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ANOTACE

Tato diplomova prace se zabyva analyzoucasného stavu Zelezni nakladni
prepravy vCeské republice a navrhy na zvy3eni jeji konkuremogsiosti oproti dalkové
silnicni dopra¥. K dosazeni tohoto cile je navrhovana technologgelouci ke zvySeni
efektivity jednotlivych j@pravnich proces a (cinna regulani politika. Zandruji se zde
predevsim na systémrgpravy vozovych zasilek a na moznosti vyuZziti t@obi
kombinované fepravy k vytveeni komplexniho a efektivniho dopravniho systértary k
dodrzuje zasady dopravni politiky EUeplevSim ochrany zZivotniho prastdi a jez by byl

obecr pros@Sny pro spolénost.
KLi COVA SLOVA

Zeleznice, kombinovanagprava, kontejnery, vynné nastavby, vozové zasilky/ejra

logisticka centra

TITLE

Strategy for Railway Freight Transportation Deveaiognt
ANNOTATION

This diploma work analyses the present level olway freight transportation in Czech
Republic and suggests its possibilities for inchegf its competitiveness as compared to
the long-distance road transportation. To achiews goal it is proposing a new technology
that would lead to increased effectivity of the iwidbal transportation processes and
effective regulation policy. I'm focusing above @il complete wagon load system and on
possibilities of usage of the combined transpaootatiechnologies to create a complex and
effective transportation system. This system wobkkrve the principles of the European
Union transport policies, especially the living @owment protection, which would be

beneficial to the society in general.
KEYWORDS

railway, combined transportation, containers, swagilers, wagon loads, public logistics
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UvoD

Téma diplomové prace jsem si vybral na zaklpddretu, ktery vyplyva z dopravni
politiky Evropské unie, jejimz cilem je vybudovatdhkitni dopravni systém, kde byéha
Zeleznice hrat podstatnou ulohu, jak prepra¥ osob, tak i nakladu. Je to vSak zatim pouha
teorie a realita se odidhto mySlenek zrim¢ liSi. V soasné dob je situace takova,
Ze vykony Zelezini dopravy rostou podstatmiZzSim tempem, neZ u dopravy simi, ktera
mé& mnoho vyhod. Oproti Zelezni dopra¥ je levrgjsi, rychlejSi a flexibilgjsi a nabizi svym
zakaznikm prepravu ,,z domu do domu*. Tyto faktory jsou v podistalavnimi pozadavky,
které zakaznik vyZzaduje. Sitmi doprava vSak Zigobuje mnoho externalit a negatviim
ovliviuje Zivot pro lidskou spotmost, & je to z pohledu ekologického, ekonomického
¢i sociélniho.

V zajmu udrzitelné dopravy je ve snaze dopravnitiggl statu zlepsSit podminky
pro p'epravu na Zeleznici acuit ji konkurenceschopfjSi vaci nakladni automobilové
dopraw. Podle mého ndzoru byéha byt tomuto faktu vice ffzpisobena regutai politika
statu a také by tta byt zlepSena obchodni strategie a nabidka slaékznénich doprava
(predevsim naseho nejgiho narodniho Zeleamiiho dopravce €eskych drah, a. s. a jejich
dcdiné spolénosti CD Cargo, a. s.). V této praci se zabyvam moznosgakiymi by se
dosahlo zvySeni efektivity Zelezni nakladni pepravy a jeji konkurenceschopnosticiv

silni¢ni dopra¥.



1 Analyza soWasného stavu Zelezini nakladni pirepravy

V této kapitole se zabyvam problematikou Zel&zninakladni pepravy na Uzemi
Ceské republiky v kontextu s cili dopravni politil§vropské unie. Nejprve zde vyshiim
zakladni pojmy, dale budu analyzovat postavenizb@lei nakladni dopravy v ramci celého
dopravniho systému statu a nakonec budouceyty cile, které stanovuje dopravni politika

EU a podle kterych by sedhrozvoj Zeleznini nakladni pepravy odvijet.

1.1 Zakladni pojmy

Pro spravné chdpéni ditych zalezitosti tykajicich se problematiky Zeli€pin
piepravy je nutné vys¥lit nékteré pojmy.
Doprava:
a) odwtvi narodniho hospodstvi, které zajifuje a uskut&iuje premig’ovani osob adci;
b) Uumysiny pohyb (jizda, plavba, let) dopravniho prediku po dopravnich trasach nebo

¢innost dopravniho z&ent;

c) technicka realizacerppravy.
Dopravni systém:

dopravni infrastruktura a park dopravnich piedki.
Preprava:

piremig’eni osob a&ci jako vysledek dopravy.
Intermodalni preprava:

pieprava zboZi v jedné a téZgepravni jednotce, ktera postépuzije tiznych druli
dopravy bez manipulace se samotnym zboZifin ppekladce mezi jednotlivymi druhy
dopravy.
Kombinovana pireprava:

je druhem intermodalnitppravy, kdy se hlavni Usek trasy realizuje velkakapi
dopravou — zpravidla Zelezmii ¢i vodni dopravou — a gateini a koncovy usek, kdy dochazi
ke svozu a rozvozu zbozi (a byva zpravidla co k), je uskut@ovan silnéni dopravou.
Kontejner:

je prepravni jednotka s viitim objemem 1 rha vice. Umottuje prepravu zboZi v ni
ulozené jednim neboé¢kolika druhy dopravy, ficemz jeji konstrukce umdije snadnou
manipulaci bez péeby gekladky jejiho obsahu. Kontejner je takoveé stawdiyy bylo mozné

jej snadno nakladat a vykladat, zarye takoveé tuhosti ramu, Ze je mozné jej i stohovat
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Nedoprovazena kombinovana peprava:

pieprava kontejndér vyménnych néstaveb, respektive siimich vozidel nebo jejich
casti (na¥sy a givésy) dopravnim progedkem jiného druhu dopravy (rfapvlakem
¢i plavidlem) nedoprovazenych jejich posadkou.
Doprovazena kombinovana peprava:

pieprava silninich vozidel ¢i piepravnich jednotek jinym druhem dopravy
doprovazenych jejich posadkou (fiaBo-La).
Systém Ro-La:

technologie pepravy silnénich vozidel a jizdnich souprav na Zelénich vozech
se souvislou nizkou podlahou.
Paleta:

piepravni, manipukmni a skladovaci ploSina s normalizovanymi régmjako je:
pramyslova paleta sroz#ry 1.000 x 1.200 mm, prosta v¢ma paleta EUR s roziry
800 x 1 200 mm. Podle konstrukce jsou palety: plm&, s klanicemi, ohradové, i&tové,
cisternové a sila.
Vyménna nastavba:

piepravni jednotka, jejiz charakteristika odpovidantkmeru, kromd moznosti
stohovéni, neni-li vygnna nastavba pro tuto moznost konstngkupravena. ¥Sina typi
vymeénnych néstaveb je vybavena pédpymi nohami. (1)
Sdrad’ovaci stanice:

je vlakotvorna stanice vybavenaiza&nim pro rotad’ovani viak.
Plan vlakotvorby:

je souhrnny a komplexni planduici patet vozZi dopravovanych za &ité casové
obdobi mezi #znymi misty. Stanovuje druhy vlak stanice vychozi i kokeé (stanice

nakladky, vykladky nebo réazeni).

1.2 Legislativa tykajici se Zeleznini nakladni dopravy v CR

s

Mezi nejdilezitejSi pravni pedpisy pro Zeleztini nakladni dopravu pat zakon
¢. 266/1994 Sb., o drdhéch, v platnéngrdn ktery stanovuje podminky provozovani drahy
a dradzni dopravy. Tento zakon zamwepravuje podminky pro vystavbu drah¢keni je
do &chto kategorif:

a) draha celostatni (slouzi mezinarodni a celostéiejive Zelezrini dopray);

1 O zaazeni Zelezini drahy do fislusné kategorie a o 2mach tohoto Z@zeni rozhoduje draZni spraviiad.
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b) draha regiondlni (draha regionalniho nebo mistnifipnamu, ktera slouzi wejné
Zeleznéni dopra¥ a je zausinha do celostatni nebo jiné regionalni drahy);

c) vlecka (draha slouzici vlastni ebé provozovatele nebo jiného podnikatele a je zadst
do celostatni nebo regionalni drahy, nebo jinélkylg

d) specialni draha (slouzi zejména k zabéepédopravni obsluznosti obce).

Konkrétni Useky jednotlivych kategorii drah jsouedeny v ProhlaSeni o dréaze
celostatni a regionalni vydaném Spravou Zeteinidopravni cesty (SZDC). V tomto
prohlaSeni jsou dale uvedeny podminkisfupu Zelezrinich dopravé na dopravni cestu,
pridélovani kapacity a zisob zpoplaténi dopravni cesty. Maximalni ceny acené
podminky za pouZiti vnitrostatni Zelezmi dopravni cesty celostatnich a regionalnich drah
pii provozovani drazni dopravy jsou uvedenyiNgze ¢. 1 Vymeru MF ¢. 01/2009 ze dne
11. prosince 2008, kterym se vydava Seznam zb@guwovanymi cenami.

Mezi dalSi dlezité legislativni normy p#tNatizeni viadye. 1/2000 Sb., ofepravnim
fadu pro véejnou drazni nakladni dopravu, vesmhnaizeni vliady¢. 295/2000 Sb. V ramci
kombinované dopravy plati 8éni MzZV ¢. 35/1995 Sb. o sjednani Evropské dohody
o nejdilezit¢jSich trasach mezinarodni kombinované dopravy avistmich objektech
(AGTC), VyhlaSka MzV¢. 85/1973 Sb. o Doh&do zavedeni jednotného kontejnerového
dopravniho systému, VyhlaSka MZzZ¥. 20/1977 Sb. o Dohédo spol€éném pouzivani
kontejnefi v mezinarodni dopray atd.

JakoZzto poistatek z doby centralrrizeneho hospodstvi si az do felomu tisicileti
drzel na tuzemském Zele#nim trhu monopolni postaveni jediny podnikCeské drahy
(CD), s. o. (dive Ceskoslovenské statni drahy, s. 0.). Po vstupu ded&tBak nase republika
zavéazala plinit cile dopravni politiky EU. Zwbdu nutnosti liberalizace ZeleZni dopravy
se na zaklatizakonas. 77/2002 Sb. roztila dne 1. ledna 2003 statni organizéské drahy
na provozovatele drahy - Sprava Zelémhidopravni cesty, s. 0. a provozovatele drazni
dopravy -Ceské drahy, a. s. SZDC zéargvpini Glohu gidélovani kapacity dopravni cesty
a tvorby jizdnichradi. Podle tohoto modelu jemén snazsi fistup soukromych zelezmiich

dopravd@ na statni drahyimz se vytvéi ptirozené trzni progedi.

1.3 Cile dopravni politiky EU a CR vzhledem k rozvoji Zeleznini nékladni dopravy

Ke spravnému rozvoji dopravy, jakozto jednomu Zddliych prvki hospodéstvi statu,
je nutné delné vyuzivat nastrdj dopravni politiky. To, jakym zjsobem se bude Zelezni
néakladni doprava v tuzemsku vyvijet, se odviji apBvni politikyCeské republiky pro léta
2005 — 2013.

12



Jeden ze zakladnich 8m tohoto dokumentu je popsan takto: fi,pripraw
legislativnich i ekonomickych nastfojregulace dopravy a rozvoje infrastruktury se musi
smérovat k optimalizaci dopravnich systénd, v jejimz ramci budou rozvijeny ty druhy
dopravy, které jsou SetjSi k Zzivotnimu prosedi, a to tak, aby vyhovovaly pozadamk
udrzitelného rozvoje affpom vychazely z finatnich moznosti v@jnych rozpétia CR.“ (2)

Dopravni politikaCR pro léta 2005 — 2013 byla schvéalena usnesenidy {R &. 882
dne 13. 7. 2005 a deklaruje co musi st@itivzhledem k dopravni politice EU do roku 2013.
Tykéa se to&chto vybranych oblasti:

* harmonizace podminek naepravnim trhu (v saiasné dob je nedostatsa, coz je
davod, pr@& neni schopna Zelezmi a vnitrozemska vodni doprava plné integrace
do logistickychretézci, coz ghspiva k fistu silnéni dopravy a vzniku kongesci);

* modernizace, rozvoj a oziveni Zelezriinakladni dopravy;

o zlepSeni kvality silrini dopravy;

* omezeni vlivu dopravy na Zivotni prostli a véejného zdravi;

» provozni a technickd interoperabilita evropskéhezteiniho systému;

e panevropska Zelezmii st’;

» zvySeni bezpmosti dopravy;

» vykonové zpoplaténi dopravy;

* harmonizace vyptiu poplatku za uzivani Zelezni a silnéni dopravni infrastruktury;

* podpora multimodalnichippravnich systétn

» zpracovani koncepce rozvojergmych logistickych center (VLC);

» zametreni vyzkumu na bezpeou, spolehlivou a Setrnou dopravu.

Tyto cile vychazeji z:

a) Bilé knihy EU: Evropska dopravni politika pro roRID —¢as rozhodnout;

b) Dopravni politiky CR z roku 1998 - vazba na cile dopravni politikR z roku 1998
v novych podminkéchlenstvi v EU;

c) SWOT analyzy zpracované Ministerstvem dopravyipnavné fazi v prosinci 2002;

d) Strategie udrzitelného rozvojéR schvalené usnesenim vlady ze dne 8. prosince 2004
¢. 1242/2004. (2)

Obecnou zasadou dopravni politiky EU v rdmci Biféhly je vytvaeni dopravniho
systému, ktery svym charakterem bude udrzitelny ospbdéského, socialniho
a ekologického hlediska. Principem je @lh spol€éné dopravni politiky vramci celé

Evropské Unie, do které vstoupil®R v roce 2004.
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1.4 Charakteristika Zelezni¢ni sité v Ceské republice

Ceska republika se vyztge jednou z nejhustdich Zelegmich siti na sig.

V Evrops je v tomto ohledu na prvnim misf0,12 km trati na 1 kfj. Srovnani hustoty sit
jednotlivych Zelezriinich systém v evropskych zemich je uvedeno Wigze 1. Diky
takovému mnozstvi Zelezmiich trati m& R dobré pedpoklady k rozvoji Zelezemi dopravy.

Celkova délka vSech trati na naSem Uzemi je 9 1.3 kevazna wtSina jich je pouze
jednokolejnych (7 645 km) a jen 2 997 km trati lgk&ifikovanych. Co se t§e zabezpg&eni
trati, tak 2 484 km trati je zabezpeo automatickym blokem a 825 km automatickym
hradlem. 1 455 km je vybaveno reléovym nebo hragtopoloautomatickym blokem. Na siti
CD prevlada starini zabezpeovaci z#izeni elektromechanické (mechanické), kterym je
vybaveno 784 stanic. 514 stanic je vybaveno relépv§2 elektronickym, 33 hybridnim
zabezpé&ovacim zéizenim a 87 stanic je ovladano dalkoWa elektrifikovanych tratich se
pouziva bd’ stejnosmirna (3 kV) nebo gidava (25 kV) tra&ni proudova soustava.

V ramci evropskych Dohod AGC — o mezinarodnich zat@ich magistralach a
objektech, byly prd’R definovany tyto Zelez#ni koridory (v grafické podabviz priloha 2):

a) . zeleznéni koridor (Berlin — DraZany) — ¥¢in — Praha — PardubiceCGeska Febova —
Brno — Breclav — (Vidé — Bratislava — Budap€j

b) Il. Zeleznéni koridor (Gdask — VarSava — Katovice) — Petrovice u Karviné +8s —
Prerov — Beclav; odbéna wtev Rerov — Olomouc €eska Febova;

c) lll. Zeleznini koridor (Le Havre — Paris — Frankfurt a. M.) heb — Plzgé — Praha —
Ostrava — (Zilina — KoSice — Lvov); odéita Wtev Plzéi — Domazlice — (Niirnberg);

d) IV. Zeleznéni koridor (Stockholm — Drafany) — ¥¢in — Praha — Tabor €eské
Budkjovice — Horni Dv@isté — (Linec — Salzburg — Luhita- Rijeka — Zagreb).

l. a ll. Zeleznini koridor jsou sotasti IV., resp. VI. panevropského multimodalniho
koridoru. Hlavnimi cili modernizace Zele#nich koridofi vyplyvajici z mezinarodnich
dohod, k nimZ’R pristoupila, jsou:

« napojeni vybrané $iCD na hlavni evropské magistraly;

e sniZzovani zatze na zivotni prosedi;

» zvySovani bezpmosti provozu novymi dokonalejSimi technologickyaatizenimi;
» zvySovani spolehlivosti a pravidelnosti v ndkladapra;

» zvySovani cestovni rychlosti v osobni dogav

» rozSteni sluzeb profepravce vyuZzitim mezinarodni kombinovarégravy. (3)
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K vystavks ¢tyi tranzitnich Zelezdnich koridofi pristoupila CR v ramci plag
rozvoje Zelezriinich siti vypracovanych na urovni EU a Mezinaratgleznéni unie (UIC).
Cilem modernizace trati na koridorech je zvySenhlgsti, plynulosti a bezgaosti provozu
a tim zvysSeni atraktivity Zelezimi dopravy. V nakladni doprawse tak Zelez®ni doprava
stava konkurenceschoféi vici dopraw silni¢ni predevsim na dalkovych relacich. ¥flpze
3 jsou vyzn&eny trak transevropské Zelezmii si¢ nakladni dopravy (TERFN), ostatni drahy

celostatni a regionalni.

1.5 Charakteristika Zelezniéni nékladni dopravy v Ceské republice

Zeleznini nakladni dopravou se nejvicgepravuji suroviny, polotovary a kontejnery.
Pro Zeleznini dopravce jsou nejvice rentabilnifepravy hromadnych substiat
prostednictvim ucelenych vidk NejstalejSimi komoditami z hlediska objemteprav jsou
hromadné substraty jako uhli, pisek, vapno, cenkehézna ruda apod. Ve velkém mnozstvi
se [fepravuje take i@vo, papirenské a ropné produkty nebo hnojiva.l@tigavaného zbozi
se fepravuji nap betonové prefabrikaty a dlazdi¢eeska republika se vyztaje i vyrobou
automobiti (pfedevsim firem Skoda Auto, a. s., TPCA Czech, sa.ddyundai Motor
ManufacturingCzech, s.r.o.), které se ve velkém mnoZstvi vywado zahranii. To je
samozejm¢ také dobra flezitost pro hromadnou fepravu prosednictvim zZelezini
nakladni dopravy. Vifloze 4 jsou uvedeny ukazatelgepravnich vykoa Zeleznéni
néakladni pepravy na Uzen@R. Z tchto udaj je patrny mirg rostouci trend. Nejvy3si podil
na celkovém fepravnim vykonu ma mezinarodnieprava. V roce 2006inila z celkového
objemu peprav es 56 % a v roce 2004 dokonce lehce nad 59 %. ifupos pieprava
doséahla z celkovéhagpravniho vykonu v roce 2006 hodnoty 11,76 %. Raoditrepravniho
vykonu a mnozstvimigpravenych &ci vychazi pimérna gepravni vzdalenost na Zeleznici
okolo 160 km. To je v rozporu s nazory mnoha odtkirrktei tvrdi, Ze Zelezini nakladni
pieprava je zajimava pro své zédkazniky az od vzdated00 km (nap tvrzeni ministra
Zivotniho prostedi RNDr. M. Bursika uvedenécdlanku ze zdroje (4)). Pokud by tomu tak
skute&né bylo, tak by pro nasi republiku néta vnitrostatni Zelezoini nakladni peprava
témei Zadny vyznam. Podle mého nazoru by se po zaveds#iych opateni mohla stéat
Zeleznéni nédkladni peprava atraktivni pro zékazniky jiz odepravni vzdalenosti 150 km,
coz je v podstatpraimérna vzdalenost mezi jednotlivymi krajskymisty vCR.

Dominantni pozici naseském trhu zaujimajtD, a. s. s jejich dd@ou spolénosti
pro ndkladni dopravu -CD Cargo, a. s. Kwergni této dcé&né spolénosti doslo
dne 1. prosince 2007 restrukturalizacéskych drah. Jeji zakladni kapital byl vté &ob
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dle znaleckych posudkpres 9 miliard korun. Od’eskych drah a. s. byla‘gvedeno celkem
953 lokomotiv, coz byla zhrubdetina vozového parku hnacich vozidel spotesti, déle
vSech 34 936 nakladnich vagoa zhruba 12 500 zatstnand.

CD Cargo paf z hlediska fepravenych tun zbozi mezgtpnejwtsich nakladnich
Zeleznénich doprave v EU. Redk®Zzné Udaje za rok 2008 udavaji, Ze touto spasti bylo
piepraveno celkem 86,2 miliértun zboZi a ziskinil pres 600 miliéi korun.CD Cargo se
drzi mezi nej¥tSimi Zelezninimi dopravci i pes to, Ze byl ve srovnani srokem 2007
zaznamenam pokles objemiieprav 0 cca 6 %. Tento pokles je dan nejen ceélogou
ekonomickou krizi, ale i skutaosti, Ze nateském Zeleznim trhu probiha liberalizace a
vstupuji na trh konkuremi soukromi dopravci.

Mezi nejvyznamijsi soukromé Zelezéni dopravce CR pati OKD Doprava, a. s.
Tato spolénost se specializuje nagpravu ucelenych vid@k provoz vigéek a poskytovani
logistickych sluzeb. V roce 1997 ¢ada provozovat kombinovanou dopravu vyuzZivajici
kontejnerovy systém ACTS. V roce 200B§la pod tuto firmu spataost Viamont Cargo,
a. s., kterd byla do té doby jednim z ®&ich soukromych Zeleamiich dopravé v CR.
Specializovala sefpdevSim naigpravu uhli progednictvim ucelenych vidak(v roce 2006
piepravila spolénost Viamont, a. s. 966 965 tun uhli), ale takéimgoravu obili, cementu a
ropnych produki. Na gepravu nebezgeého zbozi (RID), zejména pohonnych hmot,
stlatenych plyri a specialni chemie se specializuje sfrobst Unipetrol Doprava, s. r. 0.
Prepravuje vSak i sypké substraty, jako jsou hnagipad.

Zelezninich dopravd, respektive operatdry Zeleznkni nakladni dopray je mnoho
a s mnoha z nich spolupracujmo nejwtsi tuzemsky doprava@D Cargo (hap spolénost
SPEDI — TRANS Praha, s.r.0., nebo Bohemiakombr, ®.). V posledni dab probihaji
spoluprace fedevsim kuli zprostedkovani kombinovanégpravy, ktera v poslednich letech
zaznamenava trvalyast. Nagiiklad u CD Carga vrostla za prvni pololeti roku 2008 o 7 %,
¢imz se zvySil péet vypravenych ucelenych vialo 10 %. Pepravni vykony kombinované
piepravy VCR jsou uvedeny v tabulce 1.

CD Cargo je v sotasné dob jedinym Zelezrinim dopravcem, ktery nabizi sluzbu
piepravy jednotlivych vozovych zasilek. Pro doprayeena jednu stranu tento tgmob
piepravy velmi technologicky a finané narainy a to se zobrazuje ve vysledné &en
dovozného a délce dodactiiti (viz kapitola 1.9.2), ale na druhou stranu Zaijg tak velké

mnozZstvi peprav, Ze bude vzdy ze strany statu podporovan.
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Tabulka 1 Pepravni vykony kombinovanéepravy

Ukazatel 2000 2004 2005 2006 2007
Pocet prepravenych lozenych kontejnert 175 882 | 253 643 | 300 527 | 342 530 | 422 757
Pocet prepravenych prazdnych kontejnera 44 324 | 91087 | 97 143 | 109 265 | 156 813

Pocet prepravenych lozenych vyménnych nastaveb 22996 | 13480 | 13024 | 10726 | 12289

Pocet prepravenych prazdnych vyménnych nastaveb 13574 | 2368 6 152 4762 6 587

Pocet prepravenych loZzenych silni€. navésu a pfivésu 0 12 65 1882 1505
Pocet prepravenych prazdnych silni¢. navésu a pfivésu 2 0 0 200 26
Zdroj: (5)

1.6 Postaveni Zelezini nakladni dopravy s ohledem na 8lbu piepravni prace

Jelikoz je mezi silrini a Zeleznini dopravou mnoho specifickych rozdilie nutné
urcit spravnou dlibu prepravni prace ve vztahu k celkovému dopravnimuésyst Silnéni
doprava je rychla, flexibilni a jeji provozni nattlajsou s porovnanim s ostatnimi druhy
dopravy nizké. Z celkového pohledu se vSak &iinidoprava hodi spiSe pragpravu
na kratké vzdalenosti anebo tam, kde se zbtgravuje v malém mnozstvi. Naproti tomu
Zeleznéni doprava ma vyhodu v tom, Ze je schopieppavovat naklad hromaéra diky
tomu je energeticky usporna a ekologicka. V pohleducelkovy dopravni systém je jeji
nejvyznamgjSi role v greprav na dlouhé vzdalenosti a tam, kde jsou siligpmvni toky.
Oproti silniéni dopra¥ ma vSak mnoho nevyhod. Né&gi slabinou Zeleztii nakladni
piepravy je jeji technologicka namost. Tyka se to vazanosti naclehi kapacity dopravni
cesty, mnoha ukdanspojenych se zaj&tim provozu na tratich a také nutnosti sestavovani
vlaka z jednotlivych vog riznych relaci. Z @voda téchto technologickych procgés/znikaji
s provozovanim drahy nemalé néklady.

V historii zazila Zelezrni nakladni doprava velmi pestry vyvoj. Z pohledats
se ze zéatku jevila vystavba Zeleznic velmi invesi riskantni, a proto se tohoto Ukolu
nejprve ujaly soukromé podnikatelské subjekty. Bseyukazalo, Ze Zelezni doprava ma
velky strategicky vyznam a pro¢které druhy peprav je technologicky a ekonomicky
vyhodna. Z iniciativy statu vSak vedlo toto zisit k postupnému zestétvani Zeleznic. Jak
se vSak poziji ukazalo, tento krok vedl k poz@gimu Upadku Zelezémi dopravy.

Soukromi podnikatelé v3ak dostali pro podnikanbprdw dalSi Sanci, kterou sebou
piinesl volny trh v silnini dopra¥. Trend rostouciho vyznamu sitni nakladni dopravy je
patrny dodnes. Postaveni sfimich dopravé na dopravnim trhu se zpevnilo vstup&iR
do EU (dne 1. 5. 2004) a do Schengenského progtrel 21. 12. 2007)Ximz se zruSily
zdlouhavé procesy hramich kontrol mezélenskymi zergmi.
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Na obrazku 1 je graficky znazam vyvoj nakladni dopravy ¢R vV letech
1990 — 2007 s ohledem n&epravni vykon (fesné udaje vizifloha 4). V tomto obdobi je
patrny silny natst silniéni prepravy (téndi o 200 %), naproti tomu Zelezni preprava klesla
cca 0 60 %. Na obrazku 2 je vyobrazeno postavémtsi a Zelezrini dopravy v roce 2007
s ohledem nadbu prepravni prace. Dominantni postaveni na trhu mé&silmloprava, ktera
ma podil na celkovémippraveném mnozstvi ndkladu 82 %, Zelezniigaula zbylych 18 %.
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Obrazek 1  Vyvoj struktury nakladni dopravgR v letech 1990 - 2007
Zdroj: (5)

Trend pesnerovani peprav ze Zeleztini dopravy na silgni byl nejsilrgjSi
v 90. letech minulého stoleti, kdy dochazelo i ke¢me charakteru fepravovaného zbozi
v disledku restrukturalizace jmyslu a vyvoje hospodstvi. Z tohoto dvodu doslo
k odklonu od velkoobjemovych igprav surovin kifepra¥ vyrobki, coZ je pedevsim
zalezitosti silnini dopravy. V Zelezgni dopra¢ tvoii preprava hromadnych substrat
cca 70 %. Profiepravu zbozi v menSim mnozstvi se na Zeleznici ipauzystém fepravy
jednotlivych vozovych zasilek, ktery je ztechnotdgho hlediska velmi natoy a

nevyhovuje pozadavikn prepravni technologie Just In Time (JIT).

82 % W Zelezni¢ni doprava
(453 537tis.t) | m Silniénidoprava

18 %
(99 777 tis. 1)

Obrazek 2 MnozZstvirppraveného nakladu v sitmi a Zeleznrini doprav za rok 2007
Zdroj: (6)
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Presngrovani greprav ze Zeleznice na silnici byl dlouhodoby pro&ésry trval zhruba
60 let. Proto se ned@&ekavat, Ze by ogay vyvoj byl rychlou zalezitosti a Ze by se najedino
striktn¢ zvyhodiovala Zeleznice. V Zelezimi dopra¥ je totizZ mnoho nedostaikkteré vedou
ke snizovani jeji konkurenceschopnositivsilnicni dopra¢. NejwtSi nevyhodou Zeleznice
je fakt, Ze svému zakaznikovi neumaje tzv. ,gepravu z domu do domu“ (v relacich, kde
neni mozné vyuzit viek). Proto je vazana na siini dopravu z tvodu nutnosti svozu a
rozvozu zatze. V disledku toho je nutné se zabyvat processkigdky zbozi ze sildnich
dopravnich progédki na Zeleznini a naopak. Zelezini doprava je wena k hromadné
piepra¥ nakladu, coz zjsobuje, Ze je velmi neflexibilni a to hnedé&kalika hledisek:

« ¢asow narany prepravni proces;
» piepravci, ktéi si objednaji pepravu po Zeleznici se musi zabyvat také dopraloniz
do (z) mista nakladky (vykladky);
* naroky na organizaci z hlediska koordinace a nawsizsilnicni a Zelezrini prepravy;
» kvuli piekladce zboZi je nutné vybavit zboZépravnim obalem pro snadnou manipulaci;
» pfii prepra¥ urcitych komodit je nutné zajistittppravu specialnim silémim vozidlem i
specialnim Zeleztinim vozem;
» velmi slozity systém vlakotvorbytppiepra¥ vozovych zasilek, ktery:
o prodluzuje celkovou dobu fgpravy a tim &a Zeleznici meé#& atraktivni
pro zkaznika;
0 zpisobuje vazanost prastka v ¢ase (Zelezini vozy, lokomotivy, obsazené koleje);
o vytvai mnoho pebyte&nych Ukori, ¢imZ se Zeleznice stava drazsSi nez &ihi
pieprava (manipulace svozy vramci sestavovani #adoxani vlaki, zkousky
brzdy, nacestné technické prohlidky a dalSi provakony).

Jedinym dopravcem, ktery provozuje systéfeppavy jednotlivych vozovych zasilek,
je CD Cargo, a. s. Tento dopravce v3ak swojnost &la po mnoho let stejnym zastaralym
zpusobem, ktery je ztechnologického hlediska velmefektivni a neni schopen se
prizptisobit narénym pozadavikm v sodasném trznim prosdi.

Technologicka nakmost Zelezrini nakladni pepravy brani pouZiti tohoto druhu
dopravy v rdmci logistickych ippravnich proceés které v sotdiasné dob vyrobni podniky
preferuji. Naproti tomu uednostuji logistické a spedni firmy, které se zabyvaji sikni
dopravou. Nakladni automobil je svoji kapacitou dtou Fepravni jednotkou, ktera slouzi
jako technologickaigprava mezi vystupy a vstupy vyrobnich hal. Kamioayic na cestach
pIni funkci ,pojizdnych sklail’, coz je pro vyrobni podniky finamé mnohem vyhodsi,
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nez budovat velké sklady a zboZi vozit hroma#eleznéni dopravou. Vzhledem k tomu, Ze
silnicni doprava je dostate¢ flexibilni a ¢asté pepravy mensiho objemu zboZfepre
odpovidaji sotasnym systédm zasobovani, je u svych zédkazn@m dal tim vic vyuZzivana,
piedevsim v ramci systému JIT. &hto divodi se nové vyrobni podniky stavi spiSe
u délnic, nez u Zelezich trati. Proto také ubyva peby budovat nové vy a stavajici
vlecky se postuph rusi. Tim se sniZzuje Sance Zeleznice byti vsilnicni dopra
konkurenceschopna.

DalSimi divody, pra@ Zeleznice ztraci atraktivitu pro sveé zakazniky,jgg nizka
piepravni rychlost &asova flexibilita. Je to Zigobeno nap omezenym pokrytim Gzemi
Zeleznéni siti, nevyhovujicim stavem Zeleamich trati, jejich omezenou kapacitou a
v mezinarodni dopravbariérami, které jsou #Zgobeny rozdilnostmi narodnich Zelearich
systéni (rozchod koleji, napajeci soustavéedpisy atd.). Jednim z né&jgich problém je
omezena kapacita Zeleznich trati. Kvili vysokému dennimu provozu osobni dopravy, ktera
je na tratich preferovana, musi nakladni viad&at az gkolik hodin, nez mu budefilélena
trasa. Tato fekazkacasto znemaiuje pepravu v systému JIT. DalSi nevyhodou Zeleznice
jsou mnohem §snéjSi bezpénostni pedpisy, Zehoz plynou zvySené vyrobni affpmvaci
néklady vozidel a provozni omezeni. V neposle@at odrazuje zakazniky od Zelezni
piepravy jeji cena, ktera je &gobena jiz zmignou technologickou néaEaosti celého
piepravniho procesu.

Z pohledu dopravce je v stasné dob provozovani siliini dopravy mnohem
vyhodrgjSi. Silnikni doprava je rychla a flexibilni. Hlavni vyhodoe pavic jeji nizka
investiéni nar@nost a nizké provozni naklady. Souvisi stim | o@salost vySe poplatk
za pouziti dopravni cesty, které jsou v simi dopra¥ vyrazré nizSi nez na Zeleznici
(viz kapitola 1.8).Také spdiebni d& z pohonnych hmot se na vystavbu a opravy silnic
pouzivaji jen zhruba z jedné desetiny.

PrestoZe je Zeleznice ekoldtijSi a energeticky mé&mnarana nez silnini doprava a
z toho divodu vice Zadana v rdmci strategie pro udrZitekhapravu, je peprava po Zeleznici
stadle mén vyhodna. V tomto ohledu bych dopoaval, aby zasahla regula politika statu.
Skute&nost vSak v satasne dob vypada takto:

a) na Zeleznici se za vyuziti dopravni cesty platsivpoplatky nez na silnicich;
b) Zeleznice neni zvyhodna za to, Ze je ekolagéjSim druhem dopravy nez sitmi;
C) nejsou znat uspory z hromadnéepravy nakladu — ipiemz Zelezrini preprava je

mnohem mé&energeticky natma nez silrini.

20



1.7 Negativni vliv silniéni dopravy na spol€nost

Pres vSechny vyhody, které ma s#imi doprava oproti Zeleznici, #pobuje lidské
spolg&nosti mnoho probléin Vykazuje vysokou nehodovost, vytanadnérny hluk a
vystavba pozemnich komunikaci dilghlych zd&izeni si zada velky zaboragy. Navic
do ovzduSi vypousti mnoho Skodlivych latek. Siiidoprava je neptSim zdrojem emisi
prasnychtastic, oxidi dusiku a polycyklickych aromatickych uhlovodilk presto se neustale

zvySuje pdet registrovanych vozidel (viz tabulka 2).

Tabulka 2 Vyvoj mnozstvi registrovanych vozidéRw letech 2000 — 2007

Ukazatel 2000 2004 2005 2006 2007
Osobni automobily vé. dodavkovych 3438 870 3815 547 3958 708 4108 610 4 280 081
Nakladni automobily 275617 371 437 415 101 468 282 533 916
Silniéni tahaée nakladni 22 669 24 769 24 060 22 622 20915
Navésy nakladni® 22 780 28 573 29 087 44974 50 480
Pfivésy nakladni 104 073 153 828 170 111 189 786 212 429
Autobusy a mikrobusy 18 259 19 948 20 134 20 331 20 416
Motocykly 748 140 756 559 794 000 822 703 860 131
Celkem 4630408 | 5170661 | 5411201 | 5677308 | 5978 368
Zdroj: (7)

Doprava je jednou zifgin rostouciho trendu celkovych emisi sklenikovydiinf

po roce 2005. V roce 2007 produkovala doprava dc#4elkovych emisi oxidu uhelnatého
(CO), 34 % emisi tuhych zdiétujicich latek vetné otéri z pneumatik, brzd a povrgh
komunikaci, 33 % emisi oxiddusiku (NQ) (nejvice ze vSech sledovanych kategorii Zgroj
a 13 % sklenikovych plyn (v roce 2006). Sildni doprava také zka¢ zpisobuje
tzv. sekundérni prasSnost i@nhi prachovych ¢astic z povrch komunikaci). Emise
sklenikovych plyd (CO, a NO) a tuhych zn@&St'ujicich latek z dopravy nadale stoupaji a
doprava je tak jednou z vyznamnydim jak stagnujicich, tak v posledni dob mirn¢
rostoucich celkovych emisi sklenikovych plyntak i emisni z&e suspendovanymi
¢asticemi (viz obradzek 3). Z progndzy vyvoje dopirialina gepravnich vykoa vyplyva,
Ze tento negativni trend bude i nadale p&évat a bude pouz&gsté&né zmirntn modernizaci
vozovéeho parku (modernizace se tyka pouze emigiukevych systéem, nema vliv na emise
tuhych latek z @irt). Emise tuhychéastic z okri pneumatik, brzd a povré@hkomunikaci
v roce 2020 velmi pravgodobr prevySi emisedchtoéastic z vyfukovych systéim

Ke zmirréni environmentélnich dopadsou gijimana opateni, ktera jsou v souladu

s opatenimi EU. Napiklad jsou zavedeny davé ulevy ze silrini dar¢ (SD) pro vozidla
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SetrrgjSi k Zivotnimu prosedi. Dle novely zdkona o silimi dani je od 1. 1. 2009 sniZzena
silni¢ni dai podle data prvni registrace, a to o 48 % pro Vazio 3 let od registrace, 0 40 %
mezi 3-6 roky a 0 25 % pro vozidla mezi 6-9 rokyahxazuje se tim systém osvobozeni
od SD dle spléni norem EURO 2-3. Novy systém ma vice motivovabikené vozového
parku vozidel ufenych k podnikani, na které se SD vztahuje. Dde & das osvobozeny
elektromobily a od 1. 1. 2009 také vozidla na zkapey ropny plyn (LPG) a stt@ny zemni
plyn (CNG). (5)
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Obrazek 3  Vyvoj emisi hlavnich Ziseujicich latek z dopravy
Zdroj: (5)

1.8 Porovnani poplatki za uziti Zeleznéni a silniéni dopravni cesty

Zpoplatreéni pouziti dopravni cesty slouzi jako firam zdroj Statniho fondu dopravni
infrastruktury (SFDI). Progtdky tohoto fondu jsou &eny na vystavbu, opravy a udrzbu
silni¢nich, Zelezrinich a vnitrozemskych vodnich dopravnich cest. &kpllze vybirat
n¢kolika zpasoby:

a) za jizdni vykony v ramaiasow zavislych pausalnich popldtknag. dalnéni znamky);

b) za jizdni vykony neffmo zavislé, ale nédledré teritorialre prislusné (model dan
ziskané ze spitg#by pohonnych hmot);

c) jizdni vykony gimo zavislé a teritoriathprislusné (poplatky za ujeté kilometry).

V silni¢cni dopra¥ je navic zavedena sitimi dai, kterou musi platit podnikatelé
za vSechna vozidla, kterd jsowema k podnikani nebo k jiné samostatydélecné ¢innosti.
Za ostatni vozidla nad 3,5 tuny se vztahuje powtmtatit silnéni dai bez ohledu na to,
zda-li je vozidlo pouzivano k podnikaginikoliv. V Zeleznéni dopra¥ neni zadny obdobny
systém zaveden.

V této kapitole porovnavam systém zpopéatnsilnicni a Zelezrini dopravni cesty
v zavislosti na ujetych kilometrech. Z vySe popsdmyzpisobl zpoplatgni je tento
nejvyznamgjsi s ohledem na variabilni naklady, a protdzen byt nejlépe vyuZzitip aplikaci
regul&nich nastraj dopravni politiky.
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1.8.1 Mytny systém naceskych silnicich

V Ceské republice je zaveden mytny systém od 1. 1800&. Vztahuje se v3ak pouze
na vybrané komunikace — dalnice, rychlostni sil@ogybrané silnice 1iidy (viz péiloha 5).
Nektefi fidici se zpoplatinym Uusekm vyhybaji a objizéi je po silnicich, které zpoplatny
nejsou. Mytné se navic vztahuje jen na vozidlazdnji soupravy s povolenou hmotnosti
12 tun a vice. Ostatnich vozidel se toto zpoglitrzatim netykd, ale je v planu zavést
zpoplatni i pro vozidla od hmotnosti 3,5 tuny.

Vybér mytného se provadi elektronickou cestou. Prootétel jsou zpoplaténé useky
vybaveny mytnymi branami a kazdé vozidlo, kterénsivgarametry podléha platbmusi byt
vybaveno funknim elektronickym zézenim — palubni jednotkgaremid Prajezd vozidla je
zaznamenan mytnou branou a automaticky se elekkomicestou provede transak®adic
tak bthem jizdy nemusi toto Haeni obsluhovat. O transakci je informovan kratkym
zvukovym ténem.

Zpoplatrené komunikace stanovuje vyhlaska MOR & 323/2007 Sb. A sazby
mytného pro jednotlivé kategorie vozidel stanovbjatizeni Vlady CR &. 484/2006 Sb.
Od platby mytného jsou ze zakona osvobozena vozdiehranné sluzby, Polici€R,
ArmadyCR a hasiskych sboi.

VySe mytného za konkrétni Usek se Wit@ nasobkem délky Useku a sazby.
Jednotlivé sazby se liSi podledw naprav a emisnfitly vozidla. V tabulce 3 jsou uvedeny
sazby mytného platné od 1. 1. 2008. Na vozidla,negpadaji do systému placeni myta,

se vztahujtasové poplatky. Jejich druhy jsou v tabulce 4.

Tabulka 3:  Sazby mytného pro dalnice a rychlostnice

Sazby mytného [K/km]
Emisni tida do Euro Il | Emisni ¥ida Euro Il a vySS

—

Pocet naprav
Dalnice a rychlostni silnice 2,3 3,7 5,4 1,7 2,9 4,2
Silnice 1. tfidy 1,1 1,8 2,6 0,8 1,4 2

Zdroj: (2)

Tabulka 4:  Casové poplatky [K]

Do 3,5t 1000 330 220
3,5-12t 8000 | 2000 750
Zdroj: (2)
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1.8.2 Poplatky za uZiti Zeleznéni dopravni cesty

Princip zpoplatani upravuje § 24 odst. 5 zakota266/1994 Sb., o drahach. Poplatky
stanovuje a vybira Sprava zeleariidopravni cesty, s. 0. (SZDC). Vy3e poplata pouziti
dopravni cesty (DC) je regulovana. Podminky jscanateny v Floze ¢. 4 k vyneru
Ministerstva financic. 01/2007 zviejréné v Cenovém astniku. Podrobnosti jsou uvedeny
v Prohlaseni o draze celostatni a regionalni vy&¢isC.

Zpoplatreni Zeleznini DC vCR je zalozeno na principu Ghrady kratkodobych
marginalnich naklad s piraZzkou. Poplatky vSak slouzi pouzecdst&€né Uhrad fizeni
provozu a povinneé udrzby trati, navic nejsoteny ke kryti obnovy a vystavby trati.

Poplatek se skldda z variabilgasti vypa@tené z vlakovych kilomedr (vikm) a
z variabilni ¢asti vypa@tené z hrubych tunovych kilométr(hrtkm). Pro osobni a nakladni
dopravu se pouzivaji odlisSné sazby. (8)

Systém zpoplatmi se sklada ze dvou zakladnich kompoent
a) zpoplatani procesu fidélovani kapacity DC;

b) zpoplatgni uziti DC.

V kalkulaci poplatk za gidéleni kapacity DC jsou zohledny naklady na provoz
elektronickych informénich systémi: CEV, SENA, KADR, IS a na dalsi manualni
odbornécinnosti potebné k zapracovani tras viaklo jizdnihofddu. VesSkeré ceny uvéaé
v tarifech jsou bez DPH. VySe DPH sigi platnymi pravnimi fedpisy a zénim zakona
o dani z pidané hodnoty. Na nakladni dopravu se vztahujeaziftlsazba d&nve vysi 19 %.
Ad a) Cena zaifdéleni kapacity DC je stanovena takto:

« 15,- K¢ ramcova trasa/den —iippiidéleni kapacity pozadované radném terminu
pro sestavdi planované zrény jizdnihofadu;

» 25,- K¢ ramcova trasa/den #i@ad hoc pidéleni poZzadované volné kapacity DC;

 120,- K rdmcova trasa/den —fipjednorazovém ad hocfipgéleni pozadované volné
kapacity DC, pozaduijici jeji vyuZziti do dvou prangh drii od podani Zadosti.

Ad b) Pro vypdet vysledné ceny za pouziti DC v nakladni dopravz vzorec 1 na str. 25)

pouzivd SZDC maximalni ceny podle v§m Ministerstva financi. Jednotlivé sazby

se rozdluji na d kategorie: provozovani DGigeni provozu) a zaji&hi provozuschopnosti

DC (Zeleznini infrastruktura) — viz tabulka 5. Dale se sazlyliBuji podle kategorii

drah.Ty se roz#uji na: celostatni drahy razené do evropského Zeleariho systému (CE),

ostatni celostatni drahy (C) a drahy regionalni4(R)

2 Zarazeni drahy doifslusné skupiny podle charakteru &ravadi gidglce v prohlaseni o draze.
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Tabulka 5:  Sazby poplatka uZiti drahy

Sie 53,31 Soe 70,63

Sic 48,46 Sac 58,86

S1r 43,61 Sor 44,15
Zdroj: (2)

Poplatek za uziti dopravni cesty pro jeden viakygmcte podle nasledujiciho vzorce:

C,=C +C,

ClzlexLE+S.I.CxLC+S.I.RXLR [Ké] (1)
_ Q

C2 _mX(SZEXLE +Szchc +SZRXLR)Xn

kde

Cm - maximalni cena za pouZiti vnitrostatni Zelémhidopravni cesty jednim vlakem
pro sjednanou trasu K

C; - maximalni cena za pouziti vnitrostatni Zelémhidopravni cesty jednim viakem
pro sjednanou dopravni trasu vztazena k provozal@iavni cesty [K];

C, - maximélni cena za pouZiti vnitrostatni Zelémhidopravni cesty jednim viakem
pro sjednanou dopravni trasu vztazena k zZajifirovozuschopnosti dopravni cesty[K

S, - sazba za 1 vlakovy kilometr f&/Ikm];

S, - sazba za tisic hrubych tunovych kilonigtK ¢/1000 hrtkm];

L - vzdalenost jizdy vlaku zaokrouhlena na celérnahoru [km];

Q - hruba hmotnost viaku [t];

n - koeficient smluvnich cen pr@které dopravni vykony [-]

Koeficientn mize nabyvat nasledujicich hodnot:

a) 0,75 — u nékladnich vldk prepravujicich vyhradh zasilky, které v pedchozich
12 misicich nebyly pepravovany po Zelezhii sitiCeské republiky;

b) 0,6 — u ucelenych vl@kkombinované dopravy;

c) 0,85 — u vlak prepravujicich jednotlivé vozové zasilky s rozdilnynistem nakladky
nebo vykladky;

d) 1,075 — u vlak jedoucich po elektrizovanych tratich a majicichadinvozidlo
se spalovacim motorem horSi emigidyt nez EURO 2.

DalSi doptikové sluzby jsou &tovany podle smluvnich cen.
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1.8.3 Analyza a srovnani obou zjisobi zpoplatnéni

Aby bylo moZné srovnat zpoplaim silnicni a Zelezrini DC, musel jsem poplatky
piepciital na sazbu za 1 hrtkm. JelikoZ se sazba mytnébdviji gimo od hrtkm, ale podle
toho, kolik naprav ma jednotlivé vozidlo a jakouismi normu spluje, zvolil jsem 3 druhy
nékladnich vozidel (viz tabulka 6), které ke sravndouZiji. Kazdé vozidlo se lisi
od ostatnich ptiem néprav a tim i celkovou hmotnosti a u#iteu hmotnosti. Dale jsem
uved! vysi poplatl pro kazdé vozidlo, nejprve Vipad, Ze sphuje emisni normu EURO 3

a vysSi a v druhémripact pokud sphuje pouze EURO 2i niZsi.

Tabulka 6:  Technické parametry vybranych drsfinichich vozidel
Druh vozidla | Celkova hmot. [t] | UZite¢nd hmot. [t] | Hmot. vozidla [t] | Pocet ndprav
a) 10 6,5 3,5 2
b) 25 17,5 7,5 3
c) 45 30 15 >4

Zdroj: Autor

Podilem pislusné sazby a celkové hmotnosti vozidla jsem ¥igpbsazby za 1 hrtkm
(viz tabulka 7). Cenay nejhire jsou na tom mensi vozidla, tj. vozidla s niZSiottem
naprav, ktera uvezou mensi mnozstvi nakladu a vgk@meéru k mnozstvi nakladu, ktery
uvezou, maji znmou tzv.mrtvou hmotnost tedy vlastni hmotnost vozidla. Jednoaratak
vyplyva, Ze se na delSi vzdalenosti vyplati nakl@dpravovat ve &Sim mnoZstvi a
ve vozidlech, kter4 maji sicetgi paet naprav a plati vysSi sazbu, aleregmitu plati nizsi
mytné za 1 hrtkm. Musi se takéitpédnout k faktu, Ze existuji sazby pouze pro dtzia
jizdni soupravy majici 2 az 4 napravy. Pro kap&@invozidla majici vySSi p@t naprav

se vztahuje stejna sazba jako pro vozidla&tgémi napravami a to je podle mého nazoru

Spatre.
Tabulka 7:  Sazby mytného za 1 hrtkm
a) b) c)
0,230 (0,148 (0,120
% H 0,170 (0,116 |0,093
£ E 0,110 |0,072 |0,058
; g 0,080 [0,056 |0,044
2 2 0 0 0
0 0 0

Zdroj: Autor
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U Zeleznice je velkym problémem nutnosegravovat jednotlivé zasilky hromagn
protoze k sestaveni vlaku je zai@dti rékolika vozi. Z tohoto divodu Ize ¥Zko ukit poplatek
za vlakovy kilometr pro jednu vozovou zasilku. Prggem stanovil, Ze uvazovany vilak se
bude skladat ze 20-ti voz Poplatek za vlakovy kilometr pro cely viak wehim pa@tem
vozi a tim gevedu na 1%z. Je vSak nutné brat v Gvahu, Ze jde jen o orenthodnotu,
kterd se podle @tu vozi v kazdém vlaku rize nmenit. To je hlavni nevyhoda Zeleznice. Poté
zde hraje roli itfiznorodost vozového parku. Vzhledem k této skubsti jsem si obdokin
jako u silnéni dopravy zvolil 3 druhy vaz(viz tabulka 8), se kterymi budu analyzu prostad
Vybral jsem zamrné takové vozy, aby se od sebe co nejvice liSily @edki a uZziténou
hmotnosti. JelikoZ se u Zeleznich voz uvadji az 4 lozné hmotnosti v zavislosti na druhu
trati, uvazoval jsem tu nejvyssi. Dale jsem si #ydk vlak je tazen lokomotivoiady 123
o0 hmotnosti 85 tun. Tato informace je takidedita, protoze se do celkové hmotnosti viaku
musi zapeitat i hnaci vozidlo. V tabulce 9 jsou uvedeny egsié sazby za 1 hrtkm pro viaky

sloZzené z mnou tenych voa.

Tabulka 8:  Technické parametry vybranych dirdklezninich voz
Zekks 12 24 36 kapaliny
Rils 25 55 80 kusové a paletizované zboZi, stavebniny, dfevo, kovy
Uaaik 47 40 87 stroje, kamen, vozidla
Zdroj: (6)
Tabulka 9:  Sazby za 1 hrtkm

. 0,137 | 0,102 | 0,100
a4
T*rﬁl' 0,119 | 0,088 | 0,085
(]
o 0,098 | 0,070 | 0,068

Zdroj: Autor
KdyZ porovnam jednotlivé vozy, ze kterych jsou mto pikladk viaky sloZeny, tak je

patrné, Ze nejvyhodjsi celkovou sazbu za 1 hrtkm ma takovy vlak, ktemg nejvyssi
celkovou hmotnost. Je to dano tim, Ze pro kazdk Wa musi platit nejen za vlakove
kilometry, tedy za to, co ujel, ale n&fsi rozdil¢ini to, jaka hruba hmotnost byldgpravena.
Cili stejn¢ jako v silntni dopra¢ plati i zde pravidlo, Zz&im kapacitijsi je dopravni
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prostedek, tim je peprava vzhledem k poplatkn za uZiti dopravni cesty le§j8i. Nejvice

se za 1 hrtkm bude platit u viaku sloZzeného Zivtypu Zekks, protoZze maji v porovnani
s ostatnimi déma typy voz nejnizsi kapacitu. U vdztypu Rils a Uaaik je vyvoj ceny
za 1 hrtkm v zavislosti na mnozstvi ujetych kilomethruba stejny. Je to dano tim, Ze se
jejich celkovd hmotnostifis nelisi. | gesto je vSak mezi nimi ztay rozdil — vozy Rils jsou
sice 0 7 tun lek, ale uvezou o 15 tun nékladu vice, proto sprava &mito vozy vyplati
vice. Od toho se také odviji, jakd komoditaijegravovana lewji.

Pti srovnani jednotlivych sazeb dle hrtkm na Zelezaisilnici zji&uji, Ze v silnéni
dopraw hraje kategorie dopravni cesty mnohem vyzngsamoli neZ na Zeleznici. Od toho se
také odviji znané rozdily. Rozdil mezi sazbami za uziti dalnicilaics 1. téidy je vice jak
dvojnasobny. U Zeleznice je tento rozdil jen zhr@iba- 20 %. Pokud dopravcéepravuje
naklad silnéni dopravou po dalnici, tak je sazba byla vySSiunégleznice a to i v porovnani
s drahou celostatni #azenou do evropského Zelaariho systému. Pokud by vSak byl naklad
piepravovan po silnici 1.tily, tak by uZ byla feprava silnini dopravou lev§si i
ve srovnani se sazbou za celostatni drahu mimgskydeleznini systém.

Musim brat v avahu také fakt, Ze u Zeleznice seine&t pripocitat poplatek
za fidéleni kapacity (maximakh120 K&) a Ze se vysledna vySe poplatkasobi koeficientem
podle toho, zda je wtkna rjakad slevaci prirazka. Nap. jedna-li se o vlak vramci
kombinované fepravy nebo fepravy vozovych zasilek, tak je déldna vyrazna sleva. Diky
tomu mohou byt poplatky za uziti drahy vyrédzmzsi. V silnéni dopra¥ Zzadné obdobné
slevy na mytné jako na Zeleznici nejsou. Pouze \&tak za zminku, Ze silémi vozidla
pouzivana pro kombinovanotgpravu plati niZSi silgni dan.

U silni¢ni dopravy je také velky rozdil vtom, zda vozidiphuje alespd emisni
normu EURO 3. Pokud ne a vozidlo ma motomspti pouze EURO Zi nizSi, tak sazba
za l km vzroste az o 35 %. U Zelezmidopravy neni uZziti spalovacich mdia EURO 2
nijak znevyhodovano. Teprve aZz pro vlaky s hnacimi vozidly shi&sisni fidou jsou
vysledné poplatky za uziti drdhy nasobeny koefigilen 1,075. Je to vSak jéSdano
podminkou, Ze takové hnaci vozidlo jede na elekané trati. Jinak se pragjnptirazka
nevztahuje.

Existuji vSak i dalSi rozdily, které nejsou na prpohled z této analyzy patrné, ale
v kongném disledku maji znény vliv na vyslednou cenu. Je taeepravni vzdalenost
a moznost volby trasy. Sikmi st’ je mnohem hustSi nez Zeleami, a proto je mozné na ni
ujet mensi vzdalenost. Sitmi dopravci také zneuZzivaji toho, Zékteré Useky nejsou zatim

zpoplatrgny, a proto vyuZzivaji objizdnych tras, aby na mginaSetfili. Na Zeleznici jsou
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zpoplatrgny vSechny kategorie drahy bez vyjimky. Rozdil peplatiki za uZiti Zelezgni a
silni¢ni dopravni cesty jsem uvedl v modelovéfikiadu (viz kapitola 1.10).

1.9 Analyza systéna pirepravy na Zeleznici

V této kapitole analyzuji jednotlivé druhygpravnich systétnna zZeleznici.
a) Pieprava ucelenymi vlaky

NejvhodrgjSi zpisob epravy pro velké mnozZstvi zboZzi, zejména hromadnych
substral (nag. uhli) nebo nap automobili. Podminkou je takové mnozstvi zbozi, které
naplni uceleny viak (f¥e byt sestaven i ze skupin woad vice odesilatéljednomu pijemci
nebo obracehod jednoho odesilatele vicéijpmaim). Tyto vlaky jezdi na svych relacich
piimo bez jakychkoliviadicich praci. Doba ippravy se tak vyraznzkracuje a diky
zjednoduSené manipulaci jeigprava podstatnh ceno¥ vyhodrgjSi nez u ostatnich
piepravnich systétnna Zeleznici.
b) Pieprava systémovymi vlaky

Specialni produkt spateostiCD Cargo. Pedstavuje rychlouiepravu zboZi od vice
odesilatal nebo pro vice ifljemal s moznosti dopbvéani zasilek v nacestnych stanicich.
Systémové vlaky jsou vhodné pro zakazniky,tikteemaji dostatek zbozi k sestaveni
uceleného vlaku.
c) Pieprava jednotlivych voai

Vhodné pro zékazniky, Ktepotebuji grepravit mensi objem zbozi. Tento systém je
zaloZen na fepra¥ jednoho vozu nebo skupiny maximélpéti vozi od jednoho zékaznika.
Tyto vozy jsou od odesilatele Kijgmci dopravovany &nou vlakotvornou cestou, tj. na své
cest jsoutrazeny postuphv rékolika vlacich za sebou. Od odesilatele jsou zplta\gvezeny
dale grepravovana prostdnictvim jednohai vice dalkovych pibéznych nakladnich viak
(Pn vlaki), piip. nakladnim expresem (vlakem Nex) do SeS nejigfemci a k gmu
rozvezeny opt Mn vlakem. Bi tiidéni vozovych zéasilek s€D Cargo orientuje na Sestici
hlavnich Ses: Most, NymburKeska Febovéa, Ostravaeské Budjovice a Brno.
d) Kombinované pireprava

Kombinovana peprava sedi na dva dalSi druhy:
a) nedoprovazena +eprava kontejnér vymennych nastaveb a nési;
b) doprovazena - igprava silninich vozidel (i s osadkou) na soupravachigwngch

specialnimi nizkopodlaznimi ZeleZnimi vozy (Ro-La).
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Ze vsSech druln prepravnich systétnna Zeleznici je na tom néjife systém fepravy
jednotlivych vozovych zasilek. Ten je &ftavan na zakazniky, Ktechtji pirepravovat mensi
mnozstvi nakladu. JelikoZz Zeleznice iettuje z hlediska rentability t@pravovat zbozi
hromadg, tak je tento systém velmi problematicky. V &asné dob se vyuziva
k sestavovani vlak pro pepravu vozovych zasilek systém vlakotvorby, ktegyzploZen
na sestav prabéznych nakladnich vlak napajenim hlavnich &&l'ovacich stanic
manipul&nimi vlaky. Tento systém je vSak velmi neefektiyprigtoZze manipukai vlaky vozi
z mezilehlych stanic jednotlivé vozové zasilky dasoveho hlediska je tento systém velice
caso¥ a technologicky natmy. Navic se nize stat, Ze tyto vlaky, které jsou vzdy na rok
dop‘edu peva uréeny v jizdnimiradu nakladni dopravy, mohou jet nevytizené. Objekina
takovych peprav Ize z pohledu dopravce mnohdy j&fko predvidat. | pesto se vozovymi
zasilkami gepravuje velké mnozstvi nakladu a pro celorepubifkdopravni systém ma i
v budoucnu nemaly vyznam. Efektivnost tohoto systégem analyzoval v nasledujici
kapitole (1.10).

1.10 Modelovy priklad

V této kapitole porovnavam na konkrétnitikpade, jaké jsou rozdily meziippravou
nakladu progednictvim Zelezini a silnEni dopravy. Pro tentoceél jsem si zvolil fiktivni
piepravu zbozi ze Bbra do Chrudimi. Zagmé jsem si vybral takové misto odeslani a
uréeni, aby bylo moznétppiepra¥ po Zeleznici sledovatiepravu na nevytizenych relacich
prostednictvim manipulénich vlaki a jejich ndvaznost na {i¢zné nakladni viaky jezdici
na hlavnich tratich mezi krajskymiésty.

Zadani:

Z: Stiibro (GPS soiéadnice: 49°45'47.47"N; 13°0'27.57"E)
Do: Chrudim (GPS saidnice: 49°57'31.07"N; 15°48'20.2"E)
Prepravovana komodita: paletizované zbozi

Roznéry:

Délka: 1200 mm

Sika: 800 mm

Vyska: 2000 mm
Mnozstvi: 33 Europalet
Hmotnost 1 naloZzené palety: 750 kg
Celkova hmotnost: 24,75 t
Doba expedice zbozi: 21. 1. 2008 v 8:00
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a) Preprava zboZi po Zeleznici

V pripact prepravy zboZi po Zeleznici je nutné vyuZzit systérfepravy jednolivach
vozovych zasilek, ktery nabi¢iD Cargo. Do tétoifepravy musi byt navic zagitany silngni
svoz zasilky do stanice odesilaci a rozvoz ze ctamteni.

Doba grepravy zboZzi po Zeleznici

Tarifni vzdalenost mezi zst. iiro a Zst. Chrudim #sto je 268 km. Ke zjighi
dopravniho spojeni mi poslouzila aplikace SPONZ2dfjitad nakladni fepravy) a k vypétu
dovozného zafgpravu jsem vyuzil aplikace TaDo (vym tarifniho dovozného). Ghtyto
aplikace jsou dostupné ze zdroje (9) Kami trasy pro sil@hi svoz a rozvoz jsem vyuzil
aplikaci planovatras - viz (10).

V tabulce 10 je uvedeno vlakové spojenkde vidime, 7e zéasilka ze iftrra
do Chrudimi — ndsta by od doby expedice dorazila az paty dedtpaé hodirg ranni. Doba
piepravy po Zeleznici by trvala 63 hod a 38 min. Oujiean faktorem na Zeleznici je,
Ze odjezdy vlak z vychozi stanice probihaji zpravidla veéemich hodinach arfjezdy vlaka
v rannich hodinach. Neni vyjimkou ani to, Ze jeilkasdoruiena v piibéhu noci. Na zeleznici
je témei nemozné, aby zasilka byla déema v piibéchu dne. V tomto pkladk je patrné, Ze i
pies to, Ze zakaznik geboval zboZi odeslat v 8:00, tak prvni manipoiavlak, ktery mohl
vozovou zasilku odvést, jel az dalSi den v 18:2&kudl by zakaznik vyuZzil sildni dopravu,

tak by jeho zasilka uzéhem této doby byla na méstiréeni.

Tabulka 10  Spojeni progpravu l#Zné zasilky

Datum Odkud/kam Piijezd Odjezd Vlak
22.1.2008 Stiibro 18:26 88021/1
23.1.2008 Plzen hl.n. 20:32 5:01 68401/1
23.1.2008 Praha - Liben 9:10 17:35 65413/3
24.1.2008 Nymburk sef.n. | 18:42 13:38 64311/1
25.1.2008 Pardubice hl.n. 17:46 3:15 83223/3
25.1.2008 Chrudim 4:15 9:59 83320/0
25.1.2008 Chrudim - mésto | 10:04

63 hod, 38 min/ 268 km

Zdroj: (9)
Pokud by zakaznik nebyl spokojen s tak dlouhou dodtaitou v ramci pepravy

bézné vozové zasilky, tak ma GD Cargo moznost vyuZitigpravy pednostni zé&te

% Datum se vzdy vazedasu odjezdu vlaku
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(v ramci systému figpravy vozovych zésilek). Jak takovéeprava bude pro stejnyiglad
piepravy probihat je v tabulce 11.
Pri prepra¢ prednostni z&¥e je celkova doba jizdy kratSi, protoZze je zasilka

z zst. Praha — Liesmerovana pimo do Zst. Pardubice hlavniho nadrazi, oproti td®ana
zésilka je vedena oklikourgs Zst. Nymburk $ed’ovaci nadraZzi. | igs toto zkraceni trasy je
zasilka vzhledem ke Spatné navaznosti jednotlivjfaki doruiena zakaznikovi ve stejigas,
jako v pgipact prepravy zné vozove zasilky. Ndjklad ve stanici Praha — Libezasilka
ceka zbyténé od 9:10 hod do 23:12 hod na navazny viak. Dokgagqexitana stejna tarifni
vzdalenost jako vifipact prepravy Ezné vozové zasilky. Ve vysledku se vyhodgpmravy
piednostni z&Ze nijak neprojevily, navic si zakaznik za tutazblw musi fiplatit. To podle
m¢ neni spravné. V siltini dopra¥ se eprava uskutai piimo, rychle a bez jakéhokoliv
zdrzovani a fepravce za to zaplati vzdy st@jiento princip by rél byt chapan i v zelezémi
nakladni dopra¥, protozecim kratSi dobu budou dopravni ph@stky vazané pro jednu
zasilku, tim je bude moZzné vyuzit n&8i mnoZstvi feprav. Ve vysledku by se tim i sniZil
celkovy pa@et potebnych Zelezgnich vozi a to by umoznilo dopravci udet nemalé

investini prostedky.

Tabulka 11  Spojeni progpravu grednostni zate

Datum Odkud/kam Prijezd Odjezd Vlak
22.1.2008 Stiibro 18:26 88021/1
23.1.2008 Plzeti hl.n. 20:32 05:01 68401/1
23.1.2008 Praha - Liben 9:10 23:12 55000/1
24.1.2008 Pardubice hl.n. | 00:43 03:15 83223/3
25.1. 2008 Chrudim 4:15 9:59 83320/0
25.1.2008 Chrudim mésto | 10:04

63 hod, 38 min/ 268 km

Zdroj: (9)

U Zeleznéni dopravy je také piba koordinace se sitmi dopravou, aby se zajistil
potiebny svoz a rozvoz v ramci jednotlivych Zeleémmch stanic. Bekladka z jednoho druhu
dopravy na druhyiedstavuje pro celyippravni proces nemat@soveé zdrzeni.

Ve Stibie, odkud je zasilka odesilana, je vzdalenost zav@gpedice do Zst. iro
4,2 km. Doba fepravy na tuto vzdalenost je cca 8 minut, ale \ddne k dob potrebné
pro naklddku a iekladku zboZi acasové rezewy kvili pevreé stanovenému odjezdu

manipul&niho vlaku ze Zelezémi stanice,je nutné paat cca 2 hodiny navic. V nasem
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piikladé to nehraje roli, protoZe rozdil maasem expedice ze skladéasem odjezdu vlaku
je 34 hodin 26 minut. Zde je Wt jak je Zeleznrini doprava zasového hlediska neflexibilni
s ohledem na pozadavky zakaznika. Ve staniéenirje mozné vyuzit navazné simi
dopravy pro odvoz zasilky z Zele#ni stanice k zakaznikovi. Délka trasy je 1 km aalob
piepravy 2 minuty. Vzhledem k ddlpottebné k pekladce z Zeleztiniho vozu na silgni
vozidlo a vykladce zboZi u zakaznika je nutii€ipt cca 2 hodiny. Celkova dob&epravy
od odesilatele kifjemci je 4 dny 4 hodiny a 6 minut.

Dovozné za fepravu zboZzZi po Zeleznici

K piepraw paletizovaného zboZi budu uvazovat dvounapravezaini wiz rady
Hbbillns a silnéni vozidlo s na¥sem Schmitz. Jejich parametry jsou uvedeny v tablik

Tabulka 12  Porovnani paramétéelezniniho vozu a silaniho vozidla

Parametry Zeleznicni viz | Silniéni navés
Délka [m] 15,44 13,6

Sitka [m] 2,95 2,48

LoZna plocha [m?] 45,55 33,728
Nosnost [t] 27,4 25

Zdroj: (9, 11)

Cena dovozného zagpravu po Zeleznici je podle taritD Cargo 17 525,- K coz
¢ini 2,635 K/tkm. Do této ceny je fipocitana také cena za pronajem vozu od dopravce.
Bez tétocastky by pro fepravce byla zakladistka dovozného 14 896,<KAle maloktery
zékaznik vlastni své vlastni Zeleariivozy. OvSem pokud by ZeleZni dopravce zefektivnil
zdlouhavy proces ippravy vozovych zasilek na dopravni siti, tak byss&ily naklady
zacasove vyuziti Zeleztmich vozi a naklady oktované pilezitosti a diky snizeni ceny
za prongjem vozu by celkovd cena za dovozné byitdi ra atraktiviySi pro zékaznika.
Nicmérg ¢astku 17 525,- Klze brat pouze jako orieriai, protozeCD Cargo, stejii tak jako
vétSina dopravit, nabizi pro své zakazniky smluvni ceny, které robgt az o #kolik
desitek procent niZsi.

K cerg za dovozné po Zeleznici je nutnéippcitat cenu za svoz a rozvoz sini
dopravou. Cena zaigpravu se u jednotlivych siltriich doprava liSi. J& v tomto fiklade
uvazuji ¢astku 35 K/km, coz¢ini 1,4 Ke/tkm. Oproti Zelezrini dopra¢ je tato ¢astka
znatel® nizSi. Pro zjednoduSeni budu uvazovat svoz a wszilnicni dopravou dohromady.
Také budu uvazovat pro kazdovepravu vzdalenost ujetouiptistavné a odstavné jizd

(pro kazdou pepravu 2-krat 3 km, coz je celkem 12 km). Cekkéak budu peéitat dovozné
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za 17,2 km, coz je 602,-KK tétocastce je jestnutné pipocitat naklady za nakladku, &v
nacestné iekladky a vykladku. JelikoZ jsou tyto ceny smluanhohou se liit u jednotlivych
poskytovatel, tak pro @ely tohoto pikladu stanovuji orientami cenu za nakladku nebo
vykladku na 30 K/t a cenu zaiekladku na 50 K/t. Celkova cena za maniputd prace je
3 960 K.

KdyZz s&teme cenu za dovozné z#epravu Zelezghi a silnEni dopravou a s tim
spojenych sluzeb, tak dostavame celko¥@stku 22 087 K

Poplatky za uZiti dopravni cesty

Pt vypoctu poplatki za vyuZziti dopravni cesty je nutné podotknoutsediSi pgitana
tarifni vzdalenost pro vyget dovozného a skuted vzdalenost, kterou Zelezni viz ujede.
Smerovani Ezné vozoveé zasilky je: Bbro — Plzé hlavni nadrazi — Praha Lihe- Nymburk
hlavni nadrazi — Pardubice hlavni nadrazi — Chrudi@hrudim ndsto. Vzdalenost, kterou

zésilka ujede je 284 km. Celkova vyse poplatigpaiitana dle vzorce (1) je 158&K
Vyhodnoceni:

V piipac, kdy zakaznik vyuziva proig@pravu zbozZi Zeleznici, je celkova doba
piepravy, ¥etné svozu a rozvozu siltmi dopravou, 4 dny 4 hodiny a 6 minut. VySe
dovozného je 22 087 K Z této ¢astky ¢ini 1588 K& poplatky za uZiti Zelezeémi dopravni
cesty. Silnkni mytné jsem v tomto ifkladé nepaital, protoZze svoz a rozvoz nakladnim
automobilem probih& na mistnich komunikacich, kiejdou v sotasné dob zpoplatrny,

ani se to v blizké dameplanuje.

b) Pieprava zbozi silnéni dopravou

Silni¢éni preprava je na rozdil od Zeleznice mnohem flexépiin V silnicni dopra¥ je
také zavedeno furki trzni prostedi, kde si jednotlivi sildni dopravci vzajemhkonkuruji a
tim je kazdy z nich nucen zakaznikovi nabizet legp8Eby nez ostatni. Ve vysledku ma
zakaznik moznost volby z velké nabidky sluzeb &ilich doprava.

Doba grepravy zboZzi progdnictvim silnéni dopravy a vySe mytného

K tomuto vypdtu jsem vyuZil aplikaci Planovatras ze zdroje (10). Jelikoz tato
aplikace vypoitava dobu jizdy pro osobni automobil, tak pro gdki automobil
pripocitAvamcéasovou rezervu 25 %. Jakas potebny k nakladce i vykladce budu uvazovat
1 hodinu. Pro vypiet mytného budu brat néjde v Gvahu, Ze jsou zpoplatmy kompletrd
vSechny dalnice, rychlostni silnice a silnicefidyt. V prvnim gipad spa&itdm mytné, kdyz

* Pri vypoctu poplatki za uZiti Zeleziini dopravni cesty se vychazéastky platné pro cely vlak. Jeliko?
pocitam poplatky jen za liaz, tak jsem tut@astku vydlil 20-ti, coz jecislo, které jsem si zvolil jako pmerny
pocet vozi v jednom nakladnim viaku.
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vozidlo pojede nejrychlejSi trasou po placenychcicde poté kdyZz pojede nejkratSi cestou a
na za¥r uvedu, jak vysoké bude mytné za &mnych podminek, kdyZz vozidlo vyuZzije
objizdnych tras, tak aby se vyhnulo placenym GsekPro tyto vypéty budu uvazovat
vozidlo majici spolén¢ s na¥sem gt naprav a spada do emistidy EURO lIII.

Nejrychlejsi trasa:

Vzdalenost: 262 km

Doba jizdy: 3 hodiny 33 minut

Doba pepravy vetre doby nakladky a vykladky: 5 hodin 33 minut
Druh uzité dopravni cesty:

* Dalnice/RS: 212,8 km;

o 1. tidy: 33,3 km;

e 2. aniz8itidy: 15,9 km.

Vzdalenost, kterou vozidlo ujelo na pozemni komanik pfislusné kategorie,
vynasobim sazbou uvedenou v odstavci 1.8.1. Vyédledma mytného je 961¢KK vypaitu
vySe dovozného dogeme vynasobenim ptu kilometii sazbou 35 K za kilometr. Cena
za dovozné je 9 170K Kdyz k tomu je&t pripocteme cenu za nakladku a vykladku zbozi
(30 Keft), tak dostanemeéastku 1 485 K. Celkova cena za dovozné, maniguiaprace a
mytné je 11 616 K
NejkratSi trasa:

Vzdalenost: 239 km

Doba jizdy: 5 hodin 23 minut

Doba pepravy Vetre doby nakladky a vykladky: 7 hodin 23 minut
Druh uzité dopravni cesty:

» Dalnice/RS: 17,5 km;

o 1. tidy: 110 km;

e 2. anizSitidy: 111,5 km.

V této trase ma dopravce moznost volby, zda v udggkovice — Chra&ny pojede
po délnici D5 nebo po silnici 605. Vzdalenost vyzihgtejna, ale dalnice je zpoplat@. Proto
jsem zvolil ceno¥ vyhodrgjsi variantu a péital jsem, Ze vozidlo pojede po silnici 605, coz je
komunikace 2.idy. V tomto giklade vychazicastka za mytné 294K To by ovSem platilo,
kdyby bylo dokoreno zpoplaténi celé sit dalnic, rychlostnich silnic a silnic Fidy. Jelikoz
tomu tak v sotasné dob neni, tak Ize tuto trasu projet zdarma. Celkowdacea pepravu
po kratSi trasedetn mytného je 10 144 K Bez mytného je vySe dovozého 9 850 K
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Vyhodnoceni:

Kdyz porovnam fepravu prosednictvim Zelezrni a silnéni dopravy, tak vychazi
jednoznéné vyhodrgjSi doprava siliini. Doba pepravy (¥etrg doby @i manipul&nich
pracich) na Zeleznici je 4 dny 4 hodiny a 6 mirkdezto na silnici do 7,5 hodin. VySe
piepravného je i prepra¥ po zeleznici (22 087 & cca dvojnasobna oproti sitmi dopra¥
(11 616 K pri rychlé a proto drazSitppra¥ po dalnicich). VySe sildhiho mytného je oproti
poplatkim za uZiti Zelezini dopravni cesty také zhruba pokavii Nejvyznamgjsi roli zde
hraje fakt, Ze P vypoctu silnicniho mytného se bere v Uvahu pouze kategorie vipzatke
neuvazuji se hrubé tunové kilometry, tak jako néezigci. Z této skut&nosti vyplyva,
Ze silntni dopravce bude platit za své vozidlo stejgsoké mytné, bez rozdilu, jestli pojede
prazdnéci lozené. DalSim problémem je fakt, Ze v sihii dopraé¢ je mozno vyuzit
objizdnych tras a uskuteit prepravu za nulové mytné.

Na tomto konkrétnimijkladé se ukézalo, jaké jsou hlavni slabiny Zeléahnakladni
dopravy. Jsou toifliS vysoké poplatky za uziti Zelezni dopravni cesty a naproti tomu
nedisledré vybirané poplatky za silemi mytné, dale dlouha dobagpravy, ktera je jednim
z faktoi, pra je pleprava po zeleznici tak drahd a nepopularni u rdkaz Cestovni
rychlost vozové zasilky, se kterou jsem v tomidklpdé pacital je pouhych 2,84 km/h.
Cestovni rychlost zasilkyippravované sildni dopravou je $ vyuZiti dalnic (varianta rychlé
piepravy) 47,21 km/h a jizdmimo dalnice (varianta nejkratSi trasy) je 32,38/lk DalSi
nevyhodou Zelezutini dopravy je to, Ze neumidje tzv. ,@epravu z domu do domu“. Proto
musi vyuzivat svozu a rozvozu siini dopravou na velmi kratké vzdalenosti, musi batlik
tomu stanovena dostéte casova rezerva KM vzajemné koordinaci obou driihdopravy
(Zeleznéni nakladni doprava se musdit podle peva stanoveného jizdnihiadu) a vznika
zde i nutnost fekladat zboZzi z jednoho druhu dopravy na druhycHhtb divodi dochazi

k dalSimucasovému prodleni a ke zvySeni naklad cely pepravni proces.
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2 Navrhy pro vytvoieni efektivniho systému Zeleztini dopravy

V této kapitole se budu zabyvat navrhy nové teabgiel pro zefektivéni v sogasné
doke stagnujici Zeleztini nakladni dopravy a navrhy na Upravu dopravnitippl JelikoZ
dochéazi k tomu, Ze pozadavky ngepravu zboZi mnohdyienistaji moznosti dopravniho
systému, fedevsim se to tyka sikmi dopravy, tak je nutné hledat cesty k jeho zéfekni.

V takovém pipadt je vhodné vyuZivat kapacitni dopravni systémy podminkachCR
Zeleznéni dopravu. Jak ale bylo popsano v kapitole 1,pedvozovani Zelezoni nakladni
dopravy je velmi neefektivni,ipdevsSim z @ivodu vazanosti na svoz a rozvoz zbozi &iini
dopravou. Ktomu, abychom vytkith efektivni a vyvazeny dopravni systém nakladni
dopravy, ktery bude dodrzovat principy udrzitelnébavoje, je zapdebi hledat optimalni
cestu ve vzdjemné koordinaci obou drutiopravy, které by se navzijem daplaly.
Hlavnim nastrojem k dosazeni tohoto cile bffaxbyt dopravni politika statu.

Prvaadym cilem by rfla byt optimalizace technologie Zelesmii nakladni pepravy.
JelikoZz Zeleznice mnohdy W své vazanosti na svoji dopravni cestu Bgenodvést zbozi
piimo na poZadované misto, tak by s#anépe kombinovat se sikhii dopravouReseni Ize
nalézt v zavedeni systénkombinované fepravy, v ramci niZ jsou oba druhy dopravy vice
koordinovany a jsou zakazriitk nabizeny jako jednotna sluzbaepravce tak nemusesit
jakym druhem dopravy bude zbozepravovano, aléesi jen ty zaleZitosti, které ho skene
zajimaji, jako naplklad vySe dovozného aigpravného, dodaci ke, pojistni zboZzi,
flexibilita sluzeb a spolehlivost. Navrhy pro vyteni efektivniho systému nakladriepravy,
ktery zarové dodrzuje principy udrzitelné dopravy, jsem uvedlnasledujicich

podkapitolach.

2.1 Navrh technologie Zelezrini nakladni piepravy

V sowasné dob se vsystému ippravy vozovych zasilek vyuziva Kklasické
téiurovinove hierarchie stanic (viz obrazek 4), ktera sadklze:
e stanic s oprawnim pro vozové zasilky (VS);

« satelitnich stanic (SaS);
» hlavnich stéad’ovacich stanic (HS).

V modelovéem pikladu (viz odstavec 1.10) jsem analyzoval, ¢eppava v takovém
systému obnasi. Vyztaje se pedevSim nizkou fepravni rychlosti, #olikanasobnym
preruSenim pohybu vozu na cegtdivodu sestavy a réad’ovani vlaku (az &kolik hodin),
velkym rozptylem dodacich dob, nizkou flexibilitdoby odeslani a dodani zasilky ivddu
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pevre stanovenych jizdnichitadi, nutnosti svozu a rozvozu zasilky sHmi dopravou a

v neposlednfad neschopnosti pracovat v systému JIT.
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Obrdzek 4  Fidrowiova hierarchie stanic v systémiepravy vozovych zasilek
Zdroj: Autor

Mym navrhem je vytvieni systému zaloZzeném na dvouudi@ye hierarchii stanic.
Jelikoz je podle mého nazoru zbyte, preferovat Zeleznici i tam, kde se vyskytujengne
mnoZstvi zakadzek a investovat tam do technickéHmawsni stanic, tak pro tento model
uvazuji pouze hlavni gafovaci stanice s nejvySSi spadovosti v daném krapodsf
vybranych satelitnich stanic. Misto toho, aby s&lka od odesilateleippravovala sil@inim
pieprava manipultmimi vlaky), tak vtomto modelu serqulpoklada, Zze se svoz stni
dopravou prodlouzi az do hlavnifagovaci stanice, kde bude moznéém kratké doby
z nahromaghych zasilek sestavit Pn viaki Nex (viz obrazek 5). Stejny princip,
ale v op&ném pdadi, plati pro rozvoz zasilek Kigpmaim. Mnozstvi pekladek mezi
Zeleznéni a silnEni dopravou éstane stejné jako v systému klasicki@roviiové hierarchie
stanic. Tim, Ze se vyl@i zdlouhavé sérné jizdy manipulénich vlaki a nahradi seifmou a
rychlou silneéni dopravou do hlavni &ml'ovaci stanice, se vyragrekrati doba fepravy.
Navic se usét nemalé finatini prostedky, které vyZaduje provoz zpravidla malo vytizgny
Mn vlaka a za technologické ukony spjaté se sestavouradiozanim Mn vliak na Pn viaky.

Krom¢ hlavni séad’ovaci stanice vigisluSném kraji, bych proceély tohoto modelu
zanechal &olik vybranych satelitnich stanic, u kterych seifldad vyskytuji vi€éky nebo
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je v jejich €sné blizkosti velké mnozstvi zakazinikNagiklad misto toho, aby se véeth
nedalekych mélo vytizenych stanicich s vypravnimaegnim naklddalo po jedné vozoveé
zasilce a Mn vlak poté musel zastavovat v kazdéviakstanici, tak by se tyto zasilky
shromad’ovaly jen do jedné nejlépe situované stanice z.nidak, ktery by obsluhoval
takovou trd by pak misto jednotlivych vozovych zasilek v kazténici, svazel vozové
skupiny ze satelitnich stanic do HS, kam by sewétmzasilky souséd’ovaly a pokraovaly

by pak dale po své trase.

P HS  mjp  PnviakNex
L

Pn vlak

--==-*  silniéni svoz
Obrdzek 5  Dvoulrowova hierarchie stanic
Zdroj: Autor

Podle mého nazoru je né&fgi problémCD Cargo, a. s. fakt, Ze se specializuje pouze
na zZeleznini dopravu a preferuje ji ve vSeckigmdech a je jen na zakaznikovi, zda Zeleznici
vyuZzije nebo si najde vyhodjsi zpisob dopravy. O tyto odborné zélezZitosti by se vsak
starat pedevSim dopravce. Proto by seilnteleznéni dopravce také zabyvat sini
dopravou a pro zakaznika byhvybirat nejvyhodgjsi alternativu. Pokud by siléni doprava
byla gimo dcéinou spolénosti Zelezriiniho dopravce, tak by mohl vyuZzivat vyhod obou

druhi dopravy a neffichazel by tak o zakazky vlivem konkurence.

2.1.1 Modelovy priklad

Jak by peprava v rdmci nav navrzené fepravni technologii vypadala, uvadim
na konkrétnim fiklack. Zadani je stejné jako v modelovérfikiadu v odstavci 1.10. OvSem
misto toho, aby se vozova zasilkaepravovala progednictvim Mn vlak z malych
nevytizenych stanic, tak je vtomtaigact provadn svoz (rozvoz) sil@ni dopravou
do (z) hlavni s&ad’ovaci stanice vigslusném kraji. Pro dely tohoto pikladu nas proto
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zajima jen peprava Zelezini dopravou z Zst. Pl#enlavni nadrazi do Zst. Pardubice hlavni

nadrazi.

Tabulka 13  Nalezené spojeni

Datum Odkud/kam Prijezd Odjezd Vlak
22.01.2008 Plzent hl.n. 05:01 68401/1
22.01.2008 Praha-Liben 09:10 17:35 65413/3
23.01.2008 Nymburk sef.n. | 18:42 13:38 64311/1
23.01.2008 Pardubice hl.n. 17:46

36 hod 45 min/ 222 km
Zdroj: (9)

Délka trasy pepravy zasilky z Plzndo Pardubic je o 44 km kratSi nez ipact
piepravy z zst. $tbro do zst. Chrudim #sto. Pokud se zboZigpravuje jako &na zasilka,
tak je doba pepravy na této trase 36 hodin 45 minut. Celkovéadwbpravy je vSak o hodn
vySSi. Zasilka byla podana kgpra dne 21. 1., ale z PlZmimohla odjet vlakem teprve druhy
den v 5:01. Do Zst. Pardubice hlavni nadrazi dtrahie 23. 1. v 17:46. K tomuttasu je
nutné nejéiive @ripocitat hodinu na fekladku zbozi, 19 minut zagpravu silntnim vozidlem
do Chrudimi a hodinu za vykladku. Vysleddgs gedani zbozi fijemci je 23. 1. ve 20:05.
Celkovéa doba fepravy takéini 60 hodin a 5 minut. V tabulce 16 jg$tvadim dobu fepravy
piednostni z&te.

Tabulka 14  Nalezené spojeni

Datum Odkud/kam Prijezd Odjezd Vlak
22.01.2008 Plzen hl.n. 05:01 68401/1
22.01.2008 Praha-Liben 09:10 23:12 55000/1
23.01.2008 Pardubice hl.n. | 00:43

19 hod 42 min/ 222 km
Zdroj: (9)

V tomto poslednim iipact vidime, Ze dobaippravy po Zeleznici do 24 hodin uz je
prijatelna — konkrétér 19 hodin 42 minut. Celkova doba od expedice zkeziychozim bod
az po pedani v mist doruwieni¢ini 43 hodin a 2 minuty. Je ovSem také nutné poumnik Ze
pieprava po Zeleznici z Plznlo Pardubic za 19 hodin je jen diky nejkratSimojespi. Pokud
by se zasilka odesilala z Pézm 17:33, tak by v Pardubicich byla v 00:43 a dpbepravy

by byla 31 hod 10 min. A to se jedna o stejnoucigi@nom zde dochazi ke zdrzeniiukv
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piipojnym vlakim v Praze Libni, kde s&ké bez dvou minut 25 hodin. Zde je patrné, jak
jsou Spatné &které casové navaznosti v planu vlakotvorby. Takovédasové prostoje by se
jist¢ daly omezit a pspélo by to ke zvySeni kvality a atraktivity Zelezni dopravy.

V tabulce 16 porovnavam dobggpravy vSemi mnou analyzovanymiizpby gepravy.

Tabulka 15 Porovnanidkolika zpisohi prapravy zbozi na zkoumané trase

Druh zasilky | Odkud Kam Délka piepravy | Vzdalenost [km] | Celkem

Bézna Stiibro Chrudim 57 h 49 min 266 100 h 6 min

Prednostni Stiibro Chrudim 33 h 49 min 266 100 h 6 min

Bézna Plzeit hl.n. | Pardubice hln. | 36 h 45 min 222 60 h 5 min

Prednostni Plzeit hl.n. | Pardubice hlLn. | 19 h 42 min 222 43 h 2 min
Zdroj: (9)

Z této tabulky vidime, Ze pokud by se svoz a rozsizicni dopravou prodlouZil
az do zelez®inich stanic, které jsou umdaly v metropoli pisluSného kraje, tak by se qab
ujetych kilometé na Zeleznici snizil o pouhych 44 km. Ale pokudpseprava naéchto par
kilometri uskut€ni po Zeleznici, tak se wipact bézné zasilky protahne dobdgpravy o 21
hodin a 4 minuty a vifijpac piepravy gednostni z&?e o 14 hodin a 7 minuti€prava zbozi
silni¢ni dopravou na vzdalenost 44 km bygieetrvala 14 nebo 21 hodin. To j#li mnoho.
Proto by se celkova dobagpravy urychlila, kdyby svoz a rozvoz siéni dopravou byl
koordinovan se Zelezmi a tyto nakladni automobily by jezdily az do nigfli Zeleznini
stanice v metropoliifislusného kraje, kde je koncentrace zasilekat&jvV takové stanici uz
neni problém vytviit z téchto zasilek vlak, na rozdil od mélo vytizenych \fsedevsim
na regionalnich tratich.

Kdyby se Zelezini dopravce rozhodl podle tohoto kritéria &mnt systém pepravy
vozovych zasilek, usélo by se tim mnoho prosdki. KratSi doba fepravy znamena
zvySeni poptavky u zékazrik Eliminaci mnozstvi manipuaich vliaki se uSéf mnoho
technickych prosedka, snizi se zbytmé Ukony zamstnand a snizZi se investi naklady,
které by jinak bylo pdeba investovat do mnoha Zelearich vo#, které by byly vazany
v ¢ase z dvodu zdlouhavého procesigpravy.

Navic zlepSenim navaznosti jednotlivych Pn vulade dosahne dostéte rychlé
piepravy, kterd zvysi poptavku zakazhigo Zeleznini prepraé, ktera se tim stane vice
konkurenceschopna sitmi dopra¥. V mnou analyzovanémiisladé je jizdni doba vlak

Z Plzre do Pardubic 5 hodin 40 minut, ale celkova dotepravy je kwli Spatné navaznosti
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vlaki nejmér 19 hodin a 42 minut (vifpadc prepravy ze Stbra do Chrudimi dokoncer@s
100 hodin).

Kdyby se v ramci navrhu nové technologie zkratitdal Fepravy tak, aby Zelezmi
viz pouzity pro pepravu jedné zasilky nejel na své trasesgtyii dny, ale jel by pmo a
zvladl by svou trasu ujet do 24-ti hodirrifp 12-ti hodin), tak by mohl byt vyuZit pro dat#i
piepravy (pip. sedm peprav). Diky tomu by se Iépe vyuZikase a zvysila by se navratnost
investienich naklad obstovanych do nakupu Zeleznich vozi. Pokud by se vozy vyuZivaly
efektivngji, statilo by jich spravovat v celkovém vozovém parku oalna még, ¢imz by se

opet vyznamm snizily investéni i provozni néklady.

2.1.2 Vysledky vyzkumu student dopravni fakulty CVUT

Pro WtSi objektivnost vysledk zkoumané problematiky nahrazenirepravy
manipul&nimi vlaky silnéni dopravou do zvolené HS jsem vyuZil @mi skupiny studefit
dopravni fakultyCVUT. Ti zkoumali fizné relace fepravy nakladu zaiznych podminek.
Vychéazelo se z mista lokace VLC - zpravidla u H&leJe porovnavanargprava od stalého
zékaznikaCD Cargo a poté fiktivni i@prava od potencionalniho zakaznika, jehoz firrdh si
v daném kraji. Hlavnim ukolem bylo zjistit, zdazlhlediska dobyiepravy a vySe dovozného
je vyhodrgjsi zbozi z VS do HS ippravovat maniputmimi vlaky, nebo fimou silngni
dopravou. Vysledky jednotlivych analyz jsou uvedewmyiiloze 6. Jednoziaé z nich
vyplyva, Ze se zbozZi vyplatiigpravovat silnini dopravou a to jak &sového, tak

z ekonomického hlediska.

2.2 Vybaveni hlavnich séad’ovacich stanic véejnymi logistickymi centry

Podle mého navrhu se satadiuje Zeleznini nékladni doprava tpdevsim
na vybranou $iHS umistné v g@islusnych krajich na hlavnich tratich. Pro zvy3Serdlity
sluzeb navrhuji v kazdé takové stanici vybudovaeye logistické centrum (VLC). Do nich
by se svazelo zbozi sitimi dopravou a podléasovych pozadavkzakaznika na odesladi
pievzeti zasilky, by se zboZi #iwskladnilo neboilozZilo na navazny nakladni viak. Stanice
s VLC by se vybavily dostataym technickym zdzenim pro pekladku a skladovani Siroké
Skaly gepravovanych komodit. Tim, Ze takovymtdizanim nebude vybavena kazda z malo
vytizenych stanic na regionalnich tratich, sefieimalé mnozstvi fingnich prostedki.

Vystavba VLC ma pr&R velky vyznam. V sotasné dob dochazi k velkému rozvoji
logistickych sluZzeb a to nejen v tuzemsku, alezakiranéi. Velky vliv na to ma rozvoj EU.
Proto je nutné vytvat efektivni dopravni systém, ktery by byl zaloZzea kombinaci
flexibilniho druhu dopravy pro plosnou obsluhu Uzemn kapacitnino druhu dopravy
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pro pokryti silnych pepravnich proull na dlouhé vzdalenosti. Zelezni doprava bude
pro tento del vyuZitelna jen tehdy, pokud bude schopna see&jozgim zjsobem zapoijit
do logistického fetézce. Logisticka infrastruktura @R je v3ak v sotasnosti napojena
piedevsim na sildni st, protoZe se sildni doprava vyznaije vysokou pepravni rychlosti a
piesnosti dodavek. Nejsdj$i koncentrace logistickych ski@ade nachazi v okoli Prahy resp.
dalnic D1 a D5. V satasné dob je silniéni doprava pro logistiku vyhodj$i nez Zeleznice,
ale v budoucnu by se tato situace mohlgratm

Stai jen, aby se Zelezini doprava fizpusobila sodasnym trendm. V sowasné
doke se v disledku roz&ovani EU méni i charakter fepravovaného zbozi. Kles@eprava
zboZzi s nizkou jednotkovou cenou, coZ jegrava surovin, fiedevsim hromadnych subsfrat
(uhli, rudy atd.) a naopak se zvySuje mnozsteppav zboZzi s vySsi jednotkovou cenou, coz
jsou pgedevsSim hotové vyrobky, které kladou vySSi naroky zmjiStni prepravnich
(logistickych) sluzeb.

Vystavba VLC je jednim z dilnarodni dopravni politiky. Rozvojem dopravy seilios
podpora jednotlivych regidn Zajisti se spravnaétba prepravni prace a Uzké propojeni
jednotlivych drutc dopravy (silnéni, Zeleznini a vodni) s logistickymi procesy. Podpse
tim i vyznamnym zfisobem kombinovanéigprava. Strategii vystavby &WLC se zabyvaji
jednotliva ministerstva. Pro jejich vybudovani jsegtipovany regiony a konkrétni lokality.
Jedna se v podstab vSechna krajska ¢sta, ficemz pdadi jejich dilezitosti je sestaveno v
zasad podle velikosti. Seznam existujicich a planovanydhC je v priloze 7 a jejich
zobrazeni je na may priloze 8.

Vystavke VLC v8ak brani mnoho problémTyké se to fedevsim oblasti financovani.
V zemich EU je v satasnosti v provozu jiz zhruba 60 logistickych censemapojenim
na vice drufi dopravy, jejichz vznik byl podgen z véejnych zdroj. S ohledem na wejné
zdrojeCR by financovani vystavby VLC bylditis finaniné naraéné, a proto bude zagebi
k financovani vyuzit fonid EU a zapojit do & i soukromy sektor — f@devsSim v ramci
tzv. PPP projekt Dale je zapdtbi zajistit pomoci nastribjuzemniho planovani a Politiky
Uzemniho rozvoje ochranu ploch pro rozvojové &@ndopravni infrastruktury a sitvVLC

s respektem ke zditon a ciim preprav a rozmighi primyslovych zon.

2.3 Zavedeni systému kombinovanéifepravy

V zajmu zefektivini procef prekladek je vyhodné zavedeni systému kombinované
piepravy. Zbozi je f@pravovano v ucelenéntgpravnim obalu a nemusi byitegladano kus
od kusu. Diky tomu dojde k razantnimu snizersioveého zdrZeni celéhsgpravniho procesu.
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Hlavni kritériem je jednoducha a rychléegladka. Vzhledem k faktu, ze s#&epravuji fizné
druhy komodit, tak je zapiwbi, aby byla vytviena takovéa technicka zakladna, ktera bude co
nejvice univerzalni s ohledem na druhiegravovaného zbozi. Tomu nejlépe vyhovuje
systém vyminnych nastaveb a kontejierJednoznénou vyhodou je to, Ze neni peba na
kazdy druh zboZzi gzovat jeden typ sil@nich vozidel a Zelezémich voz. Pro tento el
post&i specialni vozidla a vozy prdgpravu vyndnnych nastaveb a kontejielTim se snizi
investiéni naklady, ale také vznikne mnohenitSi flexibilita vzhledem k operativnosti a
k hospod#eni se silninimi a Zelezrinimi dopravnimi progedky.

Pokud Zelezrni dopravce bude provozovatiz/ ukeny k gepraw jednoho druhu
komodit, tak se rive stat, Ze %z bude v gjakém obdobi nevytizeny a prégpravu jinych
komodit bude nevhodny. V takovémipads dojde ke zbyt&nym prostojm vozu a ke vzniku
dalSich naklail S ohledem na tuto skdteost se miZe stat, ze Zelezmi dopravce se
rozhodne mit ve svém vozovém parku jen menSi mwoksthto vozi. Na druhou stranu
v obdobi ¥tSi poptavky po fepraw této komodity nize mit &chto vozi nedostatek a lito
dojde k odmitnuti této ippravy ¢imz vznikaji oportunitni naklady) nebo seize stat,
Ze volny wiz se bude zrovna nachazet daleko od mista nakl@adksniknou néaklady
za @istavnou jizdu prdzdného vozu. Hospi@aa s vozy se do &ité miry vyeSi zavedenim
systému vyminnych nastaveb a kontejfierkde je zapdebi provozovat jen jeden druh
specialnich ploSinovych Zeleznich voZ. Navic tyto vozy maji tu vyhodu, Ze se na nicH daj

umistit fizné kombinace velikosti kontejriea vymEnnych nastaveb (viz obrazek 6).

| WB-3x, 8x
| GC-30

Obrazek 6  Umighi kontejnesi na Zelezrini wiz v riznych kombinacich
Zdroj: (12)
Zeleznici oproti silnini dopra¢ nejvice znevyhatlje nutnost fekladky zbozi

z nékladnich automoliil na Zeleznini vozy. Proces igkladky je totiz z dynamického
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hlediska absoluthneproduktivni, protoZze zbozi neujede Zadnou vzaéie ale fitom dojde
ke zn&némucasovému zdrZzeni. Navic tento proces vkitvdalSi naklady, které vyplyvaji
z vykoni, které jsou spjaty se samotnoieldadkou. To vSe se zafithva do celkovych
nakladi za gepravu a od toho se také odvozuje vyfpmvného. Snahou dopravioy mslo
byt, aby tyto naklady byly co nejnizsi. Podle tahktitéria by n&l byt vybran pro Zelezuni
stanice s VLC vhodny systénitgkladky kontejnar a vymennych nastaveb,ifpadré systém

piepravy silnénich vozidel.

2.3.1 Technologie na bazi jéabu

Nejvice roz&enymi gepravnimi jednotkami v kombinovanéeprav jsou kontejnery
a vymEnné nastavby. Z tohotoidodu je dilezité, aby terminaly byly vybaveny izaenim,
které je schopné jeigkladat. Nejvice jsou vyuzivané portalové a sampoé@ylpaby
(viz obrazek 7). Nevyhodou portalovyctigéi je jejich vysoka invedni nar@nost a dlouha
doba pekladky, protoZe se jednotlivérgpravni jednotky jfekladaji postupfy nikoliv
najednou. Samohybnyifb je flexibilni atasto v terminalech kombinované dopravy dojg
portalovy jgab, ktery ma pevnou pracovni oblast. Jeho nevyhadalk jsou jeho vysokeé

provozni naklady.

e

Obrazek 7  Technologie'gkladky pomoci portalového a samohybnéhabe
Zdroj: (12)

2.3.2 Technologie bez jéabu

Z davodu vysoké investni nar@nosti neni mozné vybudovat u kazdé HS s VLC
piekladaci zéizeni na bazi portalovychif. Proto je patba zvolit jiny zisob gekladky,
ktery je levigjSi, co se tye investénich, ale i provoznich naklad

Jednou z moznosti je systém Mobiler (viz obrazekI&ina se o sikmni vozidlo, které

je vybaveno zdzenim utenym k gimé pgekladce kontejneruci vyménné nastavby
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na Zeleznini viiz. Tento systém funguje na principu horizontalfgktadky. Mechanismus
prelozi vymeénnou nastavbu dmem g@ti az osmi minut a je uZigoben tak, aby jej mohl
ovladat gimo fidi¢ nakladniho automobilu¢imz nevznika pdeba dalSiho obsluhujiciho
personalu. Rekladka u jednotlivych Zelezafriich voz vlakové soupravy fize probihat
soutasrg, na rozdil od fekladky pomoci portalovéhoifibu. Dalsi vyhoda tohoto systému je,
Ze neni nutné budovat Zzadné dalSi mechanismy feklgolku. St& vybudovat u koleje

zpevrénou fFijezdovou plochu, na kterouirbe najet silnini vozidlo.

Obrazek 8  Mobiler - sil@ni vozidlo se z&zenim pro horizontalnifekladku
Zdroj: (12)

DalSim systémem kombinované iepravy je peprava silninich vozidel
na Zelezninich vozech. \CR se v letech 1994 aZ 2004 provozoval systém Radnalo se
o tzv. doprovazenou kombinovanoiepravu, kde saidsti vlakové soupravy byl itkovy
viiz profidi¢e. Tento systém se asiil jako vhodna alternativa dalkové kamionové dograv
Souprava se sklada ze specialnich nizkych ploSatovgzi. Najizdni vozidel je vSak pouze
pies ¢elo soupravy, ZehoZz vyplyva utité casové zdrZzeni a nutnost vyjeti vSech vozidel

postupr za sebou.

Obrazek 9  Pepravni systém Modalohr
Zdroj: (12)
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Na podobném principu jako RoLa funguje systém Mola{viz obrazek 9). Zelezimi vozy
jsou vybaveny ottnymi mastky, takZe je mozné, aby na kaZdyzvvlakové soupravy
najiztlo pres b@ni nakladkovy nistek silnéni vozidlo nezavisle na ostatnich. Stejako
v pripact systému Mobiler je technicka zakladna terminallmvenenar@na. V podstat ho
lze zaveést v jakékoliv stanici, kde by se pro tesystém vylenila alespa jedna manipukni,
ke které by se zavedl&ijgzdova pozemni komunikace.

2.4 Problematika obéhii prepravnich jednotek, silnénich vozidel a Zelezréinich voai

Pri zavedeni systému kombinovanéepravy se zni i skladba vozového parku.
Misto toho, aby pro kazdy druh komodity bylo mozZpéuZzit jen jeden typ siléniho
automobilu nebo Zelezmiho vozu, bude mozné vyuzivat specialni vozy pfepm@avu
kontejneti a vymennych nastaveb bez ohledu na to, jaky druh zbo¥ig&pravni jednotce
nalozen. Diky tomu bude mozné flexikilnyuzivat dopravni prostdky pro vice feprav a

bude mozné optimalizovat jejich &ty.

2.4.1 Obéhy prepravnich jednotek

DalSi problematikou, ktera je s kombinovanou doptaspjata se tyka vlastnictvi
kontejnefi a vyménnych nastaveb a jejich provozovani. Nedacekaévat, Ze kazdyippravce
vlastni takovéto vybaveni. Proto zalezi na podndhk#@odle kterych by se tytargpravni
jednotky pronajimaly. Nejvyhodysi je, kdyZz kontejneryi vyménné nastavby pronajima
piimo dopravce v ramci svycltgpravnich sluzeb.

Problematika vyuzivani vyégnnych nastaveb a kontejfiese z pohledu vlastnictvi
vyieSi, pokud se vyt¥d podminky pro vznik systému vymy tohoto vybaveni mezi
jednotlivymi prepravci (dopravci). #kladem je jiz zavedeny paletovy vgmmy systém.
Jedna se o to, Ze se zavedly standardizovanéérgzayménnych palet (palety EUR
800 x 1200 mm), takze j¢#gimé, Ze kazdy kdo bude pebovat, tak bude vyuzivat jeden druh
palet. Pokud fepravce vlastni své vlastni palety, tak s&enstat, Zze je bude nevyuzivat
neefektivié. Nagiklad v ukitém obdobi je nebude nevyuzZivaibec anebo je bude nucen
v urgitych smeérech grepravovat nevytizené jenomtvvyrovnavkam. Z &chto divoda bylo
zalozeno vyminné paletové spalenstvi Zeleznice a fgpravé. Diky tomu dochazi
k hospodarnému vyuzivani palet. Eliminuji se prézdithy a prostoje. A jelikoz palety
neustale koluji mezi svymi uZzivateli, tak je pr@ poteba mensSich skladovych ploch.
Obdobny systém navrhuji zavést i éigac kontejneti a vymennych nastaveb. Tim se uSet

mnoho néklad a kombinovan& doprava se stane atrakj8in
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NejvétSi problém prazdnych ¢ht piepravnich jednotek se tde vyskytovat
na Zeleznici na délkovych relacich, kde existujednom sniru silné a v op&ém sndru
slabé pepravni toky a kde fize eprava prazdnychigpravnich jednotek vytvét nemalé
naklady. Do wité miry je mozné vyuzit kontejner které se daji slozit a stohovat
(viz obrazek 10). V takovéripact by misto gkolika prdzdnych Zelezémich voz stailo
piepravit jen jeden, na kterém by bylo uréiigt az patnact kontejnietohoto typu.

Pokud by tyto pepravni jednotky pronajimal dopravce v ramci svytbpravnich
sluzeb, tak by pro & bylo ztechnologického hlediska vyhodne, aby seppmava
soustedovala v kazdém kraji vzdy jen do jednoho mista,agzgia na HS s nejvysSi
spadovosti vybavenou VLC, tak jak navrhuji v kal@itd®2.1 a 2.2. Diky tomu bude
hospodéeni s &émito prepravnimi jednotkami mnohemiqulvidatel&jSi a hospodari)si.
Pfi svozu a rozvozu zasilek do (zfigusné HS by bylo mozné vyuzit kapacitni nakladni
automobily, které uvezou néklad dva kontejnery nebo dwyménné nastavby najednou a
pouzit systém hromadné obsluhy zakaérfikz 2.4.2).

Obrazek 10 Efektivni systémepravy prazdnych kontejner
Zdroj: (12)

2.4.2 Obéhy silni¢nich vozidel

Pro svoz a rozvoz nékladu siini dopravou do (z) Zelezmich stanic je vzhledem
k systému kombinované dopravgha provozovat specialni sitni vozidla, pipadré jizdni
soupravy s nasy a fFivesy, které budou kompatibilni s kontejnery a ¥ymymi nastavbami.
Stejre tak jako u Zelezghich voZi je mozno i na silgnich vozidlechéi soupravach
kombinovat mnozstvi a velikostahto gepravnich jednotek.

V ramci technologie, kde se sotesfuji zasilky do jedné HS vifsluSném kraji
vybavené VLC, navrhuji, aby se svoz a rozvoz néklae stanice zajistil dlouhodobou
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spolupraci zeleztiniho dopravce se sikinim dopravcem. Ten by ¢hsvoji centralu a depo
umiseéné @imo u této stanice. Nic nebrani ani tomu, aby & sjuzby zajisovaly Zeleznini
podniky sami tim, Ze si zalozi vlastni doeu spolénost provozujici sil@ini dopravu. Tim
se snizi vysoké marze, které si za tyto sluzbyostgn firmy provadijici tzv. outsourcing.
Tim, Ze se fevede dalkova sildhi doprava na dopravu na kratkou @edre dlouhou
vzdalenost p svozu a rozvozu zboZi v ramci HS se sluzbami V&€docili skolika vyhod.
Diky tomu, Ze nakladni automobily budou blize svédapu, se zajisti &Si operativnost
ohledré hospodé&eni s vozidly. Tyka se toredevSim Udrzby a opraviiBemz zalozni vozidla
budou neustale v dostate kratké vzdalenosti, aby mohla nahradit porouchaozidla
na cest. V neposlednifad® je tato omezena oblastigpbnosti silninich vozidel vyhodna
pro personal (fedevsimiidice), ktgi se v pibéhu pracovniho procesu budou vyskytovat
v tésné blizkosti svého bydlist

Jak jiz bylo zmigno, pro systém kombinovanégpravy nejlépe vyhovuji kontejnery a
vyménné nastavby. Pro zefektiémi prepravnich procéslze @i svozu (rozvozu) nékladu
do (z) Zeleznini stanice obsluhovat zakazniky hrom&adt tomu je mozné provozovat jizdni
soupravy, které diky n&suci piivésu jsou schopnyippravovat d¥ vymeénné nastavby nebo

dva kontejnery najednou (viz obrazek 11).

Obrazek 11  Jizdni souprava s kapacitou dvouempych nastaveb
Zdroj: (12)

Systém vyminnych nastaveb se da jgstice zefektivnit, pokud se budou vyuZzivat
i tzv. taxiboxy“. Tento systém je zaloZzen na kgnezech malych rozemi, které se daji
umistit na vym$nnou nastavbu vienych kombinacich vzhledem Kk jejich velikosti
(viz priloha 9). Tento systém slouzi pro zakaznikyiikpetrebuji gepravit jen malé mnozstvi
zbozi. Svoji variabilitou se tento systém da pogd vice zakazek najednou. Nigbad
na jednu vyminnou nastavbu se daji umistit 4 taxiboxy o délc@0limm. Kazdy takovy

taxibox @itom miZze gepravovat zbozi od jinéhagpravce. B svozu a rozvozu tak e
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silni¢ni vozidlo okruzni jizdou obslouZityti zakazniky najednou. Vifpact, kdy silnini
vozidlo bude vybavenoifvésem pro vyminné nastavby, bude schopn&pravit az dvanact
taxibox.

V¢EtSi provazanosti sluzeb Zelesmi a silnéni dopravy se zajisti spravna efektivita
piepravniho procesu. Navic zakaznici by ocenily me¥nate si svoz (rozvoz)
do (z) Zelezninich stanic nemusi zafidvat sami, jak tomu v sdasnosti v mnohaifpadech
je. Zakaznikm by se nabizela sluzb&epravy z domu do domu d&ipmlodrZzeni dostatmé
rychlosti a flexibility celého fepravniho procesu by se otely moznosti vyuzZivat tyto

sluzby v ramci pepravni technologie JIT.
2.4.3 Obeéhy Zeleznénich voai

V modelovém pikladu v odstavci 2.1.1 jsem demonstroval, jak abbva nize byt
pieprava po Zeleznici, kdyZz vozova zasilka hegl ¢ceka ve vychozi stanici na odvoz
manipul&nim vlakem, ktery zasilku odveze do HS a poté delikrat na cest rozazuje
do pibéznych nékladnich vilak a na konci své ippravy je znova iepravovana
manipul&nim vlakem. Takto sestaveny plan vlakotvorby jetmt divodu, Ze pro fislusnée
relace nejsou dostdt® silné gepravni proudy a kdyby jezdily viakiastji, tak by jejich
kapacita byla nevytizena. OvSem na druhou stramkémabidka nékladnich vialsniZuje
celkovou poptavku po Zelezmi prepra. DalSim problémem je i nedostaté@ kapacita
drahy.

Pro zvySeni atraktivity Zelezmi nakladni pepravy navrhuji provozovat mezi HS
piimé rel&ni vlaky s vyuzitim technologie tniho skoku. V nénich hodinach je na tratich
zpravidla &tSi kapacita drahy, protoZe je nizk& frekvence nsdbpravy, ktera jinak ve dne
snizuje propustnost trati. Rétd vlaky v rdmci nonich skoki, které by jezdily mezi HS
by zasadnim Zjsobem zvysily pepravni rychlost a zkratily dodacitlin. Zasilka by se tak
mohla dostat &hem 24 hodin z jakéhokoliv kraje do druhéhé. tBkto fizenych vlacich je
mozné zoptimalizovat vlakotvorbu, &by vozi, lokomotiv, turnusy zagstnané atd. Podle
tohoto modelu se odt osobni doprava, jezdicirgvazri ve dne a nakladni doprava, ktera
funguje gedevsim v noci. Sestavy vialby se stanovily na tité hodiny,¢imz se dosahne
vySSi produktivity provoznich zarmstnand@. Navazny svoz a rozvoz zasilkiepravi po zbylé
trase Bhem pér hodin, nebo se zasilka uskladni ve VLOgkby bylo vybudovano zpravidla
u HS. Takovy systémippravy vyhovuje saiasnym trendm prepravy v rezimu JIT.

Vlaky jezdici v ramci technologie tioiho skoku mezi jednotlivymi krajskymi ¢sty,

které by na sebe bylyipno navazné a réad’ovani voz by se uskuignilo neprodles béhem
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cca jedné hodiny, by vyragnsnizily celkovou dobu #epravy. Pro modelovy ffklad

z odstavce 1.10 dobagpravy po Zeleznici vypada nasleddvKdyz se podivAme na jizdni
doby vlaki prednostni z&?Ze v tabulce 16 a mistekani vozové zasilky 14 hodin a 2 minuty
na navazny vlak v Praze Libni, se zasilkefadi do navazného viakwhem jedné hodiny a
ihned vlak odjede do své destinace, tak se celdoba pepravy po Zeleznici snizi na 5 hodin
40 minut. Takto kratka dobagpravy umo#uje zbozi dortit béhem 24 hodingimz se zvysi
poptavka zakaznik po dopra¥ na Zeleznici. Kdyz tuto hodnotu srovnamasqdni dobou
piepravy, ktera je 57 hodin 49 minut, tak jea&tjze rozdil je vice nez desetinasobny.

Dale stoji za zvazeni, pokud je cilem dopravnitiggliEU a CR oZivit Zeleznéni
nakladni pepravu, zda-li by id poptavce podchto sluzbach bylo vhodné &lgnit na kazdé
dulezité trati utité casové obdobi ¢dhem dne, kdy by bylo mozné&igélit kapacitu drahy
relatnim nakladnim viakm i piesto, Ze ve dne je vysoka frekvence osobni dopidvgdné
je nagtiklad obdobi dopravniho sedla osobni dopravy.

Obrazek 12  Nékladni motorova jednotka CargoSprinter
Zdroj: (12)

Na relacich, kde jezdi nevytizené maniguolavlaky navrhuji vyuZiti mensich
ekonomickych souprav. Dobrymiikladem je nakladni motorova jednotkzargoSprinter
(viz obrazek 12), kterou jiz vyuzZivajidshecké drahy (Deutche Bahn). Tento typ soupravy
se sklada z ploSinovych vibzpro prepravu kontejnér Souprava neni taZzena klasickou
lokomotivou, ale je pohd@na vlastnim pohonem,figemZ kabina pro strojvedouciho je
umisténa na kazdém konci soupravy a jeji rézynjsou minimalizované tak, aby byla délka
soupravy byla maximétnvyuzita.
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2.5 Navrhy k vyuZiti nastroja regulaéni politiky

Zeleznini doprava je na rozdil od dopravy sHmi mnohem 3etgjSi k Zivotnimu
prostedi a tim i pijatelngjSi pro spolénost. Repravci se ale nezgtuji otazkami Zivotniho
prostedi, jde jim pedevSim o zisk a ¢as. Proto jedinym Zsobem, jak je fimét uZivat
budou mit takova regulai opateni, ktera se budouimo tykat oblasti finagni.

Jednim ze zjsohi jak snizit mnozstvi Skodlivé automobilové doprangysilnicich je
zavedeni efektivniho mytného systému Tim se docili toho, Ze zvySené naklady
za regulované mytné zvednou ceny dovozného a tmgrsi preprava ztrati svoji vyhodu —
nizkou cenu. V konmém stavu toto op&ni znamena, Zergpravci budou muset hledatdu
levrejSi druh dopravy (napekologttéjSi Zeleznéni dopravu), nebo za vytiéni vSech vyse
vyjmenovanych externalit v odpovidajiciteizaplati¢imz poskytnou finagni zdroj k jejich
napraw.

Nastroji regulani politiky k dosazeniéthto cili maze byt:
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* lepSi a pisrgjSi regul@ni politika pro dalkovou silgni dopravu;
* srovnani ceny mytného na jednotku nakladu s ceaaiziti drdhy na jednotku nakladu,
¢i dokonce jeji pevyseni;
* vySe mytného odvijejici se podle celkové ujeté lemtsti;
* zvySeni sazby mytného pro dalkové relacdlikmmezeni dalkové kamionové dopravy;
* na kratkych relacich ponechani nizsi sazbylipodpae rozvoje nakladni dopravy
V regionu a podp@ svozu a rozvozu pro Zelezni dopravu;

» financni podpora statu a EU pro rozvoj kombinovaieppavy;

2.5.1 Dokonéeni systému mytného v silréni dopravé

V sowtasné dob se system mytneého naeskych silnicich vyznaje velkym
nedostatkem. Oproti Zelezni dopra¥ nejsou zpoplatmy vSechny Useky dopravni cesty
a navic se placeni mytného vztahuje jen ¢kdana vozidla.

PredevSim je zapt#bi dokowit kompletni zpoplaténi délnic a rychlostnich silnic,
dale zavést zpoplatni pro vSechny silnice 1., 2. a 8dly. To vyZaduje monitorovani pohybu
vozidel pomoci nové technologie — satelitniho systéGPS. V sotasné dob se mytné
vybird na vybranych pozemnich komunikacich geabtictvim mikrovinné technologie
mytnych bran. Tento systém vSak neni mozné aplike\divodu zn&né hustoty dopravni

sit. Ve vysledku bude nutné kombinovat jiz zavedengt&y mytnych bran s novym
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satelitnim systémem, coZziipese nemalé komplikace. DalSim mym navrhem je stave

povinnost platit mytné pro vSechna nékladni vozidijen pro vozidlasgsi 12 tun.

2.5.2 Navrhy k harmonizaci zpoplatnéni zeleznéni a silniéni dopravni cesty

V kapitole 1.8 jsem provedl analyzu zpophatnsilnicni a Zelezrini dopravni cesty
a jejich porovnani, Zehoz vyplyva gkolik poznatki. Predevsim v siliini dopra¢ se mytné
nepaita podle hmotnosti vozidla, ale jen podle¢iponaprav. To znamena, Ze simi
dopravce zaplati za vozidlo stejnéastku, v pipact Ze vozidlo jede prazdné nebo lozené.
V Zelezntni dopra¥ se hmotnost nakladu zapitava &etré hmotnosti vo#t, hnacich vozidel
a jiného z&zeni potebného k jizd vlaku. Kdyz se k poplathn za uziti Zelezgni dopravni
cesty pistoupi stejnym zfisobem a nezaptaji se do vyp&u hrubé tunové kilometry, tak
nam vyjdou poplatky zhruba stejné jako mytné naiail

V modelovéem pikladu v kapitole 1.10 jsem pital poplatky za uziti DC na fiktivni
piepra¥ zbozi. Na Zeleznici byla jejich vySe 1588 & mytné v hodnét961 K. Vylou¢ime-

li z kalkulace poplatk za uZziti Zelez@ni dopravni cesty pro&énnou G, tak budeme pgtat
jen cenu za vlakové kilometry bez ohledu na hmdtné&ladu a soupravy (tak jak tomu je
v pripact silniéni dopravy). Vysledn&astka by v tomto ippact byla C = 603 K. Pokud
bychom zapéitali do této kalkulace slevu zaigpravu v ramci technologietgpravy
vozovych zasilek, tak se poplatky rovnaji C = 512Kg. Po aplikaci slev jsou poplatky
za uziti Zelezrini dopravni cesty ve srovnani se siim mytnym znatekanizsi a Zeleznice
je tim lehce zvyhodma, coz je Zadouci efekt.

V Zzeleznéni dopra¥¢ jsou vSak poplatky kalkulovany tak, aby pokrylykizdly
natizeni provozu a zaji&i provozuschopnosti dopravni infrastruktury. Polsedz vypotu
poplatki vylowti promenna G, kde se péith cena za hrtkm a poplatky by secipaly jen
pomoci slozky ¢ (cena za vlkm), tak by provozovateli drahy célybfinance pro zajigni
provozuschopnosti dopravni cesty. Tento schodekbgel byt dotovancimz by se zn&n¢
zatizil statni rozpeet.

Pokud se v silini dopra¥ do vypdtu mytného zahrne i cena za hrtkm, znamenalo
by to gredevsim zn&né komplikace. Systém je totiz v sagné dob nastaven tak, aby byl co
nejjednodussi. Nutnost zfidvat hmotnost sildniho vozidlac¢i soupravy by vedla k nutnosti
vystavby velkého mnoZstvi vah u pozemnich komunjkaoZz by bylo znén¢ financné
(i personall) narané, jednak z pohledu pateinich investic, tak i vzhledem k provoznim
nakladim. Navic ani neni technicky mozné vSechna vozidiatiolovat, zda fepravuji

uvedenou hmotnost.
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Zcela nevyhovuijici je skutaost, Ze neexistuji vy3Si sazby mytného pro vozithci
vice naprav neétyii. V sowasné dobje mozné, aby dopravce za jizdni soupravu magisti S
naprav platil stejné mytné jako za soupravietygmi napravami. Rtom celkova hmotnost
obou jizdnich souprav e byt znané odliSna.Proto navrhuiji, aby vySe sazeb mytnéha byl
stanovenaigedevsim podle celkové hmotnosti vozidla.

Vysi poplatki za uziti DC mohou vyraznzmeénit ucklené slevy a firdzky. Slevy
v Zeleznéni dopra¢ se tykaji nap prepravy zasilek vramci kombinovanéepravy,
technologie pepravy vozovych zasilek apod. V siini dopra¥ Zzadné podobné slevy nejsou.
Vyjimkou jsou slevy na silgni dai, pokud nap silni¢ni vozidlo gepravuje naklad v ramci
kombinované pepravy. Obdobn& sleva by vSak byla vhodnafii kalkulaci silngéniho
mytného.

Co se tye pirazek, tak na Zeleznici existuje pouze jedinfiragka, a to
za provozovani hnacich vozidel po elektrifikovanfietiich s motorem s horSi emisni normou
nez EURO 2. Konmou vySi poplatik zvySuje o 7,5 %. TatoipdZzka neni nikterak vysoka
oproti silniéni dopra¥. Pokud silnini vozidlo sphuje nizsi emisni normu nez EURO 3, tak se
rozdil ve vyslednéastce za mytné rovna cca 35 %.

V disledku &chto nesrovnalosti navrhuji zavedeni vyS&irggky pro provoz
neekologickych motorovych lokomotiv. Podminky byrdvedl stejné jako v siléni dopraé.
PrirdZka by se pétala uz pro lokomotivy splijici normu EURO 2 a niz8i. Déle navrhuji
zruSit podminku, Ze se fipizka vztahuje jen na provoz motorovych lokomotiv
na elektrifikovanych tratich. Na neelektrifikovamytratich zn&st'uji motorové lokomotivy
ovzduSi stejé jako na elektrifikovanych. Timto ogahim se docili toho, Ze se srovnaji
podminky se sil@ini dopravou a i Zeleztni dopravci by se snaZili provozovat ekologicka

vozidla.

2.5.3 Prirazka k mytnému v ramci regulaéniho opaticeni

DalSi moZnosti jak srovnat poplatky za uZiti dopfagesty v silnini a Zelezrini
dopra¢ je pidat k mytnému firdzku v rdmci regukniho opaiteni. Sodasti této pirdzky je
jiz planovana internalizace externalit (poplatek kagti Skod vzniklych zn&stovanim
ovzdusi, vytvéenim nadmarného hluku atd.). V s@asné dob je vySe mytného stanovena
tak, aby kryla néklady spojené s provozem, vystavhoudrzbou dopravni infrastruktury.
Zavedené sazby bych navysil o regulovatiéstku,cimz se docili toho, Ze mytné bude stejn
vysoké jako poplatky na Zeleznici. Pokud by mytiévgSovalo poplatky za uziti drahy, tak

se tim zvyhodni provoz ZeleZni dopravy.
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K takovymto krokim je vSak zapaébi provést tlkladny ekonomicky rozbor a mytné
navySovat citli¢ vzhledem k hospodské situaci v zemi. Dale je nutnéipédnout k faktu,
zda-li je Zeleznini doprava fipravena navySovat mnoZzstvigpravnich vykofi vzhledem
k omezené kapa¢it a nedostatmiému technickému vybaveni dopravni infrastruktury.
Z tohoto divodu je nutné zavatl opateni ke zvyhodéni Zeleznice v delSintasovém

horizontu.

2.5.4 Navrh diferenciace mytného podle ujeté vzdalenosti

Vzhledem k efektivnosti celého dopravniho systémus gihlédnutim k politice
udrzitelného rozvoje, je zagebi koordinovat sil@ini a Zeleznini dopravu tak, aby si
nekonkurovaly, ale naopak, aby se dophly. Zeleznini doprava by ra byt zvyhodgna
na hromadnou figpravu zbozi na dlouhé afesini vzdalenosti a siémi doprava naopak
na vzdalenosti kratké a na relace, kde jsou m&@ravni toky a provozovani Zeleznice by
v takovém pipact bylo neekonomickeé.

Muj navrh spegiva v zavedeni diferencovanych sazeb mytného pudtilenosti,
kterou vozidlo ujede v danémasovém horizontu (népv praibéhu 24 hodin). Jednotlivé
sazby se liSi podle toho, v jakém okruhu se vozjplddybuje od vychoziho bodu. Tyto
okruhy se stuipuji po 50-ti kilometrech. Nap vozidlo vyjede a mine prvni mytnou branu,
v tu chvili palubni péitat zaznamena identifikai ¢islo brany a jeji kilometrickou polohu
jako vychozi bod. Poté bude standa@dnéiit ujetou vzdalenost podle i projetych
mytnych bran. Navic ale bude zaznamenavat kilooletu vzdalenost nejvzdalggi mytné
brany od té vychozi. Podle této vzdalenosti séizjygakém okruhu se vozidlo pohybovalo a
podle toho se bude pivat sazba mytného. Pokud by se tyto sazbynswgly po 50-ti
kilometrech, tak do okruhu 50-ti kilométod vychoziho bodu se budedgitat nejnizsi sazba,
ale pro kilometry ujeté nad 50 km se bude¢ifa sazba vysSi. To samé by platilo pro okruh
vice jak 100 km, 150 km, 200 km apod.

Toto regul&ni opateni podporuje rozvoj systémma principuHub&Spoke protoze
podporuje silnini dopravu na kratké vzdalenosti a na dlouhé vndéie podporuje Zeleznici.
U¢inng by se tim omezila tranzitujici dalkova kamionowdiva, protoze by byla drazsi nez
Zeleznice. To by Zeleznici poskytovalét$i moznosti pro rozvoj. Toto regdld opateni také
poskytuje vyhodné podminky pro rozvoj kombinovanéprdvy. Pro v satasné dob
tranzitujici kamiony se tim oteviraji nové moznoptio znovuzavedeni systému RolLa

¢i jinych obdobnych systéim nag. systému ModalLohr (viz kapitola 2.3.2). Pokud by
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i v pripadt draZzSich sazeb mytného byla dopravci vice preérasilnéni doprava, fenasely
by se tim finatini prostedky k Uhrad negativnich externich naklad

Ukazme si tento 4fsob zpoplaténi silnic na pikladu (viz obrazek 13). Silémi
vozidlo ma jako sk vychozi bod logistické sklady v obci Rudna u BraRokud by bylo
vozidlo ugeno jen k rozvazeni zboZzi po PraZzes nedalekych obcich Rtdaieského kraje,
Jestlize bude fepravovat zboZi ndiklad do Kolina, tak uz se bude pohybovat v okruhu
do 100 km a bude platit sazbu vyssii prepra¥ z Rudné do Pardubic bude platit podle
sazby za okruh do 150 km, atd. Jednod@8eno,¢im wtSi vzdalenost od vychoziho bodu
vozidlo ujede, tim #S3i sazba mytného se ng bude vztahovat. Jednozmg tak bude toto
regulani opateni znevyhotlovat pohyb tohoto vozidla na dlouhé vzdalenostipiNpokud
by toto vozidlo jelo z Rudné u Prahy do Ostravk by platilo nejvysSi sazbu za okruh
do 300 km.

Do budoucna se planuje vramci mytného systému teihnologie GPS. Tento
systém je schopen z{idvat polohu vozidla i viipac, Zze se nachazi na silnicich 1., 2. a
3. tidy, u kterych je vystavba mytnych brantddu hustoty sé& nemyslitelna. To vzhledem
k mnou navrzenému systému znamen&rz@ajednoduseni zfidvani polohy vozidel a tim i
zjistovani okruhu, v kterém se nachazi.

Je zde pouze otazka, zda je z technologickéhodikagiroveditelné nastavit vygetni
zarizeni tak, aby seipjizdé vozidla zaznamenavala maximalni vzdalenost od oZitto
bodu, diferencovala cena mytného a automaticky &yala konéna ¢astka za mytné podle

tohoto modelu.

: a5y :
Aise . -
~ - 50km ;G Tl
B .lDka

[ERS 150 km

£,

Obrazek 13  Okruhy diferencovaného mytného
Zdroj: (15) - upraveno
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2.5.5 Poplatky za statické vyuzivani dopravni infrastrukiury

V souwasné dob chybi vsilnéni a Zelezrini dopra¢ zpoplatgni dopravni
infrastruktury za odstavovani dopravnich piredki. | v piipac, Ze dopravni prostdky
nejsou v pohybu, takipjejich odstaveni ubiraji kapacitu dopravnich c¥ssilnicni dopraé
se to tyka pedevsSim parkoviSa odpgivadel, ktera jsou budovana ziggmého rozpétu.
Pritom nag. odpa@ivadla na dalnicich slouzigdevsim tranzitujicim kamiam. V dok, kdy
mnoZstvi kamionové dopravy roste se stavi nova @dpdla a plochy pro odstavovani
vozidel, ale za poskytovanichto sluzeb neplynou do SFDI zadnémy. Z tohoto divodu
navrhuji zavedeni poplatku za statické vyuZzivarmdrdeni infrastruktury.

V Zeleznkni dopra¥ je situace obdobna. SZDC provozuje rozsahla nadraglkym
kolejovym roz¥tvenim a za odstavovani omeexistuji Zzadné poplatkyribm st&i obsadit
kolej jedinym vozem a kolej je napezdna. Poplatky navrhuji zavést pro stani vozidel
na odstavnych kolejich, dopravnich kolejich, u adklvych ramp apod. Tyto poplatky maji
* Uhrada néklailza vyuzivani dopravni infrastruktury pro stanistasovani) vozidel,

e pfinuceni Zelezrnich dopravé k efektivréjSimu vyuzivani vo& vramci okhua

v dasledku zvySenych nakladza stani vozidel.

2.6 Dotovani provozu Zelezrini nékladni dopravy

Aby se systéemy kombinované dopravy Iépe rozvijelyutné poskytovat podporu na:
» vystavbu dopravni infrastruktury;
» porizovani novych vozidel a technického vybaveni ppmkinovanou fepravu;
» provoz vlaki v ramci kombinovanéippravy (v minulosti nap RoLa);

K zajis€ni finartnich prostedki je zapotebi viyelenit finance ze statniho rozga,
vyuzivat fondy EU a v neposlediad vytvaret podminky pro zapojeni privatniho kapitalu
do investovani v rdmci PPP projékt
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3 Vyhodnoceni navrhi a moznosti jejich realizace v praxi

Podle sotasného trendu se pozice Zeleémhindkladni dopravy naig@pravnim trhu
snizuje. Mnohem &sSi prepravni vykon zajidje silnini doprava. Je to dano tim, Zeeprava
nakladnimi automobily je oproti Zeleznici rychlagm finanéné i technologicky naréna.
Tato kritéria pesr® vyhovuji prepravnim pozadavkn zakaznik, predevSim v ramci
technologie JIT. Avsak podle @iopravni politiky EU, kterym s€R zavazala, by se &
smefovat k optimalizaci dopravnich systéna rozvijet ty druhy dopravy, které jsou Setrné
k Zivotnimu progiedi. Proto by se shpodporovat rozvoj Zelezéni nakladni pepravy.

Ceska republika ma k rozvoji Zelezni dopravy dobré f@dpoklady. Hustotaeské
Zeleznéni si€ je nejvyssi v celé Evr@gp Dobrym krokem Kk rozvoji Zelezéni dopravy je
budovani tranzitnich koriddrv ramci transevropské Zelezni si€. Takto modernizované
trat zvySuji kvalitu Zelezrni dopravy v mezinarodnim i vnitrostatningiitku. Avsak tyto
projekty jsou velmi investné narané, a proto se Kii nedostatkm finartnich prostedki

prodluZuje jejich vystavba.

3.1 Finanéni podpora v oblasti rozvoje Zelezréni nakladni piepravy

Modernizovani Zeleztini dopravni infrastruktury je z hlediska invésich prostedka
problematickou zalezitosti. K jejimu financovanstaé prostedky statniho rozpgidu, a proto
je nutné vyuzivat fond EU. Mnohdy vSak ani investi prostedky z véejnych zdroj
nest&i, a proto by se #h do financovani zapojit i soukromy sektor. SprameSenim je
vyuziti tzv. PPP projekt vramci kterych se prdasdnictvim investinich prostedki
soukromych subjelit miZze dopravni stavba realizovat. Navratnost ingeth prostedki
pro investora je zajiSha Uhradowasti vynos, které z projektu vyplyvaiji.

Investovani do dopravni infrastruktury je zapebi fedevsSim pro projekty tykajici se
racionalizace a modernizace vybranych Zelg¥oh trati a také vystavby &iVLC. Finareni
prostedky vSak nejsou piba jen pro rozvoj dopravni infrastruktury, aleégko rozvoj
novych technologii fgpravnich systétn NejwtSi budoucnost v Zelezmi nakladni dopray
ma kombinovanaigprava. Stat by proto ¢ghposkytovat dotace na fimovani novych voi a
technického zidzeni pro kombinovanou ippravu. Na druhou stranu byémudglovat
pro provozovateleéthto gepravnich systéin nag. daiové ulevy. Tim by se vyznamén
podpdil rozvoj Zeleznéni dopravy. AvSak nestapouze poskytovat finance pro budovani
dopravni infrastruktury a dotace na provoz, z legiiho hlediska by bylo zap@tbi
liberalizovat Zelezrini dopravni trh, aby se zlepSitiptup soukromych dopratr@a vytvdila

se tak trzni rovnovéha.
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3.2 Vyhodnoceni ndvrhu nové technologie Zelezmi nakladni prepravy

Rozvoj zZeleznini nakladni pepravy je mozny pouze tehdy,iigioupi-li jeji
provozovatelé k zavedeni novych technologii, kiége vyhovuji poZadavkn zakaznik.

V souwlasné dob se nejvice feprav na Zeleznici uskutguje v systému igprav vozovych
zasilek. Tento fepravni systém je vSak velmi technologicky a tiekonomicky narény.
Z tohoto divodu jsem na zakl&danalyzy a vytyeni hlavnich nedostaiktohoto systému
navrhoval v odstavci 2.1, jak by nova technologiganfungovat.

Soustedni se na $i HS, u kterych by se vybudovala VLC a sdedbval by se
do €chto stanic veSkery svoz zasilek simidopravou (fip. rozvoz zéasilek z této stanice), by
znamenalo mnoho fin&nich a z hlediskaippravniho procesucasovych uspor. Podle mého
nazoru neni provoz manipdldEich vlaki pro obsluhu VS rentabilni. Pro relace, kde se
vyskytuje malé mnoZstvi zakazek, je nevhodné wyatarelkokapacitni dopravni préstek,
jakym je vlak. Vzhledem k tomu, Ze neni technickpveditelné zavést iy ke vSem
(potencionalnim) zakaznikn, tak je nutné Zelezini prepravu kombinovat se sitmim
svozem a rozvozem. Z celkového pohledu je vyl@imaklad vozit jednotlivymi sil@nimi
vozidly az do HS v fisluSném kraji, nez zboZzi odveést do nejblizSi V& Kistaveni vozu a
nasledna feprava strnym manipuldnim vlakem trva mnohdy igkolik dni.

V Zeleznéni dopra¥ by bylo mozné se souetlit na hlavni dalkové relace, coz je
pro tento druh dopravy nejvhoggi. Diky tomu lze optimalizovat vytizenost jedmogth
vlaki, obshy voazi, lokomotiv, turnusy zagstnand@, plan vlakotvorby atd. Vylatenim
nevytizenych Zelezémich stanic zfepravniho systému by se udlgt nemalé finakni
prostedky za technické vybaveni stanic a za personahodWjSi je, aby se veSkera
technologick&innost soustd’ovala do jedné (fpadre vice dilezitych) HS, kde bude mozné
provadt tyto ukony efektiv. Ponechano by bylo pouzékolik vybranych SaS, které jsou
vybaveny vigkami, nebo se vyskytuji v oblasti velké koncentraékaznik. Z (do) €chto
stanic by se zaji®vala feprava pouze mensimi ekonomicky aspornymi soupravam

S provozem nékladnich vlalke spjato mnoho omezujicich fakiiorPredevsim se to
tyk& omezené kapacity drahy. | ¥ipads velké propustnosti drahy je provoz nakladnich tlak
omezen osobni dopravou, ktera niggidélovani kapacity drahyipdnost. Problém se podle
mého nazorwasténe vyieSi tim, Ze se nakladni doprava bude s$edistat na provoz
vrezimu nénich skok. Tim se oddi hlavni provoz osobni dopravy, ktera funguje
predevsim pes den a nékladni dopravy, ktera by byla provozay@evazr v noci. Z mého
pohledu je vS8ak nesmysl striktomezovat denni provoz nakladnich viaka Ukor osobni
dopravy (kamiony také jezdichem dne). Pokud se ma nakladni doprava rozvijetbtae
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zapotebi, aby se v krajnichripadech vymezil@&asové obdobi dnem dne (nap dopravni
sedlo osobni dopravy), kdy by bylo garantovatiégeni trasy nakladnimu viaku.

DalSim mym navrhem, ktery jsem uwéd kapitole 2.2, je vybudovani 8&itVLC
u kazdé HS. Diky tomu se zajisti dogtn logistickych sluzeb do fppravniho procesu
na Zeleznici. Svoz a rozvoz #&a¢ do (z) této stanice by byl zafist predevSim silnini
dopravou. To podle mého nazoru na dopravni trhibictieleznini dopravce, ktery byifmo
spolupracoval s vyznamnym sitnim dopravcem v kraji, nebo by sini doprava byla
piimo dcéinou spolénosti Zelezriniho podniku. Kdyby fungovala takovatoiima
spoluprace a provozovatekehto dvou odliSnych drdhdopravy by si nekonkurovali, tak by
se mohly optimalizovatigpravni toky v daném regionu a z celkového pohleda celém
nasem uzemi. Misto toho, aby se kazda zasilieprpvovala zvl&S jednim silnénim
vozidlem, by se na vymezeném Uzemi Zayala geprava hromadnou obsluhou zaka#nik
svozem do HS a nasletihromadnou fepravou po Zeleznici. Princip rozvozu jednotlivych
zasilek by byl provéath také hromadnou obsluhou zakaznikimz by se optimalizoval
celkovy gepravni vykon a aihy silnicnich vozidel a fepravnich jednotek, které jsem
rozvadl v kapitole 2.4.1 a 2.4.2.

3.3 Modelovy priklad svozu a rozvozu nékladu silnini dopravou

Vybudovanim VLC u hlavni gadovaci zZelezrini stanice v fsluSném kraji
vzniknou vhodné podminky pro zkombinovani Zeléznia silnEni dopravy. Tim, Ze se
budou veSkeré zasilky soitmstovat do jednoho hlavniho mista v kraji, vnikne idéfokace
pro umisgni centraly silnini ndkladni dopravy. KdyZz bude depo kaniianmisgné Fimo
v prostorech VLC u Zelezémi stanice, tak se tintipvozu (rozvozu) zboZi odstraniigtavné
(odstavné) jizdyg¢imz dojde k poklesu naklad Fri svozu (rozvozu) zbozi do (z) VLC lze
vyuzit metody okruznich jizd — Clark-Wrigtovy meyogejiz modelovy piklad uvadim v této
kapitole. Diky této metad Ize planovat obsluhu ékolika zakaznilkk jednim silnénim
vozidlem a tim, Ze misto nakladky pozvozu zboZi z VLC nebo vykladkyigvozu do VLC
je pro vSechny tytoiepravy stejné, Ize odstravat zbyteéné gistavné a odstavné jizdy.
Zadani:

Fiktivni preprava vramci tohoto modelovéhorihladu se bude uskutgovat
v Plzeiském kraji. VLC, na které se budou z#ovat vesSkeré igpravy, je podle navrhu
v priloze 8 umistno v Zeleznini stanici Plzé — Ktimice. V tomto pikladu budu porovnavat
dovozné za svoz a rozvoti promadné obsluze zakaziajkdy bude mit autodopravce svoji
centralu pimo u VLC a néklady viflpad, kdy bude pro kazdou zasilku objednavana
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pieprava nezavisle na ostatnich. Sidla autodopirgsau pro dely tohoto pikladu ugeny
v obcich Plz#, Nyfany a Svihov. V fipad, kdy se misto odeslanii{jeti) nachazi ve stejné
obci jako sidlo silriniho dopravce, budu pro zjednoduSenditad pro kazdy takovyippad
piistavnou (odstavnou) jizdu o délce 3 km. Mista lBaezbozZi se nachazeji v obcichiilsto,
Stod a Kolové. Mista dodani jsou v Niinech, HolySo¥ a Svihoe. Geograficka poloha obci

je znazorgna na obrazku 14. Vyget jsem provéaé podle vzorce (2) na str. 62.
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Zdroj: (10)

V tabulce 16 je uvedena matice vzdalenosti meZiemmni p‘'epravnimi body. Sazba
dovozného je 25 ¥km za vozidlo s kapacitou jedné v§mnmé nastavby (typ 1), 35ckm
zavozidlo s fivésem, které uveze dvwymeénné nastavby najednou (typ 2) a 1¢/kn

za usporné nakladni vozidlo, které vSak uveze malxhiretinu kapacity vyrdinné nastavby
(typ 3).

Tabulka 16 Matice vzdalenosti

d- Plzef - Kiimice |Stfibro Nyfany |Stod Holy$ov |Koloveé |Svihov

! s 1 2 3 4 5 6
Plzen - Kfimice | s 0 28 12 243 30,3 46,6 36,7
Stfibro 1 28 0 24 5 21,5 294 457 455
Nyfany 2 12 24,5 0 13,3 19,3 35,6 38,8
Stod 3 24,3 21,5 13,3 0 8,1 24 4 242
HolySov 4 30,3 29,4 19,3 8,1 0 16,9 28,7
Koloveg 5 46,6 457 35,6 24 4 16,9 0 20,6
Svihov 6 36,7 455 38,8 242 28,7 20,6 0
Zdroj: (10)
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a) Piepravu si kazdy zdkaznik do VLC organizuje sam néslé@ na ostatnich. PoZzadavkem
na prepravu je pro vdechny zakazniky jedna \Wma nastavba.
Celkem je padtba obslouzit 6 zakazrika k tomu je pdeba 6 vozidel typu 1.
K vypoctu nejkratSi trasy vozidla pro obslouzenfispjusného zakaznika jsem pouzil
nésledujiciho vzorce:
D, =MIN @+v, +Vv +3 v, +v +Vy) [km] (2)
kde:
D — délka trasy pro zakaznikgm];
Vsj — vzdalenost ze skladu(VLC) k zakaznikovj [km];
Vjs — vzdalenost od zakaznikdo skladus [km];
vjj — vzdalenost z mista nahradniho debaakaznikovj [km];
Vs — vzdalenost ze skladido mista nahradniho depfkm].

Celkova délka ujetych tras se gfia podle vzorce:
D=2Dﬁn=12w6 km  (3)
]:

kde:
D — celkova vzdalenost vSech ujetych tras [km];
j — obsluhovany zékaznik [-];
Celkovéa cena dovozného zgepravni vykon se vyptta podle vzorce:
C=D[ [Ke]  (4)
kde:
C — celkovéa cena za dovozné&dK
s — @islusna sazba [km].
Prepravni vzdalenost pro jednotliva vozidla je v§ana podle vzorce (2).
1. vozidlo:
D, =62km
2. vozidlo:
D, =30km
3. vozidlo:
D, =496 km
4. vozidlo:
D, =616 km
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5. vozilo:

D, =992 km
6. vozidlo:
D, =764 km

Celkové délka ujetych tras (vygitana podle vzorce (3)):
D =3788km

Cena dovozného za celkovigpravni vykon (vypéitana podle vzorce (4)):

C =9470K¢

b) Kazdy zakaznik poZaduje‘gpravit jednu vyrdnnou nastavbu. Pro tytoipravy budou
uvazovana vozidla se systémem horizontaliiekpadky. Tento typ vozidla je ovSem
bez @ivésu (typ 1), a proto je schoperkgpravovat pouze jednu vymnou nastavbu.

K tomuto vyp@tu pouZiji metodu okruznich jizd — tzv. Clarke-Wrigvu metodu.
Kazdy uzel je obsluhovan jednim vozidlem, kteréiidj z depa u skladu (VLC} a
po uskuténéné gepra¥ se vraci do depa &p Obsluhované uzly jsou spojovany podle
vyhodnostniho koeficienty; do tras jednotlivych vozidé, pricemz se kontroluje dodrzovani
omezujicich podminek, coz j&ipnych vypatech kapacita vozidl&. Vypocet se provadi
podle niZe uvedeného algoritmu.

Krok 1: Inicializace

Pro vSechny dvojice zakaziiik,j je nutné vypéitat vyhodnostni koeficienty podle
vzorce:
Vv = di + dsj - dij [km] (5)

kde:
vij — vyhodnostni koeficient pro trasu mezi zakazni&y[-].

Dale se vSechny kladné hodnoty zaznamenaji do serXaNasledg se inicializuje
mnozina okruznich jizdd ={S,,...,S,} tak, Ze trasaS, =<s, K, s> a souet touto jizdou
uspokojenych zakaznikB, = b, . Pokr&uje se krokem 2.

Krok 2: Fechod k dalSimieSeni

Je-li seznanV prazdny, tak algoritmus kéha seznanO obsahuje vysledné&eSeni.

Jinak se vybere ¥ nejwtsi koeficienty; a uki se trasyS;, a S;,, do nichz pat krajni
zakaznicii aj. Je-li B;, +B,;, <K, trasy S,;, a S, s krajnimi zakazniky, i" aj, |

v seznamlD sjednotit je do jedné trasg, " a definovatB, = B,;, + B,(;,. Nasled® vyjmout
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ze seznamu/ vyhodnostni koeficienty’;", v’j a v;". Pokud se &ktery ze zakazniki, |
nachazi na ifidélené trase v padi mezi jinymi zakazniky, tak se vyjmou ze seznamu
V vSechny koeficienty spojené s timto zakaznikem.kk2ose opakuje dokud neni seznam
V prazdny.

V tomto algoritmu se musifimlédnout k tomu, Ze polovina zakazhikyZzaduje
zéasilku odeslat a druh& polovin&jmout.

Vypadet:
PoZadavek kazdého zakaznika je=bl. Kapacita kazdeho vozidla je¥1. Nejprve

jsem podle vzorce (5) vypial vyhodnostni koeficienty pro vSechny trasy njednotlivymi
zékazniky (viz tabulka 17).

Tabulka 17  Tabulka vyhodnostnich koefiaient

Zdroj: Autor

DalSi postup vypttu je podle algoritmu Clarke-Wrightovy metody.
MAX{V, | = Vg = 62,7

Slowime trasys — 5 — ss — 6 — s dostaneme novou traSg=s — 6 — 5 — sVozidlo
nejdiive odvazi zbozi k zakaznikovi 6 a poté nakladéklozakaznika 5 a vraci seckp

do VLC. Kapacita jednoho vozidla je &grpana. Obslouzené zakazniky do zbylych ¥¥ipo
neuvazuji.

D, =1039 km

MAX{V, — (Vig +Vig} = Vi, = 60

S,,,=s—-4-3-s

D, =627 km

MAX{vij —(VgtVv, tv,+ vis)} =v,, =155

S.,,=s-2-1-s

D, = 645 km

0:=S8.,S54: Si6
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Vysledkem je, Ze prvni vozidlo obslouzi zarmveakazniky 1 a 2, druhé vozidlo
zakazniky 3, 4 aréti vozidlo zakazniky 5 a 6. Celkova délka vSeatygh tras vypéitana
podle vzorce (3) je:

D =2311km

Cena dovozného za celkovigpravni vykon (vypéitana podle vzorce (4)):
C=57775K¢

c) Kazdy zakaznik pozadujegpravit jednu vyrdnnou nastavbu. Pro fepravu lze vyuzit
jizdni soupravy, které jsou schopnygpravit d¥ vyménné nastavby najednou.
K vypoctu pouziji ot algoritmus Clarke-Wrightovy metody. Trasa prvnimzidla
(typu 2) je uvedena v tabulce 18. Jak jeétid této tabulce, tak kapacita vozidla K = 2 je

naplrena.

Tabulka 18 Trasa hromadné obsluhy zakazBik4, 5 a 6

5 (5] 5 4

k wykladce
po naloZeni
kapacita 2 =

k=]
[ | =] |

1 1
0 1
1 2

RN [==RE %]

Zdroj: Autor

Délka trasy:
D, =1066 km
Zbyva obslouzit zakazniky 1 a 2. K tomu budeiistaozidlo typu 2 (bez fivésu).

Jeho trasa je uvedena v tabulce 19.

Tabulka 19 Trasa hromadné obsluhy zakazdila 2

5 2

k wykladce
po naloZeni
kapacita 2 =

=] |
o|o|o) |
_L_L(:;|

Zdroj: Autor

Délka trasy:

D, = 645km

Celkové délka vSech ujetych tras (vy¢fiana podle vzorce (3)):
D =1711km

Cena dovozného za celkoviepravni vykon (vypéitana podle vzorce (4)):

C =53435K¢
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d) Kazdy zakaznik pozadujergpravit jeden taxibox o roz#émnech 2 500 mm. Jedna
vyménna nastavba je schopna pojmouki ttaxiboxy. Pro grepravu je pouzito vozidlo
s kapacitou jedné vyémné nastavby.
Trasu okruzni jizdy lze sestavit tak, aby pro obslwSech Sesti zakaziiilstailo
jediné vozidlo. K vypoétu pouziji ogt Clarke-Wrightovu metodu. Vysledna trasa je uveden
v tabulce 20.

Tabulka 20 Trasa hromadné obsluhy vSech zakaznik

2 6 9 4

k vykladce
po naloZeni
kapacita 3 =

N l=1 N

o (S e |
raff=|ra)l
e L=N = |
palf— (=]
raffra= ||
oo S|

Zdroj: Autor
Celkové délka vSech ujetych tras (v¢fitana podle vzorce (3)):
D =1459 km

Cena dovozného za celkovigpravni vykon (vypéitana podle vzorce (4)):
C=36475K¢

e) Pro srovnani hromadné obsluhy zékazuilbomoci taxibox v bod d), zde uvadim, jak
by vypadalo, kdyby si zboZi takto malého objemieppavoval kazdy zakaznik
samostatd. K témto p‘epravam je mozné vyuZzit usporného vozidla typu yZedi
bude mozné porovnat, zda-li se vyplati zboZeppavovat hromad# nebo pomoci
mensich ekonomicky Uspornych vozidel.

Trasy jsou stejné jako Wipadt a). Vysledek proto sta vynasobit sazbou 17 K
za kilometr, Zehoz vychazi vysledna vySe dovozného:

C=64396 K¢

Vyhodnoceni:
V tabulce 21 jsem uvedl srovnani jednotlivychigghl svozu a rozvozu zbozi. Kdyz

jsem porovnal celkovou vySi dovozného za vSechiazdiky, ktéi byli obsluhovani kazdy
zvla® (9 470 K) a za pepravu prosednictvim metody hromadné obsluhy (5 778),Kak
vySe dovozného jefphromadné obsluze téfhpolovicni. KdyZz by se k hromadné obsluze
zakaznik pouzivalo vozidlo siivésem, které pojme najednou 2 wymmé nastavby, tak by
vySe dovozného byla j@snizsi (5 344 K). Zasadni rozdil je v délkach tras. Celkova ujeta
vzdalenost p obsluze kazdého zakaznika z¥l1§8 378,8 km, kdeZtoiphromadné obsluze

s vyuZzitim vozidla typu 2 je jen 171,1 km.
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Tabulka 21  Srovnani obsluhy zakaznplodle jednotlivych zjsohi

z . . . Celkova vzdalenost | Sazba dovozného | VySe dovozného
Zpusob obsluhy Typ vozidla| Pozadavek pfepravy [km] [K&/km] K&]

a) |kazdy zakaznik zvlast 1 1VN 378,8 25 9470

b) |hromadna obsluha 1 1VN 2311 25 5778

¢) |hromadna obsluha 2:1 1VN 1711 35; 25 5344

d) |hromadna obsluha 1 1 taxibox 145,9 25 3648

e) |kazdy zakaznik zviast 3 mnozstvi a la 1 taxibox 378,8 17 6440

Zdroj: Autor

Pri prepravach mensiho objemu zboZi je situace obdobakaziici mohou byt
obslouzeni kazdy zvldS menSimi nakladnimi automobily, u kterych secipp sazba
na kilometr jen 17 K nebo hromadhpomoci velkého nakladniho automobilu s kapacitou
jedné vynénné nastavby, na kterou se daji naldzitatxiboxy. | kdyz se u velkého nakladniho
automobilu peoita sazba 25 Kza kilometr, tak toto vozidlo dokazéi pedné jiza obslouzit
vSech Sest zakazriila celkova délka trasy, kterou vozidlo ujede jeeiak 0 polovinu kratsi.
Tomu také odpovida celkova vySe dovoznéiiohR>madné obsluze zakazhije 3 648 K a
pii obsluze kazdéeho zakaznika z¥1&440 K.

3.4 Vyhodnoceni navrhi pro Upravu zpoplatnéni Zeleznéni a silniéni dopravni cesty

Navrhy ohleds Upravy a harmonizace zpoplatm Zeleznéni a silnéni dopravni cesty
jsem uvadl v kapitole 2.5. Ze zniiovanych navrt je nezbytné fedevsim zpoplatmi vSech
kategorii pozemnich komunikaci, zavedeni povinnpktiby mytného pro nakladni vozidla
s hmotnosti menSi nez 12 tun a zavedeni vySSidbsaygtného pro vozidla majici vice nez
¢tyifi ndpravy. Déle bych zavedl poplatky za vyuZivaopravni infrastruktury pro stani a
odstavovani silgnich vozidel a Zelezémich voZ. V silniéni dopra¥ by to gineslo
piedevsim navratnost investic do odp@del a parkovis V Zeleznéni dopra¥ by se docililo
nejen ziskani dalSich finamich prostedki pro reinvestice do dopravni infrastruktury, ale
predevsim i vzniku tlaku na efektivni vyuzivani uaz koleji.

DalSi problém v nesouladu mezi poplatky za uZiii&i a Zelezrini DC je to,
Ze v Zelezrini dopra¥ se i vypoctu kalkuluje s hmotnosti vlaku a v sitni doprav
se hmotnost vozidel neuvazuje. Tento problém vE&kenvyteSit ani ubranim vygiou hrtkm
na zeleznici, ani jejich fdanim do kalkulace mytného. V obouigadech by zavedeni
takového opdeni zpisobilo mnoho komplikaci. RozumnyifeSenim je vyp&et mytného
podle celkové hmotnosti vozidéajizdni soupravy.

ReSenim, jak regulovat dalkovou siini dopravu, je zavedeni modelu
diferencovaného mytného podle ujeté vzdalenostibpay se nastavily tak, aby kazdy druh

dopravy byl zvyhodén v €ch oblastech, pro které jecen. V silnéni dopra¥ by se platilo
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nizké mytné na kratké vzdalenostiggevsim proto, Ze je vyhodna pro mistni svoz aanzv
Na dlouhé vzdalenosti by bylo mytné naopak vysolak aby se omezila tranzitujici
kamionova doprava a zvyhodnila se doprava po ZeleZrakovy systém zpoplagni by nel
spravny @inek, ale z technologického hlediska by byl probeho zavedenim. Tyka se to
predevSim znaé komplikovanosti vypgetniho z&zeni. Nutnosti k fungovani tohoto
systému by bylo zavedeni Wi poplatki prostednictvim satelitniho systému GPS, ktery

v sowasné dob neni vCR zaveden.

3.5 Vyhodnoceni cenové nabidky sluzeb Zelezni a silniéni dopravy

V kapitole 1.10 jsem analyzovatgpravu po Zeleznici a porovnaval jsem ji s dopravou
silni¢cni. Nejwtsi slabinou Zeleztwni dopravy je pedevsSim vysoka cena dovozného. Podle
zakladniho tarifu byinilo dovozné na Zeleznici 22 08 Kcoz je zhruba dvojnasobriastka
nez za pepravu silnkni dopravou, kdeipsazl 35 K¢ za kilometréini dovozné 11 616 K
Cenu za dovozné na Zelezni¢i piepraw v ramci systémuigpravy vozovych zasilek jsem
vydélil poétem kilometti, z¢ehoz vySla sazba 65,39¢Kza kilometr. V nasledujicich
vypoétech zjiguji, jak vysokd by sazba na Zeleznici musela by, se vyrovnala vysledna
¢astka dovozného se sitni dopravou. Dale zkouméam, do jaké miry ovlivni ivgazby
za kilometr nahrazeni manipdfdch vlaki svozem a rozvozem sitimi dopravou do HS.
Prehled vysledi je uveden v tabulce itoze 10.

V kapitole 3.1 jsem potal, kolik se uséf, kdyZz bude svoz a rozvoz zasilek z HS
provadn metodou hromadné obsluhy (viz tabulka 21). Vy&lipZe kdyby se kazda ze Sesti
zésilek pepravovala samostatntak celkova ujeta vzdéalenost bude 378,8 kinhRomadné
obsluze se ujede pouhych 171,1 km. VySe dovoznéboopa pipady @i sazkd 35 Ké
za kilometr je uveden v tabulce 22. Pokud by seazdaikim pi vypoctu dovozného piitala
puvodni ujeta vzdalenost (378,8 km) a brala by s@ahl( cena (5988,5 &, ktera vychazi
pro niz8i vzdalenost (171,1 km), tak vychézi saiba81l K za kilometr. V porovnani
s pavodni sazbou je tato vice jak o polovinu niZsi. tAkovychto Uspor se da dosahnout
metodou hromadné obsluhy.

Tyto Uspory maji vliv na celkovou vySiigpravného, ale i tak jsou v porovnani
s celkovou vySi dovozného z&pravu po Zeleznici nepatrné (viz tabulkargze 1). DalSi
asporu nizeme hledat v poplatcich za manigmiprace. Tim je mySlen procegegladky
nakladu ze siliniho dopravniho prostdku na Zeleztini a naopak. Kdyby se na provoz
termindli poskytovaly dotace argkladka by byla zdarma, tak by to znamenalo vyrazné
snizeni celkové vySe dovozného. Ale i tak by za@edho pohledu musel dopravce nabizet
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piepravu za polo¥ni sazbu za kilometr nez doposud, aby se cena déhozna Zeleznici

vyrovnala s dovoznym zagpravu nakladnimi automobily.

Tabulka 22  Vyp¢et sazby za ujety kilometrighromadné obsluze zakaziaik

Obsluha zakaznikli | Vzdalenost [km] | Dovozné [KE] | Sazba [KE/km] | Upravena sazba [KE/km]
Obsluha jednotlivé 378,8 13258 35 -
Hromadné obsluha 171,1 5988,5 35 15,81

Zdroj: Autor
Existuji vSak i dalSi zjsoby, jak by se daly snizit naklady za provozov@iéznéni

nékladni dopravy. Mym navrhem je vykmni z gepravniho procesu svoz zasilek do HS
prostednictvim manipulkénich vlaki a nahrazeni je automobilyimZz se dosdhne z&@ho
zkraceni dodaci fity. Manipulani vlaky svazeji vozové zasilky na nevytizenychitta a
vzhledem k celkovémuippravnimu procesu je jejich provoz Znacasow a technologicky
narainy. Zcasového hlediska je tento tgob gepravy pilis zdlouhavy pedevsim kuli
slozitému systému vlakotvorby. Navic odjezdy jetia@pth viaki na sebe mnohdy Spétn
navazuji a vozova zasilkatxe cekat v séad’ovaci stanici az ¢olik hodin (v rekterych
piipadech i vice jak den).

V modelovém pikladu v odstavci 1.10 a 2.1.1 jsem se zabyval yaoal procesu
piepravy vozové zasilky na Zeleznici. Poté jsem poéwal jednotlivé moZnostiippravy
(pteprava pednostni zdé¥e a zkraceni trasy na Zeleznici jen na relaci nedmotlivymi
krajskymi mésty v ramci navrhu nové technologie). Porovnaniydpiepravy pro jednotlivé
piipady je uvedeno v tabulce 1&2Ba délka fepravy vozove zasilky ze i#ira do Chrudimi
je 57 hodin 49 minut. #°Pvzdalenosti 266 km vychézijmeérné gepravni rychlost pouhych
4,6 km/h. Délka dodaci ity je kwili malo frekventovanému jizdnimiadu 100 hodin a
6 minut. V gipad nahrazeni fepravy do (z) HS manipulaimi viaky prodlouzenym
silnicnim svozem (rozvozem), se snizi délka trasy naidelena 222 km. Na tuto vzdalenost
by byla zasilka pepravena rychlosti 6,4 km/h. V tomttigact je rychlost pepravy vyssi, ale
i tak je zpomalovana zbyteymi prostoji ve stanicich ip roziadovani a sestayv vlaka.
Samotnd jizdni doba vlakz Plzré do Pardubic je 5 hodin a 40 minut. Kdyby se zasilk
piepravila gimo bez jakéhokoliv zdrzovani, tak biepravni rychlost byla 39,18 km/h, coz je
srovnatelné se siltmi dopravou. Pokud by se Zeleamii dopravci zarili na zvySeni
piepravni rychlosti zasilek, zvysSila by se tim poptpo gepra¥. Naviccim rychleji bude
zasilka uskuténéna, tim bude Zelezéi viz vyuZzitelny pro vice feprav. Optimalizaci aha

vozi by dopravce docilil ziimych Uspor.
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Zavér

V souwasné dob dochézi k petizeni dopravniho systému nagnym mnoZstvim
silni¢ni dopravy, ktera Zysobuje mnoho negativnich externalit. Cilem doprawoiitiky EU a
CR je podporovat rozvoj kapacitni zelegmi nakladni dopravy, ktera je Setrna k Zivotnimu
Zeleznici bude moznécinit vyhodrgjsi pouze prosednictvim néstrdj regulani politiky a
zmeénou technologiei@pravniho procesu.

V souwasné dob je vSak s podporou Zelezni nakladni dopravy mnoho problém
Dopravni infrastruktura je nedostgici a na jeji modernizaci a vystavbu neni doktate
financnich prostedki. Navic Zelezrini dopravni trh neni dostét@ liberalizovany. Jediny
dopravce, ktery f@pravuje jednotlivé vozové zasilky jéD Cargo. Tato spotmost v3ak
v ramci gepravniho procesu vyuziva zastaralou technologiteato systém je velmi
neflexibilni. ReSenim je Gprava technologigepravy, vramci které navrhuji vystavbu
vefejnych logistickych center v blizkosti krajskycksha ptimyslovych oblasti. DalSi nutnou
podminkou je vytvieni gredpokladu pro spolupraci dopravpisobicich jak v Zelezéi, tak
i v silniéni dopra¥. Optimalizace dopravniho systému se dosahne zanimezeonkurence
silnicni dopravy Zeleznici a podporou jejich vzajemnarkowce. NejétsSi perspektivu ma
z tohoto pohledu kombinovandgprava. Kombinaci flexibilni sildni dopravy pro ploSnou
obsluhu Uzemi na kratké vzdalenosti a kapacitrézigini dopravy pro hromadnougpravu
nakladu na dlouhé vzdalenosti se dosahne optincalidapravniho systému, ktery bude geén
zatzovat Zivotni prosedi nez dalkova kamionova doprava a bude chegmosgsny

pro spolénost.
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SEZNAM ZKRATEK

CEV Centralni evidence vz

CNG stl&eny zemni plyn (Compressed Natural Gas)
CD Ceské drahy, a. s.

CR Ceska republika

CVUT  Ceské vysokéteni technické

DC dopravni cesta

DPH da z pridané hodnoty

EU Evropska unie

GPS satelitni navigai systém (Global Positioning Systém)
HS hlavni sgéad’ovaci stanice

ISOR Informasni systém operativnihidzeni

JIT Just In Time

KADR informacni systém ,Kapacita drahy"

LPG zkapalgny ropny plyn (Liquefied Petroleum Gas)
MD Ministerstvo dopravy

MF Ministerstvo financi

Mn manipul&ni viak

MZV Ministerstvo zahrarinich &ci

Nex nakladni expres

Pn phibézny nakladni viak

RoLa pgeprava kamioi na Zelezrinich vozech (Rollende Landstral3e)
SaS satelitni stanice

SD silniéni da

SENA informa&ni systém ,Sestava nakresného jizdrituau*
SFDI Statni fond dopravni infrastruktury

SPONA aplikace ,Spojeni nakladni dopravy*

SZDC Sprava Zelezéni dopravni cesty, s. o.

TaDo aplikace ,Tarif dovozného*

VLC verejné logistické centrum

VS stanice s vypravnim oprasmim
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Priloha 1

MnoZstvi Zelezmich trati v jednotlivych statech Evropy

Zemé Rozloha [km’] |Délka zel. trati [km] |Hustota 7el. sité [km trati/km’]
Ceska republika 7 a7 9513 0121
Belgicke kralovst 32 545 3 542 0,109
Lucemburské velkovévodstyi 2 586 275 0,106
Spolkova republika Némecko 357 023 34 218 0,096
Mad'arska republika 93 030 7 932 0,085
Slovenska republika 49 035 3 58 0,075
Rakouska republika 83 871 5818 0,059
Mizozemské kralovstyi 41 526 2813 0,058
Spojené kralovstyi V. Britanie a S. Irska 244 110 15 810 0,055
Polska republika 312 B85 19 429 0,052
Slovinska republika 20 253 1228 0,061
Italska republika 301 203 16 225 0,054
EU Francouzska republika 547 030 29 286 0,054
Danské kralovsty 43 094 242 0,051
Rumunska 233 39 10 781 0,045
Bulharska republika 110 994 4 146 0,037
LotySska republika b4 539 2374 0,037
Portugalska republika 92 391 2839 0,031
Spanélske kralovstvi a04 752 14 635 0,029
Irska republika 70 273 1919 0,027
Litevska republika 55 200 1771 0,027
Estonska republika 45 226 1200 0,027
Svedske kralovsty 449 954 9 867 0,022
Helénska republika (Recko) 131 840 2 503 0,019
Finska republika 338 145 5732 0,017
Lichtenstejnsko 160 19 0,119
Swycarska konfederace 41 285 4 539 0117
Chorvatsko 56 542 2726 0,045
Srhska a3 361 3379 0,035
Ukrajina B03 700 22473 0,037
Moldavsko 33 843 1138 0,034
Zhytek Eviapy Republika Makeu:!cunie 25713 G99 0,027
BEloruska republika 207 600 0512 0,027
Republika Cerna Hara 13812 260 0,018
Albanska republika 20 748 447 0,016
Bosna a Hercegovina 51 233 G058 0,012
Turecka republika 780 580 BE97 0,011
Maorsko 385 193 4043 0,010
Ruska federace 17 075 400 87157 0,005

Zdroj: (27,

28, 29)
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Priloha 4

Ukazatele Zelezmii a silnini ndkladni pepravy

Ukazatel 2005 2006 2007 2005 2006 2007
Preprava v éci celkem (tis. t) 85612 97 491 99 777 461 144 444 574 453 537
v tom pFeprava:
vnitrostatni 39 506 45 861 46 959 423 598 398 070 407 741
mezinarodni 46 106 51 630 52 818 37 546 46 503 45 796
v tom:
Vyvoz 20523 21924 22139 17 653 20 525 19 618
dovoz 18 907 22 057 22 759 14 057 17 021 16 652
transit pres CR 6 676 7 649 7919 5837 8 957 9526
Pfepravni vykony celkem
(mil. tkm) 14 866 15779 16 304 43 447 50 369 48 141
v tom preprava:
vnitrostatni 6 222 6912 7 267 15519 16 085 15783
mezinarodni 8 644 8 867 9037 27928 34 284 32 358
v tom:
Vyvoz 4794 4691 4 444 11 692 13 653 12 423
dovoz 2127 2321 2416 10 128 11 864 11 463
transit pfes CR 1722 1855 2177 6 108 8 767 8472
Prameérna p fepravni
vadalenost celkem (km) 173,6 161,8 163,4 94,2 113,3 106,1
Zelezni éni doprava Silni €éni doprava
Ukazatel 2005 2006 2007 2005 2006 2007
Preprava v éci celkem (tis. t) 39 506 45 861 46 861 423 598 398 070 407 741
0—-50 km 10 717 13 582 12 685 332 202 303 657 314 575
51 — 150 km 11 227 13 423 13 743 61 654 61 141 60 455
151 — 300 km 11 524 12 288 13 661 22717 24 836 24 930
301 — 500 km 5536 5924 6178 6 338 7 469 6 985
500 km a vice 502 645 693 687 966 797
PFepravni vykony celkem
(mil. tkm) 6 222 6912 7 267 15519 16 085 15783
0—-50 km 201 345 215 3870 3587 3579
51 — 150 km 1184 1291 1398 4988 5067 4977
151 — 300 km 2494 2683 2 962 4 256 4618 4634
301 — 500 km 2063 2238 2 316 2110 2 436 2245
500 km a vice 281 355 376 296 376 348

Zdroj: (7)



Sit zpoplatnénych komunikaci od 1.1.2009
Mautplflichtiges Strassennetz seit 1.Januar 2009
Tollable road network since January 1st, 200%
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F’Fepravm'vzdélenost—l Ké/km || Dovozne Svoz/rozvoz SD

Fiktivni pfeprava? [VLC Zst Zakaznik Vlecka? |Komodita MnoZstvi [SD D SD D SD SD D Doba |Pfepravné
Ne C. Trebova Langkroun Lesy CR Ano dievo 30 20 18 400 108 400 1600] 5910

Ano . Trebova LanZkroun Spektrum CZ, a.s. Me papir 20 20 18 40 168 40 800] 4800 75 400
Ne Plzen Rokycany Uhelné sklady. Juréik Viastimil [Ano uhli 50| 18,23 23 24 72 35| 1436/ 10600

Ano Plzef Rokycany Eugen Wexler CR, s.r.o. MNe plasty 100 17,61 23 23 72 35 500] 3734 3 124
Ne C.B Protivin Lesy Tabor, a.s. Ne drevo 20 40 37 45 83 35| 2800[ 6160 1000
Ano C.B. Protivin Pivovar Platan Ne pivo 20 40 37 45 83 35| 2800[ 6160 1000
Ne Tabor Milevska IVVZ, as. Ano vzduchotechnika 30 35 26 110 125 300 3150] 6350

Ano Tabor Milevsko Polata Ne vzduchotechnika 30 35 26 110[ 125 300 3150] 6350 60 1000
MNe Cheb Lazné KynZvart KaPo-ZDV, s.r.o. MNe dieva 28,5 23 32 28 30 850] 3510 60

Ano Cheb Lazné KynZvart Eutip Ne keramika 28,5 23 32 28 30 850[ 3510 40

Ne C.B. Tabor Cepro nafta 60 60 66 240) 480 26| 4680[ 14940

Ano C. B. Tabaor RaZelina. a.s. radelina 10 60 66 150) 600 200 1200] 3920

Ne Usti n/L zapad [Oldfichov u Duchcova [KVK, a.s. Ne vapenec 200 285 24 32| 302 25 713 5000 100
Ano Usti n/L zapad |Oldfichov u Duchcova |Stavebniny CIHLA MNe cihly 20 3.5 26,5 300 320 25 788| 5000 100
Ne Usti n/L Upofiny LYBAR Velvéty, a.s. 200 195 20 26 30f 600] 4800

Ano Usti n/L Upofiny Truhlafstvi Velvéty, s.r.o. 20 19,5 20 26 30 600[ 4800

noAeldop 1UauIS e IWza|aZ npepeu Aneidal lueunoiod 9 eyollid
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Blizka dopravni infrastruktura

Lokalita VLC Kraj Okres Vyhodné pro okresy +— ’Zelezmce Silnice Poznamka
narodni | \Gc | AGTC | narodni | AGR
koridor
Praha-Uhfinéves | Praha Praha Praha I E40 | C-E40 | R1,D1 | E48 |u stavajiciho pfekladisté kombinované
2 Praha-vychod Il | E55 | C-E55 | 2,D3 | E50 |dopravy AGTC
Kolin vV E61 | C-E61 | R4,D8 | E55
Kutna Hora v E551| C65 | 9,R10 | E65
Benesov VRT C-E 551 E67
Rudna u Prahy Stredodesky Praha-zapad Praha I E40 | C-E40 | R1,R4 | E48 | nové vybudované, fungujici logistické
1 Praha-zépad | E55 | C-E55 | D5,R6 | E50 | centrum
Pribram v E64 | C-E61 | R7,D8 | E55
Beroun v E551| C65 9 E65
Kladno Pha-KV C-E 551 E67
Rakovnik VRT
Geskeé Budsjovice | Jinocesky gﬁsgfovice Geskeé Budgjovice IV |E551|CES551| R3 | E49 Eor:ﬁg{ﬁgfjﬁ;’%’;";}"rgv"yﬁ\%ﬁgte
2 Jindfichdv Hradec W-Pz 20 E55
Tabor 34 | E551
Pisek 39
Strakonice
Prachatice
Cesky Krumlov
Plzen-Kfimice Plzefisky Plzef-sever PlzeA-mésto 1l E40 | C-E40 D5 E49 | u stavajiciho prekladisté kombinované
1 Pizefi-sever W-Pz 20 | E50 |dopravy AGTC
Plzef-jih VRT 26 E53
Rokycany 27
Klatovy
DomaZlice
Tachov
Sokolov Karlovarsky Sokolov Sokolov M E40 | C-E40 R6 E48 | lokalita navrzena v t&Zisti a nejvice
2 Cheb Pha-KV 20 E49 | strukturalné postizeném okrese
Karlovy Vary 21 E44o | Karlovarskeho kraje
Tachov 25
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Blizka dopravni infrastruktura

Lokalita VLC Kraj Okres Viyhodné pro okresy - ’Zelezmce Silnice Poznamka
narodni | \Gc | AGTC | narodni | AGR
koridor
Lovosice Ustecky Litoméfice Litoméfice | E55 | C-E55 D8 E55 | u stavajiciho prekladisté kombinované
1 Mélnik IV | E61 | CE61 | 15 |E442|dopravy AGTC
Ceska Lipa N\VASY4 30
Décin sevCes R63
Usti nad Labem VRT
Teplice
Most
Chomutov
Louny
Mnichovo Hradisté | StfedoCesky Mlada Boleslav | Mlada Boleslav V E61 | C-E61 | R10 | E65 |lokalita navrzena s ohledem na dobrou
1 Meélnik Pce-Lib C65 16 | E442 | dopravni dostupnost izemi
Nymburk R35 nepokrytého jinym VLC
Jicin 38
Semily 268
Jablonec nad Nisou
Liberec
Ceska Lipa
Pardubice Pardubicky Pardubice Pardubice I E40 | C-E40 17 E67 | u neprovozovaného prekladisté
1 Kutna Hora Il | E59 | C59 | R35 |E442 |kombinované dopravy AGTC
Chrudim Pce-Lib | E61 | C-E 61 36
Usti nad Orlici JV-8Z R37
Rychnov nad KnéZnou
Hradec Krélové
Nachod
Trutnov
Jihlava Vysocina Jihlava Jihlava JV-SZ | E61 | C-E61 D1 E50 | u neprovozovaného prekladisté
2 Pelhfimov jizni 38 | E59 | kombinované dopravy AGTC
Havli¢kav Brod VRT E65
Zd4r nad Sézavou E551
Trebi¢




Blizka dopravni infrastruktura

Lokalita VLC Kraj Okres Vyhodné pro okresy +—— ’Zelezmce Silnice Poznamka
narodni | oo | AGTC | narodni | AGR
koridor
Brno Jihomoravsky Brno-mésto Brno-mésto I E61 | C-E61 D1 E50 | nova lokalita v primyslové zoné, mimo
1 Brno-venkov I E65 | C-E 65 D2 E65 | neprovozované prekladisté KD AGTC
Tebic¢ JV-SZ 23 | E461
Znojmo jizni 42 | E462
Breclav VRT 43
Hodonin 50
VySkov R52
Blansko 53
Prerov Olomoucky Prerov Prerov ] E40 | C-E40 19 | E442 | u neprovozovaného prekladité
2 Olomouc Il | E65 | C-E65 | R35 |E462 |kombinovane dopravy AGTC
Prostéjov VRT D47
Kroméfiz R55
Uherské Hradisté
Zlin
Vsetin
zabreh na Olomouckj | Sumperk Sumperk | | E40 | C-E40 | 11 |E44p|'ckalitanavizenas obledem na dobrou
oravé dopravni dostupnost uzemi nepokrytého
2 Svitavy Il C59 R35 jinym VLC
Usti nad Orlici If 44
Jesenik
Bruntal
Ostrava Moravskoslezsky | Ostrava Ostrava I E40 | C-E40 | R11 |E442 | uneprovozovaného prekladisté
1 Opava Nl | E59 | C-E59 | 47 |E462 | kombinovane dopravy AGTC
Novy Ji¢in E65 | C-E65 48 E75
Vsetin R56
Frydek-Mistek 58
Karvina 59




(gg) :loapz

Navrh sité verejnych piekladist’ (logistickych center) v CR
g 0
] navrhovana lokalita pro vefejné logistické centrum (VLC)

existujici prekladisté kombinované dopravy v provozu

existujici pfekladisté kombinované dopravy mimo provoz
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Priloha 9 Varianty umighi taxibox: rizznych rozrerii na vynénnou nastavbu

B P—"
|
1250 | |1250| | 1250 | (1250 | 12se| | | 1250

Zdroj: (12)
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a dotace za prekladku

ZD - pieprava vozovych zasilek 268 65,39 17525 1588 23675 602 3960
Soucasny stav
PFima silniéni doprava 262 35,00 9170 961 11616 0 1485
ZD - pieprava vozovych zasilek 268 20,40 5466 1588 11616 602 3960
Stav po jednotlivych ZD - svoz (rozvoz) do (z) VLC 222 21,86 4852 1432 11616 1372 3960
optimaliza¢nich
krocich 7D - optimalizovany svoz (rozvoz) do (z) VLC 222 25,24 5604 1432 11616 620 3960
7D - optimalizovany svoz (rozvoz) do (z) VLC 299 36.39 8079 1432 11616 620 1485
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