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ANOTACE

Diplomova prace se zabyva systémem kombinované prepravy RO-LA a systémem prepravy
sedlovych navésii jako alternativnim prepravnim systémem silnicni ndkladni dopravy. Resi
presun casti prepravy zbozi ze silnicni dopravy na dopravu Zeleznicni, aby doslo ke snizeni
zatizeni silnicni infrastruktury a nedochdzelo ke kongescim predevsim na rychlostnich
komunikacich a dalnicni siti CR. Kapitoly diplomové prdace hodnoti stavajici stav
kombinované piepravy v CR, ddle jsou piedlozeny ndvrhy novych linek kombinované
prrepravy v CR véetné kalkulact ndkladii a navrhii technologie, v zavéru je provedeno celkové

porovnani obou systémii s primou silnic¢ni dopravou a vyvozeni zaverii.
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TITLE

Possible Solution of Transit Transport through the Czech Republic, Using Combined

Transportation.

ANNOTATION

The diploma thesis deals with the RO-LA combined transport system and with the semi-trailer
transport system as an alternative transport system of road haulage. The thesis deals with the
topic of transferring a part of road haulage to railways so as to reduce road haulage load
and to avoid congestions, especially on limited-access road and motorway network of the
Czech Republic. The chapters of the diploma thesis evaluate the existing condition of the
combined transport in the Czech Republic, and they further deal with the proposals for new
lines of the combined transport in the Czech Republic, including cost calculations and
proposed technologies, as well as with a general comparison of both systems with road

haulage, and conclusions are drawn.
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UvVOD

Doprava je v soucasnosti jednou z nejvice prosperujicich cCinnosti. Necastéji je
vyuzivana doprava silni¢ni, protoze vétSina preprav se provadi na malé a stiedni vzdalenosti
a zde by byl jiny druh dopravy nerentabilni. Ale mé¢li bychom se zamyslet nad problémem
stale se zvySujiciho podilu silni¢ni dopravy na celkovém poctu pteprav. Pfi stavajicim trendu
zvySovani podilu silniéni dopravy budou vznikat kongesce, propustnost silnic se bude
snizovat a také zivotni prostfedi bude znacné poskozovano. Bude stile potieba rozsifovat
silni¢ni infrastrukturu a s tim souvisi stale se zvétSujici zabor pudy.

Touto diplomovou praci bych chtél poukdzat na to, ze existuje 1 jind moznost, jak
pfepravit zbozi, a to s vyuzitim Zeleznini dopravy. Zelezni¢ni doprava je oproti silniéni
dopravé rychlejsi a k Zivotnimu prostredi Setrnéj$i. V soucasnosti je zeleznice pomérné malo
vyuzivana, coz je $koda. V CR mame vybudovanou dostateénou Zelezniéni sit
s modernizovanymi koridorovymi tratémi, kterou bychom méli dostate¢né vyuzivat. Pfeprava
po Zeleznici by samoziejmé méla byt uzce spjata se silnicni dopravou, protoze Zelezni¢ni sit’
neni tak hustd, aby bylo mozné dopravit vyrobky az ke konecnému zakaznikovi po Zeleznici.
Na druhé stran¢ by si m¢li i silni¢ni dopravci uvédomit, jaké vyhody jim muze nabidnout
pieprava po Zeleznici. Setfi osobni néklady za fidice, odpad4d placeni mytného, Setii
pneumatiky, pohonné hmoty a hlavné cas. Proto by silni¢ni pfepravci neméli zeleznici brat
jako konkurenci, ale jako rovnocenného partnera. Idealnim piipadem je, kdyZ znacnou Cést
cesty je zbozi pfepravovano po zeleznici a koncova pieprava (tzv. posledni mile) je provadéna
silni¢ni dopravou. Tato technologie pfepravy se nazyva kombinovana pieprava. Je na nas, zda
chceme pieplnénou dalni¢ni sit’ plnou nékladnich automobil, nebo alespon Cast zbozi
z téchto silni¢nich dopravnich prostfedkl pfesunout na Zeleznici. Na jedné strané je stale jeste

nedostate¢né vyuzivana Zelezni¢ni sit’ a na druhé jsou preplnéné délnice a silnice.

Obr. 1: Zeleznice nebo silnice?

Zdroj: (8)



1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU
1.1 Vyvoj kombinované piepravy a soucasny stav

Vyvoj kombinované ptepravy byl velmi slozity, protoze v dobé rozmachu silni¢ni
dopravy nebylo jednoduché prosazovat také dopravu zelezni¢ni. Spoluprace obou téchto

vvvvvv

dopravy se vzajemn¢ povazovaly za velké konkurenty v oblasti prepravy nakladu.

1.1.1 Vyvoj kombinované prepravy v Evropé

Prvni zminky o kombinované piepravé byly v pribéhu druhé svétové valky, kdy USA
provozovaly vojenskou logistiku do Tichomoii a prvni dopravou byla doprava lodni
a posléze silnicni. Néakladovou jednotkou byl kontejner. Prvni pfepravou v roce 1966
z Ameriky do Evropy, ve které se ptfepravovalo zbozi, za¢ina vyvoj kombinované dopravy
v Evropé. Pfeprava v kontejnerech po Zeleznici byla realizovana na ploSinovych vozech fady
Pas.

Pocatkem 90. let Evropskd komise upravila podklady pro legislativni upravu
kombinované piepravy, na zdklad¢ kterych bylo doporu¢eno omezeni letecké a silni¢ni
dopravy ve prospéch Zelezni¢ni a vodni. Kombinovand pfeprava je finan¢né naro¢néjsi, fidici
vSak mohou vyuzit moznosti nepotiebnosti vstupniho povoleni do nékterych zemi, kdyz
vyuziji kombinovanou piepravu.

Historie kombinované piepravy silnice-Zeleznice je uzce spojena s rozvojem UIRR
(Union Internationale des sociétés de transport kombiné Rail-Route) Mezinarodni unie
spole¢nosti pro kombinovanou piepravu silnice — Zeleznice. Kombinovanou piepravou
v Evropé se zabyva jiz 40 let a v poslednich 10 letech také sleduje na dtlezitych evropskych
trasach planovand a skutecnd data o jizd¢ vlakti nedoprovazené kombinované piepravy
s cilem zjistit jejich pfesnost, tedy dodrzovani stanovenych jizdnich fadi.

Kombinovana pfeprava pfinesla znovuzrozeni Zelezni¢ni dopravy i v téch zemich, kde
uz se téméf zdalo, Ze natrvalo ztratila svlj vyznam a postaveni. Dnes uz kazdy ctvrty
vypraveny nakladni vlak je vlakem kombinované piepravy. Kazdodenné se jedna o 1700
vlakt, které za rok pfepravi na 170 milionli tun zbozi, a na kazdy z téchto vlakl piipada
primérnd ujetd vzdalenost pres 800 kilometr. Pokud by tyto vlaky nejezdily, pfibylo by na
evropskych silnicich denn¢ na 40 tisic kamiont.

Kombinovand pteprava je vysledkem spoluprace mezi jednotlivymi partnery, predevsim:

-5.



» manazery infrastruktur, ktefi poskytuji Zelezni¢ni sit za poplatek operatorim
* zelezni¢nimi podniky, které provozuji sluzby

* operatory kombinované piepravy

* manazery terminalli (operatofi kombinované prepravy, zelezni¢ni podniky...)

* klienty - piepravnimi spole¢nostmi silni¢ni dopravy, speditéry aj.

Tab. 1: Doprovadzena kombinovana preprava

Doproviazena kombinovana preprava (pocet zasilek/tahac + navés)
Rok Mezinarodni Vnitrostatni Celkem
1996 327 676 16 103 343779
1997 318 657 27 087 345 744
1998 359 606 22122 381 728
1999 358 111 48 099 406 210
2000 385 643 74 777 460 420
2001 382 964 82 589 465 553
2002 376 512 87922 464 434
2003 377 348 82308 459 656
2004 312329 69 786 382115
2005 271311 44 369 315680
2006 282 064 99911 381 975
2007 262 255 127 628 389 883
2008 265 765 163 180 428 945
2009 229276 186 704 415 980

Zdroj: (7)

Podpora doprovizené kombinované prepravy ze strany dopravni politiky EU
pozitivn¢ ovlivnila jeji vyvoj v roce 2008. Vykazala rist o 10 % v porovnéni s pfedchozim
rokem, coz v absolutnim vyjadfeni ¢ini narGst o 39 000 zasilek, pfi¢emz mezinarodni
doprovazena kombinovand preprava vykéazala za vSechny spolecnosti UIRR nérlst o 1 %
(3 000 zasilek) viz Tab. 1. Na tomto vyvoji se podilely pfedev§im piepravy na relaci mezi
Rakouskem a Mad’arskem (podpoiené projekty Marco Polo a RoMo-Net) a na existujici
vykonné relaci mezi Némeckem a Italii. Mimofadné pozitivni vyvoj je znacné€ ovlivnén
Rakouskem, kde vlada podporovala a podporuje vyvoj takovych feSeni pro kombinovanou
prepravu. V roce 2009 poklesly vykony v tomto segmentu o 3,3 %, z toho vykony
ve vnitrostatni pieprave byl vykazan nartist o +14,7 %.

Pro mezinarodni dopravu je nedoprovazenda kombinovand pieprava vice nez 30 let
atraktivnim komponentem pro kombinovanou piepravu silnice — zeleznice. Nedoprovazena

kombinovana pfeprava, tedy pieprava vymeénnych nastaveb, kontejnerti a sedlovych navést,
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vykazala v roce 2008 nartst ve srovnani s pfedchozim rokem o 1 % (tj. 18 000 zésilek) viz
Tab. 2. V roce 2009 nedoprovazena kombinovand doprava vykéazala pokles o 6,4 %,
ve vnitrostatni ptepravé byl vykdzan narist o + 8,9 %.

V nedoprovdzené kombinované piepravé se pouzivaji jednotky IJP, coz jsou
intermodalni pfepravni jednotky, jako je vyménna néstavba, sedlovy naves nebo kontejner pro

nedoprovazenou kombinovanou piepravou. (7)

Tab. 2: Nedoprovazena kombinovana preprava

Nedoprovazena kombinovana doprava (pocet zasilek/IJP)
Rok Mezinarodni Vnitrostatni Celkem
1996 720 190 647 287 1367477
1997 821 009 697 191 1518 200
1998 807 739 693 233 1500972
1999 800 624 614 183 1414 807
2000 904 339 602 314 1506 653
2001 903 708 567 642 1471 350
2002 925742 592 731 1518 473
2003 978 915 800 612 1779 527
2004 1114364 846 775 1961 139
2005 1280 069 861 830 2 141 899
2006 1512370 823 406 2335776
2007 1 654 553 893 106 2 547 659
2008 1631593 934 087 2 565 680
2009 1385659 1016 710 2 402 369

Zdroj: (7)

Nejvice téchto pfeprav je provozovano linkami tranzitni ptepravy pies Alpy. Tyto linky
zaujimaji podil na celkovém vyvoji nedoprovazené kombinované prepravy vice nez dvéma
ttetinami. Zavedenim rychlych a pravidelnych vlakovych spoji mezi pfistavy a vnitrozemim
doslo k nartistu rozsahu ptepravy ve Francii a Slovinsku (ve Slovinsku byl zaveden tfeti par
vlakii mezi ptistavem Koper a termindlem v Lublani v rdmci programu Marco Polo projektu
SEEIS). Pozitivni vliv na riist vnitrostatni kombinované piepravy mélo i vzajemné propojeni
dilezitych hospodatskych center v Némecku a Svycarsku.

V soucasnosti je na evropském trhu kombinované piepravy okolo 40 operatort, kteti
provozuji jeji linky po celé Evropé. Mezi nejvyznamnéjsi patii Hupac, Okombi,
Kombiverkehr, Adria Kombi, Intercontainer Austria, CEMAT, RAlpin, Hungarokombi

v

a Bohemiakombi. Mezi nejvytizengjsi linky kombinované ptrepravy patfi ty, které vedou pres
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Alpy, v nichz jsou v hojné mife provozovany také linky RO-LA. Mezi nejvyznamnéjsi traté
patii Brennersky koridor spojujici Némecko, Rakousko a severni Evropu s Italii, Tarvis

koridor spojujici stiedni a vychodni Evropu s Italii a mnoho dalSich.

Obr. 2:Nejvyznamnéjsi evropské linky kombinované prepravy
Zdroj: (20)
Pozitivum je, Ze stale pfibyva linek kombinované prepravy, coz vede k dalsimu vyvoji

a rozvoji tohoto systému, kdy se doprava zrychluje, zefektivituje a Setfi zivotni prostiedi.

Tab. 3: Pocty prepravenych IPJ

Pocty prepravenych IPJ v tis. za UIRR
Rok | Vymeénné nastavby/kontejnery | Sedlové navésy | RO-LA | Celkem
1996 1160 207 344 1711
1997 1333 185 346 1 864
1998 1335 166 382 1 883
1999 1260 155 406 1821
2000 1333 172 460 1964
2001 1300 171 466 1937
2002 1367 152 464 1983
2003 1 405 145 460 2010
2004 1806 155 382 2343
2005 1978 164 316 2 458
2006 2136 200 382 2718
2007 2327 221 390 2938
2008 2319 247 429 1711
2009 2183 220 416 2 819
Zdroj: (7)



1.1.2 Vyvoj kombinované piepravy v CR

V Ceskoslovensku se zadala kombinovana pieprava rozvijet koncem $edesatych let, kdy
pfes naSe Uzemi jezdily tranzitni vlaky projizdéjici po hlavni trati pfes Décin a Bieclav.
V pozdéjsi dobé se zacaly tyto zésilky kombinované ptepravy provozovat i dale na vychod do
byvalého Sovétského svazu. Tyto prepravy se realizovaly s kontejnery ISO tfady 1C a pozdé&;ji
od 80. let kontejnery ISO tady 1A. Z vétsi Casti se vyuzivala kombinace silnice — Zeleznice,
vodni doprava byla vyuzivana jen pfi pfepravach zahrani¢nich zésilek ptes pristavy. Od 90.
let se zacaly uzivat odvalovaci kontejnery systému ACTS. Systém silni¢nich naveést pro
vertikalni pekladku se pouziva v Ceské republice od roku 2005.

Doprovazena kombinovana pieprava byla provozovana na dvou linkach, v soucasnosti
neni v provozu zadné linka tohoto druhu. Prvni provozovanou linkou RO-LA (Rollende
Landstrasse), coZ v prekladu znamena pohybujici se silnice, byla linka Ceské Budgjovice —
Villach, ktera byla v provozu v letech 1993 -1999. Tuto linku provozoval nejvétsi rakousky
operator kombinované piepravy Okombi ve spolupraci s Bohemiakombi. Provoz na této lince
byl zastaven z divodu preruseni dalni¢niho provozu v disledku pozaru v Tauernském tunelu.
Operator Okombi pfesunul nedostatkové nizkopodlazni vozy z méné vytizenych linek, aby
pokryl poptavku.

Dalsi linka RO-LA byla provozovana v useku Lovosice — Drazd’any v letech 1994 —
2004. Diivodem zaniku této linky byl vstup CR do EU a také dokonéeni piihrani¢niho spojeni
dalnici D8/A17.

CELKOVE OBJEMY KOMBINOVANE DOPRAVY (dieaje v cls. hrubyich eun)
8000
7000
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5000
4000
3000
2000
1000

1993 1994 1995 1956 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

doprovazena nadoprovazena nedoprovazend pa Zeleznici nedoprovazena pa Zeleznici
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Obr. 3: Graf celkovych objemii kombinované prepravy v CR
Zdroj: (6)



Mezi nejvétsi operatory kombinované piepravy patii v CR Bohemiakombi s. r.0.,
CSKD-Intrans, a. s. provozujici terminal Praha-Zizkov a terminal Pferov. Dal§im operatorem
je Metrans, a. s., Praha, ktery provozuje terminal Praha-Uhtinéves a terminal Zlin (Lipa nad

Dievnici), ARGO Bohemia a ERS Railways. Vice v nésledujici tabulce.

Tab. 4: Nejvyznamnéjsi termindly kombinované piepravy v CR

Nejvyznamnéjsi terminaly kombinované piepravy v CR

Terminal Provozovatel Operator ucelenych vlakt
Lovosice CD-DUSS Terminal, a.s. [Bohemiakombi, s r. 0.
Praha-Uhfinéves Metrans, a. s. Metrans, a. s.
Praha-Ziskov CSKD-Intrans, s.T.0. CSKD-Intrans, s.r.0.
Plzen (Nyfany) Metrans, a. s. Metrans, a. s.
M¢elnik Star Container s.r.0. i%’s_l\iglell\g SKZ;Z':S'E '
Brno-Horni Herspice Terminal Brno, a.s.
Ostrava-Paskov AWT, a.s.
Zlin (Lipa nad Drevnici) Metrans, a. s. Metrans, a. s.
Pierov CSKD-Intrans, s.T.0.

Zdroj: autor

Linky kombinované piepravy vznikaji a zanikaji v terminalech kombinované piepravy,
kde dochazi ke shromazdovani, skladovani, nakladce, vykladce a ptekladce. V Ceské
republice je pouze nékolik takto uzpisobenych termindlii a slouzi hlavné pro piekladku zbozi
mezi silni¢ni a Zelezni¢ni dopravou.

V 95 % piipadi dochazi v Ceské republice k piekladce namoinich kontejnerti. Pouze
necelych pét procent preklddek v kombinované piepravé tvoii manipulace s prepravnimi
jednotkami ur¢enymi ke kontinentalni ptepravé, jako jsou napiiklad sedlové navésy, vymeénné
nastavby a tankové kontejnery. Nejvétsim je termindl v Praze Uhtinévsi, dale pak v Mélniku,
Lip¢ nad Drevnici, Nyfanech, Lovosicich, Pferové a Brn¢, kde byl v bifeznu 2011 obnoven
provoz.

Infrastruktura piekladist v Ceské republice je viak v privétnich rukou a je piistupna
za podminek, které si jednostranné stanovuji majitelé a provozovatelé terminalti. Portalové
jetaby vyuziva v Ceské republice pouze nejvétsi terminal v Praze Uhiinévsi provozovany

spolecnosti METRANS a.s.
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. Vefejné logisticka centra
(‘\/ Kontejnerové terminaly

. Logisticka centra (vize o cargo)

Smér
GVZ Wels/Linz

Obr. 4:Termindly kombinované prepravy v CR
Zdroj: (3), autor

Na celkovém vyvoji kontinentalni kombinované piepravy v Evropé€ se v poslednich letech

pozitivng podili i Cesk4 republika zastoupena Bohemiakombi spol. s.r.o., kterd je Glenem

UIRR. Dati se zvySovat ptepravy nadrzkovych kontejnerii s nebezpecnymi materialy

i sypkym a prachovym zbozim, vyménnych nastaveb a sedlovych navési uzptisobenych pro

vertikalni pfepravu. Operator kombinované piepravy Bohemiakombi v soucasnosti provozuje

tyto zékladni linky:

e Lovosice TSC — Duisburg Ruhrort Hafen (,,Bohemia Express 1)

« Lovosice CD DUSS — Hamburg Billwerder (,,Bohemia Express 11*)
« Lovosice CD DUSS — Duisburg Ruhrort Hafen (,,KOMBI CZ*)

« Duisburg/Hamburg — Lovosice CD DUSS — Ostrava Paskov (,,KOMBI CZ%)

U2 e e | e

Obr. 5: Linky kombinované prepravy Bohemiakombi
Zdroj: (5)
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1.2 Evropska dopravni politika a doporuceni EU

Diivodem soucasnych problémi v dopravé je, ze stile nedoslo k Zzadnému
harmonickému vyvoji spolecné dopravni politiky EU a to zpiisobuje nerovnomérny rast
riznych druht dopravy. Nekteré druhy doprav se lépe pfizplsobily soucasnym potfebam
ekonomiky, ale v nékterych ptipadech na ukor dodrzovani bezpecnostnich a regulac¢nich
opatieni. Dlsledkem toho silni¢ni doprava zaujima 44 % trhu nakladni dopravy a 79 % trhu
v sektoru osobni dopravy. Stile se zvySujici rast silni¢ni dopravy zpiisobuje kongesce
v urcitych oblastech a na urcitych tazich a to je pro Evropu drahé z hlediska produktivity.
Proto by se méla vice feSit nedostatecné interoperabilita mezi jednotlivymi druhy dopravy.
Z diavodu kongesci vazné hrozi, ze Evropa ztrati svou hospodaiskou konkurenceschopnost.

Od 90. let dochazi k silné zméné v rozdéleni piepravnich vykonid mezi jednotlivymi
druhy dopravy ve prospéch silni¢ni dopravy. V rozmezi let 1990 a 1998 doslo k nariistu
silni¢ni dopravy o 19,4 %, zatimco vykony Zelezni¢ni ndkladni dopravy, ze kterych by méla

EU mit nejvétsi prospéch, za stejné obdobi poklesly o 43,5 %. (1)

4500
4000
3500

3000

2 000 Vnitrostatni

vodni
1500 - /”/—»—\ ey

|
500

1,000 mio tonne km

1995 . 1996 1997 . 1998 : 1999 ZUDD= 2001 . 2002 2003 . 2004 2005 2006 2007 2008
Obr. 6:Prepravni vykony podle druhut dopravy pro staty EU
Zdroj: (1)

Dnes se prosazuji zmény proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy, aby nedochazelo
ke stalému snizovani podilu zelezni¢ni dopravy ve prospéch silni¢ni. Mezindrodni nakladni
vlaky se totiz pohybuji v Evropé& primérnou rychlosti jen 18 kmh™, pfi¢em? jejich potencial

je mnohem vétsi. Evropskd unie doporucuje zavadét systém kombinované piepravy nakladi,
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aby byla také zapojena ekologicka doprava Zelezni¢ni. Systém musi byt navrzen tak, aby
se tomu zabrénilo, ze vlaky se budou vracet zpét prazdné, coZz umoziuje kabotdzni systém
dopravy na narodnich trzich. Kabotazni systém znamend nejen konkurenci mezi
samostatnymi zelezni¢nimi spole¢nostmi, ale hlavné spolupraci mezi nimi.

Pro efektivni a rychlou nakladni Zelezni¢ni dopravu by méla byt v budoucnu urcita sit’
zeleznicnich trati, které budou vyluéné uréeny pro provozovani nakladni dopravy. Zasady
vybéru poplatkii za uziti dopravni cesty by mély zohlediiovat druhy doprav, které maji nizsi
dopad na zivotni prostiedi, a umoznit jim timto se dale rozvijet zavedenim nizSich poplatki

za uziti dopravni cesty. (1)

1.2.1 Regulovand hospoddiska souté?

Jednim z prioritnich cili EU je regulovand soutéz mezi jednotlivymi druhy dopravy,
ktera poskytne zelezni¢ni doprave a jinym ekologickym druhiim dopravy prosttedky, aby byly
konkurenceschopnymi alternativami vii¢i silni¢ni dopravé.

Kazdym dnem se buduji nové silnice na plose o rozloze 10 ha, ale pfesto stale ziistava
preplnéna silni¢ni infrastruktura vaznym problémem. Problém kongesci se tyka zejména
méstskych oblasti, ale nyni se rozSifuje také na hlavni dopravni tepny. Nekontrolovatelny
vyvoj silni¢ni dopravy zkomplikoval situaci ve vétSich méstech, kdy zpisob jizdy brzda-plyn
znamena vyssi emise zne€iSt'ujici zivotni prostiedi a samoziejmé vEtsi energetickou spotiebu.

Velké ¢ast riistu silnicni dopravy je zptisobena mezinarodni nékladni dopravou, kdy
pieprava automobilem je nevyhnutelna v ptipadé dopravy na kratké vzdalenosti, kdy
neexistuje zadny alternativni druh dopravy.

Otazkou je, ¢im je zplsoben rozvoj ndkladni silni¢ni dopravy na stfedni a dlouhé
vzdalenosti, kde existuji alternativni druhy dopravy. Je to castecné zapiicinéno
nedodrzovanim nékterych opatfeni, kterd naru$uji hospodaiskou soutéZz. ReSenim neni
navrhovat dalsi regulacni opatfeni, ale zpfisnit pravidla dodrzovani stavajicich opatteni, kdy
dojde k ptisnéni sankeci jejich nedodrzovani.

Nejvétsi vyhodou silni¢ni dopravy je schopnost prepravovat zbozi po celé¢ Evropé
s bezkonkurenc¢ni flexibilitou a nizkou cenou. Piepravni spolecnosti siln¢ konkuruji nejen
jinym druhim dopravy, ale také si konkuruji navzdjem. Proto jsou tyto spolecnosti nuceny
obchazet predpisy tykajici se pracovni doby a dokonce zésad bezpe€nosti silni¢ni dopravy,

aby snizily co nejvice své provozni ndklady. Z tohoto diivodu je nutné zavést takova opatient,
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aby k tomu nedochazelo. V soucasné dobé je mnoho navrhi, které se tykaji reorganizace
pracovni doby, harmonizace zdkazli jizd nékladnich automobilti o vikendech, rozvijeni
odborného vycviku, sjednoceni pokut a podminek pro znehybnéni vozidel, zvySeni poctu
kontrol, zavedeni systematické vymény informaci atd.

Také Zelezni¢ni doprava neni bez chyb. Pasobi dnes kontrastnim dojmem. Na jedné
stran¢ jsou modernizované a nové vysokorychlostni traté¢ s modernimi nadrazimi, na druhé
stran¢ jsou zastaralé piimeéstské traté s preplnénou dopravou a s Spatnymi sluzbami v oblasti
nakladni dopravy. Proto také poklesl podil nékladni Zelezni¢ni dopravy. EU chce tento
problém fesit vytvofenim jednotného zelezni¢niho systému do roku 2020. Na tomto systému
se podileji Mezinarodni zelezni¢ni unie (UIC), Spolecenstvi evropskych Zzeleznic (CER),
Mezinarodni unie vetejné dopravy (IUPT) a Unie evropskych zelezni¢nich podnikti (UNIFE).
Timto by chtéla EU dosédhnout nasledujicich cili: zvySeni trzniho podilu zelezni¢ni dopravy
z 6 % na 10 % v oblasti osobni dopravy a v oblasti ndkladni dopravy z 8 % na 15 %,
ztrojnasobeni produktivity prace zaméstnancti zeleznice, 50 % zvySeni energetické ucinnosti,
50 % snizeni emisi zneciSt'ujicich latek a nariist kapacity Zelezni¢ni infrastruktury. Témito
opatfenimi by se Zelezni¢ni doprava méla stat opét konkurenceschopnou, aby ziistala jednim
z prednich subjektl v evropském dopravnim systému.

Ptichod novych Zelezni¢nich dopravci s rozsdhlymi zkuSenostmi v oblasti logistiky
a kombinované piepravy povede ke zvySeni konkurenceschopnosti toho odvétvi dopravy.
Pokud bude vytvoten vétsi prostor pro hospodarskou soutéz mezi zelezni¢nimi spole¢nostmi,
stane se zelezni¢ni sektor jako celek konkurenceschopnéj$im vii¢i jinym druhtim dopravy.

Za timto Ucelem je dulezité, aby bylo umoznéno Zelezni¢nim spolec¢nostem dopliiovat vlaky
na trase. Tim se zamezi pohybim prazdnych Zelezni¢nich vozi.

Zadny Zelezni¢ni systém nemiiZe byt plné konkurenceschopny, pokud nejsou vyfeseny
otazky technickych piekazek s vlaky a jejich schopnost jizdy na jakémkoliv Giseku evropské
zelezni¢ni sité, tedy interoperability. VétSina evropské Zeleznicni sité je totiz vybudovana
s ruznymi narodnimi Zelezni¢nimi systémy, kdy si staty dfive timto chranily zdjmy svého
zelezni¢niho primyslu. Tento trend velmi poskodil vyvoj zelezni¢ni dopravy v dob¢, kdy
silni¢ni doprava tézila ze svého osvobozeni od technickych piekazek a posilovala svlij rozvoj.
Proto je potieba, aby se budoval evropsky Zelezni¢ni zabezpecovaci systém, aby hnaci vozidla
nebyla omezena na jizdu jen po Uzemi svého statu, ale byl timto umoZnén provoz
1 po ostatnich statech Evropy. Vysledkem bude, ze dojde také ke zrychleni zelezni¢ni dopravy

a stane se vice konkurenceschopnou.(1)
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Ma-li se Zelezni¢ni nékladni doprava v Evropé ozivit, bude nutno, aby nékladni
dopravé byly pfidélovany efektivni mezindrodni vlakové cesty. Dosazeni tohoto cile
napomuze napiiklad vystavba vysokorychlostni Zelezni¢ni sité, vytyCeni evropskych tras
nakladni Zelezni¢ni dopravy, tzv. nékladnich Zelezni¢nich koridori, nékdy také nazyvanych
Transevropskou Zelezni¢ni siti ndkladni dopravy (TERNF). Dutsledkem toho bude standard
dopravnich sluzeb z hlediska pfesnosti, spolehlivosti a rychlosti, které Zeleznice mohou

poskytnout zakaznikim z fad speditérskych firem.
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Obr. 7: Zeleznicni traté v CR zarazené TERNF

Zdroj: (7)

Pro rozvoj a stale vétsi vyuzivani kombinované piepravy byla v Zenevé v roce 1991
podepsana dohoda AGTC. Ta vymezuje dilezité Zelezni¢ni trat¢ kombinované piepravy,
prekladisté a ptechodové stanice. Doporucuje dopravcim technické parametry, kterych by
mélo byt dosazeno pfi provozovani kombinované prepravy. Dle této dohody by mély traté
splitovat tyto podminky: minimalni po&et koleji 2, minimalni tratovou rychlost 120 kmh™,
maximalni sklon do 12,5 promile, dovolené zatizeni na napravu 22,5 t pii rychlosti do 100
kmh™a 20t do 120 kmh™.

V CR jsou dle Dohody AGTC zahrnuty tyto traté: D&Ein - Praha - Horni Dvofité,
Dé&Cin - Nymburk - Kolin - Brno - Bieclav - Lanzhot, Cheb - Plzen - Praha - Kolin - Hranice
na Moravé - Ostrava - Mosty u Jablunkova, Hranice na Moravé - Horni LideC, Petrovice
u Karviné - Ostrava - Bfeclav, Lichkov - Ceska Tfebova a trat’ Frydlant v Cechach - Turnov -

Praha.(7)
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1.2.2 Vzajemné propojeni riznych druhit dopravy

Nejvetsi chybéjici vzdjemné propojeni je mezi ndmoini, vnitrozemskou vodni
a zelezni¢ni dopravou. Byly stanoveny cile pro podporu propojeni rtiznych druhl dopravy.
Prvnim opatfenim je podpora spusténi novych sluzeb, které povedou k presunim nakladi
ze silnice na zeleznici. Druhym cilem je zlepSeni provozu intermodalniho fetézce a treti cil
se tyka inovaci ve vzéjemné spolupraci dopravniho sektoru s jinymi sektory. Hlavni omezeni
zelezni¢ni, vnitrozemské vodni a nadmoini dopravy je, ze nemohou pfepravovat naklad
»Z domu do domu®, ¢imz se snizuje konkurenceschopnost vici silni¢ni dopravé, kterd ma
rozvinutou dopravni sit’. Proto je nutna spoluprace silni¢ni dopravy s jinymi druhy dopravy,
aby se nakladni doprava zrychlila a zefektivnila.

Vytvoteni multimodalnich koridordi uptednostitujici nakladni dopravu vyzaduje vysoce
kvalitni Zelezni¢ni infrastrukturu. Pfestoze nebude mozno v nejbliz§i budoucnosti vytvorit
kompletni Zelezni¢ni sit vyhrazenou pro nakladni dopravu, jako je tomu napi. v USA, museji
investice podporovat alesponi postupny vyvoj transevropskych koridorti pro prioritni nakladni
pfepravy nebo pfipadné¢ budovani koridori pouze pro provoz nakladnich vlaka. Piistup
zeleznic do pfistavii poskytuje napojeni v ramci multimodalnich koridort a také pro rozvoj
kratké ndmoini dopravy. Terminaly oteviené vSem provozovatelim, které¢ jsou zamétfeny na
vlakotvorbu a prekladkové systémy, zna¢né zvySuji kapacitu dopravy.

Rostouci vzdalenost mezi centry vede k tomu, Ze bude stale vice pozadovéano efektivni
vysokorychlostni spojeni, které umozni integraci ¢innosti letecké a zelezni¢ni dopravy
a provozu na letiStich, jak z hlediska osobni dopravy, tak i nakladni. Podpora pro nové
vysokorychlostni trat¢ musi byt spojena s rozvojem kapacity nakladni dopravy s postupnym
uvoliovanim trati, které se dfive pouzivaly pro osobni dopravu. Na mnoha trasach jsou
vysokorychlostni vlaky alternativou k letecké dopravée z hlediska ¢asu, ceny a pohodli, a proto
je potfeba podporovat investice zaméfené na integraci sité¢ vysokorychlostnich vlaki
s leteckou dopravou, aby nejen soutézily, ale hlavné spolupracovali.

Existence rozsahlé Zelezni¢ni sit¢ je jedinecnou pfilezitosti, kterou musime vyuzit pro
zajisténi zmeny vazeb mezi jednotlivymi druhy dopravy. Z tohoto diivodu je nutno piesveédcit
prislusné zemé o potiebé zachovani podilu zelezni¢ni ndkladni dopravy na dostate¢né trovni.
Jednim ze zpisob, jak odvratit soucasny pokles, je reforma Zeleznicni dopravy. Tato reforma
spociva v oddéleni provozu a poskytovanych sluzeb od infrastruktury a je potieba ji realizovat

jesté predtim, nez silnicni doprava ziska uplnou dominanci.(1)
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Nasledujici obrazek ukazuje mnozstvi vysokorychlostnich Zelezni¢nich trati, které

planuje EU vybudovat do roku 2020.
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Obr. 8: Evropske vysokorychlostni traté v roce 2020
Zdroj: (17)

1.2.3 Projekty pro podporu kombinované piepravy

Nejvyznamnéj$im projektem pro podporu kombinované piepravy je projekt Marco
Polo, jehoz cilem je omezit kongesce na silnicni siti, zlepSit systém nakladni dopravy v radmci
EU z hlediska piisobeni na zivotni prostfedi a posileni interoperability. Vysledkem by mél byt
vykonny a udrzitelny dopravni systém. Aby se dosahlo téchto cilii, podporuje projekt Marco
Polo (Obr. 9) akce v oblasti logistiky a nakladni dopravy.

NEW WAYS TO A GREEN HORIZON

‘( MARCO POLOE

Obr. 9:  Logo projektu Marco Polo
Zdroj: (7)

V ramci programu Marco Polo II. probiha projekt RoMo-Net (Kolejova sit” dalnic pies
vychodni Evropu). Tento projekt si klade za cil pfesunout vice nez jednu miliardu pfepravnich
jednotek ze silnice na zeleznici. Projekt bude postupné rozvijet sit’ linek kombinované
piepravy mezi Bukuresti a Regensburgem a zapoji se do né&j rakousky operator Okombi
a madarsky operator Hungarokombi. Kromé ekologickych vyhod nabizi projekt znacnou

usporu ¢asu pii srovnani s mezinadrodni kamionovou dopravou.(1,7)
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Dal8im projektem, ktery v soucasnosti bézi, je SEEIS (South East European Intermodal
Servises), v piekladu Intermodalni sluzby pro jihovychodni Evropu. V ramci projektu SEEIS
bude zavedeno 5 novych vlakii kombinované ptepravy ze Slovinska do zemi jihovychodni
Evropy, jako jsou Bulharsko, Recko, Srbsko, Rumunsko a Turecko. Budou do néj zapojeni
operatoii AdriaKombi (Slovinsko), CEMAT (Italie), Kombivehrkehr (Némecko) a Rocombi

(Rumunsko).

Seeis
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uropean
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Obr. 10: Logo projektu SEEIS
Zdroj: (7)

1.3 SniZovani emisi produkovanych dopravou

Evropska unie se v roce 1997 zavazala v Kyotském protokolu snizit emise sklenikovych
plynti 0 8 % v letech 2008 — 2012 v porovnani s rokem 1990. Uz v roce 2006 nastala pozitivni
zmeéna a doslo ke snizeni celkovych emisi o 7,3 % v porovnani s rokem 1990. Ke sniZzeni
vyfukovych plyna piispéla vSechna hospodaiska odvétvi kromé€ dopravy. Mnozstvi
automobill, 1 pies snahy raznych redukcnich opatieni, ve svété rok od roku stoupd a tim
dochazi i k narGstu sklenikovych plynl, zejména oxidu uhli¢ittho (CO,), ktery
se na zemském oteplovani podili vice nez 50 %, pfiCemz doprava z tohoto mnozstvi
je zodpovédna zhruba za jednu tietinou. Mezi dalsi sklenikové plyny produkované dopravou
patii oxid dusny (N,O) a metan (CHy).

Nékladni doprava v Evropé je vyznamny producentem zneciStujicich latek, které
ohrozuji zivotni prostfedi a zplsobuji globalni oteplovani. Podle prognoéz se bude kontinudlni
doprava stale rozvijet a nariast silnicni ndkladni dopravy mezi léty 2005 — 2025 vlivem
zvySeni mnoZstvi pifepravovan¢ho zboZi po silnici by mohl byt az o 59 %. Proto
kterd snizuje mnozstvi zneciStujicich latek vypusténé provozem, tedy dopravou. Podle
modelu znec€istovani zivotniho prostiedi, ktery vypracovala Univerzita v Heidellberku, dosli

veédci k faktu, ze doprava po zeleznici usetii 53 g emisi sklenikovych plyntt CO; na kilometr
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ve srovnani se silni¢ni dopravou. Kombinovana doprava usetii v priméru 29 % energie na

zeleznici ve srovnani se silniéni dopravou, zatimco RO-LA usSetii kolem 11 %.

£o, emissions [g/tkm] ‘ Produkece €O; jednotlivymi druby dopravy v Evropé ‘
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.‘ Zeleznice .‘ Ném ofni ‘ ‘ Vnitrozem ska vodni

Obr. 11: Produkce CO; jednotlivymi druhy dopravy
Zdroj: (10)

Ptevedeni dopravy ze silnice na Zeleznici piinasi osvédcené vyhody, protoze zelezni¢ni
doprava je vuc¢i zivotnimu prostfedi také Setrnd pouzivanymi dopravnimi vozidly, kterd
spotfebovavaji méné¢ primarni energie a tim padem velkou mérou snizuji vypousténi
znecist'ujicich latek, jako jsou oxidy dusiku a uhlovodiky. Kombinovana pieprava eliminuje
silni¢ni dopravu jen na nezbytné nutnou dobu pifi dovozu a rozvozu do a z terminali, jinak

vétsinu trasy probiha pfeprava po Zeleznici.

C 1 I T T T T .

Obr. 12: Nedoprovazena a doprovazena kombinovana preprava

Zdroj: (7)
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V alpskych zemich jsou uspory nejvyssi, protoze linky kombinované piepravy mezi
Kolinem nad Rynem, Milanem a Bustem usSetii 46 % energie neZ samotna doprava silnicni.
Nedoprovazend kombinovand doprava zde snizuje emise CO, v priméru o 55 % ve srovnani

se silni¢ni dopravou a RO-LA pfiblizné o 18 %.

& G0, emissions = Energy consumpion

i} - 67—
Kdln - Busto
= 5% —
- B0% —
Rotterdam - Novara
- 34% —
- 335 —
Milanc - Bari
- 29 e
- BE% —
Average
- 29% —
I T T T T
0% 2085 40% G0% BO% 100%

Obr. 13: Emise CO; v porovnani se silnicni dopravou

Zdroj: (9)

Pro podporu snizovani emisi v dopravé vznikl také projekt Snizovani emisi
sklenikovych plynit v dopravé po roce 2020, ktery je financovan Evropskou unii v ramci
7. rdmcového programu. Cilem projektu je rozvoj integrované evropské strategie, ktera
spojuje vyzkumné a vyvojové Cinnosti s ostatnimi politikami a opatfenimi k dosaZeni
podstatného snizeni emisi sklenikovych plynt v dopravé. Tento projekt obsahuje strategii na
snizeni emisi sklenikovych plynii pro dopravu jako celek, ale stejné tak pro kazdy druh
dopravy pro rok 2020 a 2050. V ramci projektu se budou pfijimat opatieni, aby se doséhlo
snizeni emisi sklenikovych plynii v dopravé v souladu s celkovymi zavazky EU do roku 2050.

UIRR Mezindrodni unie spole¢nosti pro kombinovanou dopravu silnice — Zeleznice
si nechala vypracovat studii, kterd porovnava pouziti nejvytizen&jSich evropskych relaci
silni¢ni a zelezni¢ni dopravy. Na zéklad¢ védecky uznadvanych modelt byly vypocitany emise
vyprodukované témito druhy dopravy. Bylo zjisténo, Zze pii vyuziti pouze silnicni dopravy
jsou emise vyssi o celych 60 %, nez pokud bychom pro tuto ptepravu vyuzili pouze Zeleznici.
Pokud se zvoli zplisob kombinované piepravy, kdy je vyuzita jak doprava silni¢ni, tak
1 Zelezni€ni, je Uspora emisi CO; o 55 % vyssi, neZ pokud bychom pouzili k dopravé pouze

silni¢ni infrastrukturu.(1,7,19)
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Vyhody Zzelezniéni dopravy jsou obecné znamé, ale méné cCasto vyuzivané. Diky
valivému tieni a také vyuzivani elektrické energie misto fosilnich paliv je Zelezni¢ni doprava
méné energeticky narocnd a Setrnd k zivotnimu prostiedi. EU by stale méla tézit ze systému
kombinované ptepravy a vice vyuzivat dopravu Zzelezni¢ni, aby dostidla svych cili ve
snizovani produkce sklenikovych plynd. Zelezniéni doprava neni zavisla na klimatickych

zménéch, a proto je mnohdy rychlejsi a bezpecné;si.

5 < Reduction 60 % ;
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Obr. 14: Porovnani CO; emisi na km s vyuzitim pouze silnicni dopravy a s vyuzitim
kombinované prepravy na vybranych relacich

Zdroj: (7)
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2 SYSTEM KOMBINOVANE PREPRAVY RO-LA
2.1 Zakladni charakteristiky systému RO-LA

Nézev systému kombinované piepravy kamionovych souprav po Zeleznici RO-LA
vychazi z némeckého slova ,,Rollende Landstrasse* (v angli¢tin€ ,,Rolling Road*) a v ¢eském
piekladu to znamena ,,pojizdna silnice™ patii mezi systémy doprovazené kombinované
piepravy. Specifikem tohoto druhu pfepravy je pieprava silni¢nich tahact s navésy nebo bez
nich, ndakladnich automobill s pifivésy nebo bez nich na specialnich nizkopodlaznich
zelezniGnich vozech Saadkms. Ridi¢ silniéni soupravy najede na specialni nizkopodlazni
zelezni¢ni viiz, poté soupravu zabrzdi, zajisti proti ujeti. Ridi¢i pfepravovanych automobili
jsou piepravovani v lehatkovém voze, ktery je také zarazen v soupravé. Doba stravena
v lehatkovém voze se pocita do doby povinného odpocinku fidice dle dohody AETR. Pokud
silni¢ni dopravce vyuzije systém kombinované piepravy, plyne mu z tohoto hned nékolik
vyhod, mezi které patii kromé zdkazu jizd po dalnicich, o sobotach, nedélich a svatcich,
danové zvyhodnéni a slevy z placeni silnicni dané. Pii jizd¢ vlakem se fidi¢ vyhne
neptfedvidatelnych udalostem na silni¢nich komunikacich, jako jsou dopravni kongesce,
nehody, uzavirky aj. Dal$im pfinosem této piepravy je také Setrnost k zivotnimu prostiedi
snizenim negativnich dopadt vyfukovych plynii na Zivotni prostiedi.

Nejhlavnéjsim divodem zavedeni tohoto systému je odleheni pietizené silnicni sité,
na které dochazi k ¢astéjSim kongescim v mistech, kde stavajici silni¢ni infrastruktura uz neni
schopna pojmout zvySujici se narist objeml kamionové dopravy a kde neni mozné prepravu
uskutecnit po silnici vlivem obtizné ptekonatelné pfirodni piekazky.

Tento se systém se samoziejm¢ neobejde bez dotace statu, a to z jednoho prostého
divodu. Silni¢ni dopravce vyuzije Zeleznicni prepravu jen tehdy, pokud to pro né bude
vyhodné jak finan¢nég, tak i Casov€é. Provozni naklady pii pfepravé po Zeleznici jsou
samoziejm¢ vyssi nez pfi samotné piepravé po silnici a navic cena jizdenky musi byt jesté
nizsi, nez jsou ndklady silni¢niho dopravce, aby tito byli motivovani. Uz z téchto hledisek
neni mozné, aby si tento systém na sebe vydé¢lal, a nikdy se neobejde bez financni dotace. Ale
jsou takové staty, pro které je ekologicka doprava na prvnim misté a dotuji tuto piepravu.
Piikladem jsou Rakousko, Svycarsko, Némecko a mnoho dalsich.

Vyhodnost a efektivnost této prepravy po Zeleznici je také dana piepravni vzdalenosti,
ktera by méla ¢init minimalné 250 — 350 km, aby mensi ndklady na 1 tkm u Zzelezni¢ni

dopravy pokryly néklady silni¢ni dopravy.
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2.2 Technické specifikace a navrh technologie piepravy RO-LA

Kamionova souprava je prepravovana na specialnim Zeleznicnim voze Saakms, ktery
je uzpusoben tak, aby byl snadny ndjezd silni¢niho vozidla na Zelezni¢ni viz. Nakladka
a vykladka probihd vzdy na ur€eném misté — terminalu kombinované piepravy. Soucasti
terminalu je odstavné parkovaci plochy, kde dochdzi k celnimu piipadné k piepravnimu
odbaveni a ke kontrole vozidla. Silni¢ni vozidlo musi spliiovat urcité limity jak rozmérove,
tak 1 hmotnostni. Proto se vzdy pfed nakladkou na terminédlech provadi vazeni a meéteni
vozidel. V naSich podminkach je maximalni rohova vyska silni¢éniho vozidla 400 cm,
maximalni délka 18,75 m a maximalni $itka 260 cm. V jinych statech se tyto hodnoty mohou
lisit, vSe vzdy zavisi na tom, jak je linka trasovana, ptes které trat¢ projizdi. Kazda trat’ ma
totiz jiny prujezdny profil, ktery musi byt dodrzen.

Po provedeni kontroly, zvazeni a zméfeni vozidel zistava fidi¢ jeSté stat na parkovaci
plose. Zde musi vyplnit vSechny potiebné dokumenty uréené pro piepravu RO-LA.
Po vyplnéni téchto tiskopist a odevzdani kopii urenému pracovniku termindlu dojde
k zaevidovani do mistniho informaé¢niho systému. Ridi¢ si poneché originaly a zaméstnanec
terminalu je vlozi do obalky, kterou musi byt vybaveno kazd¢ vozidlo. Tato obalka poté
slouZzi pro ptipadnou celni kontrolu. Po splnéni téchto nezbytnych ukont si musi fidi¢ vozidla
zakoupit jizdenku a platit 1ze hotov€é nebo platebni kartou. Jelikoz je vozidlo v tuto dobu
zavedeno uzZ v mistnim informa¢nim systému, staci pii koupi nahlasit SPZ vozidla. Poté
vycka ve vozidle, ptfipadné vyuzije restauraci pro obcerstveni nebo socialni zafizeni. Na
pokyn zaméstnance terminalu poté dochazi k nakladce vozidel pomoci nizké nakladaci rampy
v predem stanoveném potadi, kdy jsou fidi¢i povinni pied najetim na zelezni¢ni viz
odmontovat antény a sklopit zpétnd zrcatka nebo jiné precnivajici ¢asti. Po nalozeni vozidel
jsou fidi¢i povinni tyto zajistit proti nezddoucimu pohybu zataZzenim rucni brzdy a pomoci
zajiStovacich prostfedkl, které se nachdzi na kazdém zelezni¢nim voze. Po ukonceni
nakladky se fidi¢i na pokyn pracovnika termindlu pfemisti do lehatkového vozu, ktery je
fazen hned za lokomotivou a slouzi pro odpocinek fidict. Po pfijezdu do cilové stanice sjede

fidi¢ z zelezni¢niho vozu, odevzdé druhé dily tiskopist a dale pokracuje po silnici.

2.2.1 Specidlni nizkopodlazni vozy Saadkms

Pteprava kamionovych souprav se provadi na specialnich nizkopodlaznich vozech

Saadkm s malymi koly, které jsou technicky nachylné&jsi k poruchdm, a proto je t€émto vozim
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nutné vénovat zvysenou pozornost. Jejich provoz fesi v CR Smérnice SZDC 56869/94-012
s nazvem ,Smernice pro dopravu vozii Saadkms s malymi koly”, a proto zahdjeni
pravidelného provozu téchto vozi je podminéno souhlasem SZDC odborem trati. Soupravy
vozl Saadkms lze provozovat pouze po piedem stanovenych trasadch. Zasilky kamionti na
vozech Saadkms jsou zasilkami s piekroCenou loznou mirou a jsou pfepravovany po
stanovenych trasach na zdkladé posouzeni prostorové pruchodnosti. V piipadé piepravy

zasilek mimo stanovené trasy se tato pieprava musi zvlast projednat.(15)

Obr. 15: Stanovené trasy v CR pro dopravu vozii Saadkms

Zdroj: (15)

Pteprava kamioni na vozech Saadkms se neobejde bez dopravnich omezeni a nutnosti
vlozit znacné prostiedky do oprav, resp. Uprav kolejovych tras pro vlaky s t€émito vozy. To
vyplyva z nutnosti respektovat Smérnice pro dopravu vozii Saadkms s malym primérem kol,
které urcuji specifické pozadavky na technicka opatteni z hlediska vozidel, dopravni opatieni
a zvlastni pozadavky na dopravni cestu, které¢ s ohledem na neptiznivé ucinky uvedenych
vozl na kolej zejména v oblasti vyhybek s polomérem odbocné vétve pod 300 m a kolejovych
kfizovatek. Rada opatieni vznikla jako disledek vysokého poétu vykolejeni prazdnych vozi
v oblasti vyhybek. Ze zkuSenosti z provozu RO-LA v trase Lovosice — Drdzd’any je rovnéz
znamo, ze ve vyhybkach a kolejich s poloméry pod 300 m dochézi pii piepravé nékolika part
vlakl s vozy Saadkms denné k intenzivnimu bo¢nimu ojizdéni kolejnic, proto je nutné mazat
pojizdéné hrany kolejnic v kolejich o poloméru 300 m a mensim ve vyhybkach v piimé
i odboéné vétvi v celé délce vyhybky. P¥i ndvrhu trasy Bieclav - Usti nad Labem — Trmice by

byly nutné stavebni Gpravy traté, které jsou uvedeny v tabulce ¢. 5.(15)
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Tab. 5: Nutné stavebni upravy traté pro pravidelny provoz vozii Saadkms

Stavebni tipravy traté
SDC Celkové naklady v Ké
Brno 17 871
Pardubice bez finanénich pozadavki
Praha 505 192 000
Usti nad Labem 748 900 000
Celkem 1254109 871

Zdroj: (15), autor

Tyto vozy jsou vybaveny koly s malymi priméry a tim se docililo vysky podlahy nad
temenem kolejnice pouze 410 mm. Mald kola maji pfi stanovenych rychlostech vyssi
obvodovou rychlost, vice se zahtivaji a jsou nachylné¢jsi k porucham. Provozni teplota lozisek
&inni 40 — 70 °C. V disledku dlouhodobého brzdéni se miize teplota vysplhat az na 100 °C.
Dosazeni této teploty neni ditvodem k vyfazeni vozu, ale je potieba je kontrolovat dotykovym
teplomérem, zda se teplota nezvysSuje, a také sledovat, zda nedoslo k zablokovani kol vlivem
vysoké teploty. P dosaZeni teploty 120 a vice °C se musi viiz vyfadit ze soupravy. Tyto
teploty musi byt kontrolovany po ujeti 100 — 120 km. Kompletni vyména kol je nutné po ujeti
150 000 km. Cena jednoho vozu se pohybuje okolo 5 000 000 K¢.(15)

Saadkkms(s)

] T T

[

296

620 2710 12730 2710
820 }
19390

Obr. 16: Nizkopodlazni viiz Saadkm 690
Zdroj: (11)

Konstrukéni rychlost téchto vozl je 120 kmh™, ale maximalni povolena rychlost je pouze
100 kmh™. P¥i jizde pres kiizovatkovou v pfimém sméru je rychlost omezena na 20 kmh™.
Jejich provoz je navic omezen i do odbo¢nych smért vyhybek. Existuji dva druhy téchto

vozl, dal§i parametry jsou uvedeny v nasledujici tabulce.
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Tab. 6: Parametry vozii Saadkms

Nizkopodlazni vozy ,,Mala kola*
Paremetr Saadkms 690 Saadkms 741
Vlastni hmotnost 17 000 kg 22 160 kg
Max./min. dovoleny primeér kol 360/335 mm 470/410 mm
Max. dovoleny napravovy tlak 7,5t 9,51
Lozna délka 18 150 mm 18 800 mm
Délka ptes narazniky 19 390 mm 20 400 mm
Nejvetsi rychlost 100 kmh™! 100 kmh™!
Min. polomér pojizdéného oblouku 150 m 150 m

Zdroj: (15), autor

2.3 Diive provozované linky RO-LA v CR

2.3.1 Ceské Budéjovice — Villach

Nejstarsi linkou RO-LA provozovanou na uzemi CR byla linka Ceské Budg&jovice —
Villach. Prvni vlak vyjel 12. zafi roku 1993. Linky byly provozovéany rakouskym operatorem
kombinované piepravy Okombi ve spolupraci s Seskym operatorem Kombiverkehr-CS
(pozdgdji Bohemiakombi). Celkova délka trasy &inila 456 km, pro CR z této vzdalenost
pfipadd pouze 65 km a podstatnd Cést trasy se realizovala pfes rakouské tizemi. Vlak byl
provozovan Sestkrat krat tydné a celou trasu piekonal za 12 hodin. Tato linka byla dotovana
pouze republikou Rakousko. Vlak méfil 450 m a hmotnost 1000 t s kapacitou 17 silni¢nich
souprav (ve vlaku bylo fazeno 17 nizkopodlaznich specidlnich vozi + 1 viiz lehatkovy), takze
denn¢ bylo pfevezeno v obou smérech 34 souprav.

Zavedeni této linky vedlo ke zvySeni ochrany Zzivotniho prostiedi sniZenim produkce
vyfukovych plynt, ale silni¢ni dopravci, pokud vyuzili tuto moznost prepravy, méli razné
vyhody, mezi které patii zruSeni povinnosti tranzitniho povoleni pro Rakousko, snizena
silni¢ni dan, pfeprava po Rakousku probihala vzdy v noci — kdy plati zdkaz jizd kamiont,
dopravciim vyuzivajicim toto pfepravu byl zrusen zakaz jizd o sobotach, ned€lich a svatcich
a za kazdé cCtyfi prepravy dostali dopravei jedno rakouské tranzitni povoleni jako odménu
zdarma. Celni a pasové odbaveni probihalo jiz ve vychozich stanicich. Doba stravend fidicem
v lehatkovém voze se pocitala do doby odpocinku dle dohody AETR.

Nakladka a vykladka na Geském uzemi probihala v kontejnerovém terminalu Ceské

Bud¢jovice — Nemanice a na rakouském uzemi v termindlu Villach. Cena jednosmérné
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jizdenky c¢inila 269 EUR a zpate¢ni jizdenka, kterd platila 30 dni, stala 219 EUR za jeden
smér (za oba sméry 4 428 EUR).

Od 01. 06. 1999 byla linka zkracena pouze na tsek Wels — Villach, protoze po nehodg,
ktera se stala v Tauernském tunelu, a tento tunel musel byt po nehodé docasné¢ uzavien, byl
nutné piepravovat silnicni soupravy po Zzeleznici. Jelikoz vozl pro tuto piepravu bylo
nedostatek, byly stazeny pravé zlinek Ceské Bud&jovice — Villach, Graz — Regensburg
a Wels — Nové Zamky. Navic byla dokoncena rekonstrukce terminalu ve Welsu, a aby se co
nejdiive investorovi vratily vynalozené finan¢ni prostiedky, musel byt terminal dostate¢né

vyuzivan, to byl také dalSim diivodem ke zkraceni linky.

2.3.2 Lovosice — Dresden

O zavedeni linky se zacalo uvazovat v letech 1993 a 1994, kdy dopravni situace na
komunikacich spojujicich Cesko s Némeckem hlavné pres Krugné hory za¢inala byt kriticka.
Proto se zacCinaly brat v tivahu také snahy prevést kamionovou dopravu na vlak, ktery by jel
po nové vybudovaném koridoru z Lovosic do Drazd’an. Hlavnim prikopnikem, ktery prosadil
tuto myslenku, byla spolkova zemé& Sasko. Dne 31. 01. 1994 bylo v Praze pftijato rozhodnuti
o provozu toho systému pfepravy mezi Ministerstvem dopravy CR a Ministerstvem
hospodaistvi Saska, kdy byla ujasnéna také otazka spole¢ného financovani systému RO-LA.
ZkuSebni provoz zapocal prvnim vlakem z Lovosic do Drazd’an, ktery vyjel 25. 09. 1994,
a trval az do 30. 04. 1995. Trvaly provoz byl zahdjen od 01. 05. 1995. Linku provozovaly
dve spolecnosti némecka Kombiverkehr a ¢eska Kombiverkehr-CS (pozdéji Bohemiakombi).
Nizkopodlazni specidlni vozy poskytla pro tuto relaci spole¢nost Deutsche Bahn. Investi¢ni
naklady do infrastruktury (ptekladiSt¢ Lovosice) pfed zavedenim provozu a zajisténi
mobilnich prostfedkt (zelezni¢ni vozy) dotovala saska strana.

Nejvétsimi vyhodami a motivaci pro fidiCe byly vyjimky ze zadkazu jizd kamiont,
zkraceni cekacich dob na celni odbaveni, vyuziti doby pfi jizdé vlakem k odpocinku fidice
a odpadé povinnost vlastnit zahrani¢ni vstupni povoleni a pfi obousmérném vyuziti obdrzel
autodopravce jedno némecké vstupni povoleni.Tento systém byl financné podporovan
Spolkovou zemi Sasko a Ceskou republikou v poméru 2/3 : 1/3. Vyvoj dotaci znazorfiuje
tabulka ¢. 7. V ob&hu bylo pét souprav s 23 nizkopodlaznimi vozy. Vlak métil 550 m a mél
hmotnost 1400 t. Kapacita soupravy byla stejna jako pocet nizkopodlaznich vozii v souprave,

takze 23 silni¢nich souprav. Trasa z Lovosic do Drazd’an meéfila 114 km a vlakem trvala
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pteprava 2, 5 hodiny. Od zahdjeni provozu bylo provozovéano 12 pard vlakt denné, pozdé¢ji
doslo ke snizeni na standardnich 10 parti vlaki denné.(2)

Tab. 7: Vyvoj dotaci systému Ro-La Lovosice - Dresden

Dotace systému Ro-La
Rok CR v K& CRvV % Sasko v K¢ Sasko v % | Dotace celkem v K¢
1994 0 0 80 980 336 100, 00 80 980 336
1995 36 983 850 12,02 270 486 790 87, 98 307 470 640
1996 68 528 550 24,59 210116 772 75, 41 278 645 322
1997 70 491 384 25,23 208 912 211 74,77 279 403 595
1998 84 960 000 29,91 199 041 334 70, 09 284 001 334
1999 84270 000 30, 76 189 700 378 69, 24 273970 378
2000 84 690 000 33,68 166 764 953 66, 32 251 454 953
2001 83 648 000 34,31 160 118 262 65, 69 243 766 262
2002 72 352 000 30,79 162 619 390 69, 21 234971 390
2003 84 992 000 35,23 156 247 638 64,77 241 239 638
2004 33 344 000 26, 41 92 892 372 73,59 126 236 372

Zdroj: (2), autor

Na provoz linky RO-LA v roce 2004 mély vyznamny vliv politické a ekonomicko-
hospodaiské zmény v CR. Vstupem CR do EU od 01. 05. 2004 se uvolnil pohyb pies hranice
doby na hrani¢nich ptechodech, kvili kterym byly linky RO-LA vyuzivany, skon¢ily a navic
vstupem CR do EU skon¢ila povinnost mit zahraniéni vstupni povoleni. Viechny tyto
okolnosti vedly k postupnému snizovani vytizenosti souprav. I pies snahy Ceské i saské strany
nasadit tak nizkou cenu, kterou musely dvojndsobné dotovat, doslo dne 19. 06. 2004 z divodu

nehospodarnosti k ukonceni provozu systému RO-LA Lovosice — Dresden.(2)

Tab. 8: Vyvoj prepravy Ro-La Lovosice - Dresden

Vyvoj piepravy Ro-La Lovosice - Dresden
Rok Celkov.)" [??éf:t pi"ep‘raven)"ch Pocet | Priimérna dotace na

silni¢nich vozidel vlaki | jedno vozidlo v K¢
1994 17 549 1474 4 614,52
1995 78 103 6011 4 339,13
1996 88 055 5 808 3172,51
1997 82 479 5518 3397, 83
1998 93610 5 664 3033, 88
1999 93 684 5618 2924, 41
2000 103 430 5646 2431, 16
2001 84 040 5228 2 900, 60
2002 71 803 4522 3272,45
2003 93 026 5312 2593, 25
2004 27 500 2 084 4590, 41

Zdroj: (2), autor
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Nejvetsi pocet prepravenych vozidel byl v roce 2000, kdy se piepravilo systémem
RO-LA 103 430 silni¢nich nakladnich vozidel. V lednu 2004 doslo ke stagnaci poctu
piepravenych vozidel. Pocet pfepravenych vozidel v dob¢ provozu je zobrazen v Tab. €. 8.,

ktery byl zna¢né ovlivnén povodnémi v roce 2002.

2.4 Navrh linek RO-LA

V této kapitoloe bych chtél navrhnout linky RO-LA na trase sever-jih v iseku Bfeclav —
Usti nad Labem-Trmice a dale jako alternativu az do Drazd’an. Na této hlavni Zelezniénim
tahu je nejvétsi podil tranzitni dopravy pres Ceskou Republiku. Tato trasa by zna¢né mohla
uleh¢it dalnicni siti, jejiz kapacita byva pretéZovana zvlasté tranzitnimi kamionovymi
soupravami. Linka je navrhovana v trase Bfeclav — Brno — Ceské4 Ttebovéa — Kolin — Mé&lnik —

Usti nad Labem — Dresden.

= tranzitni korider
== gstatni koridory
traza Ro-La

Ostrava
-

*Pierov
sTabor

E.Budéjovice
L ]

Obr. 17: Navrh trasovani linek RO-LA

Zdroj: autor

Pti vybéru trasovani vlakovych linek RO-LA bylo dilezité naplanovat trasovani po tvz.
urcené zelezni¢ni siti pro provoz speciadlnich nizkopodlaznich vozii Saadkms. V této siti jsou
uréeny manazerem infrastruktury traté, po kterych lze provozovat Zelezni¢ni dopravu praveé
s témito specidlnimi nizkopodlaznimi vozy. Déle byla zvolena trasa s ohledem na ¢asovou
naro¢nost a tedy trasa ¢asové nejkratsi. Dal$i zvazovand trasa byla pies Havlickiv Brod. Ta
by byla cCasov€ narocnéjsi, ale z hlediska propustnosti Zeleznicni dopravni cesty
nejvyhodnéjsi, protoze na této trati neni tak velky provoz jako na koridorovych Zelezni¢nich

tratich.
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Zvolena trasa také ve své velké Casti kopiruje transevropsky zelezni¢ni koridor E sité
TEN-T spojujici sever s vychodem a jihem Evropy. Proto navrhované linky RO-LA nemusely
koncit v Bfeclavi, ale mohly pokracovat dile do Rakouska, Slovenska a Mad’arska. Tak by

vznikla z tohoto diivodu dalsi zahrani¢ni spoluprace v oblasti kombinované prepravy.

. %

Lagenda
e hilavni trasa
= glternativni trasa

A
Obr. 18: Transevropsky zeleznicni koridor E sitée TEN-T
Zdroj: (8)

2.4.1 Mista urcend pro prekladku silnicnich navésovych souprav

2.4.1.1 Breclay

Zamérem Jihomoravského kraje a mésta Bieclav je vybudovat v Bieclavi primyslovou
zonu, v ramci které bude také verejné logistické centrum. Bfeclav lezi na strategickém misté,
kde se sttetavaji dopravni proudy sméiujici ze severu na jih a ze zédpadu na vychod. Dalsi
vyhodou je, ze se nachazi v blizkosti hranic s Rakouskem a Slovenskem a bude zde dochézet
k prekladkdm a skladovani nékladd. Do Bfeclavi také usti Zelezni¢ni trat€¢ mezinarodniho
vyznamu, a to trat’ Wien — Bieclav, Bratislava — Bfeclav, Bieclav — Bohumin — Petrovice u
Karviné — Polsko, Bfeclav — Brno — Praha — Décin — Némecko. Tyto trasy jsou soucasti IV.
a VI. Panevropského Zelezni¢niho koridoru.

Z hlediska silni¢ni dopravy lze konstatovat, ze zvolena poloha je vyhodna. V blizkosti se
vztahujici se k vefejnému logistickému centru, protoze se predpoklada vyznamna cCast
nakladni silni¢ni dopravy pro svoz a rozvoz z/do vefejné¢ho logistického centra pravé z této

déalnice D2. Dalsi dulezitou silni¢ni komunikaci je rychlostni komunikace R55, smérem na
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Hodonin a Zlin. Silni¢ni napojeni bude mimouroviiovou kiizovatkou obchvatu mésta, ktery
bude v ramci planované rychlostni komunikace R55 a silni¢ni spojeni s méstem bude feSeno

podjezdem pod Zelezni¢ni trati.

ogietické

Obr. 19: Navrhovana poloha Verejného logistického centra Breclav

Zdroj: (14)

Primyslova zdéna a vetejné logistické centrum by se mély nachdzet mezi zeleznicni
trati a pldnovanym obchvatem mésta Bieclavi. Dopravni napojeni bude jak silni¢ni, tak
1 zelezni¢ni. Z blizkého sefad’ovaciho nadrazi vznikne zelezni¢ni napojeni, kam budou
piijizdét a odtud odjizdét vlaky, a dale budou soupravy pomoci posunu piemistény z/do
vetejného logistického centra. V rdmci VLC budou také koleje uréené pro prekladku naklada
mezi vlaky a také pro piekladku mezi Zeleznicni a silni¢ni dopravou. Na Obr. 20 lze vidét
kolej pro nedoprovazenou kombinovanou piepravu, kolej pro doprovazenou kombinovanou
piepravu a kolej do kontejnerového piekladiste.

Vetejné logistické centrum bude poskytovat sluzby spojené se skladovanim,
manipulacim a balenim spole¢nostech piisobici v prumyslové zéné€, ale 1 ostatnim zajemcim
a hlavné bude slouzit pro ptekladku zbozi ptepravovaného po IV. a VI. Panevropskych

zelezni¢nich koridorech.
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Obr. 20: Dopravnz napojeni Verejného logzstzckeho centra Breclav

Zdroj: (14)
2.4.1.2 Usti nad Labem — Trmice

Toto misto bylo zvoleno po konzultaci se spole¢nosti CD Cargo, ktera by zde vytvofila
podminky pro nakladku a vykladku silni¢nich souprav na zelezni¢ni vozy. Pokud by doslo
k prosazeni této linky RO-LA, je firma pfipravena uvolnit finan¢ni prostiedky do
modernizace tohoto prostoru v Trmicich. Je zvolen na velmi dobrém misté€ z hlediska piijezdu
a odjezdu silnicni vozidel. V blizkosti se nachazi dalnice do Drazd’an a Prahy. Proto by
soucasti modernizace muselo byt vybudovani také piijezdovych pozemnich komunikaci
k tomuto prostoru a napojeni na dalnicni sit’.

Prostor se nachazi na izemi obce Trmice v blizkosti stanice Usti nad Labem zapad, ze

které by odjizdély a kam by pftijizd€ly vlaky linek RO-LA.

QT
Smér Dresden\

e
a‘*

0?
Smér Ustl Nz

zapad, Strekov i

Moznost nakladky

kamiont (RoLa) i =
| ’ . !

Obr. 21: Planovany prostor pro nakladku silnicnich navésovych souprav

Zdroj: (11)
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2.4.1.3 Dresden

Na némecké strané hranic je v provozu od roku 2005 Terminal kombinované piepravy
»lerminal GVZ Dresden, ktery je v majetku GVZ (Giiterverkehrszentrum
Entwicklungsgesellschaft Dresden mbH), jejichz poslanim je ptfedevsim soustiedit dopravni
a logistické sluzby do vhodnych oblasti a koordinovat jejich fungovani tak, aby byla pokud
mozno v maximalni mife vyuzita zelezni¢ni a vodni doprava.

Tento termindl se nachazi vedle vyznamné sefad’ovaci stanice Dresden-Friedrichstadt, na
které by koncily navrhované linky RO-LA. Dale by byly tyto vlaky po splnéni dopravnich
ukonil preposunovany do vedlejsiho terminalu kombinované piepravy GVZ Dresden, kde by
dochazelo ke sjeti silni¢nich souprav z zelezni¢nich nizkopodlaznich vozidel Saadkms.

V terminalu jsou vyuzivany dva portalové jefaby Kranbau Eberswalde s nosnosti 57 tun.
Oba portalové jetdby jsou vybaveny spreaderem s klestinami. Ty jsou urené pro uchyceni
a manipulaci vyménnych néstaveb a silni¢nich navést. Tyto jefdby v soucasnosti obsluhuji
Ctyfi kusé koleje a také betonovou plochu urcenou pro silnicni vozidla. Tyto jefaby jsou
schopny pielozit az Ctyti jednotky za hodinu.

Soucasti termindlu jsou také dvé prubézné elektrifikované koleje pro piijezdy a odjezdy

vlaku.

Obr. 22: T erdlZ renﬂ
Zdroj: (11)
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2.4.2 Vypocet ndkladii pii piepravé v ramci CR

Pro vypocet ceny za piepravu jedné navésové soupravy je dulezité vypocitat celkové
naklady na jizdu vlaku a dle téchto nékladl a kapacity soupravy dojit k cené, kterou bychom
méli po silnicnim dopravci pozadovat. Ale jelikoz je ptfeprava RO-LA uz svym charakterem
ztratova, je u tohoto druhu pfepravy nutnd dotace, musi také probéhnout vypocet celkovych
dotaci a pak konkrétné dojit k celkové dotaci na jednu kamionovou soupravu. Dotace musi
byt v takové vysi, aby alespon pokryla rozdil mezi cenou, kterou zaplati silni¢ni dopravce pii
jizdé néaveésové soupravy po pozemnich komunikacich, a cenou, kterou by musel silni¢ni
dopravce zaplatit pii piepravé navésové soupravy po zeleznici. Takze celkova cena, kterou
musi zaplatit silniéni dopravce pfi piepraveé po Zeleznici, by neméla byt vyssi nez cena pfi
jizd€ po silnici. Pfi vypoctu nékladl za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty je tato cena snizena

0 40 % (sleva na vlaky kombinované piepravy).

2.4.2.1 Naklady na vlak

Celkové naklady na vlak se skladaji z n€kolika slozek:
1) Poplatek za pouziti dopravni cesty
2) Naéklady souvisejici s jizdou/dopravou vlaku
3) Naklady souvisejici s zelezni€nimi vozy
4) Naklady souvisejici s odbavenim vlakové soupravy
5) Naklady na pronéjem lehatkového vozu
Ad 1) Poplatek na pouziti dopravni cesty
Tento poplatek byl vypocten pomoci vzorce, ktery je uveden ve Vyméru MF
¢. 01/2010. Maximalni cena za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty drahy celostatni
a drah regionalnich pro 1 vlak se vypocte podle vzorce:
Cn=Ci+C,
Ci=Sig X Lg+ Sic *xLe+Sir X L
C,=Q/1000 x ( Spg * Lg + Syc x Le + Sor X Lr) X n
Slozky vzorce:
C. = maximalni cena za pouziti vnitrostatni Zeleznic¢ni dopravni cesty drahy celostatni
nebo drah regionalnich jednim vlakem pro sjednanou dopravni trasu
C; = maximalni cena za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty drahy celostatni
nebo drah regiondlnich jednim vlakem pro sjednanou dopravni trasu vztazena k provozovani

dopravni cesty (fizeni provozu)
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C, = maximalni cena za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty drahy celostatni
nebo drah regionalnich jednim vlakem pro sjednanou dopravni trasu vztaZzena k zajisténi
provozuschopnosti dopravni cesty (infrastruktura dopravni cesty)

S; = cena za 1 vlkm jako podil ceny za provozovani dopravni cesty (fizeni provozu) na
jeden vlakovy kilometr:

Sik — na tratich drahy celostéatni zafazenych do evropského Zelezni¢niho systému
Sic — na ostatnich tratich drahy celostatni
Sir — na drahach regionalnich

S, = cena za 1000 hrtkm pro pfislusny druh vlaku dana jako podil ceny za zajisténi
provozuschopnosti dopravni cesty (infrastruktura dopravni cesty) za tisic hrubych tunovych
kilometrt

S,k — na tratich drahy celostatni zatfazenych do evropského Zeleznicniho systému
S,c — na ostatnich tratich drahy celostatni
S,k — na drahéach regiondlnich
L = vzdalenost jizdy vlaku v kilometrech zaokrouhlena na celé km nahoru
Lg — na tratich drahy celostéatni zafazenych do evropského Zelezni¢niho systému
Lc — na ostatnich tratich drahy celostatni
Lr — na dradhach regionélnich
Q = hruba hmotnost vlaku v tunach
n = koeficient zohlednujici pouziti vozidel s naklapéci skiini
e = koeficient zohlediiujici jizdy hnacich vozidel se spalovacim motorem po el. tratich (8)
V tomto ptipadé budou brany v tivahu sazby pro nakladni vlak:
Provozovani dopravni cesty (Rizeni provozu)
Sik 42,65 K¢/vlkm
Sic 38,77 K¢/vlkm
Sir 34,89 K¢/vlkm

Zajisténi provozuschopnosti dopravni cesty (Infrastruktura dopravni cesty)
Sok 56,51 K&/1000 hrtkm
Saoc 47,09 K¢/1000 hrtkm
Sor 35,32 K&/1000 hrtkm

Dosazené hodnoty:
Vlak je provozovany na tratich zatazenych do evropského Zzelezni¢niho systému

a celkové vzdalenost Lg ¢inni 388.2 km a jeho hruba hmotnost Q je 1600 tun. Vlak je tazen
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elektrickou lokomotivou, takZze odpada zahrnuti koeficientu e zohlednujiciho jizdy hnacich
vozidel se spalovacim motorem po elektrizovanych tratich a také koeficientu n zohlednujiciho

pouziti vozidel s naklapéci skiini pti vypoctu.

Samotny vypocet:

Ci=SigxLg+ Sic X Lc+ Sir x L=42,65 x 388,2 =16 557 K¢

C, =Q/1000 x ( Szg x Lg + Sac X Le + Sor x Lg) x n=1600/1000 x (56,51 x 388,2) =
35100 K¢

Cn=Ci+Cy;=16557+35100=51657 K&

Celkova cena za pouziti Zel. dopravni infrastruktury za jeden vlak ¢ini 51 657 K¢.

Se slevou pro vlaky kombinované prepravy, ktera je 40 %, tato cena ¢ini 30 995 K¢.

Ad 2) Naklady souvisejici s jizdou/dopravou vlaku

Tyty naklady zahrnuji naklady na lokomotivu, strojvedouciho, spotiebu elektrické
energiec a na dispe¢erské fizeni CD Cargo. Spoletnost CD Cargo stanovila tyto naklady
na 11 EUR/VIkm pii dopravé vlaku v Ceské republice. Pii alternativé jizdy vlaku z/do
Drazd’an by tyto néklady €inily 12 EUR/vIkm.

Vypocet:

Celkova vzdalenost x cena na vlkm = 388,2 x 11 =4 270 EUR — pii piepravé v CR

Celkové naklady souvisejici s jizdou vlaku &ini 4 270 EUR/vlak. Dle aktualniho kurzu CNB
ze dne 22. 02. 2011, kdy euro cinilo 24,495 K¢, ¢ini tato castka po zaokrouhleni
104 594 K¢.

Ad 3) Naklady souvisejici s Zelezni¢nimi vozy

Pro stanoveni téchto ndkladii je nutné mit urceno, kolik vozi budeme potiebovat,
a tento pocet se urci z poctu vlak.

Néaklady na prondjem jednoho specidlniho nizkopodlazniho zelezni¢niho vozu
Saadkms ¢ini 150 EUR/den a zahrnuji i ndklady na udrzbu a revizi vozu.

K provozovani linek 6 para vlakit RO-LA jsem urcil, Ze bude potteba S souprav. V kazdé
soupravé bude 25 vozli Saadkms. V sobotach a nedé€lich se pocitad s redukovanym poctem vlaka

a to znamena, ze 2 soupravy nebudou v provozu. Vlaky budou provozovany béhem celého roku
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mimo nedéle (takze 6 dni v tydnu), v n¢kterych obdobich v roce s omezenym provozem. Tedy
celkova doba provozu vlaki bude 48 tydnii v roce.

Vypocet celkovych nakladu na vozy za rok:

Pocet souprav x Poet vozii x Céstka za pronajem 1 vozu/den x podet dni = 5 x 25 x 150 x 365
=6 843 750 EUR

Celkova ¢astka nakladu souvisejici s Zelezni¢nimi vozy ¢ini 6 843 750 EUR/rok.

Vypocet celkovych ndkladl na vozy na 1 vlak:
48 (tydnl) % (6 x 2) (6 pari=12 vlakl) x 6 (dni v tydnu) =48 x 12 x 6 = 3 456 vlakii/rok
Néklady na rok / pocet vlakli za rok = 6 843 750 /3 456 =1 980 EUR

Celkové naklady souvisejici s Zelezni¢nimi vozy ¢ini 1 980 EUR/vlak. Dle aktualniho kurzu
CNB ze dne 22. 02. 2011, kdy euro ¢inilo 24,495 K¢, Cini tato ¢astka po zaokrouhleni
48 506 K¢.

Ad 4) Naklady souvisejici s odbavenim vlakové soupravy
Dle spole¢nosti CD Cargo ¢&ini tyto naklady 10 000 K&/vlak. soupravu. Tyto naklady
zahrnuji pfistaveni a odtaveni hnaciho vozidla, vykondni zkousky brzdy posunovaci cetou,

méfeni a vaZeni silni¢nich navésovych souprav a ptipadné celi odbaveni.

Ad 5) Naklady na pronajem lehatkového vozu

Z potieby 5 vlakovych souprav vyplyva 5 potiebnych lehatkovych vozii a jeden jako
rezervni. Denni najem lehatkového vozu ¢ini 2 500 K¢. Pronajaty budou na rok (365 dni).
Vypocet:
Pocet vozii x Denni ndjem vozu x Pocet dni uzivani = (5+1) x 2 500 x 365 =5 475 000 K¢
Celkové naklady na prondjem za rok / pocet vlakl za rok =5 475 000 / 3456 = 1 584 K¢&

Celkové naklady na prondjem lehatkového vozu ¢ini 1 584 K¢/vlak.

Celkové néklady na jeden vlak:
30995 + 104 594 + 48 506 + 10 000 + 1 584 = 195 679 K¢&
Celkové naklady na jeden vlak ¢inni 195 679 K¢.

Ve vlaku je navrhovano 25 specialnich nizkopodlaZnich vozi, a proto je mozné
prepravit max. 25 navésovych silni¢nich souprav. Tim padem jsou reilné naklady na

prepravu jedné navésové silni¢ni soupravy po Zeleznici 195 679 / 25 =7 827 K¢.
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2.4.2.2 Naklady na piepravu p¥i jizdé navésové soupravy po silnici

Tuto ¢ast vypoctu jsem konzultoval se spole¢nosti DAS Transport spol. s r.o., kterd
provozuje kamionovou dopravu a ktera mi ochotné sdélila pottebné informace. Firma DAS
transport s r.0. provozuje kamionovou dopravu témito vozidly:

1) Taha¢ MAN TGX 18.400 4x2 BL
2) Navés KRONE SDP 27

Ad 1) Taha¢ MAN TGX 18.400 4x2 BL
Maximalni rychlost: 90 km/h
Emisni tfida: EURO 4

Kategorie vozidla: N3
Pneumatiky: 315/60 R22,5 152 K
Zdvihovy objem: 10 518 cm’
Vyska: 4 m

Sitka 2, 480 m

Ad 2) Navés KRONE SDP 27
Maximalni rychlost: 90 kmh™

Nejvyssi zatizeni: 24 t, Kat. vozidla: O4

Obr. 23: Navesova souprava DAS Transport spol. s r.o.
Zdroj: (13)

Trasa po silnici

Trasa po silnici je vedena z Bieclavi po dalnici D2 do Brna, dale z Brna po dalnici D1
do Prahy a z Prahy déle po dalnici D8. Celkova vzdalenost ¢ini 375 km. Pfiblizna ¢asova

naro¢nost prepravy je odhadnuta na 6 hodin + 1 hod jako rezerva = 7 hodin.

ska Republika

P

Obr. 24: Trasa po silnici v ramci CR

Zdroj: (12)
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Vypocet nakladi pii jizde po silnici se bude tykat tohoto vozidla a jeho parametrt.
Veskeré udaje potfebné k vypoctu nakladt, napi. spotieba PHM, mzdové néklady na fidice

jsou poskytnuty od dopravce DAS Transport spol. s r.o.

Néklady pfi jizdé po silnice 1ze rozdélit do né€kolika kategorii:
1) Naéklady na spotiebu pohonnych hmot
2) Mzdové naklady fidice
3) Néklady na mytné

4) Naklady na ostatni slozky a amortizaci

Ad 1) Naklady na spotiebu pohonnych hmot

Dle dopravce DAS Transport spol. s r.0. ¢ini primérna spotieba nafty tahace MAN
TGX 331/ 100 km. Trasa po silnici ¢ini 375 km. Celkova primérna spotieba je na této trase
se zaokrouhlenim na vyssi hodnotu 124 1 nafty. Primérna cena PHM (Natural 95 + Nafta) za

mésic leden 2011 se pohybovala okolo 32,76 Ké/litr.

Vypocet:
124 x 32,76 =4 062 K¢

Celkova cena spoti‘eby nafty ¢ini na tuto trasu 4 062 K¢.

Ad 2) Mzdové naklady ridice

Prace fidice je ohodnocena 3,50 K¢/km. Na trase bude fidi¢ 375 km.
Vypocet:

375 x3,5=1312K¢

Mzda Fidice p¥i jizdé€ po této trase je 1 312 K¢.

Ad 3) Naklady na mytné

Tato cena byla uréena mytnym kalkulatorem spolecnosti Premid, kterd provozuje
v CR mytny systém. Timto kalkuldtorem bylo vypoéteno, Ze z celkové trasy 375 km je
zpoplatnéno 317,9 km a zbytek trasy 57,1 km zpoplatnén neni. Celkova cena za zpoplatnény
usek je 1599 K¢.
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Ad 4) Naklady na ostatni slozZky a amortizaci

Mezi tuto slozku naklada se fadi nédklady na opotiebeni pneumatik, povinné servisy,
vyménu oleje, provoznich kapaliny, spotiebni zbozi (zarovky, brzdové kapaliny, smés do
ostfikovactl, pojistky...) a finan¢ni prostfedky do fondu oprav. Tuto ¢astku urcil dopravce

DAS Transport spol. s r.o. na 3 Ké/km. Tyto naklady na uréenou trasu jsou 1 125 K¢.

Celkové néklady:
4062+1312+1599+1125=8098 K¢

Celkové naklady na jizdu navésové soupravy po silnici ¢ini 8 098 K¢.

2.4.2.3 Porovnani ndkladii, stanoveni trieb a ndavrh dotaci systému

Pro silni¢niho dopravce jsou diilezit¢ ndklady a vlakového spojeni by vyuzil pouze
tehdy, bude-li to pro n¢j finan¢né 1 ¢asové vyhodné. Takze pfi stanoveni ceny jizdenky bylo
nutno spocitat, jakou ¢astku zaplati silnicni dopravce pfi jizd¢ ndveésové soupravy po silnici
a jaké jsou realné néklady pii pteprave po zeleznici. Silnicni dopravce tedy vyuzije zelezni¢ni
dopravu jen v ptipadé, ze cena jizdenky bude vyhodnéjsi nebo bude alespon odpovidat cené,
kterou realn¢ vynalozi pfi pfepravé po silnici. Redlnd cena jizdenky pro pfepravu po Zeleznici
by podle vySe zminénych propoctl byla vyssi nez pii samotné piepraveé po silnici. Tim padem
se cena jizdenky musi upravit alesponn na vypoctenou ¢astku néakladt pii jizd€ naveésoveé
soupravy po silnici. Tento rozdil se nazyva dotace a bude se tykat kazdého vozidla.
Vypoctené néklady na piepravu jedné naveésové silni¢ni soupravy po Zeleznici Cini 7 827 K¢
a 8 098 K¢ po silnici. Mzdové naklady na fidice se nezapocitavaji do ¢astky, kterou je silni¢ni
dopravce ochoten zaplatit za jizdenku na vlak, protoze fidice musi platit, i kdyz pojede
vlakem. Takze ¢astka nakladi silnicniho dopravce bez mzdovych nakladii na fidic¢e ¢ini 6 786

K¢&. Pro motivaci navrhuji cenu jizdenky na vlak v ¢astce 6 500 K¢&.

Pfi stanovovani trzeb je nutné uvazovat s nerovnomérnosti vyuziti linek RO-LA,
protoze vétSinou zacatkem tydne se bude pfepravovat vice navésovych souprav a také na
konci tydné bude vytizeni vyssi, kdyZ se budou silni¢ni soupravy vracet zpét. Uprostied tydne

bude vyuziti niz§i. TakZe se budou propocitavat naklady s vyuzitim RO-LA linek:

a) s65% ......oi.l 16,25 navésovych souprav
b) s75% ..coovinnnnn 18,75 navésovych souprav
c) $85% .ooviiinninn. 21,25 néavésovych souprav
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Pocty kamionit pii danych vyuzitich se vypocitaly jako soucin procentudlniho vyuziti

a maximalniho poctu navésovych souprav ve vlaku, coz je 25.

Vypocet trzeb pii rozdilném vytizeni vlaku pfi redlné cené

Ad a) Pocet odvezenych navésovych souprav x cena jizdenky = 16,25 x 7 827 =127 189 K¢
Ad b) Pocet odvezenych navésovych souprav x cena jizdenky = 18,75 x 7 827 = 146 756 K¢
Ad c) Pocet odvezenych navésovych souprav X cena jizdenky = 21,25 x 7 827 = 166 324 K¢

Vypocet trzeb pfi rozdilném vytizeni vlaku pii navrhované cené pro silniéniho dopravce

Ad a) Pocet odvezenych navésovych souprav x cena jizdenky = 16,25 x 6 500 = 105 625 K¢
Ad b) Pocet odvezenych navésovych souprav x cena jizdenky = 18,75 x 6 500 = 121 875 K¢
Ad c) Pocet odvezenych navésovych souprav X cena jizdenky = 21,25 x 6 500 = 138 125 K¢

Vypocet dotaci na jednu nadvésovou soupravu

Ada) 127 189 - 105 625 =21 564 K¢ .... Na 1 navésovou soupravu = 863 K¢
Adb) 146 756 - 121 875 =24 881 K¢ .... Na 1 navésovou soupravu = 993 K¢
Adc) 166324 - 138 125 =28 199 K¢ .... Na 1 navésovou soupravu =1 128 K¢

Na jednu prepravenou navésovou soupravu je potieba primérna dotace 993 K¢.

2.4.3 Vypocet nakladu p¥i relaci Bieclav — Drazd’ any

Pti propoctit ndkladl na delsi trasu je potieba zohlednit delsi vzdalenost, vyssi ¢astku

na vlkm a také vyssi poplatek za pouziti Zelezni¢ni dopravni cesty.

2.4.3.1 Naklady na vlak

Naklady na jizdu vlaku by byly odliné, protoze dle spolecnosti CD Cargo by se
zvysily néklady pfi pfepfahani lokomotivy 363 na lokomotivu 372. Takze naklady na jizdu
vlaku by ¢inily 12 EUR na vlkm. Celkova vzdélenost po Zeleznici ¢ini 472 km.

Celkové néklady na vlak se skladaji z nékolika slozek:

1) Poplatek za pouziti dopravni cesty

2) Naéklady souvisejici s jizdou/dopravou vlaku

3) Naklady souvisejici s zelezni€nimi vozy

4) Naklady souvisejici s odbavenim vlakové soupravy
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5) Naklady na pronajem lehatkového vozu

Ad 1) Poplatek za pouziti dopravni cesty

Tato ¢astka byla vypoctena dle vzdalenosti celé trasy Bieclav — Dresden-Friedrichstadt
za sazby SZDC v useku Bieclav — Schona Gr a ze sazby DB Netz v useku Schéna Gr —
Dresden Friedrichstadt. Cenu pro DB Netz jako manazera Zelezni¢ni infrastruktury byla
vypoctena pomoci programu Trassenpreissoftware 2011 DB Netz.

Dle vzorce, ktery je uveden v Casti vypocti nadkladi pii vnitrostatni piepravé po
zeleznici dle vyméru MF CR, byla zjiiténa cena pfi celkové vzdalenosti trasy po Zeleznici

v CR 421,1 km. Vzdalenost pojizdéna po Zelezniéni siti DB Netz v Némecku &ini 50,85 km.

Samotny vypocet:

Ci=SigxLg+ Sic XL+ Sir x L=42,65x421,1 =17 960 K¢

C,=Q/1000 x ( Szg % Lg + Sac * Le + Sor X Lr) x n=1600/1000 x (56,51 x 421,1) =
38074 K¢

Cn=C;+C,=20557+43 689 =156 036 K¢

Celkova cena za pouziti Zel. dopravni infrastruktury v CR za jeden vlak &inni 56 036 K¢&.

Se 40 % slevou pro vlaky kombinované piepravy tato cena ¢ini 33 623 K¢.

Dle programu Trassenpreissoftware 2011 DB Netz ¢ini poplatek za pouziti zelezni¢ni
infrastruktury v Némecku za 50,85 km pro nakladni expresy 229,05 EUR. Dle aktualniho
kurzu CNB ze dne 22. 02. 2011, kdy euro cinilo 24,495 K¢, Cini tato Castka po zaokrouhleni
5611 K¢.

Celkové naklady za pouZiti Zelezni¢ni infrastruktury v trase Bieclav prednadraZi — Dresden

Friedrichstadt ¢ini 39 234 K¢.

Ad 2) Naklady souvisejici s jizdou/dopravou vlaku

Tyty néklady zahrnuji naklady na lokomotivu, strojvedouciho, spotiebu elektrické
energiec a na dispe¢erské fizeni CD Cargo. Spoletnost CD Cargo stanovila tyto naklady
na 12 EUR/vIkm pfi piepravé.
Vypocet:
Celkova vzdalenost x cena na vlkm =471,95 x 12 =15 663 EUR
Celkové naklady souvisejici s jizdou vlaku ¢inni 5 798 EUR/vlak. Dle aktuslniho kurzu CNB
ze dne 22. 02. 2011, kdy euro ¢inilo 24,495 K¢, ¢ini tato ¢astka po zaokrouhleni 138 715 K¢.
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Ad 3) Naklady souvisejici s Zelezni¢nimi vozy
Tyto néklady se nijak nelisi od téch, které byly vypocteny u varianty pii pfepravé po

zeleznici v ramcei CR Breclav — Usti nad Labem.

Celkové naklady souvisejici s Zelezni¢nimi vozy ¢ini 1 980 EUR/vlak. Dle aktualniho kurzu
CNB ze dne 22. 02. 2011, kdy euro ¢inilo 24,495 K¢, ¢ini tato ¢astka po zaokrouhleni
48 506 K¢.

Ad 4) Naklady souvisejici s odbavenim vlakové soupravy
Dle spoleénosti CD Cargo &ini tyto naklady 10 000 Ké&/vlak. soupravu. Zahrnuji
pristaveni a odtazeni hnaciho vozidla, vykonani zkousky brzdy posunovaci ¢etou, méfeni

a vazeni silni¢nich navésovych souprav a ptipadné celni odbaveni.

Ad 5) Naklady na pronajem lehatkového vozu
Tyto naklady byly také vypocteny v pfedchozi varianté prepravy.

Celkové naklady na pronajem lehatkového vozu ¢ini 1 584 K¢é/vlak.

Celkové néklady na jeden vlak:
39234+ 138 715 +48 506 + 10 000 + 1 584 =238 039 K¢&
Celkové naklady na jeden vlak ¢ini 238 039 K¢.

Ve vlaku je navrhovano 25 specialnich nizkopodlaZnich vozi, a proto je mozné
prepravit max. 25 navésovych silni¢nich souprav. Tim piadem jsou realné naklady na

prepravu jedné navésové silni¢ni soupravy po Zeleznici 241 356 / 25 =9 522 K¢.

2.4.3.2 Naklady na piepravu pii jizdé navésové soupravy po silnici

Cena po silnici z Bfeclavi od Drazdan nebo naopak se zvysi oproti predchézejici
varianté hlavné o myto zaplacené v Némecku a také o del$i pracovni dobu fidi¢e a vySsi

spotfebu pohonnych hmot.
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sDresden

Obr. 25: Trasa po silnici pri prepravé do/z Drazdan
Zdroj: (12)

Néklady pfi jizdé po silnice 1ze rozdélit do nékolika kategorii:
1) Néklady na spotiebu pohonnych hmot
2) Mzdové naklady fidice
3) Néklady na mytné

4) Néklady na ostatni slozky a amortizaci

Ad 1) Naklady na spotiebu pohonnych hmot

Dle dopravce DAS Transport spol. s r.0. ¢ini primérna spotieba nafty tahace MAN
TGX 331/ 100 km. Trasa po silnici ¢ini 420 km. Celkova primérna spotieba je na této trase
se zaokrouhlenim na vyssi hodnotu 138,6 1 nafty. Primérnd cena PHM (Natural 95 + Nafta)

za mésic leden 2011 se pohybovala okolo 32,76 K¢/litr.

Vypocet:
138,6 x 32,76 =4 518 K¢&

Celkova cena spoti‘ebu nafty ¢ini na tuto trasu 4 518 K¢.

Ad 2) Mzdové naklady ridice

Prace fidice je ohodnocena 3,50 K¢/km. Na trase bude fidi¢ 420 km.
Vypocet:

420 x 3,5=1470 K¢

Mzda ridice p¥i jizdé po této trase je 1 470 K¢.
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Ad 3) Naklady na mytné

Tato cena byla ur¢ena mytnym kalkulatorem spole¢nosti Premid, ktera provozuje
v CR mytny systém. Timto kalkulatorem bylo vypoéteno, Ze z celkové trasy 387 km v CR je
zpoplatnéno 3330,5 km a zbytek trasy 56,6 km zpoplatnén neni. Celkova cena za
zpoplatnény usek v CR je 1 663 K&.

Cena za myto za projizdény tsek déalnice v Némecku, ktery ¢ini 40, 9 km, je urcena
sazbou na kilometr provozovatelem mytného systému, a to spole¢nosti Toll Collect GmbH.
Sazba na kilometr pro zminované vozidlo je 0,224 EUR. Celkova cena za projizdény usek
¢ini 9,16 EUR. Dle aktudlniho kurzu CNB ze dne 22. 02. 2011, kdy euro &inilo 24,495 K&, &ini
tato ¢astka po zaokrouhleni 224 K¢.

Celkova ¢astka za myto je 1 887 K¢.

Ad 4) Naklady na ostatni slozky a amortizaci

Sem se tadi naklady na opotiebeni pneumatik, povinné servisy, vyménu oleje,
provoznich kapaliny, spotfebni zbozi (zarovky, brzdové kapaliny, smés do ostfikovaci,
pojistky...) a finan¢ni prostiedky do fondu oprav. Tuto ¢astku urcil dopravce DAS Transport

spol. s r.0. na 3 K¢/km. Tyto naklady na urcenou trasu jsou 1 260 K¢.

Celkové néklady:
4518 +1470+1887+1260=9135 K¢

Celkové naklady na jizdu navésové soupravy po silnici ¢ini 9 135 K¢.

2.4.3.3 Porovnani ndkladi, stanoveni trieb a navrh dotaci systému

Vypoctené naklady na prepravu jedné navésové silni¢ni soupravy po zeleznici ¢ini 9 522 K¢é
a 9 135 K¢ po silnici. Mzdové nédklady na fidice se nezapocitavaji do castky, kterou je silni¢ni
dopravce ochoten zaplatit za jizdenku na vlak, protoze fidi¢e musi platit, i kdyZ pojede
vlakem. Takze ¢éastka nakladl silni¢niho dopravce bez mzdovych nakladii na fidice Cini

7 665 K¢&. Pro motivaci navrhuji cenu jizdenky na vlak v ¢astce 7 500 K¢.

Pfi stanovovani trzeb je nutné pocitat s nerovnomérnosti vyuziti linek RO-LA, protoze
vétSinou zacatkem tydne se bude piepravovat vice navésovych souprav a také na konci tydné
bude vytizeni vyssi, kdyz se budou silni¢ni soupravy vracet zpét. Uprostfed tydne bude

vyuziti niz§i. Takze se budou propocitavat naklady s vyuzitim RO-LA linek:
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d) s65% ..ocovvinnnnn. 16,25 navésovych souprav
€) S7T5% woovvvninnnnn. 18,75 navésovych souprav
) s85% .ooevviniinn. 21,25 navésovych souprav
Pocty kamion pii danych vyuzitich se vypocitaly jako soucin procentudlniho vyuziti

a maximalniho poctu navésovych souprav ve vlaku, coz je 25.

Vypocet trzeb pfi rozdilném vytizeni vlaku pfi redlné cené

Ad a) Pocet odvezenych navésovych souprav X cena jizdenky = 16,25 x 9 522 = 154 733 K¢
Ad b) Pocet odvezenych naveésovych souprav x cena jizdenky = 18,75 x 9 522 = 178 538 K¢
Ad c¢) Pocet odvezenych navésovych souprav x cena jizdenky = 21,25 x 9 522 =202 343 K¢

Vypocet trzeb pii rozdilném vytizeni vlaku pii navrhované cené pro silniéniho dopravce

Ad a) Pocet odvezenych navésovych souprav x cena jizdenky = 16,25 x 7 500 = 121 875 K¢
Ad b) Pocet odvezenych naveésovych souprav x cena jizdenky = 18,75 x 7 500 = 140 625 K¢
Ad c) Pocet odvezenych navésovych souprav X cena jizdenky = 21,25 x 7 500 = 159 375 K¢

Vypocet dotaci na jednu navésovou soupravu

Ada) 154 733 - 121 875 =32 858 K¢ .... Na 1 nadvésovou soupravu = 1 314 K¢
Adb) 178 538 - 140 625 =37 913 K¢ .... Na 1 navésovou soupravu =1 517 K¢
Adc) 202343 -159375=42968 K¢ ....Na 1 navésovou soupravu =1 719 K¢

Prumérna dotace na jednu prepravenou navésovou soupravu ¢inni 1 517 K¢.

2.4.3.4 Porovnani obou tras

Tab. 9: Porovnani nakladu pri dopravée/preprave 1 silnicni soupravy

Porovnani nakladi pri dopravé/prepravé 1 silni¢ni soupravy
Vzdalenost | Vzdalenost | Naklady - | Naklady - NavrzZena Priamérna
Relace o .. = . . o . . . oa
po silnici | po Zeleznici silnice Zeleznice | cena jizdenky dotace
Breclav -1 375 1m 388km | 8098K¢ | 7827KE | 6500 Ke 993 K&
Ustin. L.
Breclav-| )0 km 472km | 9135K& | 9522K& | 7500 K& 1517 K&
Dresden

Zdroj: autor

V Tab. & 9 jsou uvedeny celkové naklady na trasu Bfeclav — Usti nad Labem-Trmice
a na trasu Bfeclav — Dresden. Tento systém piepravy po Zeleznici je samoziejmée nakladnéjsi

nez samotna pieprava po silnici, a proto musi byt dotovan.
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2.4.4 Navrh jizdniho Fadu linek RO-LA

Tuto kapitolu jsem vypracoval ve spolupraci s manazerem zelezni¢ni infrastruktury
v Ceské republice a tim je Sprava Zelezniéni dopravni cesty, dale jen SZDC. Navrh vlakové
trasy linky RO-LA Bieclav — Usti nad Labem-Trmice byl zpracovan programem ISOR-
KADR v aplikaci ,,Testovaci dopravce OSS a.s.“ Byla zvolena nejkrat§si a casove
nejpfijatelnéjsi trasa pies Nymburk, Kolin, Pardubice a Brno dolni nadrazi — Biteclav
pfednddrazi. Dal$i alternativni trasa, kterd se jevila také jako efektivni, byla trasa pies

Havli¢kuv Brod.

Konstrukce novych vlakti byla provedena na zaklad¢ ptedlohy stavajicich vlakl
v platném GVD a upravou tras vlakii. Pro zjednoduSeni procesi a sniZzeni pracnosti pro
potieby této prace byly v zasadé zkopirovany jizdni doby vlakd, které jedou ve stejné trase,
byly odstranény pobyty ve stanicich, pro tyto vlaky byla pfid€lena fiktivni Cisla tras, kde na
stovkové pozici je navrzend doba odjezdu. Tak se tyto vlaky staly zakladem pro vychozi

GVD.

Konstrukei jizdniho fadu provadi podle § 40 zédkona o drahach, ¢. 266/ 1994 Sb.,
v platném znéni provozovatel drahy. Dopravni fad drah, vyhl.173/ 1994 Sb. v platném znéni
urcuje v § 50 - § 55 postup pii sestave jizdniho tadu, ktery déle s terminy pro podani zédosti
do jizdniho fadu rozpracovava prohlaSeni o draze. Stanovené zasady a postupy rozpracovavaji
pro konstrukci roéniho jizdniho ¥adu a jeho pravidelnych zmén interni Smérnice &. 69 SZDC
pro jizdy vlakti Ad hoc (pro vlaky v nevyuzité nebo zbytkové kapacit¢ dopravni cesty)
Smérnice ¢. 70 (Smérnice pro pridélovani kapacity ad hoc a vyuzivani pridélené kapacity
dréhy na tratich provozovanych SZDC). Z uvedenych norem je pii planovani novych tras
dilezité, kdy se zadost o trasu podavava. Pokud je podana Zzadost o trasu na novy grafikon
v fadném terminu pro podani zadosti (tedy v dostatecném piedstihu), muze byt
provozovatelem drahy na zakladé § 51 Dopravniho fadu drah ptidélena dopravné vyhodnéjsi
trasa (trasa vedena napf. bez pobytl ve stanicich a bez zavislosti na jinych nakladnich vlacich
jedoucich na této trati). Pokud se o pfidéleni kapacity a trasy zadd4 az po ukonceni piijmu
zadosti do ro¢niho jizdniho fadu (zjednodusené v dob¢ konstrukce GVD, resp. zacatku GVD)
tedy o ad hoc trasu, je nutné podle § 51, odst. 3, Dopravniho fadu drah pocitat s jizdou vlaku,
ktera je zna¢n€¢ omezena jizdami jinych vlakt, které jiz maji pridélenou kapacitu od zacatku
GVD. V pfipad¢ konstrukce nového GVD by situace ilustrovand na piikladu GVD nize,

nemusela vypadat tak jednoznacné a vyhodné, protoze na jednom useku se mohou potkat
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zadosti n¢kolika dopravcll na stejnou ¢asovou polohu vlakd, a proto je nutné v pridélovani

tras a kapacity dopravni cesty postupovat podle uvedenych norem.

Pti planovani jsem zvolil 6 parti vlaka v taktu 4 hodin s minimalni dobou obratu
v koncové stanici 2 hodin urcenou pro nakladku, vykladku silni¢nich souprav a pro vykonani
nezbytnych technologickych postupii pro odbaveni a odjezd vlaku. Navrhnul jsem fadu
lokomotiv 363 bez vymény hnaciho vozidla v celé¢ trase s maximalni rychlosti vlaku

100 kmh™. Po konzultaci s dopraveem CD Cargo jsem uréil potiebu 6 lokomotiv fady 363.

Vystupem z programu ISOR-KADR je nakresny jizdni fad pro teoretickou situaci
navrhu dopravce, na zakladé predpoklddanych obratl nalezitosti, kdy se zad4 o kapacitu na
novy GVD (kdy nejsou uvazovany jiné vlaky a jizda vlaku je bez omezeni a nebo je omezena
pouze vlaky osobni dopravy). Dalsi uvedené zobrazeni GVD je ilustrativni ve stadiu
konstrukce GVD ¢i platného GVD, pro zjednodusSeni pouze s uvazovanymi vlaky osobni
dopravy. V redlném GVD nebo pifi jeho konstrukci by teoreticky musely byt navic
respektovany vSechny jiz pridélené trasy ostatnich dopravcid, ktefi uz maji pfidélenou
kapacitu. Z tohoto diivodu by jizda vlaku byla omezena jak vlaky osobni , tak 1 nakladni
dopravy. Dal§im vystupem z ISOR-KADR jsou také vypisy tras vlakil v textové podobé, které
jsem uvedl jako ptilohy diplomové prace.

Tab. 10:Jizdni 7ad navrzenych viakii Nex linek RO-LA (Zadost pred platnosti GVD)

Jizdni Fad navrZzenych vlaki Nex linek RO-LA
Vlak | Smér | Bieclav | Brno-d. n. |C. T¥ebova| Kolin |Nymburk| Trmice |Jizdni doba
99901 | « 07:07 06:24 04:57 03:15 02:49 01:00 06:07
99902 | — 02:00 02:47 04:08 05:40 06:04 07:55 05:55
99905 | « 11:07 10:24 08:57 07:15 06:49 05:00 06:07
99906 [ — 06:00 06:47 08:08 09:41 10:05 11:56 05:56
99909 | « 15:07 14:24 12:57 11:15 10:49 09:00 06:07
99910 | — 10:00 10:47 12:08 13:40 14:04 15:55 05:55
99913 | « 19:07 18:24 16:57 15:15 14:49 13:00 06:07
99914 | — 14:00 14:47 16:10 17:43 18:07 19:58 05:58
99917 | « 23:07 22:24 20:57 19:15 18:49 17:00 06:07
99918 | — 18:00 18:47 20:10 21:43 22:07 23:58 05:58
99921 | « 02:49 02:06 00:57 23:15 22:49 21:00 05:49
99922 | — 22:00 22:47 00:10 01:43 02:07 03:58 05:58

Zdroj: autor

Pro variantu, kdy se zada o kapacitu zelezni¢ni dopravni cesty pred novym GVD, byly
programem ISOR-KADR uréeny trasy s jizdnimi dobami, které jsou uvedeny v Tab. 10.

Vlaky jsou navrzené v taktu 4 hodin s jizdni dobou 06:07 ve sméru Trmice — Bieclav
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¢ru 05:56. ZjednoduSeny ndkresny jizdni fad téchto vlaka

4

7i a v opatném sm

dnadra
zobrazuje Obr. 26.
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Obr. 26: Zjednoduseny nakresny jizdni rad pri Zadosti pred novym GVD

Zdroj: autor

%

Nakresné jizdni fady z programu ISOR-KADR jsou velmi rozmémé, k diplomové

praci je piikladam jako tisténou piilohu a ulozené na cd, které také piikladam k diplomové

praci. Pro zjednodusené zobrazeni jizd vlakl byl pouzit program Grafikon Free, kde se zadalo

W w

pouze 6 nejdilezitéjSich stanic a vSechny vlaky s jizdnimi dobami vygenerované programem

.

ISOR-KADR. Vysledkem je zjednoduseny nakresny jizdni ¥ad, ktery zobrazuji Obr. 26 a 27.
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Tab. 11

Jizdni 7ad navrzenych viakii Nex linek RO-LA jako trasa ad hoc

Realny jizdni iad navrZenych vlakiu Nex linek Ro-La jako trasa ad hoc
Vlak | Smér | Bieclav | Brno-d. n. | C. T¥ebova | Kolin | Nymburk | Trmice |Jizdni doba
99905_1 | « 21:33 20:49 18:36 15:38 15:06 12:45 08:48
99905 2 « 20:49 20:05 17:43 15:05 14:35 12:25 08:24
99905 3| « 22:24 21:40 19:04 16:20 15:42 13:40 08:44

Zdroj: autor

V Tab. 11. jsou uvedené jizdni doby jednoho vlaku s vice variantami, ktery ma

pridélenou kapacitu jako ad hoc, o kterou se zada v prubéhu platnosti GVD. S tim souvisi

delsi jizdni doba a vétsi Cekaci doby, protoze maji piednost trasy vlakl, které uz maji

ptfidélenou kapacitu a musi se tim padem respektovat. Nejnizsi jizdni doba vlaku v tomto

pfipadé Cinni 08:24, coz je v porovnani o 02:17 vyS8i nez u piedchozi varianty. Pro

zjednoduseni nakresného jizdniho fadu jsem opét pouzil program Grafikon Free. Pro ilustraci

v

jsem zvolil nejvytizen€jsi usek z celé trasy vlaku, a to usek Kolin — Uhersko mezi 14. — 17.

hodinou, kdy dochézi k nejvétsimu poctu koliznich situaci. Na Obr. 27 1ze vidét vSechny 3

varianty ad hoc trasy vlaku véetn¢ omezujicich vlakl a ¢ekacich dob.

Kolin - Hradistsko

Zabofin. L

Retanyn. L.

Prelouc

Pardubice

Kosténice

N

.\

Vo

/e\,-av

\%
\
\

Uhersko

TR

15

17

Obr. 27: ZjednodusSeny nakresny jizdni 7ad ad hoc tras

Zdroj:

autor
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2.4.4.1 Doplnéni k programu ISOR-KADR

V aplikaci ISOR-KADR jsou v zasadé nakladni vlaky zobrazeny &ernou barvou.
Vlaky osobni dopravy jsou znaceny cervené. Fialové vlaky jsou vlaky nejedouci ve vybrany

den, zluté€ jsou pak oznaceny vlaky podle potieby a zelen¢ lokomotivni vlaky.

Aplikace ISOR-KADR nema moznost modelovat novou situaci podle zadani (modelovat
budouci data), ale vzdy jen vyuziva redlnych (ostrych) dat z platného GVD. Mozné je
dosahnout pomoci rtizného nastaveni a kombinaci vnitinich filtrti aplikace zde uvedenych

pozadovaného zobrazeni, ktera jsou vZdy na zéklad¢ uplnych dat z platného GVD.

Do aplikace ISOR-KADR se jiz dnes promitaji platné vyluky, a to na zakladé
komunikace s aplikaci pro vyluky. Zluté vodorovné pruhy zobrazuji predpokladané vyluky.
Protoze ISOR-KADR zobrazuje realna (ostra) data, tak i v modelové situaci navrhu tras
zobrazuje redlnou dopravni situaci s redlnymi trasami a redlnymi vylukami a tato situace je

pouzita nasledné pro model mého zadani.

2.4.5 Celkove srovnani

Tato problematika byla také konzultovana se silnicnimi dopravci. Kratsi jizdni doby
nez pii jizdé€ po silnici si pochvalovali, ale nebyli by ani proti jejich zvySeni z divodu konani
odpocinki. V soucasné dob¢ miize fidi¢ fidit maximalné 9 hod. bez preruseni jizdy, poté musi
mit 9 hod. pfestdvku na spani a odpocinek. Po ujeti 4,5 hod. musi mit 45 min. pfestavku,.
a pokud by jizda vlakem trvala mezi vychozimi stanicemi min. 8,5 hod. + 0,5 hod. pro
technologické Casy pripravy vlaku na sjeti silni¢nich souprav, dosahlo by se 9 hod. odpocinku
fidi¢e ve vlaku. Tento ¢as by byl vyznamnym plus pro silni¢ni dopravce, kteti kamionovou

dopravu mezi zna¢né vzdalenymi misty provozuji, a také by toho vyuZzivali zahrani¢ni silni¢ni

------

Autor zde uvadi jeden ptiklad. Silni¢ni dopravce jedouci s kamionovou soupravou
z Budapesti do Hamburku. Celkovéa vzdalenost po silnici ¢ini 1 153 km a jizdni doba je
odhadovana s primérnou rychlosti na 80 kmh™ na 14,5 hod. Takovy vykon by nemohl Fidié
vykonat najednou. Po 9 hodinach fizeni by zastavil a 9 hodin odpocival. Vlivem povinného
odpocinku by jizdni doba po silnici Cinila 23,5 hod. Pokud by tento silni¢ni dopravce vyuzil
piepravy po zeleznici z Breclavi do Trmic/Drazd’an a doba piepravy po Zeleznici by trvala
min. 9 hod., tak by mohl fidi¢ kamionové soupravy po sjeti ze zelezni¢niho vozu pokracovat

az do cilové destinace. Jizdni doba s primérou rychlosti 80 kmh™ z Budapesti do Bfeclavi
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¢ini 3,5 hod, po zeleznici Bieclav — Trmice 9 hod., Z Trmic do Hamburku 6,5 hod. S vyuzitim
zelezni¢ni dopravy pies tizemi CR by trvala jizda z Budapesti do Hamburku 19 hod misto

23,5 hod.

WARSZ AWA

POLSKA

DEUTSCHLAND

;s '3
ENS
sL (o] L\/‘
' Bratislava

BUDAPEST.

Vaduz ; #
LT - sZA

WEIZ o, —~20 uAeYAROR

Obr. 28: Trasa Budapest - Hamburk
Zdroj: autor, (18)

Pomoci online ekologické kalkulacky produkce sklenikovych plyni CO, a energetické
narocnosti jsem vypocital a porovnal pifepravy po silnici a Zeleznici z hlediska zatéze
zivotniho prostiedi a z hlediska energetické naroc¢nosti. Z grafu produkce sklenikovych plynti
jednoznacéné vitézi doprava zeleznicni, ktera méa vyrazné nizsi energetickou narocnost a také
produkei sklenikovych plynt. Diky valivému tfeni a také vyuzivani elektrické energie misto
fosilnich paliv je Zelezni¢ni doprava méné energeticky naroc¢na a Setrna k Zivotnimu prostredi.

Pro vypocet jsem zvolil del$i variantu trasy Bieclav — Dresden.
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Obr. 29: Grafy produkce sklenikovych plynii a energetické narocnosti pri preprave
Zdroj: (21)
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3 SYSTEM KOMBINOVANE PREPRAVY
SEDLOVYCH A KLASICKYCH NAVESU

3.1 Zakladni charakteristika systému

Systém kombinované pirepravy sedlovych navést se fadi do kategorie nedoprovazené
kombinované piepravy, protoze pii piepravé po Zeleznici neni silni¢ni navés doprovazen
fidicem ani tahacem, jak je to béZzné u doprovazeného systému kombinované piepravy
RO-LA. Jedna se tedy také o kombinaci dopravy silni¢ni a Zelezni¢ni jako u systému RO-LA,
kdy znacna ¢ast prepravni cesty probihd po zeleznici a ptistavné a odstavné jizdy se provadéji
z/do terminalli pomoci silni¢nich tahact po silnici. Pii uvazovani dopravce o tomto systému
piepravy je dilezité propocitat naklady, které dopravce musi investovat do specialnich
vyztuzenych sedlovych navést, které jsou piiblizné o 5 % drazsi oproti klasickym silni¢nim

naveésum.

Obr. 30: Prekladka sedlového navesu

Zdroj:(5)

Pteprava silni¢nich navést by se méla provozovat minimalné na stiedni piepravni
vzdalenost v systému nedoprovazené kombinované piepravy, aby pieprava byla vyhodna jak
pro zelezni¢niho, tak pro silni¢niho dopravce. Dle statistik UIRR ¢ini stiedni pfepravni
vzdalenost v ramci jednoho statu 632 km a v ramci mezinarodni piepravy az 882 km. V praxi
je minimalni vzdalenost, pii které se da uvazovat o zavedeni linek nedoprovazené

kombinované piepravy, 500 km.

Dalsim ptedpokladem efektivnosti tohoto systému je zavadéni pravidelnych linek

s pevnym jizdnim fddem, aby si silni¢ni dopravci mohli napldnovat piistavné a odstavné jizdy
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a optimalizovat obsluhu jinych mist v dob& piepravy po Zeleznici, kdy neni taha¢ pro

pristavné a odstavné jizdy potiebny.

Pro silni¢niho dopravce je pii rozhodovani dualezitd také cena, kterou zaplati pfi
piepravé po Zeleznici. Ta by neméla byt vyssi nez cena pii piepraveé po silnici a pro motivaci

spiSe nizsi.
3.2 Technické specifikace a technologie prepravy sedlovych navésii

vewr

jelikoz dopravce si musi naplanovat organizaci odstavnych a pfistavnych jizd. Protoze pokud
se silni¢ni dopravce rozhodne pfejit na systém nedoprovazené kombinované piepravy, musi
také zacit s obménou vozového parku a zménou organizace prace. Musi si také urcit, do jaké
miry bude vyuzivat nedoprovazenou kombinovanou piepravu, a dle toho si pofidit novou
techniku, jako jsou vyménné ndstavby ¢i specidlni vyztuzené silni¢ni navésy. Tahace urcené
jen pro piistavné a odstavné jizdy a piipadné pro kratsi prepravy v ramci CR nemusi mit
takové vybaveni jako tahace pro dalkovou dopravu, tim se uSetii potfizovaci ndklady.

Nevyhodou ale je mensi vyuziti téchto tahaci pti ¢ekani na svoz a rozvoz.

Pro silni¢ni dopravce je dilezité mit k dispozici vhodnd vlakova spojeni s pevnym
jizdnim fadem, aby bylo mozné napldnovat svozy a rozvozy naveést do/z terminald. Tento
systém prepravy muze také vyiesSit problém nedostate¢né¢ho poctu tidicl, neni jich potieba
tolik jako pfti dalkové pieprave. Na zvazeni je také skutecnost, zda bude mit silni¢ni dopravce
znacnou vytizenost v obou smérech jizd z/do terminali. Je snaha o to, aby v terminalu byla
prekladka silni¢nich ndvési co nejrychlejsi a dodrzoval se ¢as piistavnych jizd, protoze kazdé
zdrzeni ovliviiuje obraty vlakovych souprav a kapacitu terminélu, protoze navésy a vymeénné

nastavby nelze stohovat.

Pti nedoprovazené kombinované piepravé se pouzivaji rizné rezimy prace. Vzdy
zélezi na konkrétnim termindlu, na jeho rozloze, objemech piekladky a jejich ¢asovém
rozvrzeni. Pozivaji se dvé zakladni metody prace, a to staciondrni metoda (Standverfahren)
a proudova metoda (Fliessverfahren). Pti stacionarni metodé je pfi ptijezdu nalozeného vlaku
vozidla. Timto se vykladka zbytecné prodluzuje az na 4 hodiny a postupné se od této metody
upousti. Proudova metoda vyuzivd postupného vylozeni vSech piepravnich jednotek do

meziskladovaciho prostoru. V soucasné dob¢ je vyuzivana kombinace obou metod, kdy jako
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prvni jsou naloZena pfistavena silni¢ni vozidla a zbytek je poté ptelozen do meziskladovaciho
prostoru. Pfi pfepravé je nejCastéji vyuzivana metoda staciondrni, protoze nelze silnicni
naveésy skladovat ve skladech, pouze by byla moZznost odstavit tyto na odstavné plochy.
S timto je spojena nutnost mit v termindlu k dispozici alespon jeden silni¢ni tahac, coz je

ekonomicky nerentabilni. Proto se ptistupuje k jiz vySe zminované metodé stacionarni.

Obr. 31: Nalozené sedlové navesy na Zeleznicnim voze
Zdroj: (5)

Pro tento druh ptepravy jsou nejvyhodnéjsi ucelené vlaky jedouci mezi stanici
odesilaci a urceni bez zpracovani soupravy na cesté z ditvodu krat$i doby piepravy, zvysSeni
bezpecnosti piepravy a nizsi ceny. Tyto vlaky jsou vedeny jako kategorie Nex, ¢imZ jsou
upfednostnény pted ostatnimi vlaky ndkladni dopravy. Pokud by n¢které vlaky jezdily mezi
dvéma stanicemi ve stejném slozeni soupravy (stejny pocet vozli) bez ohledu na vyuziti

soupravy, jsou nazyvany jako kyvadlové (shuttle) vlaky.

Obr. 32: Shuttle viaky nedoprovazené kombinované prepravy
Zdroj: (24)

3.2.1 Preklidka a prekladkové systémy silni¢nich navési
V tomto systému kombinované prepravy se vyuzivaji 2 varianty prekladky. Pokud se

pouziva pirekladka vertikdlni pomoci riznych piekladacich mechanismi uréenych pro tuto
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prekladku a vybavenych klestinami, jako jsou napf. mobilni piekladdaci prostredky, jetaby
a dalsi, musi byt silni¢ni ndvés vyztuzen a vybaven uchopovacimi patkami, do kterych se pred
manipulaci zaklesnou klesStiny. V tomto ptfipadé¢ se vyzaduje pouziti specidlnich silni¢ni
naveést, které se na prvni pohled nelis§i od béznych silni¢nich ndvési. Pfi pouziti pouze
horizontalni ptekladky, pti které se vyuzivaji tzv. koSové Zzelezni¢ni vozy u systému

ModaLohr a Cargo Beamer, mohou byt pouzity i klasické silni¢ni navésy.

3.2.1.1 Systém ModaLohr

Horizontalni ptekladkou navést se zacala aktivné zabyvat firma Modalohr ze
Strasburku, ktera vyvinula a ovéfuje v provozu novy systém kombinované piepravy splitujici
pozadavky speditért a uzivatelii. Tento systém umoznuje velmi rychlou nakladku a vykladku
navéstt bez pouziti prekladacich prostfedki. Vyhodou je také moznost prekladky
v elektrifikovaném terminalu, kde by vertikélni ptekladka nebyla mozna. Koncept je zalozen
na zcela nové konstrukci zelezni¢niho vozu, ktery mé nizko ulozenou loznou plochu nad

temenem kolejnice a kloubovy mechanismus.

=

Obr. 33: Nakladka navesu na zZeleznicni viiz v systéemu ModaLohr
Zdroj: (22)
Mezi hlavni vyhody systému Modal.ohr patii:

e horizontdlni nakladka névésti pomoci tahacli bez pozadavku na specialni vozidla

obsluhujici prekladiste,

e nakladka ndvést je zboku na Sikmo nastavenou loznou cast zelezniCnich vozi,
probihd soucasné¢ u celé¢ vlakové soupravy a celkovy cCas loznych manipulaci

nepiesdhne 30 minut,
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e nizko uloZena podlaha zelezni¢niho vozu umoziuje nakladat silni¢ni navésy s rohovou

vyskou 4 m,
e spolehlivé a bezpecné zajisténi silnicnich vozidel na Zelezni¢nim voze,

e 7zelezni¢ni vz je vybaven standardnim podvozkem se shodnymi provoznimi

podminkami a ndklady na opravu a udrzbu jako u klasickych zelezni¢nich vozu,

e jednoduchy, pln¢ mechanicky a absolutné spolehlivy systém otoceni do Sikmé polohy
a otevieni lozné casti zelezni¢niho vozu, ktery umoznuje pii kazdém zastaveni
v termindlu naloZzit nebo vylozit jedno nebo n¢kolik silni¢nich vozidel nezavisle na

sobg,
e kyvadlové vlaky mohou jezdit rychlosti od 120 do 140 kmh™,

e jednoduchy terminal s instalovanym zafizenim pro otoceni lozné ¢asti vozu v ose

koleje pro kazdy zelezni¢ni viz.

Zelezniéni viiz zapojeny v novém systému kombinované dopravy umoziiuje pfepravu
naveést bez doprovodu a nebo s doprovodem, tzn. ze timto rozhodnutim speditér ovliviiuje
niz§i nebo vys$si vyuziti lozné hmotnosti a obdrzi pro tento zplisobu piepravy statut
organizatora kombinované ptepravy a rozhodne, zda pozaduje piepravu tahace s osadkou
nebo prepravu samostatného navésu. Systém Modalohr umoznuje flexibilni vyuziti pfi
naruseni pfepravy, napft. pfi nedodrzeni pozadavka na kvalitu ptepravy v zelezni¢ni dopravé

je mozné se v nékterém néacestném terminalu vratit zpét na silnici.(22)

Obr. 34: Technologie nakladky systéemu ModaLohr

Zdroj:(22)

U tohoto systému slouzi vagon jako dopravni prostiedek i jako soucést nadrazi. Oto¢ny
nakladaci mustek na vagonech se zvedne ze svého zakotveni zvedacim zafizenim zapusSténym

v kolejovém lozi pomoci kladek, jez jsou pohanény hydraulickym motorem, oto¢i se a nastavi do
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polohy vii¢i najizdéci rampé na nastupisti. Tak se pomoci sedlového stroje vytvoii mustek pro
pojizdéni, ktery dovoli aretaci navést nebo sedlového stroje na nakladacim mustku. Po najeti,
naveéseni a aretaci navésu se ulozi a aretuje sedlovy stroj na druhém voze. Tato technologie je

vyobrazena na Obr. 36.

Obecné je znamo, Ze podil pfeprav bez doprovodu proti doprovazené pieprave
s ohledem na ekonomické a ekologické pozadavky ziskavd denné na vyznamu. Ekonomicka
studie prokdzala, Ze syst¢ém ModaLohr na dlouhé relaci s moZnosti zastavek a manipulace

s navésy v mezilehlych terminéalech dovoli pfiznivéji stanovit cenu pro kone¢né zakazniky.

Nejveétsi vyhodou systému Modalohr je, Ze ptepravuje standardni navésy bez
specidlnich uprav v podob¢ zesileni mist na podélnicich rdmu pro moznost nadzvednuti

a horizontalni pfesunuti pfipadné uchyty pro vertikalni manipulaci pomoci jefabu.(22)

3.2.1.2 Systém Cargo Beamer

Nové vznikajici némecky systém umoziluje automatickou, paralelni a rychlou
ptekladku mezi dopravou silniéni a Zelezni¢ni. Cargo Beamer je vyznamnou soucasti
koordinované, ekologicky a ekonomicky efektivni evropské dopravni politiky podporovany
programem Marco Polo II. Systém se tykd vyzvednuti zasilky u odesilatele az po dodani
cilovym zdkaznikiim. Jadro koncepce tvoii moderni termindlova technologie, kterd je plné
automatizovand. Cargo Beamer vznikl dlouhodobou optimalizaci systému piimo z Uvah

o stavajicich koncepcich.
Vyhody systému:

e  paralelni vykladka az 30 nékladnich automobili se sedlovymi navésy a nasledujici

paralelni nakladka dalSich 30 dopravnich jednotek na kolej béhem 10 minut,
e libovolnd nakladka a vykladka jednotlivych nakladd,
e  provoz celého vlaku prabéznym provozem pod trolejovym vedenim i v terminélu,
e termindly v blizkosti zdkaznikii na stanovisti stavajicich center rozdélovani néklada,

Technologie nakladky a vykladky probihd ve dvou fazich. V 1. fazi za nepfitomnosti
vlaku jezdi do naklddacich stanic nakladni automobily se svymi sedlovymi navésy
k nakladacim mistim uréenym logistickym systémem pro vstup. Tam se ndklady nalozi na

vozové nastavby uloZzené na nastupisti vedle koleje. Za tim ucelem tazny stroj projetim
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vozové ndstavby zatdhne sedlovy navés. Ridi¢ zastavi, uvolni navés a aretuje jej za otocny
¢ep na odklopné ¢epové opéte ve vozové nastavbe. Kola navésu stoji v prohloubenich a jsou
zajisténa. Poté tazny stroj znovu opusti nakladaci stanici a eventudlné vezme s sebou jiz

dodany naklad.

Pii 2. fazi vlak po projeti stanovené zastavky lokomotivy zastavi na ur€eném miste.
Vagobny se po zastaveni nastavi pomoci hydraulicko-mechanickych zatizeni do ptesné polohy
vzhledem k nastupisti a mistim nakladky na ném. Soucasné¢ se vSechny naloZené i nenalozené
vozové nastavby dopravované vlakem odpoji od zakladnich nékladnich vagénti a zvednou se.
Po dosazeni urovné néstupisté se vozové nastavby pohybuji pres kladky v pficném sméru
z nakladnich vagonli na nastupisté. Soucasné se z druhé strany nastupisté¢ dopravi, spusti
a aretuji nalozené i1 nenalozené vozové nastavby. V disledku paralelity vSech procesi

nakladky a vykladky mtize vlak pokracovat v jizdé¢ maximaln€ po 10 minutach.(23)

| Probihajici predadka

ZalEtek horzomaIni prelddiky

P ———

‘ Odjezd wiaku ‘ | Wyzvednuti a dorudeni zd il ek

| Konec horizomtdlni preladky

Obr. 35: Technologie systéemu Cargo Beamer
Zdroj: (23)
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Rozhodujicim a mnohokrat patentovanym technickym feSenim jsou inovaéni vozové
nastavby, které jsou na vagénech v sudém poctu. Pro polohu vagonu je na néstupisti vozova
nastavba, na niz fidi¢ nadkladniho automobilu pfistavi naklad nezavisle na ptitomnosti vlakd.
Béhem kratké zastavky vlaku Cargo Beamer se nastavba, kterd se nachazi na vagonu,
automaticky pfesune na prazdné misto na nastupisti a vozova néstavba, jez ¢ekd na protéjSim

nastupisti, se automaticky pfesune na nyni prazdny vagon.

3.2.1.3 Systém ISU

Projekt ISU (Innovativer Sattelauflieger Umschlag), coz v pfekladu znamend Projekt
inovativni nakladky silni¢nich navést na Zelezni¢ni viiz, spo¢iva ve zjednodusené nakladce
silnicnich navéstt pomoci lanovych zavésu. Proto pii piekladce odpadd povinnost
upevilovacich mist pro zaklesnuti kleStin a Ize tedy piekladat i navésy beézné stavby.
Zakladem systému je odstaveni silni¢niho navésu na rampu, na které dochazi pomoci zcela
nového a inovativniho systému k uchyceni naprav a kralovského cepu ISU uchopovacimi
prvky (lanovymi zavésy), coz umozni zdvih navésu a naslednou vertikalni ptrekladku na

koSovy Zelezni¢ni viiz pomoci béznych prekladacich mechanismi.

Ptepravit je tedy mozno tfinapravové silni¢ni navésy i bez vyztuzeného ramu a otvort
pro klestiny, které jsou charakteristické pro sedlové silnicni naveésy. VyuZzivaji se navésy
s pramérem kol napravy 850 — 1150 mm. Piepravit je mozné jen navésy do vysky max. 4 m
a $iky max. 2,6 m. V soucasné dobé tento prekladaci systém provozuje spole¢nost Okombi
na 2000 km dlouhé¢ trase Wels — Halkal (Rakousko — Turecko). V provozu bude jeden par

vlakt se 14 kloubovymi kapsovymi vozy v obou smérech. Kapacita je 28 silni¢ni navési.(26)

Obr. 36: Prekladka silnicniho navésu systemem ISU
Zdroj: (26)
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3.2.2 Dopravni a piepravni prostiedky

Technologie nakladky a vykladky zavisi na druhu pouzité¢ho Zelezni¢niho vozu a je
dvojiho typu, a to vertikalni nebo horizontalni. Pfi vertikalni nakladce se pouZzivaji prekladace
s vysuvnymi stohovaci a kleStinami. KleStiny jsou otocna chapadla pouzivana k prekladce
vyménnych nastaveb a silni¢nich navést, které je uchopuji zespodu. Klestiny jsou pevnou

soucasti nebo doplitkem spreaderu (slouzi k uchopeni ptepravni jednotky svrchu).

3.2.2.1 Zelezniéni vozy

Pti vyvoji zelezni¢nich vozu byl brat v potaz pozadavek na extrémné nizké stanoveni
lozné vysky vozu 41 — 43 cm nad temenem kolejnice pro vozy RO-LA a 27 cm nad temenem
kolejnice u kapsovych vozl pro silniéni vozidla, protoze tratovy prijezdny profil nebyl

dostatecné vysoky.

Friviniers Sreoinon BrrrervEr Sreomon hrneriEr Seeairion Fvrenier Sreomon

Obr. 37: Kapsovy zeleznicni viiz Sdgmss

Zdroj: (24)

Pii piepravé po zeleznici jsou pouzity specidlni Zzelezni¢ni vozy fady Sdgmss,
nazyvané kapsové vozy (Obr. 37) a fady Sdgmnss, Sdgnss nazyvané koSové vozy. Kapsové
vozy jsou pouzity zejména s vertikalni piekladkou nakladl a vyuzivaji se pro piepravu
sedlovych navésu, prestavitelnych skiini s upevnitelnymi sklopnymi Cepy a pro piepravu
velkych kontejnert na mezinarodnich tratich o rozchodu 1435 mm. Nazev vozu je odvozen od
tzv. kapsy umisténé v prostoru mezi Zelezni¢nimi podvozky, ve které jsou ulozeny napravy
prepravovaného navésu. Kostra vozu se skldda ze dvou vnéjSich podélnika
s 12 fixanimi prvky pro upevnéni vymeénnych néstaveb a kontejnerti. Na ptedstavcich jsou
vozy vybaveny posuvnymi sedly ur¢enymi k zajisténi sedlovych navést, které maji zesilenou

kostru.

-61 -



Obr. 38: Kosovy zZeleznicni viiz

Zdroj:(22)

Druhym typem vozu jsou vozy koSové (Obr. 39), pro které je charakteristickd zejména
piekladka horizontalni, ale lze je pouzit 1 pro piekladku vertikalni. Tyto vozy umoznuji
prepravu nejen specialnich silni¢nich navést s pevnym ramem, ale také navésti bézné stavby.
Kostra vozu je ocelova svafovanad konstrukce skladajici se ze dvou vnéjSich podélnikt
proménné vysky spojenych pfi¢niky a ¢elniky v nosny rost. Vliiz ma odnimatelnou podlahu
nazyvanou koS. Kos§ se vyjme z vozu a polozi na zpevnény povrh vedle vozu, taha¢ s navésem
najede do kosSe a koS 1 s navésem se vlozi zpét do vozu. Proto neni potfeba pouziti specialnich
navési, protoze prekladka probiha horizontalné. Vuz je vybaven 28 ks sklopnych cept
k uchyceni vyménnych nastaveb a kontejnerd na voze. DalSimi typy kapsovych Zelezni¢nich
vozil jsou dvouclankové ¢lankové vozy s 3 podvozky Sdggmrs. Tento viiz je pouzitelny pro

prepravu 2 naveési.(22)

Tab. 12: Zeleznicni vozy pro prepravu silnicnich navesii

Zelezni¢ni vozy pro piepravu silni¢nich navési
Sdgmss - kapsovy v oo Sdgnss - koSovy viiz
Parametr g viiz psovy Sdgmnss - koSovy viiz g Mo dalohry
Vlastni hmotnost 20,75t 20t 26t
Max. V pii m 18 t/np; 22, 5 {120 kmh™,; 100 kmh™ | 120 kmh™ (20 t/np); 100 120 kmh™
Hmotnost na napravu 22,5t 22,51 225t
Lozna hmotnost 69 t 70t 64t
Délka pfes narazniky 18 340 mm 19 640 mm 18 150 mm
Vyska lozné plochy TK 1 175 mm 1 155 mm 1 025 mm

Zdroj: autor, (6, 22)

3.2.2.2 Silni¢ni navésy

Pozadavky na ptepravni jednotky, v tomto piipad¢ sedlové navesy, vznikaly v pfimé

souvislosti s pozadavky na zelezni¢ni vozy. Na tratich kombinované ptepravy v Némecku,
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Rakousku, Ceské republice, Mad’arsku a na trati pfes Brennersky priismyk se mohou bez
omezeni prepravovat silnicni vozidla a ndvésy s rohovou vyskou do 4 m. Silni¢ni dopravci
rychle piijali a poznali vyhody vertikalni ptekladky a v prabéhu 70. let a zacatkem 80. let bud’
vybavili navésy dodateCnymi prvky pro vertikalni piekladku, nebo si potidili nové navésy

s pozadovanou Upravou.

Zdroj: (5, 25)

Jak uz bylo fe¢eno v tvodni ¢asti, jsou tyto navesy piiblizné o pet procent drazsi nez
klasické silni¢ni navésy z divodu nutného vyztuzeni ramu pro vertikalni prekladku. Ta se
provadi pteklddacimi mechanismy vybavenymi kleStinami, které se zaklesnou do ramu
silnicniho navésu (do patek). Tyto piekladaci mechanismy jsou vétSinou vybaveny spreadery
a doplnkem nebo jsou soucasti klestiny.

Tyto navésy jsou vybaveny prvky, které umoznuji vertikalni piekladku z zelezni¢niho
vozu nebo na n¢j. Ram jejich navésu je vybaven bo¢nicemi pro zaklesnuti klestin.

Sedlové naveésy jsou konstruovany s vyztuzenym ramem, Ctyfmi zvedacimi patkami,

sklopnym naraznikem a zajistovacimi podpérnymi nohami.

Pti ptepravé po zeleznici musi mit kazdy sedlovy ndvés schvalovaci certifikat od UIC
a na zéklad¢ tohoto schvaleni je vybaven kodovymi §titky, dle kterych se pozna, po kterych

tratich je mozno tyto navésy prepravovat.

Mezi nejvyznamnéjsi firmy, které vyrabi sedlové navésy, patfi spolecnost Schmitz
Cargobull AG, KOGEL AG a Hamgler a dalsi. Sedlové navésy se vyrabi v riznych
variantdch cisternové, chladirenské, izotermické, valnikové, ploSinové ... Technické

parametry nékterych sedlovych navést jsou uvedeny v Tab. 13.(25)
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Tab. 13: Mega naveésy pro kombinovanou prepravu

Mega navésy pro kombinovanou piepravu
Kogel 3-napravovy
podvalnikovy navés

Paremetr Plachtovy navés

Nosnost 27,5t 27,81t
Délka 13, 65 m 12, 7m
Vyska 3m 3,7m
Sitka 2,48 m 2,54m

Zdroj: autor, (25)
3.3 Systém piepravy sedlovych navésii v CR

Systém sedlovych navést je v Ceské republice v provozu od roku 2006 a tuto piepravu
provozuje spolecnost Bohemiakombi na dvou linkdch oznacenych obchodnim nazvem
Bohemia Express. Jedna linka je provozovana mezi Lovosicemi a Duisburgem a druhd mezi

Lovosicemi a Hamburkem.

3.3.1 Operdtoiiv CR

V CR provozuji nedoprovézenou kombinovanou piepravu tfi nejvyznamngjsi
operatoti. Nejvétsim z nich je spolecnost METRANS a.s., kterd zajistuje provoz nakladnich
vlakl nedoprovéazené kombinované ptepravy na linkach Praha-Uhfinéves - Lipa nad Dfevnici,
Praha-Uhtinéves - Hamburk, Praha-Uhfinéves - Bremerhaven, Praha-Uhtinéves - Dunajska
Streda. Spolecnost vlastni zelezni¢ni vozy a nejveétsi termindl ve stiedni Evropé
v Praze-Uhtinévsi. Dal§im operatorem je spoleénost CSKD-INTRANS a.s. provozujici
terminaly v Praze-Zizkové a Prerové. Jelikoz spoleénost také vlastni Zeleznitni vozy,
provozuje linky na trase Praha - Hamburk a Praha - Rotterdam. Poslednim operatorem je
spolecnost BOHEMIAKOMBI, ktera provozuje jediné linky sedlovych navést v kapsovych
vozech na tzemi CR v relaci Lovosice - Duisburg a Lovosice - Hamburg pod obchodni
znatkou Bohemia Express. Loga nejvétsich operatorti kombinované piepravy v CR jsou

vyobrazena na Obr. 40.
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Obr. 40: Loga nejvyznamnéjsich operdtorii kombinované prepravy v CR

Zdroj: (5)

3.3.2 Linky Bohemia Express

Pro vznik pfimych linek kombinované piepravy bylo nutné vytipovat misto, které je
Castym cilem Ceskych dopravct a je dostateCné vzdaleno, aby byla preprava po Zeleznici
ekonomicky vyhodnd a aby vlaky kombinované piepravy byly provozovany pravidelné
s pevnym jizdnim fadem. Bylo také potieba nabidnout silnicnim dopravciim takovou cenu za
pfepravu, aby byla pro né¢ vyhodna. Nem¢la by Cinit vice nez 50 procent ceny za pfimou
silni¢ni pfepravu. Spolecnosti Bohemiakombi, kterd je jednou z nejvyznamnéjSich operatort
kombinované piepravy v CR, byla zvolena 700 km vzdalena pramyslova oblast némeckého
Portii s cilovym terminalem Duisburg Ruhrort Haven. Duisburskd linka, ktera se zacala
provozovat v fijnu 2005, byla nejdiive provozovédna jen dvakrat tydné¢ a postupné byla
roz$ifena na tfi linky tydné. Tato linka obdrzela pouze némeckou narodni dotaci po dobu dvou
let od zahdjeni provozu. DalSim cilovym mistem linek byla oblast severonémeckého
Hamburku, konkrétné terminal Hamburg Billwerde, do kterého jezdily linky kombinované
ptepravy od Cervna 2006, a to zpocatku tfikrat tydné. Tato linka obdrzela naopak pouze
¢astecnou dotaci do max. 30 % vykazané ztraty, a to pouze z Ceského narodniho programu
podpory KD, avSak jen na dobu 6 mésici. Ob¢ linky jsou provozovany od zaii 2007 bez
dotaci a svym provozem si na sebe museji vydé¢lat. Nyni jsou v provozu tyto linky

kombinované ptepravy spolecnosti Bohemiakombi.(5)

e Lovosice TSC— Duisburg Ruhrort Hafen - ,,Bohemia Express I

« Lovosice CD DUSS — Hamburg Billwerder - ,,Bohemia Express I1“

« Lovosice CD DUSS — Duisburg Ruhrort Hafen - ,, KOMBI CZ*

« Duisburg/Hamburg — Lovosice CD DUSS — Ostrava Paskov - ,,KOMBI CZ*
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Obr. 41: Schéma linek Bohemia Express
Zdroj: (5)

Linky ,,Bohemia Express [ Lovosice - Duisburg jsou provozovany pétkrat tydné
v kazdém sméru s ndvaznosti v Duisburgu na piimé spoje ucelenych vlaka do Rotterdamu,
Antwerp, Ludwigshafenu, Basileje a Lyonu. Linky ,,Bohemia Express 11 Lovosice -Hamburg
jsou v provozu tii krat tydné v kazdém sméru s ndvaznosti v Hamburku na pfimé ucelené
vlaky do Kielu, Rostocku, Liibecku, Taulova a dale do Skandinévie. Informace

o dalsi provozovanych linkach naleznete v tabulce €. 14.

Tab. 14: Linky Bohemiakombi

Linky Bohemiakombi
Trasa Prepravni doba | Pocet spoji za tyden
Lovosice - Duisburg 17, 5 hod. 5 pro kazdy smér
Lovosice - Hamburg 14, 5 hod. 3 pro kazdy smér
Ostrava Paskov — Lovosice — 1y oy
Duisburg/Hamburg 22 hod. 5 pro kazdy smér

Zdroj:(5)

Ve vySe zminénych linkéch jsou prepravovany jak sedlové navésy, tak také ostatni
zasilky, jako jsou kontejnery a vyménné nastavby. Podil silni¢nich navésti na zminénych
linkéach ¢ini pfiblizné 40 - 50 %. Dle udaji v Tab. €. 15 lze vypozorovat, Ze zpocatku byly
linky vyuzivany pouze zahrani¢nimi silni¢nimi dopravci a prelom zacal az v roce 2009.

V roce 2010 bylo dosaZzeno maxima piepravy silni¢nich navési.

Tab. 15: Prepravy navésu po Zeleznici

Prepravy naveési po Zeleznici
Rok 2006 2007 2008 2009 2010
Intermodalni navésy celkem 1512 1552 1418 2599 4 834
Z toho navésy od ceskych firem 0 0 102 693 1789
Zdroj: (5)
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Mezi nejvyznamnéjsi silni¢ni dopravce vyuZzivajici tyto linky patii Josef Micka, LKW
Walter, Hangartner a DB Schenker.

JOSEFMICKA

iN?EﬁIutTFOAMf_E

[DB] SCHENKER

7F|&NSF'DH'TDH‘{MNTSFTJOM AG

Vevr

Zdroj: (autor, 5)

Dle poskytnutych udaji spolecnosti Bohemiakombi je na Obr. 43 zobrazen vyvoj
poctu prepravenych kamionovych zasilek na linkach Bohemia Express. Ekonomicka krize
v roce 2009 se projevila také na poctu prepravenych zasilek, stejné¢ jako v jinych odvétvich

dopravy. Tento vyvoj pfepravy zobrazuje Obr. 44.

e bl o

(kammnove zasilky)

1000 2009

800 2010

600 2 Procento klouzavého praméru
(2009)

400
2 Procento klouzavého priméru
(2010}

200

. 1. v Ve VL VI VL X X XL XL

Obr. 43: Kamionové zasilky na lince Lovosice - Duisburg

Zdroj: (5)

Hlavni smyslem a cilem téchto i nové vznikajicich linek je pfevedeni ¢asti naklad
ze silni¢ni dopravy na ekologickou dopravu Zelezni¢ni. Linky Bohemia Express tento ukol
splnily, coz ukazuje Obr. 45. Proto by m¢l byt rozvoj téchto linek nadéale podporovéan hlavné
evropskymi staty a Evropskou unii. Protoze zavadénim téchto linek kombinované pfepravy se
docili rychlejsi ptepravy, odlehceni silni¢ni sit€ a vzniku uzkych mist v silni¢ni siti. Proto by

m¢éla byt Zelezni¢ni infrastruktura dostateéné vyuzivana i témito pfepravami. Jak lze vidét na
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Obr. 45 jsou pocty prevedenych kamionli na Zeleznici rok od roku stale stoupaji kromé

kritického roku 2009.
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Obr. 44: Kamiony prevedené ze silnice na zeleznici mezi CR a SRN

Zdroj: (5)

3.4 Navrh linek piepravy sedlovych navésii

== 1 tranzitni koridor
== ocztatni koridory
trasza linky sedlowych ndvesd

Pardubice Ostrava
L]

C.Tiebova

i S
Pierovy

sTabor

£.Budéjovice
L ]

Obr. 45: Navrh trasovani linek sedlovych naveésu

Zdroj: autor

Pro tento systém piepravy silni¢nich navést po Zeleznici jsem zvolil pro porovnani
¢astecn¢ odliSnou trasu nez u varianty prepravy silni¢nich souprav RO-LA. Zamérné byla
zvolena trasa v useku Kolin - Usti nad Labem-Trmice opét po pravém rameni feky Labe,

protoze usek Kolin - Praha a prijezd Prahou by byl ¢asové narocnéjsi. Tento usek i samotny
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zelezni¢ni uzel Praha je zna¢né ptetizen hlavné osobnimi vlaky, které maji ptfed vlaky
nakladni dopravy piednost. Z téchto diivodl byla zvolena trasa z Kolina pfes Nymburk do
Usti nad Labem-Trmic a dale eventualné smérem do Drazd’an. Rozdil mezi trasami vlak®
RO-LA a vlaka sedlovych navési je jen v tseku Brno - Kolin. Trasa vlakd pro ptepravu
sedlovych navésii je v tomto useku navrzena ptfes Havlickiv Brod. Pro ob¢ varianty
navrzenych tras jak pro pfepravu RO-LA, tak i navrzend trasa pro pfepravu sedlovych navést
po Zeleznici mohou byt pouzity pro oba systémy. Pfi vybéru jedné z tras je pak diilezita jizdni
doba, kilometricka vzdalenost a hlavné volna kapacita zelezni¢ni dopravni cesty.

Zvolena trasa také ve své velké Casti kopiruje transevropsky Zelezni¢ni koridor E sité
TEN-T spojujici sever s vychodem a jihem Evropy, jak je to také u pfedchozich navrzenych
linek RO-LA. Proto by nemusely navrhované linky sedlovych navést koncit v Bieclavi, ale
mohly by pokracovat dale do Rakouska, Slovenska a Mad’arska. Tak by vznikla z tohoto dalsi
zahranicni spoluprace v oblasti kombinované ptepravy.

Mista urcend pro nakladku a vykladku silnicnich navésii by zustala stejnd jako
v piedchozi kapitole, a to Bfeclav (logisticky terminal), Usti nad Labem-Trmice a Dresden

(Giiterverkehrszentrum Entwicklungsgesellschaft Dresden mbH).

3.4.1 Vypocet ndkladii pii piepravé v ramci CR

Postup vypoctu ndkladl za vlak bude totozny s vypoctem v kapitole €. 2 jen s jinymi
hodnotami, protoZe trasa je ¢aste¢nd naplanovana jinudy nez u vlakt RO-LA. Castka za
prondjem vozll bude také odlisnd. Zelezniéni trasa je naplanovana po tratich tratich
celostatnich, které jsou zatazeny do evropského Zelezni¢niho systému.

Pii vypoctu naklada pii prepravé po silnici bude vypocet v ¢asti odliSny, z divodu

pristavnych a odstavnych jizd.

3.4.1.1 Naklady na vlak

Pti vypoctu nékladii na vlak v porovnani s vlaky RO-LA odpadaji néklady na
odbaveni vlaku a naklady na prondjem lehatkového vozu.
Celkové néklady na vlak se skladaji z nékolika slozek:
1) Poplatek za pouziti dopravni cesty
2) Naklady souvisejici s jizdou/dopravou vlaku

3) Naklady souvisejici s zelezni¢nimi vozy
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Ad 1) Poplatek na pouZiti dopravni cesty

Tento poplatek byl vypocten pomoci vzorce, ktery je uveden ve Vymeéru
MF ¢. 01/2010. Maximalni cena za pouziti vnitrostatni zelezni¢ni dopravni cesty drahy
celostatni a drah regionalnich pro 1 vlak se vypocte podle vzorce:

Cn=Ci+C,
Ci=SigxLg+SicxLc+SirxL
C,=Q/1000 x ( Spg X Lg + Soc X Le + Sor X Lr) X n

Slozky vzorce:

Cm = maximalni cena za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty drahy celostatni
nebo drah regionalnich jednim vlakem pro sjednanou dopravni trasu

C; = maximalni cena za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty drahy celostatni
nebo drah regionalnich jednim vlakem pro sjednanou dopravni trasu vztazena k provozovani
dopravni cesty (tfizeni provozu)

C, = maximalni cena za pouziti vnitrostatni Zelezni¢ni dopravni cesty drahy celostatni
nebo drah regiondlnich jednim vlakem pro sjednanou dopravni trasu vztazena k zajisténi
provozuschopnosti dopravni cesty (infrastruktura dopravni cesty)

S: = cena za 1 vlkm jako podil ceny za provozovani dopravni cesty (fizeni provozu) na
jeden vlakovy kilometr:

Sik — na tratich drahy celostatni zafazenych do evropského Zelezni¢niho systému
Sic — na ostatnich tratich drahy celostatni
Sir — na drahach regionalnich
S, = cena za 1000 hrtkm pro pfislusny druh vlaku dana jako podil ceny za zajisténi
provozuschopnosti dopravni cesty (infrastruktura dopravni cesty) za tisic hrubych tunovych
kilometrti
S,k — na tratich drédhy celostatni zafazenych do evropského Zeleznicniho systému
S,c — na ostatnich tratich drahy celostatni
S,k — na drahéach regiondlnich

L = vzdalenost jizdy vlaku v kilometrech zaokrouhlena na celé km nahoru
Lg — na tratich drahy celostéatni zafazenych do evropského Zelezni¢niho systému
Lc — na ostatnich tratich drahy celostatni
Lr — na drahach regionélnich

Q = hruba hmotnost vlaku v tunach

n = koeficient zohlednujici pouziti vozidel s naklapéci skiini

e = koeficient zohlednujici jizdy hnacich vozidel se spalovacim motorem po el. tratich (8)
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V tomto ptipadé budou brany v tivahu sazby pro nakladni vlak:
Provozovani dopravni cesty (Rizeni provozu)

Sie 42,65 K¢/vlkm

Sic 38,77 K¢&/vlkm

Sir 34,89 K¢/vlkm

Zajisténi provozuschopnosti dopravni cesty (Infrastruktura dopravni cesty)
Sok 56,51 K&/1000 hrtkm
Sac 47,09 K¢/1000 hrtkm
Sor 35,32 K¢/1000 hrtkm

Dosazené hodnoty:

Vlak je provozovany na tratich zatazenych do evropského Zelezni¢niho systému
a celkova vzdalenost Lg ¢inni 391.3 km a jeho hruba hmotnost Q je 1600 tun. Je tazen
elektrickou lokomotivou, takZze odpada zahrnuti koeficientu e zohlednujiciho jizdy hnacich
vozidel se spalovacim motorem po elektrizovanych tratich a také koeficientu n zohlediujiciho

pouziti vozidel s naklapéci skiini pti vypoctu.

Samotny vypocet:

Ci=SigxLg+ Sic XL+ Sir x L=42,65%x391,3 =16 689 K¢

C, =Q/1000 x ( Szg % Lg + Sac X Le + Sor x Lg) x n=1600/1000 x (56,51 x 391,3) =
35380 K¢

Cn=Ci+Cy;=16 689 + 35380 =252 069 K&

Celkova cena za pouziti Zel. dopravni infrastruktury za jeden vlak ¢ini 52 069 K¢.

Se slevou pro vlaky kombinované prepravy, ktera je 40 %, tato cena ¢ini 31 241 K¢.

Ad 2) Naklady souvisejici s jizdou/dopravou vlaku

Tyty néklady zahrnuji naklady na lokomotivu, strojvedouciho, spotiebu elektrické
energie a dispederské Fizeni CD Cargo. Tato spole¢nost stanovila naklady na 11 EUR/vIkm
pii dopravé vlaku v Ceské republice. Pii alternativé jizdy vlaku z/do Drazd’an by tyto naklady
¢inily 12 EUR/vIkm.

Vypocet:
Celkova vzdalenost x cena na vlkm = 391,3 x 11 =4 304 EUR — pii piepravé v CR
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Celkové naklady souvisejici s jizdou vlaku €ini 4 304 EUR/vlak. Dle aktualniho kurzu CNB
ze dne 22. 02. 2011, kdy euro cinilo 24,495 K¢, ¢ini tato castka po zaokrouhleni
105 427 K¢.

Ad 3) Naklady souvisejici s Zelezni¢nimi vozy

Pro stanoveni téchto ndkladl je nutné mit urceno, kolik vozi budeme potiebovat,
a tento pocet se urci z poctu vlaku.

Néklady na prondjem jednoho Zelezni¢niho vozu Sdgmrss ¢ini 45 EUR/den a zahrnuji
1 naklady na udrzbu a revizi vozu.

K provozovani linek 6 part vlakl sedlovych navési jsem urcil, Ze bude potieba 5 souprav.
V kazdé soupravé bude 17 vozii Sdgmrss o kapacité 34 sedlovych ndvésti. V sobotach
a nedélich se poc€itd s redukovanym poctem vlakii a to znamend, Ze 2 soupravy nebudou
v provozu. Vlaky budou provozovany béhem celého roku mimo nedéle (takze 6 dni v tydnu),
v nékterych obdobich v roce s omezenym provozem. Celkova doba provozu vlaka tedy bude 48
tydnii v roce.

Vypodet celkovych nakladu na vozy za rok:

Pocet souprav x Pocet vozi x Castka za prondjem 1 vozu/den x podet dni =5 x 17 x 45 x 365
=1396 125 EUR

Celkova ¢astka nakladu souvisejici s Zelezni¢nimi vozy ¢ini 1 396 125 EUR/rok.

Vypocet celkovych ndkladl na vozy na 1 vlak:
48 (tydnl) % (6 x 2) (6 pari=12 vlakll) x 6 (dni v tydnu) =48 x 12 x 6 =3 456 vlakii/rok
Néklady na rok / pocet vlakli za rok = 1 396 125 /3 456 = 404 EUR

Celkové naklady souvisejici s Zelezni¢nimi vozy ¢ini 594 EUR/vlak. Dle aktualniho kurzu
CNB ze dne 22. 02. 2011, kdy euro C€inilo 24,495 K¢, cini tato ¢astka po zaokrouhleni
9 895 K¢.

Celkové néklady na jeden vlak:
31241+ 105427 +9 895 =146 563 K¢
Celkové naklady na jeden vlak ¢ini 146 563 K¢.
Ve vlaku je navrhovano 34 specialnich Sdgmrss vozu s kapacitou 34 navési. Tim

padem jsou realné naklady na prepravu jedné navésové silnicni soupravy po Zeleznici
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146 563 / 34 = 4 311 K¢&. K této Castce se dale pri¢tou variabilni naklady pro prepravu

silniéniho navésu po Zeleznici.

3.4.1.2 Variabilni sloZka ndakladii p¥i pFepravé silni¢niho ndavésu po Zeleznici

Pti pieprave sedlovych névési po Zeleznici vznikaji dalsi nédklady oproti pfepravé RO-
LA, protoze nakladka a vykladka silni¢nich névést probihd vertikdlng. Navic vznikaji
silni¢nimu dopravci naklady souvisejici s pfistavnymi a odstavnymi jizdami a naklady na
odbaveni. Tyto ndklady na jeden navées je nutno pfipocitat k ¢éstce, kterd byla vypoctena
z nakladd na vlak a dale vztazena na jeden sedlovy naves.
Variabilni naklady:
1) Naklady na prekladku - 25 EUR/navés/termindl - jelikoZ pfi piepraveé navésu po zeleznici
se provadi nakladka ve vychozim termindlu a vykladka v koncovém terminalu. Proto musime

tuto ¢astku pocitat dvakrat. Celkova ¢astka tedy ¢ini 50 EUR/ navés/1piepravu po Zeleznici.

2) Naklady na svoz a odvoz - tyto naklady vznikaji silni¢nimu dopravci pii svozu a odvozu,
protoze jedna jizda musi byt vzdy bez prepravovaného nakladu. Po konzultaci s odborniky
byla pro vypocet téchto ndkladl zvolena atrakéni oblast ptistavnych a odstavnych jizd 50 km.
ProtoZe musi silni¢ni dopravce provést jednu jizdu do termindlu a jednu jizdu z terminalu,
musime zde uvazovat 100 km (2 x 50 km). Tato ¢astka byla silni¢nim dopravcem vycislena
na 150 EUR. Tyto néklady vznikaji jak u vychoziho, tak i u druhého terminalu. Proto je nutné

tyto néklady pocitat dvakrat. coz, ¢ini 300 EUR/ navés/1 prfepravu po Zeleznici.

3) Naklady na odbaveni - tyto naklady se pocitaji pouze jednou ve vysi § EUR, a to jen
u vychoziho terminalu.

Celkové variabilni ndklady:

50 +300+5=355EUR

Celkové variabilni naklady ¢ini 355 EUR/navés/1 piepravu po Zeleznici. Dle aktualniho
kurzu CNB ze dne 22. 02. 2011, kdy euro c¢inilo 24,495 K&, ¢ini tato ¢astka po zaokrouhleni
8 696 K¢.

3.4.1.3 Celkové ndklady pro prepravu silni¢niho navésu po Zeleznici

Po secteni realnych nékladi na prepravu jedné navésové silni¢ni soupravy po Zeleznici

a variabilnich nakladi ¢ini celkové realné naklady na jeden silni¢ni navés 13 007 K¢.
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3.4.1.4 Naklady na piepravu p¥i jizdé navésové soupravy po silnici

Néklady pfi ptepravé po Zeleznici jsou stejné jako v kapitole €. 2 a ¢ini 8 098 K¢.

3.4.1.5 Porovnani nakladi, stanoveni trieb a navrh dotaci systému

Vypoctené naklady na piepravu jednoho sedlového navesu po zeleznici ¢ini 13 007 K¢
a 8 098 K¢ po silnici. Mzdové naklady na fidice se zde zapocitavaji do castky, kterou je
silniéni dopravce ochoten zaplatit za jizdenku na vlak, protoze fidi¢e nemusi platit. Pro
motivaci navrhuji cenu jizdenky na vlak v ¢astce 7 900 K¢.

Pfi stanovovani trzeb je nutné pocitat s nerovnomérnosti vyuziti linek sedlovych
naveésl, protoze vetSinou zacatkem tydne se bude piepravovat vice navést a také na konci
tydn€ bude vytizeni vyss$i, kdyz se budou silni¢ni soupravy vracet zpét. Uprostted tydne bude

vyuziti niz8§i. Takze se budou propocitavat naklady s vyuzitim linek sedlovych navési:

a)65% ... 22,1 navésu
b)75% ...l 25,5 naveésu
C)85% .oiininn 28,9 navést

Pocty navést pfi danych vyuzitich se vypocitaly jako soucin procentualniho vyuziti

a maximalniho poctu navést ve vlaku, coz je 34.

Vypocet trzeb pii rozdilném vytiZeni vlaku pfii redlné cené

Ad a) Pocet odvezenych navési x cena jizdenky = 22,1 x 13 007= 287 455 K¢
Ad b) Pocet odvezenych naveésti X cena jizdenky = 25,5 x 13 007= 313 679 K¢
Ad c) Pocet odvezenych naveésti x cena jizdenky = 28,9 x 13 007= 375 902 K¢

Vypocet trzeb pii rozdilném vytizeni vlaku pii navrhované cen¢ pro silni¢niho dopravce
Ad a) Pocet odvezenych navést x cena jizdenky = 22,1 x 7 900 = 174 590 K¢
Ad b) Pocet odvezenych navést x cena jizdenky = 25,5 x 7 900 = 201 450 K¢
Ad c) Pocet odvezenych naveést x cena jizdenky = 28,9 x 7 900 =228 310 K¢

Vypocet dotaci na jednu ndvésovou soupravu

Ada)287455-174590= 112865 K¢ ....Na I navés =3 319 K¢
Adb)313679-201450= 112229 K¢ ....Na 1 navés =3 301 K&
Adc) 375902 -228310= 147 592 K¢ .... Na I navés =4 341 K¢

Na jeden navés je potieba dotace 3 301 K¢.
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3.4.2 Vypocet nakladn p¥i relaci Breclav — DraZd’any

3.4.2.1 Naklady na vlak

Naklady na jizdu vlaku by byly odliné, protoze dle spolecnosti CD Cargo by se
zvysily néklady pii pfepirahani lokomotivy 363 na lokomotivu 372, takze by Cinily 12 EUR na
vlkm. Celkova vzdalenost po Zeleznici €ini 475 km. Opét se zde s néklady souvisejicimi
s prondjmem lehatkového vozu a s ndklady na odbaveni soupravy.

Celkové néklady na vlak se skladaji z nékolika slozek:

1) Poplatek za pouziti dopravni cesty

2) Naklady souvisejici s jizdou/dopravou vlaku

3) Naklady souvisejici s zelezni€nimi vozy

Ad 1) Poplatek za pouziti dopravni cesty

Tato ¢astka byla vypoctena dle vzdalenosti celé trasy Bfeclav — Dresden-Friedrichstadt
za sazby SZDC v tseku Bieclav — Schona Gr (pies Havlicktiv Brod) a ze sazby DB Netz
v useku Schona Gr — Dresden Friedrichstadt. Cenu pro DB Netz jako manaZera zelezni¢ni
infrastruktury jsem vypocital pomoci programu Trassenpreissoftware 2011 DB Netz.

Dle vzorce, ktery je uveden v ¢asti vypocti nakladi pfi vnitrostatni piepravé po
zeleznici dle vyméru MF CR, byla zjiiténa cena pfi celkové vzdalenosti trasy po Zeleznici
v CR 424,2 km. Vzdalenost pojizdéna po Zelezniéni siti DB Netz v Némecku ¢ini 50,85 km.
Samotny vypocet:

Ci=SigXLg+SicxLc+ S xL=42,65%424,2 =18 092 K¢

Cy=Q/1000 % ( Syp x Lg + Spc x Le + Spr X Lr) x n=1600/1000 x (56,51 x 424,2) =

38 355 K¢

Cn=C;+C,=20557+43 689 =56 447 K¢

Cena po slevé 40 % pro kombinované vlaky ¢ini 38 868 K¢.

Celkova cena za pouziti Zel. dopravni infrastruktury v CR za jeden vlak &inni 38 868 K¢&.

Dle programu Trassenpreissoftware 2011 DB Netz ¢ini poplatek za pouziti zelezni¢ni
infrastruktury v Némecku za 50,85 km pro nakladni expresy 229,05 EUR. Dle aktualniho
kurzu CNB ze dne 22. 02. 2011, kdy euro cinilo 24,495 K¢, Cini tato Castka po zaokrouhleni
5611 K¢.

Celkové naklady za pouziti Zelezni¢ni infrastruktury v trase Bi-'eclav pfednadraZi — Dresden

Friedrichstadt ¢ini 44 479 K¢&.
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Ad 2) Naklady souvisejici s jizdou/dopravou vlaku

Tyty néklady zahrnuji naklady na lokomotivu, strojvedouciho, spotiebu elektrické
energic a na dispederské fizeni CD Cargo. Ta stanovila naklady na 12 EUR/vIkm pfi
preprave.
Vypocet:
Celkova vzdalenost x cena na vlkm =475 x 12 =5 700 EUR
Celkové naklady souvisejici s jizdou vlaku ¢ini 5 700 EUR/vlak. Dle aktualniho kurzu CNB
ze dne 22. 02. 2011, kdy euro cinilo 24,495 K¢, ¢ini tato ¢astka po zaokrouhleni
139 622 K¢.

Ad 3) Naklady souvisejici s Zelezni¢nimi vozy

Tyto néklady se nijak nelisi od téch, které byly vypocteny u varianty pii pfepravé po
zeleznici v ramci CR Bfeclav — Usti nad Labem.
Celkové naklady souvisejici s Zelezni¢nimi vozy ¢ini 594 EUR/vlak. Dle aktualniho kurzu
CNB ze dne 22. 02. 2011, kdy euro ¢inilo 24,495 K¢, ¢ini tato ¢astka po zaokrouhleni
9 895 K¢.

Celkové néklady na jeden vlak:
44 479 + 139 622 + 9 895 =193 996 K¢
Celkové naklady na jeden vlak ¢ini 193 996 K¢.

Ve vlaku je navrhovano 17 specidlnich Sdgmrss vozi s kapacitou 34 navésii. Tim
padem jsou realné naklady na prepravu jednoho sedlového navésu po Zeleznici 198 651 /

34=5706 K¢.

3.4.2.2 Variabilni sloZka nakladii pvi piepravé silnicniho navésu po Zeleznici

Pti preprave sedlovych navési po Zeleznici vznikaji dalsi ndklady oproti prepravé RO-
LA, protoze nakladka a vyklddka silni¢nich navést probihd vertikdln€. Navic vznikaji
silnicnimu dopravci naklady souvisejici s pfistavnymi a odstavnymi jizdami a naklady na
odbaveni. Tyto ndklady na jeden navés je nutno pripocitat k Castce, kterd byla vypoctena

z nakladl na vlak a dale vztaZena na jeden sedlovy navés.

Variabilni naklady:
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1) Naklady na prekladku - 25 EUR/navés/terminal - jelikoZ pii piepravé navésu po zeleznici
se provadi nakladka ve vychozim termindlu a vykladka v koncovém terminalu. Proto musime

tuto Castku pocitat dvakrat. Celkova Castka tedy €ini S0 EUR/ navés/1prepravu po Zeleznici.

2) Naklady na svoz a odvoz - tyto naklady vznikaji silnicnimu dopravci pfi svozu a odvozu,
protoze jedna jizda musi byt vzdy bez prepravovaného nakladu. Po konzultaci s odborniky
byla pro vypocet téchto ndkladl zvolena atrak¢ni oblast piistavnych a odstavnych jizd 50 km.
Protoze musi silni¢ni dopravce provést jednu jizdu do termindlu a jednu jizdu z termindlu,
proto zde musime uvazovat 100 km (2 x 50 km). Tato ¢astka byla silnicnim dopravcem
vycCislena na 150 EUR. Tyto ndklady vznikaji jak u vychoziho termindlu tak i u druhého
terminalu. Proto je nutné tyto naklady pocitat dvakrat, coz ¢ini 300 EUR/ navés/1 prepravu

po Zeleznici.

3) Naklady na odbaveni - tyto naklady se pocitaji pouze jednou ve vysi 5 EUR a to jen
u vychoziho terminalu.

Celkové variabilni néklady:

50 +300+ 5=355 EUR

Celkové variabilni naklady ¢ini 355 EUR/navés/1 piepravu po Zeleznici. Dle aktuilniho
kurzu CNB ze dne 22. 02. 2011, kdy euro ¢inilo 24,495 K&, ¢ini tato ¢astka po zaokrouhleni
8 696 K¢.

3.4.2.3 Celkové ndklady pro prepravu silnicniho navésu po Zeleznici

Po sefteni realnych nakladi na prepravu jedné navésové silni¢ni soupravy po Zeleznici

a variabilnich nakladi ¢ini celkové realné naklady na jeden silni¢ni navés 14 402 K¢.
3.4.2.4 Naklady na piepravu p¥i jizdé navésové soupravy po silnici

Néklady pfi ptepravé po Zeleznici jsou stejné jako v kapitole €. 2 a ¢ini 9 135 K¢.

3.4.2.5 Porovnani nakladii, stanoveni trieb a ndavrh dotaci systému

Vypoctené naklady na piepravu jednoho sedlového navésu po Zeleznici ¢ini v této
relaci 14 402 K¢ a 9 135 K¢ po silnici. Mzdové néklady na fidice se zde zapocitavaji do
castky, kterou je silnic¢ni dopravce ochoten zaplatit za jizdenku na vlak, protoze fidi¢e nemusi
platit. Pro motivaci navrhuji cenu jizdenky na vlak v ¢astce 9 000 K¢.
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Pfi stanovovani trzeb je nutné uvazovat o nerovnomérnosti vyuziti linek sedlovych
navestl, protoze vétSinou zacatkem tydne se bude piepravovat vice navésu a také na konci
tydné bude vytizeni vyssi, kdyZ se budou silnicni soupravy vracet zpét. Uprostied tydne bude

vyuziti niz§i. Takze se budou propocitavat nédklady s vyuzitim linek sedlovych navési:

a)65% ..oiinnnnnn. 22,1 naveésiu
b)75% .eovvinn..l. 25,5 navésu
©)85% .ivviininnnn 28,9 naveésu

Pocty néavést pii danych vyuzitich se vypocitaly jako soucin procentudlniho vyuziti

a maximalniho poctu navésu ve vlaku, coz je 34.

Vypocet trzeb pii rozdilném vytiZeni vlaku pfii redlné cené

Ad a) Pocet odvezenych navésti x cena jizdenky = 22,1 x 14 402 = 318 284 K¢
Ad b) Pocet odvezenych naveésti X cena jizdenky = 25,5 x 14 402 =367 251 K¢
Ad c) Pocet odvezenych navési x cena jizdenky = 28,9 x 14 402 =416 218 K¢

Vypocet trzeb pfii rozdilném vytiZzeni vlaku pii navrhované cené pro silni€niho dopravce
Ad a) Pocet odvezenych navést x cena jizdenky = 22,1 x 9 000 = 198 900 K¢
Ad b) Pocet odvezenych navest x cena jizdenky = 25,5 x 9 000 =229 500 K¢
Ad c) Pocet odvezenych navést x cena jizdenky = 28,9 x 9 000 = 260 100 K¢

Vypocet dotaci na jednu ndvésovou soupravu

Ada)318284-198900=119384K¢.... Nalnavés=3511K¢
Adb) 367251 -229500=137 751 K¢ .... Na 1 navés =4 052 K&
Adc)416218-260100=114 793 K¢ .... Na 1 navés =4 592 K¢

Na jeden navés je potieba dotace 4 052 K¢.

3.4.2.6 Porovnani obou tras

Tab. 16:  Porovnani nakladii pri doprave/preprave 1 sedlového navésu

Porovnani nakladi pri dopravé/prepravé 1 sedlového navésu
Vzdalenost | Vzdalenost | Naklady - | Naklady - NavrzZena Priamérna
Relace e . v . . . v . .,
po silnici | po Zeleznici silnice Zeleznice | cena jizdenky dotace

Breclav -1 375 km 391,3km | 8098 K& | 13007 K& | 7900 K& 3301 K&
Ustin. L.

Breclav -1 450 km 475km | 9135K¢ | 14402K& | 9000 K¢ 4052 K¢&
Dresden

Zdroj: autor
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V Tab. & 16 jsou uvedeny celkové néklady na trasu Bieclav — Usti nad Labem-Trmice
a na trasu Bfeclav — Dresden. Tento systém piepravy po Zeleznici je samoziejmé nakladnéjsi

nez samotna pieprava po silnici i nez systém RO-LA, a proto musi byt také dotovan.

3.4.3 Navrh jizdniho Fadu linek sedlovych navési

Tuto kapitolu jsem vypracoval ve spolupraci s manazerem zelezni¢ni infrastruktury
v Ceské republice a tim je Sprava Zelezniéni dopravni cesty, dale jen SZDC. Trasy linek
sedlovych navést jsou pro srovnani navrzeny mezi stejnymi misty jako u linek RO-LA, a to
v relaci Bfeclav — Usti nad Labem-Trmice pomoci programu ISOR-KADR v aplikaci
»lestovaci dopravece OSS a.s.“. Byla zvolena odli$na trasa oproti navrhovanym linkdm
RO-LA, a to pfes Nymburk, Kolin, Havlickiiv Brod a Brno dolni nadrazi. Zdmérné¢ nebyla

zvolena alternativni trasa ptes Prahu z divodu znacné pietizenosti iseku Kolin - Praha.

Konstrukce novych vlakii byla provedena na zikladé ptedlohy stavajicich vlaka
v platném GVD a Upravou tras vlakd. Pro zjednoduSeni procesi a snizeni pracnosti pro
potieby této prace byly v zasad¢ zkopirovany jizdni doby vlaka, které jedou ve stejné trase,
byly odstranény pobyty ve stanicich, pro tyto vlaky byla pfid€lena fiktivni Cisla tras, kde na
stovkové pozici je navrzena doba odjezdu. Tak se tyto vlaky staly zdkladem pro vychozi

GVD.

Postup a podminky pro podani zadosti o udé€leni kapacity Zeleznicni dopravni cesty

a nasledné pridéleni je uvedeno v kapitole zabyvajici se linkami RO-LA.

Pii planovani bylo zvoleno opét 6 part vlaki v taktu 4 hodin s minimalni dobou
obratu v koncové stanici 2 hodin urenou pro nakladdku, vykladku silni¢nich souprav a pro
vykonani nezbytnych technologickych postupti pro odbaveni a odjezd vlaku. Navrzena byla
fada lokomotiv 363 bez vymény hnaciho vozidla v celé trase s maximalni rychlosti vlaku

100 kmh™. Po konzultaci s dopraveem CD Cargo jsem uréil potfebu 6 lokomotiv fady 363.

Vystupem z programu ISOR-KADR je nakresny jizdni ad pro teoretickou situaci
navrhu dopravce, na zaklad¢ predpokladanych obrati nélezitosti, kdy se zada o kapacitu na
novy GVD (kdy nejsou uvazovany jiné vlaky a jizda vlaku je bez omezeni a nebo je omezena
pouze vlaky osobni dopravy). Tyto vystupy jsou piilohou této prace a ulozeny na cd. Dalsi
uvedené zobrazeni GVD je ilustrativni ve stadiu konstrukce GVD ¢i platného GVD, pro

zjednoduseni pouze s uvazovanymi vlaky osobni dopravy. V redlném GVD nebo pii jeho
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konstrukcei by teoreticky musely byt navic respektovany vSechny jiz ptidélené trasy ostatnich
dopravct, kteti uz maji ptidélenou kapacitu. Z tohoto diivodu by jizda vlaku byla omezena jak
vlaky osobni , tak i nakladni dopravy. Dal§im vystupem z ISOR-KADR jsou také vypisy tras

vlakt v textové podobé, které jsem uvedl jako ptilohy diplomové prace.

Tab. 17:  Jizdni 7dad navrzenych vilakii Nex linek sedlovych navésii

Jizdni Fad navrZenych vlakii Nex linek sedlovych navésu
Vlak | Smér | Breclav | Brno-d. n.| Havl. Brod | Kolin | Nymburk |Trmice|Jizdni doba
30001 | <« 08:13 07:26 05:21-05:32 | 03:51 |[03:12-03:22 | 01:00 07:13
30002 | — 02:00 02:46 04:45-04:55 | 06:22 | 06:47-06:57 | 08:59 06:59
30005 | <« 12:13 11:26 09:21-09:32 | 07:51 |[07:12-07:22 | 05:00 07:13
30006 | — 06:00 06:46 08:45-08:55 | 10:22 | 10:47-10:57 | 12:59 06:59
30009 | « 16:13 15:26 13:21-13:32 | 11:51 [ 11:12-11:22 | 09:00 07:13
30010 | — 10:00 10:46 12:45-12:55 | 14:22 | 14:47-14:57 | 16:59 06:59
30013 | « 20:13 19:26 17:21-17:32 | 15:51 [ 15:12-15:22 | 13:00 07:13
30014 | — 14:00 14:46 16:45-16:55 | 18:22 | 18:47-18:57 | 20:59 06:59
30017 | <« 00:13 23:26 21:21-21:32 | 19:51 [ 19:12-19:22 | 17:00 07:13
30018 | — 18:00 18:46 20:45-20:55 | 22:22 |22:47-22:57 | 00:59 06:59
30021 | « 04:13 03:26 01:21-01:32 | 23:51 |23:12-23:22 | 21:00 07:13
30022 | — 22:00 22:46 00:45-00:55 | 02:22 | 02:47-02:57 | 04:59 06:59

Zdroj: autor

Pro variantu, kdy se z4da o kapacitu zelezni¢ni dopravni cesty pred novym GVD, byly
programem ISOR-KADR uréeny trasy s jizdnimi dobami, které jsou uvedeny v Tab. 17.
Vlaky jsou navrzené v taktu 4 hodin s jizdni dobou 07:13 ve sméru Trmice — Bieclav
pfednddrazi a v opacném sméru 06:59. ZjednoduSeny nakresny jizdni tad téchto vlakt
zobrazuje Obr. 26. Navrh trasy vlaku v redlném GVD zobrazuje Tab. 18. Tato situace by
nastala, pokud by zakaznik zadal o ptfid€leni kapacity zelezni¢ni dopravni cesty v pribchu

platnosti GVD.

Tab. 18:  Jizdni 7dad navrzeného viaku Nex linky sedlovych navésu jako trasa ad hoc

Realny jizdni Fad navrZenych vlakia Nex linek sedlovych navésii jako trasa ad hoc

Vlak | Smér | Bfeclav | Brno-d. n. | Havl. Brod | Kolin | Nymburk | Trmice |Jizdni doba
30013 — 21:02 20:00 17:06 15:36 15:04 12:41 08:21

Zdroj: autor
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Obr. 46: Zjednoduseny nakresny jizdni rad pri zZadosti pred novym GVD

Zdroj: autor
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3.4.4 Celkov

Ze pii tomto

v

Tato problematika byla také konzultovana se silni¢nimi dopravci, proto

druhu pfepravy vznikaji silnicnim dopravciim néklady na svoz a rozvoz sedlovych navést

do/z terminalu. Je nutnd vétSi dotace systému, protoze cena jizdenky nabidnuta silnicnimu

dopravci musi byt ptiblizné stejné jako u systému RO-LA.

, COZ

Na linky sedlovych navést jsou také navrzeny jizdni fady vlakl v taktu 4 hodin

usnadiiuje silni€nim dopravcim organizaci pfistavnych a odstavnych jizd a naplanovani

vyuziti silni¢nich tahact pro jiné piepravy v dobé, kdy nejsou vyzadovany tyto jizdy do/z

terminalu.

totozna odhadovana

¢ 7 hodin, coz je

yAul

v

ribli

W

¢ru ¢ini p

Jizdni doba vlaku v kazdém sm

doba ptepravy po silnici. Pro silni¢éniho dopravce je tento systém vyhodny uz z toho divodu,

-81-



ze silniéni taha¢ muze pouzit béhem piepravy sedlového navésu po Zeleznici k jinym
pfepravam. Navic je garantovany pfijezd navésu do koncového terminalu a dale az ke
kone¢nému zakaznikovi. Toto tvrzeni neplati pro silni¢ni pfepravu, ktera je nespolehliva

v presnosti dodani.

4 POlngNANi OBOU ,SYSTEMIOJ A POROVNANI
S PRIMOU SILNICNI DOPRAVOU

Navrhnuté vlakové linky RO-LA a linky sedlovych navési jsou porovnavany
v odlisnych trasach. Trasy maji stejné vychozi a cilové misto, pouze v mezi¢asti je rozdil.
V obou trasdch je pouze nepatrny rozdil v piepravni vzdalenosti. Trasa navrzena pies

Havli¢ktv Brod je o 1,3 km delsi v porovnani s trasou pies Ceskou Tiebovou.

Tab. 19: Porovnadni obou systémii kombinované prepravy

Porovnani obou systémi kombinované prepravy

Relace RO-LA Relace RO-LA | Relace sedlovych navésii | Relace sedlovych navési
Breclav - Usti n. L. | Breclav - Dresden Breclav - Usti n. L. Breclav - Dresden
Vzdalenost po 375 km 420 km 375 km 420 km
silnici
Vzdalenost po 388 km 472 km 3913 km 475 km
zeleznici
Naklady - 8 098 K& 9 135 K& 8 098 K& 9 135 K&
silnice
Niklady - 7 827 K& 9 522 K& 13 007 K& 14 402 K&
zeleznice
Navrzend 6 500 K& 7 500 K& 7900 K& 9 000 K&
cena jizdenky
Priméma 993 K¢ 1517 K& 3301 K& 4052 K¢
dotace

Zdroj: autor

Néklady obou systémi kombinované ptepravy byly pii vypoctech odlisné. Veskeré
naklady jsou uvedeny v Tab. 19. Oba systémy musi byt dotovany, aby se vyrovnal rozdil mezi
readlnymi naklady pii pfepravé po zeleznici a pti pfimé piepraveé po silnici. Silni¢ni dopravci
jsou ochotni vyuzit sluzeb Zeleznice jen tehdy, pokud je to nebude stat vice nez naklady pfi
ptepravé po silnici. Z hlediska nakladd je levnéjsi systém RO-LA, u kterého je rozdil mezi

readlnymi néklady pfi piepraveé po Zeleznici a pii piimé piepraveé po silnici, tedy dotace tohoto

cvwr
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celkovych nékladl se musi pocitat s ndklady na pfistavné a odstavné jizdy sedlovych navést,
které¢ ¢ini 300 EUR na kazdou ptepravu. Tyto ndklady ptepravu sedlovych névést po
zeleznici prodrazuji. Pro silni¢ni dopravce je preprava silni¢nich ndvésti vyhodna, protoze se
po zeleznici nepiepravuje mrtva vaha tahace jako pii prepravé RO-LA, a tyto taha¢e mohou

vyuzivat pro jiné piepravy.

Jizdni doby vlakii pti planovani pred platnosti GVD, které jsou navrzené pres Ceskou
Ttebovou, jsou pfiblizné o jednu hodinu krat$i nez u vlaka jedoucich pies Havlicktiv Brod,
kde je niz$i tratova rychlost. Ale pfi navrzeni trasy Ad-hoc je jizdni doba vlak na obou
trasach priblizné stejnd, protoze tisek Ceska Tiebova - Kolin je znatné vytizen a navrzené
vlaky by musely ustupovat vlakiim, které maji ptidélenou kapacitu jiz od za¢atku GVD, a tim
padem by vznikaly Casté pobyty ve stanicich. Naopak vlaky, které jedou pies Havlickiiv Brod
jako Ad-hoc, jsou v cilovém mist& piiblizné za stejnou dobu jako Ad-hoc vlaky pies Ceskou
Ttebovou, protoze trat’ Brno - Kolin ptes Havlickiv Brod neni tak kapacitné vytizena, a proto
mohou tyto narazové vlaky projet bez dlouhych pobyti. Zavérem bych navrhoval planovat
tyto vlaky pied platnosti GVD pies Ceskou Tfebovou a narazové vlaky Ad-hoc trasovat pies
Havli¢ktiv Brod, kde by byla plynulejsi jizda vlaku. Veskeré jizdni doby jsou uvedeny v Tab.
20.

Tab. 20: Porovnani jizdnich dob Bieclav - Usti n. L. - Trmice

Porovnani jizdnich dob B¥eclav - Usti n. L. - Trmice
N Linky RO-LA pres Linky sedlovych navésu
Jizdni doba Ceskou Tiebovou pres Havlickiv Brod
Bfeclav -
Ustin. L. 05:55 06:59
Ustin. L. - 06:07 07:13
Bfeclav
Ad-hoc trasa 08:21 08:24

Zdroj: autor

Pfi uvazovaném poctu vlaki 3 456 jsou v Tab. 21 uvedeny ptedpokladané pocty
ptepravenych silni¢nich souprav nebo silni¢nich névési. Pii tomto vypoctu byl uvazovany
pramérny pocet piepravenych silnicnich souprav nebo silni¢nich navési ve vlaku. Za
pramérny pocet bylo uvazovano vyuziti kapacity vlakové soupravy ze 75 %. Z hlediska rizné
kapacity vlakové soupravy to znamend, ze u systému RO-LA ¢ini maximalni kapacita vlaku
25 silni¢nich souprav a u systému sedlovych navést 34 ndvési. Proto jsou také pocty
ptepravenych kamionovych souprav/navest za rok odlisné. Z hlediska efektivnosti prepravy

je vyhodnéjsi pteprava sedlovych navésu.
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Tab. 21: Pocty prevezenych kamionovych souprav/naveésii za rok

3456 18,75 25,5 64 800 88 128

Zdroj: autor

Hlavni vyhodou zavedeni vlakovych linek kombinované pfepravy je mnohem mensi
energetickd naroc¢nosti, dalsi vyhodou je snizeni produkce sklenikovych plynt a tim padem
Setfeni zivotniho prostfedi. Pfi sestaveni grafli, které jsou zobrazeny na Obr. 47, bylo
uvazovano o primeérném vyuziti vlakové soupravy. Tyto grafy jsou vypocteny pro linky
sedlovych navésu. Od celkové hmotnosti vlaku, kterd ¢ini 1600 t, byly odecteny hmotnosti
zelezni¢nich vozl v celkovém poctu 34 s hmotnosti jednoho vozu 21 t (21t x 34 = 714 t)
a hmotnost lokomotivy, ktera ¢ini 87 t. TakZe celkovd hmotnost nakladu ¢ini 801 t (1600 -
714 - 87 = 801 t). Pokud ale pocitdme s primérnym vyuzitim soupravy, a to se 75 %, je
hmotnost nakladu 600 t (800 x 0,75). Pokud uvazujeme rocn¢ o 3 456 vlacich, celkova
hmotnost nakladu pfevezeného po Zeleznici za rok ¢ini 2 073 600 t. S touto konecnou

hmotnosti byly sestaveny nasledujici grafy.

Eergeticka narocnost Oxid uhlidty
(klimatickeé zmény, sklenikove plynw)
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Obr. 47: Porovnani energetické narocnost a produkce sklenikovych plyni

Zdroj: (21)
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Pii pfepravé RO-LA byla vypoctena hmotnost prepraveného nékladu mensi nez
u linek sedlovych navési, protoze od hmotnosti vlaku musela byt navic odectena celkova
hmotnost silni¢nich tahact (mrtvé vahy), a z divodu mensi kapacity vlakové soupravy RO-
LA byla primérna hmotnost pfepravené¢ho nakladu vypoctena na 438 t/vlak. Bylo zde také
uvazovano o prumérném vytizeni soupravy ze 75 %, a celkova hmotnost piepravené¢ho
nakladu tedy €ini za rok 1 513 728 t. Z porovnani obou systémi vyplynul zavér, Ze pfi
stejném poctu vlakd bude piepraveno vlakovymi linkami sedlovych navési o 559 872 tun

nakladii vice nez vlakovymi linkami RO-LA.
Z porovnani Zeleznicni a silnicni dopravy pii prepraveé celkové hmotnosti nakladu

2 073 600 t vyplynul zavér, Ze z hlediska energetické naro€nosti je nejvyhodnéjsi doprava
zelezni¢ni. Z hlediska ochrany Zivotniho prostiedi, které je neméné dulezité, se jevi zelezni¢ni

doprava jako nejsSetrnéjsi k zivotnimu prostiedi, a proto by se méla preferovat pred silnicni.
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ZAVER

Oba systémy kombinované ptepravy, jak systém RO-LA, tak i systém sedlovych navést plni
stejny ukol, a to ulehlit pretizené silni¢ni siti od kamionovych souprav a nékladnich
automobilii. Aby bylo mozno vlaky kombinované ptepravy provozovat, je nejdiive potiebné,
aby si stat zvolil smér, kterym se chce v oboru dopravy ubirat. Zda bude podporovat silni¢ni
dopravu a nebo bude také hojn¢ podporovat i alternativni a ekologic¢téjsi druhy dopravy, jako
je napt. doprava Zelezni¢ni. Samoziejmé cena za piepravu po Zeleznici téchto dvou systému
kombinované piepravy je draz$i nez pifima silni¢ni doprava. Proto je nutné tyto systémy
dotovat staitem nebo jinymi subjekty, aby byla nabidnuta silni¢nim dopravclim nanejvys

takova cena, ktera odpovida piimé pieprave po silnici.

Zavadét linky kombinované prepravy je v Ceské republice zadouci, protoze silniéni
infrastruktura kapacitné nedostacuje zvySujicimu se rozvoji silni¢ni dopravy. Aby se zamezilo
kongescim, které jsou Casto zptisobeny nékladni silni¢ni dopravou, je mozné jako prechodné
feSeni tohoto problému zavadét viakové linky kombinované piepravy, které by cast ndklada
ptevezly po Zelezni¢ni infrastruktufe rychleji a s garantovanym Casem dodani. Z vypocti
nakladi obou zminovanych systému je z hlediska nakladl a dotaci vyhodné&jsi systém RO-
LA, protoze zde odpadaji naklady na ptistavné a odstavné jizdy. Ale z hlediska efektivnosti
systétmu a poctu prepravenych jednotek je vyhodnéjsi systém sedlovych navést, kdy se
stejnymi pocty vlakll pfeveze rocné o 23 328 vice navéstu nez systétmem RO-LA. Hlavnim
zamérem zavadéni téchto vlakd by mél byt pfevoz co nejvétsiho poctu silni¢nich navési,
a proto bych spise podporoval zavedeni efektivngjsiho systému sedlovych navést. V Ceské
republice je zavadeéni téchto vlaklt problémem z hlediska prepravni vzdalenosti, protoze naSe
zem¢ je napti¢ mald. Efektivni vzdéalenost v kombinované piepravé je udavana okolo 500 -
700 km, ¢ehoz v naSich podminkéch nelze docilit. Navrhované vnitrostatni linky se pfiblizuji
hodnot¢ prepravni vzdalenosti 400 km a linky navrhované az do Dréazd’an hodnoté 500 km.
Ale z hlediska jizdnich dob je pfeprava po zeleznici srovnatelnd se silni¢ni dopravou, ale
s jednou velkou vyhodou - garantovanym ptijezdem do konecné stanice, coz silni¢ni doprava

nemuze nikdy zarucit.

Z tohoto diivodu je nejdiive nutné ud¢€lat prizkum, zda tyto linky by byly do budoucna
vyuzivané jak domacimi, tak i zahrani¢nimi silnicnimi dopravci. Pokud se jim navrhnou
pevné sazby a pevny jizdni fad ( nejlépe taktovy), jsem presvédCen, ze tyto linky vyuzivany

budou.
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Piiloha & 1: Jizdni iad viaku RO-LA Trmice - Bieclav pii Zadosti podané pied
zacdtkem platnosti GVD

Nex 99901 v useku Trmice - Bfeclav pfednadrazi

HV: Vlakové - 363, délka: 600 m, hmotnost: 1600 t, max. rychlost: 100 km/h

dopravna prij. pob. odj. ukony poznamka
Trmice 01:00
Usti n.L.-St¥ekov 01:12
Sebuzin 01:20
Velké Zernoseky 01:29
Litoméfice dol.n. 01:34
Polepy 01:42
HosStka 01:48
Stetd 01:54
Libéchov 01:58
Mélnik 02:05
VSetaty 02:15
Drisy 02:21
Stard Boleslav 02:26
Lysé& nad Labem 02:35
Kostomlaty nad Labem 02:43
Nymburk hl.n. 02:49
Odb Babin 02:55
Podébrady 02:59
Libice nad Cidlinou 03:03
Velky Osek 03:06
Kolin 03:15
Zadboti nad Labem 03:27
Re&any nad Labem 03:35
Prelouc 03:42
Pardubice hl.n. 03:52
Kosténice 04:00
Moravany 04:03
Uhersko 04:07
Zamr sk 04:13
Chocen 04:22
Brandys nad Orlici 04:27
Usti nad Orlici 04:37
Dlouha Trebova 04:46
Odb Parnik 04:50
Ceskd Trebova 04:57
Odb Zadulka 05:05
Opatov 05:12
Svitavy 05:18
Bfezova nad Svitavou 05:31
Letovice 05:38
Skalice nad Svitavou 05:45
Réjec-Jesttebi 05:52
Blansko 05:56
Adamov 06:03
Brno-Malomérice 06:15
0db Brno-Cer.zhl.Tab 06:20
Brno dolni nadrazi 06:24
Modtice 06:29
Hru$Sovany u Brna 06:37
Vranovice 06:43
Sakvice 06:50
Zajeci 06:54
Podivin 07:00

Bfeclav ptrednadrazi 07:07



Piiloha ¢ 2: Jizdni iad vlaku RO-LA Breclav - Trmice pii Zadosti podané pied
zacdtkem platnosti GVD

Nex 99902 v useku Bfeclav pfednaddrazi - Trmice

HV: Vlakové - 363, délka: 600 m, hmotnost: 1600 t, max. rychlost: 100 km/h

dopravna prij. pob. odj. ukony poznamka
Bfeclav pfednddrazi 02:00
Podivin 02:08
Zajeci 02:13
Sakvice 02:19
Vranovice 02:28
HrusSovany u Brna 02:34
Modfice 02:42
Brno dolni nadrazi 02:47
0db Brno-Cer.zhl.T&b 02:50
Brno-Malomérice 02:55
Adamov 03:07
Blansko 03:14
Réjec-Jesttebi 03:19
Skalice nad Svitavou 03:26
Letovice 03:34
Bfezova nad Svitavou 03:41
Svitavy 03:54
Opatov 03:59
Odb Zadulka 04:02
Ceskd Trebova 04:08
Odb Parnik 04:12
Dlouhd Trebova 04:15
Usti nad Orlici 04:21
Brandys nad Orlici 04:30
Chocen 04:34
zZamr sk 04:41
Uhersko 04:46
Moravany 04:50
Kosténice 04:53
Pardubice hl.n. 05:00
Prelouc 05:10
Re&any nad Labem 05:17
Zabo¥i nad Labem 05:27
Kolin 05:40
Velky Osek 05:49
Libice nad Cidlinou 05:52
Podébrady 05:56
Odb Babin 05:59
Nymburk hl.n. 06:04
Kostomlaty nad Labem 06:12
Lysd nad Labem 06:19
Stard Boleslav 06:28
Drisy 06:33
VSetaty 06:39
Mélnik 06:49
Libéchov 06:56
Steti 07:01
Hostka 07:07
Polepy 07:12
Litoméfrice dol.n. 07:19
Velké Zernoseky 07:24
Sebuzin 07:33
Usti n.L.-St¥ekov 07:41

Trmice 07:55



Piiloha ¢& 3: Jizdni Fad vlaku RO-LA Trmice- Bieclav pii Zadosti podané po
zacdtku platnosti GVD (trasa ad hoc v redalném GVD)

Nex 99905 v tuseku Trmice - Bfeclav pfednddrazi

HV: Vlakové - 363, délka: 600 m, hmotnost: 1600 t, max. rychlost: 100 km/h

dopravna prij. pob. odj. ukony poznamka
Trmice 13:40
Usti n.L.-St¥ekov 13:52 7 13:59
Sebuzin 14:07
Velké Zernoseky 14:16
Litoméfice dol.n. 14:21
Polepy 14:29
Hostka 14:35
Steti 14:41
Libéchov 14:45
Mélnik 14:52
VSetaty 15:02
Drisy 15:08
Stard Boleslav 15:13
Lysé& nad Labem 15:22
Kostomlaty nad Labem 15:30
Nymburk hl.n. 15:36 6 15:42
Odb Babin 15:48
Podébrady 15:52
Libice nad Cidlinou 15:56
Velky Osek 15:59 12 16:11
Kolin 16:20
Zabo¥i nad Labem 16:32
Re¢any nad Labem 16:40 8 16:48
Prelouc 16:55 25 17:20
Pardubice hl.n. 17:31
Kosténice 17:40
Moravany 17:43
Uhersko 17:48
zZamr sk 17:56
Chocen 18:05
Brandys nad Orlici 18:10
Usti nad Orlici 18:20
Dlouhd Trebova 18:29 19 18:48
Odb Parnik 18:52
Ceskd Trebova 18:59 5 19:04
Odb Zadulka 19:13
Opatov 19:20 8 19:28
Svitavy 19:35
Bfezova nad Svitavou 19:50
Letovice 19:59 23 20:22
Skalice nad Svitavou 20:29
Réjec-Jesttebi 20:36
Blansko 20:40
Adamov 20:47
Brno-Malomérice 20:59
0db Brno-Cer.zhl.T&b 21:04
Brno dolni nadrazi 21:08 32 21:40
Modfice 21:46
HrusSovany u Brna 21:54
Vranovice 22:00
Sakvice 22:07
Zajeci 22:11
Podivin 22:17

Bfeclav prednddrazi 22:24



Piiloha ¢. 4: Jizdni iad viaku sedlovych navésu Bieclav - Trmice p¥i Zadosti
podané pied zacdtkem platnosti GVD

Zvl. Nex 30006 v useku Bfeclav prednddrazi - Trmice
HV: Vlakové - 363, délka: 500 m, hmotnost: 1600 t, max. rychlost: 100 km/h

dopravna prij. pob. odj. ukony poznamka
Bfeclav prednadrazi 06:00
Podivin 06:08
Zajeci 06:14
Sakvice 06:19
Vranovice 06:26
Hru$Sovany u Brna 06:32
Modtice 06:40
Brno dolni nadrazi 06:46
0db Brno-Cer.zhl.Tdb 06:49
Brno-Malomérice 06:54 12 07:06
Brno-Kradlovo Pole 07:14
Kufim 07:22
Tisnov 07:31
Rikonin 07:39
Vlkov u Tisnova 07:47
K¥izZanov 07:58
Sklené nad Oslavou 08:04
Ostrov nad Oslavou 08:12
7Zddr nad Sdzavou 08:19
Sdzava u Zdaru 08:25
Pribyslav 08:31
Pohled 08:37
Hav1lickuv Brod 08:45 10 08:55
Okrouhlice 09:05
Svétld nad Sazavou 09:11
LeStina u Svétlé 09:23
Vlkanec 09:29
Golc&uv Jenikov 09:39
Caslav 09:48
Kutnéd Hora hl.n. 09:58 10 10:08
Kolin 10:22
Velky Osek 10:32
Libice nad Cidlinou 10:35
Podébrady 10:39
Odb Babin 10:42
Nymburk hl.n. 10:47 10 10:57
Kostomlaty nad Labem 11:05
Lysé& nad Labem 11:14
Stard Boleslav 11:25
Drisy 11:30
VSetaty 11:36
Mélnik 11:47
Libéchov 11:54
Steti 11:59
Hostka 12:05
Polepy 12:10
Litoméfice dol.n. 12:17
Velké Zernoseky 12:22
Sebuzin 12:31
Usti n.L.-St¥ekov 12:40
Usti nad Labem zdapad 12:46

Trmice 12:59



Piiloha ¢. 5: Jizdni iad viaku sedlovych navésu Trmice - Bieclav pFi Zadosti
podané pied zacdtkem platnosti GVD

Zvl. Nex 30005 v useku Trmice - BYeclav prednddrazi

HV: Vlakové - 363, délka: 500 m, hmotnost: 1600 t, max. rychlost: 100 km/h

dopravna prij. pob. odj. ukony poznamka
Trmice 05:00
Usti n.L.-St¥ekov 05:22
Sebuzin 05:31
Velké Zernoseky 05:40
Litoméfice dol.n. 05:45
Polepy 05:53
HosStka 06:00
Stéti 06:08
Libéchov 06:14
Mélnik 06:24
VSetaty 06:35
Drisy 06:42
Stard Boleslav 06:47
Lysd nad Labem 06:57
Kostomlaty nad Labem 07:05
Nymburk hl.n. 07:12 10 07:22
Odb Babin 07:28
Podébrady 07:33
Libice nad Cidlinou 07:38
Velky Osek 07:41
Kolin 07:51
Kutnd Hora hl.n. 08:05 11 08:16
Caslav 08:26
Golctv Jenikov 08:35
Vlkanec 08:45
Lestina u Svétlé 08:51
Svétld nad Sazavou 09:03
Okrouhlice 09:09
Havlic¢kuv Brod 09:21 11 09:32
Pohled 09:40
Pribyslav 09:46
Sdzava u Zddru 09:53
7ddr nad Sdzavou 09:59
Ostrov nad Oslavou 10:05
Sklené nad Oslavou 10:12
K¥iZanov 10:17
Vlkov u Tisnova 10:27
Rikonin 10:35
Tisnov 10:41
Kufim 10:50
Brno-Kradlovo Pole 10:58
Brno-Malomérice 11:07 10 11:17
0db Brno-Cer.zhl.T&b 11:22
Brno dolni nadrazi 11:26
Modfice 11:31
HrusSovany u Brna 11:40
Vranovice 11:46
Sakvice 11:53
Zajeci 11:58
Podivin 12:04

Bfeclav pfrednddrazi 12:13



Piiloha ¢ 6: Jizdni Fad vlaku RO-LA Trmice- Bieclav pii Zadosti podané po
zacdtku platnosti GVD (trasa ad hoc v redalném GVD)

Zvl. Nex 30013 v Useku Trmice - Bfeclav pfednddrazi

HV: Vlakové - 363, délka: 500 m, hmotnost: 1600 t, max. rychlost: 100 km/h

dopravna prij. pob. odj. ukony poznamka
Trmice 12:41
Usti n.L.-St¥ekov 12:57
Sebuzin 13:06
Velké Zernoseky 13:15
Litoméfice dol.n. 13:20
Polepy 13:28
Hostka 13:35
Stéti 13:43
Libéchov 13:49
Mélnik 13:59
VSetaty 14:10
Dfisy 14:17
Stard Boleslav 14:22
Lysé& nad Labem 14:32 14 14:46
Kostomlaty nad Labem 14:54
Nymburk hl.n. 15:01 3 15:04
Odb Babin 15:10
Podébrady 15:15
Libice nad Cidlinou 15:20
Velky Osek 15:23
Kolin 15:33 3 15:36
Kutnéd Hora hl.n. 15:50
Caslav 16:00
Golc&uv Jenikov 16:09
Vlkanec 16:19
LesStina u Svétlé 16:25
Svétld nad Sazavou 16:37
Okrouhlice 16:43
Havlicktv Brod 16:55 11 17:06
Pohled 17:14
Pribyslav 17:20
Sdzava u Zdaru 17:27
7Zddr nad Sdzavou 17:33 12 17:45
Ostrov nad Oslavou 17:51
Sklené nad Oslavou 17:58
K¥iZanov 18:03
Vlkov u Tisnova 18:13
Rikonin 18:21
Tisnov 18:27
Kurim 18:36
Brno-Kralovo Pole 18:44
Brno-Malomérice 18:53
0db Brno-Cer.zhl.Tdb 18:58
Brno dolni nadrazi 19:02 58 20:00
Modtice 20:05
Hrusovany u Brna 20:14
Vranovice 20:20
Sakvice 20:27
Zajeci 20:36
Podivin 20:43 10 20:53

Bfeclav ptrednadrazi 21:02



