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ANOTACE

Prace pedstavuje evropské inafrd systémy kombinované dopravy. Jednd se o systémy
Zeleznini dopravy, které jsou schopnéepravovat standardni silimi nawsy. Prace
priblizuje prvky, principy a moznosti zavedeni systérdawrem nabizi porovnani

technologickych a ekonomickych némosti jednotlivych systém

KLi COVA SLOVA

inovativni technologie, kombinovana doprava, CargaBer, Modalohr, ISU, Megaswing

TITLE

Combined transport alternatives to road transportew innovation technologies

ANNOTATION

This work presents innovative European combineaisjpart systems. There are rail transport
systems, able to transport standard road trailefee work presents elements, principles,
and possibility of introducing of these systems.nally, offers a comparison
of the technological and economic performance e$¢hsystems.
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innovative technologies, combined transport, CamgBer, Modalohr, ISU, Megaswing
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UVvOD

Doprava jako jedno z nejrozvirgjich a nadale expandujicich @tk vSech
narodnich hospodstvi si vynucuje svou vyznamnasistymi zasahy do lidského a Zivotniho
prostedi. VSechny druhy dopravnich sluzeb nesolj sM na naruSovani jistych specifik
spole&nosti. Nejvyrazgji vSak silnini doprava, ktera si za posledni dekady vydobyleagpo
suveréna, ktery je ipdnosiiovan acasto i protldéovan na ukor jinych drudhdopravy, které
by mohly byt velice vhodnou alternativou. Do tétaginy spada zejménargprava zbozi
silnicnimi nawsy a pr¢ je doba, kdy byla jedina moznost jak &tichaws, tak za tahk@m.
Otevird se prostor pro vyuZzitiigprav naesi pomoci nedoprovazené Zelearii dopravy
(jinymi zpasoby neZ byly dosud otestovany), kter&izen gekvapiv¥ nabizet podobné
podminky jako doprava sikéni.

Cilem préace je ffiblizit dopravéim naceském trhu nové inovativni technologie, které
zvladnou nejen iepravit, ale i samostatn¢i za pouziti jéabu se spreaderemjemistit
klasicky silnEni naws' na Zeleznini viz. Sowasré tyto technologie nabizeji systém
ucelenych vlak, které mohou nabidnout rychlejSi a ekonomicky wREi prepravy.
Snahou této prace je zpracovat informace o zalwahm systémech,ipdnést jejich silné
a slabé stranky a takéselrt zhodnotit, jakou maji Sanci si vzajeékonkurovat mezi sebou,

a také se sildni dopravou.

! Nezesileny nass, ktery nelze vertikathpiekladat pomoci jébu s klestinami.
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1 ANALYZA A POSTAVENI KOMBINOVANE DOPRAVY
V CESKE REPUBLICE

V Ceské republice je dosud samotna kombinovana dogftélea jen KD) brana jako
nékolikaprocentni doplkk k dominantnim sildinim a Zelez@inim dopravam. Ziodu
propojeni evropského trhu je vSak vyvijen natlakpn@sazeni vyssiho vyuziti KD, zejména
pro utvaeni celistvé dopravni sita asgSnému zabudovani koridompies dilezita Uzemi
nagi¢ Evropou. Znamena to i nutnost zapojéeské republiky do plnohodnotného budovéani
sitt KD a zajiséni vysSiho vyuzivani KD, kde existujfifezitosti pro pildkani evropskych

operéatod pro transporty fesCR.

1.1 Analyza kombinované dopravy vCeské republice

Kombinovana doprava je v podminkadfieské republiky ¢R) chapana jako
dophikova sluzba k doprawmnawsovymi soupravami po silnici a Zelegnimi vozy vSech
druhi po Zeleznici. KD doposud nenachazi velké ugladtrpro WtSi narodni dopravni
spole&nosti, které by si zvyklyigmis’ovat své naklady vippravnich jednotkach, schopnych
kooperovat mezi vice druhy dopravy. Jediné linkyiyajici kombinovanou dopravu jsou
uzpisobené pro ifgpravovani velkych kontejniera vymennych nastaveb. Do roku 2004 byl
jese funguijici systém RolLa (Rollende Landstrasse) rhezbsicemi a Dradany, ktery vSak
po vstupuCR do Evropské unie (EU) ztratil na svém vyznamuwia lod rgj upustno. Tato
technologie vSak reprezentovala dopravu doprovazeNedoprovazena doprava sHmich
nawsi se VCR doposud neuchytila v Zadnémtsim métitku. Prozatim sbirala malé objemy,
neba’ prepravovany mohou byt pouze ray se schopnostiigkladky pomoci jgbu, a této
podmince vyhovuji pouze sedlové Bgy se zpewnou stavbou.

Jak jiz bylo nazng&gno, tak v porovnani s celkovymi objemyeprav po silnici
a Zeleznici, zaujimaji vSechnygpravy v multimodalnich jednotkach pouze nepatroglilp
z celku (viz Tab.1).

1.2 Postaveni kombinované dopravy v rimcCR
Na dopravnim trhu se kombinovana dopravatava se zbylymi druhy doprav, které
maji o mnoho delSi tradici fungovani, jsou ustalen€zi zejména ze své vyznamnosti

a preference za posledni desitky let. Dlouhou ddédla ve 20. stoleti doprava Zeleanil



Pozdji, vzhledem k ekonomickym néklach a ugednostiovani osobni dopravy ztratila
své dominantni postaveni, které zaujala vice figxiBilni¢ni doprava.

Pfi pohledu na celkové objemy (Tab.1) jgejmé jakou ulohu zastava kombinovana
doprava. Se svym podilem lehcgep 1 % z celkového objemugprav na tzem{R neni
nikterak vyznamnynginitelem v porovnani igpravnich vykot dle druhu dopravy. Z tohoto
duvodu, vzhledem k vyhodam plynoucim z pouziti konolwemé dopravy, se podnikaji kroky

pro zvyseni jejiho podilu.

Tab. 1 - Celkovy rozsah kombinované fepravy v letech 1995-2009 (v tis.tun)

Rok Preprava VPFepraya.l pdKD Doprovéazena|Nedoprovazena
celkem zeleznici  |celkem KD KD

1995 699 20¢ 108 87 3781 2 557 1224
1996 805 20¢ 107 23 4 317 2 686 1631
1997 643 92 111 37 4 488 2 574 1913
1998 586 58! 104 78 5 014 2 774 2 24%
1999 548 974 90 734 5217 2 744 2 468
2000 523 25] 98 25 6 093 3127 2971
2001 546 50 97 21¢ 5 59( 2 463 3127
2002 577 39 91 98¢ 5 80( 2 144 3651
2003 55151 93 291 7 034 2 784 4 25(

2004 565 36 88 841 5 527 837 4 69(

2005 560 03] 85 51¢ 5 334 0 5338
2006 554 991 97 49 5 934 0 5934
2007 565 70 99 777 7 152 0 7152
2008 540 73 95 073 7 614 0 7614
2009 458 32f 76 714 6 818 0 6 818

Zdroj: Statisticka réenka dopravy (www.mdcr.cz)

DalSim parametrem, kterym siudeme zdokumentovat postaveni kombinované
dopravy v ramci nadrodniho dopravniho trhu je vigéd v procentuélnich podilech uvedenych
v tabulcec.2.

Tabulka doklada situaci, kdy se vipéhu 15 let zvedl podil KD na celkovém objemu
o0 pouhé jedno procento. Zajimavé ovSem je, Ze eatimroce 1995 byl podil mezi
doprovazenou a nedoprovazenou dopravou 2:1, tgkostlpného vyrovnavani az do roku
2001 jsme se ve finalnim roce 2009 dostali k vigad kdy doprovazena doprava ztratilajsv
vyznam (uz v pib¢hu roku 2004, kdy skail provoz technologie Ro-La) a veSkery podil

je na straét nedoprovazené dopravy.
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Tab. 2 - Podil KD na prepravé celkem a na Zelezini piepravé v %

Podil na pepra¥ celkem+) Podil na Zelezini preprav
Rok [KD q ] . |[KD ] |

celkemdoProvazen nedoprovazen Celkemdoprovazen‘nedoprovazena
1995 0,55 0,37 0,18 3,47 2,35 1,12
1996 0,54 0,34 0,20 4,02 2,50 1,52
1997 0,70 0,40 0,30 4,03 2,31 1,72
1998 0,86 0,47 0,39 4,79 2,65 2,14
1999 0,95 0,50 0,45 5,75 3,03 2,72
2000 1,16 0,60 0,57 6,20 3,18 3,02
2001 1,02 0,45 0,57 5,75 2,53 3,22
2002 1,00 0,37 0,63 6,31 2,34 3,97
2003 1,28 0,50 0,77 7,54 2,98 4,56
2004 0,98 0,15 0,83 6,22 0,94 5,28
2004 0,95 0,00 0,95 6,24 0,00 6,24
2006 1,06 0,00 1,06 6,08 0,00 6,08
2007 1,26 0,00 1,26 7,17 0,00 7,17
2008 1,41 0,00 1,41 8,01 0,00 8,01
2009 1,48 0,00 1,48 8,88 0,00 8,88

Zdroj: Statisticka réenka dopravy (www.mdcr.cz)

Pohled na podil KD promitnuty do objemu Zelénhiprepravy znéi, Ze doSlo
v obdobi 1995-2009 ke zvySeni vyznamu kombinovae@ravy a to z 3,5 % aZz na necelych
9 % v roce 2009. Vzestup kombinované dopravy jexzkn i na Obr. 1, kde jsoucasove
fadk zaznamenany podily jednotlivych kategorii KD v cardoprovazené a nedoprovazene

dopravy.

|I:I\ledoprovézen’a po Zeleznid - wnitros Al Nedoprovaze r po Zeleznici - mezinardBiNedgprovazena po vedd Doprovézeré po Zeleznici Ro-LBICELKEM I

Obr. 1 - Casova osa formovani KD WCR
Zdroj: Statisticka ro ¢enka dopravy (www.mdcr.cz)

1.3 Projekt DIOMIS I
Studie DIOMIS (Developing Infrastructure & OperafiModels for Intermodal Shift)
je studie pedstavend Mezinarodni Zelesmi unii (UIC). Studie vychazejici ze skéesti,

-11 -



Ze objem kombinované dopravy na evropském trhuebynid mezi léty 2005 a 2015 vice
nez zdvojnasobit. Podpora tohoto rozvoje &pd v investicich do rozvoje Zelezni sit
a intermodalnich termin@la zajiséni lepSiho a efektiwjSiho vyuzivani prvic dopravnich
zarizeni a dopravni infrastruktury.

V roce 2009 odstartovala druha etapa projektu DIOM| ktera se zadtuje na oblast
zemi stedni a vychodni Evropy, tudiZ s dopadem na rozeopkinované dopravy €eské
republice. V ramci projektu se jedna zejména o Dwapi stavu a perspektiv v oblasti
KD do roku 2015/2020 aijpravenost pimyslu v oblasti Zelezoini dopravy na rostouci
poptavku po technickych #aenich a vozidlech pro kombinovanou dopravu. ¢&eti
projektu DIOMIS 1l je Modul 3, ktery je za®en na perspektivy rozvoje KD veratini
a vychodni Evrog Jeho hlavnimi cili jsou odhad vyvoje kombinovao@ravy ve vybranych
zemich v horizontu let 2015-2020, zhodnoceni raigedpoklad pro rozvoj kombinované
dopravy, zpracovani strategického rozvoje planu KD odhad dopad na kapacitu
jednotlivych trati a terminél (1)

-12 -



2 INOVACE A MODERNI TECHNOLOGIE
V KOMBINOVANE DOPRAV E

Nové trendy jak nahradit alegpd@ast silnéni dopravy, a pokud mozno jirgvést
na Zeleznini ¢i vodni dopravu, se zgétku setkavaly s nepochopenith neschopnosti
technologicky a finané zajistit vyvoj a otestovani systému. Z velikéhoadstvi navrzenych
systéni se jich uchytilo pouze malé procento. Za jednyvnjeh pfikopnickych technologii
se daji ozné&t americky systém podvojnych (bimodalnich) ésiva také v Evrop pouzivana
technologie Ro-La (Rollende Landstrasse), kter&aviinguje jako doprovazena doprava.

MO <C

,,,,,

a efektivni pekladku mezi vSemi druhy dopravyii®zere, nejnarénéjSim technologickym
ukonem je umistit zasilku na Zelegmi viz, aniz bychom museli vyuZzitiggd a jinych
piekladacich zdzeni. S timto aktualnim problémem se objevily hgvrevropskych
spole&nosti, které fedstavily systémy se zjednoduSendekpadkou vertikalnim zsobem
(zde je nutnost vyuziti ipkladaciho zazeni) nebo inowmi systéemy siekladkou
horizontalnim zpsobem — vtomto ffipact se pomoci promysSlenych systénpresouva
zasilka jen pomoci hydraulickych sil v rogia bez vyzdvizeni do vyse.

Cilem modernich technologii je nabidnout zakazniladternativu k pouziti silrini
dopravy, ktera bude schopna konkurence jak po ekahk@, tak potasové strance. Naopak
jes€ muze nabidnout dité jistoty jako dopravy ucelenymi vliaky v rezimusi in Time (JIT),
razné ekologické benefity a vyhnuti se restrikciner&tpostihly silnini kamionovou dopravu
a jsou zacileny jako nastroj pro jeji redukci.

VSechny zmitné systémy se snazilyrqvzit vyhody, které nabizi silmi doprava.

Je Zejmeé, Ze nedokazou zajistit tak ukadzkovou dopradaoy-to-door” (z domu do domu),
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jak je tomu u silnini dopravy, ale vzhledem k nevelkym prostorovymokém na terminaly
mohou byt tyto systémy vybudovany v dobré dostupnosst, které vyZzaduji pravidelnou
zasilatelskou sluzbu a jsou schopny zajistit svozzaoz zasilek podle modelu hub and spoke
(s idealni dojezdovou vzdalenosti do 50 km).

Souwasné systémy, provozujiciigpravu sedlovych nési po Zeleznici, jsou sice
pouzitelné, ale v @itych hlediscich znatetn zaostavaji. Nejviditek)Sim nedostatkem
je schopnost vyuziti pouhych dvou procentdsiykteré je mozné vertikatrevedat. Druhym
bodem, nesrovnatelnym s in@wmi systémy, jsowasova prodleni - naiklad nakladka

s vykladkou u satasnych systéfntrva zhruba 3 hodiny.

2.1 Benefity
Pokud chcemeifldkat s dopravou spjaté subjekty i@g&diit je, Ze echod na jeden
Z inovativnich systéfhkombinované dopravy proé¢rbude pinosny, musime jim nabidnout
urcité jistoty a navrch je8tvyhody, které usnadni jejich rozhodnuti. Malokdprastedi
hospodé&ské konkurence se jiz rozhoduje podle subjektivrpdeitt z myslenky, Zegini
dobrou \c.

Pro zasilatele
Prvni skupinou, ktera ziskava preésp ze zavedeni inowaich systému KD jsou

zasilatelé, jejichz vyhody jsou nasledujici:
* Vyznamny tist marZi.
» Vyrazné sniZeni naklacha km (az o 20 %).

= Efektivni objednavani a rezervace doprav a vyhladagasilek.

Pro pirepravce
Prepravéim je mozné nabidnout tyto benefity:

Kratké dojezdové vzdalenosti pro siéini dopravu.

50% natist vynosi se stejnym vozovym parkem.

Ztrojnasobeni dopravy bez nutnosti zvySovat flodibzidel.

RychlejSi navraty majetku (dvougnmmy provoz tahai).

= MensSi zatiZzeni silnie> mensi riziko nehod.

Zadné neéni zastavky na dalnicich.

-14 -



Pro Zeleznéni operéatory
Vyhody plynouci pro Zelezémi operatory:

= Zadné jednotlivé posunovani vagon
» Prekladka celého vlaku naraz.

» Kratké zastavky viak (do 1 hodiny).
» Rychly navrat majetku.

» Vysoké marze.

= Zaplreni nového segmentu trhu.

Pro operatory terminali
| operatdi terminal si mohou dlat naroky na benefity jako jsou ridgdad:

» Vysokd& propustnost (60 né&i / kolej / hod).
» Velmi vysoka navratnost investic.
= Normalni investice srovnatelné s dnesnirralp@vymi gekladkami.

» Nizké variabilni naklady.

Ochrana Zivotniho prostedi
Nastoleni provozu KP ma fipést nejenom zlepSeni podminek, ale dalSim
neopomenutelnym bodem je ochrana Zivotniho pedst kde nizeme vyzvednout tyto

aspekty:

» Redukce silnini dopravy.

= Narnist podilu Zelezini nakladni dopravy na celkovém objemu doprav, sege
ekologické a ekonomické ulevy.

= Qdstrarni bariér evropské dopravy a mezinarodniho obchodu.

= ZvySeni efektivnosti logistickych rozhrani.

2.2 Prognoézy
Dle odbornych prop#ii by silnicni doprava mla do roku 2015 zaujmout
60 % veSkeré dopravy v Evropské wunii (viz Bila lnitevropskych spodenstvi).
DlouhodolgjSi predpowd’ je takova, Ze do roku 2050 dojde ke zvySeni dopcivvykori
v nakladni dopravo cca 109 %, vifpac silni¢ni dopravy tatini dokonce 115 %. (3)
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Cilem zainteresovanych subjéka organizaci je ziskovy, vykonny a cels®we
efektivni dopravni systém pro klasické silminavsy s cilem snizit jejich stav nagpravach

na dlouhé distance po silnici.

Rostouci naklady ze zné&sténi zpisobeného dopravou

Dulezitym bodem, ktery je v posledni dekatiskutovan na vSech moznych arovnich
spole&nosti, je dopad dopravy na Zivotni ptesti a na zemské klima. Fgs snahy vyrohc
dopravnich prosedki a strofi, se stale neda snizit objemy Skodlivych latek, nebo
vylepSovani provoznich paramietrvozidel je kompenzovano rndtem prosedka
na dopravnich cestach.

KdyZz pomineme leteckou dopravu, kterd nenituspbena pro i@pravu silninich
nawsi, tak si nizeme promitnout vypidtané externi naklady z letecké, Zelémniia silnéni

dopravy.

— |
s 4 2005

. ‘ 6,9€/1.000 tkm

— — —

.. 9,5€/1.000 tkm

oo oer ol o e A e B

38,9 £/1.000 tkm
Obr. 3 - Stav a zdroje znéiténi k roku 2005
Zdroj: (4)

Legenda: jednotlivé sloupce znéioji zleva externi naklady: z nehod, hluku,
zneisteni ovzdusi, klimatickych z#m, Zivotniho prosedi, dalSi naklady z rozvoje civilizace
a naklady souvisejici s budovanim dopravni cesty.

Z poslednich ufenych Gdaj pro rok 2005 je ietelrt vidét, jaké dopady maji
jednotlivé druhy doprav, a které externi nakladyujsejvice produkovany. Jasmejlépe
je na tom vodni doprava, ktera dosahuje sumy €8,2 800 tkm a kde nejvice ovligmym
segmentem je ovzdusi. V z%u je Zelezriini doprava s hodnotou €9,5/1 000 tkm. Zde jsou
externi naklady tést vyrovnané a lehce vystupuji hlukové naklady a adklsouvisejici

se stavbou a likvidovanim dopravni cesty. Sihidoprava uz se dostava oyirnasobek
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hodnot z dopravy Zelezmii. Externi néklady jako nehody, hluk, 2i#eni ovzdusi,
klimatické zneény, ndklady dopravni cesty a dalSi vySplhaly n® &8ir na 1 000 tkm.
Pokud si promitneme pouze produkci oxidu ¢itého (CQ), tak dostavame

nasledujici srovnani:

= Zeleznkni doprava 24 g Ctkm,
= Kamionova doprava 89 g G@km,

zc¢ehoz si nizeme udlat predstavu o ekologické vyhodnostiiegunu zasilek
ze silnice na Zeleznici.

Schopnost ulevit ifgtizenym silninim tahim, nabizené benefity a snizeni ekologické
za€ze jsou hlavni fednosti inovanich systém kombinované dopravy. Spcéia
s prognézami ohlednvyvoje dopravy v nasledujicich desitkach let jenfs trvaly vyvoj
a pretv&eni prototyfi do podoby reakh fungujicich technologii. Diky snazefeglnich
evropskych spolmosti, zabyvajicich se tématikou inémé&ch systém kombinované dopravy

pro silniéni nawsy, jiz je zéeho vybirat.
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3 ALTERNATIVNI SYSTEMY K SOU CASNYM PREPRAVAM
SILNI CNiCH NAV ESU

Technologii, které jsou v dnesSni d@obchopné fungovat jako alternativa k sifii
dopra\, je stale vice a ve stale lepSi kwaliNema cenu se zde zabyvat systémy, které jsou
teprve na péatku vyvoje a ani systémy, které maji malou Sangsadit se na trhu agkonat
vysoké konkuretni prekazky. Mezi nejprogresi¥si systéemy poslednich let se dajiciat
zejména tyto technologie:

= CargoBeamer,
= Modalohr,
= |ISU,

= Megaswing.

V néasledujicich kapitolach autor vybrané systénigdptavuje a hodnoti jejich
terminaly, komponenty, technologické procesy a pobeti, zejména ze zkuSenostEémito

systémy v realném provozu nebo odzkouSené na ppeici.

3.1 CargoBeamer
CargoBeamer je ameckad mysSlenka, promitnuta do prvnich protéatyipovativni
technologie, kterd se snaZzi sotips nakladni dopravou provozovanou pomociésavych
souprav Vv silninim odwtvi dopravy. BinasSi feSeni, které bere v Uvahu konkufein
podminky mezi silrini a Zelezrini dopravou. Satasreé predstavuje benefity a zniwvani

ekologickych za&tZi, které jsou prokazatelhepsi nez p dominanci silnkni dopravy.

Predstaveni

Spole&nost CargoBeamer chce byt firmou nabizejici spoustiiod, plynoucich
ze zavedeni kombinované dopravy. Podle poskytnutyateriali a webovych stranek mezi
nejdilezitéjSi vyhody ntizeme tfadit, Ze CargoBeamer eliminuje vyznamngstr bariér
pro kombinovanou dopravu, zrychluje a automatizajj@eny kamioni a urychluje pekladky
z vlaku na vlak. Klasické nésy si zarove ziskaly Sirokou zékladnuifznivci, ale nejsou
piekladatelné j@&bem. To znamena, Zeuhou operovat pouze na silnici (s vyjimkou
technologie RolLa), jinymi slovye¢eno nemaji Zzadnou Sanci byepravovany po Zeleznici
— pomoci technologie CargoBeamer mohou bigppavovany i jgabem nefekladatelné

Nawgsy.
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Paralelni nakladani a skladani égivzabere #kolik hodin na jeden vlak v jednom
terminalu. To pinasSi dlouhé prostoje v terminalu a nizkou efeldstna také #Sinou pouze
jedno vypraveni vlaku za den. Technologii CargoBsrase zpracuje nakladka a vykladka
horizontalnim zpsobem Bhem 15 minut. Zadna z dnes pouzivanych technologiii
schopna zajistit fgkladku nagsi ze silnice na Zeleznici takto rychlym a nenakladny
zpisobem. Od CargoBeameru se dé&lk@vat vyznamny dopad na debkoordinované,

ekologické a ekonomicky vysfg@ evropské dopravni trhy.

Reseni

V dnesni dob je fungovani silrini dopravy mezi misty A a B zcel@iné zmisobem,
ktery je znazoréen na Obr. 4. Cela tppravni trasa je vykonana jednim dopravnim
prostedkem silnini dopravy bez igkladek a bez ohledu na vzdalenost mist nakladky
a vykladky. Vyjadenim tohoto zfisobu je mala efektivnost, rostouci naklady a klegaj

prijatelnost spolénosti.

A peuy wpeEs meRs peEs WpeEs e peaa B

= 350 km
Obr. 4 - Princip silniéni dopravy
Zdroj: (4)

CargoBeamer (a dalSi nové systémy) maji v planistizajrvaly prechod na princip
fungujici kombinované dopravy, kde dochazirgkpadkam na Zelezéni dopravu. Svozove
a rozvozové trasy by v tomtdipadt nengly byt delSi jak 50 km. Siléni doprava pedklada
zajiseni preprav door-to-door, zatimco Zeleami doprava je provozovana jako vyhépi
doprava na delSi vzdalenosti (zpravidla nad 250 ka)Obr. 5 je uvedeno schéma KD, ktera
slouzi zejména jako ziskova a vykonna kombinaceicgitzeleznice pro klasické nisy,
a z toho vyplyvajicierpani vyhod jak silnice, tak Zeleznice. DalSitheditym ziskem jsou
rychlejSi obraty silrinich souprav.

Am CargoGate g =22 @ CargoGate [JmgLn B

= 50 km = 250 km = 50 km

Obr. 5 - Cilovy princip kombinované dopravy
Zdroj: (4)
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Pouziti
CargoBeamer zajfisije automatizované, paralelni, rychlé a fier@nvyhodné pepravy

nékladh mezi silnici a Zeleznici. Systém jeten pro:

» standardni klasické sikmni nawsy,

= vyménneé nastavby a kontejnery,

* razné rozchody Zeleznic ve vychodni a zapadni Eyrop
» existujici terminaly,

= systémy silnice-Zeleznice,

= systéem letecké nakladni dopravy.

Komponenty
a) existujici komponenty

o standardni nasy, vyntnné nastavby, kontejnery

o evropska Zelezuni st
b) nové komponenty

0 inovativni gepravni systém v hlavnich evropskych dopravnichealel—
»cargoGates

o Zeleznéni vagony pro Zelezémé uzpisobenou fepravu silnénich nasi
»cargoldets’

0 na internetu dostupna zakaznicka servisni infregira informaci,

objednavani (blokovani), koordinace a clearing depich sluzeb

CargoGates — vstupni brany do termindtteré slouzi k evidenci vozidel (zasilek)
na @ijezdu a na odjezdu

CargoJet — vlakova souprava, sestavena pro tedajindlargoBeamer. Zpravidla
utvorena podle paramétobsluhovanych termin&la projizénych trati.

JetModule — Zeleztni viz systemu CargoBeamer, ktery jeito z podvozkovéasti

a kapsovéasti, ktera je na podvozek nakladana hydraulickystésnem.
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zakladni podvozek +
nakladaci modul =

"JetModule"

Obr. 6 — JetModule
Zdroj: (5)

Technologie

CargoBeamer systém je zastupce technologii hoakuntrekladky silnénich na¥sa.
Nabizi pongrné¢ propracovany a snadno ovladatelny systém horikungiekladky, ktery
je ale narény na zpisob pebudovani termindlu. Rowh Zeleznini vozy maji slozitou
konstrukci a tim padem je jejich cena znatelyssi, nez by bylo vhodné pro systém, ktery

chce konkurovat na oteaném trhu, a to zejména siini dopra¥.

Princip
Fungovani systému je ndzéraobrazeno na obrazcich zobrazenych nize (Obr. 7).

Na prijezdu musi kamion projet skrze terminal (CargoGate dojde k jeho zaevidovani.
Tah& swsi na¥s na uéené pozici a naopak zaegné pozice nalozi jiny nés. RivéSeny
naws zatimceka na fijezd vlaku (CargoJet). V momentkdy pijede vlak, tak dochazi
paralel& k odebrani n&su z vagonu a zaroitek umistni druhého n&su na vagon. Poté,
co jsou takto odbaveny veskeré zasitlekajici podél vliaku, tak éze vlak po spléni vSech
nalezitosti odjiz&t, zatimco pivezené nassy jsou jednak nakladany gekajici tahée, nebo

odstaveny v blizkosti kolejedkaji, az budou vyzvednuty.

-21 -



4. vyzvednuti pivezeného nasu
5. kamion opousti terminal s novym rigem
6. zasilkaceka na CargoJet

Ve

7.
8. zaiatek horizontalni vyimy nawsi
9. paralelni vynéna na¥si

10. ukorteni gekladky
11.ukorteni vSech fekladek a odjezd vliaku
12.deponovani a Wkavani nagsa

Obr. 7 - Technologie ffekladky CargoBeamer
Zdroj: (5)
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Terminaly

CargoBeamer nabizi pouze jedefisaggb vybudovani nebo Upravy terminalu. Terminal
je vymezen vstupni branou, tzv. CargoGate, kdealkjdaevidovaniifjizdejiciho kamionu,
pientieni a pevazeni naisu, ktery je chystan jako zasilka pro Zelémhiprepravu.
Zde je moznost vybudovani CargoGate, jak figepdu do termindlu, nebo, jak je nyni
obvyklé v zapadoevropskych statech, tak jako brénuSech vyznamnych dopravnich uzlech
Evropy.

Samotny pekladaci proces se odehravasne blizkosti Zeleztini koleje¢i viecky.
Podél koleje je z obou stran vybudovanakpadaci plocha, ktera ma v urovni zastaveni
kaZzdého vozu zijjizdgjiciho vlaku vybudovanaiftna ramena k Zelezii trati. Tato ramena
slouzi jako nosna a vodici draha pro nakladaci myodderé jsou po této drdze sejmuty,

popipadt dopraveny na Zelezimi podvozek pomoci valkovych dopravnik.

Zalkdadni podvozek Silnicni naveés
+ nakladaci modul e

= _JetModule"

HEU = horizontalni
vymeénna jednotka
- zdwvih
- valeckove dopravaiky
- ptifna ramena

silnice + pfeklad. rampa + park. rampa + HRU =  ,GateModule®

Obr. 8 - Termindl pro CargoBeamer
Zdroj: (5)

Prilezitost pro rozSieni zakladny pro KD

Pouze 15 % v s@asnosti pouzivanychig@pravnich jednotek (z toho jen 1-2 %
silniénich na¥si) muZze byt manipulovano pomoci i a tim padem se castnit
intermodalni pepravy. V pipad pouZiti technologie CargoBeamer tento podil steupn
na 60 %, nelt CargoBeamer by zajistil pouzitelnost niekladku pro dalSich 45 % nési
aktualre pouzivanych (viz Obr. 9). Timto dochazi ktynasobeni pouZzitelnych nési

pro intermodalni dopravu.
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mra

(14,0 % |

CargoBeamer®

o —
S Ny r Ay 1
— = ¥ =

O 9- edpladnrﬁstu podihi silniénich ndwsi na Zeleznici
Zdroj: (4)
CargoBeamer — vyhody, pilezitosti
Kazdy ze zkoumanych systému s seb@ing$i mnoho vyhod aifpezitosti. Vyhody
plynou zejména z nahrazeni sini dopravy za dopravu ZeleZni a z rychlejsi fekladky.
Prilezitosti nabizeji moznost Uspor, vysSich &isk rozvoj technologie do celoevropského

v w7

métitka. Zde je uteno rékolik charakteristik pro systém CargoBeamer:

» Vysoce vykonnostnifgpravni systém pro intermodalriepravu za pouZiti klasickych
silni¢nich na¥sa.

= Vysoky potencial proigkladku naklad ze silnice na Zeleznici.

» Automatizované paralelni nakladani bez pouZitie

» Vykladka a nakladka 36 nést béhem 5 minut.

= Automatickd zmina rozchodu kol u Zelezfmich voZi a gizptsobeni rozdilnym
evropskym Zeleznicim {pchod mezi vychodni a zapadni Evropou).

= Némecké politické nidzeni ,Masterplan freight-traffic and logistics" expalre
uprednosiiuje technologie, které operuji bez pouzitidfgéh — zde vznika flezitost
pro zavedeni rfé&zeni stejného vyznamuGR.
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3.2 Modalohr

Modalohr, francouzsky konkurent pro technologii @@&8eamer a ostatnijkopnické
systémy, je provozovan jako horizontalnfelladka silninich naesi, kdy je pouzito
specialnich nat#cich Zelezinich kapsovych vaz Fristup k Zelezrinim vozim je zajisén
pomoci ramp, které jsou vybudovany jako pevn&asiuterminalu. Zpravidla se pouziva
oboustranného rampového systému, ale ve vyjiyeh fipadech se e pistoupit
i k jednostrannému, ktery zniirje prostorové naroky a finami poteby na vystavbu. Podle
typu vystaéného terminalu je mozné slozit a nalozit nové ésgvna viak do 30 minut
a zajistit odbaveni az dvou viak hodinu

Pro gepravu je pouzivano dvojitych nizkopodlaZznitankovych vagéa Modalohr,
které poskytuji rychlou, bezpeou a ekonomickouippravu pro 40 standardnich séimich
nawsu v jednou uceleném vlaku.

Modalohr uz neni pouze prototypem, ale prosazujeja@® funkni systém
v kombinované dopravpro na¥sy mezi Aitonem (Francie) a 175 kilometwzdalenym
Turinem Orbassano (Italie) sp&rs§ uz k listopadu 2003.

Obr. 10 - Nakladka na systé Moalohr
Zdroj: (6)

Technologie — princip

Principem technologie nakladky je schopnost Zetedah vozi nat@it svou kapsovou
¢ast sndrem k vybudovanym rampam v terminalu (Obr. 10).t&fato procesu k s@hlicuje
hrana kapsovéasti vagonu a rampy a jeipravena plocha pro zajeti zacouvani taha
s nd¥sem az na vagon, kde dojde k odpojeni a zalkienpeakladaného nésu.

V piipact oboustranného terminalu se na vagon zajizdirguhp az do bodu,
kde je teba zanechat né&s, a poté off smérem v@ed opousti talta misto nakladky.

U jednostranného terminalu je nutnost nacouvarkag@ového loze.
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Vyoseni kapsovéasti vozu je provatho hydraulickym pozemnim systémem. Jedn&
se o dva prvky zabudované do kolgjjdtteré se staraji o nadzvednuti kapsového logha |

otoceni k ramg.

Obr. 11 - Schéma nakladky
Zdroj: (6)

Terminaly

Pro funkinost technologie Modalohr jsou petba nakladaci a vykladaci rampysré
navaznosti na Zelezmi kolej a pistavené Zeleztini vozy. Mohou se budovat jak
jednostranné, tak oboustrannéispupy, v zavislosti na volném prostoru a fitiaich
moznostech. Vilpad budovani zcela nového terminalu se buduji obomsé&ajedna-li
se o0 Upravu stavajiciho termindlu menSich roamtak se zpravidla ffstupuje pouze
k vytvoreni jednostrannéhofigtupu. Technické Udaje pro jednotlivé typy terrhingsou

uvedeny v tabulce. 3.

Type 1 terminal
Jednd se o terminal s nejvysSi nabidkou, co se pyk@ustnosti a vykonnosti
prekladky. Tento typ terminalu séZko vybuduje na mistjiz fungujiciho centra, nelgo
by muselo dojit k deasnému ukoteni provozu. Tim padem se v podstgedna jen
o terminaly nové, vytviené speciakh s umyslem provozovat na nich zcela stoprogentn
technologii Modalohr.
Modalohr systém byl vyvinut jako nabidka pro vyseg&onnostni systém, pokud jde
o nakladku a vykladku nési. Pokud je poZzadovano dosazeni co &8jwychlosti, tak musi

byt postaven specializovany velkoobjemovy termijeipz délka odpovida délce vlaku.

Type 2 a Type 3 terminaly
Investiéni naklady mohou byt snizeny uz wpatku vybudovanim mensiho typu

termindlu. Tato varianta je vhodna pouze pokud ieditrodbavi jen par vlakdenr. V tomto
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piipact si termindl vyst&i s menSim p&iem nakladacich pozic a viehu nakladani musi
byt vliak posunut a naloZen jeho zbytek.
Terminal pro Modalohr rize byt zabudovan do jiz existujiciho terminalu.ovhto

piipadt je mozné vybudovat technologii, kdy je vlak naldagouze z jedné strany.

Tab. 3 - Typy termindhi systému Modalohr

Typ termindlu | Kapacita Frekvence viak Délka terminalu | Sitka ng;l?rzl
. 1-2 vlaky kazdou

Type 1 vysoka hodinu 800 m 57m 0
1 vlak kazdeé d¥

Type 2 stedni hodiny az 1 vlak 0d200do400m 31 m 1-2
kazdych 6 hodin

Type 3 nizka 1-3 vlaky degin 0d120do 200 m 20 m 3-6

Zdroj: autor
/ type 1 terminal

B o o o o o e e A Y]

| 800 m

type 2 terminal

v )

" 400 m

y
L

type 3 terminal

120 m

o« =M

Obr. 12 - Mozné terminaly Modalohr
Zdroj: (6)

Pozemni systém terminalu

Pro zajis&ni vysSi spolehlivosti a pro snizeni provoznich ladk nemaji kapsoveé
Zeleznéni vozy své vlastni motory pro @eni €la vozu. Vozy jsou pouze jednoduché stavby
a k nadzvednuti a ateni tla k rampam slouzi systém napevno zabudovany dst@to

kolejist. Tento pozemni systém (Obr. 13) se sklada ze dasiil jimiz jsou:

1. zvedaci systém mezi kolejnicemi pro vyzdviZed vozu a odblokovani vagonu,

2. kolovy systém, obsahuijici hydraulickou jednotkeritota&i télo vozu.
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Obr. 13 - Pozemni prvky terminalu CargoBeamer
Zdroj: (6)

Parametry piepravovanych zasilek
Modalohr nabizi mozZnostigpravy pro klasické siltini navsy s obvyklymi rozrary

a na koridorech kombinované dopravy zajjé piijezdnost typu G1.

Parametry pepravovanych zasilek zde jsou:
=  maximalni vyska 4,04 m,
* maximalni délka n&su 13,7 m,

=  maximalni hmotnost n&su 38 tun.

Vyhody a nevyhody systému
Mezi hlavni vyhody pét:
= Schopnost fepravovat vSechny druhy sitimich naési.
» Jednoduché& obsluha n&té&ich vox.

= Schopnost fizpisobeni jiz provozovaného terminalu.

» Dlouhodol odzkouSeny provoz (mezi Italii — Francii).

Hlavni nevyhodou je:

v s

MozZnost prosazeni se na trhu
Vzhledem k neustale probihajicimu spojeni francké&zserminal Aiton — viz Obr. 14)
a italské strany (Turin Orbassano) uz od roku 2@08idt, Ze se tato technologie bez potizi

vyrovna ostatnim konkurénim sluzbam. Navic je jiz v provozu i druha linkpogijici
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Bettemboug (Lucembursko) a Perpignan (jizni Frgnciktera dokumentuje rozvoj
a pouzitelnosti systému Modalohr. Jakmile uz bugigbudovany terminédly pro Modalohr
a nakoupeny nebo pronajaty feiiné Zelezini vozy, tak nic nebrani provozovani systému
na plné urovni. Od této chvile uz ohrozeni hroziewiér pouze ze strany provozovatel
Zeleznéni dopravy, ktd by nebyli schopni dodrZzet naslibované podminkg pgjiSEni
véasnych doprav.

Obr. 14 - Termindl v Aitonu (Francie)
Zdroj: (6)

3.3 ISU

Innovativer Sattelanhdnger Umschlag (dale jen ISYy$tém je inovativni moznost,
jak presunout veSkeré dostupné sifrii nawsy (tudiz i ty, které se nedaji uchopitgbem
s kleStinami) na kapsové ZzZelegmi vozy. Vtomto pipadt se ovSem neobejdeme
bez fidavného fsluSenstvi a manipulace probiha za nutnosti pousibbilniho nebo
portalového jedbu, coZ znd, Ze se jedna o vertikalnfgkladku. Vyhodou je ovSem pouZziti
standardnich kapsovych Zelegrich voz.

Zkratka ISU znamena vgkladu ,inovativni pekladka (silntnich) naési“ a jedna
se 0 technologii vyvinutou &meckou firmou FAHO Kupplungen GmbH, ktera naSla
uplatréni zejména v Bmecku a Rakousku. Firmy pouZivajici tento systéon jg sodasné
dobs OBB (Ossterreichische Bundes Bahn), Rail Cargaraua Okombi.

Pouzité prislusSenstvi a obsluha

Systém ISU umaiuje manipulaci sigpravnimi jednotkami (n&sy) za pouziti
dodavaného iiisluSenstvi a s vyuzitim stavajicichkgbi a terminah na gijem kapsovych
vozi (nagiklad predchozi terminaly technologie RoLa).
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Ke kazdému vagonu gatzakladni pislusenstvi:
» jeden upeiujici nosnik,
» dva kolové zarazeci elementy,

* nosny ram s popruhy.

Toto pisluSenstvi mZzeme oznét jako mobilnicast patici k nakladaci ranip ktera
je napojena na nakladkovou oblast. Obchodni centraemminalu byva #Sinou umisino

bokem od nakladaci oblasti.

Obr. 15 - Princip technologie ISU
Zdroj: (7)

Technologie

Technologie ISU je jedina z uvedenych, kterd vyaarertikalni pekladku (Obr. 15).
Vedle koleje s fistavenym vlakem na nakladku musi byt vybudovanstadéné velika
manipul&ni plocha, na které sejd vlastni princip systému. V podstatle o box, ve kterém
jsou umistny kolové zarazeci elementy, na kterych zastaviavgpna¥su. Taha nawsi
piijizdi pfimo na plochu do nakladaci pozice — tzn. Ze zastgwiavami n&su na zardzecich
elementech. Poté, co je aden navs od tah&e, se pipoji pod kralovskyep nosna traverza,
ktera je pomoci lan spojena s konstrukci, kteroedavjéab. KdyZ jsou fipojeny i kolové
casti, tak nize jgab zd&it s vlastni pekladkou. Cely systém je vyzvednut &emistn
k Zeleznénimu kapsovému vozu, kde je usazen a zajiSTento kapsovy iz je specialni
stavby, aby veSkeré nosné prvky i s¢&®m mohly byt pevhusazeny na misto.

Pro zvedani a umisvani gepravovanych jgdneta se pouziva ramova konstrukce

se zdvihacimi popruhy (Obr. 16), ktera nam Zamvednuti nakladu s rozfry 30 stopeho
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kontejneru (ISO typ B). Tato konstrukce pro zvedémitejneti portalovym nebo mobilnim

jerabem je, jak jiz bylo zmimo v Uvodu, dodavana spote se zbylymi prvky.

. ¢
g Vel Spreader nastaveny na 30

Lanové popruhy

Traverza pro uchyeni Mobilni nebo pevnd ZardZeci elementy
krilovského éepu nakladaci rampa

Obr. 16 - Prekladka pomoci lanovych zavsi
Zdroj: (7), upraveno

Technické specifikace
JelikoZz u systému ISU pracujeme s vertikalitekbadkou, tak musime uvaZovat
o nosnosti jgabl a pekladacich zidzeni. Kvali nutnosti @gisluSenstvi naprazdno zvedame

témet dvé tuny, které v kontne fazi musimeijpocist k vaze napkného nagsu.

Hmotnostni zhodnoceni
= Konstrukce seremi lany 900 kg
= Zarézeci prvky 500 kg
= Nosnik 400 kg

» Celkow, naprazdno zvedame 1800 kg
= +vaha nawsu 38,000 kg

Celkové zatiZzeni j@bu se tedy rovna 39,800 kg

Investice do terminak
V podstat se nejedna o Upravu terminalu, ale o jeho vybay#fgluSenstvim
pottebnym pro provozovani systému ISU. V kazdémpaxt je vSak paieba mit dostatee

velky prostor pro manipulaci, nebd¢hem gekladky se u kazdého jednoho Zelémiiio
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vozu pohybuje talas na¥sem, a podle moznosti termindlu §esturcity pocet mobilnich
piekladacich zdzeni.

Jako investice ovSemirheme brat provozipkladacich zdzeni. Konkréta se jedna
0 ¢asoveé investice na manipulace v terminalu, jak pEapsany v tabulcé 4. Uvedeny jsou
vykonavanécinnosti a pislusny ¢as na jejich vykonani, vztazené k manipulaci je@noh

nNawsu a umisini na Zelezrdini kapsovy uz.

Tab. 4 -Casovéa nara@nost&innosti pii nakladce

Cinnost ¢as
Patatek frekladky (v giipack pripravenych prvik v nakladacim 0s
prostoru a volného prostoru pro vjezd t&ha nagsem)

Mobilni jefab najede k na@su 30s
Pripevréni poprulii k nosniku a zardZzecim elemimt 60 s
Zvedani nd¥su a umisini na kapsovy Wz 30s
Usazeni n&isu na kapsovém voze 20s
Uvolnéni popruti a dalSich jisticich pruk 90 s
Premig’ovani j¢dbu k dalSimu nasu -
Celkovy ¢as (bez zavislosti na ujeté draze) 3m 508

Zdroj: autor

Pro zajis¢ni nakladky jsou nutni dva lidé -igbnik a pomocny d&hik. Oba jsou
potreba vzdy na 4 minuty pro zajsi prekladky jednoho nasu, jak plyne zfedchozi
tabulky. Zde nam vznikaji naklady na pracovniky #rku je teba pipocist jeSt naklady
za pouziti jéabu, etrg nakladi na energie, odpisy a naklady za pouziti termizalaasilku.

Z pohledu naklall na gekladku je tedy ISU systém naklagsi nez systémy, které zastupuji
piekladku horizontalni.

Vyuzitelné kapsové vozy

Pro gepravy technologii ISU se pouzivajiepazrié dvojité kapsové zelezii vozy.
Pro gepraveni 40 sildnich na¥sa jich tedy vyuzijeme 20, ale vzhledem k jednoduthos
nakladani zasilek nenfetba pdizovat vozy specialni, ale vysiae si se standardnimi typy

kapsovych voi. NejbizrgjSi vozy pouzivané pro systém ISU jsou:

= T3000 — Sestiosé ZelezZni vagony od &mecké spolknosti Kombiverkehr,

= TWIN — dvojity Zeleznini viz se sniZzenou ai stavbou.
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Obr. 17 - Kapsovy iz pro systém ISU
Zdroj: (7)

Vyhody systému

Ackoli je technologie ISU vedena jako vertikalriekladka a ztraci dkteré vyhody
horizontalnich pekladek, tak festo niize nabidnout mnoho vyhod, zejména co do porovnani
s doposud vyuzivanymirekladkami silninich na¥si na kapsové Zelezfii vozy.

Vyhody systéemu ISU:

» Termindly Zistavaji pouzitelné pro vSechny druhy dopravekiadek.

» Manipulace na&¥si zaji¥ovana pomoci portalového r@u ¢i mobilniho jeabu,
tzn. Ze sotasné termindly KD neni p@ba vybavit novymi fekladdi.

= |SU systém miZze byt pouzit se vSemi druhy stavajicich kapsoagiaznénich vozi.

» Dostupné kapsove vozy se daji snadfippdsobit pro ISU-systém.

= Vicel&elové vyuziti kapsovych Zelezmich voz (nawsy, vyntnné nastavby,
ISO kontejnery, ...).

= Uchyty kol pIni funkci zarazek, jakmile je ngs/umistén do kapsového vozu.

» Bezpenosti systém pro ochranu zapadnuti kralovskéipo se stavarpbyte&nym.

=  Umozreny prepravy nawsi vySky od 2,7 mdo 4 m.

» Zredukované hlavni investice.

» Oper&ni naklady srovnatelné s konkusafmi systémy.

= DalSi vyhody v logistice.

Provoz, moznosti zavedeni

V souwasné dob je provozovana dalkova linka mezi Walesem a Bugkem (Stara
Zagora). Trasa o délce 1800 km je vlakem systé8lU prekonana za 57 hodin. Vlak
je slozen z 15 dvojitych vagn— pro 30 na¥si — a prozatim jsou uskut@ovany
dvé prepravy mgsicné. V piipact zajmu mize byt zvednuta frekvence natyii.

Provozovatelem této linky je Rail Cargo Austria (®C
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Blizkého zavedeni by se&ndockat provoz od zasilatelské spétesti Cobelfret
z Antverp. Tato spolamost ma své nakladni [&gro silniéni naw¥sy a kontejnery, kde jsou
piepravy uskut&ovany po mé mezi Antverpami a Rotterdamem. Kazdow® prepravi
spole&nost Cobelfret touto namai dopravou fiblizné 800 000 néési. Spol€nost Cobelfret
po uUsgSném otestovani ISU systéemu ihned investovala gdedigich voa a jejich
prisluSenstvi a hodla zahdjitgpravu nagsi po Zeleznici.

Rozvoj systému po Evrépby meél byt zajiSén i nadale, nekb ne¢kolik dalSich
spolg&nosti uz ma zajem o zavedeni ISU systému,i.napsilatelstvi Pfab (&necko),

zasilatelstvi Partner (Rakousko) a Vehikle Langeh@déemecko).

3.4 Megaswing
Megaswing je technologie berdbové pekladky vyvinuta Svédskou spoteosti
Kockums Industrier, coz je vyznamny vynalezce vrakceleznénich vagofi. Systém nabizi
horizontalni pekladku silnénich na¥si bez nutnosti zasahovat do infrastruktury stavajici
terminali KD, aniz by byla omezenaktera z §Zr¢ provozovanyclEinnosti. Technologie je
zaloZena na speci@mavrzeném kapsovém Zeleamim vozedtyrnapravové stavby (nebo
dvojity systém svozy Sestinapravovymi), ktery maéig vysuvny nakladaci modul
manipulovatelny pomoci hydrauliky. Zadné daldispiSenstvi jiz neni nutné. Obsluhu

kapsového vozu zvladne jeden pomocny techigiimotidi¢ pristaveného tatig@ nawsa.

Predstaveni

Megaswing nmiZze grepravovat jakykoli n&s, a ne jen pouze to malé procento, které
muze byt manipulovano na tradi Zeleznini kapsovy vz. Tato skuténost pobizi k masivni
expanzi na trhu Zelezfii nabidky (az 100 % nésa na evropskych silnicich bude mozné
pieloZit na Zeleznici — ne séasna 2 %). Existujici terminaly mohou zvysit objeanpodily
na trhu nabidkou intermodalniégSeni pro fepravni jednotky.

Megaswing je mozno provozovat v jakémkoli termindtde je provazana doprava
silnicni se Zelezrkni. Nevynucuje si Zzadné specialni Upravy terminddkze terminal
i po z@istupréni sluzbam technologie Megaswing§stava plg pouzitelny, jako za situace
pied zavedenim. Dle moZnosti terminaliz® byt uzgfisobena nakladka a vykladka pouze

Z jedné wité stranygi z obou stran sa@asre.

-34 -



ASWING-YI!UH u\kﬁ{mum maﬁ %,
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Obr. 18 Vﬁz Megaswing {tyFnapravovy)
Zdroj: (8)
Technologie
Megaswing pouziva terminaly vice efekt¥jina zvySuje ziskovost. Cely vlak ine
byt bezpéné naloZzen Bhem 30 minut a jeden samotny vagon zadmé?z 3 minuty. Taha
v termindlu mohou idmo prepravit naklad na otéeny vagon — meziskladovani neni nutné.
Podobg, neni poteba pouZivat igpgrahovani - nakladka a vykladka probiha bezéddvani
a privéSovani lokomotivy. | tento prvek sniZzuje nakladgémove zkracujecasy obratek.
Nakladka a vykladka se nynitre udavat kdekoli, kde jsou vyhovujici koleje
a prostor pro skladani pomoci tahaTermindl niZze byt jednoduse ugpoben jako déasny
nebo staly. Nevyhovujici a ucpané terminaly se mohmechéavat a byt nahrazeny prakticky
jakymkoli jinym.
Predstaveni funknosti si nizeme nejlépe demonstrovat na vzorové nakladce
(Obr. 19). Zelezrini viiz je pistaven na koleji a zaji& v provozni poloze. Obsluha vozu
musi nejprve manuainodjistit dva bezp@ostni prvky a poté pomoci hydrauliky ovlada
vysunuti a zaji#ni traverzy, po které se nasléditaké na hydraulické bazi) vysouva kapsova
cast zelezriiniho vozu (1.). Tat@ast je spugha na zem a jistici traverza jéepunuta ot
do polohy podél vagénu (2.). Nyni na sgastu kapsovoucast miZze nacouvat takia
S na¥sem a odisit ho zde (3.). Poté je #pvysunuta traverza (4.), kapsosdst vyzvednuta
a presunuta na zelezmi vaz (5.). Hydraulicka podjsa je ogt vracena do jovodni polohy
a obsluhou jsou zaji&ty bezpeénostni prvky (6.).
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Obr. 19 - Technologie nakladky Megaswing
Zdroj: (8)

Zeleznini kapsové vozy

Spole&nost Kockums Industries prozatim navrhla dva typypdovych Zeleztinich
vozi vhodnych pro provozovani technologie Megaswingndese o &z single (pro 1 silrdini
naws) a iz duo (pro 2 nassy). Technické Udaje a porovnani obou drvbzi Megaswing

jsou k dispozici v tabulce. 5.

Ctyinapravovy — Sdgnss
Zeleznéni vagon o ¢tyfech napravach stypovym ozeaim Sdgnss (Obr. 20)

pro neseni jednoho silfniho na¥su.

2 I i
Obr. 20 -Cty¥napravovy Zeleznéni viiz Sdgnss
Zdroj: (8)
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Sestinapravovy (duo) — Sdggmrss

Kloubovy Zeleznini kapsovy wz s ozn&enim Sdggmrss (Obr. 21), ktery je schopen

nést dva silnini nawsy.

Obr. 21 - Sestinapravovy kloubovy Zelezihi viiz Sdggmrss
Zdroj: (8)

Tab. 5 - Technickéa specifikace vaganMegaswing

Technické udaje Sdgnss Sdggmrss

Ctyinapravovy | Sestindpravovy
Tara 23,8 tun 38 tun
Maximalni gipustna hmotnost 66,2 tun 97 tun
Maximalni rychlost 120 km/h 120 km/h
Délka ges narazniky 19 480 mm 34 030 mm
Vzdalenost mezi podvozky 14 750 mm 14 200 mm
Vyska nad Zel.svrSkem 1155 mm 1155 mm
Kapsov&ast — vyska nad Zeleznim svrSkem | 270 mm 270 mm
Sitka kapsy pro n&s 2 714 mm 2 714 mm
Nastavitelné vysky kralovskélepu 880 mm, 880 mm,

980 mm, 980 mm

1130 mm 1130 mm
Narazniky — vySka nad Zel.svrSkem 1 025 mm 1 025 mm
Prajezdny profil Gl Gl

Vyhody systému

Megaswing nabizi mnoho Uspor oprotiekladkam pomoci manipwai techniky

a @inasi vyhody oproti klasické dopravpo silnici. Mezi nejdlezitjSi vyhody pat

skute®nosti ze:

» MuZe nést nefekladatelné nassy (zisk 95 % trhu).

= MiuiZe nést vSechny typy sedlovych agiv
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Zrychluje obraty — vykladka 3 minuty, nakladka Snori.

Dovoluje nakladku/vykladku celého vlaku za 30 mi(namisto 3 hodin).

Zvysuije flexibilitu.

Dovoluje gimou nakladku nassi.

Dovoluje individualni vykladku vagadn

Umo#iuje prepravu zboZi v jedith typech pepravni jednotky namistorgkladek
a front v terminalech.

Predchazi nahodnym zpoidm a finasi lepSicasové sloty tim, Ze se vyhyba
pieplnitnym silninim takim.

Umoziuje nakladku a vykladkuipmo na vlastni vigce (nepatebuje velky termindl).
Redukuje Skody zigkladek.

Prinasi finatni aspory — nejsou zde naklady na zvedaidkem.

Nabizi minimalni investni naklady.

MuZe byt pouzity naifi¢ celou Evropou.
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4 POROVNANI SYSTEMU

V piedstaveni a popsani systémkapitole 3 sepsal autor zakladni parametry.pkte
vybér nejzajima¥jSi technologie je vhodsi prejit k procesu porovnavani. Kdyzcmeme
porovnavat systémy, které maji konkurovaggraw po silnici, tak nas napadnou zejména
dvé promenné —¢as a penize. Noveé systémy musi byt konkurenceséhjagrv rovirgé casove
- to znamena, pokud mozno, z&twiijezd rychleji nez mize nabidnout sildhi doprava -

a také finanni. Zde je z&kladni mySlenkou &pé nahradit penize, které jsme investovali
do vystavby neboipstavby termindl a také byt na arovnii Iépe pod ni) silrini dopravy
i ve vyhodnoceni provoznich nakfada jeden kilometr.

Aby byly nové technologie na prvni pohled lakawak tnusi zajistit cenu na 1 km
zhruba o 20 % nizSi, neZ nabizi doprava &ihiPoté se dostavaji na Urdye&dy uz neni
rozdilu, zda jsou zasilky vezeny jen pomoci silnicebo jsou posilany jako zasilky

kombinované dopravy. Zde je naZeao finagni vyjadeni:

» Predpokladané naklady sitmi dopravy 0,96 - 1,07 €/km
» Cena Zeleznice tak 0 20 % nizSi
= Akceptovatelna cena 0,85 - 0,90 €/km

Nez bude fistoupeno k vyp&tium, tak nejprve autoripdstavujecasové a finani
néklady pro jednotlivé systémyCasové néaklady jsou vazany k dolrvani grekladky
a nutnosti posunovat s vlakem v termindlu nikoliv. Finartni naklady jsou vysledkem

nutnych investic do gézeni vhodné techniky a vybudovani terminal

4.1 CargoBeamer

Casové zhodnoceni

Pokud obecthivezmeme v Uvahu porovnavartekladky na¥si pomoci tetiho média
(jerdbu), tak se ip pohledu natas Fekladky dostaneme nakolik hodin ¢asu. Bi pouZziti
technologie CargoBeamer je z&mo bezproblémové i@lozeni vSech 64 nésa
(32 nakladame, 32 vykladamelhHem 10 minut, za iedpokladu. Ze nakladané ray
jiz budou pipraveny podél dopravni koleje v dblprijezdu vlaku CargoJet. \fipact
termindlu o délce 750 métrodpada i jakékoli posunovani Zelearich vo#, takze tato

hodnota se stava finalni.

-39 -



Ekonomické zhodnoceni

Investice do mobilnich zézeni
Pro provoz této technologie si nevyStae s kapsovymi vozy &iné stavby.
Podminkou fungovani je piaeni voz JetModule (ramovy podvozek a nakladaci modul).
Vzhledem k jejich plé automatizované stavla ovladani bude jistvyrobcem stanovena cena
na urovni podob# drahé technologie Megaswing. Ani po komunikaciysficem se vSak
nepodéilo zjistit ocekavanou cenu, nebgrozatim byly vyrobeny pouze prototypy, které
podléhaji testovani a dosud neni zaru postup k vyrob sériovych vo# pro mozné

odbiratele.

Budovani terminaii

Pro vybudovani kolejigt s dopravniky se odhaduji podobné naklady jako
pfi zbudovani terminalu s portalovymii mobilnimi jeraby. V dostupnych materialech
uvactna castka 20 milioh eur vSak nebyla zastupci sp@iesti Cargobeamer potvrzena,
zatimcocastka 20 - 30 miliofn eur za zbudovani terminalu stavajicich technolsgita vzit
jako realna cena. Investice peltina na vybudovani CargoGates, vstupnich branrdoni&u,
je jiz zahrnuta d@astky pro cely terminal s‘ekladisSe¢m.

Vybudovani terminalu pro technologii CargoBeamei€®ko mize dovolit soukroma
dopravni spolénost. Pro sehnani p&nna tento p&in bude firma paebovat vysoké dotace,
nejsnadgji asi sehnatelné z grantEvropské unie. Zarovieje vhodné mit fed stavbou
potvrzené zaruky od statu a nasmlouvané zakazé&ye kajisti vyuziti terminalu na mnoho let

dopredu.

Zhodnoceni gieprav

Systém CargoBeamer je provozovan jako uceleny gl&iapacitou 32 sildnich
nawsi na 32 Zelezknich kapsovych vozech.

Jak jiz bylo zmigno v Gvodu této kapitoly, tak nezbytnou podminkoa fungovani
Zeleznéni dopravy, namisto té silfni, jsou provozni naklady na zhruba osmdesatiptacen
arovni €ch silninich. Dle provozovanych zkuSebnich spojeni Cargotgegies Nemecko
neni problém dosahnout tohoto ciléasto jsou ndklady jeSb néco nizsi a finasi zisk jak
dopravnim firmam, tak provozovateh technologie.
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4.2 Modalohr

Casové zhodnoceni

Preklddka se odehravd v zavislosti na typu terminalyxijezdu vlaku. Pokud
piekladist disponuje terminalem typu 1, tak se vlak nemudit @ vykladka a nakladka
probih& pouze v jedné fazi. ¥ipact mensSich terminaltu mame jest nutnycas na posun
Zeleznénich jednotek. Po jejichiflezdu dojde nejprve k oteni €l Zeleznénich voz tak,
aby kapsov&ast giléhala na rampy. Prvnim Ukonem je nacouvani d&ahana¥su, jeho
nawseni a odvoz pto Podle technologie pro terminaltgeme pouZzivatizny zpisob
obsluhy na¥si. Nasledg na kapsovoucast Zelezminiho vozu najizdi takias novym
nawsem. Zde ho odsi, zajisti a mze se pstoupit k otdeni kapsového modulu
do prepravni pozice a jeho bezjpe&ho zajidtni. Cely tento ukon vykladky nasu a nakladky
noveého nawsu trva zhruba 5 minut. Tim pademizeme péoitat od ijezdu po odjezd
vlakoveé soupravy zhruba 30 minut (pokud neniglma @lit viak na vicecasti — potom by se

doba prodluzovala).

Ekonomické zhodnoceni

Investice do mobilnich zézeni
Provozovani technologie Modalohr je podgmia viastnictvim (nebo pronajmem)
nat&ecich kapsovych vdz Pro zaji&ni co nejnizSich provoznich nakigda také
vysuvného modulu (oté&ni je zaji®no pomoci pozemnich pritk terminalu). Pesto
ale investice do vdepro technologii Modalohr vyZaduje nemalou invastRodle informaci
ze strany firmy Lohr, prodavajici technologii Modlai se cena za jeden novy dvojity vagon
vySplha na 420 000 euri{mbjednani 50 vagdn— tzn. mnoZstvi vazpro dva vlaky a k tomu

jes€ nahradni vozy).

Budovani terminaii
V tomto gripac® musime uvazovat naklady dle zamysSleného typu texmi(Tab. 6).
Jelikoz mame na vy mezi temi typy, tak patbna investice bude odstigvana podle
zvolené varianty. AjiZ to je varianta jakakoli, tak vzdy nutné vybwad odpovidajici p&et

najezdovych ramp a pozemnich sysiémo ot@&eni €la vliaku.
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Tab. 6 - Typy terminali Modalohr

Typ termindlu| Kapacita Frekvence vlak Délka terminalu | Sitka pF;ffél
.| 1-2 vlaky kazdou
Type 1 Vysoka hodinu 800 m 57 m 0
1 vlak kazdeé d¥
Type 2 Stedni hodiny az 1 vlak 0d200do400m 31 m 1-2
kazdych 6 hodin
Type 3 Nizka 1-3 vlaky de®n 0d120do200m 20 m 3-6

Zdroj: autor

Systém pro ofieni €la vagénu se sklada se ze dv@sti — zvedaciho Haeni mezi
kolejemi a posuvnou drahou, umdisdbu mimo koleje. Vybudovani jedné pozice
(pro manipulaci jednoho sikniho naésu) vyjde na zhruba 150 000 eur. ¥gads budovani

terminalu pro nakladku 40 né&sh tedy musime potat s¢astkou cca 6 miliomeur (Tab. 7).

Tab. 7 - Riklad vybudovani terminalu typu 1-3

Terminal Délka Pacet Pna}:{zédacich Cena vybudovani
Typ1l 800 m 40 6 mil. eur
Typ 2 350 m 20 3 mil. eur
Typ 3 200 m 10 1,5 mil. eur

Zdroj: autor

Zhodnoceni gieprav
Opet plati podminka, kdy se s provoznimi naklady mesduastat na maximars0 %
nakladi, které s sebou fmasSi silntni doprava. V opmém gipact by byla geprava
nezajimava pro hledanou klientelu.
Zpusob provozu technologie Modalohr se vyana sgahnutymi 20 dvojitymi

Zeleznénimi vozy, které nam nabizeji prostor pro naloZéhsilnicnich naési.

2 Uvazovano: 1 dvojity Zelezimi viiz = 35 metit — jemu naleZi 2 nakladaci mista =
vybudovani 2 systéinpro nadzdviZzeni a oteni €la vozu
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4.3 ISU

Casové zhodnoceni

V porovnani se systémy horizontalnfekladky, nabizi systém ISU oggo horsi
casoveé hodnoty na nalozeni kompletni vlakové soyprBlati zde fedpoklad, Ze nakladka
neprobiha paraletn— aby tomu tak bylo, tak bychom museli mit 30 &gmm® pracujicich
piekladacich zdzeni. V podstat zalezi na maniputaim vybaveni terminalu. Ten the
disponovat jak portalovymi jéby, tak mobilnimi fekladacimi progedky, ¢i libovolnou
kombinaci. Ztohoto @odu neni moZznéfici presnou ¢asovou hodnotu ipkladky,
ale z hlediska, Ze prvky, do kterych usazujemes®i@az na zemi, slouZi i jako jistici prvky,
nam rékolik minut oproti standardniipkladce sedlovych nési ubude. Navic jsme schopni
piekladat veSkeré silémi nawsy, a ne pouze ta zmdima 2 % jeédbem pekladatelnych.
V celkovém pohledu bychom g byt schopni nalozit vlak za zhruba 1 hodinti pouziti
dvou geklada&a (nakladka 1 n&ssu je zalezitostijblizné 4 minut).

Ekonomické zhodnoceni

Investice do mobilnich zézeni

Pokud disponujeme vyhovujicim terminalem (s vhodingtochami pro upesovani
piisluSenstvi) pro zaji&hi nakladky a vykladky, tak k provozu systému jenéuzakoupit
pouze zmitné dophkové komponenty od vyrobce ISU. Pro kazdy jedenausny vagon
se jedna o nosnik k uchyceni kralovskétepu, zarazeci kolové elementy a ramovou
konstrukci s popruhy, pro manipulaci s 8gy. Cena za gizeni se dle vyja@ni vyrobce
vySplh& na cca 8 - 10 % z ceny Zelénitio vagonu.

Ke zmirtnému potebujeme jest vhodny Zelezini wviz. Jednd se o kapsovy
Zeleznéni viiz kézné stavby typu Sdgnss Sdggmrss (dvojity). WEtyinapravového vagonu
typu Sdgnss fiteme pi koupi pcitat s cenou okolo 80 - 85 tis. eur, u Sestinaprého
Sdggmrss se dostanemeddatku asi 125 - 130 tis. euro. (10)

Budovani terminaii
Jak jiz byloteceno, tak v lepSim ffpact Ize pouzit stavajici terminal (nidklad
byvalé termindly technologie Ro-La) a provést pode&bné zminy a rekdy nejsou pdeba
ani ty. Pokud takovym terminalem nedisponujeme, fak nutné jeho vybudovani,
ale to bychom ho budovali za kazdé situace, tudémto snéru neginasi systém ISU Zzadné

dodaténé vydaje. Zdroje firmy howodo ¢astce cca 10 000 eur ve finalni verzi.
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Zhodnoceni geprav
Vzhledem ke srovnavani s naklady sihii dopravy, jako je tomu i uiedeSlych
systéni, je nutné provozni naklady snizit na zhruba 8@%®t co by silnini dopravci byl
nuceni platit na silnici. JelikoZz zde vyuzivame &mpulaci pekladacich ziazeni, tak
bychom se i s isporami dostat jeSha nizSi hodnoty, i kdyZ je pravdou, Ze zde nemasi
investovat do drazsich Zeleznich voz.
Sowasny zfisob provozovani technologie ISU & s ucelenymi vliaky o kapagit

30 nawsi, coZz znamena 15 dvojitych kapsovych w¢3dggmrss) na jeden vlak.

4.4 Megaswing

Casové zhodnoceni

Prekladka u systému Megaswing je nezavisla na vSektoriech, krom piijezdu
vlaku. Jakmile se vlak objevi ve stanici, tak j@zadou par minut, nez vylozimedipezené
nawsy a umistime na vlak ty nésy, které maji odjizit po Zeleznici dale. Technologicky
postup (popsany v kapitole 2.4) zajisti, Ze vykkdk nakladka by nefta presahnout
10 minut (udavané parametry: vykladka 3 minuty,|adka 5 minut).

Ekonomické zhodnoceni

Investice do mobilnich zézeni
Technologie Megaswing se vyzhge nepouzivanim Zadnych specialnich
piisluSenstvi pro manipulaci n&su na Zelezini viiz. Jediny prvek, ktery vyZaduje investici
je zeleznini vagoén, slouzici technologii Megaswing. Ze strapple&nosti bylo sdleno,
Ze se jedna o tajnou informaci, ale vzhledem k @opvanosti vozu se bude jednatéstku
vySSi nez poZaduji konkurém systémy, coZ znamena 500 000 € a vice. Rzgyd vo&

uz zadné dalsi vydaje nejsou nutné

Budovani terminai
Terminal Zistava mistem, kde nenfeba prova& zadné zrany, pokud odpovida
specifikacim pro termindl siléimi a Zelezrini dopravy. Neni poeba vybudovani najizdich
ramp, ani vyklizeni ploch pro manipulaci pomoci&alechniky. Nutnosti tstava pouze
zpevreny povrch, ktery dovoli zafixovani hydraulické nobgleznéniho kapsového vozu,
a dostatéeny prostor pro nacouvani talea s nagsem. Vtomto fipad tedy mizeme

zhodnotit naklady jako nulové.
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Zhodnoceni geprav
Systém Megaswing je dosud navrZzen pouze jako ukdzkwototyp, tudiZz neni
odzkouSen v podminkach realného provozu a netdnar pouzivana standardni kapacita,

neboli kolik silnénich na¥si jsme schopni vézt na jedné sougrav

* pocet ndesi odpovida délce vlaku — tj. max. 750 m
» single vagony = 19,5 m» 37 vagori — 37 na¥si
= duo vagény = 34 m»> 21 vagon — 42 na¥sa

Pokud si vymezime maximalntipustnou délku vliaku 750 méta odéteme délku
hnaciho vozidla, tak se wipad ctyinapravovych (single) vagén miaZzeme dostat
na 37 Megaswing vdizza sebou, tudiz 37 sitimich nd¢si na jeden zatah. \ipac pouZziti
Sestindpravovych vagarn(duo) jsme schopni g@ghnout 21 kloubovych vagéncoz v tomto
piipadt znamena 42 siltinich na¥si a zvyseni o § jednotek oproti single vagém.

Provozni naklady za provoz systému Megaswing jsmii ohranéeny 80% hranici

z provoznich nakladna silnéni dopravu.

4.5 Srovnani zmirénych systéni

Nejprakazrejsi prehled, jak zdokumentovat vysledovana data a pargmegnikne
pii jednotném srovnani vSech sledovanych igoieh technologii. Jako vysledek
porovnavani systém je vhodné zhodnotit jejich najtkzitejSi parametry jako maximalni
rychlost, doby pekladek, investice do systéma terminal a nutnosti dalSiho pouzitého
piisluSenstvi, pafpad osob. Za rozhodujici parametry, které nemaji vigaici ciselné
hodnoty budou izjm¢ zvoleny nutnosti febudovani terminélu, napojeni na republikovou
a zahranini st’ stejného systému.

Z nasledujicich zhodnoceni (Tab. 8) je mozné&stynejl&zngjSi porovnani dlezitych
veli¢in z technologického afgpravniho hlediska:

Tab. 8 - Srovnani inovativnich systéna

CargoBeamer| Modalohr ISU Megaswing

Max.rychlost 120 km/h 120 km/h 120 kmih 120 km/h
Doba nakladky viaku 5 min 5 min 60 min 5 min
Patet prevazenych nassi 32 40 30 42
Prekladka v terminalu horizontalni horizontalni  Vieditni | horizontalni
Paralelni nakladka/vykladka ano ano ne ano
Nutnost zamstnand pri

Y ne ne ano ne
prekladce
Max. hmotnost nakladu 44 tun 38 tun 39 tun 42 tun

Zdroj: autor
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Tab. 9 pinaSi gehled investinich naklad. Investice se mohouélit na investice
do mobilnich z#zeni (Zelezrini vozy, mobilni peklad&e,...) a do pevnych t&eni, coz

jsou terminaly a jejich Z&eni.

Tab. 9 — Srovnani investinich nakladi

CargoBeamer | Modalohr ISU Megaswing
Cena za piozeni | nezjiséno 420 000 eur 130 000 eur +| nezjiséno
1 nového vozu 10 000 pisl.
Investice do ano ano ano, pouze ne
termindlu Uprava
Céastka na tpravidi 20 mil. eur 10 mil. eur 10 000 eur 0 eur
terminalu

Zdroj: autor

Pfi rozhodovani o pidzeni nové technologie je také vhodné znat infoenac
0 moznostech napojeni na existujici termindlyipgdré vyuzivané trasy. Zatimco
CargoBeamer a Megaswing nejsou doposud zapojepinébo provozu, tak Modalohr a ISU

jiz n¢kolik let provozuji sveé linky nadkolika osach naifi¢ Evropou.

Tab. 10 — Srovnani podle rozgenosti

CargoBeamer | Modalohr ISU Megaswing
Zemg pavodu Némecko Francie Bmecko Svédsko
systému
Rozsteni Némecko Francie — Italie; | osa Velka dosud nikde
systému (zkusebni Lucembursko | Britanie —
provoz) Bulharsko
Plany roz&eni | cela Evropa— | Sparlsko- Nizozemi, poté | prozatim
do budoucna 75 CargoGates] Belgie; zbytek Evropy | nezvéejrény
osa Rotterdam t Némecko
Riga

Zdroj: autor

Nyni jiz zalezi na objektivnich nadzorech (kteréegklada zhodnoceni), a zejména
na subjektivnich pohledech mana¥Zéeskych dopravnich spdleosti a na jejich sympatiich
vaci inovanim technologiim a spatlaostem, se kterymi je nutné vyjednatigeni systéri

a také spolupraci na poltgpravnich sluzeb.

45.1 Priklady vypoétia naklada z provozu
Jako doklad konkurenceschopnosti je vhodné rdizngpisob ekonomického
fungovani zmidnych systém. Provoz je dan néklady nagkladku a traénimi, provoznimi

a spravnimi naklady. Vzhledem k rozdilnémutpoprekladek (kazdy systém veze jinyded
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nawsi) bylo pristoupeno k rozpsitani naklad na jeden vlak. Zjsob vyhodnoceni naklad
a ziski byl proveden podle zdroje (9).

Shrnuti celkovych vlastnich naklai

Naklady na pekladku - vyslednowastkou je cenaipkladky gepatena na 1 km
piepravy ujety celym vlakem (plna kapacita).

Pro Modalohr: 60 eur x 40 (p&et naw¥si na 1 viaku) = 2 400 eur/vlak (2 400
eur/1 000 km optimélni vzdalenost pro linku mennt@aly MTT =2,40 €/km).

Pro CargoBeamer. 60 eur x 32 (p&et nav¥sia na viaku) = 1 920 eur/vlak (1 920
eur/1 000 km optimalni vzdalenost pro kyvadlovykutaezi terminaly =1,92 €/kn).

ProlSU: 100° eur x 30 (pdet nawsi na vlaku) = 3 000 eur/vlak (3 000 eur/1 000 km
optimalni vzdalenost pro kyvadlovy vlak mezi teralin=3,00 €/km).

Pro Megaswing 60 eur x 42 (p&et nawsi na vlaku) = 2520 eur/vlak (2 520
eur/1 000 km optimalni vzdalenost pro kyvadlovykutaezi terminaly 22,52 €/kn).

Provozni vysledek

Provozni vysledek udavargpaitené naklady jednoho viaku na 1km. SloZen
je z traknich néklad na Zeleznici, nakladna pdizeni a udrzbu vdg nakladi na gekladky
a z provoznich a spravnich nakiad

Pro lepSi vyjateni ekonomiky systéim pristoupil autor je&t k vypastaim hrubych

ziskii v zavislosti na naptmé kapacit vlaku (tj. dle pétu prepravovanych nagd).

Kalkulované nakladové polozky pro vy vhodné sazby (9):

(1) trakeni naklady pro vliak délky 750 m a celkové hmotn@860 t - 9 az 11,50 eura/km;

(2) néklady na pidzeni a udrzbu vazs provoznim vyuzitim 340 dni v rocenpxrnou
rychlosti 70 km/h, se zkracenymi manipuiami ¢asy ¥ nakladce a vykladce,
coz znamena tmi prokeh 250 az 300 tis. km. Amortizace ifpvaci hodnoty vaz
se fedpoklada déle nez 15 let, fikam naklady a néaklady na udrzbu mohou byt
ve vySi 4 eura/km/vlak. U investiich ndklad systémového z&eni pro vykladku
a nakladku lze povazovat az 80% bezasopodil, zbylych 20 % bude zohlegho
v celkovych nakladech nagkladku;

(3) naklady na fekladku v Evrop (véetnd zemi stedni a vychodni Evropy) se pohybuji
u stednich portalovych j@hi 20 eur. Pro oba systémy, které nejsou &r&macas

% ZvySeni nékladl na ekladku vzhledem k pouzitigkladaciho zdzeni
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a spotebu energie, Ize ciléwatitat s¢astkou 20 eur/zasilka (nés). Pro zohledini
vicenaklad, které by mohly vzniknout v zavé&d fazi, je @&elné ¢astku na jednu
manipulaci, tzn. naloZeni nebo vyloZeni &gy, zvysit na 30 eur. Pak celkové naklady

na gekladku v obou terminélectigrdpokladame 60 eur. (9)

Modalohr systém:

Naklady na vlak = tratni naklady 11,50 eur/km + naklady natigeni voz a jejich
adrzbu 4,00 eur/km + naklady naegladku (nakladka a vykladka) 2,40 eur/km + provozn
a spravni naklady 2,00 eur/km = 19,90 eur/km.

Pri predpokladanémifjmu ve vySi 34 eur/km (40 nésh x 0,85 eur/km; 100% vyuZiti
vlaku) za kompleté obsazeny vlak dosdahneme hruby zisk 40 % nebo pd 0% obsazeni
vlaku. Minimalni rentabilitu (resp. nulovy zisk) sithneme i 60% obsazeni vlaku

(tj. 24 na¥si na vlaku).

CargoBeamer:

Naklady na vlak = tralni naklady 11,50 eur/km + naklady natigeni voz a jejich
adrzbu 4,00 eur/km + néklady néegladku (nakladka a vykladka) 1,92 eur/km + provozn
a spravni naklady 2,00 eur/km = 19,42 eur/km.

Pri predpokladanémifgmu ve vysi 27 eur/km (32 nést x 0,85 eur/km; 100% vyuziti
vlaku) za kompleté obsazeny vlak dosdhneme hruby zisk 28 % nebo p8 90% obsazeni

vlaku. Minimalni rentabilitu (resp. nulovy zisk) sithneme i 70 % (tj. 23 na¥si na viaku).

ISU:

Naklady na vlak = tratni naklady 11,50 eur/km + naklady natigeni voz a jejich
adrzbu 4,00 eur/km + naklady naegladku (nakladka a vykladka) 3,00 eur/km + provozn
a spravni naklady 2,00 eur/km = 20,50 eur/km.

Pri predpokladaném ifjmu ve vySi 25,5 eur/km (30 nésa x 0,85 eur/km; 100%
vyuziti vlaku) za komplethobsazeny vlak dosahneme hruby zisk 19 % nebo i %0p0
obsazeni vlaku. Minimalni rentabilitu (resp. nulaigk) dosahnemeiip80 % (tj. 24 navsi

na viaku).
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Megaswing:

Néaklady na vlak = tralni naklady 11,50 eur/km + naklady natijgeni voz a jejich
adrzbu 4,00 eur/km + naklady naegladku (nakladka a vykladka) 2,52 eur/km + provozn
a spravni naklady 2,00 eur/km = 20,02 eur/km.

Pri predpokladaném ifjmu ve vySi 35,7 eur/km (42 nésa x 0,85 eur/km; 100%
vyuziti vlaku) za komplethobsazeny vlak dosahneme hruby zisk 43 % nebo i 0%
obsazeni vlaku. Minimalni rentabilitu (resp. nulaigk) dosahnemeiip57 % (tj. 24 navsi

na viaku).

4.5.2
V ramci srovnani ekonomickych vyhodnostieprav byly vyhodnoceny vstupujici

Zhodnoceni

castky ze vSechcasti provozniho systému (tkak, spravni naklady, rpkladky, atd.).
Vzhledem k odliSnym kapacitam jednotlivych systétmylo pristoupeno vyp&tu celkové
¢astky na uceleny vlak a naslednémiegmitu na 1 silnini naws. V tabulcec¢. 11

je promitnuto srovnani naklad maximalniho zisku systému v procentech a nezhgtné

vyuziti kapacity vlaku, aby byla zaj&ta alesptd minimalni rentabilita.

Tab. 11 - Vyhodnoceni naklad a ziski

Modalohr | CargoBeamel ISU Megaswing
Naklady na 1 km/1 vlak 19,90 € 19,42 € 20,50 € 2&0
Kapacita nawsi 40 32 30 42
Naklady na 1 km/nass 0,498 € 0,607 € 0,683 € 0,477 €
?:')gxl'rg&'/’;'vil'j';im 40 % 28 % 19 % 43 %
Minimalni rentabilita 60 % ylaku/ 0 OA,)/ 80 % / 57 % /

24 na¥si 23 nav. 24 nav. 24 nav.
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ZAVER

Jak bylo nazngno v Gvodu, cilem této prace jéilhiZzit nové inovativni systémy
kombinované fepravy, které mohou slouZit jako alternativar&tpZeni ufitého objemu
nakladni dopravy, ktera momentélrproudi po petizenych a kongescemi suzZovanych
pozemnich komunikacich.

Na vSechny zmimné systémy bylo nahlizeno jak po technologické, elkinomické
strance a vyhledavany zejména vyhody, kteréahgtgystém rmze nabidnout oproti dopréav
silni¢cni. Dale byly pedstaveny parametry systém moznosti rozvoje, které bygaugovaly
propojeniCeské republiky s hlavnimi osami evropské dopravy.

Autor nehodla nijak komentovat, ktery systém jeSlegp m& ¥tSi moznost na ziskani
nejtSiho dilu peprav, ale nabizi otéany pohled na novinky, které maji fistealnou Sanci
na uchyceni se i v konkurenci siini dopravy. Timto vznika uceleny pohled na dostupné
technologie, ktery iive zajemce vyuzit pro rozhodnuti, zda jsou pé&p tgto systemy
vhodnou alternativou a jsou dostate atraktivni, aby ho if@swdcily ke zmené zavedeného
zpiasobu podnikani.

Dopodrobna byly popsangtyii systémy, které maji asi n€pgi ohlas a moznost
na rozvoj. Jedna se o jiz par let zname systémyalbbd a CargoBeamer a také o §8V
ISU a Megaswing. A se u kazdého systemusc¢im liSi zpisob nakladky a vykladky,
tak souhrna se jednd o systémy, které usipdas fekladky a také nabizi nizSi naklady
na provoz. Nyni jiz jen zalezi natigptupu ceskych operatdr a také na jejich vazby
na zahrariini trhy, kde jiz gkteré z ¢chto technologii asg$re funguiji.

Cilem prace bylo nabidnout ucelenou analyzu a @ostuidaje v jedné celistvé
publikaci. Ackoli se pfikopnické systémy objevuji s postupeéasu stal&astji, tak doufam,
napad v kombinované fepraw nabizi.

Nyni jiZ pouze pistup a osvicenosieskych operatdra zasilatel v silniécni doprav
muze ukazat zda jsou tyto systémy opravdu konkurehogmé a dokazi snizit podilgprav
po silnici a ukazat, Ze propracované systémy koouainé dopravy maji €y vyznam
a budoucnost,ckoli se na kombinovanou dopravudals nepravem zapominé prosazovani

legislativnich opor a zvyhodni diky nabizenému uzitku (nejen environmentalnimu)
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SEZNAM ZKRATEK

™

CR Ceska republika

EU Evropska Unie

ISU Innovative Sattelanlage Umschlag — inovatiwysitém pekladky naésia
JIT Just in Time

KD kombinovana doprava

OBB Osterreichische Bundesbahn

RCA Rail Cargo Austria

RolLa Rollende Landstrasse

Sdggmrss  kapsovy ZeleZni viiz Sestinapravovy

Sdgnss kapsovy Zelezni vaz ¢tyrnapravovy
tkm tunokilometry
uiC mezinarodni Zelezéi unie
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