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HLAVNi OBLASTI ROZVOJE TECHNOLOGIE KOMBINOVANE
DOPRAVY

Vlastimil MELICHAR

\ Katedra dopravniho managementu, marketingu a logistiky

Kombinovana doprava nebo-li intermodaini doprava je v souasnosti jednou
z hlavnich oblasti rlistu mezinarodni nakladni dopravy, a to pfedevsim Zelezni¢ni.
Jeji' vyuzivani se zvySuje vzhledem k tomu, Ze poskytuje flexibilitu silniéni dopravy
anizké tratové naklady zeleznice pozadované k zajisténi a pfipoutani nakladky
nehromadného (pfedevsim kusového) obecné obchodovatelného zbozi.

Kombinovana doprava, ¢&asto popisovana i méné pouzivanym, ale
vznamngj$im nazvem multimodalni doprava, pfedstavuje zplisob pfemisténi zbozi
Zivajici vice nez jeden druh dopravy, nejCastéji pozemni druhy dopravy, ale
muze zahrnovat i leteckou dopravu) a organizaci dopravy od dvefi ke dvefim jako
jednotlivé operace s jednotnou dokumentaci (pfepravnim  dokladem).
Specializovani operatofi v sou¢asnosti nabizeji ,uplnou” kombinovanou sluzbu.

S dostupnou inovovangj$i technologii kombinované dopravy Ize snadno
piehlédnout skuteénost, Zze jde o novy obsah, dokonce i novou technologii.l kdyz
k pfepravam zboZi v Zelezni¢nich kontejnerech (pfevazné drevéné konstrukce a do
apacity 5 tun) dochazelo jiz pred |. svétovou valkou, napf. v Anglii, k hlavnimu
pielomu doSlo v roce 1960 se zahajenim pouzivani revolu¢niho namorniho
ontejneru v Severni Americe, které se ale rychle rozsifilo do Evropy a do celého
bytku svéta. V poslednim desetileti je patrno, Ze Zeleznice trvale zvy$uji domaci
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a kombinovanou dopravu pfes hraniéni pfechody, ktera vyuziva kontejnery, navésy,
vymeénné nastavby a nejnovéji bimodalni systémy.

Z uvedenych poznatkl vyplyva, Ze rozvoj technologie kombinované dopravy
se soustfeduje na nasledujici oblasti:

1. Kontejnery, navésy a vyménné nastavby

Startovnim bodem pro kazdy unifikovany systém je pfemistovaci jednotka,
podle ktere jsou oznaceny ostatni systémy nebo subsystémy. V kombinované
dopravé obecné uvazujeme relativné velké jednotky, které odpovidaji nakladnimu
vozu, i kdyz na jednom vozu mohou byt pfepraveny dva malé kontejnery nebo
vyménné nastavby. Samotny kontejner ISO (International Standards Organization)
byl specialné uréen pro namoini dopravu, ale jeho finalni rozméry a konstrukéni
pozadavky také ovlivnil zajem silni¢ni, Zelezni¢ni a letecké dopravy. Prvni ISO
standardy byly dlouhé 10, 20, 30 a 40 stop, vysoké 8 stop a 8 stop Siroké. Pro
zvedani a bezpecnou prekladku byly vyzadovany rohové uchytky (fittingy) a to
nahofe i dole. Pfipustna vyska byla pozdgji zvySena na 8 stop a 6 palcd, tj. z 2438
mm na 2590 mm. V namornich obchodech bézné dominovaly kontejnéry délky 20
a 40 stop a zfidka byly pouzivany kontejnery dlouhé 10 a 30 stop. | kdyZ vétSinu
kontejnérl reprezentuji skrifiové typy, existuji také rostouci pocty jinych druh(, a to:
polovysoké, ploché, ploché ramové, cisternové a jiné kontejnery pro hromadné
zboZi (balkové kontejnery).

V poslednich letech se objevily nestandardni lodni kontejnery, obvykle
vysoké 9 stop a 6 palcil a 45 stop dlouhé. | kdyZ existovaly predevsim v Severni
Americe jiné rozméry, presto zde roste popularita kontejnerd dlouhych 48 a 53 stop.
Existuje také tlak na zvy$eni $itky na 8 stop a 6 palc (2590 mm). Zeleznice
obvykle dopravuji vSechny typy ISO kontejner(i, ale nestandardni druhy zpUsobuji
problémy. Extra délka si vyZzaduje specialni druhy Zelezni€nich vozl, zatimco extra
vySka vyzaduje kombinaci zvy$ené struktury jizdniho prifezu a specidlnich
zelezni¢nich vozl. Struktura jizdniho prdfezu determinuje rozméry Zelezni¢nich
vozll a kontejnerll s povolenou prechodnosti Zelezniénich mostld a tunell.
PredevSim u nas by si pouzivani téchto velkych kontejnéri vyzadalo potiebné
investice na zlepSeni jizdnich prarezi a pofizeni specialnich nizkopodlaZnich
Zelezni€nich voz( s velmi malymi koly. Naopak mnohé severoamerické a evropské
Zeleznice jsou jiz dnes schopny provozovat vozy, které umoziuji prepravovat dva
ulozené (stohované) kontejnery fady ISO na sebe nebo kontejnery, které
neodpovidaji standardu ISO.

Paralelné s rozvojem namornich kontejneri se vyvijely kontejnery pro
zelezniéni dopravu podle dfive popsanych pfikladi. U evropskych Zeleznic byla
v pocatcich zavadéni kontejnérového dopravniho systému v roce 1960 nabidnuta
prvni ,rodina" modernich, vysoce kapacitnich, vnitrozemskych kontejneri
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vSeobecné leh¢i konstrukce nez namoini kontejnery, umoznujici spiSe vyzdviZeni
a prekladku od spodu nez z vrchu. V kontinentalni Evropé vyvinuly riizné zeleznice
domaci kontejnery, vnéj§im vzhledem podobné namoinim kontejnerdm,
stohovatelné a vhodné pro vrchni nebo spodni vyzdvizeni a prekladku, ale
s obvyklou délkou 2,5 m a s bo¢nim pristupem. V sou€asnosti jsou Siroce v Evropé
i v CR pouzivany kontejnéry UIC tfida lll., ze kterych jsou nejvice provozovany
kontejnéry s délkou 20 nebo 40 stop, ale jsou provozovany i kontejnery s jinymi
rozmery.

Ve stejné dobé doslo k rozvoji pfemistovani silni¢nich navési po Zeleznici,
ato predevSim v Evropé a v Severni Americe. Jsou pouzivany rGzné techniky,
pocinaje od "pohyblivé silnice", ktera prevazi "doprovazenou" prepravu, k tahac¢im
navéstiim v jednotkovém (uceleném) viaku az k jednotlivym Zelezni¢nim vozim
prevazejicim jeden navés. Struktura rozchodu kolejnic omezuje v nékterych
evropskych zemich pouziti specialnich (kapsovych) Zelezni¢nich vozid, které
umozfiuji, aby kola navésl byla umisténa tésné k urovni koleje pod obvyklou
vy$kou podlahy vozu. Nicméné, v nedavnych letech se objevila vyménna nastavba,
jejimiz ptedchidci byly silni€ni navés a vnitrozemsky kontejner. Vyménna nastavba
obecné predstavuje télo silniéniho navésu, které muaze mit flexibilni rozméry
pozemniho kontejneru, Sitku 2,5 metru a variabilni délku. Vyznacuje se v8ak lehci
konstrukci nez vnitrozemsky kontejner, je schopna pouze specialniho vyzdvizeni
a neni stohovatelna. Jak zeleznice, prfedevs§im uzivatel vnitrozemskych kontejnerd,
tak i silnicni doprava se aktivuji prostfednictvim rdznych evropskych spole¢nosti
silnice - Zeleznice na zvySeném pfijimani vyménnych nastaveb.

Rostouci zajem o vyménné nastavby a prudky rlst typl a rozmérl, vedl
k pokusiim o standardizaci pod zastitou CEN (European Standards Organization).
Byly vyvinuty standardy pro tfi tfidy vyménnych nastaveb: 6-8 m (C), 9-10 m (B)
a12-14 m (A). V8echny jsou Siroké 2,5 m (2,6 m pro chladirenské jednotky) a do
vysky 2,67 m. Standardy jsou pfedev8im ovlivnény rozméry silniénich vozidel
aregulacemi. Malé vyménné nastavby (tfida C) jsou ur€eny pro prevazeni valnikem
anavésem a potiebou umisténi maximalniho poé¢tu standardnich Europalet.

2. Terminaly

Dulezitym pozadavkem kombinované dopravy je poZzadavek vybudovani
terminal( schopnych rychle vylozit a prelozit jednotkovy (uceleny) viak. Takové to
terminaly maji jednoduse pouze vyznam prekladacich mist. Nicméné, velky pocet
kontejnertl, druhl Zelezni€nich vozl a rovnéz potfeba umoznit skladovani lozenych
a prazdnych kontejner(, vyustil ve vétsi pozadavky na komplexnost terminalll, nez
byla pfedpokladana prvnimi tvirci.

V Evrop& mnoho terminall silnice-Zeleznice vybudovanych v letech 1960 az
1970 vyuzivalo montované elektrické kolejové jefaby. Tyto jefaby byly sice
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spolehlivé, schopné vysokych pracovnich rychlosti s nizkymi ¢asovymi cykly, ale
vyzadovaly vysoké investi¢ni naklady a byly neflexibilni. VétSina téchto jefabu je
vice nez 20 let stara a musi byt obnovena (viz u nas terminal v Brné Hornich
Hers$picich, ktery byl uveden do provozu v roce 1976).

V Severni Americe byly mnohem vice pouzivany mobilni zdvihace tzv. ,piggy
backer", které byly vhodné predevsim pro terminaly s nizkym provozem, ve kterych
dochazi k manipulaci s navésy a které na rozdil od kontejnerl nemohou byt
stohovany a vyzaduji vétsi parkovaci (ulozni) plochy. V mnohych terminalech
namotnich kontejnerli jsou pouzivany jefaby s pryZzovymi koly obecné& nazyvané
"“prekladace".

V Evropé nyni naléhava potfeba rozsahu nebo rozmachu odkladacich
zasobnikl a vétsiho vyuzZiti nestohovatelnych vyménnych nastaveb posouva vahu
zpét k oblibé mobilniho zafizeni. Tento stroj poskytuje vy$si stabilitu, flexibilitu
a vys8i pracovni rychlosti nez téZké vykonné vidlicové prekladace, rovnéz Siroce
pouzivané pro manipulaci s kontejnery. Také vyzaduje mens$i naklady nez kolejovy
nebo silni€éni montovany jefab, ma sice kolova zatizeni znacné niz8i nez u tézkych
vidlicovych prekladact nebo vysokych zdvihacl, aie vyznaduje se vyznamnym
snizenim velikosti nakladli na jeden metr chodu.

Automatizace terminali kombinované dopravy byla dlouho cilem hlavnich
Zelezni¢nich operatorli. Francouzské Zeleznice (SNCF) jsou nyni novatory
automatické silnice - Zeleznice a Zeleznice - Zeleznice prekladky kontejnerd
a vymeénnych nastaveb. Prototyp nakladového terminalu byl postaven v Trappes
mezi Pafizi a Chartres v roce 1991. V minulosti pokusim o automatizaci branily
variace kontejnerl a vozovych druhl. Nicméné, SNCF ma ambiciozni plany, jejichz
cilem je vylozit a prelozit cely viak do 15 minut se souéasnou nakladkou
a vykladkou vsech Zelezni¢nich vozu.

3. Nakladni vozy

Prvni nakladni vozy pouzivané pro prepravu kontejnérli predstavovaly
modifikaci existujicich ploginovych voz(. Rada Zeleznic véak v sougasnosti vyvinula
nizko nakladové skeletové nakladni vozy relativné lehké konstrukce, schopné
vyhovét kombinaci kontejnerd a druh vyménnych nastaveb. Nejobvyklej$imi druhy
jsou obvykle dvouosé vozy 12,192 m (40 stop) dlouhé a dale vozy 18,268 m
(60 stop) dlouhég, i kdyZ existuji vozy i s jinymi rozméry. Mezinarodni zelezni¢ni
kontejnerovy dopravce ,Intercontainer" provozuje na nékterych trasach nakladni
vozy dlouhé 24,384 m (80 stop), které jsou vSak vlastné sloZzeny ze dvou 40 stop
dlouhych ploSin spole€né vyuzivajicich centralné c¢lenény podvozek. Britské
Zeleznice (British Rail) vyvinuly vozy s nizkou podlahou, které jsou schopny
pfepravovat kontejnery vysoké 2590 mm po trasach s omezenym jizdnim
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prifezem. Na uUzkorozchodnych tratich s niz§im osovym zatizenim je optimalni
délka podvozku nakladniho vozu 40 stop.

Dalsi inovaci pfi konstrukci zelezniéniho vozu si vyZzaduje téleso kontejneru
vysoké 2590 mm a super vysoké 2743 mm, délky 13,616 m. V nékterych zemich
jsou vyvijeny vozy s velmi nizkou podlahou a malymi koly. VSeobecné vyvolavaji
vahy o zménach vozovych rozmérl predevsim variace 13,616 m a jiné délky, a to
v souvislosti s potfebami vymeénitelnych nastaveb. Napfiklad SNCF ma jiz vyvinut
sviij viiz schopny prepravit super vysoké skFiné po vétsiné tras v Evropé. Zelezniéni
spravy musi zvazit, zda se rozhodnout pro prudky rdst typl voz( nebo se snazit
nevyhnutné vozy prevazejici navésy, pfedevsim kapsové vozy, umoznujici rovnéz
pfevoz kontejnerl a také nakladku na rampé nebo jefabem. V Severni Americe
jsou pouzivany ruzné druhy Zelezni¢nich vozl, napf. umozfiujici prevazet dva
stohované kontejnéry na sebe a schopné v hlavni pozici obvykle pfepravovat extra
diouhé kontejnery. Zelezniéni vozy jsou podle potfeby provozovany v dvojitych
sestavach.

4. Bimodalni systémy

DalS$i pohyb na neustdle se ménici scéné kombinované dopravy
v soutasnych letech umoznil jeSté rozvoj bimodalni technologie. Zafizeni tohoto
systému se usiluje pfepravit specialné konstruované silni¢ni naveésy po zeleznici,
piitemz vyuziva Zelezniéni podvozky pouze jako podpéru (nosnik) pro navés pfi
pfepravé po Zeleznici. Mnohé Zeleznice v Evropé a v Severni Americe
v souCasnosti testuji toto zafizeni, jiné je jiz vyuzivaji pfi komer&nich sluzbach.

Investice a provozni naklady jsou pravdépodobné niz$i nez u konvenéniho
zafizeni, protoZze v termindlech neni poZadovano Zadné vybaveni jefaby nebo
piekladali, pevné Zelezni¢ni nosiCe a podvozky jsou méneé nakladné nez
srovnatelné nakladni vozy a snizeni hmotnosti tary docililo zvy$eni cistého
placeného podilu celkové hmotnosti viaku.

Nicméng, Cas ukaze zda takovéto zafizeni je dostatecné robustni na to , aby
mohlo byt kazdodenné& provozovano na Zeleznici. Za hlavni prekazku plsobici proti

0 bezpecnost Zelezni¢ni dopravy.

Nicméné, €as ukaze zda takovéto zafizeni je dostate€¢né robustni na to , aby
mohlo byt kazdodenné provozovano na Zeleznici. Za hlavni pfekazku pulsobici proti
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Resumé
HLAVNi OBLASTI ROZVOJE TECHNOLOGIE KOMBINOVANE DOPRAVY

Viastimil MELICHAR

Clanek se zabyva problematikou oblasti rozvoje kombinované dopravy.
Kombinovana doprava je v soucCasnosti jednim z faktorl rlstu mezinarodni nakladni
dopravy na Zeleznici. Rozvoj technologie kombinované dopravy je v ¢lanku popsan
v nasledujicich oblastech: - kontejnery, navésy a vyménné nastavby; - terminaly; - nakladni
vozy; - bimodalni systémy.

Summary
MAIN AREAS OF DEVELOPMENT OF COMBINED TRANSPORT TECHNOLOGY

Vlastimil MELICHAR

The article deals with problems of development of combined transport areas.
Combined transport is at present one of the factors of increasing the international goods
transport at railways. Development of combined transport technology is described in the
paper in the following fields: - containers, trailers, swap bodies; - terminals; - wagons; -
bimodal systems.

Zusammenfassung
HAUPTBEREICHE DER ENTWICKLUNG DER TECHNOLOGIE DES KOMBIVERKEHRS

Vlastimil MELICHAR

Der Artikel befalt sich mit dem problematischen Bereich der Entwicklung des
Kombiverkehrs. Der kombiverkehr wird zur Zeit zu einem der Wachstumsfaktoren des
internationalen  Eisenbahngiterverkehrs. Die Entwicklung der Technologie des
Kombiverkehrs ist im Artikel nach folgenden Bereichen beschrieben: - Kontainers,
Sattelauflieger, Wechselbehalter; - Terminals; - Giterwagen; - Bimodale Systeme.
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