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ASPEKTY ROZVOJE KONTINENTALNI KOMBINOVANE
DOPRAVY YV CR

DEVELOPMENT OF CONTINENTAL COMBINED
TRANSPORT IN THE CZECH REPUBLIC

Jaromir Siroky, Vaclav Cempirek®, Pavlina Hlavsové4, Hana Chalupova Vohankova®

Anotace: V prispévku byly popsdany jak soucasnd situace kombinované dopravy a zejména
dopravy kontinentdalni v CR a aspekty jejiho dalsiho mozného rozvoje. Velmi vyznamné
je vyuziti kontinentalni KD v logistickych retezcich a to zejména pri prepravé
paletovaného zbozi.

Klicova slova: terminal, kombinovand preprava, rozvoj KD, logistika, kontejner.

Summary: The first part of the paper describes the current situation as combined transport and in
particular continental transport in the Czech Republic and aspects of its possible
further development. The aim is the use of continental KD in logistics, especially when
transporting palletized goods.

Key words: terminal, intermodal transport, development, logistics, container.

1. SOUCASNA SITUACE KDV CR

V soudasné dobé existuje v CR pouze nedoprovézend kombinovana doprava (dale jen
KD) a to piedev§im systém piepravy kontejnerti ISO fady 1 a to v souvislosti s navazujici
namoini piepravou (nékdy se také uZiva pojem ,maritimni pieprava“). Dale se v CR
provozuje systém vymeénnych ndstaveb a silni¢nich intermodalnich navést. OvSem jejich
podil na celkovém objemu piepravy KD je nizky. Ze statistickych rocenek dopravy vyplyva,
7e vyménné nastavby a silni¢ni intermodalni navésy se na piepravach KD v CR podilely
v roce 2014 podle Tab. 4 dle ptepravenych hrt 7,3 % (viz. Tab. 4).

Pravé kontinentalni prepravy realizované jinymi systémy (nikoli kontejnery) predstavuji
velky potencial do budoucnosti. Od 1éta 2005 je realizovana vnitrostatni pieprava dievnich
Stépkt ve specialnich vnitrozemskych kontejnerech ucelenymi vlaky a v roce 2012 se k témto
pfepravam piidaly prepravy kaltl ze severni Moravy do Cech. Od fijna 2005 byly v CR
zavedeny mezindrodni kontinentalni linky KD Lovosice—Duisburg a od cervna 2006
Lovosice—Hamburg-Billwerder, které jsou ptedev$im urCeny pro piepravu vyménnych
nastaveb a silni¢nich intermodalnich navést. Od roku 2010 se tyto piepravy postupné
roz$ifily o linky s pravidelnou piepravou kontejneri, vyménnych nastaveb a silni¢nich
intermodalnich navést i1 v relaci Ostrava—Lovosice—Duisburg, Ostrava—Verona, Brno-
Rostock. V roce 2012 byl zahajen provoz na dalsi lince Praha-Uhfinéves—Duisburg, na které
se prepravuji kontejnery ISO tady 1.

Kontejnery ISO fady 1 se vyznamné podileji 1 na kontinentalnich pfepravach KD, u
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kterych dochazi na dané trase ke zméné rozchodu. Kontejnery ISO fady 1 jsou nasazeny na
pravidelnych linkdach mezi SKODA AUTO Mlada Boleslav a Kaluga a Nizni Novgorod
(Ruska federace) — ucelené vlaky. Kontejnery ISO fady 1 jsou dale nasazovany na piepravy
z ptekladist¢ Paskov do Kazachstdnu — skupiny vozl. Vysledky téchto kontinentalnich
pieprav kontejnerii nelze zjistit, nebot’ piepravci a operatoii KD tyto vysledky pieprav za
jednotlivé roky povazuji za svd obchodni tajemstvi (SKODA AUTO Mlada Boleslav,
Express-Interfracht, apod.). Tyto vnitrozemské piepravy kontejnert, ale nejen 1SO tady 1, se
podle odhadu fesitelského tymu, pohybuji az okolo 10 % na piepravach KD.

Pro vyrazn¢ vétsi uplatnéni vyménnych néstaveb a silni¢nich intermodalnich navést
v KD chybi pobidka pro silni¢ni dopravce a speditéry (zasilatele). Vyménné néstavby sice
silnicni dopravei vlastni (mnohdy vSak nemaji kodifikaci pro pfepravy po eleznici®)
aprovozuji je na tzemi CR, ale predevdim pouze v ramci konvenéni silni¢ni nakladni
dopravy. Silni¢ni dopravci navic vlastni prevazné kratsi vyménné nastavby ttidy C, coz neni
pro KD optimalni z dvodu vétsich nakladl na prekladku (jedna prekladka vyménné nastavby
tiidy A proti dvéma prekladkdm vyménnych nastaveb tfidy C). Pocet pouzivanych
vyménnych nastaveb na uzemi CR nelze zjistit — nejsou to nakladni vozidla a neexistuje
celostatni evidence a statistika. V ramci KD tyto pfepravni jednotky pouzivaji predevsim
zahrani¢ni silniéni dopravci a speditéii (napt. DB Schenker, LKV Walter, DSV, DHL).
Pfitom vyménné néstavby jsou velice vhodné na nasazeni v rdmci kontinentalnich ptfeprav
(pfevazné pro paletované zbozi). S ohledem na rozméry a konstrukei se nemohou pfepravovat
v namotnich lodich — tedy v ramci maritimnich (mezikontinentalnich) pieprav.

Tab. 1 - Celkové objemy KD v CR v letech 1995-2014 [tis. hrt]

Rok 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Nedoprovazena celkem 1224 2971 3127 3651 4 250 4690 5338 5937
Doprovazena po zeleznici| 2557 3122 2 463 2149 2784 837 0 0
Ro-La
KD CELKEM 3781 6 093 5590 5800 7034 5527 5338 5937
Rok 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Nedoprovazena celkem 7155 7614 6 818 8 352 9380 10 212 11155 | 12387
Doprovazena po Zeleznici 0 0 0 0 0 0 0 0
Ro-La
KD CELKEM 7155 7614 6 818 8 352 9380 10 212 11155 | 12387

Zdroj: Rocenky dopravy 1995-2014, MD, uprava autofi

3 Zeleznice sdruzené v UIC a operatofi UIRR schvalili plan realizace ptidélovani ILU kédi na piepravni
jednotky (vyménné nastavby, silni¢ni intermodalni navésy). Tato realizace zacala jiz v Cervenci 2011, kdy UIRR
zacala s ud€lovanim ILU ko6du pro provozni oznaceni téchto piepravnich jednotek kodovymi stitky. Od ¢ervence
2014 jsou akceptovany jen oznaceni ILU (vyménné nastavby, silniéni intermodalni navésy) a BIC (pro
kontejnery ISO tady 1). Pfedpoklada se, Ze po osmiletém prechodném obdobi od zavedeni ILU kodi (Cervenec
2019) musi byt vSechny ptepravni jednotky vybaveny novymi kodovymi §titky.

V soudasné dobé (bfezen 2016) je v registru ILU kodii registrovano 7 subjekti za CR (viz. Pfiloha 1). Oviem
konkrétni pocty noveé oznacenych prepravnich jednotek (vyménnych nastaveb, silni¢nich intermodalnich navési)
nelze s ohledem na obchodni tajemstvi danych &lenti zjistit. Je potfeba dile uvést, ze v CR operuji i zastupci
nadnéarodnich spolecnosti (napf. DB Schenker, DSV, DHL, LKW Walter, apod.), ktefi maji matefskou
spole&nost mimo uzemi CR, a poéet pouzivanych prepravnich jednotek s oznaéenim ILU kodu nelze také zjistit.
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Zdr(zj: Rocenky dopravy 1995-2014, MD, uprava autofi
Obr. 1 - Celkové objemy KD v CR v letech 1995-2014 [tis. hrt]

Vyvoj u nedoprovazené KD lze hodnotit velmi pozitivné. Jeji postupny nartst Gzce
souvisi s ristem svétového obchodu a tim 1 stale se zvySujici pfepravou kontejnert ISO fady 1
po moii zvlasté z/do Asie. Nasledkem toho dochazi k nardstu zelezni¢ni prepravy kontejnert
z/do velkych evropskych namoinich ptistavu (pfedevsim Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam,
Koper, v mensi mife i Rostock, Pireus a Trieste), coz jsou rozhodujici zdrojova a cilova mista
pro mezinarodni KD (viz Obr. 2). V této souvislosti dochazi i k postupnému zvySovani poctu
ptimych ucelenych vlakt na linkach z/do namotnich ptistavi a k zavadéni dal$ich navaznych
anténnich linek z tzv. , hub* ptekladist na izemi CR vyznamnych operatorti KD.
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Zdroj: Projekt DIOMIS, tprava fesitelé
Obr. 2 - Hlavni proudy zbozi v KD v CR
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Tab. 2 - Pieprava naplnénych a prazdnych ptepravnich jednotek v ramci

kombinované dopravy po zeleznici v letech 2000-2014 [tis. hrt]

Rok 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Kontejnery 2651 | 2773 | 3410 | 4052 | 4556 | 5355 | 6061 | 7442 | 8001 | 7129 | 8597 | 9406 | 9999 | 11252 | 12127
Vyménné 450 | 491 | 480 | 420 | 363 | 277 | 187 | 170 | 167 | 137 | 230 | 296 353 156 159
nastavby
Intermodélni | 0 0 0 0 2 24 |25 |49 |102 [304 [493 |715 | 802
navésy
CELKEM | 3101 | 3264 | 3891 | 4493 | 4919 | 5634 | 6272 | 7636 | 8193 | 7315 | 8929 | 10006 | 10845 | 12123 | 13088

Zdroj: Roc¢enky dopravy 2000-2014, MD, uprava autofi
Tab. 3 - Pieprava naplnénych a prazdnych pfepravnich jednotek v ramci
KD po zeleznici v letech 2006-2014 [tis. TEU]

Rok 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Kontejnery 673,8|868,4 | 998,1 |876,7|1051,5 | 11114 | 1157,2 | 1274,1 | 1336,9
Vyménné nastavby 184 | 238 | 224 | 176 | 28,2 345 | 387 15,6 13,0
Intermodalni navésy 47 | 34 3,2 56 | 10,1 251 | 417 | 625 | 716
CELKEM 696,9 | 895,6 | 1023,7 | 899,9 | 1089,8 | 1171,0 | 1237,6 | 1352,2 | 1421,5

Pozn.: Preprava zahrnuje naplnéné a prazdné prepravni jednotky (kontejnery, vymenné nastavby a silnicni
intermodalni navesy). Pred rokem 2006 nebyly pocty prepravnich jednotek v TEU sledovany
Zdroj: Roc¢enky dopravy 2006-2014, MD, uprava fesitelé
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Zdroj: Roc¢enky dopravy 2006-2014, MD, tiprava fesitelé
Obr. 3 - Pfeprava naplnénych a prazdnych piepravnich jednotek v ramci v CR v letech
2006-2014 [tis. TEU]

Tab. 4 - Podil pteprav vyménnych nastaveb a intermodalnich silni¢nich navésu
v ramci KD [%)]

Rok 2006 2014

dle poctu 3,8 % 4,6 %
zasilek

dle TEU 3,3% 6,0 %

dle hrt 3,3% 7,3%

Zdroj: Rocenky dopravy 2006-2014, MD, uprava fesitelé
Vyuziti jednotlivych systémt KD dokladuje Tab. 2 a Tab. 3, kde jsou uvedeny mnozstvi
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v tis. hrt a v tis. TEU naplnénych a prazdnych ptepravnich jednotek v ramci KD po Zeleznici.
Z ptehledu je patrné, ze podpora nakupu piepravnich jednotek v obdobi 2005-2010 méla za
nasledek posileni pfepravy zejména silnicnich intermodalnich navést na Zeleznici v fadu
nékolika desitek procent. Tim se zde nabizi prostor pro vyuziti pfepravnich jednotek
pouzivanych v kontinentalni KD a to zejména silni¢nich intermodélnich navési ¢i vyménnych
nastaveb. Proto i cilem projektu je ndvrh metodiky, kterd by podpoftila dalsi rozvoj téchto
systémt KD.

2. ASPEKTY DALSIHO ROZVOJE KONTINENTALNI KOMBINOVANE
PREPRAVY

Aby mohlo byt dosazeno vétsiho pouziti KD, je potiebné alesponi Castecné vyrovnat
cenové podminky vici silni¢ni dopravé. Do doby harmonizace nakladi za pouziti dopravni
cesty by méla byt aplikovana takova dopravni politika, ktera tuto nevyvazenost alespon
castecné eliminuje a tak zajisti Castecnou srovnatelnost podminek i pro KD. To je také plné
v souladu nejen s Bilou knihou o evropské dopravni politice (podpora konkurenceschopnosti
zelezni¢ni dopravy), ale i s vysledky vyzkumného projektu RECORDIT (Redukce nakladi
Vv intermodalni dopravé), ktery byl feSen v ramci 5. rdmcového programu védy a vyzkumu
EU.

DalSim divodem je i urcitd ztratovost v zavadéci fazi realizace projektii, protoze KD
muze byt efektivni pouze ve smérech, kde jsou koncentrované piepravni proudy, a proto trva
vétSinou delsi dobu, nez se novy systém nebo nova linka KD uplatni na trhu. Rentabilitu
vykazuje zpravidla aZ uceleny vlak s kapacitou 40 az 60 pfepravnich jednotek, pficemz jeho
pramérné vyuziti by mélo byt nejméné 80 % v obou smérech linky.

Neni mozné zakaznikiim diktovat pouziti uréitého druhu dopravy. Pro zakazniky, ktefi
si zadavaji pfepravu, jsou jist¢ dilezitd rizna hlediska (rychlost a zejména cilovd Casova
presnost piepravy, bezpecnost a spolehlivost dopravy, souvisejici sluzby a jejich Cetnost), ale
rozhodujici je pfedevSim hledisko cenové. Zakazniklim je prakticky lhostejné, ze bezpecnost
Zelezni¢niho provozu je mnohonasobné vyssi, a Ze vétSina emisi je na niZsi urovni. To souvisi
S tim, Ze tyto externi ndklady nejsou internalizovany. Dle Bil¢ knihy je pomér primérnych
externalit silni¢ni a Zelezni¢ni nakladni dopravy v poméru cca 4,5 : 1. Internalizace externalit
je jednou z nejproblemati¢téjSich otazek v dopravé a nebyla vzhledem ke své
komplikovanosti ani v CR, ani v zadném jiném staté EU zatim uspokojivé vyFesena.

Snahou nejen statu, ale 1 obci, krajli, nezavislych organizaci, a dalSich je podporovat

cvwr

klade diiraz na podporu rozvoje KD, coZ zdiraziiuje i1 Bild kniha EU. Je proto tfeba zajistovat
vhodnéjsi integraci jednotlivych druhli dopravy a soucasné nabizet znacnou potencialni
dopravni kapacitu jako spoje v efektivné fizeném dopravnim fetézci propojujicim vSechny
jednotlivé dopravni sluzby.

Podpora pofizeni piepravnich jednotek je zavisla i na dalSich faktorech, které feSitelé
V nasledujici ¢asti rozpracovavaji v jednotlivych bodech:
2.1 Piekladaci mechanismy pro prepravni jednotky v kontinentalni KD

DalS§im zavaznym divodem jsou vysoké investi¢ni ndklady, které jsou potfebné pii
zavadéni technologii novych systémi KD a také pti budovani nebo modernizaci potfebné
infrastruktury, nezbytné pro jeji dal$i rozvoj. Modernizace stavajicich a vystavba novych
piekladist KD (pfi splnéni parametrii Dohody AGTC, Natizeni Evropského parlamentu a
Rady ¢. 913/2010, 1315/2013 a ¢. 1316/2013), a to samostatnych nebo v ramci vefejnych
logistickych center, obnova resp. doplnéni Zelezni¢niho vozového parku pro KD, nakup
pfepravnich jednotek a piekladacich mechanizmii a tprava lodi zcela zavisi na
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podnikatelskych zdmérech, které jsou vSak ovlivnény ramcovymi podminkami.

V této souvislosti je potieba také zminit, Ze s rozvojem systému kontinentdlni KD
souvisi i technickd a technologicka vybavenost vefejnych prekladist KD v CR. Kromé
prekladisté v Usti nad Labem (spole¢nost Metrans), které disponuje piekladacimi
mechanismy vybavenymi jen spreadery pro prekladku kontejnerti ISO fady 1, maji piekladaci
mechanismy v ostatnich prekladistich KD v CR spreadery vybavené klestinami umoziiujici
vertikalni pfekladku vyménnych nastaveb a silni¢nich intermodalnich navést (viz. Tab. 5).
Dovybaveni piekladaciho mechanismu klestinami neni finanéné narocna, nebot’ cena za
pofizeni pridavného zafizeni (kledtiny) se pohybuje okolo 800 tis. K&*. I Gasova naroénost
dovybaveni piekladacich mechanisma témito kleStinami se pohybuje fadové v tydnech.
Kdezto potizeni zcela nového piekladaciho zafizeni je finanéné¢ mnohem ndro¢néjsi (cena se
pohybuje u piekladaciho mechanismu znacky Kalmar okolo 9 mil. K¢) a doba pofizeni je
velmi dlouhd (v fadu mésicil) a zavisi nejen na samotné vyrobé, ale i dodani, montazi a
samotném uvedeni do provozu.

Tab. 5 - Piehled piekladist’ s vefejnym ptistupem s piekladacim mechanismem s klestinami
na Gzemi CR (stav k 15. 1. 2016)

Provozovatel/vlastnik Prekladisté Pocet prekladacich
mechanismu vybavenych
kleStinami
CD-DUSS, Termindl, a.s. Lovosice 2
Rail Cargo Operator — CSKD s.r.0. piistav Mélnik 3
Pterov 1
Terminal Brno Brno - Horni HerSpice 2
METRANS, a.s., Praha Ceska Trebova 1
Nyftany (u Plzng) 1
Praha - Uhtinéves 2
Senov (u Ostravy) 1
Zelechovice (u Zlina) 1
Usti nad Labem 0
Star Container s.r.o., Mé€lnik piistav Mélnik 1
Ceské pfistavy, a.s., Mélnik piistav Mélnik 1
AWT, a.s., Ostrava Paskov (u Ostravy) 3

Zdroj: Drazni tfad, uprava autofi

Vybavenost ptrekladist’ pro piekladku nejen kontejnerd, ale i vyménnych nastaveb a
silni¢nich intermodélnich néavést, je velmi dilezitd. OvSem s pouzZitim dané ptepravni
jednotky souvisi po€et manipulaci pii1 piekladce v téchto piekladistich (viz Tab. 6).
U prekladky kontejnerti ISO fady 1 A se ve vétsing ptipadd vyuZziva jen jedna manipulace (u
navésové soupravy piepravujici 2 kontejnery ISO fady 1 C to jsou 2 manipulace).
U vyménnych nastaveb jsou rozdilné poéty manipulaci u vyménnych nastaveb ttidy A (v CR
se prepravuji velice ziidka) a tfidy C (pfi piepravé 2 vyménnych nastaveb tfidy C na
ptivésové souprave). Pravé u vymeénnych nastaveb je potfeba pocitat vzdy s dvounasobkem
poctu manipulaci (u silni¢ni soupravy se dvéma nastavbami tfady C). RozSifeni téchto

* Ptidavné klestiny jsou provozné velmi naroéné — piekladad neni plné synchronizovan pro manipulaci se
zafizenim, tzn. ptekladku musi zajiStovat vice pracovnikl a trva déle. Pridavné kleStiny snizuji nosnost
prekladace o nékolik tun (1-1,5 t).
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piepravnich jednotek neni zcela optimalni, nebot’ zde dochédzi ke zvySeni ndkladi na
ptekladku. U silni¢nich intermodalnich navést se podobné jako u kontejnerti ISO fady 1 A
jedna jen o jednu manipulaci.

Tab. 6 — Po¢et manipulaci v prekladiStich KD u vybranych piepravnich jednotek

Prepravni jednotka Pocet Niéklady na jednu | Naklady na piekladku
manipulaci v manipulaci prepravni jednotky
prekladisti [EUR] pro navésovou
(privésovou) soupravu
[EUR]

Kontejner ISO tfady 1 A 1 20 40
Kontejner ISO fady 1 C 2 20 80
Vymeénnd nastavba tiidy A 2 20 40
Vymeénna nastavba tiidy C 4 20 80

Silniéni intermodalni naveés 1 20 20

" Pozndmka: Predpoklada se, Ze silnicni souprava piiveze prepravni jednotky na odstavnou plochu a nésledné
poté probiha prekladka z odstavné plochy na zZeleznicni vozy.

Zdroj: autofi

2.2 Délka vlaku KD a jeho kapacita

Je zde tfeba zminit 1 vliv délky vlaku KD a jeho kapacity. Pii soucasnych délkach vlaki
KD 550 — 630 m (je zapoc¢itana i délka hnaciho vozidla — 20 m) se kapacita vlakové soupravy
pohybuje v rozmezi 71-92 TEU. OvSem tato hodnota je zavisla na poctu jednotlivych fad
Zelezni¢nich vozii a na jejich kombinaci. Jednotlivi operatofi v KD v CR vyuZivaji riiznych
fad Zelezni¢nich vozl (pro ptepravu kontejnerd, vyménnych néstaveb, silnicnich
intermodalnich navési). Proto je v nasledujici Tab. 7 vyjadfen souhrn hlavnich fad
7elezni¢nich vozd, které se v KD v CR pouZivaji a uvedeny hodnoty kapacity vlakové
soupravy vV TEU pro délky vlaku 550-750 m (i s pfihlédnutim na doporucenou délku vlaku
740 dle Natizeni 1315/2013).

Tab. 7 - Kapacita vlaku KD délky 550-750 m v TEU dle riznych fad Zelezni¢nich

vozi [TEU]
Zelezni¢ni viiz Délka vlaku [m]

" délka [kapacita

rada [m] [TEU] 550 600 650 700 740 750
Sggrss 26,4 4 80 88 96 104 112 112
Sgnss 19,7 3 81 90 96 105 111 114
Sggmrss 29,6 4 72 80 84 92 100 100
gg?“ss 25,9 4 84 92 | 100 | 108 | 112 | 112
Sdggmrs 34,2 4,8 76 81 91 96 100 100
Sdggmrss .
TWIN 34,2 4,8 76 81 91 96 100 100

" Pozndambka: kapacita 4,8 TEU odpovida prepravé 2 silnicnich intermoddlnich navésii na 1 Zeleznicnim voze.
Zdroj: autofi
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V uvedené délce vlaku je zahrnuta délka hnaciho vozidla 20 m. Nejsou zde uvedeny
jednotlivé kombinace, nebot’ to je riizné od jednotlivych operatorti v KD. Z daného ptehledu
je ziejmé, ze pii pouziti délky vlaku az 750 m (dle doporuc¢eni Dohody AGTC), resp. 740 m
(dle Natizeni 1315/2013) dojde ke zvySeni kapacity vlakové soupravy o cca 30 TEU, coz je
Z hlediska ekonomického posouzeni velice pozitivni. OvSem na druhou stranu je potfeba mit
na zietel, ze pouziti délky vlakii 750 m je ekonomicky velice vyhodné, ale z provozniho
hlediska velice problematické, nebot’ na Zelezniéni siti CR je velice malo mezilehlych Zst.,
které umoznuji piedjizdéni, ptip. kfizovani vlakl uvedené délky na dopravnich kolejich. Proto
s touto hodnotou délky vlaku nelze zatim poéitat. Regitelé se priklangji k vyuzivani délky
vlaku 650-700 m.

V nasledujici Tab. 8 jsou uvedeny nejcastéjsi kombinace fad Zzelezni¢nich vozi
zatazenych do vlakovych souprav vyznamnych operatort KD v CR. P vypoétu byly
jednotlivé délky vlakové soupravy (nezahrnujici délku hnaciho vozidla) zaokrouhleny na celé
desitky metrii, tzn. na hodnotu 600 m, piipadné¢ 610 m. Jak je z tabulky zfejmé, existuje
8 riznych kombinaci zafazeni riznych fad zelezni¢nich vozG do vlakové soupravy pro
dosazeni kapacity vlaku 92 TEU. Devatd varianta slozeni vlakové soupravy se pouziva ve
vyjimecnych piipadech. Varianta desata se tyka prepravy silni¢nich intermodalnich névést na
zeleznici.

Tab. 8 - Kapacita vlaku KD v TEU u 10 nejcastéji pouzivanych kombinaci fad
zelezni¢nich vozi zatazenych ve vlakové souprave

Varianta pocet vozii/iada délka vozu [m] | délka vlakové kapacita
soupravy [m] | vlaku [TEU]
1. 23/ Sggrss 26,4 610 92
2. 23/ Sggnss 80° 25,9 600 92
3. 20/ Sggnss 80" + 4 / Sgnss 25,9/19,6 600 92
4. 20/ Sggrss + 4 / Sgnss 26,4/19,6 610 92
5. 17 / Sggnss 80" + 8 / Sgnss 25,9/19,6 600 92
6. 17/ Sggrss + 8 / Sgnss 26,4/19,6 610 92
7. 14 / Sggnss 80" + 12 / Sgnss 25,9/19,6 600 92
8. 14 / Sggrss + 12 / Sgnss 26,4/19,6 610 92
9. 30/ Sgnss 19,6 590 90
10. 18 / Sdggmrss 34,2 616 87

Zdroj: autofi

2.3 Podpora KD v zahranici

Kombinovana doprava je podporovéna v rdmci EU na zakladé smérnice o kombinované
dopravé (smérnice Rady 92/106 / EHS). Smérnice se snazi podporovat jednotlivé druhy
kombinované dopravy ve vztahu k eliminaci schvalovacich postupii a mnoZstevnich omezeni
pro druhy kombinované dopravy, vyjasiuje neuplatiiovani omezeni silni¢ni kabotdze v
silni¢ni doprave, a poskytuje finanéni podporu prostfednictvim daniovych pobidek pro urcité
druhy KD. Aby byly zpiisobilé pro ustanoveni v rdmci smérnice o KD, musi spliovat
pfeprava zbozi vramci KD celou tadu specifickych kritérii, zejména pokud jde o druh
pouzitych prepravnich jednotek a vzdalenosti.

Smérnice o KD je podporovana dal§imi nafizenimi EU, jako jsou nafizeni o hmotnosti a
rozmérech (smérnice EU 2015/719, kterou se méni smérnice Rady 96/53/ES), kterd uklada
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A%

Clenskym statlim, aby umoziiovaly pohyb tézSich intermodalnich ptfepravnich jednotek po
silnici, kdyZ jsou vyuzivany v rdmci KD. Kromé toho Evropska unie také poskytuje finan¢ni
podporu projektt tykajicich se kombinované dopravy.

Cilem nafizeni EU je v intencich evropské dopravni politiky snizit podil silni¢ni
nakladni dopravy smérem a podpofit méné znecistujici a energeticky ucinnéjsi zpusoby
dopravy V ramci podpory KD se jedna o ¢tyfi hlavni sméry podpory:

1. Internalizace externich nakladii ve vSech druzich dopravy, s cilem vyslat odpovidajici
cenové signdly uzivateliim, operatoriim a investorim. Socidlni a environmentalni naklady
na dopravu by mély byt hrazeny s ohledem na jeji zneCist'ovatele.

2. Veétsi podil cilenych investice do infrastruktury, zamétfené na lepsi propojeni mezi
jednotlivymi dopravnimi mody.

3. Lepsi vyuziti informaci (o dopravé, kapacité, dostupnost infrastruktury, nakladu a polohy
vozidla).

4, Ptfimad podpora intermodalni dopravy, jak je stanoveno ve smeérnici o kombinované
dopravé (smérnice Rady 92/106 / EHS), jejimz cilem je zvySeni konkurenceschopnosti
kombinované dopravy.

Dtlezitou roli pro rozvoj KD v jednotlivych statech EU hraji legislativni upravy této
podpory, které jsou feseny bud’ formou zakond, nebo pomoci smérnic. Zpravidla jsou tyto
legislativni upravy konzultovany pted jejich vydanim v organech EU. I kdyz jsou formy a
obsah jednotlivych zpiisobii podpory rozdilné, jedno maji spole¢né, snahu o harmonizaci
nakladii mezi pfimou silni¢ni dopravou a KD.

V roce 2011 Evropské komise ptedlozila nové ndvrhy evropské patetni “multimodélni*
sité (zvefejni pokyny, harmonogramy /silni¢ni mapy/ a navrhy financovani transevropské sité
TEN-T). Finanéni prosttedky EU z fondu pro TEN-T, Fondu soudrznosti a strukturalnich
fondl by mély byt vyuzivany koncepéné, proto budou poskytovany podle jediného ramce.

V lednu 2015 byla ve Frankfurtu nad Mohanem prezentovana zavéreCna zprava
projektu FV355/2012/MOVE/D1/ETU/SI2.659386 pod nazvem Analyza kombinované
dopravy ve statech EU°. Krom& samotné analyzy jednotlivych systémti KD ve statech EU se
zabyvala i otazkou podpory KD vV jednotlivych zemich. Otazky podpory KD jsou zde feSeny
ze dvou pohledii. Tim prvnim je historie podpory v riznych zemich ¢i riznych projektd a
jejich efekty na rozvoj KD. Tim druhym pak jsou doporuceni studie pro dalsi podporu rozvoje
KD v ramci EU. Tato podpora by méla byt sméfovana do nasledujicich oblasti:

e dotace na vybudovani a modernizace infrastruktury terminalu KD;
e dotace na potizeni a modernizace piekladacich mechanismt KD;

e dotace na vybudovani termindlu KD se zajiSt€énim nediskrimina¢niho pfistupu operatora
k jednotlivym uzivatelim terminalu;

e vytvofeni jednotného evropského dopravniho prostoru jako paterni sit’ strategické
infrastruktury.
Ke zlepseni by mélo dojit také v oblasti:

e harmonizace parametri silni¢nich vozidel v riznych ¢lenskych statech tak, aby bylo
mozné vyuzit moznost vys§i hmotnosti zasilek v reZimu mezinarodni ptepravy nez
V rezimu vnitrostatni prepravy (ze 40 t na 44 t). Zvysi se dosah ptihrani¢nich oblasti

> Projekt FV355/2012/MOVE/D1/ETU/SI2.659386 pod nazvem Analyza kombinované dopravy ve statech EU
byla zpracovana konsorciem KombiConsult GmbH (Frankfurt am Main), Intermodality Ltd (Lewes), PLANCO
Consulting GmbH (Essen) a Gruppo CLAS S.p.A. (Milano). Cela zavére¢na zprava projektu je k dispozici:
http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-lot2-combined-transport.pdf
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k terminalim v zahraniéi;

e odstranéni dlouhych pobyti z divodi pfechodu na jinou zelezni¢ni sit’ v ramci vyuziti
interoperabilnich hnacich vozidel;

e vyrovnavani nakladi na piistup na dopravni infrastrukturu v celé¢ Evrop¢.

Ovsem cilena podpora na pofizeni intermodalnich ptepravnich jednotek v EU nebyla
zjisténa a to dokonce ani v doprovodném a podpurném materialu (Public consultation on
Combined Transport), ktery mapoval potieby trhu (dopravcl, provozovatelli terminald,
prepravcu, zasilateli 1 vyrobctl zatizeni pro KD).

Podpora kombinované dopravy v minulém obdobi byla nedostate¢na, coz dokazuje 1
program Marco Polo, ktery byl kritizovan Evropskym ucetnim dvorem. Byly kritizovany
nedostatky spocivajici v nastaveni programu, zejména: vysoka administrativa a slozitost
programu, ptrevedeni hlavnich provoznich rizik na pfijemce, zaméfeni programu pouze na
vykon, ne na Usili a vylouceni potencialnich zadateli z divodu piisnych financ¢nich kritérii.
Celkovy dopad na dopravu timto programem byl pouze omezeny. Predpokladané cile
stanovené pro program Marco Polo nebyly dosazeny.

V soucasné dobé je vyhlaSen program Shift2Rail, ktery je zaméfen na podporu
konkurenceschopnosti zelezni¢niho primyslu, nevénuje se podpote nakladni dopravy.

Spolkova republika Némecko (SRN) méla pro obdobi 2011 az 2015 vyhlasena pravidla
programu na Cerpani finan¢nich prostiedkli ze spolkového rozpoctu na podporu Zelezni¢ni
dopravy, podporu kombinované dopravy (vystavba a pfestavba terminalli, plosné rozsiteni,
pfesun ze silni¢ni nakladni dopravy na Zelezni¢ni dopravu a ze Zelezni¢ni na vodni dopravu) a
podporu kolejového pripojeni na Zelezni¢ni dopravu. Finan¢ni podpora byla stanovena do
vySe 80 % celkovych rozpoctovanych nékladl. Zaroven byla stanovena podpora pro sniZeni
ekonomickych nékladi na pieklddku a to az do 33 Euro véetn¢ a do 15 Euro vcetné pro
pfistavni termindly.

V soucasné dobé plati v SRN Ptedpis pro podporu piekladkovych zatfizeni pro KD pro
samostatné podnikatelské subjekty platna od 23. 11. 2011 s G¢innosti od 1. 1. 2012 do 31. 12.
2016 s oznacenim G22/3141.4/1.

Piedpis podporuje piesun ndkladni dopravy ze silni¢ni dopravy na Zelezni¢ni nebo
vnitrozemskou vodni dopravu. Je zde definovana kombinovana doprava, a stanoven druh,
rozsah a vySe podpory az do 80 % (v€etne 10 % na planované pausalni naklady).

2.4 Logistické vyuZiti prepravnich jednotek v KD

S ohledem na pifepravu paletovaného zbozi (zboZi uloZené na europaletach o rozmérech
800 mm x 1200 mm) v kontinentalni KD, jsou z hlediska vnitiniho prostoru piepravnich
jednotek pro tyto prepravy vyhodné zejména vyménné ndstavby tfidy A a C nebo silni¢ni
intermodalni navésy (viz Tab. 9). Ob¢ tyto piepravni jednotky nabizeji moznost uloZeni az 33
europalet (v jedné vrstv€). V porovnani s kontejnerem ISO fady 1A je to o 37,5 % vice
V poCtu europalet. Pfitom pii pfepravé téchto ptrepravnich jednotek po zeleznici je potieba
stejny pocet Zelezni¢nich vozl. Proto je pro zdkazniky, kteti poZaduji pfepravu paletovaného
zbozi, vyuziti praveé téchto prepravnich jednotek uréenych pro kontinentdlni KD vyhodnéjsi
nez u preprav klasickych namotnich kontejnert. Z porovnani téchto pfepravnich jednotek se
da urcit, Ze zbozi prepravované ve tiech kontejnerech ISO tfady 1A° se Ize piepravovat jen ve
dvou vyménnych ndstavbach fady A nebo dvou silni¢nich intermodalnich navésech. Tim
dochazi k vyznamné uspoie nejen poctu prepravovanych piepravnich jednotek, ale i poctu

® Kontejnery ISO fady 1A se v kontinentalni KD hlavn& pouzivaji pii piepravach, u kterych dochazi ke zméné
rozchodu (z 1435 mm na 1520 mm a zpét) nebo pii kombinaci s trajektovou dopravou.
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pouzitych zelezni¢nich vozi.

Tab. 9 — Porovnani vybranych technickych parametrli u pfepravnich jednotek
Prepravni Kontejner Vnitrozemsky Vyménna Vyménna Silni¢ni
jednotka ISO fady 1 A | kontejner SD nastavba nastavba intermodalni
PW tridy C tridy A naves
délka x sitkax | 12192x2438 | 6058x 2550 | 7045x2550 | 13600x 2500 | 13600 x 2 500
vyska X 2 896 X 2 896 x 2700 x 3000 x 3 005
[mm]
pocet europalet 24 14 17 33 33
[ks]
vnitini objem 68 31,8 42 90 99
[m’]
Vlastni 4200 3500 2400 4900 6 500-7 500
hmotnost [kg]
Max. netto 28 100 29 000 13 600 29100 26 500-27 500
hmotnost [kg]
Max. brutto 30500 32500 16 000 34 000 34000
hmotnost [kg]
Potizovaci cena 42 000 30000 30 000 55000 800 000
[K¢<]

Zdroj: CARU, Kogel, autofi

U vyménnych nastaveb se v skladech a logistickych centrech casto vyuzivaji
termindlové tahace pro manipulaci téchto jednotek z odstavnych ploch k nakladacim
rampam’. To je ovSem spojeno s pofizenim téchto termindlovych nosicii (cena téchto nosict
je cca. 2 mil. K¢). OvSsem ne ve vsSech skladech ¢i logistickych centrech se tyto nosice
pouzivaji. Proto je pak celd silni¢ni souprava (nakladni vozidlo + piivés) pfistavena
k nakladaci rampé. Tim je ovSem vyznamna vyhoda vyplyvajici s vyuziti vyménnych
nastaveb (Uspora Casu ¢ekani fidice pti vykladce ¢i naklddce) nulova.

Naproti tomu pfi vyuziti silni¢nich intermodalnich navésh pfistavi samotny taha¢ dany
naveés k nakladaci rampé a zde jej odstavi. Podobné jako u vyménnych nastaveb pak jede na
odstavnou plochu (pfipadné k dal$i ramp€) a pfipoji si pro n& uréeny dalsi silni¢ni
intermodalni naves. Tudiz nedochazi k Casové ztrate fidie (tahace) pii ¢ekani u nakladky ¢i
vykladky. To je jedna z podstatnych vyhod oproti prepravé kontejnert ISO fady 1, které jsou
upevnény na silni¢nich navésech, a nelze s nimi manipulovat u nakladky ¢i vykladky.

Velmi vyznamna je také pofizovaci cena jednotlivych ptepravnich jednotek urenych
pro kontinentalni KD. V Tab. 9 jsou uvedeny zakladni technické parametry véetné ceny u
téchto ptepravnich jednotek. Pro porovnani jsou zde uvedeny i parametry kontejneru ISO
fady 1A. Z hlediska ceny a s ohledem na vnitini objem, je nejvyhodnéjsi vyuziti vyménné
nastavby tfidy A. OvSem oslovené spolecnosti, které vyuzivaji systém vymeénnych nastaveb,
nejvice pouzivaji vymeénné nastavby tiidy C (C745, ptipadné C782).

V Tab. 10 jsou uvedeny technické parametry a ceny pro nejcastéji pouzivané silni¢ni
soupravy (pfivésova a navésova). Zde je mozno porovnat rozdil v cené¢ zejména u silni¢niho
navésu bézné stavby a silnicniho intermodalniho navési, kde rozdil ceny je 100 tis. K¢. Sice

" Vramei feSeni projektu byly osloveny spoletnosti (DB Schenker, DSV, DHL, Kareka), které vyuzivaji
terminalové nosice pro pfistavbu vyménnych nastaveb k ramp¢.

Siroky, Cempirek, Hlavsova, Chalupova Vohankova: Aspekty Rozvoje kontinentalni 177

kombinované dopravy v CR




Cislo 1, ro¢nik XI, duben 2016

Vv v

je z hlediska hmotnosti silni¢ni intermodalni navés t&€z8i (500-1000 kg), ovsem z hlediska
ulozného prostoru ma stejné parametry jako silni¢ni navés bézné stavby.

Tab. 10 — Porovnani vybranych technickych parametrii u vybranych silni¢nich souprav

Silni¢ni souprava Nikladni vozidlo Néavésova souprava
S tandemovym (taha¢ + navés)
privésem
délka x $itka x vySka [mm] 18 750 x 2 550 x 4 000 | 16 500 x 2 550 x 4 000
pocet europalet [Ks] 36 33
vnitini objem [m’] 120 99
Vlastni hmotnost [kg] 11 000 + 5 000 8 000 + 6 000
Max. netto hmotnost [kg] 24 000 25000
Max. brutto hmotnost [kg] 3+2 napravy: 26 000 | 2+3 napravy: 18 000 +
+18 000 24 000
Potizovaci cena [K¢] 3500 000 + 700 000 3500 000 + 700 000

Zdroj: Kogel, autofi

V nasledujici ¢asti jsou uvedeny technické parametry zelezni¢nich voz urcenych
zejména k prepravé silniénich intermodalnich navést a vyménnych nastaveb. V Tab. 11 jsou
uvedeny technické parametry zelezni¢nich vozl fady Sdggmrss ve tfech jeho modifikacich a
v Tab. 12 technické parametry vybranych typt silni¢nich intermodélnich navést v CR.

Tab. 11 — Technické udaje vozu fady Sdggmrss

Typ vozu T3000 T3000e Twin
(Megapack)

Vlastni hmotnost vozu [{] 35 35 35

Hmotnost lozeného vozu pii rezimu s/ss” [t] 135/120 135/120 135/120

Lozn4 hmotnost pii rezimu s/ss” [t] 100/85 100/85 100/85

Maximalni hmotnost na napravu pii reZzimu 22,5/20 22,5/20 22,5/20

s/ss [t]

Délka vozu ptes narazniky [mm] 34 200 34 200 34030

Lozna délka [mm] 2x16 185 2 x 13600 2x15761

" Pozndmka: reZim s plati pro rychlost 100 km/h, rezim ss plati pro rychlost 120 km/h.
Zdroj: Tatravagonka Poprad, autofi

Tab. 12 — Technické tidaje vybranych typt silni¢nich intermodalnich naveésa

Typ navésu velkoobjemovy plachtovy” plachtovy LKW
Walter™
Vlastni hmotnost [t] 7,2 6,5 6,77
Maximalni celkova hmotnost [t] 39 36 36
Lozné hmotnost [t] 31,8 29,5 29,23

r * r v . *x r v
Poznamka: - Navésy Schwarzmiiller. - Navésy Krone.

Zdroj: Schwarzmiiller, Krone, autofi

Pii prepravé silni¢nich intermodalnich navésti v ramci KD v CR se vyuziva max. délka
vlaku 640 m (uzitecnd délka vlaku je po odeteni délky hnaciho vozidla 620 m). Pocet
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zelezni¢nich vozi v této typizované soupravé je 18. Rozdilné jsou ovSem tudaje o brutto
hmotnosti vlaku, které jsou uvedeny v Tab. 18. Zde jsou uvedeny maximalni brutto
hmotnosti, které je mozno vyuzit pro dany vlak. OvSem z praktického hlediska se této
hodnoty nedosahuje. Proto je zde uvedena i brutto hmotnost vlaku pouzivana v praktickych
podminkach podle vyjadieni operatora Bohemiakombi. Pro porovnani jsou v Tab. 13 uvedeny
1 hodnoty pro délku vlaku 740 m.

Brutto hmotnost vlaku je dana vztahem 1.

HMyz’ = Puozs-(HMygy +2.HM,,,0) - [t] 1)
kde HmMO&M™ ... brutto hmotnost vlaku bez hnaciho vozidla [t];

Pyogy v everemenenen pocet vozu ve vlaku [ks];

[ 11 vlastni hmotnost vozu [t];

o [ lozna hmotnost vozu [t].

Tab. 13 — Brutto hmotnosti vlaku pii pteprave silni¢nich intermodalnich navésa [t]

Délka vlaku [m] Pocet vozi ve vlaku Maximalni brutto Prakticka brutto
[ks] hmotnost [t] hmotnost [t]
640 18 2034 1926
740 21 2373 2 247

" Pozndmka: Udaje K praktické brutto hmotnosti byly ziskany od operdtora Bohemiakombi.
Zdroj: Bohemiakombi, autofi

Je tfeba uvést, Ze uvedené vozy fady Sdggmrss jsou vyuzZivany i pro piepravu
vyménnych nastaveb. Podil pfepravenych vyménnych nastaveb a silni¢nich intermodalnich
navest na linkach provozovanych spole¢nosti Bohemiakombi je 38 % vyménnych nastaveb® a
62 % silni¢nich intermodalnich navésu.

ZAVER

V piispévku byly popsany jak soucasnd situace kombinované dopravy a zejména
dopravy kontinentalni v CR a aspekty jejiho dalsiho mozného rozvoje. Velmi vyznamné je
vyuziti kontinentalni KD v logistickych fetézcich a to zejména pii prepravé paletovaného
zbozi. To je 1 hlavnim vystupem tohoto piispévku. Je potfeba uvést, Ze pro podporu KD
vV ramci Operac¢niho programu Ministerstva dopravy budou vypsany podpory na vybudovani
infrastruktury KD (zejména terminali KD) a také na nakup novych piepravnich jednotek pro
kontinentalni KD. Existuje fada dalSich faktor®i, které mohou ovlivnit vyuzivani KD v CR,
ovsem to by bylo nad rdmec pfispévku.

Prispévek vznikl za podpory resent projektii TACR TBO500MDOO04 ,, Ndavrh systému podpory
kontinentalni kombinované dopravy - prepravni jednotky “ a SGS 2016 _008.

8 Do podilu 38 % vymé&nnych nastaveb u operatora Bohemiakombi jsou zapocitany kontejnery ISO fady 1 a
vnitrozemské kontejnery (24, 26°, 30"). Samotny podil vyménnych nastaveb ma klesajici tendenci.
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