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Anotace:

Hlavnim tématem této bakalarské prace je deskripce systému intermodalni dopravy a
analyza jejich prostorového rozmisténi v Evropé na zéklad¢ lokaliza¢nich faktorti. Pred
samotnou analyzou je v teoretické cCasti popsana jejich obecna charakteristika vcetné
terminologickych pojmti a definic, které tyto systémy provazeji, a také jejich parcialni
segmentace. V teoretické casti je dale diskutovan historicky vyvoj a jejich kvalitativni a
kvantitativni zmény. Poslednim tématem teoretické casti je souCasné postaveni téchto
intermodalnich systémi v Ceské republice. Analyticka &ast na zakladé fruktifikovanych
poznatkt a dat z diskuse s literaturou a internetovymi zdroji obsahuje analyzu intermodalnich
termindli a lokalizaCnich faktor, které determinuji jejich geografickou polohu. Tuto
absolventskou praci lze povazovat za koncept uceleného pohledu na intermodalni dopravu
Vv Evropé. Téma systému intermodalni dopravy je velice obsahlé, tudiz neni mozné v tomto
limitujicim rozsahu podat podrobny popis a zejména pak analyzy intermodalni dopravy v celé
Evropé. Diiraz kvalifika¢ni prace je primarné kladen na komplexni pfibliZzeni intermodalnich

systéml v Evropé a je vyhradné psana z geografického pohledu.

Kli¢ova slova:

intermodalni doprava, dopravni mod, ndkladni doprava, unifikovana jednotka



Abstract:

The main topic of the presented Bachelor Thesis is the description of systems of
intermodal transport and the analysis of their distribution in Europe on the basis of factors of
localization. In the theoretical part before the analysis itself, their general characteristic is
described along with the terminological concepts and the definitions which accompany them
together with their partial segmentation. In the theoretical part, historical development and
their qualitative and quantitative changes are also discussed. The last topic of the theoretical
part is the current role of these intermodal systems in the Czech Republic. On the basis of
expert knowledge, data from discussion with literature and internet resources, the analytical
part of the thesis contains the analysis of intermodal terminals and the factors of localization
determining their geographical position. This Bachelor Thesis can be considered to be a
concept of a complete view of intermodal transport in Europe. The topic of the systems of
intermodal transport is really extensive therefore it is not possible to provide a detailed
description limited in scope, particularly the analysis of intermodal transport in the whole
Europe. The primal emphasis is placed on the comprehensive outline of intermodal systems in

Europe and this qualification work is exclusively written from the geographical view.
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1. Uvod a cile prace

Pro soucasny svét je charakteristicky proces globalizace svétové ekonomiky. Tento trend
se promitd do vSech odvétvi narodniho hospodarstvi véetn¢ dopravy. Globalizace umociiuje
celosvétovou délbu obchodu, kterd je vysledkem snahy o zefektivnéni mezinarodniho
obchodu jednotlivych stati. Pro efektivné fungujici mezinarodni obchod je velmi dalezita
kooperativni délba prace mezi jednotlivymi dopravnimi mody. Doprava je kliCovym
segmentem narodniho hospodafstvi a svou integra¢ni schopnosti doslova hnaci silou globalni

ekonomiky. Neustale doprovazi a ovlivituje nase zivoty v prostoru a ¢ase.

V poslednich dekadach vsak doslo k vyraznému disproporénimu ristu mezi jednotlivymi
dopravnimi mody, a tak se dnes evropsky dopravni systém stal disharmonicky. Dtvodi
rychlého rustu, zejména silni¢ni nakladni dopravy, ale i celého dopravniho odvétvi, je
né¢kolik. K tomuto nariistu obecné pfispiva napf. jiz zminovana globalizace, konzumerismus
nebo neustale rostouci vyroba, resp. zvysujici se objemy pieprav. Jednou z hlavnich pti¢in, je
také skutecnost, ze doprava jako celek patii mezi trvale riistova a nadcasova odvétvi. Preprava
lidi, véci a informaci se vzdy uskutecnovala a vzdy se také bude uskutecnovat za jakékoliv
situace, at’ uz hospodarské ¢i politické. V soucasném procesu globalizace doprava ale neustale
expanduje a stava se vytizenou ¢i dokonce pretizenou. Tato skutecnost se projevuje predevsim
dopravnimi kongescemi, nehodovosti, rostoucim zaborem plidy, omezenym provozem na
pozemnich komunikacich a zhorSovanim kvality ovzdu$i. Exhalace oxidi (zejména oxid
uhelnaty a oxid uhli¢ity), prachové castice, vibrace a hluk, doprovazejici zejména silni¢ni
nakladni dopravu, jsou negativnimi Ciniteli, které maji za nasledek neptiznivé zmény
VvV zivotnim prostfedi. Tyto negativni faktory se fadi mezi bezprostfedni Cinitele vzniku
kyselého desté, sklenikového efektu a samoziejmé komplexné narusuji bonitu klimatu.

Evropska dopravni politika proto fesi nové ptijatelnéjsi druhy dopravy.

Céste¢nym feSenim je sofistikované kombinovani riiznych dopravnich modu, z kterého
plyne fada vyhod a uplatnitelny potencial. Toto feSeni se nazyva tzv. systémy intermodalni
dopravy. V disledku kombinovani vice dopravnich modi vznikaji ur¢ité vyhody, diky kterym
se preprava zbozi stdvd mnohem efektivnéjSi. S trochou nadsdzky lze o tomto zplsobu
pfepravy hovofit 1 jako o nejvyS$im stupni optimalizace piepravy zboZi a zaroven se jedna o
nejSetrnéj$i zplsob piepravy k Zivotnimu prostfedi. Intermodédlni doprava umoznuje fesit

problematiku stéle rostouci silni¢ni nakladni dopravy, zvySujici se naroky na piepravu zbozi a



rostouci vytizenost dopravniho evropského systému. Tento zplsob piepravy patii

bezpochyby mezi progresivni dopravni systémy s velkym potencidlem.

Systémy intermodalni dopravy v Evropé vcetné jejich prostorovych rozmisténi budou
predmétem této absolventské prace. Primarnim cilem prace je na zakladé¢ dostupnych
datovych zdroju a diskuse s literaturou blizsi analyza a deskripce postaveni intermodalni
dopravy v Evropé a prostorové rozmisténi terminald v evropském kontextu. Diraz prace je
kladen pfedevsim na uceleny pohled na intermodalni dopravu v evropském méfitku. Druhym
stanovenym cilem je podani nahledu na typizaci jednotlivych terminalii na zakladé
dostupnych statistik a zjisténi prostorovych aspektil piisobicich na intermodalni piekladisté
Vv Evropé. DalSim cilem této prace je zjiSténé skuteCnosti systematicky zhodnotit, graficky

vyjadiit a syntetizovat vysledky na uroveit vhodnou pro bakalafskou praci.



2. Teoreticka vychodiska prace

Intermodalni doprava (pfeprava) je nejmlad$im dopravnim médem ze vSech druht
dopravy. Ve skuteCnosti se vSak nejedna o novy zplsob piepravy, ale jde o velmi
sofistikované vyuzivani a vzajemné kombinovani jednotlivych (standardnich) druhti dopravy.
,, Obecné se intermodalni prepravou rozumi preprava zbozi v jedné a téze prepravni jednotce
pri pouziti minimdlné dvou druhit dopravy* Novak (2015). Pojem intermodalni doprava, je
Vv ¢eském pojeti definovan riznymi zptsoby a z ruznych hledisek v zavislosti na zvoleném
ptistupu k problému (technickém, ekonomickém nebo dopravné-politickém), ale vétSina

definic obsahuje podle Novaka (2006) dulezité nasledujici Ctyfi prvky:

e prepravni obal (unifikovana prepravni jednotka, kterd mtize byt zaroven obalem),

e prepravni retézec (preprava zbozi vyuzitim vice druhd dopravy aplikovanych na
jedné doprave),

e neprerusovana preprava (pii prekladce je manipulovéano s piepravni jednotkou jako
celkem a zbozi ziistava v unifikované jednotce),

e multimodalita (potencial zaménitelnosti a schopnosti piekladky unifikovanych

piepravnich jednotek mezi jednotlivymi druhy dopravy a dopravnimi prostredky).

,, Kombinovana doprava je systém prepravy zbozi v jedné a téZe prepravni jednotce (ve
velkém kontejneru, vymenné nastavbé, odvalovacim kontejneru) nebo silnicnim vozidle, ktera
Pri jedné jizdé vyuzije téz zZeleznicni nebo vodni dopravu. “ Zakon ¢. 111/1994 Sb., o silni¢ni

dopravé, (www.portal.gov.cz)

., Kombinovana preprava — intermodalni preprava, kdy hlavni cast evropské trasy
prochazi po Zeleznici, vnitrozemskou vodni cestou nebo na mori a jakdkoli tivodni a/nebo
zdvérecnd Cdst, silnicni svoz nebo odvoz je co nejkratsi. CSN 26 9375 — Terminologie

kombinované dopravy (1995)

., Intermoddlni preprava — preprava zboZi v jedné a téze nakladové jednotce nebo vozidle,
kterd nebo které postupné uzije riiznych druhu dopravy bez manipulace se samotnym zbozim

pFi ménicich se druzich dopravy.” CSN 26 9375 — Terminologie kombinované dopravy
(1995)



Systémy intermodalni dopravy tvoii n€kolik segmentii véetné samotné intermodalni
infrastruktury. Soucasti mnoha definic jsou proto také pojmy , prekladisté* a ,,terminal .
Podle Novaka (2006) se jedna o oznaeni stejného mista (uzlu) v logistickém fetézci
ptepravy, ktery slouzi k ptekladce prepravované jednotky mezi jednotlivymi druhy dopravy.
Pojem ,,terminal” (z anglického jazyka) je obecny a pouziva se i v jiném smyslu nez
., prekladiste . Tyto dva pojmy si vZzdy nebyly zcela rovnocenné a nejsou tak ani dnes. Napf.
rozliSuji na prekladiste a termindly v zavislosti na stanovenych kritériich. Tyto dva pojmy lze

od sebe rozlisit nasledujicim zpisobem:

o Prekladisté intermodalni dopravy je ¢lankem infrastruktury (pfepravnim uzlem), kde
dochazi k pirekladce prepravnich jednotek z jednoho druhu dopravy na jiny. Byva
vybaven prostory k uloZeni téchto jednotek.

o Termindlem intermodalni dopravy je piekladisté, ve kterém operator mj. poskytuje
dodatkové sluzby zakaznikiim. SnaZi se o maximalizaci pokryti jejich potfeb. Mlze
zde dochédzet 1 k urCitému stupni zpracovani zbozi (CiSténi, oprava udrzba a
vyprazdnovani nakladnich jednotek). Vyznamnym utkolem termindld je 1 tvorba

ucelenych vlakti (Novék 2015).

V rdmci intermodalni dopravy se u nas termindlem diive oznacovalo misto, kde bylo
mozné pielozit kontejnerové zasilky na dopravni prostfedky silnicni, Zelezni¢ni a
vnitrozemské vodni dopravy nebo kde byl pocet pielozenych dopravnich jednotek za jednu
sménu vy$§i neZ 250 kontejnertt ISO fady 1. Avsak podle doporuceni UIC? byla piekladists
v 80. letech minulého stoleti v tehdejsim Ceskoslovensku rozdélena do dvou t¥id. Velka
piekladisté prvni tfidy byla takova prekladisté, kde kapacita vSech piekladacich mechanismu
ptekrocila za denniho provozu (12 hodin) 200 manipulaci. Stfedni piekladisté¢ druhé tiidy
méla pak kapacitu od 40 do 200 manipulaci (Novak 2006).

YUniverzalni a nejrozsifen&jsi kontejner pro vieobecné pouziti (rozméry: 6058 mm x 2591 mm x 2438 mm
(délka x vyska x sitka)).
“International Union ofRailways (UIC) — Mezinarodni Zelezni¢ni unie.
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V piipadé terminologickych pojmi tyto systémy obcas doprovazi n€kolik nejasnosti.
Technologie intermodalni dopravy vznikaly v odlisSnych ¢astech svéta, a proto se pouzivala i
nejednotnd terminologie. V dusledku toho bylo ukolem Spojenych narodi vytvoftit

vicejazycny slovnik intermodélni dopravy, aby se zajistila terminologicka jednotnost.
Mezi zakladni pojmy v oblasti intermodalni dopravy (pfepravy) patii:

o multimodalni doprava,
Multimodalni doprava
e intermodalni doprava, .
Ihi'(aoi‘-m."»éihﬁ_u‘kq

e kombinovana doprava.

Kombinovana doprava

Zdroj: Nachtigall (2010), uprava autor

Podle Nachtigalla (2010) je v matematickém vyjadieni kombinovana doprava
podmnozinou intermodalni dopravy a ta je podmnozinou multimodalni dopravy. Na zakladé
dokumentu Spojenych narodii znamena kombinovand doprava takovou dopravu, pfi niz je
hlavni ¢ast cesty po Evropé vykondna prostiednictvim Zeleznicni, vnitrozemské vodni nebo
namoini dopravy. Termin ,,kombinovana doprava* je tedy uzivan predevSim v evropském
prostiedi. V ostatnich ¢astech svéta se pouzivaji prvni dva pojmy, tedy multimodalni a

intermodalni doprava. Terminologicky vyvoj graficky dokumentuje toto schéma.

Obr. ¢&. 1 — Historicky vyvoj intermodalni terminologie

: Today
Unimodal or Segmented 1 "
Transport : =
1
—————————————————————————————————————————————————————————————— o ———————— -]
1
1
— = I
In Europe ﬁ'hrough Transport (1966) J———]Combined Transport (1975) ¢ | >
1
|
______________________________________________________________ e e o
v 1
United Nations »{Multimodal Transport (1980) | : »
1
I
Losvseopusadusssosussoiusessssssasssrasseuwsdosrss s osvsssselssavassased
1
- 1
In North America _Drlmermodalism (1920s) I—Dﬁntermodal Freight Transportation (1985) I—:—)
I 1 »
I -

Zdroj: www.banomyong.com

11



Jak jiz bylo fe€eno, vznik terminologického slovniku intermodalni dopravy sjednotil a
definoval pojmy tohoto pfepravniho systému. Podle dokumentu Spojenych narodta

Terminology on combined transport (2001) je rozdil mezi témito pojmy nasledovny:

e Multimodalni doprava — je takova pieprava zbozi, ktera se realizuje dvéma nebo vice
druhy dopravy. Na rozdil od intermodalni dopravy se zbozi nepifepravuje pomoci
unifikovanych jednotek, ale je mozné ho piepravovat bez jakékoli formy kontejneru.
Dopravce zde ma (v pravnim smyslu) odpovédnost za celou piepravu, ikdyz je
provadéna riznymi druhy dopravy (typicky cesta, Zeleznice, mofte).

o [ntermodalni doprava — Znamena piemistovani zboZzi v jedné atéZze nakladové
jednotce nebo silnicnim vozidle (ndkladova jednotka kombinované dopravy), které
pouzivaji postupné dva nebo vice druhli dopravy, aniz by se se zboZim manipulovalo pti
zméné druhu dopravy. Nemén¢ dulezitym pojmem je zde také termin intermodalita, ktery
se pouziva k popisu dopravniho systému, kdy se dva nebo vice druhli dopravy pouzivaji
pro piepravu téze nakladové intermodalni jednotky nepfetrzité, bez nakladani nebo
vykladani, v pfepravnim fetézci od dveii — ke dvefim (door-to-door).

e Kombinovand doprava — je specialnim ptipadem intermodalni dopravy, kde se vétsi
cast cesty v Evrop¢ provadi zelezni¢ni, vnitrozemskou vodni nebo namoini dopravou
a kazdy pocate¢ni a koncovy usek cesty, ktery se provede silni¢ni dopravou, je co
nejkrat$i. Smyslem kombinované dopravy je zabranit Castému piekladani zbozi (zbozi je

V uzavienych piepravnich jednotkach).
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2.1 Charakteristika intermodalni dopravy

Uplatnéni jednotlivych dopravnich méda pii prepravé zbozi vyplyva piedevsim z jejich
prepravnich vzdalenosti, které izce souviseji s cenou piepravy. Obecné plati, Ze s rostouci
vzdalenosti postupné narGsta i jeji cena, Obr. ¢. 2 — Zavislost ceny a prepravni vzddlenosti
jednotlivych dopravnich modii. Silniéni nakladni doprava (Cl) je finanéné nejvyhodngjsi
na kratké vzdalenosti (500 — 750 km), zelezni¢ni transport (C2) se hodi na primérné
vzdalenosti a namoini doprava (C3) se vyuziva v téch nejdelSich piepravach. Nicméné
intermodalni pfeprava nabizi pfilezitost v kombinovani modi a nalézd méné financné
nakladné alternativy nez klasické unimodalni piepravni systémy (Siroky 2009).

Obr. €. 2 — Zavislost ceny a pirepravni vzdalenosti jednotlivych dopravnich modi

A

C1 c2

c3

5;/

Transport costs per unit

___________o__

D1 D2 Distance r
Zdroj: www.people.hofstra.edu

Podstata systému intermodalni dopravy je v tom, ze zasilka se od odesilatele piepravuje
pomoci silni¢ni nakladni dopravy do nejblizs§iho piekladkového bodu. Takovym bodem je
termindl (pfekladiste), kde se soustied’uje nékolik takovych zasilek od vice odesilatelii. Prave
v tomto piekladkovém bodé€ vznikd samotnd podstata intermodalni piepravy, nebot’ se zde
zasilka ptelozi na jiny, vykonnéjsi druh dopravy a déle se ptepravi az do koncového bodu
(terminalu), ktery se nachdzi v blizkosti pfijemce zésilky. V terminalu (ptekladiSti) se opét
zasilka ptelozi na dopravni prostiedek a prepravi se silni¢ni dopravou k piijemci. Vyhoda
téchto systéml je pak ptredevSim v odlehéeni silni¢nich koridorGi a v Setrnosti zivotniho
prostiedi (Lizbetin, Klapita 2010). Systém piepravy zbozi intermodalni dopravou, resp. cely
intermodalni fetézec pohybu zbozi véetné vymény zboZzi mezi dopravnimi médy znazoriuje

nasledujici obrazek, viz dalsi strana.
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Obr. ¢. 3 — Intermodalni piepravni Fetézec

Composition ‘Last mile’

Interchange
|

‘First mile’ -
Local / Regional Distribution Decomposition

l: ,} National / International Distribution

OTransport Terminal

Zdroj: www.people.hofstra.edu

Naklddka (Composition) — je proces nakladani zbozi v terminalu, ktery nabizi
intermodalni rozhrani mezi lokdlni/regiondlni a vnitrostatni/mezinarodni distribu¢ni
soustavou. Tento krok se bézn¢ oznacuje jako ,,prvni mile* (,,first mile*). V idedlnim piipadé
zbozi pochazi od raznych dodavatelti, které se naklada v distribu¢nich centrech, aby mohlo

byt predano dale na vysokokapacitni prepravni médy jako je zelezni¢ni a ndmotni doprava.

Prevoz (Transfer/Connection) — zahrnuje konsolidované modalni toky, jako jsou nakladni
vlaky nebo kontejnerové lod¢ (dokonce i flotily nakladnich automobill) mezi nejméné dvéma
terminaly, které jsou zahrnuty v pribéhu narodnich nebo mezinarodnich distribu¢nich

soustav.

Vzajemna vyména (Interchange) — hlavni funkce probihajici v intermodalnich
termindlech je poskytnout G¢innou kontinuitu uvnitt dopravniho fetézce. Tyto termindly jsou
prevazné uvniti oblastni narodnich nebo mezindrodnich nakladnich distribu¢nich soustav,

které disponuji riznymi piekladacimi mechanismy.

Vykladka (Decomposition) — jakmile dorazi nakladni svoz se zbozim do terminalu
Vv blizkosti svého cile, musi se ndklad rozdélit na mistni/regiondlni néakladni distribucni

soustavy. Tato posledni faze se oznacuje jako ,,posledni mile* (,,last mile*) a Casto je jednou

224
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Intermodalni terminaly

Intermodalni terminaly nebo tzv. specialni ¢lanky infrastruktury, jak se obcas také
nazyvaji, jsou nedilnou soucésti celého ptepravniho fetézce. Pravé v téchto logistickych
uzlech dochazi k prekladce prepravovaného zbozi z jednoho dopravniho moédu na druhy a
doprava se tak stava intermodalni. Tyto terminaly maji kazdy svij rizny vyvoj, a proto se od
sebe kvantitativné i kvalitativné odliSuji. Proto je také potieba jej od sebe rozliSovat podle
ruznych hledisek. Na ¢lenéni termindlti je mozné nahlizet riznymi zplisoby a rtizné zdroje je
od sebe také rizné odlisuji. Naptiklad podle Rodrigue, Hatch (2009) existuji tfi hlavni typy
intermodalnich terminald, pficemz kazdy z nich ma své vlastni vybaveni a pozadavky. Jsou

Jimi pristavni termindly, zeleznicni termindly a distribucni centra.

Obr. €. 4 — Typizace intermodalnich terminala
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Pristavni terminaly (Port terminals) — pfistavni terminaly se fadi mezi nejpodstatnéjsi
intermodalni termindly. Poskytuji rozhrani mezi ndmoinim a vnitrozemskym systémem
intermodalnich pfeprav. V disledku narGstajicich vzdalenosti ndmoini dopravy vznikly jako
jakési meziprodukty. Jejich ucelem je ptredevsim piekladka kontejnert z jedné piepravni sité
na druhou.

Zeleznicni terminaly (Rail terminals) — Zelezniéni terminaly byvaji spojeny na za¢atku
intermodalniho fetézce s pfistavnimi terminaly. V téchto terminalech byvaji tzv. ,,on-dock™ a
,hear-dock* zatizeni. Zatizeni ,jon-dock™ mulze piesouvat kontejnery piimo z doku na
zelezni¢ni viiz pomoci vlastniho zatizeni na rozdil od ,,near-dock®, ktery vyzaduje ptistup k
silnici.

Distribucni centra (Distribution centers) — distribu¢ni centra predstavuji zvlastni kategorii
intermodalnich terminali. Kromé procesu manipulace se zbozim nabizeji fadu ptidanych
hodnot pro své zdkazniky. Distribuéni centra mohou provadét tfi hlavni typy funkci.
., Transloading “, t0 je proces, kdy dochazi k manipulaci s kontejnery do kamiont. Druhou
funkci je ,,cross-docking “, ktery se kona hlavné v poslednim segmentu. Dochazi k tfidéni,
piekladu zbozi a ptepravé do konecnych destinaci. Posledni je tzv. ,warehousing*

(skladovani), to je standardni funkce, ktera se vykonava vétSinou distribucnich center.

Jak jiz bylo feceno, rizné zdroje a riizni autofi uvadéji ¢lenéni termindli rGznymi
zpusoby. Dal$i mozné ¢lenéni nabizi napf. intermodalni server www.intermodal-map.com.
V tomto piipadé€ jsou terminaly intermodalni dopravy rozlisovany dle jejich kombinace. Jedna

se o terminaly:

e Bimodalni (kombinace Zeleznice/silnice)

o Trimodalni (kombinace Zeleznice/silnice/vodni cesty)
e Kombinace voda/silnice

e RolLa

e Trimoddlni a RoRo®

e Kombinace zeleznice/silnice a RoLa

e Roll-on/Roll-off

®*RoRo (Roll-on/Roll-off) doprava je intermodélni systém, pii kterém mohou vozidla ptimo najizdét a vyjizdét na
prepravni plavidla, reps. preprava kamointi po fekach prostfednictvim trajekta.
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Vyznam intermodalni dopravy

V soucasnosti tento systém ziskdva stale na vyznamu a je mozné o ném hovofit jako o
rostoucim zptisobu nédkladni pfepravy. Tento rostouci vyznam dokumentuje i znacny narist
ptepravnich vykont. Tak napt. v roce 2006 se jednalo o 1 206 mil. tkm a jiz v roce 2012 tyto
prepravni vykony ¢italy téméf dvojnasobek (konkrétné 2 304 mil. tkm). Tato ¢isla odpovidala
zhruba 16,2 % prepravniho vykonu Zelezni¢ni dopravy (Novak 2015). Toto vytvoteni dobie
fungujiciho a efektivniho systému intermodalnich pifeprav je velice dilezité pro soucasny
evropsky dopravni systém. Novak (2006) dokonce tvrdi, Ze: ,, Hlavni vyznam intermodalni
prepravy spociva predevsim v moznosti vyrazného ovlivneni modal splitu (délby prepravni
tedy nachazi v optimalnim vyuziti vyhod plynoucich z kombinovani jednotlivych druhd
dopravy. Pti kombinovani riznych dopravnich druhti dopravy ziskame vyznamny potencial,

ktery se obecné uplatiiuje predevSim v:

e odlehceni silnicni infrastruktury od ndkladni dopravy,
e zvySovani bezpecnosti silnicni dopravy,
e snizovani miry zdtéze na Zivotni prostred;,

e jednodussi manipulaCi se zbozim.

Jak uvadi Mojzis, Cempirek (1999), tyto systémy intermodalnich pfeprav jsou
neodlucitelnou soucasti celé dopravni soustavy a ve vyspélych zemich je jim ptikladan velky
vyznam. Tento pojem zacCal byt sklofiovan piedevSim v poslednich letech ve spojitosti
S obecnou snahou regulace rastu silni¢ni (pfedevsim nékladni) dopravy, ktery se staval
neimérny a zejména nevyvazeny. Podle Novaka (2015) je v EU pomér piepravnich vykoni
mezi silniéni a Zelezniéni dopravou vtkm dokonce 5,5:1. Nevyvazenost nakladni
vnitrozemské dopravy Vv Evropé reflektuje nasledujici obrazek znazoriujici procentualni

podily nakladni vnitrozemské dopravy v Evropé (EU 28), viz dalsi strana.
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Obr. €. 5 — Modal split nakladni vnitrozemské dopravy v Evropé (EU 28) dle pi‘epravnich
vykoni (tkm), rok 2008 — 2013 (%0)
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(') EU aggregates contain estimated data for rail for 2012-2013 (BE, LU}, inland waterways for 2008 (BG RO)
and exclude road freight transport for MT (negligible).

Zdroj: www.ec.europa.eu/eurostat

Dominantni postaveni silnicni dopravy (Road) potvrzuje vyrok o disharmonii dopravy v
evropském dopravnim systému. Pfi nakladni pfepravé se stale nejvice uplatiiuje nakladni
silni¢ni doprava a evropsky dopravni systém je tedy stale velmi nevyvazeny. Vysvétleni
tohoto pievladajiciho postaveni nakladni silnicni dopravy je raciondlné v jeji rentabilnosti.
Tento druh dopravy se uplatiiuje pfedevsim na kratké vzdalenosti (viz dfive), je prostorove
velmi flexibilni a relativné rychly. Mezi dal$i pozitivni aspekty silni¢ni dopravy patii urcité i
jeji infrastruktura, kde je ji vyhodou mald zavislost na ptfirodnich a socioekonomickych
bariérach, to se nasledné projevuje na nizsi deviatilité silnic. Infrastruktura se poté promita do
niz8i Casové dostupnosti. Nevyhodou je vSak jeji charakteristick¢ vytvafeni mimotadné
vysokych externich nédkladii, jako napf. vysokd energetickd naro¢nost, vysoké ndklady na

vystavbu a Gdrzbu infrastruktury, environmentalni dopady, apod. (Kraft 2015).

Dalsim patrnym jevem podle tohoto grafu je mensinové zastoupeni zelezni¢ni a zcela
marginalni zastoupeni vnitrozemské vodni piepravy. Zejména vodni vnitrozemska doprava
(Inlandwaterways) z téchto dopravnich modu trpi nejvétsim handicapem a tim, Ze je silné
zavisla na pifirodnich podminkach. V prvni fadé je bezprostiedné vazadna pouze na velké toky,
predevsim na jejich splavnost, vodni rezim, zamrzani a dal$i. Problémem je také obecné
nerovnomérnd sit’ vnitrozemskych vodnich cest. Nevyhodou je také velikostni omezenost
plavidel a stim souvisejici piepravované objemy zbozi a také jeji relativné velka Casova

naroc¢nost. Jedna z nejvétSich vyhod je v8ak jeji nizka energetickd narocnost a ekologi¢nost.
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Vyrazn€j$i podil na pfepravé nez vnitrozemskéd vodni doprava ma Zeleznicni doprava
(Rail). Zelezni¢ni doprava ma, jako kazdy druh dopravy, také své vyhody i nevyhody. Mezi
hlavni nevyhody, které ovliviiuji podil celkovych pieprav, patii jeji absence moznosti door-to-
door prepravy (ne vzdy jsou logisticka centra napojena na Zelezni¢ni trat¢). Dale jsou to
slozit¢jsi fyzicko-geografické a socioekonomické podminky pro existenci zelezni¢ni
infrastruktury, zavislost na jizdnich fadech, rizny rozchod Zeleznic, cena a dal§i. Zelezni¢ni
doprava je v porovnani se silni¢ni dopravou malo flexibilni, ¢aste¢né pomalejsi a prepravni
trasa je zpravidla del$i. Naopak jeji infrastruktura vykazuje mnohem mensi zadbor pidy nez

infrastruktura silni¢ni dopravy (Novak 2015).

Dalsi vyplyvajici skutecnosti je fakt, ze ve sledovaném obdobi (rok 2008-2013) se
poméry dopravnich moda témef neménily. Lze tedy soudit, ze dle zminénych ptfepravnich
vykontl (v tkm) nema vnitrozemské vodni a Zelezni¢ni ndkladni doprava v EU ménici se trend
a k harmonizaci evropského dopravniho systému zatim nedochazi. Nevyvazenost dopravniho

systému v jednotlivych statech pak znazoriiuje nasledujici obrazek.

Obr. &. 6 — Podil vnitrozemskych pifepravnich modi evropskych stati (EU 28)
prepravnimi vykony (tkm) na nakladni pfepravé, rok 2013 (v %).
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Zdroj: http://ec.europa.eu/eurostat
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http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Freight_transport_statistics_-

Také z tohoto grafu je zcela evidentni, ze v ramci sledovanych statti Evropské unie (fadek
resp. 74,9 %). Nejsilngjsi zastoupeni silni¢ni nakladni dopravy maji staty Irsko (IE 98,9 %) a
Recko (EL 98,6 %) na tikor Zelezniéni a vnitrozemské vodni nakladni dopravy. V piipadé
podilu zeleznic na nakladni pfepravé maji nejveétsi zastoupeni pobaltské staty Vv poradi
Lotyssko, Litva a Estonsko (LV 81,8 %, LT 66,6 % a EE 63,7 %). Vnitrozemska vodni
pfeprava stoji za zminku napf. Vv ptipadé Nizozemska (NL), kde je vybudovana husta sit’
vodnich cest. Zde tvofi vnitrozemska vodni doprava podil 47,1 % a je tak schopna konkurovat

silni¢ni dopravé (stejny podil).

Dalsim divodem, pro¢ se intermodalni pfeprava dostava do poptedi, je jiz zminény
negativni dopad nadmérného silni¢niho provozu na Zivotni prostfedi. Podle Novaka (2006)
diky kombinovani jednotlivych (standardnich) druhi dopravy a zejména pak diky jejimu
pievadéni ¢asti objemu z pifimé silni¢ni ndkladni dopravy na dopravu Zelezni¢ni piispiva
intermodalni preprava ke snizovani negativniho dopadu dopravy na zivotni prostedi. Pfispiva
také k omezovani a k odstrafiovani znecisténi (poSkozovani) Zivotniho prostiedi jako celku.
Doslova je mozné tici, zZe ,, Ekologicky vyznam nedoprovadzené intermodalni prepravy spociva
V tom, Ze vytvarenim téchto systémit za vyuZziti prednosti jednotlivych druhii dopravy se
soucasné omezuji negativni dopady jednotlivych druhut dopravy na Zivotni prostredi “ (Novak

2006).

Obr. &. 7 — Podil dopravy na emisich v EU 28, rok 2011 (%)
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Zdroj: http://climatepolicyinfohub.eu
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Hlavni vyhody a nevyhody intermodalni dopravy

Intermodalni doprava (pfeprava) disponuje fadou vyhod, ale také i nevyhod jako kazdy

dopravni systém. Hlavni vyhody intermodalni dopravy jsou podle Novaka (2006) v:

o uplatneni logistickych pristupii k Feseni zbozovych a materidlovych tokii,

e odstranéni zbytecnych manipulaci se zbozZim a materialem (uplatnéni logistickych
pristupii),

e Minimalizace ndarocné rucni prace a minimalizace skladovych zdasob,

e komplexni mechanizace a automatizace prekladkovych operaci (zvyseni bezpecnosti
PFi praci),

e zjednoduseni a zkvalitnéni v oblasti baleni,

e zvySeni produktivity prace.

Hlavnimi nevyhodami tohoto systému jsou:

e financni narocnost budovani terminalu,

® nutnost pouzivani specidlnich vozii a technickych zarizeni (Zeleznicni vozy, vymenné
nastavby, prekladaci mechanismy, ...)

® prevazeni tzv. mrtvé hmotnosti (systéem RolLa),

e chybéjici infrastruktura prekladkovych mist,

e adalsi (rozdilna trakce Zeleznic, rozdilné rozchody Zeleznic, legislativa, ...).
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Hlediska zavedeni a podpory rozvoje intermodalni dopravy

Jak jiz bylo feCeno, intermodalni pfeprava zbozi je vici zivotnimu prostiedi z mnoha
hledisek vnimana jako nejSetrnéjSi zpusob piepravy, proto je dilezita jeji podpora. Mezi
rozhodujici hlediska pro podporu zavedeni a rozvoje intermodalnich pieprav podle Mojzise,

Cempirka (1999) patfi:

trvale rostouci objem nakladni ptepravy,

¢ nadmérny nardst podilu nakladni silniéni pfepravy na celkovém objemu pieprav,

e dopravni komplikace v disledku pietizeni silni¢nich komunikaci a vycerpani kapacity
a propustnosti urcitych mist (hrani¢ni ptrechod, prijezdy zastavbou, useky prepravni
cesty, kde neni vybudovana viceprouda komunikace apod.),

e zhorSujici se stav zivotniho prostiedi,

e potieba sniZovani energetické naroCnosti piepravy a pozadavky trhu na zvySovani
kvality pfepravy,

e urychleni piekladky a sniZeni rizika poskozeni zbozi nebo poZadavky trhu na

zvySovani kvality pfepravy.
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2.2 Clenéni intermodalni dopravy

Tak jako v pfipadé terminal i na samotné c¢lenéni intermodalni dopravy je mozné
nahlizet n¢kolika zplsoby a rizni autofi tyto systémy rozliSuji po svém. Napiiklad podle

dokumentu Evropské komise (2015) je zpisob ¢lenéni nasledovny:

podle modalni kombinace:

silnice/Zeleznice,

vnitrozemské vodni cesty/silnice,

mofe/silnice.

podle geografického pokryti:

- Uvnitf Clenského statu (preprava zbozi vyhradn€ v rdmci jednoho ¢lenského statu),

- uvnitf EU (pfeprava zbozi mezi dvéma nebo vice Clenskymi staty, které mohou
zahrnovat tranzit pres zemé mimo EU (napi. z Nizozemska do Itélie pres Svycarsko),

- Mmezinarodné (pieprava zbozi mezi Clenskymi staty a zemémi mimo EU (napf.

ze Slovenska na Ukrajinu) nebo mezi nékolika Clenskymi staty a tteti zemi (napf. z

Némecka do Ruska pies Polsko).

Podle doprovodu:

nedoprovazena doprava,

doprovazena doprava.

Avsak podle Lizbetina, Klapity (2010) a mnoha dalSich autord patii mezi zakladni

aspekty ¢lenéni intermodalni dopravy nasledujici hlediska:

e geograficke,

e podle druhu pouzité prepravni jednotky,

e podle doprovodu,

e podle kombinace v zavislosti na druhu dopravy,

e azZ hlediska zapojeni silnicni prepravy.
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Geografické

Z tohoto pohledu se intermodalni pieprava dale rozliSuje na ptepravu:
- mezi kontinenty, tj. pfeprava po mofi, resp. pies ocean, kterd se nazyva
mezikontinentalni nebo maritimni,

- kontinentalni, kteréa se uskutecniuje v ramcei jednoho kontinentu, resp. pevniny.

Podle druhu pouZzité prepravni jednotky

Ptepravni jednotkou se rozumi takovy specificky druh obalu, ktery umoZziuje prepravu
zbozi, aniz by muselo byt pfi zméné druhu dopravy s jeho obsahem manipulovano. Funkci
pfepravni jednotky neni pouze ochrana ptepravovaného zboZzi, ale ma také umoZiovat
efektivni nakladku, piekladku a vykladku mezi druhy dopravy. Tyto vlastnosti jsou doslova
klicové pro intermodalni dopravu. Nejcastéji se v tomto kontextu hovoii o tzv. unifikovanych
prepravnich jednotkach’, které disponuji témito vlastnostmi. Podle druhu pouZité piepravni
jednotky tedy rozliSujeme:

- Systém prepravy na paletach — tento systém piepravy ma fadu vyhod i nevyhod. Mezi
vyhody lze bezpochyby zatfadit pfedev§im nizkou pofizovaci cenu palety, dale napiiklad
nizkou hmotnost a snadnou dostupnost palet. Jako ostatni systémy ma ale také své nevyhody.
Za nejveétsi nevyhodu lze oznacit nemoznost stohovani palet, diky kterému by bylo mozné
usettit prostor pii pieprave nebo skladovani zbozi v termindlech. Dalsi podstatnou nevyhodou
je relativné malé mnozstvi zbozi, které lze na paletu nalozit. NejbéznéjSim druhem palet jsou
palety podle normy 1SO°.

- Systém prepravy vkontejnerech — vramci systému piepravy pomoci kontejnert
hovoiime o systému piepravy v unifikované piepravni jednotce — kontejneru. V piipad¢, Ze se
meéni druh dopravy, zbozi se neptekladd, protoze kontejner neni zavisly na urcitém druhu
dopravniho prostiedku diky svému technickému provedeni, a to je jeho hlavni vyhoda.
Prekladka se uskutecniuje tzv. prekladacimi mechanismy a plnéni a vyprazdiovani kontejneru
se provadi s maximalnim vyuzitim mechanizace (zejména u velkych kontejnerd, tj. do 14m°),
jak uvadi Novak (2006). Vyhodou tohoto systému je moznost mechanizované manipulace

svym technickym vybavenim a moZnost stohovani kontejnerti. Nevyhoda je zde v tom, Ze

*Unifikovanou piepravni jednotkou se nejéast&ji rozumi kompatibilni (pevny, uzaviratelny a ma totozné rozméry
uzpiisobené pro manipulaci) prepravni obal. Nejcastéji se pouziva standardni 20" kontejner.
® ISO - International Organization for Standardization — Mezinarodni organizace zabyvajici se tvorbou norem.
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prepravni jednotka neni vybavena zaddnym zafizenim, které by umoziovalo samostatny
pohyb.

- Systém prepravy ve vyménnych ndstavbach — mezi dalsi druhy pfepravnich jednotek
patii systém vyménnych nastaveb lisici se hlavné v rozmérech ptrepravni jednotky, techniky
manipulace a pfepravy. Vyménna nastavba je modifikovany kontejner, ktery svou stavbou
vychazi z konstrukce nékladniho automobilu a m& mensi hmotnost nez kontejner. Jedna se
V podstaté o oddélitelnou nakladovou ¢ast automobilu uzptisobenou pro silni¢ni 1 Zelezni¢ni
prepravu. Ma vyklopné a vysuvné podpérné nohy, ale nelze ji stohovat. Hlavni vyhodou je
vétSi loZzna mira a menSi hmotnost pifi stejnych vnéjSich rozmérech. Systém vyménnych
nastaveb je na rozdil od kontejneri urc¢en hlavné€ pro vnitrozemskou dopravu. Je mozné ho
nalézt pouze v Evropé, zejména v té zapadni. Pro tento systém je zapotiebi specialnich
piekladacich mechanismii a v CR neexistuje specialni prekladisté pro tento typ piekladky,
proto v naSich podminkach neni tento systém provozovan (Novak 2006).

- Systém prepravy silnicnich ndvéesu na zeleznicnich vozech — pii uskuteCiiovani
pfepravy pomoci tohoto systému dochazi k piepravé pouze silnicniho ndvésu na Zelezni¢nich
vozech, nikoli celé jizdni soupravy (nékladniho vozidla) jako u systému Ro-La. Jak dale
publikuje Novak (2006), zakladnim ¢lankem tohoto systému je silniéni navés bézné stavby,
ale 1 specialni, tzv. silni¢ni sedlovy naves. Pokud jsou silnicni navésy piepravovany systémem
intermodalnich pfeprav, patfi tento navés do prepravnich jednotek. Dalsim nezbytnym
subjektem tohoto systému jsou Zeleznicni vozy, které jsou konstrukéné upravené pro
horizontalni ¢i vertikalni prekladku. Manipulace s ndvésy se rovnéz provadi v piekladistich,
ktera jsou patficné vybavena a uspotadana.

- Systém prepravy silnicnich vozidel a jizdnich souprav na Zeleznicnich vozech (systém
Ro-La) — systétm Ro-La (némecky RollendeLandstrale, anglicky RollingMotorway,
RollingHighway, piipadné RollingRoad, cesky pak ,pojizdna silnice®) je specificky a
unikatni druh doprovdzené intermodalni piepravy, ktery je zalozen na teoreticky
jednoduchém, ale velmi sofistikovaném principu. Spociva v tom, ze celé jizdni soupravy i
s osadkou jsou prevazeny na Zeleznicnich vozech. Z pohledu logistiky se vSak jednd o ne moc
efektivni zplsob pfepravy. Diivodem je pieprava tzv. "mrtvé" vadhy (nakladniho automobilu a
fidice), Mojzi§ (1995). Mrtva hmotnost vlaku ¢ini az cca 2/3 z celkové hmotnosti. Efektivita
systému Ro-La se tak odraZi pouze v Setrnosti k Zivotnimu prostedi. Hlavni vyznam tohoto
systému je zaloZen na odleh¢eni provozu na hrani¢nich ptechodech (zejména v minulosti) a
tim 1 Setfeni Zivotniho prostfedi. Vyhodou je také rychlejsi celni odbaveni, odpocinek fidice,

minimalizace rizika pfi pfepravé v nepifiznivém pocasi a velmi pfesné nacasovani odjezdu a

25



ptijezdi. Pfi piepravé jizdnich souprav (kamioni) se vyuzivaji specidlni nizkopodlazni vozy
(Novék 2006). Ridi¢i v ramci tohoto piepravniho systému cestuji v lehatkovych Zelezniénich
vozech. Ro-La je uskute¢novana piedevsim v lokalitach, kde stavajici infrastruktura neni
schopna pojmout nardstajici objem silni¢ni nakladni dopravy. Dalsi vyuziti nalézd v téch
oblastech, kde silni¢ni proudy piekracuji n¢jakou obtizné¢ prekonatelnou piirodni piekazku,
napiiklad na trasach vedoucich ptes Alpy. Vyhodou je to, ze systém Ro-La je zalozen na
horizontalni piekladce, nepoticbuje proto zadné specialni piekladaci mechanismy.
V minulosti v letech 1993 az 2004 byl tento systém provozovan i v ramci CR. Jednalo se viak
pouze 0 2 linky, mezi lety 1993 az 1999 na trase Ceské Budgjovice — Villach a v letech 1994
az 2004 na trase Lovosice — Drazd’any. Tyto linky mély za kol fesit spiSe dopravni problémy
sousednich statl neZ zaopatfeni pfechodu urcitého podilu silni€ni dopravy na Zelezni¢ni
dopravu. Podle Borovickové (2011) byl hlavnim divodem uvedeni do provozu linky mezi
Lovosicemi a Drazd’anami rozkvét obchodu mezi Némeckem a Ceskou republikou, kdy
vznikl zasadni problém v souvislosti s pfepravou zbozi. VétSina firem totiz davala piednost
silni¢ni nékladni preprave pifed Zeleznicni a timto se hrani¢ni pifechody stavaly pietizené.

- Systém prepravy pomoci podvojnych (bimoddlnich) ndvésii — jednd se o specialné
konstruovana silni¢ni vozidla, ze kterych je mozné vytvofit navésové vlaky nasazenim na
specialni zelezni¢ni podvozky. Podle Novaka (2006) jsou podvojné navésy vedle ptepravnich
jednotek soucasné€ i silnicnimi dopravnimi prostiedky. Pokud se spoji s tahaCem, vytvareji
tzv. naveésové soupravy, diky kterym jsou dopravovany po vefejnych pozemnich
komunikacich. Pokud dojde ke spojeni se Zeleznicnimi podvozky, podvojné navésy vytvareji
zelezni¢ni vozy, resp. zelezniCni dopravni prostfedky. Tento zplsob nevyzaduje zvlast
naroné investice na manipulacni techniku. Samotnd manipulace je zalozena na vlozeni
(vyjmuti) Zelezni¢niho podvozku piimo v 0se koleje (horizontalni zptisob piekladky, Systém
je rozsien hlavné v USA.

- Systéem prepravy ve clunovych kontejnerech — tyto kontejnery nachdzeji uplatnéni
V pfepravni relaci feka — mote. Piepravni jednotkou je v tomto pfipad¢ clunovy kontejner —
lichter (tj. plovouci kontejner). Uvedeny systém vznikl za ucelem c¢asové Uspory pii
ptekladkové manipulaci v pfistavech. Tento kontejner se pii vnitrozemskych cestach (na
fekach, jezerech, priplavech apod.) chova jako ¢lun a pfi pfepravé po mofi je pfepravovan
pomoci specialni lod€, tzv. matetské, jako prepravni jednotka. Prekladku lze provézt i mimo

ptistavy, dokonce i na klidnéj$§im volném mofi.
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Podle doprovodu

Z hlediska tohoto clenéni se intermodalni pieprava rozliSuje na doprovazenou a

nedoprovazenou.

o Doprovizena intermodalni pieprava je takova pieprava, kdy je v osobnim
zelezniénim voze (lehatkovém ¢i lizkovém) zatazeném ve vlaku prepravovana
osadka silnicnich vozidel a jizdnich souprav. Osadka v podstaté doprovazi
prepravované zbozi v zelezni¢nim voze pies usek uskutecnény pres zeleznici. Jedna
se tedy o systém Ro-La.

e Nedoprovaizena je ptimym opakem doprovazené, tzn., Ze osadky silni¢nich vozidel

nedoprovazeji zasilku jako v predchozim piipadg.

Grafickou komparaci nedoprovazené a doprovazené intermodalni piepravy nabizi tento

obrazek.

Obr. ¢. 8 — Nedoprovazena a doprovazena intermodalni pieprava

Doprovazena (Accompained) Ro-La
Transport on train of a complete road vehicle accompanied by the driver, who travels in a special passenger wagon also part of the same train

B ;- Sl

mrnm
Medoprovazena (Unaccompained)
Transporton train of an intermodal loading unit (swap-body, container or semi-trailer).

T T T

I e e e e )

Zdroj: www.uirr.com, uprava: autor

Podle pouzitého druhu dopravy
Z tohoto hlediska se intermodélni doprava rozliSuje na tyto zakladni kombinace:

e silnice — Zeleznice
e Zeleznice — voda

e silnice —voda

Existuji také specialni ptipady, kdy do pfepravy vstupuje leteckd doprava. Realizace
kombinace voda — zeleznice — silnice se uplatiuje v pfipadech zamoiskych a ptibieznich
pfepravach a u pfeprav se zapojenim vnitrozemskych vodnich cest. Kombinace silnice —

zeleznice se tyka piedevs§im kontinentalnich pfeprav véetné téch vnitrostatnich.
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Podle zapojeni silni¢ni prepravy

Do tohoto kritéria se fadi jednostranna ¢i oboustranna kombinace a pouziva se nejCastéji

pti kombinaci silnice se Zeleznici.

o Jednostrannd kombinace — znamena piepravu po Zeleznici, které predchazi nebo ji
nasleduje silni¢ni pieprava (kombinace silnice — Zeleznice).
e Oboustranna kombinace — je preprava po zeleznici, které predchazi a zaroven po

které nasleduje silni¢ni pteprava (kombinace silnice — zeleznice — silnice).

2.3 Formulace hypotéz

a) Na zaklad¢ tvrzeni Novaka (2006) doslo v uplynulych desetiletich v podminkach
Evropy k prudkému rozvoji systému intermodalni dopravy ve form¢ kombinované piepravy.
Lze proto predpokladat, Ze nejvétsi rozvoj nastal pfedevsim ve vyspélych statech Evropy v
souvislosti s ekonomickou silou a stabilitou statu a také s jeho vyhodnou geografickou
polohou. Dale je pravdépodobné, ze vysoka koncentrace intermodalnich terminald bude
zejména v jadrovych oblastech Evropy (napf. Modry banan) vzhledem k ekonomické sile a

vysoké hustot¢ infrastrukturni sité této oblasti.

b) Podle Mojzise, Cempirka (1999) vyznam intermodalni pfepravy v podminkach CR
neni stale docenén. Na tizemi CR ma vice nez &tyficetiletou tradici, ale i piesto tvoii od
samostatnosti CR (tj. od roku 1993) pouze piiblizné jedno procento z celkového objemu
pieprav v tunach vSemi druhy dopravy. Nezbytnou podminkou fungovani systému
intermodalni pfepravy je vlastni systém piimych ucelenych nebo skupinovych vlakt
pravideln¢€ provozovanych mezi termindly intermodalni prepravy ¢i piistavy. Pfi¢ina malého
objemu intermodalnich pfeprav. v CR bude pravdépodobné souviset s nevyhovujici

infrastrukturni siti pro potieby intermodalniho systému.
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3. Postaveni intermodéalni dopravy

Intermodalni doprava prosla béhem svého vyvoje rlznymi kvantitativnimi a
kvalitativnimi zménami. Historicky vyvoj a promény intermodalniho konceptu budou

parcialné popsany v této kapitole.

3.1 Historicky vyvoj intermodalni dopravy

Jak uvadi Mojzis, Cempirek (1999), pocatek vyvoje intermodalni pifepravy je spojen
S vojenstvim, stejné jako jiné systémy prepravy. DulezZitou roli zde hrala ndkladova jednotka —
kontejner. Pomoci této jednotky byl v obdobi 2. svétové valky dopravovan vojensky material
na valcisté, predevSim v Tichomotskych oblastech. Jednalo se o urychlené dodavky
v pomérné velkych a hlavné ucelenych celcich. Pravé po tomto obdobi 2. svétové valky zacal
rozvoj intermodalni pfepravy a kontejnerizace se zacala vyuzivat i pro mirové ucely, zejména
pro zamoiské piepravy. Vlivem kontejnerizace doslova doslo ke vzniku nové dimenze
zpusobu nakladni pfepravy a k efektivnéj$i prekladce piepravovanych nakladt, Hayuth
(2008).

Nejprve se intermodalni pfeprava uskutecniovala v zdmotskych piepravach, konkrétné
mezi severni Amerikou a Japonskem, a nasledné doslo k zapojeni i dalSich stati Dalného
vychodu do tohoto systému (Novak 2006). Postupné spojily tyto kontejnerové linky namoini
dopravy jednotlivé svétadily. Casovym meznikem se stal kvéten 1966, kdy ptiplula prvni
kontejnerova lod’ z USA do Evropy, do piistavu Hamburg a Rotterdam. Od této chvile se stala
pieprava zbozi v kontejnerech jednou z dilezitych ¢asti progresivnich pfepravnich systému

logistického fetézce celého svéta.

Intermodalni revoluce

Intermodalni doprava prosla od svého pocatku celkem dvéma revolucemi. Prvni revoluce
intermodalni dopravy souvisela s kontejnerizaci a prob¢hla v 2. poloviné 20. stoleti. Do této
doby se pteprava zbozi uskute¢iiovala pomoci palet, které zastupovaly spolecnou
problematickou ptepravni jednotku. Jednalo se zejména o problémy spojené s jejich pomérné
malou velikosti a nachylnosti k poskozeni pfepravovaného zbozi nebo samotnych palet (Jean-
Paul Rodrigue 2008).
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V 18. stoleti vSak vznikla v Anglii myslenka ptfepravy zbozi v jednotnych boxech, které
byly diive dievéné. Avsak podle Rodrigua, Comtoise, Slacka (2006) prisly samotné naznaky
prvniho pouziti takovych boxt az ve 40. letech 20. stoleti. Osobou spojenou s timto
inovativnim feSenim je Malcom McLean. Tento byvaly americky manazer transportni
spole¢nosti je povazovan za otce kontejnerizace. Byl to pravé McLean, ktery se stal jejim
prikopnikem. V roce 1955 zalozil spole¢nost Sea-Land, zakoupil dva tankery z druhé svétové
valky a na nich 26. dubna 1956 piepravil 58 kontejnerd na trase Newark — Houston. Tento
okamzik je povazovan za pocatek kontejnerizace. O priblizn¢ 10 let pozdé&ji (kvéten 1966)
byla slavnostné zahajena prvni kontejnerova preprava mezi New Yorkem a Rotterdamem
(Slack 1998).

Podle Cerné (2015) odstartovala druh4 intermodalni revoluce v poloving 90. let 20. stoleti
a byla ve znameni deregulace. Deregulace predstavovala dilezitou zménu ve vefejné politice
a umoznila rozvoj tzv. ,intermodalismu®. Diky deregulaci tak wvznikl silny impuls
k intermodalni spolupraci, jak uvadi Rodrigue, Comtois, Slack (2006). V USA tato éra nastala
o néco diive, v 80. letech, naproti tomu v Evropé az v letech 90. Veskera pravni, regulaéni a
technicka opatfeni, kterd byla piekdZzkami pro vytvofeni bezproblémového fungujiciho
dopravniho systému, se zménila. V polovin€ 90. let se zacinal rysovat tzv. ,, through-transport
concept “, jenz se vénoval organiza¢nim a technickym inovacim, ve kterych byl potencial pro
dosazeni faze, v niz bude za celou piepravu zodpoveédny jeden subjekt. Tento subjekt zajisti
dokonalou konektivitu vSech navaznych operaci. Diky natlaku ndmotnich spolecnosti dochazi
také k integraci dopravniho fetézce. Tyto spolecnosti se snazily pfenést vyhody kontejnert i
za hranice pfistavil. Postupné si intermodalni doprava prosla urcitou transformaci a dostala se
do stavu, ve kterém je zndma dnes. Tato druha revoluce je nejvyraznéjsi v Severni Americe,

kde se nejvice rozvinula.

3.2 Historicky vyvoj intermodalni dopravy, Evropa versus Amerika

Mezi Amerikou a Evropou byly vzdy v mnoha ohledech ur¢ité disparity. Stejn€ tomu tak
bylo a stale je i v oblasti intermodalni dopravy. Jak jiz bylo fe¢eno, v USA a v Kanadé zacal
vyvoj dfive neZ v Evropé a v soucasnosti jsou stdle na vy$§i urovni. Intermodalismus
v Severni Americe zapocal v disledku lodnich linek, které byly zapojeny do intenzivné se
rozvijejicich trans-pacifickych obchodi. Velky podil na vyvoji mél i tzv. ,, double-stacking “,
tedy moznost pievazet dva kontejnery nad sebou. Double-stacking ¢inil z intermodalni

zelezni¢ni dopravy vysoce konkurenéni piepravni systém (Rodrigue, Comtois, Slack 2006).
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V Evropé vSak tento druh piepravy nelze provozovat kviili velkému podilu elektrifikovanych
zelezniCnich trati. Aspektl, které zapfiCinily niz§i stupenn rozvinutosti systému intermodalni
dopravy, je vsak mnohem vice. Mezi dalsi patii napf. nedostate¢na propojenost nékterych
prekladist, nejednotnost tlaku globalnich prepravci, slabsi tlak na intermodalismus oproti
dopravé ve Spojenych statech americkych, absence double-stackingu, ale také prijezdny
profil. Podle Cerné (2015) jsou mezi terminaly v Evropé vzdalenosti mensi a samotné
soupravy vlaki, které prepravuji kontejnery, jsou kratsi. V ramci EU se Zeleznice stavaji stale
dilezitéjsim ¢lankem intermodalni dopravy i ptes skutec¢nost, ze ¢eli zmensujicimu se podilu
na dopravnim trhu. Racionalizace systému zde doposud neprobéhla jako Vv piipadé USA,
protoze jsou zde ur€ité znaky individualismu. Kazdy stat se snaZi vyvijet terminaly podle

svych narodnich zajm1.

3.3 Historicky vyvoj intermodalni dopravy v Ceské republice

Historie intermodalni dopravy a piepravy na tizemi byvalého Ceskoslovenska z hlediska
dopravniho a provozniho se podle Mojzise, Cempirka (1999) vyvijela od poloviny 60. let, kdy
byla pevné spjata s vyvojem zelezni¢ni dopravy a vyvojem kontejnert. Od konce 60. let se na
naSem uzemi pravidelné¢ vyskytovaly kontejnery. Nejprve pouze jen sporadicky na
zelezni¢nich vozech v ramci tranzitnich pfeprav sever — jih a zapad — vychod, naptiklad na
hlavni trati pies DéCin a Bfeclav. Na pielomu 60. a 70. let se vSak tyto kontejnery zacaly
vyrabét i v zemich RVHP (v NDR a Mad’arsku) a v tento okamzik se zacaly pouzivat i pro
export a import pro tehdejsi Ceskoslovensko (www.litomysky.cz). Jak dale uvadi Mojzis,
Cempirek (1999), prvni vyuziti se tykalo exportu a importu zbozi s byvalou NDR a Velkou
Britanii. K témto prvnim pfepravam byly zaptjceny kontejnery vychodonémeckého vlastnika.
Teprve az v roce 1970 bylo zakoupeno prvnich 33 kust transkontejnert (diivejsi oznaceni) do
statniho vlastnictvi pro tehdejsi CSD, Novak (2006). Ve vnitrostatnim provozu se kontejnery
zacaly pouzivat od roku 1972. Az do roku 1987 byla tehdejSi kombinovand pieprava
zamé&fena vyhradné na kontejnery ISO fady 1 velikosti C, CC®. Zasadné se uplatiiovala pouze
kombinace silnice — Zeleznice a opa¢né. Vodni cesta méla pro uplatnéni intermodalnich
pfeprav velice malé zastoupeni a obdobna situace stale pfetrvava i v soucasnosti v disledku

povahy vodnich toktl na tzemi dne$ni CR a celkové malé poptavky. V piipadé CR je

®Univerzalni a nejrozsifen&jsi kontejner pro vieobecné pouziti (rozméry: 6058 mm x 2591 mm x 2438 mm
(délka x vyska X Siika))
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predevsim diilezitd Labska vodni cesta, resp. jeji pfistavy v iseku M¢lnik — Décin. Novak
(2015) uvadi, ze dale setrvava spiSe negativni postoj Magistratu hl. mésta Prahy k rozvoji
vnitrozemské nakladni dopravy pies Prahu do ptistavu Radotin. Pfistav HoleSovice také
neptichazi v tvahu z divodu absence zelezni¢niho napojeni (vlecky) a také zde od roku 2004

schazi prekladaci mechanismus pro potieby intermodalni dopravy.

Od roku 1972 se v byvalém Ceskoslovensku zagala budovat sit’ piekladist. V té dobé
byly v provozu pouze dvé tzv. depozitni stanice pro manipulace s prazdnymi kontejnery.
Prvni znich se nachazela v Cierne nad Tisou (rok 1973), kde se provadéla prekladka
kontejnerci mezi Zelezni¢nimi vozy standardniho a §irokého rozchodu (na hranici CSSR se
SSSR). Jak déle popisuje Novak (2006), prvnim piekladistém na tzemi dnesni CR bylo
provizorium v Brné — Hornich Her$picich, které se otevielo koncem roku 1973. Pozdéji, v 80.
letech, bylo v ramci CSSR provozovano celkem 22 piekladit’ spole¢nosti CSKD-INTRANS,
3 prekladisté CSPLO, 1 prekladisté spole¢nosti Ekotrans Moravia v pfistavu HoleSovice
(Praha) a 2 piekladisté CSPD v pfistavu Bratislava a Komérno. V 80. letech byla sit
prekladist doplnovana také o vefejné kontejnerové prekladisté piepravcd. Koncem let
osmdesatych bylo v provozu jiz téméf 80 nevefejnych kontejnerovych piekladist’, z toho 50
na uzemi dne$ni CR. Navic u dalsich 23 piepravci byla povolena manipulace s kontejnery.
Nékteii organizatofi intermodalni dopravy (hlavné CSKD-INTRANS) nakoupili technicka
zatizeni — klestiny — pro manipulaci s dalsi unifikovanou jednotkou, kterou byla vyménna

nastavba.

Na pocatku 90. let se v CR uskuteénily prvni zku$ebni pfepravy mezi severnimi Cechami
a Némeckem piepravniho systému Ro-La (viz diive). Podle Mojzise, Cempirka (1999) od
roku 1994 jeden z organizatori intermodalni pfepravy OKD Doprava a.s. uskute¢ioval i
piepravu tzv. systétmu ACTS, jenz spocival v piepravé kontejnerti na specidlnich silni¢nich
nosic¢ich (hakovych, fetézovych a lanovych nakladacich) a také na specialné upravenych
zelezni¢nich vozech. AvSak z diivodu velice nizkych vykoni byla v 90. letech provozni doba
v prekladistich spole¢nosti CSKD-INTRANS omezena a pozdgji dochézelo u vétsiny
prekladist’ také k uzavieni a veSkeré aktivity byly pfeneseny do ostatnich ptekladist. V této
dob& vznikaji také nové subjekty intermodalni dopravy, a to prekladisté spolecnosti

METRANS v Praze-Uhtinévsi, v Lipé-Zelechovicich a také v piistavu Mélnik.
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3.4 Postaveni intermodalni dopravy v Ceské republice

Jako vcelé EU, tak i vpiipadé CR plati znaénd nevyvazenost v nakladni dopravé.
V letech 1995 az 2012 poklesl podil Zelezni¢ni dopravy na celkové nakladni prepravé z 39,3
% na pouhych 19,1 %. Pomér mezi silni¢ni a zelezni¢ni dopravou podle piepravnich vykona
byl v roce 2006 cca 3,2:1, v roce 2012 pak cca 3,6:1 (Novak 2015). I ptes tuto nevyvazenost a
rostouci vyznam silni¢ni nakladni dopravy neni podle Mojzise, Cempirka (1999) vyznam
intermodélniho zptisobu prepravy v CR stale dostateéné docenén. Se samotnou intermodalni
dopravou je v nasich podminkach operovano jako s marginalni a doplikovou sluzbou silni¢ni
a zelezni¢ni dopravy, pfipadné vodni vnitrozemské dopravy. Jak uvadi Skrha (2011),
intermodalni doprava doposud nenachazi vyznamné uplatnéni pro narodni dopravni
spolecnosti, které by byly ochotny pfepravovat zboZi v takovych piepravnich jednotkach,
které by byly uzptisobené pro spolupraci mezi vice druhy dopravy. Mezi hlavni nedostatky
v CR lze jmenovat napf. technologické a provozni vybaveni piekladist’ (specialni Zelezni¢ni
vozy, preklddaci mechanismy apod.), nedostatecné a nekvalitni napojeni na hlavni evropskeé
dopravni koridory nebo také nizka konkurenceschopnost kombinované dopravy zpisobena

niz§imi cenami silni¢ni nakladni dopravy.

Tento systém sice na nasem Uzemi nikdy nedosahoval velkych pifepravnich objemi
V porovnani se zdpadnimi zememi, ale 1 zde ma sviij urcity potencial vyuziti a v celosvétovém
métitku neni tento zpisob piepravy rozhodné zanedbatelny. Po skonceni linek Rola
(doprovazend doprava) existuje sice v soudasné dob& v CR pouze nedoprovazena
intermodalni pieprava, zejména systém piepravy kontejnert a to v souvislosti s kontinualni
maritimni pfepravou, ale pravé tato nedoprovazena doprava ma v soucasnosti v CR vzristajici
trend. Rostouci vyznam je patrny z tohoto grafu, kde jsou pfepravované objemy jednotlivymi

intermodalnimi zplisoby zaznamendny v ¢asové fadé mezi lety 2001 az 2011.

Obr. & 9 — Celkové objemy piepravovaného zboZi intermodalni piepravou v CR (tkm)
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Rostouci trend potvrzuji kazdoroéni pfirtstky objemu nedoprovazené intermodalni
prepravy (kromé propadu v roce 2009, piipadné 2010, jenz byl disledkem hospodaiské krize
zapocaté v roce 2008). Dale je vidét relativné vyrovnany pocet piepravenych objemt mezi
doprovazenou a nedoprovazenou dopravou v letech 2001 az 2003. V roce 2004 jiz doslo k
ukonéeni provozu doprovazené dopravy v CR (viz diive). Objemy intermodalni dopravy od
roku 1993 vSak neustale postupné rostou. V roce 2012 tvoftily ptiblizné 2,3 % z celkového
objemu pfeprav v tunach vSemi druhy dopravy. Rust intermodalni dopravy ale potvrzuji i
zpravy o stavu intermodalni dopravy. Napft. podle dopravniho serveru www.dnoviny.cz, jenz
uvadi, Ze podil intermodalni dopravy v roce 2014 na tizemi CR &inil 2,5 procenta. Pokud
srovname tento podil s n€kterymi zapadoevropskymi oblastmi, je tento podil sice maly, ale
Vv celosvétovém méftitku to jiz neplati. Podil intermodalni dopravy na celkové Zelezni¢ni
nakladni ptepravé byl v roce 2014 (v hrubych tunach) ptiblizné 14 %, na rozdil od roku 2005,
kdy byl zhruba 6,2 %. Z tohoto srovnani jasné vyplyva, Ze tento podil se za deset let ptiblizné
zdvojnasobil. Podil v ¢istych tunach se obdobné zvySuje. UrCitym ukazatelem pro vyvoj
intermodalni dopravy v CR jsou i progresivni zmény intermodélni infrastruktury, kde je

mozné pozorovat zmeény stavu tohoto dopravniho systému.

Tab. & 1 — Vyvoj intermodalni infrastruktury v CR, rok 2005-2014
2005 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Pocet prekladist kombinované dopravy celkem 11 13 15 15 16 17
podle kombinace druhti dopravy

zeleznice - silnice 7 9 11 11 12 13
zeleznice - silnice -voda 4 4 4 4 4 4

podle moznosti manipulace s pfepravnimi jednotkami

velké kontejnery 11 13 15 15 16 17
vyménné nastavby 5 7 8 8 8 9

podle maximalni nosnosti manipulacnich zatizeni

do 34 tun 3 2 2 2 2 2

nad 34 tun 8 11 13 13 14 15

Zdroj: Statisticka rocenka dopravy (www.mdcr.cz), uprava: autor

Primarné je vidét vzristajici pocet piekladist’ intermodalni dopravy mezi roky 2005 az
2014. V ptipadé ptekladist’ podporujicich relaci Zeleznice — silnice — voda je stav v tomto
obdobi neménny. Jedna se o piistavni termindly na fece Labi ve vychodni ¢asti Usteckého
kraje. U ptekladiSt podporujicich kombinaci Zeleznice — silnice je narlst zcela evidentni.
Bé&hem tohoto obdobi témér deseti let se jejich pocet témet zdvojnasobil. Je vSak potieba fici,

7e piekladisté v CR slouzi téméF vyhradné k mezikontinentalni intermodalni dopravé (95%).
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Komparace intermodalni dopravy v Ceské republice

Doprovazena intermodalni doprava méla zésadni podil v pribéhu vyvoje pieprav mezi
roky 1993 az 2004. Jak jiz bylo feceno, v tomto kratkém casovém useku se provozovaly
pouze dvé linky systému Ro-La v relaci silnice — Zeleznice. Prvni byla v letech 1993 az 1999
na trase Ceské Budgjovice — Villach a druhé existovala v letech 1994 aZ do &ervna 2004 na
trase Lovosice — Drazd’any. Po integraci ¢eského statu do Evropské unie tento systém vsak

ztratil na vyznamu a bylo od né&j upusténo.

Nedoprovizend doprava silniénich navési v CR se viak doc¢kala vétstho vyznamu.
Celkové objemy intermodalni dopravy mezi roky 1995 a 2009 doklada nasledujici tabulka
Tab. ¢ 2 - Celkovy rozsah intermodalni prepravy v letech 1995-2009 (v tis. tun). Podle
Novaka (2006) vznikaly rostouci objemy hlavné na zakladé zvySujicich se pfeprav pomoci
ucelenych vlakli do severonémeckych a nizozemskych nédmotnich pfistavii. Relativné
pravideln¢ se wuskuteCiiuji piepravy kontejnertt odpovidajicich normé ISO fady 1,
vnitrozemskych kontejnerti, odvalovacich kontejnerii systému ACTS’ a silni¢nich sedlovych
navési. Vymeénné nastavby maji v podminkach CR zcela marginalni vyznam a silniéni a

podvojné naveésy nejsou zavedeny vibec.

Tab. & 2 — Celkovy rozsah intermodalni piepravy v letech 1995-2009 (v tis. tun.)

Rok Preprava celkem Preprava po zeleznici ID celkem Doprovazena ID Nedoprovazena ID
1995 699 208 108 871 3781 2557 1224
1996 805 206 107 235 4317 2686 1631
1997 643 920 111379 4 488 2575 1913
1998 586 582 104 788 5019 2774 2245
1999 548 978 90 734 5217 2749 2468
2000 523 252 98 255 6093 3122 2971
2001 546 501 97 218 5590 2463 3127
2002 577 390 91 989 5800 2149 3651
2003 551511 93297 7034 2784 4 250
2004 565 363 88 843 5527 837 4 690
2005 560 037 85519 5338 0 5338
2006 554 994 97 491 5934 0 5934
2007 565 708 99 777 7152 0 7152
2008 540 731 95073 7614 0 7614
2009 458 328 76 715 6818 0 6818

Zdroj: Statistickd rocenka dopravy (www.mdcr.cz)

"ACTS (z némeckého “Abroli-Container-Transport-System™) je systém kombinované dopravy silnice —
zeleznice, kdy jsou pouzity specidlni odvalovaci kontejnery.
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ZTab. ¢. 2 — Celkovy rozsah intermodalni prepravy v letech 1995-2009 (v tis. tun.) je
vidét relativné zajimavy vyvoj intermodalni dopravy dle pfepravnich vykona (sloupec ,,ID
celkem ) v zavislosti na celkové piepravé (sloupec , preprava celkem ). Zatimco celkova
preprava méla na uzemi CR béhem sledovaného obdobi klesajici charakter, v piipadé celkové

prepravy intermodalni dopravou toto jiz fici nelze.

Dal$im ukazatelem hodnoticim postaveni intermodalni dopravy v CR je vyjadieni podilu

na prepravé celkem a podilu na zelezni¢ni piepraveé v procentech, jak doklada tato tabulka.

Tab. €. 3 — Podil intermodalni dopravy na prepravé celkem a na Zelezni¢ni piepravé (v %)

Podil na preprave celkem Podil na Zelezni¢ni pfeprave
Rok ID celkem doprovazena nedoprovazena ID celkem doprovazena nedoprovazena
1995 0,55 0,37 0,18 3,47 2,35 1,12
1996 0,54 0,34 0,20 4,02 2,50 1,52
1997 0,70 0,40 0,30 4,03 2,31 1,72
1998 0,86 0,47 0,39 4,79 2,65 2,14
1999 0,95 0,50 0,45 5,75 3,03 2,72
2000 1,16 0,60 0,57 6,20 3,18 3,02
2001 1,02 0,45 0,57 5,75 2,53 3,22
2002 1,00 0,37 0,63 6,31 2,34 3,97
2003 1,28 0,50 0,77 7,54 2,98 4,56
2004 0,98 0,15 0,83 6,22 0,94 5,28
2005 0,95 0,00 0,95 6,24 0,00 6,24
2006 1,06 0,00 1,06 6,08 0,00 6,08
2007 1,26 0,00 1,26 7,17 0,00 7,17
2008 1,41 0,00 1,41 8,01 0,00 8,01
2009 1,48 0,00 1,48 8,88 0,00 8,88

Zdroj: Statistickd rocenka dopravy (www.mdcr.cz)

V pribéhu zaznamenaného obdobi 15 let doslo k nartstu podilu intermodalni piepravy
pouze o piiblizné jedno procento (sloupec ,,ID celkem). Je zde vSak jedna pozoruhodna
skutecnost. V roce 1995 byl podil doprovazené a nedoprovazené dopravy 2:1 a posléze
dochazelo téméi k postupnému vyrovnavani az do roku 2000. Od roku 2001 se tento trend
zacal obracet. Dalsi skutecnosti, kterd stoji za zminku, je podil na Zeleznicni piepravé za
sledované obdobi 1995-2009. Je ziejmé, Ze od roku 1995 az do roku 2009 dochézelo ke

zna¢nému narastu. Tento celkovy podil se témeft ztrojnasobil.
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Faktory ovliviiujici zajem o intermodalni dopravu v CR

Nelze vsak opomenout skute¢nost, Ze intermodalni pieprava na tizemi CR ma vice nez
Ctyticetiletou tradici. Jak jiz bylo zminéno, pfepravované vykony timto systémem jsou jiz od
roku 1993 v poctu né€kolika malo procent z celkového objemu ro¢nich pieprav. Tyto objemy
od roku 1993 (samostatnosti CR) tvoii ptiblizné pouze jedno procento z celkového objemu
preprav v tunach vSemi druhy dopravy, viz dfive. Maly zdjem o intermodélni piepravu na

nasem tzemi podle Mojzise, Cempirka, (1999) souvisi zejména S nasledujicimi problémy:

e nevyhovujici parametry casti Zeleznicni sité vyplyvajici z dohody AGTC,

e nejasny celospolecensky zdjem o rozvoj kombinované dopravy a prepravy,

e opomenuti kombinované dopravy jako dopravniho oboru v legislative statu,

e mald rozloha statu,

e utlumeni vnitrostatni intermodalni prepravy v diisledku rozdéleni Ceskoslovenska a
tim vyrazné zkraceni vnitrostatni prepravni vzdalenosti,

e nevyvhovujici technicko-provozni a technologické vybaveni stavajicich prekladist
neodpovidajici evropskym standardiim,

® nestejna cenova zakladna jednotlivych dopravnich oboru, ktera zvyhodnuje konvencni
silnicni dopravu oproti ostatnim oborium dopravy a nezohlednuje zejména dopady

dopravnich procesii na ekologii.
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4. Analyza terminali intermodalni dopravy

Na mnoha mistech po celém svéteé se staly bimoddlni a trimodalni vnitrozemské
terminaly nedilnou soucasti dopravniho systému, a to zejména v regionech s vysokou
zéavislosti na obchodu. Rozvoj dopravy se postupné presouva do vnitrozemi po dokonceni
faze zaméfené na rozvoj pristavnich terminalti a ndmotnich siti. SloZitost moderni distribuce
zbozi je  vsouCasnosti predmétem  diskuse nejen  vnitrozemské  logistiky
(www.people.hofstra.edu). Intermodalni terminaly jsou doslova klicovym prvkem celého
intermodalniho dopravniho fetézce. Tyto vnitrozemské pfistavy maji Groven namoinich
terminalti a podporuji efektivnéjsi pfistup na tuzemském trhu jak pro ptichozi, tak odchozi

provoz. Jejich analyza a popis budou predmétem nasledujici kapitoly.

4.1 Analyza intermodalnich terminala Visegradské skupiny

Jak uvadi Siroky (2010), napiiklad z piistavu Hamburk se prostiednictvim Zeleznic
ptepravilo jiz pied deseti lety (rok 2006) vice nez 1,6 mil. TEU, to vté dobé znamenalo
meziroéni narast 11,5 % (ve srovndni s pfedchozim rokem 2005). Tato skutecnost tadi
Hamburk mezi nejvétsi zelezni¢ni uzly pro kontejnerovou piepravu. Jsou to prave kratké
vzdalenosti a kratké doby piepravy do sousednich statd jako je Polsko, Ceska republika,
Slovensko, Madarsko (staty V4), ale dale i Rakousko a cely vychodni prostor, které
z Hamburku udélaly vstupni branu pro zahrani¢ni obchod pro tyto zemé. Pravé v téchto
statech Visegradské skupiny se nachazeji terminaly, které maji nezanedbatelny vyznam
V intermodalni prepravé a spolupracuji s nejvétSimi evropskymi pfistavy a piispivaji tak
K jejich vyznamu.

Nasledujici mapa zobrazuje prostorové rozmisténi a modalitu termindli (piekladist)
skupiny stati V4. Jak je na prvni pohled patrné, intermodalni termindly nachazejici se
Vv téchto statech jsou relativné rtiznorodé lokalizované. Z obecného hlediska lze konstatovat,
ze jejich poloha je zavisla na blizkosti vétSich mést a na dopravni infrastruktuie (resp.
dopravnich uzlech). V ptfipadé¢ modality terminadli plati logickd zéavislost trimodéalnich
terminalti na splavnosti vodnich toki (CR — Labe, SR a Mad’arsko — Dunaj, piipadné na moii
v severnim Polsku — Baltské mofe). Podrobné&jsi analyza intermodalnich terminalti kazdého
statu Visegradské skupiny je podrobnéji popsana Vv nasledujicich samostatnych podkapitolach.

Lokaliza¢ni faktory determinujici jejich polohu budou poté pfedmétem samostatné kapitoly.
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Obr. ¢. 10 — Intermodalni terminaly ve statech skupiny V4 v roce 2016

INTERMODALNI TERMINALY VE STATECH SKUPINY V4 V ROCE 2016
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Zdroj: autor
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Ceska republika

V pribéhu (svého) trvani intermodalni dopravy v Ceské republice, resp. v Ceskoslovenské

republice, se infrastruktura rtizné vyvijela, tak jako celkové podminky, pocet terminal a také

struktura spolecnosti v ramci tohoto dopravniho systému. V souasnosti u nas existuje fada

intermodalnich terminala a ptekladist’, které jsou rizné povahy a jsou ve vlastnictvi nékolika

operatortit provozujici tuto dopravu. Prostorové rozmisténi a modalitu intermodélnich

terminald na izemi CR dokumentuje tato mapa.

Obr. &. 11 — Intermodalni terminaly v CR v roce 2016

INTERMODALNIi TERMINALY V CESKE REPUBLICE V ROCE 2016
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1. Terminal Obrnice 11. CSKD Pterov

2. TSC Lovosice 12. Zlin - Zelechovice/Lipa

3. CP Container Mélnik 13. Terminal Koptivnice

4. CSKD Praha — Zizkov 14. Ostrava — Senov

5. Praha — Uhtinéves 15. Ostrava — Paskov

6. Contargo Pilsen 16. Pristav D&¢in

7. Plzen — Nytany 17. Terminal Usti nad Labem

8. Terminal Pardubice 18. Port Lovosice Prosmyky

9. Rail - Hub Ceskd Tiebova  19. CD - DUSS Lovosice

10. Brno - Horni Herspice 20. Port of Ustni nad Labem




Termindly na nasem Uzemi lze rozliSit na vetfejné terminaly nabizejici své sluzby pro
vSechny uzivatele a operatory intermodalni dopravy a terminaly nevefejné, které jsou
vyhradné uzivany jejich provozovateli. Mezi tyto provozovatele patii napt. automobilovi
vyrobei Skoda Auto a.s. v Mladé Boleslavi, Hyundai Motor Manufacturing Czech, s.r.o.,
Ocenasek (2014). Na prvni pohled je evidentni, Ze na nasem Uzemi dominuji bimodalni
termindly, tzn. kombinace silnicni a Zelezni¢ni dopravy. Logickd ptevaha bimodalnich
terminalti je dana absenci velkych splavnych ek na nasem tzemi. Dal§im ukazatelem je to, ze
poloha vech terminali v podstaté kopiruje Zelezniéni sit’ trati AGTC® a nachézeji se v t&sné
blizkosti dopravnich uzli infrastruktury. Patrnym jevem je i to, ze pokryti terminaly a
prekladisti neni na tizemi CR rovnomérné. Vétsi koncentrace je situovana do oblasti severni
poloviny Cech, jedna se zejména o trimodalni terminaly na Labi, kde pfeprava pokraduje do
sousedniho Némecka. Dalsi oblasti s vétsim vyskytem terminald je pak pas vychodnich Cech.
Ostatni ¢asti naseho uzemi se daji oznacit za intermodalni periferie. Napf. po ukonceni RoLa

linky v Ceskych Bud&jovicich v letech 1993-1999 oblast jiznich Cech zcela zaostava.

Nejvétsi termindl na naSem uzemi se nachazi v hlavnim mésté — Praze-Uhfinévsi, ktery
provozuje spole¢nost Metrans, a.s. Tato spolenost spravuje v CR jesté dalsich pét terminali
— V Nytanech, v Usti nad Labem, v Ceské Tiebové, VZelechovicich/Lipé a vSenové u
Ostravy. Mimo Ceskou republiku Metrans provozuje jesté dalsi dva terminaly na Slovensku
(terminal KoSice a terminal Rail Hub Dunajské Streda), jeden v Rakousku (terminal Kremsan
der Donau) a jeden také v Némecku (terminal Schwarzheide), jak je uvedeno na oficialnich
strankach této spole¢nosti www.metrans.eu. V oblasti Ostravska je Vv provozu terminal
v arealu dolu Paskov, ktery provozuje spole¢nost AWT, a.s. (Advanced World Transport,
a.s.), podle internetového zdroje awt.eu. V Ceském prostiedi nelze opomenout ani spole¢nost
Rail Cargo Operator-CSKD, s.r.o. (CSKD Intrans, s.r.o.), ktera provozuje terminaly v Praze
na Zizkové, v Brné-Hornich HerSpicich (spoleéné s CD Cargo, a.s.) a v Pierové-Hornich
Mosténicich. N&kolik dal§ich terminali provozuje také na Slovensku (CSKD Terminal Zilina,
CSKD Terminal Kosice, UKV Bratislava UNS), podle serveru www.railcargooperator.cz.
Nelze také opomenout spole¢nost Cesko-saské piistavy, s.r.o. provozujici nékteré trimodalni
piistavy na uzemi CR. Mezi vyznamné terminaly patii i terminal v Lovosicich spole¢nosti

CD-DUSS Terminal, a.s.

8AGTC (European Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related Installations)
je Evropska dohoda o nejdilezitéjsich trasach mezinarodni kombinované pfepravy a souvisejicich objektech.
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Piehled intermodalnich terminald v CR nabizi tato Tab. ¢ 4 — Zdkladni parametry

termindlii intermoddlni dopravy v CR.

Tab. & 4 — Zakladni parametry terminali intermodalni dopravy v CR

Rozloha Kapacita

Terminal Operitor Modalita (m? (TEU)’
1) Terminal Obrnice UPLINE CZ s.r.0. bimodalni no data no data
2) TSC Lovosice Trans-Sped-Consult s.r.o. bimodalni | 24 000 600
3) CP Container M¢lnik Ceské piistavy, a.s. trimodalni | 140 000 6 500
4) CSKD Praha - Zizkov Rail Cargo Operator-CSKD s.r.0. bimodalni 30 000 4 000
5) Praha - Uhfinéves METRANS, as. bimodalni | 420 000 17 500
6) Contargo Pilsen PCP Intermodal Logistics s.r.o. bimodalni | no data 1000
7) Plzefi - Nyfany METRANS, as. bimodalni | 50 000 3400
8) Terminal Pardubice Ceské pristavy, j.s.c. bimodalni 14 300 1700
9) Rail - Hub Ceska Tiebové METRANS, as. bimodalni | 138 000 6 000
10) Brno - Horni Herspice Terminal Brno, a.s. bimodalni | no data no data
11) CSKD Pterov Rail Cargo Operator-CSKD s.r.0. bimodalni 15 000 no data
12) Zlin - Zelechovice/Lipa METRANS, as. bimodalni 68 600 7 500
13) Terminal Kopfivnice ARGO BOHEMIA s.r.0. bimodalni no data 400
14) Terminal Ostrava - Senov METRANS, as. bimodalni | 100 000 5000
15) Terminal Ostrava - Paskov ':‘\SAH— Adwanced World Transport, bimodalni | 31 000 2400
16) Pfistav D&cin Cesko-saské pfistavy s.r.o. trimodalni 15 000 no data
Maciingkd skl METRANS, as. trimodalni | 25 500 no data
18) Port of Lovosice - Prosmyky Cesko-saské pfistavy s.r.o. trimodalni 2000 no data
19) CD-DUSS Terminél Lovosice CD-DUSS Termindl, a.s. trimodalni | 23 000 1500
20) Port of Ustni nad Labem T-Ports.r.o. trimodalni 7 100 no data

Zdroj:1, 2, 5, 10, 15, 35, 42, 48, 53

Mezi nejvyznamnéjsi provozovatele terminali v CR patii:

¢ METRANS, a.s.,
e AWT, a.s.,

e CD DUSS Terminl, a.s.,
e Rail Cargo Operator — CSKD, s.r.o.,
o Cesko — saské piistavy, s.r.o.

? Twenty-foot Equivalent Unit (TEU) objem kontejnerové piepravy odpovidajici 20” kontejneru piiblizng o

rozmérech 6,1 x 2.4 x 2,6 m.
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Slovensko

Jako v ostatnich statech, tak i na Slovensku probé&hl ur¢ity vyvoj intermodalni dopravy.
V pfipad¢ Slovenska je Vv soucasnosti v provozu celkem 10 fungujicich intermodalnich
terminall, které provozuje nékolik operatort. Slovensko ma vsak v disledku své geografické
polohy obrovsky potencial, lezi totiz na kfizovatce dvou riiznych rozchodii Zeleznic a ma tak
mozZnost pro piepravu zbozi z Ruska, Japonska, Koreje a Ciny do EU. Pravé na Slovensku by
tak mohlo dochazet k piekladce zbozi mezi Sirokym a normalnim zelezni¢nim rozchodem
koleji. Poloha intermodalnich termindli v rdmci Slovenské republiky je zndzornéna na

nasledujici mapé€.

Obr. ¢&. 12 — Intermodalni terminaly a piekladisté v SR

INTERMODALNI TERMINALY NA SLOVENSKU V ROCE 2016
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Zdroj: autor
1. UKV Bratislava UNS 7. TKD Dobra
2. CY Green Sladkovi¢ovo 8. CSKD Terminal Zilina
3. Terminal Dunajska Streda 9. Terminal Komarno
4. Terminal Zilina 10. Bratislava Palenisko
5. CSKD Terminal KoSice 11. Terminal Trstena
6. KoSice Metrans 12. CSKD Terminal Rozumberok
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Na tzemi Slovenska je situace terminalti dle modality obdobnéd jako v piipadé Ceské
republiky. V naprosté vétsiné se jedna o terminaly bimodalni. Jediné trimodalni terminaly se
nachazeji v Bratislavé na fece Dunaji (Bratislava Palenisko), provozované spole¢nosti
Slovenské plavby a pfistavy, a.s. (SPaPa.s.). Tato spole¢nost na Dunaji provozuje logistické
sluzby vieho druhu a v celé siti evropskych vodnich cest mezi Severnim a Cernym mofem. Je
také pfimo napojena na interni produktovod rafinerie Slovnaft, podle zdroje (www.spap.sk).
V Bratislavé se také nachdzi terminal Ustrednd nakladna stanica (UKV Bratislava UNS),
kterou provozuje spolecnost Rail Cargo Operator-CSKD, s.r.0. Z hlediska rozlohy je nejvétsi
terminal v Dunajské Strede, ktery provozuje Ceskd spolecnost Metrans, a.s., stejné jako
Vv piipad¢ terminalu ve Velké I1d¢ nachazejiciho se v primyslovém arealu u Kosic. Z pohledu
vlastnictvi ma ptevazujici podil spole¢nost Rail Cargo Operator-CSKD, s.r.o0., ktera provozuje
celkem 3 termindly. Termindl Dunajska Streda, provozovany spolecnosti Metrans, a.s., je
oproti ostatnim terminalim vyrazné¢ nejvétsi jak z hlediska rozlohy, tak z pohledu

skladovacich kapacit.

Tab. &. 5 — Zakladni parametry terminalt intermodalni dopravy v SR

Kapacita

Terminal Operator Modalita | Rozloha (m?) (TEV)
1) UKV Bratislava UNS Rail Cargo Operator-CSKD s.r.0. bimodélni 34 500 5100
2) CY Green Sladkovi¢ovo Green Integrated Logistics bimodélni 30 000 no data
3) Terminal Dunajska Streda Metrans (Danubia), a.s. bimodélni 280 000 25 000
4) Terminal Zilina Rail Cargo Austria AG bimodalni | no data no data
5) CSKD Terminal Kosice Rail Cargo Operator-CSKD s.r.0. bimodalni 14 820 2850
6) Kosice Metrans Metrans (Danubia), a.s. bimodalni 25 000 3000
7) TKD Dobra TransContainer-Slovakia, a.s. bimodalni 180 750 580
8) CSKD Terminél Zilina Rail Cargo Operator-CSKD s.r.0. bimodalni 5976 2634
9) Termindl Komarno SPaP, as. trimodalni | no data no data
10) Bratislava Palenisko SPaP, a.s. trimodalni 24 000 1400
11) Terminal Trstena* Zelezniéna spoloénost’ Cargo Slovakia, a.s. bimodalni 8500 no data
Rormberaie Rail Cargo Operator-CSKD sr.o. bimodalni | 35372 2 500

*mimo provoz Zdroj: 15, 21, 38, 46, 54

Hlavni provozovatelé intermodalnich terminal na Slovensku jsou:

Rail Cargo Operator-CSKD, s.r.o.
Slovenska plavba a pristavy, a.s. (SPaPa.s.)
Metrans, a.s.

Green Integrated Logistics, s.r.o.

Trans Container-Slovakia, a.s.
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Mad’arsko

V Mad’arsku je v soucasné dobé v provozu nékolik terminald, které provozuji rtizné
spoleCnosti. Nejvetsi koncentrace je soustfedéna kolem hlavniho mésta Budapest’ a zaroven
na fece Dunaji. Jejich prostorové znazornéni zobrazuje nasledujici Obr. ¢. 13 - Intermodalni
terminaly a prekladistée v Madarsku. V ptipadé Mad’arska se opét jednd zejména o terminaly
bimodalni. Jediné tfi trimodalni terminaly jsou situovany relativné strategicky na fece Dunaji.
Prvni se nachazi ptfimo v hlavnim mésté Budapesti (Mahart Container Center), druhy na
hranicich se Slovenskem u mésta Gyor (Port of Gydr-Gonyii) a posledni je blizko jiZzni

hranice Mad’arska.

Obr. ¢&. 13 — Intermodalni terminaly a pi‘ekladisté v Mad’arsku

INTERMODALNI TERMINALY V MADARSKU V ROCE 2016
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4. MAV Kombiterminal Pecs 13. Port of Gyor-Gonyii
5. Székes fehérvar Terminal 14. Ro-Ro Terminal Baja
6. MAV Kombiterminél Szeged 15. Mahart Container Center
7. MAV Kombiterminal Szolnok 16. Budapest’ BILK
8. Miskolc-Gémori 17. Metrans Terminal Budapest’
9. Zéhony-Port
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V ptipadé Madarska je zajimaveé,

ze ne vSechny termindly se jiz vyskytuji

Vv bezprostedni blizkosti trati AGTC jako Vv piedchozich piipadech CR a SR. Terminaly jsou

relativné strategicky rozmistény v blizkosti hlavniho mésta Budapesté¢ a Vv ptihrani¢nich

oblastech. Plati v§ak zavislost terminalu na té€sné navaznosti vétSich mést a blizkosti statnich

hranic. | v ptipadé Mad’arska je patrna dominance zastoupeni bimodalnich terminald. Ovsem

na rozdil od ptfedchozich dvou stati se v Mad’arsku vyskytuje terminal provozujici i dopravu

RoRo. Jedna se o terminal Baja, ktery je jeden z nejvyznamnéjSich terminalii na jizni hranici

EU (www.portofbaja.hu). V soucasnosti také probiha vystavba strategického terminalu

Vv Budapesti spolecnosti Metrans, a.s., ktery ma byt v provozu Vroce 2017. Jednd se o

terminal, ktery by m¢l mit kapacitu az 250 000 TEU ro¢né (Www.0evz.com).

Tab. & 6 — Zakladni parametry terminalii intermodalni dopravy v Mad’arsku

Rozloha Kapacita

Terminal Operator Modalita (m? (TEV)
1) Terminal Ati Gydr ATIDEPO ZRt. bimodalni no data no data
2) Szopron Terminal Gysev Cargo Zrt. bimodalni 27 000 1500
3) MAV Kombiterminal . L
Szombathely MAV Kombiterminal Kft. bimodalni 16 714 3000
4) MAV Kombiterminal ( . .
Pecs MAV Kombiterminal K. bimodalni 16 714 444
5) Székesfehérvar Terminal | Kombisztar Szekesfehervar bimodalni 61 000 300
6) MAV Kombiterminal ( . .
Szeged MAYV Kombiterminal Kft. bimodalni 5 680 no data
7) MAV Kombiterminal ( . .
Szolnok MAV Kombitermindl Kt bimodalni 12500 | nodata
8) Miskolc — Gomori no data bimodalni no data no data

. Zahony Dienstleistende Logistik und
9) Zihony — Port Ladungsabfertigungs AG bimodalni 84 000 1300
10) Rakospalota - Ujpest IMS Cargo Hungary Kift. bimodalni no data no data
11) Torokbalint Container .
Terminal IntegRail Ltd. bimodalni no data no data
12) Budapest’ BILK BILK Kombiterminal Co. Ltd. bimodalni 223000 2900
13) Port of Gyor - Gonyii | Kikétd Zt. trimodalni no data no data
14) Ro-Ro Terminal Baja Baja Public Port Ltd. Trimodalni no data no data
15) Mahart Container .
Center MAHART Container Center Ltd. trimodélni 93 000 5 800
16) Budapeét’ BILK BILK Kombiterminal Co. Ltd RolLa no data no data
17) Metrans Terminal
Budapest'* METRANS, as. no data 165 000 no data
* vystavba Zdroj: 25, 28, 50

Mezi nejvyznamnéjsi provozovatele intermodalnich terminali v Mad’arsku patii tyto

spole¢nosti:

e MAV Kombiterminal Kft.,
e Baja Public Port Ltd.,
e IMS Cargo Hungary Kft.
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Polsko

Stejné jako v mnoha dalSich zemich i v Polsku si v poslednich desetiletich intermodalni
doprava prosla dynamickym vyvojem (Romanow, P., Fras, J., Kolinski, A. (2015)). V Polsku
je Vvsoucasnosti v provozu velky pocet terminali, které jsou spravovany nékolika
spole¢nostmi. Je zde v prvni fadé piekvapujici velky pocet terminali provozujici intermodalni
dopravu na tizemi Polska. Polsko ma z geografického hlediska nejlepsi predpoklady pro
provoz intermodalni dopravy ze vSech stati Visegradské skupiny, ktery je dan ptistupem
k mofi. Pravé jeho tésné sousedstvi s Baltskym mofem umoziuje provoz trimodalnich a
zaroven nejvétsich terminalf, které se tak koncentruji kolem mésta Gdaiisk, Gdyné a Stétin.
Shluky bimodalnich terminali se vyskytuji tradicné kolem velkych mést, jako napt. hl. mésta
Warsawy, Poznan¢, Wroclawi a na ose Katowice — Krakow — Premysl v jihovychodni ¢asti
Polska. Polsko ma ale oproti ostatnim ¢lenskym statim V4 jednu velkou vyhodu, a to piistup

k mofi. V oblasti pobiezi Baltského mote se nachazeji pouze trimodalni terminaly.

Obr. &. 14 — Intermodalni terminaly a prekladi§té v Polsku

INTERMODALNI TERMINALY V POLSKU V ROCE 2016
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1.TerminalMlawa

. Terminal Gdynia

. Poznan Garbary

. Terminal Kobylnica

. CLIP 2 Intermodal Container Terminal
. CLIP 6 Intermodal Container Terminal
. Terminal Poznan

. Terminal Gadki

. Terminal Kutno

10. L6dz Olechow

11. Warszawa Glowna Toworowa

12. Terminal Warzsava

13. Terminal Warsawa—Pruszkow

14. Terminal Malaszewicze

15. Terminal Kontenerowy Wroctaw

16. Katy Wroctawskie Rail Terminal
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18. Terminal Gliwice

19.Terminal Slawkow - DB Spedkol
20. Euro Terminal Stawkow

21. Terminal Katowice—Krakow
22. Sosnowiec Poludniowy

23. Krakow Krezeslawice

24. Brzeski Terminal Kontenerowy
25. PCC Dgbica Terminal

26. Terminal Medyka

27. Terminal Zurawica

28. Container terminal Swinoujscie
29. Szczecin Port Centralny

30. Gdynia BCT

31. Deepwater Container Terminal Gdansk (DCT)

32. Gdanski Terminal Konterowy (GTK)
33. Gliwice Terminal PCC

17. Brzeg Dolny Terminal

34.

Poznan Franowo

V Polsku je pomérné husta sit’ vétsich ¢i mensich terminalii disponujicich spise mensimi

kapacitami. Na zaklad¢ ziskanych dat je v Polsku nejvétsim terminalem (dle kapacity v TEU)

terminal Szczecin Port Centralny s kapacitou 38 000 TEU, ktery provozuje spole¢nost DB

Port Szczecin Sp. z 0.0. Tento terminal se nachazi ve velmi strategické lokalité¢ a to pfimo

v piistavu ve méstd Stétin. V dusledku névaznosti na vodni dopravu se logicky jedna o

trimodalni terminal. Mezi nejvyznamnéjsi termindly v Polsku patii zcela jisté ty, které se

nachazeji v baltskych ptistavech. Napriklad v Gdaniském terminalu (DCT) v roce 2011 bylo

pielozeno zhruba 650 tisic TEU, to je o vice nez 200 tisic TEU vice nez v roce 2010.

V baltském terminalu v Gdyni v bieznu 2012 pielozili dokonce 41 108 TEU, to je rekordni

meésicéni vysledek po dobu métfeni od listopadu 2008 (Romanow, P., Fras, J., Kolinski, A.

(2015).

Tab. &. 7 — Zakladni parametry terminald intermodalni dopravy v Polsku

Rozloha | Kapacita

Terminal Operator Modalita (m? (TEV)
1) Terminal Mtawa Cargosped Sp. z 0.0. bimodalni | no data no data
2) Terminal Gdynia IGS Schreiner Polska Sp. z 0. o. bimodalni | no data no data
3) Poznah Garbary Spedcont bimodalni | no data no data
4) Terminal Kobylnica Cargosped Sp. z 0.0. bimodalni | no data no data
?L%Lle?tcelri?g?al COMENET | cLIp Logistics Sp. 0.0, bimodalni | 100000 | 8000
jcr)ercn!_ianII?tcelrig]g()jal COMENET | CLIP Logistics Sp.z 0. 0 bimodlni | 80000 | 4500
7) Terminal Poznait POLZUG INTERMODAL POLSKA Sp. z ‘ o

0.0. bimodalni | 160 000 1500

8) Terminal Gadki Cargosped Sp. z 0.0. bimodalni | 14 000 800
9) Terminal Kutno PCC Intermodal S.A. bimodalni | 110 000 4000
10) £.6dz Olechow Spedcont bimodélni | 84 000 5 000
11) Warszawa Glowna Toworowa | Spedcont bimodalni | 18 600 1500

4
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12) Terminal Warzsava Cargosped Sp. z 0.0. bimodalni | 24 000 1200
13) Terminal Kontenerowy POLZUG INTERMODAL POLSKA Sp. z
Warsawa - Pruszkow 0.0. bimodalni 44 600 1500
. . PKP CARGO Centrum Logistyczne
14) Terminal Malaszewicze Mataszewicze sp. Z 0.0. bimodalni | 370000 1872
15) Terminal Kontenerowy POLZUG INTERMODAL POLSKA Sp. z
Wroctaw 0.0. bimodalni 50 000 no data
16) Katy Wroctawskie Rail
Terminal Schavemaker Cargo bimodélni | 50000 | 3000
17) Brzeg Dolny Terminal PCC Intermodal S.A. bimodalni | 28 000 2700
18) Terminal Gliwice Cargosped Sp. z 0.0. bimodalni | 65 000 1800
19) Terminal Slawkow-DB .
Spedkol DB Schenker Rail Spedkol S.A. bimodalni | no data no data
20) EuroTerminal Stawkow EUROTERMINAL SLAWKOW Sp. z0.0./
PS TRADE TRANS bimodalni 12 000 no data
. . POLZUG INTERMODAL POLSKA Sp. z
21) Terminal Katowice-Krakow | bimodlni | 225000 | no data
22) Sosnowiec Poludniowy Spedcont bimodalni | no data 800
23) Krakow Krzeslawice Spedcont bimodalni | no data no data
24) Brzeski Terminal Karpiel sp. 2 0. 0
Kontenerowy pIelsp. 2 0. 0. bimodalni | 105000 | 5000
25) PCC Dgbica Terminal PCP Intermodal S.A. bimodalni | 50 000 1200
. PKP CARGO Centrum Logistyczne Medyka-
26) Terminal Medyka Zurawica Sp. Z 0.0. bimodalni 10 000 no data
L . PKP CARGO Centrum Logistyczne Medyka-
27) Terminal Zurawica Zurawica Sp. Z 0.0. bimodalni 8 000 60
28) Container Terminal .
Swinoujscie Port Handlowy Swinoujscie Sp. z 0.0. trimodalni | 200000 | 2000
29) Szczecin Port Centralny DB Port Szczecin Sp. z o.0. trimodalni | no data 38 000
30) Gdynia BCT BCT - Baltic Container Terminal trimodalni | 595 630 16 280
31) Deepwater Container ,
Terminal Gdansk (DCT) DCT Gdatisk SA trimodalni | 490000 | 29 000
32) Gdanski Terminal Konterowy .
(GTK) Port of Gdansk Cargo Logistics SA trimodalni | no data no data
33) Gdynia Container Terminal . . .
GCT Gdynia Container Terminal S.A. trimodélni | 191000 8000
34) Poznan Franowo* PKP Cargo Logistics no data 28 000 1800

* vystavba Zdroj: 8, 11, 12, 13, 14, 17, 18, 19, 22, 23, 24, 38, 49, 51

Mezi nejvyznamnéjs$i provozovatele intermodalnich termindlt v Mad’arsku patii tyto

spoleCnosti:

Polzug intermodal polska sp. z 0.0,
PCC Intermodal S.A,,

BCT — Baltic Container Terminal,
SPEDCONT Spedycja Polska Sp. z 0.0.
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4.2 Analyza nejvétSich evropskych namornich pfistavi

Podle Sirokého (2010) prochazi kontejnerova doprava v evropskych namoinich
ptistavech v n€kolika poslednich letech vyznamnym rozvojem. Duvodem téchto silnych pozic
na svétovém zebiicku je i to, ze nejintenzivngj$i zatézové proudy jsou pravé v téchto
zapadoevropskych pristavech, jak dokumentuje Obr. ¢. 15 — Zdtezové proudy v Evropé.
V téchto vyznamnych pfistavech se strategicky nachazi mnoho intermodalnich termindli (viz

dale), které prispivaji svymi ¢innostmi a zvysuji tak ptepravované objemy v téchto ptistavech.

Obr. €. 15 — Zatézové prepravni proudy v Evropé
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Dale je potfeba zminit, Ze neustdle narGstaji namoini piepravy kontejnerti ze zadmofi
v souvislosti s procesem globalizace, a tak tyto ptistavy ziskavaji stale vice na vyznamu.
Skutecnost, Ze se mezi 30 nejvEétsimi kontejnerovymi piistavy na svété umistilo 5 evropskych
(Rotterdam, Hamburg, Antverpy, Bremerhaven, Algeciras), dokumentuje nasledujici graf,

véetné jejich rocniho procentudlniho ristu.
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Obr. &. 16 TOP 30 svétovych kontejnerovych pristavii v roce 2014
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Piehled nejvétsich evropskych ptistavi dle ptepravnich vykont v tisicich TEU zobrazuje
nasledujici tabulka, viz dalsi strana. Vybrané pfistavy budou blize popsany Vv nasledujicich

podkapitolach.

Tab. & 8 — Top 10 kontejnerovych pristavii v Evropé, rok 2008 az 2014 (milion TEU)

Pistav i 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | (%)
1. (Rl\?lft)erdam = | 10631 | 9579 | 11017 | 11340 | 11418 | 11021 | 11634 | +56
2. (HDagb“rg = | 9767 | 7031 | 7906 | 9035 | 8891 | 8256 | 9775 | +2.1
3. g”Et‘)"’erpe” = | 8379 | 7014 | 8144 | 8317 | 8174 | 8256 | 8812 | +23
4, (BDrg)“erha"e” = | 5451 | 4552 | 4858 | 5911 | 6111 | 5822 | 5731 | -11
5. ’('*E'gfc"as +1 | 3201 | 2947 | 2773 | 3593 | 4113 | 3988 | 4555 | +17,6
6. E’E"’gfnda 1| 3606 | 3654 | 4211 | 4332 | 4471 | 4328 | 4407 | +18
7. (FS:%‘SIOW‘? +1 | 3131 | 3021 | 3415 | 3249 | 3368 | 3434 | 4072 | +186
8. ﬁiT‘;ia Tauro | o | 3165 | 2725 | 3897 | 3307 | 3725 | 3652 | 3708 | +15
9. E’E"L'C;eus +1 | 437 667 850 | 1681 | 2815 | 3199 | 3493 | +9,2
10 ?rrg)’ar" 1 | nodata | nodata | 2464 | 2625 | 3024 | 3318 | 3445 | +38

W ztrata nebo postup v porovnani s rokem 2013 Zdroj: www.ec.europa.eu, uprava autor

“primérny roéni rist mezi roky 2013-2014
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Pristav Rotterdam

V soucasné¢ dobé je ptistav Rotterdam nejvétSim ptistavem Evropy, svého casu byl i
nejvét§im na svété, nez byl v roce 2004 predstizen piistavem Sanghaj. Ptistav Rotterdam lze
bez nadsazky oznacit za jednu z bran pro pifepravu zbozi mezi Evropou a Asii. Z pohledu
kontejnerové piepravy, kterd je v oblasti intermodalni piepravy v ptistavu Rotterdam nejvice
zastoupena, patii ptistav jiz fadu let na prvni pticku v prekladce kontejnerti v Evropé. V dobé
pocatku rozvoje kontejnerové piepravy (rok 1968) bylo v Rotterdamu pielozeno asi 117 tis.
TEU. Jiz v roce 1974 byla ptekondna hranice 1 milionu a v roce 2008 vice nez 10,7 mil. TEU,
jak uvadi Siroky (2010). V soucasnosti (rok 2016) &ini roéni obrat v tomto piistavu piiblizné
465 miliond tun (www.portofrotterdam.com). Ptistavni zona se rozklada na cca 12 500 ha o
celkové délce ptistavu vice nez 40 km. Tento pfistav navstivi kazdy rok ptiblizn¢ 30 000

namoinich plavidel a 110 000 vnitrozemskych plavidel.

V piistavu Rotterdam se nachazi hned nékolik menSich 1 vétSich termindlti (napf.
Maasvlakte, ECT, Uniport, RST a dal$i zaméfené piedevsim na vzdalené destinace v Americe
¢i jihovychodni Asii). Velkou vyhodou pro tyto terminaly je celkova lokalizace pristavu
Rotterdam. Nejen jeho geograficka poloha a dopravni spojeni z néj ¢ini piistav s obrovskym
potencialem. Ptistup k mofi, jeho hlavni pfednost, umoziuje existenci trimodalnich terminald,
které jsou zde také nejbéznéjsi formou. Vyhodné je také jiz zminované dopravni napojeni
zelezni¢ni dopravy na tento pfistav, které se v poslednich letech vyrazné rozvijelo. Nejvétsi a
nejvyznamngj$i spojnici mezi Rotterdamem a Némeckem je tzv. Betuweroute. Jedna se o
dvoukolejné spojeni, které dosahuje délky 160 km umoziujici prijezd az 10 nakladnich vlakt
v kazdém sméru za hodinu (Siroky 2010).

Obr. &. 17 — Prostorové rozmisténi intermodalnich terminald v Rotterdamu
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Pristav Hamburk

Pristav Hamburk, lezici na Labi, je dal$im gigantem mezi evropskymi pfistavy, ktery
disponuje fadou intermodalnich terminalti (cca 20). Mezi kontejnerové terminaly patii napf.
Burchardkai, Tollerort, Altenwerder nebo Eurogate. V tomto piistavu se nachazi také Ctyri
hlavni kontejnerové pfistavy a tfi nejvyznamnéjs$i z nich provozuje spole¢nost HHLA
(Hamburger Hafenund Logistik AG). Jedna se o terminaly Altenwerder (CTA), Burchadkai
(CTB) a Tollerort (CTT), jak popisuje Siroky (2010). Tento pfistav je spojen vnitrozemskym
spojenim s fadou evropskych zemi, jako napt. Rakousko, Cesk4 republika, Dansko, Némecko,
Mad’arsko, Italie, Polsko, Slovensko nebo také Svycarsko (hwww.hafen-hamburg.de).
Hambursky pristav uskutectiuje piima spojeni s vice nez 900 piistavy ve 174 zemich svéta.
Rocné tento ptistav navstivi pies 13 000 lodi, to je obrovské Cislo. V kontextu prekladky
kontejnert je Cina nejvyznaénéj$im trznim partnerem tohoto piistavu. Statisticky se jedna o

piiblizné kazdy tieti kontejner, ktery se zde pieklada (Siroky 2010).

Hambursky ptistav ma také velmi silné napojeni na Zeleznicni 1 silni¢ni infrastrukturu, to
se odrazi na podilu jednotlivych navaznych pieprav. Vice nez 66 % pieloZzenych kontejnerii
z namotnich lodi dale kontinualné putuje prostiednictvim silni¢ni dopravy. Z pohledu
navazné piimoiské dopravy je nejsilngjsi spojeni s Danskem, Svédskem a Ruskem. Dale také

s Finskem, Polskem a pobaltskymi staty.

Obr. ¢&. 18 — Prostorové rozmisténi intermodalnich terminala v Hamburku
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Pristav Antverpy

Pristav Antverpy je nepostradatelnou spojnici ve svétovém obchodu jiz od stfedovéku.
Jednd se doslova o metropoli s n€kolika termindly rtznych operatort. Je dilezitym
logistickym centrem a zaroven nejvétSim belgickym pfistavem, nachazejicim se na fece
Scheld¢, a tadi se mezi multifunkéni pfistavy Evropy. Samotna oblast ptfistavu Antverpy
Vv pritbéhu staleti vyrostla pfesné na 12 068 ha (ekvivalent asi 20 000 fotbalovych htist), jak je
uvedeno na serveru (www.portofantwerp.com). V ptipad¢é dopravy je to samoziejmé namoini
doprava, kterd je zdkladem uspéchu tohoto pfistavu. Na vyznamu se ale také vyznamné podili
1 silni¢ni doprava. Antverpy jsou doslova obklopeny déalnicemi, které vedou do sousednich
zemi, ale i mnohem dale. Pokud jde o Zeleznice, je tato oblast prakticky v centru Zelezni¢ni

sité, to umoznuje napojeni vSech terminald na zeleznici. Rovnéz se zde nachazi sluzba Ro-Ro.

Antverpy umoziuji spojeni s 500 pfistavy svéta, z nichz do 300 se realizuje kazdy den.
Kazdoro¢né do tohoto piistavu vpluje minimaln€¢ 15 000 ndmotnich a 65 000 fi¢nich lodi.
Antverpsky pristav je dilezitym partnerem pro Afriku a celou Ameriku. Kazdy den je
vypraveno 220 nakladnich vlakd a nékolik tisic silni¢nich ndkladnich vozidel. ZboZi se zde
nejen pieklada, ale jsou nabizeny i dalsi doplikové sluzby, jako napi. skladovani, baleni apod.
Antverpy maji bohatou historii obchodniho centra a také velice vyhodnou geografickou
polohu, proto disponuji vyhodnymi spojenimi s dulezitymi vyrobnimi centry, ktera jsou
lokalizovana ve vnitrozemi. Pfiblizn¢ 75 % zboZi je pfepravovano kontejnery a tato pieprava

neustale nartista. Meziro&ni nartsty jsou o 10 az 15 %, (Siroky 2010).

Obr. &. 19 — Prostorové rozmisténi intermodalnich terminali v pFistavu Antverpy
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Pristav Bremerhaven

Ptistav Bremerhaven je dal$im neméné vyznamnym evropskym ptistavem, kterému patii
ctvrté misto v zebricku evropskych piistavii podle velikosti. Jeho celkova rozloha je ptiblizné
3 miliony m? (www.bremenports.de). Nachézi se piimo v Usti feky Weser, ktera je dostatedng
hluboka pro namoini lod¢ a je také idealnim mistem pro manipulaci s kontejnery. Pristav
Bremerhaven je tak jednim z prekladkovych stfedisek pro intermodalni prepravu, ktery mj.

disponuje i sluzbou Ro-Ro.

Podle Sirokého (2010) zde bylo vroce 2007 pielozeno zboZi z vice nez 10 000
namoinich lodi. Vzhledem k vyvoji poétu pielozenych kontejnert je evidentni (Tab. ¢. 8§ —
Top 10 kontejnerovych pristavii v Evropé, rok 2008 az 2014 Imiliony TEU/), Ze tento pocet je
Vv soucasné dobé mnohem vétsi. Stejné jako v ostatnich piistavech i v Bremerhavenu byl tento
rust Castecné naruSen dopadem sveétové hospodaiské krize po roce 2008. Dopravni napojent,
je v tomto pripadé do vnitrozemi i je zde velmi vyznamna kontinualni pfekladka kontejnert
na tiné-namoini lod¢. Tato pirekladka se na jejim celkovém objemu podili z vice nez 60%.
Vice nez polovina lodi, které do bremerhavenského piistavu ptipluji, jsou lodé kontejnerové,
to je piimy dikaz vyznamu kontejnerového terminalu. Z pohledu dopravniho napojeni na
ostatni druhy dopravy do vnitrozemi je silnicni doprava nejvyznamnéjsi (vice nez 50%),
nasleduje doprava zelezni¢ni (40%) a s nejmens$im podilem vnitrozemska vodni doprava

(ptiblizng 5%), (Siroky 2010).

Obr. ¢. 20 — Prostorové rozmisténi intermodalnich terminali v pristavu Bremerhaven
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5. Lokalizaéni faktory intermodalnich terminala v Evropé

Podle Rodrigua, Comtoise, Slacka (2006) hraji umisténi a prostorové vztahy dulezitou
roli pro rozvoj intermodalnich terminali. Termindly jsou lokalizovany do velmi specifickych
oblasti s pfisnymi podminkami, proto samotna lokalizace termindlli je prostorové velice
nerovnomérna a do ur€ité miry i nevyvazena. Nejen v ptipad¢ evropskych terminalti ptisobi
na jejich rozmisténi fada lokaliza¢nich faktort, které determinuji jejich polohu. Jiz pfii
pohledu na Obr. ¢ 21 — Evropské terminaly intermodalni dopravy je vidét jejich urcita
disperze a regionalni rozdily. V obecné roviné lze za nejdilezitéjsi aspekty jejich polohy

jmenovat napt-:

e geografickou polohu (pfirodni determinanty) — mofe, vodni toky, pfirodni prekazky
apod.,

e vazbu na infrastrukturu (umelé/antropogenni determinanty) — dopravni koridory —
dalnice, vodni kandly, Zelezni¢ni trat¢ — zejména trat¢ dohody AGTC, hustota
infrastruktury apod.,

e hospodarskou situaci — jadrové oblasti, mezinarodni obchod, vyspélost statu — HDP
apod.,

e a dalsi — rozloha statu, historické souvislosti, politicka stabilita, legislativa, index

demokracie, index korupce apod.

Obr. &. 21 — Evropské terminaly intermodalni dopravy
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5.1 Geograficka poloha

vvvvvvvvvvvv

geograficka poloha regionu, ve kterém se terminal nachazi, do velké miry umoziuje a urcuje
mnozstvi potencialu, se kterym bude dany termindl operovat. Geografickd poloha ma velky

vliv napt. na modalitu intermodalniho terminalu.

V piipadé terminalt je v tomto ohledu bezesporu vyhodny kontakt s velkymi splavnymi
toky a vazba na mofe, tj. pfimoiské terminaly, resp. namoini pfistavy. Tyto dva hlavni
ptirodni determinanty umoziuji existenci trimodalnich terminalt, které vykazuji zpravidla
nejvétsi obrat prekladaného zboZzi, a tim je logicky podpofen jejich vyznam. Takovéto
terminaly, diky relaci silnice — Zeleznice — vodni cesty, mohou realizovat pfedevSim
prekladku ndmoinich kontejnerti zejména diky zaocednskym plavbam (v ptipadé piimotského
terminalu). Tyto prekladky tvoii zpravidla nejvétsi objemy piekladaného zbozi. Nejvétsi
koncentrace téchto terminalti je mozné shledat ve statech Beneluxu a v Némecku (terminaly
Rotterdam, Hamburk, Antverpy, Bremerhaven a dalsi). Jedna se o nejvétsi a nejvytizenéjsi
evropské pristavy, viz diive Tab. ¢ 8 — Top 10 kontejnerovych pristavii v Evrope, rok 2008 az
2014 (milion TEU). V téchto ptipadech je mozné tyto terminaly provozovat diky Cetnosti
velkych splavnych tokt, které jsou spojeny mnozstvim velkych plavebnich kanalti ur¢enych
pro piepravu zbozi na nakladnich plavidlech. Klicovou vlastnosti tokl je nejen Sitka koryta,
ale také jeho hloubka, jez umoznuje plavbu nakladnich lodi s velkym ponorem. Tato koryta
v8ak musi byt Casto Opakované prohlubovana, nebot byvaji vlivem fi¢ni sedimentace

zanaSena materialem a omezuji tak praplav nakladnich plavidel.

Dalsim dulezitym faktorem pro umisténi intermodalniho terminalu mohou byt i ptirodni
piekazky. Takovou pieckazkou muze byt napi. pohoti. Takovato fyzicka bariéra mize tvofit
dostate¢né zavaznou piekazku, kterd znesnadniuje ¢i dokonce znemoznuje prijjezd ndkladnich
vozidel. Vystihujicim ptikladem mohou byt terminaly napojené na linky RoLa vyskytujici se
nejvice v Rakousku, Italii a Francii. Divodem vyskytu takovychto terminal jsou pravé Alpy,
které znemoziuji prijezd silni€nich nakladnich vozidel. Systém RoLa se v soucasnosti

uskuteciiuje skrz Brennersky prismyk, kde maji kamiony v urcitych mistech priijezd zakazan.
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5.2 Vazba na infrastrukturu

Dopravni napojeni terminalii na infrastrukturni sit’ je dals$im nemén¢ dilezitym faktorem,
ktery podminuje jejich lokalizaci ¢i dokonce existenci. Pro intermodalni terminaly je velice
dulezita konektivita s infrastrukturni siti, nebot’ kvalitni napojeni podminuje piedevs§im
rychlost piepravy zbozi, kterd je jednim =z nejdulezitéjSich atributi kazdé piepravni
spole¢nosti. Vyhodna vazba na dopravni sit’ spociva predevsim v umisténi v blizkosti zeleznic
(napt. trati AGTC), dalnic, vodnich cest nebo obecné v né&jakém dopravnim uzlu ¢i u
dopravniho koridoru. Pti pohledu na Obr. ¢ 21 — Evropské termindly intermodalni dopravy
jsou vidét urcité rozdily v rozlozeni téchto terminali, které jsou mj. zavislé pravé na poloze
infrastrukturni sité. Dikazem této zavislosti je nasledujici Obr. ¢ 22 — Hlavni koridory
intermodalni dopravy, odkud je vidét citelnd zavislost termindlti na téchto koridorech. Jejich

koncentrace v podstaté kopiruje tyto trasy.

Obr. ¢&. 22 — Hlavni koridory intermodalni dopravy
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Silnicni sit, resp. jeji hustota, je velmi dulezitym faktorem, ktery udava potencial pro
existenci takového termindlu. VSechny termindly musi mit tento zdkladni typ dopravniho
napojeni pro realizaci tohoto druhu dopravy. Velmi vyhodny je pak vyskyt v silni¢nim uzlu,
ktery usnadiiuje uskutecnovani dopravy zbozi vice sméry bez jakychkoli objizdek, to se
odrazi i v casové uspofe a rychlosti doddvaného zbozi. V piipadé opomenuti stupné
vybavenosti terminalu piekladacimi mechanismy pak silni¢ni napojeni umoznuje realizaci
manipulace s riznymi pfepravnimi jednotkami, které jsou prevazeny silnicnimi nakladnimi

vozidly do termindalu.

Zeleznicni spojeni s terminalem je dal§im ze zakladnich typti dopravniho napojeni, které
vytvari dilezity potencial pro termindly. Blizkost Zelezni¢nich trati (Zelezni¢niho uzlu) opét
souvisi s vétsi koncentraci téchto specialnich ¢lankli intermodalni infrastruktury a to tak, ze
terminaly jsou Casto budovany v tésné navaznosti na traté dohody AGTC. Stejné jako
v predchozim piipadé€ silnicni infrastruktury i zde je dilezita jeji hustota zelezni¢ni sité. Je

mozné konstatovat, ze v oblastech s niz$i hustotou Zelezni¢ni sité je koncentrace terminalt

znacné nizsi.

Spojeni s vodnimi cestami Gizce souvisi s piirodnimi determinantami. Je logické, Ze
V oblastech tohoto typu napojeni bude nejvétsi koncentrace terminalti trimodalnich. Takovymi
terminaly jsou charakteristické¢ oblasti piedev§im zapadni Evropy, kde se rovnéz vyskytuji
nejveétsi evropské pristavy. Pro usnadnéni dopravy byvaji mnohdy tyto termindly napojeny na

umeéle vytvotrené plavebni kanaly.

5.3 Hospodarska situace

Tento faktor opét souvisi 1 s ostatnimi faktory, které determinuji polohu intermoddlnich
terminalt. Kazdy stit ma svou urcitou hospodatskou situaci, kterd je ovlivnéna od
historickych souvislosti pies mezinarodni obchod az po aktudlni politickou situaci. Souhrn
téchto faktorti ma vyrazny vliv na ekonomickou situaci, ktera se pak logicky promitad do vSech

odvétvi narodniho hospodaistvi, véetné dopravy.

Je to praveé hospodarska vyspélost (napt. vyse HDP), kterd umoziiuje existenci a podporu
intermodalni dopravy, vcetné jejich termindlli, na uzemi svého statu. Je ziejmé, Ze véEtsi
koncentrace terminalli se bude vyskytovat uvnitf téch statd, které budou mit vyspélou a

relativné stabilni ekonomiku. Z Obr. ¢ 21 — Evropské termindly intermodalni dopravy je
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zietelné, Ze velmi mala koncentrace terminalti se nachazi ve statech byvalé Jugoslavie, to lze
odtivodnit pravé jejich slabou hospodatskou situaci, nestabilni politikou a s tim souvisejici
nerozvinutou a nedostacujici infrastrukturou. Naopak mezi oblasti s nejvétsi koncentraci patii
oblasti vtzv. jadrovych oblastech, které jsou hospodaisky na velmi vysoké trovni.
V souvislosti s tim lze opét fici, Ze v téchto oblastech je na vysoké trovni rovnéz i hustota

dopravni infrastruktury.

5.4 Shrnuti

V obecné roviné je mozné konstatovat, Ze nejvetsi Cetnost intermodélnich terminald se
nachazi v jadrovych oblastech (Modry banan, Zluty banan, Sunbelt), tj. v oblastech zapadni
Evropy. Tento jev dokazuje souvislost s aspektem hospodaiské situace a zaroven s hustotou
dopravni infrastruktury, resp. s jejich vazbou na infrastrukturu. Naopak nejmensi koncentrace
terminali se nachazi v oblasti vychodni, resp. jihovychodni Evropy (napf. v zemich byvalé
Jugoslavie) a ve Skandinavii, kde je vyskyt terminalli limitovan pfirodnimi podminkami.
Divodem niz§i koncentrace terminalii v jihovychodni Evropé je predevsim jejich méné
stabilni politicka situace, niz§i ekonomicka vyspé€lost a celkové vétsi zaostalost za ostatnimi
evropskymi (vyspélymi) staty. DalSim divodem je vSak také to, ze se jedna o mensi
postsocialistické staty, které vznikly rozpadem Jugoslavie, a takové staty nenalézaji se svou
malou rozlohou vétsi vyuziti intermodalnich pieprav. Jedna se spiSe o tranzitni piepravy pies

uzemi téchto statu.

V uzs$im pojeti, konkrétné¢ v piipad¢ geografické polohy, je jednozna¢né zvyhodnéni ve
prospéch téch stat, které maji kontakt S mofem a S velkymi splavnymi toky, predevSim
z hlediska moznosti existence trimodalnich terminalt. Dulezitym faktorem je také propojenost
termindlu s infrastrukturni siti, kterd je vysledkem ekonomické vyspélosti statu. DalSim
faktorem je vySe HDP, kterd se odraZi v jednak kvalitni a husté infrastruktute, v technické
vybavenosti terminalii, v mezinarodnich obchodnich vztazich, ale také v celospoleGenském

zajmu tento druh dopravy provozovat.

Na zavér je potieba fici, ze je pomérné slozité tyto faktory hodnotit takto izolované.

Vsechny jmenované i ostatni nejmenované faktory spolu tizce souvisi a vzajemné se prolinaji.
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6. Zavér

Jak jiz bylo feceno uvodem, V dneSnim globalizovaném svété dochazi ke stale vice
zvySujicim se objemum piepravovaného zbozi prostfednictvim nakladnich doprav. Nejen
v tomto disledku vznika pretizenost dopravniho systému, neustdle nariista ekologickd zatéz
na zivotni prostfedi, vznikaji dopravni kongesce, ale také dochazi k zaboru pudy z divodu
neustale se rozifujici dopravni infrastruktury. Casteénym fesenim téchto problémil jsou prave
systémy intermodalni dopravy, které jsou schopny témto negativnim dasledkim efektivné
dopravnich médu, se kterym je mozné se v soucasné Evropé setkat. Pro tyto intermodalni
systémy je charakteristickych mnoho slov, jez by tento zpisob piepravy definovaly. Jsou jimi
slova jako revoluce, potencial, sofistikovanost, dynami¢nost, ekologi¢nost, ale také slova jako
disharmonie ¢i poddimenzovanost. V soucasnosti bohuzel neexistuje mnoho geograficky

orientovanych studii na toto téma ani autoru, ktefi by se touto problematikou zabyvali.

Je potieba fici, ze predkladand prace nahlizi na problematiku intermodalnich systému
vyhradné z geografického pohledu, nikoli po strance technické, ekologické ¢i ekonomicke,
jak byva v souvislosti s touto dopravou zvykem. Zavére¢na prace piinasi parcialni pohled na
systémy intermodalni dopravy =z hlediska jejich deskripce a prostorového rozmisténi
v Evropé, které podléha fadé lokaliza¢nich faktort. Elaborat mj. diskutuje celkem dv¢

stanovené hypotézy a rovnéz tii cile prace, se kterymi je v jeho priabéhu operovano.

Prvni hypotéza se zabyva tvrzenim o prudkém rozvoji systému intermodalni dopravy
Vv Evropé v poslednich nékolika desetiletich. Lze ptedpokladat, ze tento prudky rozvoj se
odehral piedev§im v ekonomicky silnych a politicky stabilnich statech, tj. statech
nachazejicich se v jadrovych oblastech Evropy s rovnéZz vyhodnou geografickou polohou. Na
zaklad¢ zminénych faktord bude v takovych regionech patrné nejvyssi koncentrace
intermodalnich terminali. Tuto hypotézu je mozné potvrdit. Do lokalizace intermodalnich
terminadlll vstupuje celd fada faktori podminujicich jejich existenci. Nejvyssi koncentraci
téchto terminaltt vykazuji zpravidla ekonomicky silné staty zapadni Evropy nachazejici se
V jadrovych oblastech, které maji mj. husté vyvinutou dopravni infrastrukturu. Nicméné je
pravdépodobné, Ze tyto koncentrace maji mnohem $ir$i souvislosti. Dal§im faktorem je zcela
ur¢ité¢ 1vyhodnd geografickd poloha ovlivilujici nejen samotny vyskyt terminald, ale

pfedevsim jejich modalitu.
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Druha stanovena hypotéza diskutuje vyznam intermodélni dopravy v CR. V podminkéach
CR, resp. CSSR, ma intermodalni doprava vice nez &tyficetiletou tradici, aviak jeji vyznam
nebyl dosud dostateéné docenén. Jeji postaveni je stale jako doplitkova doprava standardnich
nakladnich modi. Nezbytnou podminkou pro fungovani tohoto systému je vlastni systém
ptimych ucelenych vlakl, které jsou pravidelné provozovany mezi terminaly intermodalni
prepravy ¢i pristavy. Je proto pravdépodobné, ze maly zdjem o tento druh dopravy bude
souviset s nevyhovujici infrastrukturou vhodnou pro tuto dopravu. Tuto hypotézu je mozné
rovnéz CasteCné potvrdit. V podkapitole Faktory ovliviwujici zdjem o intermoddlni dopravu
v CR jsou mj. uvedeny faktory, které nevyhovuji parametry ¢asti zelezniéni sité vyplyvajici
z dohody AGTC, a faktor nevyhovujici technicko-provozni a technologické vybaveni
stavajicich ptekladist neodpovidajici evropskym standardiim. Tato tvrzeni jsou proto
dikazem, Ze 1 nevyhovujici infrastruktura je divodem malého zdjmu o intermodalni dopravu

v CR.

Kromé téchto hypotéz jsou také stanoveny tii cile prace. Primarnim cilem prace je
diskuse a bliz§i analyza postaveni intermodalni dopravy v Evropé, vcetné analyzy
prostorového rozmisténi intermodalnich terminald. O postaveni intermodalni dopravy
VvV Evropé lze fici, ze je jednoznacné dynamické a progresivni. Jiz od doby spjaté
s kontejnerizaci si intermodalni doprava postupné¢ budovala své vyznamné postaveni.
V soucasnosti si intermodalni doprava ziskdva své stale vyznamnéj$i zastoupeni, avsSak
Vv porovnani se severni Amerikou nedosahuje v Evropé takového vyznamu. Nedostate¢na
propojenost nékterych piekladist, nejednotnost tlaku globalnich ptfepravcu, slabsi tlak na
intermodalismus nebo absence double-stackingu, to jsou jen nékteré limitujici faktory

omezujici tento druh dopravy v Evropé.

Dalsim stanovenym cilem je podéni ndhledu na typizaci terminali vcetné zjisténi
prostorovych aspekti ptsobicich na intermodalni ptekladisté v Evropé. Jak jiz bylo feceno,
v souvislosti s intermodalni dopravou je mozné setkat se S pojmy piekladisté a terminal.
Hlavni rozdil je tedy v tom, Ze se V termindlech na rozdil od piekladist kromé piekladky
zbozi realizuje i cela fada dodatkovych sluzeb. Terminaly se od sebe mohou z riznych
hledisek a podle rtiznych zdroji liSit. Zakladnim hlediskem ¢lenéni je napt. jejich modalita

(bimodalni, trimodalni apod.).

Urcitou zékladni syntézou empirickych poznatkll problematiky prostorového rozmisténi

terminalll je skutecnost, Ze Evropa je do urcité miry koncentra¢né€ polarizovana. V evropském
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prostiedi parcidlné plati zapadovychodni gradient v koncentraci intermodalnich terminali. Je
zcela evidentni, ze tyto terminaly jsou nejvice lokalizovany do jadrovych oblasti Evropy
(lokaliza¢ni faktor hospodarska situace), které se vyskytuji v oblastech zédpadni Evropy. Za
primarni pfi¢inu tohoto gradientu lze oznacit historické souvislosti, resp. oObecné-historicky
vyvoj regiont, ve kterych se tyto termindly nejvice nachazeji. V obecné roviné lze fici, ze
nejvice jsou tyto terminaly naakumulovany v téch oblastech, které maji silnou historicko-
ekonomickou zakladnu. Napf. silnd koncentrace terminal v Nizozemsku a Belgii je mj.
vysledkem bohaté namoini minulosti a stim souvisejici ekonomické vyspélosti. Neni
nahodou, ze Se pravé v téchto regionech s vysokou koncentraci terminalii nachazeji ptistavy,
jejichz historie sahéd daleko do minulosti. Dal§im neméné dilezitym faktorem, ktery vstupuje
do prostorového rozmisténi terminald, je samotnd geografickd poloha, resp. pfirodni
determinanty, které maji velice dulezity vliv na existenci téchto termindlt. Jak jiz bylo
vodni toky, ale i pfirodni bariéry, jako napt. pohoii (vyskyt systémi RoLa). Tyto faktory maji
vliv nejen na samotnou existenci terminalu, ale také na jejich modalitu. V oblastech vodnich
tokli a mofi se racionalné vyskytuji trimodélni terminaly, které byvaji Casto soucasti velkych
namoinich ptistavii. Vyznamnym lokaliza¢nim faktorem je také dopravni infrastruktura, ktera

utvari dilezity potencial pro existenci téchto terminald.
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