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SYSTEMY LINIOVYCH VI:AKOVYCH SPOJENI
V KOMBINOVANE PREPRAVE

LINER AND NETWORK RAILWAY SERVICES
IN INTERMODAL TRANSPORT

& s 1
Jaromir Siroky

Anotace: Systemy vlakového spojeni prepravnich jednotek v kombinované prepravé se mohou
provozovat jak na samostatné linii nebo na urcené siti linek. V prvnim pripadeé
mluvime o tzv. liniovém systéemu a ve druhém pripade o sitovéem systému. Oba tyto
systemy jsou v prispevku popsany.

Klicova slova: liniovy systém, sitovy systéem, kombinovanda preprava

Summary:Liner services are services usany a single carrier that connect two or more
terminals. The most common varieties are shuttle service, conventional liner service,
triangular service and collection and distribution service. Network consist of liner

services and interconnection points, where the loading units are transperred
between liner services.

Key words: liner service, network service, intermodal transport

1. UVOD

Nejvétsi objem zasilek KP se ovSem piepravuje v ucelenych vlacich, které jsou
uvedeny vyhradné v kategorii vlaki Nex. Podani zasilek se musi uskutecnit v jedné zelezni¢ni
stanici. Po celé prepravni trase se prepravuji spole¢né a jsou urceny pro jednoho piijemce
vjedné Zeleznini stanici urceni. Tyto vlaky KP jsou nejCastéji vedeny z termindlu
do termindlu, pifipadné¢ namoiniho pfistavu. Ucelené vlaky se zavadi pouze v relacich,
kde jsou silné zatézové proudy a zavedeni tohoto vlaku je pro vSechny zlc€astnéné strany
efektivni. Jejich vyhodou je pomérné vysoka prepravni rychlost a z toho plynouci kratké
dodaci lhtty. Vysoké rychlost vyplyva z odpadnuti potieby fazeni a tim i prostojii vozl
v sefad’ovacich stanicich [3]. Odstranénim fazeni atim i pobytu vlaku v sefadovacich
stanicich se snizuje riziko poskozeni zasilek a zdroven se zvySuje bezpecnost, nebot’ prostoj
vozu v téchto stanicich zvySuje riziko ¢astené €i Gplné ztraty prepravovaného zbozi.

2. SYSTEMY VLAKOVEHO SPOJENI

Systémy vlakového spojeni prepravnich jednotek v KP se mohou provozovat jak
na samostatné linii nebo na urcené siti linek. V prvnim ptipadé¢ mluvime o tzv. “liniovém*
systému a ve druhém piipade o “sitovém* systému.

2.1 Liniovy systém
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Systém liniovych vlaki je tvofen vlakovymi spoji, které jezdi v urcité relaci v pevném
casovém taktu po celych 24 hodin a mohou dobirat nebo odstavovat piepravni jednotky
ve vSech mistech zastaveni. Pfi tomto systému je piepravni jednotka prepravovana po celé
prepravni trase na jednom Zeleznicnim voze a jeji prekladka se uskutecnuje pouze
ve vychozim terminalu (terminal podeje), a to ze silnicniho vozidla popt. plavidla
na Zeleznicni viiz a v koncovém termindle (terminal urceni) ze zelezni¢niho vozu na silni¢ni
vozidlo, popt. plavidlo. Liniovy systém piimych vlakl je nejjednodussim typem a pokud
to pfepravni proudy umoziuji, i nejvykonnéjsSim a nejefektivnéj$Sim (viz Obr. 1). Bézné se
pouziva tato technologie u pfimych ucelenych vlakti pro jednoho zakaznika (z jednoho
termindlu - vychoziho - do jednoho termindlu urceni, v jehoz atrakénim obvodu se vSechny

zasilky KP rozvezou).
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Obr. 1 - Liniovy systém vlakt

Zdroj: Vrenken [11]

Typickym pfikladem piimych wucelenych vlakli jsou kyvadlové vlaky, které
se v zahrani¢ni literatufe [2], [11], [12] oznacuji jako “Shuttle”. Ty se vyznacuji neménnym
poctem Zelezni¢nich vozl ve vlaku, tedy vyuziva se pfi prepravé mezi dvéma terminaly KP
ucelené soupravy zelezni¢nich vozl. Tyto vlaky jezdi stale mezi dvéma misty a pfitom
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nedochazi k jakémukoliv fazeni vozii na trase a to ani ve vychozi a cilové stanici’. Souprava
vozu se méni jen z technickych divodua (napt. pfi technické zavade na vozu) a mize byt podle
potieby doplnéna na nekteré jizdy i dalSimi vozy (dovoluji-li to parametry vlaku - hmotnost,
délka vlaku). Vlaky mohou byt nalozeny ptepravnimi jednotkami v obou smérech nebo pouze
v jednom sméru. Tato jednosmérnad ¢i obousmérna vytizenost vlakovych spoji je zavisla na
organizaci prepravy prepravnich jednotek daného operatora kombinované piepravy.

U konven¢niho liniové systému jednotlivé vlakové spoje zastavuji v nacestnych
terminalech, které jsou rozmistény mezi pocateCnim a koncovym termindlem. Tyto vnitini
termindly jsou koncentrovany zejména v blizkosti t€chto koncovych terminalt. Jinymi slovy
jde o systém vlakovych souprav, které jsou slozeny ze dvou i vice skupin (viz Obr. 2).
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(@) Nacestna zelezniéni stanice

.T1 Terminal E Skupina vozl daného sméru

Atrakéni obvod ‘—’ Trasa vlaku

Zdroj: Novak [8], Vrenken [11]
Obr. 2 - Schéma systému liniového skupinového vlaku

Liniovy skupinovy vlak je slozen ze skupin zelezni¢nich vozil s piepravnimi
jednotkami, z nichz kazda je uréena do jiného mista (termindl, piekladisté, vliecka, apod.).
Ptepravni jednotka je po celé trase piepravovana na jednom Zelezni¢nim voze a jeji prekladka
se uskuteCniuje pouze ve vychozim misté (napf. terminale nebo vlecce podeje) a koncovém
misté (napf. termindle nebo pfistavu urceni) jako v ptfipad¢ liniového ptimého vlaku, avsak
prepravni jednotky jsou pfepravovany spolecné na jednom vlaku jen po urcitou ¢ast prepravni
trasy do nacestné Zeleznicni stanice, kde je vlak rozdélen do samostatnych vlakt, resp. spojen

* Némecké Zeleznice DB Cargo provozuji systém ucelenych vlakovych souprav pod oznaéenim Cargo Sprinter.
Zakladnim typem je pétivozova motorova jednotka vcetné fidicich vozli na obou koncich jednotky. Tato
jednotka je uréena pro prepravu kontejnert a vymeénnych ndstaveb piedev§im na mensi vzdalenosti
(max. kapacita je 15 kontejnerti ISO tady 1 o velikosti C) nebo pro svoz a rozvoz téchto prepravnich jednotek do
velkych uzlovych terminalt. Variantné se uvazuje i s jinymi typy (napf. jiné délky) vloZzenych zeleznicnich vozi.
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do jednoho vlaku nebo pro urcitou skupinu je tato stanice mistem urceni. K rozdéleni vlaku
muze dojit jen v jedné (coz je v praxi obvyklé) nebo ve vice nacestnych zelezni¢nich stanicich
na prepravni trase nebo muze dojit k rozdéleni vlaku ve vice nacestnych zelezni¢nich
stanicich béhem piepravni trasy. Pfitom v jedné nacestné Zeleznicni stanici se puvodni vlak
muze rozdélit do dvou vlakil (coz je obvyklé) nebo i vice vlakli. V opacném sméru jsou
napt. ze dvou i vice terminali podeje vypraveny samostatné vlaky se skupinami vozl, které
se v nacestné zelezni¢ni stanici na prepravni trase spoji v jeden vlak a pokracuji do jediného
terminalu urceni. Ke spojeni mtize dochazet i postupné v nacestnych Zelezni¢nich stanicich na
prepravni trase. Toto uspofadani je typické u vlakd od jednoho zakaznika nebo z jednoho
prekladisté podeje pro minimdln€¢ dva zdkazniky, resp. minimalné dva terminaly urceni.
V opa¢ném sméru se pak jedna o skupiny vozii od minimalné dvou zdkaznikd (min. ze dvou
terminald podeje) pro jednoho zdkaznika (jeden terminal urceni). Tato technologie vyzaduje
velmi uzkou spolupraci mezi ptislusnymi terminaly KP i ndcestnymi Zelezni¢nimi stanicemi.
Pti jejim pouziti se c¢asteCné prodluzuje doba piepravy s ohledem na pobyt skupin vozi
v nacestnych zelezni¢nich stanicich, ale je vzdy kratSi nez pfi piepravé prepravnich jednotek
klasickou formou skupin vozi. Pfinosem této technologie je vytvoteni podminek pro piepravu
prepravnich jednotek mezi vice termindly ucelenymi vlaky i v pfipadech, kdy neexistuje
dostate¢né silny zatézovy proud pro vedeni ptimého ucelené¢ho vlaku mezi témito terminaly.

Systém liniovych skupinovych vlakil je v zahrani¢i Casto oznaovan jako systém
“Shuttle* vlaka [11]. Zde je nutno uvést, ze existuje urcitd nejednotnost vykladu pojmu
Shuttle vlaku. U systému “Shuttle” vlakd s ptihlédnutim na skupiny vozii mize dochazet
k riznym variantdm technologie obsluhy jednotlivych skupin vozii. V zahrani¢i se pouziva
pojem “Anténni Shuttle” vlaky a “Y Shuttle* vlaky [5], [11]. Tyto systémy jsou velice
podobné systému liniového skupinového vlaku. “Anténni Shuttle* vlak spojuje dva termindly
KP, pficemz zdruhého terminalu pak déale pokrauje jen cast vozti do nasledného,
tzv. koncového terminalu. Hlavni je ovSem obsluha v druhém termindlu KP (ne v nacestné
zelezni¢ni stanici). Zde pfevazna ¢ast dovezenych piepravnich jednotek pokracuje dale dle
atrakéniho obvodu termindlu bud’ silni¢ni ¢i vodni dopravou. Mensi ¢ast vozi pak pokracuje
jako uceleny vlak do koncového terminalu. Tento systém je znazornén na Obr. 3.
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.T1 Terminal Sl Skupina voz(i daného sméru

Atrakéni obvod ‘—’ Trasa vlaku

Obr. 3 - Schéma systému “Anténni Shuttle* vlak

Zdroj: Vrenken [11]
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U druhého systému, znamého pod oznacenim “Y Shuttle” vlak, dochazi k rozdé¢leni
uceleného vlaku v nacestné Zelezni¢ni stanici na dvé velikostné zcela obdobné skupiny vozii.
Vzdalenost koncovych termindli od dané Zelezni¢ni stanice je relativné velmi kratka.
Vyuziva se zejména na tratich, které maji riizné trakéni soustavy. Dana nacestnd stanice pak
musi disponovat vozovym parkem hnacich vozidel pro dané trakéni soustavy. Schéma tohoto
systému je uvedeno na Obr. 4 [5], [11].
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.T1 Terminal [Sz]  Skupina vozi daného sméru

Atrakéni obvod ‘—’ Trasa vlaku

Zdroj: Kaiser [5], Vrenken [11]
Obr. 4 - Schéma systému “Y Shuttle* vlak

2.2 Sitovy systém

Sitovy systém vlakovych spojii je charakterizovan jako sitova obsluha jednotlivych
termindli na dané dopravni siti. Dochazi zde tedy k prostorové obsluze jednotlivych
terminald KP s vyuZzitim liniovych systémt, které jsou do dané dopravni sit¢ zahrnuty. U
tohoto systému se prevdzné vyuziva systém ucelenych vlakl, které spojuji jednotlivé
termindly KP. Tento sitovy systém je v oblasti kombinované pfepravy prezentovan systémem
“Hub-and-Spoke*. Ur¢itym rozsifenim tohoto systému na vice jak jeden dopravni obor,
tzn. Ze se v daném uzlovém terminald se jednotlivé piepravni jednotky ptekladaji na rtzné
druhy naslednych doprav (silni¢ni, vnitrozemska vodni, ndmoini). Pak je tento systém
pojmenovan jako systém “Gateway*.

Systém nazvany ‘“Hub-and-Spoke“ je zaloZzen na obsluze ucelenych vlaki
s prepravnimi jednotkami a na ptekladce piepravnich jednotek mezi ucelenymi vlaky
ve spolecném uzlovém, tzv. “Hub termindlu (centralnim piekladkovém bod¢), kde dochazi
resp. se pii zméné zatéze prokiizuji vSechny vlaky dané sité. Tento systém rozsifuje klasicky
systém “Hub-and-Spoke® (tzn. “jadro a paprsek®), v némz prostfednictvim sdruzovacich
arozdruzovacich ptekladist dochédzi klepsi obsluze Uzemi a koncentrovani ptepravnich
proudu [10]. Ve vétsSiné piipadl neni pfepravni jednotka piepravovana po celé trase na
jednom zelezni¢nim voze.

vvvvvvvv

(“Hub termindlu), kde jsou né&které jednotlivé piepravni jednotky pielozeny mezi
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zelezni¢nimi vozy podle terminalu urceni jednotlivych kiizujicich se vlakl. Nékteré prepravni
jednotky urcené pro atrakéni obvod uzlového terminélu jsou pieloZzeny na silni¢ni vozidla
a formou rozvozu piepraveny k piijemctim. Obdobné jsou tyto kiizujici vlaky vyuzity pro
piepravu piepravnich jednotek svezenych silni¢nimi vozidly z atrakéniho obvodu uzlového
terminalu. Po piekladce ucelené vlaky bud’ pokracuji dale do termindlu urceni nebo
do uzlového terminalu, ktery je mistem urceni téchto vlakl. Tyto vlaky se pak vraceji zpét
do vychozich terminali. Tato technologie sice zvySuje naklady diky nutnosti prekladky
v uzlovém terminalu, ale na druhou stranu nevyZzaduje fazeni vlaki a umoziuje pifepravu
ptepravnich jednotek mezi vychozim a koncovym prekladistém ucelenymi vlaky
i v ptipadech, kdy neexistuje dostate¢n¢ silny zatézovy proud pro vedeni pfimého uceleného
vlaku mezi jednotlivymi terminaly. Sdruzovanim piepravnich proudt tak dochazi k lepSimu
vyuziti kapacity ucelenych vlaki a vytvaii se podminky pro vyssi Cetnost, coZ vyznamné
ovliviiyje atraktivitu daného systému kombinované piepravy. Technologie “Hub-and-Spoke*
se mize kombinovat s liniovym principem technologii skupinovych vlaki. Tato technologie
je schématicky zobrazena na Obr. 5 [8], [11].

Sitovéa struktura zalozend na této technologii se vyuziva zejména v zahranici.
Naptiklad v Némecku (pod hlavickou operatora kombinované piepravy Kombiverkehr)
se tento systém skupinovych vlakd oznacuje jako “nakladni IC-koncept™. Je velice podobny
systému, ktery je uplatiiovan u vlakl osobni dopravy kategorie IC, ICE a EC [4].

Technologie “Hub-and-Spoke* se provozuje hlavné mezi termindly, kde zatézové
proudy jsou pfiblizné stejné¢ velké. OvSem mohou se vyskytovat i piipady, kdy zatézové
proudy z ¢i do uzlového terminalu nejsou stejné silné. Ve vétsing piipadl je jeden smér velice
silny a ostatni sméry jsou vyrazné slabs$i, coz znamend, ze v jednom sméru je uceleny vlak
vypravovan s vyssi casovou frekvenci nez ucelené vlaky v jinych smérech. Ale na rozdil
od uzlového termindlu zde vétSinou nedochdzi ke kiizeni tras ucelenych vlaku, ale tento
uzlovy terminal je soucasné stanici uréeni a vychozi stanici vSech ucelenych vlakt
s prepravnimi jednotkami (viz Obr. 6). Pfepravni jednotky se pak v tomto uzlovém terminalu
prekladaji bud’ pfimo ze zelezni¢niho vozu na Zzelezni¢ni viz nebo s vyuzitim piekladky
prostiednictvim odstavné plochy daného termindlu. V prvnim piipadé¢ (pii piekladce piimo
ze zelezni¢niho vozu na zelezni¢ni viiz) je podminkou, Ze vlakova souprava ve sméru slabsiho
zatézového proudu je v uzlovém terminalu pristavena po celou dobu do jejiho pravidelného
odjezdu a na soupravu jsou piepravni jednotky postupné prekladany z vlakii ze sméru s vyssi
frekvenci. V druhém ptipadé, kdy vlakova souprava ze sméru se slabsim zatézovym proudem
ma pobyt vuzlovém termindlu omezen (napf.jen na vykladku a nakladku prepravnich
jednotek), pak jsou piepravni jednotky z vlakli ze sméru silného zaté¢zového proudu ze
zelezni¢nich vozli nejdiive piekladany na odstavné plochy a teprve po pfijezdu vlaku ze
sméru se slabsim zatézovym proudem jsou na tento vlak prelozeny.
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Zdroj: Novak [8], Vrenken [11]

Obr. 5 - Provozni technologie “Hub-and-Spoke*

Ucelené vlaky z jednotlivych smérii nejsou na sobé Casové zavislé a proto nejsou
v urCité dob¢ soucasné pristaveny do uzlového termindlu. Zde také plati zasada, ze nekteré
prepravni jednotky urcené pro atrakéni obvod uzlového termindlu jsou ptelozeny na silnicni
vozidla a formou rozvozu ptepraveny k piijemcim zasilek. Obdobné jsou vlaky do vSech
smérll vyuzity pro piepravu prepravnich jednotek svezenych silni¢nimi vozidly z atrakéniho
obvodu uzlového terminalu.
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Zdroj: Novak [8], Vrenken [11]
Obr. 6 - ZjednoduSena provozni technologie “Hub-and-Spoke*

121 Skupina vozu ve slabém sméru

Praktické uplatnéni nalezla tato technologie vyuZiti nejen v zahraniéi, ale i v CR.
Zejména v prepravé mezi ndmoinimi piistavy (pfevazné Rotterdam, Bremerhaven, Hamburk)
a nékterymi vnitrozemskymi terminaly (Praha-Uhfinéves, Mé&lnik, Lovosice), které plni
funkci uzlového termindlu. V téchto relacich jsou pak zatézové proudy silné a frekvence
vlakil je ve vétSing piipadl dvakrat za 24 hodin. V dalSich ndvaznych smérech, tj. do dalSich
terminalti v CR a nebo v sousednich statech, jsou jiz zat&zové proudy vyrazné slabsi a tak
frekvence ucelenych vlakl v téchto relacich je podstatné nizsi [6], [7]. U tohoto druhu vlaku
je frekvence obvykle jen 2 az 5 vlaki za tyden. Oproti klasické technologii “Hub-and-Spoke*
jsou naklady na ptepravu vyssi v ptipadé, ze je nutné prepravni jednotky odkladat na odstavné
plochy formou mezipiekladky. Obdobné i zde dochédzi sdruzovanim piepravnich proudi
k lepSimu vyuziti kapacity ucelenych vlakl a vytvaii se podminky pro jejich zavedeni, resp.
zvySeni Cetnosti, coz jerovnéz faktor vyznamné ovliviiujici atraktivitu daného systému
kombinované piepravy.
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Obr. 7 - Schématické zobrazeni systému “Hub-and-Spoke*

Systém “Hub-and-Spoke* vyuzivd pfevazné zapojeni jen jednoho, operatora
kombinované piepravy, v tomto piipadé zejména zeleznicni dopravy s ptipadnou ndvaznosti
na obsluhu atrakéniho obvodu termindlu silniéni dopravou (viz Obr. 7). Druhym systémem je
systém “Gateway (viz Obr. 8). Ten je vlastné specidlnim systémem ‘“Hub-and-Spoke*.
V tomto “Gateway* systému jsou jeden ¢i vice termindlll tzv. zdkladni, tzn. splituji podminky
jednoho operatora. Nékteré “Gateway* termindly jsou na rozhrani jednotlivych dopravnich
systémi. Mohou to byt:

e mezi riznymi dopravnimi systémy. Typickym piikladem téchto terminali jsou
namoini termindly urcené pro piekladku ptepravnich jednotek z ndmotnich lodi na
vnitrozemska plavidla, silni¢ni a zejména zelezni¢ni vozidla;

e mezi riznymi operdtory. Smérodatny je pak ten operator, ktery méa vétSi objemy
pieprav pifes dany termindl, tzn. zpracovava vice piepravnich jednotek. OvSem tito
operatofi jsou v postaveni partnert pii zajiSténi nasledné dopravy v rezimu “Door-to-
Door*;

e mezi riznymi sitovymi systémy jednoho operdtora (neni v praxi tak casté). Timto
terminalem je pak dana konkretizace mezi narodnim a nadnarodnim systémem.

Tento “Gateway* terminal je ve vétSin¢ piipada piirozené vstupni ¢i vystupni misto
pro obsluhu regionu. Casto je situovan na okraj daného sitového systému.
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ARRAKERT Sbvia <{:§E} Trasa vlaku druhého operatora
rakéni obvo
Zdroj: Vrenken [11], Wiezorke [12]

Obr. 8 - Schématické zobrazeni systému “Gateway*

3. ZELEZNICNI TRATE PRO VLAKY KOMBINOVANE PREPRAVY

S ohledem na pohyb vlakli kombinované pifepravy a vozovych zasilek kombinované
piepravy ve vlacich vefejné dopravy po siti evropskych Zeleznic s riznymi prijezdnymi
prufezy jsou jednotlivé zelezni¢ni traté spojujici terminaly s pohrani¢nimi pfechodovymi
body oznaceny kody kombinované prepravy. Tyto kédy urcuji vysku a Sitku intermodalnich
prepravnich jednotek pfepravovanych na dané trati s ohledem na prijjezdny prufez dané traté.
Rozméry prijezdného prifezu jsou omezeny vrchnimi stavbami zelezni¢ni traté¢ (nadjezdy,
tunely, protilavinové galerie, apod.). Prijjezdny prufez je obrazec kolmy k ose koleje, jehoz
vyska je 4650 mm a Sitka 3150 mm.

Uz v roce 1930 byl vydan mezinarodni jizdni ¥ad nakladnich vlaki s oznagenim LIM®.
V tomto jizdnim fadu byly uvedeny i1 spoje kombinované piepravy, které propojovaly
vyznamna hospodarska centra Evropy. V soucasnosti se tento jizdni fad nakladnich vlaka
sklada ze dvou dilt. Dil “VSeobecné podminky* vysvétluje podminky, za kterych jsou vlaky
zavedeny do provozu. V dilu “Jizdni f4d* je mozno piimo nalézt dobu pfepravy mezi stanici
odesilaci a stanici urceni piislusny vlakovy spoj. Pocatkem pro vydavani jizdniho fadu
nakladnich vlaka bylo zaloZeni Evropské konference mezinarodnich jizdnich fadt nékladnich
vlakli (CEM — Conferénce Européene des Horaires des Trains de Marchandieses) v roce 1923

3 LIM - Livret-Indicateur International Marchandises, Mezinarodni jizdni fad nakladnich vlaké, dostupné z:
<http://limdial.fte.cz/>.
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tehdej$im Ceskoslovenskem, Rakouskem, Italii a Jugoslavii. Tyto zemé se dohodly na
vydéavani spolecného jizdniho fadu pro mezinarodni nakladni vlaky. Postupné k této dohodé¢
pristoupily dalsi evropské zemé¢ a vroce 1929 byly schvaleny prvni stanovy a bylo
rozhodnuto o vydavani jizdniho fadu v knizni podob¢. V soucasnosti je tento jizdni fad plné
k dispozici 1 v elektronické verzi na internetu. Jizdni fad rozliSuje dvé kategorie ndkladnich
vlaki:

e Vlaky EUC — Europ Unit Cargo, ur¢ené pro piepravu vozovych zasilek v pevné
stanovenych relacich s uvedenim dodacich lhiit. Relace jsou vedeny mezi Zelezni¢nimi
stanicemi oblasti odesilaci a urCeni. Oblast muize zahrnout vice regioni nebo
hospodaiskych center. To znamen4, ze na poc¢atku prepravy mize byt svoz a na konci
prepravy miize byt nasledny rozvoz zasilek.

e Vlaky TEC — Trans Europ Combing, ur¢ené pro prepravu intermodalnich ptepravnich
jednotek. Tyto ptfepravni jednotky mohou byt piepraveny i vlaky vetejné nakladni
dopravy.

Jizdni tad LIM obsahuje kody kombinované prepravy mezi terminaly a pohrani¢nimi
prechodovymi body pro tranzitni ptepravy. Nejnizsi ¢islo kdédu kombinované piepravy
je rozhodujici pro celou pfepravni trasu. Zasilky se ptfepravuji po tratich bez jakéhokoliv
omezeni, pokud kéd intermodélni piepravni jednotky (dale jen IPJ) je stejny s kodem
kombinované piepravy piislusné traté a nebo je nizsi. Pokud je kddové Cislo vyssi, nesmi byt
takovym tratovym usekem prepravovana. V tomto piipad¢ se jedna o zasilku s piekro¢enou
loZznou mirou a vztahuji se na ni zvlastni prepravni podminky.

Kodova cisla intermodalnich ptepravnich jednotek se stanovi nasledujicim
zpusobem:

o dvoumistny kod - pro IPJ s vné&jsi Sitkou 2 500 mm
- Kod,,C* je pro kontejnery a vyménné nastavby; zplisob vypoctu je podle vztahu 1:

Kxx :VTK+VIPJ_363 ['] (1)
kde:

K, — dvoumistny kod ,,C* [-]

Vix — vyska podlahy vozu nad temenem kolejnice [cm]

Vipy—vySka IPJ [cm]

- Koéd ,,P“ je pro pfepravu navest v kapsovych nebo koSovych vozech; zpisob

vypoctu je podle vztahu 4.
- Kod,,C* je pro kontejnery a vyménné nastavby; zplisob vypoctu je podle vztahu 2:
Koo =Vig +Vip, =33 [-] 2)
kde:

Ky — tFimistny kod ,,C* [-]

Vix — vyska podlahy vozu nad temenem kolejnice [cm]

Vipy— vySka IPJ [cm]
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Pokud je znam kod kombinované piepravy, ktery je shodny s kodem IPJ, Ize vypocitat
maximalni vySku této jednotky pro piepravu na dané trati. Ke kodu se ptipocte konstanta
a odecte se vyska podlahy vozu nad temenem kolejnice a dostane se vySka v cm pro IPJ. Pro
piepravy velkoobjemovych IPJ s vySkou do 325 cm jsou v provozu zelezni¢ni vozy s vySkou
podlahy nad temenem kolejnice napt. 102, 107, 113, 115 a 116 cm nebo dokonce pro
piepravy do Anglie “Eurotunelem® 47,5 cm. Schéma trati v CR s oznatenim jednotlivych
tratovych kodt kombinované prepravy jsou zobrazeny v Pfiloze 1 tohoto ptispévku. Soucasti
této prilohy jsou zde uvedeny tratové kédy kombinované piepravy u Zeleznicnich uzli Praha
a Brno.
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Zdroj: Cempirek [1]
Obr. 9 - Kédy intermodalnich prepravnich jednotek naloZenych na Zelezni¢nim voze

Na nékterych vozech je na podélném ramu pismeno “P“ nebo “C* ve zlutém
trojuhelniku s doplnénim d¢islice, ke které je pfifazeno oznaCeni jedné nebo vice Zelezni¢nich
spolecnosti. Naptiklad se mitize vyskytnout oznaceni C s doplnénim +3 a pfifazenim
zelezni¢nich spolecnosti (némeckych DB, holandskych NS). To znamena, Ze na tratich téchto
zelezni¢nich spolecnosti mohou byt nalozeny IPJ o 3 jednotky tedy 3 cm vyss§i. Pokud je
uvedena napi. Cislice -5, znamend to, ze mize byt na uvedenych tratich Zelezni¢nich
spolecnosti prepravovana IPJ o 5 cm nizsi (viz Obr. 10).
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Zdroj: Cempirek [1]

Obr. 10 - Piiklad k6édového stitku na IPJ

3. ZAVER

V ptispévku jsou wuvedeny zdékladni typy liniovych vlakovych spoji v ramci

kombinované ptepravy. Velky vyznam pro zajisténi provozu ucelenych vlakti kombinované

prepravy zde ma systém Hub-and-Spoke. OvSem pfi navrhovani tras ucelenych vlaki v tomto

systému je potfeba zohlednit i technické a technologické parametry jednotlivych trati, které

jsou charakterizovany kody kombinované piepravy.
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