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The subject of the diploma thesis is designing a system for wagon load shipments complying with
the characteristics of combined transport system for the purpose of transferring part of road freight
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Seznam pouzitych zkratek

CR = Ceska republika

ETCS = Evropsky vlakovy zabezpeovaci systém
EU = Evropska unie

ISO = Mezinarodni organizace pro normalizaci
ITS = Inteligentni pfepravni systémy

KD = Kombinovana doprava

MD = Ministerstvo dopravy Ceské republiky

MNV = Mista nakladky a vykladky pro prepravu véci
RS = ,Reach stacker = stohovaci vozik

TEU = Mérna jednotka objemu 20‘ kontejneru
UTI = Intermodalni pfepravni jednotka

VN = Vyménna nastavba

VZV = Vysokozdvizny vozik



Uvod

Doprava je neustale se rozvijejici sektor a jako kazdé takové odvétvi je podrobovano neustalym
zkouskam. Ty pfichazeji v moha podobach od zmén v kupnim chovani spotfebiteld az po
makroekonomické trendy. Je tfeba neustale pfichazet s inovativnimi fedenimi, které nabizeji
moznost prosadit se odvétvim s malym podilem na trhu nebo rozvijet se tém, co vyznamngjsi
zastoupeni jiz maji. V pfipadé, Ze inovace nebudou zavadény, budou neadekvatni nebo jich bude

nedostatek, muze to v dynamickém prostiedi vést ke stagnaci az ztraté trzniho podilu.

Tato prace si klade za cil oslovit stavajici trendy na poli nakladni dopravy a nabidnout inovativni
pfistup k praci s nimi. Inovace v§ak nezahrnuji pouze nalézani novych technologickych feSeni,
ale i zpUsoby aplikace téch stavajicich. DUvodem pro vyuzivani stavajicich feSeni je pfilezitost
rychlejsi a levnéjsi realizace, ktera je vnimana jako kliCova. Zaroven je tento, ale i jakykoli jiny,

inovovany systém tfeba nadale podrobovat zménam v zavislosti na aktualnim déni.

Aktualné vyuzivana technologie pfepravy vychazi ze skute€nosti, Zze v sou€asnosti nema velka
Cast logistické sité napojeni na Zeleznici. Naopak byla a je budovana na strategickych mistech
na silniéni a dalniéni siti. Rovnéz doSlo k rozmachu Just in time skladového hospodarstvi a
v kombinaci s rozvojem e-komerce je na trhu poptavka po prepravé malych zasilek na kratSi
vzdalenost. Z téchto divodl nelze zcela opomenout silniéni pfepravu a radéji uvazovat sdruzeni
téchto dvou mdédu — kombinovanou dopravu (dale KD), kdy prvni a posledni mile bude

uskute€néna po silnici, pficemz vétSina cesty bude zajisténa Zeleznici.

Ve chvili, kdy mame standardizovany systém loZeni nakladu, mGzZzeme uvazovat o zefektivnéni a
zjednoduSeni procesu prekladky mezi jednotlivymi mddy, ktera je v dneSni dobé nejvétsi
komplikaci jakékoliv intermodalni pfepravy na kratkou vzdalenost. Pro zajisténi dostate¢ného
dopravniho pokryti je tfeba nejen uvazovat provoz velkych terminall, ale je tfeba nabidnout
prekladku v mnozstvi malych stanic bez potfeby specializovaného vybaveni a vysokych

personalnich nakladu.

Obsah prace je rozdélen do 4 kapitol. Uvodem je predstavena zvolena intermodalni pfepravni
jednotka (UTI) a jeji nosiCe a provedena analyza technologii prekladky UTI. Nasledné je
provedena datova analyza vychazejici z dat publikovanych Ministerstvem dopravy, Ceskym
statistickym ufadem a Eurostatem. Taktéz je provedena analyza aktualné platnych strategickych
a koncepcnich dokumentl, na jejichz dosavadni opatfeni a stanovené cile navrhovany systém

navazuje.



Navrhova &ast definuje pozadavky na provoz mnozstvi malych stanic jakozto mist prekladky
v systému. Tato mista jsou rozdélena do kategorii na zakladé pozadavkul pro uvedeni v provoz a
na zakladé urovné poptavky, ktera urCi vybavenost danych mist. Dale jsou uvedeny kliCové
tratové useky pro provoz pravidelnych nakladnich vlaki a rovnéz je uvedena budouci vize pro
KD.

Zavérem prace je zhodnoceni navrhovaného systému z pohledu ceny za pfepravu na vybrané
relaci, je proveden odhad investiénich a provoznich nakladl a uvedena minimalni doporuc¢ena
cena za prekladku, se kterou je mozné provoz ve velkém mnozstvi malych stanic udrzitelné

provozovat. Systém jako celek je ohodnocen v analyze SWOT.



1 Vlastnosti zvolené UTI

Intermodalni prepravni jednotka (dale UTI) je manipulaéni jednotka druhého Fadu, ktera
usnadnuje manipulaci s ndkladem (je s ni nakladano jako s jednim kusem) a zaroven ochranuje

zbozi béhem pfepravy.

1.1 Vyménné nastavby

Jednou ze skupin UTI vyuZivanych v KD v CR jsou vymé&nné nastavby (dale VN). Na prvni pohled
zfetelnym rozdilem mezi VN a kontejnery jsou Ctyfi odstavné opéry, které umozriuji nakladku a
vykladku z nakladniho vozu bez pouziti externich manipulaénich prostfedku (jako jsou portalové
jefaby ¢&i vysokozdvizné voziky). Vykladku a nakladku VN provadi fidi¢ a obvykle nezabere déle
nez 5 min. Na spodni ¢asti VN se nachazi navadéci tunel, ktery slouzi k nasmérovani pfivésu a

samotného vozidla pfi nakladce (viz Obrazek 1). [1]

Obrazek 1 - Schéma nakladky vyménnych nastaveb nakladnim automobilem; [54]

Narozdil od kontejnerl jsou urCeny pro vnitrozemskou dopravu, jelikoz loZzené nejsou
stohovatelné. Pro pouziti v KD vznikly rovnéz VN, které Ize stohovat — v tomto pfipadé musi byt
vybaveny hornimi manipulaénimi prvky, podle kterych je Ize snadno rozeznat. Jejich vyhodou
oproti kontejnerim je, ze vnitfni rozméry umoznuji optimalni loZeni europalet ve dvou Fadach.

[2,3]

VN je béhem pfepravy upevnéna rotaénimi zamky (,twistlock®). Umisténi rohovych manipulacnich
prvkd odpovida normé ISO 668 o rozmérech kontejnerl a umoznuje tak upevnéni VN pro
prepravu na silnici a Zeleznici stejnym zpisobem. Dle ICHCA jsou VN klasifikovany do tfid A, B
tfi podtypy VN dle jejich celkové délky. Sitka je pfizptsobena potfebam silni¢nich vozidel a je

shodnd& napfi¢ kategoriemi a €ini 2,55 m. Vyska je rovnéz shodna a €ini 2,7 nebo 2,75 m.



Tabulka 1 - typy vyménnych nastaveb dle ICHCA; vlastni zpracovani; [1,2,3]

typ délka (m) rohové prvky (m) ekvivalentni kontejner (ft)
12,2-13,6 11,985 40

B 9,125 8,918 30

C 7,15; 7,45, 7,82 5,853 20

1.1.1 Nosic¢e VN

Pro prepravu VN je pouzito nosi¢u a pfivésl VN, ¢asto prepravovanych soucasné v tandemu.
Tyto systémy jsou vybaveny vzduchovym odpruzenim s moznosti vySkové regulace pro
umoznéni nakladky a vykladky bez externich manipulaénich prvk(. NosiCe a pFivésy jsou
vybaveny kotevnimi prvky odpovidajici ISO kontejnerdm. Na rozdil od nosi¢l kontejnert jsou
navic vybaveny rolnami, které navadéji nosi¢ a pfivés pfi nakladce a vykladce. Vpfredu nosice je
prestavitelna dorazova opéra. V kombinaci s navadécimi rolnami usnadnuiji fidi¢i proces nakladky
a vykladky. Tyto charakteristické prvky jsou k vidéni na Obrazku 2. Technicky vykres tohoto

pfivésu je v Pfiloze 17. [1,4]

Obrazek 2 - Pfivés pro VN C715 a C745 - dorazova opéra, navadéci rolny a kontejnerovy zamek; [4]

Vybrané silni¢ni tahaCe mohou byt pfestaveny pomoci nastavby podvozku, BDF ramu, na nosice
VN. BDF je zkratkou byvalého ,Bundesverband des Deutschen Guterfernverkehrs” (volny
preklad: Spolkovy svaz némecké dalkové nakladni dopravy), ktery jako prvni v sedmdesatych
letech standardizoval systém VN typu C. Z ného vznikl dnes platny Evropsky standard EN 284.
Pfesto se dodnes setkame s oznacenim BDF. [2]
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Zelezniéni

Prestoze vnéjSi rozméry VN nejsou shodné s ekvivalentnimi ISO kontejnery, umisténi rohovych
prvkd shodné je, a to dovoluje pfepravu na nemodifikovanych ploSinovych Zelezni¢nich vozech

pro intermodalni pfepravu. Ty jsou vybaveny fixacnimi Cepy pro upevnéni UTI. [2,3]

VN lIze pFepravovat na intermodalnich vozech Sgns, Sgnss, Sggmrs, Sggrrs a Sggrs (pficemz
prvni dva typy nabizeji nejoptimalngjsi lozeni VN ftfidy C). Tyto vozy jsou oznaleny

trojuhelnikovou znackou s pismenem C na zlutém poli. [5]

Na Obrazku 3 je intermodalni viz Sgnss se dvéma VN typu C. Délka lozné plochy vozu umozni
pfepravu dvou VN typu C nebo jedné typu A. Narozdil od pfepravy kontejnerl je lozna plocha
vyuzita neoptimalné. Stejny vz prepravi tfi 20° kontejnery nebo jeden 40‘ a jeden 20°. V pfipadé

prepravy dvou VN typu C 745 je loZna plocha vyuZita z 81 %.

20" (20 - 26, 60) 20" (20 - 26, 60)

A A & o & o H & & Ry A oy

N\
[] | ® L[
= B—<idp
N N N N

Obrazek 3 - LoZeni VN typu C na intermodalnim voze Sgnss; délky ve stopach; [5]

1.2 Technologie prekladky VN

1.2.1 Vertikalni
Vertikalni technologie prekladky jsou takové prekladky, pfi kterych je UTI premisténo

manipulaénim zafizenim a v urcité fazi je v kontaktu pouze s timto zafizenim. Konstrukéné byly
vyvinuty pro manipulaci s 1SO kontejnery. Vertikalni smér prekladky umozriuje kontejnery
stohovat. Tento zplsob prekladky je vyuzivan pfi prekladce silni€nich navésd a dalSich
pfepravnich jednotek vybavenych plochami pro manipulaci drapakem (znamé v anglictiné jako

,grappler arm lifting areas"). [1]

Portalovy jerab

Portalovy jefab je nejrozSifenéjsi zplUsob prekladky UTI v terminadlech jak vnitrozemské, tak
namorni dopravy. Jedna se o druh mostového jefabu s pojizdnym manipulacnim zafizenim

s uchopy pro prekladku UTI (nejCastéji jde o klestiny vyuzivajici rohovych manipulaénich prvku).
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Nosna konstrukce byva rovnéz pohybliva po samostatném kolejidti. Konstrukéné je zavisly na
pozadavcich (druhu pfekladaného zbozi) a dispozicich terminalu (objemu pfekladky), ve kterém

se nachazi.
Reach stacker

Alternativou portalového jefabu v terminélech s nizSimi objemy pFekladky je stohovaci vozik (v
Cestiné se ustalilo jeho anglické pojmenovani ,Reach stacker®, dale RS). V terminéalech je ¢asto
vyuzita kombinace téchto dvou technologii vertikalni pfekladky. Charakteristickym prvkem RS je
teleskopické rameno s vrchnim uchytovym zafizenim, které se upina na rohové manipulacni
prvky kontejnerti. Toho je vyuzito pfi do¢asném skladovani kontejnert pfi prekladce, kdy jsou tyto
kontejnery stohovany dle maximalni vySky zdvihu RS (fadové 5 kontejnerd). Mohou byt doplnény

o klestinovy adaptér a mohou tak prekladat napfiklad silni¢ni navésy.

1.2.2 Horizontalni

Horizontalni technologie pFekladky jsou charakteristické potfebou velmi nizkého zdvihu
prekladané UTI. Tyto technologie nejsou =zavislé na terminalech, ale ¢asto vyuzivaji
specializovanych systému, které jsou vzajemné nekompatibilni a vyzaduji nezanedbatelné
pocatecni investice. V ramci zajisténi interoperability je snaha o pfizpusobeni se standardim ISO
kontejnerd. V systému VN jsou horizontalni technologie prekladky uplathovany nejCastéji pfi
nakladce a vykladce ve zdrojich a cilech pfeprav, kde jsou provadény bez pfitomnosti externich

manipulacnich prostfedka. [1]

Vysokozdvizny vozik

Horizontalni prekladku v systému stohovatelnych VN mezi silnici a Zeleznici muze zajistit
vysokozdvizny vozik (dale VZV) pro velké zatizeni (,heavy-duty“). Charakteristickym prvkem VZV
je vidlicovy nabiraci prostfedek, ktery je nejcastéji umistén Celné. To umoznuje prekladku UTI

vybavenych otvory pro zasunuti vidli VZV — ISO kontejnery i stohovatelné VN.
Inovativni

Jednim z inovativnich FeSeni naro¢nosti pfekladky v KD je systém Mobiler od rakouské Rail Cargo
Group. Mobiler je hydraulicky systém nainstalovany na nakladnim voze specializujici se na
prekladku kontejnerl a vyménnych nastaveb na Zelezni¢ni viz (a obracené). Ta je provedena
fidi€em silnicniho nakladniho vozu pomoci dalkového ovladani bez pouziti externich
manipulacnich prostfedku. Jedinym pozadavkem na infrastrukturu je manipulaéni plocha u koleje

umoznujici pfistaveni vozidla k prekladce. Prestoze byl systém vynalezen jiz v roce 1995,
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vyznamnéjSi adopce se doposavad nedockal. Hlavnim ddvodem muize byt nekompatibilita
systému se standartnimi kontejnery (kontejnery Mobiler jsou modifikovany pro zasunuti ramen
systému zajistujicimu prekladku [viz Obrazek 4]) a potencialni doba prostoje, kdy nakladni viz

¢eka na pfijezd vlaku (¢i naopak), aby mohl pfekladku vykonat. [6]

Obréazek 4 - Hydraulicky systém Mobiler zajistujici automatickou prekladku bez pouziti externich manipulacnich
prostredkd; [6]

2 Analyza sou¢asného stavu

Pfed vice néz deseti lety Evropska unie publikovala dokument White paper on transport, ve
kterém stanovila spolec¢né cile pro dopravu do roku 2050. Mnoha opatfeni si kladou za cil vyrazné
redukovat produkci emisi v dopravé. Mezi tato opatfeni napfiklad patfi: eliminace ,konvencéné
pohanénych“ automobild v méstské dopravé, pouzivani nizkouhlikovych paliv v letectvi, zajisténi

alespon 40% redukce emisi v lodni dopravé a pfesun alespon

50 % meziméstské silniéni pfepravy osob a nakladu na stfedni vzdalenost (nad 300 km) na
Zeleznici nebo vodni cesty. Pro rok 2030 je stanoven dilCi cil pfesunu alespori 30 % nakladni
prepravy ze silniéni prepravy na Zelezniéni nebo vodni prepravu. K tdmto cilim se viada CR
pfihlasila usnesenim ¢. 978/2015 [7]

Ve stejny ¢as vznikla v CR Strategie podpory logistiky z vefejnych zdroju, ktera byla zaméFena
na podporu vzniku sité vefejnych logistickych center, umozriujicich spolupraci rdznych druhd

dopravy. Tento projekt avSak nebyl realizovan. Duvody se pfipisuji Uspornym opatfenim ve
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vefejnych rozpoctech v dobé& hospodarské krize nasledujici po roce 2008. Jelikoz v nésledujicim
desetileti dochazelo k budovani logistické infrastruktury napojené pouze na silni¢ni a dalnic¢ni sit,

toto feSeni bylo zcela upusténo. [8,9]

Nasledné byla problematika multimodalni a kombinované dopravy tematizovana v Dopravni
politice CR pro obdobi 2014—2020. Bylo identifikovano, Ze budovani vefejnych logistickych center
neni vhodné, protoze by se jednalo o nedovolenou vefejnou podporu. Novym cilem je zaméfeni
se na sit terminalt KD, které mohou byt pfedmétem vefejného financovani. Duraz je kladen na
spolupraci nejen s nové vznikajicimi logistickymi centry, ale i existujicimi, které nebyly budovany
bezprostfedné u terminald. Jako vhodné UTI pro pouziti v systému jsou identifikovany pfedevsim
VN: ,Svoz, rozvoz a prekladka Zelezni¢ni a vodni dopravu prodraZuji, a proto se vyplaci jen na
delsi pfepravni vzdalenosti. Pieprava na stfedné dlouhé vzdélenosti je mozné jen pfi vyuZiti
urcitych technologii horizontalni prekladky — v Uvahu v tomto pfipadé prichazi manipulace
s vyménnymi néastavbami nebo kontejnery. Takové systémy lze uvést v CR do praxe jen za

predpokladu, Ze se podari zvétsit pocet vyménnych nastaveb u pfepravci nebo dopraved. “[10]

Na vySe zminéné dokumenty navazuje aktualné publikovana Koncepce nakladni dopravy pro
obdobi 2017-2023. Ta dopliuje, ze logistika nakladni dopravy se bude i nadale odehravat ve
stavajicich soukromych logistickych centrech a ze Ukolem bude vytvofit efektivni vazby na
terminély KD tak, aby arealy nemusely byt pfemistovany a rovnéz nemusely byt budovany viecky.
Tyto vazby predstavuji sit terminald pro vyuziti v kontinentalni KD (pfeprava k namornim
pfistavim je saturovana). Pro vybudovani sité terminall se v8ak pocita pouze s mezinarodni
prepravou (koncepce uvadi, ze efektivni pfepravni vzdalenost u kombinované pfepravy je kolem
600 km). Opatfeni sméfuji k hladkému pfekonani hranic (kompatibilita Zelezni€nich systému) a
harmonizaci zpoplatnéni provozu silni¢ni, zelezni¢ni nakladni a osobni dopravy. Jako problém je
identifikovana koncentrace na hlavni koridory, kde je obtizné zajistit dostatek tras pro nakladni
vlaky a dodrzeni pozadavk( na spolehlivost — ta mize byt zaru€ena provozem pravidelnych

pfepravnich linek. [8]

Pro splnéni dil¢iho cile pfesunu 30 % vykonu silni¢ni nakladni dopravy nad 300 km se délba
pFepravni prace odhaduje na 52 % silni¢ni, 40 % Zelezni¢ni a 8 % jiné dopravy (soucasna délba
je k vidéni na obrazku 5). Je uvedeno, ze pro spinéni tohoto cile je nutné navysSeni pfepravnich
vykonu oproti sou€asnému stavu (v dobé vydani dokumentu — rok 2017) o pfiblizné 70 %. Pro
dosazeni téchto cilu je identifikovano nékolik regiond pro umisténi vefejnych terminald. Ty jsou
uvazovany v nékolika variantach, pficemz je bran ohled na skute¢nost, Zze kazdy nasledujici

zhu$tuje danou sit a zkracuje atrakéni obvod. V prvni fazi jsou uvazovany dva terminaly
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s atrakénim obvodem 220 km — ve stfedu Cech — Lovosice/Mé&lnik; a ve stfedu Moravy — Pferov.
Druha varianta je rozSifena o terminal v primyslové zoné Brna a o terminal v okoli Plzné.
V dal$ich fazich by se jednalo o Pardubice, Ceské Budé&jovice, Ostravu a Usti n/L. PFipraveno je
5 fazi s ohledem na zajem privatnich investord. V plném rozsahu by bylo v provozu az 12

terminall s atrakénim obvodem 80 km. [8]

Jako nezbytné minimum vnima strategicky dokument Moderni Zeleznice 2050+ navrh a zavedeni
opatfeni k obnoveni systému vozovych zasilek, ktery musi nabidnout vSichni nakladni dopravci.
V tomto systému funguje zeleznice jakozto paterni systém, ktery se musi pfizpisobovat trenddm
Pramyslu 4.0 a stat se vysoce digitalizovanym a automatizovanym jednotnym evropskym
systémem. Pro naplnéni tohoto cile je tfeba jiz v kratkodobém nebo stfednédobém horizontu
pracovat na transformaci infrastruktury tak, aby v budoucnu nabidla dostate¢nou kapacitu,
spolehlivost, rychlost a ekonomickou provozuschopnost. Stejné tak je tfeba zavést odpovidajici

vozidla a procesy prekladky pro vyvoj multimodality. [11]

V roce 2019 vydala Evropsk& komise evaluaéni dokument, ve kterém zkouma dosavadni pinéni
cilt z roku 2011. Uvadi rast emisi sklenikovych plynl a zavislosti na ropnych produktech, avSak
tento narast je oproti zakladnimu scénafi z roku 2010 zpomalen (pfedpokladany vyvoj bez
implementace opatieni Bilé knihy). Narlst kongesci a externich nakladu z nich plynouci je beze
zmény oproti zakladnimu scénafi a dle oCekavani stale poroste. Nakladni doprava je nadale

majoritné zavisla na silniéni pfepravé. [12]

2.1 Statisticka data

Tento kapitola si klade za cil provést analyzu dostupnych statistickych dat vyvoje pfeprav nakladu
v CR s dirazem na dobu poslednich pFiblizné 10 let od zvefejnéni cili EU, a provéfit, zdali je
zfetelny realny trend dokladajici pfesun €asti silni¢ni nakladni dopravy na Zeleznici. Rovnéz jsou
zahrnuty ukazatele predstavujici vyhody anebo prekazky pro uvazovany systém. Poslednim
srovnavanym rokem v analyze je rok 2019. Je to z toho divodu, aby nedoslo k myIné interpretaci
kratkodobych dusledkd protipandemickych opatfeni za dlouhodobé trendy vyvoje nakladni
dopravy.

Poznatky vychazeji z dat publikovanych Ministerstvem dopravy, Ceskym statistickym ufadem a
Eurostatem. Na tomto misté je nutno zminit, ze metodika prace s daty se liSi — pro zeleznice se
data vyhodnocuji ke hranici, nehledé na narodnost dopravce, pro silnice nehledé na hranici, ale

pro Ceské dopravce. Data Ize tedy srovnavat pouze orientaCné.
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Prdmérna prepravni vzdalenost

Priimérné prepravni vzdalenosti na Uzemi statu jsou kolem 160 km, coz poukazuje na to, ze
zeleznice je schopna fungovat i pfi kratSich pfepravnich vzdalenostech. V silniéni nakladni
dopravé se tyto vzdalenosti v pribéhu let vyrazné snizuji — az na 78 km v roce 2019, a to
v dusledku zmenS$ujiciho se podilu mezinarodni pfepravy (ten je pro ¢eské dopravce v tomto roce
jen 5 %). Ukazuje se tedy, ze kromé dlouhodobého nedostatku Fidi€U se projevuje i neochota
travit delSi ¢as mimo domov a bezpec€nostni situace v nékterych statech. Vétsinu mezinarodnich
cest u nas zajistuji zahraniéni prepravci. V unijnich statech zajistuji 30 % mezinarodnich cest

polsti dopravci (Spanélsko na druhém misté s 12 % a Rumunsko na tfeti pFiéce se 7 %). [13,14]

Externality

Vyznamnou vyhodou zeleznice, na kterou data poukazuji, je velmi nizka nehodovost, ktera ma i
stabilné klesajici trend. Déle je to nizka produkce emisi CO, — zelezniéni doprava vyprodukovala
za rok 2019 celkem 270 tis. t CO; (neocisténo o osobni dopravu), zatimco pouze nakladni silniéni
doprava vyprodukovala 6,7 mil. t CO,. Dle Bilé knihy je pomér externalit silniéni a zelezni¢ni
nékladni dopravy cca 4:1. Internalizace externalit (zahrnuti externich nakladd do celkovych
nakladu subjektu, které je generuii) je diskutovana, ale zatim ani v CR, ani v jiném unijnim staté
nebyla uspokojivé vyfeSena. Nezanedbatelny je rovnéz vliv silni¢ni nakladni dopravy na kongesce

a opotfebeni vozovek. [7,15]

Preprava véci celkem

V souCasné dobé se prepravuje pfiblizné 5x vice tun nakladu na silnici nez na Zzeleznici.
Pfepravované objemy na Zeleznici jsou od roku 1995 (od kterého jsou data k dispozici) prakticky
neménné a stagnuji na hodnoté kolem 100 mil. t. Na této hmotnosti se vice nez tfetinou podili
preprava produktl tézby, a to hlavné neobnovitelné zdroje energie. V minulosti to byla vice nez
polovina a je tedy dobrou zpravou, ze odklon od téchto komodit neznamena snizeni prepravnich
objema. Na silnici pfeprava véci od roku 2011 vzrostla o 150 mil. t a pfekonala hranici 500 mil. t
v roce 2019. | na silnici jsou produkty tézby nejvyznamnéjSi skupinou komodit — na celkové

pfepravé véci se podileji z 38 %. [13]

Pro potfeby prace je obzvlasté dulezita kategorie komodit Zasilky a baliky, tedy kusoveé zasilky,
které tradi¢né pro Zeleznici predstavuji problém. To dokazuje i fakt, Ze za poslednich deset let
bylo dle dat na Zeleznici pfepraveno 0 t téchto komodit, i kdyz tomu dfive tak nebylo. Nelze vSak

vyvodit zavér, Ze po Zeleznici nebyla pfepravena ani jedna zasilka nebo balik, spiSe to potvrzuje
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trend kontejnerizace. Drobné véci jsou Casto pfepravovany v UTI a provozovatel tak nema
informaci o druhu véci. Da se predpokladat, Ze tato komodita bude spolutvofit kategorie
Skupinové véci nebo Neidentifikovatelné véci; po ropé, uhli a zemnim plynu se jedna o

nejpocetnéjsi kategorie. Potvrzuje se tedy trend kontejnerizace zasilek na zeleznici. [13]

V roce 2019 byl podil jednotlivych pfepravnich médi na celkové prepravé véci 81,5 % pro silniéni,

16 % pro Zelezni¢ni a 2,5 % pro ostatni ndkladni dopravu. Vice je k vidéni na obrazku 5. [13]
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Obrazek 5 — Preprava véci celkem (tis. t) na silnici (Gervené) a Zeleznici (zelené) béhem sledovaného obdobi se
spojnici trendu; vlastni zpracovani; [13]

Prepravni vykon

Pfepocteno na tkm bylo modalni rozdéleni dopravy (modal split) v roce 2019 pfiblizné 71:29 (podil
silniéni nakladni dopravy ku Zelezni¢ni nakladni dopravé na celkové vnitrozemni nakladni
dopravé). V roce 2011 &inil pomér v CR 79:21. To predstavuje narlst podilu Zelezniéni dopravy
0 38 %. Délba pfepravni prace mezi jednotlivymi pfepravnimi mody je uvedena na obrazku 6.
Prestoze je znat narust podilu Zelezni¢ni nakladni dopravy, je to pfedevsim disledek zmenSuijici
se miry ucCasti Ceskych silni€nich dopravci na mezinarodni pfepravé, tedy zkracovani
pramérnych pfepravnich vzdalenosti a tedy i snizeni hodnoty pfepravniho vykonu. Porovname-li
tyto hodnoty s odhadovanym rozdé&lenim v roce 2030, které je tfeba zajistit pro splnéni cilu EU,
je zfetelné, jak vyrazna zména musi jeSté nastat. Pro ilustraci pandemickych disledku je zde
vyjimecné uveden i vysledek pro rok 2020, ktery navratil podil pfepravnich vykonl jednotlivych
maéda na hodnoty z roku 2011. [13]
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Obrazek 6 — Podil jednotlivych prepravnich médu na celkovych prepravnich vykonech; vyjadreno v procentech;
silniéni (Cervené), Zeleznicni (zelené) a ostatni (zluté) nakladni doprava; *odhad podilu pro splnéni dil¢iho cile roku
2030 dle: [8]; vlastni zpracovani; [13]

Vozovy park

Zatimco Zelezni¢ni vozovy park se od pocCatku dostupnosti dat od roku 1995 vyrazné zmensil —
pocet lokomotiv klesl o tfetinu a nakladni vozy o vice nez polovinu (obdobné ubyly i vozy osobni
dopravy), pocCet silni¢nich nakladnich vozl se skoro z&tyfnasobil — zde je zfetelny navésovy trend,
jejichz pocCet se zdvojnasobil; zatimco pocet pfivésu klesa. Od roku 2011 redukce zelezni¢niho
vozového parku vyznamné zpomalila (ze zminénych ubytk nastalo méné nez 10 % v poslednich

deseti letech). Silni¢ni vozovy park roste linearné. Znatelné je jen zpomaleni po roce 2008. [15]

Intermodalni prepravni jednotky

Pocet pfepravovanych kontejnerll na Zeleznici stale roste. V mezinarodni dopravé se béhem
pozorovaného obdobi po&et pteprav dokonce zdvojnésobil. V roce 2011 bylo v CR na Zeleznici
prepraveno 530 tis. lozenych kontejnerd, 860 tis. v roce 2019 (z toho 120 tis. tranzitné pres CR).
Z celkové prepravy véci bylo pfepraveno v kontejnerech 12 % celkového nakladu, zatimco v roce
2011 to bylo 8 %. Jak vyplyva z obrazku 7, naprosta vétSina nakladu v ramci KD je pfepravovana
v kontejnerech. VN bylo v roce 2019 pfepraveno zeleznici necelych 50 tis., pfesto se jedna o
velky narlst od 18 tis. v roce 2011. Zaroven vétSina VN v provozu neni vyuzivana v ramci KD
(zatimco kontejnery prakticky vyhradné) a existuje zde velky potencial pfesunu €asti téchto

pfeprav na Zeleznici. [15]
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Obrazek 7 - Podil kontejnert (Zluta), navesu a piivést (oranZova) a VN (zelena) na celkovem poctu pfepravenych
UTI v ramci KD na Zeleznici v CR v roce 2019; vlastni zpracovani; [15]

2.2 Identifikace problému

Nékteré ukazatele naznacduji pozitivni vyvoj trendu pfesunu &asti silni¢ni nakladni dopravy na
Zeleznici. Prikladem mohou byt kratké primérné prepravni vzdalenosti na Zeleznici a snizujici se
pfepravni vzdalenosti na silnici (vlivem toho, Ze €esti dopravci méné cestuji do zahranici). Déale
je to rostouci pocet kontejnerti a VN prepravenych na Zeleznici nebo vyrazné zpomaleni redukce
Zelezni¢niho vozového parku. Také Ubytek v prepravé nejpocetnéjsi skupiny komodit — produktt
téZzby a neobnovitelnych zdroji energie — nema vliv na prepravni objemy na Zeleznici, coz je

taktéz hodnoceno pozitivné.

Jiné ukazatele naznaduji neutralni nebo negativni vyvoj trendu. Pfepravni objemy na Zeleznici od
roku 2011 mirné rostou, ale z dlouhodobého hlediska se jen dostaly zpét na uroven pred Velkou
recesi a stagnuiji tedy na stejné hodnoté. Na silnici je oproti tomu béhem pozorovaného obdobi
narlst vysSi, nez je celkovy objem prfeprav nakladu na Zeleznici. Dlouhodoby trend je rovnéz
rostouci. PrfestoZze modalni rozdéleni dopravy ukazuje narlst podilu Zelezni¢ni dopravy na
celkové vnitrozemni nakladni dopravé do roku 2019 az o 38 %, je to zpUusobeno vyraznym
zkracovanim pfepravnich vzdalenosti na silnici (Cesti dopravci se méné podileji na zahrani¢nich
komodit Zasilky a baliky z Zeleznice zdanlivé vymizely, av§ak jinak tomu nebylo ani pred deseti
lety. Vozovy Zelezni¢ni park zaznamenal velky ubytek. Nakladnich vozl je méné nez polovina

oproti roku 1995. Pocet silni¢nich nakladnich vozi se od stejného roku skoro z¢&tyfnasobil.

Unijni cile byly adresovany v ramci strategickych a koncep¢nich dokumentd, schvalenych viadou

CR. Usiluje se o podporu mezinarodni, vnitrozemska KD na vzdalenosti vy3si nez 600 km (cile
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hovofi o 300 km), v méfitku, které pfiznava nedosazeni cild v pozadované dobé. V soucasné
dobé jsou identifikovany regiony pro vystavbu terminald kombinované dopravy. V prvni etapé ma

dojit k vystavbé pouze dvou terminall — Lovosice/Mélnik a Prerov.

3 Navrh systému

Z analyzy souCasného stavu je patrné, Ze prestoze se formuji plany prfevodu Casti silnicni
nakladni dopravy na Zeleznici, dostupné ukazatele a strategické a koncep&ni plany nepoukazuji
na dostate¢nou zménu trendu pro pfiblizeni se ke stanovenym cilim. Jak bylo prezentovano
v cilech prace v Gvodu, hlavnim zamérem prace je navrh systému pro pfepravu vozovych zasilek
na zeleznici s ddrazem na vyuziti stavajicich technologickych feSeni a dopravni infrastruktury, jez
umozni podniknout potfebné kroky pro realizaci v kratkém ¢asovém horizontu a s rozumnymi
naklady. Rovnéz je kladen ddraz na Skalovatelnost systému a vyhledy do budoucna, tak aby byl
systém robustni a aplikovatelny pfi rGzném stupni poptavky a potfebném dopravnim pokryti

v Sirokém mnozstvi stanic bez potfeby specializovaného vybaveni.

Pro spInéni stanovenych cill je tfeba zajistit, aby byly naplnény parametry KD. Pfeprava zbozi
se uskuteCiuje v téze UTI, kdy pfevazna Cast trasy je realizovana po zZeleznici bez manipulace

se zbozim (obsahem UTI), pfiéemz prvni a posledni mile probih& po silnici. [16]

Vybranou UTI pro vyuziti v systému je VN typu C745 — S18. T¥ida C svymi technickymi parametry
odpovida kontejnerim ISO 1C (délky 20 ft). Tato tfida VN je v souCasné dobé také

nejrozsirené;si.

Typ C745 je doporu€ovan ztoho dlvodu, Ze se vjeho pfipadé jedna o maximalni délku
podporovanou nespecializovanymi navésovymi a pfivésovymi podvozKy a tento typ rovnéz nabizi
optimalni vyuziti lozného prostoru pfi pfepravé europalet (viz obrazek 8). Kapacita VN je 18
europalet; pfi prepravé dvou VN (jizdni souprava nosice a privésu) ma tedy o 3 europalety vysSi
kapacitu nezli silniéni navés (EURO trailer). Obvykla nosnost navésu (netto hmotnost nakladu) je
24 t, zatimco nosnost dvou VN je az 29 t. Pfi srovnani s 20 lodnim kontejnerem je patrné vyssi
vyuZziti lozné plochy, které je u kontejneru pouze 76 %. Dal$i zasadni vyhodou je, Ze nakladka a
vykladka na nakladni vozidlo se uskuteCnuje bez pouziti tézké techniky a bez asistence ji zvladne

vykonat zaskoleny Fidic.
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Obréazek 8 - Lozeni europalet v silnicnim navésu (zelena), VN C745 (Cervena) a kontejneru ISO 22GP; vlastni
zpracovani

Nevyhodou je podstatné nizsi zastoupeni VN oproti kontejnerim, které jsou nejrozSifenéjsi UTI
(Obrazek 7) a nestohovatelnost nékterych typa VN. Limitujici je rovnéz nizsi celkova prepravni

hmotnost VN oproti lodnim kontejnerdm.

Zatimco prekladka v modu silnice-silnice se obejde bez manipulaéni techniky, pfekladka v médu
silnice-zeleznice vyuziti specializované techniky vyzaduje. V systému se uvazuje s vyuzitim
¢elniho VZV pro manipulaci s nakladem alespon 18 t. Vzorovym vozem pro stanoveni parametr(
uzll vstupu na trat’ je zvolen VZV znacky Kalmar, elektricky model ECG180 a dieselovy ekvivalent
DSG180. Manipulaéni technika tohoto vyrobce je vyuzivana i v nékterych €eskych terminalech
KD. [16,17]

Problémem tohoto pfedpokladu je, Ze vybaveni prekladist je limitovano manipulacni technikou,
jez nabidne prekladku pouze stohovatelnych VN (pfestoZze podminka stohovatelnosti neni
v systému vyzadovana). Dlvodem je, Ze nestohovatelné VN nemaji standardem definované
otvory pro manipulaci VZV. Tyto VN maji pro vertikalni manipulaci stanoveny pozadavky na
plochy pro manipulaci drapakem (,grappler arm lifting areas“). Ty umozfuji manipulaci
portalovymi jefaby a RS s pfislusnym dopliikem — kleStinovy adaptér. Divodem zavrhnuti
portalovych jefabl pro vyuZziti v navrhovaném systému je nespinéni rovnou nékolika podminek

formulovanych v Gvodu préace a shrnutych v prvnim odstavci této kapitoly. Dadvody nedoporuéeni
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RS vyplyvaji ze srovnani s VZV v Tabulce 2. Pro srovnani je pouzit navrhovany model VZV (viz

vySe) a odpovidajici ekvivalent RS od stejného vyrobce — Kalmar, model ERG450. [2,3]

Tabulka 2 - Srovnani vybranych parametri RS a VZV; viastni zpracovani; [17,18]

vybrané parametry: RS VzZV
nosnost (t) 45 33

stohovatelnost (ks) 5 2

délka (mm) 11400 6090
Sitka (mm) 4150 3050
Sifka ulicky pro 90° stohovani (mm) 11400 9270
polomér otaceni (mm) 8300 5600
rychlost zdvihu — zatizena (m/s) 0,25 0,37
Vydrz baterie pfi stfednim zatizeni (h) 6 8

Doba nabijeni (min) 100 100

Ze srovnani je patrna vysSi nosnost RS v ekvivalentni technické kategorii. Ta je dana
uzpusobenim pro manipulaci s kontejnery v nékolika fadach — pficemz s kazdou Fadou maximalni
pfipustna hmotnost nakladu klesa az k 15 t pfi stohovani ve tfeti fadé. DalSi vyhodou je maximalni
vySka zdvihu, ktera umoznuje stohovani az v péti urovnich. Pfi manipulaci s VN jsou tyto vyhody

zanedbatelné, jelikoz v navrhovaném systému nebudou stohovany.

V ostatnich srovnavanych kategoriich je pro pouziti v navrhovaném systému vhodnéjsi VZV.
Hlavnimi divody jsou mensi rozméry konstrukce, které usnadriuji provoz v omezeném prostoru
manipulacnich ploch, jez nebyly konstruovany s ohledem na vyuziti k tomuto ucelu a nizsi

orientacni pofizovaci cena.

3.1 Identifikace uzlli ke vstupu na trat’

Jednim z pozadovanych vlastnosti systému je jeho Skalovatelnost. Toho je docileno definovanim
parametrl patefe navrhované sité. Tyto pozadavky jsou vSak flexibilni a vyjma dodrzeni

technologickych minim se odvijeji hlavné od finanéni udrzitelnosti. Je pfedpokladano, ze delSi

vyS88i kapacitu.

Pro identifikaci uzlt ke vstupu UTI na Zelezni¢ni trat v navrhovaném systému jsou vybrana mista
nakladky a vykladky pro prepravu véci (dale MNV), definované jako manipulaéni plocha pfimo

sousedici s koleji pro nakladku a vykladku, s nasledujicimi parametry: [19]

o Délka stani¢ni koleje alespori 400 m
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o Délka koleje pro manipulaci alespori 200 m

¢ Vyhovujici technické a kapacitni podminky Zelezni¢ni trati pro provoz nakladnich vlakd o
délce alespon 400 m

e Zpevnéna manipulaéni plocha

e Kolej a manipulaéni plocha ve vlastnictvi Spravy Zeleznic ¢i CD

« Sitka manipulaéni plochy alespori 12,8 m v pfipadé prijezdnosti

e PFitomnost plochy vyhrazené k otaceni vozidel o parametrech kruznice o primeéru 24 m

v pfipadé neprljezdnosti
Kritéria, jez nebylo mozné zarudit:
e Kolej pro nakladku a vykladku neni kusa
o Pristaveny vlak neblokuje prostor pfed vypravni budovou stanice
Rovnéz je pro pouziti v systému pfipusténo vyuziti terminaltd KD.

V pfipadé, Ze MNV spliuje vSechna uvedena kritéria, je zafazeno do kategorie ,MNV
k okamzitému uziti v systému®. Pokud néktera kritéria nejsou naplnéna a jejich Uprava je
realizovatelna, je MNV zafazeno do kategorie ,MNV k uziti po stavebni Upravé®. V pfipadé, ze
Uprava neni mozna nebo ji neni mozné doporucit, je MNV zafazeno do skupiny ,Nevhodné MNV

k uziti v systému®.

Terminaly KD, MNV k okamzitému uziti v systému a MNV k uziti po stavebni Upravé jsou

zakresleny v Pfiloze 1.

3.1.1 Odavodnéni (ne)zvoleni parametrti:

Délka stani¢ni koleje alespori 400 m

Pfi vybéru doporucené délky nakladniho vlaku patefni sité navrhovaného systému je snaha o
maximalizaci délky vlaku (z divodu ekonomignosti provozu) a o maximalizaci po¢tu vyuzitelnych
MNV. Tato dvé kritéria jsou av8ak v pfimém rozporu, jelikoz s rostouci délkou vliaku klesa pocet

MNV s odpovidajici délkou stani¢ni koleje pro zastaveni i kfizovani vlaku (viz Obrazek 9).
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Obrazek 9 - Pocet koleji pro nakladku a vykladku dle délky stani¢ni koleje (Zluta) a délky koleje pro manipulaci
(zelend) v metrech; vlastni zpracovani; [19]

Technické podminky provozu vlak( délky az 740 m, stanovené dohodou AGTC (Evropska
objektech) z roku 1991, nejsou v soucasnosti zajistény. Veskeré pfipravované stavby v rdmci
TEN-T jsou vSak takto projektovany, a proto lze provoz viakl o délce az 740 m do budoucna
odekavat. PFesto tyto snahy je vétsina hlavnich trati v CR v dnesni dobé& uzplsobena pro
provoz vlaki o délce 600 az 650 m. V ramci navrhovaného systému lze tedy uvazovat o

provozu nakladnich vliaki o maximalni délce 600 m. [20,21]

Avsak v takovémto pfipadé by systém zavisel na provozu vyhradné po evropskych nakladnich
koridorech, jejichZ vyuziti propustnosti v nékterych usecich dosahuje kritické hodnoty a kvalita

provozu ve Spi¢ce je vyhodnocena misty jako nevyhovuijici. [22]

Z Obréazku 9 je také patrné, Ze takovyto systém by mohl mit maximalné 18 koleji pro nakladku
a vykladku, coz z celkového poctu 1 304 (v ramci 839 MNV) €ini pouze 1,4 % pfed uplatnénim
ostatnich pozadavkl na systém. Da se tedy predpokladat, ze nabidka by byla zcela

nedostateéna.

Z téchto davodl a po nésledném uplatnéni ostatnich parametr (provedeno v nasledujicich
kapitolach) je pro patefni sit nutno uvazovat nakladni viaky o maximalni délce 400 m. Jen tak

je dosazeno vytvofeni dostate¢né husté sité pro minimalizaci obsluznych vzdalenosti a
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zaroven zachovani podminek pro poskytnuti konkurenceschopnych cen, vyplyvajicich
z nakladu zelezni¢nich dopravcu z provozu nakladnich vlakd. Rovnéz se jedna o soupravy,

které je jesté mozno v typickych podminkéch provozovat s jednou lokomotivou.

e Délka koleje pro manipulaci alespon 200 m

V ramci navrhovaného patefniho systému s provozem nakladnich vlakd s délkou do 400 m je
usilovdno o maximalizaci délky koleje pro manipulaci. Toto kritérium znaci délku manipulaéni
plochy, po které je mozno obsluhovat, tedy provadét nakladku a vykladku pfistaveného
nakladniho vlaku. P¥i délce koleje pro manipulaci 400 m je mozné obslouZit celou soupravu
bez nutnosti posunu. Obdobné jako v pfipadé pfedchoziho zminéného kritéria, je z Obrazku

9 patrné, zZe s rostouci délkou koleje jejich pocet klesa.

Jelikoz je systém navrhnut pro pfepravu kusovych zasilek, Ize pfredpokladat, ze témér nikdy
nenastane situace, kdy budou vesSkeré UTI podany k prepravé nebo dodany do destinace
v jednom MNV (jako je tomu u ucelenych viaku). V naprosté vétsiné pripadu staci obslouzit

vzdy jen Cast vlakové soupravy.

V rdmci snah o maximalizaci délky koleje je pro manipulaci pfi zachovani co nejvice MNV pro
pouziti v systému zvolena hodnota kritéria v minimalni hodnoté 200 m. Tak je zajisténa

obsluznost vzdy alespon nadpolovi¢ni vétSiny voz( soupravy bez nutnosti posunu.

Nevyhodou takového feSeni je, ze néktera MNV nejsou vzajemné kompatibilni. Je tedy
mozné, ze nakladka v ur€itém uzlu systému neumozni vykladku ve vybranych jinych uzlech a
naopak. Ztohoto dlvodu je pfredem nutné naplanovat umisténi UTI na konkrétni viz

v zavislosti na parametrech cesty (dle pfihlasky nakladky).

V pfipadé, ze ¢ast MNV je pronajimana a uvedena hodnota z Obrazku 9, ktera odpovida
nepronajimané délce koleje pro manipulaci, je mensi nez 200 m, je stanice pfipusténa
k doporuceni v systému, zdali sou€et pronajimané a neprojimané plochy ma délku alespon
200 m. Vice v podmince nize ,Kolej a manipulacni plocha ve vlastnictvi Spravy zeleznic i
CD".

e Vyhovujici technické a kapacitni podminky Zelezni¢ni trati pro provoz nakladnich vlakut o

délce alespori 400 m

Pro MNV, které splnuji prvni dvé podminky, je pro tratové useky na kterych se nachazi rovnéz
provedena kontrola normativi délky vlak( nakladni dopravy (délka zaru€ujici moznost

kfizovani nebo predjizdéni v kazdé dopravné s kolejovym rozvétvenim), nejvétsi povolené
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délky vlaku, dovolené tratové zatizeni na napravu na bézny metr, maximalni profil po

zeleznicnich tratich a vyuziti propustnosti.

Kontrola normativi délky vlaku je shrnuta spole¢né s ostatnimi ukazateli v Pfilohach 5 a 6.
Pro ta MNV, u kterych trat, na které se nachazi, nesplnila podminku normativu alesporn 400
m, je uvedena hodnota nejvétsi povolené délky viaku. Pokud ani tato hodnota nedosahuje

alespon 400 m, je takové MNV z navrhovaného systému vylouceno.

Pro kontrolu dovoleného tratového zatizeni je stanoven horni odhad zatizeni uvazované
soupravy. Takovato souprava se pfi délce 400 m skladéa z tazné lokomotivy o délce do 20 m
s prumérnou vahou 85 t a az z 19 intermodalnich voz( (v systému uvazované fady Sgnss)
s délkou 19,6 m a vahou 17,7 t. Kazdy takovy vuz pfepravi az 2 VN (v systému uvazovaného
typu C745) s celkovou pfepravni hmotnosti az 18 t. Takovato vlakova souprava ma zatiZzeni
az 2,96 t na bézny metr. Tuto hranici splfuji vSechny traté, a proto se tento parametr ve

srovnani v prilohach 5 6 nevyskytuje. [5,20,23]

Rovnéz maximalni profil trati, na nichz se MNV nachazi, neni v zadném z pfipadu pfesazen,

a neni proto ve finalnim srovnani obsazen. [20]

Vyuziti propustnosti a z toho vyplyvajici pfedpokladana kvalita byly taktéz vzaty v potaz. MNV
na tratich, jejichz propustnost je vedena jako ,kritickd“, nebyly zahrnuty. Ve srovnani jsou
uvedeny i traté s ,rizikem nevyhovujici kvality®, ty jsou vSak v mensinovém zastoupeni (jedna
se pouze 0 4 MNV). Zde je nutno dodat, Ze dané vysledky plati pouze pro tratové useky, na
kterych se MNV bezprostiedné nachazi a tedy pfi navrhu koherentni vlakové linky muze

souprava vstupovat na useky s kapacitnimi omezenimi. [22]

e Zpevnéna manipulaéni plocha

Pro zajisténi bezpecnosti pfi nakladce &i vykladce VN pfi pouZziti podpérnych nohou je nutné
zajistit pevny a vodorovny podklad s dostateénou unosnosti, pfiéemz celkova hmotnost VN
dané& vyrobcem nesmi byt pfekro¢ena. Pro primyslové arealy a prekladisté je vyuzivana tfida
dopravniho zatizeni Ill — VI dle smérnice CSN 73 6114 s navrhovanou trovni poruseni D1 —

D2. Maximalnim sklon skladové plochy je 2 % pro zajisténi obsluznosti VZV. [24]

e Kolej a manipulaéni plocha ve vlastnictvi Spravy Zeleznic &i CD

Rovnéz je tfeba zajistit, aby zvolena MNV byla ve vlastnictvi Spravy Zeleznic & CD. Pro navrh

pouziti v systému nejsou uvazovany plochy v soukromém vlastnictvi a viecky. Pronajem
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manipulacnich ploch MNV je pfipustén a takovato mista nejsou z navrhu vylou¢ena. U mist,

ktera jsou touto skute€nosti dotéena, je tato informace uvedena.

e Sitka manipulaéni plochy alespori 12,8 m v pfipadé priijezdnosti

Dale je tfeba zajistit dostateCnou Sitku MNV pro provoz jak VZV, tak nosi¢u UTI vCetné
pfivésu.

V ptipadé prajezdnosti MNV, kdy neni nutné zajistit dostate¢ny prostor pro oto€eni soupravy
nosice a privésu o celkové délce az 18,7 m 0 360°, je stanoven minimalni pozadavek na Sifku
manipulaéniho pasma v mistech pouzitych pro manipulaci s ndkladem pomoci VZV na 12,8
m. Tato délka se rovna souctu minimalni Sifky uli¢ky pro 90° stohovani (Tabulka 2), danou

technickymi parametry zvoleného ukazkového VZV — 9,27 m, Sitkou VN 2,55 m a rezervou

0,98 m pro manipulaci fidice s odstavnymi opérami b&éhem nakladky a vykladky.

e Pritomnost plochy vyhrazené k otaceni vozidel o parametrech kruznice o priméru 24 m

v pfipadé neprujezdnosti

V pfipadé, ze prujezd tahacl s pfivésem o celkové délce az 18,7 m nemuze byt zajistén, je
tfeba zajistit prostor pro otoeni soupravy o 360°. Polomér vnéjSiho oblouku takovéto
soupravy dle softwaru vle€nych kfivek a simulace prijezdu vozidel je 10,3 m (Pfiloha 18). Dle
normy CSN 73 6056 odpovidajici skupiné jizdnich souprav (tedy skupiny 3 — tahade, piivésy,
naveésy, jizdni soupravy, kloubové autobusy) nalezi polomér vnéjSiho oblouku soupravy 12
m. Na zakladé téchto parametrt je stanovena podminka priméru oblouku manipulaéni plochy
v prostorech vyhrazenych k ota€eni vozidel o hodnoté 24 m. Tato plocha rovnéz nemuze byt

vyuzita ke skladovani VN. [25]

e Kolej pro nakladku a vykladku neni kusa

Prvni ze dvou podminek, kterou pro systém nebylo mozZno garantovat, je vylouceni koleji
k nakladce a vykladce, které jsou kusé. V pfipadé kusé koleje je v nakladistich, které to

umoziuji, doporuceno doplnéni o vyhybku.

e Pristaveny vlak neblokuje prostor pred vypravni budovou stanice

Druhou podminkou, kterou v systému nebylo mozno garantovat, je vyfazeni takovych MNV,
kde pfistaveny viak k nakladce a vykladce VN blokuje prostor pfed vypravni budovou stanice
a zamezuje tak pohybu cestujicich k nastupistim (neni-li zde podchod). Z celkového mnozstvi

MNV doporu¢enych k okamzitému vyuziti v systému tuto anebo prfedchozi podminku

27



nesplfiuje pfesné polovina mist. V pfipadé, Ze by byla tato podminka zaru€ena, neni mozné
zajistit dostate¢nou hustotu sité MNV. PfestoZze se jedna o faktor komplikujici provoz,
nepredstavuje nepiekonatelnou pFekazku jako ostatni uvedené parametry. V pfipadé
znemoznéni vstupu cestujicim na nastupisté to znamena budto rozpojeni vlakové soupravy
pomoci samocinného spiahla nebo vyhradné nocni provoz, kdy nastupisté nejsou vyuzivana.
V pfipadé rozprazeni soupravy je tfeba zajistit délku stani¢ni koleje nad ramec uvedené
minimalni hodnoty. Pfedpokladame-li zajisténi alespori 18 m pro pohyb cestujicich, je
rozprazeni mozné ve véech MNV s vyjimkou Blatnice pod sv. Antoninkem a Jaroméfice nad

Rokytkou (viz nésledujici kapitoly).

3.2 MNV k okamzitému uziti v systemu

MNV k okamzitému uziti v systému jsou vybrana na zakladé definovanych technickych parametru
z kapitoly 3.1. Tyto parametry zajiStuji technickou zpUsobilost k provozu v navrhovaném
systému. Uvedené MNV nemusi reflektovat poptavku po pfepravnim vykonu. Pfifazeni poptavky

k MNV je provedeno v kapitole 3.5.

V CR je evidovano 1304 koleji pro nakladku a vykladku ve 839 stanicich. Sougasné splfiuje prvni
dvé podminky (délku koleje alespori 400 m a délku koleje k manipulaci alespori 200 m) pfesné
100 koleji pro nakladku a vykladku. Z tohoto poctu splfiuje ostatni definované parametry pouze
14 koleji pro nakladku a vykladku ve 14 stanicich. Tyto stanice disponuji vyhovujicim
manipulaénim prostorem pro okamzité pouziti v systému. Nazvy téchto stanic jsou nasledujici
(sefazeno abecedné): Div€ice, Dobronin, Greslové Myto, HolySov, Chabarovice, Cheb, Klatovy,

Kufim, Lukavice na Moravé, Malonice, Mésto Albrechtice, Prerov, Svihov u Klatov a Velké

vvvvv

Stanice jsou rovnéz uvedeny v tabulce v Pfiloze 5, kde jsou shrnuty nasledujici skute¢nosti: islo
koleje pro nakladku a vykladku, délka stani¢ni koleje, délka koleje pro manipulaci, normativ délky
vlaku nékladni dopravy na trati (neni-li spinéna podminka 400 m, je uvedena rovnéz nejvétsi
povolena délka vlaku na trati), vlastnik manipulaéni plochy, trakéni vedeni, kusa kolej, blokace
prostoru pfed vypravni budovou, velikost manipulaéni plochy a limitujici faktory. Limitujici faktory
jsou vyznamné prekazky nebo také Uzka hrdla (takzvany ,bottleneck®) pro kapacitu systému.

Pramérna hodnota rozlohy manipulacnich ploch téchto stanic je 6 693 m2.

Jelikoz MNV nebyla budovana za ucelem uziti v obdobném systému, je tfeba i v této kategorii

MNYV zajistit pfipustnost drobnych stavebnich a jinych Uprav, mezi které patfi drobné demolicni
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prace — odstranéni plotl/zidek, uklidové prace, profez dfevin a vytvofeni zazemi pro provoz

systému.

NejvyznamnéjSi upravou v této skupiné MNV, ktera byla pfipusténa, je zajiSténi prujezdnosti
manipulaéni plochy stanice Chabarovice a pfilehlé komunikace, a to vybudovanim zelezni¢niho
prejezdu stani¢ni, kusé koleje uréené k nakladce a vykladce zbozi. Divodem pfipusténi této
stavebni Upravy je fakt, Ze vyjma této skute¢nosti branici provozu (otaceni tahacu s pfivésem

neni zaru¢eno) je stanice vhodna a pfipravend k pouziti v systému.

Pfikladem MNV k okamzitému uziti v systému je stanice Malonice. MNV je k vidéni na leteckém
snimku na Obrazku 10. Na tomto MNV bude v nasledujici kapitole provedena vizualizace
procesU nakladky a vykladky.

Doporuéenou upravou, ne v8ak nutnou, je demolice objektu ve stanici Malonice na parcele Cislo
350, katastralniho uzemi Stfitez u Malonice, ve vlastnictvi Spravy Zeleznic, vyméry 197 m>.

v rv

PFi¢inou je zajisténi prujezdnosti VZV s VN o Sifce 7,45 m. Tato demolice neni podmine¢nou pro

pfipusténi stanice do této kategorie, avSak jejim provedeném by byla vyznamné navySena
kapacita MNV. [26]

Obrazek 10 — Priklad MNV k okamzitému uziti v systému ve stanici Malonice; objekt uréen k demolici (zluté); [27]
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3.2.1 Vizualizace procesu ve vybraném MNV
Pro vytvoreni dispozi¢niho feSeni je vybrano ukazkové MNV Malonice. Jelikoz ostatni zvolena
MNV maji shodné minimalni hodnoty pozadovanych parametru, da se pfedpokladat, ze obdobna

koncepce mulze byt navrhnuta i v jejich rdmci.

V programu BricsCAD byl vytvofen zjednoduSeny model MNV (Obrazek 11). Vzdalenosti jsou
zaokrouhleny na celé metry. Programem Autopath (software vleCnych kfivek a simulace
prijezdu vozidel) bylo ovéfeno, Ze parametry vjezd a manipulaéni plochy umozniuiji vjezd,
vyjezd, otaCeni a manipulaci s ndkladem navésovych souprav do délky 19 m a VZV dle

pozadavku na systém. Parametry vozidel jsou k vidéni v Pfiloze 18.

N

Obrazek 11 - Vizualizace MNV Malonice s navrhem skladovani VN k nakladce na viak (Zluté) a k nakladce na vozidlo
(Cervené); prostorova lokalizace Obrazku 12 (zelené), 13 (modrie) a 14 (Sedé); viastni zpracovani; [29]

Vizualizace odpovida pfedpokladu, Ze celé MNV je vyuzito vyhradné pro navrhovany systém
a shoduje se tedy s maximalni technickou kapacitou MNV. Navrh uvazuje s demolici objektu
definovanou v predchozi kapitole a zvyraznénou na Obrazku 10, stejné tak jako zidek
v zapadni ¢asti manipulacni plochy. Prestoze kolej neni vedena jako kusa, je pfiblizné od

35,6. kilometru ve sméru na Nemilkov zarostla dfevinami. DoporuCuje se jejich profez a
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nasledna kontrola technického stavu kolejisté. Pfi zajisténi téchto uprav je délka koleje pro
manipulaci 520 m a je tedy moznost zajistit obsluhu vSech Zelezni¢nich vozu nakladniho

vilaku.

VN, které je nutno skladovat po dobu nezbytné nutnou pfed zménou dopravniho moédu, je
tfeba rozlisit do dvou, pfipadné tfi skupin — zdali budou nakladany na intermodalni viiz nebo
na silniéni tahac¢ s pfivésem nebo bez pfivésu. Divodem jsou rozdilné pozadavky na
manipulaci. VN Fazeny pro budouci nakladku na zelezni¢ni viz jsou fazeny podéiné s vné;si
hranici manipulaéni plochy dle pofadi pfijezdu tahacu, tak aby byl zajistén bocni pfistup pro
VZV. VN, které byly vyloZzeny z Zelezni¢niho vozu a jsou uskladnény do pfijezdu nosice VN,
jsou skladovany pod uhlem 30 — 35° oddélené od predchozi skupiny. Divodem je zajisténi
Celniho pfistupu pro nakladku na nosi€¢. Umozriuje-li to Sife MNV, je mozné skladovat VN ve dvou

fadach pro sou¢asnou nakladku tahace s pfivésem.

Na obrazku 12 je k vidéni skladovani VN ve dvou Ffadach pro sou¢asnou nakladku dvou VN na
soupravu nosice s pfivésem. VN jsou skladovany pod Uhlem, aby bylo zajistén Eelni pfistup pro
nakladni vozidlo. Bo¢ni pfistup pro VZV neni garantovan, a je proto tfeba pfi vykladce

z Zelezni€niho vozu zajistit postupné ukladani VN zprava doleva.

Obrazek 12 — Vizualizace ¢asti MNV Malonice pro skladovani VN k nakladce na tahac s pfivésem; vzdalenosti
v metrech; vlastni zpracovani; [28,29]

Kapacita pro skladovani VN dle ndvrhu MNV Malonice je 69 VN — 29 pro nakladku na intermodalni

vuz, 18 pro nakladku na nosi¢ VN a 22 na nosi¢ VN s pfivésem.

Nasledujici Obrazek 13 zobrazuje vle¢nou kfivku silni€niho nosi¢e bez pfivésu pfi nakladce VN.
Rovnéz je tfeba zajistit skladovani pod uhlem 30 — 35°. Taktéz je uvazovano zajisténi zazemi pro
obsluhu MNV (definovano v kapitole 3.6.1)
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Obréazek 13 — Vizualizace ¢asti MNV Malonice; vie¢né kfivka nakladniho automobilu pfi nakladce VN (modre); navrh
umisténi zazemi pro obsluhu MNV (Sedé); vzdalenosti v metrech; vlastni zpracovani; [28,29]

Posledni obrazek vizualizace, Obrazek 14, ukazuje podélné fazeni VN pfipravenych pro nakladku
na zeleznicni vlz, stejné jako vie€nou kfivku tahace s pfivésem pfi napojeni na vefejnou pozemni
komunikaci. Pfi vyjezdu neni mozné zajistit nenaruseni protijedouciho jizdniho pruhu. Z toho
ddvodu muize byt nezbytné omezit maximaini rychlost v tomto Useku dopravni znackou. Takeé je

zde k vidéni modelovy VZV s vnitfnim a vnéjSim polomérem otaceni.
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Obréazek 14 — Vizualizace ¢asti MNV Malonice; vie¢né kfivky nosice s privésem pri napojeni na verejnou komunikaci
a polomér otaceni VZV (modre); vzdalenosti v metrech; vliastni zpracovani; [28,29]

3.2.2 Terminaly KD
Podskupinou MNV k okamzitému uziti v systému jsou terminaly KD. Jedna se o prekladisté, ktera
jsou uzpusobena k manipulaci UTI, v&etné VN. V CR je v sougasnosti v provozu 17 téchto

terminald. [16]

Pro pouziti v systému jsou vybrany terminaly s alespori jednou koleji pro nakladku a vykladku
s minimalni délkou 400 m. Rovnéz je bran zfetel na volné kapacity (rozdil teoretického a
skute€¢ného objemu prekladky v TEU) — pro pfipusténi do systému je stanoven limit alespoi 10
%.

Na z&kladé téchto kritérii je z celkového poctu vyfazeno 5 terminald — Terminél Brno a.s., VLC
UPLINE CZ, T-Port Terminal Pardubice, Terminal Ostrava-Paskov a Rail Cargo Operator —
CSKD. Zbylé termindly jsou pfipustény jako MNV pro okamzité uziti v systému a jsou zakresleny

do mapy spolecné s prfedchozi kategorii v Pfiloze 1.

Primérna hodnota volnych kapacit pfipusténych terminall, pro které jsou data dostupna, je 74

978 TEU/rok (vyjadfeno v procentech to &ini 34 %). Nutno dodat, Ze terminaly, jejichz volna
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kapacita je uvedena jako 100 %, nejsou ve vysledku zohlednény, jelikoz se prfedpoklada, ze jde

o0 nekompletni data. Individualni vysledky jsou shrnuty v PFiloze 8.

DalSim sledovanym ukazatelem je vnitfni plocha prekladisté. V priméru je tato hodnota pro
pripusténé terminaly 65 091 m?2 (tedy skoro desetinasobek v porovnani s primérnymi rozméry

manipulaéni plochy MNV z pfechozi kapitoly). Individualni vysledky jsou taktéz v Pfiloze 8.

3.3 MNV k uziti po stavebni upravé

MNV k uziti v systému po stavebni Upravé jsou takova MNV, jez splfiuji nasledujici pozadavky:
délka stani¢ni koleje je alespor 400 m, vlastnikem koleje a manipulacni plochy je Sprava zeleznic
&i CD a jsou spinény technické a kapacitni podminky Zelezniéni trati pro provoz nakladnich viak

o délce alespori 400 m.

Zaroven jsou to takova mista, kde jedno anebo vice z nasledujicich kritérii neni aktualné spinéno,
ale jehoz nebo jejichz spinéni Ize docilit stavebni Gpravou: délka koleje k manipulaci alespon 200
m, zpevnéna manipulaéni plocha, Sifka manipulaéni plochy alespori 12,8 m v pfipadé
prujezdnosti a plocha uréena k otadeni vozidel o parametrech kruznice o poloméru 24 m

v pfipadé nepruijezdnosti.
Takeé je v odpovidajicich pfipadech doporuceno doplnéni kusé koleje o vyhybku.

Tyto podminky mohou byt zajistény u 31 koleji pro nakladku a vykladku ve 30 stanicich. U téchto
MNV jsou nutné stavebni Upravy pro uvedeni v provoz v systému definovaném podminkami
v kapitole 3.1. Pfi€emz nebyly zjistény skutecnosti, které by provedeni téchto Uprav branily. Nazvy
té&chto stanic jsou nasledujici (sefazeno abecedné): Albrechtice u Ceského Té&Sina, Balkova
Lhota, Blatec, Blatnice pod svatym Antoninkem, BoZejovice, Bfezova nad Svitavou, Dobrany,
Dobfenice, Hradec Kralové — Slezské Pfedmésti, Hradek u SuSice, Jaroméfice nad Rokytkou,
Kostelec nad Orlici, KynSperk nad Ohfi, Lanzhot, Louny pfedmésti, Mimon, Mohelnice, Nemotice,
Noutonice, Ostrov nad Oslavou, Pohled, Revni¢ov, Sklené nad Oslavou, Slavkov u Brna,
Stfedokluky, Tlumacov, Velké Bfezno, Vladislav, VIkov u TiShova a Vrafnany. Stanice jsou

zakresleny v mapé spolecné s pfedchozimi kategoriemi v PFiloze 1.

Stanice jsou rovnéz uvedeny v tabulce v Pfiloze 6, kde jsou shrnuty nasledujici skute¢nosti: islo
koleje pro nakladku a vykladku, délka koleje, délka koleje pro manipulaci, normativ délky viaku
nékladni dopravy na trati (neni-li spinéna podminka 400 m, je uvedena rovnéz nejvétsi povolena
délka vlaku na trati), vlastnik manipulacni plochy, trakéni vedeni, blokace prostoru pfed vypravni

budovou a vyc€et Ukonl pro uvedeni do provozu. Tyto Ukony jsou usporadany nasledovné:
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doplnéni kusé koleje o vyhybku, demolice rampy/jiné zastavéné plochy, zpevnéni stavajici
manipulaéni plochy a roz8ifeni manipulaéni plochy. V pfipadé nutnosti rozSifeni manipulaéni
plochy je uvedeno, zdali je nutny ndkup pozemku. Pokud ano, je uveden druh vykupovaného
pozemku. Zaroven je dbano na to, aby se nejednalo o zastavénou plochu. Pfipustné jsou

pozemky vedené v Katastru nemovitosti CR jako orna ptda a ostatni plocha.

Cetnost jednotlivych tkont pro uvedeni do provozu je shrnuta na Obrazku 15. Primérny podet
ukont na MNV je 1,9. Nejvice jich je tfeba zajistit ve stanici Nemotice, a to celkem 4 Ukony (jedna

se 0 vSechny uvedené az na doplInéni kusé koleje o vyhybku).

zpevnéni stavajici manipulacni plochy 25
rozsifeni manipulacni plochy 19
demolice rampyl/jiné zastavéné plochy 6
vykup pozemku 5
doplnéni kusé koleje o vyhybku 3
0 5 10 15 20 25

Obréazek 15 - Ukony pro uvedeni MNV do provozu v navrhovaném systému; sefazeno dle &etnosti: viastni zpracovéni
Uvedené ukony jsou minimalnim pfedpokladem pro uvedeni do provozu. Ve vybranych mistech
s vysokou Urovni poptavky (kapitola 3.6) maze byt pfinosné rozSifeni manipulaéni plochy nad

stanovena minima.

Ukazkové MNV této kategorie je k vidéni na leteckém snimku na Obrazku 16. MNV splnuje
vSechna stanovena kritéria s vyjimkou zpevnéné manipulaéni plochy a je tak vhodnym

kandidatem pro relativné nenakladné uvedeni v provoz.
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Obrazek 16 - priklad MNV k uZiti po stavebni upravé ve stanici Ostrov nad Oslavou; [27]

3.4 Nevhodna MNV pro uziti v systému

Posledni identifikovanou skupinou jsou MNV, které nesplnuji jedno ¢&i vice stanovenych kritérii
pro pfipusténi do systému a stavebni Upravu pro jejich spinéni nelze doporucit nebo dokonce
zajistit.

Tato skute€nost byla zjisténa u 55 koleji pro nakladku a vykladku v 50 stanicich. Jejich vycet je
uveden v Pfiloze 7. Také jsou zde uvedeny nasledujici skuteCnosti: Cislo koleje, délka koleje,
délka koleje pro manipulaci, vlastnik manipulaéni plochy a trakéni vedeni. Taktéz je zde vyclet
divodl, které brani stavebnim upravam. Tyto dlvody jsou kategorizovany nasledovné:
nedostateéna délka manipulaéni plochy, jeZ nelze prodlouZit, nedostatecna Sitka manipulaéni
plochy, jez nelze rozSifit, zastavba v okoli manipulaéni plochy, terén v okoli manipulaéni plochy

a prostor/y v soukromém vlastnictvi.

Nevyhovuijici technické a kapacitni podminky Zelezni¢ni trati pro provoz nakladnich vlakd o délce
alespon 400 m byly zjistény u 2 MNV, které by jinak byly pfipustény k okamzitému uziti v systému,
a u 1l MNV, které by jinak bylo pfipusténo po stavebni upravé.

Cetnost jednotlivych diivodd, prog nelze zajistit nutné podminky dle stanovenych kritérii, je
vyobrazena na Obrazku 17. Primérny pocet davodl na MNV je 2,2. Nejvice jich je ve stanicich

Kaznéjov, Milevsko a Nemilkov, a to vzdy po 4 divodech.
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zastavba v okoli manipulaéni plochy 48

nedostatecna délka manipulacni plochy 27
nedostate¢na Sitka manipulacni plochy 27
prostor/y v soukromém vlastnictvi 11
terén v okoli manipulacni plochy 6

Obrazek 17 — Davody, pro¢ nelze zajistit nutné podminky pro uziti MNV v systému; sefazeno dle cetnosti; vlastni
zpracovani

Prikladové MNV z této skupiny je k vidéni na snimku na Obrazku 18. Jedné se o0 zminénou stanici
Kaznéjov, ktera splfiuje 4 z 5 sledovanych dlvodul, pro¢ nelze MNV v systému uzit. Koleje
k nakladce a vykladce jsou zde rovnou dvé; kolej €. 5 sousedi s vypravni budovou na severu od
trati, kolej €. 6 lezi naopak nejjiznéji. Obé spliuji minimalni pozadavek na stani¢ni délku koleje,
délka koleje pro manipulaci dokonce pfesahuje 400 m. Ovéfime-li tuto informaci s mapovym
méfenim, je zde jediné MNV v pozadovaném vlastnictvi a jeho délka je pouze trochu pfes 150 m.
Sitka rovnéz nesplfiuje minimalni hranici a z diivodu, Ze pfimo sousedi s vefejnou pozemni
komunikaci, nelze uvazovat o jejim rozSifeni. Na stejné koleji je taktéz manipulaéni plocha
v soukromém vlastnictvi. Prostory mezi vySe zminénymi pozemky jsou, vyjma vypravni budovy,
ve vlastnictvi mésta Kaznéjov a nezdaji se uzplsobeny k nakladce a vykladce. Kolej €. 6 sousedi
pfimo s pozemkem evidovanym jako ,trvaly travni porost® a kolej se tedy k manipulaci s nakladem
nezda prizplisobena. Z ddvodu okolni zastavby rovnéz nelze doporucit stavebni upravu.

Ukéazkové MNV je proto zafazeno jako nevhodné pro vyuziti v systému. [19,26,30]
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Obrazek 18 - priklad nevhodného MNV pro vyuZiti v systému ve stanici Kaznéjov; MNV (Zluté) a pozemek
v soukromém vlastnictvi (modre); [27]

3.4.1 Browfieldy
Brownfield je nemovitosti (pozemek, Uzemi, objekt), ktera vznikla jako pozustatek primyslové
nebo jiné aktivity a v sou€asnosti neslouzi ucelim ke kterym byla vybudovana, Casto je

nevyuzivana a zanedbana. Pro jeji vyuZiti je nezbytny proces regenerace. [31]

Nékteré tyto pozemky spliuji vétSinu definovanych minimalnich technickych parametrd pro
provoz v rdmci systému MNV. Tyto arealy jsou v sou€asnosti vyuzivany napriklad jako skladové
plochy (viz Obrazek 19) a jiz v nich nedochézi k pramyslové vyrobé, ani prekladce na Zeleznici
(vleCka je mimo provoz). PrestoZe s jejich uvedenim do provozu je spjat nakup pozemkl a
zminéné regeneracni naklady, jedna se o jednu z moznosti, jak za nizké naklady rozsifit pocCet
MNV pro provoz v systému. V pocatcich provozu se avS8ak omezujeme pouze na pozemky ve
vlastnictvi Spravy Zeleznic a CD (jak definuji pozadavky) a browfieldy proto nejsou v této praci

vice zohlednovany.
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Obrazek 19 - priklad brownfieldu pro rozsifeni systému ve stanici Borohradek; [27]

3.5 Zdroje acile cest v systému

Navrhovany systém si klade za cil umoznit pfepravu vozovych zéasilek. Bylo identifikovano, ze
prevazna Cast tohoto segmentu je pfepravovana v ramci prumyslovych zén a logistickych center.
Vefejné publikovana data obsahuji pfepravni relace komodit v ramci regionu, pfipadné statu, a je
proto naro¢né identifikovat konkrétni cile cest. Plati vSak, ze v rAmci dodavatelského fetézce
funguji logisticka centra jako uzlovy bod, pfes ktery prochazi doprava mezi zdrojem a

spotiebitelem. [32]

Rovnéz zde vyvstava problém, Ze v CR neexistuje jednotna databaze jak pramyslovych zén, tak
logistickych center. NejvétSi z téchto databazi spravuje Czechinvest. Ta obsahuje pres 250
zaznamu (pramyslové arealy a parky), které vznikaji formou dobrovolné registrace pro ucely
hledani investort. Tato databaze je verejnosti pfistupna pouze formou doporuceni nemovitosti
dle konkrétnich parametru investi¢niho projektu a pro zaméry prace proto nemuze byt pouzita.
Je mozné, Ze vbudoucnu tato databdze bude k nahlédnuti prostfednictvim Regionélniho

informacniho servisu. [33]

Pro potfeby prace je proto vytvofena databaze logistickych center nad 10 ha (100°000 m?) s 54
zaznamy. Nejedna se o vyCerpavajici seznam, avSak lze predpokladat, Zze se jedna o
reprezentativni vzorek zakladniho souboru, ktery umozni ziskat blizSi povédomi o hlavnich

lokalitach predstavujicich zdroje a cile pFeprav. Sbirany byly informace o nazvu, rozloze,
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Rovnéz jsou uvedeny zemépisné soufadnice téchto areall. Sou€asti seznamu je i 5 komplexd,
kategorizovanych jako strategicka prumyslova zéna. Takové zony musi splfiovat investi¢ni vklad
alespon 3,5 mld. K& a vzniknout musi nejméné 1‘000 novych pracovnich mist. Datovy vzorek je

k vidéni v tabulce v Pfiloze 9. [33]

Pro potfeby prace jsou pfinosna zjisténi, ze pouze 2 logistickd centra ze vzorku, Citajiciho 54
zaznamu, maji vie¢ku. Jedna se o Kolin-Ovéary a Podborany. V nékterych pfipadech je primérna
center ze vzorku s zelezni€ni trati pfimo sousedi. Potvrzuje se tedy tvrzeni, ze logistické fetézce

davaiji pfednost dopravé po silnici.

Obrézek 20 — Logisticka centra nad 10 ha v CR: 10 — 15 ha (zelené),15 — 30 ha (2Iuté), 30 — 100 (modre), 100+ ha
(Cervené); zeleznicni traté a MNV (Cerné); dalnice, rychlostni silnice a silnice I. tfidy (oranzZoveé); rovnéz ve vétsim
méfitku v Priloze 2; vlastni zpracovani

Rovnéz je mozné potvrdit tezi, Ze logisticka centra jsou budovana v okoli velkych mést
s napojenim na dullezité uzly silni¢ni sité — pfevazné dalnice a rychlostni silnice. NejvysSi
koncentrace je v Plzefském, Usteckém, Stiedoceském, Jihomoravském a Moravskoslezském
kraji. Umisténi sledovanych areall je znazornéno na Obrazku 20. Taktéz jsou zde vyobrazeny

MNV k okamzitému uziti v systému, k uziti po stavebni Upravé a vybrané terminaly KD. Z obrazku
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je patrné, Ze u pocetné skupiny MNV se v blizkosti nenachazi logistické centrum, tzn. poptavkovy

segment.

V zavislosti na existenci pfimé souvislosti celkovych pfepravnich nakladl a vzdalenosti terminald
KD (Obrazek 21) je patrné, Ze pro naplnéni cild zmény pfepravniho moédu u transportu nad 300
km je tfeba uvazovat s daleko kratSi obsluznou vzdalenosti nez s jakou jsou budovany terminaly
(Fadové 80 — 200 km).

V Priloze 3 jsou graficky znazornény spadové oblasti s polomérem 20 km pro logistick& centra
z datového vzorku. Plati, ze pro 45 z téchto mist (83 %) se v dané oblasti nachazi alespon jedno
MNV. Pro spInéni této podminky pro 100 % logickych center by tato vzdalenost musela byt 37

km.

Z davodu zminéné koncentrace pramyslu v okoli velkych mést vznika situace, kdy 24 MNV (41
%) mimo tyto oblasti nema ve své spadové oblasti k obsluze zadné logisticka centra nad 10 ha.
Naopak pravé MNV v okoli velkych mést jich maji mnoho a to vytvafi znacnou nerovnomérnost
zatizeni. Nejvice logistickych center je ve spadové oblasti MNV Noutonice a Stfedokluky na
zapad od Prahy, a to konkrétné 6. Nejenze se jedna o MNV k uziti az po stavebni Uprave, ale
spole¢né s terminadlem KD METRANS v Uhfinévsi jsou to jedina MNV v okoli Prahy. Rovnéz je
vysokéa koncentrace v okoli Brna a Ostravy, kde jsou 4 logistické parky na MNV. Na Ostravsku
se jedna o terminal Mosnov, ktery je momentalné ve vystavbé. V okoli Brna se jedna o MNV
Kufim a Slavkov u Brna. Déle je vysoka koncentrace logistickych center na Mostecku a Ustecku.

V okoli Mostu je pouze jedno MNV, a to Louny pfedmésti.
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Obréazek 21 - Srovnani celkovych nakladu pfepravy na 40‘ kontejner (= 2 TEU) kombinované (rdzové) a silnicni
(¢erné) dopravy v zavislosti na vzdalenosti terminalu ke zdroji a cili; [34]

3.6 Rozdéleni MNV dle urovné poptavky

Pro navrh opatfeni v jednotlivych MNV jsou tato mista rozdélena do 3 kategorii v zavislosti na

arovni poptavky dle nasledujicich charakteristik:

(1) MNV s nizkou Urovni poptavky jsou takova MNV, jez nemaji ve spadové oblasti 20 km

zadné logistické centrum anebo maji az jedno logistické centrum o rozloze 10 — 15 ha

(2) MNV se stfedni urovni poptavky jsou takova MNV, jez maji ve spadové oblasti 20 km

vice nez jedno logistické centrum o rozloze 10 — 15 ha anebo maji az jedno logistické

centrum o rozloze 15 - 100 ha

(3) MNV s vysokou urovni poptavky jsou takova MNV, jez maji ve spadové oblasti 20 km

vice nez jedno logistické centrum o rozloze 15 - 100 ha anebo maji jedno anebo vice

logistickych center o rozloze vy$Si jak 100 ha

Témto kategoriim nalezi oznaceni 1 — 3 (uvedeno v zavorkach vyse), dle kterého je mozno

rozkliCovat zafizeni do jednotlivych kategoriich v Pfiloze 5 pro MNV k okamZitému uZiti a

v Pfiloze 6 pro MNV k uziti po stavebni Upravé. V systému se nachazi 26 MNV s nizkou, 10 MNV

se stfedni a 9 MNV s vysokou Urovni poptavky. Terminaly KD nejsou v tomto rozdéleni zahrnuty,

jelikoz pro né nemusi byt vytvofen navrh vybavenosti.
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3.6.1 Vybavenost MNV dle urovné poptavky

S ohledem na uroven poptavky v jednotlivych MNV je tfeba uvazovat rozdilnou vybavenost téchto
mist tak, aby adekvatné reflektovaly pozadavky na kapacitu a mohly byt minimalizovany provozni

néklady. Je doporuc€eno, aby v prvnim obdobi provozu:

e (1) MNV s nizkou drovni poptavky byly vybaveny jednim VZV definované kategorie, ktery

je obsluhovan strojvedoucim nakladniho vlaku s certifikaci pro obsluhu VZV kategorie W2
(VZV s volantovym fizenim a nosnosti nad 5 t). Tyto MNV jsou provozovany bez
pritomnosti stalého personalu. Bezpecnost je zajisténa kamerovym systémem se
zdznamem a zivym prenosem (kontrolovan Policii CR nebo soukromou bezpeé&nostni
agenturou). Zazemi pro obsluhu MNV (napf. stavebni burika s toaletou), v€etné dobijeci
stanice a VZV, mlze byt oploceno a zastfeSeno. Dale je tfeba zajistit napojeni na
elektrickou pfenosovou soustavu a obstarat osvétleni manipulaéni plochy pro noc¢ni
provoz.

e (2) MNV se stfedni urovni poptavky splfovaly vybavenost definovanou predchozi

kategorii a pokud to podminky ve stanici dovoluji, byly rozsifeny o provoz druhého VZV a
stalého, jednoclenného, certifikovaného personalu, ktery je pfitomny v provozni dobé
MNV.

e (3) MNV_ s vysokou urovni poptavky spliovaly vybavenost definovanou predchozi

kategorii a pokud to podminky ve stanici dovoluji, byly rozSifeny o provoz tfetiho VZV a
stalého, dvouclenného, certifikovaného persondlu, pficemz jeden cClen je pfitomen i

mimo provozni dobu MNV jako ostraha objektu.

Je doporuéeno prabézné monitorovani pfekladanych objemd a Uprava zafazeni MNV do

definovanych kategorii v zavislosti na skute¢né poptavce.

3.7 Klicové traté v systéemu

Na zakladé prostorové lokalizace MNV a znalosti odhadu poptavky v nich je vytvofen seznam
kliCovych trati pro provoz nakladnich vlakd v navrhovaném systému. Snahou je maximalizovat
pocet obsluznych mist, pficemz ddraz je kladen na vyuZiti vedlejSich trati, kde neni evidovano
riziko nevyhovujici propustnosti, a to i za cenu prodlouzeni ujeté vzdalenosti. Traté s timto rizikem
jsou identifikovany jako Uzka hrdla. Seznam kli€ovych tratovych Usekl v systému je uveden
v Pfiloze 11. Rovnéz je vytvofen seznam vhodnych vlakotvornych stanic (majicich dostate¢nou
délku relacnich koleji), nachazejicich se na téchto tratich v Pfiloze 10. Graficky jsou tato data

prezentovana Obrazkem 22.
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Obrazek 22 - Vizualizace klicovych trati v navrhovaném systému s MNV (¢erné); vlakotvorné stanice na trati
(Cervené); rovnéz ve vétsim méritku v Priloze 4; vlastni zpracovani

V nékterych lokalitach je tfeba zajistit vystavbu Zelezniéni spojky, aby byla umozZznéna obsluha
vybranych mist a existovala moznost vyhnout se nékterym kapacitné vytizenym uUsekim.
Nejvyznamnéjsi je tento problém v okoli Prahy (v okoli Prahy se nachazi 3/7 navrhovanych
spojek), kde traté svadi dopravu do centra mésta a kde kapacitni nedostatky dosahuiji kritickych
hodnot. PFi vystavbé Zelezni€nich spojek mize byt doprava vedena mimo mésto po méné
vytizenych tratovych Usecich. Pro zajisténi provozu nakladnich vlaku v definovaném rozsahu je

tfeba zajistit vystavbu nasledujicich Zelezni€nich spojek: [22]

o traté 072 a 092 — V3etaty

e traté 093 a 110 — PodleSin

e traté 120 a 121 — Jene€ u Prahy

e traté 160 a 161 — Blatna u Jesenice
o traté 184 a 185 — Domatzlice

e traté 225 a 240 — Jihlava

e traté 225 a 250 — Havli¢kuv Brod
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Navrh pracuje s variantami provozu v Jihomoravském a Usteckém kraji. V obou pfipadech
existuji klady a zapory danych navrha. V pfipadé varianty v Jihomoravském kraji existuje jasny
benefit obsluhy logistickych center v okoli mésta Brno, avSak jeho centrum je kapacitné
vyCerpano. Narozdil od Prahy neexistuje moznost vyuziti okruznich trati za hranicemi mésta a
nejblizSi alternativou jsou tedy pohranini traté vzdalené pfiblizné 40 — 50 km. Varianty se
setkavaji v Moravském Pisku a Jihlavé. V pfipadé vysoké poptavky na relaci Praha — Brno se
doporucuje vyuzit nakladniho koridoru RFC 7, ktery neni kapacitné vytizen. V pfipadé varianty v
Usteckém kraji je snaha o nabidnuti alternativy s napojenim na vyznamné sefadovaci nadrazi a
termindly KD mezinarodni dopravy v Lovosicich (pfipadné Meélniku), kde muze dochazet
k vlakotvorbé na relacich do zahranici. Druha varianta nabizi vyuziti témér vyhradné vedlejSich

trati s vyznamnym uzlem v Lovosicich. [20]
Na uvedenych tratich jsou identifikovana nasledujici tzka hrdla: [22]

e trat 001 v iseku Choceri — Ceska Trebova a Olomouc hl. n. — Vyh. Dluhonice
e ftrat 020 v Useku Nymburk — Tynisté nad Orlici

e trat 120 v Useku Kladno — Stfedokluky

e trat 130 v Useku Bilina — Usti n. L.

o trat 160 v useku Plzen — Plasy

e trat 220 v Useku Sevétin — Vyh. Nemanice

e trat 225 v Useku Kostelec u Jihlavy — Jindfichuv Hradec

e centrum mésta Brno

Na téchto mistech se mohou v budoucnu objevit kapacitni nedostatky, a proto je tfeba
monitorovat a prednostné je zohlednit v otdzkach modernizace. Rovnéz pfichazi v Gvahu
lokalizace a vystavba novych MNV v mistech s nedostate€nou obsluznosti na vybranych

tratovych usecich.

3.8 Budoucivize

Zavedeni navrh( této prace je pouze jednim z mnoha moznych kroku, které je tfeba zajistit, aby
se zeleznice stala patefnim systémem v nakladni dopravé s vyrazné vys$Sim zastoupenim na
prepravnich vykonech. Néktera tato opatfeni, kterd jsou nad ramec aplikace v kratkodobém
horizontu, jsou shrnuta v této kapitole. Duraz je kladen na kapacitni navysSeni trati a nova pojeti

sefadist a terminald.
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V dnesni dobé je propustnost nékterych nakladnich koridorovych useku vyuzita vice jak na 90 %
(Pofi¢any — Pardubice — Ceska Trebova). Nakladni doprava rovnéz bojuje o kapacitu s dopravou
osobni, které se Casto dava prednost (rostou naroky na rychlost a efektivnost spojl), ¢imz
nakladni doprava prodrazuje (zastavovani za ucelem kfizovani). Dal8im problém je snizovani
poétu manipulaénich koleji. Oldfich Sladek, vykonny feditel ZESNAD, fekl pro &asopis Logistika:*
,Neruste predjizdné a odstavné koleje, nebrafite se kolejovym tratovym spojkam. Casto jde z
hlediska financi doslova o ,drobné’, které ale maji fatalni disledky pro budoucnost.”. Traté jsou
na hlavnich tazich vytizené a ma-li dochazet k pfesunu nakladni dopravy ze zeleznici, je tieba
otazku jejich kapacity oslovit. K takovému feSeni je tfeba pfistoupit z pohledu dlouhodobé
strategie. [35,36]

Vyrazné navy$eni kapacity a vyuzitelnosti trati nabizi ETCS L2/3. Tento systém umoznuje
zavedeni pohyblivého bloku (namisto tradi¢nich pevnych prostorovych oddild), které jsou
definovany v realném ¢ase na zakladé parametrd viakové soupravy. Tim je vlaku umoznéna jizda
na relativni zabrzdnou vzdalenost, ¢imZ je propustna vykonnost vyznamné navySena. To
vyzaduje nepfetrzitou komunikaci palubni jednotky a centralni fidici stanici (sdileni informaci o

poloze a rychlosti vlaku). Investicné a provozné je systém optimalngjsi jelikoZz nevyzaduje

kolejové obvody nebo tratova navéstidla.

DalSi navySeni kapacity je dosaZzeno letmym kfizovanim. Za timto ucelem je tfeba vybudovat
vyhybny jejichz délka je takova, ze umoznuje kfizovani vlakd bez nutnosti zastaveni (pfipadné

zpomaleni).

—-
UIC Code 406 137.7 139,6

s r/—l

115,0

115

a5
Level 1 with Level 1 with Level 1 Level 1 Level 1with Level 1 with Level 2 Level 2 Level 2 with Level 3
optimized limited (service asecond infill  infillloop/ service brake emergency 400 mblock
block supervision brake not balise (400 m  radio infill brake sections
sections available) ahead of the
main signal)

Obrazek 23 - NavySeni kapacity na hlavnich trati v % (ETCS L1 = 100 %); [37]
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Odhadované navySeni kapacit ETCS L2/3 je vidéni na Obrazku 23. Nejlepsich vysledk( dosahuje
L2 s 400 m oddily a L3. Na vysokorychlostnich a regionalnich tratich je toto navySeni jesté
vyraznégjsi (L3: 158,1 % pro VRT; 170,9 % pro regionalni). [37]

Souhrnnym pfistupem ke zvySeni efektivity procest v Zelezni¢ni dopravé je zavedeni
inteligentniho dopravniho systému (ITS-R). Jeho soucasti je vybavenost vSech vozidel systémem
ETCS v&etné automatického vedeni vlaku a bezdratového prenosu dat (GSM-R) a pokryti
infrastruktury bezdratovou obousmérnou komunikaci. To vede k automatizaci a optimalizaci jizdy
vlakovych souprav. V ramci dopravniho sélu Fakulty dopravni CVUT v Praze vznikl univerzitni
projekt Zeleznice 4.0, ktery je technickym rozpracovanim vize systému ITS-R. Tato technologie
pfinasi pfedevsim zvySeni bezpeénosti a kapacity provozu pro vétsi vyuzitelnost Zelezni¢niho
dopravniho sytému, ktera je vnimana jako kliCova pro budouci rozvoj systému, jako je ten

definovany touto praci. [38,39]

Budouci vize digitalizované a automatizované zeleznice jde ruku vruce s modernizaci
sefadovacich stanic a terminald. Inspiraci pro moderni pojeti téchto stanic v logistickém systému,
kde zeleznice zastupuje vyznamnou roli v pfepravé vozovych zasilek, muize byt systém
Metrocargo od stejnojmenné italské firmy. Systém je nainstalovan ve Vado Ligure (pobliz mésta
Savona, severo-zapadni Italie), kde je v experimentalnim provozu — cilem je obsluha 40 %
nakladu mistniho Maersk lodniho terminalu. Systém zajiStuje plné automatizovanou horizontalni
prekladku kontejnerd a VN jak mezi vlaky, tak i silni€nimi vozidly. Metrocargo operuje paralelné
s zelezniEnimi kolejemi na koleji vlastni a samotny vlak tak nemusi byt rozpojovan ani posouvan.
Vyrobce se pySni denni kapacitou 800 TEU (v rezimu vyobrazeném na Obrazku 24) a zminuje,
Ze je to navySeni oproti intermodalnimu terminalu az ¢tyfnasobné. Pfekladka 1 TEU trva 3 minuty.
Systém nevyzaduje zadné technické zmény jak UTI, tak voz( €i naprav. Pfi modifikaci takovyto
systém muze fungovat nejen jako terminal KD, ale zaroven jako sefadovaci nadrazi. V takovém
pripadé je tfeba zajistit, aby bylo manipulaénim vozikim umoznéno cestovat mezi jednotlivymi
kolejemi. [40]

Tato opatieni jsou v souladu se strategickymi cili Spravy Zeleznic a to ,rozvoj a modernizace se
zfetelem na zvySovani rychlosti a kapacity na Zelezni¢ni infrastruktufe* a ,zvy$eni podilu

Zelezni¢ni dopravy”. [41]
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Obrazek 24 - Vizualizace systému Metrocargo; [40]

4 Hodnoceni navrhovaného reseni

4.1 Diagram prekladky VN

Pro vyhodnoceni odhadu ¢asové naroénosti procest v MNV je vytvoren ¢asovy diagram (Tabulka
3), odpovidajici nakladce jedné VN na pfistaveny Zelezni¢ni viz. Uvedena data vychazeji
z technickych parametrl vzorového VZV, definovanych parametrd na MNV a z pozorovéani
shodnych ¢&i ekvivalentnich procestd manipulace s UTI, jejichz hodnoty jsou nasledné

zpramérovany.

Z vysledku je patrné, Ze nakladka jedné VN na intermodalni viz trva pfiblizné 232 s, pfiCemz
sklopeni odstavnych opér zabira pfes 35 % z celkového ¢asu. Pfedpokladame, ze vykladka VN
je ekvivalentnim procesem, ktery v priméru zabere stejné Casu. Celkové trvani obsluhy
pristaveného vlaku vychazi z poctu VZV a prekladaného mnozstvi, které zavisi na délce koleje
pro manipulaci a maximalni kapacité pro skladovani VN. PFi uvazované délce koleje pro
manipulaci 200 m je dostupnych k obsluze 10 intermodalnich vozi bez nutnosti posunu, pficemz
kazdy pfepravuje az 2 VN. Maximalni objem praci v tomto pfipadé odpovida 20 nakladkam a 20
vyklddkdm VN (uvazujeme, ze MNV ma dostateCnou kapacitu pro jejich do¢asné uskladnéni).
Tento stav je v8ak vysoce nepravdépodobny a skutecny objem pfekladky bude vychazet
z prihlasky nakladky. Teoreticky objem prekladky je 15 VN/VZV/hod. V pocéatec¢nim obdobi
provozu se doporucuje nepifesahovat 10 VN/VZV/hod, aby nedochazelo ke zdrzeni pfistaveného
nakladniho vlaku. Na zakladé vyhodnoceni skuteénych prekladanych objemu v pribéhu provozu

mohou byt planované objemy upraveny.
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Tabulka 3 - Diagram ¢innosti VZV pri nakladce VN na Zelezniéni viz; vlastni zpracovani

. gas(s) |p 30 80 90 120 150 180 210
¢innost

identifikace VN

jizda k VN (nezatizend)

nakladka

zdvihnuti VN

sklopeni odstavnych opér

zdvihnuti VN

jizda k vozu (zatizena)

nakladka na viz

umisténi VZV do vychozi pozice

rezerva 10%

4.2 Néaklady spojené s vybudovanim a provozem MNV

V nasledujici ¢asti je proveden hruby odhad investi¢nich a provoznich nakladl navrhovanych
MNV za u¢elem posouzeni minimalni cenikové sazby za prekladku, se kterou je mozné zajistit
udrzitelny provoz a zjisténi, zdali je navrhované feSeni konkurenceschopné s nabidkou terminall
a ostatnich vybranych dopravcl nabizejicich sluzbu prekladky. Odhad je vyhotoven ve dvou

variantach:

e  MNV Kk okamzitému uziti v systému Malonice — jedna se o misto s nizkou Urovni poptavky

(provoz je zajistén jednim VZV obsluhovanym certifikovanym strojvedoucim), které je
v souCasnosti dobfe vybaveno pro provoz v systému (oCekavaji se nizké investi¢ni
naklady). Vizualizace mista po uvedeni do provozu se nachazi v kapitole 3.2.1.

e MNV Kk uziti po stavebni Upravé v systému Stredokluky — jedna se o misto s vysokou

urovni poptavky (provoz je zajistén tremi VZV, pfi¢emz jeden je obsluhovan certifikovanym
strojvedoucim a zbylé dva vyzaduji pfitomnost stalého personalu). Misto neni
v soucasnosti vybaveno pro provoz v systému (oCekavaji se vyssi investiCni naklady).
Jedna se o potencidlné vyznamné misto pfekladky v blizkosti hl. m. Prahy a je rovnéz

pouzito jako zdroj pfepravy na ukazkove relaci v kapitole 4.3.

Zvolenou metodou pro uréeni minimalni cenikové sazby za prekladku je diskontovana doba
navratnosti investice. Vysledkem je €asovy udaj, kdy investice dosahne hranice rentability

(,break-even point®). Plati tedy:

doba navratnosti < doba Zivotnosti = projekt je prijatelny
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Vyhoda diskontované doby névratnosti vychazi z principu ¢asové hodnoty penéz, kdy
predpokladame, Ze hodnota penéz v ¢ase klesa. Diskontni sazba vyjadfuje naklad obétované
pFilezitosti (penize mohly byt investovany jinym zplsobem a nést uzitek), vliv inflace (ztrata
kupni sily) a miru rizika. Diskontni mira byla zvolena 10 %. Divodem je sou¢asna vysoka mira
nejistoty na trhu (zplisobena protiepidemickymi opatfenimi, vale€nym konfliktem na Ukrajiné

apod.), vysoka mira inflace a vysoka zakladni Urokova sazba.

Vypodet vychazi z kumulativniho diskontovaného penézniho toku. Podminka dosazeni hranice

rentability je spInéna za pfedpokladu:

T

Z CF, >
t = *~0

t=1(1+r)

CF, = Cisty penézni tok za obdobi ¢
C, = celkovy néklad investice
r = diskontni sazba = 10 %

T = Zivotnost investice = 10 let

Cenové sazby investi¢nich a provoznich nékladu, v€etné odhadované Zivotnosti jednotlivych
polozek vstupujicich do hodnoceni vybranych MNV, jsou shrnuty v Pfiloze 12. Poznatky vychazeji
z Cenovych databazi SFDI pro stavby a provoz v dopravé a poptavek stavebnich firem a
projektantu, pfi¢emz kazda polozka byla ocenéna dvéma nezavislymi zdroji pro dosazeni co
nejpresnéjsich vysledkl. Uvedené hodnoty zahrnuji dovoz a odvoz materialu, instalaci a poplatek

za ulozeni odpadu. Celkova doba zivotnosti pro potfeby hodnoceni je zvolena 10 let.
MNV Malonice

Celkové investi¢ni naklady pro vytvoieni podminek pro provoz ve stanici Malonice jsou 19,5 mil.
KE. Jelikoz je toto misto jiz z velké ¢asti pro provoz pfipraveno, je nejvyznamnéjsi polozkou nakup
VZV. Rovnéz je v kalkulaci zahrnuta demolice objektu, drobné prace (viz kapitola 3.2), vytvorfeni
zazemi pro obsluhu a elektroinstalace pro osvétleni, dobijeci stanici a kamerovy systém dle
pozadavku definovanych v kapitole 3.6.1. Ro¢ni provozni naklady jsou odhadnuty na 2,9 mil. K&.
Vychazeji z uvazovaného objemu prekladky 24 tis. TEU/rok (10 VN naplnénych z 80 % po dobu
jedné hodiny, kazdé tfi hodiny, 250 dni v roce [prumérny pocet pracovnich dni] — kapitola 4.1).

Jednotlivé polozky jsou uvedeny v Tabulce 4.
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Tabulka 4 - Odhadované investicni a rocni provozni naklady MNV Malonice; cena bez DPH; vlastni zpracovani

Malonice investiéni (K&) provozni (K¢&/rok)
projektova dokumentace N/A 240 000 0
manipulaéni plocha (m?) 10 200 510 000 510 000
demolice (ks) 1 2 000 000 0
rozvadéc (ks) 1 50 000 2 000
elektricky rozvod (m) 600 900 000 42 000
dobijeci stanice (ks) 1 1 000 000 25 000
LED svitidlo (ks) 17 510 000 68 000
kamerovy systém (ks) 17 425 000 42 500
VZV (ks) 1 12 000 000 1 400 000
zazemi pro obsluhu (ks) 1 800 000 100 000
drobné prace (m?) 10 200 1 020 000 0
revize zafizeni MNV N/A 0 20 400
administrativni ndklady N/A 0 700 000
naklady celkem N/A 19 455 000 2 909 900

Na zakladé znalosti téchto nakladl je pomoci diskontovaného penézniho toku (PFiloha 13)

odhadnuta cenikova sazba za prekladku bez DPH 23 Ké&/t. Ro&ni vynos je v tomto pfipadé 6,9

mil. K€ a dan z pfijmu pravnickych osob 759 tis. KE. Jedna se o minimalni sazbu, kterou je
mozno doporucit, aby byla splnéna podminka dosahnuti hranice rentability a projekt tak mohl
byt prijatelny.

MNV Stiredokluky

Celkové investi¢ni naklady vychazeji nejen ze zajisténi definovanych minimalnich pozadavkl na
MNV, ale i z rozSifeni stavajici manipulaéni plochy pro provoz s vysokou Grovni poptavky. To
zahrnuje rozSifeni stavajici manipulaéni plochy o rozméru 4 100 m? na celkovych 22 100 m2 a
nékup orné pudy. V ndkladech je zahrnuta demolice rampy a ostatnich Ukonu jako v MNV
Malonice. Celkovy naklad investice €ini 151,2 mil. K& Roéni provozni naklady jsou odhadnuty
na 8,2 mil. K&. Pfedpokladan je stejny provozni rezim s rozdilem trojnasobného objemu
prekladky (72 tis. TEU/rok) a vysSich personalnich nakladu u stalé obsluhy MNV. Jednotlivé

polozky jsou uvedeny v Tabulce 5.

Na zakladé znalosti téchto nakladl je pomoci diskontovaného penézniho toku (PFiloha 13)

odhadnuta cenikova sazba za prekladku bez DPH 43 K¢&/t. Ro¢ni vynos je v tomto pfipadé 38,7

mil. K€ a dan z pfijmu pravnickych osob 5,8 mil. KE. Jedna se o minimalni sazbu, kterou je
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mozno doporucit, aby byla splnéna podminka dosahnuti hranice rentability a projekt tak mohl
byt pfijatelny.

Tabulka 5 - odhadované investicni a rocni provozni naklady MNV Stredokluky; cena bez DPH; vlastni zpracovani

Stredokluky investicni (KE) | provozni (K&/rok)
projektova dokumentace N/A 3300 000 0
manipulaéni plocha - stavajici (m?) 4100 10 250 000 205 000
manipulaéni plocha - nova (m?) 18 000 72 000 000 900 000
demolice (ks) 1 2 000 000 0
kolejova vyhybka (K¢&) 1 8 000 000 80 000
rozvadéc (ks) 1 50 000 2 000
elektricky rozvod (m) 900 1 350 000 63 000
dobijeci stanice (ks) 3 3 000 000 75 000
svitidla (ks) 30 900 000 120 000
kamerovy systém (ks) 30 750 000 75 000
VZV (ks) 3 36 000 000 5 600 000
vykup pozemku (m?) 18000 9 000 000 0
zazemi pro obsluhu (ks) 3 2 400 000 300 000
drobné prace (m?) 22 100 2210 000 0
revize zafizeni MNV N/A 0 44 200
administrativni ndklady N/A 0 700 000
celkem N/A 151 210 000 8 164 200

4.3 Srovnani ceny za prepravu na ukazkové relaci

Pro lepSi pochopeni divodU, pro¢ KD neni dominantnim prepravnim médem na vzdalenosti lehce
nad 300 km, je v definovaném systému zvolena ukazkova relace, pro kterou je vycislena celkova
cena za prepravu z pohledu odesilatele, ktery uzavira pfepravni smlouvu s dopravcem dle ceniku
v Tabulce 6, vytvofeného na zakladé sou€asnych trznich odmén za vybrané ukony. Na tento
vysledek jsou nasledné aplikovany poznatky z této prace, které definuji podminky, za kterych

dochézi k vyrovnani cen se silniéni nakladni dopravou.

Dovozné za zasilky zeleznicni nakladni dopravy za jednotku UTI a manipulacni poplatky ve
stanicich prekladky vychazeji z ceniku dopravce CD Cargo (PFilohy 14 a 15). Dle Prilohy 14 je
stanoveno, ze VN (typu vyuZitém v systému) je rovna 0,55 UTI. Cenik silni¢ni nakladni dopravy
se znacné liSi napfi¢ dopravci — cena za pfepravu tahaem s navésem se pohybuje v rozpéti 30—
60 Ké&/km. Uzité hodnoty z Tabulky 6 vychazeji z primérné hodnoty téchto cen a snazi se tak

reprezentovat cenu trzni.
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Tabulka 6 - cena vybranych ukon( v pfepravé bez DPH; vlastni zpracovani; [42,43]

silnicni

preprava tahacem s navésem (K&/km) 43
myto pro vozidla s 5+ napravami (K&/km) 6,3
kombinovana

preprava nosi¢em VN s pfivésem (K&/km) 62
nakladka, vykladka, ¢ekani (K&/h) 450
uloZeni zbozi na manipulaéni plose MNV (K&/m?/den) 8
prekladka VN v termindlu (K&/ks) 790
prekladka VN pomoci VZV mimo termindl (K&/t) 78
pfeprava zelezni¢nim vozem 301-320 km (K&/UTI) 14 300

Srovnani cen je vyhotoveno ve dvou variantach:

e Silniéni — pro pfepravu je vyuzit taha¢ navésu, jakozto dominantni zastupce silni¢ni
néakladni dopravy v CR, s maximalni nosnosti navésu 24 t. B&hem prepravy nedochazi
k prekladce.

e Kombinovana — pro pfepravu jsou vyuzity 2 VN pfepravené nakladnim viakem s prvni a
posledni mili vykonanou nosi¢em VN s pfivésem. B&hem pFepravy dochazi ke dvéma
prekladkam v MNV. Maximalni nosnost obou VN je 28,2 t.

Jako zdroj cesty v ukazkové relaci je vybran logisticky park Prologis Prague — Airport v blizkosti
uvazovaného MNV Stfedokluky. Dle analyzy z kapitoly 3.5 obsahuje tato stanice ve své obsluzné
vzdalenosti 6 logistickych center z datového vzorku v Pfiloze 9 a jsou zde i dalSi vyznamné
prumyslové arealy a logisticka centra (napf. Amazon, 4PX, VGP, Panattoni apod.). Rovnéz se
jedn& o jedno ze tfi MNV v blizkosti hl. m. Prahy a da se pfedpokladat, Ze v uvazovaném systému
by se jednalo o vyznamny uzlovy bod. Za cil cesty je zvolen logisticky park HoleSov. Jedna se o
strategicky areal o velké rozloze, ktery se mize stat jednim z nejvétsich v CR. Pro prekladku je

zvoleno MNV Prerov, které se rovnéz nachazi v centru vysoké koncentrace logistickych areald.

Tato relace je vybrana na zakladé prepravnich vzdalenosti lehce nad 300 km, které predstavuji
minimalni uvazovanou vzdalenost, na kterou jsou definované cile v kratkodobém Casovém
horizontu uplatnitelné. Jelikoz konkurenceschopnost KD s pfibyvajici vzdalenosti roste,
predpoklada se, ze bude-li zaru¢ena hranice rentability se silnicni nakladni dopravou na této
vzdalenosti, bude zaru€ena i na vzdalenostech vy$sich. Podrobny rozpis vzdalenosti na vybrané

relaci a z nich vyplyvajici odhady prepravnich dob jednotlivych médul jsou shrnuty v Tabulce 7.
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Tabulka 7 - vlastnosti vybrané relace; vlastni zpracovani; [27,44]

silniéni
vzdalenost (km) 307
z toho zpoplatnéno mytem (km) 299
doba prFepravy pfi rychlosti 70 km/h (h) 4.4
Cistd hmotnost zasilky pfi 80 % vyuziti navésu (t) 19,2
Kombinovana
vzdalenost k MNV Stifedokluky (km) 6,5
doba prepravy pfi rychlosti 40 km/h (min) 9,8
doba vykladky VN (min) 20
doba nakladky (min) 60
tratova vzdalenost k MNV Prerov (km) 308
doba prepravy pfi rychlosti 50 km/h (h) 6,2
doba nakladky v tranzitnich MNV (h) 7
vzdélenost od MNV Prerov (km) 23,5
doba prepravy pfi rychlosti 50 km/h (min) 28,2
Gista hmotnost zasilky pfi 80 % vyuziti VN (t) 23,5
celkova vzdélenost (km) 338
odhad celkové pfepravni doby (h) 15,2

Dle parametr(i vybrané relace z Tabulky 7 a ceniku z Tabulky 6 jsou sestaveny celkové naklady
ukonu v dodavatelském fetézci na této relaci. Jednotlivé slozky celkové ceny jsou uvedeny
v Tabulce 8. Jelikoz je celkova hmotnost pfepravovaného nakladu prvnich dvou variant odliS§na,
pro snazsi srovnani je celkova cena uvedena také v K&/t. Graficka vizualizace ceny ve vztahu ku

vzdalenosti je k vidéni na Obrazku 25.

Tabulka 8 - vysledna cena za prepravu na vybrané relaci v K¢; vlastni zpracovani

silniéni kombinovana

pfeprava 13201 | silni€ni pfepravy 1860

myto 1884 | nakladky, vykladky, ¢ekani 300

celkem 15085 | uloZeni zbozZi 304

nalt (netto) 786 | prekladky VN 4683
Zelezni¢ni pfeprava 15730
celkem 22877
na lt (netto) 973

Na vybrané relaci je rozdil v cené na tunu Cisté hmotnosti zasilky 188 K&. To znamend, Zze pokud
bude zvolena varianta pfepravy pomoci tahace navésu, bude celkova cena za pfepravu 0 19 %

niz8i. Nejvyznamnéjsi poloZzkou KD, vyjma pfepravy samotné, je cena piekladky VN pomoci VZV
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v mistech mimo terminal; ta ¢€ini 4 683 K&. V pfipadé, ze by mistem prekladky byl v obou
pfipadech terminal KD, by tato cena byla 3 200 K&, tedy o 32 % méné. Na celkové cené by se
tato skute¢nost projevila snizenim ceny o 63 K¢/t (0 6,5 % méné). Tedy ani v pfipadé provozu
srovnatelného s termindly nelze na danou prepravni vzdalenost zajistit rovnost cen za pfepravu
silni¢ni a kombinované nakladni dopravy. Vyznamnou vyhodou uziti VN jako UTI je vyrazné

snizeni cen za vykladku a nakladku, kter4 se v tomto pfipadé fidi stejnym cenikem jako ¢ekani
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Obrazek 25 - Graf ceny (K¢) a vzdalenosti (km) na 1 t ¢isté hmotnosti ndkladu na vybrané relaci; silnicni nakladni
(¢ervené) a kombinovana (zelené) doprava; vlastni zpracovani

Pro umoznéni snaz8iho srovnani jsou jednotlivé polozky celkové ceny vyjadieny také v hodnoté
nat a tkm v Tabulce 9. | zde vy&niva cena za prekladku, ktera tvofi 89 % z celkové ceny ukont
v misté prekladky. Pro snazs§i srovnani jsou v dané tabulce zahrnuty i ceny hypotetickych
prekladek v terminalu a dvou MNV dle kapitoly 4.2 (uvazovana je neexistujici situace, kdy je
v mistech prekladky na definované relaci zaru€ena prekladka dle odliSného ceniku [stanoveného

vysledky zminéné kapitoly], pfi€emz ostatni proménné zustavaji beze zmény).
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Tabulka 9 - Vysledna cena za prepravu vyjadiena v K¢/tkm nebo K¢ (Cisté hmotnosti zasilky) pro jednotlive faze
prepravniho fetézce na vybrané relaci; vlastni zpracovani

Ké/tkm (netto)

preprava tahatem s navésem (v€etné myta) 2,56
pfeprava nosi¢em VN s privésem (bez myta) 2,64
pfeprava zelezni€nim vozem 2,17
Kélt (netto)

nakladka, vykladka, ¢ekani 6,38
ulozeni zboZi 6,47
prekladka pomoci VZV mimo terminal 99,6
prekladka v terminalu (hypoteticka) 83,4
prekladka v MNV Malonice (hypoteticka) 29,4
prekladka v MNV Stfedokluky (hypoteticka) 55,0

4.3.1 Konkurenceschopnost systému

Jsou identifikovany 4 hlavni podminky, pfi kterych dochazi ke zajisténi konkurenceschopnosti
kombinované nakladni dopravy v kratkodobém &asovém horizontu. Pro kazdou podminku je
vyCislena jeji cena, pfi které dochazi k vyrovnani rozdilu celkovych cen za pfepravu zbozi na
ukazkové relaci (vzdalenosti lehce nad 300 km). Plati vSak, ze efektivni feSeni pro skutecny

provoz vychazi z jejich vzdjemné kombinace. Tyto podminky jsou nasledujici:

e Snizeni ceny za prekladku
e Zohlednéni externich nakladd
e Samoregulace trhu

e Legislativni opatfeni

Snizeni ceny za prekladku

Na zakladé odhadovanych investi¢nich a provoznich nakladl bylo identifikovano, ze je mozné
udrzitelné nabidnout nizsi ceny za prekladku, nez je sou€asny predpokladany stav. V pfipadé, ze
na ukazkovou relaci aplikujeme primér z uvedenych minimalnich sazeb za prekladku, a to 33
K&/t (namisto 78 KE/t), je pfi zachovani ostatnich parametrd cenovy rozdil 73 K¢/t Cisté hmotnosti
(namisto pfedchozich 188 K¢&/t) ve prospéch silniéni dopravy. Aby dosSlo k Uplnému vyrovnani
rozdilu jen na zakladé snizeni ceny za piekladku, musela by dana sazba &init 4,5 K&/t. Takovou
sazbu neni mozné udrzitelné nabidnout a je proto tfeba zajistit uskuteénéni i jednoho

z nasledujicich stava.
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Obréazek 26 - Graf ceny (K¢) a vzdalenosti (km) na 1 t Cisté hmotnosti nakladu na vybrané relaci pri aplikaci nizsi
ceny za prekladku; silnicni nakladni (Cervené) a kombinovana (zelené) doprava; viastni zpracovani

Zohlednéni externich nakladd

Doposavad bylo v této praci na celkové naklady pohlizeno jen z pohledu nakladu internich
(naklady hrazené osobami u&astnicimi se na prepravé). AvSak béhem piepravnich procesi
vznikaji i naklady externi (naklady vznikajici jinym subjektim nez tém na pfepravé pfimo se
podilejicim). Jejich zohlednéni je komplikované z toho dlivodu, ze se vétSinou nejedna o finanéni
néklady — tzn. maji formu napfiklad uslé pfilezitosti v disledku Casové ztraty (tento naklad je
vycislen na 600 K&/oshod béhem pracovni doby). Nelehké je také adekvatni penézni ohodnoceni
téchto nakladu tak, aby byly spravedlivé. Soucet internich a externich nakladu je téZz nazyvan
naklady spoleCenskymi (nazev naznacuje, Ze jsou Casto hrazeny spolecnosti jako celkem).
Internalizace externalit je pak proces pfeneseni téchto nakladu na osoby pfimo se uc€astnici na

prepravé. [45,46]

Bila kniha navrhuje internalizaci formou poplatku za uziti infrastruktury. Za timto ucelem je
vytvoren celoevropsky primér externich nakladd, pficemz hodnoty uplatnitelné pro modelovou

relaci jsou uvedeny v Tabulce 10. [47]
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Tabulka 10 - Externality v nakladni dopravé v K¢/tkm (odpovida parametrim relace z kapitoly 4.3); 1€ = 25 K¢, vlastni
zpracovani; [47]

silniéni zeleznicni
nehody 0,325 0,025
znecisténi ovzdusi 0,190 0,085
klimatické zmény 0,133 0,085
hluk 0,100 0,125
kongesce 0,325 0,000
Skoda na Zivotnim prostredi 0,048 0,063
celkem 1,120 0,383

P¥i uplatnéni téchto sazeb na modelové relaci, €ini externi naklady 344 K&/t pro silniéni a 151
K&/t pro kombinovanou dopravu. Zahrneme-li tyto naklady do celkové ceny za prepravu,
pfi¢emz ostatni parametry zUstavaji beze zmény, dochazi k cenovému vyrovnani téchto
pfepravnich variant (rozdil ¢ini 5 K& ve prospéch kombinované dopravy). Vizualizace ceny je na
Obrazku 27. Pokud pro prvni a posledni mile vyuzijeme elektrickych vozidel, externi naklady KD

mohou byt jesté niZsi.
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Obrazek 27 - Graf ceny (K¢&) a vzdalenosti (km) na 1 t Cisté hmotnosti nakladu na vybrané relaci pfi zohlednéni
externich nakladd; silnicni nakladni (Cervené) a kombinovana (zelené) doprava; viastni zpracovani

Samorequlace trhu

Vyznamny vliv na zvySeni konkurenceschopnosti KD miize pfinést princip trzniho mechanismu
v reakci na ménici se podminky na trhu. Nékteré tyto podminky mizeme sledovat jiz nyni. Patfi
mezi né rlst cen pohonnych hmot, nedostatek Fidi€¢l, snahy o klimatickou neutralitu, problémy

bezskladového hospodarstvi béhem protipandemickych opatfeni apod. Na tomto misté je nutno
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dodat, Ze odpovédi na tyto zmény nemusi byt nezbytné rlst podilu Zelezni¢ni nakladni dopravy.
S rozvojem elektromobility se zvySuji i dojezdové vzdalenosti (az 800 km) a pokud Zeleznice
nebude schopna nabidnout konkurenceschopné sluzby, povede to k samovolnému rozvoji jinych

odvétvi, tfeba zminéné elektromobility. [48]

Povede-li situace na trhu napfiklad k navySeni ceny za silni¢ni pfepravu na 56 K&/km (z 43 K¢/,
bude pfi zachovani ostatnich parametr(i ukazkové relace cenovy rozdil vyrovnan (v tomto pfipadé

roste také cena prvni a posledni mile a cenovy rozdil musi byt o to vétsi).

Legislativni opatieni

Obdobny regulacéni princip jako v pfipadé trzniho mechanismu nastava i v pfipadé, ze je impulz
vyvolan uméle, vétsinou legislativni zménou. Takovato opatfeni mohou mit podobu napfiklad
program( podpory (vice v kapitole 4.5) nebo zmény sazby silniéni dané. Tyto dva pfiklady

reprezentuji rozdil pozitivni a negativni motivace.

Vyrovnani ceny se uskute¢ni na relaci za predpokladu, Ze cena silni¢ni dané pro vozila s 5 a vice
napravami dosahne 18,5 K&/km (namisto soucasnych 6,3 K&). Vozidla operujici v rezimu KD
Cerpaji az 100 % slevu na této dani a dané opatfeni na né vliv nema. Tento krok by sam o sobé
mél likvidacni dopad na pFepravni fetézce; bude-li vSak aplikovan gradualng, za existence
adekvatni alternativy pro dopravce, je v kombinaci s dalSimi opatfenimi jednoznacné moznou

variantou. [49]

4.4 Vykonnost systému

Za ucelem ziskani hrubého odhadu o pfepravnim vykonu v navrhovaném systému, je v této
kapitole provedeno zhodnoceni vykonnosti danych opatfeni. Toto hodnoceni rovnéz napomuze
identifikovat Gzka hrdla a potenciélni limitace, kterymi je tfeba se zabyvat. Bylo zjisténo, ze

vykonnost systému vychazi z nasledujicich 7 oblasti:

e Parametry nakladniho viaku

Dle stanovenych pozadavkd na vybér MNV je uvaZzovan provoz nakladnich vlaku o celkové
délce do 400 m. Takovato souprava se sklada z 1 lokomotivy a 19 intermodalnich voz(,
pficemz kazdy viz prepravi 2 VN definovaného typu. Pfi 80 % vyuziti je v priméru
prepravovano 30, 4 VN. Pii 80% plnéni je celkova prepravni hmotnost 15 t/VN. Za téchto

predpokladl je celkova hmotnost nakladu viakové soupravy 456 t.

e Podet MNV
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Na uzemi CR se nachazi 14 MVN k okamzitému uziti, 31 MNV k uziti po stavebni tpravé a
12 terminalt vyhovujicich pozadavkum. Pro potfeby zhodnoceni vykonnosti je uvazovan

provoz poloviny MNV (= 23) bez zohlednéni terminald.

e Prekladany objem

Objem prekladky vychazi z kapitoly 4.1 a uvazuje 10 VN/VZV/hod v reZzimu 8 hod/den
(prdmérna denni pracovni doba), 250 dnd/rok (pramérny pocet pracovni dni). Dle rozdéleni
MNV dle urovné poptavky z kapitoly 3.6 je primérny pocet VZV na MNV 1,63. Kapacita VN
je 1,2 TEU. Za téchto predpokladll ¢ini odhadovany objem pfekladky 39 120 TEU/rok/MNV.

e Skladova kapacita

Odhad skladové kapacity vychazi z vizualizace procesu ve stanici Malonice z kapitoly 3.2.1.
Maximalni technick& kapacita tohoto MNV je 69 VN na 10 200 m2. Na zakladé této znalosti je
odhadnuta skladova kapacita ostatnich MNV na 6,8 VN/1 000 m2 (= 8,16 TEU/1 000 m3).

e Prepravni vzdalenost

Uvazovana opatieni vychazeji z pfedpokladu pfesunu ¢asti silniéni dopravy nad 300 km na

zeleznici. Pro potfeby odhadu je stanovena hodnota lehce nad tuto vzdalenost, a to 350 km.

e Tratova propustnost

Vyznamny vliv na pfepravované mnozstvi v ramci systému je dostupna tratova kapacita pro
provoz pravidelnych nakladnich vlaku. Pro potfeby odhadu vykonosti systému se uvazuje

s provozem v tfihodinovém taktu.

e Poptavka

Doposavad byly zminény faktory ovliviiujici nabidku, avS§ak srovnatelné dulezitou je poptavka
po nabizenych sluzbach ze strany dopravcu. V souasné dobé KD neposkytuje cenové
lukrativni alternativu k silniéni nakladni dopravé (kapitola 4.3) a poptavka po ni je tedy nizka.
Do té doby, nez budou zajistény podminky konkurenceschopnosti systému (kapitola 4.3.1),
bude tento bod hlavnim omezujicim faktorem pro tvorbu pfepravniho vykonu. Pro potfeby

odhadu je uvazovano, Ze tyto podminky byly zajistény a poptavka neni limitujicim faktorem.

Na z&kladé definovanych parametri je odhadovany ro¢ni pfepravni vykon 319,4 mil. tkm na
kazdou provozovanou linku pravidelnych nakladnich viaka. To €ini nartst celkového ro¢niho

prepravniho vykonu Zeleznice v CR 0 2 %. (16 126 mil. tkm v roce 2019 viz kapitola 2.1).
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4.5 Analyza SWOT
Navrhovana opatfeni jsou souhrnné zhodnocena v Tabulce 11 za vyuziti SWOT analyzy. Ta
identifikuje silné a slabé stranky sledované soustavy a pfilezitosti a hrozby vnéjsiho prostredi. U

jednotlivych polozek je uvedena kapitola, ve které je dané téma rozebirano. Nebylo-li doposud

v praci osloveno, je komentar poskytnut nize.

Tabulka 11 - SWOT analyza navrhovaného systému; viastni zpracovani

Pozitiva

Negativa

Silné stranky (strenghts)

Slabé stranky (weaknesses)

e Snadné nakladka a
vykladka VN, optimalni lozeni
europalet a shodné umisténi
rohovych prvkl s 1ISO
kontejnery (viz kapitola 1.1 a
3)

e Snizeni intenzity dopravy na

Nizké zastoupeni VN v KD (viz
kapitola 2.1)

Vyzadovany otvory pro vidlice
VZV (viz kapitola 1.1 a 3)
Neoptimalni uziti lozné plochy
intermodalniho vozu (viz
kapitola 1.1)

konflikt na Ukrajiné

e ETCS L2/3; Zeleznice 4.0 (viz
kapitola 3.8)

e Primérna vzdalenost
logistickych center ke trati je
1,1 km (viz kapitola 3.5)

P
S pozemnich komunikacich (viz Prodlouzeni pfepravni doby (viz
S kapitola 4.3.1) kapitola 4.3)
‘= e Vyuziti stavajici infrastruktury Blokace prostoru pred nékterymi
] a technologickych feseni (viz. vypravnimi budovami
S kapitola 3) (viz kapitola 3.1.1)
e Program podpory prekladist Manipulaéni plochy v pron&jmu
KD a Program podpory (viz kapitola 3.1.1)
pofizeni UTI (viz nize) Velké mnozstvi MNV je
e Sleva na silniCni dani (viz nize) v soudasnosti nezpevnéno (viz
e SniZeni ceny za piekladku (viz kapitola 3.3)
kapitola 4.2) Nerovnomérné zatizeni MNV
e MNV s nizkou Urovni poptavky (viz kapitola 3.5)
operuji bez stalého personalu
(viz kapitola 3.6.1)
Prilezitosti (opportunities) Hrozby (threats)
e Internalizace externalit (viz Dalkova elektromobilita (viz
kapitola 4.3.1) kapitola 4.3.1)
e Nedostatek fidi¢t na trhu Kradeze v MNV bez pfitomného
- prace (viz kapitola 2.2) persondlu (viz kapitola 3.6.1)
o e Elektromobilita v rdmci prvni a Snizovani poctu sefadovacich
% posledni mile (viz kapitola stanic (viz nize)
= 4.3.1) Nedostate¢na tratova kapacita
= e Budovani materialni (viz kapitola 3.7)
S sobéstacnosti EU v odezvé na
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Program podpory prekladist KD a Program podpory porizeni UTI

MD jakozto fidici organ Operacéniho programu Doprava (OPD) vyhlasilo vyzvu €. 77 na podporu
prekladist KD a alokovalo 800 miliont K& na podporu modernizace a vystavby prekladist KD a

pofizeni manipulaénich zafizeni pro pfekladisté KD. [50]

Rovnéz byla vyhlaSena vyzva €. 74 pro prekladani zadosti o podporu pofizeni UTI v KD a za timto
ucelem bylo alokovano 90 miliond KE&. Podporované oblasti obsahuji také nakup VN a

intermodalnich navésu. [51]

Prestoze konecny termin pro predkladani téchto zadosti jiz pominul, jelikoz byly vyhlaSovany jiz

ponékolikaté (v sou€asnosti jizZ osmkrat), da se pfedpokladat, Ze se mohou v budoucnu opakovat.

Sleva na silniéni dani

Dle Zakonu Ceské narodni rady o dani silniéni, § 12, pro vozidla pouzivana vyluéné k prepravé
v pocatecnim nebo kone&ném useku KD, &ini sleva na dani 100 %. U vozidla, které neni vyhradné
pouzivano v ramci KD, €ini sleva 20 — 90 % dané v zavislosti na poctu uskute¢nénych jizd v KD,
po&inaje 31 jizdami ve zdafovacim obdobi (je-li ujeta vzdalenost na izemi CR delsi nez 250 km,

zapocitava se tato jizda jako dvé jizdy). [49]

Shnizovani poctu serfadovacich stanic

Zakladnimi principy Koncepce sefadovacich stanic v CR je minimalizace, centralizace a vysoky
stupen automatizace fadicich praci. Vznikla jako disledek konce Zivotnosti mnohych stanic, kdy
vyzadované investice nejsou vzhledem k vyhledovym potfebam obhajitelné. Tyto kroky zahrnuji
ruSeni stanic s nedostateCnym vyuzitim a pfesunem praci do velkych uzlu. Vysledkem koncepce
je kategorizace stanic: k rozvoji, k zachovani stavajiciho stavu a k provéfeni potfebnosti
infrastruktury. Zruseno tak mize byt az 11 sefadovacich stanic, mezi kterymi je i to v Ceské
Treboveé. Mapu koncepéniho pfistupu vzhledem k jednotlivym stanicim je mozno vidét v Pfiloze
20. [52]
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Zaver

V roce 2011 Evropské unie publikovala White paper on transport, ve kterém stanovila spole¢né
cile v oblasti dopravy. Jednim z téchto cilu je pfesun 30 % silni¢ni nakladni dopravy nad 300 km
na Zeleznici nebo vodni cesty do roku 2030 (a 50 % do roku 2050). K témto cildm se vlada CR
pfihlasila usnesenim ¢&. 978/2015. Dosavadni konceplni a strategické dokumenty pracuji
s opatfenimi, ktera pfiznavaji nedosazeni stanovenych cilli v pozadované dobé. Jelikoz
primyslové arealy a logisticka centra byla v poslednich letech budovana z velké &asti v okoli
velkych mést a silni¢ni infrastruktury, jejich napojeni na zelezni¢ni infastrukturu (napfiklad formou
vle¢ky) neni planovano. Sou¢asnym planem je podpora rozvoje terminalt kombinované dopravy
za ucelem navySeni mezinarodnich vnitrozemskych pfeprav nad 600 km. V prvni etapé se jedna

o vystavbu terminalli v Lovosicich/Mélniku a Pferové se spadovymi oblastmi 220 km.

Z dostupnych dat je ziejmé, Ze od roku, kdy byly tyto cile formulovany, pfepravené objemy zbozi
na zeleznici stagnuji, zatimco silni¢ni nakladni doprava vykazuje stoupajici trend. Ma-li se
Zeleznice stat patefnim systémem dopravy, je tfeba se zabyvat pfidavnymi opatfemi, jez mohou

budouci vyvoj pozitivné ovlivnit.

Tato prace navrhuje zavedeni systému KD pro pfepravu vozovych zasilek, ktery pro Zelezniéni
dopravu predstavuje problémovy segment, avSak zaroven je v souCasnosti na vzestupu (s
rozvojem e-komerce vznikla potfeba pfepravy malych zasilek na kratké vzdalenosti). Ddvodem
zvoleni intermodality je navazani na zminéné koncepé&ni pfedpoklady rozvoje terminalti na ukor

vystavby vleCek.

V zavislosti na existenci pfimé souvislosti mezi celkovymi prepravnimi naklady a vzdalenosti
mista pfekladky od zdroje a cile cest je patrné, Ze pro pfepravy na vzdalenosti lehce nad 300 km
je tfeba uvazovat s vyrazné kratSimi spadovymi oblastmi, nez s jakymi je uvazovano pfi vystavbé
terminal(. Cim kratsi tato spadova oblast bude, tim vice roste pozadavek na poget mist prekladky.
Z tohoto diavodu prace definuje mista nakladky a vykladky pro pfepravu véci (MNV) jakozto
zpevnéneé manipulaéni plochy o stanovenych minimalnich poZadavcich, ktera jsou ve vlastnictvi
Spravy Zeleznic & CD a pFimo sousedi s kolejemi pro nakladku a vykladku. Téchto koleji je v CR
1 304 v 839 stanicich.

PFi vybéru MNV se vychazelo ze snahy o maximalizaci délky stani¢ni koleje (coz umozni provoz
delSich nakladnich vlaku) a zaroven z potfeby nabidnout dostate¢né hustou sit MNV pro dodrzeni
vyrazného zkraceni spadovych oblasti. Bylo zjiSténo, Zze dosavadni infrastrukturni podminky

umozni nabidnout dostate¢nou hustotu MNV pro provoz nakladnich viakt o délce soupravy 400
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m. Prodlouzeni vlakové soupravy nad tuto délku by mélo za dusledek nejen snizeni poctu
vhodnych MNV, ale zarover by vytvofilo zavislost na provozu po nakladnich koridorovych tratich,
pficemz na nékterych téchto tratich je evidovano riziko nevyhovujici propustnosti jiz pfi stavajicich

objemech preprav.

Zvolenou intermodalni jednotkou (UTI) v systému je stohovatelna vyménna nastavba (VN) typu
C745. Pismeno ,C* znac¢i shodné umisténi rohovych manipulac¢nich prvkl (stejné jako u 20° ISO
kontejnert). To umoznuje upevnéni na nemodifikovanych intermodalnich Zelezniénich vozech
(oznacenych trojuhelnikovou znackou s pismenem C na zlutém poli) a odpovidajicich silni¢nich
nosigich a pfivésech pomoci rotaéniho zamku (,twistlock). Cislice ,745* vyjadfuiji vn&j$i rozmér
konstrukce, ktera na rozdil od kontejnerli umoznuje optimalni skladovani europalet (devét palet
ve dvou fadach). Na druhou stranu tento rozdil v délce vnéj$i konstrukce znamena neoptimalni
vyuziti lozné plochy Zelezni¢nich vozl (u vozu Sgnss je to 81 %). Vyznamny benefit VN spociva
v usnadnéni vykladky a nakladky, ktera nepotfebuje externi manipulacni prostiedky, pficemz

dany ukon zvladne vykonat zaskoleny fidi¢ zpravidla do 5 minut.

V préci je doporuceno, aby prekladku v MNV zajistil vysokozdvizny vozik (VZV) pro vysoké
zatizeni (alespon 18 t). Ddvodem zvoleni této technologie piekladky jsou relativné malé rozméry
konstrukce s malym polomérem otaceni, coz umozfiuje manipulaci pfi prostorovych omezenich.
Pfi uziti VZV pro pfekladku je tfeba zajistit pozadavek na minimalni Sifku MNV, ktera ¢ini 12,8 m.
Tento rozmér zaru€uje dostatecny prostor pro podélné skladovani a manipulaci s VN. Nevyhodou
tohoto feSeni je, Ze je systém omezen na uziti takovych UTI, které maji otvory pro zasunuti vidlici
VZV. Ztohoto dlvodu jsou zvoleny stohovatelné VN, které maji tyto otvory standardem
definovany. Alternativou muze byt uziti reach stackeru (RS) s kleStinovym adaptérem. Tato

viv s

V systému proto neni uvazovana.

Na z&kladé definovanych pozadavkii je v CR identifikovano 14 MNV k okamzitému uZiti a 31 MNV
k uziti po stavebni upravé. Terminaly KD jsou rovnéz pfipustény. Pozadavky splfiuje 12 z nich.

Vizualizace vybraného MNV je k nahlédnuti v kapitole 3.2.1.

NejCastéji pozadovanou upravou je ve 25 pfipadech z 31 zpevnéni manipulacni plochy (jen tak
mohou byt uzity odstavné opéry VN) a v 19 z 31 pfipadu se jedna o rozSifeni stavajici manipulaéni
plochy, pfiemz pouze v 5 pfipadech je nutnost zajistit nakup pozemku (k nakupu nejsou
pripustény zastavéné plochy). Nej¢astéjSim divodem pro zavrhnuti MNV s dostate¢nou délkou

stanicni koleje je okolni zastavba, jeZ neumozriuje prodlouZeni &i rozSifeni manipulaéni plochy.
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Pozadavky, jeZ nebylo mozné zarucit, aby byla spinéna podminka dostate¢né hustoty sité, jsou
vyfazeni koleji pro nakladku a vykladku, jez jsou kusé (5 ze 45 pfipadu) a koleji, na kterych
pristaveny vlak k pfekladce blokuje prostor pfed vypravni budovou stanice a zamezuje tak pohybu
cestujicich k nastupistim (17 ze 45 pfipadu). V prvnim pfipadé se doporucuje ve stanicich, které
to umoZzAuiji, doplnéni kusé koleje o vyhybku; ve druhém to znamena bud vyhradné no¢ni provoz,

anebo rozpojeni vlakové soupravy idealné pomoci samocinného spfahla.

Na zakladé odhadované Casové narocnosti piekladky, ktera je vyc€islena na 232 s/VN, je stanoven
maximalni objem prekladky v MNV, a to 15 VN/VZV/hod. V pocate¢nim obdobi provozu se
doporucuje nepifekra¢ovat objem 10 VN/VZV/hod, aby nedochazelo ke zdrZeni vlakové soupravy.
To odpovida primérnému objemu prekladky 39 120 TEU/rok/MNV. Kapacita skladovych ploch
MNYV je v priméru 8,2 TEU/1000 m2.

Za zdroje a cile cest v systému jsou identifikovana logisticka centra s rozlohou nad 10 ha. Ze
sledovaného vzorku o 54 zaznamech jen 2 centra maji vlecku, pfi¢emz pramérna vzdalenost ke
trati je pouze 1,1 km vzdusnou Carou a 18 center se Zelezni¢ni trati dokonce pfimo sousedi.
Zdavodu zminéné koncentrace v okoli velkych mést a silniéni infrastruktury vznika
nerovnomérné zatizeni na MNV. To ma za nasledek, ze 24 MNV nebo terminald nema ve své
obsluzné vzdalenosti, stanovené na 20 km, Zadné logistické centrum, a naopak nékteré jich maji

nékolik.

Z tohoto dlvodu jsou MNV rozdéleny do tfi kategorii dle Urovné poptavky (nizka, stfedni a
vysoka) tak, aby jejich vybavenost reflektovala poZzadavky na kapacitu. Je doporu¢eno, aby MNV
s nizkou Urovni poptavky byly v po¢ate¢nim obdobi provozu vybaveny jednim VZV, ktery bude
operovan certifikovanym strojvedoucim pfistaveného nakladniho vlaku. To znamena, Ze takovato

MNYV operuji bez stalého personalu. DalSi dvé kategorie s pfitomnosti personalu jiz pocitaji.

V zavislosti na prostorové lokalizaci MNV a volné kapacité jsou identifikovany kliCové tratové
useky pro provoz pravidelnych nakladnich vlakd v definovaném systému MNV. Taktéz je
doporu€eno vybudovani Zelezni¢nich spojek za u¢elem vyhnuti se uzkym hrdlim (napfiklad aby
nakladni doprava nebyla svadéna do centra hl. m. Prahy, které je kapacitné vytiZzeno, ale mohla

byt vedena kolem).

Pro zajisténi vyrazného navysSeni objemu pfeprav je vSak tfeba nejen uvazovat vyssi vyuziti
vedlejSich trati a budovani spojek, ale hlavné navySeni tratové propustnosti. To nabizi ETCS
L2/3, které umoznuje napfiklad zavedeni pohyblivého bloku a letmého kfizovani. Na vedlejSich

tratich pfedstavuje zavedeni tohoto systému navyseni propustnosti az o 71 %.
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Na vybrané relaci lehce nad 300 km bylo provedeno srovnani cen za prepravu zboZzi silni¢ni a
KD. Pfeprava silniénim navésem (EURO trailer) vyjde objednatele na 786 K&/t (netto), zatimco
preprava VN v rezimu KD na 973 K¢&/t (netto). To €ini rozdil 188 KE&/t.

Vyhodou VN je snizeni ceny za nakladku a vykladku, ktera se Fidi stejnym cenikem jako ¢ekani
Prekladka tvofi 89 % z celkové ceny Ukonu v MNV a vyjma pfepravy samotné je nejvyssi ¢astkou

celkové ceny.

Pro zajisténi konkurenceschopnosti KD jsou identifikovany Ctyfi oblasti, jejichz kombinaci dochazi
k vyrovnani cen se silni¢ni dopravou na vzdalenosti lehce nad 300 km. Jedna se o snizeni ceny
za prekladku, zohlednéni externich nakladli, samoregulaci trhu a legislativni opatfeni. Dojde-li
k zahrnuti externich nakladd, je zaru€eno vyrovnani silniéni a KD na ukazkové relaci bez potieby

zavedeni dodateCnych opatieni.

Pro identifikaci, zdali je mozné v navrhovaném systému zarucit podminku snizeni ceny za
prekladku, je proveden odhad investiénich a provoznich nakladi vyhotoveny pro MNV
k okamzitému uziti s nizkou urovni poptavky (pfedstavuje nejnizsi investiCni naklady) a MNV
k uziti po stavebni upravé s vysokou urovni poptavky (pfedstavuje nejvySSi investiCni naklady).
Pomoci diskontované doby navratnosti investice je stanovena minimalni cenikova sazba za
prekladku VZV ve zvolenych MNV na 23 K¢&/it (brutto) a 43 K&/t (brutto). Sou€asna cena za

prekladku je vy€islena na 78 K¢/t (brutto) mimo terminal KD a 53 K&/t (brutto) v terminalu KD.

Dle doposavad definovanych parametrt je odhadovany pfepravni vykon systému 319,4 mil. tkm
na kazdou vlakovou linku, vedenou v tfihodinovém taktu, operujici 250 dni v roce. Celkova hruba
hmotnost nakladu vlakové soupravy je vycCislena na 456 t (to odpovida 80% uziti vozua VN, které
jsou plnény z 80 %). Vyjadfeno v procentech se jedna o 2% narUst ro¢niho pfepravniho vykonu
Zelezni¢ni nakladni dopravy v CR. Na tomto misté stoji za zminéni, Ze v dnesni dobé je na
problematiku tfeba hledét mezinarodné; obzvlasté coby &len Evropského jednotného trhu a
v ramci navyseni pfepravnich vykonu se zaméfit na provoz v celoevropském rezimu. Vyjma
optimalizace procesu prekladky maze dal§i navySeni prepravnich vykonl nastat zkracovanim
taktu a prodlouzenim vlakové soupravy, ale pouze za predpokladu, Ze infrastruktura bude
pfipravena toto navySeni pojmout. Z dlouhodobého hlediska Ize oCekavat odklon od konvencéné
pohanénych vozidel silni¢ni dopravy, coz muze predstavovat pfilezitost pro Zzeleznici ziskat vyssi
trzni zastoupeni. Nebude-li vdak Zelezni¢ni doprava pfipravena tento segment pojmout, povede

to k rozvoiji jinych odvétvi, napfiklad dalkové elektromobility.
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Priloha 1 — Mapa sité MNV: MNV k okamZzitému vyuZiti v systému (zelené), MNV k vyuZiti v systému po stavebni Upravé (oranZove), terminaly KD (modre) a
terminaly KD ve vystavbé (fialové); znaceni MNV dle priloh 5,6 a 8; Cislovani trati podle tabulek tratovych pomérd; viastni zpracovani; podkladova mapa: [20]
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Priloha 2 — Mapa logistickych center nad 10 ha v CR: 10 — 15 ha (zelené),15 — 30 ha (?Iut&), 30 — 100 (modre), 100+ ha (Gervené); Zeleznicni traté a MNV (Serné);
délnice, rychlostni silnice a silnice I. tfidy (oranZoveé); vlastni zpracovani
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Priloha 3 — Mapa obsluznych vzdalenosti: logistické parky nad 10 ha v CR s obsluznymi vzdalenostmi 20 km (modré kruznice); pokud se v obsluzné vzdalenosti
nachazi MNV, je obvod zvyraznén tyrkysové; vlastni zpracovani
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Priloha 4 - Mapa kli¢ovych trati v navrhovaném systému s MNV (Cerné); viakotvorné stanice na trati (Cervené); vlastni zpracovani
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Priloha 5 — MNV k okamzitéemu uZiti v systému; vlastni zpracovani; zdroje dat: [19,26,27]

. ) normativ nejvetsi blokace
- . < délka délka koleje délky vlaku poJoIené vlastnik - P prostoru velikost . "
Znacen Nazev cislo koleje pro nakladni délka manipulaéni trakeni kusa pred manipulaéni Uroven limitujici faktorly
v pfiloze 1 stanice koleje manipulaci vedeni kolej . . poptavky
(m) (m) dopravy na vlaku na plochy vypravni plochy (m?)
trati (m) trati (m) budovou
¢ast pozemku
A Div¢ice 108 469 100 608 CD, as. 8600 2 manipulaéni plochy
pronajimana
¢ast manipulaéni
plochy v soukromém
B Dobronin 6 535 260 538 CD, as. X 1700 1 vlastnictvi (3200 m2),
zastavba neumozriujici
expanzi
Greslové Sprava manipulaér}i pIoE:ha po
C Myto 4 475 472 477 seleznic X 3100+1600 1 obou stranach vypravni
budovy
D Holy$ov 5 561 300 536 CD, as. 5800 3
kolejisté z obou stran
E Chabafovice 9 407 407 427 D, ass. 6100 2 ma”t'vp“'acn'“p"?"hy'
feba zajistit
prijezdnost
kolejisté z obou stran
F Cheb 22 601 601 409 ¢D, as. X 10600 2 manipulacni plochy;
zastavba neumozriujici
expanzi
G Klatovy 13 487 465 590 D, ass. X 11200 1 zastavba neumoZfiujic
expanzi
H Kufim 5 657 240 515 Sprava 7900 2
Zeleznic
: ¢ast manipulaéni
| Luk(ﬂz:)\i:\?éna 6 477 250 658 CD, ass. X X 4600 1 plochy v soukromém
vlastnictvi (11900 m?)
J Malonice 4 732 346 281 550 Sprava 10200 1
Zeleznic
¢ast manipulaéni
Mésto . pvlochy vlastnéng
K Albrechiice 5 426 200 374 467 CD, as. X 2200 2 Méstem Albrechtice
(5700 m?); zastavba
neumoznujici expanzi
manipulaéni plochu
kfizuje kolej (tzn. ¢ast
L Prerov 15 466 400 636 CD, a.s. X 6600 3 neni vyuzitelna);
zastavba neumoznujici
expanzi
M svihov u 5 496 460 590 ¢, a.s. 9300 1
Klatov
N Velké Meziici 5 424 200 261 N/A &D, a.s. X 4200 1 kolej z obou stran

manipulacni plochy
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Priloha 6 — MNV k uZiti po stavebni tpravé; viastni zpracovani; zdroje dat: [19,26,27]

Q (ikony pro uvedeni do provozu:
g & 3 & S<3 &E. g = g Tony pro o : provoz <
& & o | ¥ | BF | 528 5% | = g 3z a - 2
3 P z 5 Ex S£3 =@ E < 5 geg 8 NE o 3 3 _ - e5 . 3,
< @ =~ =} £o 322 385 > @ = 024 S35 -3 0 g%&v 58 Ss © 2z s
=] by = ) 3@ - = =c 9 23 o ST & S5 o553 o522 S5 b N 355 o]
= g @ ® 2 SRS 33 o = a 223 Sw 2 g5<=28 Sc83 S <X gz zZ3 i
1<) > o ~ o 222 o = 5] a X o = S = F <05 D <D xTO = 2
Q 3T = = @ Q =] S 0 o == « 2 3 =) S
2 @ 3 23 E 2L g 2 é_ = 3 c é‘ o o © S = S c o Z
Allgrechtice u .
1 Ceského 559 250 657 CD, a.s. X
Tésina
2 Balkova Lhota 590 170 548 CD, ass. X
3 Blatec 576 300 481 CD, as. orna ptida
Blatnice pod Sprava
4 svatym 403 120 580 ielljeznic X
Antoninkem
5 BoZejovice 418 120 548 CD, a.s. X X
6 Bezovanad 441 424 637 D, as. X X
Svitavou
7 Dobrany 448 410 590 CD, a.s. X X
8 Dobftenice 448 400 532 CD, ass. X X
Hradec
9 llone 680 330 532 D, as. X
Slezské
Predmésti
10 AEeEE 545 520 281 550 ¢D, as. X
Susice
11 JETE 410 200 477 éD, as. X
nad Rokytnou
12 | Kostelec nad 467 260 356 424 ¢D, as. X
Orlici
13 Ky"sgﬁ;'l,‘ e 418 418 409 ¢D, as. X
13 Ky"sgﬁ['.‘ | 548 548 409 ¢D, as. X
Il
14 Lanzhot 549 532 658 prava omé puda
Loun CD, as. +
15 touny | 426 389 400 Sprava X
iRl Zeleznic
16 Mimo# 614 450 342 542 ¢D, ass. X
17 Mohelnice 747 550 658 CD, as. X
18 Nemotice 508 501 480 CD, a.s. X orna puda
19 Noutonice 448 408 509 CD, a.s. X




Ostrov nad

20 Seavol 5 635 260 515 CD, as.
21 Pohled 6 580 420 515 CD, as.
22 Revni¢ov 2 709 569 419 CD, a.s.
23 Szt el 6 576 290 515 ¢D, as.

Oslavou

Slavkov u Sprava
24 Brna 5 418 280 480 Seleznic
25 Stredokluky 4 580 494 509 ¢D, a.s.

. « ostatni plocha

26 Tlumacov 6 547 150 636 CD, as. (manipulacni)
27 Velké Brezno 3 540 540 463 CD, ass.
28 Vladislav 4 436 350 464 CD, a.s.
29 Ve 5 | 543 290 515 D, ass.

TiSnova
30 Vranany 13 398 398 595 CD, ass. orna puda
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Priloha 7 — Nevhodna MNV k uZiti v systému, viastni zpracovani; zdroje dat: [19,26,27]

ddvod/y nevhodnosti pro Upravu/pouziti v systému:

Cislo délka délka koleje vlastnik manipulaéni trakéni
Néazev stanice Kolei koleje pro manipulaci loch deni nedostate¢na nedostate¢na Sitka | zastavba v okoli terén v okol{ prostorly v
oleje (m) (m) plochy vedeni délka manipula¢ni manipulaéni manipulaéni manipulaéni soukromém
plochy plochy plochy plochy vlastnictvi
Bela pod 2 500 250 D, as. X X
Bezdézem
Brno-Slatina 6 683 680 CD, as. X X X
Brodek u 6 654 420 ¢D, as. X X X X
Pferova
Brumov 5 436 436 Sprava Zeleznic X X X
Ceské =
Budgjovice 207 584 500 CD, a.s. X
Cesky Brod 10 465 465 CD, as. X X X
Cesky T&sin 240 474 400 CD, ass. X
Décin hlavni 126 457 457 D, as. X X
nadrazi
D°"|;as‘3?’ nad 5b 417 350 D, as. X X
ystrici
DvUr Kralové X
- 4 438 300 CD, a.s. X X
Havligkav Brod 57 400 400 CD, as. X
Hodonin 18 570 565 CD, as. X X
Hyskov 2 402 402 CD, as. X X X
Chot&boF 4 549 350 CD, as. X X
Jablinka 6 523 523 CD, ass. X X X
Kazng&jov 5 462 435 CD, ass. X X X X
Kaznéjov 6 407 403 CD, as. X X X X
Karanice 5 406 200 CD, a.s. X X
Kolin 319 413 413 CD, as. X
Kolin 305 480 480 CD, as. X
Kost&nice 6 651 300 CD, as. X X
Kromériz 8 416 416 Sprava Zeleznic X X
Liberec 26 427 300 CD, as. X
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Luka nad

Jihlavou 4 405 200 CD, as. X X
Mésice u Prahy 9 410 410 CD, as. X
Mezimésti 17 450 300 CD, as. X X
Mezimésti 21 705 600 CD, a.s. X X
Milevsko 4 497 250 CD, as. X X X
Modfice 6 623 586 Sprava Zeleznic X X X
Nemilkov 3 401 380 CD, as. X X X
Neratovice 15 483 483 CD, a.s. X X X
Sl el 423 350 D, as. X X
nadrazi
Olomouc hlavni N
e 603 578 215 CD, a.s. X X
Opatovice nad A .
- 4 785 300 Sprava Zeleznic X X
B <O 477 420 D, ass. X
nadrazi
B 1>10 439 420 D, ass. X
nadrazi
Pisek 7 540 540 CD, as. X X
Statutarni mésto Plzen,
s namesti Republiky 1/1,
Plzen-Koterov 102 517 360 Vnittni Mésto, 30100 X X
Plzen
Podborany 7 448 443 CD, ass. X X
Podivin 9 458 439 Sprava Zeleznic X X
Polom 6 429 200 CD, a.s. X X
Postoloprty 7 490 450 CD, ass. X X
Praha-MaleSice 10 490 380 Sprava Zeleznic X
Pfibyslav 6 514 250 CD, as. X X
Rakovnik 7 572 330 CD, as. X X
Séazava u Zdaru 5 562 310 CD, as. X X
Slatifiany 7 446 340 CD, as. X X
Starikov 7 473 450 CD, as. X X
Susice 4 441 420 CD, as. X X
Trutnov stfed 9 583 233 Sprava Zeleznic X X
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Trebechovice

e o 4 587 320 CD, as.
Uhersky Brod 7 579 579 Sprava zeleznic
Velky Osek 22 493 493 Sprava Zeleznic
VYEKOY 02 16 458 438 Sprava Zeleznic
Moravé
ALY 11 421 280 D, as.
Sazavou
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Priloha 8 — Termindly KD: vhodné (modre), nevhodné (Cervené), ve vystavbé (fialové) pro uziti v systému; vlastni zpracovani; [16]

z toho vyhovuje

objem prekladky (TEU/rok)

in;(;eprg Nazev terminalu Misto ﬁgﬁ;’t prgy’;?éljn%lig v vnitfni ploc(l';]az)prekladlste volna(l;?)pacna AGTC
teoreticky skutecny
Terminél Brno a.s. Brno 3 0 40 000 50 000 43 000 14
a Décin 3 3 15 000 7200 10
b Ceska Trebova 6 6 13 000 850 000
c Lovosice 4 2 15 000 53 000 22 000 58 X
d Lovosice 1 1 2000 2000 6
e Mélnik 2 2 49 000 400 000 206 000 49 X
f Mélnik 1 1 120 000 87 000 28
g Mélnik 1 1 19 000 30 000 20 000 33
h Nyfany 3 3 35000 200 000 130 000 35
VLC UPLINE CZ Obrnice 9 0 7 000 50 000
T-Port Terminal Pardubice Pardubice 2 0 7 000 30 000 15 000 50
Terminal Ostrava-Paskov Paskov 3 0 32 000 100 000 95 000 5
i Praha 10 Uhfinéves 15 9 450 000 1200 000 1013200 16 X
Prerov, Horni Mostenice 4 0 12 000 30 000 18 000 40
j Senov 4 1 40 000 180 000 90 000 50 X
k Usti nad Labem 3 2 18 000 100 000 80 000 20
| Zlin - Lipa 9 1 60 000 290 000 250 000 14
+ Innofreight MoSnov Ostrava - Mo$nov 3 3
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Priloha 9 — Logisticka centra nad 10 ha (100000 m?)v CR; sefazeno abecedné; strategické zoény (zelené); vlastni

zpracovani

nazev rozloha viedka vzdéJenost k nejblizsi Developer/provozovatel zen}épisné zeme“episné

(m2?) Zel, trati (km) Sitka délka
AS 285 700 0 CTP 50,2088672 12,2031731
Blatnice 152 800 0,5 CTP 49,7140644 13,1764531
Bor 1 345 600 1,9 CTP 49,7483156 12,7642894
Brno 816 300 0.4 CTP 49,1714897 16,6732656
Brno Liser 115 000 15 CTP 49,1965847 16,6743264
Brno South 100 000 0 CTP 49,1605492 16,7007161
Bruntal 129 000 1 kraj 49,9937475 17,4448597
Ceské Budgjovice 370245 15 VGP 48,9992447 14,4982778
HoleSov 3600 000 1,3 kraj 49,3153919 17,5736719
Hradek nad Nisou 258878 0 VGP 50,86697 14,8447561
Hranice 137 400 0 CTP 49,5583056 17,7271997
Humpolec 145 300 0,4 CTP 49,5277456 15,3542922
Cheb 100 000 3,2 CTP 50,0885364 12,4589453
Chomutov 106791 0,7 VGP 50,4428733 13,3989675
Jane¢ 173859 0 VGP 50,0950128 14,217125
Kadari 171 900 0,3 CTP 50,3938064 13,2550831
Kolin - Ovéary 293 850 X 0 kraj 50,0678911 15,2276497
Krnov - Cerveny dvar 420 000 0 kraj 50,0703294 17,7374831
Kvasiny 109 900 0,5 CTP 50,1949458 16,2505803
Lipnik nad Be€vou 168 100 0,6 CTP 49,5302611 17,6117114
Lovosice 132 135 0 P3 50,5075808 14,0876356
Mlada Boleslav 168 300 1,2 CTP 50,3934061 14,9037769
Mlada Boleslav Il 116 100 0,4 CTP 50,3778494 14,8977097
Modfice 466 700 0 CTP 49,1150169 16,6006469
Most - Joseph 1 960 000 6,8 kraj 50,4232758 13,5856739
Novy Ji¢in 163 400 2,2 CTP 49,6047211 18,0376281
Olomouc 479725 2,9 VGP 49,5683861 17,2058811
Orange Park 2 000 000 2,1 Mayfield 49,7002586 13,2283567
Ostrava 871 600 2,5 CTP 49,7643928 18,2685089
Ostrava - Mo$nov 2 320 000 0 kraj 49,6876614 18,1138361
Ostrava Central 156 578 0 P3 49,8105558 18,2827033
Ostrava Poruba 200 000 3,6 CTP 49,8117058 18,1482408
Pardubice City Industrial Zone 501 746 1,2 kraj 50,0195206 15,6882125
Plzen 193 965 1,2 CTP 49,7268792 13,324525
Plzen 102044 0 VGP 49,7082922 13,4271483
Podborany 638 000 X 0 kraj 50.2126750 13.3906656
Pohotelice 204 400 0 CTP 48,9738364 16,5200231
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Praha - Airport 135303 0 ProLogis 50,0914192 14,2013589
Praha - Jirny 349122 14 ProLogis 50,1245228 14,697015
Praha - Rudna 237269 0,2 ProLogis 50,0206492 14,2055156
Praha - Uzice 168869 0 ProLogis 50,2508442 14,3701414
Praha Airport 128 800 11 CTP 50,1186528 14,2661689
Praha D11 154 523 0 P3 50,1362414 14,6984833
Praha D8 132 144 34 P3 50,1799269 14,4459619
Praha East 206 200 3,4 CTP 49,9939486 14,6022297
Praha Horni Pocernice 405972 0,5 P3 50,1215847 14,6130172
Prostéjov 139661 0,6 VGP 49,4734819 17,1382964
Svétla nad Sazavou 97 000 0,6 kraj 49,6634431 15,4188939
Teplice 236 200 11 CTP 50,6619211 13,8770239
Usti nad Labem 141967 0 VGP 50,6826397 13,9186978
Usti nad Labem City 108099 0,2 VGP 50,6575533 14,0111047
Veseli nad Moravou 310 000 1 kraj 48,945238 17,39519
Zatec 236 000 3 CTP 50,3723061 13,5966478
Zatec - Triangle 3640 000 3,5 kraj 50,3731042 13,5909075
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Priloha 10 - Vlakotvorné stanice nachazejici se na klicovych tratovych usecich dle kapitoly 3.7; sefadovaci nadrazi
(zelené); vlastni zpracovani; [52;53]

Néazev vlakotvorné stanice < . " Max. délka relaénich Denni vyko,nnost M
(obvodu) Pocet rela¢nich koleji Koleji (2019) rozposunovanych vozech
(2018)
Brno-Maloméfice 23 869 987
Breclav prednadrazi 13 783 1072
Ceska Trebova smér. sk. 33 739 1463
Ceské Budgjovice sef. n. 22 819 1194
Havli¢kav Brod 13 716 660
Hradec Kralové hl. n. 11 764 639
Chomutov sef. n. 10 689 150
Jihlava 9 648 -
Kralupy nad Vltavou 11 694 590
Lovosice 6 - -
Most nové nadrazi 33 840 1374
Nové Sedlo u Lokte - - -
Nymburk sef. n. 17 800 2186
Olomouc pravé predn. 15 855 876
Ostrava-Kuncice 13 710 1127
Otrokovice 3 475 79
Plzer sef. n. 21 833 830
Protivin 5 538 198
Prerov pfednadrazi 22 542 822
Sokolov sef. n. 11 708 85
Strakonice 3 583 268
Tynisté nad Orlici 7 635 -
Valasské Mezifici 11 602 808
Veseli nad Luznici 13 491 391
Zabreh na Moravé 4 579 147
Znojmo 5 698 -
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Priloha 11 - Kli¢ové tratové useky dle kapitoly 3.7 a pfilohy 4; vlastni zpracovani

Cislo trati v Useku
001 Chocerl Prerov
001 Studénka Ostrava-Svinov
020 Velky Osek Hradec Kralové
021 Hradec Kralové Tynisté n. Orlici
026 Tynisté n. Orlici Chocen
072 Vsetaty Lysan. L.
090 Ustin. L. Kralupy n. Vit.
092 Kralupy n. VIt. VSetaty
110 Louny Kralupy n. VIt.
120 Rakovnik Hostivice
121 Hostivice PodlesSin
126 Most Louny
130 Chomutov Ustin. L.
140 Cheb Chomutov
160 Plzen Blatno u Jesenice
161 Blatno u Jesenice Rakovnik
178 Plzen Cheb
180 Domazlice Plzen
185 Horazdovice pfedmésti Domazlice
190 Ceské Budgjovice Strakonice
191 Strakonice Horazdovice pfedmésti
220 Veseli nad Luznici Ceské Budgjovice
225 Havli¢kav Brod Veseli nad Luznici
230 Havli¢kav Brod Velky Osek
231 Lysan. L. Velky Osek
240 Jihlava OkFisky
241 Okfisky Znojmo
246 Znojmo Breclav
250 Brno Havli¢kav Brod
300 Kojetin Brno
303 Hulin Valasské Mezifici
321 Ostrava-Svinov Cesky T&sin
323 Velké Mezifici Verovice
325 Verovice Studénka
330 Pferov Bfeclav
340 Brno Moravsky Pisek
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Priloha 12 - Odhadované investicni a provozni naklady MNV véetné odhadované Zivotnosti jednotlivych polozek;
cena bez DPH; vlastni zpracovani; [45,48]

investi¢ni naklady Zivotnost (roky)
stavebni prace
asfaltovani stavajici plochy (K&/m?) 2 500 20
roz$ifeni a asfaltovani plochy (Ké/m?) 4 000 20
demolice betonové rampy/objektu (K&/ks) 2 000 000 N/A
kolejova vyhybka (K&/ks) 8 000 000 40
elektroinstalace
rozvadéc (Kc/ks) 50 000 20
elektricky rozvod (K&/m) 1 500 30
dobijeci stanice (K&/ks) 1 000 000 10
LED svitidlo (K&/ks) 30 000 15
kamerovy systém (K&/ks) 25 000 10
ostatni
VZV (Ké/ks) 12 000 000 10
zazemi pro obsluhu (K&/ks) 800 000 10
vykup pozemku (K&/m?) 500 N/A
drobné prace (K&/m?) 100 N/A
provozni naklady
VZV (Ké/h)
opravy a udrzba 200
energeticka spotfeba 150
obsluha strojvedouci 350
obsluha ostatni* 1050
ostatni
asfaltova manipulaéni plocha (K&/m?/rok) 50
rozvadéc (K&/rok) 2 000
elektricky rozvod (K&é/m/rok) 70
dobijeci stanice (K&/ks/rok) 25 000
LED svitidlo (K&/ks/rok) 4 000
kamerovy systém (Ké&/ks/rok) 2 500
zazemi pro obsluhu (Ké&/ks/rok) 100 000
revize zafizeni MNV (K&/m?/rok) 2

*hodinova sazba na obsluhu VZV obsahuje i mzdové naklady za ¢as mimo prekladku
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Priloha 13 - Diskontovany penézni tok pro MNV Malonice a Stfedokluky; vlastni zpracovani

Malonice

rok | diskontovany penézni tok (K&) zbyvajici pofizovaci naklad (K&)
0 0 19 455 000
1 2 941 552 16 513 448
2 2674138 13 839 310
3 2431035 11 408 276
4 2210031 9198 244
5 2009119 7189 125
6 1826 472 5 362 652
7 1 660 429 3702 223
8 1509 481 2192 742
9 1372 256 820 486

10 1 247 505 0

Stredokluky

rok | diskontovany penézni tok (K&) zbyvajici pofizovaci naklad (K&)
0 0 151 210 000
1 22 504 451 128 705 549
2 20 458 592 108 246 957
3 18 598 720 89 648 238
4 16 907 927 72 740 311
5 15 370 843 57 369 468
6 13 973 493 43395974
7 12703 176 30 692 798
8 11 548 342 19 144 457
9 10 498 492 8 645 964

10 9 544 084 0
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Priloha 14 - Tabulka koeficientt pro vypocet dovozného za jednotku UTI; [42]

velikost VK
v anglickych
stopach

delka

20

do6.15m

od6.16mdo 782 m

30

od 783 mdo 9.15m

40

od 9.16 mdo 13,

T5m

silnifni navés

dzdy vz neposkoytonty

Priloha 15 - Sazebnik za jednotku UTI pro zasilky KD ve vnitrostatni pfepravé dopravce CD Cargo; [42]

Dovozné za zasilky ve vozech neposkyvinutych
tarifni tarifni tarifni
vzdalenost E&TUTI vzdalenost E&TTI vzdalenost E&TTI
v km v km v km
1- 10 4108 161 - 180 10685 481 — 500 18735
11- 20 4507 181 - 200 11378 501 -520 18027
21- 30 6037 201-220 11790 521 -540 19252
31- 40 6434 221-240 12287 341 - 560 10400
41- 50 6606 241 - 260 13145 561 - 380 19825
51- 60 6980 261 - 280 13477 581 - 600 20110
61- 70 7244 281 - 300 13070 601 - 620 20436
71- 80 7457 301-320 14300 621 - 640 20670
81- 90 8127 321-340 14835 o041 - 660 21006
91 - 100 5490 341 - 360 15286 661 - 680 21168
101 -110 8705 361 - 380 15696 6381 - 700 21492
111-120 8017 381 - 400 16268 701 -720 21841
121 -130 0084 401 - 420 16721 721 -740 22186
131 - 140 0327 421 - 440 172356 741 - 760 22536
141 - 130 0614 441 - 460 17915 761 - 780 22879
151 - 160 0850 461 - 480 18323 781 - 800 23227
Priplatek za zasilky ve vozech poskvinutvch
Priplatek za vozy poslymuté ¢ini 485,- K¢ / UTI 1
za kazdych zapocatych 50 km tarifni vzdailenosti,
vztaZzeno na celkovou vzdalenost pirepravniho spojeni. nejmeéné viak 1000,- K&TTI 1.
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7450 (CELKOVA DELKA)

7295 (SVETLA VNITRNi DELKA)

47

2445

2555

(SVETLA wWITRNI v Sia)

2000 (OTVORY PRO VZV)|
1

5855 (UPINACI OTVORY)

a8

2550 (CELKOVA Sifika)

2474 (SVETLA VNITRNI SIRKA)

2750 (V¥SKA NASTAVEY)

Priloha 16 - Technicky vykres VN typu C745; [23]
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3720-4070 (CELKOVA VYEKA)

2380 (SVETLA VYSKA DVERI)

2555 (SVETLA VNITRNI VvEKa)

2320 (SVETLA SIRKA DVERI)

i e i

sy W —

600

2260 (UPINACI OTVORY)

1080 - 1430

(PODJEZDOVA VYSKA)
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C 745 mm

C 715 mm

5853 mm

J77277222222222777272272

990 mm (

5120 mm

Priloha 17 - Technicky vykres privésu pro VN typu C745; [4]
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Name: TRAILER - 2AXIS
Width: 2.500

Front track: 2.500

Back track: 2.500

00

——a0.4

Vehicle library: DEFAULT_LIBRARY
Name: TRUCK WITH TRAILER
Width: 2.500

Front track: 2.500

Back track: 2.500

Total vehicle length: 18.710
Average steering angle: 39.071°
Turn time (sec.): 4.0

Turning radius (curk to curb): 18.762
Turning radius (wall to wall). 20.600

Priloha 18 - Technické parametry vozidlel pouzitych softwarem vie¢nych krivek a simulace prijezd( vozidel ve vizualizaci procest ve stanici Malonice (kapitola
3.2.2); [28]
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Normativy délky viakd nakladni dopravy [m]

0 450 600 650

200 250 300 3
EEEEEEEEE A EE N

pokud je pfisludna hodnota na hranici dvou pasem, je pouZita barva odpovidajici vy$si hodnoté

hodnota nestanovena

PRAHA

stav pode TTP idinnjch k 15. 1. 2022

Priloha 19 — Mapa normativd délek viak( nakladni dopravy; [20]
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Priloha 20 - Mapa koncepcniho pfistupu k sefadovacim stanicim; [52]
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