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1. UVOD A CILE

Dopravni infrastruktura je kliGovym prvkem rozvoje kazdého statu a Ceska republika
neni vyjimkou. Dalo by se fici, Ze jeji hustota a predevs§im kvalita je jakymsi métitkem
vyspélosti dané¢ zemé¢. Jeji spravnd vystavba a udrzba maji vyznamny ekonomicky a
socialni dopad nejen na tizemi daného statu, ale v nasem piipad€ i na uzemi celého
evropského spolecenstvi. V disledku neustalého rustu objemu dopravy se zvysuje i
dopravni zatizeni infrastruktury, které se promitd do aktualniho stavu dopravni sité.
ZvySend intenzita dopravy pfinaSi nové pozadavky na del$i Zzivotnost, zvySenou
kapacitu a pfipadné pokrocCilé bezpecnostni prvky dopravni infrastruktury. VéEtsi
pozadavky znamenaji nemalé investicni naklady, které vétSinou zatézuji vetejné
rozpocty jednotlivych stati ¢i spole€enstvi. I tato skutecnost piispiva k rozvoji druh
financovani a spolufinancovani infrastruktury, které mimo klasického pitimého
zpoplatnéni, mize mit jednu z alternativnich forem, naptiklad PPP projekty s vyuzitim

soukromych zdrojti financovani.

Ceska republika patii mezi zemé s velmi vysokou hustotou silni¢ni a zelezni¢ni sité. Co
se tyCe Zeleznicni sité, patfime na Celo sv€tového zebticku, 1 kdyZz kvalita trati je
diskutabilni. NaSe silni¢ni sit’ je na tom Vv evropském méfitku o néco hle. Ve srovnani

S naSim zapadnim sousedem Némeckem zaostdvame o dvojnasobek.

Hlavnim cilem prace je analyzovat silni¢ni a Zzelezni¢ni infrastrukturu v kontextu
kombinované dopravy s ekonomickymi dopady. Pokusim se zjistit, jaky je soucasny
stav infrastruktury, jakd je jeji vyuzitelnost a jaké podminky infrastruktura nabizi
kombinované piepravé. Dale pak jaké ekonomické dopady by meéla piipadnd zména

soucasného stavu.

Vedlej§im cilem, kterym se budu zabyvat na konci prace, je implementace
kombinované dopravy do regionu JihoCesky kraj. Zde bude piedstaven region a jeho
moznosti v ramci kombinované dopravy. Vysledkem by mél byt konkrétni navrh

infrastruktury pro kombinovanou dopravu v regionu.



2. LITERARNI RESERSE

2. 1. Dopravni infrastruktura

Dopravni infrastrukturu miizeme chépat jako soubor dopravnich siti, v¢etné staveb,
zafizeni a dopravnich prostfedkil, jez se v siti vyskytuji. V tomto pojeti je dopravni
infrastruktura pojem, ktery je ekvivalentni se souhrnem vécnych prvki, jez
charakterizuji dopravu a méni se pod vlivem chovdni a ekonomickych rozhodnuti
jednotlivych skupin subjektd. V uzsi souvislosti mize byt dopravni infrastruktura
pojimana jako soubor dopravnich cest a jejich vybaveni. Ve smyslu stabilniho a

pevného charakteru na rozdil od mobilnich dopravnich prostfedki. (Zeleny, 1998)

Zelezniéni infrastruktura v Ceské republice

Zelezniéni doprava vznikala za ucely vytvofeni ekonomického zisku, a proto
Vv prvotnich fazich to byly hlavné soukromé subjekty, které vystavby Zeleznicnich siti
iniciovaly a podilely se na jejich financovani. Prvnim Zelezni¢nim projektem byla jiz
v prvni poloving 19. stoleti konéspiezna draha vedouci z Ceskych Budgjovic do Lince,
kterd nastartovala rozvoj stavby zZelezni¢ni sité. DlleZitosti Zelezni¢ni doprava nabyla
Vv pritbéhu 1. svétoveé valky, kdy ukézala, jakou vyznamnou ekonomickou a strategickou
funkci mlze mit v povale€ném hospodarstvi. S postupnym rozvojem silni¢ni dopravy
vSak Zeleznicni doprava zacala vyZadovat pomocnou ruku statu. To plati pro osobni
dopravu, ktera piestavala byti konkurenceschopna. Nakladni Zelezni¢ni doprava Si na
rozdil od toho stale udrzuje své konkurenc¢ni vyhody, které silnicni doprava nemiize
dosahnout. V Ceské republice miizeme Zelezniéni sit’ rozélenit do 4 hlavnich koridort a
dal§ich méné vyznamnych trati. Koridor sam o sobé je definovan jako hlavni Zelezni¢ni
trat’ primarné urcend pro dalkovou a tranzitni dopravu. S tim se vaze fada pozadavki na
povolenou rychlost, dopravni bezpecnost a vzajemnd navaznost na mezinarodni traté.

(Jirman,2000; Pernica, 2001)



1. koridor: Trasa ze SRN pies Usti nad Labem, Prahu, Ceskou Tfebovou, Brno, Bieclav

do Rakouska a Slovenska.

2. koridor: Trasa z pomezi Rakouska a Slovenska pies Bieclav, Pierov, Ostravu do
Polska.

3. koridor: Trasa ze SRN pies Cheb, Plzeti, Prahu, Ceskou T¥ebovou, Olomouc, Ostravu

na Slovensko.

4. koridor: Trasa ze SRN pies Usti na Labem, Prahu, Ceské Budgjovice do rakouského

Lince.

Silni¢ni infrastruktura v Ceské republice

Dopravni infrastruktura silnicni sité je tvofena déalnicemi a silnicemi rozdélenych do
nékolika tfid. Silni¢ni sit’ je nutnosti pro realizaci silni¢ni dopravy, kterd je klicovym
prvkem v ekonomice i v bézném zivoté obyvatel v soucasné dobé je délka silni¢ni sité

55 740 km.

Definice tiid silni¢ni infrastruktury dle RSD Pozemni komunikace, jejich rozdéleni a
sprava (2012):

Délnice - ,,je pozemni komunikace urcenda pro rychlou dalkovou a mezistatni dopravu
silnicnimi motorovymi vozidly, ktera je budovana bez uroviiovych kiiZeni, s oddélenymi
misty napojeni pro vjezd a vyjezd a ktera ma smerove oddelené jizdni pasy. Dalnice je
pristupna pouze silnicnim motorovym vozidliim, jejichz nejvyssi povolena rychlost neni

nizsi, nez stanovi zvlastni predpis. *

Silnice — ,,je verejné pristupnd pozemni komunikace urcend k uziti silnicnimi a jinymi
vozidly a chodci. Silnice tvori silnicni sit. Silnice se podle svého urceni a dopravniho

vyznamu rozdéluji do téchto trid:

silnice 1. tridy, ktera je urcena zejména pro dalkovou a mezinarodni dopravu. Silnice 1.
tridy vystavena jako rychlostni silnice je urcena pro rychlou dopravu a je pristupna
pouze silnicnim motorovym vozidliim, jejichz nejvyssi povolena rychlost neni nizsi, nez
stanovi zvlastni predpis. Rychlostni silnice ma obdobné stavebné technické vybaveni

Jjako dalnice.



silnice II. tridy, kterd je urcena pro dopravu mezi okresy,

silnice Ill. tridy, ktera je urcena k vzdjemnému spojeni obci nebo jejich napojeni na

‘

ostatni pozemni komunikace. ‘

Mistni komunikace — ,je verejné pristupnd pozemni komunikace, kterd slouzi prevazné
mistni dopravé na uzemi obce. Mistni komunikace se ddale rozdeluji podle dopravniho

vyznamu, urceni a stavebné technického vybaveni do ctyr trid.

Ucelova komunikace — ,je pozemni komunikace, ktera slouzi ke spojeni jednotlivych
nemovitosti pro potieby vlastnikui techto nemovitosti nebo ke spojeni téchto nemovitosti
s ostatnimi pozemnimi komunikacemi nebo k obhospodarovani zemédélskych a lesnich

pozemkii. *“ (Pozemni komunikace, jejich rozdéleni a sprava,2012)

Zatimco hustotou silni¢ni sit¢ patii CR s hodnotou 0,7km/1 km? k pfednim zemim
Evropy, podstatné hiife figuruje v Zeb¥i¢ku s hustotou dalnic, ktera je v CR 9,4
km/1000km?. V tomto piipadé znaéné zaostava za evropskym primérem, ktery je okolo
38km/1000 km?. V rozporu s hustotou silni¢ni sité jde jeji kvalita, jeZ je nevyhovujici
evropskym pozadavkam. (Silnice a dalnice v Ceské republice, 2013) Z toho diivodu

byly pfijaty priority pro oblast silni¢ni dopravni politiky. Obecné priority jsou:

1. plné zabezpeceni provozu a drZby stavajici sité silnic a dalnic,
2. rekonstrukce, velké opravy a obchvaty sidliStnich Gtvari na stavajici silni¢ni siti,
3. dostavba koherentni sit¢ dalnic a rychlostnich silnic pro motorova vozidla

(Pernica, 2001)

., Vzriistajici tlak na rychlost, bezpecnost a komfort prepravy s sebou prindsi poZadavek
na zajisteni odpovidajici urovné dopravni infrastruktury a s tim spojené zajisténi
dostatecného objemu financnich prostredkii na realizaci silnicnich a dalnicnich staveb.
Kromé zdkladnich podminek, kterymi jsou logicky dopravni hlediska, musi vystavba a
modernizace dalnicni sité a sité silnic 1. tridy, véetné rychlostnich silnic, zohlednovat
navic i pozadavky ochrany Zivotniho prostredi a ochrany zdravi obyvatelstva.* (Silnice

a dalnice v Ceské republice, 2013)



2. 2. Ekologie dopravy

Ekologie je popularni téma a tak ani oblasti dopravy se nevyhnula. Hovofime-li 0
ekologii v dopraveé, tak zavazné faktory, kterymi je nutno se zabyvat jsou hluk,
exhalace, dopravni nehody, kysely dést, vibrace, sklenikovy efekt nebo znecisténi vody.
Kdyz si uvédomime, ze pétina obyvatelstva je vystavena hluku pochazejici z dopravy a
v hustéji osidlenych oblastech asi 40 % obyvatel celi zvysené hlukové hladiné, tak to

neni zanedbatelné Cislo. Co se tyce nehod z dopravy vyplyvajicich, tak silnicni doprava

wevr

Dopravni ekologie se v podstat¢ zabyva prevenci a snahou o omezovani pficin
vedoucich k poskozovéani Zzivotniho prostiedi. Jednotlivé druhy dopravy ptisobi na
zivotni prostredi negativnimi vlivy jako je znecisténi ovzdusi, naruSovéani ekosystému
nebo kontaminace vod. Hlavnim problémem jsou latky, které pii dopravé unikaji do
ovzdus$i. Konkrétn¢ se jedna napiiklad o oxid uhelnaty, oxid uhliity nebo prachové
castice. Tyto latky maji za nasledek vyskyt jiz zminovanych kyselych destt. Tyto
skutky pfinaseji externi naklady, které nejsou jednotlivym druhlim dopravy Gcétovany.
Ptikladem mohou byt ekologické Skody vzniklé z dopravnich nehod. Nezapocitanim
téchto nakladd je evidentné znevyhodnéna Zzelezni¢ni doprava, posléze systémy
kombinované piepravy, jeZ jsou z ekologického hlediska ptijatelnéjsi. Externi naklady
se odviji od vybranych druhti dopravy a tyto naklady jsou v naprosté vétSiné pripada
hrazeny z vefejnych rozpoctl a dotaci Evropské unie. Tento jev vytvaii v dopravnim

odvétvi rozdilné podminky pro podnikajici subjekty. (Novak, 2006)

2. 3. Druhy nakladni dopravy

Nakladni dopravu lze definovat jako souhrn ukonti, jimiz se uskuteciiuje pieprava
nakladu mezi minimalné¢ dvéma body. Tento proces je cilevédomy a souvisi
S pfemistovanim piedmétl rtiznych velikosti a objemt pomoci dopravnich prostiedkl a
technologii. Ceskd republika podléhala vyvoji v centralné direktivnim systému
planovani, fizeni ndrodniho hospodatstvi a spolecnosti. Transformace ekonomiky

v devadesatych letech pfinesla vyrazny pokles ptepravy z duvodu poklesu objemu



vyroby. Nedostatecna restrukturalizace dopravy, hlavné co se tyce nadbytecnych

moznosti Zeleznice, zptisobuje pfevahu nabidky na piepravnim trhu. (Eisler, 2004)

Zelezni¢ni nakladni doprava

Zelezni¢ni doprava se obecnd nejvice hodi pro prepravu hromadného nékladu.
Typickymi artikly pro zelezni¢ni dopravu jsou Zelezna ruda, ropa, uhli nebo dfevo. Déle
je vhodna pro piepravu s nutnosti del$i pfepravni vzdélenosti. To plati hlavné pro
artikly nehromadného charakteru. Eisler (2000) uvadi, Ze hranici pro ,,delsi piepravni
vzdalenost* nelze jednoznacné urcit. Vychdzi =z porovnani nakladii spojenych

S pfemisténim zbozi pomoci Zelezni¢ni dopravy a jiného druhu ptepravy. (Eisler, 2000)
Zakladni charakteristiky zelezni¢ni dopravy lze shrnout do nasledujicich ¢ty bodu.

1. Zeleznice je vhodna pro pfepravu tézkych a hromadnych zasilek.

2. Zeleznice je vyhodna pro stiedni a delsi prepravni vzdalenosti.

3. Zeleznice je charakteristicka vétsi bezpe&nosti dopravniho systému.

4. Zeleznice je charakteristickd srovnatelnou rychlosti piepravy se silni¢ni

dopravou na delSich vzdalenostech.

Pernica poukazuje na statistiku objemu piepravy, kdy nakladni Zelezni¢ni doprava je
realizovana z 35% do vzdalenosti 150km a z50% ve vzdalenosti 150 — 500km.
(Pernica, 2001)

Silniéni nakladni doprava

Pernica (2001) tika o silni¢ni nakladni dopravé toto: ,,Silnicni ndkladni preprava patii
celosvétovée k nejprogresivnéji se rozvijejicim dopravnim oborim. Jejimi zakladnimi
prednostmi je relativni rychlost, dostupnost, operativnost, rychla prizpiisobivost
zmeénam poptavky a schopnost bezproblémove realizovat systém preprav ,,Z domu do

domu. *“ Jeji vyznam a podil na svétovém prepravnim trhu stdle roste. Silnicni nakladni



preprava pritom z rady hledisek dlouhodobé prodelava celosvetovou krizi (jde zejména

o negativni vlivy na zivotni prostredi, vysokou nehodovost atd.).*

Silni¢ni ndkladni doprava se z pravidla d€li na tfi Casti. Jsou to celovozova preprava,
sbérnéd preprava a nadgabaritni pfeprava patfici mezi druhy specidlnich pfeprav. Tato

skupina zahrnuje nadrozmérné naklady, piepravu nebezpecného materialu nebo zvitat.

Silni¢ni nakladni doprava se vyznacuje vysokym nartstem vykonli. To nardzi na
omezenou kapacitu silni¢ni infrastruktury, kterd nestiha na rychly narast dostatecné
reagovat. Logicky pak dochazi k pietizeni silni¢ni infrastruktury primarné ve slabsich
mistech. Tento zplsob nakladni dopravy je také nejvétSim zneciStovatelem zivotniho
prostfedi, coz nuti k zamysleni o pfijeti opatfeni regulujici toto negativum. Podil této
dopravy na celkovych vykonech piepravy dosahuje 70%, coz zné&j déla vyznamny

sektor se silnou vyjednavaci pozici. (Pernica, 2001)
Zakladni charakteristiky silni¢ni dopravy mizeme shrnout do nésledujicich ¢tyt bodu.

1. U silni¢ni ndkladni piepravy je na kratké vzdalenosti doba pfepravy nejniZsi.

2. Husta sit’ silni¢ni infrastruktury umoziiuje dosahnout kteréhokoliv mista v CR.

3. Silni¢ni doprava umoziuje terminove presné a rychlé dodani.

4. Silni¢ni doprava zabezpecuje vEtsi bezpecnost v piepraveé - zasilka je stale pod

dohledem ftidice. (Pernica, 2001)

2. 4. Kombinovana doprava

Ministerstvo dopravy Ceské republiky definuje kombinovanou dopravu nasledujicim
zpiisobem: ,, Kombinovana doprava je systém prepravy zboZi v jedné a téze prepravni
jednotce (ve velkem kontejneru, vymenné nastavbe, odvalovacim kontejneru) nebo
silnicnim vozidle, kterd pri jedné jizde vyuZije téz Zeleznicni nebo vodni dopravu. Jedna
se o dopravu nakladu v jedné a téze dopravni jednotce s vyuzitim nékolika druhu
dopravy, pricemz se preklada pouze nakladova jednotka kombinované dopravy, nikoliv

samotné zbozi. “ (Kombinovana doprava, 2006)

V kombinované dopravé rozliSujeme dva systémy. Jsou to multimodalni a intermodalni.

Multimodalni se vyznacuje vyuzitim alesponn dvou druhid dopravy a soucasné
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vystavenim stejného pfepravniho dokladu pro vSechny druhy piekladu. Intermodalni
systém piepravuje jednu piepravni jednotku pomoci vice druht dopravy, aniz by bylo
s obsahem jakkoli manipulovano, pficemz na kazdy druh dopravy musi byt vystaven
jiny doklad. Kombinovana doprava se snazi o maximalni vyuziti zelezni¢ni, vodni nebo
letecké dopravy s minimalnim vyuzitim silni¢ni dopravy. Ta je realizovana zpravidla

pouze V pocatecni a konecné fazi prepravy. (Mojzis, 2006)

Dalsi obecné rozdéleni vychazi z Giasti osob zajist'ujicich prepravu. Z tohoto hlediska
délime kombinovanou dopravu na doprovazenou a nedoprovazenou. Doprovazena
doprava, oznacovana jako systém Ro-La, se vyznacuje nakladkou celého nakladniho
automobilu vcetné¢ ndkladu na vlakovou soupravu. Pieprava poté probihd v daném
useku po zeleznici a fidi¢ nakladniho automobilu je béhem piepravy na palubé vlaku.
Tento systém se pouziva v alpskych oblastech Rakouska a Svycarska. Nedoprovazena
doprava probihd bez doprovodu fidice automobilu, kdy je piepravovana pouze

ptepravni jednotka. (Mojzis, 2006)

Dle Novaka (2008) existuje fada opodstatnénych divodi pro zavedeni a podporu

kombinované dopravy. Jsou jimi:

1. Trvale rostouci objem nékladni dopravy a s tim souvisejici dopravni komplikace
v dusledku pfetizeni pozemnich komunikaci a vyCerpani kapacity a propustnosti
uréitych mist — hrdel, jako jsou napf. hrani¢ni ptfechody, prijezdy husté
obydlenym uzemim a diileZit¢ komunikace ¢i jejich ¢asti, které jsou i nejsou
viceproudé apod.

2. Neuspokojivy a stale se zhorSujici stav Zivotniho prostedi, ktery vede k nutnosti
sniZzovani energetické naroc¢nosti dopravy.

3. V neposledni fadé to jsou pozadavky trhu, jenz vyzaduje zlepSovani v oblasti

kvality a komplexnosti sluzeb. (Novak, 2008)

Pro pochopeni dilezitosti kombinované dopravy jsou dale uvadény vyhody zavedeni

tohoto systému. Ke znaénym vyhodam patii:

1. Odstranéni nadbytetné manipulace se zbozim vychazejici =z aplikace
pokrocilych logistickych systémil.
2. Automatizace nakladkovych a vykladkovych procest vedoucich ke snizeni

poctu nehod a pracovnich uraz.
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3. Zrychleni celého procesu prepravy a jeho vyssi kvalita v podobé minimalizace
ztraty a poSkozeni prepravovaného zbozi v rdmci celého logistického fetézce.

(Novék, 2008)

2. 4. 1. Déleni kombinované dopravy

Kombinovanou dopravu lze délit dle péti hlavnich kritérii. KD tedy rozd€lujeme dle
geografickych kritérii, zapojeni silni¢ni piepravy, doprovodu, druhu piepravni jednotky

a kombinaci druhti dopravy. (Novak, 2008)

Geografické déleni

Mezikontinentalni — pfeprava realizovana kontinenty, nékdy také nazyvana dopravou

maritimni. Klicovou roli v této dopravé hraje namoini doprava.

Kontinentalni — pieprava realizovana v ramci jednoho kontinentu. Klicovou roli hraje

20 DA

Zelezni¢ni doprava spolu s fi¢ni dopravou.(Novak, 2008)

Déleni dle zapojeni silni¢ni dopravy

Silni¢ni doprava je dilezitym prvkem v kombinované dopravé a prave jeji zapojeni do
celého procesu lze rozlisit dvéma zpisoby. Pieprava vyuzivajici silni¢ni dopravu pouze
V pocatecni nebo pouze v konecné €asti pfepravy se nazyva jednostrannou. Oboustranna
pfeprava vychazi z vyuZiti silni¢ni dopravy jak v pocate¢ni tak v koncové fazi prepravy.

(Novak, 2008)

Déleni dle doprovodu

V ptipad¢ nepfitomnosti fidi¢e silni€ni nakladové jednotky, nékladniho automobilu,
hovofime o nedoprovazené dopravé. Opakem je doprovdzend kombinovand doprava,

kdy fidi€, poptipadé s dalSim persondlem silniéni ndkladové jednotky, je pfitomen
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Zelezni¢ni pfepravé v osobnim vagonu

zafazeném ve vlakové soupravé. V tomto

ptipad¢ se jedna jiz o zminény systém Ro-La. (Novak, 2008)

Déleni dle druhu prepravni jednotky

Ptepravni jednotku mizeme definovat jako urcity druh obalu, ktery slouzi jak k ochrané

prepravovaného zbozi, tak i kusnadnéni a hlavné urychleni jeho manipulace pfii

logistickych operacich.

Pfepravni jednotky uZivané v kombinované dopravé jsou zobrazeny Vv nasledujici

tabulce.

Tabulka 1: Déleni dle piepravnich jednotek

Paleta
Jednoducha ptfepravni jednotka se
7 r ’ : PALETTE EUR-EPAL®

snadnou  dostupnosti a  nizkymi : @D @D
pofizovacimi ndklady. Nevyhodami jsou
mala kapacita, stim souvisejici Casova

A . y - B i E | =
naronost manipulace a nemoznost ol m el o lu| |l el m e
StOhOVﬂnl. Zdroj: http://www.doprava.vpraxi.cz/eurpaleta.html

Kontejner

Tato jednotka sice nedisponuje vlastnim

pohybovym =zafizenim, ale umoZnuje

nekolikanasobné pouziti, moznost

stohovani a zbozi se pfi zméné¢ dopravy
Jeji unifikovanost

nemusi prekladat.

umoziuje maximalni vyuziti dopravy.

Zdroj: MDCR http://www.mdcr.cz/cs/Drazni_doprava/Kombinovana_doprava/
Kombinovana_doprava.htm
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Vvménné nastavby

Zatizeni podobné kontejnerim, ale
urc¢eno hlavné k vnitrozemské dopravé.
Nastavba ma vétsi loznou plochu a je
leh¢i. Odlehéend konstrukce vSak brani
moznosti stohovani. Vyhodou je moznost
manipulace bez obsluzného zatizeni. Za
timto ucelem je ndstavba vybavena
nohami, které umoziuji zajeti tahace

pfimo pod nastavbu.

Zdroj:
http:/iwww.fd.cvut.cz/projects/_old/k612xppr/system%20vymennych%z20nastaveb.html

Silniéni navésy na Zelezni¢nich vozech

Navésy pro zZelezniéni prepravu musi byt
upraveny pro piepravu na Zeleznici, ale
jinak plni vesSkeré funkce standartnich
navési. Vyhodou je tuspora nakladl

oproti doprovazené doprave.

Zdroj: http://www.dnoviny.cz/silnicni-doprava/preprava-navesu-po-zeleznici-je-
vyhodna-pro-vsechny

Silniéni vozidla na Zelezni¢nich vozech

Jiz nékolikrat zminény systém Ro-La.
Kamiony jsou naloZeny na specialni
nizkopodlazni vagény a piepravovany po
zeleznici. Nevyhodou jsou naklady tzv.
mrtvé vahy, kdy je kamion a fidi¢
souCasti  prepravy. Vyhodou  je
nezavislost na silni¢ni situaci a ptesny
jizdni tad. Je také Setrnéjsi k zivotnimu
prostiedi. Tento Systém vSak nema
Sirokého  vyuziti s divodid finanéni

narocnosti a nizké efektivity.

Zdroj: http://www.fd.cvut.cz/projects/k612x1mp/rola.html
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Podvojné navésy

Navésy nazyvané také bimodalni, jsou
stejného principu jako silni¢ni navésy, ale
maji vyztuzenou konstrukci pro odolnost
pfi Zelezni¢ni piepravé. Déle disponuji
vzduchovym podvozkem a cepy pro

adaptaci zelezni¢niho podvozku.

Zdroj: http://www.fd.cvut.cz/projects/k612x1mp/galerie.html

(Novak, 2008; Mojzis 1999)

2. 4. 2. Charakteristika prepravnich jednotek

Vymezeni prepravnich jednotek jsem se vénoval jiz v predchazejici kapitole, a tak

Vv této bych rad podrobné ptedstavil jednotlivé charakteristiky ptepravnich jednotek.
Vychazim tedy z jiz zminéného ¢lenéni ptepravnich jednotek:

Kontejnery
Vyménné nastavby
Silni¢ni navesy

Podvojné (bimodalni) naveésy

o B~ w D

Silni¢ni vozidla jizdni soupravy

1. Kontejnery

Kontejnerem je standardizovana piepravni jednotka uréend k prepravé ndkladu s ucelem

uspory nakladl zivé prace a obalové techniky.(Novak, 2006)
Kontejnery lze rozdélit do tii kategorii.

e Kontejnery ISO
e QOdvalovaci kontejnery

e Vnitrozemské kontejnery
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Kontejnery 1SO

Nejpouzivangj§im typem kontejnertt ISO je tada 1, kterd byla vyvinuta primarné pro
namoini pfepravu, proto jsou tyto kontejnery také prezdivany namotnimi kontejnery.
Jak z nazvu vypovida, kontejnery podléhaji v procesu vyroby mezinarodnim normam

ISO. Ty urcuji jejich rozméry, parametry, konstrukéni feSeni a oznaceni.(Novak,2006)

ISO normy rozliSuji tfi fady kontejneri dle rozmérti a parametri. Ty jsou

sefazeny v nasledujici tabulce.

Tabulka 2: Prehled kontejnert ISO

fada 1 [kontejnery o celkové hmotnosti od 10 do 30 tun (typy 1E a 1F i méng)

fada 2 [kontejnery o celkové hmotnosti od 5 do 7 tun

fada 3 [kontejnery s nosnosti do 5 tun vcetné

Zdroj: (Lytomysky, 2014)

Odvalovaci kontejnery

Kontejnery, které pro prekladku nevyZaduji zatfizeni pro vertikalni preklad. Odvalovaci
kontejnery, zvané taky Abroll-Container), jsou uzpiisobeny k horizontalni piekladce,
coz vyrazné¢ usnadnuje jejich vyuziti. Neni tedy nezbytnd vystavba narocného
prekladisté, nebot’ k preloZzeni mize dojit na ptizpisobené ploSe vedle Zelezni¢ni traté.
To také umoznuje vyuziti Zelezni¢ni dopravy v maximalnim méfitku, kde silniéni

doprava ptichazi na fadu opravdu az v regiondlni oblasti.

Nevyhodou téchto kontejnert jsou technické pozadavky na dopravce, kdy jsou
vyzadovany specifické vlakové ploSiny a ndkladni silni€ni vozidla s hikovym

nakladacem. (Novak, 2006)
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Odvalovaci kontejnery délime dle Novaka (2006) na:

e oOteviené

e Uuzavfené
e nadrzkové
e sila

e ploSinové
e plachtové

e isotermické

Vnitrozemské kontejnery

Vnitrozemské kontejnery vyplituji mezeru na trhu pro ptepravu produkti, pro které se
nehodi ISO kontejnery. Konstrukéné vSak z ISO kontejnerti vychéazeji, coz znamena
velkou vyhodu, protoze umoziuji vyuziti stejnych manipula¢nich mechanismui pro oba

dva typy. (Mojzig, 1999)

2. Vvménné nastavby

Vyménné nastavby jsou urceny pro kontinentalni dopravu, jelikoZ jejich konstrukéni
feSeni neumoziuje stohovani tolik nezbytné pro namoini dopravu. Jejich vyhodou je
vyuzitelnost pro roli kratkodobého skladu, kdy lze nastavbu sloZit u zakaznika bez
nutnosti specialni techniky. Takto miZe byt vyuZita i pro metodu just in time. Nastavba
nevykazuje Zadné specifické omezeni pro piepravu zboZzi bézné piepravované po silnici.
Nevyhody se ukazuji v zelezni¢ni doprave, kde jsou omezené mozZnosti piepravy

nastaveb na rozsifenych Zelezni¢nich vozech pro kontejnery ISO.

Nastavby také prosly unifikaci, kdy byly jejich rozméry a parametry slouceny,
viz nésledujici tabulka. To pfispé€lo k jejich rychlé a bezpe¢né manipulaci pfi silni¢ni

pfeprave.
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Tabulka 3: Rozd¢leni vyménnych nastaveb

[Kategorie|[Max. hmotnost| Rozsah |[Celkova délka (v m)|
A 34 t [12 - 13 m|[12,19 |
B 134 1 l9-10m [9,125 |
[ 116t I6-8m |[7,28 |

Zdroj: Systém vyménnych nastaveb (2009)

3. Silniéni navésy

Silniéni navésy délime na navésy béZné stavby a na sedlové navésy. Oba vyzaduji
specialné upravené Zelezni¢ni vozy. BéZné navésy nevyzaduji horizontalni manipulaci,
nebot’ sami najedou na upraveny Zelezniéni viiz. Zelezni¢ni viiz miize byt upraven pro
vertikalni manipulaci v pfipad¢, ze je vybaven ptekladnim koSem. Ten je z vozu spustén
na zem, kde na n¢j silni¢ni névés najede a poté je zpét vyzdvihnut na Zelezni¢ni viz.
Sedlové navésy vyzaduji vzdy vertikdlni manipulaci, coZ znamend poZadavek na

manipulacni techniku, ktera je schopna navés pielozit. (Novak, 2008)

4. Podvojné (bimodalni) navésy

Podvojné naveésy se vyznacuji konstrukci zalozené na dvou oddélitelnych castech.
Silni¢ni navées upraveny pro pohyb na Zeleznici a Zelezni¢ni podvozek integrovatelny do
navésu. V podstaté mame silni¢ni naves, ktery se po upravé pohybuje po Zeleznici jako
zelezni¢ni viiz. Diky tomu odpada nutnost narocné vertikéalni piekladky, nebot’ viz se
mozno rychle preménit na potiebnou formu dopravy. Tento zplsob dopravy je
rozvinuty v Severni Americe, Australii nebo na Novém Zélandu. V Evropé€ si zatim
hledd cestu kuspésnému vyuziti. Testovani bimodalnich néveésti probihd v fadé
zapadoevropskych zemi, ale v Ceské republice o jeho vyuziti velky zajem neni. (Novék,
2006)
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2. 4. 3. Dopravni prostredky pro kombinovanou dopravu

Dopravni prostiedek je dopravni element nebo komplet pohybujici se po dopravni ceste.
Mezi zakladni dopravni prostiedky patii vozidlo, vlak, letadlo nebo lod’. Dle druhu
dopravniho prostiedku a ptislusné dopravni cesty 1ze rozdélit druhy dopravy na silni¢ni,

zelezni¢ni, leteckou nebo lodni.

Jelikoz jsou charaktery jednotlivych druhti dopravy dosti odlisné, je dilezité
klast diraz na unifikovanost pfepravnich jednotek. Ta umoznuje rychlou manipulaci

s jednotkami v bodech piekladky. (Zakladni definice dopravni telematiky, 2001)

Nakladni silni¢ni prostiredky

Dopravnim prostiedkem je v tomto piipadé motorové vozidlo, které je vyrobené za
ucelem provozu na pozemnich komunikacich pro piepravu osob, zvifat nebo véci.
V oblasti kombinované dopravy délime ndkladni silni¢ni vozidla dle typu pfepravované

jednotky. Rozd¢leni je nasledujici:

e tahac (kontejnerového navesu)

e kontejnerovy naves

e jizdni soupravu tahace s navésem nebo motorové vozidlo s pfivésem

e ndkladni (silni¢ni) vozidlo s loznou plochou pro ptepravu vyménné nastavby
e pfivés pro piepravu kontejneril i vyménnych néastaveb

e hakovy naklada¢ pro piepravu odvalovacich kontejnerti

e silni¢ni sedlovy navés

e specidlni tahace a traktory

(Novék, 2008)

Zelezniéni prostiedky

Kombinovana doprava v oblasti Zeleznicni dopravy vyzaduje specificky upravené vozy.
Z hlediska finan¢ni naroc¢nosti je kladen maximalni diraz na standardizaci dopravnich

prostiedki. Z toho divodu mohou urcit¢é vozy pojmout ptfepravu vice rozdilnych

18



systémi. Jednd se naptiklad o prepravu kontejneri a vyménnych nastaveb. (Novék,
2008)

Zelezni¢ni vozy délime dle typu pfepravy na vozy uzptisobené k:

e pfeprave kontejnerti a vyménnych nastaveb piizptisobenych dle norem ISO
e piepravé odvalovacich kontejnert
e prepravé silni¢nich navést

e pfreprave silni¢nich vozidel a jizdnich souprav

Vozy uzivané v kombinované dopravé musi podléhat specifickému oznaceni, kde
kombinace pismen vyjadiuje druh vozu a pfislusné stavby, dale pak dopravni

charakteristiky pro jeho pfepravni pouziti. (Novak, 2008)

2. 4. 4. Prekladaci technologie a prekladisté

Prekladaci technologie slouzi k manipulaci pfepravnich jednotek v ptekladistich. Jejich

rozdé¢leni je nasledujici:

e Portalové jefaby
e Kontejnerové vozy

e Prekladaci silni¢ni prosttedky

Technologie uzité v piekladistich si urCuje provozovatel prekladisté na zdkladé jeho
podminek a potieb. Obecné doporucované jsou portalové jefaby, které se pohybuji jak
po kolejich, tak po pneumatikach. Jejich pohon je z pravidla elektricky, coz ptispiva
K jejich ekologi¢nosti. V Ceské republice se setkavame se dvéma typy technologii a to
jsou praveé portalové jerdby a dale kontejnerové vozy umoznujici ¢elni manipulaci

pomoci vysuvnych stahovaci. (Novak, 2008)

Prekladisté¢ hraji kli€ovou roli v kombinované dopravé, kde tvoii dullezitou
infrastrukturu pro samotné fungovani principu kombinované dopravy. Vyjimkou jsou

snad pouze odvalovaci kontejnery, které se bez ptekladisté obejdou.(Novak, 2008)
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Prekladisté je mistem, kde dochazi k jak vertikalni tak horizontalni manipulaci
S ptepravnimi jednotkami za ucelem prekladky mezi dopravnimi prostfedky.
Poskytované sluzby se odviji od polohy piekladisté, velikosti a technického vybaveni.
Sam provozovatel si také mize urcit spektrum poskytovanych sluzeb. I pfes zpozdéni
Ceské republiky vtomto segmentu dopravy jsou sluzby soucasné poskytované na
Ceskych ptekladistich na evropské turovni. Piekladist¢ nemusi vzdy znamenat
samostatny objekt. Mizeme se setkat s piekladisti, kterd jsou zakomponovana do
velkych logistickych center. Technickym zdzemim nezbytnym pro fungovani
prekladisté jsou piekladaci technologie, vnitini komunikace, vlecka a piekladaci plochy.
Podptiirné systémy jsou formou skladd, administrativnich celki nebo servisnich zon.

(Novak, 2008)

Se slovem piekladisté se vaZze pojem termindl, jenZ byva cCasto s piekladiStém
zaménovan. Vyznamem se vSak muze liSit, jelikoZ obecné je termindl chapan jako
misto, kde dochazi ke shromazd’'ovani ptepravovan¢ho nikladu a jeho moznéa nasledna
uprava ¢i zpracovani. Dale neni pro terminal rozhodujici, jakym druhem dopravy se
naklad do termindlu dostal a jakym zptisobem bude dale pfepravovan. Nemusi v ném

tedy vibec dochazet ke kombinované dopravée.(Novak, 2008)
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3. METODIKA

Pro uvedeni do tématu jsou pouzity zdroje odborné literatury. Nasledné blizsi informace
tykajici se problematiky poskytly oficialni webové stranky a statistické rocenky
vénované dopravni infrastruktufe a dopravé. Ty poskytly potfebna data pro vytvoreni
prehledu infrastruktur a jejich nasledné analyze. Data byla po upravach a ptrepoctech
zobrazena do prehlednych grafi a tabulek. Mapovana oblast je pfevazné v rozmezi let

2005 — 2012 dle dostupnosti vhodnych dat.

Analyza dopravni infrastruktury se zaméfila na hustotu silni¢ni a Zelezni¢ni sité¢ CR
V porovnani s vybranymi zemémi a vramci kraji CR. Hlavni &ist analyzy byla
zaméfena na pretizeni silni¢ni infrastruktury a souvisejici ekonomické dopady.
Z divodu nadmérného mnozstvi dat a rozsahu prace byla pozornost pietizeni
infrastruktury zaméfena pouze na region JihoCesky kraj. Pro analyzu byly vybrany
hlavni useky silni¢ni infrastruktury, které lze povazovat za pateini v daném regionu.
Data pro vypoéty zatizeni poskytlo celostatni s¢itani dopravy 2010. Nasledné byla
vypoctena ptipadna uspora nakladt na opravy a udrzbu infrastruktury za predpokladu

sniZeni intenzity dopravy na vybranych usecich infrastruktury.

Na zavér byl sestaven navrh pro implementaci kombinované dopravy v Jiho¢eském
regionu. Pro vstupni data poslouZila studie proveditelnosti vystavby logistického centra
poskytnutd odborem dopravy JihoCeského kraje. Data byla vyuzita k propoctu
navratnosti investice pomoci Cisté soudasné hodnoty investice a vhodnosti jeji

realizace.

Hypotézy:
1. VétSina silnicni infrastruktury 1. tfidy v Jiho¢eském kraji je pretizena.

Kraj disponuje nizkym poctem kilometr dalni¢ni sité, takZe vétSina dopravy je
vedena po silnicich I. tfidy. D4 se tedy ptfedpokladat, ze dochazi k pretizeni

komunikaci.
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2. Investice do infrastruktury centra kombinované dopravy V JihoCeském kraji je

navratna.

Investice je v obecném méfitku navratna, pokud je jeji navratnost krat$i nez

Zivotnost investice.
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4. PREHLED DOPRAVNI INFRASTRUKTURY

V nasledujici kapitole jsem se pokusil vytvofit piehled o soucasném stavu a vyvoji
dopravni infrastruktury v Ceské republice. Zde jsem se zaméfil na oblast silniéni a
zelezni¢ni, to jsou hlavni typy infrastruktur pro dopravu na uzemi CR. Tyto dvé

infrastruktury jsou také klicové pro vyuziti kombinované dopravy.

4. 1. Prehled silni€ni infrastruktury

Silni¢ni doprava vyuzivajici silni¢ni infrastrukturu je nejvyuzZivanéjSim typem dopravy
v Ceské republice. Je to dano predeviim jeji vybornou dostupnosti, kterd umoziuje
prepravit témét cokoliv kamkoliv. DalSim pozitivnim faktorem je jeji rychlost.
Pozornost je tfeba vénovat i jejim negativnim strankach a to hlavné vliviim na Zivotni

prosttedi jakozto vyfukové zplodiny, hluk a naruSeni razu krajiny.

Hustotou dopravni sité se fadi CR na piedni piicky v Evropé. Silni¢ni infrastruktura
viak vykazuje znaéné nedostatky piedeviim v oblasti kvality a propustnosti. Rada
komunikaci se vyznaCuje havarijnim stavem a cely systém infrastruktury je
nedostateCné propojen s okolnimi stiaty 1 centry na regiondlni urovni. Zejména
nedokoncena sit dalnic a rychlostnich silnic snizkou urovni technickych

bezpecnostnich opatfeni nevytvaieji dostate¢né dobte fungujici systém infrastruktury.

Dale pak tada silnic 1. a II. tfidy nevyhovuji potfebdm bezpecnosti provozu a
hospodarskym narokim. Situaci nepomadhaji nedostate¢né rozvinuté inteligentni
dopravni systémy plynulosti a bezpecnosti provozu. (Narodni strategicky referenc¢ni

ramec CR 2007 — 2013, 2007)

Legislativa definuje silni¢ni infrastrukturu zakonem ¢. 13/1997 Sb. o pozemnich
komunikacich. Ve smyslu tohoto zakona § 2 v platném znéni se pozemni komunikace
déli na délnice, silnice, mistni a ucelové komunikace. § 5 t€hoz zdkona poté déli silnice
dle svého urceni a dopravniho vyznamu do jednotlivych tfid. Vlastnictvi silni¢ni

infrastruktury definuje § 9 zakona o pozemnich komunikacich. Ten pfifazuje vlastnicka
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prava pro dalnice a silnice 1. tfidy statu. Vlastnikem silnic II. a IIL. tfidy je kraj, jemuz
dané silnice uzemné nalezi. Mistni komunikace pfipadaji do vlastnictvi obcim, na
jejichZ uzemi se komunikace nachazeji. Uéelové komunikace naleZi pravnickym nebo

fyzickym osobam. (Cihdk & spol., 2013)

4. 1. 1. Struktura silniéni infrastruktury

Silniéni sit v CR je rozprostfena na tizemi tfinicti kraji a hlavniho mésta Prahy.
Celkova délka silniéni infrastruktury v CR je 55 761,3 km. Ze srovnani vyplyva, Ze
nejvetsi koncentrace silniéni sit¢ se nachazi na uzemi StfedoCeského kraje. Ten
dominuje v délce vSech typu silni¢nich komunikaci. Je to zpisobeno jak velikosti,
nejvétsi kraj v CR, tak i centralni polohou v okoli hlavniho mésta Prahy, kterd ho
ptedurcuje k vyssi dopravni vytizenosti. Podrobné srovnani je zobrazeno Vv nasledujici
tabulce ¢islo 5. Mistni a ucelové komunikace nejsou zobrazeny z divodu irelevantnosti

Vv kontextu kombinované dopravy.
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Tabulka 4: Struktura silni¢ni sit¢ v km dle kraji k 1.1.2014

Délka silnic km Dalnice R};?Il:llﬁ:se;[nl Sltlfr:é;il sl tr;ig(; . HSII.I?;E;
celkem CR 775,8 458,3 5791,4 | 14566,3 | 34169,5
kraj JihoCesky 40,0 6,7 650,4 1635,0 3818,7
hlavni mésto Praha 10,6 33,1 9,4 30 0,0
kraj Sttedocesky 194,2 152,1 669,6 2377,6 6247,5
kraj Plzensky 109,2 0,0 417,3 1506,1 3097,7
kraz Karlovarsky 0,0 39,9 182,6 467,1 1358,3
kraj Ustecky 56,5 28,4 478,5 899,3 2753,1
kraj Liberecky 0,0 22,2 315,6 486,9 1590,9
kraj Kralovéhradecky 16,8 0,0 439,1 894,4 2419,2
kraj Pardubicky 8,8 3,1 4549 913,4 2218,1
kraj Vysocina 92,5 0,0 427.4 1627,3 2935,1
kraj Jihomoravsky 134,5 25,8 4221 1468,4 1409,6
kraj Olomoucky 36,2 90,5 347,1 925,7 2169,5
kraj Zlinsky 16,6 16,4 342,1 511,1 1256
kraj Moravskoslezsky 59,9 40 635,4 823,6 1895,8

*vyjma rychlostnich silnic

Zdroj: Piehledy z informagniho systému o silni¢ni a dalniéni siti CR, 2014, Vlastni uprava

Silni¢ni infrastruktura nezahrnuje pouze pozemni komunikace, ale také podjezdy,

zelezni¢ni piejezdy, tunely a hlavné mosty, kterych je v CR 17541. Mosty se lisi

predevsim typem nosné konstrukce, ale také stafim vystavby. Alarmujici je Cislo 18,7%

udavajici mosty, které se nachdzeji ve Spatném a cCasto i havarijnim stavu. Dle

nasledujiciho grafu je vidét, Ze tunely jsou v CR stéle spise raritou. To dokazuje jejich

celkovy pocet roven 33 tunelim. Podrobné informace o dalSich stavbach v rdmci

silni¢ni infrastruktury jsou zobrazeny v grafu 1.
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Graf 1: Struktura a pocet jednotlivych prvki silni¢ni infrastruktury
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Zdroj: Piehledy z informaéniho systému o silniéni a dalniéni siti CR, 2014, Vlastni iprava

4. 1. 2. Ukazatele silniéni dopravy a infrastruktury

Infrastruktura slouzici k silni¢ni dopravé, vtomto piipadé¢ ndkladni, je vystavena
riznym vlivim vytiZzenosti. V nasledujicich grafech budou rozebrany vybrané dopravni

ukazatele, pomoci nichZ bude zmapovano déni a vytizenost silni¢ni sité.

Prepravni vvkon

Prvnim ukazatelem je pfepravni vykon znacici piepravu jedné tuny nakladu v nakladni
dopravé na vzdalenost jednoho kilometru. V nasledujicim grafu je vykon rozdélen na
vnitrostatni a mezinarodni uroven. Prepravni vykony i pfes urcité vychylky v letech
2009 a 2012 stale rostou a v poslednich 3 letech se celkové hodnoty vykonu pohybuji
mezi 50 000 a 60 000 mil. tunokilometrd. Z rozboru je patrné, ze dominuje mezinarodni

pfepravni vykon, coZ odpovida poloze CR a jeji roli tranzitni zemé.
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Pro vypocet ptepravniho vykonu byl pouzit nasledujici vzorec:

P=%"q*lz [1]

kde:

P je ptepravni vykon v nakladni dopravé v jednotkéch tunokilometr (tkm)
Qi je i-ta hmotnost nakladu piepravovaného v jednotlivé jizd¢ v tunach

Izi je pfepravni vzdalenost i-té hmotnosti nakladu v kilometrech

(Kleprlik, 2012)

Graf 2: Ptepravni vykony v silniéni nakladni dopravé v CR

Prepravni vykony
60 000
50 000 ng&
40 000
E B Vnitrostatni
= 30000 - o
E Mezinarodni
20000 — == Celkem
10000:'"""1111t
0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Zdroj: Rocenka dopravy Ceské republiky, 2013, Vlastni aprava

V grafu ¢islo 2 se pod mezinarodnim vykonem skryvé vyvoz, dovoz, transport ve tietich
zemich, tranzit a kabotaz. Kabotdz znaci vnitrostatni pfepravu pro cizi potfebu docasné

provozovanou v hostitelském staté¢. Dulezité je zminit, Ze statistickd data vychazi
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z automobiltl registrovanych v CR. Celkové hodnoty véetné mezinarodnich vozidel

budou signifikantné vyssi.

Hmotnost pifepravovaného ndkladu

Jako dalsi ukazatel pro analyzu vytizenosti silni¢ni infrastruktury byl zvolen ukazatel
hmotnosti ptepravovaného nakladu. Ten uvadi hmotnost nakladu ptepravovaného na

tizemi CR vozidly registrovanymi v CR. Pro jeho vypoéet se uziva jednoduchy vzorec:

Q=X11q [2]

kde

Q je objem piepravovanych véci - V nasem piipadée tuny

gi je i-ty objem/hmotnost piepravovany v jednotlivé jizdé

(Kleprlik, 2012)
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Graf 3: Hmotnosti piepravovaného nakladu po silniéni siti
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Zdroj: Rogenka dopravy Ceské republiky, 2013, Vlastni uprava

Zgrafu ¢. 3 je patrné, Ze dochazi k poklesu piepravované hmotnosti véci. Coz je
zajimavé z pohledu rostouciho pfepravniho vykonu. To znamen4, Ze musi riist pfepravni

vzdalenost jednotlivych jizd pfi sniZovani hmotnosti nakladu.

Intenzita dopravy

Intenzita dopravy je ukazatel sledujici pocet vozidel, které projedou urcity tsek za
casovy limit 24 hodin. Sbér dat se provadi dopravnimi prizkumy ¢i pomoci
automatickych s¢itadt dopravy. Udaje slouzi k budoucimu planovéani silni¢ni

infrastruktury.

Dle nésledujiciho grafu primérna intenzita dopravy zaznamenala zna¢ny pokles roku
2009. Od tohoto roku opét roste na hodnoty zobrazené v grafu pro rok 2012 (Intenzita
na silnicich III. tfidy, ktera neni zobrazena v grafu je 599 voz/24h). Nejvyssi intenzitu

zaznamenavaji logicky délnice, poté silnice I. tfidy.
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Graf 4: Vyvoj primérné intenzity dopravy na silnicich v CR
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Zdroj: Rocenka dopravy Ceské republiky, 2013, Vlastni uprava

Nejvyssi intenzita dopravy v CR je detekovana na dalnici D1 v tuseku Praha —

MirosSovice, kde dosahuje priméru 75 900 voz./24h pro oba sméry.

Dopravni vvkon

Dopravni vykon hodnoti pohyb dopravnich prostiedki (tj. kolik kilometrii ujedou) bez
ohledu na vysledek dopravy (tj. pocet piepravenych osob nebo mnozstvi zbozi).

Vyuziva se predevsim pro vymezeni kapacit silnic a vefejné dopravy. (Dopravni vykon
,2012)

Pro vypocet bylo uzito vzorce:

L = 1LZ + 1LO =ng*l, + 2?;1 loi [3]

30



kde:

'L je dopravni prace (celkova ujeta vzdalenost) jednoho vozidla za danou dobu provozu

[km]

1z je vzdalenost ujeta jednim vozidlem na pravidelné lince podle jizdniho fadu, resp.
vzdalenost ujetd s cestujicimi v nepravidelné doprave [km]

1o je vzdalenost ujeta jednim vozidlem bez cestujicich (pfistaveni a odstaveni vozidla)
[km]

Ns je pocet spoju jednoho vozidla za dobu provozu na lince

Iz je provozni délka linky [km]

loi je vzdalenost i-té ptistavné, resp. odstavné jizdy jednoho vozidla [km]
m je pocet ptistavnych a odstavnych jizd

(Kleprlik, 2012)

Dopravni vykony a jejich vyvoj je na grafu ¢islo 5.

Graf 5: Dopravni vykony na silni¢ni siti od roku 2005
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Struktura infrastruktury a predevsim hustota dalnic neodpovida pozadavkim na neustale
rostouci obor dopravy. CR svou neschopnosti vybudovat patfi¢nou silniéni sit’ zaostava
za vyspélymi staty Evropy. Zna¢né dopravni komplikace zptsobuji dopravni zavady na
soucasnych silnicich 1. tfidy, jakoZto pritahy mést a obcemi, zavady ve smérovém a
vyskovém vedeni a Giroviiové Zelezni¢ni piejezdy. K vyfeSeni soucasné situace je proto

nutné urychlit dostavbu délnic a rychlostnich silnic.

4. 2. Pfrehled zelezniéni infrastruktury

V Ceské republice patti vlastnicka prava k Zelezniéni siti v naprosté vét§iné statu. Pouze
okolo 1% Zzelezni¢ni sité pfipada riznym soukromym vlastnikiim. Spravcem Zelezni¢ni
sité, ktery vykondva funkce vlastnika a zaroven i1 funkce provozovatele je Sprava
elezni¢éni dopravni cesty (SZDC). Ta také umoZiluje piistup na Zeleznici viem
dopravcim, ktefi splni pozadavky stanovené zdkonem o drahich (zékon ¢. 266/1994
Sb., o drdhach, ve znéni pozd¢jSich piedpisi). Tento zdkon vychazi z platnych
evropskych standardd a po splnéni jeho podminek je uzaviena s dopravcem smlouva o

provozovani drazni dopravy.

Zelezniéni doprava vyuZivajici Zelezni¢ni infrastrukturu je druhou nejéast&j$i dopravou
pro piepravu osob i nakladu v Ceské republice. Jakozto hlavni konkurent silniéni
dopravy obsluhuje pfepravu na kratké, stfedni a zejména dlouhé vzdalenosti. (Hajduch,

2010)

4. 2. 1. Struktura Zeleznié¢ni infrastruktury

Zelezniéni sit’ se rozklada na tizemi téinacti krajt a hlavniho mésta Prahy. Udaje o délce
je tieba nejprve rozdélit na stavebni délku koleji a provozni délku trati. Stavebni délka
koleji je delsi, protoze jedna trat’ mlize byt vybavena dvéma a vice kolejemi. To pfinasi
moznost dalsiho déleni trati dle poctu koleji. V celé siti je 24 046 vyhybkovych
jednotek a rozchod koleji se po historickém vyvoji ustdlil na 1435 mm pro vSechny

vefejné traté¢ krom¢ nckolika malo vyjimek, jako naptiklad Jindfichohradeckych
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mistnich drah a zelezni¢ni trat¢ Tremesna ve Slezsku — Osoblaha, které si zachovavaji

uzkokolejny rozchod 760 mm.

V nasledujicim grafu je zobrazena provozni délka trati v ramci jednotlivych kraji a
Prahy. Celkova délka provoznich trati v ramci celé CR je 9569,7 km. Z grafu je zfejmé,
ze prevahu na poli zelezni¢ni sit€¢ ma, stejn¢ jako v silni¢ni siti, StiedocCesky kraj
s celkovou délkou 1276,6 km. Na druhém misté se nachazi Ustecky kraj s 1021,7 km a
naopak na konci zebti¢ku je Praha s délkou 248 km. V ptipad¢é Prahy se do délky trati
nezapocitava metro, jez ziskalo status specidlni zelezni¢ni drdhy a dale pak ani

tramvajové €i lanové drahy, které nepodléhaji draznimu zékonu.

Graf 6: Provozni délka zelezni¢nich trati v regionech k 31.12.2012

Provozni délka Zeleznicnich trati v regionech

m Délka trati

Zdroj: Rogenka dopravy CR, 2013, Vlastni uprava

Jak bylo feceno, stavebni délka koleji je druhym parametrem pro analyzu vybavenosti
CR Zzelezniéni infrastrukturou. O tomto parametru referuje nadchazejici graf &islo 7, kde
je zobrazena celkova stavebni délka koleji a zaroven rozdélena na elektrizovanou a
neelektrizovanou c¢ast této infrastruktury. Z Cisel celkové délky koleji je patrné, ze se

zelezniéni infrastruktura pomalu zkracuje. Strategii SZDC je tedy pomalu rusit koleje,
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které jiz nemaji vyuziti a inovovat stavajici sit koleji. Dale je ziejmé, Ze dochazi
K postupné elektrizaci trati a tim rozdil mezi prevazujici neelektrizovanou siti stale

klesa. Pro ilustraci je v grafu zobrazena i celkova provozni délka trati.

Graf 7: Vyvoj stavebni délky koleji v CR
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Zdroj: Roc¢enka dopravy CR, 2013, Vlastni uprava

Co se tyCe vyuzitelnosti Zelezni€ni sité¢, tak zde rozliSujeme pé&t zakladnich
charakteristik trati. Pfesné vymezeni se nachazi v grafu ¢islo 8. Z néj je patrné nejvetsi
zastoupeni trati celostatni drahy, které nejsou zarazeny do evropského zelezni¢niho
systému, ve vysi 29%. Za nimi nasleduji regionalni traté s 28% a poté traté zatazené do

evropského Zelezni¢niho systému. Zanedbatelné zastoupeni predstavuji vlecky s 0,39%.
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Graf 8: Zakladni charakteristika Zelezni¢ni sité
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Zdroj: Zakladni charakteristika Zelezniéni sit¢ SZDC, 2013, Vlastni uprava

Struktura elektrizované a neelektrizované traté je dosti odli$na. Zatimco neelektrizované
trat¢ se vyznacuji jednokolejnou charakteristikou, tak u elektrizovanych trati je to
presné naopak. Elektrizované traté umoznuji Setrnéj$i dopravu v ramci zivotniho
prostiedi a jsou proto preferovany na tkor neelektrizovanych trati, kde operuji dieselové
lokomotivy. Postupné dochdzi v CR kmodernizaci trati a jejich elektrizaci.
Elektrizované trat¢ mohou vyuzivat i dieselové lokomotivy avSak s pfisluSnym

ptiplatkem 7,5%. (Ro¢enka dopravy CR, 2013)

Na grafu c¢islo 9 je vyobrazena struktura provozni délky trati v kategoriich

neelektrizované a elektrizované traté s vybavenosti koleji.
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Graf 9: Struktura provozni délky trati dle poctu koleji a elektrizace
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Zdroj: Ro¢enka dopravy CR, 2013, Vlastni iprava

4. 2. 2. Ukazatele Zelezniéni dopravy a infrastruktury

Zelezni¢ni infrastruktura slouZici k Zelezni¢éni dopravé je vyuZivana v oblasti osobni a
nakladni dopravy. V nasledujici analyze bude pfiblizena situace na zelezni¢ni siti
Vv oblasti ndkladni dopravy. Vybrané ukazatele, které¢ byly jiz podrobnéji popsany

Vv analyze silni¢ni infrastruktury, se zaméti na zmapovani stavu na zeleznici.

Piepravni vykon

V grafu ¢islo 10 je patrné, ze rozdil vnitrostdtni a mezinarodni dopravy je mnohem
mensi nez v ptipad¢€ silni¢ni dopravy, 1 kdyz v ¢asové fadé neustale kolisd. Celkova
Cisla ptepravniho vykonu v roce 2013 byla 13 965 mil.tkm v poméru 8 421mil.tkm ku
5544 mil.tkm ve prospéch mezinarodni prepravy. Zajimavosti je vétsi propad v roce

2009, kdy pokles znamenal 17,2%, coz bylo signifikantn€ vétsi nez u silni¢ni dopravy.
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Graf 10: Pfepravni vykony na zeleznici
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Zdroj: Rocenka dopravy Ceské republiky, 2013, Vlastni uprava

Hmotnost pfepravovaného nikladu

Zelezniéni infrastruktura je daleko méné zatézovana nakladem, neZ je tomu u silni¢ni
infrastruktury. I to naznaCuje stupen nevyuZiti Zeleznice a jeji kapacitni potencidl.
Celkova vyuzita hmotnosti kapacita nakladu zeleznice v roce 2013 byla 83 957 tis.tun.
Zajimavosti je rychlost s jakou se zelezni¢ni doprava vratila do rostoucich cisel po
vyrazném poklesu v roce 2008. Na rozdil od silni¢ni dopravy, kterd klesala v tomto

ukazateli az do roku 2012.

Graf ¢islo 11 popisuje podrobny vyvoj hmotnosti pfepravovanych véci v zelezni¢ni siti

v obdobi od roku 2005.
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Graf 11: Hmotnost pfepravovaného nakladu po Zeleznici
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Zdroj: Rogenka dopravy Ceské republiky, 2013, Vlastni uprava

Naklady na provozuschopnost zelezni¢ni infrastruktury

Zelezniéni infrastruktura vyzaduje znaéné finanéni prostiedky, které spravuje Sprava
zelezni¢ni dopravnich cest. V roce 2013 ¢inily naklady na provozuschopnost celkem
7 697 miliard korun, coZ pii pfepoctu na naklady za jeden kilometr tvoti ¢astku 804 309

Ké&/km. O tom vypovida tabulka 5.

Tabulka 5: Naklady na Zelezniéni sit’ v roce 2013

Délka traté celkem 9569,7 km
Néklady na provozuschopnost Zelezni¢ni sité 7 697 mil. K¢
Néklady na kilometr Zelezni¢ni traté 804 309 K¢/km

Zdroj: Vyroéni sprava SZDC 2013, Vlastni aprava

Vyraznym problémem ceské Zelezni¢ni sité je nedostatecnd kapacita trati v okoli
velkych mést, kterd komplikuje prijezd nakladnich vlakt. Proto je v ramci rozvoje

nezbytné tyto pfetizené traté modernizovat a kapacitu navySovat. Jedna se hlavné o
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meésta Praha, Brno a Ostrava. Hrozi ndm totiz odsunuti do dopravni periferie, kdy
doprava sméfujici ze severu Evropy na jih nds bude objizdét pies jihovychodni
Némecko, kde mistni infrastruktura urychluje dopravu a muze tak konkurovat ¢eskym

dopravnim kanalim.(Johanek, 2013)

Pfitom Zelezni¢ni doprava mé nepiehlédnutelnou vyhodu hlavné pro budouci systém
dopravy a to je jeji ¢astecnd nezavislost na ropé€. Pouze Zelezni¢ni doprava je v soucasné
dobé schopna provozu pouze na elektfinu s vyrazné niz$i zatézi pro zivotni prostiedi.

(Johanek, 2013)

4. 3. Prehled infrastruktury kombinované dopravy

Tento typ dopravy preferovany v zemich zdpadni Evropy se u nés rozviji pomalu a
zaostdvda za naSimi evropskymi partnery. Pfitom je kombinovand doprava
nejperspektivnéjsi casti ndkladni dopravy a i evropska Dopravni politika pro 1éta 2014 —
2020 ji ptiklada znaénou prioritu. Diivodem zaostalosti CR je nedostatetna potiebna
infrastruktura, ktera je zakladnim ¢lankem pro dobfte fungujici kombinovanou dopravu.
Infrastrukturu tvoii hlavné piekladisté a ta jsou i kamenem urazu, protoze vétSina
Ceskych prekladist se potykd stadou nedostatkli. Neplni parametry mezinarodni
kombinované piepravy v oblastech uzitné délky koleji, které umoziuji zpracovani
celého vlaku na jedné koleji, manipulacnich mechanismi, kde zastaralé¢ technologie
neumoziuji flexibilitu v piekladani rGznych piepravnich jednotek. Navic jsou
Z naprosté vetSiny vlastnény soukromymi vlastniky, ktefi 1 plni roli operatort dopravy a
tak pfirozené brani v rozvoji konkurence. (Johanek, Stat pfipravuje novy program na

podporu kombinované dopravy, 2013)

4. 3. 1. Struktura infrastruktury kombinované dopravy

Systém terminaltl umoziujicich prekladani ndkladu by mél byt navdzan na evropskou

sit” terminaldi v ramci kombinované dopravy. Vybavenost terminali v CR je viak
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nedostate¢na a nepokryva uspokojivé vSechny regiony. Ke spravnému rozvoji prispéje
dasledné naplnovani technickych pozadavki stanovenych v mezindrodni dohodé
AGTC. Ta mimo jiné stanovuje parametry pro minimalni rozméry prijezdného prurezu
zelezni¢niho vozu s intermodalnim naveésem, ¢i hmotnostni parametr prijezdu vlaku na

napravu. (Cempirek & spol., 2014)

Obrazek &islo 1 predstavuje mapu piekladist na tzemi Ceské republiky a trasy
vyuzivané ke kombinované dopravé. Lze z ni vycist koncentraci terminali v blizkosti

feky Labe v severnich Cechach a v moravskoslezské oblasti na trase Ostrava — Brno.

Obrazek 1: Mapa piekladist’ kombinované dopravy
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Zdroj: Zakladni charakteristika Zelezni¢ni sité SZDC, 2013

V nadchazejicim grafu &islo 12 je zmapovan vyvoj poétu piekladist v CR od roku 2005.
Tento pocet vyrazné neroste a je to dano predevSim nedostatkem investic ze strany
statu, ktery by vybudoval nediskrimina¢ni pfistup K témto zafizenim. Soucasnych

patnact prekladist’ tedy zdaleka nenapliuje potiebu rozvinuté kombinované dopravy.
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Graf 12: Vyvoj poctu prekladist’ kombinované dopravy
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Zdroj: Rogenka dopravy CR, 2013, Vlastni tprava

V nasledujicich grafech jsou zmapovany prvky infrastruktury dle specifickych

parametri:

Graf 13: Pocet terminalti v CR podle kombinace druhti dopravy

dle kombinace druhti dopravy

M Zeleznice - silnice M Zeleznice - silnice - voda

Zdroj: Rogenka dopravy CR, 2013, Vlastni iprava
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Graf ¢Cislo 13 rozd€luje termindly na ty, které jsou schopny obsluhovat piekladku
nakladu mezi zelezni¢ni a silni¢ni dopravou (11 termindlit) a na ty, které jsou navic
uzptisobeny piekladat naklad i v segmentu vodni dopravy. Ty se v CR nachézeji pouze

4 ato v severnich Cechach na fece Labi, ktera je v CR nejvice vyuzivanou fekou pro

fi¢ni dopravu.

Dal$im parametrem je rozdéleni termindli dle moZnosti manipulace s pfepravnimi
jednotkami. S tim seznamuje graf Cislo 14. V praxi dochazi k manipulaci s dvéma
prepravnimi jednotkami, velké nakladni kontejnery urcené prevazné pro lodni dopravu a
vyménné nastavby popsané v prvni ¢asti prace. Z grafu je patrné, Ze vSech 15 termindlt
je vybaveno pro manipulaci s kontejnery, ale pouze 8 zafizeni je schopno obslouzit

vozy S vyménnymi nastavbami.

Graf 14: Poget terminalii v CR podle moznosti manipulace s pfepravnimi jednotkami

dle moznosti manipulace s prepravnimi jednotkami
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velké kontejnery
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Zdroj: Ro¢enka dopravy CR, 2013, Vlastni iprava

Pocet terminalt liSici se nosnosti vys$si nez 34 tun je v CR zastoupen Cislem 13. Tato
zafizeni umoziuji prekladku i celé silni¢ni soupravy dosahujici hmotnosti az 45 tun.
Jedna se o systém prepravy typu RoLa v CR jiz nevyuzivajici. Pfesto je potésujici, Ze

85% piekladist’ disponuje touto zvysenou nosnosti. Piehled v grafu 15.
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Graf 15: Poget terminalii v CR podle maximélni nosnosti manipulaénich zatizeni

dle maximalni nosnosti manipulacnich zarizeni

>

13

W do 34 tun nad 34 tun

Zdroj: Rogenka dopravy CR, 2013, Vlastni iprava

Vyuziti infrastruktury kombinované dopravy je znazornéno v nasledujici tabulce. Je
patrna pievaha piepravy velkych kontejnerd, kterych bylo ptepraveno celkem 759 676
kusti. Dobrym signdlem pro rozvoj kombinované dopravy a jeji infrastruktury jsou
rostouci Cisla téchto ukazatelit od roku 2009. Konkrétné pteprava velkych kontejnerii

roste meziro¢né o necelych 10 %.

Tabulka 6: Dopravni ukazatele v rimci kombinované dopravy v roce 2012

Preprava velkych Pteprava vyménnych
kontejnerti po Zeleznici nastaveb po zeleznici
Tunové kilometry (tis.) 2302410 69 437
Cisté tuny (tis.) 7628 223
Celkem prepravenych 759 676 30 882
ptepravnich jednotek

Zdroj: Rogenka dopravy CR, 2013, Vlastni tprava

Pokud se podivdme na mezioborové srovnani prepravnich vykona v nésledujicim grafu,
tak je zfejma naprostd dominance silni¢ni dopravy. Tuto pozici méla jesté v poloviné
minulého stoleti pravé Zeleznice, kterd v poslednich desetileti prohrava souboj se

silni¢ni dopravou.
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Graf 16: Mezioborové srovnani ptepravnich vykont
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Zdroj: Rogenka dopravy CR, 2013, Vlastni iprava

V ramci kombinované dopravy by mélo byt pro CR prioritou zajistit podporu, véetng
zajisténi vefejnych prostredkd, pro sit’ vefejnych terminali kombinované dopravy. Tato
sit’ by méla propojovat jednotlivé druhy dopravy a uspokojit tak predpovidanou rostouci
poptavku po kombinované piepravé zaroven umoznit rovné podminky pro vSechny

dopravce.
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5. ANALYZA DOPRAVNI INFRASTRUKTURY

5. 1. Analyza hustoty dopravni infrastruktury ve srovnani
s evropskymi zemémi

Pro analyzu hustoty dopravni infrastruktury jsem vybral dva ukazatele, a to hustotu
déalni¢ni sit¢ u silnicni infrastruktury a hustotu provozni délky trati u Zeleznicni
infrastruktury. Na zaklad¢ dostupnych dat jsem provedl vypocet hustoty dané dopravni
infrastruktury u vybranych evropskych zemi. Dale jsem vypocetl primér danych hodnot

pro posouzeni jednotlivych zemi. Data byla setfidéna do nasledujici tabulky.

Tabulka 7: Analyza vybrané dopravni infrastruktury v Evropé

Analyza vybrané dopravni infrastruktury v Evropé

. ... | Hustota |Provozni Hustota

Rozloha (km?) 1(?(‘11;3 dalnic | yeinic  |délka  trati | trati
(km/km?) | (km) (km/km2)

Polsko 312 679 1070 0,003 20 228 0,065
Slovensko 49 036 419 0,009 3622 0,074
Rakousko 83 858 1719 0,020 5828 0,069
CR 78 886 751 0,010 9 568 0,121
Némecko 357 168 12 845 0,036 41 876 0,117
Madarsko 93 036 1515 0,016 7 609 0,082
Nizozemi 41 526 2631 0,063 3013 0,073
Belgie 30 528 1763 0,058 3582 0,117
Priimér 130 840 2 839 0,027 11 916 0,090

Zdroj: Transport statistics (2014, Vlastni uprava

Z prvniho pohledu je ziejmé, ze CR je vybavena jednou z nejkratsich relativnich délek
dalni¢ni sité. V ramci své rozlohy dosahuje hustoty dalnic pouze 0,010 km na ¢tverecni
kilometr. CoZ je tfeti nejhorsi hodnota tésné po Slovensku. Do analyzy byly také, kromé
naSich sousednich statil, zamérné vybrany staty Beneluxu, které jsou evropskou Spickou

v dopravni infrastruktute. Vysledky fadi Madarsko na celni pozici ze zemi tzv.
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Vychodniho bloku. V oblasti Zeleznice, si vede CR mnohem lépe. Hustota trati je
nejvyssi ze zkoumanych statil. Jeji hodnoté 0,121 km/km? se pfibliZilo pouze Némecko
a Belgie. Sit’ Zelezni¢nich trati je tedy v CR, na evropské poméry, velmi husta, ale jak
plyne z ptedchozich dat v piehledu infrastruktury, tak neni dostate¢né vyuzivana a jeji

technicky stav je ¢asto diskutabilni.

Hodnoceni

CR ma nizkou hustotu dalni¢ni sité s poloviéni hodnotou Rakouska a dokonce méné nez
tietinovou hodnotou Némecka. Hodnoty na urovni Polska, ¢i Slovenska vytvaii velkou
propast mezi CR a jejimi zapadnimi sousedy. Dalni¢ni sit’ tedy vyzaduje urychleni
vystavby a navySeni investic do jejiho rozvoje, ktery byl v poslednich letech zpomalen.
Vysoka hustota Zelezni¢nich trati pfedurcuje k znaénému vyuziti Zelezni¢ni dopravy. To
se viak dle dajti z pfedchazejicich kapitol v CR nedgje. Zeleznice tedy nabizi velky

potencidl pro vyuziti stavajici husté infrastruktury.

5. 2. Analyza hustoty dopravni infrastruktury v ramci kraja CR

Tato analyza se vénuje jednotlivym krajim CR a jejich vybavenosti jednotlivymi typy
silnicni infrastruktury a Zelezni¢nimi tratémi.  Princip hodnoceni se shoduje
s predchazejici analyzou, kdy je hustota pocitdna v zavislosti na délce infrastruktury a
velikosti kraje. Vypoctené hodnoty jsou v nasledujici tabulce. Data oznacené Cervené

jsou hodnoty nachazejici se pod primérem ukazatelii.
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Tabulka 8: Hustota dopravni infrastruktury v km/km?

Hustota dopravni infrastruktury v km/km?

| s | Silnice | Silnice | » v
Délnice gfrfil;io“m Is'g‘i'ge TR tZrZ‘i’ezmcm Celkem
ST Ndy | tidy

CR 0,010 |0,006 0,073 0,185 10,433 (0,121 0,828
kraj JihoCesky 0,709
hlavni meésto
Praha 0,021 |0,067 0,500 0,668
kraj Stfedogesky 10,018 |0,014 0,216 |0,567 0,991
kraj Plzenisky 0,014 0,199 (0,410 0,773
kraj Karlovarsky 0,012 0,410 0,767
kraj Ustecky 0,011 0,090 0,516 |0,192 0,982
kraj Liberecky 0,100 0,503 |0,174 0,938
kraj
Kréalovéhradecky 0,092 0,188 |0,508 0,942
kraj Pardubicky 0,101 0,202 |0,491 0,916
kraj Vyso€ina 0,014 0,239 (0,432 0,839
kraj Jihomoravsky | 0,019 0,204 0,590
kraj Olomoucky 0,017 0,176 |0,412 0,792
kraj Zlinsky 0,086 0,631
kraj
Moravskoslezsky [0,011 0,117 0,759
Krajsky pramér 0,009 |0,010  |0,073 |0,171 |0,392 |0,151

Zdroj:Piehledy z informaéniho systému o silni¢ni a dalniéni siti CR, 2014, Vlastni uprava

Z krajského srovnani vychazi graficky nejhlre Jihocesky kraj, ktery jako jediny dosahl

podprimérnych hodnot ve vSech testovanych kritériich v silnicni 1 Zelezni¢ni

infrastruktufe. Jeho hodnoty se vSak nepohybovaly daleko od priméru, coz

v zavéreéném souctu hodnot znamenalo 11. misto. Nejhor$i hustotou zkoumané

infrastruktury se vyznacuje Jihomoravsky a Zlinsky kraj. Nejlépe vybavenym krajem je

kraj Stiedogesky, t&Zici ze své centralni polohy. Na druhém misté je Ustecky kraj

s celkovou hustotou dané infrastruktury 0,982 km/km?.
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Hodnoceni

RozlozZeni infrastruktury v krajich je nerovnomérné, hlavné co se tyce hustoty dalni¢ni
sité. Kraje by mély zhodnotit sviij stav infrastruktury a zvolit si jasné dopravni priority,

pro které se pokusi najit ve spolupraci se staitem vhodné investi¢ni prostredky.

5. 3. Analyza pretizeni vybranych usekl a navrh feSeni v ramci
kombinované dopravy

Jelikoz porovnavat pietizeni na tizemi celé CR by bylo diky mnozstvi dat nad rozsah
této prace, zamétil jsem se pouze na oblast JihoCeského kraje. Byly vybrany jedny z
nejfrekventovanéjsich usekt silnic Ltfidy v regionu a ty byly analyzovany. Pro vypocty
byla pouzita data z celostatniho scitdni dopravy 2010. Ukazatele, které byly
kalkulovany, jsou nasledujici: primérné denni intenzita useku, primérné denni zatiZeni,

primérné denni zatizeni a ptepravni vykon na daném useku.

Nasledné byla zjisténa kapacita Gseku a porovnana s celkovou intenzitou useku. Tim
bylo zjisténo pfetizeni daného Gseku. Sekundarni data tykajici se kapacit silnic L.tfidy
v JihoCeském kraji byla se svolenim pfevzata z disertacni prace Faktory regiondlniho
ristu a rozvoje se zaméfenim na silniéni dopravu (Alina, 2011). Dale byly propocitany
varianty sniZeni zatiZeni komunikaci, prostfednictvim sniZovani intenzity néakladni
dopravy, vZdy ve tiech variantach pro kazdy tsek. Nasledné byly odvozeny ekonomické
dopady v podobé uspor plynoucich z oprav a tdrzby komunikaci. Pro vypoéty byla
pouzita data z predchazejici analyzy intenzity. Pro vypocet uspor nakladi na opravy a
udrzbu byl uzit nasledujici vzorec ze studie National systems of transport infrastructure
planning (2004).

n
SRC = 2 CxLus [4]
i=1 Tk

kde:
SRC celkova tspora nakladt oprav (K¢)
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C naklady na opravy useku (K<)

FL/TL snizeni celkového zatizeni (%)
kde:
FL snizeni zatizeni nakladni dopravou
TL  celkové zatizeni veskerou dopravou

) koeficient podilu zatizeni vozovky na nakladech opravy

5. 3. 1. Analyza useku 1: Ceské Budéjovice — Dolni Dvofisté

Vypocet tohoto useku se sklada z deviti dil¢ich métenych usekl. Data intenzit byla
sjednocena vaZzenym prumérem v zavislosti na délce dil¢ich tsekii. Podrobné vysledky

jsou zobrazeny v ptiloze 1. Shrnuta data vypocti jsou zobrazena v nasledujici tabulce.

Tabulka 9: Analyza tiseku Ceské Budgjovice — Dolni Dvofiité

3 , o Néklgdm’ V§e(?hna Kapacita o
CB - Dolni Dvoristé (40,1 km) vozidla vozidla Pretizeni
Prdmérna intenzita (voz./24h) 1681 9289 8167 1122
Pramérné denni zatizeni (t) 30 686 44 380 13,74%
Pfepravni vykon (tkm) 1230502

Zdroj : Autor

Zvypoctia vyplyvd, ze na daném useku piekracuje intenzita dopravy kapacitu
komunikace o 13,74%, tedy 1122 vozidel za den. Déle pak lze odvodit rozdil mezi
primémym dennim zatiZenim komunikace nékladnimi vozidly a ostatnimi. Néakladni
vozidla zde, 1 pfes svlij 18,1% podil na celkové intenzité, vytvareji 69,1% podil na

celkovém zatizeni.

Pro sniZeni zatizeni komunikaci byly navrhnuty varianty sniZeni intenzity néakladni
dopravy, protoze ndkladni doprava tvofi vétSinu hmotnostniho zatiZeni silnic a lze ji

49



Castecné¢ presunout na Zeleznici. Snizenim intenzity a tedy i zatizenim dochézi
K usporam z naslednych oprav komunikaci. Pocita se vzdy se tfemi variantami, kdy se
jedna o varianty pesimisticka, redlna a optimisticka. Optimistickd varianta vychazi
Z maximalniho wvyuziti kapacity navrhovaného logistického centra kombinované
dopravy. Realistickd varianta vychazi z predpokladu, ze logistické centrum nebude
slouzit pouze pro snizeni zatizeni na daném tuseku silni¢ni infrastruktury, ale bude
vyuzité i pro jinou piepravu. Pesimistickd je odvozena od piedpokladu, ze dopravci

nebudou dostatecné motivovani pro vyuziti kombinované dopravy.

Ptiklad vypoctu pro variantu 4%:

1227
44380

SRC = 6472230 *

* 0,721 =129 062 K¢

Tabulka 10: Ekonomické dopady snizeni intenzity dopravy tseku 1

Snizeni poctu nakladnich automobild 2% 4% 8,1%
SniZeni - intenzita NV (voz.) 34 67 136
Snizeni - zatiZeni nakladnich vozidel

(tun) 614 1227 2486
Snizeni - celkového zatizeni (%) 1,38% 2,77% 5,60%
Uspora snizenim zatiZeni (K¢&) 64 531 K¢ 129 062 K¢ 261 351 K¢

Zdroj: Autor

Tabulka znaci ro¢ni uspory z oprav pfi stanoveném snizeni zatizeni 2% ve vysi 64 531
K¢&. Toto snizeni by znamenalo sniZeni intenzity dopravy o 34 dopravnich vozidel, coz
pfinese snizeni denni zatéZe o 614 tun. V celkovém méfitku zatiZzeni v ramci vSech

vozidel to ¢ini 1,38 %.
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5. 3. 2. Analyza useku 2: Ceské Budéjovice - Veseli nad Luznici

Vypocet tohoto tseku se sklada z deviti dil¢ich métenych usekl. Jedna se o nejkratsi
usek analyzy v délce 24,9 km. Data intenzit byla sjednocena vazenym primérem
v zavislosti na délce dil¢ich usekii. Podrobné vysledky jsou zobrazeny V piiloze 2.

Shrnuta data vypoctl jsou zobrazena v nasledujici tabulce.

Tabulka 11: Analyza useku Ceské Budg&jovice — Veselé nad LuZnici

Nakladni Vsechna | Kapacita | Pretizeni
CB - Veseli nad Luznici (24,9 km) vozidla vozidla | (voz./24h) (voz.)
Primérna intenzita (voz./24h) 2217 10193 8 851 1342
Primeérné denni zatizeni (t) 36 269 50 625 15,16%
Pfepravni vykon (tkm) 903 103

Zdroj: Autor

Z tabulky vyplyva podil ndkladnich vozidel na celkové intenzité dopravy 21,7 %. Tento
podil piedstavuje 71,6 % z celkového denniho zatizeni 50 625. Usek majici kapacitu

8 851 vozidel je dle vypocth pretizen o 15,16 %.

V ramci snizovani nakladli je navrZeno sniZeni intenzity dopravy vedouci ke sniZeni
zatizeni vozovky. V optimistické varianté by mohla byt ro¢ni Gspora pfii snizeni zatéze o
6,8 % ve vysi 207 596 K¢. To by znamenalo sniZit zatizeni o 151 dopravnich vozidel.

Detailni vypocty jsou zobrazeny v nasledujici tabulce ¢islo 6.
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Tabulka 12: Ekonomické dopady snizeni intenzity dopravy tseku 2

SniZeni poctu nakladnich automobild 2% 4% 6,8%
Snizeni - intenzita NV (voz.) 44 89 151
SniZzeni - zatiZzeni ndkladnich vozidel

(tun) 725 1451 2466
Snizeni - celkového zatizeni (%) 1,43% 2,87% 4,87%
Uspora snizenim zatizeni (K¢) 41 519 K¢ 83 038 K¢ 141 165 K¢

Zdroj: Autor

5. 3. 3. Analyza useku 3: Ceské Budéjovice — Pisek

Vypocet tohoto useku se sklada z deviti dil¢ich méfenych usekli. Jednd se o usek
dlouhy 45 km. Data intenzit byla sjednocena vaZzenym primérem v zavislosti na délce
dil¢ich usekti. Podrobné vysledky jsou zobrazeny V piiloze 3. Shrnutd data vypoctl

jsou zobrazena v nasledujici tabulce.

Tabulka 13: Analyza useku Ceské Budgjovice - Pisek

Nakladni Vsechna Kapacita Pretient

CB - Pisek (45km) vozidla vozidla | (voz./24h)
2270 11 691 8 833 2 858
Primérna intenzita (voz./24h)
o v e 36 779 53738 32,36%

Prdmeérné denni zatizeni (t)

1655075
Prepravni vykon (tkm)

Zdroj: Autor

Zvypocta vyplyvd, ze na daném useku piekracuje intenzita dopravy kapacitu
komunikace o 32,36 %, tedy 2858 vozidel za den. To déla z Giseku nejptetizené;si
analyzovany usek. V oblasti zatiZzeni tvofi ndkladni vozidla, 1 pfes svlij 19,4 % podil na

celkové denni intenzité, 68,4% podil na celkovém dennim zatiZeni.
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Nasledujici tabulka, tykajici se uspor, pocita pfi realistické varianté se snizenim

intenzity 4%, coz vyvola sniZeni zatizeni o 1471 tun. Pfi celkovém snizeni zatizeni

useku o 2,74 %, pak vytvoti ro¢ni usporu ve vysi 143 364 K¢.

Tabulka 14: Ekonomické dopady snizeni intenzity dopravy useku 3

Snizeni poctu nakladnich automobild 2% 4% 6,6%
Snizeni - intenzita NV (voz.) 45 91 150
Snizeni - zatiZeni nakladnich vozidel

(tun) 736 1471 2427
Snizeni - celkového zatizeni (%) 1,37% 2,74% 4,52%
Uspora snizenim zatizeni (K¢) 71682 K¢ 143 364 K¢ 236 550 K¢

Zdroj: Autor

5. 3. 4. Analyza Useku 4: Ceské Budéjovice - Strakonice

Vypocet tohoto useku se sklada z deviti dil¢ich méfenych usekli. Jednd se o usek
dlouhy 53 km. Data intenzit byla sjednocena vazenym primérem v zavislosti na délce
dil¢ich Gseku. Podrobné vysledky jsou zobrazeny v piiloze 4. Shrnuta data vypocti

jsou zobrazena v nasledujici tabulce.

Tabulka 15: Analyza useku Ceské Budgjovice - Strakonice

5 Néakladni Vsechna Kapacita Pretisen
CB - Strakonice (53km) vozidla vozidla | (voz./24h)

Prdmérna intenzita (voz./24h) 1741 8384 6462 1923
Primeérné denni zatizeni (t) 27 880 39 838 29,75%
Prepravni vykon (tkm) 1477 639

Zdroj: Autor
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Z tabulky vyplyva podil ndkladnich vozidel na celkové intenzité dopravy 20,7 %. Tento
podil ptedstavuje 70 % z celkového denniho zatizeni 39 838 vozidel. Usek majici

kapacitu 6 462 vozidel je dle vypocta pietizen o 29,75 %.

Tabulka 16: Ekonomické dopady snizeni intenzity dopravy Gseku 4

Snizeni poctu nakladnich

automobil 2% 4% 8,8%
Snizeni - intenzita NV (voz.) 35 70 153
Snizeni - zatizeni nakladnich

vozidel (tun) 558 1115 2453
Snizeni - celkového zatizeni (%) 1,40% 2,80% 6,16%
Uspora snizenim zatiZenf (K¢) 86 326 K¢ 172 653 K¢ 379 836 K¢

Zdroj: Autor

Tabulka ¢islo 16 zobrazuje ro¢ni uspory 86 326 K¢ pfi sniZzeni intenzity o 2 % a 379
836 K¢ pii sniZeni intenzity 8,8 %. Pro pesimistickou variantu to znamena snizena poctu

nakladnich vozidel o 35, coz se promitne do poklesu celkového zatizeni o 1,4 %.

5. 3. 5. Analyza tuseku 5: Ceské Budéjovice — Jindfichtv Hradec

Vypocet tohoto tGseku se sklada ze dvanacti dil¢ich méfenych usekl. Jedna se o tsek
dlouhy 53,4 km. Data intenzit byla sjednocena vazenym primérem v zavislosti na délce
dil¢ich usekt. Podrobné vysledky jsou zobrazeny v piiloze 5. Shrnuta data vypoctl

jsou zobrazena v tabulce 17.
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Tabulka 17: Analyza tseku Ceské Budgjovice — Jindfichiv Hradec

CB - lJindfichGv Hradec| Nakladni Viechna Kapacita Pretiseni
(53,4km) vozidla vozidla (voz./24h)

Prdmérna intenzita (voz./24h) 1973 9 507 8 005 1502
Prdmérné denni zatizeni (t) 12 376 46 167 18,76%
Pfepravni vykon (tkm) 1741122

Zdroj: Autor

Nékladni vozidla tvofi na tomto tseku 20,7 % intenzity z celkového poctu 9507 vozidel.
Kapacita stanovena pro tento usek je 8005 vozidel, coz piedstavuje pietizeni 18,76 %.
Na tomto tseku je generovan piepravni vykon 1 741 122 tkm, coz je nejveEtsi prepravni

vykon z analyzovanych tsek.

V tabulce 12 vychazi optimistickd varianta na urovni ro¢nich Uspor, pfi sniZeni zatéze o
7,5%, ve vysi 329 156 K¢. To by znamenalo snizit zatizeni o 148 dopravnich vozidel.
V ptipad¢ pesimistické varianty by snizeni intenzity nakladni dopravy o 2 % vedlo ke
snizeni nakladd na opravy o 87 775 K¢. Detailni vypocty jsou zobrazeny v nasledné

tabulce.

Tabulka 18: Ekonomické dopady snizeni intenzity dopravy tiseku 5

SniZeni poctu ndkladnich automobila 2% 4% 7,5%
Snizeni - intenzita NV (voz.) 39 79 148
Snizeni - zatizeni nakladnich vozidel

(tun) 652 1304 2445
Snizeni - celkového zatizeni (%) 1,41% 2,82% 5,30%
Uspora sniZenim zatizeni (K¢&) 87 775 K¢ 175 550 K¢ | 329 156 K¢

Zdroj: Autor
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5. 3. 6. Zhodnoceni

Z analyzy jednotlivych usekt vyplyva, ze jejich pretizeni je zna¢né a jednou z cest, jak
uleh¢it komunikacim, je sniZeni intenzity nadkladni dopravy na téchto usecich. Snizenim
intenzity ndkladni dopravy by kleslo také zatizeni komunikaci, které pii soucasnych
pfetizenich snizuje zivotnost vozovky a vyzaduje nakladné opravy. Ekonomické dopady
na silni¢ni infrastrukturu v podob¢ uspor nakladi na opravy a udrzbu by byly znatelné a

v dlouhodobém horizontu by znamenaly zna¢né uspory.

Jako alternativa pro ptesun ndkladu ze silnic se jevi kombinovand doprava. Vybrané
useky a jejich cilové destinace jsou vSechny vybaveny potiebnou zelezni¢ni
infrastrukturou, proto by nebyla piipadna realizace neproveditelna. Lze pfedpokladat, ze
useky navazuji na dalsi vytizené komunikace a nakladni toky by tak proudily dal, nejen
do koncového bodu analyzovaného useku. K tomu je vSak zapotiebi vybudovani

vefejné sit& infrastruktury kombinované dopravy napiié regiony v celé CR.
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6. NAVRH IMPLEMENTACE KOMBINOVANE DOPRAVY
V JIHOCESKEM KRAJI

6. 1. Charakteristika regionu Jiho€esky kraj

JihoCesky kraj se rozprostira v jizni oblasti Cech, kde predstavuje geograficky uzavieny
celek obklopeny hornatym prostiedim a s jadrovou oblasti tvofenou jihocCeskou
kotlinou. Kraj lezi na statni hranici s Rakouskem a Némeckem dlouhé 323 km. V CR
sousedi se Ctyfmi kraji: Plzenisky, Stiedocesky, Jihomoravsky a Vysocina. Kraj svou
rozlohou 10 057 km? zaujima 12,8 % rozlohy CR a je tedy druhym nejvétsim krajem
CR. Priimérna nadmotska vyska se pohybuje mezi 400 — 600 m. n. m., coZ znamena
tvrdsi klimatické podminky. Kraj se vyznacuje nadmémym vyskytem fek, rybniki a
umélych vodnich ploch. Nachazi se zde, nejvétsi rybnik v CR Rozmberk s plochou 490
ha a nejvétsi vodni plocha v CR Lipno s plochou 4870 ha. V Kraji je jaderna elektrarna
Temelin, pro jejiz potiebu byla v blizkosti vybudovana vodni nadrz Hnévkovice. Na
Gizemi kraje se rozprostira fada chranénych oblasti v &ele s Narodnim parkem Sumava.
Region Ize spiSe charakterizovat jako rekreacni a turisticky atraktivni nez pramyslovy.

(Charakteristika Jiho¢eského kraje, 2011)

JihoCesky kraj z celkovym poctem obyvatel 638 291, ma nejmensi hustota obyvatelstva
v CR (63 0sob/km?). V samotném regionu ma nejvatsi hustotu okres Ceské Budgjovice,
v némz Zije piiblizné¢ 30% obyvatel kraje. Podil méstského obyvatelstva je 64,5 % a
pramémy vék dosahujici hodnoty 40,7 roku je srovnatelnd shodnotami celé CR.
Demografickou strukturou se vymyka okres Cesky Krumlov s niz§i vékovou strukturou
a rozmanit&j$im narodnostnim sloZenim. Je to také spolu s Ceskobud&jovickym

okresem jediny, kde je zaznamenavan rust poétu obyvatel. (Charakteristika Jiho¢eského

kraje, 2011)

Kraj se podili na HDP v CR pouze 5,2 %, po pfepodtu na jednoho obyvatele dosahuje
85,1% statniho primeéru, tedy osmé nejvyssi hodnoty. Kraj produkuje 10,5 %
republikové zemédélské produkce, vyznamnym tradiCnim prvkem zemédélstvi je
rybafstvi, které v regionu produkuje zhruba polovinu republikové produkce. Primysl se
soustied'uje zejména do Ceskobud&jovické aglomerace, i1 kdyZ vyznamnéa primyslova

produkce probihd také v aglomeracich Tabora nebo Strakonic. S podilem na trzbach
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primyslovych podnikii pouhych 3,8 %, vSak nepatii region vramci CR mezi
primyslové oblasti. Ze srovnani primyslu a obyvatelstva vychézi, ze v hospodaistvi
kraje je zaméstnano 298 000 osob, ztoho 28% v pramyslovych odvétvich, 13%
v obchodu a opravach spottebniho zbozi a 11 % ve stavebnictvi. Primérna hruba
mesicni mzda byla v roce 2013 21 768 K¢, coz zaostava za republikovym primérem o
11%. Co se tyCe nezaméstnanosti, tak na konci roku 2013 bylo na ufadech prace
registrovano 27386 uchazecii o praci, z nichz 26 270 bylo schopno bezprostiedné
nastoupit do prace. V celkovém podilu nezaméstnanosti pak doséahl kraj hodnoty 6,09
%. V Zebticku nezaméstnanosti si vede kraj dlouhodobé dobie a dosahuje nizSich
hodnot. V kraji je registrovano vice nez 160 000 podnikt, organizaci a podnikateld,
Z nichz asi 70 % jsou osoby podnikajici na zivnostensky list. (Charakteristika kraje I,
2014)

6. 2. Dopravni infrastruktura regionu

Hlavni dopravni infrastruktura je reprezentovana v nejvétsi mire silni¢ni dopravou a
poté Zelezni¢ni. Kraj usiluje o vyuziti byvalych vojenskych letist’ Plana u C. Bud&jovic
a Bechyné pro vnitrostatni i mezinarodni lety. V ramci rastu popularity vodni dopravy
v Evropé se uvazuje o splaviiovani feky Vltavy v tseku Slapy — Ceské Budgjovice.
Tento projekt ma pouze turisticky potencial, vyuZzitelnost pro ndkladni dopravu nelze za

soucasnych podminek ocekavat.

6. 2. 1. Silni¢ni infrastruktura

Silni¢ni infrastruktura v JihoCeském kraji ¢ita celkem 6 150,8 km. Podrobné rozdé€leni

silni¢ni site je v nadchazejici tabulce.
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Tabulka 19: Rozd¢leni silni¢ni infrastruktury v Jihoceském kraji

Dalnice | Rychlostni silnice | Silnice I. tfidy | Silnice IL. tfidy | Silnice III. tfidy

40 km 6,7 km 650,4 km 1635 km 3818,7 km

Zdroj: Piehledy z informaéniho systému o silni¢ni a dalniéni siti CR, 2014, Vlastni aprava

V regiondlnim srovnani vyvozu a dovozu véci po silni¢ni siti je patrné, ze JihoCesky

kraj nejvice spolupracuje se sousednimi kraji a to kraj Stiedocesky a Plzensky, odkud

pochazi vétSina jihoCeského dovozu. Nejvétsi c¢ast silniCniho vyvozu z Jihoceského

kraje se realizuje do hlavniho mésta Prahy. DetailnéjSi srovnani je zobrazeno

V nésledujicim grafu ¢islo 17.

Graf 17: Srovnani vyvozu a dovozu véci Jiho¢eského kraje po silni¢nich komunikacich

v roce 2012
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Zdroj: Rogenka dopravy CR, 2013, Vlastni Giprava
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Soucasna silni¢ni sit” je geograficky znadzornéna na obrazku ¢islo 2.

Obrazek 2: Silni¢ni a dalni¢ni sit’ v Jihoceském kraji

SILNICNi A DALNIGNI SiT
JIHOCESKY KRAJ

Zdroj: Soubor map kraje, 2014

Obrazek 3 prezentuje vyhledovy stav silnic a dalnic v Jihoceském kraji. Budouci stav
podita s propojenim Prahy a Lince rychlostni komunikaci R3 a délnici D3. Cas realizace
neni zatim znam. Zrychlit spojeni s Plzni pomoci nové komunikace se v blizké dobé

neplanuje.
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Obrazek 3: Vyhledovy stav dalnic a rychlostnich silnic v Jiho¢eském kraji
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Zdroj: Silnice a dalnice v Ceské republice 2013

6. 2. 2. Zelezniéni infrastruktura

Zelezniéni infrastruktura je v JihoGeském kraji pomérné husta a je napojena jak na
sousedni kraje, tak i na Rakousko a Némecko. Zeleznice ma v Kraji vyznamnou historii,
nebot se zde nachizela prvni Zeleznice v Evropé a to konéspfezka z Ceskych
Budéjovice do Lince. Krajem prochazi IV. tranzitni koridor, ktery by mél po

dobudovani zvysit rychlost a komfort pepravy na trati Linec — Ceské Budg&jovice —
Praha.

V nésledujici tabulce jsou zobrazeny zékladni ukazatele Zelezni¢ni sité regionu.
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Tabulka 20: Charakteristika zelezni¢ni sité

Celkova délka zelezni¢ni siteé 981km
Pteprava véci po zeleznici v ramci regionu 29,7 tis.tun
Vyvoz véci po Zeleznici do regionil 1,3 tis.tun
Dovoz véci po zeleznici z regionti 0,5 tis.tun

Zdroj: Ro¢enka dopravy CR. 2013, Vlastni iprava

Obrazek c¢islo 4 zobrazuje soucasnou mapu Zzelezniéni sité v JihoCeském kraji.
Z obrazku je patrné, ze region je vybaven pomérné¢ hustou zelezni¢ni infrastrukturou

s nékolika mezinarodnimi tratémi.

Obrazek 4: Zelezni¢ni traté v Jihoteském kraji
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Zdroj: Zelezniéni mapa Ceské republiky, 2005

V regiondlnim srovnani vyvozu a dovozu véci po Zeleznici je Jihocesky kraj na konci
regiondlniho Zebficku. Zeleznicni infrastruktura je tedy na rozdil od silni¢ni daleko

mén¢ zatézovana. Detailni srovnani se nachazi v grafu ¢islo 18.
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Graf 18: Srovnani vyvozu a dovozu véci vV ramci JihoCeského kraje po Zeleznici v roce
2012
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Zdroj: Ro¢enka dopravy CR, 2013, Vlastni iprava

6.3. Navrh infrastruktury kombinované dopravy v Jihoéeském kraji

Silni¢ni doprava se dnes vyrovnava s fadou piekdzek, naptiklad: myto, rostouci cena
nafty a pod.. Kombinovana doprava by méla byt feSenim jak z ekologickych duvodu,

tak i z divodu vyssi bezpeénosti piepravy. Skuteénost je vSak ponékud jina.

Ze vSech dostupnych dokument vychézi, Ze kombinovand doprava muize najit své
uplatnéni pouze v mezinrodni dopravé na dlouhé vzdalenosti. Pavel Sprachal, vedouci
odd. intermodalni dopravy a logistiky CD Cargo, v ¢lanku Argumenty hovofi pro
kombinovanou dopravu (2013) tvrdi: ,,Podle mého ndzoru je dnes na vystavbu

verejnych terminalii pozde. Budovat dalsi velké kontejnerové termindly nemd smysl.

LZatimco v zapadni Evropé se terminaly stavéji zejména z verejnych financnich
prostredkii a na terminaly se nahlizi jako na soucdst verejné dopravni infrastruktury, v
Ceské republice (a je to problém celé stiedni a jihovychodni Evropy) se buduji privatni
terminaly, “ zduraziiuje Vladimir FiSer, feditel firmy Bohemia Combi a dodava, Ze

kombinovana doprava je v CR za dnesnich cenovych podminek ekonomicky vyhodna
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jen pii pfepravnich vzdalenostech piesahujicich 1000 km (Argumenty hovoii pro

kombinovanou dopravu, 2013)

Lze uvadét fadu argumentli pro kombinovanou pfepravu, ovSem nezbyva nez
konstatovat, ze asi jedinym feSenim jak rozsifit jeji vyuziti i ve vnitrostatni preprave, je
pridani K ptekladistim néjakou pfidanou hodnotu a tu by mohlo pfinést vefejné

logistické centrum (dale VLC) v tésné blizkosti prekladisté, ¢i pfimo jako jeho soucast.

Se siti VLC maji dobré zku$enosti v Rakousku a dvé z nich jsou blizko naSich hranic.
Jedno je LC Linz, nejvétsi rakouské LC mezinarodniho vyznamu a déle regionalni LC

ve Welsu.

Projekt v Rakousku je zaloZen na téchto principech:
- 24 hodinovy servis,

- nadregionalni no¢ni skok po zeleznici,

- regionalni denni skok po silnici,

- komplexni logistické sluzby.

V logistickém centru se disponuje s kusovymi zasilkami, to znamena, Ze se naklada
mensi zboZi, nové bali, eventualné procli a zase vyda. (Studie proveditelnosti vystavby

vefejného logistického centra Ceské Budg&jovice — Nemanice, 2007)
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6. 3. 1. Verejné logistické centrum v Jiho¢eském kraji

Definice VLC tika, ze je to ,,misto urcené pro koncentraci nabidky Sirokého spektra
logistickych sluzeb vcetné kombinované dopravy, ve kterém je mozZné zajistit obsluhu
minimalne  dvema  druhy  dopravy  (silnice/Zeleznice/voda/letecka  doprava).
Predpokladem pro jeho vznik, resp. umisteni, je existence dostatecné vyroby/spotieby a
moznost napojeni na kapacitni dopravni infrastruktury vice druhit dopravy. Verejnym
zdjmem/prinosem je co nejdokonalejsi a nejefektivnéjsi dopravni obsluha konkrétniho
uzemi a eliminace negativnich vlivit rostouci silnicni dopravy na Zivotni prostredi a
verrejné zdravi.“ (Studie proveditelnosti vystavby vefejného logistického centra Ceské

Budgjovice — Nemanice, 2007)

Ministerstvo dopravy CR zpracovalo v roce 2005 navrh dokumentu GEPARDI, ktery
mél byt strategickym ramcem pro rozvoj dopravni infrastruktury v CR. 1 kdyz nikdy
nebyl z politickych divodu schvalen, lze v ném nalézt nékteré zajimavé navrhy.
Z pohledu této prace je to na pi. ¢lenéni urbanizacnich oblasti do 4 kategorii podle

vyznamu:

3 urbaniza¢ni oblasti mezinarodniho vyznamu (prazska, brnénska,
ostravska),

e 8 urbanizac¢nich oblasti narodniho vyznamu (mj. ceskobudé&jovickad),
e urbanizacni oblasti nadregionalniho vyznamu,

e urbanizacni oblasti regionalniho vyznamu.

(Studie proveditelnosti  vystavby veiejného logistického centra Ceské

Budgjovice — Nemanice, 2007)

Podle tohoto materidlu je pro JihoCesky kraj vhodné realizovat logistické centrum
narodniho charakteru. Logisticka centra narodniho vyznamu by méla byt hlavnimi uzly
na siti dopravni infrastruktury celostatniho vyznamu a podle mozZnosti i vedlejSimi uzly
na siti evropské vzhledem k tomu, Ze v blizkosti JihoCeského kraje jsou vyznamna

evropska logisticka centra Niirnberg a Linz. Dostavbou 4. Zelezni¢niho koridoru a a
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dalnice D3 dojde k nariistu tranzitni dopravy zejména smérem na Linz, ktery je od C.
Budéjovic vzdalen po silnici pouhych 95 km. (Studie proveditelnosti vystavby

vefejného logistického centra Ceské Budg&jovice — Nemanice, 2007)

Pro krajsky ufad Jiho¢eského kraje a pro mésto Ceské Budgjovice byla v roce 2007
zpracovana Studie proveditelnosti vystavby VLC v Ceskych Budgjovicich (déle Studie).
Podle této studie se pro umisténi tohoto VLC jako nejvyhodnéjsi jevi lokalita na
severnim okraji Ceskych Budgjovic s navaznosti na budouci dalnici D3 a 4. Zelezni¢ni
koridor. 1 z davodu orientace logistického centra na tGzemi Ceské republiky je
nejvyhodngj§im umisténim severné od mésta Ceské Budgjovice. Lokalita
nevyuzivaného byvalého piekladisté CD u Nemanic spliiuje prakticky viechna kritéria
pro VLC (napojeni na dopravni infrastrukturu, vzdalenost a casova dostupnost

zakaznikl, vzdalenost letisté a ptistavu, majetkové pravni vztahy k pozemkum, velikost

ploch s moznosti dal$iho rozsifovani logistického centra a vliv na Zivotni prostedi.)
Funkci logistickych center je dle studie

e pfijimat konsolidované zésilky velikosti obvykle minimalné jedné¢ dopravni
nebo piepravni jednotky,

e dekompletovat velkoobjemové zésilky usporadané ze smérd podle cilovych
prijemcli a zabezpeCovat jejich pfipravu pro piepravu z centra k odbérateli,
véetné potiebného prepravniho baleni; pokud je to nutné z divodl optimalni
technologie rozvozu, zasilky po nezbytnou kratkou dobu skladovat,

e shromazd'ovat zasilky exportované z regionu a vytvaret z nich smérové dopravni
komplety,

e vypravovat smérové zasilky urené bud’ piimym odbératelim, nebo jinym
logistickym centrim. (Studie proveditelnosti vystavby vetejného logistického

centra Ceské Budgjovice — Nemanice, 2007)

Do doby vytvofeni narodni sité logistickych center povazuji autofi studie za vyhodné&jsi
minimalizovat investiéni ndklady a vytvofit pouze plochy pro prekladisté
(vybetonovana volnd plocha), skladovani (zastfeSeni ¢asti volné plochy) a pofidit
nezbytnou manipulacni technika, a vyuziti logistického centra orientovat pro manipulaci

se stavebnim materidlem. V soucasné dobé je pro tyto ucCely lokalita Nemanice
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vybavena jefabem pro manipulaci s kontejnery. Odhadované investi¢ni naklady jsou 45
mil. K& (Studie proveditelnosti vystavby vefejného logistického centra Ceské

Budgjovice — Nemanice, 2007)

Vyznamnou vyhodou VLC proti prostému piekladisti je, ze minimdlni pfepravni
jednotkou pro silni¢ni dopravu ve vztahu k zakaznikim v regionu by byla paleta, coz
vyznamné rozs§ifi pocet potencidlnich zdkaznikli pro kombinovanou dopravu. Pfepravni
jednotkou mimo region pro zelezni¢ni dopravu je kontejner. (Studie proveditelnosti

vystavby vefejného logistického centra Ceské Bud&jovice — Nemanice, 2007)

Do budoucnosti je pro fungovani vefejného logistického centra nezbytné napojeni na

ostatni logisticka centra v rdmci CR 1 na logistické centra v zahranici.

Nasledujici obrazek ukazuje polohu soucasné¢ho objektu, ktery by byl vyuzit pro
realizaci projektu VLC.

Obrazek 5: Poloha soucasného nevyuzivaného piekladisté

Zdroj: Google Maps
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Obrazek 6 znazornuje navrh budouci podoby vetejného logistického centra v oblasti.

Obrazek 6: Graficky navrh budouci mozné podoby VLC

|
L
L5 HIEE

Zdroj: Studie proveditelnosti vystavby vefejného logistického centra Ceské Budgjovice — Nemanice, 2007

6. 3. 2. Hodnoceni investice do VLC v Ceskych Budéjovicich

Divody pro zarazeni této kapitoly do prace

Studie proveditelnosti vystavby VLC v Ceskych Bud&jovicich mé& velmi zaujala. Po
jejim prostudovani jsem dosel k zadvéru, ze navrzené rozsifeni puisobnosti prekladiste
vV Nemanicich na vefejné logistické centrum by mohlo zdsadnim zplisobem rozsifit
vyuzivani kombinované dopravy v JihoCeském kraji. Ve studii jsem vSak objevil

slabinu a tou je neodborné hodnoceni navratnosti jednotlivych variant vyuziti VLC:

e Vypocet rentability investice do VLC je ve studii proveden velmi neodborné a
proto naprosto chybné. Pti vypoctu se nepocita s casovou hodnotou penéz, takze
misto diskontovaného cash flow se v jednotlivych letech pocitd se ziskem, navic
od nakladii nejsou odecteny odpisy.

e Ve studii jsou hodnoceny 3 varianty pro rizny pocet rocné zpracovavanych palet

(37000, 186000, 353000), ale provozni naklady jsou vzdy stejné, 13 miliont K¢.
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e Tabulky nejsou doplnény zddnym komentafem, pouze v zavorce je uvedena
doba navratnosti, pro variantu s 353000 paletami jsou to 4 roky a pro variantu se
186000 vychazi 12 let.

Z téchto diivodli jsem se rozhodl pfepocitat hodnoceni doby navratnosti vynalozenych
investi¢nich prostfedkt vypoétem Cisté soucasné hodnoty investice, podle metodiky
popsané Eislerem (2014). Je obtizné posoudit, ktera z téchto hodnot blize odpovida
JihoCeskému kraji, proto jsem pii hodnoceni navratnosti pouzil obé a piidal dalsi, jez je
pramérem z obou téchto &isel, protoZe Gloha VLC v Ceskych Budgjovicich by méla byt

narodniho vyznamu.

Cilem této kapitoly je navic odpoveédét na tyto otazky:

1. Lze doséhnout pfijatelné navratnosti investi¢nich prostiedkd pro soukromého
investora, ktery by VLC financoval z vlastnich zdrojt, pfipadné presveédcit
banku, aby poskytla finan¢ni prostfedky s pfijatelnym urokem?

2. Jak vysoka dotace z EU v ramci Opera¢niho programu doprava by umoznila
pfijatelnou navratnost vloZzenych prostredkt?

3. Jaka jsou rizika investice do VLC a jaka dalsi opatieni je nutné provést, aby byla

naplnéna oc¢ekéavani, podpotfend timto vyhodnocenim?

Hodnoceni investic v dopravé

Strategické fizeni zahrnuje i1 fizeni investi¢ni vystavby ¢i investic a rozhodovani o
navratnosti vloZenych prostfedkti. V dopravé se jednd o mimo jiného o rozhodovani o

investicich do dopravni cesty, jeji vystavby, rekonstrukci a modernizaci. (Eisler, 2004)
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Investiéni ¢innost zahrnuje:

e Planovani investic, které ma vécnou a finan¢ni stranku.

e Rozhodovani o investicich. , tj. kolik, do ¢eho, kdy, kde a jak investovat kapital.
Z hlediska finan¢niho jde o rozhodovani o zdrojich, ze kterych bude investice
hrazena.

e Realizace investic pfedstavuje vlastni investi¢ni vystavbu. (Eisler, 2004)

Zdroje financovani jsou:

e Vlastni (odpisy, nerozdéleny zisk, vynosy z prodeje nebo likvidace hmotného
majetku a zasob, nove vydané akcie)
e Cizi (investi¢ni uvér, prodej podnikovych obligaci, koupé na splatky ¢i leasing,

dotace od statu nebo EU). (Eisler, 2004)

Pro vybér investice jsou rozhodujici tfi kritéria:

e Vynosnost investice jako vztah mezi vynosy, které investice v budoucnosti za
dobu své Zivotnosti pfinese, a ndklady na jeji pofizeni.

e Doba splaceni investice (doba navratnosti finan¢nich prostiedkil vynaloZenych
na investici).

e Rizikovost je mira nebezpei, ze nebude dosazeno ocekavanych vysledki.
(Eisler, 2004)

Postup hodnoceni investice se sklada ze ¢ty krokd:

1. Urceni jednorazovych ndkladli na investici byva obvykle piesné u pofizeni
dopravnich prostredkii. Obtiznéjsi a méné presné byva odhadnout néklady na
investice do dopravni cesty ¢i na stavebni ¢ast investice.

2. Odhad budoucich pi{jmi spociva v urceni budoucich vynost, které investice
pfinese. Zakladnimi polozkami budoucich pfijmi (budouci cash flow

Z investice) jsou odpisy a Cisty zisk.
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3. Urceni ndkladi na kapital. Pfi financovani vlastnim kapitdlem jde o vynos
z vlozeného kapitdlu, pozadovany investorem. V piipadé¢ pouziti vyhradné
ciziho kapitélu je nakladem urok z uvéru.

4. Vypodet Cisté soutasné hodnoty investice (CSHI) Soudasnou hodnotu
budouciho penézniho toku (cash flow) ziskdme odaro¢enim cash flow
jednotlivych let predpokladané Zivotnosti investice k roku investovani, tj. roku
nula. Pouzitou trokovou mirou jsou naklady na kapital a nazyva se podnikova

diskontni mira ¢i sazba. (Eisler, 2004)

Vzorec pro vypocet souc¢asné hodnoty budoucich penéznich tokti (SHCF):

_\"" cF
SHCF = z,-=1 o [5]

kde:
CFj = o¢ekavana hodnota cash flow v obdobi j,
n = oekdvana zivotnost investice v letech,

I = podnikova diskontni sazba.

Cista sou¢asna hodnota investice (CSHI) je rozdil mezi sou¢asnou hodnotou budoucich
penéZnich tokd (SHCF) a néklady na investici (IN). Kriteriem pro pfijeti investice je jeji

kladna hodnota. (Eisler, 2004)

CSHI=SHCF —IN >0 [6]
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Pii hodnoceni vice variant vybereme tu, ktera ma hodnotu CSHI nejvys$si. Doba
splaceni investice odpovida roku provozu, kdy hodnota CSHI piechézi do kladnych

hodnot.

Metodicky pFistup k hodnoceni investice do VL.C v Ceskych Bud&jovicich

Pro hodnoceni investice do VLC v Ceskych Budg&jovicich jsem pouzil &istou souéasnou
hodnotu investice (CSHI) a uréeni doby navratnosti investice podle piedchozich

odstavcn.

Ke zjednoduseni a zrychleni vypoéti jsem si pfipravil kalkulatku pro vypocet CSHI
s vyuzitim softwaru Microsoft Excel, kde jako proménna figuruje jednak diskontni
sazbu a dale cash flow (dale CF) v jednotlivych letech Zivotnosti investice. Aby se
omezil pocet hodnocenych variant, zvolil jsem, Ze v zakladnich variantdch financovani
investice budu uvazovat konstantni hodnotu CF po celou dobu Zivotnosti. Variantné lze

provést vypocet i pro proménlivou hodnotu CF v prvnich 4 letech Zivotnosti.

Kalkulacka s modelovym ptikladem je na obrazku ¢islo 7. Vstupni hodnoty se zadavaji

do barevné podtisténych bunek.
Vstupem jsou:

e hodnota diskontni sazby (dale DS), 1ze ji zavést napt. 0,03 nebo 3%,

e stala hodnota CFj platna pro vSechny roky, tj. 1 az 29 (ptfipadné individualné
vlozené hodnoty cash flow v prvnich 4 letech Zivotnosti investice do bun¢k
oznacenych CF1 az CF4) a

e hodnota investice.

Ve sloupci oznaeném CFj jsou vypoétené hodnoty CSHI pro jednotlivé roky Zivotnosti
az do 29. roku. Pokud je hodnota CSHI zéporna, je ti§téna Cerveng, aby se snadno nasel

rok navratnosti investice. To je prvni rok s kladnou hodnotou CSHI, vyti§tény erng.
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Ve sloupci oznaéeném CF1-4 jsou vypoétené hodnoty CSHI pro individualné zadané
hodnoty CF1 az CF4 a konstantni hodnotu CFj pro j =5 az 29.

Dalsi varianty vypoctu pak lze provadét velmi jednoduchym zplisobem tak, ze ménim
jednu proménnou a sleduji vyvoj CSHI, piipadné dobu navratnosti investice. Vysledky

tohoto procesu jsou patrné v tabulkach a grafech v nasledujici kapitole.

Pro ptehled je proveden vypocet pro modelovy pfiklad pro tyto vstupni proménné

hodnoty:

DS = 0,05 (Ize zavést i ve form¢ 5%),

CF stalé = 13 (na pf. mil. K<),
CF1azCF4=-5; 0; 5; 10 (na pt. mil. K¢),

Investice = 100 (napt. mil.K¢).

Vystupem z vypoctu je desetileta ndvratnost investice pii konstantnim CFj, pfipadné
Sestnactiletd navratnost pii pomalejSim nardstu CF v prvnich 4 letech provozu. Zaporné
CF1 znamena, Ze pfijmy v prvnim roce provozu nesta¢i ani k pokryti provoznich

nakladl bez odpisi. CF = trzby — néklady + odpisy
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Obrazek 7: Kalkuladka pro vypoéet Cisté soudasné hodnoty investice

KALKULACKA PRO VYPOCET CISTE SOUCASNE HODNOTY INVESTICE (CSHI)
Diskontni sazba 0,05 CF1 CF2 CF3 CF4
Cash flow stalé 13 -5 0 5 10

Kalkulatka CSHI
- Zadané
Rok Stalé CFj CF1-4
INVESTICE ROK 0 NAPOVEDA
1 -87,619 -104,762
2 -75,828 -104,762 | Vstupy:
3 -64,598 -100,443 1 Vypliuji se podtisténé buriky,
4 -53,903 -92,216 |  Zluté pro postupny nabéh cash flow.
5 -43,717 -82,030
6 -34,016 -72,329 1 1. Do buriky C4 vioZim diskontni
7 =24, 777 -63,090 | sazbu (zeleny podtisk).
8 -15,978 -54,291 1 2. Do buriky C5 vioZzim hodnotu CFj
9 -7,598 -45,911 | stalého po dobu Zivotnosti investice
10 0,383 -37,930 | (modry podtisk)
11 7,983 -30,330 | 3. Do bunék C6, C7, C8, C9 viozim
12 15,222 -23,091 [ hodnotyCF1, CF2, CF3, CF4,
13 22,116 -16,197 | pokud jde o postupny nabéh.
14 28,682 -9,631 | 4. Do buriky C8 vioZim hodnotu
15 34,936 -3,377 | investice vroce 0 (Cerveny podtisk).
16 40,891 2,578
17 46,563 8,250
18 51,965 13,652
19 57,109 18,796
20 62,009 23,696 | Vystupy:
21 66,675 28,362 | Hodnota CSHI pro stalou hodnotu
22 71,119 32,806 | CFjje ve sloupci C,oznateném
23 75,351 37,038 | Stalé CF;j.
24 79,382 41,069 | Hodnota CSHI pro nabéh CF1 az 4
25 83,221 44,908 | v 1.aZ4.roce provozu je ve sloupci D,
26 86,877 48,564 | oznateném Zadané CF1-4.
27 90,359 52,046
28 93,676 55,363
29 96,834 58,521

Zdroj: Autor
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Hodnoceni investice do VL.C v Ceskych Budé&jovicich

Stanoveni vstupnich hodnot pro hodnoceni je nad rdimcem této prace a proto je jedinou
moznosti vyuzit odhadd ze Studie proveditelnosti vystavby VLC v C. Budgjovicich

(dale Studie).

Postup hodnoceni podle kapitoly Hodnoceni investic v dopravé:

1. Uréeni jednorazovych nakladii na investici

Ve studii je uveden odhadnuty néklad na investici 45 mil. K¢&.

2. Odhad budoucich pFijmi

Stanoveni budoucich trzeb je velmi problematické zélezitost a je asi nejvétSim rizikem
celého hodnoceni investice do VLC v C. Budgovicich. Na zikladé porovnani
statistickych udaju ptepravy zbozi v Rakousku ve vztahu k Hornimu Rakousku a v
Ceské republice ve vztahu k Jihogeskému kraji za rok 2006 jsou ve studii pfepogitany
pocty zpracovavanych palet v Linci a ve Welsu na ¢eskobudéjovické VLC. Prepoctem
z Lince vychazi 353 516 a z Welsu 185 700. Logistické centrum Wels plni regionalni
ulohu z divodu blizké lokalizace ve vztahu k logistickému centru mezinarodniho
vyznamu v Linci. Cena zpracovani 1 palety je 72,50 K¢&. Pfi pfepocitani hodnoceni
navratnosti jsem pouzil ob& hodnoty a ptidal dal$i hodnotu 269 608 palet za rok, ktera je
priimérem z obou téchto &isel, protoze iloha VLC v Ceskych Budéjovicich by méla byt
narodniho vyznamu a tedy néco mezi centry v Linci a ve Welsu. Piesnéjsi odhad by

vyzadoval rozsahly priizkum mezi potencialnimi regiondlnimi zakazniky VLC.

Roc¢ni ndklady dle Studie jsou 13 mil. K¢ a odpisy z investice 45 mil. K¢ pfi autory

studie deklarované zivotnosti 50 let jsou 0,9 mil. K¢.
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Ptepocet na cash flow je podle vzorce:

CF = trzby — naklady + odpisy [7]

S vyuzitim téchto hodnot je
CF(WELS) =185 700 x 72,5:1 000000 — 13 + 0,9 = 1,363 mil. K¢ roéné
CF(Linz) = 353516 x 72,5:1 000 000 — 13 + 0,9 = 13,53 mil K¢ ro¢né

CF(Priimér) =269 608 x 72,5 : 1 000 000 — 13 + 0,9 = 7,447 mil. K¢ ro¢né

3. Urceni nakladii na kapital.

Konzultaci v regionalnim energetickém distribuénim podniku EON jsem zjistil, Ze
urokova sazba bankovnich uvért pro divéryhodné projekty je mezi 3% az 5%. Vynos,
pozadovany soukromym investorem pii financovani investice vlastnim kapitadlem, se
pohybuje kolem 10%. Tyto diskontni sazby (dale DS) jsou uvazovany ve variantnich

vypoctech névratnosti.

4. Vypotet &isté sou¢asné hodnoty investice do VLC (CSHI)
Souhrn vstupnich dat:
Jednorazovy naklad na investici 45 mil. K¢.

Odhad budoucich ptijma: 3 varianty cash flow A= 1,363; B=13,53; C=7,447 mil. K¢

za rok.

Urceni nakladu na kapital: 3 varianty diskontni sazby a =3%; b=5%; c=10%.
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Vypocet ndvratnosti pro vSechny 3 varianty cash flow se vSemi variantami DS:
Vysledek, ktery je zobrazen v tabulce v ptiloze 6 prokazuje, ze

e varianta A, ktera vychazi pfepoctem z LC WELS, je zcela neakceptovatelna,
protoze jeji navratnost pi1 vSech uvazovanych zplisobech financovani daleko
presahuje 30 let (ve studii je uvedeno 12 let),

e varianta B, ktera vychazi pfepo¢tem z LC Linz, ma vybornou navratnost 4 — 5
let (ve studii jsou uvedeny 4 roky), ale vécné nevyhovuje, protoze vyznam
mezinarodniho centra naprosto neodpovida piedpoklddanému vyznamu VLC
v Ceskych Budgjovicich,

e varianta C, u niz se pocCita s primérnou vykonnosti z obou ptredchozich variant
vychazi, jako jedina akceptovatelnd varianta s navratnosti mezi 7 az 10 lety

podle zptisobu financovani.

Podle vysledku vypoctu navratnosti se dale provétuje pouze varianta C. Ze zplisobl
financovani byl zvolen uvér s trokovou sazbou 5%. Zavislost doby navratnosti na
linearnim postupném nabéhu provozu je propoctena v 5 variantach pro nab¢h 0 az 4
roky je uvedena v nadchazejicim grafu. | v nejméné vyhodné varianté étytletého nab&éhu

vychazi névratnost 15 let a to je akceptovatelné.

Graf 19: Zavislost doby navratnosti na nab&éhu

Zavislost doby navratnosti na nabéhu
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Zdroj: Autor
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Ugelem dal$iho vypodtu je nalézt zavislost doby navratnosti na vykonnosti centra ve

variant¢ C. Vysledky vypoctu jsou znazornény v grafu ¢islo 20. Pro néavratnost 15 let

vychazi zpracovani 226 897 za rok.

Graf 20: Zavislost doby navratnosti na po¢tu obslouzenych palet

Navratnost

Zavislost navratnosti na poctu palet

269608 247586 226897 217931 171448
Pocet palet

Zdroj:

Autor

5. Zavéry z hodnoceni investice do VLC v Ceskych Budé&jovicich.

Cilem této kapitoly bylo pokusit se odpovédét na tyto otazky:

a)

b)

Lze dosédhnout pfijatelné navratnosti investicnich prosttedk pro soukromého
investora, ktery by VLC financoval z vlastnich zdrojt, pfipadné piesveédcit
banku, aby poskytla finan¢ni prostfedky s pfijatelnym Grokem?

Odpovéd:  Navratnost vlozenych investi¢nich prosttedki do VLC v tzv.
primérné varianté C se vstupnimi daty dle Studie je akceptovatelnd pro vSechny

posuzované varianty financovani.
Jak vysokd dotace z EU v ramci Opera¢niho programu doprava by umozZnila

pfijatelnou navratnost vloZzenych prostiedkti?

Odpoveéd’: Variantu C se vstupnimi daty lze financovat bez dotaci.
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c) Jaka jsou rizika investice do VLC a jaka dalsi opatieni je nutné provést, aby byla

naplnéna oc¢ekavani, podpoiena timto vyhodnocenim?

Odpoved’:

Vypocet navratnosti je zpracovan na zaklad¢ vstupnich dat ze Studie,
ktera jsou 7 let stard a bylo by nutné je aktualizovat, piipadné znovu
posoudit a upravit.

Zpusob stanoveni vykonnosti VLC piepoctem hodnot rakouskych LC by
mohl byt pfedmétem mnoha dalekosahlych diskuzi a bylo by ziejmé
tieba nalézt jiny realnéjSi zplisob vychézejici z rozsahlého prizkumu
v Ceské republice a Jihoeském kraji.

Predpokladem tuspéSnosti VLC je vybudovani sit¢ téchto center v celé
CR a jejich navaznost na zahranici.

Pied dobudovénim zelezni¢niho koridoru 4 a dalnice D3 neni mozno
s vystavbou VLC pocitat.

Realizaci VLC musi pfedchazet dukladna piiprava, jak z hlediska

ptipravy vystavby, tak z hlediska organizace jeho prace.
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7. ZAVER

Hlavnim cilem diplomové prace byla analyza silnicni a zelezni¢ni dopravni
infrastruktury v kontextu kombinované dopravy se zaméfenim na ekonomické dopady.
Cil zacal byt napliiovan zprvu vytvotfenim piehledu vyvoje a soucasného stavu téchto
dopravnich infrastruktur vcetné infrastruktury potfebné pro kombinovanou dopravu.
Tento ptehled poslouzil jako zéaklad pro formu nasledné analyzy. Analyza zkoumala
hustotu dané infrastruktury v porovnani s vybranymi evropskymi zemémi. Zabyvala se
urovni vybaveni kraji jednotlivymi typy infrastruktury. Dal$im analyzovanym
ukazatelem bylo pfetizeni silnicni infrastruktury a nésledné ekonomické dopady
Vv piipad¢ pokusu o snizeni tohoto pfetizeni za pomoci kombinované dopravy. V tomto
bodé¢ jsem se rozhodl z divodu rozsahlosti dané problematiky o zaméteni se pouze na
jeden region v ramci CR. Nicmén& by dana problematiky byla zajimavym pfedmétem

dal$iho zkoumani.

V zavéru prace je naplnén druhotny cil a to implementace kombinované dopravy do
zvoleného regionu. V tomto piipad¢ a i v pfipad¢ analyzy pretiZenosti byl za region

vybran Jihocesky kraj.

Na pocatku prace byla stanovena hypotéza 0 pretizeni vétSiny silnic 1. tfidy. Tu se
podafilo analyzou vramci vybranych nejvyznamnéjSich useku silnic I. tfidy
JihoCeského kraje potvrdit, protoze na vSech zkoumanych usecich byly zaznamenany
vetsi intenzity dopravy, neZ stanovuji kapacity komunikaci. Na zaklad€ toho bylo
navrzeno sniZzeni intenzity ndkladni dopravy, kterd vytvaii vétSinu hmotnostniho
zatizeni, v navaznosti na implementaci a vyuziti kombinované dopravy v regionu.
Ekonomické dopady z toho pro infrastrukturu vyplyvajici jsou ve formé uspory nakladi
na opravy a udrzbu komunikace. Ty byly vycisleny pii ¢asteCnych ptresunech nakladni
silnicni dopravy na formu kombinované dopravy vyuzivajici v danych usecich

zeleznici.

Druhou stanovenou hypotézou byla vhodna navratnost investice do vybudovani vefejné
infrastruktury pro kombinovanou dopravu Vregionu. Tuto hypotézu se podafilo
potvrdit, pouze pii splnéni fady nezbytnych pfedpokladd, které¢ by si vyzadaly znacné
Vstupni data, pouZzitd pro hodnoceni navratnosti investice do VLC, vychdzeji z krajské
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studie z roku 2007. Bylo by nutné je aktualizovat nejlépe rozsahlym marketingovym

prizkumem.

Tato diplomova prace dava moznost zvazeni vyuziti kombinované dopravy jakozto
rozvijejiciho se zptisobu dopravy, na ktery je v Evropé kladen velky diraz a ma fadu

nespornych vyhod.

81



. SUMMARY

This thesis is focused on the transport infrastructure in the Czech Republic, more
specifically on the road and railway infrastructure. The main goal of this thesis is
Transport infrastructure analysis in the context of combined transport with economic
impacts. The first task before the real analysis was to create an overview about the
current situation and some historical development of the infrastructure in the Czech
Republic. It provided good base and some elementary data for the further analysis.
Chosen indicators for infrastructure analysis part were: density of transport
infrastructure compare to given European countries and compare to national regions, as
well as the overload of chosen roads in the Jihoc¢esky region. Analysis has brought the
conclusions that all examined roads were overload in some terms. The exact numbers
are displayed in tables. The proposal about improving the situation was set up as a
transfer of road freight to combined freight. There are calculations for each road under
which circumstances is the road overload improved and what is the economic impact in
terms of reconstruction cost saving. In the end the combined transport infrastructure was
implemented in the region. After, the calculations about investment return were made to

consider whether the project has a chance to success.

This document brings a look how the combined transport could find a place in Czech
environment. As a modern, fast developing field of transportation combined transport

should be considered and supported by government as a future efficient transport.

Key words: infrastructure, roads, railways, combined transport, infrastructure overload,

infrastructure density
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Ptiloha 6: Vypocet navratnosti pro v§echny 3 varianty CF

Varianta A"Wels" B "Linz" C "Primér"

DS 3 5 10 3 5 10 3 5 10
CF 1,363 13,53 7,447

1 -43,777 | -43,702 | -43,761 | -31,864 | -32,114 | -32,700 | -37,770 | -37,908 | -38,230
2 42,492 | -42,466 | -42,634 | -19,111 | -19,842 | -21,518 | -30,750 | -31,153 | -32,075
3 -41,245 | -41,288 | -41,610| -6,729| -8,154| -11,353 | -23,935| -24,720 | -26,480
4 -40,034 | -40,167 | -40,679| 5292 2977| -2,112| -17,319| -18,593 | -21,39%
5 -38,858 | -39,099 | -39,833| 16,963 | 13,578 | 6,289 | -10,895| -12,758 | -16,770
6 -37,716 | -38,082 | -39,064 | 28,295| 23,674 | 13927| -4658| ~-7,201| -12,566
7 -36,608 | -37,113 | -38,364 | 39,296 | 33,290 | 20,870 | 1,397 | -1,909| -8,745
8 -35,532 | -36,191 | -37,728 | 49,976 | 42,447 | 27,182 | 7.276| 3132| -5271
9 -34,488 | -35312 | -37,150 | 60,346 | 51,169 | 32920 | 12,983 | 7,932| -2,113
10 -33,473 | -34,475| -36,625| 70,414 | 59,475| 38,136 | 18524 | 12,504 | 0,759
11 -32,489 | -33,678 | -36,147| 80,188 | 67,386 | 42,878 | 23,904 | 16,858 | 3,369
12 -31,533 | -32,919| -35,713| 89,678 | 74,920 | 47,189 | 29,127 | 21,005| 5,742
13 -30,605 | -32,197 | -35,318 | 98,891 | 82,095| 51,108 | 34,199 | 24,954| 7,899
14 -29,703 | -31,508 | -34,959 | 107,836 | 88,929 | 54,671 | 39,122 | 28,715| 9,860
15 -28,829 | -30,853 | -34,633 | 116,520 | 95,437 | 57,910 | 43,902 | 32,297 | 11,642
16 -27,979 | -30,228 | -34,336 | 124,952 | 101,635 | 60,855 | 48543 | 35709 | 13,263
17 -27,155 | -29,633 | -34,067 | 133,138 | 107,538 | 63,532 | 53,048 | 38,958 | 14,737
18 -26,354 | -29,067 | -33,821 | 141,085 | 113,160 | 65,965 | 57,422 | 42,052 | 16,076
19 -25,577 | -28,528 | -33,599 | 148,801 | 118,514 | 68,177 | 61,669 | 44,999 | 17,294
20 -24.822 | -28,014 | -33,396 | 156,292 | 123,614 | 70,189 | 65,793 | 47,806 | 18,401
21 -24.089 | -27,525| -33,212 | 163,565 | 128,470 | 72,017 | 69,796 | 50,479 | 19,407
22 -23,378 | -27,059 | -33,044 | 170,626 | 133,095 | 73,679 | 73,682 | 53,025| 20,322
23 -22,687 | -26,615| -32,892 | 177,482 | 137,500 | 75,190 | 77,456 | 55,449 | 21,153
24 -22,017 | -26,192 | -32,754 | 184,138 | 141,696 | 76,564 | 81,119 | 57,758 | 21,909
25 -21,366 | -25,790 | -32,628 | 190,600 | 145,691 | 77,812 | 84,676 | 59,958 | 22,597
26 -20,734 | -25407 | -32,514| 196,874 | 149,496 | 78,948 | 88,129 | 62,052 | 23,222
27 -20,120 | -25,042 | -32,410| 202,965 | 153,120 | 79,980 | 91,481 | 64,047 | 23,790
28 -19,525 | -24,694 | -32,315| 208,878 | 156,572 | 80,918 | 94,736 | 65,946 | 24,306
29 -18,946 | -24,363 | -32,229 | 214,620 | 159,859 | 81,771 | 97,896 | 67,756 | 24,775
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