyva vyhodnost pouziti

zelezni¢nich kolejovych vozidel pro

kombinovanou piepravu. Toto tvrzeni Ize dolozit pomérem mezi vlastni hmotnosti vozu
a max. loznou hmotnosti. U vozii Sgnss aSggrss mame nejmensi podil tzv. ,mrtvé
hmotnosti“. Z toho vyplyva, Ze preprava v takovychto vozech je z pohledu efektivity
prepravy optimalnéjsi nez v ostatnich vozech. Dalsi vyhody jsou bezpecnost zbozi, lepsi
manipulace pii prekladce a Siroké spektrum prepravovaného zbozi v intermodalnich

prepravnich obalech.

Nasledujici grafy vyjadiuji procentualni podil vlastni hmotnosti vozu k lozné hmotnosti.
Na grafech 4.2 a 4.3 jsou znazornény podily u vozi pro piepravu intermodalnich

jednotek.
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Ctyindpravovy otevieny vysokosténny viiz Eans 9-105.0

h m Vlastni hmotnost vozu (t)
m LoZna hmotnost (t)

Graf 4.1 Podil vlastni hmotnosti k lozné hmotnosti vozu Eans 9-105.0

Zdroj: vlastni zpracovani

CtyFnapravovy viiz Sgnss

m Vlastni hmotnost vozu (t)

® LoZna hmotnost (t)

80%

Graf 4.2 Podil vlastni hmotnosti k 1ozné hmotnosti vozu Sgnss

Zdroj: vlastni zpracovani

Sestine’lpravovy’f kloubovy vaz Sggrss 80°

m Vlastni hmotnost vozu (t)
m Loznd hmotnost (t)

Graf 4.3 Podil vlastni hmotnosti k 10zné hmotnosti vozu Sggrss

Zdroj: vlastni zpracovani
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4.3 Optimalizace atrakcénich obvodu a jejich spojeni

V kombinované prepravé jsou kladeny pozadavky nejen na kvalitu prepravy, ale také na
vCasnost. Z tohoto diivodu je nutné se zaméfit na tzv. ,,uzka mista” pii preprave. Jednim
z nich jsou atrakcni obvody, kde dochazi k prekladce mezi jednotlivymi mody dopravy a
nasledné dalsi prepravé. Tyto atrakéni obvody na sebe musi vzajemné navazovat
a spolupracovat pri hledani optimalnich pfepravnich tras. Stézejni podil prepravy musi
zajistovat doprava Zeleznicni s doplnénim o dopravu silni¢ni do radiusu max. 100—-150 km.
Soucasti optimalizace atrakénich obvodi je sofistikovana vybavenost prekladist
s modernimi prekladacimi mechanismy a dostate¢nou skladovaci plochou vhodné
napojenou na silni¢ni a zelezni¢ni infrastrukturu. Z davodu efektivniho a hospodarného
vyuziti je vhodné vyuziti stavajicich zeleznic¢nich uzld, které je nutné v nékterych
ptipadech revitalizovat a postupné vhodné zaclenit do systému kombinované prepravy.
Vzhledem k postupnému poklesu vlakotvorby relacnich vlaka je nutné Cast zelezniCni
infrastruktury, pivodné urCenou pro tvorbu vlaki zjednotlivych vozovych zasilek,

vyuzit jako prekladisté kombinovanych pieprav.

4.3.1 Prostredky ke zvySeni efektivity atrakéniho obvodu

Pro zvySeni efektivity atrakéniho obvodu je dosazeni synergického efektu
v terminalech, kdy musi dochazet k vyssi ptidané hodnoté prepravy. Plné vyuzivat
vyhod jednotlivych druht preprav. V kazdém terminalu disponovat modernimi
portalovymi jefaby doplnénymi o dalsi prekladkové systémy, osazeni Ctecimi branami
pro RFID (Radio Frequency Identification), které by vhodné doplnilo a sofistikovalo
dispecerské fizeni. Pii prekladce dbat na vcasnost zZelezni¢ni dopravy, které se musi
piizptisobit doprava silniéni. Zelezni¢ni doprava je vazana GVD (grafikonem vlakové
dopravy) a nesmi byt zdrzovana cekanim na jednotlivé zasilky jedouci po silnici. Tomu

je nutné prizpusobit svoz a rozvoz zasilek po atrakénim obvodu.

Zarukou kvalitné obslouzeného atrakéniho obvodu je moderni silni¢ni infrastruktura

(modernti sit’ silnic a dalnic a obchvaty méstskych aglomeraci).

4.3.2 Efektivni propojeni jednotlivych atrakcénich obvoda

Jednotlivé atrakéni obvody je nutno mezi sebou vzdjemné propojit. Toto propojeni

vyuziva stavajici infrastrukturu, kterou je vhodné dale modernizovat. Na pfetizenych
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elezniénich koridorech je v soutasné dob& problematicky tsek Ceska Tiebova — Praha,
kde v nékterych Casovych oknech je tato trat kapacitné témer pln€ vyuzita a nabizi se
feSeni dobudovat v nékterych vytizenych usecich tfeti tratovou kolej. Dalsi odlehc¢eni
by pfinesla planovana vystavba vysokorychlostnich trati, ktera by odklonila zna¢nou

cast osobni dopravy na rameni Praha — Brno a Praha — Ostrava.

V nasledujicim grafu 4.4 je usporadani jednotlivych obvodi spoleCnosti Metrans, a.s.

a jejich propojeni, vcetné kilometrickych vzdalenosti.

atrakéni obvod

—

terminal

G

CONCD
Qe

4

© O

Graf 4.4 Grafické propojeni atrakénich obvodi spolecnost Metrans, a.s. s kilometrickou

vzdalenosti

Zdroj: vlastni zpracovani

V ramci obsluznosti téchto atrakénich obvodu je vhodné propojeni pravidelnymi
nakladnimi expresnimi vlaky, které mohou byt doplnény o vlaky ve zbytkové kapacité
drahy pro piipad zvySené prepravni potfeby. Vzhledem k jiz stavajicimu propojeni
téchto obvodu se vyuziva stavajici infrastruktura zeleznicni sité, ktera je doplnéna
v ramci stavajici silni¢ni infrastruktury k zaji§téni obsluznosti v ramci jednotlivych

atrak¢nich obvodu. Pii pravidelnosti propojeni zelezni¢ni dopravou je mozné kalkulovat
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s ur¢itou predikci pro naslednou silni¢ni dopravu a tim eliminovat Casové ztraty. Ty
mizou nastavat pouze pii obsluze vlakii ve zbytkové kapacité, které vyrovnavaji

vykyvy v pozadavcich na pfepravu.
Problémy pfi piepravé mezi a uvnitf atrakéniho obvodu:
e pretizeny zelezni¢ni koridor,
e vylukovéa ¢innost na zeleznici,
e mimoradné udalosti v dopravé,
e nedostatecné pokryti dalni¢ni sité a s tim souvisejici kongesce,
e _uzké misto” pfi piekladce v terminalech,

e navaznost na plynulost v pfistavnich terminalech.

Navrhy reseni k eliminaci problému:

e kulehCeni na zelezni¢nich koridorech by doslo vystavbou vysokorychlostnich
trati, kdy ¢ast osobni dopravy piechazi na tyto trateé, dale je zadouci vyS§si vyuziti

nocnich sedel a nahrazeni malo vyuzivanych tras trasami pro logistické vlaky,

e vylukova ¢innost musi probihat koordinovan€, pfi mimotfadnych udalostech
moznost vyuzit odklonovych tras (zakazat soubé&h vyluk na hlavni i odklonové

trase ve stejny €as), vylukovy Cas zkratit na nezbytné dlouhou dobu,
e zrychleni v Setfeni mimotadnych udalosti,

e vystavba novych dalnic a dostavba stavajicich, vystavba obchvati méstskych

aglomeraci,

e sofistikované vybaveni piekladist modernimi prekladkovymi systémy, snizeni
cekacich dob navaznym druhem dopravy (nutnd pravidelnost a moznost

predikce dojezdu vlakovych souprav),

o cfektivita v operabilité pii dispeCerském fizeni v navaznosti na zakazové

dispozice pristavu.
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4.3.3 Sofistikované prekladkové systémy

Jako nejvhodnéj§i prekladkové systémy pro terminaly kombinované piepravy
prekladajici intermodalni jednotky mezi silni¢ni a Zelezni¢ni dopravou se jevi portalové

kolejové jefaby doplnéné bocnim spreadrem.

Do budoucna je mozné zvazovat rozvoj technologii Modalohr a Cargobeamer. Tato
zafizeni vSak vyzaduji vysokou soucinnost silni¢ni a Zzelezni€ni dopravy, kde jsou
Casové prodlevy pii Cekani na navaznou prepravu nezadouci. Dal§im problémem je

pozadavek na zabor pozemku a velka vstupni investice.

Zefektivnéni technologie obsluhy terminali kombinované prepravy je klicovym prvkem
pro atraktivitu tohoto odvétvi, kde pii prekladce prepravnich jednotek dochazi

k nejvys$sim asovym ztratdm v celkovém piepravnim Case.

4.4 Navrhované modernizace prrepravnich jednotek

Pro rozvoj a atraktivitu kombinované piepravy je vhodné provést modernizaci
intermodalnich jednotek. Pozadavky nejsou jen bezpeCnost a ochrana zbozi pii preprave
a prekladce, ale také moznost sledovani zasilky od doby prevzeti dopravcem k prepraveé
po dodani zasilky koneénému zakaznikovi. Dalsi pozadavek je urychleni odbaveni
téchto jednotek v prekladistich. Toto vSe by vyfesilo osazeni jednotek lokatorem GPS
(Global Positioning Systém), ktery by se doplnil o systém RFID. Tato hybridni vybava
prepravni jednotky by umoziovala nejen sledovani zasilky v pribéhu celého
prepravniho fetézce, ale také zrychlila a zefektivnila odbaveni v piekladistich. Primérny
Cas na prohlidku jednoho kontejneru je 2 min. (sepsani vozu na misté€), pfi prohlidce
ucelené vlakové soupravy s 50 kontejnery je doba 100 min. Je také vyloucena lidska
chybovost, ktera nasledné zpusobuje ekonomické ztraty. Po vjezdu vlaku do terminalu
osazenou Cteci branou RFID se promitnou vSechny udaje okamzité do dispecerského
systému, ktery okamzit€ vyhodnoti postup prekladky. RFID S§titek muze obsahovat
razné udaje, jako Cislo kontejneru, datum a misto odeslani, druh zbozi, misto urceni
apod. Vyhodou tohoto systému je zvySeni produktivity prace v terminalech, Uispora

lidskych zdroju a efektivnéjsi dispecerské fizeni.

Na Obr. 4.1 je znazornén Stitek RFID na kontejneru.
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Obr. 4.1 Systém RFID — elektronicka identifikace kontejnerti
Zdroj: [27]

Vyhodou lokatoru GPS je vyjma jiz uvedeného sledovani zasilky také historie prepravy
a kontrola ujeté vzdalenosti. Nevyhodou je zivotnost baterie, slouzici k napajeni
lokatoru. To by mohlo vyfesit malé solarni zafizeni, které by lokator pribézné nabijelo.

Baterie by na jednotce ztstala jako zalozni zdroj. Tim by se tato nevyhoda eliminovala.

4.5 Systém automatického digitalniho sprahla

Pro zvySeni bezpecnosti, efektivity a snizeni personalni potieby pii posunu je vhodna
implementace automatického digitalniho sprahla Zelezni¢nich vozi. Umoziuje slouceni
mechanického, pneumatického a elektrického propojeni vozidel do jednoho rozhrani.
Tato sprahla maji pét trovni:

e manualni spojeni a rozpojeni a samocinné mechanické spojent,

e automatické spojeni vzduchového potrubi a ¢astecné automatizované rozpojent,

e navic automatické spojeni elektrického vedeni a vyuziti elektropneumatické

brzdy,
e plus automatické datové spojent,

e plus automaticky dalkové ovladané rozpojeni.
Vyhody tohoto systému:

e niz§i personalni potfeba pifi posunu,
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e digitalni propojeni soupravy s moznosti zaznamu o slozeni vlaku,

e moznost tvorby delSich a tézsich vlaku,

e zvySeni lozné hmotnosti,

e vyssi rychlost z divodu nizsich dynamickych ucinka podélnych sil v soupravé
ve srovnani se spojenim klasickymi Sroubovkami a taznym hakem,

e rychle ucinkujici elektronicky pfimocinnd pneumatickd brzda, ktera ve vztahu
k ETCS nepotiebuje pii zastavovani vlaku pied koncem vlakové cesty
prokluzovou vzdalenost cca 100 m,

e moznost jizdy na tratich vybavenych ETCS, turovné 3 (zajisténi kontroly

celistvosti vlaku).

Hlavni vyhodou je v urovni Ctvrté a paté datové spojeni, umoziujici prenos dat
jednotlivych vozovych zasilek. Timto datovym pfenosem lze cCerpat informace
o jednotlivych vozovych zasilkach (poloha, druh nakladu, vychozi a cilova stanice, druh
zbozi a pozadavek na pfepravu, omezeni v piipadé prepravy mimotadnych zasilek
apod.). Tato data jsou dilezitym prvkem pfi ziskavani informaci nejen pro dispecersky

aparat, ale 1 pro zékaznika.

Nevyhodou tohoto systému je jeho vysoka cena a problematika pii prechodu na tento

novy systém. Priklad digitalniho sptahla je uvedeny na Obr. 4.2.

Obr. 4.2 Digitalni automatické spiahlo
Zdroj: [28]
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4.6 ReSeni propustnosti zeleznicnich trati

Jednim z problémt soucasné Zeleznice je kapacitni pretizeni tranzitnich koridoru.
V nékterych usecich je zde kapacita téméf zaplnéna, coz piinasi komplikace vzhledem
k predikci vyvoje zelezni¢ni dopravy a pozadavkum EU v ramci ,,Zelené dohody* pro
alokaci zna¢ného objemu piepravy na zeleznici. Pro zvySeni propustnosti je nutno ucinit

nektera opatieni.

V nasledujicich podkapitolach jsou navrzeny zpusoby, které vedou ke zvySeni

propustnosti vytizenych trati.

4.6.1 Vystavba vysokorychlostnich trati

Planovana vystavba vysokorychlostnich trati by ulevila soucasnému tranzitnimu
koridoru. Cast dalkové osobni dopravy na rameni Praha — Brno a Praha — Ostrava by
byla presunuta na tyto nekonvencéni traté, ¢imz by na koridoru vznikly moznosti
zavedeni dalSich tras zejména pro nakladni expresy podilejici se na kombinovanych
prepravach. Predevsim vytizeny 1. a II. koridor by mohl byt vice vyuzit nakladni

dopravou.

4.6.2 Uprava zelezni¢ni infrastruktury

Pro vys$i vyuziti nakladni Zzelezni¢ni dopravy jsou zadouci Upravy na soucasné
infrastruktufe. V exponovanych usecich je vhodné dobudovani tfeti tratové koleje. To
by umoznilo vy$§i vyuziti nejen pii vylukovych cinnostech, ale také pii b&zném
provozu. Dals§im pozadavkem je implementace odboCek mezi stanicemi s delsi
mezistanicni vzdalenosti, které umoziuji pfechod z jedné tratové koleje na druhou. To
umoziuje rozdéleni dlouhého useku, ktery je mozno operativné rozdélit pfi vylukach

a ostatnich mimoradnostech.

Nejen pro zvySeni bezpeCnost je planovano zavedeni evropského vlakového
zabezpeCovace (ETCS), umoziujiciho zvyseni propustnosti pii jizd€ naslednych vlaku.
Tyto vlaky pojedou v kratSim rozmezi, nez by jely vlaky bez ETCS, jak je znazornéno
v Grafu. 4.5. Zatimco vlaky bez ETC jedou na dvé zabrzdné vzdalenosti, vlaky pod
plnym dohledem ETCS jedou mezi jednotlivymi polohovymi body (balizami), které

pomoci radioblokové centraly udéluji vlakim povoleni k dalsi jizdé.
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Graf 4.5 Porovnani kapacity bez a s ETCS
Zdroj:[29]

Dalsi zvySeni propustnosti by mohlo pfinést tzv. automatické stavéni vlakovych cest.
V urcité podobé se s nim lze setkat jiz nyni na tratich fizenych dalkovym zptisobem
z Centralnich dispecersky stanovist. V soucasné podobé vsak jeho funkce jsou dosti
omezené. Automaticky urcuji vlakové cesty do predem definovanych smérti a umoziuje
predvolbu dalSich vlakovych cest, napt. jizda néasledného vlaku z dopravniho bodu za
rychlejsim vlakem, ale provoz fakticky nefidi. V budoucnu by bylo pfinosem pomoci
algoritmll a zadanych dat tidit predjizdéni i kiizovani vlaki na trati. Podminkou je
striktni dodrzovani rychlosti pro jednotlivé druhy vlakd, danych internimi predpisy.
Pomoci zadanych jizdnich dob by systém optimaln€ vyhodnotil dopravni bod pro
predjeti ¢i kfizovani vlakd a nasledné ,stavél“ vlakové cesty. Tim by se efektivné
vyuzila kapacita jednotlivych trati. Jako druhotny efekt by toto feSeni vedlo ke snizeni
obsluhujiciho personalu (tratovy dispeCer by mohl fidit timto zptisobem delsi usek na
trati). Vzhledem ke stavajici skladbé vlaku je vSak toto feSeni v souCasné dobé€ nerealné
vzhledem ke stochastickym podminkam jizd jednotlivych vlaka (nedodrzovani jizdnich
dob z diivodu odchylného tazeni, sklonovych pomért, horSim adheznim podminkam

apod.).
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4.6.3 Vyssi vyuziti nocnich sedel

Vzhledem k utlumu osobni dopravy v nocnich hodinach je vhodné zavadét trasy
nakladnich vlaka predevs§im v téchto sedlech. Nejvétsi tzv. , hlucha mista“ jsou v druhé
poloviné nocnich hodin, ktera je nutno vyuzit pro dopravu na pretizenych tratich.
Zaméfit se na trasovani vlaka pres ,uzka mista“ pravé v téchto hodinach. Tomu
pfizptsobit dalsi Cinnosti pfi najezdech do jednotlivych terminald s dal§i navaznosti na

silni¢ni dopravu.

4.6.4 Vyssi vyuziti nakladnich vlaka

Pro propustnost je stézejnim kritériem kvantum. Z toho divodu je vhodné optimalni
vyuziti jednotlivych tras vlakd. K tomu, aby dopravci efektivné vyuzily své trasy, musi
naplnit normativy hmotnosti i délky vlaku. V tomto ohledu se kombinovana preprava
jevi jako vhodny, vzhledem k tomu, zZe tyto pfedpoklady napliiuji. Problémem jsou
vlaky s malymi normativy, které maji z tohoto divodu nizkou prepravni produktivitu.
Refenim je uvolnit misto logistickym vlakim i za cenu piechodu zatéze
z manipulacnich vlakd na silnici. I pfesto vSak naroste objem nakladni dopravy na
Zeleznici na ukor silnicni.

Dulezitym aspektem je podil ,,mrtvé hmotnosti“, ktery je nutné eliminovat. Vhodnost
vozl je znazornéna v kapitole 4.2.2, kde se porovnavaji jednotlivé fady vozi. Jako

efektivni se jevi ploSinové vozy pro piepravu kontejneru.

4.6.5 Pozadavek na konstruké¢ni rychlost

Vzhledem k nejvyssi rychlosti na soucasnych tratich v km.h™'. je pro nakladni expresy
dostadujici rychlost 120 km.h!'. V souc¢asné dobé vsak tuto rychlost splfiuji pouze
postovni expresni vlaky. Do budoucna zadouci zvySeni této rychlosti pro vlaky
zajistujici kombinovanou piepravu. Podminkou je modernizace vozového parku.

S niz§im rozdilem v rychlostech se zvySuje propustnost trat¢.

Porovnani nésledného mezidobi na trojznakém automatickém bloku v mezistani¢ni

vzdalenost 10 km:

e pro rychlost Nex 100 km.h'!, Ex 160 km.h!:
IP7R =t + Ly + tye — tf (4.2)
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kde:

IP~R " je interval mezi pomalejsim a rychlej$im vlakem,
tJP doba jizdy vlaku s nizsi rychlosti do nasledujici dopravny s kolejovym
rozvétvenim,
Ly ptijezdovy interval do dopravny s kolejovym rozvétvenim (uvazovano
2,5 min.),
[ ptiprava vlakové cesty pro nasledny vlak + Cas jizdy od viditelnosti

predvésti do dopravny s kolejovym rozvétvenim (uvazovano 1,5min.),
doba jizdy vlaku s vyssi rychlosti do nasledujici dopravny s kolejovym

rozvétvenim.
Po dosazeni do vzorce 4.2:
IP"R=64+25+1,5—-3,75 = 6,25

Nasledna jizda vlaku svySsi rychlosti muze byt uskuteCnéna nejdiive po
uplynuti doby 6,25 min.
e pro rychlost Nex 120 km.h"!, Ex 160 km.h™:

IP"R=5+4+25+15-375=5,25

Nasledna jizda vlaku svySsi rychlosti muze byt uskuteCnéna nejdiive po

uplynuti doby 5,25 min.

Vyse uvedeny vypocet dokazuje vliv zmenseni rozdilu rychlosti na vyslednou vyssi

propustnost trate.

4.6.6 Navrh GVD s vyssim vyuzitim vlaka pro kombinovanou piepravu

Piilohou této diplomové prace je zpracovany GVD vprogramu Kango na jedné
z nejvytizengjsich Zelezni¢nich dopravnich tepen vCR. Jednd se o trat Ceska
Tiebova — Praha. Je zde vloZeno Sest part novych vlaki (z toho &étyfi na rameni Ceska
Tiebova — Praha Uhfinéves a dva jsou z Kolina trasovany smér Nymburk — Dé&Cin —
Spolkova republika Némecko). Pro planovéni tras je vyuzita dynamika jizdy skutecnych
nakladnich expresnich vlaka 61 020 a 61 021. V GVD jsou doplnéné trasy znazornény

Cervenou barvou a jedna se o tyto Cisla vlaka:

e 99988 99 989, 99 990, 99 991 — Praha Uhiinéves — Ceska Trebova,
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e 99996, 99 997,99 998, 99 999 — Ceska Tiebova — Praha Uhfinéves,

e 99992, 99993 — Spolkova republika Némecko — D&&in — Kolin — Ceska
Trebova,

e 99994, 99995 — Ceska Tiebova — Kolin — Nymburk — D&&in — Spolkova

republika Némecko.

V pouzitém GVD je jiz uvazovano s vlaky osobni dopravy, které v soucasné dobé
vyuzivaji spojeni Kolin — Havlicktiv Brod — Brno, jedna se tedy o plné vyuziti této
frekventované traté. V Gseku Ceska Tiebova — Pardubice je po vlozeni novych tras
zaznamenan narust novych vlakd o cca 12 %, z celkového poctu nakladnich vlakt. Po
dikladné analyze je také mozné nékteré trasy prabéznych nakladnich vlaku, které
dopravci vyuzivaji sporadicky, nahradit vlaky kombinované prepravy. Dal§i moznou
variantou je v nékterych dnech nahrazeni tras, které jsou vedeny do Prahy Uhftinéves,
smérem na Nymburk a Dé&Cin. Dale je vhodna uzsi spoluprace provozovatele drahy
s provozovateli drazni dopravy vzhledem k jasnym pozadavkim udé€lovani kapacity

v jednotlivych dnech v tydnu.

V obdobi no¢nich sedel, by bylo mozné dalsi navySeni tras, ale pfi tvorbé GVD je také
nutno zohlednit kapacitni pozadavky jednotlivych terminald kombinované ptrepravy. Pfi
planovani tras je nutno brat v potaz kapacitni moznosti terminali kombinované

prepravy, kterd ma své limity.
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5  Zhodnoceni ziskanych vysledki

Vzhledem k soucasnému rapidnimu narastu svétové populace je nezbytné zabyvat se
ochranou zivotniho prostfedi ve vSech odvétvi narodniho hospodarstvi. Jednim z nich je
doprava, ktera zajiStuje veSkery materialni tok na celém svété a ovliviluje Zzivotni,
vyrobni a spole¢enskou uroven. Vzhledem k tomuto vyvoji pfistoupila EU k opatfent,
vztahujici se ke snizeni uhlikové stopy. Tato opatieni se dotykaji i oboru dopravy. Tato
prace ukazuje sméry a zpusoby, které by mohly pomoci presmérovani zatézovych
proudid ze silni¢ni na Zelezni¢ni dopravu s vyuzitim kombinované piepravy, ktera

vyuziva vyhod jednotlivych moda doprav.

Uvodni &ast je vénovana teoretické Gasti, ktera vysvétluje zakladni principy
kombinované piepravy. Jsou zde uvedeny jeji druhy dle raznych kritérii a popsany
vyhody nejen ekonomické a environmentalni, ale také finalni profit pro konecného

zakaznika.

Nasledné prace vysvétluje duvody pro investovani financnich prostfedki do tohoto
moderniho odvétvi vzhledem k pozadavkim EU. Je zde uvedena preskripce prepravnich
jednotek, umoziujicich bezpenou prepravu a prekladku mezi jednotlivymi druhy
dopravy. Pozornost je veénovana stézejnim intermodalnim pfepravnim jednotkam

(kontejnerim, vyménnym nastavbam a navéstim).

Prace se také zabyva funkci prekladist s uvedenim parametrti nékterych z nich. Jsou zde
uvedeny poskytované sluzby zakaznikiim a popsana technologie prace obsluhy, v¢etné
omezujicich podminek. Dalsi ¢ast se vénuje sofistikovanym prekladkovym systémum

s vysvétlujicim komentarem.

Druha &ast pojednava o dvou stéZejnich modech v kombinované piepravé v CR, a to
dopravé zelezni¢ni a silni¢ni. Zajimavym ukazatelem je porovnani spotieby energie na
pocet tunokilometrt jednotlivych druhti doprav, kde je dokazan nejefektivnéjsi pomér

tunokilometru na spotiebu energie u zelezni¢ni elektrické dopravy.

Cast prace je vénovana predstavenim jednotlivych dopravet a jejich podilu na celkové
prepravé. Je zde popsana technologie prepravy zasilek v kombinované prepravé
a schematicky vyjadien princip technologie jizd ucelenych vlaki. Problematika
schopnosti objemu ptepravnich vykont, které jsou dosazitelné za uritou casovou

jednotku pfi daném stavu techniky, technologie a organizace prace s vyuzitim rezerv je
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zde vyjadrena jako kapacita infrastruktury s uvedenim stézejnich hodnot pro jeji urceni.

V silni¢ni doprave je zde formulovan charakter sité s kilometrickym vyjadienim.

Treti Cast analyzuje evropskou dopravni politiku s hlavni ¢asti pro ukol této prace, tzn.
presun 30 % soucasné silni¢ni dopravy pii délce prepravni vzdalenosti nad 300 km na
Zelezniéni nebo vodni dopravu (v ramci CR Zelezniéni). Je zde graficky znazornén podil
délby prepravni prace v roce 2015 s porovnanim prediktivniho vyvoje v roce 2030.
Nutnou soucasti je dekarbonizace dopravy, coz je vyjadieno v tzv. Balicku , Fit for 55%.
V tomto Bali¢ku se EU zavazuje snizit do roku 2030 emise minimaln€ o 55 %. Graficky
je zde uveden podil emisi produkovanych jednotlivymi druhy dopravy, které ukazuji
jednoznacné na zeleznicni dopravu, jako dopravu budoucnosti s ohledem na mnozstvi

emisi uhlikové stopy.

Prace klade diraz na nutnost transformace Zelezni¢ni dopravy od kusovych zasilek
k multimodalnimu zpasobu prepravy, ktera musi zaujimat drtivé vétSinovy podil vSech
pfeprav po zeleznici. Pro jejich zefektivnéni se zde udavd nezbytnost celkové
interoperability pro plynulou pfepravu mezi staty EU suvedenim implementacnich
pland pro CR. Piekonani a zefektivnéni pieprav pies tato ,,uzka mista“ pfinese zkraceni
celkové prepravni doby a umozni pfepravu vétsiho objemu zbozi po zeleznici. Jsou zde
rozebrany hlavni pficiny poklesu zelezni¢ni nakladni dopravy po roce 1989 a jeji zmény
s ohledem na politicky vyvoj vtéto zemi a uvedeny hlavni aspekty pro fungujici

zeleznici budoucnosti.

V praktické ¢asti prace jsou feSeny navrhy ke zvySeni atraktivity kombinované prepravy
v navaznosti na vyS$si vyuziti zeleznicni dopravy. Jsou zde uvedeny rozhodujici faktory

pro zakazniky pfi volbé druhu dopravy.

Dulezitym aspektem jsou celkové naklady pro zakaznika (dopravce). Proto je zde
uveden modelovy piiklad snavrzenymi tarify pro silniéni a Zzelezni¢ni dopravu.
Vysledkem je ekonomicka komparace jednotlivych moda dopravy pii prepraveé
kontejnert, ktera ukazuje na jesté vyssi ekonomickou vyhodnost Zelezni¢ni dopravy. Je
zde také uvazovano s pripadnym turbulentnim narastem elektrické energie. Jsou tu

uvedeny praktické vypocty a navrhy tarifii pro vyssi vytizeni zelezni¢ni dopravy.

Dalsim zptisobem pro feSeni dané problematiky je optimalizace vozového parku, kde je
porovnan pomér podilu ,, mrtvé hmotnosti“ k pfepravovanému nakladu, ktery ukazuje na

vyhodnost modernich vozli pro prepravu intermodalnich pfepravnich jednotek. V praci
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jsou popsany vhodné prvky optimalizace atrakénich obvodi a grafické znazornéni jejich
propojeni pro spoleCnost Metrans, a. s.. Jsou zde uvedeny kolizni prvky zpusobujici
komplikace uvnitf atrakéniho obvodu a navrhy na jejich feSeni. Pro vySsi efektivitu
atrak¢nich obvodu jsou dilezitym prvkem sofistikované prekladkové systémy, ale také
optimalizace prepravnich jednotek. Vhodnym dopliikem piepravni jednotky je lokator
GPS, doplnény o systém RFID. Tyto prvky umozni vyssi efektivitu piepravy. Diky
lokatoru vznika kontinualni moznost sledovani zasilky. Identifikacni systém RFID
zkrati prepravni dobu v termindlech apfispéje kvysSsi produktiviteé prace
v prekladistich. Jednim z vhodnych systémt pro zefektivnéni Zelezni¢ni dopravy je
automatické digitalni sprahlo. V praci jsou zaznamenany vyhody tohoto zafizeni, jako je
predev§im Uspora personalni potieby, zvySeni lozné hmotnosti a moznost prenosu dat.
Prenos dat by umoznil nejen kontinudlni pfehled o jednotlivych vozech, ale také

informace o zasilce apod.

V zavéru prace je feSena propustnost a navrzeny zpusoby pro jeji zvySeni. Je zde
porovnan priklad vyssi vyuzitelnosti kapacity Zzelezni¢ni sit€¢ pfi menSim rozdilu
trafovych rychlosti nakladnich expresi s expresy osobnimi s vyuzitim vypoctu

nasledného mezidobi.

Ptilohou této prace je zpracovani GVD 2022/2023 s vlozenim novych tras na jedné
z nejvytizengjsich koridorovych trati v CR. Tento grafikon ukazuje, ze moznost dalsiho
navysSeni poCtu nakladnich vlakl stale existuje. Je vSak nezbytna efektivita pfi jejich
vyuzivani, kterd se odrazi v naplnéni kapacity jednotlivych vozovych jednotek. Jsou zde
znazornény trasy pro vyuziti kombinované piepravy, kterd v sobé skytd obrovsky
potencial a velkou pfilezitost pro dopravce, ktefi jsou nuceni vhodné obménit vozidlovy
park z divodu zaméfeni svych pieprav, na prepravu intermodalnich jednotek.

Celkove prace dokazuje vyhody navrzenych zptusobut feSeni problematiky kombinované
prepravy. Vzhledem k tomu, Ze je zaméfena na vyssi vyuziti dopravy ZzelezniCni, je
zna¢nd Cast veénovana praveé ji. Tato feSeni by mohla pomoci zvySit atraktivitu
kombinované prepravy a podilet se na splnéni pozadavki EU, vzhledem ke snizovani

uhlikové stopy a zachovat trvale udrzitelny rozvoj celé spolecnosti.

Ptinos navrhovanych feSeni je zpracovan do prehledné tabulky — viz Tab. 5.1.
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Tab. 5.1 Tabulka aplikovanych navrhi feseni a jejich pfinos

Souhrn aplikovanych navrhu reSeni a jejich prinos

navrh reSeni

pridana hodnota

zména cenové politiky

vys$si ekonomicka atraktivita zeleznicni
dopravy

optimalizace vozového parku

niz§i naklady na tunu prepravovan¢ho nakladu

optimalizace atrak¢nich obvodu

vyS$si produktivita prace v terminalech

modernizace prepravnich jednotek

e vySSi bezpecnost zbozi,
e rychlejsi odbaveni,
e kontinualni sledovanost zasilky

systém automatického digitalniho sprahla

niz§i personalni potieba

vlakovy zabezpecovaci systém ETCS

e zvySeni bezpecnosti a propustnosti
zelezniéni dopravy,
e  vyssi stupen komunikace mezi
mobilni a tratovou casti
zabezpecovaciho zafizeni

vys$Si vyuziti no¢nich sedel a nakladnich
vlaku,

zvySeni objemu nakladni prepravy na
zeleznici

zvyseni konstrukéni rychlosti nakladnich
expresu

e  kratSi doba nasledného mezidobi,
e vyS§§i propustnost

Zdroj: vlastni zpracovani
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Z.avér

Stézejnim cilem této prace bylo umoznéni vyssiho vyuziti zelezni¢ni dopravy pii
prepravé intermodalnich jednotek. Zamér EU pro pfesun znacného objemu zbozi ze
silnic na Zeleznici je ukol, ktery je nutné splnit nejen vzhledem k ochrané zivotniho
prostiedi a vys§i bezpecnosti na pozemnich komunikacich, ale také z divodu snizeni
kongesci v méstskych aglomeracich. Tato prace klade diraz na ekonomickou atraktivitu
zelezni¢ni dopravy, ktera by mohla pfilakat zakazniky vyuzivajici primamné silnicni
dopravu. Pro snizeni ¢asovych ztrat pii prekladce mezi jednotlivymi druhy dopravy je
zapotiebi zavést sofistikované vybaveni terminali kombinované piepravy s efektivni
obsluhou atrakéniho obvodu a jejich vhodnym propojenim. Ukolem t&chto atrakénich
obvodi je =zajisténi kontinualniho prepravniho ftetézce, ktery je uzce spjat
s propracovanou technologii obsluh jednotlivych prekladist. V téchto bodech dochazi
k nejvétsim Casovym ztratam v celkové prepraveé. Z tohoto divodu se Cast této praci
vénuje také optimalizaci terminali kombinované prepravy. Pro zakaznika je klicovym
faktorem cena, rychlost, spolehlivost, bezpe¢nost a kvalita prepravy. Potadi téchto
kritérii v§ak nemusi byt vzdy stejné. Je vSak nutné pfii piepraveé dbat na hlavni principy
logistiky, dbat na koordinaci, synchronizaci a optimalizaci v celém piepravnim fetézci
s dosazenim konecného (synergického) efektu. Toho je vSak mozné dosahnout pouze
pfi vyuziti hlavnich pfednosti jednotlivych moda dopravy. Pro zakaznika je zadouci
také kontinualni sledovani zasilky, ¢ehoZ je mozné dosahnout zpisoby, které jsou

soucasti této prace.

Soucasna vytizenost hlavnich tranzitnich koridori bohuzel narazi na své limity.
Z tohoto davodu je Cast prace vénovana problematice propustnosti a navrhy k jejimu
zvyseni.

Vzhledem k narGstajicimu provozu na pozemnich komunikacich, zhorSujicimu se
zivotnimu prostredi, stoupajicimu poc¢tu nehod, nedostatku parkovacich mist a kongesci
v méstskych aglomeracich je zvolené téma diplomové prace aktualni prave v této dobé.
Proto jsou navrzeny nékteré zpusoby, které by mohly vést k pfesunu ¢asti objemu
nakladni pfepravy ze silnic na zeleznici. Tyto pfesuny vsak maji své limity, které pii
stavajici Zelezni¢ni infrastruktufe nelze prekonat. Z tohoto diivodu je nutné hledat cesty,

jak uspokojit zvySujici se poptavku po prepravé. Jednou z moznosti, které by tyto limity

85



posunuly je vystavba vysokorychlostnich trati, ¢cimz by doslo k uvolnéni kapacity na

stavajicim zelezni¢nim koridoru.

Pouze jednotna evropska politika a souhrn vSech navrhovanych opatieni, ktera je
vhodna uskutecnit, povede k vyssi atraktivit€é kombinované prepravy. Jeji vy§si vyuziti

ptinese jednoznacné celkovy profit pro celou spole¢nost.
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Realizace pozadavki Evropské unie v ramci piesunu
zna¢ného objemu silniéni nakladni pfepravy na zeleznici v
souladu s prijatelnymi ekonomickymi dopady na dopravce.
Pro splnéni téchto pozadavku je nutna optimalizace atrak¢nich
obvodi s wvyuzitim stavajici infrastruktury, pouzivani
Anotace

modernich  pfepravnich  jednotek a  sofistikovanych
prekladkovych systémi na rozhrani jednotlivych moda
dopravy. Nedilnou soucasti feSeni je propustnost zelezni¢nich
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pfepravy po zeleznici.
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