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POROVNANI PRoyozNE EKONQMICKYCH UKAZATELU
PRIME SILNICNI DOPRAVY
A KONTINENTALNI KOMBINOVANE DOPRAVY

COMPARISON OF OPERATIONAL AND ECONOMIC
ASPECTS OF DIRECT ROAD TRANSPORT AND
CONTINENTAL COMBINED TRANSPORT

Jaromir Siroky!

Anotace: V prispévku jSou popsdany ekonomické a provozni dopady pri prechodu systému
primé silnicni dopravy na nedoprovdzenou kombinovanou dopravu. Pro porovndni
byla pouzita data vztazena k silnicni ndvésové soupraveé bezné stavby a silnicni
soupravé s vyuzitim silnicniho intermodalniho navesu. Jako vzorek prepravy byla
pouzita data z redlnych prepravnich zakdzek z destinace v Ceské republice ve sméru
severozapadni priimyslové oblasti Nemecka a navazné Belgie a Nizozemi.

Klicova slova: kombinovanda doprava, silnicni intermodalni naves, silnicni doprava,
ekonomické porovnani.

Summary: The aim of this paper is to compare economic and operational aspects in the
transition from direct road transport to unaccompanied CT using intermodal road
semitrailers. For the purposes of this comparison, data from actual transport orders
were used on a route starting in the Czech Republic, going through the industrial
Northwest of Germany and then to Belgium and the Netherlands.

Key words: intermodal transport, semi-trailer, road transport, economic compare.

UvVoD

V soucasn¢ dobé se stile neptiznivé vyviji délba ptepravni prace (Modalsplit) mezi
jednotlivymi dopravnimi mody. Pro zvraceni tohoto neptiznivého trendu je tieba ¢ast pieprav
realizovanych dosud silni¢ni dopravou pievést na jiné druhy dopravy, Setrnéjsi k zivotnimu
prostfedi. Smyslem podpory pofizeni piepravnich jednotek je zejména posileni SetrnéjSich
druhil dopravy k zivotnimu prostiedi.

Ptfesunem ¢asti preprav realizovanych silni¢ni ndkladni dopravou na jiné druhy dopravy,
Setrngj$i k zivotnimu prostiedi prostiednictvim kombinované dopravy (dale jen KD), se
vytvoii realné predpoklady pro sniZzeni ekologické zatéze uzemi dopravou. Tento zamér
koresponduje s celkovou strategii MD (jde zejména o zlepSovani dopravni obsluznosti tizemi
a zkvalitiovani infrastruktury, pii respektovani principii udrzitelného rozvoje). Toho hodla
MD doséhnout redukci negativnich vlivii dopravy na Zivotni prostiedi a zlepSenim Zivotnich
podminek v CR prostfednictvim motivaéniho nastroje, tj. podporou z vefejnych zdroji a to
statniho rozpoétu CR a strukturalnich fondit EU.

Zakladni myslenkou rezimu podpory maji byt opatfeni, pomoci kterych bude dosazeno
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navyseni kontinentalnich pfeprav KD s vyuzitim pfepravnich jednotek. Uvazovanou podporu
lze chéapat jako motivaci dané¢ho ptepravce (dopravce, zasilatele) vyuzivajictho doposud
silni¢ni dopravu k vyuziti KD, tim, ze urcCité riziko pfi vstupu do nového segmentu bude
eliminovano snizenim investi¢nich nakladi nutnych pro vybaveni nutnou technikou
umoziujici vyuziti pravé prepravnich jednotek uréenych pro kontinentalni KD.

Cilem tohoto ptispévku je porovnat ekonomické a provozni dopady pii pfechodu systému
pfimé silni¢ni dopravy na nedoprovazenou KD pii pouziti silni¢nich intermodalnich navésu.
Pro ucely tohoto porovnani jsou pouzita data z realnych piepravnich zakazek z destinace v
Ceské republice ve sméru severozapadni primyslové oblasti Némecka a navazné Belgie a
Nizozemi. Pro ucely porovnani jsou pouzita data obdobi 1.2016 - 5.2016. Porovnani vychazi
z realného provozu u identickych piepravnich proudti na vzorkované trase Praha (CZ) - oblast
Venlo (NL, B) — Praha (CZ) pro piimou silni¢ni dopravu a pro kontinentalni KD je pouzita
stejna piepravni relace s piechodovym piekladistém v (CZ) CD-DUSS Lovosice a DUSS
Duisburg.

Porovndvany vzorek pieprav je realizovan v piimé silniéni dopravé jednoclennou
osadkou a v provedeni KD je prvni a posledni mile realizovana vlastni dopravni obsluhou
taktéZ v jednoclenné posadce. Objem pieprav je identicky a porovnani dat se zamé&fuje pouze
na objekt podpory tj. silni¢nich intermodalnich navési s ohledem na investi¢ni narocnost a
pfimé vedlejsi néklady spojené s pfevodem z piimé silni¢ni dopravy na kombinovanou
dopravu.

TECHNICKE POROVNANI POUZITE TECHNOLOGIE PREPRAVNI
JEDNOTKY

Pouzita technologie pro silni¢ni dopravu je silni¢ni navés bézné stavby (typ SDP 27
ELB) a pro pfepravu v kontinentalni KD je pouzit silni¢ni intermodalni navés (typ SDP eLHB
3—-CS) od stejného vyrobce (spole¢nost Krone). Relevantni data, ktera ptimo ovliviuji
investi¢ni rozhodnuti o nakupu jednotlivého typu, jsou nasledujici (viz Tab. 1).

Tab. 1 — Technické porovnani pouzité technologie piepravni jednotky

Polozka Silniéni navés Silniéni Rozdil
béZné stavby intermodalni
(Krone SDP 27 navés (Krone SDP
ELB) eLHB 3 - CS)
1 Potizovaci cena [EUR] 24 350 25400 1050
2 Dodate¢na vybava T&T [EUR] --- 1000 1000
3 Celkova potizovaci cena [EUR] 24 350 26 400 2 050
4 Vlastni hmotnost [kg] 6 400 6980 580
5 Max. brutto hmotnost [kg] 36 000 39 000 3000
6 Doba Zivotnosti [roky] 6 6 0
7 Objem lozné plochy [m°] 100 100 0
8 Max. netto hmotnost v KD [kg] 28 520 28 520
9 Max. netto hmotnost [kg] 25100 24 520 - 580

Zdroj: Krone, autor na zakladé (1)

Pouzitd technologie musi spliiovat ptfepravni pozadavky s ohledem na kapacitu lozné
plochy, nosnosti, manipulaci pfi vlastni nakladce a vykladce zboZi a zajisténi bezpecnosti pii
vlastni pfeprav€. Uvedené srovndni pouZzité techniky spliuje tyto zakladni parametry
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s vyjimkou uzitecného zatizeni a to v ptipad¢, Ze navés typ SDP eLHB 3 — CS bude pouzit
pro pfimou silni¢ni dopravu rozdil nosnosti je o 2,3 % nizsi. Tento rozdil je dany konstrukei
nutné k vertikalni manipulaci, avSak tento rozdil neni limitujicim prvkem. Vnitini objem
lozné plochy, konstrukce uzaveér a fixovani nakladu jsou shodné se silnicnim provedenim.

Rozhodujici prvek pii volbé je investi¢ni narocnost a zivotnost dané¢ho typu. Pokud se
tyka Zivotnosti, 1ze konstatovat, ze pii béZném rezimu obnovy vozového parku po Sesti letech
(72 mésict) je tento aspekt srovnatelny pro oba rezimy piepravy (s ohledem na vedeni
ucetnictvi ve spolecnosti). Pfi porovnani ceny silnicniho navésu bézné stavby a silni¢niho
intermodalniho ndvésu je nutné pocitat se zvySenou investicni naro¢nosti u provedeni navésu
typ SDP eLHB 3-CS. Pro porovnani je pouZita cena realizovanych investic z obdobi 1/2016.
Soucasna hodnota je obdobnd, proto pouzita data jsou povazovana za dostatecné aktudlni a
ani dal$i vyvoj cen pfedmétnych silni¢nich navést nebude vyrazné odlisny. Dlouhodoby
vyvoj cen se pohybuje v rozmezi +/- 3,5% (tato odchylka je dana poptavkou u silni¢nich
intermodalnich navést). Lze ptredpokladat pii zvySené poptavce spiSe setrvani ceny na
soucasné urovni. Dal§im prvkem ceny alokované do investice je nutnost pouziti nezavislé
monitorovaci jednotky (T&T). Toto zafizeni nahrazuje v porovnani s piimou silni¢ni
dopravou obdobnou jednotku, ktera je ve vozidle (tahaci). Protoze jde 0 porovnani
identickych ptepravnich operaci, musi dopravce zajistit stejnou urovei sluzeb, ke které patii i
pribézny on-line monitoring stavu piepravy a souc¢asn¢ musi naplnit pojistné podminky, tj. ze
jim pifepravované zbozi je monitorovdno. Porovnanim celkovych investi¢nich nékladd na
jednu jednotku dojde k rozdilu v neprospéch typu SDP eLHB 3-CS ve vysi 2 050 EUR, tj.
8,42 % pfi srovnatelné dobé Zivotnosti a porovnatelnych technickych parametrech.

ANALYZA RIZIK

Dalsim aspektem rozhodovani je Index rizika pro vyskyt kritickych situaci pfi pouziti
KD. Zde porovnavame miru (fatalniho dopadu) pii zohlednéni moznosti vyskytu daného
rizika 1-6 (viz Tab. 2). Porovnani a iroven rizika je stanovena na zaklad¢ klicovych ukazatel
pii porovnani danych pieprav ve vztahu k plnéni SLA (Service Level Agreement). Pro
porovnani je pouzita stupnice 1-5, pfi¢emz 1 je nizké riziko a 5 je vysoke riziko.

Tab. 2 — Porovnani rizik s ohledem na plnéni SLA

Polozka Silni¢ni navés bézné Silniéni intermodalni
stavby (Krone SDP 27 navés (Krone SDP
ELB) eLHB 3 - CS)

1 Riziko nehody 3 2
Kapacita infrastruktury 2 4
Dopady v ptipadé€ (vyluk infrastruktury, 2 4
stavek, atd.)

4 Flexibilita pii mimotadné udalosti 3 4

5 Optimalizace a flexibilita pti volbé mist 2 3
nakladek a vykladek

6 Dopady omezeni jizd 3 2
Primérna vaha rizika 2,5 3,17

Zdroj: autor na zakladé (1)

Toto porovnani je velice dillezitym aspektem pii rozhodovani. Obecné je riziko u KD
0 0,67 bodu vyssi. Eliminace danych rizik je mozno zobecnit tak, Ze u polozky 2 kapacita
infrastruktury lze do jisté miry pocitat se zlepSenim na strané Zeleznice, avsak je toto spise
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dlouhodobé;jsi horizont. Pro polozku 3 a 4, ktera v pfipadé vyskytu ma velice negativni dopad,
by pravé rozvoj kontinentdlni KD (mySleno zvySeni poctu spoji a pfechodovych mist
piekladist) mohlo situaci ¢astecné zlepSit. Taktéz postupujici liberalizace na zeleznici by
méla pfinést vyssi flexibilitu a spolehlivost Zelezni¢nich dopravci.

POROVNANI VYKONU VZORKU PREPRAV

Pro porovnani jsou pouzita data provozu ze vzorku realizovanych pieprav na trase Praha
(CZ) — Venlo (NL) a zpét. Jako vychozi zakladna je pouzit objem pfepravy realizovany
pifimou silni¢ni dopravou v porovnani s objemem piepravy KD tak, aby celkovy objem
ptepravennho zbozi byl shodny vzorové obdobi 1.2016 az 5.2016. Porovnavany pocet preprav
je souborem prepravnich operaci se stejnym jmenovatelem tj. vychozi a cilovy bod se nachézi
v oblasti Prahy a nizozemského Venlo s oblasti Belgie (viz Tab. 3). Porovnava se zde pocet
nasazenych jednotek pottebnych k realizaci shodného poctu piepravnich operaci. Rozdil jedné
ptepravy (polozka 1) je dan pfechodem data dokonceni a nijak zdsadné neovliviiuje vysledek
analyzovanych dat. U porovnavani dat byl zohlednén rozdil ptipustnych hmotnosti pro KD.
Avsak realné je vyhoda vys$si hmotnosti velice sporadickd a nelze stimto parametrem
kontinudlné€ pocitat a to z nasledujicich divodi:

1. v piipad¢ vypadku Zeleznice je tento ndklad nepiepravitelny,
2. objem pfeprav s vyS$i hmotnosti je destinacné nevyvazeny,
3. pro klienty je problematicky dualni systém odbavovani zasilek silnice/Zeleznice.

Tab. 3 — Porovnani vykonu vzorku pfeprav

Polozka Silni¢ni navés Silni¢ni Rozdil
bézné stavby intermodalni
(Krona SDP 27 | navés (Krone
ELB) SDP eLHB 3 -
CS)
1 | Porovnany vzorek pfeprav [pocet] 600 599 -1
2 | Primérny pocet nasazenych 10 18 8
jednotek [ks]
3 | Primérny pocet tahacl [pocet] 10 4* ‘ 6** 0
4 | Primérny pocet jizd na jednotku 60 31,53 -28
[pocet]
5 | Pocet silni¢nich km [km] 466 800 68 885 - 397 915
6 Primérnd doba jedné zakazky na 48,50 71,25 22,75
jednu jednotku [hod]
7 Ostatni neproduktivni Cas 15 5,50 4
8 | Index utilizace (podil plnych a 93 89 4
prazdnych km) [%]
9 | Pocet incidentt (nehody, 1 3 2
poskozeni)
10 | Vedlejsi naklady — parkovné, atd. 6 000 8 000 2 000
[Ke]
11 | Pocet zdrzeni do 2 hod [pocet] 6 12 6
12 | Pocet zdrzeni do 5 hod [pocet] 0 20 20
13 | Pocet zdrZeni nad 5 hod [pocet] 0 8] S)
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| 14 | Pocet zdrzeni nad 12 hod [pocet] | 0 15 | 15 |
Zdroj: autor na zakladé (1)

* Pozndamka: pocet 4 tahacii je postacujici zejména pro kratké svozy a rozvozy do/z prekladisté KD v CR (méné
najetych km); také z hlediska vyssi kvality nabizenych sluzeb prekladiste KD a vétsich casovych oken u
zakaznika.
** Poznamka: pocet 6 tahacii je zapricinén zejména delsimi svozy a rozvozy do/z piekladistée KD v SRN (vice
najetych km); také z hlediska nizsi kvality nabizenych sluzeb prekladiste KD a omezenych casovych oken u
zakaznika.

Porovnani hodnoty poc¢tu nasazenych jednotek je v poméru 10/18 v neprospéch KD.
Stim pfimo souvisi primérny pocet jizd na jednu jednotku (cca. 32 u silni¢nich
intermodalnich navést). Tento udaj je velice dilezity, protoze ptimo ovliviiuje vysi nutnych
investic pii prechodu z pfimé silni¢ni dopravy na KD. V nésledujicim zhodnoceni tranzitnich
Casl a ekonomického porovnani bude uvedeny pomér 10/18. Tento rozdil mezi skutecnym
po¢tem jednotek a technicky realizovatelnym poctem je dan pravé dopadem z odstavce
»Analyza rizik“, tj. vlivem dopadd vyssiho rizika nespolehlivosti a nasledném feSeni
mimotadnych udalosti je nutné posilovani kapacit, odstavenych blokovanych névést, blokace
rezervni kapacity, atd. Pro vlastni vypocet ekonomickych dopadi je bran priznivéjsi pomér tj.
1/1,47 (viz Tab. 4), avsak toto lze uplatnit az od vys$siho poétu zapojenych jednotek (min. 12-
15 ks).

Porovnani ¢asové naro¢nosti na jednu piepravu a porovnani vedlejSich neproduktivnich
¢ast je limitujicim prvkem pro pievoditelnost a to ze dvou divodi:

1. rentabilita investic je ze strany dopravce,

2. potieba ze strany zakaznika pfi nutnosti zajistit plynulost dodavek, uvolnit z vyroby nebo
do vyroby vyssi objem zbozi, tj. zvyseni skladovych a mezivyrobcich zasob.

Pro dals$i posouzeni neni tato skutecnost nijak vycislena a to z divodu nedostatku
relevantnich dat a jejich ptesné alokovani by bylo velice problematické. Nicméné lze zcela
bezpecné stanovit, Ze investicni zatéz se timto pomerem zasadnim zplsobem zvySuje a to o
cca 70 % oproti silni¢ni doprave.

Dale do porovnani vstupuji naklady spojené s pobytem navest v neproduktivnich ¢asech
v piekladistich ¢i parkovistich (neni to hodnota ¢asové amortizace, ale poplatky-parkovné).
Zde je vzhledem k vyssimu poctu neproduktivnich hodin a vyssi sazbé za parkovani naklad
pro KD vyss§i o cca 70%, avSak v absolutni hodnoté je tato polozka nevyznamna. Nicméné
pro dosaZeni objektivity je v ekonomickém porovnani zahrnuta.

Porovnavany byly i poéty tahaci nutnych k obsluze. Vzhledem k jizdnim fadim a
vedlej§im souvisejicim rizikim je pocet obsluznych tahacti shodny. Limitem je nutnost
dodévat zbozi kontinualné. Toto je dano povahou zakazek a prechodem ze silni¢ni dopravy,
ktera konkuruje vysokou flexibilitou a rychlosti. Tento jev se d4 do budoucna zlepSit vyssi
cetnosti odjezdl vlakl nebo optimalizaci jizdniho fadu (ptipadné€ vyssi nabizenou kapacitou
vlakového spoje), tak aby neproduktivni Casy (Casy Cekani) byly mimo pracovni dobu
expedice a piijmu zbozi u zdkaznika.

POROVNANI DOBY OBEHU

Pii porovnavani doby obéhti se vychazelo pro obé porovnavané varianty z jednotného
modelu a to ¢asu nakladky expedice a jednotného Casu piijmu zbozi pii shodnosti pracovni
doby pfijemce a odesilatele. Dale se vychazelo z realnych jizdnich fadu pro vlakové spojeni.
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Tab. 4 — Porovnani doby ob&hti na jednu piepravu [hod]

Polozka Silni¢ni naves bézné Silni¢ni intermodalni
stavby (Krona SDP 27 naveés (Krone SDP
ELB) eLHB 3 - CS)
[hod] [hod]

1 | Doba nakladky 1,00 1,00

2 Cas ptejezdu ,,prvni mile* --- 1,50

3 | Doba piekladky v prekladisti, doba - 11,25
¢ekdni na spoj

4 | Doby jizdy 10,75 17,00

5 | Bezpecnostni prestavky 9,75 0,00

6 | Doba prekladky v prekladisti, cekani na --- 1,00
Spoj

7 Cas piejezdu ,,posledni mile” - 1,00

8 | Doba vykladky 1,00 1,00

9 | Doba piejezdu na nakladku 1,00 1,00

10 | Doba nakladky 1,00 1,00

11 | Cas piejezdu ,,prvni mile“ --- 1,00

12 | Doba piekladky v prekladisti, doba - 2,00
¢ekéni na spoj

13 | Doba jizdy 10,75 18,00

14 | Bezpecnostni prestavky 9,75 0,00

15 | Doba prekladky v prekladisti, cekani na --- 1,00
Spoj

16 | Cas prejezdu ,,posledni mile“ --- 1,50

17 | Doba vykladky 1,00 1,00

18 | Priméma  doba  ztratového  cCasu 2,5 11,00
Vv kongescich

19 | Soucet celkové doby prepravy 48,50 71,25

20 | Pomér obratu pi‘epravni jednotky 1,00 1,47

Zdroj: autor na zakladé (1)

Vyslednd informace o ¢asové narocnosti davéd jednoznaény piehled o produktivnich a

neproduktivnich ¢asech (viz Tab. 4). Tento vzorek je ve velké mife aplikovatelny jako obecna
praxe i pro ostatni linky KD.
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Obr. 1 — Grafické zobrazeni doby obéhti u pfime silni¢ni dopravy a s vyuzitim KD
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tj. nutnosti odstavit pfepravni jednotky v piekladisStich pfi ¢ekani na dany vlakovy spoj dle
jizdniho tadu. Tento efekt se zfejmé nepodaii zcela odbourat, avSak s pfibyvajicim poctem
uzivatelii a vzrlstajicim poctem piepravnich jednotek zapojenych do systému KD lze
predpokladat i zvySujici se pocet nabizenych vlakovych spojii a tim i odjezdi a ¢astecnou
eliminaci téchto neproduktivnich cast. Ale i pfesto bude tento pomér vzdy vyrazné vyssi.

POROVNANI PRIMYCH NAKLADU

Porovnéani finan¢ni naro¢nosti je kalkulovdno jako generované zvySeni nakladu tak
i uspor. Tyto stanovené hodnoty jsou vztazené na piedem stanoveny vzorek pieprav,
alokované techniky s jasn¢ danou dobou uziti tj. Sesti let (72 mésict).

Tab. 5 — Porovnani pfimych nakladl na pfimou silni¢ni dopravu a KD za dobu Zivotnosti (72 mésicti)

Polozka Silni¢ni naves Silni¢ni Rozdil
béZné stavby intermodalni EUR %
(Krone SDP 27 naves (Krone
ELB) SDP eLHB 3 -
CS)
Pofizovaci cena [EUR] 24 350 26 400 2 050 8,42
Vedlejsi naklady, parkovné, 2 667 3556 889 33,33
atd. [EUR]
3 | Silni¢ni dan [EUR] 2777 0 -2777 - 100,00
4 | Servisni naklady (pneu, 9 500 3500 - 6000 - 63,16
apod.) [EUR]
5 Pomér obratu pfepravni 1,00 1,47 -0,47 47,00
jednotky
6 | Redlny pomér piepravnich 1,00 1,74 -0,74 74,00
jednotek zohlednén Index
rizika
7 | Souhrn naklada (pomér 39 294 58 070 18 776 48,00
investi¢ni naroc¢nosti)
8 | Vedlejsi konverzni naklady 4,50 7,00 2,50
(dispecink, Tizeni ptrepravy,
vzdélavani, atd.) [%]

Zdroj: autor na zakladg (1)

Zvysené naklady jsou generovany zejména vysSi pofizovaci hodnotou silni¢nich
intermoddlnich néavésl, avSak rozhodujicim faktorem je nutnost pofizeni vyrazné vétsiho
poctu téchto specialnich navésu nez je nutné pro ptimou silni¢ni dopravu (min. 12 ks). Na
strané uspor lze zapocist dafiovou ulevu ze silnicni dané, avSak zde je pomérné vysoké riziko
Vv ptipad¢, ze dopravce 1 z objektivnich diivodi nemuze pouzit zeleznici (vyluky, stavky, atd.).
Pak je povinen dan uhradit (pfip. vysi dané v % na zdkladé postu jizd uskuteénénych KD).
Dal$im usporou je snizeni nakladli na pneumatiky a servis.

Pti celkovém porovnani je investicni narocnost pro silni¢niho dopravce pii jeho vstupu
do systému KD ve vztahu k investici do vertikalné manipulovatelnych jednotek o cca 48%
vys§i. Z tohoto pohledu se jevi investiéni podpora v ramcei programu OPD (Operacni program
Doprava) vice nez vhodna. Naro¢nost udrzitelnosti provozu KD v ramci podnikani silni¢niho
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dopravce (tj. dalsi rozvoj, obnova, atd.), je pak déna zkuSenosti z piedchézejicich let, kdy
vroce 2009 byla poskytnuta vefejnd podpora, kterd byla vyuzita zejména pro pofizeni
silni¢nich intermodalnich navést.

Rozdil ceny dopravy za zelezni¢ni tisek Lovosice — Duisburg — Lovosice v porovnani
nakladi pfimé silni¢ni dopravy versus piepravné za zeleznici je v souCasné dob¢ neutrdlni.
Vzdalenosti, kterou silni¢ni dopravce prekonéd po Zeleznici, je cca 650 km v jednom sméru.
Rozdil ceny vzrista se zvysujici se cenou pohonnych hmot. Co lze vSak do budoucna
o¢ekavat, je markantni nedostatek ¥idi¢t. Tento fenomén mize usnadnit rozhodovani, av§ak
pouze jen jako podpurny faktor.

ZAVER

VySe uvedené hodnoty jsou stanoveny pro skupinu piepravnich jednotek silni¢nich
intermodalnich navési. U dalSich typl prepravnich jednotek (vyménné nastavby,
vnitrozemské kontejnery) lze vychazet ze stejnych podminek jako u silni¢nich intermodalnich
navési, tedy ze mira podpory bude totozna. Jen rozdil pofizovaci ceny u téchto dvou skupin
ptepravnich jednotek bude riizna (Tab. 5, polozka 1). Lze ale vychézet ze stejné Casti podpory

pro eliminaci rizika pfi vstupu segmentu na trh a to ve vysi cca 40 % (pouzity jsou stejné
hodnoty jako v Tab. 5).

Celospoleenskym zdjmem dopravni politiky a dopravy obecné je snizit zatizeni
zivotniho prostfedi a poskozovani vefejného zdravi silni¢ni nékladni dopravou, a to
pfevedenim ¢asti preprav na ekologictéjsi druhy dopravy - Zelezni¢ni a vodni dopravu.
Zakladni myslenkou rezimu podpory maji byt opatieni, pomoci kterych bude dosazeno
navySeni kontinentalnich pfeprav kombinovanou dopravou s vyuzitim piepravnich jednotek,
zejména intermodalnich naveést a vyménnych nastaveb.

Zakladni cil vefejné podpory vtomto navrhovaném programu spociva v pofizeni
pfepravnich jednotek pro kontinentalni kombinovanou dopravu, coZz je konformni s cili
Evropské unie, a to zeyjména s Bilou knihou — Plan jednotného evropského dopravniho
prostoru — vytvoteni konkurenceschopného dopravniho systému G¢inné vyuzivajiciho zdroje,
konkrétné presun 30% preprav zbozi na vzdalenost vétsi nez 300 km ze silnicni na jiné druhy
dopravy do roku 2030. Obdobny zavazek je implementovan do schvéalené Dopravni politiky
Ceské republiky pro obdobi 2014 — 2020 s vyhledem do roku 2050. Je také plné v souladu se
schvalenym Operaénim programem Doprava pro obdobi 2014-2020, konkrétné se jedna o
specificky cil 1.3 Vytvofeni podminek pro vétsi vyuziti multimodalni dopravy.

Prispévek vznikl za podpory reseni projektii TACR TB0500MDO004 ,, Navrh systému podpory

kontinentalni kombinované dopravy - prepravni jednotky .
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