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Porovnani kamionové a nakladni vlakové dopravy

podle zvolenych kritérii

Abstrakt: Tato bakalaiska prace se zabyva porovnanim piepravy nakladd pomoci
kamionové a vlakové prepravy. V uvodu prace se vyskytuji informace ptiblizujici ¢tenare do
problematiky piepravy obecné, véetné vymezeni zakladnich, Casto se opakujicich pojmi.
Nasleduje téma popisujici historicky vyvoj silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy na nasem uzemi.
Toto téma prechazi v blizsi specifikaci a rozdéleni jednotlivych zpisobt dopravy, se kterymi
se v CR mizeme setkat. Vyznamnou &ast této prace tvoii téma kombinované piepravy. Zde se
autor vénuje vybaveni terminalli kombinované pifepravy u nas a Vv zahrani¢i. Pozornost byla
vénovana také inovativnim zplsobum piekladky v terminalech. Dalsi ¢ast je vénovana
porovnani ekonomicnosti, ekologi¢nosti a zptsobu zpoplatnéni obou druhii pteprav. V zavéru
prace se nachazi modelova situace, ve které jsou porovnany 3 trasy, kde se na prepravé podili
samostatné Zeleznice, nakladni automobil a oba zplsoby zaroven.

Klicova slova: kamionova doprava, nakladni vlakova doprava, kombinovana pieprava,

naklady
Comparison of road and rail freight transport

according to selected criteria

Summary: The final thesis is comparison of transport of goods by rail freight and
road transport. In the begininng of the thesis are information about transportation
including basic notions. Historical development in Czech Republic follows. After
short descrtiption of development of transport, partical ways of transportation are
detailed elaborated. Important part of this thesis is describrion of combined
transportation. Combined transport terminals are explained in detail. Chapter of this
thesis is about innovating ways of transhipment in transport terminals, not only in
Czech republic but also abroad. Another charter is dedicated to comparison of
economy, ecology and charging of rail freight and road transport. Model situation
with equation three routes were processed. On those mentioned routes is applicated
rail freight separately, trucks separately and combination of both previous routes.

Keywords: lorry transport, freight rail transport, combined transport, costs
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1.UVOD

Doprava je poslednich né€kolik let velice diskutovanym tématem. Je tomu tak jednak
z davodu stale narustajiciho zneciSténi zivotniho prostfedi, ale i diky rozvoji, ktery toto
odvétvi uz nekolik let proziva. Ve vlad¢é probiha fada jednani o legislativnich opatfenich,
ktera by CR dlouhodobé zavazovala ke snizovani emisi sklenikovych plyni. Tato opatieni se
tykaji i segmentu dopravy, ktery se na tvorb¢ sklenikovych plynu také podstatnou ¢asti podili.
Z informaci poskytnutymi Dopravnimi novinami vyplyva, Ze nejvétsi existencni problémy
maji podnikatelé provozujici svoji ¢innost pravé v dopravé. Nejvice obtizna je situace pravé
v silni¢ni dopravé, v jejimz segmentu bylov roce 2008 evidovano o sto procent vice
neplaticl, nez v predchozim roce. [1]

V ramci vybéru témat moji bakalarské prace jsem se zaméfil na vyuziti a prohloubeni
svych zkuSenosti v praxi. Zvolil jsem si téma porovnani kamionové a ndkladni vlakové
dopravy podle zvolenych kritérii hlavné proto, ze v dnesni dob¢ je nakladni doprava velice
zadanou sluzbou na trhu a malokdo z nas se bez ni obejde. Kazdy z téchto dvou zpisobu
pfepravy ma svoje klady a zapory. Vlakové nadrazi se nalézd téméf v kazdém vétSim meésté
CR. Ve méstech, kam trat’ nevede piimo, se obvykle vyskytuje Zelezni¢ni stanice nékolik
kilometrt od hranice mésta. Nakladni automobil se ale dostane tam, kam lod’, vlak ¢i letadlo
pristup nemé. Nékladni doprava neni pouze sluzba v primyslu, nybrz i v mnoha jinych
odvétvich, se kterymi jsme denné v kontaktu.

Tato bakalatska prace zprvu vymezuje a definuje zékladni pojmy a terminy tykajici se
dopravy a kombinované piepravy, v dalsi ¢asti seznamuje s historickym vyvojem dopravy v
CR. V praci se blize vénuji popisu struktury dopravy, kterd se na nasem tizemi vyskytuje.
Nasledujici ¢ast je v€novana tématu kombinované piepravy, kde jsou popsany a porovnany
pouzivané zpusoby prekladek nakladu. Prace nasledné hodnoti uvedené zplisoby piepravy po
strance ekologie, zejména pak v oblasti tvorby emisi. Zavér teoretické casti je vénovan
zpusobu zpoplatnéni obou druhli dopravnich odvétvi. Praktickd cast préace ilustruje
modelovou trasu piepravy jednoho produktu, ktery je pfepravovan tiemi zplsoby prepravy
pro zjisténi Casové a financni narocnosti prepravy. Jako posledni byl vyvozen zavér, ze

kterého vyplyvaji vysledky celého srovnani.



2.CiL PRACE A POUZITE METODY

2.1 Cil prace

Prace si klade za cil poskytnout piehled soucasného stavu vlakové a kamionové
nékladni dopravy v ramci Ceské republiky a oba zptisoby piepravy porovnat. Price se snazi
jednotlivé zpisoby nejen popsat, ale hlavné objektivné zhodnotit z hlediska ceny a Casové
narocnosti piepravy. Tato prace nema v imyslu upiednostiiovat zadny ze zminénych zpisobi

piepravy.
2.2 Metodika prace

Pouzité metody, diky kterym vznikla tato prace, jsou zalozeny na shromazd’'ovéani informaci
z odborné literatury a riznych internetovych prament. Pti sbéru idajt se vyskytla fada, nékdy
i netesitelnych problémi. V prvni fad¢ to byla neochota dopravnich firem ke spolupréci, a tim
i neposkytnuti statistickych tdaji. Tato skuteCnost se promitnula nejvyraznéji v kapitole
zabyvajici se sou¢asnym zplsobem zpoplatnéni zelezni¢ni dopravy, kde jsem byl odkézan
pouze na kalkula¢ni vzorec zékladni ceny za pouZiti drahy. Tento vzorec bohuzel nezahrnuje
aspekty skute¢ného zatiZzeni koleji, rozloZeni nakladu, stejné tak i skute¢nou rychlost vlaku.
Opakem, co se tyka informaci obsazenych ve zdroji informaci, se stala ro¢enka dopravy, ktera
poskytla stéZejni informace pro téma emisniho zatizeni v dopravé. Informace pro praktickou
&ast byly Eerpany z kalkulatoru pfepravnich spojeni a tarifnich vzdalenosti CD Cargo, a.s. pro
zelezni¢ni dopravu a pro dopravu kamionovou byly zejména piepravni vzdalenosti ¢erpany
z portalu Mapy.cz. Voleny byly pouze ty nejvyhodnéjsi alternativy tras. Snahou autora bylo
zahrnout a umistit obrazové piilohy a tabulky tak, aby napomahaly lepsimu a snadnéj$imu
pochopeni problematiky. Obrazovy material je z velké Casti prevzat od dopravcu a statnich
instituci. Prace byla vytvotfena v programu MS Word 2010 a pouzité grafy jsou pievzaty
Z ro¢enky dopravy za rok 2014.



3. KAMIONOVA A NAKLADNi VLAKOVA DOPRAVA

V této kapitole budou predstaveny a vysvétleny zakladni pojmy a historicky vyvoj
dopravy v Ceské republice. Doprava na nafem uzemi zde bude rozdélena podle uZitého
dopravniho prosttedku a porovndna z hlediska emisniho =zatizeni. VEtSi prostor nez
pfedchozim tématiim je vénovan popisu a modernim trendim v kombinované dopravé, ktera

do budoucna ptedstavuje vysoky potencial rozvoje a vyuziti.
3.1 Vymezeni pojmu dopravy

,,Silnicni vozidlo je motorové nebo nemotorové vozidlo, které je vyrobené za ucelem
provozu na pozemnich komunikacich pro prepravu osob, zvirat nebo véci. “ [2]

, Zvlastni vozidlo je vozidlo vyrobené k jinym uceliim nez k provozu na pozemnich
komunikacich, které miize byt pri splneni podminek stanovenych timto zakonem k provozu na
pozemnich komunikacich schvdleno. “ 3]

,, PFipojné vozidlo je silnicni nemotorové vozidlo urcené k tazeni jinym vozidlem, s nimz
Jje spojeno do soupravy. “ [3]

,,Doprava je charakterizovana jako cinnost spjata s cilevédomym premistovanim osob
a hmotnych predmeétii v nejriiznéjsich objemovych, casovych a prostorovych souvislostech za
pouziti riznych dopravnich prostredkii a technologii.” [4] Diky dopravé se uskuteciiuje
pohyb dopravnich prostiedkti po dopravnich cestdch. Pro usmérnéni a optimalizaci pohybu
vSech druhti zasilek po dopravni siti slouzi dopravni logistika. Jedna se o aplikaci logistického
pfistupu na fizeni pohybu zésilek po dopravni siti, kterd za¢ina prevzetim od odesilatele aZ po
predani piijemci.

., Logistika znamena tvorbu, Fizeni a organizovani materialovych a informacnich tokii
zbozi a vSech ostatnich c¢innosti., které jsou s toky zbozi a informaci spojeny. Materialové toky
predstavuji tzv. zdsobovaci cinnosti, ddle pohyby polotovarii mezi vyrobci navzdjem a
nakonec pohyby hotovych vyrobkii mezi vyrobci a odbytovymi resp. obchodnimi organizacemi
véetné pohybii zboZi piimo ke spotriebiteli. “* [5]

., Preprava je premisténi osob nebo veéci, zakldadajici se na prepravni smlouve, jiz se
zavazuje transportant k provedeni pozadované prepravy za podminek vyhlasenych nebo
sjednanych zvlast a zdjemnik se podrobuje prepravnim podminkam, zejména placeni
dovozného, jde o vsechny ukony, nutné k prijeti prepravovaného predmétu, jeho umisténi

V prepravnim prostiedku, premistéeni do mista urceni a k vydeji. ““ [6]



Pteprava je ve své podstaté realizace technického, ekonomického a pravniho spojeni
dopravy sostatnimi odvétvimi hospodaistvi a s obyvatelstvem. Slouzi zejména
k uspokojovani ptepravnich potieb spole¢nosti.

,,Dopravcem se rozumi provozovatel (dopravy ¢i vozidel), mnohdy viastnik dopravnich
prostredkii;, muze vsak byt jen jejich ndajemcem (napr. u financniho leasingu apod.). Vzdy se
vSak jedna o subjekt realizujici vilastni premistovaci cinnost v prostoru a v case. Jde o
producenta, ale i o realizatora dopravnich sluzeb na trhu, tzn. o prodavajictho dopravnich ci
prepravnich sluzeb. “ 7]

., Prepravce je predevsim zakaznik dopravce, zpravidla odesilatel ¢i prijemce, resp.
subjekt prodavajici nebo kupujici hmotné zbozi a tedy spotrebitel dopravnich ¢i prepravnich

sluzeb 7]

3.2 Historie dopravy a analyza dopravni sité v CR

Doprava je jiz od nepaméti povazovana za ptirozenou soucast lidské civilizace a nebyt
dopravy, nemohlo by dochézet k jejimu rozvoji. Mezi klicové milniky rozvoje lidstva se
rozhodné povazuji ochoceni zvifat pro vyuziti taznych sil (9000 az 7000 let pi.n.l.)vynalez
kola (Sumerové, 4000 let pi.n.l.), postroje pro zvifata (Cina, 2000 let pi.n.l.), parniho stroje (J.
Watt, 1769) ¢i spalovaciho motoru (J.J.E. Lenoir, 1859). Lidsk4 sidla byla zakladéna
s ohledem na dopravu pobliz fek, mofi nebo k¥izovatek obchodnich cest. Vyroba a spotieba se
umist'ovaly co nejblize sebe. D¢lo se tak z diivodu zdlouhavosti, ndkladnosti a neefektivnosti
dopravy, coz trvalo az do primyslové revoluce, kterd se na nasSem tzemi podepsala zejména
vystavbou Zeleznice.

Zelezniéni doprava na tizemi Ceské republiky ma své kofeny v prvni tieting 19. stoleti.
Prvni Zeleznici na naSem uzemi se stala v roce 1828 konésptezna draha Linz — Summerau -
Horni Dvotisté - Ceské Bud&jovice. O markantnosti rozmachu vypovida i fakt, Zze téméf
vSechny naSe Zelezni¢ni traté byly vybudovany jiz v obdobi monarchie.

Ceska republika se dle spravy Zelezni¢ni dopravni cesty pysni jednou z nejvice
propracovanych a nejhustsich Zelezniénich siti v Evropé. Celkem se v CR nachazi 9 470 km
trati, z nichz je 3 208 km plné elektrifikovanych. 1 330 km z nich je soucasné zatazeno do
evropského Zelezni¢niho systému jako trat€ koridorové. Tyto traté jsou vyuzivany hlavné pro
dopravu nakladii a jsou neustdle modernizovany, z ¢ehoz vyplyvaji i krat$i Casy piepravy,

souvisejici se zvysujici se provozni rychlosti. [8]



Na obr. ¢. 1 je znazornéno, ze pies nasi republiku prochazi 4 tranzitni koridory a
doprava na nich je povazovana za plynulou. Prvni koridor propojuje Drazdany
s Bratislavou, ¢i Vidni. Trat’ za¢ind na hranici republiky pobliz Décina, pokracuje pies Prahu,
Pardubice, Brno a Bieclav. Druhy koridor zaujima postaveni na vychodni ¢asti republiky. Za
uzel koridoru se povazuje Pterov, odkud vede trat’ do Ceské Tiebové, dalsi do Breclavi a
posledni do Petrovic u Karviné. Ti¥eti koridor vede napfi¢ nasim tGzemim a propojuje
Slovensko s Némeckem. Trasa zacina v Mostech u Jablunkova, u Détmarovic se trat’ napoji
na druhy koridor a u Ceské Tiebové pokracuje prvnim koridorem na Prahu. Z Prahy trat
pokra¢uje do Plzné a Chebu. Ctvrty Koridor propojuje Némecko s Rakouskem. Trat’ za¢ina u
Décina a pokracuje smérem do Prahy spolecné s prvnim koridorem. Z Prahy vede trat’
smérem na Tabor a Ceské Bud&jovice. Na nasem tizemi je posledni stanici Horni Dvofists. [8]

Obr. 1: Mapa tranzitnich koridorii v CR
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Zdroj: http://www.szdc.cz/soubory/mapy/koridory-zjednodusene.pdf

Nejpodstatnéjsi rozmach vsak doprava u nas zaznamenala pocatkem 20. Stoleti.
Tehdejsi Ceskoslovensko zapodalo se stavbou délnic jiz pied druhou svétovou valkou jako
jeden z prvnich statt na svété vibec. Prvni konkrétni myslenky postavit silnici napii¢ nasi

republikou se objevily v roce 1935. Slo o projekt “Narodni silnice Plzeti — Kogice®, ktera


http://www.szdc.cz/soubory/mapy/koridory-zjednodusene.pdf

neprochazela stiedisky s vysokou koncentraci obyvatel, tedy ani Prahou, ani Brnem. Za druhy
konkrétni projekt vdé¢ime brnénskému regionu, jehoz navrh magistraly “Cheb — Chroust®,
ktery se skladal v useku Cheb — KoSice ze severniho a jizniho tahu. Z KoSic pokracoval pouze
jeden tah na dneSni Zakarpatskou Ukrajinu do Chroustu. Ani jeden z téchto navrhi se
nerealizovaly z vyse uvedené¢ho divodu. Vypracovani se dockala i trasa navrzena
pramyslnikem J. A. Batou v useku Cheb — Velky Bockov (viz. obr. 2). Tuto trasu schvalily
patiicné urady.

Obr. 2: Navrh trasy Cheb — Velky Bockov
N

VAL

{ ’{fft‘ M
20 4{. —V—T-; :
‘"""‘L’é‘,ﬁi ,.’«n‘ =

oA,

N T 4% T

S
3

RRIR S e s o S0
§F vy !;.Jhﬁ'ﬁ oG
L2

&

Zdroj: http://www.ceskedalnice.cz/odborne-info/historie-dalnic/

V obdobi po Mnichovské dohodé¢ musely byt plany silni¢ni sité narychlo pfepracovany,
coz mé¢lo za nasledek navrh vzniku magistraly ve trase Praha — Jihlava — Brno — Zlin —
slovenskd hranice. Tato magistrala se méla protinat pobliz Brna s tzv. némeckou autostradou
Z dneSni Wroclawi do Vidné. Po zaclenéni Ceskych dalnic do némecké sité se zpiisiuji
pozadavky na parametry dalnic, coZ se projevilo zvySenim navrhové rychlosti ze 120 km/h na
160 km/h a v mnoha tsecich zvétSenim Sitky vozovky. Vozovky dalnic mély byt ze dvou
tretin délky betonové a zbyvajici tretina dlazdéna. Pocitalo se 1 se stanicemi nouzového
volani, hlasnou sluzbou pro ptipady nehod a poruch. Za udrzbu a sjizdnost ur¢itého useku mel
byt zodpoveédny cestmistr, jehoz podfizeni se nazyvali cestafi. Obdobi druhé svétové valky
znamena pro budovani protektoratnich dalnic a silnic smé&lé plany, které se bohuzel z Casti
nedocCkaly svoji realizace. Po konci okupace prevlada nazor, ze motoristicky rozmach
tiicatych let se jiz nebude opakovat, coz znamena zpétné snizeni navrhované rychlosti na 120
km/h a zmenSeni Sitky télesa dalnic. V roce 1950 postupné chatralo 188 kilometri
rozestavénych dalnic, jejichz podstatnou cast (111 kilometrd) tvofily némecké projekty.

Koncem padesatych let zacala intenzita silnicniho provozu naristat a brzy prevysila
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predvalecny stav. Jako impuls pro modernizaci silni¢ni sit¢ byl prudky rust individudlniho
motorismu, ktery zpiisobil naplnéni dopravni kapacity silnic v mnoha tsecich. Sedesata 1éta
tedy zapocala modernizaci komunikaci, ktera trva ve své podstaté dodnes. [9]

Dany region se diky rozvoji dopravy jiz mohl zaméfit na vyrobu toho, na co mél vhodné
pfirodni a ekonomické podminky. Byly tak polozeny zaklady mezindrodniho obchodu a

posléze globalizace.

3.3 Specifikace dopravy

Doprava se fadi mezi zékladni odvétvi svétové ekonomiky, jejiz vyznam stale roste.
V dnesni dob¢ patii k dopravé také mnozstvi dalSich podptrnych aktivit, které 1ze chéapat jako
manazerské a legislativné — spravni ¢innosti zabezpecujici podminky pohybu dopravnich
prostiedkid vcetné predchazeni tim spojenym rizikim. Diky dopravé je zajiSt€na provazanost
jednotlivych slozek narodniho hospodaistvi. ,, Na urovni dopravy je zavislé rozmisteni lidi a
Jejich aktivit a moznosti vyuzivani krajiny* [7]. Doprava se na rozdil od jinych odvétvi
narodniho hospodaistvi specifikuje uréitymi zvlastnostmi:

- Produkt dopravy, kterym je nehmotny efekt piemisténi (pfeprava), neni
skladovatelny, a je nutné¢ veSkeré nerovnomérnosti ve vzniku pozadavki na
prepravu kryt z rezerv v kapacitach stabilnich 1 mobilnich prostfedk 1 Zivé prace,

- piepravni a dopravni Cinnost je rozlozena na velkych uzemich, s vazbami na
infrastrukturu a legislativu jinych zemi,

- dopravni a pifepravni proces nekonéi, ale okamzité navazuje dalSi premisténi,
pfi¢emZ mnoZstvi pieprav se uskuteciiuje souc¢asné nebo se prekryva v Case,

- proces dopravy je nerovhomérny v case 1 smérech a =zavisi nejen na
nerovnomérnosti nebo sezénnosti tézby, zpracovani, vyroby a odbytu uvniti jedné
zem¢, ale i na nerovnomérnosti preprav mezinarodnich jak v importu, tak i
V exportu,

- proces dopravy je davkovy, vlastni pfemisténi tedy probiha v davkach, jejichz
velikost je dana omezenou kapacitou dopravni jednotky,

- nejcharakteristi¢téjsi vlastnosti dopravy je pohyb dopravni jednotky po dopravni
cesté, ktery je mozny vyjadfit pouze vektorové (nikoliv skaldrn€) mnozstvim,

smérem, vzdalenosti a Casem. [6]



3.4 Rozdéleni dopravy v CR

e Letecka doprava

e Potrubni doprava

e Vodni doprava

e Lanovkova doprava
e Pasova doprava

e Zelezniéni doprava
e Silni¢ni doprava

e Kombinovana doprava

3.4.1 Letecka doprava

Tento zpusob dopravy zaziva v soucasné dobé vzestup, diky tomu celosvétove pribyva
pocet piepravct letecké dopravy. Vynika nejkrat§imi pfepravnimi €asy pfi transportu nédkladu
na dlouhé vzdélenosti. Soucasna moderni letadla dosahuji cestovnich rychlosti nad 1000 km/h
a globalné je primérna prepravni vzdalenost 1300 km. Letecka doprava se S vyhodou pouziva
v ptipadech, kdy rozhoduje rychlost nebo se piepravuje na velkou vzdalenost. Z tohoto
vyplyvaji druhy pfepravovaného zbozi, mezi néz se fadi pfedmety podléhajici rychlé zkaze,
zboZi s vysokou hodnotou a zarovenn malym objemem nebo objekty s ¢asov€ kritickymi
lhiitami. Nakladni pfeprava je pouze doplnck prepravy osob. V ramci ceské republiky si tento
druh dopravy konkuruje s dopravou Zelezni¢ni a silni¢ni a to zejména diky malé rozloze statu.
V tuzemsku se vyuziva pouze pro prepravu velice cennych komodit, popt. komodit, jejichz
pfeprava by znamenala vysoké bezpe€nostni riziko. V nakladni dopravé jsou letecké
spole¢nosti CR orientovany zejména na mezinarodni pfepravu.

Nejvyssi podil celkového objemu letecky piepravovaného nakladu zaujima prazské
letisté. V soucasnosti zajiStuje 81% celkového vykonu nakladni ptepravy a 91% celkového
vykonu osobni piepravy. V ramci leti§t¢ Praha byl vystavén tzv. Cargo termindl, jehoZz
soucasnd kapacita je 100 000 tun pfepravenych komodit za rok. O zfizeni podobnych
terminall se uvazuje 1 v Ostraveé, Brné€ a Pardubicich.

Hlavni ptednosti letecké dopravy jsou rychlost, spolehlivost a frekvence spojii, dobie
predvidatelné Casy pieprav a minimdlni vlivy pocasi. Opakem ptednosti jsou jizZ zminéné
vysoké naklady na pfepravu, pomalé navazujici operace (pieklddka, celni odbaveni),
omezenost zasilek a vysoky stupen variabilnich i1 fixnich nékladt piepravy (palivo, servis

leteckého parku,...) [11]



3.4.2 Potrubni doprava

U tohoto zpiisobu dopravy splyva v jeden celek ptepravni nddoba, dopravni prostiedek
a dopravni cesta. Nejednd se o univerzalni dopravni obor. Uplatiiuje se hlavné u kapalin,
plyni a riznych chemikalii pfepravovanych na velké vzdalenosti. Jako ideélni se tento zptisob
prepravy vyuziva u kapalnych a plynnych produktd. Pro snizeni nadkladii na ptepravu je
transportovany produkt ¢asto zkapalnén a transportovan az poté. Nejbeznéjsi komoditou zde
piepravovanou je ropa. Svétové prvenstvi ve své délce ma ropovod Druzba (obr. 3), ktery
vznikl v dobach Sovétského svazu kvili zasobovani zemi “vychodniho bloku® ropou a
zemnim plynem. Se svoji délkou 4000 km je jeho vyznam jednak hospodaisky, ale i politicky.
Jako ptiklad miZe slouZit situace mezi Ukrajinou a Ruskem, ktera roku 2007 vyustila ve spor
o cenu zemniho plynu. Po politickém ptevratu roku 1989 byl zprovoznén ropovod Adria
jakozto spoleéné dilo tehdejsiho Ceskoslovenska, Jugoslavie a Mad’arska.

Obr. 3: Ropovody v Evropé
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Po zmeéné politicko-ekonomické situace ve svété vzesla potteba stavby nového
ropovodu IKL, jehoz realizace probéhla v letech 1990-1992. Piivodni plan trasy ropovodu z
Ingolstadtu ptes Kralupy nad Vltavou do Litvinova byl z mnoha diivodd zménén na dnesni
konecnou podobu trasy Vohburg an der Donau - Nelahozeves u Kralup nad Vltavou (Obr. 4).
Jméno ropovodu IKL bylo z nostalgickych divoda zachovdno a dodnes se pouziva. Ve
Vohburgu je ropovod IKL napojen na ropovod TAL (Transalpine Olleitung). Uzemim CR
prochazi jeden tranzitni plynovod z Ruska, ktery se na nasem uzemi déli na severni a jizni

vétev, které dale pokracuji do Némecka. [10]
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Vyhodou dopravy potrubim je spolehlivost a bezpecnost piepravenych dodavek,
omezené riziko zne€iSténi dodavky i okoli, zanedbatelny vliv na zivotni prostfedi, nizka
hlucnost a prasnost, vysoky prepravni vykon diky kontinualnimu provozu, elektricky fizena
preprava produktli, minimalni vliv pfirodnich vlivli na pfepravu a nizka Groven variabilnich
nakladi. Nevyhodami jsou znacné vstupni ndklady na realizaci vedeni, vyuzitelnost pro
omezenou skupinu piepravovanych komodit a obtizna vystavba na soukromych pozemcich.

Obr. 4: Ropovodna sit CR
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Zdroj: http://www.mero.cz/provoz/ropovodna-sit-cr/

3.4.3 Vodni doprava

Tento zptisob dopravy je jednim z nejstarsich v d&jinach lidstva. Roku 2006 se v CR
pomoci ti¢ni dopravy prepravilo 1 507 mil. tun nakladu na primérnou vzdalenost 257 km. Za
stézejni je povazovana labsko-vitavska vodni cesta, kterd zaujima 350 km ftek. Hlavni
piepravované komodity jsou paliva, rudy, nerosty, stavebni materidly a rizné primyslové
suroviny.

Vodni doprava se déli na vnitrozemskou (fi¢ni) a namoini. Vodni doprava je zaloZena
na pfepravé hromadnych voln€ loZzenych hmot a tézkych, rozmérnych zasilek na velké
vzdalenosti. Tyto zasilky nebyvaji nadrocné na spésnost, proto pro né¢ pomala a hospodarna
vodni doprava postacuje. Vodni doprava vynika svoji ekologi¢nosti, ne uz tak svoji
ekonomicnosti. Ta se projevuje az po velkych vzdalenostech a to pouze u urcitych surovin. Za
tuto velkou vzdalenost se da povazovat 300 km a vice, v CR tedy hlavné trasy do zahrani¢i a
zpét. Ceské republice chybi kvalitni zadlenéni do mezinarodniho vodniho systému, jehoz

realizace by si vyzadala desitky miliard korun. Problémy lodni dopravy u nas jsou zptisobeny
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také pomérné malou hustotou vodnich cest. Tento fakt v kone¢ném diisledku znamena nutnost
pouziti dopravy kombinované, zelezni¢ni nebo silni¢ni ve vyssi mife. Z pfedchoziho vyplyva
1 nutnost prekladky materialu a synchronizace vice druhti doprav. Toto vnitrozemskou vodni
dopravu zna¢né prodrazuje oproti zemim s vysokou hustotou vodni cesty. Dalsi komplikaci
predstavuji klimatické podminky, diky kterym je mnoho vodnich tras splavnych pouze
v uréitych mésicich. Vysoce efektivni vyuziti vodni dopravy v CR je napt. doprava paliva pro
tepelné elektrarny jako v ptipad¢ oblasti mostecké panve. Podil vodni dopravy na celkovém
objemu dopravovanych komodit je v soucasnosti u nas okolo 2,1%.

Ptrednostmi vnitrozemské vodni dopravy jsou vysokd piepravni kapacita, vyhodné
prepravni naklady pti velkych vzdalenostech a jednoduchost pii manipulaci s nékterymi
komoditami. Opak tvoii silny vliv pocasi, vysoké vstupni investice, omezena sit’ dopravnich
cest, omezena rychlost piepravy a zvySené naklady na piekladku a manipulaci s komoditami.
[11]

3.4.4 Lanovkova doprava

Lanovkova doprava je vhodnd pro pfepravu menSiho mnozstvi zitéze na kratsi
vzdalenosti. Tento druh dopravy neni schopen zajistit plynuly materialovy tok. Diky tomu
nema tak vysoky prepravni vykon napt. jako pasova doprava. VyuZiva se ji pro piepravu
bfemen a surovin ve Clenitém a tézko pfistupném terénu na relativn€ kratkou vzdalenost.
Vyjimkou je lanovka umisténa v africkém Gabonu, kterd se 76 km a 2800 voziky slouZzila pro
prepravu manganové rudy z dolu.

Vyhodou je pteprava tézkych bfemen v nepfistupném terénu a nizsi hladina variabilnich
nakladi. Nevyhodou jsou vysoké vstupni investice, vysoka ¢asova naro€nost stavby pfepravni
konstrukce, pferuSovanost materidlového toku a komplikace pfi uchycovani a manipulaci

s biemeny. [12]

3.4.5 Pasovadoprava

Pésova doprava je kontinudlni dopravni systém, jehoz vykon byva pomérné vysoky (az
5000 t/h). Vynika vysokymi pofizovacimi naklady odvijejicimi se od kapacity a je vhodna
spiSe na mensi vzdalenosti. Jeji hospodarnost se miize projevit i v piipadé veétsi vzdalenosti
(desitky kilometrit), zejména pii kontinualni piepravé velkého mnozstvi hromadnych
substrati. Pouziva se hlavné pifi prepravé nerostnych surovin realizované pasovymi

dopravniky, jako je zndzornéno na obr. 5. Diky témto dopravnikiim je mozno modifikovat
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trasu transportu a feSit tak prostorové problémy piepravy. Pasové dopravniky se 1isi dle
ptepravniho vykonu, délky piepravni trasy, rychlosti chodu zatizeni a konstrukéniho feSeni.

Ptednosti pasové dopravy jsou vysoky prepravni vykon, nizké naroky na obsluhu, nizké
naklady na ptepravu pii piepravé velkého mnozstvi materidlu a plynuly materidlovy tok.
Opakem jsou vysoké fixni naklady, vysoké ndklady na tdrzbu zatizeni a vysoké potizovaci
naklady.

Obr. 5: Pdsova doprava nerostnych surovin

Zdroj:http://www.alta.cz/vyroba-a-obchod/tezebni-prumysl/povrchova-tezba/dalkova-pasova-

doprava/

3.4.6 Zelezniéni doprava

Dopravni obor tohoto typu je vhodny hlavné pro ptepravu velkého mnozstvi komodit o
vysoké zatézi na delsi vzdalenosti. Velké vyznamnosti tento druh piepravy dostal v Rusku a
Cin&. Evropské staty a USA velkou &ast prepravovaného objemu komodit piesunuly na
silni¢ni dopravu. Pro zelezni¢ni dopravu v dnesni dobé predstavuje konkurenci nejen silnicni
doprava, ale u ur¢itych komodit také doprava potrubni. Priimérna piepravni vzdalenost
zelezni¢éni dopravy je v Evropé pies 1100 km. Dostupnost Zelezni¢nich stanic je v Evropé
vysokd a stanice lze nalézt prakticky v kazdém vétSim mésté, rozsahlost a provazanost je
vzhledem K silni¢ni dopravé vyrazné nizsi.

Nevyhodou zelezni¢ni dopravy je nutnost piizpiisobit se vychozimu a koncovému
termindlu, podobné jako u letecké dopravy. Diky tomu neni tato doprava tak univerzalni a

pruzna, jako doprava silni¢ni. Tento problém ftesi velké podniky integraci Zeleznicnich
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terminald pfimo do svého aredlu. Tyto termindly jsou permanentné piipojeny na Zelezni¢ni
sit’. Zasilky pak mohou putovat z mist urCeni piimo do podniku. Nutnosti podnikovych
zelezni¢nich terminalll jsou vykonna manipulacni zafizeni, nutna pro nakladku a vykladku
komodit. Pti velkych objemech a vzdalenostech jsou naklady na pfepravu po Zeleznici
(pfepocteno na hmotnost piepravované komodity) nizsi, nez je tomu u letecké a silni¢ni
dopravy. Riziko poskozeni, ¢i ztraty prepravovaného materialu je zde pomérné vysoké, avsak
tato rizika snizuji moderni Zelezni¢ni systémy. [11]
Diky rozd¢€leni velkych primyslovych podnikti po roce 1989 ztratila Zelezni¢ni doprava

v Ceské republice vysadni postaveni. Doslo tak ke sniZeni velkokapacitnich pieprav.
V soucasnosti se postaveni zeleznice v nakladni ptfepravé znacné zlepSuje, diky tadé
primyslovych odvétvi, které vlastni velké zahraniéni koncerny. Vedouci postaveni si
zeleznice uchovala pouze pii piepravé zbozi v zahrani¢nim obchodu. Technicka zékladna je
v Ceské republice i pies rozsahlé investice velmi zastarald a prokazuje 59% odepsanost.
Okolo 80% trati v Ceské republice neumozituje rychlost nad 120 km/h. Tato skute¢nost
zeleznici nejvice komplikuje své postaveni a zvySuje konkuren¢ni tlak na ni. Investice do
modernizace nasi Zelezni¢ni sit€ jsou v fadu 150 — 200 miliard K¢. [8]
Ptednosti Zelezni¢ni dopravy:

e preprava velkotonaZnich zasilek,

e nezavislost na intenzité dopravniho provozu na silnicich,

e dobra predikce piepravniho ¢asu,

e vysoka spolehlivost ptepravni techniky,

e niz8i naklady pfi velkych vzdalenostech nez u kamionové piepravy.

Nevyhody Zelezni¢ni dopravy:
e nemoznost dopravy ,,0od dveii ke dvefim®,
e SniZeny manévrovaci prostor,
e Vvazanost na jizdni fady, které cely proces ptepravy zpomaluji,
e 0mezena flexibilita,

e vysoky podil fixnich nakladd.

3.4.7 Silniéni doprava

Silni¢ni doprava ma velmi negativni vliv na Zivotni prostfedi diky vyfukovym plyntim,

hluku a vibracim. Svoji nenahraditelnost ale skyta v rychlosti a operativnosti. Celosvétove se
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stala stézejni, diky své pruznosti a univerzalnosti. Prostfednictvim silni¢ni dopravy lze
uskuteciiovat transport v podstaté vSech druhli komodit, které vyrazné neptevySuji bézné
rozmeéry. Silni¢ni doprava tvofi vétSinou posledni ¢lanek v piepravnim fetézci poskytujicim
spottebiteli dodavky formou ,,Just in Time*. Operativnost a kratké¢ dopravni Casy zplisobuji
neustalé zvySovani objemu prepravovaného zbozi. Pozadavky zdkaznikii na spéSnost a jakost
dodavek neustidle rostou a diky tomu se stala silnicni doprava vyznamnou soucasti
logistickych siti. Vlastnosti této dopravy se s vyhodou vyuziva pro Siroké spektrum
spottebitelského zbozi. Primérna prepravni vzdalenost je okolo 700 km. V oblasti vnitrostatni
dopravy si silni¢ni doprava konkuruje nejcastéji s dopravou zeleznic¢ni, zejména pii preprave
vétsich zasilek. Operativnost je dana hlavné efektivnim a rychlym zptisobem nakladky a
vykladky a hustotou silni¢ni sité. Hustota piepravnich komunikaci je nejvyssi ze vSech druhit
doprav a nabizi prepravu zbozi ,,od domu do domu*

Za posledni roky zaznamenala silni¢ni doprava nejrychlejsi rozvoj ze vsech zpusobu
dopravy. Tento fakt ma za nasledek pieté¢zovani silnic a dalnic a mnoho negativnich
ekologickych dopadii. Ukolem vlad jednotlivych zemi by do budoucna méla byt optimalizace
podminek vyuzivani jednotlivych druhti doprav. Pro srovnani, roku 1970 ¢inil podil silni¢ni
dopravy vigi ostatnim moznostem dopravy 49%, v roce 2006 jiz 74%. Zelezni¢ni doprava za
toto obdobi zaznamenala pokles z 32% na 14%.

V silni¢ni dopravée neni provoz téméft regulovan, na rozdil od Zelezni¢ni dopravy, kde se
prosazuje velmi pfisna regulace hlavné ve prospéch bezpe¢nosti provozu. Na silni¢ni sit’ maji
ptistup dopravni prostfedky osobni 1 ndkladni piepravy, vetfejné a nevetejné dopravy pouze na
zéklad¢ tidicského opravnéni fidi¢e motorového vozidla a dalSich nezbytnych dokladi.
Regulovany jsou jen kritické uzly a to pouze automatickym zabezpeCovacim zatizenim
nezavislym na intenzité provozu nebo psanym zakonem.

Rozvoj infrastruktury musi byt feSen na nepiedvidatelny vstup dopravniho proudu. Je
totiz nemozné definovat jeden urcity vstup a jeden urcity vystup, protoze vozidla mohou
vstoupit do sité ve kterémkoliv uzlu. Rozvoj infrastruktury musi vychéazet z hierarchie site,
ktera je zdkladem priorit sité:

- Délnice

- Silnice 1. tfidy
- Silnice 2. tfidy
- Silnice 3. tfidy

- Mistni komunikace
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Hlavni priority rozvoje infrastruktury musi zahrnovat zabezpeceni provozu a udrzby
stavajici sité silnic a dalnic, rekonstrukce a stavbu obchvatl sidliStnich utvarti a dostavbu
spojité sit¢ dalnic.

Ptednosti silni¢ni dopravy:
e husta sit komunikaci (60 000 km v CR),
e moznost piepravy ,,od domu do domu*,
e minimalni prostoje a ¢ekaci doby,
e Univerzalnost a moznost prepravy nakladu se specifickymi vlastnostmi.
Nevyhody silni¢ni dopravy:
e negativni vliv na zivotni prostiedi,
e 0bjem pfepravy je omezen kapacitou dopravniho prostiedku,
e Zzavislost na vlivu pocasi,
e t¢Zko odhadnutelné Casy pieprav,

e zabor pudy stavbou komunikaci (CR — 0,8% rozlohy).

3.4.8 Kombinovana doprava

Intermodalni pfeprava znamenda zbozi v jedné a téze piepravni jednotce, ktera postupné
uzije riznych druhli dopravy bez manipulace se samotnym zbozim pii ménicich se druzich
dopravy. Multimodélni doprava zasilky je takova, pfi niz zésilka uZije nejméné dva rizné
druhy dopravy.

Kombinovanou dopravou se rozumi doprava nakladi v jedné a téZe piepravni jednotce s
vyuzitim né€kolika druhti dopravy, pfi¢emz se piekladd pouze jiz zminéna jednotka
kombinované dopravy, nikoliv samotny naklad. V ¢eské republice je chapana jako sluzba
doplitkova k silni¢ni dopravé ndvésovymi soupravami a Zeleznicni doprave.

Kombinovana doprava vyuziva vyhody viech druhti doprav. Zelezni¢ni, vodni a letecké
cesty pouziva k levné pteprave na veliké vzdalenosti, individualni svoz a rozvoz jednotlivych
prepravnich jednotek zajistuje silnicni doprava. Nutnosti spojenou s kombinovanou
pfepravou je vystavba vhodné umisténych piekladacich termindli. Dal$i z nevyhod
kombinované piepravy je, Ze potiebuje zafizeni pro piekladku piepravnich jednotek v
terminalech. Jako piekladaci stroje slouzi portdlové jetaby, teleskopické, celni a vidlicové
manipulatory.

Uzemi CR je terminaly viceméné rovnomérné pokryté, s vyjimkou stfedniho a jizniho

pasu republiky. Nejvetsi verejny terminal se nachazi v Praze-Uhtinévsi. Provozovatelem je
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spole¢nost Metrans, a.s. Tato spolecnost provozuje dalSich 5 termindli,, a to v Nyfranech,
Ceské Tiebové, v Zelechovicich/Lipé, v Senové u Ostravy a v Usti nad Labem. Na Ostravsku
je v provozu také termindl v aredlu byvalého dolu Paskov, ktery provozuje spole¢nost
Advanced World Transport, a.s. (AWT, a.s.). Dalsi vyznamnou spole¢nosti je Rail Cargo
Operator-CSKD, s.r.o0., byvala spoleénost Ceska a Slovenska kombinovana doprava Intrans,
s.r.o. (CSKD Intrans, s.r.o.). Intrans provozuje terminaly v Praze-Zizkov, Brng-Hornich
Her3picich (spole¢né s CD Cargo, a.s.) a Pferové-Hornich Mosténicich. Vyznamnou roli hraje
také terminal v Lovosicich, ktery provozuje spole¢nost CD DUSS Terminal, a.s. Podrobngjsi
informace o rozmisténi a velikosti terminald jsou vyobrazeny na obr. 6.

Obr. 6: Termindly kombinované dopravy v CR

Nazev

Misto

Vnitfni plocha prekladi$té
(priblizné) v m?

CD-DUSS Terminal, a. s.

Lovosice

15000

Maersk Czech Rep., Ltd

Meénik

65000

METRANS Praha

Praha - Uhiinéves

300000

CSKD INTRANS, a. s.

Praha - Zizkov

25000

Décin - Loubi, port Décin 15000
KP Lovosice Lovosice 21000
Lovosice-Prosmyky, port Lovosice 2000
Meélnik port Meélnik 12500
METRANS Plzen Nytany 40000

CSKD INTRANS, a. s.

Prerov, Horni MoStenice

12000

T-Port, s. 1. 0. Usti nad Labem 18000
METRANS Zlin Zlin - Lipa 40000
Terminal Ostrava-Paskov Ostrava 31000

Zdroj: Ministerstvo Dopravy CR

V soucasné dobé patii kombinovand doprava mezi hojné podporované projekty
Evropské Unie a jeji vyznam roste spolecné se zvysujicim se objemem piepravovaného zbozi
silni¢ni dopravou. Potfebu kombinované dopravy umocnuji také ekologické dopady plisobici
na obyvatelstvo zejména u silni¢ni dopravy. V této souvislosti je nutné zminit, zZe s rostoucim
rozsahem dopravnich vykonli se zvySuje mnozstvi dopravnich nehod, zhorSuje se stav
komunikaci, zvySuje se hustota dopravy ve méstech a v neposledni fad¢ uptednostiiovanim
silnicni dopravy dochazi k neustdlému zaboru pudy. Tyto negativni ucinky dopravnich
procest se projevuji se zpozdénim a jsou trvalého charakteru, proto Vv sobé kombinovana
doprava piedstavuje jedno z moznych feseni soucasnych dopravnich problému.

Prvni kontejnery se v Ceskoslovensku objevily v poloviné 60. let. Tyto kontejnery byly

k vidéni zprvu jen na tranzitnich vlacich projizdéjicich republikou. Na ptelomu 60 a 70. let se
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jiz kontejnery vyrabély i v zemich Sovétského svazu a tehdy se zacaly pouzivat i pro
ceskoslovensky export a import. Byly to univerzalni skiiniové kontejnery ISO 1C. Prvnich 33
kontejnerti bylo zakoupeno v roce 1970. Ve vnitrostatnim provozu se kontejnery zacaly
pouzivat od roku 1972. Zakladnim dopravnim prostfedkem kontejnertt u nas byla vzdy
zeleznice, na ni navazoval silni¢ni rozvoz, naopak lodni doprava se nikdy vyznamngji
nezapojila, coz lze tvrdit dodnes. [13]

Kontejnerovy piepravni systém se fadi mezi nejrozSifenéj$i a nejpropracovanéjsi
systétmy kombinované dopravy. Pochazi z namotni dopravy, kterd nuti vyrobce a
normalizaéni organy neustdle zvySovat kapacitu kontejnerd. Jedinym stalym rozmérem
zustava Sitka 2438 mm, ktera je limitovana dovolenou maximalni $itkou silni¢niho vozidla.
Vznik Kkontejnerového piepravniho systému je logickym krokem, jelikoz ptekladka volné
lozeného zbozi si vyzada i ptres vysoky stupen mechanizace zna¢né zdrzeni a tudiz
neproduktivni prostoje. [13]

Zména rozméra kontejnerti je zalozena na snaze maximalné vyuzit loznou kapacitu
dopravnich prosttedki za pouziti miniméalniho mnozstvi kontejnerii - mén€ manipulaci
Vv ptistavech a prekladiStich. Jako pfepravni jednotky se pouzivaji kontejnery ISO. Tyto
kontejnery jsou charakteristické svymi Uchopy v zesilenych rohovych partiich, které se
vyuzivaji pro vertikdlni ptekladku jetdby, popt. ptekladaci se spreadery upravenymi pro
uchop kontejnerd.

Zelezniéni preprava v ramci kontejnerového piepravniho  systému je
realizovana kontejnerovymi  vlaky spojujicimi  vyznamna kontejnerova piekladiste.
Kontejnerové vlaky jsou nejcastéji tvoreny piimo v prekladiStich jako ucelené. Silnicni
preprava kontejneri by meéla byt realizovana rozvozem v ramci blizkého okoli
kontejnerového prekladisté. Dalkové prepravy by mély byt silnicni piepravou zcela
vylouceny. K silni¢ni pfepravé se pouzivaji vozidla nebo navésy se specidlnim radmem
pfizplisobenym pro uchyceni kontejneri. K piepravé lze pouZzit i nakladacl, a to pouze

Vv ptipadé, kdy neni ptijemce ¢i odesilatel vybaven potfebnou mechanizaci. [13]
3.4.8.1 Pouzivané kontejnery

Kontejnerti je na trhu velké mnozstvi. D¢Eli se podle toho, v jakém druhu nakladni
dopravy se pouzivaji. Podle oblasti pouziti se kontejnery rozdélu;i:

e pozemni kontejnery — jsou ur¢eny pro dopravu silnice — Zeleznice,
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namoini (rejdatské) kontejnery — jsou uréeny zejména pro kombinovanou dopravu v
relacich voda — Zeleznice — silnice,

letecké kontejnery — jsou specialni nakladové jednotky s vnitinim objemem minimalné
1 m®, maji prvky k zajisténi polohy a musi umoZiiovat manipulaci na valegkovych

dopravnicich.

V pozemni, namoini i1 letecké dopravé jsou vyuzivany kontejnery fady ISO 1. V rdmci této

fady se kontejnery déli:

ISO 1 A (délka 40°- tj. cca 12m)
ISO 1 B (délka 30'- tj. cca 9m)
ISO 1 C (délka 20- tj. cca 6m)
ISO 1 D (délka 10°- tj. cca 3m)

Nejcastéji jsou pouzivané kontejnery 20 a 40°

V praxi se kontejnery rozdéluji nejen podle svych rozmért, ale hlavné podle svého vyuziti a

dispozic:

standardni ptepravni kontejner (pIn€ uzavieny a odolny vii¢i povétrnostnim vliviim),
kontejner pro sypky material (pouziti pro prepravu i skladovani sypkych, zrnitych a
voln¢ lozenych substratl),

kontejner s otevienym stropem “Open top* (Stiecha je odnimatelna, nejcastéji formou
plachty, pro zbozi s nadrozmérnou vyskou, nalozeni je mozné i shora),

kontejner s otevienou stranou (Mmoznost bo¢niho nakladani),

tepelné¢ 1zolovany kontejner (rozmérové shodny se standardnim piepravnim
kontejnerem),

kontejner pro piepravu zbozi vyzadujici stabilni teplotu,

plosinovy kontejner (sklada se pouze z ploSinového spodku, vhodny pro pirepravu
zbozi, které nepodléha skodlivym povétrnostnim vliviim),

kontejner s bo¢nicemi (ploSinovy kontejner opatien pouze dvéma boc¢nicemi vhodny
pro téZzce manipulovatelné zbozi),

kontejner se sklapéjicimi stranami,

nadrzkovy kontejner (hlavni ¢asti je valcova zpravidla tlakova nadoba vodorovné

ulozena v nosné konstrukci kontejneru). [14], [15]
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3.5 Moderni technologie v kombinované dopravé

Ukol modernich technologii je poskytnuti alternativy k pouziti silni¢ni dopravy, ktera je
schopnd konkurence nejen po ekonomické, ale i po Casové strance. Naopak jest¢ mize
nabidnout jisté benefity spojené s rezimem Just in Time (JIT), rizné ekologické benefity a
vyhnuti se opatfenim, které postihly silni¢ni kamionovou dopravu a maji za kol jeji redukci.

Snaha ptesunout alespon ¢ast silni¢ni dopravy na zelezni¢ni nebo vodni dopravu se od
zacatku potykala s problémy spocivajicimi v testovani a vyvoji patficnych systému.
Vyplyvalo to z ¢astecného nepochopeni a finanéni nékladnosti celého procesu, coz mélo za
nasledek to, ze se téchto systému vyuziva jen pomérné zanedbatelné procento. Jako inovativni
se oznacuji americky systém podvojnych navési a technologie Rollende Landstrasse (Ro-La).
Ob¢ tyto alternativy funguji jako doprovazena doprava, coz znamend, ze fidi¢i silni¢nich
souprav prepravovanych po Zeleznici odpocivaji v doprovodném lehatkovém voze. Tento
zpusob piepravy je rozsifen v zemich, ve kterych existuje silnd politickd podpora Zelezni¢ni
dopravy (Rakousko a Svycarsko), anebo maji priijezdny priifez umoziujici piepravovat na

zelezni¢nich vozech silni¢ni vozidla s rohovou vyskou 4 m.

S vyvojem technologii rostou i pozadavky potencionalnich zakazniki na rychlost,
efektivnost a cenovou pfiijatelnost prekladky mezi vSemi druhy dopravy. Nejnarocné;si ukon
spocivad v umisténi zasilky na zelezni¢ni vz bez pomoci jefabli a piekladacich zafizeni.
Evropské spole€nosti predstavily systém vertikalni prekladky (nutnost potfizeni nakladného
prekladaciho zatizeni) a systém horizontalni piekladky, kde se zasilka presouvd pomoci
hydraulickych sil vroviné bez jakéhokoli vertikdlniho vyzdviZzeni. Soucasné systémy
pfepravy navest po Zeleznici jsou pouZitelné, ale i tak maji viditelné nedostatky. Patii mezi
né schopnost vyuziti pouhych dvou procent navest, které je mozno vertikdlné zvedat a
dlouha prodleni pti nakladce a vykladce. Nynéjsi prodleni trva nejcastéji priblizne 3 hodiny.

Ze zavedeni inovaci v kombinované dopravé ma piinos vétSina zainteresovanych stran.
Pro zasilatele je tento stav pfinosny vyraznym snizenim nakladd na kilometr az o 20% a
efektivitou objednavek a rezervace preprav. Piepravci vitaji kratké dojezdové vzdalenosti pro
silni¢ni dopravu, 50-ti procentni nartist vynost se stejnym vozovym parkem, mensi riziko
nehod a minimum noénich zastavek na dalnicich. Zelezni¢ni operatoii na sefazovacich
nadrazich neposunuji jednotlivé vagony a cely vlak se preklada nardz. Operatoriim terminala
vznikd vysokd ndvratnost investic a vynikaji vysokou propustnosti, ktera je az 60

navést/kolej/hod. [13]
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3.5.1 Alternativni systémy kombinované dopravy:
e Vyménné nastavby,
¢ Rollende Landstrasse,
e pfeprava silni¢nich navés,
= CargoBeamer,
= Modalohr,
= |SU,
= Megaswing,

= Abroll container transport system.

3.5.2 Vyménné nastavby

Tento systém kombinované dopravy vyuziva stejné unifikovanosti nékterych rozmért a
prvki vyménnych nastaveb jako kontejnery. Na rozdil od kontejnerd jsou nastavby urceny
ptevazné pro vnitrozemskou dopravu. Tento systém je rozsifeny pouze v Evropé, nejéastéji v
zapadni. Nejvétsi vyhodou vymeénnych néstaveb proti kontejnerim je jejich vyssi lozna mira
a niz§i hmotnost pfi stejnych vn&jsich rozmérech. Naproti tomu je vétSinou nelze stohovat.
Dulezitou vyhodou je moznost manipulace s nastavbou na silniénim nosi¢i bez potieby
dalSich prostfedkl. Z tohoto divodu jsou vSechny vyménné nastavby vybaveny vysuvnymi
nohami. Silni¢ni nosi¢ nastaveb tedy nemusi ¢ekat na vyloZeni nebo naloZzeni nastavby a tim
je dosazeno vyss$i vyuziti jednotlivych silni¢nich vozi. Momentalné nepouzivana vyménna
nastavba mize slouzit jako vyrovnavaci sklad. Vyménné nastavby jsou vyrabény jako plné
uzaviené konstrukce, oteviené konstrukce bez plachty nebo plachtou zakrytelné konstrukce.
[13]

3.5.3 Rollende Landstrasse (RolLa)

RoLa se nazyva druh kombinované nakladni dopravy, kdy jsou kamiony ptepravovany
na vagonech po Zeleznici. Hlavni cilem je odlehceni provozu na hrani¢nich piechodech a
rychlost celniho odbaveni. Vedlejsi kladné vlastnosti jsou odpocinek fidiCe, jistota piepravy
v kalamitnim pocasi a relativné presné piijezdy a odjezdy. Vyuziti linek RoLa 7 dni v tydnu
pfinasi silnicnim dopravcim tUspory na mytném a délni¢nich poplatcich. Pro pfepravu
kamion®i se vyuZivaji nizkopodlazni vozy typu Saadkms. V Ceské republice byl systém

vyuzivan na trasach Ceské Budgjovice - Villach a Lovosice — Drazd’any. Z logistického
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hlediska se nejedna o pfilis efektivni zpusob ptepravy kvuli prepravé "mrtvé" vahy
nakladniho automobilu a lehatkového vozu pro fidice. Efektivita systému Rola spociva
pouze Vv Setrnosti k zivotnimu prostiedi. Dnes je tento systém kvili vysoké finanéni

naro¢nosti a nutnosti zna¢nych dotaci provozovan pouze vyjimecne.

3.5.4 Preprava silni¢nich navésu

Nasledujici podkapitoly jsou vénovany modernim technologiim ptekladky silni¢nich
naveést na Zelezni¢ni vozy.

3.5.4.1 CargoBeamer

Na zéklad¢ zvetejnénych udaji z webovych stranek spole¢nosti CargoBeamer miize byt
jako vyhoda fakt, ze CargoBeamer zmenSuje rust bariér pro kombinovanou dopravu,
zrychluje a automatizuje vymény kamiond a urychluje ptekladku z vlaku na vlak. Klasické
naveésy, které nejsou piekladatelné jefabem by nebyt této technologie nemély zadnou Sanci byt
piepravovany po zeleznici.

Jetabové nakladani a skladani naveést je velmi zdlouhavé, coz ptinasi dlouhé prostoje
Vv terminalu, nizkou efektivnost a vypraveni vétSinou pouze jednoho vlaku za den. Pouze 15%
aktualné pouzivanych piepravnich jednotek (z toho pouze 1-2% silni¢nich navést) mize byt
vertikaln¢ piekladano pomoci jetabi. CargoBeamer zajistuje pouzitelnost piekladky pro
dalsich 45% aktualn¢€ pouzivanych navési. Technologii CargoBeamer se zpracuje piekladka
horizontalnim zptsobem v fadu desitek minut. V rychlosti a zaroven malé nakladnosti
prekladky navési ze silnice na Zeleznici nema tato technologie v soucasné dobé konkurence.

Prekladisté¢ se déli do tfi hlavnich cCasti. V prostfedni vede kolejisté, kam pftijizdi
nakladni vlak s vagony. Vn¢j$i strany mohou poslouzit jako odkladaci plocha prazdnych nebo
plnych navési, které piivazi kamiony. Na vnéjsich stranach jsou vybudovéana pii€na ramena
smétujici k zelezni¢ni trati. Ramena tvoii vodici drahu pro naklddaci moduly. Tyto moduly
jsou po této draze sejmuty a dopraveny na zelezni¢ni vagon valeCkovymi dopravniky. Proces
nakladani a vykladani probiha po celé¢ délce vlaku soucasn€, coz vytvafi jiz zminénou
gasovou usporu. Tento systém neni v CR doposud v provozu, hlavné kvili nakladnosti
vystavby terminalu. Cast terminalu je zobrazena na obr. 7. StéZejni firmy podnikajici timto

zpusobem piepravy jsou némecké CargoBeamer AG a DB Schenker. [16]
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Obr. 7: Cast termindlu CargoBeamer

Zdroj: http://www.cargobeamer.eu/Terminal-849771.html

3.5.4.2 Modalohr

Tento francouzsky systém vytvaii konkurenci pro piedchozi technologii a ostatni
prakopnické systémy. Jedna se o horizontalni piekladku silnicnich ndvésii za pomoci
natacecich Zelezni¢nich kapsovych vozl. Pristup tahacii s navésy k voziim je zajis§tén pomoci
ramp, které jsou soucast termindlu. Prostorova vybavenost konkrétniho termindlu a finan¢ni
podminky nabizeji alternativu v podobé jednostranného rampového systému, na ktery je
tteba s navésem nacouvat. Oboustranny rampovy systém je prujezdny, ¢as slozeni nebo
nalozeni navésti na vlak je tedy krat$i (do 30 minut). Pro pfepravu se pouzivaji dvojité
nizkopodlazni ¢lankové vagony Modalohr, které poskytuji pfepravu az 40 navést v uceleném
vlaku. Modalohr se prosazuje jako funkéni systém jiz od roku 2003 mezi francouzskym
Aitonem a 175 kilometrii vzdalenym italskym Turinem. Druhd linka spojuje lucembursky

Bettembourg a francouzsky Perpignan. [17]

Principem funkce tohoto systému je schopnost Zzelezni¢nich vozt natocit svoji
kapsovou ¢ast tak, aby licovala s rampami terminalu, jako je zobrazeno na obr. 8. Po tomto
vytoceni a slicovani je vliz pfipraven na piijezd ¢i zacouvani tahace s navésem, kde dojde
k odpojeni a zaaretovani navésu. Taha¢ opousti misto smérem vpted. Vyoseni kapsové ¢asti

vozu se provadi hydraulickym systémem.
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Obr. 8: Princip funkce systéemu Modalohr

B

Zdroj:http://www.zukunft-mobilitaet.net/1276/konzepte/modalohr-umschlag-rollende-

landstrasse-niederflur-doppelwagen/

Ptepravovany mohou byt klasické navésy s maximalni vyskou 4,04 m, délkou 13,7m a
do hmotnosti 38 tun. Systém vynikd jednoduchosti obsluhy naticecich vozl, ale i
nezanedbatelnou finanéni a prostorovou naro¢nosti. Systém ohrozuje pouze strana
provozovateli Zelezni¢ni dopravy, kterd by nebyla schopna dodrzet stanovené podminky.

[17]
3.5.4.31SU

Innovativer Sattelanhdnger Umschlang (ISU) je systém, diky kterému jsou
pfesunovany vesSkeré silni¢ni navésy, zejména vSak ty, které se nedaji uchopit standardné
jefabem na kapsové Zelezni¢ni vozy. Manipulace se uskuteciiuje pomoci portalového jefabu,
nosného ramu s popruhy, kolovych zaraZzek a upevnujictho nosniku. Samoziejmosti je
nakladaci rampa s dostatkem prostoru. Pouzivaji se dvojité kapsové zelezni¢ni vozy, diky
jednoduchosti systému neni tfeba pofizovat vozy specialni. Pro pfepravu 40 navéstu se
vyuzije pouze 20 vozl. Technologii vyvinula némecka firma FAHO Kupplungen GmbH a
své uplatnéni nasla u rakouskych drah OBB, Rail Cargo Austria a Okombi.

ISU vyuzivé vertikalni ptekladku celého navésu na Zelezni¢ni viiz (vyobrazeno na obr.
9). Navés musi zastavit po ndjezdu na kolovych zarazecich elementech, kde dojde k odpojeni
od tahace. V oblasti kralovského ¢epu se umisti nosna traverza, ktera je i se zarazecimi

elementy spojena lany s nosnym ramem. Takto pfipraveny naveés je vyzvednut a pfemistén na
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zelezni¢ni kapsovy viz, kde je zaaretovan. Celkovy cCas pfemisténi jednoho navésu se

Vv idealnich podminkach pohybuje do 4 minut. [18]

Obr. 9: Vertikalni prekladka celého navésu

ISU sy SRS— 7Y%, -
Zdroj: http://www.isu-system.de/en/indexen.htm
V provozu je pouze linka Wales — Stara Zagora (Bulharsko), jejiz vzdalenost 1800 km
vlak ptekona za 57 hodin. Vlak byva slozen z 15 dvojitych vagont pro 30 navésu a poskytuje

dvé pfepravy za mésic.
3.5.4.4 Megaswing

Megaswing poskytuje horizontalni prekladku silni¢nich nédvést bez nutnosti zdsahu do
infrastruktury jiz vybudovanych terminald kombinované dopravy. StéZejni pro tuto
technologii jsou specidlné¢ navrzené kapsové Zeleznicni Ctyfnapravové vozy s bocné
hydraulicky vysuvnym naklddacim modulem. Konstrukce a vyvoj téchto vozli probehl ve
Svédské spolecnosti Kockums Industrier. K dispozici jsou zatim dva typy kapsovych vozi,
bud’ pro jeden nebo pro dva navésy. Megaswing piepravi jakykoliv navés, coz umoznuje
expanzi na trh zelezni¢ni nabidky. Soucasné terminaly mohou zvysit produktivitu a podil na
trhu. Nakladka i vykladka mtze byt pfizplisobena prostorovym dispozicim bud’ jednostranné,
nebo oboustranng. [19]

Tahace v termindlu pfimo piepravuji nav€s na otevieny vagon za méné nez 5 minut.
Lokomotiva ziistava sprazena s vlakem. Postup nakladky je shrnut do Sesti krokii a je
vyobrazen na obr. 10. Zelezni¢ni viiz je pfistaven a zajistén na koleji v provozni poloze.

Obsluha termindlu odjisti bezpecnostni prvky a nasledné hydraulicky ovlada traverzu, po
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které se vysouva kapsova cast zelezni¢niho vozu. Kapsova ¢ast je spusténa na zem a traverza
se presune zpét do polohy podélné¢ k vozu. Na tuto kapsu spusténou na zem muize jiz
nacouvat taha¢ s ndvésem a navés odpojit. Opét je vysunuta traverza a kapsovou partii je
mozno zvednout na zelezni¢ni viiz. Hydraulicka traverza je opct vracena do podélné polohy a

obsluha terminalu zajisti bezpe¢nostni prvky. [19]

Obr. 10: Postup nakladky navésu na Zeleznicni viiz technologie Megaswing

Zdroj:http://www.zukunft-mobilitaet.net/1400/konzepte/megaswing-das-eigene-intermodale-

terminal/

Pozitivni pfinos Megaswing lze nalézt ve zrychleni obratll, moZnosti nést vétSinu
nepiekladatelnych navést a individualité vykladky vagonl. Tento systém nabizi flexibilitu,

minimum investi¢nich nékladii a pouzitelnost napti¢ Evropou.

3.5.4.5 Abroll container transport systém (ACTS)

Prototyp systému byl sestrojen kolem roku 1984 pro potieby Svycarské konzervarny
Hero. Spole¢nost Translift v té dob& pracovala na prototypu otocného ramu Zelezni¢niho
vozu a navazani spoluprace se Svycarskymi drahami (SBB) znamenalo zacatek vyvoje tohoto
systému. Nasledujici rok jiz bylo v provozu Sest vozil, které obstaravaly rozvoz zeleniny.
Béhem nékolika let se systém rozsifil i do zemi zépadni Evropy. V roce 1988 vznikla ve
Svycarsku spoletnost ACTS AG, ktera byla zfizena spole¢nosti Translift a stard se o

standardizaci systému ACTS.

Systém piepravy kontejneri ACTS patii mezi nedoprovdzenou kombinovanou
prepravu. Je urCen pro piepravu po silnici a Zeleznici. Zakladni pfepravni jednotkou je
normalizovany kontejner (DIN 30 722) vybaven odvalovacim ustrojim. Tento kontejner je
horizontaln¢ ptekladan ze silnicnich nosicl na vétSinou Ctyindpravové plosinové zelezni¢ni

vozy s otoénymi ramy. Jeden vz umozni uloZzeni az tfi kontejnerti. Presun zajistuji
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hydraulické pisty nakladniho auta. Zelezniéni vagony jsou vybaveny pootadejicimi se

lizinami, které svym vytocenim z pfimého sméru vagonu usnadni nakladku a vykladku. Po

manipulaci s kontejnerem se liziny opét vrati do své piimé polohy. Nebezpe¢i vznika pii

prvotnim poloZeni kontejneru na liziny, protoze v tomto okamziku ma kontejner nejmensi

stabilitu. Toto nebezpe¢i miize vyustit v prevrhnuti kontejneru nebo destrukci lozné ¢asti

vagonu.

Systém vynika rozmanitosti vyuziti (kusové zésilky, substraty, sila). Nakladni

automobily jsou dle typu kontejneru vybaveny hakovym manipulatorem nebo fetézovym

dopravnikem. Vlastni Zelezni¢ni pieprava ACTS kontejnert probihd obdobné jako pfeprava

ISO kontejnert. Prekladku je moZné realizovat u jakékoliv koleje, u které je zajiStén

zpevnény prostor cca 10 m od osy koleje viz obr. 11. [20]

Obr. 11: Prekladka kontejneru systémem ACTS

Zdroj: https://en.wikipedia.org/wiki/Roller_container
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Vzijemné porovnani uvedenych zpusobii piekladek z hlediska doby prekladky,

maximalni mozné piepravni rychlosti a finan¢ni naro¢nosti je uvedeno v tab. 1.

Tabulka 1: Vzdjemné porovnani vyse uvedenych zpiisobui prekladek

Vymenne X CargoBeamer | Modalohr | ISU | Megaswing | ACTS
nastavby La
Maximalni | Neudava 120 120 120
rychlost se | kmyh | X20kmhop120km/h o 120kmhe e
Doba
v 1ax Neudava 45 . . 120 . 300
prekladky se min 15 min 30 min min 150 min min
vlaku*
Investice
do NE ANO ANO ANO ANO NE NE
terminalu
Prostorova
narocénost NE ANO ANO ANO ANO ANO ANO
terminalu

Zdroj: autor
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*Za predpokladu, ze vlak prepravuje vzdy stejny pocet 30 zasilek.
3.6 Emisni zatizeni kamionové a nakladni viakové dopravy

V nasledujici kapitole je uvedeno srovnani zminénych druhd dopravy z hlediska
produkovanych emisi. Informace pro tuto ¢ast poskytla z velké Casti aktudlni dostupna

rocenka dopravy za rok 2014.

3.6.1 Motorova trakce nakladni dopravy

woucasnd strategie revitalizace Zeleznic v Evropé vychazi z predpokladu, Ze Zeleznice
Je schopnd prepravit srovnatelny objem zbozi a pocet osob s vyrazné nizsimi emisemi nez
doprava silnicni nebo leteckad (European Commission 2001). “ [21]

Velkym problémem obou druhti pieprav je produkce emisi. Mezi emise se zahrnuji tzv.
sklenikové plyny, pevné Castice, svételné znecisténi a hluk zpusobeny samotnymi dopravnimi
prosttedky. Tyto latky zdsadné ovliviiuji lidské zdravi a neustale se klade diraz na omezovani
jejich produkce. Emise oxidd dusiku a oxidu uhelnatého vyprodukované na jeden
tunokilometr Zeleznici se odhaduji na 33 % ve srovnani s kamionovou dopravou, u emisi
oxidu uhli¢itého a ostatnich organickych slouc¢enin a mikrocastic je to jen 10 — 12 %. [21]

Nevyhodou riiznych komparativnich studii emisni zatéze je fakt, ze Casto vychazi ze
stavajiciho stavu podilu jednotlivych druhti dopravy na piepravé zbozi, aniz by tento pomér
braly v avahu. Napfiiklad studie Centra dopravniho vyzkumu vypocitala objem externich
nakladu ¢eské Zelezni¢ni dopravy na 3,4 % celkovych externich nakladd dopravy. To ale nic
nevypovida o tom, jak ekologicky efektivni by bylo zvyseni podilu pieprav po Zeleznici. Tato
zminénd studie neuvaZovala ani ekologickou z4téz elektrické trakce, jejiZ traté¢ vykazuji prave
nejvetsi prepravni vykony. [21]

Konstrukéné je Zeleznicni doprava zaloZena na prepravach vysokého podilu mrtvé vahy,
jelikoz véaha Zelezni¢nich vozl je podstatné vyssi nez silni¢nich vozidel. Z toho vyplyva, Ze
Zelezni¢ni doprava miiZze byt ekologicky efektivnéjsi pouze za dostatecného vyuziti. Optimum
ptepravnich vykont z hlediska emisi je tieba odvodit od meznich piepravnich objemd. Z toho
vyplyva, Ze ¢im vys$i bude hustota v dané dopravni relaci, tim efektivnéj$i bude snizeni
mérné emisni zatéze. Rozvétvend sité ale pfispiva ke sniZzeni hustoty dopravy ve vétvich, a tim
ke snizovani ekologické konkurenc¢ni vyhody Zeleznice proti silni¢ni dopravé. Dopraveni
nekolika desitek tun zbozi a nékolika desitek cestujicich bude vzdy ekologi¢téjsi silnicni

dopravou.
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V nésledujicich grafech (1,2) je zaznamenan vyvoj emisi z obou zkoumanych druht
dopravy spole¢né s jejich prepravnimi vykony za rok 2014:

Graf 1: Vyvoj emisi ze zZeleznicni dopravy a jeji prepravni vykony
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Zdroj: Rocenka dopravy 2014

Graf 2: Vyvoj emisi ze silnicni ndkladni dopravy a jeji prepravni vykony
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Zdroj: Rocenka dopravy 2014
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Celkové emise v dopravé za rok 2014 jsou uvedeny v tabulce 2. V této tabulce jsou
vypsany emise slozek, které maji velky podil na zastoupeni v celkovém thrnu emisi. VSechny
hodnoty z této tabulky pochazeji z rocenky dopravy za rok 2014. Segment Zelezni¢ni nakladni

dopravy je chapan jako celek, tedy suma motorové i elektrické trakce.
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Tabulka 2: Emise jednotlivych latek v dopravé za rok 2014 (v tundch)

Tékavé Pevné Emise
Slop e NOx N2O org.latky CH, | S0 castice celkem
doprava X4 A3 18 346
celkem 18 218710° | 68056 | 42130 | 2179 | 12755 | 955 | 174 | 2333 582
silni¢ni 5117
ndkladni | 5080%10° | 15563 | 15 267 371 5345 243 32 895 716
doprava (28%)
Zelezniéni ) 282 427
nakladni 27710 1717 2949 107 408 16 2 228 (1,5%)

doprava

Zdroj: Rocenka dopravy 2014

Celkové prepravni vykony zelezni¢ni a silni¢ni nakladni dopravy v roce 2014 jsou

zaznamenany v nasledujici tabulce (tab. 3), motorova trakce zelezni¢ni dopravy dle dat

ministerstva dopravy ptedstavuje 15% celkové Zelezni¢ni dopravy.

Tabulka 3: Celkové prepravni vykony Zeleznicni a silnicni nakladni dopravy za rok 2014

piepravni vykon (mil. tkm)

prepravni vykon celkem 71421
Zelezni¢ni doprava — elektricka trakce 12 388
Zelezni¢ni doprava — motorova trakce 2186

silni¢ni doprava 54 092

Zdroj: Rocenka dopravy 2014

Pfepoctené hodnoty - pro ziskani mérnych jednotek ztabulky 4 jsem pouzil

nasledujiciho vypoctu: kazdou hodnotu z tabulky 2. jsem ptevedl na miligramy a nasledné

vydélil ptislusnym piepravnim vykonem z tabulky 3., ktery byl vyjadfen v tunokilometrech.

Tabulka 4: Prepoctené hodnoty

Tékavé Pevné Emise
CO, Co NOy N,O CH, SO,
org.latky Cdstice celkem
silni¢ni nakladni
93914 | 287,7 | 2822 | 6,9 98,8 4,5 0,6 16,5 94 611,2
doprava (mg/tkm)
Zelezni¢ni
nakladni doprava
126 716 | 785,5 | 1349 49 186,6 | 7,32 | 0,9 | 104,3
— motorova trakce 129 198,6
(mg/tkm)

Zdroj: Autor
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Z vypoctenych veli¢in vyplyva, ze motorova trakce Zelezni¢ni dopravy produkuje veétsi

mnozstvi emisi nez silni¢ni nakladni doprava.

3.6.2 Elektricka trakce zelezniéni nakladni dopravy

Provozem elektrické trakce nevznikaji emise béhem provozu, ale vznikaji nepiimo
produkci elektfiny v elektrarnadch. Podil jednotlivych druhG tuzemskych elektraren na
produkci elektrické energie je uveden v tabulce 5.

, Vyroba elektriny vsak zatézuje zivotni prostredi velkym mnoZstvim emisi a je stdle
zalozena predevsim na spotiebé neobnovitelnych zdrojii nebo na z ekologického pohledu stale
diskutabilni jaderné energii; napr. elektrickda energie spotiebovand na némecké Zeleznici
(DB)je vyrobena ze 14,1 % spalovanim hnédého uhli, z 34,7 % cerného uhli, z 15,1 % plynu,z
24,2 % z jaderné energie, a z 11,9 % z obnovitelnych zdroju. “ [21]

Tabulka 5: Struktura vyroby elektrické energie v CR v roce 2014

vyrobeno (GWh) | podil na trhu (%)
parni elektrarny 42 519,8 53,2
jaderné elektrarny 303249 37,9
vodni a ptecerpavaci elektrarny 1589,1 2
paroplynové, plynové a spalovaci elektrarny 2919,9 3,7
fotovoltaické elektrarny 2114,8 2,6
vétrné elektrarny 476,5 0,6

_Zdroj: Energeticky regulacni urad

Z tabulky 5 vyplyva, ze v roce 2014 ¢inil ptepravni vykon elektrické trakce zelezni¢ni
dopravy 12 388 mil. tkm. Dle informaci uvedenych v ro¢ence dopravy tento vykon odpovida
spotfebé 4 398,1 GWh. Je tfeba uvazovat, ze jediné elektrarny, které vyrobou elektrické
energie emituji Skodliviny, jsou parni, paroplynové, plynové a spalovaci elektrarny. Tyto
elektrarny zaujimaji 56,9% na trhu. Pro uspokojeni potieb Zeleznice je tedy nutné vyrobit
2502,5 GWh energie zplisobem emitujicim Skodliviny. Nasledujici tabulka obsahuje
mnozstvi emisi, které vznikly vyrobou elektrické energie. Spoleénost CEZ zvefejituje bohuzel

pouze mnozstvi slozek emisi uvedenych v tabulce 6.
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Tabulka 6: Mnozstvi a struktura emisi pri vyrobé elektiiny

CO

NOy

SO,

Pevné ¢astice

Mnozstvi

(9/MWh)

57,6

586,8

608,4

28,8

Zdroj: CEZ a.s.

Vypocet emisi probihal stejné jako u motorové trakce. V tabulce 7 jsou zobrazeny

mérné emise na tunokilometr vS§ech zkoumanych druhti dopravy. Z téchto udaji vyplyva, ze

v

elektricka trakce je nejptiznivéjsi z hlediska emitovanych skodlivin. Tomu napomaha neustala

modernizace lokomotiv, ale hlavné diiraz na ekologii ptimo v elektrarnach. V poslednich

letech doslo v mnoha ¢eskych spalovacich elektrarnach k rekonstrukei odluc¢ovact popilku a

fidicich systémi elektraren.

Tabulka 7: Emise zkoumanych druhii dopravy prepoctené na tunokilometr

Tékavé Pevné Emise
CO, Co NOy N,O CH, SO,
org.ldtky Cdstice celkem
silni¢ni nakladni
93914 | 287,7 | 2822 | 6,9 98,8 45 | 0,6 16,5 94 611,2
doprava (mg/tkm)
Zelezni¢ni
nakladni doprava
126 716 | 785,5 | 1349 49 186,6 | 7,32 | 0,9 | 104,3
— motorova trakce 129 198,6
(mg/tkm)
Zelezni¢ni
akladni d
naxtadni doprava neznamo 3,4 34,67 neznamo 35,9 1,7 neznamo
— elektricka trakce
(mg/tkm)

Zdroj: Autor

3.7 Soucasny systém zpoplatnéni silnicni a zelezniéni dopravy

v CR

Cilem zpoplatnéni obou zplsobii dopravy je vytvofeni kvalitn€jSich podminek pro

zajisténi rozvoje dopravy v daném regionu. Zajistény jsou tak rovné podminky v pfistupu na

dopravni trh, diky kterym je umoZznén hospodarsky rist a obnova dopravni infrastruktury.

Dopravni infrastruktura je chapana jako soubor dopravnich siti, vybaveni riznymi stavbami,

zatizenim a dopravnimi prostfedky. [22]
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3.7.1 Silniéni doprava
Vybérci kabiny

Jedna se o zastaraly systém vybéru mytného, stale jesté fungujici v n¢kolika zemich EU.
O vybeér se stard obsluha, kterd po zaplaceni vystavi doklad a umozni prijezd. Toto mytné se
vztahuje na osobni i nakladni vozy, kterym zplisobuje mnohdy ¢asovou ztratu. Nevyhodou je i
nutnost fyzické pfitomnosti pracovnikil a snizeni celkové propustnosti komunikace na tficet

az padesat procent ptivodni hodnoty.

Elektronické mikrovinné mytné

V Ceské republice se jednd o systém DSRC (Dedicated Short Range Communication).
mikrovinnym signadlem umisténa nad vozovkou. Kazd¢é snimané vozidlo musi byt vybaveno
jednotkou, kterd pti piejezdu pod “mytnou branou‘ navazuje kontakt se snimacim zatfizenim a
posila data na centralu, kde je vypocitana ujetd vzdalenost na zpoplatnénych usecich. Tato
jednotka zpravidla nebyva ptenosnd mezi vice vozidly. Na zakladé toho se nasledné urcuje
vyse platby. Na naSem uzemi tento systém poskytuje firma Kapsch a zpoplatnéni se tyka
dalnic a vybranych silnic 1. tfidy v délce cca 950km zobrazenych na obr. 12. Zpoplatnéni se
tyka vSech vozidel nad 3,5 tuny a autobusu. [23]
Obr. 12: Zpoplatnéné viseky komunikaci v CR

Zdroj: http://www.ceskedalnice.cz/
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Elektronické satelitni mytné

Tento systém se v soucasnosti vyuziva v Némecku a piredstavuje celoplosné sledovani
vozidel nejen na specidlné vybavenych komunikacich. Za jizdy jsou ziskdvany informace o
aktualni poloze vozidla, které jsou pti opusténi placeného tseku odesilany formou SMS zprav
do vypocetniho centra. Kontrolu jizdy provadi satelitni systém GPS. Platbé v Némecku

podléhaji ndkladni vozidla o celkové hmotnosti vyssi nez 12 tun.

Dalniéni znamky

V Ceské republice tvoii dalniéni znamky doplnék pro osobni automobily
k elektronickému mytnému. Jedna se o kontrolni kupony vylepované na ¢elni sklo automobilu
v podob& ro¢ni, mésiéni a desetidenni. Ceny dalni¢nich znamek v CR pro rok 2016 jsou
uvedeny v tabulce 8. V zemich bez rozvinutého mytného systému jsou dalni¢ni znamky
jedinym zpoplatnénim komunikaéni sité. [23]

Tabulka 8: Ceny ddlnicnich znamek v CR pro rok 2016

Typ znamky do 3,5 tuny nad 3,5 tuny
Desetidenni 310 K¢ Mytné
M¢ésiéni 440 K¢ Mytné
Roc¢ni 1500 K¢ Mytné

Zdroj: http://www.ceskedalnice.cz/pro-ridice/dalnicni-znamky

3.7.2 Zelezniéni doprava

Vybér poplatkli za pouzivani zelezni¢ni dopravni cesty ma za cil uhradit naklady
spojené¢ s organizaci draZzni dopravy vcetné¢ jejiho operativniho fizeni a ndklady na
telekomunikacni spojeni zaméstnanci provozovatele drahy s obsluhou vlaku dopravce.
Financuje pfijem a poskytovani informaci dopravcim, zvetrejiiovani predpisti a pokynl pro
¢innost dopravcet a funkci zabezpe€ovacich zafizeni. V cené za pouZiti drahy pro jizdu vlaku
jsou kalkulovany hlavné 1 naklady spojené s pouzitim zafizeni pro distribuci elektrické trak¢ni
energie. VySe poplatkd je kalkulovdna ze zékladni ceny, ptfi¢emz zakladni cenou se rozumi
cena vypocitana podle vzorce s pouzitim jednotkovych cen, stanovenych pro vlaky nakladni

dopravy.
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Pro zjisténi zakladni ceny se pouziva nasledujici kalkula¢ni vzorec (1):
Cz=Ci+C; (1)
o Cz|K¢] je celkova zakladni cena za pouziti drahy pro jizdu vlaku
e (C;[K¢] je cena za pouziti drahy pro jizdu vlaku v segmentu vykonti métenych ujetymi
vlakovymi kilometry, vypocet znazornén vzorcem (2):
C1=SieXLg+SicXLc+ SirX Lr (2)
o C,[K¢] je cena za pouziti drahy pro jizdu vlaku v segmentu vykond méfenych
hrubymi vlakovymi kilometry, vypocet znazornén vzorcem (3):
Co=SEXQXLe+S)cxQXLc+SxprxQXLg (3)
e S;[KC¢] je cena za 1 km jizdy vlaku (vlkm) po trati kategorie E, C nebo R.
e Lg, Lc, Lr[km]je vzdalenost ujeta vlakem po trati kategorie E, C nebo R
o S;[K¢] je cena za 1000 hrubych tunovych kilometri (hrtkm) prevezenych po trati
kategorie E, C nebo R. Pro vlaky osobni i nakladni dopravy jsou stanoveny ceny S,
diferencované s ohledem na mnozstvi emisi, produkovanych spalovacimi motory
hnacich vozidel nezavisl¢ trakce jedoucich po elektrifikovanych usecich trati.
e Q [tis. hrubych tun ] je 1 tisicina hrubé hmotnosti vlaku v tunach. Hmotnosti vlaku
se rozumi soucet hmotnosti vSech vozidel vlaku véetné hmotnosti cestujicich nebo

nakladu.

Zakladni ceny za pouziti drahy pro jizdu vlaku nakladni dopravy:

Tabulka 9: Zakladni ceny za pouziti drahy pro jizdu vlaku néakladni dopravy

Druh ceny Jednotka vykonu Cenav Ke
za jednotku vykonu
Sie vikm 36,10
Sic vlikm 35,33
Sir vikm 33,19
Soe 1 000 hrtkm 49,23
Soee 1 000 hrtkm 52,92
Soc 1 000 hrtkm 43,88
Soce 1 000 hrtkm 47,17
Sor 1 000 hrtkm 33,60
Sore 1 000 hrtkm 36,12

Zdroj: http://provoz.szdc.cz/Portal/ViewArticle.aspx?0id=1279749
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e Je-li na elektrifikovaném tseku trati do vlaku zafazeno nejméné jedno nezavislé hnaci
vozidlo, jehoz spalovaci motor nespliuje piedepsané emisni limity, pouziva se pfi

vypoctu zakladni ceny hodnota Spge, Soce NEDO Sore. [24]

Na Zelezni¢ni dopravé v CR se v soucasnosti podili 53 dopravci. Platby za uZzivani
dopravni cesty probihaji formou meési¢nich zaloh a Ctvrtletnich vyuctovani. Zpoplatnéni
probihé na zékladé tidaji o vlakovych kilometrech (vlkm) a hrubych tunokilometrech (hrtkm),
které poskytuji dopravci. Udaje o skute¢ném zatizeni a rozlozeni nakladu nejsou k dispozici
Vrealném case. Stejn¢ tak 1 skutecnd rychlost vlaku, kterd se musi ovéfovat prepocty
zakladajicimi se na Casech prijezdu jednotlivymi stanicemi.

Realny zpasob kontroly je zalozen na zjistovani skuteéného provozniho zatiZeni a
dynamickych ucinkt, které mé provoz na dopravni cestu. Tento zplisob zaznamendva zatim
pouze zkusebni provoz v Nizozemsku a Spanélsku. Spoéiva v osazeni méficich bodii na
jednotlivych usecich zpoplatnéné dopravni cesty. Méfeni zaznamena veskerou zatéz, ktera
projde méfenym bodem. Méfeni dynamickych G¢inkti provozu mé i vliv na zkoumani zévad
vozidel, které ovliviiuji stav a kvalitu koleji. Lze tak urcit pfi¢inu jejich zvySeného opotiebeni
a pivodce této skody tak penalizovat. Pro dynamické méteni se pouzivaji tratové kolejoveé

vahy a aktivni praZzcové vahy.

Aktivni prazcové vahy

Tento typ kolejové vahy je sloZen ze specidlnich prazci,, v nichz jsou zabudovany
snimace pro méfeni vertikalniho zatizeni od priijezdu kolejovych vozidel. Pocet pouZitych
prazci zavisi na typu vazenych vozidel. Prazcové vahy mohou byt umistény na hlavnich
tratich, kde bude méteni probihat pii rychlostech do 80 km/h. K nevyhodam patii, ze béhem
instalace je prostor kolejist¢ vyrazn€ narusen. Pro zajiSténi stability koleje musi byt okoli

mustkové vahy zpevnéno tmelenim. [25]

Trat'ové kolejové vahy

Tento typ kolejové vahy se skladé z tenzometrd, které jsou nalepeny na stojinu kolejnic.
Pouzivaji kolejnici jako pfevadé¢ meétfeni dynamickych sil. Pfijima¢ zatiZzeni je zaroven
snimacim zafizenim. Nejméné jedna, ale nejcastéji dvé sady tenzometri jsou nalepeny ke
kolejnici délky 4500 mm, aby vytvorily dva nezavislé pievadéce. Kolejnice urcené k
pfevadeéni sil jsou zpravidla stejné jako v koleji, v niZ je zafizeni instalovano. Prevadéc je ve
skutecnosti snima¢ smykovych namahéani a opird se na obou koncich standardnich prazct.
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Tento typ zafizeni nevyzaduje zddné zvlastni zakladové konstrukce a mize byt instalovan v

bézné koleji se stérkovym lozem a to v kratké dobé. [25]
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4. MODELOVA TRASA

Jako modelovou trasu uvadim piepravu standardniho 40° kontejneru ze Svitav do
stiedo¢eskych Ceréan. Trasa vede pouze pies uzemi CR a piedstavuje piipad distribuce
strojirenského vyrobku o hmotnosti 7 tun. Celkovd hmotnost kontejneru vcetné dopravniho
prostfedku je uvedena v tabulce 10. Porovnani fesi pouze néklady, které je pfepravce povinen
uhradit dopravci, dle tarifu silni¢niho a Zelezni¢niho dopravce. Naklady spojené s tdrzbou,
rezii, pojisténim apod. jsou zde jiz brany v potaz.

Vozidlo uréené pro silni¢ni piepravu je souprava slozena z tahace Volvo FH460 a
tiinapravového kontejnerového navésu PANAV. Tento kontejnerovy navés ma dle svych
technickych specifikaci hmotnost 5,2 tuny a maximalni nosnost 32 tun. Vozidlo silni¢ni
pfepravy ma celkovou hmotnost 7,8 tun a bylo naloZeno pfed dennim odpocinkem. Zpatecni
cesta byla zajiSténa tak, aby vozidlo nejelo prazdné. Pro transport vyuziva trasu, na které se
plati mytné. Na vysi mytného ma kladny vliv skute¢nost, ze Volvo FH460 spliiuje emisni
limit euro 6. Negativné pusobi fakt, Zze souprava ma 5 naprav, coz nepiiznivé ovliviiuje
vypocéet mytného. [26]

Zastupcem ZelezniCni piepravy je Ctyfnapravovy Zelezni¢ni viz fady Sgnss o vlastni
hmotnosti 20 tun a maximalni konstrukéni rychlosti 120 km/h. Zelezni¢ni vagon
s kontejnerem bude zafazen v uceleny vlak s ostatnimi vozy spolenosti CD Cargo, a.s.,
prepravujici rizné komodity. Informace o dopravnim spojeni a ptepravni vzdalenosti byly
poskytnuty prosttednictvim aplikace CD Cargo, a.s..

Tabulka 10: Prehled hmotnosti
| Hmotnost (kg)

Kontejner 3780
Naklad 7000
Zelezni¢ni vagon s naloZenym kontejnerem 30 780
Silni¢ni souprava s naloZenym kontejnerem 23780

Zdroj: autor

4.1 Preprava po zeleznici

Pro vypocet ndklada a rychlosti pfepravy jsem pouzil dostupné informace z tarifu pro
pfepravu vozovych zasilek CD Cargo, a.s.. Celkova doba piepravy byla dle dopravce
stanovena na 1 den, 14 hodin a nejvétsi ¢ast trasy bude probihat na prvnim tranzitnim

koridoru. Trasa Zelezni¢ni piepravy je znazornéna v piiloze 1.
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Vozy specifikace Sgnss spliuji omezujici parametr — tratovou tfidu. Tratova
tiida udava schopnost zelezni¢ni traté nést vozidlo o urcité hmotnosti na napravu a hmotnosti
pfipadajici na b&zny metr délky daného vozidla. Usek Svitavy - Ceréany ma omezujici
tratovou tiidu D3 (max. hmotnost 22,5 t na napravu), jejiz kritéria viiz s nakladem spliuje.
Sazba dovozného za 1 tunu jednoho Ctyfndpravového vozu ve stanovené tarifni vzdalenosti
¢ini 711 K¢&/t. Po vynasobeni celkové hmotnosti nédkladu a tarifu ziskame celkovou cenu 7 665

K&. [28]

Vypocet nakladl za piepravu vozové zasilky urcuji tyto hlavni ukazatele:
e druh zbozi,
e tarifni hmotnost zasilky,
e tarifni vzdalenost,
e rychlost pfepravy (obycejna nebo rychla vozova zésilka),
e druh vozu (viiz dvoundpravovy, vicenapravovy; specidlni nebo ostatni),
e drzitel Zelezni¢niho vozu,
e druh vlaku, kterym se pfeprava uskuteciiuje (pravidelny, zvIastni, vlak pro prednostni
zasilky),

e druh pfepravy (vnitrostatni, mezinarodni).

4.2 Kombinovana preprava

Vypocet ndkladl a rychlosti prepravy vychazi z pfedpokladu, ze kamionovéa doprava
zajisti pfevoz kontejneru z vychoziho mista na termindl Zelezni¢ni pfepravy a z jiné¢ho
termindlu na misto urceni. Pouzity byly opét informace z tarifu pro pfepravu vozovych zésilek
CD Cargo, a.s., informace o vzdalenostech, dostupné na portalu mapy.cz a tarifni informace
poskytnuté autodopravou Multitrans CZ s.r.0.. Nejvétsi ¢ast trasy bude zajistovat Zeleznice,
opét na prvnim tranzitnim koridoru, mezi terminaly Ceska Tfebova a Praha - Uhfinéves.
Ptekladku kontejnerti v obou termindlech zajisti kontejnerové jetaby, jejichZ pouziti znamena
prodlevu v kazdé piekladce asi 1 hodinu. Pfedpokladana trasa je zndzornéna v ptiloze 2.

Na trase Svitavy — Ceska Ttebova se myto neplati, zahrnuty budou tedy pouze naklady
na prepravu vyplyvajici z tarifu autodopravce. Vozidlo autodopravy trasu 22 kilometri urazi

za 21 minut jizdy. Sazba autodopravy za ptevoz zminéného kontejneru ¢ini 28 K¢&/km. Po
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vynasobeni tarifu ptepravni vzdalenosti je zfejmé, ze tento usek financné zatizi pfepravce na
616 K¢. [29]

Zelezniéni tsek Ceska Tiebova — Praha Uhifinéves nakladni vlak piekona dle jizdniho
fadu za 9 hodin, 33 minut. Tento usek je dlouhy 170 km a pfepravni tarif je zde stanoven na
658 K¢/t ndkladu. Po vynasobeni prepravniho tarifu a hmotnosti kontejneru ziskdm castku
7 093 K¢. [28]

Doprava kamionem z terminalu Praha — Uhiinéves do Ceréan vede z celkovych 30
kilometrti 17 kilometrti po dalnici D1. Mytny poplatek uvedené jizdni soupravy dosahuje dle
mytného kalkulatoru dostupného z webovych stranek elektronického mytného systému v CR
61,8 K¢&. Na zéklad¢ uvedenych informaci o tarifu autodopravce a znamému dalni¢nimu
useku (Prithonice — MiroSovice) bude pieprava na tomto useku stat 901,8 K¢ a zabere 25
minut. [27]

Celkova cena za piepravu kombinovanou dopravou ¢ini 8 610,8 K¢&. Kontejner bude
dopravovan 12 h a 19 minut.

4.3 Kamionova preprava

Kamionovou piepravu zajisti taha¢ Volvo FH460 sptaZzen se tfinapravovym navésem
PANAV. Taha¢ piepravi kontejner piimo ze Svitav nejrychlejsi cestou do Ceréan, viz piiloha
3.

Tato trasa byla vypocitana na 2 hodiny, 10 minut a z celkovych 179 km vede po dalnici
D1 92,8 km. Na dalnici D1 souprava najede u Velkého Beranova a opusti ji na sjezdu
Hvézdonice. Tento usek je zpoplatnén mytem ve vysi 371,63 K¢. [27]

Na zaklad¢ ptfepravniho tarifu dopravce bylo vypocteno, Ze pfeprava pouze pomoci
kamionu bude pro pfepravce znamenat vydaj ve vysi 5 012 K¢&. [29]

Po pficteni mytného poplatku tedy piepravce zaplati dopravei 5 383,63 K¢.
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4.4 Zhodnoceni vysledki z hlediska nakladu a ¢asové naroc¢nosti

V tabulce 11 je uvedeno celkové srovnani vSech zvolenych zpuisobi piepravy z hlediska
nakladi a casové narocnosti.

Tabulka 11: Srovndni zvolenych zpiisobii prepravy z hlediska néikladii a casové narocnosti

Cena za piepravu Casova naro¢nost
Pieprava po Zeleznici 7 665 K¢ 1 den, 14 hodin
Kombinovana preprava 8 610,8 K¢ 12 h a 19 minut
Kamionova pieprava 5383,6 K¢ 2 hodiny, 10 minut

Zdroj: autor

Z této tabulky vyplyva, Ze nejvyhodnéji z hlediska ¢asu i ceny piepravy vychazi pouziti
pouze kamionové piepravy. Toto se vaze Ke skuteCnosti, Ze je piepravovana jednorazova
zasilka, jejiz zatazeni v uceleny vlak zavisi na nashromazdéni zasilek podobného charakteru
prepravujici se stejnym smérem. Kamionova doprava v této situaci neni na ni¢em zavisla,
z toho vyplyva hlavné podstatné krat$i ¢as pfepravy. V neprospéch kombinované piepravy
hovoii znac¢na Casovd prodleva pii Zelezni¢ni piepravé a dale pak prodleva z prekladky

VvV termindlu kombinované piepravy.
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5.ZAVER

Cilem této prace bylo porovnani nékladni kamionové a zelezni¢ni dopravy zvolenymi

kritérii. Zvolena byla hlavni kritéria tykajici se ceny, mnozstvi vyprodukovanych emisi a
hlavng ¢asové naroénosti. Uvod této prace &tenafe seznamuje s problematikou dopravy a
jejimi hlavnimi tskalimi. Vysvétlena je zde i pfiCina, pro¢ je na potiebu ndkladni dopravy
kladen tak mohutny dtraz. Soucasti ivodni kapitoly je i popis struktury této prace.
Nasledujici kapitola je vénovana popisu cile prace a pouzitym metodam, diky kterym tato
prace vznikla. Tteti, obsahla kapitola je vénovana definovani zékladnich pojmu, historického
vyvoje dopravy na nasem uzemi a jejimu rozdéleni. Zminéno je zde téma emisi a zpisobu
zpoplatnéni obou porovnavanych druht pfeprav. Jako hlavni zdroj informaci se pro téma
emisi osvédCila Rocenka dopravy, jejiz nejaktualnéjs$i podoba pochazi zroku 2014.
Nasledujici kapitola predstavuje vycisleni nakladi na piepravu zpiisobem Zzelezni¢nim,
silnicnim a jejich kombinaci. V této ¢asti byla vyuzita data z kalkulatoru nakladu na prepravu
dostupného na webu CD Cargo, a.s., piepravni vzdalenosti a trasy byly vybrany pomoci
portadlu Mapy.cz a voleny byly pouze ty nejvyhodnéjsi alternativy tras.

V porovnani dle zvolenych kritérii bylo vyvozeno zjisténi, ze jako vyhodné se v ramci
CR jevi pouziti dopravy kamionové. Zde je tfeba podotknout, Ze za tento vysledek vdé¢ime
nasi velice husté silni¢ni infrastruktuife a relativné nizkym vnitrozemskym vzdéalenostem.
Tento vysledek proto nelze aplikovat na okolni staty. Ve prospéch kamionové nakladni
dopravy hovoii také skutecnost, Ze neni zndmo skutecné kompletni spektrum emisi,
produkovanych pro pohon elektrické trakce Zelezni¢ni nakladni dopravy.

Dulezitym faktorem pii vybéru zplsobu piepravy jsou jist¢ podminky, které
upfednostiiuji nebo naopak znevyhodnuji jeho volbu. Tyto podminky lze chapat jako
vzdalenost, kterou by musel ndklad vynalozit navic pii cest€¢ na nadrazi nebo do terminalu
kombinované ptepravy. Dale je tieba brat v uvahu nutnost podfidit se jizdnim fadam
Zelezni¢nich spole¢nosti a znacnou ¢asovou prodlevu.

Na zavér by autor této prace rad doporucil, aby potenciondlni piepravci svoji volbu
pecliveé zvazili. Je dulezité si uvédomit, ze zpozdeéni urcité zasilky znamend v dnesni situaci
na trhu ptedev§im komplikace spojené s nespokojenosti, penalizaci a v dlouhodobé&jSim

méfitku 1 ztratou odbérateld.
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7. PRILOHY

Ptiloha 1: Mapa Zeleznicni prepravy
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Ptiloha 2 a: Mapa kombinované prepravy usek sztavy Ceska T rebova
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Ptiloha 2 b: Mapa kombinované prepravy, usek Ceskd Trebovd — Praha-Uhrinéves
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Piiloha 2 ¢: Mapa kombinované prepravy, uisek Praha-Uhfinéves — Cercany
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Ptiloha 3: Mapa kamionové prepravy
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