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Uvod

Zavedenim kontejnerd do medzinarodni piepravy v Sedesatych letech dvacatého
stoleti v Evropé se minimalizovaly doby pfekladky nakladu v namotnich pfistavech, ale
snizily se vlivy poSkozeni, ztraty anebo zcizeni zbozi béhem prepravy, prekladky
a skladovéani. Vyuziti intermodalni pfepravy s vyuzitim namoini piepravy vyrazné

snizuje prepravni naklady, podle konkrétnich zjisténi az o 50 %. [1]

Zmény vyvolané kontejnerizaci nakladu vedly k feSeni dopravnich prostiedku
pouzivanych pro suchozemské prepravy, ale i na ocednech a moftich. Jsou konstruovany
velkokapacitni kontejnerové zeleznicni vozy, silni¢ni nosice a lodé, které zabezpecuji
pravidelnou piepravu mezi kontinenty s vyuzitim intermodalnich koridort. Namoini
doprava, ktera prepravi vétSinu svétového zbozi mezi kontinenty, je uzce spojena
svyvojem sveétového obchodu. Stagnace svétového hospodarstvi vyvolana
hospodarskymi vykyvy, mezinarodni sankce vici nékterym zemim, presuny vyrobnich
pobocek nadnarodnich spolecnosti do zemi s niz§imi naklady na produkci, Gtoky piratt
na namoini lod¢, pandemie (Ebola, SARS anebo COVID 19) maji vliv na zménu
smérovani prepravnich fetézcli ve svéteé a celkové mnozstvi prepraveného nakladu

v kontejnerech. [2], [3]

V namoini dopravé existuji ti1 hlavni pfepravni trasy, na kterych se prepravuji
kontejnery mezi kontinenty. Jedna z téchto tras spojuje asijské a evropské staty (tzv.
evroasijska trasa), je vedena z pfistavi v JihoCinském mofi, pies Indicky ocean,
Suezsky praplav, Stfedozemni mote do pfistavi v Jaderském mofi. Druha cesta pak
vyuziva Stfedozemni morte, Gibraltarsky pruliv, Atlanticky ocean do Severomoiskych
piistavil. Treti trasa vyuziva Hedvabnou stezku z Ciny pies staty SNS/Mongolsko do
Evropy s moznou kombinaci na trajektovou piepravu pres Kaspické a Cerné mofe.
Uvedena jizni trasa muze v nejblizsich letech nabyt na vyznamu s ohledem na politicky
vyvoj v Ruské federaci a Bélorusku. Samoziejmé bude zaviset i na rozvoji resp. udrzeni

obchodnich vztaht Evropskych zemi s Cinou.

Tato bakalarska prace bude feSit mozné vyuziti kombinace koridoru Hedvabné
stezky pres Uzbekistan a dale s kombinaci trajektové piepravy pies Kaspické a Cerné
mote do Evropy nebo s vyuzitim suchozemské cesty s vyuzitim koridoru na Afganistan,

Iran, Turecko a dale do Evropy.



Uzbekistan je dynamicky rozvijejici se stat lezici na Hedvabné stezce a ma velky
zajem na vybudovani pozemnich koridort, které propoji Asii s Evropou. Pfi planovani
koridori se zaméfuji 1 na jejich propojeni na namoini pfistavy, tj. pres Turkmenistan ke
Kaspickému moti a pres Afganistan a Pakistan do pfistavi v Arabském mofi (napf.

Karaci).
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1 Teoreticka vychodiska intermodalni prepravy

Technologie piepravy a piekladky kontejneri se postupné vyvijely
a v soucasnosti jsou evropské terminaly intermodalni piepravy vybavené modernimi
manipulaénimi prostiedky (portalové jeraby, Celni prekladade vysuvnym ramenem).
VétSina procest byla postupné piehodnocovana s cilem je automatizovat z divodu

urychleni doby prekladky kontejneri a snizeni podilu lidské prace.

Pro intermodalni koridory bylo dulezité fesit technologii prace v kontejnerovych

terminalech na styku rozchodu 1435 mm a 1520 mm.

1.1 Geneze vyvoje intermodalni prepravy

Prvni prepravy kontejneri realizovala americkd armada koncem druhé svétové
valky. Vroce 1956 americkd firma Sea-Land Service uskutecnila prvni prepravu
kontejnerti na palubé prestavéné cisternové lodi z newyorského pfistavu Port Newark
do texaského mésta Houston. Protoze neexistovala zddna manipulacni technika, na

prekladku kontejnera byly pouzity palubni a pfistavni portaloveé jefaby. [1]

Pravidelna preprava kontejnerti mezi Severni Amerikou a Evropou zapocala o 10
let pozdé&ji. Prvni kontejnerova lod” SS Fairland spolecnosti Sea-Land Service piiplula
do rotterdamského pfistavu 3. kvétna 1966 v Nizozemi. Tato lod’ s pfepravni kapacitou
225 kontejnera byla vybavena palubnimi jefaby a pravidelné prepravovala kontejnery

délky 35" mezi Severni Amerikou a severozapadni Evropou jednou tydné.

Dalsi evropsky pfistav, ktery zapocal prekladat kontejnery, byl belgicky pfistav
Antverpy.

Prekladka kontejnerd v némeckych piistavech byla zahajena o dva roky pozdéji
nez v pristavech Rotterdam a Antverpy. Prvni kontejnerova lod” American Lancer

ptiplula do hamburského pfistavu 31. Kvétna 1968.

S rastem mnozstvi kontejnerizovaného nakladu se zacaly budovat specializované
lodé urCené na prepravu kontejnert. Za vice nez Sedesat let tyto lodé zvysily svoji
pfepravni kapacitu nejmén€ dvacetkrat. Limitujicim faktorem pro soucasné

kontejnerové lod¢ je predevSim jejich ponor, tzn., nemohou vplouvat do vsech
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namoinich pfistavd. Velikost plavidel ovliviiuje i stavbu namoinich pfistavd, jejich

kontejnerovych terminalti a manipulaéni techniky. [7]

Velka cast namortnich pristavi se alokovana v centru velkomest, t.j. nemaji
dostatek uzemi na jejich dalsi rozvoj. Nékteré z nich se buduji smérem do mote, aby
bylo ziskano pozadované tzemi pro dalsi rozvoj. K takovym pfistaviim patii i nejvetsi
evropsky namoini pfistav Rotterdam, ktery je rozsifovan smérem do Severniho mofe od
60 let dvacatého stoleti (Maasvlakte I a IT), némecké pristavy Hamburk a Bremerhaven
anebo 1 belgicky pfistav Antverpy. V téchto Castech pfistavu Rotterdam, Antverpy a
Hamburk jsou umistény pln€ automatizované kontejnerové terminaly, které pro obéh
kontejnerti pouzivaji specializovanou manipulacni techniku, automatizované nabfezni
portalové jefaby, autonomné fizend vozidla nebo automatické portalové jeraby
pohybujici se na kolejové draze v ramci kontejnerové skladky. Tyto termindly maji

vys§i propustnost kontejnerti praveé vlivem automatizace manipulacnich procesu.

1.1.1 Vyvoj pouzivani kontejnera ISO

Do Evropy byly prvni kontejnery piepraveny z Ameriky a zelezni¢ni dopravou
byly poprvé piepravovany v roce 1966. V tomto obdobi byly povazovany za namoini
lozné jednotky. Nebyly vSak registrovany pro kombinovanou piepravu silnice —
eleznice. Zadosti jednotlivych &lenskych spoletnosti UIRR tykajici se jejich piepravy
po Zzeleznici byly Zelezniénimi dopravci odmitany. Zeleznice se rozhodly pro zaloZzeni
dcefiné spoleCnosti Intercontainer (monopol) pro prepravu namoinich kontejnerd. Jeji
¢innost byla pozdéji rozsifena i na ostatni typy kontejnert, predevsim se jednalo o
vnitrozemské kontejnery, které Némecké zeleznice DB AG poftizovaly od roku 1968 a
mely rozméry — délka 6,06 m, Sitka 2,50 m. Pofizeni kontejnerd DB tehdy vyvolalo
velkou nelibost ostatnich zeleznic v Evropé. V 80 letech minulého stoleti potidily DB
dalsi typ vnitrozemskych kontejner s délkou 7,15 m. Pro silni¢ni dopravce byly tyto
kontejnery pouze piepravni jednotkou silni¢ni dopravy, protoze je bylo mozné snadno
nakladat na nakladni automobil, pfivés nebo naveés a pomoci jefabu byly prekladatelné
ze zelezni¢nitho vozu na silni¢ni dopravni prostiedek. Z pohledu Zzeleznice byly
ptepravni jednotkou jen tehdy, pokud byly prekladany jefabem se spreaderem.
Z historického pohledu lze dokazat, ze kontejner ptivodné nebyl namofni prepravni
jednotkou. Nebyl tedy vynalezen rejdafi, ale v roce 1954 minulého stoleti americkym

silnicnim dopravcem McLean. Na vychodnim pobfezi USA v nékterych statech byla
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omezena celkova hmotnost navést, a proto ze skfifiovych nastaveb byla vyvinuta
samostatna skiin s vnéjsi Sitkou 8 stop (2,44 m) a délkou 35 stop (10,65 m). Tyto skiiné
pak byly pfepravovany podél vychodniho pobiezi USA pomoci starych lodi z obdobi 2.
sveétoveé valky a obsluhovaly ptislusné pristavy. Prepravy se setkaly s velkym uspéchem

a doslo k zalozeni prvni lodni kontejnerové spolecnosti na svété — rejdarstvi Sealand.

Dlouhodobé soupeteni mezi UIRR a zeleznicemi v Evropé o volném pouzivani
kontejnerti bylo vedeno i z divodu hledani odbornych pojmu a technickych specifikaci.
Napriklad v té dobé¢ jeden belgicky dopravce zavaril otvory pro rohové fixacni prvky,
¢imz porusil definici kontejneru ISO. Dalsi pozoruhodnosti bylo, kdyz némecky silnicni
dopravce pretahl nalozeny kontejner na navésu plachtou, protoze nebyly pro pfepravu
platné zakony. V zafi 1981 podnitil belgicky operator kombinované prepravy TRW
technologii prekladky kontejnertt pomoci specialniho zafizeni — spreaderu. Tento tkon

byl nasledné schvalen a povolen technickymi predpisy.

Vnitrozemské kontejnery a cisternové kontejnery s vnéjsi Sitkou 2,5 m byly
postaveny na urovenl vymeénné nastavby se souhlasem UIRR. ISO kontejner se nestal
dominantni pfepravni jednotkou v Evropé, pticinou se stalo to, ze je tizky a neni vhodny
pro piepravu palet a krom toho ma mensi délku. V zdmu univerzalni prepravni
jednotky bylo ptanim, aby byla navrzena norma pro ISO kontejnery, ktera by upravila

vnéjsi Sitku na 2,59 m a délku na 7,42 a 13,72 m.

Pozadavek na zaji§téni zbozi nalozeného v kontejnerech by meél odpovidat
dynamickym ucinkiim vyplyvajicim z hodnoty gravita¢niho zrychleni 2g (odpovida

narazu pii rychlosti v = 8 kmh™).

Od pocatku se pripousti hodnota 1g, protoze odpovida dynamickym uc¢inkiim
pusobicich v silni¢ni dopraveé. VSeobecny souhlas vyplynul z toho, Ze kontejnery jsou
fazeny v pifimych vlacich kombinované dopravy a neni snimi manipulovano
v sefad’ovacich stanicich, kdy dochazi k pisobeni dynamickych sil vlivem nesSetrného
posunu a pii technickych problémech s kolejovymi brzdami v oblasti svazného pahrbku

a smérovych koleji.

Podle mezinarodni normy ISO jsou pro kontejnery pevné stanoveny rozméry;

délka 20 stop = 6,06 m, 40 stop = 12,19 m a Sitka 8 stop = 2,44 m (viz Tab. 1).

V soucasném obdobi kontejnery nachazi uplatnéni predevsim v globalizované

ekonomice. Pro usnadnéni manipulace se zbozim a pro zvySeni ochrany zbozi béhem
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prepravy a skladovani piesli mnozi zakaznici v mezindrodnim obchodé k pouzivani
kontejnerti. Kontejnery maji v mezinarodni logistice Siroké vyuziti, zejména pokud jsou

soucasti intermodalni prepravy.

Tab. 1: Technické parametry kontejnera

Typ Vnéjsi rozméry Hmotnost Hmotnost

Kontejneru | Délka (mm) | Sitka (mm) | Vyska (mm) Brutto (kg) Netto (kg)
1AAA 12 192 2 438 2 896 30480 27 000
1AA 12 192 2 438 2591 30480 27 000
1A 12 192 2 438 2 438 30480 27 000
1AX 12 192 2438 2438 30480 27 000
1BBB 9125 2438 2 896 25 400 23 000
1BB 9125 2 438 2 591 25 400 23 000
1B 9125 2 438 2 438 25 400 23 000
1BX 9125 2 438 2 438 25 400 23 000
1CC 6 058 2438 2591 24 000 18 000
1C 6 058 2438 2438 24 000 18 000
1CX 6 058 2438 2438 24 000 18 000
1D 2991 2 438 2 438 10 160 8 700
1DX 6 058 2 438 2 438 10 160 8 700

Zdroj: Vlastni zpracovani

Pouziti standardizovanych zafizeni pro manipulaci s kontejnery je béznou
zalezitosti. Mezi vyhody kontejneri mizeme zatadit vyrazné snizeni nakladi na baleni
zbozi, snizeni pracovnich naklada v dasledku vyuziti automatizace a mechanizace, nizsi
skladovaci a dopravni naklady, standardizace kontejnerd umoziuje jejich vyuziti

v mezinarodni dopravé, kontejner muze byt prechodné vyuzit jako skladovaci prostor.

K nevyhodam fadime vystavbu terminal(i a vyuziti mechanizacnich prostfedka
pro jejich manipulaci, coz je kapitaloveé nakladné a proto v kontinentalnich ptepravach

konkuruji kontejnerim vymeénné nastavby.

1.1.2 Vyvoj pouzivani vyménnych nastaveb

O uspéchu vyménnych nastaveb rozhodly pficiny spojené s vracenim silnicnich
navésti. Pod pivodnim oznaCenim jako vyménné mosty nebo vyménné skiiné byly
uvedeny do provozu v Némecku. Zde byly jiz dfive, pfed jejich uplatnénim
kombinované piepravé zeleznice — silnice, vyuzivané silni€nimi dopravci pro piimé
nakladni prepravy. Cilem jejich zavadéni do pfepravnich fetézci bylo odstranit

neproduktivni ¢ekani pfi nakladce a vykladce motorovych vozidel s vysokou pofizovaci
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hodnotou, jak jiz bylo obvyklé u navést. Tim se docililo téméf stoprocentni nasazeni

motorovych vozidel v provozu.

V 60 letech minulého stoleti vyzkouSely DB AG (Némecké spolkové drahy)
horizontalni prekladku mezi silni€nim a Zelezni€nim dopravnim prostfedkem konvencni
stavby, ale Sir§iho uplatnéni. Vyssi uplatnéni bylo pii vertikalni piekladce vyménnych
nastaveb s délkou 6 m v terminalech DB. Pomoci kontejnerovych jerabti a lanovych
zavésu je prekladali na konvenc¢ni plosinové zelezni¢ni vozy.

Pozdé&ji (1968) byly vyuzivany vyménné nastavby délky 7,15 m s podporou
vladniho programu m. Vyménné nastavby s délkou 6 m byly vhodné pro silni¢ni

soupravy, které mély u nakladniho automobilu loznou délku 6 m a u pfivésu 8 m (viz

Tab. 2).

Tab. 2: Technické parametry vyménnych nastaveb

Velikost Max. délka Sitka (m) Vyska Vzdalenost Povolena
(m) (m) bocnich otvort | hmotnost (t)
(m)
1 6,25 5,853 143
2 7.15 max. 5,853 16,5
3 8,05 2,44 -2,50 2,675 5,853 18,7
3a 9,125 8,92 18,7
4 14,192 11,985 33,0

Zdroj: Vlastni zpracovani

Pro uspéch vymeénnych nastaveb bylo rozhodujici zavadéni vzduchového
vypruzeni naprav u automobilti v 60 letech, které umoznilo pneumatické nadzvednuti
lozné plochy a odstaveni vyménné nastavby. Na nosny ram automobilu byly dosazeny
rohové fixacni prvky podle ISO normy jako u kontejnerd. Tak mohly byt zajistény na
zelezni¢nim voze a automobilu vyménné nastavby s rozdilnou délkou podle stejného

principu jako kontejnery.

V obdobi zalozeni UIRR byla mald nadé&e pro jejich vyuziti v mezinarodni
dopravé. Velmi pomaly rozvoj nastal az v 70 letech minulého stoleti. Napt. Francouzské
statni zeleznice SNCF nechtély vyménné nastavby uznat jako systém kombinované
prepravy silnice — zeleznice. Pozd¢ji se tomu stalo, ale s vys§imi poplatky za prepravu.

V roce 1985 byl podil vyménnych nastaveb na kombinované prepravé 50 %.

Ve Francii, kde byly dominantni navésy, se vyménné nastavby staly zasadni

prepravni jednotkou v kombinované prepravé silnice — Zeleznice. Rozhodnuti
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francouzského operatora kombinované pirepravy Novatras ve prospech vertikalni
prekladky vyménnych nastaveb se stalo podnétem pro nakup 50 Zelezni¢nich vozi typu
Wespen. Cilem propagacni jizdy vroce 1973 s 20 francouzskymi dopravci do
némeckého Disseldorfu bylo predvést a podpofit kombinovanou pfepravu s moznym
vyuzitim vymeénnych nastaveb. Dopravei ve Francii pozdéji objednali vyménné

nastavby s délkou 12,50 m a nasledné 13,60 m.

Prosazovani a zavadéni vymeénnych nastaveb spoleCnosti Novatrans nebylo
spojené pouze s pofizenim nakladové pfiznivejSich ZelezniCnich vozi a snadngjsi
prekladkou vyménnych nastaveb, ale 1 skute¢nost, ze SNCF ve vnitrostatni prepraveé
zavedly hmotnosti tarif, u kterého byla zohlednéna hmotnost navésu nebo vymeénné
nastavby. O 3 tuny leh¢i vyménné néastavby mély proto pfi stanoveni piepravni ceny

vyhodu proti naveéstim.

V Nizozemi, Belgii a Svycarsku se piepravni systém vyménnych nastaveb
prosazoval pomaleji a ne ve velkém rozsahu jako v Némecku a Francii, protoze tyto
zemé nem¢ély diferencovany tarif. Dansky operator kombinované dopravy KombiDan
s ohledem na pouzivané silni¢ni soupravy, nakladni automobil a pfives, zavedl vymeénné
nastavby s délkou 7 m. V Italii byly navésy obdobné jako ve Francii vyuzivany s 90 %
podilem na silni¢ni pfeprave. Tomuto trendu odpovida i rozsifeni vyménnych néstaveb
s délkou 12,50 — 13,60 m. Pfed 30 lety mély v Italii silni¢ni soupravy sestavené
z automobilu a pfivésu 70 % podil na silni¢ni pfepraveé, protoze 6 napravové soupravy
mohly mit celkovou hmotnost 46 t, ale navésy jen 32 t. V Rakousku vyuzivali vymeénné

nastavby s délkou 7 m.

Koncem 60 let minulého stoleti mely navésy celkovou délku 11,60 m nebo
11,80 m. Koncem 70 let minulého stoleti byly jiz obvyklé délky 12,20 nebo 12,50 m.
Na zékladé¢ smeérnice EU zroku 1989 je stanovena celkova délka silniéni soupravy
sestavené z tahace a naveésu 16,50 m a tak dneSni névésy dosahuji délku 13,60 m.
Rovnéz pro silniéni soupravy sestavené z nakladniho automobilu a pfivésu stanovila EU
celkovou délku z 18 m na 18,35 m (1991) a pozdéji na 18,75 m (1996). Tim se mohla
prodlouzit délka kratkych vymeénnych nastaveb na délky 7,45 m a 7,82 m. Délka
vyménnych nastaveb 822 m, kterd byla zavedena nizozemskou firmou Philips, nebyla

EU pfijata.

16



Na pocatku 80 let stanovila Evropska norma pro vyménné nastavby CEN délky
7,15 m a 7,82 m. V roce 1988 byla norma CEN rozsifena a standardizovala nasledujici
délky pro vyménné nastavby — 7,15, 7,45, 7,82 a 12,50 m a pozd¢ji 13,60 m. Nebyla
zde pouzita norma ISO pro kontejnery, ktera paralelné plati. Podle této normy muze byt
Sitka 2,59 m (8,5 stop) a délka 7,42 m (24,5 stop). Nejdelsi kontejner mize mit délku
13,72 m (45 stop), eventualn€ 14,63 m (48 stop).

V Némecku byla dana prednost vyménnym nastavbam délky 7,45 m, ackoliv
puvodné nebyly viibec navrzeny. Existuji, vSak dva divody pro¢ doslo k tak velkému
jejich rozsiteni:

e optimalni vyuziti lozného prostoru paletami EUR 800 x 1 200 mm; celkem muze
byt nalozeno 18 palet pficné i1 podéln€; bez mezer mezi paletami je celkova lozna
délka nalozenych palet 7,20 m; pfi dodrzeni mezery 1 cm mezi paletami je celkova

lozna délka nalozenych palet 7,26 az 7,29 m,

e silnicni souprava sestavena z nakladniho automobilu a tandemového piivésu se
spodnim zavésem muze prepravit dvé vyménné nastavby délky 7,15 m nebo 7,45 m;
pro pfepravu vyménnych nastaveb délky 7,82 m musi byt pouzita silni¢ni vozidla

jiné konstrukce.

Do vyménnych nastaveb délky 7,82 m lze nalozit 18 palet EUR jak podélné, tak i
pficné. Pii vyuziti kombinace nakladky palet v podélném a pficném sméru, mizeme pak
do vymeénné nastavby nalozit az 19 palet EUR. Pro pfepravu vyménnych nastaveb délky
7,82 m musi byt pouzita silni¢ni vozidla jiné konstrukce. Tento problém omezuje
kooperaci, protoze dodatecné investi¢ni naklady nejsou ve vétsiné pripadd prekonany
vy$§sim vyuzitim. Na pfepravnim trhu se uplatiiuji vyménné nastavby 7,82 m cca 15 % a
vyménné nastavby 7,15 m cca 6 %. Uplné vyfazeni vyménnych nastaveb délky 7,82 m
z provozu zatim nenastalo a vyrazny pokles vyménnych nastaveb s délkou 7,15 m je
zjevny. Ve specialnich pfipadech jsou pfepravovany vymeénné nastavby, které
neodpovidaji normé. Napriklad se jedna o vyménné nastavby s délkou 8,22 m a 8,54 m,
které jsou prepravovany na relaci Mlada Boleslav a Kobylnice (Polsko) v rezimu

zvlastnich preprav.

Pro zavadéni vymeénnych nastaveb do provozu sehrdla v 80 letech minulého stoleti
vyznamnou ulohu pfipustna celkova hmotnost, ktera byla stanovend normou. Vyménné

nastavby mély stanovenou celkovou hmotnost 14 t, pozdéji byla zvySena na 16 t. Od
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roku 1980 je povolena celkova hmotnost silni¢nich souprav uréenych pro svoz a rozvoz
vyménnych nastaveb v kombinované piepravé na 44 t. V prepravé kontejnerd toto
opatieni platilo jiz 10 let. Kontejnery délky 30 stop mély ptivodné omezeni na celkovou
hmotnost 25,4 t. Piipustné celkové hmotnosti cisternovych kontejnert nejen s délkou 30

stop, ale rovnéz pro kratsi délky, byly zvySeny na 30t a vice.

S povolenim celkové hmotnosti 44 t pro silni¢ni soupravy v Italii v roce 1981 urcené
pro svoz a rozvoz do a z prekladist kombinované piepravy a pozdé€ji uplatnéné
ustanoveni 1 v ostatnich zemich v Evropé, pro navésy bylo pocitano s celkovou
maximalni hmotnosti 37 t. To si vyzadalo zvySeni nosnosti pro mechanizacni

prostiedky (jefaby) z ptivodnich 30 a 37 tna 40 t.

Spolecnost Novatrans zavedla asymetrické upeviiovani vyménnych nastaveb s délkou
nad 12,50 m, coz dalo podnét k diskusim predev§im v technické komisi UIRR. Nebylo
zde mozné uplatnit flexibilni nakladku na Zelezni¢ni vz urCeny pro piepravu
vyménnych nastaveb. Individualni nazory jednotlivych zakaznikli zde byly — jako
v jinych piipadech — siln€jsi nez prani operatori kombinované piepravy a zelezni¢nich

dopravcu na sjednoceni v technickém vybaveni pro celou Evropu.

Vyménné nastavby nachazi uplatnéni pro vSechny druhy zbozi, jak dnes dokazuji i
prepravy svitkll plechu ve specialnich vyménnych nastavbach s muldami pro bezpecné
ulozeni a jejich zajiSténi. V prazdném stavu je lze slozit a stohovat do 5 vrstev, ¢imz se

Setfi prazdné jizdy dopravnich prostiedka.

V mezikontinentalnich intermodalnich pfepravach Ize vyménné nastavby vyuzit
predev§im pro hotové vyrobky ve spotiebitelskych obalech. Jejich uplatnéni se zvysi

s rozvojem logistickych center v prepravnich fetézcich.

1.2 Zaikladni pojmy

Kombinovand pi¥eprava — podmnozina intermodalni prepravy, kdy pfevazna ¢ast
trasy se uskuteCiiuje po zeleznici, vnitrozemskou vodni cestou nebo na mofi a pricemz
pocateCni (svoz) a/nebo zavéreCna Cast (rozvoz) probiha po silnici a je zpravidla co

nejkratsi.
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Intermodalni pFeprava - na prepravé pomoci jedné a t€¢ samé lozné jednotky
kombinované piepravy se podili vice druhti dopravy bez manipulace s jejim obsahem

beéhem prepravy.

Multimodalni pFeprava - je preprava intermodalni pifepravni jednotky

minimalné€ dvéma raznymi druhy dopravy.

1.3 Legislativni ramec

Smeérnice 92/106/EHS o zavedeni spolecnych pravidel pro urcité druhy kombinované

prepravy zhoZi mezi clenskymi stdty

Evropska komise na podzim roku 2017 piedstavila revizi (novelizaci) smérnice
92/106/EHS o zavedeni spolecnych pravidel pro urcité druhy kombinované prepravy
zbozi mezi ¢lenskymi staty (dale ,,revize smérnice KP*). Revize smérice KP by méla,
dle zaméru Evropské komise, napomoci podpore prevadéni nakladni dopravy ze silnice

na zeleznici a propagaci ekologickych druht dopravy, jak uvadi Bila kniha dopravy.

Zamérem puvodniho navrhu bylo dosahnout cild na podporu kombinované
prepravy napfiiklad rozSifenim oblasti pisobnosti stavajici smérnice i na vnitrostatni
operace kombinované prepravy, zjednodusenim definice kombinované prepravy a vétsi
pruznosti délky silni€niho useku vramci kombinované prepravy, stanovenim
pozadavki na dokumenty potiebné pro operace vramci kombinované piepravy a
roz§ifeni hospodaiské podpory v oblasti investic do prekladist v siti TEN-T. Navrh
pocital s tim, Ze by Clenské staty mély zavést podptirna opatieni ekonomické povahy a
tato koordinovat mezi sebou a také s Evropskou komisi. Po dlouhych jednanich se zatim
nedospélo k vyslednému navrhu revize smérnice KP. Posledni pracovni znéni revize
smérnice KP puvodni predpoklady prakticky nenapliuje. Rozdilné nazory v rozsahu
revize smérnice KP se tykaji otazky kabotdze a investovani do infrastruktury
kombinované dopravy. Dokonceni projednavani revize lze predpokladat az s vyslednym
znénim, tzv. BaliCku mobility I. SouCasné znéni revize smérnice KP nepfispiva
k efektivnimu rozvoji kombinované piepravy jako dopravniho systému, jehoz stézejni

Casti je zelezni¢ni doprava.
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Zikon ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjsich predpisi

Zakon o drahach byl doplnén o podminky pro implementaci trzniho pilife
4. zelezni¢niho balicku. Z obsahu této novely se operatori kombinované piepravy
(provozovatelt prekladist kombinované prepravy) nepiimo dotykaji zmény souvisejici
s definici verejné pristupné vleCky a ustanoveni tykajici se zafizeni sluzeb v zelezni¢ni
dopravé. Z divodu nejasného vyvoje projednavani revize smérnice KP nebylo mozné
do novely zékona o drahach zahrnout zmény, které vyplynou ze schvéalené¢ho znéni

revize smérnice KP.
Zikon o dani silnicni ¢. 16/1993 Sb., ve znéni pozdéjsich predpisii

Zakon o dani silni¢ni disponuje v soucasnosti nejpresnéjsi definici kombinované
prepravy ve smyslu soucasné smérnice 92/106/EHS. Schvalenou revizi smérnice KP

bude nutné v budoucnu také implementovat do tohoto zakona.
Zikon o silni¢nim provozu ¢. 361/2000 Sb., ve znéni pozdéjsich predpisu

Zakon o silnicnim provozu nedisponuje v souCasnosti zadnou definici
kombinované prepravy, piestoze na zakladé soucasné smérnice 92/106/EHS upravuje
vyjimky ze zékazu jizd pro silni¢ni vozidla zapojena do systému kombinované
prepravy. Schvélenou revizi smérnice KP bude nutné v budoucnu také implementovat

do tohoto zakona.
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2 Analyza prepravnich tras

2.1 Budoucnost interkontinentalnich koridoru

Rozvoj interkontinentalnich koridori bude ovliviiovat rozvoj zelezni¢ni dopravy

v téchto oblastech:

- prosazovani liberalizace,

- spravné a opravnéné stanoveni prepravni ceny pii zohlednéni vlivu na zivotni
prostiedi dopravnich prostfedkid jednotlivych druhti dopravy a externich
nakladu,

- vyvoj intermodality,

- vyvoj interoperability,

- vytiZzeni a financovani dopravni sit€ s ohledem na tUzka mista, kterd omezu;ji

rozvoj mezinarodni dopravy,

Konkuren¢ni vyrovnani zelezni¢ni dopravy s ostatnimi druhy dopravy zavisi na
uspéchu feSeni otazek spojenych s financni situaci provozovateld zelezni¢ni dopravy,
stanovenim osobnich nakladt, nakladd na Zelezni¢ni infrastrukturu a s internalizaci

externich nakladt ve vztahu k zivotnimu prostiedi.
Pro splnéni naro¢nych ocekavani zakaznik se zeleznice zamétuji:

a) na vyuziti tradicnich pfednosti zelezni¢niho dopravniho systému, ke kterym
patii rychlost, bezpeCnost, automatizace, informatizace a ochrana zivotniho
prostredi,

b) na pokrok rastu kvality, produktivity a veétsi flexibilitu, zlepSeni technické

pouzitelnosti, intermodalitu, apod.

Cilem provozovateli Zelezni¢ni dopravy je zvysit kvalitu sluzeb,

konkurenceschopnost a zarovei snizovat provozni naklady.

Projektovani intermodalnich koridori bylo zahajeno pracovni skupinou fizenou
UIC jiz v roce 1999 v Pekingu na jednani, které provedlo analyzu stavajicich koridor(,

a byly vybrany koridory, pro které zpracovavaly projektové dokumentace.

Cilem jednotlivych projektu bylo feSeni napf. elektronického prenosu informaci

(pfepravnich dokumentl) mezi Japonskem, Jizni Koreou a Kazachstanem, ale i
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zpracovani rozsahlé studie pro modernizaci a vystavbu koridord spojujicich Evropu

s Asii s analyzou stavu a potencialu zelezni¢ni dopravy v jednotlivych zemich.

2.1.1 Multimodalni trasy se zapojenim Uzbekistanu

Ve dnech 16. az 17. 3. 2022 se v Taskentu uskuteCnilo Sestistranné setkani
vedoucich Zelezni¢nich sprav (Kyrgyzstan, Uzbekistan, Turkmenistan, Azerbajdzan,
Gruzie a Turecko) k rozvoji mezinarodni multimodalni trasy Staty Asie a Tichomoti —
Cina — Kyrgyzstan — Uzbekistan — Turkmenistan — Azerbajdzan — Gruzie — Turecko —

Evropa. Turecka strana se aktualniho jednani zucastnila poprvé.

V roce 2019 se z iniciativy prezidenta Republiky Uzbekistan uskute¢nilo prvni
pracovni setkani $éfu ZelezniCnich sprav Uzbekistanu, Kyrgyzstanu, Turkmenistanu,
Azerbajdzanu a Gruzie. Na tomto jednani strany konstatovaly zvlaitni strategicky
vyznam dals§i spoluprace pii rozvoji mezinarodni multimodalni trasy. Koordinovana
opatieni a soucinnost vSech jejich ucastniki pfispéla k oziveni a zvySeni objemu
nakladni ptepravy, zrychleni prijezdi kontejnerovych vlaki a organizaci kombinované
ptepravy zbozi. Pouziti zvlastnich celnich sazeb a podminek pro piepravu zbozi
umoznilo zvysit objem obchodu mezi zemémi, coz je v zajmu vSech UcCastnikd a
pfispiva k zapojeni dalSich zboZovych tokt. Za ucelem zvysSeni objemu dopravy na
multimodalni trase se strany dohodly, Ze vyvinou snahu o piipojeni Cinskych Zeleznic
k této trase. S ohledem na dulezitost akce se UcCastnici dohodli na usporadani pfistiho

setkani v 1été tohoto roku v jedné ze zemi ucastnicich se této multimodalni trasy.

V ramci tohoto setkani probéhla také Ctyfstranna jednani mezi delegacemi
elezninich sprav Azerbajdzanu, Gruzie, Turkmenistanu a Uzbekistinu o moznosti
prepravy chemického zbozi a mineralnich hnojiv v zelezni¢nich vozech pfes uzemi
zacastnénych zemi s poskytovanim zvyhodnénych tarifi, jakoz i na potiebu rozsifit
geografii prepravy exportniho nakladu z Uzbekistanu smérem k cCernomotskym

pfistavim a dale do Evropy.

V souladu s pokyny vlady Uzbekistanu za ucelem realizace opatfeni uvedenych
pro rozvoj mezinarodnich dopravnich koridort a zefektivnéni pravidelné prepravy zbozi
v zahrani¢énim obchodu do zahrani¢ni, jakoz i s cilem zajistit hladky provoz Zelezni¢ni
dopravy a v&asné dodani zbozi. Akciova spoleénost ZU ziidily kancelaf, ktera poskytuje

poradenstvi majitelim nakladu 24 hodin denné v rezimu 24/7.
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Nova strategie rozvoje pro Uzbekistan na léta 2022 - 2026 definuje podminky
pro reformu a transformaci fady podnikd v riznych primyslovych odvétvich se statni
uCasti. Za ucelem realizace tfetitho prioritniho sméru rozvojové strategie, opatieni
k dalSimu posileni makroekonomické stability a udrzeni vysokych temp hospodarského
rastu na arovni modernich pozadavki planovanych na pfistich 5 let, byly identifikovany
faktory dlouhodobého rozvoje Zzelezni¢niho pramyslu. Navrh usneseni predpoklada

realizaci opatfeni v souladu s témito hlavnimi sméry reformy zelezni¢ni dopravy:

e rozvoj konkurence v oblasti zelezni¢ni dopravy vytvarenim podminek pro rozvoj
tthu soukromych provozovateli vozidlového parku nakladnich vozi

(kontejnert), vstup soukromého sektoru do osobni dopravy;

e realizace organizac¢nich a pravnich opatfeni zamétenych na zlepSeni organizacni

struktury Zeleznice Uzbekistanu a.s., zavedeni modernich principt fizeni,

e zlepSeni tarifni politiky, ktera pocita s rozdélenim tarifi do tarifnich slozek,

s organizaci uctovani nakladu a vynost v ramci tarifnich slozek;

o zlepSeni kvality osobni dopravy, rozvoj piiméstské dopravy, zlepSeni
mechanismu financovani osobni dopravy postupnym odklonem od kiizového

dotovani z nakladni dopravy;

e realizace projektt, které zajistuji zvySeni Urovné automatizace provoznich
procest, implementace strategie digitalniho rozvoje zaméfené na zvySeni

efektivity pracovnich procest;

e pokraovani cilenych praci na modernizaci vozidlového parku a zafizeni

zelezni¢ni infrastruktury;

e zvySeni tranzitniho potencialu, posileni pozice Uzbekistanu pii rozvoji

mezinarodnich dopravnich koridord;
e zlepsSeni regulac¢niho ramce pro zelezni¢ni dopravu.

Rozvoj velmi dobré bilateralni spoluprace v dopravnim sektoru mezi
Uzbekistanem a Iranem se zamé&fuje na oblast prepravniho procesu. V roce 2021 se
pieprava zbozi po Zeleznicich Iranu a Uzbekistanu zvysila 2,6 krat ve srovnani s rokem
2020. Narustu prepravy bylo dosazeno efektivni spolupraci v oblasti zelezni¢ni dopravy
a vyuzitim flexibilni tarifni politiky. V roce 2022 se ocekava dalsi rozvoj dopravnich

a tranzitnich koridori a organizace multimodalni pfepravy exportniho, importniho
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a tranzitniho nakladu, vCetné€ vyuziti iranskych namotnich pfistavi. Bude vytvoiena
spoleCna pracovni skupina pro posouzeni ekonomickych, technickych, regulacnich
a pravnich otazek v oblasti zelezni¢ni dopravy. Je tieba poznamenat, ze zelezni¢ni traté
Turkmenistanu a Iranu pies namoini piistavy Iranu spojuji dopravni koridory Stfedni

Asie se zemémi jizni Asie a Perského zalivu.

2.1.2 Zeleny koridor pro zemédélské produkty

V roce 2021 zacaly Uzbekistan a Rusko realizovat projekt v oblasti zeleznicni
nakladni dopravy. Dne 21. zafi 2021 se v Moskvé uskutecnila jednani mezi zastupci
Uzbeckych zeleznic a Ruskych zeleznic o dohodé mezi Uzbekistinem a Ruskem o
organizaci prepravy zemeéde€lskych produkti v ramci projektu Agroexpress se vznikem
tzv. rezimu , zeleného koridoru“ a poskytovani vyhod pomoci pevnych sazeb. Byla
feSena problematika zasilani Cerstvého ovoce, zeleniny, ale i masa a mlécnych vyrobku
z Uzbekistanu do Ruska v ramci kontejnerového vlaku po trase Taskent (Ctvrti Sergel,
Chukursay, Selyatino) - Moskva a v opatném sméru s vyuzitim preferenci a
stanovenych podminek. V souladu s témito dohodami byla prvni pfeprava provedena
v listopadu az prosinci 2021. Jako pilotni zasilka bylo pfepraveno driibezi maso z Ruska
do Uzbekistanu ve dvou chlazenych kontejnerech. Béhem zkuSebni piepravy byly
vyteseny vSechny technologické a kontrolni problémy nakladni dopravy. Ovoce a
zelenina byly timto vlakem nalozeny z Uzbekistanu a dopraveny na misto urceni.
Béhem zkuSebniho provozu byly vypracovany vsechny technologické a kontrolni
mechanismy néakladni dopravy. Také vroce 2022 byla z Ruska do Uzbekistanu
dorucena druha zasilka driibeziho masa v 6 chlazenych kontejnerech. Byly pouzity
chladirenské kontejnery 40" s hmotnosti nakladu 30 tun v ramci projektu Agroexpress z
Uzbekistanu do Ruska a zpét pfes pohraniCni stanici Keles po vySe uvedené trase je
stanovena zvlastni sazba 305 USD za jeden chlazeny kontejner. Hlavnimi vyhodami
sluzby Agroexpress jsou dnes zrychlené dodavky =zbozi, pouziti autonomnich
chlazenych kontejnerd, které zajistuji bezpecnost nakladu, zjednodusené celni postupy
a nepretrzité fizeni expedice v realném Case v kazdé fazi prepravy. Prepravcim byly
poskytnuty tarifni preference ve vysi 50 % stanovenim zvlastnich sazeb. Zejména sazba
za prepravu zbozi pres uzemi Uzbekistanu je 305 USD, pres Kazachstan - 550 USD a
ptes Rusko - 528 USD.
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2.2 Mezinarodni spoluprace

Zelezni¢ni doprava se vyznamnou meérou podili na realizaci ekonomickych
vztahti se sousednimi staty a SpoleCnost ZU ma uzaviené bilateralni smlouvy o
spolupraci v oblasti zelezni¢ni dopravy jak s ¢lenskymi staty SNS, tak se zemémi mimo

SNS.

Spolecnost uspéSné spolupracuje s mezinarodnimi organizacemi, jako je
Mezinarodni zelezni¢ni unie (UIC, Pafiz, Francie), Hospodarska a socialni komise OSN
pro Asii, Tichomofi a Stfedni Asii (UNESCAP), Stfedoasijska regionalni hospodarska
spoluprace (CARES) v ramci Asijské rozvojové banky, Organizace pro spolupraci mezi
eleznicemi (OSZD, Variava, Polsko), Organizace pro hospodaiskou spolupraci (ECO,
Teheran, Iran), Rada pro zelezni¢ni dopravu ¢lenskych stati SNS. Vybaveni modernimi
technickymi prostiedky, geografickd poloha uptfednostiiuji uzbeckou Zzeleznici jako
nejdulezitéjsi spojnici v komunikaci mezi Evropou a Asii. Ma zvlastni vyznam pfi
zajistovani dopravnich spojeni mezi Cinou a Japonskem se zemémi SNS, Iranem,
Tureckem a Evropou. Zvlastni misto patii Uzbekistanu a jeho Zzeleznicim v oziveni
historické Hedvabné stezky, tzv. koridor TRACECA, coz je nejkratsi a
nejekonomictéj§i cesta z Asie do Evropy. Béhem Mezinarodni konference o dopravé
v roce 2006 v Pusanu (Jizni Korea) byla podepsana zelezni¢ni spravou Uzbekistanu
mezivladni dohoda o siti transasijskych Zzeleznic. Vezmeme-li v tvahu prakticky
vyznam spoluprace v ramci Transasijskych drah a skutecnost, ze Uzbekistan svou
geografickou polohou nema piimy pfistup do namoinich pfistavl, pfispiva podpis
tohoto dokumentu pro zlepSeni zelezni¢ni dopravy a zajisténi zahranicnich

ekonomickych vztaha.

Pro ZU jsou dal§imi obchodnimi partnery spole¢nosti Svétova banka, Asijska
rozvojova banka, Japonska agentura pro mezinarodni spolupraci (JICA), Evropska
banka pro obnovu a rozvoj (EBRD), KfW Bank (Némecko), Eximbank (CLR). Velky
zdjem o spoleénost ZU projevily znamé spoleGnosti jako Patentes Talgo L.S.
(Spanélsko), Jeismar (Francie), Plasser & Theurer (Rakousko), CNTIC a CRTG (Cina),
BELAM (Lotyssko), Sumimoto, Marubeni, Shimizu, Kanimatsu (Japonsko) a dalsi.
Uzbekistan leZi ve vnitrozemi, proto maji ZU zajem rozvijet spolupraci v oblasti
mezinarodni prepravy se zvySenim jeji kvality a zkracenim prepravnich 1hit. Uzbecké

zeleznice jsou spolehlivym a stabilnim partnerem na trhu dopravnich sluzeb.
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3 Soucasné systémy intermodalni prepravy mezi Asii a

Evropou

Vtéto Casti jsou piedstaveny soucasné multimodalni systémy pouzivané
v interkontinentalni pfepravé mezi Asii a Evropou, na kterych linkach jsou vyuzivany, a

v neposledni fadé je zaméreni na pouzivané typy zelezni¢nich nakladnich vozi.

3.1 Multimodalni prepravni systém a dopravni prostredky

Na prepravnich linkach jsou vyuzivany multimodalni prepravni systémy, které
jako intermodalni pfepravni jednotku vyuzivaji kontejner ISO fadyl, tyto jsou na
prepravni trase prekladany jednou nebo vicekrat. Pocet piekladek je zavisly na stridani
elezniénich rozchod® 1 435/1 520 mm. Zelezni¢ni pieprava je nabizena v rezimu door-
to-door. Kontejnerové zasilky jsou prepravovany systémem ucelenych vlakt (ve vétsing
pfipadil) anebo jako jednotlivé vozové zasilky (max. 5 vozd, zbozi stejného druhu,
jeden nakladni list). V kontejnerech lze prepravovat i kusové zasilky (1. zasilky vice

odesilatelt v jednom kontejneru s ur€enim pro vice piijemci).

Mozna je preprava nadmérnych zésilek v intermodalnich pfepravnich
jednotkach, tj. zbozi, které je charakterizovano vys$§i hmotnosti, excentricky ulozenym
zasilky vyzadujyi zvlastni zachdzeni a dodrzovani doporucenych technologickych

postupt.

Vyhodou interkontinentalnich preprav s vyuzitim pozemnich druhi dopravy je
niz§i dovozné az o vice nez polovinu oproti pieprave letadlem. Preprava je rychlejsi, lze
pocitat s 2 az 3 krat rychlejsi dobou prepravy nez pfi vyuziti namoini dopravy.
Zelezniéni preprava je bezpetn&jsi a Setrn&jsi k citlivému zbozi. Zbozi pii prepravé je
pod kontrolou (proti zcizeni). Pieprava je vhodna pro velké objemy zbozi a nadmérné
naklady. U spotiebniho zbozi, jako je napt. konfekce, je tato preprava idedlni, protoze
obleceni je prepravovano na raminkach az do mista uréeni. Nevznikaji vicenaklady
sjeho dodanim do prodeje. Zelezni¢ni doprava je v porovnani s leteckou a silniéni

nakladni ekologi¢té)si.
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Piepravni &asy mezi Cinou a Evropou jsou pro piepravy do Malaszewicz (PL) 10
~ 13 dni, VarSavy (PL) 12 ~ 14 dni, Prahy (CZ) 16 ~ 18 dni, Hamburku (D) 14 ~ 16 dni,
Duisburgu (D) 16 ~ 18 dni, Patize (F) 16 ~ 18 dni, Milana (I) 16 ~ 18 dni (viz Obr. 1).

Trans-Eurasia-Express

wmm  Route Nordostchina-Russland
m  Route (ber die Mongolei
=== Route Uber Kasachstan

Obr.: 1 Piiklady linek mezi Cinou a Evropou Zdroj: [4]

Nasledujici obrazek (viz Obr. 2) znazorfiuje pozemni a namoini spojeni Asie
s Evropou, pro namofni pifepravu lze pocitat s dobou prepravy 30 dni. Prepravni
naklady byly svyuzitim pozemni dopravy cca 5 krat vys$si v obdobi pfed Covid19.
V soucasné dobé, kdy namoini preprava je vyssi 3 az 5 krat podle prepravni linky, 1ze

predpokladat, ze tento pomeér vyrazné nizsi.

~ " Namof#ni doprava
—-—— Zelzniéniduprava ‘

Obr. 2: Trasovani piepravnich linek pozemnich a namotnich Zdroj: [4]
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3.1.1 Pouzivané kontejnery

Pti stavajicich prepravach jsou predné vyuzivany kontejnery ISO fady 1 C (20),
pro které je stanovena maximalni hmotnost nakladu 21,9 t a pfi prepravé kontejnert
ISO 1A (407) 28,9 t. Prepravovat lze vSechny druhy zbozi s vyjimkou nebezpecnych
véci. V zemich Evropy av Cin& jsou Zeleznice s normalnim rozchodem 1 435 mm,
kapacita vlaku je omezena na 66 TEU. Na zeleznicich Ruské federace a ex stati, které
patrily do Sovétského svazu, je Siroky rozchod 1 520 mm, kapacita vlaku je omezena na
120 TEU. Z tohoto divodu na hrani¢nich pfechodech 1435/1 520 mm je provadéna
kompletace a dekompletace vlakovych souprav. V prubéhu piepravy jsou po celé trase
jednotlivé piepravované kontejnery sledované pomoci GPS. Na trase je celkem 37
kontrolnich mist za ticelem sledovani zasilek, jejich stavu. Kontinentalni piepravni trasy
maji kromé& zasadniho zkraceni doby prepravy i ekologicky vyznam. Zelezniéni

prepravni trasy jsou elektrizované a tim se snizuje produkce CO».

3.1.2 Zelezniéni vozy

Uralvagonzavod v Ruské federaci vyrabi podvozkové vozy pro prepravu
kontejnertt (viz Obr. 3) s loznou hmotnosti 60 t, vlastni hmotnosti 20,4 t, celkovou

délkou 13 920 mm, které lze fadit do vlaki intermodalni prepravy s rychlosti 120 kmh'.

Rovnéz vyrabi vozy urCené pro prepravy té€zkych kontejnert, které maji
povolenou hmotnost na napravu 23,1 t, tj. celkova hmotnost vozu 92,4 t, vlastni
hmotnost vozu 20,5 t, lozna hmotnost je 72 t. Na viiz 1ze lozit jeden kontejner 40" nebo

dva kontejnery 20", je urCen pro prepravy nadrzkovych kontejnert.

Obr. 3: Plosinovy viuz Uralvagonzavod Zdroj: [4]

Cinsky vyrobce Zelezni¢nich vozidel CRRC Qigihar Rokliny Stock Co., Ltd

dodava pro prepravu kontejnerd 5 dilnou jednotku se 6 dvounapravovymi podvozky
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(viz Obr. 4) s vlastni hmotnosti 62 t, loznou hmotnosti 190 t, pro maximalni rychlost
115 kmh'!, celkovou délkou 76 971 mm, rozchod 1435 mm. Obdobna jednotka
EuroSpine byla vyrobena v 90 letech v Tatravagonce Poprad, ale v Evropé se ji

nedostalo dalsiho vyuziti.

Ve vyrobnim programu je zatazen plosinovy vuz fady N17G s loznou hmotnosti
64 t, vlastni hmotnosti 20 t, pfipustnou hmotnosti na napravu 21 t suréenim pro
maximalni rychlost 80 kmh™. Brzdovy systém umoZiuje rychlost 120 kmh™. Dal§im
typem je ,,Container Well Wagon* urCeny pro piepravu kontejnerti ve dvou vrstvach.
Viz dovoluje loznou hmotnost 78 t, pfipustna hmotnost na napravu je 25 t, vlastni
hmotnost vozu je 22 t a maximalni rychlost 120 kmh™.

-_'.-f—'
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Obr. 4: Vozova jednotka s 5 dily Zdroj: [4]

Cina vyrabi plosinové vozy fady C10A (viz Obr. 5) pro prepravu kontejnert ve 2
vrstvach (Double Stack) s loznou hmotnosti 70 t, vlastni hmotnosti 21,6 t, s dovolenou
rychlosti v loZeném stavu 80 kmh™, v prazdném stavu 110 kmh™ pro rozchody

1435/1520 mm.

Vyska liniového vedeni pro odbér elektrické energie na elektrizovanych tratich
je nad TK (temenem kolejnice) s rozchodem 1 520 mm max. 6 800 mm. Podlaha
uvedené¢ho vozu je nad TK 30 cm, na tyto vozy lze nalozit 2 kontejnery s celkovou

vn¢jsi vyskou cca 5 m nebo 5,8 m.
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Obr. 5.: Nizkopodlazni viiz fady C10A Zdroj: [4]

Krjukovska vagonka na Ukrajiné vyrabi podvozkové vozy pro prepravu tézkych
kontejnerti (viz Obr. 6) s loznou hmotnosti 60,3 t, vlastni hmotnosti 29,7 t, loznou
délkou 18 500 mm, celkovou délkou vozu 25 670 mm (bez sprahla) pro maximalni

rychlost 120 kmh™.

Obr. 6.: Nizkopodlazni vaz pro piepravu tézkych kontejnert Zdroj: [4]

Pro prepravy standardnich kontejnerti ukrajinsky zavod vyrabi podvozkové vozy
(viz Obr. 7.) s loznou hmotnosti 74,5 t, vlastni hmotnosti 22,8 t, loznou délkou 24 000

mm (2 x 40"), celkovou délkou vozu 25 620 mm, pro maximalni rychlost 120 kmh™,
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Obr. 7.: Nizkopodlazni viiz pro piepravu standardnich kontejnert Zdroj: [4]

Ve vyrobnim programu je zafazen viz pro prepravu kontejnert 20", 30", 40" a
45’, ktery disponuje loznou hmotnosti 69,4 t, vlastni hmotnost vozu je 24,4 t, hmotnost
na napravu je povolena ve vysi 23,5 t, lozna délka vozu je 18 500 mm a celkova délka

vozu 25 620 mm, a maximalni rychlost 120 kmh™!.

Dalsim typem je viz ureny pro piepravu kontejnert v konfiguraci 3 x 20", 2 x
30, 1 x 40" nebo 1 x 45, lozna hmotnost je 72 t, vlastni hmotnost vozu je 22 t,
hmotnost na napravu je povolena ve vysi 23,5 t, loznd délka vozu je 14 720 mm a

celkova délka vozu 19 620 mm, a maximalni rychlost 120 kmh™'.

Viz pro prepravu tézkych kontejnert, predevS§im nadrzkovych, umoziuje
prepravovat tyto konfigurace 2 x20°, 1 x 30" a 1 x 40". Lozna hmotnost je 73,6 t vlastni
hmotnost vozu je 20,4 t, hmotnost na napravu je povolena ve vysi 23,5 t, lozna délka

vozu je 9 720 mm a celkova délka vozu 14 620 mm, a maximalni rychlost 120 kmh™.

Zavérem lze konstatovat, ze parametry mezikontentalnich vlaka na Asiijské casti
a v Ruské federaci jsou stanoveny pro celkovou délku vlaku 798 m, celkovou hmotnost
vlaku 3 600 t, pocet voza 57 pfi délce vozu 14 m (zakladni plosinovy viiz). Pfi pouziti

jinych vozl, viz vyse, musi byt vzdy dodrzena normovana délka vlaku.

3.2 Vlaky intermodalni pirepravy

Prvni vlaky na trase Peking — Hamburg s délkou 9 954 km byly zkuSebné
prepraveny v roce 2005 a jednalo se o 4 pary vlakd. Pravidelné vlaky zahajily provoz
v roce 2007, ale jejich poCty byly nizké s nepravidelnym provozem. V roce 2008 jiz

byla organizace vlakové dopravy zlepSena a doba prepravy se zkratila na 15 dni. Vlaky
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s kapacitou 98 TEU byly trasovany pies 6 statd (Cina, Mongolsko, Rusko, Bé&lorusko,
Polsko a Némecko). Spole¢nost DB Schenker zahéjila v roce 201 1pravidelna spojeni
Skrat za tyden s celkovou prepravou za rok cca 40 tis. TEU s predpokladanym nartstem
az na 100 tis. TEU/rok). Prvni vlak do CR z Ciny pfijel vroce 2007, byl veden
z pristavu Schenzen do Petrovic u Karviné s délkou prepravni cesty 12 092 km. Vlak
mél kapacitu 104 TEU, doba ptepravy byla 17 dni, namotni pfepravy 34 dni, tj. dvakrat
déle.

Naopak z CR byl vypraven prvni vlak v roce 2017 spole&nosti Metrans Praha do
Yiwu (Cina). Vlak kombinované piepravy mél 40 vozi a 80 kontejnert 40, doba
prepravy byla 16 dni. Spojeni do severni Italie, Anglie, Francie bylo zahajeno od roku

2018. Trasa po moii ma délku 21 tis. km s dobou piepravy 30 az 40 dnu.

Prvni vlak na Slovensko pfijel vroce 2009, byl veden z Jizni Koreje do
terminalu intermodalni piepravy v Dobré pii Cierné nad Tisou s délkou 12 000 km a
dobou prepravy 17 dni. V roce 2017 ptijel do bratislavského pristavu prvni vlak
s kontejnery z Cinského pfistavu Dalian pfes tzemi Ruské federace a Ukrajiny.
Kontejnery byly prelozeny v terminalu intermodalni prepravy Dobra pii Cierné nad
Tisou na Slovensko-Ukrajinské hranici. Preprava trvala 17 dni, pfepravni vzdalenost

byla téméf 11 000 km a bylo prepraveno 41 kontejneru.

—— eeeem—— P

Kontejnery IS0

Sedlové naveésy

[N gy w

Vymeénné nastavhy

Obr. 8: Priklady intermodalnich pfepravnich jednotek Zdroj: [8]
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Z uvedenych systémi kombinované piepravy (viz Obr. 8) lze pro
interkontinentalni pfepravy vyuzit systém kontejnerli, vymeénnych nastaveb a naveési.
Kontejnery se vyuzivaji délek 20°a 40°, vyménné nastavby A1360 (odpovidaji

kontejnerim (48") a vertikalné prekladatelné naveésy (tzv. intermodalni naves).

Intermodalni navésy jsou do Zelezni¢nich vozu nakladany a vykladany pomoci
vertikalnich prekladacich mechanizmu s klestinami. Pro tyto manipulace musi byt naves
technicky upraven tak, aby klestiny prekladaciho mechanizmu mohly bezpecné navés
uchopit a manipulovat s nim na urfené misto. Minimalni vyska boc¢nich mist pro
zvedani navést pomoci klestin na hlavnim ramu je v tirovni 1 000 mm nad pozemni
komunikaci a tato mista jsou oznaCena zlutymi pruhy s Sitkou 500 mm. Mista pro
uchopeni kleStinami musi byt konstruovana tak, aby se zabranilo jejich vysmeknuti

z téchto vybrani pii podélném pohybu navésu vzhledem ke zdvihacimu zatfizeni.
Pro nakladku navésu do zelezni¢niho vozu plati nasledujici podminky:

e u podvozku navésu se dvéma napravami je pfipustny rozvor 2 050 mm a zatizeni na

kazdou napravu 10 t,

e u podvozku navésu se tfemi napravami je pripustny rozvor 1 350 mm mezi 1 a2, 2 a

3 napravou, a zatizeni na kazdou napravu 10 t.

V soucasné dobé realizuje spoleénost Geis pfimé silniéni piepravy z CR do Ciny
a zpdt, pfitemz doba piepravy s dodrzenim podminek podle Umluvy AETR trva 19
hodin. Pfi vyuziti intermodalnich vlakt s pfepravou intermodalnich navést muze byt

doba prepravy zkracena o vice nez 10 %.

Pro interkontinentalni prepravy lze vyuzit 1 dalsi systémy (viz Obr. 8), jejich
porovnani je vztazeno k celkové délce vlaku 700 m s ohledem na nedostate¢né uzitné
délky dopravnich koleji v mezilehlych stanicich pfi jejich predjizdéni osobnimi vlaky
vySssi kategorie. Jak znéroziiuje Obr. 9 lze vyuzit dalsi intermodalni pfepravni jednotky
bimodalni néavésy, systém RoadRailer. Bimodalni silni€ni navésy jsou robustnéjsi
konstrukce, protoze jsou zavésovany na zeleznicni podvozky (nepiimo) a tvoii tak
vlakovou soupravu. Vlastni hmotnost téchto naveésa je vyssi o cca 7 a vice tun, podle

druhu bimodalniho navésu.

Systém Rola (pojizdné silnice) pro interkontinentalni pfepravy nebudeme

uvazovat s ohledem na konstrukci zelezni¢nich vozi s koly o priméru 36 cm. S témito
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vozy nelze bézné pojizdét vyhybkovymi oblouky, protoze pfi jizd€ pres srdcovky muze

nastat vykolejeni vozu.

36 IPJ Rola

42 IPJ  Sedlové navesy

v L a2

44 1PJ Kuntelnery IS0

m_ = [

—-_'__l'_ln'\.'

40 1PJ \J’ymenne nastavhy

Obr. 9: Pocty intermodalnich prepravnich jednotek ve vlaku délky 700 m Zdroj: [9]

Zaver

Pro uvazované interkontinentalni pfepravy lze vyuzit systém piepravy
kontejnerti, vyménnych nastaveb, vertikalné prekladatelnych navést a bimodalnich
naveésu (tzv. podvojné navésy). Nejvice prepravnich jednotek prepravi vlak
s bimodalnimi navésy (100 %), s kontejnery o 11 % méné, s vertikalné prekladatelnymi
navésy o 16 % méné a s vyménnymi nastavbami o 22 % méné. Jiné srovnani nabizi
porovnani lozné hmotnosti, kdy vlak s kontejnery odveze 100 %, s bimodalnimi navésy
o 4 % méne, svertikalné prekladatelnymi navésy o 38 % meén€ a s vymeénnymi

nastavbami o 45 % miné.
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4 Navrh zapojeni Uzbekistanu do tras koridori

V této Casti budou predstaveny trasy Zelezni¢nich koridort, jejichZz realizace
podpofi rozvo; a ekonomiku nejen Uzbekistanu, ale celé oblasti Stfedni Asie.
Regionalni integrace, konzistentni a koordinované regionalni politiky oteviraji
Uzbekistanu prilezitosti k posileni vazeb v oblasti tranzitni dopravy a zajisténi expanze
obchodu v ramci regionu, harmonizace spolecné regulacni politiky, spoluprace
pohrani¢nich organt a harmonizace celnich procedur. Motivaci k rozsifeni obchodni
¢innosti je postupny rozvoj ucelené kvalitni regionalni infrastruktury. V soucasnosti
napiiklad Uzbekistan spoléhd na vySsi technologickou urovenl vyroby a vzdaluje se
zavislosti na zdrojich zahrani€niho obchodu. Byl tak stanoven ukol zajistit exportni
dodavky jiz zpracované bavinéné piize a hotovych textilnich vyrobkd. Tento vice
rozvojové orientovany zpusob realizace domacich zdroji pfinese zemi vétsi zisk nez
obchodovani s komoditami. NaSe zemé& pfijima ucinna opatieni k zajiSténi
hospodarského rozvoje a ristu i pies existujici omezeni zahrani¢niho obchodu. Uz vice
nez deset let po sobé se tempo ekonomického ristu stabilné pohybuje kolem 8 %. Ke
zvySeni objemu exportu jsou vyuzivany vSechny dostupné prilezitosti. Velky vyznam je

prikladan regionalni spolupraci a rozvoji vzajemného obchodu.

Prakticky krok smérem k tvorbé ucinné infrastruktury bylo vytvoreni volnych
ekonomickych zon v regionech republiky. Tak, v Navoi FEZ (Free Economic Zone),
mezinarodni intermodalni logistické centrum tvorené, je jednim z nejvétSich a nejvice
provozovanych high-tech let regionu. Dnes spojuje Uzbekistan s hlavnimi logistickymi
centry Eurasie, jako jsou Frankfurt n/M, Milano, Brusel, Viden, Oslo, Basilej, Zaragoza,
Dubaj, Dilli, Teheran, In&chon, Tchien-tin, Hanoj a Sanghaj.

Nejvétsi projekt se tyka Uzbek-Cinské spoluprace, uvedeni do provozu
elektrizované Zzelezni¢ni trat€ Angren - Pap a zelezni¢niho tunelu Kamchik (2016).
Jedna se o velky uspéch Uzbek-Cinské spoluprace v oblasti vytvareni systémového
projektu hedvabné stezky, nového podnétu pro rozvoj pratelstvi a spoluprace. Stavba
infrastruktury v podstaté dokoncila tvorbu jediného holistického Zelezni¢niho systému
Uzbekistanu. Trat Angren - Pap poskytne kapacitu pro pfepravu vice nez 10 mil. tun
nakladu se snizenim casovych a prepravnich nakladd, coz pfrispéje k udrzitelnému
rozvoji ekonomiky Uzbekistanu. Uvedeni do provozu této zelezni¢ni linky zvysSuje

tranzitni hodnotu Uzbekistanu, a v budoucnu to muze byt kliCovy prvek nejdalezitéjsich
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mezinarodnich dopravnich koridort, které jsou soucasti jednoho z projektid Hedvabné

stezky.

4.1 Planované koridory se zapojenim Uzbekistinu

Rozvoj zelezni¢niho provozu je jednim z dulezitych oblasti ekonomického
projektu Hedvabné stezky - je prioritou bilateralni spoluprace Uzbekistanu. Otevieni
silni¢nich a zelezni¢nich mosti Turkmenabad — Farab umozni zvySit tranzitni potencial
obou zemi a vytvori pfiznivé podminky pro zvySeni objemu nakladni dopravy s
tranzitem prostfednictvim Turkmenistanu a pak transkavkazkym dopravnim koridorem

do zemi Jizni a stfedni Evropy, Stfedniho vychodu, Jizni a Jihovychodni Asie.

Vyznam praktického provadéni dohod o rozvoji mezinarodniho dopravniho
koridoru Uzbekistanu - Turkmenistan - Iran - Oman, pro ktery byl zdraznén stejnd
odpovédny hospodaisky zajem vsech smluvnich stran. Uginné nakladani s dopravni
infrastrukturou poskytne pfilezitost vytvofit jasné prilezitosti pro podniky pfi
zajistovani dal§iho rozsiteni dopravy a ziskat tak dalsi mnozstvi zbozi. S cilem zvysit
konkurenceschopnost a atraktivitu mezinarodnich dopravnich cest, které probihaji
uzemimi dvou zemi, se strany dohodly na pokra¢ovani systémové vzajemné prospésné
spoluprace zameétené na dalsi optimalizaci tarifi a poskytovani preferencnich podminek

pro tranzitni prepravu nakladi zahrani¢niho obchodu.

Prohloubeni strategického partnerstvi a posileni spoluprace mezi Uzbekistanem
a Kazachstanem na bilateralni urovni v oblasti dopravy a rozvoje tranzitnich koridora
poskytuje dalSi moznosti pro poskytovani dodatecnych slev pro tranzitni piepravy
zahrani¢niho obchodu. Existuje zajem o v€asné provadéni projektu pro rekonstrukci
silnice Beineu - Akzhigit - hranice Uzbekistanu, jakoz i dalsi spolecné projekty, které
zajistuji alternativni pfistup k zemim v regionu na mezinarodni namoini komunikaci
a slibné trhy. Jedna ze strategickych akci Uzbekistanu potvrzuje umysl dusledné
pokracovat v tvorb€ a rozvoji statnich a regionalnich platforem, aby zajistily udrzitelny
hospodarsky rust. Bez pfistupu k mofi je vyvoj alternativnich cest integrace
nejdilezitéjsim ukolem pro budoucnost Uzbekistanu. Historicky byl Uzbekistan slavny,

protoze byl soucasti Hedvabné stezky, spojujici zapad a vychod.

Uzbekistan po osamostatnéni potifeboval zlepSit dopravni a komunikaéni

systémy. Musely byt feSeny problémy Zzelezni¢ni a silni¢ni infrastruktury vedouci
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k Surchandarijskému regionu a Karakalpakstanské republice pres uzemi Turkmenistanu,
které spliiuji mezinarodni normy a zlepSeni struktury letectvi. Pro feSeni vySe
uvedenych problému byly identifikovany strategické sméry reformovani dopravniho
systému a prace zacaly na vytvoreni komplexniho vnitrostatniho dopravniho systému.
Byl polozen zaklad pro rozvoj vSech oblasti primyslu, automobilové a letecké dopravy.
Ukolem bylo zvysit konkurenceschopnost automobilového promyslu a Zelezniéni
dopravy.

Vramci narodniho programu vyhlaSeného pro obdobi 1995 - 2010, byla
provedena rekonstrukce Tashkent — Andijan — OS, vice nez 100 km bylo v horskych
usecich, vystavba tuneld probihala v Kamchiku a Rezaku. Rekonstrukce se tykala
i dalni¢nich taht Termez —Tashkent — Bishkek - Alma-Ata a Samarkand — Bukhara —
Ashgabat - Turkmenbashi, tranzitujicich Uzbekistanem. Byla dokoncena vystavba 340
km dalnice Kungrat Bayn spojujici Uzbekistan s Ruskou federaci pres Kazachstan. Na
zakladé tohoto pfijatého programu byla v roce 2012 dokoncena vystavba a rekonstrukce
500 km ctyfproudovych dalnic. Stfedni Asie je povazovana za nedilnou soucast
globalniho dopravniho a komunikativniho systému, proto byly v Uzbekistanu
modernizovan a otevieny nové mezinarodni komunikace. Strategické sméry byly
planovany pro tvorbu holistickych zelezni¢nich jednotek v zemi. V tomto sméru
v letech 1994 - 2001 byla dokoncena vystavba Navoi — Uchkoduk - Nukus zeleznice
odélce tém&f 700 km. Zeleznice se podili na piepravé spotiebniho zbozi do
Karakalpakistanské republiky a regionu Choérezm. Z davodu zlepSeni ZzelezniCni
dopravy byla postavena zeleznice Guzar Boysun - Kumkurgan. V roce 2007 byla
oteviena zeleznice Tash Guzar — Baysun — Kumkurgon, v pousti mezi horami v délce
223 km. Tato zeleznice zlepsila piilezitost propojit Indicky oceéan, pfistavy jizni
a jihovychodni Asie ptes koridor Transfgany, zvySit moznosti vyvozu a rozsifit tranzit

prostfednictvim Uzbekistanu.

V roce 2016 byl dokoncen projekt elektrizace zeleznice Angren - Pap s délkou
125 km. Propoji oblast udoli Fergana s jinymi regiony zemé¢, stejn€ jako zvysi tranzitni
potencial zemé& spojujici Evropu a Cinu. Jsou elektrizovany useky Havas - Bekabad
a Havas - Jizzakh, dokoncena byla elektrizace Marakand Karshi pro vysokorychlostni
elektrické vlaky Tashkent — Samarkand — Bukhara. Modernizaci byly snizeny naklady
na provoz o 20 % a rychlost vlaki osobni a nakladni dopravy se zvysila o 1,3 nasobek.

8. fijna 2011 byl zahajen vysokorychlostni provoz na trase TaSkent — Samarkand
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rychlovlakem s oznaCenim Afrosiyob (Spanélskd spolecnost Talgo) Cislo 161/162.
V blizké budoucnosti mize byt vyuzit pro nakladni prepravu listovnich, balikovych a
expresnich zasilek, protoze celosvétové rostou elektronické obchody jak na urovni

podnikatelskych subjektu, tak fyzickych osob.

4.1.1 Koridor Uzbekistan - Afganistan

V roce 2010 byla zahajena vystavba 75 km propojujici Zelezni¢ni traté mezi
Afghéanistanem a Uzbekistanem. Trat' s rozchodem 1520 mm vede z Hairatanu na
mezinarodni letist¢ Maulana Jalaluddin Balkhi v Severo afghanském mést¢ Mazar-i-
Sharif (viz Obr. 10). Ve stejném roce byla dokoncena a byla provozovana po dobu 3 let
uzbeckymi narodnimi zeleznicemi, pak spravu a fizeni provozu pievzalo oddéleni
afghanskych zeleznic. Je urCena pro piepravy stavebniho materialu pro rekonstrukcni
projekty v Afghanistanu. Pravidelna nakladni doprava byla zahéjena od druhé poloviny
roku 2011. Uzbekistan se v roce 2018 zavazal k casteCnému financovani hlavniho
zelezni¢niho spojeni v délce 657 km z Mazar-i-Sharif na zdpad do Heratu, které by

mohlo vytvofit trasu z Iranu pres Herat do Stfedni Asie a dale do Ciny.

|
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Obr. 10.: Propojeni mésta Mazar-i-Sharif s UZ Zdroj: [5]
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4.1.2 Koridor Afganistan - Iran

Iransky vybézek s zeleznici s rozchodem 1 435 mm je nejblize k afghanskym
hranicim v mésté¢ Khaf pobliz Mashhadu. Od roku 2002 na bilateralni urovni pracuji
afghansti a iransti odbornici na prodlouzeni této linky na vychod do Heratu
v Afghanistanu. V prosinci 2020 bylo oznameno, ze zeleznice Herat — Khaf s délkou
225 km byla oteviena do Rahzanaku a zbyva jiz dokoncit 85 km do Heratu. Novy
koridor zac¢ina v Iranu na kiizovatce ve stanici Khaf a v fijnu 2020 doséhl novou osobni
stanici a nakladni pfekladi§t€¢ v Rahzanaku ve vySce (790 m n. m.) cca 6 km vychodné
od stejnojmenné vesnice na pozemni komunikaci Islam Qala - Herat. Zelezniéni trasa
Khaf - Herat ma &tyfi Gseky, dva v Iranu a dva v Afghanistanu. V Iranu byl v zaii 2016
dokoncen usek vedouci z Khaf do Sangan (14 km) a usek ze Sanganu na iransko -
afghéanskou hranici v Shamtiq (64 km). Cely tsek byl dokoncen v fijnu 2017. Vystavbu
usekti v Afghanistanu od hranic Shamtiq—Jono do mésta Ghurian (61,2 km) a dale do
Heratu (86 km) financné podporuje Italie. Prace na tratovych usecich byly zahgjeny
v prosinci 2000, kon¢i na mezinarodnim letiSti Herat, c¢tvrtém hlavnim letisti
v Afghanistanu. Indie a Afghénistan pracuji na prodlouzeni této zelezniCni trasy
z Heratu do Mazar-i-Sharif, ktery je jiz spojen s Uzbekistanem a Tadzikistanem
prostfednictvim Zzelezni¢nich tras. Herat je jiz také spojen s Turkmenistanem
prostfednictvim zelezni¢ni a silni¢ni infrastruktury (viz Obr. 11). Indie také dokoncuje
plan na vystavbu 900 km dlouhého zelezni¢niho koridoru, ktery spoji pfistav Chabahar
v Iranu vybudovany s indickou pomoci s oblasti Hajigak v Afghanistanu bohatou na
nerostné suroviny. Jiz v roce 2011 ziskalo sedm indickych spolecnosti prava na tézbu
v oblasti Hadzigak ve stfednim Afghanistanu, kde se vyskytuje nejvétsi lozisko zelezné
rudy v Asii. Indicka vlada se zavazala vynalozit 2 mld. USD na rozvoj dopravni
infrastruktury. V roce 2016 byla béhem cesty indického premiéra Narendry Modiho do
Iranu podepsana dohoda na vybudovani dvou kotvist v pristavu Chabahar a vybudovani
zelezni¢niho spojeni z Chabaharu na stavajici irdnskou Zelezni¢ni sit’. Napojeni pobliz
meésta Bam s pristavem Chabahar bude soucasti severojizniho dopravniho koridoru.
Timto projektem byla povéfena spolecnost Ircon International, dcefina spolecnost
statnich indickych zeleznic. Dokonceni Zeleznice Kerman (Iran) — Bam - Zahedan (Iran)
a jeji budouci napojeni na piistav Chabahar se tento pfistav napoji na Transiransky
koridor, jak do Afghanistanu, tak do Stfedni Asie. Koncem roku 2020 bylo formalné

zahajeno prvni Zelezni¢ni spojeni mezi Irdnem a Afghanistanem na trase Khaf — Herat
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a prace na useku s délkou 85 km z Heratu do Rahzanaku probihaji. Prace na obou
stranach jsou provadény jako rozvojova pomoc Afghanistanu ze strany Iranu. Zeleznice
je soudasti planovaného Zelezniéniho koridoru péti narodd mezi Cinou a Iranem pres
Afghanistan, Téadzikistdn a Kyrgyzstan. Nova Zzelezni¢ni trat Khaf (Irdn) — Rahzan
(Iran) pak pokracuje z Khafu do Torbat-e Heydarieh, kde se spojuje s Mashadem, tento
zelezni¢ni koridor ozna¢ovany Bafq byl otevien v roce 2009 a spojuje pristavni mésto
Bandar Abbas (Iran) v Perském zalivu s méstem Mashad (Iran) na severovychodé a

odtud s Turkmenistanem ptes Sarachy (Iran).

R

Termez — Herat
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Obr. 11.: Transafghan koridory Zdroj: [6]

4.1.3 Severojizni koridor

V roce 2010 spole¢nost China Metallurgical Group Corporation (MCC)
podepsala dohodu s Afganistinem o proSetfeni vystavby severojizni Zeleznice napfiic
Afghanistanem (viz Obr. 12), vedouci z Mazar-i-Sharif do Kéabulu a poté k vychodni
hranici méstu Torkham (Pakistan). MCC ziskala koncesi na t€zbu médi v Mes Aynak,
ktera by byla napojena na tuto zeleznici. MCC zahgjila vystavbu zelezni¢niho koridoru
s rozchodem 1 676 mm s délkou 921 km, ktery spoji Kébul s Uzbekistanem na severu

a Pakistanem na vychodé.
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Afghanistan

Obr. 12.: Severojizni koridor Zdroj: [5]

4.1.4 Trans — Aralska Zeleznice

Od roku 1906 propojuje Evropu — Rusko (Rostov na Donu) — Kazachstan —
Uzbekistan (Taskent a smér Fergana). V prvni poloviné 20. stoleti to bylo jediné

zelezni¢ni spojeni mezi evropskym Ruskem a Stredni Asii.

4.2 Dopravni infrastruktura podporuje spolupraci

V roce 2003 v Almaty, na Mezinarodni konferenci ministri vnitrozemskych
a tranzitnich rozvojovych zemi a darcovskych zemi a zastupcii mezinarodnich instituci
zapojenych do financovani a rozvojovych otazek, byl vypracovan Almatsky akcni
program. Byl pfijat, aby vyhovél zvlastnim potfebam zemi v novém globalnim ramci
spoluprace v oblasti tranzitni dopravy. Nastifluje opatfeni k posileni pravniho ramce
upravujiciho provoz tranzitni dopravy, podporuje spolupraci mezi zelezni¢nimi sitémi,

usnadriuje provoz zelezni¢niho tranzitu a vzajemny obchod.

Program polozil zaklady pro budovani partnerstvi mezi pfimotrskymi
a tranzitnimi zemémi. Bé&hem desetiletétho obdobi bylo dosazeno mirného
hospodarského rastu s primérnym ro¢nim narustem HDP o 4,5 % a naristem o 6,5 %
od roku 2013. Logickym pokracovanim planu bylo pfijeti Videniského akéniho

programu pro vnitrozemské rozvojové zemé na desetileti 2014 - 2024. Tyto dokumenty
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jsou disledn€ implementovany v Uzbekistanu, stejné jako ve vSech 32 vnitrozemskych
rozvojovych zemich. Stredoasijsky region ma za ukol zajistit bezplatny a cenové
dostupny pfistup k namoini dopravé, snizit provozni a dopravni naklady spojené
s hrani¢nimi pfechody. Kromé zmeén cen byl vytvofen plan na prezkoumani
administrativnich kontrol nakladu a registracniho procesu s cilem snizit Casovou

naro¢nost. To doporucuje nutnost rozsifit soucasnou tranzitni infrastrukturu.

Uzbekistan, sdilejici vSechny své hranice se zemémi stfedoasijského regionu,
které rovnéz nemaji pfimy pfistup k namoini dopravé, je jednim ze dvou statl svéta,
ktery nejenze nema pristup k mofi, ale sousedi se zemémi, které nemaji pfistup
k namornim cestam. Az do roku 1991 nemeéla v Uzbekistanu silni¢ni, zelezni¢ni ani
letecka doprava pfistup k jiznim, zapadnim a vychodnim mezinarodnim dopravnim
koridorim. K dispozici byl pouze severni smér. To omezovalo komunikaci nejen

s vnéj§im svétem, ale i v ramci zemé.

Za uplynulé obdobi bylo vykondno mnoho prace na vytvoreni moderni
zelezni¢ni dopravni infrastruktury, otevieni novych tras na svétové trhy, vytvoreni
modernich dopravnich komunikaci spojujicich nasi zemi s ostatnimi regiony svéta.
Velka pozornost byla vénovana vystavbé zeleznic a vytvoreni jednotné Zelezni¢ni sité
v Uzbekistanu. Prvnim krokem byla vystavba zelezni¢ni trati Navoi — Uchkuduk —
Sultonuvaistog - Nukus o délce 700 km a také jediného moderniho kombinovaného
zelezni¢niho a silniéniho mostu ve Stfedni Asii dlouhého 681 m pres feku Amudarja.
Déle byla vybudovéana zelezni¢ni trat’ Tashguzar —Baysun - Kumkurgan o délce 223
km, kterd umoznila snizit vzdalenost nakladni a osobni dopravy na 170 km a osvobodila

od nutnosti platit za tranzit (viz Obr. 13).

V Uzbekistanu byla v poslednich letech vybudovana nova zeleznicni trat’ o
celkové délce vice nez 1 200 km, modernizovano a rekonstruovano vice nez 3 800 km
zeleznic a elektrizovano témér 1 100 km ZelezniCnich trati. Celkova délka zelezni¢nich

trati pokryvajicich v§echny regiony zemé tak dosahla 6 500 km.
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UZBEKISTAN

Construction of Navoi-
Uchkuduk - Sultanuizdag

railway line with length of
341 km is completed in

2001
Construction of Guzar-Boysun
- Kumkurgan railway line with
length of 220 km is completed
in 2007
i AFGHANISTAN
Obr. 13: Nové zeleznicni traté Zdroj: [5]

Zelezniéni trat’ z Navoi pies Uchkuduk do Sultanuizdag v celkové délce 341 km byla
dokoncena v roce 2001. V roce 2007 byla dokoncena vystavba traté z Guzar Boysunu

do Kumgurganu se stavebni délkou 220 km v naro€ném hornatém a poustnim terénu.
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5 Zhodnoceni navrhu

Uzbecké zeleznice maji schodny rozchod jako ex zeleznice Sovétského svazu, tj.
1 520 mm, elektrizované zeleznice pouzivaji proudovy systém 25 kV 50 Hz, celkova

délka zelezni¢ni sité je 6 500 km.

Dopravni infrastruktura a geografie do znacné miry urcuji moznosti rozvoje
zemi. Na svété je vice nez Ctyficet zemi, které nemaji pfimy pfistup k namotni doprave,
a tim jsou odfiznuty od nejlevnéjsiho typu prepravnich cest. A jejich obchodni vztahy
do zna¢né miry zavisi na mife rozvoje, tranzitnich pfilezitostech a otevienosti
sousednich zemi a predevs§im na politické vili. Zvlastni vyznam je této otazce prikladan

v Uzbekistanu.

Rakousko, Svycarsko a dalsi vyspé&lé zemé& Evropy, které nemaji piistup k moi,
tak feSi své problémy diky vytvorfené efektivni spolecné evropské pozemni
infrastruktufe. Na rozdil od jinych tzemi ma Evropa rozsahlou sit fi¢ni dopravy, ktera
neotevira piimy, ale presto pfistup k mofti. 32 vnitrozemskych rozvojovych statt Afriky,
Asie, Evropy a Jizni Ameriky s celkovym poctem 440 miliont obyvatel je pfitom
ekonomicky nejzraniteln&jsi a nejzavislejsi. Jejich mezinarodni obchod zavisi na
tranzitu pres jiné zemé. Potieba prekracovat dal$i hranice a cestovat na velké
vzdalenosti na velké trhy spolu s tézkopadnymi tranzitnimi postupy a nedostateCnou
infrastrukturou vyrazné zvysSuji celkové dopravni naklady a dalsi transakéni néaklady,
snizuji konkurenceschopnost vnitrozemskych rozvojovych zemi, zpomaluji jejich
hospodarsky rist a v koneéném dusledku negativné ovliviiuji jejich schopnost

dosahnout udrzitelného rozvoje.

Vnitrozemské zemé zaostavaji za pobfeznimi zemeémi témer ve vSech oblastech,
pokud jde o celkovou makroekonomickou vykonnost, obchod a strukturalni
diverzifikaci, kapacitu podpory obchodu, infrastrukturu, socialni rozvoj, spravu veéci
vefejnych a zivotni prostfedi. Tyto staty jsou vysoce zavislé na tranzitu zbozi pies
sousedni Uzemi, coz zpusobuje dodatecné naklady na pocateCni ceny vyvazeného a
dovazeného zbozi. Aby zemé mohly konkurovat na zahrani¢nim trhu, jsou ke Skodé

svych zajmu nuceny snizovat ceny a uzavirat pomérné drahé dovozni obchody.

Vzdalenost je klicovym faktorem pii vypoctu Casu a nakladi na prepravu, ale ne

pro zemé bez pfistupu k mofi. Absence regionalni infrastruktury, ktera by je
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propojovala mezi sebou a sousednimi zemémi, které jsou schopny sdilet své tranzitni
kapacity, vede ke vzniku bariér, které ovliviiuji dobu odbaveni a pfechodu zbozi pres
hranice. Podle Svétové banky je Cas piepravy v pruméru polovicni u zemi s pobiezim.
Casto spolu s dodateénymi zpozdénimi musi dopravci snaset dodateéné administrativni
poplatky spojené s prekracovanim urcitych hranic. Experti Svétové banky
poznamenavaji, ze naklady na pfepravu dovazeného nakladu ze zemi bez pfistupu
k namoifnim trasam jsou v pruméru dvakrat vys$i nez naklady na piepravu jejich

pobteznich sousedu. Tyto naklady se samoziejmé pienaseji na spotiebitele.

Soucasna svétova obchodné politickd situace, kterd vyznamné ovliviiuje
prepravni fetézce, podpoii rozvoj uvedenych koridorli v této bakalarské praci. Jejich
realizace mize byt dokoncena v rychlejSich terminech, nez je planovano. Lze oCekavat,
ze transkontinentalni koridory Asie — Evropa budou pfesmérovany jiznim smérem (viz

Obr. 14) a vyhnou se tranzitu pies Ruskou federaci a Bélorusko.
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Obr. 14.: Planované tranzitni koridory s vyuzitim Kaspického mote Zdroj: [5]

Dalsi moznost vedeni koridort (viz Obr. 15) pomoci propojky Tadjen — Serakhs
— Mashhad ptres Iran smér Turecko a Evropa. Vznika tak propojeni z Uzbekistanu pies
Tadzikistan na Iran, Turecko a do Evropy. Tento koridor je vyhodnéjsi, ze nekombinuje
vodni cesty pres Kaspické a Cerné more. Zde by musely byt vyuZity pro piepravu vlakd

lodé RoRo (Roll on, Roll off), do kterych najizdi skupiny vozi horizontaln¢.

Tyto lod€ nenarusi piepravni fetézce, protoze jsou vyuzivany v kombinovanych
prepravach silni¢ni doprava/short see napt. do Skandinavie ptes Severni a Baltské more,
do Anglie pres Severni mote, do Turecka pies Jaderské a Stredozemni mote. Zkusenosti
ztéchto kombinaci davaji predpoklady 1 pro wvyuziti kombinace zeleznic¢ni

preprava/short see.
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Obr. 15.: Zeleznice Tadjen — Serakhs — Mashhad Zdroj: [5]

Pro interkontinentdlni vlaky jsou nejvhodné&j§imi piepravnimi jednotkami
kontejnery a vyménné néstavby. S ohledem na zavadeéni pfimych silni¢nich preprav
zEvropy do Ciny a zpdt, lze uvazovat i o piepravé navést v zelezniénich vozech,
protoze doba prepravy by byla cca o 11 % kratsi.

V bakalatrské praci jsou uvedeny i koridory propojujici Uzbekistan smérem na
Afganistan nebo Iran scilem dosahnout piistavy v Arabském mofi. Tyto budou

vyuzivany pro export zbozi s navaznosti namoini dopravy.

Interkontinentalni koridor z Uzbekistanu smér Tadzikistan a dale pres Kaspické
more, Azerbajdzan, Gruzii a Cerné mote do pfistavu Constanta (Rumunsko) nebo

Burgas (Bulharsko) a dale do Evropy. Koridor je soucasti Hedvabné stezky.
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Z.avér

Na zavér lze konstatovat, ze navzdory finan¢nim potizim, komplexni
ekonomicka situace v Uzbekistanu od prvnich let nezéavislosti, byly piidéleny vysoké
finan¢ni prostiedky do reformniho systému. Pro rozvoj dopravniho a komunikac¢niho
systému bylo vykonano velké usili ve strategii. Nezavislost dopravy vytvorila narodni
systém propojujici vSechny regiony republiky mezi sebou. Efektivni dopravni systém
vytvoreny v zemi slouzi jako faktor pro rozvoj zahrani¢nich ekonomickych vztaht a
integrace s ostatnimi zemémi. Predpokladané trasy interkontinentalnich koridort (viz
Obr. 16) uvazuji 1 s vyuzitim severnich tras pfes Ruskou federaci a Bélorusko, ale ty

jsou v soucasné dobé politicky omezené.

Obr. 16: Plan koridord Asie — Evropa Zdroj: [5]

Obr. 17 ukazuje plan koridord se zapojenim Uzbekistanu a vyuzitim tras pfes
Kaspické a Cerné mote do Evropy anebo po suchozemské trase smér Iran, Turecko a

Evropa.
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Obr. 17: Stfedoasijské koridory Zdroj: [5]

Prehled =zaclenéni Uzbekistanu na interkontinentalni koridory s vyuzitim
Hedvabné stezky byl prestaven v ne€kolika projektech, nékteré jsou jiz realizované a
dalsi ¢ekaji na zahgjeni vystavby. Tyto koridory podpoii ekonomickou silu Uzbekistanu

a zajisti mu prosperitu nejen pro hospodaistvi, ale 1 spolecensky a kulturni rozvoj.
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