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ANOTACE

Prace se zabyva kompletnim shrnutim specifik ptepravy silni¢nich navési po zeleznici.
Popisuje tradiéni a vyuZivané nebo pouze navrhované moderni metody pieprav tohoto
sytému. Zameéiuje se na pouzivané zelezni¢ni vozy, moznosti piekladky a prekladaci systémy.
Zaveér prace je vénovan porovnanim jednotlivych zplisobli pfepravy a nastinénim dalSiho

mozného rozvoje systému silni¢nich navésta v CR.

KLiCOVA SLOVA
Horizontalni ptekladky, vertikdlni prekladka, kontinentalni kombinovand pieprava,

sedlovy navés, silni¢ni navés, zeleznicni viiz

TITLE
Transport of Road Semi-Trailers by Rail

ANNOTATION

This work deals with a complete summary of the specifics of transport of semi-trailers
by rail. Describes the traditional and only used or proposed by modern methods of
transportation system. It focuses on the use of railway wagons, transhipment options and
reloading systems. Conclusion of the work is devoted to comparing different modes of

transport and outlining possible further development of road trailers in the country.

KEYWORDS
horizontal transhipment, vertical transhipment, transport combined continental, semi-

trailer, road trailer, railway wagon
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UvoD

Zakladnim c¢lankem narodniho hospodafstvi je ndkladni doprava. Pokud by nebyla
existence dopravy, produkovaly by podniky vyrobky, které neni mozno pfepravit na jiné
misto vyuziti. Od prvnich poc¢atkli Zelezni¢ni konéspiezky ¢i formanskych povozii uplynulo
mnoho desitek let a 1 naroky zdkaznikii, dopravcl a vefejnosti na piepravu se zcela zmenily.
Od 2. poloviny 20. stoleti zaujala vedouci postaveni v piepravenich vykonech silni¢ni
doprava, ktera byla schopna piepravovat zésilky vétsi primérnou rychlosti a flexibilitou
oproti drazni dopravé. S timto trendem je ovSem spojena i spousta negativnich pfimych i
nepiimych vlivil. Proto je potieba jiz n€kolik let tento zplsob pfepravy omezovat a nachéazet
alternativni feSeni. Jednim z téchto moznosti je vyuziti systému kombinované piepravy, jako
je napft. pteprava silni¢nich navést po zeleznici.

Podle Rocenky dopravy CR 2008" bylo prepraveno 540 731 tis. tun zbozi. Z tohoto
mnozstvi zeleznice zaujala pouze 17,58 %, coz odpovida 95 073 tis. tun. Oproti tomu silni¢ni
doprava piepravila s 431 855 tis. tun 79,86 % z celkového piepravovaného zbozi v CR. BliZzsi
srovnani objemu piepravy je uvedeno V piiloze ¢. 1. Nabizi se otazky: Jak ulevit silni¢ni
dopravé a tim zmirnit neblahé nasledky, které jsou s ni spojeny? Jak docilit zvySeni pfepravy
zboZi po Zeleznici? Vyftesi tento problém nyni tolik zajimané odvétvi kombinované piepravy?

Cil této prace je predevsim zaméfit se na kompletizaci a souhrn informaci tykajici se
tématu pirepravy silniCnich navési po Zeleznici. Prace je predevSim urCena pro silni¢ni
dopravce, ktefi hledaji odpovéd’ na otazku, jak uSetfit a uspokojit zakazniky, odhalit vyhody a
uzitek pfi vyuZiti tohoto systému. Celkovy zdmér je inspirovat potencidlni zajemce a piiblizit
vyuzivani tohoto systému. V druhé &asti je piedpoklad nastinéni dalsiho vyvoje v Ceské
republice a ptipadné propojeni S ostatnimi staty Evropy.

V této oblasti jsou podnikany jak ze strany Evropské unie tak Ceského statu mnoho
podplrnych dopravnich programi. V dne$ni dobé stoji za zminku napi. evropsky projekt
»Marco Polo I.“ nebo ¢esky program ,,Podpora kombinované dopravy* s podprogramem
»Inovacni technologie novych linek kombinované dopravy®, ktery je zaméfeny na dotaci
prostiedkil vyuzivanych v kombinované piepravé, tedy 1 silni¢nich navési. Bliz§i informace o

téchto dotacich jsou uvedeny na webovych strankach Ministerstva dopravy CR.

! Rogenku dopravy Ceské republiky 2008, vydalo Ministerstvo dopravy, ISSN 1801-3090

Dostupné na <http://www.sydos.cz/cs/rocenka-2008/index.html>



1 CHARAKTERISTIKA KOMBINOVANE PREPRAVY

Pti realizaci kombinované piepravy je nutno pocitat s nékolika charakteristickymi prvky
této piepravy. Prepravni obaly jsou normované a jejich vyuziti mize byt vicetucelové.
Transportni Fetézec je planovany vice dopravnimi obory Vramci jedné pirepravy. Z téchto
divodi je v kombinované piepravé nutnd vynikajici logisticka ¢innost. Neprerusend jizda
samotného zbozi, kdy pti zméné dopravniho prostfedku piepravni obal slouzi jako piepravni
jednotka. A naposledy Intermodalita, ktera definuje existenci moznosti zaménitelnosti

ptepravnich jednotek mezi jednotlivymi druhy dopravy. (1)

1.1 Zakladni pojmy a definice

Preprava silni¢nich navést po Zeleznici spadda pod hromadny pojem kombinované
prepravy. Pojem kombinovand pieprava miizeme také vyjadfit jako intermodalni preprava.
V uzsim slova smyslu se jednd o piepravu zboZi v jedné prepravni jednotce vice druhy
dopravy. Organizace je zaméfena na podporu vyhodnéjsich druhtt dopravy vzhledem k ujeté
vzdalenosti. Nejpouzivanéj$i metodou jsou pocatecni a koncové cesty od zdkaznika
a k zakaznikovi, tedy svoz a rozvoz, které byvaji nejkratsi, obsluhovany silni¢ni dopravou.
Naopak nejdelsi stfedni faze prepravy, mezi jednotlivymi nakladkovymi a vykladkovymi
centry, je uskute¢néna napt. zelezni¢ni, vodni, popfipad¢ leteckou dopravou. Zbozi je
naloZeno do pfepravni jednotky v misté nakladky u zakaznika a dal§i manipulace s nim, mimo
vykladky samotného zbozi, je provadéna prostfednictvim této jednotky. Nedochdzi tedy
ke zbyteCnym ztratam Casu a energie béhem piekladky napt. pii zméné druhu dopravy nebo
pfi zméné dopravniho prostiedku. Prepravni jednotka v sobé nese 1 vyhodu v chranéni zbozi
pfed vnéjSimi vlivy, jako je tfeba poSkozeni, ztrata ¢i povétrnostni podminky. Neékteré
pfepravni jednotky nam umoziuji i docasny zpiisob skladovani.

Mnoho lidi povazuje kombinovanou piepravu za totoznou s multimodalni prepravou ¢i
dopravou. Neodborny ¢lovek nevidi rozdil, ale jiz pfi bliz§im zkouméni zjistime, Ze definice
tohoto slova zni zcela jinak. Pfi multimodalni dopravé se jednd o pfepravu zboZi s vyuzitim
vice druhti dopravy. O piepravni jednotce se zde nemluvi, a proto si tuto pfepravu miizeme
pfedstavit jiz jako dopraveni zboZi ndkladnim silni¢énim vozidlem na nakladiSté Zelezni¢ni
dopravy a nésledné vyuziti pro dalsi cestu zelezni¢niho vozu.

Cely vycet pojmi nam zavrs$i pojem intermodalita, nékdy vyuzivané také slovo
multimodalita. Tyto dvé slova nam zevSeobecnuji pfedchozi definice. Vyznam slov spociva
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VvV moznosti nebo schopnosti vyuzivani normovanych loznych jednotek ve vice druzich
dopravy a jejich vzdjemné propojeni a vyuziti za Gcelem zkvalitnéni prepravy a chranéni

zivotniho prostiedi. (2)

Kombinovanou ptepravu lze c¢lenit podle nékolika kritérii. Hlavni ¢lenéni je na
mezikontinentdlni a kontinentalni ptfepravu, S kterym uzce souvisi déleni podle pouzitych
dopravnich prostiedki. Muze byt pieprava feka — mofe, silnice — letadlo,

moie — silnice, moie — Zeleznice, Zeleznice — silnice, atd. a naopak.

1.2 Specifikace kontinentalni kombinované piepravy

Pii pouziti kombinace zeleznice — silnice se nam dale nabizi déleni na transport
Z namornich pristavii nebo Cist€ kontinentalni preprava. Vyuziti kombinované piepravy
Z namotnich ptistavli v sobé nese mnoho vyhod. Jedna se prevazné o transport kontejnerd,
které jsou pro pfepravu na moti piimo chystané. Ndmoini pfistav je sam o sob€ pfevazné
prekladisté, ulozisté a logistické centrum, proto zde odpada slozity transport a shromazd’ovani
prepravnich jednotek pro vytvoieni ucelené¢ho vlaku. Ale 1 pies tyto vyhody je v Evropé¢ stéle
vyuzivangj$i a perspektivnéj$i vnitrozemska kombinovana pifeprava. V priméru se jedna o
60 % prepravené¢ho zboZzi z celkové kombinované piepravy po kontinentalnich linkach.
Dtivodem muze byt vétsi variabilita v pfepraveé, moznosti lepsi propojenosti se silni¢ni
dopravou diky pfizptisobenym jednotkdm a dopravnim prostiedkim ¢i pfiznivéj$Sim

podminkam pro uspokojeni potieb dopravce. (3)

Pro vznik kontinentalnich linek kombinované piepravy je nezbytné:

e vybrat dostatecn¢ dlouhou piepravni osu na zeleznici, na které jsou po silnici
realizovany piepravy ve velkych objemech a jejichz charakter umoznuje jejich
prevedeni do kombinované piepravy,

e vybrat vychozi a cilovy bod linek, ktery umozni koncentraci pieprav z co nejvétsiho
atrak¢niho obvodu,

e organizovat jizdy vlaki podle pevného jizdniho fadu a nikoliv podle ptredem
stanoveného vytiZeni vlaku,

e motivovat silni¢ni dopravce a speditéry k vlastnim investicim do vhodnych loznych

jednotek,



e nabidnout silni¢nim dopravcim takovou cenu za zelezni¢ni usek piepravy, kterd jim
umozni eliminovat relativné vysoké néaklady spojené se silni¢nimi svozy a rozvozy,
které v ptipad¢ kontinentdlni kombinované piepravy vznikaji na obou koncich

zelezni¢niho Gseku prepravy (a ¢ini tudiz 40 — 60% naklada celé piepravy). (3)

1.3 Rozdéleni kontinentilni kombinované prepravy

Kombinovana pfeprava se mize rozdélovat dle mnoha specifik. Nejpodstatnéjsi
rozdéleni je rozdéleni dle doprovodu, tedy zda osadka ptepravujici ptepravni jednotku
doprovazi jednotku po celou dobu jeji cesty nebo pouze v jeji ¢asti. Dale mizeme KP tiidit
podle druhu pouzité piepravni jednotky, pouzitych dopravnich prostfedkli, mista
uskuteCnovani prepravy, zpusobu piepravy. Dale v praci se autorka zabyva rozdélenim dle

doprovodu a podle pfepravni jednotky a jejich systémy.

Podle doprovodu

1. Doprovazena preprava — jedna se o prepravu silni¢nich souprav nebo jen samotnych
vozidel na Zelezni¢nich vozech spolu s persondlem, tedy fidi¢i. Pro tento druh dopravy je
typicka nakladka silni¢nich vozidel horizontalng, postupnym celnim najizdénim na specialni
nizkopodlazni vozy s malym primérem kol. Do vlaku je zatazen lehatkovy viz pro osadku
vozidel.

2. Nedoprovazend preprava — zde se vyuziva specialnich pfepravnich jednotek, které
jsou uzpusobeny dle piislusnych norem pro ptepravu v systému kombinované piepravy.
Kazda z ptfepravnich jednotek ma specificky systém piepravy. Pro pifepravu je nezbytné

pouzit specialn¢ upravenych silni¢nich i Zelezni¢nich vozidel.

Podle druhu pouZité piepravni jednotky

1. Systém prepravy kontejnerii — tento nejrozsifenéj$i systém nedoprovazené prepravy

ma mnoho podsystémil. Jedna se o specifika spojena pii vyuziti riznych druhti kontejnert.
e SO kontejnery jsou normované a jejich uziti je mozné ve vSech oborech dopravy.
Z pocatku byly vytvafeny pro namoini prepravu a za timto ucelem jsou ptizpisobeny
rozméry. Moznost piekladky vertikdln¢ 1 horizontdlné. Je nutné budovani

kontejnerovych piekladist’.



e QOdvalovaci kontejner je uzpusobeny pro piekladku horizontdlné a tim ma vétsi
vyuzitelnost i mimo piekladiste.
o Vnitrozemské (binnen) kontejnery jsou modifikaci ISO kontejnerti pro kontinentalni
pfepravu. Rozméry jsou pfizplisobeny pro piepravu palet, a proto jsou vylouceny
Z namoini dopravy.
2. Systém prepravy vymennych nastaveb — systém spada do nedoprovazené kombinované
piepravy a jednd se o specialni silni¢ni navésy umoznujici odejmuti nastaveb a opétovné
nasazeni. Tento systém je vyuzivan vyhradné pro kombinaci silnice — zeleznice. Od béznych
naveésit se rozpoznaji podle oznacenych mist pro uchopeni nastavby klestinami. VétSinou
neobsahuji horni zpevnéné rohové prvky, a proto neumoziuji stohovani. Nastavby je mozno
vyuzit jako doCasny zptisob skladovani diky sklopnym noham, na které se odstavi.
3. Systém prepravy silnicnich navésu po Zeleznici — tento zplsob nedoprovazené
pfepravy umoziluje piepravovat silnini navésy bézné stavby nebo specidlné upravené po
zeleznici. Vice o tomto systému je dale v praci.
4. Systém prepravy silnicnich vozidel a jizdnich souprav — doprovazena kombinovana
pfeprava RO-LA umoziiuje transport vozidel bez specidlnich podminek pro piepravu.
V podminkach evropského prijezdného prufezu je nutno vyuzivat specialnich Zelezni¢nich
vozl s nizko polozenou podlahou pro sniZzeni vySky. Systém umoziiuje vyuziti Casu fidice
straveného pii preprave jako dobu odpocinku.
5. Systém prepravy podvojnych (bimodalnich) ndvésu — je preprava v nedoprovazené
kombinované piepravé pomoci navésu se zesilenou konstrukci na specialnich Zelezni¢nich

podvozcich. Této systém je popisovan podrobné&ji dale v praci.
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2 SYSTEM PREPRAVY SILNICNICH NAVESU PO ZELEZNICI

2.1  Vyvoj KP a prepravy silni¢nich navésii po Zeleznici

Prvni zminky pfepravy silnicnich navésu po Zeleznici Si miuZe byt spojovana
S prepravou stéhovacich povozl. Tato pfeprava od pocatku samotné historie Zeleznice
ptetrvala az do povale¢nych let, kdy byla postupné vytlac¢ena silni¢ni konkurenci.

Pteprava silnicnich navést v pravém slova smyslu se poprvé objevila ve Spojenych
Statech, kdy byla Zeleznice piinucena vladou spolupracovat se silni¢nimi dopravci z divodu
netnosné situace na silnicich. V této dob¢, tedy pocatkem padesatych let, byly ostatni
systémy kombinované piepravy jesté v plenkdch. Namotni kontejnery ISO byly na pocatku
svého vyvoje a vyménné nastavby cekaly na svlij objev. Americké podminky, jako vétsi
prijezdny prifez nebo vhodnd konstrukce navésu se zesilenym rdmem jiz pro silni¢ni
prepravu, byly ptivétivé pro rozvoj této dopravy. Navésy bez rozdilu se nakladaly jetaby
na obyéejny viiz bézného plosinového typu. Zelezniéni viiz byl upraven pouze plochou pro
nasazeni naprav apodpérou pro Cep navésu. Americkym silniénim dopravcim vznikla
neporovnatelné lepSi nabidka pfepravy at’ jiz po samotnych stitech nebo do Kanady.
Rozlehlost téchto zemi je vyhodou v rychlosti zeleznice nad silnici a nalozeni zboZzi v navést
JiZ pti pocatku prepravy vyhovovalo ke sluzbam ,,z domu do domu*. K oblibé& tohoto systému
také prispéla moznost prepravy velkého mnozstvi najednou bez potieby fidice, kterych bylo
stale nedostatek.

Situace na evropském kontinenté¢ je znacné problematictéjSi z diivodu prijezdného
prafezu a roztfisténi na jednotlivé staty. I mozna z tohoto diivodu zde zakonodarci zaspali
nejvhodnéj$i dobu na prevedeni silni¢nich ndvésti na zeleznici a v dneSni dobé neni tento
systétm vyuzivan Vplné mife. Vyvoj nave€sové techniky zacal, aniz by se pocitalo

S propojenim na kombinovanou pfepravu.

2.1.1 Rozvoj kontinentalni kombinované piepravy v Evropé a v CR

Prvni zdznam o kombinované piepravé na Evropském kontinentu se datuje na 60. l1éta
20. stoleti, kdy do Evropského pfiistavu pfipluly prvni ISO kontejnery z USA. S tim byla
spojena i poteba zajistit jejich rozvoz do vnitrozemi.

Vyvoj kombinované piepravy v CR a v ostatnich pievazné zapadnich zemich Evropy

je velice rozdilny. V Evropé pocala v 70. 1étech vina omezovani silni¢ni nakladni dopravy
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nutnosti povolenek, licenci nebo uréovani minimalni ceny za piepravu. V Cechach a ostatnich
zemich vychodniho bloku byla uskute¢iiovana pouze pieprava kontejneri. Tyto ptepravy byly
pievazné tranzitniho charakteru a smétovaly z vétsi ¢asti pouze do spolkovych zemi.

Podminky na zapad¢ silni¢ni dopravce motivovaly ke spolupraci se zeleznici, na kterou
se omezeni nevztahovala. Prizplisobovaly sva vozidla a trasy tak, aby vyuzivaly vyhod
kombinované piepravy. V Némecku vzniklo hned né¢kolik linek doprovazené kombinované
piepravy RO-LA. Tento zplisob ma jednu velkou nevyhodu a to jeho finan¢ni nakladnost.
Postupné se tedy zacalo pfechazet na nedoprovazenou piepravu tzv. huckepackové piepravy.
Nékladnost na provoz se n¢kolikanasobné snizila, ale vzrostly naklady na dopravni zékladnu.
Pti této prepravé je nezbytné vytvaret nakladna prekladisté. Naroky na zelezni¢ni vozy jsou
podminény bezpec¢nym uloZenim piepravni jednotky a silni¢ni vozidla musi byt upraveny tak,
aby byly schopny piekladky a samotné ptepravy po Zeleznici. Z divodu stile vétsi
liberalizace silni¢ni dopravy se provozovatelé dopravy piizpusobili a vznikla rozsahla sit
nedoprovéazené kombinované piepravy. V oblasti silnicnich navést byly prvnimi prukopniky
kolébkové vozy. V Némecku vozy Wippen a ve Francii Kangourou. Jejich pravidelna
ptfeprava byla ukoncena roku 1989.

V Ceské republice se 0 kombinované prepravé v pravém slova smyslu miize hovofit po
padu Zelezné opony, tedy od pocatku 90. let. Pro silni¢ni dopravce platila také omezeni
v podobé povolenek a licenci pro cestu za hranice, a ziskat jej nebylo jednoduché. To velice
pomohlo ke vzniku prvnich doprovazenych linek v CR. 12. zaii 1993 byl zahéjen provoz
linky RO-LA mezi Ceskymi Bud&jovicemi a rakouskym Villach. Po velkém uspéchu, kdy
silni¢éni dopravci objevili vyhody této piepravy, vznikla 1. kvétna 1995, za podpory vlady CR
a Saské vlady, druhd linka z Lovosic do Drézd’an. Tato doprava, i kdyZ dotovana, m¢la
velikou perspektivu do doby, nez Ceska republika vstoupila do EU a tim se odbouraly veskeré
prekazky pro transport silniéni dopravy. S padem hranic prestal byt zdjem o zbyte€nou
piekladku a jiz po Sesti mésicich s celkovym poctem 831 789 piepravenych kamionu, byl
vyhlasen konec. Definitivni zruSeni systému zapficinilo v letech 2004 a 2005 pokles podilu
CR na kontinentalni kombinované prepravé prakticky na nulu. (6)

Pro dalsi postup v oblasti kombinované ptepravy se operatofi rozhodli postupovat podle
némeckého vzoru. Nedoprovazena doprava neni tolik vyhodnd pro uZivani silni¢nich
dopravcii, ale ma n¢kolikanasobné mensi naklady na provoz a proto nemusi byt dotovana pfi
dostatecné vytizenosti. Prvni linka S nazvem Bohemia Expres Se objevila v fijnu 2005 na trase

Lovosice — Duisburg, a druha trasa Lovosice — Hamburg, Billwerder Bohemia Expres I1. se
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dala do provozu v ¢ervnu 2006. Postupné zvySovani nabidky a rozSifovani sluzeb i pftes
pocatecni obavy silni¢nich dopravcl a nutnosti investic do vozidel ma kombinovana pieprava
v CR v soucasné dobé velmi dobré vyhlidky. Svédéi o tom i to, Ze operator kombinované

pfepravy Bohemiakombi chysta provozovat dalsi linku Kombi CZ.

2.1.2 Soucasnost systému silni¢nich navési

Prvni a zdroven jedina pravidelna ucelena pieprava pouze silni¢nich navést na Gzemi
CR je spojena s neefektivnim nakupem koSovych vozii tehdejsim ZSR v roce 1998. Slovenské
drahy nemély pro 60 vozl fady Sdgnss z Tatravagonky Poprad vyuziti a proto je v roce 2000
pronajaly firmé Klevitrans s.r.o., Starovo, pro provozovani linky Budapest-Jozsefvarosz —
Gliwice Kontenerowa pies Cadcu a Petrovice u Karviné. Tato pieprava se uskuteéiiovala
I s tahaci, které byly umistény na nizkopodlaznich vozech. Jednalo se tedy o doprovazenou
nedoprovazenou prepravu. Diky S$patné koordinaci zainteresovanych drah neméla tato
preprava dlouhé trvani. (7)

Pieprava silni¢nich navést jako jednotlivé zasilky se v Ceské republice uskute¢iiuje na
jiz zminovanych linkach spole¢nosti Bohemiakombi. Bohemiakombi je nejznaméj$im ceskym
operatorem kombinované dopravy silnice — Zeleznice. Nabizi servis spocivajici v rychlé
a spolehlivé ptepravé loznych jednotek kombinované dopravy. Terminal v Lovosicich, ktery
je vychozim bodem z Ceské strany pro trasy Bohemia Expres, je vybaven pro piekladku
tankovych kontejneri, vyménnych nastaveb, kontejneri a zmifiovanych sedlovych navési.
Bohemiakombi nabizi zajisténi prekladky ve vychozich, nacestnych a cilovych terminalech.
Zajisténi prepravy probiha diky linkdm wucelenych piimych vlaki, které napojenim
Vv terminalech Duisburgu a Hamburgu vytvaii spojeni do 35 terminald v 8 zemich Evropy.

Ve spole¢nosti Bohemiakombi je 30% vlastnikem CD Cargo a.s., 30 % pfipada
Sdruzeni mezinarodnich automobilovych dopravett CESMAD Bohemia a zbyvajicich 40 % je
ve stejné mife rozdéleno Némeckou a Rakouskou spole¢nosti kombinované dopravy. Proto
muzeme konstatovat, Ze zdjem na ptepraveé je vyrovnany z kazdého hlediska zainteresovanych
ucastnikt na KP. Od roku 1996 je Bohemiakombi ¢lenem Mezinarodni unie spole¢nosti pro
kombinovanou dopravu silnice — zeleznice (UIRR — International Union of Combined
Road-Rail Transport Companies) coz ji pfinasi vyhody v informovanosti a moznostech

poskytované touto unii. (4)
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Trasy a napoje na linky Bohemia Expras jsou znazornény na obrazku ¢. 1. Vlaky

Bohemiakombi se vydavaji na svou cestu tfikrat tydné v kazdém sméru a jizdni fad je

detailnéji zobrazen v tabulce ¢. 1.

(S Stockholm,

. J,  Oslo Alnabru Gévle
= - . Goteborg
i} Hallsberg -
Sundsvall
< Trelleborg

w Hamburg. /
Billwerder

Rotterdani) 5 )

g =g
/Antwerpen (/

- \
Ludwigshafen /

Madrid  ~
Barcelona N \
Valencia 4 2 N . \
Zaragoza e { (S \ 2y )
Vigo 5 3/ > AN S }
Sevilla

Obrazek 1: Trasy a ndavazné trasy Bohemia Expras

Zdroj: www.bohemoakombi.cz

Tabulka 1: Jizdni rad linky Bohemia Expres |. a Il.

Z LOVOSIC DO LOVOSIC
(0] =, (]
[=} o~ [ [= i‘
: | & 3 R 3
5% | B "z = % | B = =
3% | 2 T = 3% | 2 T £
29 |'s 2 > o9 | s 2, >
524 5 = e 289 G o e
5T g 3 2 = o2 d 8 2 =
s595 |5 |% |sE9s5 |5 |%
QS ¥ a N Q9 ¥ a N
Duisburg-Ruhrort 2,4 8:00 B 2:00 135 [2350 |B 18:00
piistav
Duisburg-Ruhrort 6 8:00 C 5:00 - - - -
pristav
Hamburg-Billwerder | 1,3,5 10:00 | A 23:05 |24,6 |[2:00 A 15:30

Zdroj: Autorka; www.bohemiakombi.cz

? Nejzazsi termin podani zésilky,
*A=den podani, B = 1. Den po podani, C = 2. Den po podani, atd.,

* Termin, kdy je mozno vyzvednout zasilku v cilovém terminélu.
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Jak jiz tedy z pfedchoziho vyplyva, pro pfepravu naveést po zeleznici se vyuzivaji linky
kombinované prepravy. Tyto trasy jsou =zaclenéné a udava jej Evropska dohoda
AGTC (European Agreement on Important International Combined Transport Lines and
Related Installations).

V Evropé je nejvice rozsifeny systém silni¢nich nadvést v tzv. transalpském tranzitu, kde
rakouska vlada timto omezuje prijezd pres Alpy. Nezavislych operatori provozujici vyhradné
naveésy prepravované po zeleznici je velice malo a s tim je spojena i existence operatorQ
provozujici tahace. V Evropé je vice castéj$i kombinace provozovani silni¢nich navésa

a vyménnych nastaveb. (7)

2.2 Technologie provozovani systému silni¢nich navésu

Jak jiz bylo zminéno, systém silni¢nich navési spadd do polozky nedoprovazené
kontinentalni kombinované prepravy silnice - zeleznice. Technickou zékladnu tvofi:

e piepravni jednotka (silni¢ni naves),

e dopravni prostiedky (zelezni¢ni viiz, taha¢ — silni¢ni souprava),

e piekladaci mechanizmy,

¢ infrastruktura (piekladisté, dopravni cesta vyuzivajici dopravni prostiedek).

Zakladnim c¢lankem systému, tedy piepravni jednotkou, jsou silni¢ni navésy. Oproti
pieprave celych silni¢nich souprav ma tento zptsob nékolik vyhod. Z Zelezni¢niho hlediska je
uSetfeni vahy pfepravovaného tahace nebo vétsi vyuziti lozné plochy. Silni¢ni dopravci omezi
pocet zaméstnancti diky zkraceni pfepravované vzdalenosti.

Tento systém mizeme rozdélit do dvou specifickych skupin. Jednd se o piepravu
specidln¢ upravenych silni¢nich navési tzv. sedlovych ndvésti a o piepravu navesi bézné
stavby. Podle druhu pfivési piizpisobujeme pouzity Zelezniéni viiz a misto nakladky.

NaloZeni a nasledné vyloZeni miizeme uskuteciiovat vertikaln€ nebo horizontalné.
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2.2.1 Preprava silni¢nich navésii béZné stavby

Pokud se rozhodneme prepravovat naves bézné stavby, mizeme pocitat s horizontalni i
vertikalni prekladkou ze silnice na zelezni¢ni viz. JelikoZ nemaji zpevnénou konstrukcei,
vyuzivame pfi vertikalni piekladce najizdéni navésu na viiz taha¢em a nasledné odpojeni. Pro
tento Ucel se pievazné pouzivaji specidlni tzv. koSové Zelezni¢ni vozy. Vliz ma specialni
odnimatelny koS, ktery je mozno vertikaln€ vyjmout z vozu a pfesunout na misto mimo viiz.
Pfesunutim na zpevnénou plochu mimo tGroven kolejisté je mozno najet s navésem zapojenym
Vv tahaci na koS. Nasleduje odpojeni tahace a vertikdlni manipulaci opétovné umisténi koSe
S navésem do vozu.

Dale se zde objevuji nové systémy horizontalni piekladky jako je Modalohr,
Flexiwagon, atd. O téchto zptsobech piekladky se budeme zminovat v kapitole 3.3 .

2.2.2 Preprava sedlovych silni¢nich navésa

Pteprava téchto naveést oproti navésim bézné stavby ma nékolik nevyhod. Navésy musi
byt specidlné¢ upraveny pro vertikdlni prekladku a piepravu na specialnich Zelezni¢nich
vozech. Z tohoto duvodu je jejich mrtva hmotnost (hmotnost samotného navésu) vétsi nez
obvykle a lozna plocha se upravou také zmensi. V neposledni fadé€ jsou tu komplikace spojené
S nutnosti schvaleni od UIC.

Ale na druhou stranu se nam v této situaci nabizi vét§i variabilita Zelezni¢nich vozi
pouzivanych pfi piepraveé. Je zde mozno vyuZivat vertikalni piekladku, a proto nejsou potieba
vozy s tak naro¢nou konstrukei.

Prekladka se uskutecnuje pomoci portalovych jetabli a mobilnich piekladact, které jsou
vybaveny kleStinami pro uchopeni ndvésu. Mista pro uchopeni jsou na pfepravni jednotce
zfeteln¢ vyznacend, naptiklad Zluté ordamovana. Oznaceni je také prvni, na pohled viditelny,

poznavaci znak pro rozpoznani bézného silni¢niho navésu od sedlového. (8)

2.3 Konstrukce silni¢nich navésu

Navés dle CSN 30 0024 Zakladni automobilové nazvoslovi, druhy silni¢nich vozidel,
definice zakladnich pojmu, v souladu se Zakonem ¢. 56/2001 Sb. o podminkach provozu
vozidel na pozemnich komunikacich, je pfipojné nemotorové vozidlo. Navésy silnicnich

vozidel se podle konstrukce a prostoru pro naklad déli:
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e autobusové,
e 0bytné,
¢ nakladni (valnikovy, sklapéckovy, skiinovy),

e specialni (na dievo, stéhovaci, cisternovy, chladici). 9)

Cast celkové hmotnosti navésu spociva na tocnici tahace a ¢ast na napravé navésu. Po
odpojeni tahace spociva predni ¢ast navésu na jedné nebo dvou vysuvnych podpérach. Navésy
. v r 9 , . . 7 . v - ’ . o .
jsou odpruzené bud’ ocelovymi listovymi pruzinami, nebo vzduchovymi pruzinami.
Misto zebtfinového rdmu se pro navésy zacina pouzivat tzv. bezpecnostni ram. Konstrukéni
princip je zaloZen na nosném vné¢j$Sim ramu, ktery je dole uzavien deskou. Pti nehodé tento
ram ucinkuje jako bezpecnostni svodidla, soucasné zlepsuje aerodynamiku a snizuje hluk.
Maximalni povolend hmotnost je ve vétSiné evropskych zemi 40t. Vyjimku mohou tvofit

nékteré severské zemée, kde povolena hmotnost ¢ini 44 t ale 1 48t. (9)

2.3.1 Sedlové silni¢ni navésy

Obecné plati, Ze silni¢ni sedlové naveésy vychazi ze stavby béznych navési, ale nesou
v sobé n¢kolik specifickych prvka pro vertikalni ptekladku. Konstrukéné musi odpovidat
témto podminkdm:

e musi byt vybaveny normovanym sedlovym ¢epem,

e ram navest musi byt vyztuZzeny,

e mit 4 zvedaci patky pro vertikalni prekladku,

e Uumoznit sklopeni zadniho narazniku,

e musi Obsahovat zajist'ovaci podpérné stojky. (5),(8)
Dalsi konstrukéni prvky jsou podobné jako u kontejnerovych navést. Sedlové navesy

mohou byt cisternové, chladirenské, mrazirenské, valnikové, sklapéci, plosinové. Také

se vyrabéji v mnoha délkovych variantach. (5)
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Obrazek 2: Povolené rozmeéry navésii prepravovanych na Zeleznici;

Zdroj: Privodce nékladni piepravou CD — 4. Zelezniéni vozy pro kombinovanou piepravu

2.3.2 Moderni vyuZzivané silni¢ni navésy
Pti vyuZiti pfepravy silni¢nich navést po Zeleznici je mozno vyuZzit i modernich, nové
navrzenych, dopravnich prostiedki. Tyto navésy vyiesi mnoho problémi, které fesi silni¢ni
operatoti. Z diivodu jejich vétsiho lozného prostoru je mozno nalozit vice zbozi nebo zbozi
progresivnich silni¢nich dopravnich prosttedku. Muzeme se setkat s dvojpodlaznimi nebo

prodlouzenymi naveésy.

ProdlouZené navésy

Navésy s oznacenim Big-MAXX zacala v roce 2005 vyrabét firma Kogen, ale stale
tento typ navési nema patentovany. Dle mezindrodni dohody ATP nese oznaceni
,EBuro-trailer”. Naves je 0 1,3 m delsi a nabizi pfiblizné o 10 % vice lozného prostoru, coz
odpovida, pfi jednopodlaznim podlaznim provedeni, tfem paletam. Z hlediska konstrukce
nastavby se vyrabgji Ctyfi rizné verze. Klasicky typ Big MAXX je navés s plachtou, chladici
navés se nazyva Big MAXX Cool, Big MAXX Mega je pfizplsoben pro piepravu
velkoobjemového zbozi a posledni z typi je Big MAXX Rail pro kombinovanou pfepravu.
Celkova hmotnost takové navésové soupravy zustdva omezena na 40 tun a jizdni vlastnosti se
nelisi od standardni soupravy. Diky zvySeni kapacity pfepravy je dosazeno snizeni PHM
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aemisi CO, na jednu pfepravni jednotku. Déle také docilime sniZeni potieby poctu
dopravnich prostredkil. Z téchto divodi i snizeni zatéze na infrastrukturu a tim i investic na
ni. Vramci Evropy nejsou pro provoz prodlouzenych néavést vyzadovany jakékoliv
odliSnosti. Pfi testovacim provozu na pielomu 2006 a 2007 v SRN se ukézalo, ze jejich
manévrovatelnost a vliv na pozemni komunikace v provozu nejevi zadné problémy. Spise
naopak se ukazuje jejich obrovskd vyhoda v ekologi¢nosti a ekonomicnosti jejich
uzivani. (11)

Tabulka 2: Technické iidaje navésii Kogel Big-MAXX a Big Cool-MAXX

Technické tdaje Kogel Big-MAXX Kogel Big Cool-MAXX

délka 149 m 147 m

objem loZného prostoru 111 me 96 m’

tara hmotnost 0od6,5t od7,3t

pocet paletovych mist 37 36 (72 u twin-deck verze)
Zdroj: (11)

Pfinos navést Big-MAXX Rail je i v oblasti kombinované ptepravy. Tato varianta se
vyrabi od roku 2007 a je uréena pro kombinovanou piepravu silnice-zeleznice. Demonstruje
tak plnou kompatibilitu s kapsovymi Zelezni¢nimi vozy uréenymi pro ptepravu silni¢nich
naveéslt uzptsobenych pro vertikdlni prekladku (s oznacenim Sdgmrss, apod.) a je tak

idealnim fesenim pro kontinentalni kombinovanou piepravu. (12)

Obrdazek 3: Navés Big-MAXX rail

Zdroj: www.koegel.com
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2.4 Zelezni¢ni vozy vyuZivani pro piepravu silni¢nich navési

Konstrukci vozi pro kombinovanou piepravu upravuje vyhlaska UIC 571-4. Tato
vyhlaska vozy déli do dvou zakladnich skupin.

1. Vozy pro piepravu kontejnerti a vyménnych nastaveb

2. Vozy pro kombinovanou piepravu zeleznice — silnice (13)

Pro piepravu silni¢nich navési jsou potom vozy rozdéleny, dle zakladnich rysi jejich
stavby, na:
e vozy kapsové, s pevnou prohlubni,

e vozy koSové, s odnimatelnou prohlubni.

Do této skupiny také pattily 1 vozy kolébkové, ale ty se v dnes$ni dobé€ jiz nevyuzivaji,

proto informace tykajici se této skupiny vozl jsou zde poskytnuta spise pro zajimavost.

2.4.1 Kapsové vozy

Vozy s pevnou prohlubni, jsou uzptsobeny pro piepravni jednotky, které jsou podle
vyhlasky UIC 592-4 schopny vertikalni piekladky klestinami. Diky trnim, kterymi jsou
prevazné vybaveny, jsou univerzalné pouzitelné i pro piepravu kontejnert a vyménnych

nastaveb. (2)

Zeleznicni viiz Fady Sdgmss je &tyinapravovy kapsovy viz vybaven dvanécti
odklopnymi a ¢tyfmi na pevno Gchytnymi trny. Kostra spodku vozu je ramové konstrukce
skladajici se ze dvou vngjSich podélnikli. Zékladni nosny rdam ma sniZzenou podlahu pro
uloZeni pojezdu névesu resp. naprav neboli ,.kapsu“. Na pfedstavku vozu s piechodovou
lavkou, mezi Celnikem a pomocnym pii¢nikem je dvojkolejnd draha, ktera umoziuje posun
podpéry se sedlem pro navés. Posun podpéry pfi nastavovani pod kralovsky Cep zajistuje
fetézovy mechanizmus ovladany ru¢né ze stran vozu. Kliny pod koly pojezdu zabranuji

podélny posun. Prekladka se uskute¢niuje vertikalné. (5)
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Tabulka 3: Zdkladni technicka data Sdgmss

Rozchod 1435 mm
Délka vozu ptes napravy 18 340 mm
Vyska lozné plochy nad temenem kolejnice 1175 mm
Vyska sedla pro navésy 1408 mm
Vzdalenost oto¢nych ¢epti 13 300 mm
Vlastni hmotnost 20 750 kg
Lozna hmotnost 69t
Hmotnost na napravu 2251
Max. rychlost pti hmotnosti na napravu 18t 120 km/h
Max. rychlost pfi hmotnosti na napravu 22,5 t 100 km/h

Zdroj: Autorka; Pritvodce nakladni prepravou CD — 4. Zelezni¢ni vozy pro kombinovanou piepravu

Obrazek 4.: Pohled na tocnici u kapsového vozu

Zdroj: www.k-report.net

Do stejné skupiny patii i Sestinapravovy dvouclankovy kapsovy Zeleznicni viiz rady

Sdggmrs(s). Viiz je uzptsobeny i mimo piepravy silni¢nich navést opét diky fixacnim trntim

I pro kontejnery a vyménné nastavby. Celkova nosnost pfi 22,5 t na napravu je 100 t. (5)
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Tabulka 4: Zdkladni technicka data Sdggmrs

Rozchod 1435 mm
Délka ptes narazniky 34 200 mm
Lozné délka vozu 2x16 230 mm
Vzdalenost oto¢nych ¢epti 2 x 14 200 mm
Sitka vozu 3186 mm
Sitka lozného prostoru 2580 mm
Vyska lozné plochy nad temenem kolejnice max. 264 mm
Vlastni hmotnost vozu 34 800 kg
Max. rychlost pti 22,5 t na napravu 100 km/h
Max. rychlost pfi 20 t na napravu 120 km/h

Zdroj: Autorka; Pritvodce nakladni prepravou CD — 4. Zelezni¢ni nakladni vozy cizich zelezniénich spoleénosti
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Obrazek 5: Rozmeéry vozu Sdggmrs

Zdroj: www.tatravagonka.sk

2.4.2 KoSové vozy

Zeleznicni viiz Fady Sdgmnss je &tyfnapravovy kosovy viiz s kostrou spodku z ocelové
svafené konstrukce, skladajici se ze dvou vnéjSich podélniki proménné vysky spojenych
pricniky a Celniky v nosny roSt. Na vnéjSich podélnicich je umisténo 20 sklopnych trnii
umoziujici pfizpisobeni vozu pro piepravu kontejnerd a vymeénnych nastaveb. Viz ma
odnimatelnou podlahu, které se fika kosS. Slouzi pfi vyjmuti z vozu K tomu, aby tahac
I S navésem na n¢j najely, nasledné se taha¢ odpojil a koS i s navésem se vlozil zpét do vozu

pomoci piekladaciho mechanizmu s klestinami. (15)
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Tabulka 5: Zdkladni technickad data Sdgmnss

Rozchod 1435 mm
Délka vozu ptes narazniky 19 640 mm
Vyska lozné plochy nad temeno kolejnice 1155 mm
Vzdalenost oto¢nych ¢epti 14 200 mm
Vlastni hmotnost vozu 20t

Lozna hmotnost 70t
Hmotnost na napravu 225t
Max. rychlost pii 20 t na napravu 120 km/h
Max. rychlost pfi 22,5 t na napravu 100 km/h

Zdroj: Autorka; Priivodce nakladni pepravou CD — 4. Zelezniéni vozy pro kombinovanou piepravu
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Obrazek 6: Rozméry vozu Sdgmnss.

Zdroj: Pravodce nakladni piepravou CD — 4. Zelezniéni vozy pro kombinovanou piepravu

Obrazek 71: KoSovy zeleznicni viiz fady Sdgnss

Zdroj: (5)
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2.4.3 Vozy vyuzivané v modernich nakladacich technologiich

Nejvetsi prekdzkou v maximalnim vyuzivani piepravy silni¢nich navést po Zeleznici je
V nutnosti ptizptsobeni vozového parku silni¢nimi operatory. Jak jiz bylo zminovano, pro
horizontalni piekladku je nezbytné, aby ndveés obsahoval doplnujici prvky, které tuto
piekladku umozni. Z téchto diivodu je snaha o rozvoj technologii pro vertikalni prekladku. Pii
této manipulaci s prepravni jednotkou neni vyzadovano tolik specifik na silni¢ni vozidlo,
nebo nepozaduje zadné Gipravy navesu.

Vroce 2004 byly dokonceny studie RoRoRail, jejichz cilem bylo prozkoumat
technickou, operativni a ekonomickou proveditelnost technologii sedlovych navési bez
vertikdlni pfekladky. Z celkového poctu provozovanych silniénich navési jsou ptiblizné 2 %
uzpuisobena pro vertikalni prekladku. Proto byly navrzeny systémy s horizontalni piekladkou
navésu jako napt. Flexiwaggon, CargoSpeed, Modalohr a CargoBeamer. (14)

Tyto vozy jsou specidlné piizpiisobeny pro tyto typy systémil.

Viiz systéemu Modalohr

Princip nakladky a vykladky spociva v otdCeni prostiedni nakladové casti, otoCnym
koSem, ktera je snizend kvili snizeni vysky navésu. Tato stfedni Cast je na otocném Cepu,
ktery se v termindlu pomoci obsluhy vyto¢i zhruba o 30 stupiii, aby mohl kamion najet nebo
vyjet na vagon, kde se odpoji Ci piivési naveés. V prvnim kroku zdvihaci a zaroven oto¢né
zafizeni umisténé v ose koleje odjisti vozovou ¢ast s naloZzenym navésem a prenasi vertikalni
zatizeni. Néavazn¢ hydraulicky pohanéné nosné valecky umoZzni odvaleni vozové casti
oto¢ného kose k integrované zarazce v koncové poloze. Ko$ pak tvofi jakysi most. Dojde
k odpojeni od silni¢niho vozidla nebo spojeni s nim. Nasledné se lozna ¢ast opét vrati do
puvodni pozice. (14), (19)

Viz se skladd ze dvou clanki s jednotlivymi podvozky. Jednotlivé Clanky vozové
jednotky maji patefovy nosnik umistény nizko nad temenem kolejnice, na kterém je ulozeny
oto¢ny koS, ktery je pti prabehu jizdy spojen s pevnou ¢asti vozu. Otocny ko$ tedy funguje
I jako druhy podélny ram. (16)

Viz Modalohr je uzpiisoben pro nakladku jak navést, tak i silni¢nich souprav.
Maximalni délka navésu mize byt 13,6 m a maximalni hmotnost naloZzeného navésu mize byt

38,5 tun. Pokud je chladici viiz maximalni délka se povoluje az na 14 m. (16)
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Tabulka 6: Zakladni technicka data vozu Modalohr

Rozchod 1435 mm

Délka vozu ptes narazniky 16 400 mm
Vzdalenost oto¢nych ¢ept 14 400 mm
Délka ,,kose* 10 900 mm
Vlastni hmotnost vozu 20 000 mm

Zdroj: Autorka; (16)

Obrazek 8: Nakladka vozu modalohr

Zdroj: www.modalohr.com

Cargospeed/warbreck

Tento vz je vyvijen v Némecku, za ucasti smluvnich partnert. Viiz je uréen pro
pfepravu béznych silni¢nich ndvési, které jsou nakladany vertikdlné¢ pomoci klesStin nebo
portalovych jerabli a zvedakil, nebo horizontdln€¢ pomoci hydraulického zveddku umisténého
V prostoru mezi kolejnicovymi pasy. Pfi nakladce viiz najede k rampé¢, ktera je vyssi nez viiz.
V dal$i fazi za¢ne hydraulicky zveddk nazvedavat ko$ umistény mezi vnéjSimi podélnymi
nosniky vozu. Po dosazeni dostatecné vysky je ko§ natoCen a spustén na rampu. Vyjeti nebo

najeti navésu na vuz zajistuje bézny tahac nebo terminalovy traktor. (16)
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Tabulka 7: Zakladni technicka data vozu

Rozchod 1435 mm
Délka vozu ptes narazniky 18 200 mm
Vyska podlahy nad TK v misté ndprav navésu 280 mm
Lozna délka 14 000 mm
Sika kose v misté pneumatik 2580 mm
Vlastni hmotnost vozu 23500 kg
Max. hmotnost navésu 37 000 kg
Max. rychlost 120 km/h

Zdroj: Autorka; (16)

Obrazek 9: Viiz CargoSpeed
Zdroj: www.cargospeed.net

Flexiwaggon

Tento viiz vyviji Svédska spolecnost Flexiwaggon AB. Je urCen pro pirepravu velkych
kontejneri, vyménnych nastaveb, silni¢nich néavésii 1 stahac¢i nebo bez né&j, autobusi,
stavebniho diivi a spoustu jinych materidlu odpovidajici parametrim. Lze spojovat
s osobnimi vozy. Vykladka a nakladka navest probiha horizontdlné natocenim stfedni ¢asti
vozu na zpevnénou plochu mimo viiz a ndslednym najetim navésu s tahacem. Stifedni ¢ast,

,kolébka®, lze natiCet obéma sméry na ob¢ strany vozu. Viz je vybaven elektrickymi
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zasuvkami pro funkci motoru Vv chladicich a izotermickych navésech. Viz je schopen prevést

naveés o maximalni délce 13,6 m a silni¢ni soupravu o délce 18,75 m. (16), (21)

Tabulka 8: Zdkladni technicka data flexiwaggon

Rozchod 1435 mm
Délka vozu ptes narazniky 21 500 mm
Vyska podlahy nad TK v misté ndprav navésu 250 mm
Lozna délka 18 750 mm
Sitka koge v misté pneumatik 2600 mm
Vlastni hmotnost vozu 25 000 kg
Max. hmotnost nakladu 60 000 kg
Max. rychlost 160 km/h

Zdroj: Autorka; (16)

Obrazek 10: Viiz Flexiwaggon

Zdroj: advantage-environment.com

EuroSpine
Viz je urCen pro piepravu silniCnich navésti v ucelenych soupravach. Jedna se

0 ¢tyfvozovou jednotku kloubové spojenou s péti dvounapravovymi podvozky, z nichz tii, jak
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vyplyva, jsou pod klouby jednotlivych vozi. Ty jsou spojeny konektorem v oto¢ném kulovém
¢epu podvozku. Ram vozu tvoii patefovy nosnik, ktery je v jednom misté zeslaben a k némuz
jsou pfipojeny dvé konzoly k poloZeni a upevnéni naprav silni¢niho navésu pii nakladdce a
pfepravé. Na rdmu je dale umisténa podpérna konzola slouzici k uchyceni ¢epu navést
k vozu. Nakladka a vykladka probiha vertikaln¢. Kazdy viiz je opatien trny pro prepravu ISO
kontejnert fady 1 o délce 40 stop. (8),(16)

V piiloze ¢. 2. této prace muzeme najit konstrukéni nékres vozu EuroSpine a jeho moznosti

loZeni.

Tabulka 9: Zdkladni technickd data vozu EuroSpine

Rozchod 1435 mm
Celkova lozna délka vozové jednotky 58 400 mm
Vyska nad TK 600 mm
Max. hmotnost navésu 38 000 kg
Max. délka navésu 13 600 mm
Max. vyska navésu 4 000 mm

Zdroj: Autorka; (16)

Obrazek 11: Zeleznicni viiz EuroSpine

Zdroj: (3)

28




3 ZPUSOBY PREKLADKY SILNICNICH NAVESU

Rizné technologie aplikované v kombinované ptepravé, které jsou nyni pouZzivany,
planovany nebo jsou ve fazi koncepce, je mozno rozdélit do dvou hlavnich skupin. Prvni, a do
této doby nejpouzivanéjsi metodou, je prekladka vertikdlnim zptisobem, tedy pomoci klestin,
jetabu a nejraznéjsich prekladacich mechanizmu. Druhy zptsob, horizontéalni piekladka, nyni
zaziva veliky rozvoj. Tento zpisob je pochopitelné slozitejsi v oblasti technickych pozadavka
na piekladdaci systém nebo na Zzelezni¢ni viiz, ale své vyhody nese v minimalni nutnosti

angazovanosti silni¢nich dopravcl. A to je diivod jak ptilékat silni¢ni dopravce.

3.1 Technologie vertikalni prekladky

Jedna se tedy o vertikalni ptekladku pomoci mechanizmi, které piepravni jednotku
nadzdvihnou. Je zde nutnosti vybudovani piekladovych termindli. Zakladnimi ¢lanky, tedy
ptekladové mechanizmy, 1ze rozdélit do tii skupin:

e jefaby (jerabové prekladaci mechanizmy),

e mobilni piekladaci mechanizmy (pfekladaci mechanizmy silni¢niho charakteru),

e silni¢ni dopravni prostiedky (piekladace a nakladace, napt. Mobiler).

K ptekladce silnicnich navést se nejvice vyuzivaji jefaby a vysuvné stohovace, proto témto

mechanizmim vénuje autorka svou pozornost. (5)

Portalové jeraby
Jetaby vyuZzivané v prekladiStich miZeme délit na portdlové a automobilovi jefaby.
V obou pfipadech mize byt pohdnén bud dieselovym motorem, nebo elektromotorem.

Portalové jetaby se nam jeSté dale miZzou délit na kolejové jefaby a jefaby na pneumatikach.

Mobilni piekladaci mechanizmy

Vysuvny stohovac, ktery se ztéto skupiny mechanizml vyuzivd pro manipulaci se
silnicnimi sedlovymi néavésy, je prakticky specidlni silniéni vozidlo. Ve vétSiné piipadi je
vyrabén na objednavku a tim si 1 objednavatel, tedy provozovatel piekladiste, ur¢i podle
individualnich pozadavkl na provoz jeho parametry. Pokud jiz se vysuvny stohova¢ vyrabi

sériové, je to pouze v malém mnozstvi. Standardnim vybavenim je umisténi na teleskopické
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vylozniky vrchni nebo boc¢ni spreader. Teleskopicky vyloznik je zdvihaci zafizeni

vyloznikového typu, ktery je zabudovan pied ptednimi podvozkovymi koly.

Obrazek 12: Vysuvny stohovac s klestinami pri prekladce sedlového navésu

Zdroj: www.bohemiakombi.cz

K tomu, aby vsechny mechanizmy fungovaly tak jak mély, je zapotiebi, aby byly
vybaveny piisluSnym zafizenim pro uchopeni pfepravni jednotky. Vlastni uchopeni piepravni
jednotky se provadi specidlnimi zafizenimi, ktera jsou trvale, a vSak i u nekterych lze
I docasné, soucasti prekladaciho mechanizmu. Tyto zafizeni I1ze rozdé€lit na:

e spreadery,

e Kklestiny,

e lyziny (vidlice),

e raminka a lanové zaveésy. 5)

K prekladce sedlovych navésu se vyuziva spreaderti v kombinaci s klestinami. Klestiny,
oznacované 1 jako vykyvna otocna chapadla nebo kleStinovy aparat, jsou dopliikem nékterych
spreaderti. Slouzi pro manipulaci s vyménnymi nastavbami a silni¢énimi sedlovymi navésy,
které uchopi za spodni podélnik jejich rdmu. U nékterych novych typi piekladacich
mechanizmil, predevs§im vysuvnych stohovaci, jsou klestiny stdlou soucasti spreaderti. Do

pracovni polohy se sklopi.
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Obrazek 13: Klestiny a uchyceni sedlového navésu

Zdroj: Autorka; www.k-report.net

3.2 Technologie horizontalni prekladky

Horizontalni ptekladka se uplatituje u rtiznych systémi kombinované ptepravy. Tyto
systétmy nevyZzaduji specidlni prekladaci mechanizmy. Samostatné specialni piekladaci
mechanizmy pro horizontalni piekladku se zatim ve vétSim rozsahu nepouzivaji. Tyto
piekladaci mechanizmy slouzi pfevazné ke zjednoduseni prekladky, napiiklad Mobiler. (5)

Jelikoz se jednd o zplsob velmi progresivni, posledni dobou je vytvofeno mnoho
novych systémi, které horizontalni pfekladku podporuji. Do této skupiny fadime nové
provozovany systém ve Francii, systém Modaloh. Je zde i nékolik dalSich systému ve fazi
testovani ¢i studii, jako je tfeba CargoBeamer nebo Flexiwaggon. Jako znamy systém, ktery

v Evropé neni tolik vyuzivany, je systém Bimodalnich sedlovych navést.

Bimodalni systém

Tento systém patii mezi nejmladsi provozovanou technologii kombinované pifepravy.
| kdyZ samotna myslenka navési s Zeleznicnim podvozkem je star$i neZ ptreprava ndvést na
vozech. Pravé tento systém vytlacil bimodalni naveésy provozované v USA od roku 1955.
Silni¢ni navésy mély zelezni¢ni dvojkoli pfipevnéno na podvozku trvale. S obnovenim tohoto
systému piiSla az firma Wabash National Corporationa v osmdesatych letech. Bimodalni
sedlovy navés je vybaven vsemi komponenty pro piepravu na kolejich, jako je hlavni
vzduchové potrubi, sklapeéci dvojkoli, atd. Vyzaduje zvySenou tuhost rdmu a je zietelné

finan¢n¢ nékladnéj$i nez obvykly sedlovy navés. Umoznuje podsunout Zelezni¢ni podvozky,
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pomoci kterych se dopravuje po Zeleznici. Tento navés tvoii ve spojeni s tahadem jizdni
soupravu a ve spojeni s zelezni¢nim podvozkem je bran jako drazni vozidlo (zelezni¢ni viiz).

Prvni nékladni auto nastavi svilj ndvés pies kolej zapusténou do zemé&. Podvozky se
dopravi ptes kolej a na nich se upevni podvalnik. Dal$i navés je mozno nyni upevnit pred
prvnim piivésem na podvozku, dalsi podvozek je zamontovéan pted druhym navésem. Proces
pokracuje, az je vlak upln¢ sestaven. (17)

V USA se tento velmi vyuZzivany systém pouziva jako RoadRailer a je rozvinuty
I v Kanadé a Australii. Jedinym pravidelnym provozovatelem v Evropé totiz byla némecka
firma Bayerische Trailer Zug (BTZ), kterd se pokusila zavést, provozovat a rozvijet linku
RoadRailer z riznych némeckych destinaci do Verony. Po pomérné uspé$ném startu ve druhé
poloviné devadesatych let nasledoval postupny utlum, uzavieny iipadkem spole€nosti po roce
2003. BTZ vlastnilo navésy rtiznych typl — chladici, skiiflové 1 plachtové (coz je rozdil proti
Spojenym stattim, kde se tato varianta viibec nevyskytuje) — ale ani tato relativni univerzalita

nezajistila potiebny obchodni Gspéch. (20)

|
|
|

L]

Obrazek 14: Zeleznicni podvozek systému; Uceleny viak bimodalnich navésii

Zdroj: www.k-report.net

3.3  Moderni systémy prekladky silni¢nich navési

3.3.1 Systém MODALOHR

U tohoto systému z Francie slouZi vuz jako dopravni prostiedek i jako soucast nadrazi.
Oto¢ny naklddaci miistek na vozech se zvedne ze svého zakotveni zvedacim zafizenim
zapusténym v kolejovém lozi pomoci kladek, jez jsou pohanény hydraulickym motorem,
oto¢i se a nastavi do polohy vici najizdéci rampé na nastupisti. Tak se pomoci sedlového
stroje vytvori mistek pro pojizdéni, ktery dovoli najeti navést po nakladacim mustku.
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Po najeti, navéSeni a zajisténi naveésu se ulozi a zajistuje sedlovy stroj na druhém voze. Je-li
na nastupisti k dispozici vice ramp, miize nastat poloparalelni nakladka/vykladka pod
trolejovym vedenim. K tomu jsou zapotiebi specialn¢ vyskoleni fidi¢i a ptidavné logistické
vybaveni. (17)

Dvojkoli s velkym primérem v podvozcich umoznuji jizdni rychlosti az 140 km/h.
Nakladaci plocha je asi o 20 cm hloubéji nez u soucasnych nizkych plosinovych vozu, takze
je mozno dopravovat 4 m vysoké a 2,60 m Siroké ndklady v prijezdném profilu
UIC-B1 (UIC, Mezinarodni Zelezni¢ni unie). Maximalni délka navésu muze byt az 13,7 m
0 celkové maximalnim zatizeni 38t. Tento systém miizeme pfirovnat k systému RO-LA
S bo¢nim vystupem. Pomoci systému Modalohr v koncovych bodech a mezistanicich je oproti
systému RO-LA mozné individualni nakladdka a vykladka po vagonech. Navic se ¢ini pokus
0 snizeni vysokych ndkladii na adrzbu (napt. pfi opotiebeni). Tyto vyhody jsou zaplaceny
nakladnymi otoénymi a vodicimi zafizenimi na kazdém vagoénu a piisluSnymi zvedacimi
zatizenimi a pohony v kolejovém lozi. Misto jedné najizdéci rampy, jako u ,,RO-LA, je zde

pro viz pouzita pevné instalovana najizdéci a sjizd&jici rampa se senzorikou, pohony,

aretanimi zafizenimi a propojenim (interface) pro ru¢ni ovladani. (17)

Obrazek 15: Prekladka navésu systémem Modalohr

Zdroj: www.modalohr.cz
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Terminadly systéemu Modalohr

V zajmu zajisténi vysoké spolehlivosti zelezni¢nich vozii a nizkych nakladii na Gdrzbu,
se nenachazi na vozech motor ani otaCeci valec. Na voze se jedna o jednoduchou
mechanickou soustavu. Oteviraci systém, ktery otac¢i ¢asti vozu, je soucasti zafizeni, které je
pevné umisténo v terminalu. Toto je vyhodné z hlediska nakladt, protoze existuje mnohem
vice vozil nez terminali. Také udrzba zafizeni v trati podél terminald je mnohem jednodussi,

nez vozu v provozu.

Popis systému v terminalu
Oteviraci systémy jsou tvofeny jednoduchymi a spolehlivymi souc¢astmi. Obrazku ¢. 17
detailné popisuje funkci a ¢asti terminalu.
1. Zvedaci systém mezi kolejnicemi pro ptenos svislého zatizeni a odjisténi vozu
otacivé Casti vozu.
2. Systém s motorem, ktery otaci volnou konstrukci vozu (télo vozu). Propojeni

mezi nimi je hydraulickou jednotkou.

Obrazek 16: Termindl systému Modalohr

Zdroj: Autorka; www.modalohr.com

Upraveni terminalu pro provoz
Systém je navrzen tak, aby nabizel velmi vysoky vykon, pokud jde o nakladku

a vykladku (vysokorychlostni sluzba).
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Terminal typu 1. — Pozadavkem na rychlost je délka terminalu, tak aby se mohla
uskuteciiovat nakladka a vykladka kazdého zvozu soucasné. Proto je délka termindlu
ekvivalentni k nejdelSimu vlaku. S timto typem terminalu je mozno vylozit a znovu nalozit
vlak v mén¢ nez 30 minutach.

Terminal typu 2. a 3. — vyuziva se pfi nizké kapacité odbaveni termindlu. Pti budovani
jsou velké investi¢ni naklady na mechanizmy umoziujici prekladku. U téchto termindll je
omezeny pocet prekladacich zafizeni a vlak musi byt k piekladce pristaven po cCastech,
technologie obsluhy vyzaduje posunovaci prace. Modalohr terminaly mohou byt zaclenény
i do stavajicich ptekladist kombinované piepravy. Vozy Modalohr lze také nakladat pouze

Z jedné strany neboli tzv. oneside loading.(14), (24)

3.3.2 Systémy CARGOSPEED

Tato technologie je dal$i variaci principu Modalohr a je jest¢ ve stadiu vyvoje.
Principem jednoduché nakladky a vyklddky vozu se sedlovymi navésy, vlaka
s manipula¢nimi mustky nebo kontejnerovymi automobily provadéné fidi¢i jsou rovnéz vozy
S otocnou nebo nataCeci nakladdaci rampou. OtoCna zafizeni a pohony jsou namontovany
Vv kolejisti v prekladisti a nakladaci plo$ina se otaci ve svém tézisti. (17)

Jadrem systému CargoSpeed jsou 3 hlavni slozky: viz, voln4d podlaha a vysouvaci
aotocné zafizeni. Systém byl navrzen sco nejmenSim poctem pohyblivych soucastek
z divodu snizeni poruchovosti zafizeni. Oto¢ny mechanizmus nejprve nadzvedne podlahu
vozu a tim uvolni zapadky, které uzamykaji podlahu s podvozkem vozu, nasledné dojde
k otaceni podlahy ptes snizené hrany nakladaci plochy. Na mechanizmu jsou namontovany

trny, které piesné zapadaji do vysuvné podlahy. (23)

Obrazek 17: Viiz, otocna podlaha a zarizeni pro otaceni systemu CargoSpeed

Zdroj: www.cargospeed.net
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Schéma vozu pro systém CargoSpeed je zobrazen v ptiloze ¢. 3.

3.3.3 Systém FLEXIWAGGON

V tomto ptipad€ se jedna o novy Zelezni¢ni viz §védské spole¢nosti Flexiwaggon AB
ve fazi vyvoje. Vuz je prizpisoben pro jednoduchou horizontalni nakladku a vykladku
sedlovych navésu, silni¢nich souprav nebo kontejnerovych vozidel pouze s pomoci fidici
nakladnich automobilti. | zde se pouziva oto¢na technika.

Viz je rozdélen do dvou Casti a kazdé z ¢asti 1ze uvést do pohybu samostatné. Ob¢ ¢asti
se otaci navzajem rovnobézné do ostrého uhlu k nastupisti tak, aby se nasmérovalo na vhodné
misto pro nakladku. Jedna ¢ast ma nakladaci ploSinu a oto¢enim dojde ke sniZzeni nakladaci
Klapky, upevnéné na nakladaci plosing, proti nastupisti. Tak mohou jednotliva vozidla pfimo
najizdét na viz. Otoc¢na zafizeni a pohony jsou zamontovany na nakladnich vozech. Piekladka
vagonu je uskuteénéna v pomérné kratkém case a to 10 — 15 min. Je mozna také paralelni
nakladka celého vlaku. Ovladéani pohybu casti je ptimo na voze, proto pro nakladku postaci
fidi¢ sam. (17), (21)

Viz je mozno nakladdat samostatné nezavisle na pohyb ostatnich vozi. Diky tomuto je
mozna individualni nakladka i béhem jizdy v nacestnych stanicich. Nakladka je provadéna
horizontaln¢, proto je mozno nakladat i pod trolejovym vedenim. Nakladka tedy miize
probihat prakticky kdekoliv, kde je zpevnéna plocha. Velkou vyhodou tohoto systému je
nezvykla tinosnost vozu, ktera ¢inni az 50 tun. Také max. objem je vét$i nez u béznych vozl
diky jeho prodlouZeni. Podrobnéjsi obrazovy material Flexiwaggonu nalezneme v pfiloze ¢. 4.

Inovatofi flexiwaggon se zaméfili na Casové nenaro¢nou piekladku, bez nutnosti

prekladisté. Jak jiz bylo zminéno, pieklddku mulzZe uskutecnit sam fidi¢ tahace ¢i jiného

silni¢niho vozidla.(21)

Obrazek 18: Preprava vozem Flexiwaggon,; naklddka — doprava — vyklddka

Zdroj: www.flexiwaggon.se
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3.3.4 Systém CARGOROO TRAILER

Na Innotrans 1999 predstavila spolecnost Adtranz Deutschland GmbH automaticky
nakladaci systém ALS. Tento systém je mezitim zndm jako CargoRoo Trailer. Dvé pasova
vozitka, kterd jsou soucasti vozu, piemisti sedlovy navés pifimo od prekladové hrany na,
kterou piijede taha¢ s navésem. Silni¢ni vozidlo se od ptipojného vozidla odpoji a pasova
vozitka podjedou navés, zachyti na specialnich dotykovych zatizenich, zdvihnou a dopravi na
vagon, kde se odstavi. Rovnéz se tak provadi znovu pielozeni i V cilové stanici. Vysoky
stupenl automatizace vyzaduje piesné tolerance poloh vlaku, vagénu a nakladu 1 specialni
roz§ifeni na ptivés. Nakladaci hrana je ve stejné vySkové urovni jako zelezniéni viz. (17)

Zelezniéni viiz systému ALS ma celkovou délku pies narazniky 19 m a vlastni hmotnost
vozu je 22 t. Pfi max. hmotnosti na napravu 22,5 t dosahuje rychlosti 120 km/h. Tento systém
je tvofen pro zaruceni pirevazné pouze kyvadlového provozu, ale da se vyuzit i pii obsluze
jednotlivymi vozy v uzlovych stanicich. Podminkou pro tento provoz je manipula¢ni misto

V urovni vozu a volny prostor okolo koleje min. 4 m. (23)
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Obrazek 19: Systém prekladky CargoRoo

Zdroj: www.cargomobile.de

3.3.5 Systém CARGOBEAMER
Vyvojem CargoBeamer vznikd v soucasné dobé Uplny logisticky systém pro
kombinovanou silni¢ni a kolejovou dopravu nakladu. Jako vétSina nove vytvorenych systémil
je ptizptsoben pro piepravu stavajicich ptepravnich jednotek, jako jsou silni¢ni navésy,
vyménné nastavby a kontejnery. Je mozno vyuzit vozy tohoto systému pro kolejovou

infrastrukturu po celé Evropé. Jako informacni systém je celosvétova internetova sit’. K tomu
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vzniknou prostorové optimalni, modulovy a automatizovany horizontalni posuvny systém
(nakladaci modul) Cargo Gates. Jsou to - jedno-, dvou- nebo ¢étyfkolejné termindly na bazi
jiz znamych prekladist. Inovacni vozové nastavby jsou jako univerzalné pouzitelné dopravni
kose pro sedlové navésy nakladnich automobilii, kontejnery a manipulacni ploSiny nékladnich
automobilti. Pro tento systém vznikl novy viz CargoJets (JetModule) k dopravé nalozenych
nebo prazdnych nastaveb. Cely tento systém bude napojen na evropsky zaméfeny logisticky
systém na bazi internetu pro trh nabidky a poptavky, pro informaci, rezervaci, koordinaci,
sledovani pfepravy a vyuctovani dopravy. (17),(22)

Nakladka a vykladka probiha stiidavé ve dvou krocich. V prvnim kroku jsou nezavisle
na ptijezdu vlaku pristavovany sedlové naveésy na ptidélené pozice podle logistického planu.
Toto je vyhoda ve variabilité piijezdu. Ridi¢e neomezuje doba piistaveni pro nakladku a ani
nasledné ¢as sejmuti navésu z vozu a tim prevzeti pfepravni jednotky. Silni¢ni operatofi
nejsou bezpodmineéné vazany na pracich v terminalu. Navésy jsou tedy premistény pomoci
tahacti do ptfipravenych oddélitelnych ¢asti zelezni¢nich vozi (vozové nastavby) na nakladaci
rampé, ktera je z obou stran Zelezniéni koleje a je s ni soub&zna. Ridi¢ odstavi navés, zajisti
ho ve vozové ndstavbé ptipojenim zavésného ¢epu do nastavitelného zatizeni s tocnici a mize
pokracovat dal, nebo si pfevzit navés jiz ptivezeny piedchozim vlakem bez ¢ekani na vlak
nebo jakykoliv manipulaéni prostiedek. Kola navési jsou ulozena v prohlubni vozové casti,
ktera zamezuje podélnému pohybu. (14)

V druhém kroku pfijede k rampé vlak a zastavi na pfesn¢ urené pozici. Oddélitelné
vozové Casti zelezni¢nich vozli budou vzajemné vyménény mezi vlakovou soupravou
arampou. Vymeéna se provadi pomoci dvou ramen, ktera oddélitelnou vozovou cast
nadzdvihne a pomoci valeckovych trati pfesunou na rampu a z rampy na Zelezni¢ni viz.

Pro tento systém lze predpokladat pouze jeden typ termindlu, ktery bude uzptsoben pro
maximalni délku vlaku, jez ¢ini 750 m. Terminal mlze byt zastfeSen i nekryt. Protoze
nakladka a vykladka probiha soucasné a paraleln¢ na vSech vozech, obsluha jednoho

kompletniho vlaku s 32 navésy trva pouze 10 minut. (14)
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Obrazek 20: Prekldadact termina

Zdroj: www.ibrudat.de

Obrazek 21: Viiz JetModule

Zdroj: www.fd.cvut.cz

Ptiloha €. 5 popisuje technologické fungovani systému pfii piekladce v terminalu.
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3.3.6 Systém prekladky ISU

Projekt ISU (Innovativer Sattelauflieger Umschlag) je v piekladu Projekt Inovativni
nakladky sedlovych navést. Nazev nam tedy napovida, co je hlavnim cilem. Systém se
zaméiuje na zjednoduseni prekladky Vv systému kombinované piepravy silni¢nich navésu.
Zakladni parametry, na jaké byl projekt chystan, jsou jednoducha piiprava pro nakladku
a vykladku a pouziti pfevazné 3-ndpravovych silni¢nich naveést bézné stavby. Vyuzivaji se
navesy s pramérem kol napravy 850 — 1150 mm. Piepravit je mozné navésy do vysky 4m
a Sitka ptredepsanych 2,6 m. Pfi vyuziti standardnich navésti odpadd nutnost upeviovacich
mist na klestiny a omezeni hmotnosti v porovnani s konstrukci sedlovych. (8)

PoZadavky na infrastrukturu piekladi§té pii vyuziti syst¢tmu ISU nejsou v podstaté
zadna specificka. K prekladce postaci bézny terminal pro vertikdlni piekladku. Prekladaci
mechanizmus neni urcen, ale posta¢i vybaveni speaderem. Obrovskou vyhodou je vyuziti
béZnych koSovych vozl. Systém ISU pro svou piekladku vyuziva vSechny druhy koSovych
vozil a jako kliny na ndpravy proti pohybu ndvési ve voze plni funkci soucéast systému,
tzv. chapadla. Komplexni bezpe¢nostni systém zabezpecuje ochranu i kralovského ¢epu. (26)

Technologie piekladky se provadi velice jednoduse. Zakladem celého systému je
inovativni systém pro uchopeni naprav a kralovského cepu a tim umozZnén zdvih navést.
Navés s taha¢em najede na rampu, taha¢ se odpoji a na napravy a kralovsky ¢ep se piipevni
ISU prekladaci prvky. Pomoci travers se ptrekladaci prvky pfipevni k lanovym zavéstim nebo
poptipadé kleStindm a s vyuzitim b&znych piekladacich mechanizmii, jako je napf. vysuvny
stohovac, se preloZi na korbu kapsového Zelezni€niho vozu. Zadni napravy je mozno fixovat
bud’ pomoci specialnich valcovych podpér anebo skrz zvedaci kostru, kde jsou napravy
uloZeny. Pfim4 animace provozu valcové podpory mizeme vidét na prezentaci na webové
strance Www.isu-system.de. (8)

V soucasné dobé tento piekladaci systém provozuje spole¢nost Okombi na 2000 km
dlouhé trase Wels — Halkal, Rakousko — Turecko. V provozu bude jeden par vlaku se
14 kloubovymi kapsovymi vozy v obou smérech. Kapacita jednoho vlaku je stanovena na
28 silni¢nich navésu. Prozatim je tento systém, stejné jako jeho ,,sestersky* systém RO-LA,

provozovan kyvadlové. (8)
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Obrazek 22: Komponenty systému ISU

Zdroj: www.oevg.at

Obrdazek 23: Prekladka na kapsovy viiz

Zdroj: www.oevg.at

Pro ilustraci je v ptiloze ¢. 6 uveden obrazovy postup soucasti systému ISU a nakladky.
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4 MOZNOSTI DALSIHO ROZVOJE SYSTEMU PREPRAVY
SILNICNICH NAVESU

Jak jiz bylo zminéno v pfedchozich ptfeprava silnicnich navést po zeleznici je zatim
zastoupena pouze na linkdch Bohemia Expres od spolec¢nosti Bohemiakombi a.s. Prestoze
tyto linky jsou v provozu jiz nékolik let, o pfepravu navést zacal byt zajem teprve v roce
2008. Podil ptepravovanych sedlovych navés byl z po¢atku v porovnani s poctem ostatnich
druhil pfepravovanych jednotek, tj. tankovych kontejnert a vymeénnych nastaveb, velmi nizky
a rostl pomalu. Jest¢ v roce 2008 Cinil podil naveésti mezi ostatnimi pfepravnimi jednotkami
pouhych 11 %. V prub&hu roku 2009 se tento podil postupné zvysil a vzrostl na 22,6 %.
Aktudlné se na pravidelnych linkach ptfepravuje v priméru kolem 350 kamionovych zésilek

tydné.

4.1 Vyhody a nevyhody prepravy

Nejdulezitéjsi motivaci pro silni¢ni dopravce, ktera je vede k vyuziti linek kombinované
dopravy jako alternativy Kk pfimym piepravam po silnici, je skute¢nost, Ze nabizena preprava
musi byt dostatecné kvalitné srovnatelna s pfepravou po silnici, a vSak s niz§imi naklady. Jako
vyhody kombinované piepravy silni¢nich navést jsou:

o ckologic¢tgjsi alternativa piepravy,

e mozZnost prepravy bez ohledu na zékazy jizd (vikendové, no¢ni),

urychleni pfepravy na dlouhé vzdalenosti,

¢ niz§i nédklady na prepravu,

e zaruceni presnosti dodani diky pravidelnosti a vyhnuti se nepfedvidatelnym situacim
na silnici (kongesce, nehody, ..., ),

e statni podpora (dotace, odpocet dani, ..., ),

e piizplsobeni se trendu do budoucna.

Posledni bod se zmifiuje o tom, ze kombinovana pteprava bude do budoucna velice
zadanym trendem, at’ jiz z natlaku ekonomiky, statnich organt nebo samotnych organizatori
pfepravy. Proto pfejiti na tento zplsob piepravy jiz dnes nese v sobé vyhodu v zaclenéni se do

systému, orientaci v problematice a zkuSenostech s timto typem piepravy.
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Samoziejmé jako vSe i systém piepravy silnicnich navésti po zeleznici nese v sobé

nékolik nevyhod:

4.2

e nutnost pocatecnich jednorazovych nédkladld (silniéni dopravci — sedlové navésy,
operatoii KD — vystavba terminalii a pofizeni piekladacich mechanizmil),

e moznost uskuteénéni prekladky pouze v prekladisti nebo terminali,

e dusledna organizace logistickych ¢innosti a planovani,

e prizpusobovani se jizdnim fadim a terminim pfistaveni silni¢ni soupravy pied

odjezdem ucelené¢ho vlaku.

Navrhy na dalSi rozvoj

Diive nez se zaneme zabyvat samotnymi navrhy na rozvoj systému silni¢nich navést

v Ceské republice, méli bychom si poloZit otdzku, zda je vyhodn&jsi podporovat klasickou

prepravu sedlovych navést, nebo se zaméfit na rozvoj piepravy po zeleznici béznych

silnicnich navést. Jak jiz bylo zminéno v ¢asti analyzy této prace, kazdy ze jmenovanych

naveéstt ma specificky zplsob nakladky na Zelezni¢ni viiz, tedy bud’ horizontaln€¢ anebo

vertikalné.

4.2.1 Porovnani provozu sedlovych navési a navési bézné stavby

Provoz systému se sedlovymi navesy je:

e nutno schvalit navesy pro vertikalni nakladku od UIC a vybavenim prvkli umoziujici
vertikalni nakladku,

e zatézovan vétsi mrtvou hmotnosti navésu,

o piekladisté vybaveno pouze prekladacim mechanizmem,

e nezavisli na vychozich a koncovych mistech pokud vyhovuje trasa pozadavkiim na
prijezdny priiez,

e piekladka rychlejsi a jednodussi,

e zavedeny a osvédCeny znami zpisob pro dopravce a prepravce,

e piiblizné stejnym finanénim zatizenim pro zacastnéné strany (silni¢ni a Zelezni¢ni

operatofi dopravy).
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Provoz systémt s béznymi silni¢nimi navésy bez Gpravy je:

¢ finan¢né nenarocné pro silnicni operatory,

e mozno pouziti libovolného typu navésu odpovidajici povolenym rozméram,

e piinove vytvarenych technologii nutno vybudovat finan¢né naro¢né terminaly,
¢ nedostatecné mnozstvi koSovych vozli a mechanizmt s nimi spojenych,

e atraktivnéjsi pro silni¢ni pfepravce.

Z celého vyctu kladd a zdport jednotlivych druhli provozovanych systému dle
pouzitych navést, dle nézoru autorky, i pfes veEtSi naro¢nost pro silniéni dopravce,
je vhodnéjsi varianta se sedlovymi navesy. Vyhoda nespoéiva pouze v jednoduchosti
systému, ale pfedevsim v ekonomické naro¢nosti. Tato varianta obnasi pouze vyssi investice
Z pocatku a nasledujici provoz je jiz bezproblémovy. Také se tyto naklady rozlozi do
jednotlivych zajemct o tento druh pfepravy, a proto se nezdaji v celkovém dojmu tak vysoké.
U névést bézné stavby, pokud budeme uvazovat provoz z novych technologii popisované ve
studii RoRoRail, jsou pocatecni naklady velice vysoké, az v fadech desitek miliont. Také se
tyto investice vztahuji pouze na jeden subjekt a to na operatora nebo provozovatele terminalu
¢i prekladiste.

Silni¢ni navésy bézné stavby jsou, ale provozovangjsi a z celkového poétu navésa v CR
jsou pouze 2 % ptizpisobena pro piekladku vertikaln€é. Snahou zvétsit pocet téchto navési je
vyhlaSend podpora Ministerstva dopravy na dotaci silni¢nich vozidel provozované v KP.
| ptes prvni vlastovky jako je spole¢nost Josef Micka — Transport & Logistics, se silni¢ni
dopraveci tézko presvédCuji o vyhodach a kvalitach sluzby spojenych se zakoupenim a fadném
vyuZzivani moznosti sedlovych navést. Proto na linkach Bohemiakombi miizeme stale vidét
spiSe sedlové navesy zahrani¢nich spolecnosti, ale i ¢esti silnicni dopravci za€inaji zvySovat
podil na téchto piepravach.
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Obrazek 24: Prepravy navési na linkach Bohemia Expres

Zdroj: www.k-report.net
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Pro masivnéjs$i rozvoj modernich trendi kombinované dopravy a jejich postupné
rozsifovani na celé uzemi Ceské republiky musi byt paralelné vytvofeny tfi zakladni
predpoklady:

e vznik vefejné infrastruktury prekladkovych mist silnice — Zeleznice s garantovanym

volnym a nediskriminovanym pfistupem pro jejich uzivatele,

¢ vznik kontinentalnich linek kombinované dopravy otevienych pro vSechny,

e technické vybaveni silni¢nich dopravct.

4.2.2 Porovnani systémii navrhovanych pro horizontalni nakladku

Pokud bychom chystali projekt pro maximalizaci pfevodu navést ze silnice na
zeleznici, musime uvazovat s tim, ze organizace majici zdjem na tomto opatieni (napf. stat,
drazni spolecnosti) musi co nejvice vyhovét pozadavkiim silni¢nich dopravci a investovat do
této oblasti daleko vice financi a usili.

Problematiku horizontélni ptekladky a pfepravy béznych silni¢nich navést po zeleznici
méla za ukol zmapovat i studie RoRoRail. Byly vybrany technologie Modalohr, CargoSpeed,
Flexiwaggon a CargoBeamer. | v této praci se budeme zabyvat moznostmi realizace téchto
systémtll. Autorka tedy konkrétné porovnala systém Flexiwaggon, Modalohr, CargoBeamer

vvvvvv

V tabulce ¢. 13.

Tabulka 10: Porovndni systémii horizontdlni nakladky

Flexiwaggon | Modalohr | CargoBeamer | RO-LA
Max. rychlost 120 km/h 120 km/h 120 km/h 120 km/h
Doba ptekladky 10 min. 1/2h 10 min. 45 min
Investice do terminalu/piekladisté NE ANO ANO ANO
Nutnost piekladky v terminale NE ANO ANO ANO
Individualni vykladky/nakladka ANO ANO NE NE
Nutnost zaméstnanci pii piekladce NE ANO ANO ANO
Max. hmotnost nakladu 66 t 38t 38t 44t

Zdroj: Autorka
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Flexiwaggon

Této systém ma v sobé vysoky potencial v viceucelnosti zelezni¢niho vozu, ktery je
zékladem tohoto systému. Jak je popisovdno vySe, vliiz je mozno nalozit nejen silni¢nim
navésem nebo silnicni soupravou, ktery jednoduSe najedou z boku vozu, ale také tézkym
a Spatn¢ manipulovatelnym zbozim.

Ovsem nachdazi se zde n¢kolik podstatnych nedostatkl. Viiz je stale veden jako projekt
a v realném provozu se do této doby neobjevil. Nebylo by zaru¢eno, pokud by se CR rozhodla

0 provoz linek s témito vozy, ze by byl tak funk¢ni jak je feceno.

CargoBeamer

Technologie CargoBeamer je promyslena do posledniho detailu a je tvofena pro pojmuti
velkého mnoZstvi navési, tedy se predpokladd vysoky zdjem dopravcl. Systém ma ovSem
uplné stejny problém jako piedchozi Flexiwaggon a to jeho neosvédceni v praxi. Pro realizaci
systému CargoBeamer je zapotiebi vystavéni nakladného terminali naro¢ného jak na prostor
tak funkCnost. VeSkera prace musi byt dilkladné naplanovand a promySlend. NejvéEtsi
nevyhodu autorka vidi ve finan¢ni a organiza¢ni narocnosti, které¢ tento systém stavéji do
pozice pro CR nepraktickych projektii. Proto aby tento systém mél kladné vysledky své
¢innosti je nutna podminka dostate¢ného vytizeni terminalu a vlakd. K vytizeni by v ¢eskych
podminkach zfejmé nedoslo, protoZe by se nenaslo dostate¢né mnozstvi silni¢nich dopravci
ochotnych na tento zpisob pfepravy pfistoupit. Pfi vytvoteni dvou terminalti se bude jednat
pouze o kyvadlovou piepravu. Vystavéni vice terminald je finan¢né netinosné a na podminky

CR zbyte¢né megalomanské.

Modalohr

Systém Modalohr na rozdil od ptedchozich dvou ma jednu obrovskou vyhodu. Tento
systém je vyzkouSeny ve zkuSebnim i bézném provozu. Po pilotni lince pies Alpy (Francie a
Itdlie) mezi termindly Aiton a Orbassano se provoz od biezna 2007 rozsifil na spojeni
z jihofrancouzského Perpignanu do 1060 km vzdaleného Lucemburku. Koncem roku 2007
byla oteviena i druhd linka tzv. Atlanticka osa. I piestoze zde byly problémy s prijezdnym
prafezem, linka je pln¢ schopnd a s moznosti napojeni na Velkou Britanii a Evropu. Mapa
provozovanych linek je zobrazena v piiloze ¢. 7.

Firma Modalohr, provozujici tento systém ma planovany projekt do roku 2015 pro

roz$ifeni technologie i do okolnich zemi. Je zde za¢lenéna mimo domovské Francie i Italie,
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Rakousko, Lucembursko, Némecko a Polsko. V prvotni verzi nebylo s CR poé¢itano, ale
Vv novéjsich rozsitenych projektech mizeme nalézt trasu z Rakouska pres Ceské Budé&jovice a

Déc¢in do Polska.
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Obrazek 25: Navrhované trasy systému Modalohr

Zdroj: autorka, www.lohr.fr

4.2.3 Nova linka kombinované prepravy

Ministerstvo dopravy pravé v této krizové dobé zvetejnilo vyzvu pro piedkladani
zédosti o vefejnou podporu na potizeni ptepravnich jednotek kontinentdlni kombinované
dopravy, aby tak posililo pozici ¢eskych silni¢nich dopravcl na evropském piepravnim trhu.
Zaroven také vyhlasilo podporu rozvoje novych linek. Operator kombinované dopravy
Bohemiakombi tedy zareagoval na vyhldSeni Vyzvy a pfipravil novou linku kombinované
dopravy KOMBI CZ.

Vzhledem ke geografii Ceské republiky maji linky KD uréené pro vnitrostatni piepravy
jen omezenou Sanci na uspéch. Nyngjsi fungujici linka Bohemia Expres zaujima na tzemi
Ceské republiky pouhych 63 km. Bohemiakombi proto novou linku koncipovala jako
prodlouzeni osvédcenych linek z Némecka ddle na Moravu a do slovenskych a rakouskych
terminald. Nova linka tak umoziuje vyuziti Zeleznice na dlouhém tuseku piepravy z oblasti
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zemi Beneluxu, Porati, severniho Némecka a také severnich Cech az na Moravu, Slovensko,
nebo do Vidné. Kvalitni a dostate¢né kapacitni silni¢ni a Zelezniéni infrastruktura je v CR
teprve postupné budovana, na nékterych osach je proto pro piepravy vyhodnéjsi jiz
dobudovand dalni¢ni infrastruktura, na jinych osach zase naopak nové zrekonstruované
zelezni¢ni koridory. Odlisnosti v urovni budovani kvalitni dopravni infrastruktury na
zeleznici a na silnici tak nepfimo favorizuji kombinovanou pfepravu s vyuzitim Zeleznice
predeviim na osach z Duisburgu a Hamburku do Pterova, Ostravy, Ziliny, Kogic a Cierne nad
Tisou.

Spole¢nost Bohemiakombi na informacni prezentaci o nové lince predstavilo silnicnim
dopraveim a ostatnim ziCastnénym i planovany jizdni f4d mezi termindly Hamburg
Billwerder a Pferov. Zasilku z Hamburku Billwerderu je nutné podat ve vSedni den v tutery ¢i
¢tvrtek do 23:55. K vyzvednuti na terminalu v Pferové bude pfipravena o dva dny pozdé&ji,
tedy ve ¢tvrtek ¢i v sobotu od 9:00. Linka bude provozovana i v sobotu ve stejny ¢as podani a
dodani, ale s dobou piepravy o den delsi, tedy moznost vyzvednuti se posouva na utery.
V opa¢ném smeéru jsou dodaci lhiity stejné. Ve vSedni dny dva dny od dne podéni, v sobotu tfi
dny od dne podani. Cas ukonéeni nékladky v Pferové je stanoven v ttery a ve &tvrtek na
17:00 a v sobotu na 10:00. Pfijezd do némeckého terminalu je ve vSech ptipadech planovany

na 10:00. Pro lepsi orientaci tabulka

Tabulka 11: Jizdni rad linky Kombi CZ

Do Pterova Z Pterova
() ™~ ()
[= 0 Z [=] 2>
S |y = c ol E c
= = s = = = = =
38 | = = =3 35 | = < =
’q\‘) ‘0 ] ) > ’q\‘) N5 < ) >
S£9 % |£ |2 |S:24EF |§ |=
o2 g 2 o, = o3 g e, =
sE95 |5 |% |sE¥E |5 |*%
Q&2 M = N IR Y a N
Hamburg-Billwerder | 2,4 2355 | C 9:00 24, 17:00 | C 10:00
Hamburg-Billwerder | 6 23:55 D 9:00 6 10:00 D 10:00

Zdroj: Autorka, www.bohemiakombi.cz

® Nejzazsi termin podani zésilky,
® A = den podani, B = 1. Den po podéni, C =2. Den po podéni, D = 3. Den po podéni, atd.
” Termin, kdy je moZno vyzvednout zasilku v cilovém terminélu.
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Kapacitni linky kombinované dopravy jsou pro silni¢ni dopravce vitanou alternativou k
jejich pfimym prepravam po silnici. V zadném projektu nové vznikajicich logistickych
fetézcli by proto nemélo chybét vyhodnoceni a porovnani parametrt rychlosti piepravy, jeji
spolehlivosti, bezpeCnosti a ceny v alternativé piimé piepravy po silnici s jeji neméné
konkurenceschopnou alternativou spocivajici ve vyuziti linky KD po Zeleznici. Ptilezitosti

silni¢nich dopravcii, ktefi dobie zvladaji propojeni vyhod plosné a asové flexibility silni¢ni

wewvr

KOMBI CZ 2009

Wie:
177 km. na CD 109km

—
Obrazek 26: Schéma nové linky

Zdroj: www.bohemiakombi.cz

4.3 Shrnuti a predpoklady

Pted samotnym navrhem jakéhokoliv feSeni se musime zamyslet nad vyznamem, jaky
by mély do budoucna ndmi navrzené opatfeni, nad funkcnosti a vyuZitelnosti. VeSkeré
opatfeni musi byt v souladu s intenzitou provozu vozidel. Mapa intenzity dopravy z roku
2005, kdy Reditelstvi silnic a dalnic CR dé&lalo priizkum, je podrobné zobrazena v ptiloze ¢&. 8.
Z tohoto vypliva, ze nejfrekventovanéjsi cestou je dalnice DI. Na druhém mist¢ bychom
mohli zaradit dalnici Praha — Plzen D5. V zapéti jsou dalsi dalnice. S jistotou bychom mohli

fict, Ze nove navrhovana linka KP by méla opodstatnéni pro vyuziti.
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Navrhované zpisoby muzeme technologicky fadit do tii skupin podle piedchoziho
porovnani. Nabizi se tedy otdzka, jaky systém je v ramci Gspé&snosti v CR prvotni a jaky je
druhotny. Kazdy ma své klady a zapory a pii zvoleni jednoho z nich pfijdeme o vyhody
druhého. Také se nabizi druha stranka feSeni a to kombinace a provoz nékolika systémti.

Pokud vezmeme v vahu kladny pfistup silni¢nich dopravci a UspéSnou kampan
ministerstva dopravy pro rozvoj silni¢nich prosttedku pro kombinovanou piepravu je
predpoklad pro dostate¢né vyuziti planované nové linky Kombi CZ. Pro provoz této linky je
sice mnoho piekdzek, které si pfinuti jeSté velké investice, jako je prujezdny prufez ci
vybudovani nebo zmodernizovani ptekladist a samotnych trati, ale pfedpoklad je velice
zdarny.

V planech do budoucna spole¢nosti Modalohr jsme se mohli dozvédét, Ze tato
spolenost ma ambice proniknout s timto systémem i na tzemi CR a to trasou pies Ceské
Budgjovice, Prahu a DéCin. Pokud by se tyto plany realizovaly, jisté by to nebylo bez nutné
podpory z Ceské strany, ktera by nemusela byt zaruCena, proto je tato varianta znacné
nerealisticka.

KdyzZ tyto moZnosti spojime, zjistime, Ze pro piepravu silni¢nich navést bude pokryta
jak trasa ze zapadu na vychod, tedy novou linkou Bohemiakombi, ale také ze severu na jih
a to systémem Modalohr.

Nabizi se nam také tieti moznost rozvoje. Zelezni¢ni spolednosti provozujici
kombinovanou ptepravu v tuto chvili nevlastni ani jeden viz koSového typu. Pii nakupu
téchto vozl je moZny rozvoj piepravy silni¢nich navésit bézné stavby i na stavajicich nebo
nove¢ piipravené lince kombinované prepravy.

Perspektiva naSeho statu je velice slibnd a je mozno vyuzit mnoho variant rozvoje
ptepravy silni¢nich naveést po zeleznici, ale vse zalezi na mnoha faktorech, které toto mohou
ovlivnit. V8e zavisi na dvou nejvétsich faktorech, financich a zdjmu o systém ze strany
silni¢nich dopravetl. Ovlivnéni vyvoje rozvoje CR zajmem silni¢nich dopravcd se nam miize
minimalizovat pti dobré nabidce. A to op€t zavisi na mnozstvi finan¢nich prostredkii. V dobé
hlubokého propadu statniho rozpoctu, dopadu finan¢ni krize na vyrobce a tim zpétné i na
dopravce je té¢zké shanét volny financni prostfedek. Pro ucely rozvoje KP vyhradila Evropska
Unie nékolik dotaci. Dotace jsou smérovany na rozvoj infrastruktury, tedy na vystavbu
a modernizaci Zeleznicni trat¢ a piekladist, a rozvoj prepravnich jednotek pro KP, tedy

finan¢ni podpora pti ndkupu silni¢nich névésa.
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5 ZAVER

Cilem bakalafské prace bylo srovnani dosavadnich pouzivanych a nové projektovanych
technologii pro pfepravu silnicnich ndvésti a navrhnout opatfeni, ktera by mohla byt
realizovana v ramci rozvoje piepravy silni¢nich navéstt v CR. Uvodni &ast prace se vénuje
popisu, rozdéleni KP a funkci systému piepravy silni¢nich navéstt kombinované preprave.
V prvni ¢asti je dale popisovana historii a dne$ni provoz silni¢nich navést v ramci KP. Tato
cast je také vénovana aktudlnimu operatorovi provozujici jako jediny ptfepravu sedlovych
naveési bézné stavby nebo tzv. BigMaxx navést.

Druha cast se konkrétné zabyva technickymi prostiedky pro provozovani tohoto
systému. Jsou zde tedy popsany silni¢ni prostfedky, tedy silniéni navésy, zelezni¢ni
prostiedky, tedy zelezni¢ni vozy, pieklddaci mechanizmy a pieklddka. Konkrétn¢ autorka
vtieti Casti popisuje systémy Modalohr, CargoBeamer, Flexiwaggon, Innovativer
Sattelauflieger Umschlag, CargoRoo Trailer a CargoSpeed.

Posledni ¢ast prace je zaméfena na vlastni poznatky a ptedpoklady pro dalsi rozvoj.
Nejprve autorka rozdélila dalsi moznosti do tii kapitol a jejich vyhody a nevyhody. Jako
posledni fazi tyto moznosti porovnala a zhodnotila. Velice slibny vyvoj je ve vybudovani
nové linky Kombi CZ a finan¢ni podpory soustfedici se na rozvoj kombinované piepravy.
Jako wvedlejSi moznosti jsou zde zminény ambice francouzské spolecnosti Modalohr
v rozsifeni linek po celé Evropé a zakoupeni koSovych vozi dopravci zucastiujici se pieprav
V ramci kombinované piepravy.

V avodu prace jsou zminény cile, které tato prace by méla dosahnout. Jako
nejpodstatnéjsi je zde dosahnout informace pro zajemce o tento zptsob piepravy. Tato oblast
se podaftila uspésné popsat. Roziazeni informaci je v pfehledném sletu doplnéném kvalitnimi
obrazky a schématy. Pfi vyctu vlastnosti vozli a porovnani jsou vyuzity tabulky, které
prehlednost informaci jen podtrhuji. Nejrozsahlejsi ¢asti jsou vénované vozim vyuzivanych
pfi pfepravé silni€nich navési a technologiim piekladky. Podrobné se autorka vénovala

modernim zptusobum, at’ jiz ve fazi fungujicich systému nebo koncepce.
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AGTC
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ATP

a.s.
BTZ

RO-LA

RoRoRail

KP
Max.

Aktiebolag — §védské oznaceni pro akciovou spole¢nost,

piepravy a souvisejicich objektech; anglicky nazev: European Agreement on
Important International Combined Transport Lines and Related Installations,
Automaticky naklddaci systém, zkratka pouzitd z anglického Automatic
Loading Systém,

Dohoda o mezinarodnich ptepravach zkazitelnych potravin a specializovanych
prostfedcich ur€enych pro tyto piepravy; zkratka pouzitd z francouzského
Agreement Transport Perishable (dohoda zkazitelné dopravy),

akciova spolecnost,

Bayerische Trailer Zug, bavorska spole¢nost zabyvajici intermodalni
prepravou,

chemickd znacka; Oxid Uhlicity,

Czech Republic; mezinarodni ozna¢eni Ceské republiky,

Ceské Drahy,

Ceska statni norma,

Ceska republika,

European Union; Evropska unie,

Gesellschaft mit beschrinkter Haftung — némecké oznaceni pro spolecnost
S ru¢enim omezenym,

Mezinarodni organizace pro normalizaci; anglicky nazev: International
Organization for Standardization; zkratka odvozeno od feckého slova icog
(isos), znamenajici stejny,

z némeckého vyrazu Rollende LandstrafSe, tj. pohybujici se silnice; anglicky
ekvivalent Rolling Motorway, piipadné Rolling Highway nebo Rolling Road;
systém doprovazené kombinované piepravy,

studie dokoncena na konci roku 2004. Predmétem bylo zjistit, technické,
provozni a ekonomické proveditelnosti technologii pro pfepravu silni¢nich
naveést bez vertikalni prekladky,

Kombinovana pteprava,

maximum, maximalni,
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Min.
min.
Sh.
SRN
TK
UIRR

USA
7SR

minimum, minimalni,

minuta, minut

Sbirky

Spolkova republika Némecko,
Temeno kolejnice,

Mezinarodni unie spolecenstvi pro kombinovanou dopravu silnice — zeleznice;

anglicky nazev: International Union of Combined Road-Rail Transport

Companies,
Spojené staty americké; anglicky nazev United States of America,

Zeleznice Slovenskej republiky; provozovatel drdhy Slovenské republiky.
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PRILOHY



Ptiloha €. 1: Mezioborové srovnani piepravnich vykonti nakladni dopravy

2000 2004 2005 2006 2007 2008
Pieprava véci celkem (tis. tun) 523 249 | 565 365 | 560 037 | 554 994 | 565 708 | 540 731
Zelezni¢ni doprava 98255 | 88843 | 85613 | 97491 | 99777 | 95073
Silni¢ni doprava 414725 | 466 034 | 461 144 | 444 574 | 453 537 | 431 855
Vnitrozemska vodni doprava 1907 1275 1 956 2032 2 242 1905
Letecka doprava 16 21 20 22 22 20
Ropovody 8 346 9192 | 11305 | 10875 | 10131 | 11877
Prepravni vykon celkem (mil. tkm) 58946 | 63459 | 61397 | 69304 | 67463 | 69528
Zelezni¢ni doprava 17496 | 15092 | 14866 | 15779 | 16304 | 15437
Silni¢ni doprava 39036 | 46010 | 43447 | 50369 | 48141 | 50877
Vnitrozemska vodni doprava 764 409 781 818 898 863
Letecka doprava 38 46 45 47 41 37
Ropovody 1612 1902 2259 2291 2079 2315
Primérna piepravni vidadlenost 112,7 112,2 109,6 1249 119,3 128,6
cielkem (km)
Zelezni¢ni doprava 178,1 169,9 173,6 161,8 163,4 162,4
Silni¢ni doprava 94,1 98,7 94,2 113,3 106,1 117,8
Vnitrozemska vodni doprava 400,8 320,5 399,1 402,6 400,7 452,8
Letecka doprava 2350,6 | 2156,6 | 2296,4 | 2142,2 | 1887,4 | 1806,7
Ropovody 193,1 206,9 199,8 210,7 205,2 194,9

Zdroj: Ministerstvo dopravy




{Max length 13600mm 44'6")

Priloha ¢. 2: Viiz Eurospine a piiklady jeho nakladky
Semi-trailer load

Container load

Bolsters to support containers Side trays to carry .
semi-trailer wheels {Max length 13600mm 44'6")

or semi-trailer ends
All bolsters 328mm or 13 inches wide
and 2542mm or 100 inches long
7 ™ —
[h: Eiﬁ T TT TT 1T OI { LI'I_H_—FI_VTI O‘ ’7 T IT TTIT OI { [T IT 1T 1T g{}ﬁ :ﬂl
[k: E_ T TT 1T 1T [T IT TT1T [T TT 1T 1T _;l :ﬂl
L2930mmJ— 13658mm ‘ 13185mm g Length over headstocks 58412mm or 192 feet Bolsters 200mm or six foot wheelbase
98" a4'g" 43' 3"

Zdroj: myweb.tiscali.co.uk



Ptiloha €. 3: Schéma vozu systému CargoSpeed

Tolerance of wagons positioning over Pop-Up Mechanisms 700mm
(=350 mm from Pop-Up centres)

136m 136m
Standard Semi-Trailer Mega Semi-Trailer
38.5 tonnes max. 38.5 tonnes max.

Zdroj: www.cargospeed.net



Ptiloha ¢. 4: Schéma vozu Flexiwaggon
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Moznosti vytoceni stiedni ¢asti (kolébky) od osy koleje.

Zdroj: www.ettar.eu

-

Schematicky nakres Flexiwaggonu

Zdroj: www.ettar.eu
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Detail funkéni ¢asti vozu.

Zdroj: www.ettar.eu



Parallell

Twist

Modelovy piiklad budouciho rozvoje Flexiwaggonu

Zdroj: wwwe.ettar.eu



Ptiloha €. 5: Pracovni postup v terminalu systému CargoBeamer

Tahac s navésem prizdi do Tahac najede na jemu uréenou Tahac vyzvede navés, ktery
terminélu nékladovou plochu Jiz prijel

oy

Tahaé opousti terminal Prepravni jednotky cekajina prijezd  Prijezd viaku s vozy CargoJet do Zading vyména navési
terminalu CargoGate

viak, naplnéna kapacita terminslu

Paralelni vyména nakladaného a Ukonceni horizontalni vymény Nové naloZeny viak s névésy Navésy cekaji na tahace
vyklidaného nivésu opousti terminal

Zdroj: autor, www.cargobeamer.cz



Ptiloha ¢. 6: Mapa provozovanych linek systému Modalohr

Orbassano
60 trains/jour

5 L

o o \
o 8 trains/jour
Perpignan L
8ls t’ain%lnjour * ou Ambérieux

Zdroj: www.modalohr.com




Ptiloha €. 7: Postup piekladky systému ISU

1. Piipevnéni ISU néstavby na speader 2. spojeni pomoci trni 3. NajiZdéci rampa s pripravenymi ISU komponenty

4L Yvolnént 12. Ukonceni preklad)
prekladaciho mechanizmu o

Zdroj: Autorka, www.isu-system.de



Piiloha ¢. 8: Intenzita dopravy CR v r. 2005

L

[S=j75— REDITELSTVI SILNIC A DALNIC CR

X INTENZITY DOPRAVY
NA DALNICICH A SILNICICH I. TRIDY
SILNICNI SITE CR V ROCE 2005

CELOROCNI PRUMER VE VOZIDLECH ZA 24h

2 (tisfce) VOZIDEL = 0,25 mm

4

Ty e 2 intenaity dopravy v tisicich
o5
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Y S zpracovéno v GIS Arcinfo 9.1

Zdroj: www.rsd.cz



