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Abstrakt

Prvni Cast prace se zabyva shrnutim relevantnich podkladl tykajicich se terminald pro
nakladku a vykladku zasilek na vysokorychlostnich tratich, s dirazem na osy Praha — Brno —
Breclav a Pferov — Ostrava. Nasledné jsou stanoveny zakladni parametry lokality pro budouci
nakladni terminaly a je provedeno jejich vytipovani s ohledem na aktualni stav pfipravy
a uzemné-planovaci podklady. Druha &ast prace se vénuje multikriterialnimu porovnani
vybranych lokalit a vybéru optimalni lokality pro budouci terminal. Vysledkem je dispozicni

situace Zelezni¢niho terminalu v nejvhodnéjsi lokalité.
Klicova slova

terminal zelezniéni nakladni dopravy, vysokorychlostni trat, lokalita terminalu, dispozi¢ni

situace terminalu



CZECH TECHNICAL UNIVERSITY IN PRAGUE

FACULTY OF TRANSPORTATION SCIENCES

Design of terminal for shipments carried by high-speed trains

Diploma thesis
may 2024
Bc. Lukas Syrovy

Abstract

The first part of the thesis provides a summary of relevant data regarding terminals for loading
and unloading shipments along high-speed routes, with a focus on the Prague — Brno — Bfeclav
and Pferov — Ostrava routes. Accordingly, the basic parameters for locating future terminals
are determined, and suitable sites are identified based on the current state of preparation and
spatial planning documents. The second part of the thesis is dedicated to a multi-criteria
comparison of the selected sites and the selection of the optimal location for the future terminal.

The result is the design of the railway terminal in the most suitable location.
Keywords

rail freight terminal, high-speed line, terminal location, terminal layout



Qbsah

LYoo IO PP PP PTPPUPPPPON 8
1 Potencial VRT v CR pro nakladni Zeleznidni dOPravu .............ccceeveveueeeveeeeeeeeseseseneseeseesseseeenenns 9
1.1 Impuls pro pfevedeni nakladni dopravy........cccccoooiiiiii 9
1.2 MEstska 10giStiKa.......ccoooeii 11
1.3 Zefektivnéni provozu konvenénich nakladnich viaki .............cccceevviiieiiiiiii e 12
1.4 Snizeni dopadl na Zivotni Prostredi ... 13
15 Rozvoj intermodalni dopravy Zeleznice — letecka pfeprava .........cccccceevivicciiiieeee e, 15
1.6 Pfeprava postovnich zasilek pomoci Zelezni€ni dopravy ..o, 16
1.7 Analyza souc€asné poptavky po nakladni preprave ...........cccoeeiiiiiiiniie e 18
1.8 Vyuziti pfipravovanych USEKU VRT ...ttt e snnrrr e e e e e 19

2 Stanoveni zakladnich parametrll termiNAIU...........ccooiiiiiiiii e 23
2.1 Pocet viaku a obrat terminAlU ............cociiiiiiiiii e e 23
2.2 ZpUsoby preKIadKy ZASIIEK ...........cuiiiiiiiie e 26
2.3 Kapacita skladovych ploch a popis variantterminalu...................ccccc 29
2.4 Shrnuti @ vybaveni terminalu ............coooiiiiiii 32

3 Stanoveni zakladnich parametrd lokality terminald.............cccccoooiiiiiii e, 34
3.1 Nastroje Uzemnino PIANOVANT ..........eiiiiiiii e 34
3.1.1  Uzemné planovaci POAKIAAY ............ccccueueueueueeeecececcceeee et 35
3.1.2  Politika UZE€MNINO FOZVOJE.....ccciuiiiieiiiiii ettt 35
3.1.3  Uzemné planovaci dOKUMENLACE ..........ccoviveeiieieieeeeee et 36
3.1.4  Vymezeni zastavVeNEo UZEMI ........cccuuiiiiiiiiiiiiiiii et 38
315 UzZEMNi OPALFENT c.ceceeeeeeeeeeeeeeee ettt 38

3.2 NAVAZNA dOPraVva......cccooiiiiii e 39
3.3 Dostupnost Zelezni€ni infrastruktury ..o 43
3.4 Dostupnost silniCni iNfrastruKiury .........coooiiiii e 44
35 Provozni POAMINKY ...t e et e e e e e e eee s 44

4  Identifikace vhodnych lokalit pro terminal ... 45
4.1 Nastroje Uzemnino PIANOVANT ........coiiiiiiiiii e 45
4.2 Lokality v hlavnim MESE Praze ...........cooiiiiiiiiiiiiie ettt 50
O R 14 = TR PRTOPO 50
4.2.2  Byvalé nakladoveé nadrazi StraSniCe ..........cccceoiiiiieiiiiie e 52



423 Y= 1L (o] N 53

4.3 LOKAIILY V BING.. ..ttt et e et e st e b eeeaae 55
A.3.1  LEtiBIE TUFANY .ottt 55
4.3.2  Soudast primyslové zony CernOVICKE terasy ............ccouowiieieeeeieeeeeseeeeeeeseeesseseeenes 57
4.3.3  Pobliz odstavného nadrazi ve StYFICICH ............ceveveveveeeeeeeeccececeeeeee e 59

4.4 LOKality V OSIrAVE..... ..o e e 60
4.4.1 Byvaly areadl spole€nosti Lahos ... 61
4.4.2 Byvaly areal spole€nosti OStramO ..........ccoiciiiiiiiie e 62
4.4.3  Byvaly dUl HEFMEANICE .....ccuveiiiiieiiiie ittt sbe e snneean 64

4.5 Analyza dostupnosti jednotlivych lokalit terminalu......................cc 66

4.6 Parametry jednotlivych lokalit ... 68

5  Multikriterialni hodnoceni vybranych lokalit.............ccccoiiiiiii 69

51 Odhad Vah I ... 69
5.1.1  Specifikace jednotlivyCh KIterii..........ccooiiiiiiiiieei e 70
5.1.2  Porovnani dUIEZItOSti KItEIii .........coiuiiiiiieiiie e 73
5.1.3  Stanoveni vah jednotlivych Kritérii ... 74

5.2 Stanoveni vah kritérii pro dané lokality .............cueeeeiiiiiiiii e 75

5.3 SEFAZENT VANANT .....coi it 76

6  Navrh dispozi€ni situace termMINAIU...........cooiiiiiiii e 78

6.1 Popis spole¢nych charakteristik danych feSenou lokalitou.............ccccceviviiiieii i, 78

6.2 MiniMaINT NAVIN tEMINAIU ..o 88

6.3 Velkorysy NAVIh terMINAIU..........ooiiiiiii e 89

A4 - V-1 OO 92
S I o1 741 (o [ (o) TP PRPPPTPPPPP 94
SEZNAM TADUIEK ......oeiiiiee ettt s e e s e 99
S TCYAaE T gl o o] =4 (U [ PSP 99
SEZNAM PFIION ..eeiiiiiiii e ———————————_— 100



Seznam pouzitych zkratek

BP bakalarska prace

CRRC China Railway Rolling Stock Corporation (statni vyrobce kolejovych vozidel)
DRL Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e. V.
EIA environmental impact assessment
ETCS Evropsky tratovy zabezpe€ovaci systém
IPR Institut planovani a rozvoje hl. m. Prahy
JKS jednoducha kolejova spojka

KJR knizni jizdni fad

LNV lehka nakladni vozidla

MD CR Ministerstvo dopravy Ceské republiky
NGT New generation train

OAMP Ostrava Airport Multimodal Park

PM particulate matter (Easticové latky)

PUR politika Uzemniho rozvoje

SPU sbérné prepravni uzly

Sz Sprava Zeleznic, s. o.

SNV stfedni nakladni vozidla

TK temeno kolejnice

UAP Uzemné analytické podklady

upP Gzemni plan

UPD Uzemné planovaci dokumentace

URP Gzemni rozvojovy plan

VRT vysokorychlostni Zelezni€ni trat

ZUR zasady Uzemniho rozvoje

ZUB Zelezniéni uzel Brno



Uvod

V soucasné dobé je velmi diskutovanym tématem budoucnost nakladni dopravy, coz je dano
nejen vys$Simi pozadavky na nizSi uhlikovou stopu, ale i zefektivnénim a optimalizaci
prepravnich procest. V poslednich letech vykazuje CR znaéné usili pro pfipravu VRT, coz
muze pfinést vysSi kapacitu drahy na konvenéni Zelezniéni siti. AvSak s tim souvisi urcita
nejistota ohledné vyuziti kapacity a dopadu na stavajici dopravni systém. Tato kapacita mlze
byt vyuzita nejen pro dal$i nakladni viaky, ale i pro pfidani dalSich vlak{ osobnich, zejména
v blizkosti vétSich mést. Vzhledem k potfebé presunu ¢asti nakladu ze silniéni dopravy na
Zelezniéni je nutné hledat nové zplsoby vyuZziti Zelezni€ni sité pro provoz nakladnich viaku.
Navrhovana koncepce, ktera je soucasti této prace, se zabyva zavedenim rychlé sféry
nakladnich vlaku pfepravujicich kusové zasilky s vyuzitim tratovych usekd VRT a konven&ni
Zeleznice. K naplnéni této vize je zapotfebi vy&lenit Sasové polohy t&chto vliakd v ramci JR na
VRT, vytvofit navrh uspofadani terminalu a s nim souvisejici vhodnou navaznou dopravu,
ktera muze pomoci s feSenim problematiky nedostatku parkovacich mist pro zasobovaci
vozidla. Vyhodou tohoto systému je vyrazné zkraceni pfepravnich dob na delSi vzdalenosti,
vzhledem k minimalni rychlosti 230 km/h na siti VRT. Dal$i vyznamnym argumentem je
redukce poctu nakladnich vozidel nejen na dalniéni siti, ale i vramci samotnych mést.
V souvislosti s epidemii covid-19 se celkové zvysila poptavka po dorucovacich sluzbach, coz
s sebou nese vysSi naroky na kvalitni dopravni infrastrukturu a zvyseny tlak na spolehlivost

a efektivitu logistickych procesu.

Zakladnim pilifem pro tvorbu této prace jsou poznatky z pfedchozich vyzkuma. Tato diplomova
prace rozviji autorovu bakalafskou praci, jejimz vystupem bylo stanoveni kritérii k navrhu
nakladniho terminalu s vazbou na citylogistiku. Neni moZno rovnéz opomenout soubézné
vznikajici bakalafskou praci kolegy Martina Chlupa, ktera feSila otazku prepravnich jednotek
a navrhu pfestavby nakladnich souprav vhodnych k provozu na VRT. V prvni &asti prace je
kladen ddraz na zhodnoceni potencidlu pro zavedeni rychlé nakladni Zelezni¢ni sféry
v podminkach CR. Dale jsou stanoveny zasadni parametry terminalu a jeho lokalit. Na zakladé
téchto parametru je na uvazované ose Praha — Brno — Ostrava vytipovano 9 lokalit k umisténi
terminall, které jsou v souladu s Uzemné planovaci dokumentaci. K zajis§téni relevantnosti
vysledkd byla vétSina navrZzenych lokalit konzultovana s méstskymi planovaci. Umisténi
terminalu je uvazovano v Praze, Brné a Ostrave, pficemz pro kazdé meésto se predpoklada
nalezeni 3 lokalit, které jsou nasledné pomoci multikriterialni analyzy porovnany s cilem nalézt
optimalni lokalitu terminalu. Cilem prace je vyhotoveni 2 variant dispozi¢niho schématu
terminalu v konkrétni lokalité, které jsou odliSné zejména stupném automatizace a velikosti

ploch. Déle jsou nastinény problémové oblasti, které by vyZadovaly podrobné&jsi vyzkumy.



1 Potencial VRT v CR pro nakladni zelezniéni dopravu

vv v

V dobé tvorby bakalarské prace (2022) nebyly témér zadné uvahy o provozu nakladnich viakd
na siti VRT v CR. Tento stav se s plynoucim &asem a vyvojem piipravy VRT zménil. MoZnost
provozovani vysokorychlostni nakladni zelezni¢ni dopravy se poprvé objevila v oficialnim
dokumentu MD CR, ktery byl vydany v kvétnu 2023. Dal§im vyznamnym poéinem je odli§na
koncepce provozu v Krusnohorském a Stfedohorském tunelu na planovaném uUseku VRT
v relaci Praha — Dresden, kde se uvazuje se smiSenym provozem nakladni a osobni zelezni¢ni
dopravy. Z dalSich vyznamnych argumentu, které podporuji zavedeni nové vrstvy nakladnich
vlakd, je vhodné jmenovat: zapojeni do méstské logistiky, snizeni dopadd na ZP, rozvoj
intermodalni dopravy v relaci Zelezni¢ni — letecka doprava, pfeprava vlakové posty a preprava
kusovych zasilek. V neposledni fadé jsou porovnany cestovni doby mezi feSenymi mésty
a popsan budouci stav infastruktury, ktera bude vyuZita vysokorychlostnimi nakladnimi vlaky.

VySe uvedené poznatky jsou podrobnéji rozpracovany v nize uvedenych kapitolach.

1.1 Impuls pro prevedeni nakladni dopravy

Vyznamnym impulsem, ktery napomohl k prvotnim Uvaham rychlého segmentu nakladnich
vlaku, je vyznamna uspora energii a ochrana klimatu v€etné snizeni podilu emisi CO,. Do roku
2030 by v oblasti osobni pfepravy mélo dojit v ramci EU k podstatnému sniZeni emisi CO..
Cilenym stavem by mélo byt dosaZeni uplné uhlikové neutrality. KliCovym nastrojem ke
snizovani uhlikovych emisi v oblasti nakladni dopravy je pfevedeni vétSiny vykonu silni¢ni
prepravy na zelezni¢ni pfepravu. Tyto pozadavky vychazeji z dopravni politiky EU, jejimz
cilem v oblasti dopravy je dosazeni klimatické neutrality. Strategie pfedpoklada, Zze do roku
2030 dojde na zeleznici k navySeni vykonl nakladni pfepravy az o 50 % a do roku 2050 az
0 75 %. Témér jedinou moznosti, jak dosahnout tohoto cilového stavu, je vybudovani zcela
nové zelezni¢ni infrastruktury pro potfeby navySeni kapacity drahy. Z pohledu zelezniéni
dopravy je kliCovym nastrojem vybudovani sité VRT, ktera zajisti rozvoj efektivniho,

provazaného a multimodalniho systému. [1]

Obsluha nové expresni nakladni vrstvy bude zajiSténa vlakovou kategorii ,Cargo sprinter®
s nize uvedenymi pfedpoklady. Vozbu zajisti pfestavéné osobni vysokorychlostni soupravy,
jejichz konstrukéni rychlost se pohybuje v rozmezi 230—-320 km/h. Tato vlakova kategorie se
dokaze diky své rychlosti zafadit do sledu za rychle jedoucimi osobnimi viaky. Parametry
pfestavénych vozidel jsou zarovef schopné vyhovét pfisnym poZadavkim ohledné zatiZzeni
na napravu a dynamickych ucinkd na trat' (napf. vzduchotésnost a tlakopevnost, ktera odolava
pusobeni tlakovych vin pfi mijeni vlaki vysokymi rychlostmi). Pfepravovanymi komoditami
budou expresni kusové zasilky, jejichz poCet se v poslednich letech vyrazné zvysuje.

Vzhledem k propojeni vysokorychlostni a konvenéni sité bude existovat mozZnost vyuZiti



sou€asnych nakladnich terminali, coz znamena, Ze na trase vlaku mlze existovat vice
prekladkovych mist. ZamysSlena koncepce pocita s vyraznym zkracenim doby pfepravy, coz je
dano vysokou rychlosti a odstranénim dopravnich kongesci silni¢ni dopravy. V neposledni
fadé se jedna o uvolnéni kapacity trati konvenéni Zelezniéni dopravy, coz mlze pfinést
navySeni vykonl konvenéni nakladni Zzelezni¢ni dopravy. Schéma planované VRT sité, ktera
bude vyuzitelna i pro expresni vysokorychlostni pfepravu je na Obr. €. 1. Kromé provozu tohoto
expresniho vysokorychlostniho segmentu Zelezni€ni dopravy je v planu vyuziti nékterych trati
rychlého spojeni (viz Obr. €. 2) pro potfeby bé&zné nakladni dopravy, coz pfinese navysSeni
kapacity na stavajicich pfetizenych hlavnich tratich a zaroven pfispéje k feSeni hlukové
zatéze. [2]
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1.2 Méstska logistika

Jak jiz bylo naznaCeno v pfedchozi kapitole, tak vysokorychlostni vlaky maji vyznamné
postaveni v koncepci tzv. méstské logistiky (téZ oznaCované jako citylogistika). Pojem
citylogistika je mozné definovat jako: ,Koncept efektivhiho méstského zasobovani, které se
snaZzi minimalizovat externality ze zasobovéani zboZim a sluzbami pomoci béZzné dostupnych
¢i inovativnich néstroji.“* Méstské zasobovani je nezbytnou podminkou fungovani a rozvoje
jakéhokoliv mésta, jelikoz pfedstavuje ekonomicky pfinos k zefektivnéni systému zasobovani
mésta. Tento trend byl vyrazné ovlivnén celosvétovou pandemii covid-19, ktera pfinesla
navySeni poptavky po dorucovacich sluzbach. Od té doby byl zaznamenan narGst
doru¢ovacich sluzeb, a to voblasti e-commerce?, doru¢ovani zbozi do domacnosti

a zasobovani v rezimu just in time. [3] [4]

Z divéjsiho vyzkumu vyplynulo, Ze vzhledem k pfipravované koncepci VRT v CR je vhodné
zvolit model, ktery pocita se samostatnymi nakladnimi vysokorychlostnimi viaky obsluhujicimi
samostatné terminaly. Tyto terminaly by meély byt umistény co nejblize centrim mést, aby
doslo k eliminaci tzv. last mile delivery®. Tento pojem je mozno charakterizovat jako posledni
cestu zasilky z distribuCniho centra k cilovému zakaznikovi. Pfeprava v ramci posledni mile je
v souCasné dobé zajisSténa prfevazné& naftovymi lehkymi nakladnimi vozidly, ktera jednak
zhorsuji dopravni situaci ve méstech, a jednak vytvareji mnoho externalit z dopravy (hluk,
kongesce, emise). Uvadi se, Ze méstskym zasobovanim je emitovana 2 CO. emisi, /3 NOy
a %2 PM z celkového podilu emisi vyprodukovanych dopravou v CR. Zhor$eni dopravni situace
ve méstech je dano nejen zvySenymi intenzitami dopravy na jiz pretizenych komunikacich, ale
i problematikou dopravy v klidu. V ulicich mést jsou velmi omezené moznosti parkovani,
obzvlasté zasobovacich vozidel, ktera jsou velmi Casto nucena zastavit na nelegalnich
parkovacich mistech, jelikoZ nedisponuiji jinou alternativou. V posledni dobé vSak dochazi
k rozvoji alternativnich zasobovacich vozidel, mezi ktera patfi napf. nakladni kola. V pfipadé
kombinace vysokorychlostni nakladni Zelezni¢ni pfepravy s ekologickou formou zasobovacich
vozidel uréenych pro prepravu zasilek na posledni mili dochazi k naplnéni hlavnich cild

konceptu méstské logistiky. [3] [4]

1 Citace pojmu citylogistika je vyuZzita z prezentace pfednasky predmétu 12UMUP.
2 elektronicky obchod
3 posledni mile
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1.3 Zefektivnéni provozu konvenénich nakladnich viaka

Kromé jiz zmifiovaného zaméru provozovat konvenéni nakladni vlaky na novych usecich trati
tzv. rychlého spojeni, je uvazovano s provozem konvencénich nakladnich vlakd i na 2 usecich
pfipravované VRT vrelaci Praha — Usti nad Labem — Dresden. Jedna se o Useky
Stfedohorského a KruSnohorského tunelu. Oba tyto tunely jsou jiz vramci studie
proveditelnosti navrhovany s takovymi parametry, aby umoznovaly provoz nakladni dopravy.
Jedna se napfiklad o snizeni navrhové rychlosti, v pfipadé Stfedohorského tunelu na hodnotu
250 km/h a v pfipadé Krusnohorského tunelu na 230 km/h. Nakladni vlaky budou dosahovat

v téchto usecich maximaini rychlosti 120 km/h. [5][7]

Dresden

Usti'nad Labem L

terminal Usti n/L centrum

W\

O N\
stanice Most | ‘*\\
[

~
~

terminal Roudnice n/L VRT

jo!

stanice Louny =

Obr. ¢. 3: Schematické umisténi Stfedohorského a Krusnohorského tunelu, zdroj:
https://www.spravazeleznic.cz/vrt/praha-usti-nad-labem-drazdany, [cit. 2024-03-02]

Sttedohorsky tunel je situovan v Ceském stfedohofi mezi mésty Litoméfice a Usti nad Labem.
Délka tunelu bude ¢init pfiblizné 21,5 km a bude se skladat z dvojice jednokolejnych tubusu.
Hlavni motivace, ktera vedla k navrhu provozu nakladnich vlakl v feSeném tunelu, byl pfesun
vétsiny nakladnich viakl ze stavajici trati &islo 072 (dle KJR), ktera je vedena Gdolim Feky
Labe. Vzhledem k velmi stisnénym pomérim a vys$Si mife Sifeni hluku z nakladnich vlakd neni

mozno provést optimalni modernizaci trati, ktera by zarover vedla k navySeni kapacity drahy.

[5]

Druhym tratovym segmentem, ktery bude koncepCné provozovan se smiSenym provozem, je
KruSnohorsky tunel. Tento tunel bude situovan v KruSnych horach v oblasti mezi
Chabarovicemi a Heidenau. V souCasné dobé probiha vybér ze 4 variant zausténi tunelu
v CR. Dle zvolené varianty by méla byt délka tunelu pfiblizné 30 km, z toho pfiblizné 12 km

bude situovano v CR. V souéasné dobé existuje jediné Zelezniéni spojeni do Némecka, které
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je vhodné a dostate&né kapacitni pro nakladni dopravu. Jedna se o trat &islo 083 (dle KJR),
ktera je vedena udolim feky Labe z D&Cina smérem na némecké mésto Bad Schandau.
Stavajici vedeni zelezni¢ni traté neumoznuje vyrazné navySeni kapacity drahy, jelikoz se trasa
nachazi ve velmi stisnénych pomeérech. Dlsledky absence dal§iho vhodného preshrani¢niho
prechodu byly ilustrovany v ¢ervenci roku 2021, kdy doSlo k delSimu zastaveni provozu na této
trati kvuli poSkozeni jednoho z mostl v tratovém Useku Décin — Bad Schandau. Nakladni
dopravci museli tehdy vyuzivat komplikované objizdné trasy a ZelezniCni traté bézné
nevyuzivané pro nakladni dopravu, coz pfinadselo fadu omezeni a zejména navySeni doby
prepravy. Soucasné s vySe uvedenou udalosti probihalo na této trati mnoho vylukovych
¢innosti, které taktéz zasadné ovlivnily propustnost nakladnich vlakd. Nakladni dopravci jiz
dlouhodobé upozorfiovali na tento deficit, coz vytvofilo jeden z podpurnych argumentu
k vyuziti €asti planované VRT i pro nakladni viaky. [6] JelikoZ se jedna o pfeshrani¢ni tunel,

tak je jeho pfiprava provadéna v koordinaci se spolec¢nosti DB InfraGO AG. [7]

1.4 Snizeni dopadt na zivotni prostredi

Mezi dalSi vyznamny argument podporujici rozvoj zelezni€ni nakladni dopravy je jeji
ekologicka vyhodnost. Ze strany EU je poZadovano, aby v ramci udrzitelného rozvoje dopravy
byla vétdina pfeprav provadéna ekologickou formou dopravy, mezi kterou patfi Zeleznic¢ni
nakladni doprava, vnitrozemska lodni doprava a rovnéz rozsSifovani kombinované dopravy.
Co se tyCe snahy o snizovani emisi CO, u nakladni silniéni dopravy, tak je mozno vidét velmi
pomaly vyvoj, jelikoz stale neni dobudovana dostate¢na plnici/dobijeci infrastruktura potfebna
pro provoz vozidel s alternativnimi pohony. Mezi dalSi problémy patfi nedostate¢na kapacita
akumulatoru a jeho vysoka hmotnost. V pfipadé vodikového pohonu se objevuji dalSi obtize,
které znesnadnuji jeho SirSi vyuziti. Mezi tyto problémy patfi bezpecnost, vyroba, pfeprava,
skladovani a nasledné tankovani tohoto druhu paliva. V poslednich letech probihaji intenzivni
vyzkumy, které maiji za cil vyvinout kapacitni akumulatory k bezemisnimu provozu tahacu.
V nékterych Castech Evropy se mluvi o moznosti liniové elektrifikace dalnic vyuzitelné
k pribéznému dobijeni tahacu. | presto, ze v tomto odvétvi jde vyvoj stale kupfedu, je dulezité

aktivné hledat zpusoby, jak dosahnout lepSiho vyuziti nakladni Zelezni¢ni dopravy. [8]

Na Obr. €. 4 je mozno vidét podil emisi vyprodukovanych v oblasti dopravy v Evropé z roku
2019. NejvyznamnéjSim producentem emisi je dle vysledkd silni¢ni doprava, kterd se na
celkové produkci podili hodnotou 71,7 %. NejvySSi podil emisi silnicni dopravy produkuji
osobni automobily s hodnotou 60,7 %, coz muze byt dano urbanistickym rozvojem
v poslednich desetiletich. Pfesto stale neni mnoho oblasti dostateéné dopravné obsluhovano
a Casto nedisponuje ani zakladni obCanskou vybavenosti. Pokud by se podafilo vycislit
zastoupeni jednotlivych kategorii vozidel na podilu emisi, pfedstavovalo by procentualni

zastoupeni emisi z téZkych nakladnich vozidel a lehkych nakladnich vozidel hodnotu 37,1 %.
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Naopak produkce emisi Zelezniéni dopravy byla vy&islena na hodnotu 0,4 %. Zelezniéni
doprava jasné prokazuje svou ekologickou a energetickou efektivitu, a to zejména v pfipadech
vyuziti elektrické trakce a zajisténi dostateCné vytizenosti. Vyuziti elektrické trakce
neprodukuje zadné emise pfimo v misté provozu a nabizi vyhodné trakéni charakteristiky, coz

prispiva k celkové udrzitelnosti a uspofe energie. [9]

EMISE PRODUKOVANE V DOPRAVE

Podil emisi sklenikovych plyni podle druhu dopravy (2019)

- 0,4%
Zeleznicni
60,6 %

Osobni
automobily

0,5%
Ostatni

13,4%
Leteckd

14,0 %
Namoini

—
OM1,3%

Motocykly

2715

11,0% Tézké nakladni vozy

Lehké nakladni vozy

Zdroj: Evropska agentura pro Zivotni prostedi, 2022 \\\:3“

Obr. ¢&. 4: Podil emisi sklenikovych plynt jednotlivych druhd dopravy v Evropé za rok 2019, zdroj: [9]

Navrhovana koncepce segmentu rychlé Zelezniéni nakladni dopravy by mohla pfinést uspory
v podobé snizeni poctu jizd automobilt. Tuto mysSlenku podrobnéji rozvinul ve své BP kolega
Martin Chlup. [10] V pfipadé prestavby netrakéni jednotky Viaggio Comfort pro potfeby
vysokorychlostni nakladni pfepravy s vyuzitim roltejnertl jako pfepravnich jednotek, mize byt
pfi jediné jizdé vlaku prevezeno az 366 roltejneri. Toto odpovida lozné kapacité pfiblizné
527,04 m3. Autor této bakalarské prace nasledné& provedl porovnani poctu jizd s lehkym
nakladnim vozidlem Ford Transit s loznou kapacitou 15,1 m® a tahatem s navésem KRONE
Mega Liner, jehoz lozna kapacita Cini pfiblizné 100 m?3. V pfipadé nahrazeni lehkého
nakladniho vozidla by doSlo k usetfeni az 32 jizd a v pfipadé tahaCe s navésem k uspore
minimalné 5 jizd. [10] | pfesto, ze se jedna pouze o teoretické porovnani se zanedbanim
nékterych aspektd, uspora poctu jizd jasné ilustruje vyhodnost vyuziti kapacitni a rychlé

nakladni Zelezni¢ni dopravy.
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1.5 Rozvoj intermodalni dopravy zeleznice — letecka preprava

Daldim smérem, ve kterém by mohla mit nakladni vysokorychlostni pfeprava potencial je
intermodalni preprava. Jedna se o systém prepravy, ktery vyuziva kombinaci riznych
dopravnich prostfedku pfi pfepravé nakladd. Tento zpusob pfepravy je rovnéz charakterizovan

jednotnou pfepravni jednotkou (napf. roltejner, kontejner). [11]

V poslednich letech se ve svété stava stale CastéjSim trendem napojeni vétSich letist na
zelezniéni infrastrukturu z dlvodu uspokojeni vys$Sich prepravnich proudl, zejména pfi
prepravé cestujicich. V souéasné dobé je v CR pouze jedno leti$té, které disponuje napojenim
na Zelezniéni infrastrukturu za ucéelem pfepravy cestujicich (tj. Letisté LeoSe Janacka
Ostrava). Napojeni nékterych letist' na Zelezniéni nakladni dopravu je jiz deldi dobu feSeno
prostfednictvim vleCky, pficemz primarnim ucelem této infrastruktury je pfeprava leteckych
paliv. Mezi pfiklady letist, které disponuji touto konfiguraci, |ze zafadit nasledujici: Brno-

Tufany, Pardubice, Plzefi-Liné a Ceské Budsjovice.

Nejvyznamné&jsim letistém CR v kontextu nakladni prepravy je ostravské letisté, které se
nachazi na katastralnim uzemi obce Mosnov. Vyznamnym pocinem v ramci tohoto leti§té byla
vystavba terminalu kombinované dopravy s oznacenim , Terminal MoSnov*, ktery byl otevien
v fijnu 2022 (viz Obr. €. 5). Soucasti terminalu je i pfedavkové kolejisté, které disponuje
6 kolejemi s délkou 655 az 723 m a stejnosmérnou trakéni soustavou 3 kV. V fijnu 2023 byl
navic otevien zcela novy nakladni terminal s oznaCenim ,Cargo2“, ktery navysil kapacitu
skladovych prostor o 36 tisic tun. Vybudovana hala zaujima rozlohu 4500 m2. Tato pfistavba
je v8ak orientovana na prekladku nakladu mezi leteckou a kamionovou dopravou.
Na pravidelnych linkach, které zajistuji spoleénosti DHL, UPS a EGT, bylo ostravskym leti§tém
v roce 2023 pfepraveno pfes 14 123 tun nakladu, coz je 0 9 % méné nez v roce 2022.[12][13]
Na zakladé prfedeslého textu prfedstavuje ostravskeé letiSté vysoky vyznam z hlediska nakladni
prepravy, Eemuz pfispiva strategické umisténi. Pokud by doslo k propojeni letecké nakladni
dopravy a vysokorychlostni Zzelezniéni nakladni dopravy, tak by mohlo dojit k redukci poctu

vyuzivanych tézkych nakladnich automobill a zefektivnéni celého pfepravniho procesu.

DalSi moznosti rozvoje intermodalni dopravy je vyuZiti stavajicich terminald, které jsou
napojeny na konvencni zelezni€ni sit nebo jsou umistény v tésné blizkosti zeleznicnich trati.
V Ceské republice neni stanoveno Zadné opatfeni, které by vyzadovalo propojeni Zelezniéni
infrastruktury s nové vznikajicimi logistickymi centry. V dusledku toho vétSina nové
postavenych logistickych areall preferuje levnéjSi a jednodudSi napojeni na silnini

infrastrukturu, coz se projevuje v jejich umisténi na periferiich mést v blizkosti dalnic.
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Obr. ¢. 5: Situacni schéma terminalu multimodalni prepravy u letisté v Ostravé, zdroj:
http://www.multimodalpark.cz/en, [cit. 2024-03-02].

1.6 Preprava postovnich zasilek pomoci zelezni€éni dopravy

Mezi preferované komodity vhodné pro pfepravu pomoci vysokorychlostnich nakladnich
souprav lze zaradit postovni zasilky a kusové zasilky. Pfeprava postovnich zasilek po zeleznici
ma velmi bohatou historii, jejiz vyvoj je pfedstaven v nasledujicich fadcich. Prvni pokusy
0 pfepravu posty po zeleznici se objevily jako produkt pramyslové revoluce v Anglii na konci
1. poloviny 19. stoleti. Pfeprava postovnich zasilek byla uskute¢fiovana v postovnich pytlich
mezi zvolenymi kamennymi poStami. V roce 1838 poté probéhly prvni pokusy s tfidénim
zasilek béhem prepravy mezi mésty Birmingham a Liverpool. Vzhledem k dobrym vysledkim
tohoto pokusu vznikly nedlouho poté prvni tfidici vozy a spole¢né s velkymi reformami posty
doSlo k zavedeni postovni znamky a platby postovného na zakladé hmotnosti zasilky.
Na zakladé uspéchl postovnich vlakl byl tento trend nasledné rozsifen do celé Evropy, véetné
Rakouského cisafstvi. Prvni poStovni viak, ktery disponoval i moznosti tfidéni zasilek za jizdy,
byl poprvé vypraven v relaci Bohumin — Wien na zaatku srpna roku 1850. Vlakova posta se
masivné rozsifovala i na dalSi relace, coz vedlo k tomu, Ze na prelomu 19. a 20. stoleti bylo
rakousko-uherskymi Zeleznicemi provozovano témér 1000 vlakovych post. Expanze posty na
Zeleznici byla pferuSena az 1. svétovou valkou, ktera zapficinila mimo jiné nedostatek
personalu, Spatny technicky stav vozidel a nutnost celkové reorganizace. V roce 1922 bylo
v provozu pfes 700 vlakovych post na izemi CSR. Tento podet nebyl jiz nikdy v budoucnosti
pfekonan. S postupnym rozvojem automobilismu dochazelo k nartstajicim upadkim
postovnich vlaka, jejiz praci nahradily pravé nakladni automobily. DalSi velké zmény nastaly
na zakladé historickych udalosti v letech 1938, 1945 a 1948. Vysledkem téchto udalosti byla
zména koncepce obsluhy z radidlné vétveného systému na radialné uzlovy, jejiz cilem bylo
obsluhovat jen postovni pfepravni uzly v krajskych a okresnich méstech. Tato reorganizace
trvala az do roku 1962 a pfinesla rudeni viakovych post zejména na lokalnich tratich. DalSi
vyznamné reorganizadni zmény nastaly az vroce 1993, kdy byla CSFR rozdélena

na samostatnou Ceskou a Slovenskou republiku. V ramci téchto zmén bylo prioritou zkraceni
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doby pfeprav a zavedeni mezinarodniho postovniho styku. S ohledem na vyvoj technologii,
ktery postupné zavadél automatické ffidici linky v kamennych pobockach, dochazelo
k postupnému ruSeni ambulantniho zplsobu prace ve vlacich. Na Slovensku byl zcela zrusen
v roce 1997 a v CR o 2 roky pozdéji, nicméné do roku 2002 byl stale jesté zajistén doprovod
vlakll bez tfidéni zasilek. Na Slovensku pak byly postovni vliaky definitivné zruSeny v roce
2016. [14] V CR byl provoz postovnich vlak(l v poslednich letech zajistovan samostatnymi
vlaky ve spolupraci s dopravcem CD Cargo na trase Praha-MaleSice — Pardubice hl. n. —
Olomouc pfednadrazi — Ostrava hl. n. V téchto lokalitach byly umistény SPU s napojenim na
Zeleznicni infrastrukturu, jedno z téchto SPU je zobrazeno na Obr. €. 6. Provoz byl tehdy
zajistén 4 vlaky z Prahy a 3 vlaky z Ostravy v no€nich hodinach po/ut—pa/so a 1 parem vlaku
v noci z nedéle na pondéli. Tento provozni stav byl vyrazné zredukovan zacatkem dubna roku
2023. Provoz samostatnych vlaku byl zcela zruSen a postovni vozy jsou od tohoto okamziku
fazeny pouze v pravidelnych noénich nakladnich expresech vrelaci Praha — Ostrava.
Dle deniku zdopravy [15] jsou v téchto expresech pravidelné fazeny 2 vozy s oznaCenim
Postw v Cetnosti 5x tydné. Tato reorganizace byla dle Zelezni¢niho magazinu [16] zpusobena
nasledujicimi aspekty: ukonéeni zelezniéni obsluhy ffidicich center v Olomouci
a v Pardubicich, spusténim nového tfidiciho centra Ceské posty v logistickém parku OAMP
pobliz Letisté LeoSe Janacka v Mosnove a s tim souvisejici zménou trasovani vétsiny zasilek.
Nasledkem vySe uvedenych aspektd doslo k vyraznému poklesu objemu prfepravy posty po

zeleznici, z €ehoz vyplynula nizka rentabilita poStovnich viaku.

V budoucnosti se dale uvazuje s Zelezni¢ni pfepravou postovnich zasilek pomoci kontejner
za vyuziti nového kontejnerového prekladisté, o kterém byla zminka v pfedchozi kapitole.
O konkrétni organizaci prepravy v8ak dosud nebylo vydano oficialni stanovisko z divodu stale

probihajicich jednani. [16]

Obr. ¢. 6: Odstavené vozy typu Postw a Gbkkqgs v SPU Praha-MaleSice, zdroj: https://www.k-
report.net/foto/i002946.jpg [cit. 2024-03-02]
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1.7 Analyza soucasné poptavky po nakladni prepraveé

Vzhledem ktomu, Ze vyhledani vhodné lokality terminalu je uvazovano prioritné ve
méstech Praha, Brno a Ostrava, jsou objemy pfeprav vyhodnocovany pouze mezi pfislusnymi
regiony. Data o realizaci pfeprav byla ziskana z Rogenky dopravy Ceské republiky za rok 2022
[17], novéjSi verze roCenky nebyla v dobé tvorby prace k dispozici. Pfed samotnym popisem
trendu pfeprav je nutné zminit, Ze nize uvedena data nezohledriuji pfepravni interakce mezi
konkrétnimi mésty, druh pfepravovanych komodit ani zdroje Cerpani téchto dat. Porovnani
objem prepravy zasilek/balikli po Zeleznici nemohlo byt provedeno, jelikoz v pfislusné tabulce
roCenky dopravy byly za sledované obdobi uvedeny nulové hodnoty, coz s ohledem
k pfedchozi kapitole neni pravdiva informace. Tabulka porovnava pfrepravované véci v tisici
tunach béhem let 2015-2022 se zohlednénim druhu pfepravy. Ze ziskanych dat je patrné, ze
mnohonasobné vysSi objemy prfeprav jsou ve vSech sledovanych pfipadech uskuteCriovany
prostfednictvim silniéni nakladni dopravy. V obecném méfitku se uvadi, ze v oblasti silni¢ni
nakladni pfepravy byl za rok 2022 zaznamenan téméF 3% narust, avSak oproti roku 2021 doslo
k 6% poklesu. Rok 2021 byl historicky z hlediska objemu pfepraveného zboZi nejuspésné;jsi
za poslednich 20 let. V oblasti Zelezni¢ni nakladni dopravy je béhem sledovaného obdobi vidét
pokles objemu pfepravovanych véci. Obecné doslo v porovnani let 2021 a 2022 k poklesu
dopravniho vykonu ve vlakovych km 0 0,7 %, av$ak vykony v hrubych tunovych km na siti SZ
vzrostly o 2 %. Celkové objemy pfepravovanych véci v feSenych lokalitach jsou uvedeny
Vv nize uvedené Tab. &. 1. Z vySe uvedeného je patrné, Zze v podminkach CR je tfeba nakladni

Zelezni¢ni dopravu dale rozvijet za ucelem jejiho zatraktivnéni.

Tab. ¢. 1: Objem pfepravenych véci v [tis. tun] ve vybranych regionech, zdroj: [17]

dovoz véci z/do regiont [tis. tun] |druh pfepravy | 2015 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
HI. m. Praha — Jihomor. kraj Zeleznicni 6,1 5,3 5,0 1,9 3,1 5,0
silnicni 605,1| 321,7 | 479,7 | 799,1 | 867,0 | 890,2
zeleznicni 7,2 22,2 1 7,2 2 2
Jihomor. kraj — HI. m. Praha z€ e%nllcnl : ! >3 : 8, /6
silni¢ni 479,0| 266,2 | 528,8 | 881,2 | 642,8 |1209,2
HI. m. Praha — Moravskoslez. kraj zeleznicni 118,7| 59,4 | 52,6 49,9 44,5 40,9
silnicni 343,0| 251,1 | 298,9 | 409,8 | 467,5 | 382,4
Moravskoslez. kraj — HI. m. Praha zeleznicni 197,2| 267,0 | 155,2 | 163,9 | 140,6 | 157,1
silnicni 261,7|231,5| 187,3 | 433,0 | 532,1 | 560,6
. . . | Zeleznicni 111,8|171,6 | 132,6 | 125,0 | 164,4 | 118,4
Jihomor. kraj — Moravskoslez. kraj
silnicni 645,7| 839,9 | 821,6 | 968,0 |1276,1|1193,8
L . | Zelezni¢ni 165,9| 183,3 | 183,4 | 163,5 | 182,5 | 164,1
Moravskoslez. kraj — Jihomor. kraj —
silni¢ni 569,0| 779,3 |1000,1 | 1154,4|1250,3 | 861,5
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1.8 Vyuziti pripravovanych usekda VRT

V této kapitole jsou pfedstaveny zakladni parametry navrhovanych VRT, na kterych je v této
praci navrhovan provoz vysokorychlostnich nakladnich exprest. Reseny usek VRT je soudasti
patefni trasy s oznaCenim RS 1 v relaci Praha — Brno — Ostrava (viz Obr. €. 7). Trat je
koncipovana jako kombinace modernizovaného useku Brno — Pferov a vystavby novych useki
VRT v relacich Praha — Brno a Pferov — Ostrava, pfi¢emz tyto Useky budou mit riizné tratové
rychlosti. Soucasti popisu kazdé VRT je vypis planovanych sjezdl na konvenéni zZelezniéni sit
doplnény o pfislugné &islo traté. Ve vSech pfipadech je uvazovano s &islovanim trati dle KJR
k platnému JR 2023/2024. VRT jsou projektovany s navrhovou rychlosti 350 km/h, avsak
provozné je uvazovano s maximailni rychlosti 320 km/h. Zavérem kapitoly je porovnani
cestovnich dob mezi feSenymi relacemi. Srovnani je provadéno mezi aktualnim stavem
zeleznicni infrastruktury, planovanym stavem po zprovoznéni viech Usekl VRT a ¢asem jizdy

nakladniho automobilu.

Ceské Budéjovice

o 25 50 km o
l - VRT === vihled VRT terminal VRT / ’ / O ostatni VRT STENT Odbec srizrevy VAT éiifl
——— o speave Sonmat

Obr. &. 7: Schéma planované VRT v relaci Praha — Brno — Ostrava, pfevzato z
https://www.spravazeleznic.cz/vrt/praha-brno-ostrava-a-brno-breclav [cit. 2024-03-20].

VRT Praha - Brno — Breclav

Nasledujici informace vychazi ze studie proveditelnosti VRT Praha — Brno — Bfeclav, ktera
byla schvalena Centralni komisi Ministerstva dopravy CR na za¢atku roku 2022 [18]. V ramci
studie bylo provéfovano nékolik variant feSeni, pficemz jako vyslednd varianta byla stanovena
ta s oznaCenim SK4-320 (severni koridor trasovany ve sméru na Pofi¢any) v ¢asovém
horizontu realizace do roku 2050. Projektovani VRT v useku Praha — Brno je rozdéleno celkem
do 5 etap, které jsou uvedeny v nize uvedené Tab. &. 2. Déle je uvaZzovano s vystavbou

4. koleje mezi stanicemi Praha-Liberi a Praha-Béchovice.
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Tab. ¢. 2: Rozdéleni usekt VRT v relaci Praha — Brno, zdroj: [18]

nazev etapy usek délka maximalni
[km] | rychlost [km/h]

VRT Praha Praha-Vr8ovice — Praha-Béchovice | 12 240

VRT Polabi Praha-Béchovice — Pofi¢any 29 320

VRT Stfedni Cechy | Potitany — Svétla nad Sazavou 70 320

VRT Vysocina, faze Il | Svétla nad Sazavou — Velka Bite§ | 79 320

VRT Vysocina, faze | | Velka Bite$ — Brno hl. n. 33 320

V nize uvedenych bodech je mozno nalézt 8 sjezdu z VRT na konvenéni Zelezniéni sit:

sjezd na stavajici trat' & 010 (Praha hl. n. — Ceska Trebova) v prazské &tvrti Bé&chovice
smérem do stanice Praha-Liben,

sjezd nedaleko obce Pofi¢any na stavajici traté ¢. 010 a 060 (Poficany — Nymburk),
nouzovy sjezd (pro pfipad mimofadnosti a udrzby trati) u obce Pofi¢any ve sméru
Cesky Brod,

sjezd u obce Josefodol ve sméru od Prahy do stanice Svétla nad Sazavou na stavajici
trat €. 230 (Kolin — Havli¢k(v Brod),

nouzovy sjezd u obce Nova ves u Svétlé ve sméru od Brna do stanice Svétla nad
Sazavou,

sjezd do stanice Jihlava mésto na stavajici trat €. 225 (Havli¢kv Brod — Jihlava)
v blizkosti MUK v obci Pavov,

sjezd u obce Velka Bite§ s napojenim do stavajici Zelezni¢ni zastavky Osova BitySka
na trati Cislo 250 (Brno hl. n. — Havli¢kiv Brod),

sjezd z terminalu Brno-Videriskd ve sméru Modfice na trat €islo 002 (Brno hl. n. —
Bfeclav). [18]
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VRT Brno — Prerov — Ostrava

Uvedené informace pochazi ze studie proveditelnosti VRT (Brno —) Pferov — Ostrava [19],
ktera byla schvalena v unoru roku 2021. V Tab. €. 3 jsou uvedeny vSechny vyvojové etapy
planované VRT. V prvni fazi bude provedena realizace etap Moravska brana. Realizace etapy
Hana je uvazovana az po roce 2040 z dlivodu pfedchozi modernizace trati ¢. 300 (Brno —
Pferov). V ramci modernizace bude provedeno zdvoukolejnénim uvedené trati a Uprava
parametr(i umozriujicich zvySeni tratové rychlosti na 200 km/h. Vyhodnoceni nové trati v iseku
Brno — Pferov s odbo¢kou do Olomouce prokazalo vysoky potencial za pfedpokladu vystavby
traté samotné. Vyslednym benefitem je nejen vyrazné zkraceni cestovni doby, ale také
navySeni kapacity drahy. Pro kazdou etapu bylo navrZzeno nékolik variant zohlednujici
navrhovou rychlost a usporadani sjezdu z VRT. Vysledné projektové varianty, které jsou

nezbytné pro nasledné vycisleni cestovnich dob, jsou uvedeny v Tab. &. 3.

Tab. ¢. 3: Rozdéleni usek’ VRT v relaci Brno — Prerov — Ostrava, zdroj: [19]

nazev etapy usek délka maximalni zvolena
[km] | rychlost [km/h] varianta
VRT Han Bro hl. n. — cca 200 B-PrO-s_2 350
Prosenice 70
VRT Moravska brana | | Prosenice— | cca 320 PrO-t 350
Hranice na Moravé 20
VRT Moravska brana || | iranice na Moravé — | cca 320 PrO-t 350
Ostrava-Svinov 45

V nize uvedenych bodech se nachazi vycet 4 sjezdu z VRT na konvencni zZelezni¢ni sit’
e nouzovy sjezd ve sméru Nezamyslice,
e sjezd do Olomouce nad obci Tovacov (smérem od Brna) a u obce Brodek u Pferova
(smérem od Ostravy) na trat &. 001 (Praha — Ceska Trebova — Ostrava hl. n.),
¢ sjezd do stanice Hranice na Moravé na trat' &. 001,
e sjezd smérem do stanice Ostrava-Vitkovice na trat &. 321 (Ostrava-Svinov — Cesky
Tésin). [19]
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Srovnani cestovnich dob

Pro lepSi ilustraci je provedeno srovnani cestovnich dob jednotlivych méda nakladni dopravy.
Vysledky jsou zobrazeny v nize uvedené Tab. €. 4. Porovnani je provadéno na zakladé
cestovnich dob na planované siti VRT ze studii proveditelnosti [18][19] (s rychlosti 230 km/h,
ktera koresponduje s minimalni rychlosti na VRT) ve vyhledu pro rok 2050, souc€asnych
konvencnich Zelezniénich trati v roce 2024 a také na zakladé ¢asl potfebnych k prepravé
nakladnimi automobily. Jizdni doby konvenénich vlakd byly vyéisleny dle JR za obdobi
2023/2024. Vrelaci Praha — Ostrava byl cestovni €as posuzovan pro viak SuperCity
s provozovanou soupravou Pendolino. Cestovni doba u relace Brno — Praha byla ilustrovana
soupravou Siemens Viaggio Comfort a posledni relace Brno — Pferov — Ostrava byla vycislena
z JR linky R8, jejiz provoz zajistuji klasické soupravy. Ve vSech t&chto pfipadech byly
u cestovnich dob zanedbany doby pobytl ve stanicich z divodu zamysleného vyuziti
pro nakladni vysokorychlostni dopravu. Data pro cestovni doby nakladnich automobilt byla
ziskana z aplikace Navigator dne 21. 3. 2024 v ¢ase 17:00 z divodu zohlednéni doby pfepravy
béhem pfepravni Spic¢ky. Prednosti této aplikace je moznost nastaveni podrobnéjsich
parametri nakladniho vozidla (hmotnost nalozeného vozidla atd.), coz vyraznéji zpfesnuje

naroky na dobu pfepravy.

Ze zjisténych dat je zfejmé, ze cestovni doby nakladnich automobild jsou obecné delSi nez
cestovni doby ZelezniCni dopravy, a to jak v pfipadé vyuziti VRT, tak i pfi vyuZiti konvenéni
zelezniéni sité. Dullezitym faktorem, ktery muze data Castecné zkreslit je skute¢nost, Ze
cestovni doby u konvencni Zeleznice nezahrnuji Casova zpozdéni. Jak je mozno vidét, tak ve
vSech pfipadech jsou cestovni doby pfepravy realizované prostfednictvim VRT o polovinu
krat3i ve srovnani s vyuzitim kamionové pfrepravy. Déle je nutno zminit, Ze porovnavané relace
nezohledhuji konkrétni umisténi nakladniho termindlu vramci mésta, avSak neni
predpokladano vyrazné prodlouzeni jizdni doby vlaku k dosaZeni polohy samotného
terminalu. Na zakladé této analyzy je mozno potvrdit, Ze vyuzitim nakladni vysokorychlostni
Zelezni€ni prepravy lze dosahnout vyrazné ¢asové uspory.

Tab. ¢. 4: Porovnani cestovnich dob v feSenych relacich rpznymi maody dopravy, zdroj: [18][19],aplikace
Navigator, Zzelezni¢ni JR 2023/2024

cestovni doba [min]
relace VRT konvenéni kamionova
(2050) | Zeleznice (2024) | preprava (2024)
Brno hl. n. = Praha hl. n. 71,5 151 157
Brno hl. n. — Ostrava-Svinov 61,5 134 118
Praha hl. n. — Ostrava-Svinov | 133 179 279
Pferov — Ostrava-Svinov 26,5 52 61
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2 Stanoveni zakladnich parametri terminalu

V nize uvedenych podkapitolach jsou zminény zakladni uvazované parametry terminalu.
Jedna se o nasledujici faktory: pocet viakl a obrat terminalu (naloZzené a vyloZzené zasilky za
jednotku €asu), napojeni na zelezni€ni infrastrukturu, zakladni dispozice a kapacita skladovych
prostor terminalu, zplsoby prekladky zasilek a vybaveni terminalu. Dulezitym kritériem jsou
i druhy navazné dopravy, které budou podrobnéji zpracovany v kapitole 3.2. DalSimi
provazanymi parametry jsou také dostupnosti zelezni¢ni (viz kapitola 3.3) a silni¢ni
infrastruktury (viz kapitola 3.4). V zavéru této kapitoly jsou uvedeny okrajové podminky, které

shrnuji zakladni koncept pro planovani nakladniho terminalu v minimalni a velkorysé varianté.

2.1 Pocet vlakil a obrat terminalu

Uvazovany koncept provozu expresnich vysokorychlostnich nakladnich viaka pfedpoklada
vyuziti nejen planované sité VRT, ale i stavajici konvencni zelezniéni sité. Mezi témito sitémi
budou existovat propojeni, jejich vylet je soucCasti kapitoly 1.8. V nasledujicich Fadcich jsou
uvedeny moznosti feSeni provozniho konceptu, pficemz pro U€ely zpracovani diplomové prace

byla zvolena zakladni varianta provozu v relaci Praha — Brno — Ostrava.

Koncepce provozu nakladnich vysokorychlostnich viaku

Za predpokladu uspésného provozu nakladnich vysokorychlostnich souprav v relaci Praha —
Brno — Ostrava by bylo mozné rozsifit tento systém i na dalSi sméry. Vzhledem k tomu, ze
planovana sit VRT je navrhovana pfedevsim pro vlaky osobni dopravy, tak pro potfeby
expresni nakladni dopravy nezbyva pfili§ kapacitnich moznosti. V pfipadé vétSiho
prosazovani této nakladni sféry by bylo nutné upravit Casové polohy nékterych osobnich viaka.
Jednou z moznosti ziskani dostatecné kapacity by mohlo byt spojeni vice osobnich viakl
obsluhujicich podobnou relaci, jako v pfipadé navrhu JR pro nakladni Zelezniéni soupravy
provozované na VRT vrelaci Praha — Brno. [10] DalSi mozZnosti by mohlo byt spojovani
osobnich a nakladnich vlakd v urcitém useku. Pokud by se jednalo o kombinaci nakladnich
souprav vytvofenych z pfestavénych jednotek Siemens Viaggio Comfort s maximalni rychlosti
230 km/h, tak by bylo nezbytné zajistit pfipojeni osobni soupravy se shodnou maximalni
rychlosti a stejnym typem spfahla. Dale by bylo zapotfebi provéfit uziteéné délky jednotlivych

stani¢nich koleji, aby nedo$lo k zablokovani jinych stani€nich koleji nebo tratovych useka.

V pfipadé, ze by veskeré vySe uvedené moznosti byly v globalnim méfitku neprosaditelné, tak
se stale nabizi moznost vyClenéni €asti osobni soupravy pro moznost pfepravy zasilek.
Z pohledu autora je tato moznost nejjednodussi k realizaci a zarovent muze pfinést efektivni
vyuziti nabizené kapacity. Je ovdem nutné podotknout, Ze takova koncepce muize pfinést

vvvvvv

prepravovat tzv. spésniny (tj. zasilky, které nesplfiovaly podminky pro spoluzavazadla). Tento
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druh prepravy byl zac¢atkem roku 2005 zrusSen, k ¢emuz vedlo nékolik faktor(. Nejvét§im
problémem bylo zvySeni pfepravnich nakladd o 100 % bez souasného zlepSeni dostupnosti
sluzeb a zrychleni pfepravy. [20] Pfiklad fungujiciho systému na obdobném principu Ize nalézt
v Polsku. Jedna se o sluzbu tzv. zasilek vlakvedoucich (przesytki konduktorskie), kdy
vlakvedouci na uréenych spojich a trasach prebiraji zasilky od zakaznik(. Zasilky je mozné
predat pfimo vlakvedoucimu nebo podat na sbérném misté ve vybranych stanicich: Warszawa
Centralna, Lublin, Gdynia Gtéwna a Szczecin Gtéwny. Samotné zasilky jsou vhodné oznaceny
a ulozeny do vhodného mista v soupravé. Maximalni rozméry zasilek jsou 20 x 40 x 50 cm
a maximalni pfipustna hmotnost do 10 kg. Dulezitym aspektem je moznost odmitnuti zasilky

vlakvedoucim, pokud by pfevzetim zasilky mohlo dojit ke zdrzeni odjezdu viaku. [21]

Jednim z dilezitych kroku v rozvoji nakladni dopravy je vytvoreni a koordinace sité nakladnich
tras. Tato sit by méla propoijit kliCova priimyslova a logisticka centra, aby bylo mozné efektivné
distribuovat zboZi nejen po celém regionu, ale i vramci CR. V soudasné dobé& probiha
vytipovani nakladkovych mist na souasné Zelezniéni siti CR, coz ukazuje vy3si zajem
0 zapojeni zelezni¢ni nakladni dopravy a zaroven jsou vytvareny pfedpoklady k sitové obsluze
jednotlivych sidel. [1] Plany a rozvoj VRT je mozno sledovat nejen v CR, ale i v dalSich statech
stfedni Evropy. Tento trend by mohl vytvofit sit mezinarodni expresni nakladni pfepravy, coz
by mohlo vést ke snizeni nakladd na pfepravu (napf. v porovnani s nakladni leteckou
dopravou) a zrychleni procesu pfepravy ve srovnani s téZkymi nakladnimi vozidly. VySe
uvedené mySlenky maji za cil ukdzat moznosti nasledného feSeni této problematiky, coz by
znamenalo vytvofeni podrobné studie, ktera by zahrnovala nejen ekonomickou analyzu, ale

i moznosti rozvoje nakladni zelezni€ni dopravy.

Provozni vétev Praha — Brno (- Ostrava)

Informaci o poctu vlaku a jejich asovych polohach je mozno ziskat z BP [10], kterou vytvofil
kolega Martin Chlup. Pro navrh JR byly stanoveny tyto nejzasadn&jsi okrajové podminky:
maximalni rychlost soupravy 230 km/h, Uprava ¢asové polohy vlakul linky Ex15 (Praha — Brno
— Olomouc), konstrukce JR na celé minuty a minimalni éas obratu soupravy v terminalu
90 minut. Cas potfebny pro prekladku zasilek vychazi z teoretického vypoétu na zakladé
aritmetické posloupnosti [3]. V ramci vypocCtu bylo uvazovano s Casem potfebnym k vylozeni
a nalozeni 366 roltejnerl z prestavéné netrakeni jednotky Viaggio Comfort pfi umisténi
roltejneri po obou stranach soupravy. Sestaveny JR byl provéFen v relaci Brno hl. n. — Praha-
Smichov a na jeho z&kladé byl stanoven minimalni polet souprav potfebnych k zajisténi
provozu na této vétvi. Vzhledem k moznosti umisténi terminalu v riznych lokalitach je tfeba
uvazovat s rozdilnou jizdni dobou. Dale bylo p¥i navrhu JR uvazovano s provozem nékladnich

souprav v ¢asovéem rozmezi 5:00-23:00, jelikoZ mimo tuto dobu je v planu udrzba VRT.
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V nize uvedené Tab. &. 5 je moZno vidét navrh JR pro 1. etapu zavadéni tohoto nového druhu

nakladnich viaku.

Tab. &. 5: JR nékladnich souprav v relaci Praha-Smichov — Brno hl. n., upraveno, zdroj: [10]

Praha-Smichov = 5:19 | 8:19 | 11:19 | 15:19 | 18:19 | 21:19
Brno hl. n. = 6:42 | 9:42 | 12:42 | 16:42 | 19:42 | 22:42
5:17 | 8:17 |11:17 | 14:17 | 18:17 | 21:17 =
Praha-Smichov | 6:40 | 9:40 | 12:40 | 15:40 | 19:40 | 22:40 =

V dalSi etapé by mohlo dojit k rozSifeni o relaci Brno — Ostrava. V tomto pfipadé by uvazovana
jizdni doba mezi stanicemi Brno hl. n. — Ostrava hl. n. Cinila pfiblizné 62 minut. [19]
V navrhovém JR je pouzit krat$i obratovy &as v mezilehlé stanici Brno hl. n., ktery &ini 45 minut,
coz je polovi¢ni ¢as v porovnani s teoretickym ¢asem stanovenym v BP [3] pomoci aritmetické
posloupnosti a za pfedpokladu dostupnosti oboustranné nakladaci rampy. Zavedeni tohoto
kratSiho ¢asu bylo navrzeno z ddvodu predpokladu rovnomérného smérového rozlozeni
zasilek, coz znamena, ze maximalné polovina zasilek z celkové kapacity soupravy bude
vylozena v Brné. Dale byly ukotveny €asové polohy vlaki na VRT v Useku Praha — Brno,
S nimiz nebylo mozné posouvat vzhledem ke kapacithnim moznostem. Barevné jsou vyznaceny
obéhy vozidel, z ¢ehoz vyplyva, zZe k zajisténi provozu budou zapotfebi minimalné 4 nakladni
soupravy a 1 souprava zalozni. Dle &asovych poloh JR a moZnostem ob&hti souprav vyplyva
minimalni pocCet nakladkovych koleji v navrhu terminalu, jejichz poc€et je stanoven na
2 prekladkové koleje. Je v8ak nutno podotknout, Ze navrh JR je pouze orientaéni a slouzi
pfedevsdim pro ucely vyhodnoceni kapacitnich moznosti terminalu. Vysledné jizdni doby by
mohly byt vyCisleny po stanoveni konkrétni lokality terminalu a znalosti pfesného trasovani
VRT. Nastin JR je mozno zhlédnout v nize uvedenych Tab. &. 6 a Tab. &. 7, kde jsou barevné

znazornény obéhy vozidel.

Tab. & 6: Nastin JR nakladnich souprav v relaci Praha-Smichov — Brno hl. n. — Ostrava hl. n., zdroj: autor na
zakladé [10]

Praha-Smichov | 5:19 | 8:19 | 11:19 | 15:19 | 18:19 | 21:19
Brno hl. n. 6:42 | 9:42 | 12:42 | 16:42 | 19:42 | 22:42
7:37 [ 10:37 | 13:37 | 17:37 | 20:37 -
Ostrava hl. n. 8:39 | 11:39 | 14:39 | 18:39 | 21:39 -

Tab. & 7: Néstin JR nakladnich souprav v relaci Ostrava hl. n. — Brno hl. n. — Praha-Smichov, zdroj: autor na

zakladé [10]
Ostrava hl. n. - 6:30 | 9:30 | 13:30 | 16:30 | 19:30
Brno hl. n. - 7:32 | 10:32 | 14:32 | 17:32 | 20:32

5:17 | 8:17 | 11:17 | 15:17 | 18:17 | 21:17
Praha-Smichov | 6:40 | 9:40 | 12:40 | 16:40 | 19:40 | 22:40
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2.2 Zpusoby prekladky zasilek

Na zakladé zamyslené varianty jsou uvazovany 2 zpasoby prekladky zasilek. V prvnim pfipadé
se jedna o minimalistické feSeni, ve kterém je pfekladka provadéna zcela mechanicky za
pouziti roltejnerl. Druha varianta zahrnuje automatizaci, ktera by eliminovala manualni praci
a nahradila ji modernimi technologiemi, aby cely proces zdUraznoval sou¢asné trendy a stal

se efektivnéjSim.

Minimalni varianta

V predchozim vyzkumu [10] byla provedena analyza moznosti vyuziti rGznych pfepravnich
jednotek s cilem optimalizovat logistické procesy. Bé&hem této analyzy byly zkoumany
a posuzovany razné typy kontejnertl véetné 1ISO kontejner( a leteckych kontejnert, dale pak
europalety, letecké palety a roltejnery (viz Obr. &. 8). Soucasti analyzy byly také ruzné
moznosti pfekladkové techniky [3] zahrnujici rizné typy dopravnich vozikd. Po zvazeni vSech
faktor(, véetné jednoduchosti pouziti a efektivity, byl jako optimalni pfepravni jednotka zvolen
roltejner o rozmérech 1000 x 800 x 1800 mm, ktery nevyZaduje zadnou dalSi pfekladkovou
techniku. Dal8i podrobnosti o vybéru pfepravnich jednotek Ize nalézt v bakalarskych pracich,

které jsou k dispozici. [3] [10]

Obr. ¢. 8: Roltejner, zdroj: https://alvla.cz/kontejner-gr-sd/, [cit. 2024-03-29]

Velkorysa varianta
Inspiraci k moznosti vyuziti moderni piekladkové techniky a pfepravnich jednotek mohou byt
uvazované systémy oznaCované NGT Cargo nebo €inska vysokorychlostni jednotka od

spole¢nosti CRRC Tangshan.

e NGT CARGO

NGT Cargo je vyzkumnym projektem némeckého stfediska pro letectvi a kosmonautiku (DLR).
Tato koncepce se vyznacCuje vysokym stupném automatizace a inteligentnimi systémy.
Nakladni Zelezniéni vozy NGT Cargo maji vlastni pohon zaloZeny na elektromotorech

a bateriich. Diky tomuto pohonu, automatickému spfahlu a senzorim se jednotlivé vozy
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mohou samostatné pohybovat, a nejsou tak zavislé na posunovacich lokomotivach
a trolejovém vedeni. Kromé& toho mohou jednotlivé vozy automaticky a samostatné ujet
poslednich nékolik kilometrl k pfisluSnému mistu vykladky. Samotna prekladka zbozi je
feSena s vyuzitim automatizace. Jako vhodna pfepravni jednotka jsou vtomto pfipadé
uvazovany kontejnery pfizplsobené letecké dopravé. Z toho duvodu jsou vozy vybaveny

valeCkovou podlahou.

Samotny proces prekladky prepravnich kontejneri ve vozech koncepce NGT je nasleduijici.
Nejprve jsou pfepravni kontejnery pfipraveny ve skladech regalového konceptu a pomoci
regalovych manipulacnich zafizeni a vytahu jsou nasledné pfemistény na nakladaci plochu
v blizkosti nakladnich vozl. Poté jsou prepravni kontejnery nalozeny do horniho a dolniho
nakladového prostoru NGT voz( (viz Obr. & 9). Nakladaci a vykladaci proces obou
nakladovych sekci probiha paralelné, pficemz zasilky z pfislusné sekce jsou nakladany
a vykladany vyhradné na jedné strané vozu. Po pfijezdu k cilové stanici jsou pfislusné vozy
dle smérové poptavky odpojeny a pfipraveny k vykladce. Vylozené pfepravni kontejnery jsou
nasledné pfemistény z nakladaci plochy do skladu regalového konceptu pro dal$i manipulaci.
Cely proces prekladky je Fizen a monitorovan pomoci inteligentnich systému. Uzite¢né zatizeni
kazdého vozu je maximalné 35 t, rozdélenych do dvou dvoupatrovych nakladovych sekci,
Z nichz kazda disponuje vySkou az 1,5 m. Souprava NGT bude moci dosahnout rychlosti az
400 km/h, pokud k tomu bude vybudovana dostateCna Zelezniéni infrastruktura. Provoz bude
uskute€novan jak na VRT, tak konvenéni zZeleznici. S cilem dosahnout optimalniho vyuziti
kapacity Zelezni¢nich trati se uvazZuje vzajemné spojeni nakladnich a osobnich vozu.
S ohledem na technické parametry systému je tfeba zdlraznit, Ze systém neni navrzen pro

pFepravu nadrozmérnych a tézkych nakladu, mezi které patfi napf. auta i ISO kontejnery. [22]

Obr. ¢. 9: Usporadani terminalu koncepce NGT, zdroj: DLR
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¢ CRRC TANGSHAN

Na konci roku 2020 predstavil &insky vyrobce kolejovych vozidel novou vysokorychlostni
nakladni soupravu vychazejici z typu CR400BF. Tento specializovany model, navrzeny pro
dosazeni rychlosti az 350 km/h, bude vyrabén v Tangshanu, nachazejicim se v severoc&inské
provincii Che-pej. Vlak disponuje 8 vozy s Sirokymi nakladacimi dvefmi o Sifce 2,9 m, které
umoziuji efektivni nakladku a vykladku. Elektricka jednotka s 8 vozy (z toho jsou 2 vozy
fidici) disponujici délkou 210 m je schopna pFepravit az 110 t zasilek pfi vyuzZiti az 85 %
nakladového prostoru. Pro efektivni a bezpecCny proces nakladky se vyuZzivaji specialni
kontejnery podobné tém, které jsou bézné vyuzivany v letecké pfepravé. Vnitfni dispozice je
navrzena tak, aby bylo mozZné umistovat kontejnery do 2 Fad. Tyto budou zaplfiovany
automaticky pomoci dvojice kolejnic zabudovanych v podlaze. Kromé toho je v planu vyuzit
pocCitaCovy rezervacni systém s cilem optimalizovat umisténi jednotlivych kontejnerd. Tento
systém navic pfispéje k efektivnimu rozloZzeni hmotnosti a rychlému nakladani a vykladani
v pfestupnich uzlech. Rovnéz se planuje vyuZiti cloudového inteligentniho uloZzného systému,
ktery kombinuje analyzu velkych dat s pokrocCilymi algoritmy a soucasné vyuziva data ze
satelitni navigace, ultraSirokopasmového urovani polohy a systému vazeni nakladu.
Tato nova souprava by méla disponovat nejvysSi rychlosti v nakladni zelezni¢ni dopravé na
svété* a jeji uvedeni do provozu se oéekava do roku 2035. [23][24] V dobé psani diplomové

prace nebyly nalezeny nové relevantni informace o tomto systému.

e VYUZITi K NASLEDNEMU NAVRHU
Z vySe uvedenych pfistupl zahrnujicich moderni technologie do procesu prekladky zasilek ze

soupravy typu CR400BF od vyrobce CRRC Tangshan je do navrhu termindlu zahrnuta
nahrada klasického roltejneru specialné upravenymi kontejnery (viz Obr. ¢. 10). Rozméry
tohoto kontejneru &ini pfiblizné 1300 x 1000 x 1800 mm s maximalni nosnosti az 500 kg. Oproti
pouziti roltejneru vyzaduje tento typ kontejneru vyuziti nizkozdvizného voziku. Dale je
predpokladano, Ze tento nizkozdvizny vozik bude provozovan v autonomnim rezimu, a tato
skuteCnost bude zohledné&na v navrhu dispoziéniho schématu terminalu pomoci pfedem

stanovenych komunikaci.

4V soucasnosti je nejrychlejsi nakladni Zelezni¢ni soupravou jednotka ETR 500 dosahuijici rychlosti az
300 km/h.
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Obr. ¢. 10: System kolejnic se specialnimi kontejnery v jednotce CR400BF, zdroj: [24]

2.3 Kapacita skladovych ploch a popis variant terminalu

Kapacita skladovych prostor terminalu je v této praci odhadnuta na zakladé pfepravovaného
objemu zasilek, ktery vychazi z navrzeného JR. Podrobnosti k navrhovanému JR jsou souéasti
kapitoly 2.3. Pro ucely zpracovani dispozi¢niho schématu termindlu je uvazovana pfeprava
zasilek v relaci Praha — Brno — Ostrava. S ohledem na uzkou provazanost stanoveni velikosti
skladovacich ploch termindlu s dispozi¢nim uspofadanim termindlu jsou v ramci této

podkapitoly uvedeny i popisy navrhu.

Minimalni varianta

Z pfechoziho vyzkumu kolegy Martina Chlupa [10] byla stanovena kapacita pfestavéné
netrakeni jednotky Siemens Viaggio Comfort ve vysi 366 roltejnert, pfi¢emz 42 z nich je mozno
umistit do Fidiciho vozu a 54 roltejnerd do kazdého klasického vozu. Nize uvedeny Obr. €. 11
ukazuje predpokladanou dispozici terminalu v minimalni varianté. Zakladni feSeni nakladacich
ramp po obou stranach soupravy byla vyhodnocena jako optimalni jiz v autorové bakalarské
praci [3]. Tento zpUsob uspofadani umozniuje zkraceni obratovych ¢asl v terminalu a zaroven
zajistuje vétsi prehlednost naloZzenych a vyloZzenych zasilek. Na zakladé kapitoly 2.1 bylo
zjisténo, Ze minimalni varianta terminalu musi disponovat alespon 2 prekladkovymi kolejemi.
Toto feSeni je vyzadovano jednak moznosti no€niho odstavu souprav, ale sou¢asné i nastinem
JR, ve kterém jsou planovany delsi prostoje souprav v Ostravé i v Brn&. Na zakladé tohoto
faktu je tfeba oCekavat pobyt 2 souprav sou€asné. Vzhledem k vysSi flexibilité terminalu je
nutno poditat s rezervou, a proto jsou skladové prostory dimenzovany pro kapacitu 2 souprav
navic (tedy 4 Fad roltejnert zahrnujicich zasilky k naloZeni a vylozeni). Jedna se o rezervu
v pfipadé mimofadné zvySené poptavky, jelikoz tento navrh nepfedpoklada dlouhodobou
Uschovu zasilek. Kromé skladovych ploch terminal obsahuje také tfidirnu zasilek, ktera

umoznuje roztfidéni zasilek do jednotlivych roltejnertd dle stanovenych atrakénich obvodu.
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Nezbytnymi prvky tfidirny jsou pasové dopravniky, jez efektivné dopravuji zasilky

k roltejneriim. Spravna identifikace a tfidéni zasilek jsou zajistény obsluhujicim personalem.
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Obr. ¢. 11: Minimalni velikost skladovych prostor v dispozi¢nim schématu terminalu, zdroj: vliastni zpracovani na
zaklade [3][10]

Velkorysa varianta

Zasadnim prvkem velkorysého navrhu nakladniho terminalu je diraz na vyS$Si stupen
automatizace, v€etné zapojeni umélé inteligence. Automatizace skladovani nabizi fadu vyhod,
které zahrnuji optimalizaci vyuziti prostoru a snizeni nakladd na skladovani a pracovni silu.
Diky automatizaci Ize dosahnout efektivnéjSiho vyuziti dostupného mista a minimalizace ztrat
v disledku neefektivniho usporadani skladovych prostor. Zarover dochazi k optimalizaci
pracovnich procesl a snizeni potfeby lidského zasahu, coz vede k redukci nakladd na
pracovni silu. DalSi vyhodou automatizace je snizeni provoznich nakladd skladu.
Automatizované systémy mohou efektivnéji vyuzivat energii, coz vede ke snizeni nakladu na
vytapéni a osvétleni. Diky automatizaci Ize také minimalizovat ztraty zpusobené lidskymi
chybami a zvysSit celkovou spolehlivost skladovych operaci. Je vSak dllezité si uvédomit, ze
investice do automatizace skladovani vyZzaduje peclivé planovani a dlouhodobou strategii.
Naklady spojené s implementaci automatizovanych systém( mohou byt vyznamné, a tak je
nutné peclivé zhodnotit navratnost investice. Zpravidla Ize oekavat, Ze navratnost investice

bude dosazena az ve stfednédobém nebo dlouhodobém horizontu. Nicméné pokud je
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provedena spravné a efektivné, automatizace skladovani mulze pfinést dlouhodobé

konkurenéni vyhody a zvysit efektivitu celého nakladniho terminalu.[25]

S ohledem na potfebu automatizanich procesu je zapotfebi zménit prepravni jednotku
(specialné upravené kontejnery), a provést upravy nakladni vysokorychlostni soupravy. Pro
jednoduchost tohoto konceptu je uvazovana €inska vysokorychlostni jednotka typu CR400BF
a dalSi vlastnosti systému popsané v kapitole 2.2. Vzhledem k horSi dostupnosti informaci
o této soupravé a planovaném systému bylo potfeba nékteré parametry odvodit. PfestozZe
loZna hmotnost soupravy &ini 110 t, coZ je méné neZ u prestavéné jednotky Siemens Viaggio
Comfort s hodnotou 146 t, CR400BF dosahuje vyS&i konstrukéni rychlosti 350 km/h. Av8ak
pro potencialni provoz v podminkach CR by bylo nutné uvaZovat s maximalni rychlosti
320 km/h s ohledem na navrhové parametry pfipravované sité VRT. Pro ovéfeni hodnoty
zatizeni na napravu byl proveden velmi orienta¢ni vypocet. Kazdy vuz je navrzen s loznou
hmotnosti pfiblizné 15 t a hmotnost prazdného vozu €ini pfiblizné 50 t. Zatizeni na 1 napravu
bylo stanoveno pfiblizné na 16,25 t (pro rychlost 320 km/h je nutné splnit hodnotu max
17 t/napravu). Tato souprava je schopna prepravit az 216 kontejneri s celkovou loznou
hmotnosti dosahujici 108 t. Kontejnery jsou k soupravé pfepravovany pomoci autonomnich
nizkozdviznych vozik(. Nasledné jsou automaticky nakladany do soupravy pomoci systému
valeCkové rampy mezi nakladaci rampou a soupravou, do které je mozno umistit 2 Fady
kontejnerd. V ramci soupravy je umistovani kontejnert FeSeno vodicimi kolejnicemi pro
podélny posun a vysuvnymi valeCky pro bocéni posun. VSechny tyto prvky jsou pfimo
integrovany do podlahy. Souprava je vybavena 8 dvefmi urenymi k piekladce zasilek
z jednotlivych voz(. Soucasti terminalu je také automaticka tfidici linka, ktera rozdéluje zasilky

do kontejnertd podle pfislusnych atrakénich obvodd.

Vzhledem k témto zménam je nutné provést upravy dispozice terminalu a dimenzovani
skladovych ploch. Délka nakladkové koleje €ini 240 m (o 10 m delSi oproti minimalni varianté)
za predpokladu provozu soupravy o délce 210 m. S ohledem na provoz autonomnich vozikd
je nutné v arealu terminalu definovat drahy, na kterych se budou voziky pohybovat. Kromé
skladovych ploch je dale potfeba navrhnout odstavné plochy pro autonomni voziky, kde bude
probihat jejich dobijeni a servis. Pfijaté zasilky z vlakové soupravy jsou ihned distribuovany ke
koncovym zdkaznikdm, proto nejsou kladeny vysoké naroky na kapacitu skladovych ploch,
které jsou dimenzovany na 512 kontejnerd, coz zajisti dostate€¢nou rezervu pfi mimoradné
zvysené poptavce. Pro pfipad rozvoje se v ramci terminalu nachazi i rezervni plochy pro
moznost rozSifeni. Soucasti terminalu je i moderni automaticka tfidirna zasilek, ktera je
vybavena pokro€ilymi roboty. Tito roboti nejenze zajistuji prejimku zasilek, ale také jejich
pfesné umisténi na dopravni pasy, coZ znacné zvySuje efektivitu distribuéniho procesu.

Zafizeni pracuje s algoritmy pro tfidéni, které umoznuji automatické rozdélovani zasilek do
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kontejnerll na zakladé jejich velikosti, hmotnosti, nebo uréené destinace. Tento systém

nejenze zlepsuje logistickou kapacitu terminalu, ale také snizuje lidskou chybovost a zvySuje

rychlost zpracovani zasilek. Diky integrovanému softwaru pro sledovani a analyzu je mozné

v realném Case monitorovat a optimalizovat cely proces, coz pfinasi vyznamnou ¢asovou

usporu.

Vzorové dispozi¢ni schéma velkorysé varianty se nachazi na nize uvedeném Obr. €. 12.
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Obr. &. 12: Vzorové dispozi¢ni schéma terminalu ve velkorysé varianté, zdroj: vlastni zpracovani

2.4 Shrnuti a vybaveni terminalu

V nasledujicich odrazkach jsou uvedeny predpokladané charakteristiky a parametry

jednotlivych variant.

Spoleéné charakteristiky

Casove obdobi 2050+,

vybudovani samostatného nakladniho terminalu, ktery neni souc€asti osobni stanice,
dokonéena plnohodnotna VRT v useku Praha — Brno — Ostrava,

navrhova varianta VRT s oznaéenim SK4-320 v relaci Praha — Brno,

oboustranna nakladova rampa umoznujici isporu €asu potfebného k obratu soupravy,
zastifeSeny objekt k nakladce a vykladce zasilek v jednotné pfepravni jednotce,

parkovisté pro zaméstnance,
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zazemi pro zaméstnance/obsluhu terminalu,

depo pro nakladni kola,

nabijeci infrastruktura a odstavné plochy pro lehka nakladni vozidla kategorie N1
a stfedni nakladni vozidla kategorie N2,

boxy k okamzitému vyzvednuti zasilek zakaznikem,

nasledna distribuce zajisténa nakladnimi koly, elektrickymi lehkymi silnicnimi vozidly

(variantné i tézkymi nakladnimi vozidly k moznosti zvétSeni atrak&niho obvodu).

Minimalni varianta

prepravni jednotkou jsou roltejnery,

vyuziti pfestavénych vlakovych souprav Viaggio Comfort s navrhovou rychlosti
230 km/h,

ruéni tfidéni zasilek a manipulace s roltejnery pfi nakladce a vykladce zasilek,

2 koleje s oboustrannou nakladaci rampou o délce 230 m,

skladovaci prostory ve 4 fadach (roltejnery, zasilky),

administrativni objekty,

vyS$8i podil manualni prace.

Velkorysa varianta

3 koleje s oboustrannou nakladaci rampou o délce minimalné 240 m,

know-how ¢&inskych vysokorychlostnich jednotek CR400BF s navrhovou rychlosti 320
km/h,

vyuziti specialnich kontejnert s autonomnimi nizkozdviznymi voziky,

automatické tridéni zasilek,

automatické nakladani kontejnerd,

moznost zajisténi vySSi frekvence nakladnich vlakl a poctu odbavenych zasilek,
vyS8i stuperi automatizace,

vy$8i kapacita terminalu,

rezervni plochy pro moznost budouciho rozvoje.
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3 Stanoveni zakladnich parametrt lokality terminalt

Prvni ¢ast této kapitoly je vénovana nastrojum tzemniho planovani, které slouzi jako zakladni
podklad k seznameni se s danym uzemim a které vymezuji oblasti vhodné k umisténi
terminalu. V textu je uveden zakladni popis téchto nastrojl, v navrhové ¢asti prace jsou
uvedeny pfiklady pouziti vramci hledani lokality terminalu. Vzhledem kvyS$si mife
zastavénosti uzemi v centrech mést je velmi obtizné najit vhodnou lokalitu terminalu, ktera
splfiuje pozadavky Uzemniho planovani, netvofi v zemi dalSi bariéru a neiniciuje v oblasti
dal$i negativni dopady. Navazujici Casti této kapitoly se zabyvaji napojenim na silni¢ni
a zelezni¢ni infrastrukturu. Nezbytnou soucasti je rovnéz navazna distribuce zasilek, ktera

zajistuje obsluhu uzemi v blizkosti terminalu.

3.1 Nastroje uzemniho planovani

Uzemni planovani ma zasadni vyznam v procesu navrhovani a realizace infrastrukturnich

projektu, které ovliviuji mésta a regiony. V nasledujicich podkapitolach jsou predstaveny

zakladni nastroje uzemniho planovani, které velmi Uzce ovliviuji lokalitu budouciho terminalu.

Tato kapitola je vénovana legislativnimu ramci, ktery ovliviiuje proces planovani a povolovani

stavebnich projektu. VesSkeré nize uvedené informace vychazi ze zékona ¢&. 283/2021 Sb.,

Stavebni zakon, ve znéni pozdéjsich predpist. Zakon upravuje nejen stavebni fad a postupy

spojené se stavebni &innosti v CR, ale zaroven definuje pravidla pro planovani, povolovani,

vystavbu, uzivani a odstranovani staveb a dalSich stavebnich Cinnosti. V ramci stavebniho

sektoru ma tento zakon vliv na urbanisticky rozvoj, infrastrukturni projekty a ochranu zivotniho

prostiedi. Tento novy Stavebni zakon, ktery nabyl u¢innosti k 1. 1. 2024, zahrnuje zmény

v nastrojich uzemniho planovani.

Dle tohoto zakona mezi nastroje uzemniho planovani patfi:

e Uzemné planovaci podklady (skladaji se z tzemné analytickych podkladu a tzemni studie),

e politika Uzemniho rozvoje,

e uUzemné planovaci dokumentace (sklada se z Uzemniho rozvojového planu, zasad
uzemniho rozvoje, Uzemniho planu a regulaéniho planu),

¢ vymezeni zastavéného uzemi,

e Uzemni opatifeni (sklada se z uzemniho opatfeni o stavebni uzavéfe a z uzemniho

opatieni o asanaci Uzemi). [26]
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3.1.1 Uzemné planovaci podklady

Uzemné& planovaci podklady slouzi jako zakladni materidl pro tvorbu Uzemné planovaci
dokumentace a dalSich nastroju, které maiji zavazny charakter v procesu tzemniho planovani.
Mezi tyto podklady patfi Uzemné analytické materialy, které se vypracovavaji na urovni kraje
nebo obce s rozSifenou plsobnosti. Dale sem patfi i Uzemni studie, které mohou mit rizny
rozsah a zaméreni. Na rozdil od uzemné analytickych podkladll nejsou uzemni studie vazany

tak pfisné na pozadavky stanovené zakonem &. 283/2021 Sb. [26]

Uzemné analytické podklady

Uzemné analytické podklady (UAP) hraji kliSovou roli pfi tvorbé strategii a plan(i Gzemniho
rozvoje. Jsou vyuzivany jako zaklad pro pofizovani politiky Uzemniho rozvoje, uzemné
planovaci dokumentace, uUzemnich studii a opatfeni, vymezeni zastavéného uzemi
a rozhodovani v ramci daného uzemi. Jejich obsah zahrnuje komplexni zjisténi a hodnoceni
soucasného stavu a vyvoje uzemi, v€etné jeho hodnot a limitd vyuziti. Dale se zaméfuji na
planované zmény v tzemi, aby bylo moZné predvidat budouci potfeby a vyvoj. UAP rovnéz
zkoumaiji podminky pro udrzitelny rozvoj, a tim poskytuji dilezité informace pro rozhodovani
v oblasti uzemniho planovani. Jejich forma je stanovena pfislusnym pravnim pfedpisem,
kterym jsou upraveny normy a standardy pro tvorbu téchto dokumentd. Takto strukturované
UAP jsou kligovym nastrojem pro systematické a efektivni fizeni a planovani Gzemniho

rozvoje. [26]

Uzemni studie

Uzemni studie ma za cil navrhovat, provéfovat a posuzovat mozné fe$eni vybranych problémd
v daném uzemi, které by mohly vyrazné ovlivnit jeho vyuziti a usporadani. Tyto studie jsou
klicovym odbornym zakladem pro rozhodovani o daném uzemi, pfiCemz se berou v uvahu
pouze ty €asti, které jsou v souladu s platnou uzemné planovaci dokumentaci. Dale slouzi jako
podklad pro pofizovani nové uzemné planovaci dokumentace, pokud se neshoduje s existujici
politikou tzemniho rozvoje nebo nadfazenou tizemné planovaci dokumentaci. Uzemni studie
jsou soucasné dulezitym prvkem pro formulaci politiky tzemniho rozvoje. Z hlediska procesu
pofizeni existuje nékolik moznosti iniciace pofizovatele vznikajicich na zakladé pozadavki
obsazenych v existujici uzemné planovaci dokumentaci, na vlastni podnét, nebo na zakladé

jiného podnétu ze strany zainteresovanych subjektu. [26]

3.1.2 Politika tzemniho rozvoje

Politika uzemniho rozvoje (PUR) je dokument, ktery nastavuje poZadavky pro rozvoj uzemi
v urcitém obdobi. Tento dokument definuje pozadavky na konkrétni planovani izemi v ramci
celé CR, vé&etné jeho mezinarodnich a pfeshraniénich aspektd. Zaroven stanovuje strategii

a zakladni podminky pro realizaci téchto plant. S ohledem na moznosti jednotlivych tzemi je
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pomoci PUR koordinovana tvorba a zmény Gzemniho rozvojového planu a stejné tak i tvorba
koncepci schvalovanych ministerstvy a jinymi Ufady. Dale ur€uje ukoly, které maji zajistit tuto
koordinaci a potfebu provést zmény v Uzemi s celostatnim vyznamem. Obsah politiky
uzemniho rozvoje zahrnuje stanoveni priorit pro uzemni planovani, definici sidelni struktury
Ceské republiky a vymezeni rozvojovych oblasti a os. Jejim Ukolem je také urcit oblasti se
specifickymi hodnotami, problémy a zaméry pro dopravni a technickou infrastrukturu

s mezinarodnim a celostatnim vyznamem. [26]

3.1.3 Uzemné planovaci dokumentace

Uzemné planovaci dokumentace (UPD) predstavuje strukturované a zavazné nastroje pro
fizeni uzemniho planovani v daném rozsahu plsobnosti. Na drovni obci se rozliSuji uzemni
plany a regulaéni plany, zatimco na urovni kraji jsou vydavany zasady uzemniho rozvoje.
Novelizace Stavebniho zakona ¢. 183/2006 Sb., udinna k 1. 1. 2021, zakotvila uzemni
rozvojovy plan pro celou Ceskou republiku. Vy$si troveri tzemné planovaci dokumentace,
ktera upfesnuje obsah nadfazené dokumentace. Jednou z vyjimek je regulacni plan vydany

krajem, ktery ma zavaznost i na Uzemni plany obci. [26]

Uzemni rozvojovy plan

Uzemni rozvojovy plan (URP) je dokumentem, ktery vychazi z politiky tzemniho rozvoje a je
vydavan Ministerstvem pro mistniho rozvoj. Jeho pfiprava je spojena s dukladnym
vyhodnocenim vlivl na udrzitelny rozvoj Uzemi, coz zahrnuje analyzu soucasnych stavu
a prognozy budouciho vyvoje. Jednim z hlavnich rysi uzemniho rozvojového planu je jeho
zavaznost pro procesy pofizovani a vydavani klicovych plant a rozhodnuti o uzemi. To
znamena, Ze se jedna o dulezity referen¢ni bod pro tvorbu zasad uzemniho rozvoje, Uzemnich
pland a regulaénich pland. Uzemni rozvojovy plan ma rozsah pokryvajici celé izemi CR a ma
formu obecné zavazného opatfeni. Je dulezité si uvédomit, Zze Uzemni rozvojovy plan
a vyhodnoceni vlivi na udrzitelny rozvoj uzemi nesmi obsahovat podrobnosti, které jsou
obvykle soucasti uzemnich pland, regulaénich pland nebo jinych navazujicich rozhodnuti.
Misto toho se zamérfuji na vytvoreni SirSiho ramce a strategickych smérd pro rozvoj uzemi,
které poskytuji orientaci a sméfovani pro konkrétni planovani a rozhodovani o Uzemi. [26]
Vzhledem k tomu, Ze URP vychazi z posledni novelizace Stavebniho zakona, neni v této praci
zohlednéna jeho souc€asna verze, nebot v dobé zpracovani tohoto dokumentu jesté nebyla

k dispozici.
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Zasady uzemniho rozvoje

Zasady Uzemniho rozvoje (ZUR) uréuji zakladni sméry a principy pro rozvoj Gzemi v daném
kraji. Tento plan je vydavan Ministerstvem pro mistni rozvoj a zaméfuje se na ucelné
a hospodarné usporadani Uzemi, dale vymezuje dllezité oblasti a koridory nadregionalniho
vyznamu a stanovuje pozadavky na jejich vyuziti. ZUR m(ize dale vymezit Uzemni rezervy
a zavést opatfeni k provéfeni zmén vyuziti vybranych lokalit. Jednim z hlavnich cil ZUR je
minimalizovat potfebu Castych zmén a aktualizaci po jeho schvaleni. K tomu slouzi dukladné
vyhodnoceni vlivll na udrzitelny rozvoj uzemi, které se provadi spole€né s pfipravou navrhu
ZUR. To zahrnuje posouzeni dopadii zasad Uzemniho rozvoje na Zivotni prostfedi a hledani
pfijatelnych alternativ, které naplriuji stanovené cile. ZUR maiji zavazny charakter a upravuiji
proces pofizovani a vydavani uzemnich plana a regulacnich planl. Tyto zasady jsou platné
pro celé uzemi kraje a vydavaji se ve formé opatfeni obecné povahy. Zarovern dochazi ke
koordinaci uzemné planovaci €innosti obci a zpfesrnovani cild a ukoll uzemniho planovani
v souladu s celostatni PUR. Je dulezité poznamenat, ze ZUR nesmeéji obsahovat podrobnosti,
které jsou v kompetenci uzemniho planu, regulaéniho planu nebo jinych naslednych
rozhodnuti. Tyto zasady jsou vydavany podle spravniho fadu a maji zavaznou platnost pro

vSechny aktivity v oblasti uzemniho planovani v daném kraji. [26]

Uzemni plan

Podle Stavebniho zdkona ma Uzemni plan (UP) za Ukol stanovit zakladni strategii pro rozvoj
uzemi obce, coz zahrnuje ochranu jejich hodnot, uspofadani ploch a prostorového usporadani,
organizaci krajiny a planovani vefejné infrastruktury. UP dale uréuje oblasti uréené k zastavbé,
vystavbé, prestavbé, koridory pro infrastrukturni propojeni a stanovuje podminky pro jejich
vyuziti. UP také detailngji specifikuje cile a Ukoly stanovené ZUR a PUR. UP je vydavan
v ramci samostatné pusobnosti obecniho zastupitelstva a ma zavaznou platnost pro proces

tvorby regulaénich pland a rozhodovani o vyuzivani tzemi.

Organizace, které se podili na tvorbé jednotlivych UP vyuZitych pfi tvorbé této prace jsou
nasledujici: Kancelaf architekta mésta Brna, Odbor uzemniho planovani a stavebniho fadu

magistratu mésta Ostravy, Institut planovani a rozvoje mésta Prahy. NiZze uvedena

Tab. €. 8 ukazuje aktualni stav izemnich plant v feSenych méstech. Je mozno si vS§imnout,
ze Brno i Praha disponuji zastaralymi izemnimi plany, které za dobu své platnosti podstoupily
pland. V aktualni situaci je absenci nového UP zpisoben omezeny rozvoj mésta, jelikoz
stavajici Uzemni plan nereflektuje sou€asné potreby. Hlavnim cilem téchto novych uzemnich
pland je minimalizace potfeby astych zmén po jejich schvaleni, coZ se ve stavajicich UP stava
pomérné Casto. [26][28][29]
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Tab. ¢. 8: Prehled aktualné platnych tizemnich plant v feSenych méstech, zdroj: [28][29][31]

mésto | Gcinnost nabyti posledni zmény | poznamka

Brno 3.11.1994 14.12.2023 bude predlozen navrh projednani nového UP
Ostrava 21.5.2014 16. 8. 2022 Uplné znéni po zméné ¢. 3

Praha 1.1.2000 12.10.2018 vznika zcela novy metropolitni plan

Regulaéni plan

Regulacni plan podrobné stanovuje podminky pro vyuziti pozemkul, umisténi a usporadani
staveb, ochranu hodnot a charakteru Uzemi a pro tvorbu pfiznivého zivotniho prostiedi.
To zahrnuje stanoveni U¢elu pozemkad, jejich rozdéleni na stavebni parcely &i zelené plochy
a specifikaci jejich funkce v ramci uzemniho planu. Zaroven stanovuje podminky pro umisténi
a prostorové usporadani staveb, v€etné detailniho popisu umisténi stavby v prostoru, jejich
vzajemné propojeni a napojeni na vefejnou dopravni a technickou infrastrukturu, v souladu
s potfebami a poZadavky dané oblasti. Soucasti téchto podminek jsou urbanistické
a architektonické pozadavky, které zajisti estetickou hodnotu a funkénost okolniho prostredi.
SoucCasné regulaéni plan urCuje umisténi a prostorové uspofadani staveb vefejné
infrastruktury, v€etné vefejnych budov, silnic, chodnikl, cyklostezek a dalSich prvkd
infrastruktury. Posledni Casti regulaéniho planu je ochrana hodnot, charakteru uzemi
a krajinného razu. Klade také dliraz na zachovani pfirodnich a kulturnich hodnot dané oblasti
a respektovani charakteru krajiny, aby byl zachovan esteticky a ekologicky pfinos izemi. Jeho
vypracovani je zavislé na rozhodnuti zastupitelstva obce. Soucasti regulacniho planu muize

byt definice vefejné prospésnych staveb &i opatieni. [26]

3.1.4 Vymezeni zastavéného uzemi

Vymezeni zastavéného uzemi je definovano jako proces, ktery stanovuje pozemky, které
nemohou byt zastavény do doby vydani nového Uzemniho planu. Tato nezastavitelna uzemi
zahrnuji vefejné zelené plochy, lesni pozemky v intravilanu nad urcitou velikost a zbofenisté
bez zastavéného okoli. Na téchto pozemcich muze byt povoleno pouze umisténi nezbytné
dopravni a technické infrastruktury, které nebrani jejich sou¢asnému vyuziti. Hlavnim ucelem
tohoto nastroje je ochrana nezastavéného uzemi pfed neodlvodnénou a neprovéfenou
pfeménou na zastavéné uzemi. Vymezeni zastavéného uUzemi vydava ufad uzemniho
planovani, je platné pro celé uzemi obce a ztraci svou platnost vydanim uzemniho planu. [26]
Plochy zastavéného Gzemi jsou oznadeny v UP a jsou uvaZovany v kapitole zabyvaijici se

popisem vhodnych lokalit terminalu.

3.1.5 Uzemni opatreni
Poslednim zminénym nastrojem uzemniho planovani v ramci této prace je uzemni opatfeni,

které se zabyva stavebni uzavérou a asanaci uzemi.

38



Uzemni opatfeni o stavebni uzavére je nastrojem, ktery omezuje nebo zakazuje stavebni
aktivity v uréeném Uzemi. Toto opatfeni se pouziva v pfipadech, kdy by stavba mohla narusit
budouci plany pro vyuziti Uzemi podle planované uzemni dokumentace nebo jinych regulaci.
Toto opatfeni mlze byt také vydano po zruSeni platné uzemni dokumentace. Platnost tohoto
opatieni je Casové omezena, maximalni doba platnosti je stanovena na 6 let. Tato opatieni
nemohou branit udrzbé stavajicich staveb, realizaci vefejné prospésnych staveb v dopravé,

technické infrastruktufe ani vymezené t&zbé& v tizemnim rozvojovém planu nebo ZUR. [26]

Uzemni opatieni o asanaci Gizemi se vydava v oblastech postizenych pfirodnimi katastrofami
nebo vaznymi nehodami, které zasadné ovlivnily vyuZziti uzemi. Jeho ucelem je stanovit
podminky odstranéni nasledkl a obnovy standardniho vyuziti Gzemi. Toto opatfeni muze byt
vydano napt. pro uzemi s kontaminovanymi pozemky nebo zavadnymi stavbami, a to z dtvodu
ochrany zivotniho prostfedi, hygieny, bezpecnosti nebo zdravi osob. Jeho cilem je provést
Upravy, stavebni prace, sanitaci nebo rekultivaci, aby se minimalizovala hrozba pro vefejné
zdravi a Zivotni prostfedi. Uzemni opatieni o asanaci Uzemi rusi platnost existujici tzemni
planovaci dokumentace v daném uzemi, ktera je nahrazena novym planem reflektujicim nové
podminky a pozadavky. Po vydani nového uzemniho planu nebo jeho zmény ztraci toto

opatfeni ucinnost. [26]

3.2 Navazna doprava

Pro optimalni navaznou distribuci jsou uvazovana nakladni kola, elektricka lehka nakladni
vozidla a pro pfipad vzdalengjsi distribuce zasilek je mozno zahrnout i elektricka stfedné-tézka
nakladni silni¢ni vozidla. Doplfujicim prvkem muaze byt vybudovani boxu k okamzitému
vyzvednuti zasilek zakaznikem v bezprostfedni blizkosti terminalu. Vyhodou této moznosti je
flexibilita a minimalni prostorové naroky, jelikoz boxy mohou byt sou€asti oploceni terminalu
a zakaznici tak nemusi vstupovat do prostoru terminalu. Daldi alternativou je mozZnost
dorudovani pomoci bezpilotnich prostfedkl, pfic¢emZ v souasnosti se tento pfistup
experimentalné testuje. Podrobnéjsi informace pojednavajici o moznostech navazné
distribuce Ize nalézt v pfedchozim vyzkumu kolegy Martina Chlupa. [10] V nasledujicich

fadcich jsou tyto moznosti struéné popsany.

Nakladni cyklisticka doprava

Hlavnim motivem zaclenéni tohoto modu dopravy pro potfeby nasledné distribuce zasilek je
pfedevsSim podpora udrzitelné mobility, snaha o snizovani emisi Skodlivych latek (jako napf.
CO2) a moznost zajisténi rychlého flexibilniho pFistupu v pfiméfené vzdalenych lokalitach od
terminalu. Pro zajisténi vhodného cyklistického pfistupu k terminalu je nezbytné vybudovani
dostateCné cyklistické infrastruktury, ktera by umoznila efektivni, rychlou a bezpelnou

pfepravu zasilek a sou¢asné by mohla byt za¢lenéna do existujici sité vefejnych cyklistickych
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tras. Dale je v terminalu nutné vybudovat dostate¢né plochy k odstaveni nakladnich kol. Mezi
nevyhody tohoto zplsobu pFepravy patfi nizSi prepravni kapacita, ktera je zavisla na
konfiguraci nakladniho kola. Dvoukolova nakladni kola maji maximalni nosnost 130 kg,
vicekolova pak mohou prepravit az 300 kg nakladu, nicméné soucasné zabiraji vice prostoru.
Mezi nevyhody je dale mozné zafadit problematiku zhor§enych povétrnostnich podminek
a bezpeclnosti, jelikoz cyklista je povazovan za nejzranitelngjSiho ucastnika silni¢niho provozu.
[27]

Kromé vySe uvedeného pfistupu k vyuZiti nakladnich kol je mozné tento méd piepravy vyuZzit
I v tzv. koncepci mikrodep, ktera pfedstavuje decentralizovanou sit menSich skladovacich
ploch umisténych v blizkosti vyznamnych oblasti. Hlavni funkci mikrodep je jejich vyuziti jako
mezi¢lanku mezi nakladnimi terminaly a cilovymi zakazniky, coz umoznuje efektivni a flexibilni
dorucCovani zasilek. Mikrodepa mohou byt umisténa napf. na parkovistich, vefejnych
prostranstvich nebo ve volnych prostorech budov. Mikrodepa jsou navrzena tak, aby
nezabirala pfFili§ mnoho prostoru a byla efektivni a Setrna k zivotnimu prostfedi. Pfiklad podoby

takového mikrodepa (v tomto pfipadé nakladniho kontejneru) je zobrazen na Obr. €. 13.

Obr. ¢. 13: Nakladni kolo obsluhujici mikrodepo, zdroj: https://mtbs.cz/media/cms/2020/12/16/Depot_Bike-17.jpqg,
[cit. 2024-04-03]
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Samoobsluzné boxy

Dulezitou vyhodou této koncepce distribuce zasilek je jejich okamzité vyzvednuti
v samoobsluznych boxech. Tyto boxy jsou umistény na hranici terminalu a umoznuji
zakazniklm rychlé a pohodiné vyzvednuti zasilek bez nutnosti ¢ekani na obsluhu. Jedna se
o efektivni feseni, které usnadriuje proces odbéru zasilek a zvySuje flexibilitu. Tento prostfedek
umozniuje snizit pozadavky na skladové naroky zasilek, jelikoz tyto boxy jsou prostorové
nenaroc¢né. Pro ilustraci je uveden pfiklad rozméru boxu s hodnotami 3790 x 1262 x 1262 mm.
Pro jednotlivé zasilky je stanovena maximalni povolena hmotnost 20 kg a rozméry 670 x 560
x 410 mm (viz Obr. €. 14). [32] Umisténi téchto samoobsluznych boxu je mozné témér
kdekoliv, s ohledem na usporu mista napf. v misté oploceni terminalu. Nevyhodou tohoto
feSeni mize byt nedostateéna ulozna kapacita boxd nebo problematika jejich zabezpedeni.
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Obr. &. 14: Ulozny samoobsluzny box spole&nosti DPD, zdroj: [32]

Lehka elektricka nakladni vozidla

Jednou z klicovych funkci lehkych elektrickych vozidel kategorie N1 je obsluha lokalit stfedné
vzdalenych od termindlu. Lehkd nakladni vozidla mohou podpofit obsluhu mikrodep
nakladnich kol nebo samoobsluznych boxt v obydlenych oblastech. S ohledem na vyuziti
elektrického pohonu je nutné vybudovani nabijeci infrastruktury v rdmci terminalu. Potfebnou
energii k nabijeni vozidel je mozné ziskat nejen z elektrické sité, ale i z fotovoltaickych ¢lankd,
nebo z modernich vétrnych elektraren umisténych na stfeSe terminalu. Tato feSeni umozniuji
snizit zavislost na konven&nich zdrojich energie a pfispét k udrzitelnému provozu. V navrhu
terminalu je idealni moznost vybudovani nakladaci rampy s pfiruzenou dobijeci
infrastrukturou. Pfikladem vozidla této kategorie mize byt Mercedes-Benz eSprinter 2024 (viz
Obr. &. 15), ktery nabizi nasledujici technické parametry: lozna kapacita 1 190 kg, dojezd na
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jedno nabiti 290-350 km a dobu nabijeni v rozmezi 10-80 % s vykonem 115 kW za 42 minut.
Délka vozidla ¢ini 7,12 m a Sitka 2,01 m. [33]

Obr. ¢&. 15: Priklad lehkého nakladniho vozidla s elektrickym pohonem, zdroj: [33]

Stfedné-tézka elektricka nakladni vozidla

Vyuziti tézSich nakladnich vozidel je uvazovano v pfipadé obsluhy vzdalenych lokalit
k dosazeni vétSiho atrakéniho obvodu. Podminkou pouziti této kategorie vozidla je
provozovani elektrického nakladniho automobilu kategorie N2, tzn. maximalni hmotnosti do
12 t. Pfikladem takového vozidla je Fuso eCANTER 8,55 T (viz Obr. &. 16), ktery disponuje
dojezdem az 140 km a maximalni loZnou hmotnosti 5 100 kg. Sitka vozidla je cca 2 m a jeho
délka zavisi na konkrétni konfiguraci. Pro model s nosnosti 5 100 kg a rozvorem 3,85 m ¢ini
délka 5,728 m. Vyrobce zaroven nabizi nékolik konfiguraci baterii, které zaru€uji dojezd 70—
200 km.[34]

Obr. ¢. 16: Stfedné-tézké nakladni vozidlo s elektrickym pohonem, zdroj: [34]
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Doruc¢ovani pomoci dronti

Lze predpokladat, ze se zplsob doru€ovani pomoci bezpilotnich prostfedkl jednou stane
standardem, av$ak v soudasnosti se v CR stale vyskytuji legislativni bariéry a otazky
bezpe€nosti. V podminkach USA nyni probiha experimentalni faze provozu a nékteré
spole¢nosti se jiz pokousi o doru¢ovani timto zpusobem. S ohledem na vys$Si neurcitost této
koncepce, neni tento zplusob navazné dopravy v praci dale rozvijen. Neni ovSem vylouc¢eno,
Ze by se s plynoucim ¢asem tato technologie nemohla do provozu terminalu implementovat.
[35]

3.3 Dostupnost zelezni€ni infrastruktury

Napojeni nakladniho terminalu na Zelezniéni infrastrukturu je feSeno pomoci vlecky. Definice
uvedeneho pojmu je nasledujici: ,draha, ktera slouzi viastni potfebé provozovatele nebo jiného
podnikatele a je zausténa do celostatni nebo regionalni drahy, nebo jiné viecky.“® Vletka mize
byt zausténa bud pfimo do dopravny anebo na Sirou trat. Pfi navrhu nové vlecky je tfeba
stanovit optimalni sklonové a smérové poméry. Sklonové poméry by nemély obsahovat pfilis
vyrazna stoupani/klesani. Obdobné je tfeba uvazovat i v navrhu smérovych poméru, u kterych
mohou nizké poloméry smérovych obloukl pfinést vys$Si miru opotfebeni kolejnic a s tim
spojené vysSi naroky na udrzbu. V technickych parametrech soupravy Siemens Viaggio
Comfort [36] je uveden minimalni polomér oblouku pro prujezd soupravy s hodnotou 150 m.
To ovSem neznamena navrh obloukl s timto polomérem, protoze ty by mély byt navrzeny s co

nejvétsim polomérem s ohledem na mistni poméry.

S navrhem vlec€ky je spojeno i téma zabezpeceni jizdy vlaku. Na zakladé vyhlasky 173/1995
Sh. [37], kterou je vydavan dopravni fad drah, je zabezpec€eni na vlece s rychlosti pfesahujici
40 km/h stejné jako na hlavnich regionalnich tratich. Pokud je na vle€ce provozovana pouze
nakladni doprava a zaroven je vleCka pojizdéna nejvyssi rychlosti do 40 km/h, tak je mozné
fidit provoz dle zjednoduSeného Fizeni drazni dopravy. Pohyb draznich vozidel je mozné
organizovat jako posun nebo Ize bez dalSich dopravnich opatfeni uvadét do pohybu na vle¢ce
pouze 1 drazni vozidlo. Pokud je zapotfebi sou€asny pohyb vice draznich vozidel, tak je tfeba
zajistit pfislusna opatfeni zamezujici jejich stfetu. S ohledem na snizeni Casu prepravy
a minimalizaci vlivu na provoz, zejména na hlavnich tratich, Ize v ramci koncepce provozu na

vlecce rozdélit Useky na vice posunovacich obvodu.

5 Definice pfevzata ze zakona €. 266/1994 Sb. o drahach, ve znéni platném k 1.1.2024.
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3.4 Dostupnost silniéni infrastruktury

V pfechozi podkapitole 3.2 byly rozebrany jednotlivé dopravni médy potfebné k zajisténi
nasledné distribuce zasilek. Vzhledem k uvaZované koncepci je vhodné budouci lokalitu
terminalu umistit co nejblize k centru mésta, aby bylo mozné co nejefektivnéji obslouzit

obydlené oblasti, a to zejména nakladnimi koly.

Vzhledem k provozu lehkych i stfedné-téZzkych nakladnich automobild je nutné vhodné
dimenzovat okolni silniéni sit, ktera bude uzpusobena provozu téchto kategorii vozidel
(Sifkové usporadani, vhodné trasovani). Zaroven je nutné uvazovat i s podminkou pfistupu
zakaznikl k samoobsluznym boxim. Tato podminka muze byt splnéna vybudovanim
parkovacich ploch, pfipadné nékolika odstavnych stani v rezimu ,K+R* v t€sné blizkosti box(
vyhrazenych pouze pro zakazniky. S ohledem na uspokojeni poptavky zakaznikd je nutné

vhodné dimenzovat pocet téchto mist.

S ohledem na provoz nakladni kol je potfeba vybudovat dostate€nou cyklistickou infrastrukturu
nejen v blizkosti samotného terminalu, ale zajistit jeji navaznost i do SirSiho okoli. Optimalni
navrh infrastruktury bude klicovy pro optimalizaci provozu, zajisténi bezpecnosti a spolehlivosti

tohoto dopravniho médu.

3.5 Provozni podminky

Provozni podminky terminalu obsahuji nékolik faktord, které ovliviiuji jeho fungovani a dopad

na okolni prostfedi. Jedna se tedy zejména o environmentalni a urbanistické aspekty.

Hlavnim aspektem je analyza potencialniho dopadu hluku vyprodukovaného provozem
terminalu na okolni oblasti a obyvatelstvo. Toto hodnoceni je dllezité pro identifikaci moznych
zvukovych emisi a navrZeni opatfeni k jejich minimalizaci, jako jsou protihlukové bariéry nebo
Uprava provoznich postupl. Vzhledem k rozsahlosti této problematiky by provedeni hlukové

studie vyzadovalo samostatnou praci, a proto tento aspekt nebude dale v praci rozvadén.

Dulezitym faktorem je také integrace terminalu do okolniho méstského prostfedi tak, aby
zapadal do kontextu okoli a minimalizoval negativni dopady na nejblizSi oblasti. Jedna se
pfedevsim o hluk, znecisténi a dopravni kongesce. Dulraz je kladen na funk&nost, bezpecnost
a estetické hledisko. Terminal by mél spliiovat vSechny pozadavky na provoz a zaroven

prispivat k atraktivité a udrzitelnosti méstského prostredi.
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4 ldentifikace vhodnych lokalit pro terminal

V této kapitole je na zakladé nastroju uzemniho planovani vybrano 9 lokalit k potencialnimu
umisténi nakladniho terminalu. Identifikace lokalit je provadéna ve 3 méstech — Praze, Brné
a Ostravé. Je nutno podotknout, Zze vhodnost vybéru lokalit byla ovéfovana informacemi
z verejné dostupnych zdrojd a konzultacemi s méstskymi planovaci dotéenych mést 6. | pfesto
se mnoho pozemkU nachazi v soukromém vlastnictvi, coz nezaruCuje moznost vyuziti
pozemku pro Ucely umisténi terminalu. V prvni ¢asti kapitoly jsou uvedeny praktické priklady
vyuziti nastroji uzemniho planovani v ramci vytipovani vhodnych lokalit nakladniho terminalu.
V dal8i ¢asti kapitoly je vybrano 9 vhodnych poloh pro navrh terminalu. V kazdém uvazovaném
meésté jsou vytipovany 3 lokality. V zavéru této kapitoly se vyskytuje shrnuti parametri vSech

vytipovanych lokalit.

4.1 Nastroje uzemniho planovani

V nize uvedenych odstavcich jsou zminény pfiklady vyuziti nastroji Uzemniho planovani pfi
vytipovani vhodnych lokalit nakladniho terminalu. Tato kapitola navazuje na teoreticky uvod,
ktery je soucasti kapitoly 3.1. Ve vy&tu nejsou obsazeny veskeré nastroje Uzemniho planovani,
jelikoz nékteré z nich nebyly pro praci relevantni (napf. UAP) nebo v pfipadé uzemniho
rozvojového planu nedoSlo s ohledem na posledni novelizaci Stavebniho zakona k jeho

vydani.

Uzemni studie

Mésto Brno pofidilo mnoho uzemnich studii, pfi€emz vétSina z nich se netyka potencialnich
lokalit k umisténi nakladniho terminalu. AvSak v roce 2014 byla zvefejnéna uUzemni studie
zabyvajici se umisténim vefejného logistického centra, pficemz byly provéfovany 2 mozné
lokality. Prvni lokalita navazovala na stavajici kontejnerovy terminal v méstské ¢asti Horni
HerSpice a druha lokalita se nachazela v blizkosti leti5té v méstské ¢asti Tufany. Vysledem
studie bylo zvoleni vhodné lokality terminalu pobliz letist€ na zakladé multikriterialniho
hodnoceni. Koncepce terminalu byla pfizpusobena pro multimodalni pfepravu kontejner(.
V pfipravovaném UP je tato plocha klasifikovana jako zastavitelna plocha, ktera je uréena pro

plochy vyroby a skladovani. [38]

6 Konzultace probéhly s nasledujicimi dot€éenymi organy:

Brno — vedouci oddéleni doprava v organizaci KAM

Ostrava — specialista strategického planovani organizace fajnOVA
Praha — specialista koncepce dopravy organizace IPR

SZ — odbor strategie

45



V roce 2016 poridilo mésto Ostrava dvé Uzemni studie tykajici se revitalizace prostoru
byvalého dolu Hefmanice, pfiéemz obé studie mély za cil provéfit dané Uzemi z hlediska
moznosti zfizeni manipula¢nich a skladovacich ploch sypkych substrati s vyuzitim kolejové
dopravy. Dullezitym poznatkem vyplyvajicim z Gzemni studie je Uzemni rezerva k realizaci
zaméru vystavby lehkého kolejového systému. Tato plocha se nachazi v severni ¢asti arealu
dolu Hefmanice. [39] Z pohledu mésta Ostravy neni v této lokalité evidovan projektovy zamér

ohledné revitalizace Uzemi.

Na zakladé dostupnych informaci nebyly v Praze provedeny Zadné uzemni studie tykajici se

potencialnich mist navrhu terminalu nakladni dopravy.

Politika izemniho rozvoje

Z pohledu zpracovavané prace je mozno v dokumentu nalézt vymezeni koridor( nejen
stavajicich zelezniCnich trati, ale i pfipravované sité VRT, jejiz schéma je mozno nalézt na
Obr. €. 17.
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Obr. ¢. 17: Schéma vymezenych koridort Zeleznicni dopravy, zdroj: [40]
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Zasady uzemniho rozvoje
Jednim z prikladd vyuziti tohoto podkladu je vymezeni Gzemniho systému ekologické stability
a zpresnéni koridor(l vztazenych k feSenému Uzemi. Priklad vyuziti na Uzemi mésta Brna je

zobrazen na Obr. ¢. 18.

LEGENDA

DOPRAVNI INFRASTRUKTURA

die PUR  nadmistni

[: 'L ; koridor pro Zelezniéni dopravu

t _; vodni cesta (Bativ kanal)

- letisté Brno - Tufany
UZEMNI SYSTEM EKOLOGICKE STABILITY
USES - plocha pro:

| || nadregionaini biocentrum

3 regionalni biocentrum

USES - koridor pro:

nadregionalni biokoridor

! regionaini biokoridor

VODNI REZIM - Protipovodiiova ochrana
die PUR  nadmistni
[7 B T technicka protipovodiiova opatfeni

| plirodé blizka protipovodiiova opatfen

Obr. é. 18: Vyfez v oblasti mésta Brna znazorfiujici vymezené koridory z dokumentu ZUR, zdroj: [41]
Uzemni plan
V ramci nasledného vytipovani lokalit terminall jsou vzdy uvazovany nejaktualnéjsi varianty
UP, a to z ddvodu zvoleni oblasti s nejlepsimi predpoklady. V konkrétnich vytipovanych

lokalitach je vzdy uvedena klasifikace pfisluné plochy v ramci UP.

Regulaéni plan

Pro ucely diplomové prace byly vyhledany platné regulaéni plany ve vSech feSenych méstech.
V Brné se nachazi celkové 7 platnych regulacnich pland, z nichz zadny nezasahuje do
vytipovanych lokalit terminalu. [42] Ostrava v soufasné dobé disponuje 5 schvalenymi
regulacnimi plany, pficemz v8echny dotCené lokality se nachazi mimo vytipovana mista
terminald. [43] Co se tyCe posledniho feSeného mésta Prahy, tak to v sou€asnosti disponuje
pouze 1 platnym regulacnim planem, ktery ovliviuje Uzemi ulice Anenska na Praze 1.
Dle vyjadreni spolecnosti IPR byly regulacni plany hojné pouzivany spiSe v minulosti, zejména
za prvni republiky. VétSina z vySe uvedenych regulanich plana byla vydana pfed vice nez
10 lety. [44] Lze tedy konstatovat, Ze vySe uvedené regulaéni plany nemaji vliv na vyhledavani

vhodnych lokalit terminald.
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Uzemni opatieni o stavebni uzavére

Nize uvedeny Obr. &. 19 zobrazuje zluté plochy, které jsou v souasné dobé pod stavebni
uzavérou. Vétsina téchto oblasti jsou tzv. brownfieldy, coz jsou Uzemi, ktera v minulosti slouzila
prumyslové ¢innosti, avSak této ¢innosti bylo v minulosti zanechano a tato Gzemi jsou nyni
opusténa. Tyto lokality ¢asto pfedstavuji nelehké vyzvy z hlediska jejich obnovy a revitalizace.
Na Obr. €. 20 je mozno vidét grafické znazornéni ploch, které podléhaji platnym stavebnim
uzavéram v Praze. Jedna se o vymezeni ploch, které jsou uvazovany pro budouci silni¢ni
a zelezni¢ni infrastrukturu. V Brné nebyly nalezeny zadné informace a plochy, které by

podléhaly stavebni uzavére.
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Obr. ¢. 19: Vyfez z mapy mésta Ostravy znazorriujici stavebni uzaveéry, 2023, zdroj:
https://mapy.ostrava.cz/stavebni-uzavera/mapa/ [cit. 2024-03-13].

LEGENDA PLATNYCH STAVEBNICH UZAVER
lj stavebni uzavéra pro silniéni okruh ve varianté
Jihovychodni diouha (JVD)

stavebni uzévéra pro stavbu ¢. 8313 Libefisk spojka

:] stavebni uzavéra pro trasy méstské kolejové dopravy

E stavebni uzavéra pro Cimicky pfivadéé

stavebni uzavéra pro ochranné hlukové pasmo stavby
“"Pobrezni Ill, 1. a 2. etapa, iseky Saldova - Za Invalidovnou
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Obr. ¢&. 20: Prehled stavebnich uzaveér v Praze, 2022, zdroj:
https://www.praha.eu/public/36/a0/f3/3395493 1206716 prehled platnych SU.pdf [cit. 2024-03-13].
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Uzemni opatieni o asanaci izemi

Ve vykrese ploch Uzemi nebyly v Praze, v Brné, ani v Ostravé nalezeny zadné plochy, které
by byly klasifikovany uzemnim opatfenim o asanaci uzemi. Pfiklad dlouhodobé sanovaného
uzemi, které je v novém UP klasifikovano jako plocha lehkého priimyslu, Ize nalézt v Ostravé.
Pravé zde se nachazi uzemi, které se fadi mezi jednu z nejvétSich ekologickych zatézi. Jedna
se o tzv. laguny Ostramo (viz Obr. €. 21), které vznikly ukladanim odpadu z rafinérské vyroby.
stavebni uzavérou. | pfesto, Ze posledni kal byl odvezen jiz béhem roku 2020, zemina
a podzemni vody zUstavaji stale kontaminované. Organizace fajnOVA uvadi, Ze dosazeni
kompletni sanace a regenerace uUzemi lagun by mélo byt dokoneno do roku 2027.
Po dokonc&eni tohoto dlouhodobého procesu by lokalita laguny Ostramo mohla byt jednou

z moznych lokalit pro umisténi nakladniho terminalu. [45]

Obr. ¢. 21: Jedna z nevytézenych ostravskych lagun v blizkosti Zeleznicni traté, zdroj: [45]

49



4.2 Lokality v hlavnim mésté Praze

V nasledujici kapitole jsou popsany 3 vytipované lokality pro umisténi nakladniho terminalu
v Praze. Jedna se o nasledujici lokality: Kyje, byvalé nakladové nadrazi Strasnice a severni
Cast prumyslové zény MaleSice. Kazda z téchto lokalit ma sva specifika a potencial, ktery je
dilezité zhodnotit z hlediska infrastruktury, dostupnosti, urbanistického kontextu a dalSich

faktort. Shrnuti parametrd jednotlivych lokalit se nachazi v kapitole 4.6 v Tab. &. 12.

4.2.1 Kyje

Prvni vytipovana lokalita se nachazi v méstské €asti Kyje v severovychodni oblasti Prahy.
Uzemi se vyznaduje horsi dostupnosti z centra mésta, avSak pokryva vyznamné oblasti
vychodni ¢asti Prahy. Z hlediska napojeni na Zelezni¢ni infrastrukturu se tato plocha nachazi
v tésné blizkosti Zelezni¢ni traté ¢. 232 (Praha — Lysa nad Labem) nedaleko odbocky Skaly,
kde dochazi k odpojeni traté €. 070 ve sméru Neratovice. Provedeni napojeni na zelezni¢ni
infrastrukturu by tak bylo pomérné snadné, av3ak je tfeba vyfeSit narocné vyskové poméry.
Jina situace v8ak panuje v oblasti dostupnosti silni¢ni dopravy, jelikoz k navrhované plose
nevede zadna adekvatni pfistupova cesta. Jednou z moznosti napojeni silniéni infrastruktury
by bylo vybudovani pomérné dlouhé ucéelové komunikace (cca 700 m) vedouci ke &tvrti Na
Hutich, pfiemz &ast této komunikace je nutné trasovat obydlenym Uzemim. Moznou
alternativu predstavuje vyuziti nedalekého mostu na trati €. 232, ktery by pfivedl navaznou
dopravu do ulice Skorkovska nachazejici se nedaleko terminalu Cerny Most. V souéasnosti
vSak neni pod timto mostem vybudovana silni¢ni infrastruktura. Podle katastru nemovitosti je
toto Uzemi vyuzivano k zemédélskym ucellm a je v soukromém viastnictvi. Na zakladé
aktualn& platného UP [29] je dal$i vyuZiti tohoto Uzemi planovano k rekreadnim a pFirodnim
ucelim (viz Obr. €. 22). V blizkosti daného Uzemi se rovnéz nachazi Uzemni systém
ekologické stability (Cervené oznagena plocha na Obr. €. 22). V pfipadé umisténi zelezni¢niho
terminalu do této lokality je nejdfive nutné podstoupit sloZity proces zmény vyuziti plochy v UP.

Uvazovana plocha k navrhu terminalu je ¢ervené vySrafovana na Obr. €. 23.

V nasledujicich fadcich je uveden popis napojeni lokality terminalu na VRT. Z terminalu je
uvazovana vlecka, ktera bude zausténa na trat' €. 232 v mezistaninim useku Praha-VysocCany
— Praha-Horni PoCernice. Jizda vlaku bude dale pokraCovat pres stanice Praha-VysoCany
a Praha-Liben az do stanice Praha-Béchovice, kde bude vyuzito napojeni na VRT
(viz Obr. €. 24).
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Legenda:
OB-B — Plochy pro bydleni

-1 [ 1 s § s §

A —— 3 x SO3 — Caste&né urbanizované plochy
\ a L % _ VV-Obganska vybavenost
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Obr. &. 22: Vyfez z UP hl. m. Prahy v dotéené lokalits, upraveno, zdroj: [29]
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Obr. ¢. 23: Vytipovana lokalita terminalu v méstské ¢asti Praha-Kyje, upraveno, zdroj: [50]
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Obr. ¢. 24: Sjezd z VRT nedaleko Zelezni¢ni stanice Praha-Béchovice, zdroj: [18]

4.2.2 Byvalé nakladové nadrazi Strasnice

Druha navrhova lokalita se nachazi ve vychodni méstské &asti Praha-Stragnice. Uzemi se
vyznacuje dobrou dostupnosti centra mésta a vyhodnym napojenim na silnicni i Zelezni¢ni
infrastrukturu. V historii bylo toto misto znamé jako nakladové nadrazi Strasnice, avsak jiz
nékolik desitek let neslouzi svému puvodnimu ucelu. Dle katastru nemovitosti je tato plocha
ve vlastnictvi Spravy Zeleznic, ktera v sou€asnosti provéfuje dalSi mozné vyuziti této lokality.
V UP (viz Obr. &. 25) [29] je toto misto klasifikovano jako plocha uréené pro Zelezniéni dopravu
a nakladni terminaly. Je vSak nutno zminit, Ze v tésné blizkosti jizné vyznacené oblasti je
planovana vystavba odstavné stanice pro vysokorychlostni viaky. Navrhova plocha je Cervené

vyznacena na Obr. €. 26.

Vzhledem k tomu, Ze planovana odstavna stanice pro vysokorychlostni soupravy neuvazuje
s pfimym napojenim ve sméru Praha-Zahradni Mésto, bude nejdfive nutné provadét zménu
smeéru jizdy souprav ve stanici Praha-VrSovice a az nasledné provést napojeni na VRT ze

stanice Praha-Zahradni Mésto.

52



Legenda:

SV - VSeobecné smiSené

g
/ DZ/SV-E — Traté a zafizeni Zel.

J dopravy, nakladni terminaly

Obr. &. 26: Vytipovana lokalita terminalu v méstské casti Praha-Strasnice, upraveno, zdroj: [18]

4.2.3 MaleSice

Treti navrhova lokalita na uzemi hl. mésta Prahy se nachazi ve vychodni méstské ¢asti Praha-
Malesice. Uzemi se vyskytuje na okraji primyslové zény a po$tovniho depa Ceské posty
€. 701, ve kterém jsou v souCasnosti pfipravovany postovni vozové zasilky. Vyhodou této
lokality je dobré napojeni nejen na silnini, ale i na Zelezni¢ni infrastrukturu. Propojeni se
silniéni infrastrukturou by mohlo byt realizovano v ulici Pradmyslova, alternativné pak v ulici
Saze&ska. Re$ena plocha se nachazi v blizkosti Zelezniéni traté, a sice na nakladnim pratahu
Praha-Béchovice — Praha-MaleSice. Napojeni by mohlo byt fe§eno bud vybudovanim odbocky
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z této trati, anebo s vyuzitim a rozsifenim soudasné vle¢ky do arealu teplarny. V UP (viz Obr.
€. 27) [29] je zapadni Cast této plochy klasifikovana jako plocha uréena pro provoz zelezniéni
dopravy a terminaly nakladni Zelezni¢ni dopravy. Vychodni &ast plochy je v navrhovém
horizontu sice uvazovana pro moznost umisténi zahradnictvi, avSak s Uzemni rezervou pro
Zelezniéni infrastrukturu. Re$ené Uzemi je dle katastru nemovitosti vlastnéno spole&nosti Rail
Cargo. Uvazovana plocha k umisténi terminalu je Cervené zakreslena na nize uvedeném
Obr. & 28. V minulosti byly v této lokalité zaznamenany snahy o vybudovani terminalu
kombinované dopravy, avSak nepodafilo se ziskat kladné stanovisko EIA. [46] Zde je nutno
podotknout, Ze autor prace navrhuje vyuZziti tohoto uzemi ve zcela jiné koncepci, coz by mohlo
mit vliv na zménu vysledku hodnoceni EIA. Vzhledem k obsahlosti a komplexnosti studie EIA
neni mozné tuto problematiku v ramci prace podrobnéji rozebrat. O dalSich zvaZovanych

moznostech vyuZiti dané lokality nebyly nalezeny jiz Zadné dalSi informace.

Trasa nakladniho vlaku z navrhovaného terminalu na vysokorychlostni trat mize byt feSena
nékolika variantami. Bud jizdou do stanice Praha-MaleSice, kde dojde ke zméné sméru jizdy
soupravy nebo provést Uvrat pfimo na ploSe terminalu. Nasledné bude vlak pokracovat po
dnesnim zZelezni¢nim nakladnim obchvatu az do stanice Praha-Béchovice, kde bude zfizeno
napojeni na VRT (viz Obr. €. 24).

Obr. &. 27: Vyfez z UP hl. m. Prahy v lokalité Praha-MaleSice, upraveno, zdroj: [50]
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Obr. ¢. 28: Navrhovana lokalita v méstské casti Praha-MaleSice, upraveno, zdroj: [50]

4.3 Lokality v Brné
Ve mésté Brné byly vytipovany nasledujici 3 lokality: v blizkosti letisté Tufany, v primyslovém
arealu Cernovické terasy a nedaleko stavajici odstavné stanice v méstské &asti Styfice.

V niZze uvedenych kapitolach jsou lokality podrobné&ji popsany.

4.3.1 Letisté Turany

Prvni z lokalit se nachazi na katastralnim uzemi méstské ¢asti Brno-Tufany. Tato lokalita se
vyznacuje dobrou dostupnosti na Zelezni¢ni infrastrukturu (napojeni na stavajici konvenéni
zeleznicni trat & 300 Brno — Prerov), potencialnimi vazbami na mezinarodni letisté
a rozsahlou plochou k vybudovani terminalu. Nevyhodou této lokality muze byt horSi
dostupnost silniéni infrastruktury a del$i vzdalenost od centra mésta. V UP (viz Obr. &. 29) [28]
je tato lokalita klasifikovana jako nestavebni volna a vSechny pozemky jsou v soukromém
vlastnictvi. V tésné blizkosti lokality se nachazi obydlena osada Slatinka, ve které Zije nékolik
desitek obyvatel. Tato osada ma jiz v dnedni dobé velmi tézké postaveni, jelikoz se nachazi
mezi dalnici D1 a Zelezni¢ni trati €. 300. Tento nevyfeseny delikt minulé doby je pozlstatkem
vyvoje vyuziti Uzemi. S ohledem na zamyslené vyuziti oblasti je pfitomnost obydlenych ploch
v této oblasti nezadouci, a to zejména v situaci, kdy nelze zarudit kvalitu zivotniho prostfedi
v chranéném venkovnim prostoru. Z tohoto divodu je v této ploSe pfipustnost vystavby
omezena a regulovana. Vzhledem ke strategickému umisténi lokality je mozno oCekavat jeji

budouci vyuziti pro skladovani nebo k vybudovani terminalu kombinované dopravy.
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Na nize uvedeném Obr. &. 30 je Cervené znazornéna plocha navrzena k umisténi nakladniho

terminalu.
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Obr. ¢. 30: Viytipovana plocha terminalu pobliz brnénského letisté, upraveno, zdroj: [50]

Trasa nakladniho vlaku z lokality terminalu k napojeni VRT by byla uskutec¢néna
prostfednictvim stavajici zelezniCni vleCky, ktera obsluhuje brnénské letiSté a je nasledné
zausténa do stanice Brno-Slatina. V pfipadé jizdy vlaku ve sméru Ostrava by mohlo byt vyuZito
planovaného napojeni na VRT z trati €. 300 ve stanici Brno-Slatina. V pfipadé jizdy vlaku ve
sméru Praha je dle autora prace nejvhodnéjsi prijezd uzlem Brno, tzn. pfes zastavky Brno-

Cernovicka Terasa, Brno-Cernovice a stanici Brno hl. nadrazi v nové poloze (viz Obr. &. 31).
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Obr. ¢. 32: Napojeni na VRT ve sméru Ostrava, upraveno, zdroj: [30]

4.3.2 Souéast pramyslové zény Cernovické terasy

Druha zamys$lena brnénska lokalita se rozklada v méstské &asti Cernovice. Re$ené tzemi je
atraktivni svou polohou, jelikoZ se nachazi v primyslové zéné Cernovické terasy. Tento aspekt
muze byt podpofen nejen vyssi poptavkou po doruovacich sluzbach, ale i charakterem okolni
zastavby. V blizkosti feSeného mista se nenachazeji zadné obydlené plochy a vétSina
pfilehlych nemovitosti je vyuzita k podnikatelskym ucelim. Podobné jako v pfedchozim
pfipadé se lokalita vyznacuje dobrym napojenim na Zelezni¢ni infrastrukturu, a sice opét na
konvenéni zelezni¢ni trat €. 300 (Brno — Pferov). Napojeni na silni¢ni infrastrukturu by naopak
vyzadovalo Upravy sohledem na vy8Si intenzitu dopravy na ulici Olomoucka.

Dle UP (viz Obr. &. 33) [28] je plocha klasifikovana jako stavebni se zaméFenim na plochy pro
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vyrobu. Dle katastru nemovitosti je Uzemi v soukromém vlastnictvi. V sou€asné dobé se
v feSeném Uzemi nachazi skladové plochy stavebniho leSeni a bednéni. V pfipadé vyuziti této
lokality pro ucely vybudovani terminalu by mohlo dojit k vyméné pozemku, pfipadné jeho
odkupu zajmovou spole¢nosti. Uvazovana plocha uzemi je Cervené vyznacena a je soucasti

nize uvedeného Obr. ¢&. 34.

Vzhledem k tomu, Ze se uvaZzovana lokalita nachazi v tésné blizkosti pfedchozi lokality, je

feSeni napojeni na VRT totozné.
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Obr. & 34: Vytipované lokalita v priimyslové zéné Cernovické terasy, upraveno, zdroj: [50]
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4.3.3 Pobliz odstavného nadrazi ve Styticich

Posledni uvazovana lokalita je situovana v oblasti ulice Prazakova, tedy v misté sou€asného
obvodu odstavné stanice. Vyuziti této lokality pfedpoklada pfesun brnénského hlavniho
nadrazi do nové polohy, coz umozni opusténi mnoha soucasnych Zelezni¢nich pozemk.
Mésto Brno napfiklad zvazuje z ¢asti byvalého koridoru Zeleznicni trati vytvofit promenadu
s doplnénim méstskeé zelené. Ve vytipované lokalité se planuje kompletni rekonfigurace
kolejisté a dle dostupnych podkladi by v navrhovaném misté nemély byt pfipravovany zadné
konkrétni zaméry. V UP [28] jsou tyto plochy klasifikovany jako smiSené plochy vyroby
a sluzeb (viz Obr. €. 35), pfi kterych neni zavaznym zpusobem ruseno bydleni. Dle katastru
nemovitosti jsou FeSené pozemky v soudasné dobé ve vlastnictvi spole¢nosti Ceské drahy,
a.s. Prfednosti této lokality je poloha v centru mésta, coz splfiuje dobré predpoklady napojeni
na Zelezni¢ni a silnini infrastrukturu a zaroveh efektivni vyuziti potencialu nakladniho
terminalu. S ohledem na novou konfiguraci kolejisté je vytipovana lokalita zobrazena na
jednom z projektovych vykres(, jez je soucasti nize uvedeného Obr. &. 36. Pfedpokladana
plocha je €ervené vySrafovana v horni €asti obrazku. Zaroven je ovSem nutno zminit, ze
kolejové feSeni zelezniéniho uzlu Brno neustale prochazi proménami a autoriv navrh vychazi
Z predpokladu posledni vefejné dostupné verze. [30] Pokud by byl navrh terminalu v této
lokalité relevantni, bylo by nutné pocitat s pfizpisobenim podoby kolejisté odstavné stanice

potfebam uvazovanému zaméru.

Napojeni na VRT je v pfipadé tohoto navrhu jednodu$e realizovatelné, jelikoZz se uvazovana
lokalita nachazi v tésné blizkosti planovaného terminalu Brno-Videriska. Trasa nakladniho
vlaku by vyuZila kolej v planované odstavné stanici a dale napojeni do terminalu VRT Brno-
Videriska (viz Obr. &. 37). Odtud by vlak mohl pokraCovat ve sméru Praha anebo provést

zmeénu smeéru jizdy a nasledné pokracovat ve sméru Ostrava.
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Obr. é. 35: Vytipovana lokalita v UP mésta Brna, upraveno, zdroj: [28]
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Obr. ¢. 37: Napojeni na VRT v blizkosti terminélu Brno-Videriska, zdroj: [30]

4.4 Lokality v Ostrave

Mésto Ostrava disponuje vétSim mnozstvim opusténych ploch (tzv. brownfieldd), které vznikly
postupnym Utlumem byvalé primyslové ¢innosti. V poslednich desitkach let bylo mnoho téchto
ploch opusténo a prestalo slouzit svému plvodnimu ucelu. VSechny vytipované lokality pro
navrhované umisténi terminalu jsou v sou€asné dobé brownfieldy. Jedna se o byvaly areal
spole¢nosti Ostramo, byvaly areal spoleCnosti Lahos a byvaly dal Hefmanice.

V nize uvedenych kapitolach jsou jednotlivé lokality podrobnéji popsany.
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4.4.1 Byvaly areal spole¢nosti Lahos

Prvni ostravska lokalita se nachazi v méstské €asti Hulvaky. V souasné dobé se jedna
o brownfield, ktery puvodné slouzil potfebam chemického zavodu na zpracovani dehtu.
VétSina plavodnich staveb jiz byla z tzemi odstranéna, avSak v arealu je nadale potvrzena
kontaminace pldy. Dle katastru nemovitosti je feSené Uuzemi vlastnéno spole¢nosti Lahos,
s.r.o, jejiz hlavni Cinnost se omezila pouze na provozovani pramyslového arealu. Jeho
soucasti je nékolik skladovych hal, které jsou pronajimany a slouzi pfedevsim k drobnému
podnikani. Pfed novym zplsobem vyuziti Uzemi je tfeba provést vycisténi a regeneraci pady.
Velkou nevyhodou této lokality je problematické napojeni na Zelezni¢ni infrastrukturu. V tésné
blizkosti se sice vyskytuje Zelezni¢ni vleCka, ktera je ovdem v soukromém vlastnictvi a neni
elektrifikovana. Vlecka je zausténa na trat ¢. 321 (Ostrava-Svinov — Ostrava-Kuncice) a jeji
délka Cini pfiblizné 4 km. Zausténi arealu na silni¢ni infrastrukturu by mohlo byt feSeno
vybudovanim ucelové komunikace Ustici na rychlostni komunikaci 11/647 v ulici Plzeriska, ktera
se nachazi zapadné od arealu. V UP [31] je tato lokalita klasifikovana jako plocha prestavby
s orientaci na lehky préimysl. Vyfez z UP je znazornén na Obr. &. 38, predpokladana plocha

zaboru terminalu je pak zobrazena ¢ervené na Obr. €. 39.

Trasa nakladniho vlaku z lokality terminalu by méla byt vedena po vleéce, ktera je
v soukromém vlastnictvi, do obvodu stanice Ostrava-Vitkovice. Zde dojde ke zmé&né& sméru
jizdy vlaku a nasledné bude mozné pokracovat po trati €. 321 az k uvazovanému najezdu na
VRT (viz Obr. &. 42).

. Zabreéh-Hulvaky |

Obr. &. 38: Vyfez z UP mésta Ostravy ve &tvrti Hulvéky, upraveno, zdroj: [31]
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Obr. &. 39: Vyznacena plocha terminalu v méstské ¢asti Hulvaky, upraveno, zdroj: [50]

4.4.2 Byvaly areal spoleénosti Ostramo

Druha ostravska lokalita se nachazi v méstské ¢asti Marianské Hory. Toto Uzemi se vyznacuje
idealni dopravni dostupnosti na silni¢ni i Zelezniéni infrastrukturu. Silniéni napojeni by mohlo
byt feSeno pomoci napojeni obsluzné komunikace na méstskou rychlostni komunikaci
[1/647 v ulici Marianskohorska. Napojeni na Zelezni¢ni infrastrukturu by bylo feSeno zausténim
do levého nadrazi, které je obvodem stanice Ostrava hl. n. Jak jiz bylo v praci dfive uvedeno
(strana 49), zajmova lokalita v sou¢asné dobé podléha uzemnimu opatfeni o asanaci uzemi
s naslednou regeneraci po odtéZeni kalu. Vybér této lokality pfedpoklada, Ze v uvazovaném
gasovém horizontu 2050+ bude jiz asanace dokondéena. V UP [31] je toto Gizemi klasifikovano
jako plocha k zastavéni, avSak v nejblizSich letech je nutné uvazovat vySe zminéna omezeni.
Vytez z UP je znazornén na Obr. &. 40, dle katastru nemovitosti je toto Uzemi ve spole¢ném
vlastnictvi statu a statutarnino mésta Ostravy. Zavérem Ize konstatovat, Ze diky vhodnym
vazbam na silniéni a Zelezni¢ni infrastrukturu Ize tuto lokalitu oznacit za vhodnou k umisténi

nakladniho terminalu. Lokace plochy terminalu v Uzemi je zobrazena €ervené na Obr. €. 41.
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Obr. &. 41: Vyznacena plocha terminalu v méstské ¢asti Marianské Hory, upraveno, zdroj: [50]
Trasa vlaku z nakladniho termindlu na vysokorychlostni trat’ je vtomto pfipadé zajiSténa
pfimym napojenim na konvenéni zelezni¢ni trat ¢. 001 a dale najezdem na VRT za stanici

Ostrava-Svinov, tj. v misté pfipojeni traté &. 321 (viz Obr. €. 42). Trasovani VRT je znazornéno

¢ervenou barvou, konvencni Zeleznice je oznaena modrou barvou.
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Obr. ¢. 42: Napojeni na VRT nedaleko obce Polanka nad Odrou, zdroj: [19]

4.4.3 Byvaly dul Hefmanice

Posledni vytipovana ostravska lokalita se naléza v méstské Casti Hefmanice, ktera byla
v minulosti znama pfedevsim téZbou ¢erného uhli v hlubinnych dolech. Vzhledem k vytéZzeni
vétdiny uhli doslo v roce 1993 k celkovému utlumu téZzby a naslednému odstranéni vétsiny
ddlnich objektld. Jedinym soucasnym pozlstatkem tézby jsou tézni jamy s Ciselnym
oznacenim 2 a 3, které se vSak vyskytuji mimo zajmovou plochu terminalu. V sou€asné dobé
je aredl oznadovan jako brownfield, ktery vy¢kava na dalsi vyuziti. V UP [31] je uzemi
klasifikovano jako plocha pfestavby s moznym vyuzitim pro lehky pramysl. Na Obr. €. 43 je Ize
spatfit vyfez z UP mésta Ostravy. V diivéjsi ¢asti prace je uvedena zminka o Uzemni studii,
ktera méla za cil provéfit nové vyuziti uvazovaného uzemi s ohledem na priamyslovou ¢innost
a skladovani. Z hlediska napojeni na zelezni¢ni infrastrukturu disponuje areal vleckou
napojenou na zeleznicni trat' €. 001 v useku Ostrava hl. n. — Bohumin. Z konven¢ni trati €. 001
se dale uvazuje napojeni na VRT za stanici Ostrava-Svinov (viz Obr. €. 42). Navrhované

umisténi terminalu je ¢ervené znazornéno na Obr. &. 44.
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Obr. ¢. 44: Vyznacena plocha terminalu v ¢asti arealu byvalého dolu Hefmanice, upraveno, zdroj: [50]
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4.5 Analyza dostupnosti jednotlivych lokalit terminalu

V nasledujicich Ffadcich je provedena analyza dostupnosti jednotlivych lokalit pro umisténi
nakladniho terminalu pomoci volné dostupného nastroje ur€eného k vytvareni izochron [47].
Vyhodou pouZiti tohoto nastroje je nejen vykresleni pfislusné izochrony od referenéniho bodu,
ale i stanoveni dosaZitelné plochy, poc¢tu obyvatel, respektovani dopravni infrastruktury
a geografickych podminek. Pro ucely této prace byla zvolena nasledujici metodika:
Preferovanym navaznym dopravnim prostfedkem je nakladni kolo, které ma ovSem limity
Z hlediska prepravy nakladu na dlouhé vzdalenosti. Akademie méstské mobility uvadi jako
optimalni dojezdovou vzdalenost Uzemi v okruhu 5-7 km [48], z toho duvodu byla v praci
zvolena dojezdova vzdalenost 5 km. Soucasné je nutné pocitat s tim, ze vypocetni model
uvazuje se soucasnym stavem infrastruktury a vychozi referenéni bod neni vzdy umistén
presné do uvazované polohy terminalu. V nasledujicich tabulkach, které jsou rozdéleny dle
jednotlivych mést, jsou uvedeny vysledky analyzy. Soucasti vysledkl je také grafické
vykresleni izochron pfimo v mapovém podkladu, avSak autor prace se domniva, ze jejich
vyznam v analyze neni pfili§ vypovidajici, jelikoz graficka interpretace nepfinasi exaktni

informace o dostupnosti danych lokalit.

Nasledujici Tab. €. 9 ukazuje vyhodnoceni dostupnosti vybranych lokalit na uzemi Prahy.
Nejhorsich vysledkl dojezdu nakladniho kola na 5 km bylo dosazeno v analyzované lokalité
Kyje, ktera se nachazi v okrajové €asti mésta s omezenou infrastrukturou a méné osidlenou
oblasti, coz mize byt zplsobeno vétsi koncentraci primyslovych objektd v dané oblasti.
Obdobné postaveni zaujima lokalita v MaleSicich, ktera disponuje lepSimi vysledky dojezdu
nakladnich kol na del§i vzdalenosti, avSak horSimi na kratSi vzdalenosti. Toto je zplisobeno
umisténim maleSické lokality v tésné blizkosti prGmyslové zény a méné osidlenych oblasti.
Bohuzel i pfes nizSi po€et dostupnych obyvatel na kratSi vzdalenosti neni v ramci analyzy
mozné zjistit pfesny pocet zasilek, které by mohly byt doru€ovany do pfilehlé primyslové
oblasti. NejlepSimi vysledky jednoznacné disponuje lokalita ve Strasnicich, ktera se nachazi

v 8irSim centru, coz logicky pfinasi vyssi poCet dostupnych obyvatel.

Tab. ¢. 9: 1zochrony dojezdu nakladniho kola v prazskych lokalitach, zdroj: vlastni zpracovani na zakladé [47]

lokalita Kyje Strasnice Malesice

vzdalenost | plocha pocet plocha pocet plocha pocet
[km] [km?] |obyvatel| [km?] |obyvatel| [km?] |obyvatel
1,89 9 145 2,51 16 427 2,18 4612
7,41 26 242 9,06 62 613 8,26 18 354
16,29 41 655 19,39 | 115821 | 20,49 59344
30,37 67 708 344 217592 | 34,98 | 115195
52,35 | 105543 | 55,32 |345189 | 55,62 | 188178

VAW IN|F
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Nize uvedena Tab. & 10 ukazuje prehled vysledkd dostupnosti brnénskych lokalit.
Za povsimnuti zajisté stoji velmi rozdilné hodnoty v porovnani plochy a poctu obyvatel
v pfipadé lokality Tufany, coz je dano umisténim v okrajové Casti mésta s velmi omezenou
infrastrukturou. Tato situace by se s vystavbou nové dopravni infrastruktury mohla zmeénit.
Jak jiz bylo zminéno u lokality prazskych MalesSic, tak pocet skute€né dostupnych obyvatel
muze byt vy$Si, jelikoz lokalita v Tufanech se nachazi v tésné blizkosti pramyslové zény
Cernovické terasy. PFi porovnani lokality Cernovice a Styfice je mozno zhlédnout obdobné
vysledky, avSak Styficka lokalita disponuje lepSimi vysledky s ohledem na umisténi v centru

mésta.

Tab. ¢. 10: 1zochrony dojezdu nakladniho kola v brnénskych lokalitach, zdroj: viastni zpracovani na zakladé [47]

lokalita Cernovice Tufany Styfice

vzdalenost | plocha pocet plocha pocet plocha pocet
[km] [km?] |obyvatel| [km?] |obyvatel| [km?] |obyvatel

1 1,82 3678 1,02 657 1,46 5063

2 7,3 18 039 3,82 6510 5,72 24 035

3 16,34 44 422 10,31 14 960 14,46 63 564
4 31,06 80 255 18,52 23708 27,78 120561
5 52,32 139 785 32,15 37 069 49,27 182 615

Nize uvedena Tab. & 11 se zabyva porovnanim dostupnosti lokalit v Ostravé. Nejlépe
dostupna lokalita se na zakladé analyzy nachazi ve Ctvrti Hulvaky. Tento fakt mize byt dan
vyskytem velké miry relativné zastavéného uzemi oproti ostatnim lokalitam. Podobnych
vysledkd dosahuje také oblast Marianské Hory, ktera lezi nedaleko panelového sidlisté ve
Ctvrti Moravska Ostrava. Naopak nejhorsi vysledky byly zaznamenany u lokality Hefmanice,
ktera je umisténa v okrajové Casti mésta s velmi Fidkou hustotou osidleni. Spole¢nym
jmenovatelem vSech vySe uvedenych lokalit je vy$Si mira koncentrace primyslovych oblasti,

ktera se rovnéz muaze podilet na zkresleni vysledkd hodnoceni dojezdu nakladniho kola.

Tab. ¢. 11: 1zochrony dojezdu nakladniho kola v ostravskych lokalitach, zdroj: viastni zpracovani na zakladé [47]

lokalita Hulvaky Marianské Hory Hefmanice
vzdalenost | plocha pocet plocha pocet plocha pocet
[km] [km?] |obyvatel| [km?] |obyvatel| [km?] |obyvatel
1,19 2927 1,13 2373 1,13 1104
5,47 16 847 5,41 17 434 5,02 5430
16,11 49 946 14,12 46 116 12,89 16171
29,05 84 564 26,12 78 499 23,36 36 415
46,92 | 118397 | 42,39 | 109335 | 39,65 65733

VI IWIN|[F
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4.6 Parametry jednotlivych lokalit

Tab. ¢. 12: Prehled zasadnich viastnosti vytipovanych lokalit terminalu, zdroj: vlastni zpracovani na zakladé [29][31][38][39][40]

parametr

mésto Praha Brno Ostrava
. . . .. . . N <y , Marianské Y .
lokalita Kyje Strasnice MaleSice Cernovice Tufany Styfice Hulvaky Hory Hefmanice
Dostupnost narocné vetsi potieba potieba naro¢né | komplexni | vétsi uprava potieba Uprava
Zelezni¢ni | vybudovani Uprava vybudovani |vybudovani | vybudovani| Uprava stavajici vybudovani stavajici
infrastruktury vlecky kolejisté vlecky vlecky vlecky kolejisté vlecky vlecky vlecky
_ _— Uprava . Uprava
Dostupnost ., pfimé nutnost pfimé nutnost VP . pfimé nutnost VP .
o, vybudovani s e L, iy, . .| pfimého . v, (. pfimého
silni¢ni deli PK vyusténi na | vybudovani |vyusténina | vybudovani wiisténi vyusténi na | vybudovani wiisténi na
infrastruktury PK PK PK PK ¥ PK obsl. kom. 4
na PK PK
Max. zastav.
plocha [m?] 90 000 45 500 200 000 80 000 120 000 84 000 94 000 112 500 110 000
Mo3
oznos:c.v nizka minimalni | velkorysa minimalni | velkorysa nizka nizka stfedni vysSi
prost. rozsir.
Dostup. pocet
obyv. pfi 105 543 345 189 188 178 139785 37 069 182 615 118 397 109 335 65 733
dojezdu 5 km
MoZnosti , , . ,
navazné omezent omezent bez omezeni bez omezen omezent bez bez omezeni | bez omezeni
SNV SNV omezeni nakl. kol SNV omezeni
dopravy
navaznost . . o .
. nutnost vydana navaznost , | revitalizace vydana
o , .| nutnost na pozemkové . , , > pozemkové , , . ,
Limity v uzemi smény UP | odstavnou | vwooradani vyvlastnéni uzemni na ZUB, WDoFAdani uzemi po uzemni
y . P Casti skladu studie zména UP s tézbé studie
stanici
o, blizké stisnéné ne, nachdzi | stisnéné | ne, nachazi blizké ne,' ne{ ne{
Urbanisticka , . . " o . , | brownfield |brownfield v | brownfield v
) obydlené poméry se v pram. poméry | sevprim. | komercni . . .
omezeni loch zastavby oblasti zastavby oblasti objekty v prum. prum. prum.
P y oblasti oblasti oblasti
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5 Multikriterialni hodnoceni vybranych lokalit

Multikriterialni hodnoceni je analyticka metoda, ktera umozriuje porovnat a vyhodnotit rizné
varianty na zakladé vice kritérii souCasné. Tato metoda zahrnuje nékolik krokl, a sice
identifikaci relevantnich kritérii, stanoveni vah jednotlivych kritérii podle miry dilezitosti,
porovnani parametra jednotlivych lokalit a nasledné aplikaci metod hodnoceni, které umoznuji
kvantifikovat vlastnosti alternativ v ramci kazdého kritéria. Posloupnost krokd v ramci této
prace je zobrazena na Obr. & 45. Vysledkem multikriterialniho hodnoceni je vytvoreni
hodnotici tabulky, ktera pomaha rozhodovatellim porovnat a vybrat nejvhodnéjsi alternativu
na zakladé komplexnich informaci. Tato metoda je uzite€na pfi feSeni problém, u kterych je

tfeba zohlednit rlznorodé a €asto protichlidné faktory pfi rozhodovani. [49]

— Porovnani Stanoveni vah Porovnani Stanoveni vah Zpracovani = -
Dem'?".‘?‘ ML) dilezitosti jednotlivich dilleZitosti kritérii kritérii pro wysledki do 4;|39“"!2‘;;“
il krité i Kritéril mezi lokalitami dané lokality souhmné tabulky| L ¥ana

Obr. ¢. 45: Postup reSeni multikriterialniho hodnoceni, zdroj: viastni zpracovani na zakladeé [49]

V nasledujicich podkapitolach je nejprve stru¢né predstaven teoreticky zaklad jednotlivého

kroku a poté popsana konkrétni aplikace v ramci této prace.

5.1 Odhad vah kritérii

K odhadu vah kritérii byla pro ucely zpracovani této prace vybrana tzv. Saatyho metoda.
Pfi aplikaci jsou rozhodovatelem porovnavany vSechny mozné dvojice kritérii. Zakladnim
nastrojem pfi stanovovani odhadu vah kritérii, je tzv. matice parového porovnani S. V matici
S jsou obsazeny preference rozhodovatele, které jsou nasledné vyuzity pro odhad vah kritérii.
Velikost matice S je urCena poc&tem kritérii a vzdy ma ¢tvercovy tvar.

Matice S je definovana nasledovné:

S=(s)i,j=1,2,...,k

kde: i je pfislusny fadek matice,

j je sloupec matice a k je velikost matice S.

Jednotlivé prvky matice jsou vypocitany dle nasledujiciho vztahu:

Vi
Sij ~ —
Yj

kde: sj pfedstavuje prvek matice porovnani mezi kritérii i a j,

Vi aV; jsou prvky vahového vektoru, ktery uréuje relativni dalezitost kritérii i a j. [49]
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5.1.1 Specifikace jednotlivych kritérii

Pfed samotnym sestavenim matice S je nutné identifikovat jednotliva kritéria lokalit terminalu,
ktera slouzi jako zaklad pro jejich hodnoceni a porovnani. Pro ucely vypracovani
multikriterialniho hodnoceni byla Tab. €. 12 transformovana na jednodussi styl zapisu, ktery
zohlednuje lingvistické hodnoceni parametra (nejlepsi — dobry — stfedni — podprimérny —
nejhorsi) a jejich €iselnou interpretaci v rozsahu 1-5. Tato transformace usnadriuje kvantifikaci
a porovnani jednotlivych kritérii. Vysledna struktura se nachazi v nize uvedené Tab. €. 13,
ktera poskytuje prehled o jednotlivych kritériich a jejich Ciselném hodnoceni pro dané lokality

terminalu.
Definice kritérii a jejich pfislusné hodnoceni je uvedeno v nasledujicich fadcich:

Dostupnost zelezni€ni infrastruktury (K1)
Jedna se o subjektivni zhodnoceni sou¢asného stavu dostupnosti Zeleznini infrastruktury

a rozsahu stavebnich praci nutnych pro napojeni Zelezniéni traté k terminalu.

Obor hodnot kritéria K1:

1 — Uprava stavajici vleCky (napf. vyfeSeni umisténi nakladacich ramp),

2 — Uprava vleCky vétSiho rozsahu (napf. nevyhovujici GPK vlecky),

3 — potieba vybudovani vlecky ({j. lokalita neni napojena na zelezniéni infrastrukturu),

4 — narocné vybudovani vle€ky (napf. delSi vzdalenost od zelezniéni infrastruktury),

5 — komplexni Uprava kolejisté (napf. zausténi vlecky je zavislé na okolnich infrastrukturnich

projektech).

Dostupnost silniéni infrastruktury (K2)
Jeji popis je dan nutnymi stavebnimi Upravami nebo organizaénimi opatfenimi vedoucimi

k pfivedeni silniéni infrastruktury k terminalu.

Obor hodnot kritéria K2:

1 — pfimé vyusténi na PK (. lokalita je jiz napojena na sit pozemnich komunikaci),
2 — pfimé vyusténi na PK s upravami (napf. nizka kvalita vozovky v arealu),

3 — nutnost vybudovani PK (j. lokalita nedisponuje napojenim na PK),

v

5 — vybudovani del8i PK (tj. délka potfebné komunikace je delSi nez 500 m).
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Maximalni zastavitelna plocha (K3)
Tento parametr je odméfen z geoportalu [50] a udava maximalni moznou miru zastavéni dané

lokality.

Obor hodnot kritéria K3:

1 — zastavitelna plocha je vétsi nebo rovna 100 000 m?,
2 — zastavitelna plocha je v rozmezi 80 000-99 999 m?,
3 — zastavitelna plocha je v rozmezi 60 000-79 999 m?,
4 — zastavitelna plocha je v rozmezi 40 000-59 999 m?,

5 — zastavitelna plocha je mensi nez 40 000 m2.

Moznost prostorového rozsireni (K4)
Moznost prostorového rozsifeni byla orientatné ur€ena na zakladé mapovych podkladu

a subjektivniho hodnoceni potencialu budouciho rozvoje oblasti v okoli vytipovanych ploch.

Obor hodnot kritéria K4:

1 — velkorysa moznost rozsifeni (tj. prostor muze byt snadno a efektivné pfizpisoben),
2 — vy38i moznost rozSifeni (tj. moznost rozSifeni prostoru s mirnymi Upravami),

3 — stfedni moznost rozSiteni (tj. moznost rozsifeni prostoru s vyznamnymi Upravami),
4 — nizka moznost rozSifeni (tj. prostor mize byt rozSifen jen v malém rozsahu),

5 — minimalni mozZnost roz8ifeni (tj. velmi omezené nebo Zadné moznosti rozsifeni).

Dostupny pocet obyvatel v dosahu 5 km (K5)
Toto kritérium bylo stanoveno na zakladé analyzy dostupnosti z kapitoly 4.5, kdy se jako
relevantni povazuje dostupny pocCet obyvatel v maximalni vzdalenosti 5 km od lokality

terminalu, ktera je dosazitelna pomoci nakladniho kola.

Obor hodnot kritéria K5:

1 — dostupny pocet obyvatel je vysSi nez 200 000,
2 — dostupny pocet obyvatel je vy3Si nez 150 000,
3 — dostupny pocet obyvatel je vysSi nez 100 000,
4 — dostupny pocet obyvatel je vysSi nez 50 000,
5 — dostupny pocet obyvatel je nizSi nez 50 000.
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Moznosti navazné dopravy (K6)
Moznosti navazné dopravy posuzuji varianty pouziti vSech uvazovanych prostfedk( navazné

distribuce (nakladni kola, lehka a stfedni nakladni vozidla).

Obor hodnot kritéria K6:

1 — bez omezeni (tj. vSechny prostfedky navazné dopravy |ze provozovat bez omezeni),

2 — mirna omezeni (napf. snizena kapacita komunikace),

3 —omezeni SNV (napf. poloha lokality je bliZze k centru mésta, kde jsou tato vozidla omezena),
4 — omezeni nakladnich kol (tj. hafe dostupna cyklisticka infrastruktura),

5 — omezeni nakladnich kol a SNV (tj. kombinace hodnoceni 3 a 4).

Limity v izemi (K7)
Limity v Uzemi vychazi z vefejné dostupnych informaci o vytipované lokalité a vyjadfuji rozsah

potencialnich pfekazek (napf. legislativni, environmentaini).

Obor hodnot kritéria K7:

1 — mirné limity v uzemi (napf. vydana uzemni studie),

2 — nutnost revitalizace uzemi (j. s ohledem na byvalé vyuziti dané lokality),

3 — potieba pozemkového vyporadani (ij. slozita vyjednavani s vice vlastniky pozemku),

4 — navaznost na dalsi infrastrukturni projekty (tj. vysSi nejistota v uspofadani tzemi lokality),

5 — nutnost zmény UP (tj. vytipované plochy neodpovidaji zamyslenému téelu).

Urbanisticka omezeni (K8)

Urbanisticka omezeni udavaji potencialni restrikce z hlediska pfitomnosti nedaleké zastavby.

Obor hodnot kritéria K8:

1 — bez omezeni (tj, zadna zastavba v blizkosti),

2 —mirna omezeni (tj. pfitomnost zastavby, ktera nebrani rozvoji),

3 — stfedni omezeni (tj. hustSi zastavba v blizkém okoli),

4 — stisnéné pomeéry zastavby (tj. tésné umisténi mezi stavajici zastavbou),

5 — blizké obydlené plochy nebo komercni plochy (ij. bezprostfedni blizkost zastavby).
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Tab. ¢. 13: Vystupy parametru jednotlivych lokalit k vypracovani multikriterialniho hodnoceni,
zdroj: vlastni zpracovani

oznateni | L1 | L2 L3 L4 L5 L6 7 | 18 | 19
mésto Praha Brno Ostrava
I::I?:ri:y Kyje | Stradnice | Malesice | Tufany | Cernovice | Styfice Ma:s:yske Hulvaky | HeFmanice
K1| 4 2 3 3 4 5 2 3 1
K2| 5 1 3 1 3 2 1 3 2
> | K3 2 4 1 2 1 2 2 1 1
'g K4 | 4 5 1 5 1 4 2 3 4
g K5| 3 1 2 3 5 2 3 3 4
S K6 | 3 2 1 1 3 2 1 1 1
K7| 5 4 3 3 1 5 3 2 1
K8| 5 4 1 4 1 5 1 1 1

5.1.2 Porovnani dullezitosti kritérii
Porovnani dullezitosti kritérii je vyjadfeno na zakladé stupné dllezitosti jednotlivych kritérii dle
nasledujici stupnice:

e 1-—rovnocenné Castiiaj,

o 3 -—slabé preferovana Cast i pied j,

o 5 —silné preferovana €ast i pfed j,

e 7 —velmi silné preferovana ¢ast i pred j,

e 9 — absolutné preferovana Cast i pfed j.

Tyto hodnoty jsou postupné zapisovany do matice parového porovnani S. Na hlavni diagonale
této matice se vzdy nachazi Cislo 1, jelikoz kazdé kritérium ma samo k sobé vahu 1.V pfipadé
stavu, kdy ma kritérium i nizsi prioritu nez kritérium j, tak se pro vyjadreni preference vyuzije

prevracena hodnota. [49]

Vysledna matice parového porovnani o velikosti 8x8 je zobrazena v niZze uvedené Tab. &. 14.

73




Tab. ¢. 14: Matice parového porovnani pro definovana kritéria, zdroj: vliastni zpracovani

kritéria| K1 | K2 | K3 | K4 | K5 | K6 | K7 | K8
K1 1,0|30|02|50|50(90(0,1]3,0
K2 03(10/01}03|01|10/|0,1/0,2
K3 50(90|10(10/|50/|70|03 |70
K4 02(30(10(10/|50/|30]|0,2]3,0
K5 02(90/02/02|10|70/|0,2]0,3
K6 01/10(01|03|01|10/|90|70
K7 70|90]30|50|50/|01/|1,0|95,0
K8 03|50(01|03|30|01/|0,1|1,0

5.1.3 Stanoveni vah jednotlivych kritérii

Stanoveni vah jednotlivych kritérii je zalozeno na vypoc¢tu geometrického praméru pro kazdy
fadek (tj. kritérium) z matice parového porovnani a jeho normalizaci tak, aby soucet vah vSech
kritérii byl roven 1. Geometricky primér X pro kazdy fadek matice porovnani je vypocten jako
n-t4 odmocnina z nasobeni vSech n porovnani dllezitosti kritérii.

Vztah vypoctu je nasleduijici:

kde:

X — geometricky pramér daného fadku,

n — pocet kritérii,

Xn —prvek matice porovnani mezi kritérii i a j.

Vysledna vaha jednotlivého kritéria je stanovena dle nasledujiciho vztahu, ktery je definovan

jako podil geometrického priméru daného fadku a souctu vSech vypocétenych hodnot

geometrického priaméru. [49]

X¢
=1 X

v = 100 [%]

Dle vyS$e uvedenych vztah( je v matici parového porovnani stanoven geometricky prameér
a nasledné vaha kritéria (viz Tab. €. 15). Z vysledkd je mozno zjistit, Ze kritériem s nejvysSi
vahou disponuiji limity v uzemi s hodnotou 26,98 %. Naopak s nejmensi vahou je vycCisleno
kritérium dostupnosti silniéni infrastruktury s hodnotou 2,55 %. K nize uvedenym vysledkum je
vSak nutno zminit, Ze hodnoty vah jednotlivych kritérii mohou byt Casteéné zkresleny, jelikoz
vysledek hodnoceni je zavisly jen na subjektivhim hodnoceni autora prace. V pfipadé potieby

je mozné pozadat o odhad vah i hodnotu kritérii vice odborniku.
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Tab. ¢. 15: Stanoveni vah jednotlivych kritérii, zdroj: vliastni zpracovani

kritéria geometricky vaha
K1 |K2|K3|K4|K5|K6|K7|K8 primér kritéria [%]
dostupnost zeleznicni 1,0/30(0,2/50(50(9,0/01(3,0] 1,66 15,56
infrastruktury K1
dostupnost silnicni 03[10/01]03/0,11,0[0,1/02| 0,27 2,55
infrastruktury K2
maximalni zastavitelna 50(9,0(1,0/1,0/50/70(03(70] 2,79 26,14
plocha K3
moznost prost. rozsireni | K4(0,2|3,0/1,0/1,0(5,0{3,0{0,2|3,0 1,23 11,57
dostupny pocet obyvatel 0,2190(02/02[10[(70/02[03| 0,65 6,13
pfi dojezdu 5 km K5
moznosti navazne 01[1,0/01]03/01/1,0/90(70| 0,68 6,40
dopravy K6
limity v uzemi k717,0(90(3,0[50[50]/01/10[90] 288 26,98
urbanisticka omezeni K80,3(50/0,1{0,3/{3,0/0,1/0,1|1,0 0,50 4,67
soucet 10,67 100,00

5.2 Stanoveni vah kritérii pro dané lokality

Vzhledem k tomu, Ze k sefazeni variant byla zvolena metoda vazeného souctu, tak je nejdfive

nutné stanovit ohodnoceni kritéria pro kazdou alternativu (tj. lokalitu), z ¢ehoz je nasledné

mozné spocitat vazeny soucet v pfipadé, kdy je pfedem stanovena vaha kritéria. [49]

Metodika vypocCtu je totozna se stanovenim vah jednotlivych kritérii. Nejprve byly lokality
porovnany z hlediska vystupni hodnoty daného kritéria (tj. numerického hodnoceni) na zakladé
Skaly s hodnotami stupné dulezitosti (viz kapitola 5.1.2). Nasledné byl spo¢ten geometricky
primér. Z duvodu zachovani pfehlednosti a relevance vysledkul jsou tabulky zpracovany pro
kazdé mésto zvlast. Priklad vypoctu je proveden pro prazské lokality a kritérium dostupnosti
zelezni¢ni infrastruktury. Vystup je zobrazen v Tab. €. 16. Vysledné hodnoty odpovidaji

1. sloupci Tab. &. 17. Tento postup byl proveden celkové 24x k porovnani vSech kritérii a lokalit,

jejichz vycet je mozné vidét v zavéreéném hodnoceni variant v nasledujici kapitole.

Tab. ¢. 16: Priklad vypoctu vahy kritéria dostupnosti Zeleznicni infrastruktury pro prazské lokality,
zdroj: vlastni zpracovani

hodnoceni dostupnosti 4 2 3 | geometricky | vaha
Zeleznicni infrastruktury ||okalita| L1 | L2 | L3 primér kritéria
4 L1 1,00(0,33 (0,20 0,41 0,11

2 L2 3,00/ 1,00 3,00 2,08 0,57

3 L3 5,00|0,33|1,00 1,19 0,32

soucet 3,67 1,00
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5.3 Serazeni variant

K sefazeni variant jednotlivych lokalit byla zvolena metoda vazeného souctu. Princip této
metody spociva v tom, Ze kazda varianta je ohodnocena pomoci vazeného souctu hodnot
jednotlivych kritérii.

Vysledné ohodnoceni vj bylo spo&teno jako skalarni soucin vahy kritéria i a hodnoty kritéria i

pro alternativu j mezi jednotlivymi lokalitami v ramci daného mésta.

Vysledné ohodnoceni v; je vyjadieno nasledovné:

n

kde:

V] je vysledné ohodnoceni alternativy j,
vi je vaha kritéria i,

x;j je hodnota kritéria i pro alternativu j,

n je pocet kritérii. [49]

NiZze uvedené tabulky obsahuji vysledné hodnoceni lokalit termindlu v danych méstech.
Tabulky vyjadfuji vahy kritérii, které byly stanoveny v Tab. €. 16 a dale hodnoty vah kritérii pfi

porovnani jednotlivych lokalit (viz podkapitola 5.2).

V Tab. €. 17 je mozno zhlédnout vyhodnoceni jednotlivych kritérii prazskych lokalit. Z nize
uvedeného vyplyva, Zze nejméné vhodna je lokalita v méstské Casti Kyje s hodnocenim
16,63 %. Tento fakt je mozno zddvodnit horSi dostupnosti dopravni infrastruktury a blizkym
umisténim u zastavéné oblasti. Naopak nejlépe hodnocena je lokalita umisténa v méstské
¢asti MaleSice s hodnocenim 51,62 %, coz muze byt dano dispozici velkorysych ploch

k vystavbé s minimalnimi urbanistickymi restrikcemi.

Tab. ¢. 17: Vysledné hodnoceni lokalit v Praze, zdroj: vlastni zpracovani

vaha kritéria | 15,56 | 2,55 | 26,14 |11,57| 6,13 | 6,40 | 26,08 | 4,67 | VYsledné
hodnoceni
lokality/kritéria K1 K2 | K3 | K4 | K5 | K6 | K7 | K8 [%]
L1 - Kyje 0,11 | 0,07 | 0,28 | 0,28 | 0,10 | 0,10 | 0,10 | 0,06 | 16,63
L2 — Stragnice 0,57 | 0,65| 0,29 | 0,07 | 0,64 | 0,26 | 0,22 | 0,27 | 31,63
L3 — Malegice 0,32 |0,28|0,43|0,65|0,26|0,64|068]|067| 51,62
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V Tab. & 18 je mozno zhlédnout vyhodnoceni kritérii jednotlivych lokalit v Brné. Z nize
uvedeného vyplyva, Ze nejméné vhodna je lokalita v méstské &asti Styfice s hodnocenim
11,73 %, coz muze byt dano neurcitosti budouciho rozvoje vystavby v okoli této lokality.
Naopak nejlépe je hodnocena lokalita v méstské Casti Tufany s vysledkem 62,55 %. Tento
vysledek muze byt zpisoben minimalnimi limity v Uzemi, coz pfinasi velky potencial budouciho

rozvoje infrastruktury nakladni dopravy v této lokalité.

Tab. ¢. 18: Vysledné hodnoceni lokalit v Brné, zdroj: vlastni zpracovani

vaha kritéria | 15,56 | 2,55 | 26,14|11,57| 6,13 | 6,40 | 26,98 | 4,67 | VYsledné
hodnoceni
lokality/kritéria | K1 | K2 | K3 | K& | K5 | K6 | K7 | K8 [%]
L4 - Cernovice | 0,62 | 0,64 | 0,11 | 0,07 | 0,07 | 0,64 | 0,21 | 0,15 | 25,68
L5 — Tufany 0,30 | 0,26 | 0,78 | 0,79 | 0,60 | 0,10 | 0,74 | 0,79 | 62,55
L6 — Styfice 0,09 (0,10 | 0,11 | 0,15 | 0,32 | 0,26 | 0,06 | 0,07 | 11,73

V Tab. €. 19 je mozno zhlédnout vyhodnoceni kritérii jednotlivych lokalit v Ostravé. Nejlépe
hodnocenou lokalitou je vtomto pfipadé areal byvalého dolu Hefmanice s hodnocenim
46,08 %, coz je dano tim, ze tato lokalita dominovala v kritériich s vysSi vahou (dostupnost
zeleznicni infrastruktury, maximalni zastavitelna plocha a limity v uzemi). Naopak jako
nejméné vhodna lokalita byl ohodnocen aredl Lahos v méstské €asti Hulvaky s vysledkem
23,21 %. Tato lokalita je charakterizovana horSi dostupnosti Zelezni¢ni infrastruktury a nizsi

mirou zastavitelnosti uzemi.

Tab. ¢. 19: Viysledné hodnoceni lokalit v Ostrave, zdroj: viastni zpracovani

vaha kritéria | 15,56 | 2,55 | 26,14 |11,57| 6,13 | 6,40 | 26,98 | 4,67 | VVsiedné
hodnoceni
lokality/kritéria | K1 | K2 | K3 | K4 | K5 | K6 | K7 | K8 [%]
L7 — Hulvaky 0,26 | 0,64 | 0,10 | 0,64 | 0,17 | 0,33 | 0,10 | 0,33 | 23,21
L8 —Mar.Hory | 0,10 | 0,10 | 0,45 | 0,26 | 0,56 | 0,33 | 0,26 | 0,33 | 30,67
L9 — Hefmanice | 0,64 | 0,26 | 0,45 | 0,10 | 0,27 | 0,33 | 0,64 | 0,33 | 46,08

Pro nasledny navrh

na prostorové poméry a vhodné vazby na navaznou dopravu vybrana lokalita v prazskych

MalesSicich.
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6 Navrh dispozi€ni situace terminalu

V této kapitole jsou popsany navrhy feSeni terminalu, ktery je zpracovan v lokalité Praha-
MaleSice. V prvni €asti kapitoly se nachazi oblasti, které jsou feSeny v obou variantach
totozné. Zaroven jsou v textu naznaceny problematické body v€etné moznosti jejich feSeni.
V dalSich kapitolach jsou uvedena specifika jednotlivych navrhi. Zasadni rozdily obou

navrhovych variant vyplynuly z kapitoly 2 a jsou podrobné zminény v podkapitole 2.4.

6.1 Popis spole€énych charakteristik danych reSenou lokalitou

Tato kapitola popisuje spoleéné charakteristiky obou variant, které jsou uréeny
k podrobnéjSimu zpracovani feSeni vramci zvolené lokality, ktera byla vybrana na
zakladé multikriterialni analyzy. Jedna se o prazskou lokalitu v méstskeé ¢asti MaleSice, ktera
se nachazi v primyslové oblasti ve vychodni &asti Prahy. Vytipované umisténi terminalu se
vyznacuje dobrou dostupnosti silniéni infrastruktury (ulice Primyslova) a Zelezni¢ni
infrastruktury (zausténi do nakladniho pratahu v mezistaniénim Useku Praha-MaleSice —
Praha-Béchovice). DetailnéjSi popis lokality je zpracovan v kapitole 4.2.3. NiZe jsou

vyjmenovany a zdlvodnény jednotlivé stézejni oblasti a zvolené moznosti jejich feseni.

Oduavodnéni navrhu umisténi nakladniho terminalu

Poloha terminalu je zvolena tak, aby zajiStovala efektivni napojeni na silni¢ni a zelezni¢ni
infrastrukturu. Vzhledem k tomu, ze Zelezni¢ni trat vedouci do stanice Praha-Béchovice se
nachazi v zafezu, pfipojeni koleji v blizkosti ulice Primyslova by vyzadovalo rozsahlé zemni
prace a bylo by prostorové neefektivni. Z pohledu napojeni na silni¢ni infrastrukturu by si navrh
umisténi termindlu blize k ulici Heldova vyzadal upravu Sitkovych pomérl stavajicich
pozemnich komunikaci. Z tohoto duvodu byla poloha terminalu zvolena blize k ulici

Primyslova, coz minimalizuje potfebu téchto rozsahlych uprav.

Potencialni problémy dané lokality
V nasledujicich Fadcich je popsano feSeni problému specifickych pro lokalitu Praha-MaleSice.
Pokud by pro umisténi terminalu byla zvolena jina lokalita, mohla by nastat fada jinych

problém, které by vyzadovaly specificka feSeni na zakladé mistnich pomér dané lokality.

o Stozary vysokého napéti

Na vychodni strané& uvaZovaného Uzemi se nachazi stoZary vysokého napéti linky 110 kV,
které tvofi prekazku v uzemi. MozZnou alternativu feSeni této pfekazky by pfedstavovala
instalace podzemnich kabell s dostateénou kapacitou pro prenos elektrické energie, coz by
mohlo byt technicky proveditelné vzhledem k blizkému umisténi rozvodny. Pfed rozhodnutim
o realizaci takového projektu by bylo nezbytné provést detailni studii nakladd a pfinosu, véetné

technického posouzeni mozné trasy kabell a jejiho dopadu na okolni infrastrukturu. V pfipadé
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realizace této varianty je tfeba zdlraznit zvySeny rozsah zemnich praci s nutnosti ochrany
podzemnich kabell. Dostateéna ochrana je kliCova pro minimalizaci rizika mechanického
posSkozeni, zajisténi bezpelnosti, dlouhodobé udrzitelnosti infrastruktury a odolnosti pred

negativnimi vlivy, jako napf. vihkost a voda.

e Zemni prace

Orientacni pribéh terénu (viz Obr. €. 46) je vygenerovan pomoci nastroje analyza vySkopisu,
ktery je soucasti vefejné dostupného geoportalu [50]. S ohledem na velkou €&lenitost terénu by
bylo zapotfebi terén srovnat do roviny a posoudit sklonové poméry napojované dopravni
infrastruktury. Na zakladé normy CSN 73 6110 [51] je b&Zny podéiny sklon pro obsluznou

komunikaci uveden s hodnotou 9 %, v odivodnénych pfipadech Ize navrhnout sklon az 12 %.

Za stodolou nad rybnikem

Graficky pribéh terénu

Délka linie (2D): 1241,86 m
Délka dilku: 1,00 m

Poéet dilka: 1243

Celkové klesani: 24,41 m

Celkové stoupéni: 8,21 m
Max. nadmofski vyika: 250,32
Min. nadmoskd vyska: 234,04

nadrmof¥ska vyika

[m.n.m.]

e referenéni kfivka
RS A poéateéni bod

koncovy bod

vzdilenost [m]

Obr. ¢. 46: Soucasny prubéh terénu v feSené lokalité, zdroj: geoportal.cuzk.cz

Na Obr. €. 47 je znazornéna soucasna podoba prubéhu terénu v navrhované stopé zZeleznicni
vle€ky k obsluze terminalu. VySkovy rozdil mezi po¢ateénim a koncovym bodem &ini pfiblizné
2,2 m na vzdalenost 440 m, coz pfedstavuje podélny sklon s hodnotou 5 %.. Na zakladé CSN
736360-1 [52] je u odstavnych kolejich definovan standardni podélny sklon do 1 %o s limitni
hodnotou 2,5 %o. Dosazeni optimalniho sklonu, i v souvislosti s napojenim silni¢ni dopravy, by
vyzadovalo zpracovani podrobngjsi studie. Uvedené informace naznaduji potfebu provedeni

rozsahlych zemnich praci k dosazeni optimalniho podélného sklonu.
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Obr. ¢. 47: SoucCasny prubéh terénu v misté napojeni Zelezni¢ni infastruktury, zdroj: geoportal.cuzk.cz
Zajisténi trakce v kryté hale
Vzhledem k riziku vzniku elektrického oblouku a nasledného jiskfeni mize byt instalace
trolejového vedeni v krytém nebo Spatné vétraném prostredi obzvlasté nebezpecna, proto se
obecné nedoporuduje. Reseni tohoto problému je véak mozné spatfit ve specialné navrzenych
trolejovych systémech s vylepSenou izolaci a rozvinutéjSimi bezpecnostnimi prvky nebo

izolovanych systémech s niz§im napétim.’

Jednou z dalSich alternativ by mohlo byt vyuZziti akumulatorového voziku umisténého na konci
nakladkové/vykladkové koleje, ktery by po pfijezdu vlakové soupravy zajiStoval jeji posun
k mistu nakladky. Tato varianta by v8ak vyZzadovala prodlouzZeni nakladkové koleje minimalné
o délku voziku a zarovenn by s sebou pfinesla dodateéné naklady na pofizeni voziku
a vybudovani infrastruktury potfebné k jeho dobijeni. Pro uplnost je mozno doplnit, Ze tento

typ feSeni se jiz osvédcil v provozu, napfiklad na odstavnych stanicich pro udrzbu souprav.

DalSi moznosti by mohlo byt zavedeni lanového posunovaciho systému do Zelezni¢niho
svrdku. Podle udaju od vyrobce, spole¢nosti Kolejové pohony a.s. [49], existuje nékolik variant
této technologie. Lanovy systém typu LTV-PV (viz Obr. €. 48) je schopen pohybovat
soupravami o hmotnosti az 2000 tun, coz umozhiuje jeho pouziti pro pfesun uvazovanych
souprav. Zakladnimi prvky systému jsou: pohanéci stanice, vratna stanice a posuvny vozik,

ktery je tazen po Uzkorozchodné draze a umozhuje zdvih dvojkoli posunovaného vozu.

7 Informace ziskané na zakladé slovni konzultace s vedoucim oddéleni elektrické trakce spolecnosti
Skoda Transportation a.s.
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Implementace této technologie by vSak vyzadovala atypickou konstrukci v Zelezni€¢nim svrsku

a dalSi naroky na prostor vedle koleje pro pohanéci stanici lanového posunovaciho zafizeni.

Vybér konkrétniho feSeni napajeni v uzavieném prostoru by vyzadoval dal8i vyzkum v ramci

detailngjSiho stupné dokumentace.

Posunovaci vozik bez kladek + pohanéci stanice kolmo ke kolejisti

........ JQ O‘(\_)

b o b ¢ o

/T\\ @ Posunovaci vozik
—r @ Pohanéci stanice @ Vratna stanice
\\-/_J_____o @ Rozvadéc Parkavaci poloha voziku

@ Tainé lano @ Mistni ovladaci skFin

@ Prevadéci kladky Obsluha s dalkovym ovliadanim

@ Vnitfni pojezdova draha @ Svételna a zvukova signalizace

Obr. ¢. 48: Zakladni schéma lanového posunovaciho zafizeni typu LTV-PV, zdroj: [53]

Napojeni na zelezniéni infrastrukturu

Napojeni na zelezniéni infrastrukturu je feSeno v ramci souasného stavu bez ohledu na
pfipravované rozvojové plany. Toto rozhodnuti je dano nedostatkem podkladu a jejich nizsi
rozliSovaci urovni. Popis nékterych projektli je vSak popsan v nize uvedené kapitole

Mezioblastni vztahy.

e Provozni feSeni terminalu v ramci zeleznicni sité

Oba navrhy uvaZzuji s provoznim modelem, kdy je terminal za¢lenén do obvodu stanice Praha-
Malesice. Koleje s nakladacimi rampami jsou zabezpe€eny pomoci cestovych navéstidel.
Po projeti téchto naveéstidel pokraduji vlakové soupravy na navrhovanou kolej &islo 312, kde
provedou Uvrat a pokracuji ve sméru Praha-Béchovice. Navrhovany pfistup by mohl vést
k uspofe Casu a zaroven by nepfedstavoval sniZeni kapacity navazujici Zelezni¢ni traté.
V kontextu zavadéni zabezpe€ovaciho systému ETCS muze byt kolej Cislo 312 povazovana
za tzv. bocni ochranu. To znamena3, ze tato kolej slouzi jako ochranny prvek, ktery zabraruje
pfimému vjezdu vlakd na tratovou kolej. Pro potfebu pfijezdu vlaku do terminalu je nutné
vybudovat jednoduchou kolejovou spojku mezi 2. a 1. tratovou koleji. Zaroven je navrzeno
posunuti vjezdovych navéstidel ze souCasné polohy km 5,821 do polohy km 5,063. Nova
pozice se nachazi ve vzdalenosti 300 m od nové navrzené vyhybky €. 306 (€. 307 ve velkorysé

varianté) v km 5,363, ktera je soucasti nové navrzené jednoduché kolejové spojky.

V navaznosti na sou€asny stav infrastruktury [54] je rovnéz uzplsobeno &islovani jednotlivych

koleji v terminalu, vyhybek a oznaceni navéstidel. Pro nakladkové koleje je zvolena Ciselna
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fada koleji zaCinajici Cislem 301. Vzhledem k odliSné dispozici koleje pro uvrat souprav
a manipulacni koleje, jsou tyto koleje klasifikovany do samostatné Ciselné fady zacinajici
Cislem 311. Kolej s oznacenim 312 slouzi k Uvrati souprav mezi tratovou a nakladkovou koleji,
zatimco kolej s oznacenim 311 slouzi ke kontrole a Ci§téni souprav. Tato kolej je zabezpecena
pomoci sefadovaciho navéstidla, coz umozni posun soupravy k nakladkovym kolejim.
Oznaceni cestovych navéstidel je navrzeno s oznaenim ,Lc a pfislusné Cislo koleje“, pro
sefadovaci naveéstidlo je navrzeno oznaceni ,Se 311“. Vzhledem ke stisnénym pomérum je
kolej €. 312 navrzena v Casti délky se smérovym obloukem €. 1, coz je dano blizkou dispozici

tratoveé koleje.

o Navrhované prvky infrastruktury

o Zelezniéni svriek

Hlavni kritérium navrhu zelezni¢niho svrsku je stanoveno na zakladé provozniho zatizeni. Dle
predpisu SZ S3 [55] jsou definované fady koleji a zplisob jejich vypodtu. Na vieéce do
terminalu je v 1. fazi provozu ofekavano provozni zatizeni ve vysi 750 110 hrt/rok. Tento
vypoéet byl proveden na zakladé znalosti poétu projizdégjicich vlakd, jejich hmotnosti
a pfislusnych soucinitelll. S ohledem na nizSi provozni zatizeni vlakovych souprav v prostoru
terminalu je navrzeno klasické Stérkové loze s kolejnicemi s oznacenim 49E1 a kolejnicovymi
podporami typu B 03 s upevnénim typu W14. Dle charakteristik odpovida prazec B 03 zatiZzeni
5. az 6. fadu koleji [56]. 5. fad koleje je definovan vrozmezi 1,825-7,300 mil. hrt/rok.
Z uvedeného vyplyva, Ze i v pfipadé navyseni poctu prijezdl vliaku je pocitano s dostateénou

rezervou.

o Pouzité vyhybky

K oznaCeni vyhybek, které jsou navrzeny k napojeni nakladniho terminalu, je vyhrazena
Ciselna fada pocinaje Cislem 301. Napojeni hlavni koleje &islo 2 je v obou navrzich provedeno
pomoci vyhybky typu J60-1:11-300 (vyhybka &islo 301 v km 5,449). Tento typ vyhybky je
doporugen jako nejmensi mozny pro umisténi do hlavnich koleji na siti SZ [57]. Vzhledem
k uvazovanym niz8im rychlostem (40 km/h pfi posunu) a niz§im intenzitam prajezdu vlakovych
souprav na vle€ce terminalu byly dale v prostoru vleCky navrzeny vyhybky typu J49-1:9-190.
Oproti minimalni varianté terminalu disponuje velkorysa varianta jednou nakladkovou koleji
navic, coz zahrnuje i pfidani dal$i vyhybky. V obou variantach jsou pouzity vyhybky typu J60-
1:11-300 ke zfizeni jednoduché kolejové spojky mezi 2. a 1. tratovou koleji. V sou€asném
stavu je JKS umisténa blize ke stanici Praha-Malesice (i km 3,7908), proto je dle autora vhodné
tuto spojku nahradit a umistit do polohy km 3,617 tak, aby ji bylo mozné vyuzit pro obsluhu

terminalu. Aby bylo dosaZzeno dostatecné délky mezipfimé mezi vyhybkami v JKS, tak je

8 Cislovani je v souladu se zmé&nou staniceni v km 6,054 = km 3,728.
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uvazovana osova vzdalenost koleji 5 m, coz odpovida bézné osové vzdalenosti koleji pred
viezdem do stanice. Mezi vyhybkami ¢. 303 a 304 je umistén pfechodovy mezikus s délkou

4 m, ktery zajiStuje plynuly pfechod mezi kolejnicemi 60E2 a 49E1.

o Trasovani vleCky

Trasa navrhované vlecky usti do tratové koleje Cislo 1 pomoci vyhybky Cislo 301. V tomto
misté zaCina rovnéz stanieni trasy vlecky, které se na vyhybce 304 rozdéluje do dvou sméra.
Prvni vétev zajidtuje staniCeni dopravni koleje €. 312. Druha vétev je od vyhybky €. 304
trasovana ve sméru nakladkovych koleji. Na vleCce je navrzeno 5-6 smérovych oblouku
v zavislosti na varianté, které jsou uvazovany pro rychlost 50 km/h. Vzhledem k nizSimu
zatizeni navrhovanych koleji jsou oblouky navrzeny bez vzestupnic a prevyseni.

o Dynamické zarazedlo

Na zakladé [58] jsou na koncich kazdé koleje navrzena dynamicka pohybliva zarazedla, ktera
disponuji velkym dynamickym utlumem. Z tohoto ddvodu je nutné uvazovat prodlouzeni
nakladkové koleje o vzdalenost 20 m mezi zarazedlem a ¢elem rampy nebo fyzickym koncem

koleje. Konec kusé koleje musi byt také oznacen navéstidlem, které navésti: ,Posun zakazan®.

o Manipulaéni kolej

Pro ucely kontroly soupravy a jejiho &isténi je navrhnuta kolej Cislo 311. V blizkosti koleje je
vybudovana zpevnéna plocha, ktera zjednodusi pfistup pracovnikim k soupravé. Zpevnéna
plocha je navrZzena v urovni temene Kolejnice, coz je zasadni pro zachovani nezbytného
volného prostoru okolo podvozkl vozidel. PFistup pracovniki, ktefi budou zajistovat Cisténi
soupravy, bude zajistén pomoci posuvnych schidkl, pomoci kterych bude mozné nastoupit
do soupravy. UziteCna délka koleje je navrhnuta s ohledem na provozované soupravy
(minimalni varianta s délkou 210 m a velkorysa varianta s délkou 215 m). Odjezd z koleje je
zabezpe€en pomoci sefadovaciho navéstidla. Pfistup k této koleji z prostoru terminalu je

zajistén pomoci zpevnéného chodniku podél navrzené Zelezni¢ni viecky.

¢ Mezioblastni vztahy

Z dokumentu Strategie rozvoje prazské metropolitni Zeleznice [59] je mozno zjistit nékolik
zamerq, které mohou mit bezprostfedni vliv na nakladni terminal. V tésné blizkosti nakladniho
terminalu, za mostem pres ulici Primyslova, je planovana vystavba novych Zelezni¢nich
zastavek Praha-Jiraskova ¢tvrt a Praha-Jahodnice. Dale je v planu vybudovani nové
zelezniéni spojky Jahodnice—Liben, ktera zajisti propojeni sou¢asného nakladniho pritahu
s zeleznicni trati €. 001. Vyznam této spojky spociva v pfevedeni vesSkeré nakladni dopravy
z tratového useku Praha-Béchovice — Praha-Liberi na trati €. 001.

NejblizSi dopravnou k poloze navrhovaného terminalu je stanice Praha-MaleSice, ktera je

v sou€asné dobé bez nastupnich hran, coz odporuje vyuZiti této dopravny jako pfepravniho
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stanovisté. Tento stav by se mél s planovanou rekonstrukci stanice zménit. Pokud by byl
zamér terminalu v lokalité MaleSice uskutecnén, tak by bylo vhodné koordinovat konfiguraci
kolejisté a obsazenost koleji ve stanici MaleSice s ohledem na blizké napojeni nakladniho
terminalu. Tyto zaméry budou znamenat narlst osobni dopravy v feSené lokalité, coz vyzaduje
dtikladnou optimalizaci JR a kapacity danych trati.

V ramci rozvoje infrastruktury v dotéené oblasti je planovano vybudovani vle€ky do spalovny
MaleSice, ktera by méla byt zausténa nedaleko od planované Zelezni¢ni zastavky Praha-
Jirdskova c&tvrt.

VSechny tyto nastinéné aspekty by bylo nutno fesit pfi zpracovavani podrobnéjsich provoznich

koncepci.

Napojeni cyklistické dopravy

Navrhovana cyklostezka vede primarné ze severni ¢asti nakladniho terminalu a je napojena
na odstavna stani. Trasa pokraCuje pfes ZelezniCni trat, pfiCemz vyuziva stavajici lavku.
Nasledné dochazi ke smérovému rozdéleni do Ctvrti Kyje a MaleSice. Smérem ke Kyjim
cyklostezka pokraguje pod ulici Primyslova a napojuje se na ulici Ceskobrodska a cyklotrasu
A240. Ve sméru do MaleSic vede trasa ulici Pod Taborem a mulze byt prodlouzena podél
byvalé Zelezniéni traté az do prostoru zamyslené tramvajové traté ve &tvrti Zizkov. Pro potieby
obsluhy jizni ¢asti MaleSic a okolnich pramyslovych objektd je cyklostezka napojena na ulici
Pramyslovou a nasledné zadsténa do prostoru terminalu v misté zaméstnaneckého
parkovisté. Navrhovana Sifka cyklostezky c&ini 4 metry s ohledem na bezpecnou jizdu

nakladnich kol.
Napojeni na silniéni infrastrukturu

e Navrhované prvky infrastruktury

Napojeni na silni¢ni infrastrukturu je FeSeno prostfednictvim nové stykové kfizovatky napojené
do ulice Primyslova. Samotna kfiZovatka je navrzena tak, aby uhel kfizeni paprskd odpovidal
hodnoté 90° s ohledem na aplikaci rozhledovych trojuhelniki a vy$Si miru bezpecnosti.
Sitkové usporadani prijezdové komunikace je navrzeno s ohledem na provoz SNV, z toho
davodu je Sifka kazdého jizdniho pruhu stanovena na 3,25 m. V prostoru parkovisté je celkova
Sifka komunikace rozSifena na 8 m, coz pfispiva k vy$8imu komfortu pfi parkovani vozidel.
Celkova Sifka komunikace, ktera se nachazi v jizni ¢asti terminalu, ¢ini 20 m. S ohledem na
moznost manipulace s vozidly v rdmci pfilehlych parkovacich stani poskytuje navrhované

Sifkové usporadani dostateny prostor pro plynulou jizdu vozidel.

KFizovatka, ustici do ulice Primyslové, je planovana jako svételné fizena. Regulaci provozu
lze provézt pomoci svételné zavory, ktera reaguje na vjizdéjici nebo vyjizdéjici vozidla

z terminalu. Detektor identifikuje vozidlo a vySle signal, na jehoz zakladé se aktivuje
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odpovidajici faze semaforu pro jizdu do nebo z terminalu. Na obsluznou komunikaci bude
umoznén vjezd pouze prostfedkim navazné dopravy a zaméstnanclim terminalu. Dale je
navrzeno preruseni stfedového déliciho pasu v prostoru kfizovatky, coz nové umozni vjezd do
terminalu ze sméru St&rboholy prostfednictvim levého odbo&ovaciho pruhu. Stavebni
usporadani odbogovaciho pruhu vychazi z CSN 73 6102 [60]. Odbo&ovaci pruh se sklada ze
3 Usekl (zpomalovaci, vyfazovaci a Cekaci). Délky jednotlivych Usek( vychazi ze
specifickych rychlosti a dalsi veli¢in (napf. podil pomalych vozidel, intenzita provozu na hlavni
komunikaci apod). Vzhledem k tomu, Ze tyto parametry nejsou pfesné znamé, nebyly v ramci

této prace urCeny presné délky odbocovaciho pruhu.

Bezpecnostni opatreni

Vyznamnym bezpecnostnim prvkem je vybudovani zpevnéné plochy v misté napojeni koleji
do kryté haly. Navrhované feSeni umozni snadny pfistup slozkam IZS k budové terminalu.
V pfipadné potieby muze byt tato plocha vyuzita pfi evakuaci osob. Vzhledem k navaznosti na

krytou halu terminalu disponuje tato plocha délkou 124 m a Sifkou 15 m.

Dullezitym ochrannym prvkem je rovnéz oploceni ploch terminalu k zamezeni vstupu
nezadoucich osob. Vjezd do arealu terminalu je omezen navrhem umisténi zavory v prostoru
obsluzné komunikace napojené na ulici Primyslovou. Umisténi zavory je uvazovano ve
stfedni ¢asti obsluzné komunikace z divodu dostateéného prostoru k zastaveni vozidla pred
zavorou. Pro zajisténi bezpelnosti Zelezniéni vleCky pfipojené k hlavni trati a vjezdu

z cyklostezky pro nakladni kola do arealu terminalu bude instalovana uzamykatelna brana.

Ovlivnéni mezioblastnich vztahu

Navrhované umisténi nakladniho terminalu mudze vyrazné zvySit hustotu dopravy v ulici
Primyslova, a to zejména v situacich, kdy dojde k hromadnému odjezdu prostfedkd navazné
dopravy v navaznosti na pfijezd vlakové soupravy. Vzhledem k vysoké hustoté vozidel mize
dochazet k vytvareni razové viny, ktera negativné ovlivni plynulost dopravniho proudu.
Pro minimalizaci téchto dopadl se doporucuje zpracovani dopravni studie zahrnujici vytvoreni
signalniho planu navrhované kfizovatky. Tato opatfeni by méla pfispét k lepSimu napojeni

terminalu na silni¢ni infrastrukturu a zmirnit potencialni dopravni kongesce.

Koncepce nakladacich ramp

Kurychleni nakladky a vykladky zasilek zvlakové soupravy je navrhovan systém
oboustrannych nakladacich ramp, kdy jedna strana slouzi pouze pro vykladku a druha strana
pouze pro nakladku. Pro zajiSténi dostatecné bezpecnosti vilakovych souprav pohybujicich se
v blizkosti nakladacich ramp, bude na obou stranach soupravy instalovan kamerovy systém.
Vystup z kamer bude pfenasen v realném Case pfimo do zorného pole strojvedouciho na

stanovisti. Toto opatfeni umozni strojvedoucimu lepSi pfehled o situaci kolem vlaku, a zvysi
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bezpeénost béhem pfijezdu a odjezdu soupravy. Dale je vhodné zdUraznit, Ze na jedné strané
koleje by mél byt zfizen volny schidny manipulaéni prostor. Pfipadna absence tohoto prvku
by mohla byt nahrazena navrzenim odstavné koleje v obvodu nakladniho terminalu. Naznak

umisténi odstavné koleje je naznacen v dispozi¢nich schématech, které jsou soucasti pfiloh.

Vyska nakladacich ploch a vzdalenost od osy koleje

Problematika vysky nakladacich ploch a vzdalenosti od osy koleje je feSena tak, aby byla
pouzitelna univerzalné. Pro zajisténi univerzalniho pouziti nakladacich ramp s raznymi
vlakovymi soupravami, v€etné souprav Viaggio Comfort, byla vySka nakladaci rampy
stanovena na zakladé minimalni vySky podlahy dle technickych specifikaci vyrobct obdobnych
vysokorychlostnich souprav. Zjisténé Udaje jsou zpracovany do Tab. €. 20. Nize uvedené
soupravy jsou zvoleny na zakladé dostupnosti informaci. Ze zjisténych udaji vyplyva, ze
VySka nakladaci rampy je tedy v obou pfipadech navrzena s hodnotou 1,15 m nad TK. Pro
usnadnéni manipulace s roltejnery pfi nakladce a vykladce je vhodné vybavit kazdy dverni
prostor soupravy vysuvnou ploSinou. Tato ploSina umozni rychly pfesun roltejnert a zaroven
eliminuje riziko, Zze se kolecka roltejneru zaseknou mezi nakladaci rampou a podlahou

soupravy.

V kontextu vySky nakladni rampy je rovnéz dulezité zminit problematiku nerovhomérného
opotiebeni Zzelezni¢nich dvojkoli, které mohou ovlivnit vy8ku podlahy soupravy. V pfipadég, Ze
by pravidelny provoz vlakovych souprav odhalil rozdilnou vySku soupravy po reprofilaci
dvojkoli, je nutné tuto problematiku fesSit a uvazovat s nalezitymi prostfedky pro udrzeni

konzistence vysky podlahy vlakovych souprav.

Tab. ¢. 20: Srovnani technickych parametr( dal§ich VR souprav, zdroj: autor na zakladé [24][36][62][63][64]

obdobi délka | Sitka | vySka podlady
vyrobce typ vyroby [m] [m] nad TK [m]
Siemens Viaggio Comfort | 2008 — dosud | 205,4 | 2,825° 1,25
CRRC CR400BF 2016 —dosud | 209,1 | 3,36 1,25
Hitachi Rail Italy S.p.A. | Frecciarossa 1000 | 2013 —dosud | 202 2,924 1,24
Stadler Rail SBB RABe 501 2017 —dosud | 202 2,9 1,15
Siemens/Bombardier | ICE 3 (BR 407/408) | 2021 — dosud | 200,7 | 2,95 1,25

U velkorysého navrhu byl zvolen stejny pfistup jako u minimalni varianty, jelikoz Sitka
vysokorychlostni jednotky CR400BF ¢ini 3,36 m. [68] Z tohoto divodu ji neni mozno pouZzit
k provozu v podminkach CR s ohledem na prijezdny profil u b&znych nastupist v osobni

zeleznicni dopravé. Vzhledem k tomu, Ze neni realny provoz této soupravy na Ceskeé zeleznicni

9 K posouzeni prujezdnosti netrakéni jednotky je také dulezita znalost Sifky skfiné lokomotivy.
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siti, tak je vySkova vzdalenost nad TK a vzdalenost od osy koleje totozna s minimalnim

navrhem.

je netrakéni jednotka Viaggio Comfort, ktera je provozovana s lokomotivou Siemens ES64U4,
kdy Sifka skriné €ini 3,019 m. [66] Z tohoto divodu je vzdalenost hrany nakladni rampy od osy
prilehlé koleje navrzena s hodnotou 1,60 m, aby byla splnéna podminka horizontalni mezery
10 cm. Na zakladé [66] je mozno navrhnout ¢ast nakladaci rampy v prujezdném prarezu tak,
aby byla niZ3i vzdalenost mezi podlahou soupravy a rampou. K prostorovému upofadani
koleje a nakladaci rampy byl pouzit zakladni prijezdny prafez (Z-GC), ktery je odvozen na
zakladé referenéniho profilu a je stanoven pro konkrétni misto a vySku nad spojnici temen
kolejnic.

Pro uplné poskytnuti informaci jsou niZze uvedeny aktualné platné normové hodnoty. Na
zakladé vyhlasky MD €. 177/1995 Sb. (Stavebni a technicky fad drah) [61] je pro vySku horni
plochy bocni rampy stanovena hodnota 1100 mm nad temenem pfilehlé kolejnice. Pro
porovnani s osobni dopravou se v CR b&Zné& navrhuji nova a rekonstruovana nastupisté
s hodnotou 550 mm nad temenem kolejnice. Vzdalenost ke stfedu pfilehlé koleje je pak
u nakladni rampy 1725 mm. Vzdalenost horizontalni mezery mezi vozidlem a podlahou vozidla
neni soucasti vyhlasky. Na zakladé standardu zastavek PID [61] je doporuCovano, aby byla

horizontalni mezera pfiblizné 7-12 cm.

Kapacita skladovych ploch a tfidéni zasilek

Tato problematika byla feSena v ramci podkapitoly 2.3 pro obé varianty terminalu zvIast.

Umisténi samoobsluznych box

Po vyjezdu z nakladniho terminalu na ulici Primyslova jsou na pravé strané instalovany
samoobsluzné boxy (viz Obr. €. 49) ur€ené pro okamzity odbér zasilek koncovymi zékazniky.
Pro zvySeni komfortu a zajisténi flexibility pfi odbéru zasilek byla u boxt vybudovana Ctyfi
parkovaci mista. Navrhované uspofadani umozriuje zakaznikim pohodiné prevzit zasilky bez

nutnosti vstupu do arealu terminalu.
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Obr. &. 49: Poloha samoobsluznych box(, zdroj: vyfez z pfilohy ¢&. 1

6.2 Minimalni navrh terminalu

¢ Popis navrhu

usporadani terminalu k zajiSténi provozu nastinéné koncepce 1. etapy tohoto projektu. V ramci
1. etapy se pfedpoklada zajisténi prepravy zasilek na trase Praha — Brno — Ostrava. Navrh
uvazuje s 2 nakladkovymi kolejemi (koleje €. 301 a 302) a 1 odstavnou koleji (€. 311) pro
pfipad kontroly nebo mimofadné udrzby. Tato &ast infrastruktury neni nezbytné nutna
k provozu terminalu. Nakladaci rampy o délce 210 m jsou navrhnuty pro provoz netrakénich
jednotek Siemens Viaggio Comfort. S ohledem na vyS$8i podil manualini prace je vybudovano
rozsahlejSi parkovisté pro zaméstnance s kapacitou 73 parkovacich mist. Kolejové schéma
navrhované vle¢ky s napojenim na soucasnou Zelezni¢ni infrastrukturu je zobrazeno na Obr.
¢. 50.

/rPfaha{ibeﬁ

301 smér Praha-Béchovice

kolej €. 2

. Kokej & 1 303 A0
5 305 304, nakladaci rampadl. 210 m
312 S0kmh uz.dl.210m 306 301 50kmh w2 dl. 424 m— |
311 S0kmh uzdl210m |~na|dédau’ rampa dl. 210 m~|

302 50 km/h uz dl 417 m ———
nakladaci rampadl. 210 m

\Z smér Praha-Hostival

Obr. ¢. 50: Kolejové schéma viecky v minimalni varianté, zdroj: autor s vyuZitim [54]
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Na zakladé navrhovaného oploceni arealu terminalu je mozno vy¢islit potfebny zabor plochy,
ktery ¢ini pfiblizné 87 000 m?. Obvod oploceného aredlu &ini pfiblizné 2 651 m. Je dulezité
podotknout, ze tyto hodnoty by bylo mozno optimalizovat s ohledem na podrobnéjsi feSeni
navrhu, niz8i prostorové naroky dané lokality a také detailnéjSiho feSeni dfive nastinénych

problémd.

e Stanoveni poétu odstavnych mist pro navaznou dopravu

Pocet odstavnych mist prostfedk( navazné dopravy je odhadnut na zakladé porovnani lozné
hmotnosti jednotlivych dopravnich prostfedku s kapacitou vlakové soupravy. Jednotlivé lozné
hmotnosti a poéty odstavnych mist jsou zpracovany v Tab. €. 21. Celkova kapacita prostfedki
navazné dopravy Cini 76,66 t, coz pfedstavuje vice nez polovinu kapacity vlakové soupravy.
Z toho vyplyva, ze pro odbaveni celé soupravy bude nutné provést minimalné dva svozy. Pro
ziskani pfesnéjSiho poméru prostfedkl navazné dopravy by bylo potfeba provést podrobnou

analyzu doruCovani zasilek.

Tab. ¢. 21: Bilance poctu odstavnych mist v minimalni varianté terminalu, zdroj: autor na zakladé [10][33][34]

dopravni lozna pocet odstavnych celkova
prostiedek hmotnost [t] mist hmotnost [t]
vlakova souprava 146 2 14610
SNV (N2) 51 10 51
LNV (N1) 1,19 14 16,66
nakl. kolo 0,3 30 9

V priloze &. 3 je znazornény pFiény Fez uspofadani terminalu. Rez je navrzen na zakladé

situacniho schématu a jeho pfesna poloha je v situaci vyznacena.

6.3 Velkorysy navrh terminalu

e Popis navrhu

S ohledem na rozvoj informacnich technologii a automatizaénich procesu je autorem upraven
navrh terminalu, ktery reflektuje tyto trendy a ma za cil Iépe odpovidat vizim pro rok 2050.
Vychodiskem pro navrh je kontinualni vyvoj &inské spole¢nosti CRRC, jez zkouma
implementaci ndkladni vysokorychlostni jednotky. S ohledem na specifika této jednotky (vétsi
Sitka skfiné) je nutno uvazovat s timto know-how jako modelovym pfikladem, ktery Ize
aplikovat na jinou soupravu. Navrh pfedpoklada minimalni podil lidské prace, vétsina operaci
by méla probihat pomoci autonomnich systému, optimalizacnich algoritmd a umélé
inteligence. V navrhu je zredukovan pocet parkovacich mist na 44, ¢ast z nich byla na

upravena na parkovaci stani SNV pro zajisténi plynulého pfechodu zasilek do tfidirny.

10 Nepredpoklada se odbavovani vice souprav soucasné.
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Z nakladniho vozidla jsou zasilky vykladany autonomnim nizkozdviznym vozikem a nasledné
prevezeny k tfidéni. Dale jsou zasilky v kontejnerech rozdéleny do jednotlivych atrakénich
obvodl a nasledné nalozeny do vlakovych souprav. Termindl je vybaven tfemi kolejemi
(€. 301, 302 a 303) s délkou nakladaci rampy 220 m pro prekladku zasilek, coz zvySuje obrat
a efektivitu operaci. V poc¢atec¢ni fazi je planovan soucasny obrat jedné vlakové soupravy, ale
diky rezervnim plocham pro ucely budouciho rozvoje je mozné kapacitu terminalu snadno
rozSifit. Kolejové schéma navrhované vle¢ky s napojenim na souCasnou zeleznini

infrastrukturu je zobrazeno na Obr. €. 50.

‘ /FPraha—Lmeﬁ

smér Praha-B&chovice
Z kolej &. 2 =01
1 kolej €. 1 el 3%
————1312 S0 kmh uz. di. 215 306 nakladaci rampadl. 220 m
e o 05 04 301 50 kmin @ di 485 m —|
F————311 S0km/h uz dl.215m o |»nak\édacw’ rampa di. 220 m«(

302 50km/h uZ. d.461m —
nakladaci rampa dl. 220 m
303 50km/h uz.dl. 468m

nakladaci rampa dl. 220 m

‘Z smér Praha-Hostival

Obr. ¢. 51: Kolejové schéma viecky ve velkorysé varianté, zdroj: autor s vyuZzitim [54]

Na zakladé navrhovaného oploceni arealu terminalu je mozno vycislit potfebny zabor plochy,
ktery ¢ini priblizné 107 000 m? s obvodem pfiblizné 2 700 m. Je dllezité podotknout, Ze tyto
hodnoty by bylo mozZno optimalizovat. V porovnani s minimalni variantou je zabor plochy vy&si
pfiblizné o 20 000 m?.

¢ Stanoveni pocétu odstavnych mist pro navaznou dopravu

Pocet odstavnych mist prostifedk(l navazné dopravy je stanoven na zakladé lozné hmotnosti.
Jednotlivé lozné hmotnosti a po¢ty odstavnych mist jsou zpracovany v Tab. €. 22. Celkova
lozna hmotnost prostfedkd navazné dopravy &ini 97,06 t, coz odpovida vétSiné kapacity
nakladni vlakové soupravy. Koncepce toku zasilek pfedpoklada odbaveni pouze 1 soupravy
najednou. Pokud by podle provozni koncepce bylo nutné soucasné odbaveni 2 souprav, mohl
by byt rozSifen pocCet odstavnych stani. V pfipadech mimofadnych situaci by bylo mozné

zajistit dalSi silni¢ni dopravnich prostiedky prostfednictvim pronajmu nebo subdodavky.
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Tab. ¢. 22: Bilance poctu odstavnych mist ve velkorysé varianté terminalu, zdroj: autor na zakladé [10][33][34]

dopravni lozna pocet celkova
prostiedek hmotnost [t] | odstavnych mist | hmotnost [t]
vlakovd souprava 110 3 110
SNV (N2) 5,1 14 71,4
LNV (N1) 1,19 14 16,66
nakl. kolo 0,3 30 9

V pfiloze Cislo 4 je k dispozici pfi¢ny fez terminalu, ktery znazornuje rozlozeni jednotlivych
ploch terminalu. Rez je navrzen na zakladé situaéniho schématu a jeho presna poloha je

v situaci vyznacena.

91



7 Zaveér

Diplomova prace pfedstavuje komplexni analyzu problematiky nakladni dopravy a navrh
terminalu pro nakladni Zelezniéni dopravu vyuzivajici VRT v CR. Vyzkum se zaméfil na
moznosti integrace Zeleznice do méstske logistiky, na rozvoj intermodalni dopravy a pfepravu
postovnich zasilek pomoci vysokorychlostnich vlakd. Hlavnim cilem bylo navrhnout efektivni,
udrzitelné a technologicky pokrocilé feSeni, které by reagovalo na sou¢asné i budouci potfeby
nakladni dopravy a pfispélo k redukci dopadl na Zivotni prostfedi. Analyza potencialu rychlé
zelezni¢ni nakladni dopravy ukazala, ze vyuziti VRT muze vyznamné pfispét k zefektivnéni
logistiky, snizeni uhlikové stopy a vypousténi emisi Skodlivin do ovzduSi. V praci byly
identifikovany kliové oblasti rozvoje, jako napk. legislativni dokumenty na urovni CR a EU, ze
kterych byl odvozen rostouci zajem o nakladni vlaky typu ,Cargo sprinter®. S ohledem na
dynamicky vyvoj pfiprav sité VRT je v sou€asnosti nutno povazovat tuto koncepci pouze jako

orientaéni.

V dalSi ¢asti prace byla stanovena kritéria pro navrh terminalu typu ,Hub and Spoke“ pro
vysokorychlostni nakladni vlaky. Jednalo se o stanoveni po&tu vlakd s orientaénim JR, ze
kterého nasledné vyplynul minimalni pocet koleji s nakladacimi rampami a velikost ploch pro
zasilky a manipulaéni techniku. Mezi dullezité parametry terminalu rovnéz patfily moznosti
prekladky zasilek a dopravni prostfedky navazné dopravy. S ohledem na vyznamné pokroky
v odvétvi umélé inteligence a automatizace procesll v poslednich letech bylo rozhodnuto

vytvofit dvé varianty dispozi¢niho schématu terminalu.

Za uc€elem vyhledani vhodnych lokalit k navrhu nakladniho terminalu byly stanoveny
srovnavaci parametry lokality terminalu. Jedna se o tyto parametry: dostupnost silniéni
a zelezni¢ni infrastruktury, moznosti navazné dopravy a provozni podminky. KliCové podminky
k vybéru lokality terminalu jsou dany nastroji Uzemniho planovani, které jsou zcela krucialni

k umisténi terminalu do Uzemi.

V praktické Casti prace byly vyhledany tfi lokality pro kazdé feSené mésto (Praha, Brno,
Ostrava). Kazda z téchto lokalit méla sva specifika a potencial, ktery bylo dllezité zhodnotit
z hlediska infrastruktury, dostupnosti, urbanistického kontextu a tzemnich pland v koordinaci
s méstskymi planovaci. K naslednému zpracovani navrhu dispozi¢niho schématu terminalu
byla vybrana prazska lokalita v méstské Casti MaleSice, ktera byla hodnocena jako

nejvhodnéjsi diky své strategické pozici a infrastrukturnim moznostem.

Dispozi¢ni usporadani nakladniho terminalu bylo vyhotoveno ve dvou variantach — minimalni
a velkorysé. Minimaini varianta zahrnuje zcela nezbytné prvky k funkci nakladniho terminalu
se zohlednénim manualni pfekladky zasilek, roltejneru jako pfepravni jednotky a pfestavéné

netrakéni jednotky Viaggio Comfort s kapacitou 366 roltejnerd. Tento navrh je pfizplisoben
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k zajisténi zakladni funk&nosti a jeji vyuziti je vhodné v pfipadech omezenych finanénich

nakladl na implementaci.

Velkorysy navrh disponuje vétSimi plochami a vys$Si mirou automatizace, coz muze byt
vyhodné pro sitovy provoz této koncepce s moznosti daldiho rozvoje. Tyto zmény vyvolaly
nutnost provedeni nékolika zasadnich zmén. Jednd se o novou pfepravni jednotku,
tj. pfizpasobeny kontejner, se kterym je mozno manipulovat pomoci autonomniho voziku.
Zasadni je rovnéz vyuziti konceptu prestavéné Cinské jednotky CR400BF, ktera disponuje
kapacitou az 216 kontejnert. Zde je vSak nutno podotknout, Ze navrh velkorysé varianty je
pouze ilustratni a ukazuje moznosti budouciho vyvoje. Vyuziti Cinské nakladni zeleznicni
jednotky CR400BF s Sifkou skfiné 3,36 m, by nebylo kompatibilni s Eeskymi, resp. evropskymi
navrhovymi parametry kvuli vétsi Sifce skfiné vozidla, a tedy nedostateéné vzdalenosti mezi
nastupni hranou a osou pfilehlé koleje. Tento nedostatek by znemoznil provoz této jednotky
na Ceské zZeleznicni siti. Pfesto v3ak existuje moznost vyuZziti pfislusného know-how pro vyvoj
jiné vysokorychlostni jednotky, ktera by byla specialné upravena a homologovana pro provoz

v Ceské republice.

V navrhové €asti bylo odhaleno nékolik problémovych oblasti, které by bylo zapotfebi Fesit
v detailngjSich stupnich dokumentace navrhu terminalu v Praze-MaleSicich s moznosti
navaznosti na tuto studii. Mezi tyto oblasti patfi: feSeni sklonovych pomért s napojenim silni¢ni
a zelezni¢ni infrastruktury, vy3Si stupef podrobnosti feSeni silni¢ni infrastruktury (napf.
zpracovani signalniho planu nové stykoveé svételné kfizovatky u vjezdu do terminalu fizené
SSZ), komplexni provéfeni provozu a infrastruktury nakladnich kol, simulace procesu
prekladky zasilek a stanoveni pfesnéjSiho ¢asu obratu soupravy v€. provéfeni jizdnich dob
mezi jednotlivymi terminaly. S vysSi mirou podrobnosti by rovnéZz mohla byt feSena otazka
polohy nakladni rampy a koleji. Navrh minimalni varianty nakladniho terminalu zaujima plochu

s pribliznou hodnotou 87 000 m?, velkorysa varianta zaujima vétsi plochu o 20 000 m2.

Zavérem lze konstatovat, Ze tato studie naznacila moznosti feSeni komplexni problematiky
provozu nakladnich Zelezni¢nich viakd na siti VRT. Cile nastinéné v uvodu prace byly
naplnény. Poznatky zjisténé v této praci by mohly podpofit zavedeni rychlé Zelezni¢ni nakladni
kategorie, avSak je nutné provést dalSi vyzkumy v technickych a ekonomickych oblastech,
které by napomohly k detailnéjSimu provéreni dané problematiky. Dalezitym aspektem je také
pokraCovani v jednanich mezi vS8emi zainteresovanymi stranami s cilem pfekonani vSech

pfekazek v oblasti legislativy, infrastruktury, zabezpe€ovaciho zafizeni a vozidel.

93



8 Pouzité zdroje
[1] KONCEPCE NAKLADNi DOPRAVY PRO OBDOBI 2024 — 2035 [online]. In: Praha:
Ministerstvo dopravy Ceské republiky, 2023 [cit. 2024-02-25]. Dostupné z:

https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Strategie

[2] Vlakem do budoucnosti [online]. In: Praha: Ministerstvo dopravy Ceské republiky, 2023
[cit. 2024-02-25]. Dostupné z:_https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Drazni-

doprava/Vysokorychlostni-trate

[3] SYROVY, Lukas$. Zelezniéni nakladni terminél s vazbou na citylogistiku [online]. Praha,
2022 [cit. 2024-02-26]. Dostupné z:
https://dspace.cvut.cz/bitstream/handle/10467/103849/F6-BP-2022-Syrovy-Lukas-
bakalarska-prace.pdf?sequence=-1&isAllowed=y. Bakalaiska prace. CVUT.

[4] NOVOTNY Vaclav. Dopravni planovani 4 [piednaska]. Praha: CVUT v Praze, 17. 4. 2023
[cit. 2024-02-26].

[5] VRT Stfedohorsky tunel [online]. In: Praha: Sprava zeleznic, 2020 [cit. 2024-02-26].
Dostupné z: https://www.spravazeleznic.cz/vrt/stredohorsky-tunel

[6] Pfeprava uhli z Australie. Cargovak [online]. CD Cargo, 2022, 2022(02) [cit. 2024-02-26].
Dostupné z:
https://www.cdcargo.cz/documents/10179/3673928/Cargovak 2022 02.pdf/cfo6fla3-
cb6c-4103-811e-718cfocf6ed3

[7] VRT Krusnohorsky tunel [online]. In: Praha: Sprava zeleznic, 2020 [cit. 2024-02-26].
Dostupné z: https://www.spravazeleznic.cz/vrt/krusnohorsky-tunel

[8] Eurowag. Udrzitelnost v nakladni dopravé [online]. 2023 [cit. 2024-03-03]. Dostupné z:

https://cz.eurowag.com/blog/udrzitelnost-v-nakladni-doprave

[9] Zeleznice = ekologické a efektivni udrzitelna doprava [online]. ACRI - Asociace podnikU
zelezni¢niho pramyslu, 2020 [cit. 2024-03-02]. Dostupné z:

https://acri.cz/2021/02/10/zeleznice-ekologicka-a-efektivni-udrzitelna-doprava/

[10] CHLUP, Martin. Moderni trendy v Zelezni¢ni nakladni dopravé s vazbou na
citylogistiku [online]. Praha, 2022 [cit. 2024-02-26]. Dostupné z:
https://dspace.cvut.cz/handle/10467/103864. Bakalafska prace. CVUT.

[11] Kombinovana doprava. Ministerstvo dopravy Ceské republiky [online]. 2016 [cit. 2024-

03-02]. Dostupné z: https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Kombinovana-doprava-

(2)/kombinovana-doprava-(1)

[12] DalSi uspésny rok na letisti LeoSe Janacka Ostrava. Ostrava Airport [online]. 2024 [cit.

2024-03-02]. Dostupné z: https://www.airport-ostrava.cz/p/dalsi-uspesny-rok-na-letisti-

leose-janacka-ostrava-narust-poctu-cestujicich-spolecne-s-rostoucim-ziskem

94


https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Strategie/KONCEPCE-NAKLADNI-DOPRAVY-PRO-OBDOBI-2024-%E2%80%93-2035/IIIa_KND_24_35_Vychodiska-navrhova-cast.pdf.aspx
https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Drazni-doprava/Vysokorychlostni-trate-(VRT)/Vlakem-do-budoucnosti/Brozura_CZ-(1).pdf.aspx?lang=cs-CZ
https://www.mdcr.cz/getattachment/Dokumenty/Drazni-doprava/Vysokorychlostni-trate-(VRT)/Vlakem-do-budoucnosti/Brozura_CZ-(1).pdf.aspx?lang=cs-CZ
https://dspace.cvut.cz/bitstream/handle/10467/103849/F6-BP-2022-Syrovy-Lukas-bakalarska-prace.pdf?sequence=-1&isAllowed=y
https://dspace.cvut.cz/bitstream/handle/10467/103849/F6-BP-2022-Syrovy-Lukas-bakalarska-prace.pdf?sequence=-1&isAllowed=y
https://www.spravazeleznic.cz/vrt/stredohorsky-tunel
https://www.cdcargo.cz/documents/10179/3673928/Cargovak_2022_02.pdf/cf96f1a3-cb6c-4103-811e-718cf9cf6ed3
https://www.cdcargo.cz/documents/10179/3673928/Cargovak_2022_02.pdf/cf96f1a3-cb6c-4103-811e-718cf9cf6ed3
https://www.spravazeleznic.cz/vrt/krusnohorsky-tunel
https://cz.eurowag.com/blog/udrzitelnost-v-nakladni-doprave
https://acri.cz/2021/02/10/zeleznice-ekologicka-a-efektivni-udrzitelna-doprava/
https://dspace.cvut.cz/handle/10467/103864
https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Kombinovana-doprava-(2)/kombinovana-doprava-(1)
https://www.mdcr.cz/Dokumenty/Kombinovana-doprava-(2)/kombinovana-doprava-(1)
https://www.airport-ostrava.cz/p/dalsi-uspesny-rok-na-letisti-leose-janacka-ostrava-narust-poctu-cestujicich-spolecne-s-rostoucim-ziskem
https://www.airport-ostrava.cz/p/dalsi-uspesny-rok-na-letisti-leose-janacka-ostrava-narust-poctu-cestujicich-spolecne-s-rostoucim-ziskem

[13] Slavnostni zahajeni: Intermodalni dopravni terminal MoSnov. Innofreight [online]. 2022

[cit. 2024-03-02]. Dostupné z: https://www.innofreight.com/cs/news-archive/slavnostni-

zahajeni-intermodalni-dopravni-terminal-mosnov/

[14] Jak a kde to v8echno zacCalo? Historie postovni pfepravy viakem, autobusem a
letadlem. [online]. 2018 [cit. 2024-03-02]. Dostupné z:

https://www.vlakovaposta.cz/strucna-historie/

[15] Kongi provoz vyhradné postovnich vlakl, vagony se pfipoji k nakladnim expresum. Z
dopravy [online]. 2023 [cit. 2024-03-02]. Dostupné z: https://zdopravy.cz/konci-provoz-

vyhradne-postovnich-vlaku-vagony-se-pripoji-k-nakladnim-expresum-156962/

[16] Kongi provoz samostatnych postovnich viakd. Zelezniéni magazin [online]. 2023 [cit.

2024-03-02]. Dostupné z: https://www.zeleznicni-magazin.cz/aktuality/konci-provoz-

samostatnych-postovnich-viaku

[17] Ro&enka dopravy Ceské republiky [online]. Praha: Ministerstvo dopravy, 2023 [cit. 2024-
03-07]. Dostupné z: https://www.sydos.cz/cs/rocenka pdf/Rocenka dopravy 2022.pdf

[18] SUDOP Praha, Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati Praha — Brno — Bfeclav,
Praha,12/2020 [cit. 2024-03-21] Dostupné z: https://datashare.spravazeleznic.cz/
[19] SUDOP Praha, EGIS RAIL SA, Studie proveditelnosti vysokorychlostni trati (Brno) —

Pferov — Ostrava, Praha, 02/2021 [cit. 2024-03-21] Dostupné z:

https://datashare.spravazeleznic.cz/

[20] STEJSKAL, Pavel. 10 let od ukon&eni prepravy spésnin u CD. Vlaky.net [online]. 2014
[cit. 2024-03-30]. Dostupné z: https://www.vlaky.net/zeleznice/spravy/5529-10-let-od-

ukonceni-prepravy-spesnin-u-CD/
[21] Przesytki konduktorskie. Intercity [online]. 2023 [cit. 2024-04-18]. Dostupné z:

https://www.intercity.pl/pl/site/dla-pasazera/oferty/przesylki-konduktorskie.html

[22] Winter, J., Kriger, D., B6hm, M., Ménsters, M. & Schumann, T., NGT CARGO — Ein
Betriebskonzept flr den internationalen Giterverkehr, Bahn Fachverlag Berlin, Deine
Bahn, 12-16, 2017. [cit. 2024-03-30]. Dostupné z:
https://core.ac.uk/download/pdf/132839936.pdf

[23] RAILWAY GAZETTE INTERNATIONAL. CRRC Tangshan unveils high speed freight
train. Railway Gazette [online]. 2020 [cit. 2024-03-30]. Dostupné z:

https://www.railwaygazette.com/high-speed/crrc-tangshan-unveils-high-speed-freight-
train/58117.article
[24] Freight trains running at 350 km/h. Cargo-partner [online]. 2020 [cit. 2024-03-30].

Dostupné z: https://www.cargo-partner.com/trendletter/issue-25/highspeedrail-freight-in-

china

95


https://www.innofreight.com/cs/news-archive/slavnostni-zahajeni-intermodalni-dopravni-terminal-mosnov/
https://www.innofreight.com/cs/news-archive/slavnostni-zahajeni-intermodalni-dopravni-terminal-mosnov/
https://www.vlakovaposta.cz/strucna-historie/
https://zdopravy.cz/konci-provoz-vyhradne-postovnich-vlaku-vagony-se-pripoji-k-nakladnim-expresum-156962/
https://zdopravy.cz/konci-provoz-vyhradne-postovnich-vlaku-vagony-se-pripoji-k-nakladnim-expresum-156962/
https://www.zeleznicni-magazin.cz/aktuality/konci-provoz-samostatnych-postovnich-vlaku
https://www.zeleznicni-magazin.cz/aktuality/konci-provoz-samostatnych-postovnich-vlaku
https://www.sydos.cz/cs/rocenka_pdf/Rocenka_dopravy_2022.pdf
https://datashare.spravazeleznic.cz/index.php/s/Kqu7zgv0jf2dnJb?path=%2FA.%20Textov%C3%A1%20%C4%8D%C3%A1st%2FA.1%20Souhrnn%C3%A1%20%C4%8D%C3%A1st%20a%20vyhodnocen%C3%AD#pdfviewer
https://datashare.spravazeleznic.cz/
https://www.vlaky.net/zeleznice/spravy/5529-10-let-od-ukonceni-prepravy-spesnin-u-CD/
https://www.vlaky.net/zeleznice/spravy/5529-10-let-od-ukonceni-prepravy-spesnin-u-CD/
https://www.intercity.pl/pl/site/dla-pasazera/oferty/przesylki-konduktorskie.html
https://core.ac.uk/download/pdf/132839936.pdf
https://www.railwaygazette.com/high-speed/crrc-tangshan-unveils-high-speed-freight-train/58117.article
https://www.railwaygazette.com/high-speed/crrc-tangshan-unveils-high-speed-freight-train/58117.article
https://www.cargo-partner.com/trendletter/issue-25/highspeedrail-freight-in-china
https://www.cargo-partner.com/trendletter/issue-25/highspeedrail-freight-in-china

[25] B.M. DE KOSTER, René. Automated and Robotic Warehouses: Developments and
Research Opportunities [online]. Rotterdam, 2018 [cit. 2024-04-01]. Dostupné z:
https://bibliotekanauki.pl/articles/504415.pdf. Erasmus University Rotterdam.

[26] Ceska republika. Zakon &. 283/2021 Sb.: Stavebni zakon. In: Sbirka zakont. 2021 [cit.
2024-03-11]. Dostupné z: https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2021-283#cast3

[27] Planning of cargo bikes hubs. Online. 2020. Dostupné z:
https://www.akademiemobility.cz/download/1171/Hub%20Planning%20Brochure EN_We
b_final.pdf. [cit. 2024-05-04].

[28] Uzemni plan. Portal Gzemniho planovani mésta Brna [online]. 2024 [cit. 2024-03-12].

Dostupné z: https://upmb.brno.cz/

[29] Platny uzemni plan. Institut planovani a rozvoje [online]. 2024 [cit. 2024-03-12].
Dostupné z: https://iprpraha.cz/stranka/10/platny-uzemni-plan

[30] Projekt pfestavby Zelezniéniho uzlu. Online. Euro point Brno. 2018. Dostupné z:
https://europointbrno.cz/ke-stazeni/. [cit. 2024-05-15].

[31] Uzemni plan Ostravy. Mapovy portal [online]. 2024 [cit. 2024-03-12]. Dostupné z:
https://mapy.ostrava.cz/mapove-sluzby/uzemni-plan-ostravy/

[32] Samoobsluzné boxy. DPD [online]. 2023 [cit. 2024-04-03]. Dostupné z:

https://www.dpd.com/cz/cs/cekam-balik/boxy/

[33] Mercedes eSprinter First Drive Review: Good for the Long Haul. Online. Thedrive. 2024.
Dostupné z: https://www.thedrive.com/car-reviews/2024-mercedes-esprinter-first-drive.
[cit. 2024-05-04].

[34] Nova generace eCANTER 8,55 T. Online. Fuso trucks. 2024. Dostupné z:
https://www.fuso-trucks.cz/produkty/ecanter/8-55-tuny-€e/. [cit. 2024-05-04].

[35] Cesky startup testuje moznosti doru¢ovani pomoci drond. Komora [online]. 2023 [cit.
2024-04-22]. Dostupné z: https://komoraplus.cz/2023/01/19/cesky-startup-testuje-

moznosti-dorucovani-pomoci-dronu/

[36] Viaggio Passenger Coaches for Intercity and Regional Transport [online]. Vienna:
Siemens Transportation Systems GmbH & Co, 2014, 9 [cit. 2024-04-01]. Dostupné z:
https://assets.new.siemens.com/siemens/assets/api/uuid:9f5540129e8f2e582b56¢c4b96¢
7f0bf1296c85e0/viaggio-platform-english.pdf

[37] Vyhlaska MD €. 173/1995 Sb., kterou se vydava dopravni fad drah v platném znéni k 22.
6. 1995. Praha: Ministerstvo dopravy, 1995.

[38] Umisténi vefejného logistického centra [online]. Brno, 2014 [cit. 2024-03-14]. Dostupné
z: https://upmb.brno.cz/wp-content/uploads/2022/06/VLC-2et navrh -text.pdf. Uzemni
studie. URBANISMUS ARCHITEKTURA DESIGN-STUDIO, spol. sr. 0.,.

96


https://bibliotekanauki.pl/articles/504415.pdf
https://www.zakonyprolidi.cz/cs/2021-283#cast3
https://www.akademiemobility.cz/download/1171/Hub%20Planning%20Brochure_EN_Web_final.pdf
https://www.akademiemobility.cz/download/1171/Hub%20Planning%20Brochure_EN_Web_final.pdf
https://upmb.brno.cz/
https://iprpraha.cz/stranka/10/platny-uzemni-plan
https://europointbrno.cz/ke-stazeni/
https://mapy.ostrava.cz/mapove-sluzby/uzemni-plan-ostravy/
https://www.dpd.com/cz/cs/cekam-balik/boxy/
https://www.thedrive.com/car-reviews/2024-mercedes-esprinter-first-drive
https://www.fuso-trucks.cz/produkty/ecanter/8-55-tuny-e/
https://komoraplus.cz/2023/01/19/cesky-startup-testuje-moznosti-dorucovani-pomoci-dronu/
https://komoraplus.cz/2023/01/19/cesky-startup-testuje-moznosti-dorucovani-pomoci-dronu/
https://assets.new.siemens.com/siemens/assets/api/uuid:9f5540129e8f2e582b56c4b96c7f0bf1296c85e0/viaggio-platform-english.pdf
https://assets.new.siemens.com/siemens/assets/api/uuid:9f5540129e8f2e582b56c4b96c7f0bf1296c85e0/viaggio-platform-english.pdf
https://upmb.brno.cz/wp-content/uploads/2022/06/VLC-2et_navrh_-text.pdf

[39] Uzemni studie &. 15/l —09/2016 [online]. Ostrava, 2016 [cit. 2024-03-21]. Dostupné z:
https://www.ostrava.cz/cs/urad/magistrat/odbory-magistratu//US 15 1l 09 2016.pdf.

Uzemni studie.

[40] POLITIKA UZEMNIHO ROZVOJE Ceské republiky [online]. Praha, Brno, 2024 [cit.
2024-03-12]. Dostupné z: https://mmr.gov.cz/getmedia/83210248-68ef-4474-al19e-
61fa812c¢1081/Uplne _zneni PUR CR zavazne od 1-3-2024.pdf.aspx?ext=.pdf

[41] Zasady uzemniho rozvoje JMK [online]. Brno: Krajsky ufad Jihomoravského kraje, 2024
[cit. 2024-03-12]. Dostupné z: https://www.kr-
jihomoravsky.cz/archiv/oupsr/zur_jmk a2al UZ/WEB/grafy.html

[42] Platné regulaéni plany. Portal UPmB [online]. 2024 [cit. 2024-03-13]. Dostupné z:
https://upmb.brno.cz/podrobnejsi-upd/platna-podrobnejsi-upd-2/

[43] Seznam schvalenych regulacnich pland. Ostrava [online]. 2024 [cit. 2024-03-13].

Dostupné z: https://www.ostrava.cz/cs/urad/magistrat/odbory-magqistratu/odbor-

uzemniho-planovani-a-stavebniho-radu/oddeleni-uzemni-koncepce/seznam-schvalenych-

requlacnich-planu

[44] Regulacni plan. Institut planovani a rozvoje [online]. 2024 [cit. 2024-03-13]. Dostupné z:
https://iprpraha.cz/stranka/31/regulacni-plan

[45] Dalsi dulezity milnik v sanaci ropnych lagun. FajnOVA [online]. 2020 [cit. 2024-03-13].
Dostupné z: https://fajnova.cz/tezebni-kaly-z-ropnych-lagun-ostramo-jsou-odvezeny/

[46] Kontejnerové prekladisté MaleSice. Praha 14 jinak [online]. 2020 [cit. 2024-04-18].

Dostupné z: http://www.prahal4jinak.cz/clanky/Kontejnerove-prekladiste-Malesice

[47] Openrouteservice: Isochrones [online]. Heidelberg Institute for Geoinformation
Technology [cit. 2022-04-20]. Dostupné z: https://maps.openrouteservice.org/

[48] Logistika a nakladni kola. Akademie méstské mobility [online]. 2020 [cit. 2024-04-22].
Dostupné z: https://www.akademiemobility.cz/nakladni-kola

[49] JABLONSKY, Josef. Operaéni vyzkum. Praha: Professional publishing, 2002. ISBN 80-
86419-42-8.

[50] Geoportal CUZK. Online. 2010. Dostupné z: https://geoportal.cuzk.cz/. [cit. 2024-04-22].

[51] CSN 73 6110: Projektovani mistnich komunikaci. Praha: Ceska agentura pro
standardizaci, 1/2006. [cit. 2024-05-01].

[52] CSN 73 6360-1: Konstrukéni a geometrické usporadani koleje Zelezniénich drah a jejich

prostorova poloha — &ast 1: Projektovani. Praha: Ceskéa agentura pro standardizaci,
2020. [cit. 2024-05-02].

[53] Lanové posunovaci zarizeni LTV-PV. Online. Kolejové pohony. 2013. Dostupné
z: https://www.kolejovepohony.cz/lanove-posunovaci-zarizeni-ltv-pv.html. [cit. 2024-04-
28].

[54] Interni zdroj poskytnuty Spravou Zeleznic, s. o.

97


https://www.ostrava.cz/cs/urad/magistrat/odbory-magistratu/odbor-uzemniho-planovani-a-stavebniho-radu/oddeleni-uzemni-koncepce/seznam-registrovanych-uzemnich-studii-na-uzemi-mesta-ostravy/seznam-registrovanych-uzemnich-studii-na-uzemi-mesta-ostravy/US_15_II_09_2016.pdf
https://mmr.gov.cz/getmedia/83210248-68ef-4474-a19e-61fa812c1081/Uplne_zneni_PUR_CR_zavazne_od_1-3-2024.pdf.aspx?ext=.pdf
https://mmr.gov.cz/getmedia/83210248-68ef-4474-a19e-61fa812c1081/Uplne_zneni_PUR_CR_zavazne_od_1-3-2024.pdf.aspx?ext=.pdf
https://upmb.brno.cz/podrobnejsi-upd/platna-podrobnejsi-upd-2/
https://www.ostrava.cz/cs/urad/magistrat/odbory-magistratu/odbor-uzemniho-planovani-a-stavebniho-radu/oddeleni-uzemni-koncepce/seznam-schvalenych-regulacnich-planu
https://www.ostrava.cz/cs/urad/magistrat/odbory-magistratu/odbor-uzemniho-planovani-a-stavebniho-radu/oddeleni-uzemni-koncepce/seznam-schvalenych-regulacnich-planu
https://www.ostrava.cz/cs/urad/magistrat/odbory-magistratu/odbor-uzemniho-planovani-a-stavebniho-radu/oddeleni-uzemni-koncepce/seznam-schvalenych-regulacnich-planu
https://iprpraha.cz/stranka/31/regulacni-plan
https://fajnova.cz/tezebni-kaly-z-ropnych-lagun-ostramo-jsou-odvezeny/
http://www.praha14jinak.cz/clanky/Kontejnerove-prekladiste-Malesice
https://maps.openrouteservice.org/
https://www.akademiemobility.cz/nakladni-kola
https://www.kolejovepohony.cz/lanove-posunovaci-zarizeni-ltv-pv.html

[55] Predpis SZ S3, Zelezniéni svréek, Dil Il, Zafazeni koleji a vyhybek do Fadii. Praha:
Sprava zeleznic, s. 0., 2021. [cit. 2024-05-03].

[56] TYFA Lukas. Zelezniéni svréek [prednaska]. Praha: CVUT v Praze, 2020 [cit. 2024-05-
02].

[57] TYFA Lukas$. Vyhybky a vyhybkové konstrukce [pfednaska]. Praha: CVUT v Praze,
4/2023 [cit. 2024-05-02].

[58] MP C. J. 3632/2019-SZDC-GR-013 Navrh ukon&eni kusych koleji. 5. 2. 2019. Praha:
Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, 2019, Dostupné z: https://www.k-
report.net/discus/messaqges/28/SZDC _MP_Navrh _ukonceni_kusych koleji320569.pdf
[cit. 2024-05-01].

[59] Strategie rozvoje prazské metropolitni Zeleznice [online]. Praha: IPR, 2018 [cit. 2024-05-

04]. Dostupné z: https://www.iprpraha.cz/strategiezeleznice

[60] CSN 73 6102: Projektovani kfizovatek na pozemnich komunikacich. Praha: Ceska
agentura pro standardizaci, 6/2012. [cit. 2024-05-05].

[61] Standard zastavek PID. Online. 2017, s. 86. Dostupné z:
http://standardzastavek.pid.cz/wp-content/uploads/2017/09/standard zastavek pid.
pdf.[cit. 2024-05-12].

[62] Frecciarossa 1000. Online. In: Wikipedia: the free encyclopedia. San Francisco (CA):

Wikimedia Foundation, 2001-. Dostupné z:
https://en.wikipedia.org/wiki/Frecciarossa 1000. [cit. 2024-05-12].

[63] SBB RABe 501. Online. In: Wikipedia: the free encyclopedia. San Francisco (CA):
Wikimedia Foundation, 2001-. Dostupné z: https://en.wikipedia.org/wiki/SBB_RABe 501.
[cit. 2024-05-12].

[64] ICE 3. Online. In: Wikipedia: the free encyclopedia. San Francisco (CA): Wikimedia
Foundation, 2001-. Dostupné z: hitps://de.wikipedia.org/wiki/ICE 3. [cit. 2024-05-12].
[65] Vyhlaska MD €. 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni a technicky fad drah v platném

znéni k 29. 8. 1995. Praha: Ministerstvo dopravy, 1995. [cit. 2024-05-02].

[66] CSN 73 6320: Prostorova prachodnost na draze celostatni, drahach regionalnich a

mistnich a vle¢kach normalniho rozchodu - Narodni pozadavky. Praha: Ceskéa agentura
pro standardizaci, 2019. [cit. 2024-05-03].

[67] Siemens ES64U4. Online. In: Wikipedia: the free encyclopedia. San Francisco (CA):
Wikimedia Foundation, 2001-. Dostupné z:
https://de.wikipedia.org/wiki/Siemens ES64U4. [cit. 2024-05-03].

[68] Fuxing (train). Online. In: Wikipedia: the free encyclopedia. San Francisco (CA):

Wikimedia Foundation, 2001-. Dostupné z: https://en.wikipedia.org/wiki/Fuxing_(train).
[cit. 2024-05-03].

98


https://www.k-report.net/discus/messages/28/SZDC_MP_Navrh_ukonceni_kusych__koleji320569.pdf
https://www.k-report.net/discus/messages/28/SZDC_MP_Navrh_ukonceni_kusych__koleji320569.pdf
https://www.iprpraha.cz/strategiezeleznice
http://standardzastavek.pid.cz/wp-content/uploads/2017/09/standard_zastavek_pid.pdf
http://standardzastavek.pid.cz/wp-content/uploads/2017/09/standard_zastavek_pid.pdf
https://en.wikipedia.org/wiki/Frecciarossa_1000
:%20https:/en.wikipedia.org/wiki/SBB_RABe_501
https://de.wikipedia.org/wiki/ICE_3
https://de.wikipedia.org/wiki/Siemens_ES64U4
https://en.wikipedia.org/wiki/Fuxing_(train)

Seznam tabulek

O O O O O O O O O O O O O O O O O O O

¢

¢

1: Objem pfepravenych véci v [tis. tun] ve vybranych regionech ...........cccccceiviiiiiiii i 18
2: Rozdeéleni Usekl VRT v relaci Praha — BrNO].........ooiiiiiiioiiieiie et 20
3: Rozdéleni Usekl VRT v relaci Brno — PFEroV — OSraVa ........coiueiiiiiiriiiiiie ettt 21
4: Porovnani cestovnich dob v feSenych relacich riiznymi mody dopravy ...........cccocceeiiiiiiiiiiiee s 22
5: JR nakladnich souprav v relaci Praha-Smichov — Brno Nl N. .......ccccovevoveveieieeececceeeeeeee e 25
6: Nastin JR nakladnich souprav v relaci Praha-Smichov — Brno hl. n. — Ostrava hl. n. ................cccc.c...... 25
7: Nastin JR nakladnich souprav v relaci Ostrava hl. n. — Brno hl. n. — Praha-Smichov ............cccccoeun..... 25
8: Pfehled aktudlné platnych Uzemnich planl v feSenych méstech..........ccocciiiiiiiiiie 38
9: Izochrony dojezdu nakladniho kola v prazskych IoKalitach .............ccocviiiiiiiii 66
10: 1zochrony dojezdu néakladniho kola v brnénskych lokalitdch .............ceeeeiiiiiiiii 67
11: Izochrony dojezdu nakladniho kola v ostravskych IoKalitach ............cccceveiiiiiiiii 67
12: Pfehled zasadnich vlastnosti vytipovanych lokalit terminalu.............ccceeiiiiiiii 68
13: Vystupy parametrd jednotlivych lokalit k vypracovani multikriterialniho hodnoceni .............cccccveee.e 73
14: Matice parového porovnani pro definovand Kritéria ..o, 74
15: Stanoveni vah jednotlivych kritérii, zdroj: vlastni zpraCovani ...........ccccceveiiiiiiiiii 75
16: Priklad vypoctu vahy kritéria dostupnosti Zelezniéni infrastruktury pro prazské lokality ....................... 75
17: Vysledné hodnoceni 10Kalit V Praze ... 76
18: Vysledné hodnoceni [0Kalit V BINE ............c.ooiiiiiiiiiiie e 77
19: Vysledné hodnoceni [okalit vV OSIrave ............ccuuiiiiiiiiiiiie et 77
20: Srovnani technickych parametrii dalSich VR SOUPIaV..........ccviiiiiiiiiiiiee e 86
21: Bilance poctu odstavnych mist v minimalni variant€ terminalu ............ccccooiiiiii i 89
22: Bilance poctu odstavnych mist ve velkorysé variant@ terminalu ..............occoiiiiiiiee, 91

Seznam obrazku

Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.

O O O O O O O O O O O O O O O

O

1: Schéma vyznacujici novou infrastrukturu vyuzitelnou Cargo Sprintery.........ccccoeceveeviieeeiniieee e, 10
2: Schéma uvolnéné a nové kapacity pro nakladni zelezni€ni dOPravu ...........ccoocvveeiviiiieiiiieie e 10
3: Schematické umisténi Stfedohorského a KruSnohorského tunelu.................cccooiiiiii 12
4: Podil emisi sklenikovych plyni jednotlivych druht dopravy v Evropé za rok 2019 .......ccccceevviienennnen. 14
5: Situacni schéma terminalu multimodalni pfepravy u letiSt€ v Ostrave. ..........ccccoviiiiie i 16
6: Odstavené vozy typu Postw a Gbkkqgs v SPU Praha-MaleSiCe ...........coooiviiiiiiiiiiiiiiiecee e 17
7: Schéma planované VRT v relaci Praha — Brno — OSIrava.............ccooiiiiiiiieeeeieiiiiieeeee et 19
I o] =] o[- O TP TP P PP PP PPPPPPPPRP 26
9: Usporadani terminalu KONCEPCE NGT ......oiiiiiiiiiiiiie ittt e s b e 27
10: Systém kolejnic se specialnimi kontejnery v jednotce CRAOOBF ...........c.uuviiiiiiiiiiiiiieeeee e 29
11: Minimalni velikost skladovych prostor v dispozi€nim schématu terminalu ...............ccccccoiiiinnne 30
12: Vzorové dispozi¢ni schéma terminalu ve velkorysé variante ............cccccovviiiiiiiieeiiiiee e 32
13: Nakladni kolo obsIUhUJICT MIKIOAEPO.......coiiiiiiiiei e 40
14: Ulozny samoobsluzny box SPolednosti DPD ..............c.coieeeiieieieeeeeseseeeeeeeesees s es s seeeeesenenenens 41
15: Priklad lehkého nakladniho vozidla s elektrickym pohonem ...........cccooiiiiii e, 42
16: Stfedné-tézké nakladni vozidlo s elektrickym pohonem...........c.oueiiiiiiiiii e 42
17: Schéma vymezenych koridorl Zelezni€ni dOPravy ...........coceieiiiiiiee et see e 46

99



Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.
Obr.

S s U T < T s O < s < O < N < T = N U U s U< S < T = T = T U s U s U JH < T < T < S sV s U o0

O

18:
19:
20:
21:
22:
23:
24:
25:
26:
27:
28:
29:
30:
31:
32:
33:
34:
35:
36:
37:
38:
39:
40:
41:
42:
43:
44
45:
46:
47:
48:
49:
50:
51:

Vlyfez v oblasti mé&sta Brna znazorfiujici vymezené koridory z dokumentu ZUR..........c.cccccovvveieennnen., a7
Vyfez z mapy mésta Ostravy znazornujici stavebni uzaveéry, 2023 ............cccovveiiiieeeiie e 48
PFehled stavebniCh UZAVEI V Praze...........c.cooiiiiiiii e 48
Jedna z nevytéZenych ostravskych lagun v blizkosti Zelezni€ni traté..............ccciiiiiiii 49
Vytez z UP hl. m. Prahy v dot&ené I0Kalit&, UDPTaVENO0..........c.ceueveveveeeececeeeeeeteeeeeeeesaeae e es s 51
Vytipovana lokalita terminalu v méstské €asti Praha-Kyje..........cccccoviiiiiiiiiiie e 51
Sjezd z VRT nedaleko zelezni¢ni stanice Praha-BE&ChOViCe ...........ccccovviiiiiiiiiiiiii e 52
Vytez z UP hl. m. Prahy v lokalit& Stradnice, UPravenO............ccccucvevevreeueueeeieeeeeeesesaseeesesesesseseesesenans 53
Vytipovana lokalita terminalu v méstské €asti Praha-Stradnice............ccoocviiiiiiiiie e 53
Vyfez z UP hl. m. Prahy v Iokalit& Praha-MaleSiCe. .............ccvoveieeieeeeeeeeeeeeee e 54
Navrhovana lokalita v méstské €asti Praha-MaleSice............coccoviiiiiiiiiici e 55
Vytez z UP mésta Brna pobliZ IEHEIE TUFANY ........cccveveveveeccececeee ettt es e et en s 56
Vytipovana plocha terminalu pobliZ brnénského 1etiSte.............coooiii 56
Schéma trasy nakladniho vlaku ze stanice Brno-Slatina Nna VRT..........ccccciiiiiieiiiiee e 57
Napojeni Na VRT Ve SMEIU OSIraVa...........eeiiiiiiiiiiiii ettt 57
VyFez z UP mésta Brna v fe$ené lokalitd ve Stvrti CernOVICE ..........ccoviviveveveeeeecceeeeeeesee e 58
Vytipovana lokalita v pramyslové zOn& Cernovické tErasy ............ccoveviveveeeeeeeerereseesissseeeenenenes 58
Vytipovana lokalita v UP MBS BIN@ ..........c.coueueuieeeeeeeeeeeeeeececeee et es sttt n s 59
Vytipovana lokalita terminalu v m&Stské EASti SEYFICE ........oeveveeiieieceee et 60
Napojeni na VRT v blizkosti terminalu Brno-Videnska............ccuveiiiiiiiiiiiiieee e 60
VyFez z UP mésta Ostravy ve SV HUIVAKY ........cccoovovviiieeieeeeeeccceeee ettt 61
Vyznacgena plocha terminalu v méstské Casti HUIVAKY .............ooiiiiiiiii e 62
VyFez z UP v méstské SAsti MAMANSKE HOTY .........ocoovivivivieeeeeeeeeee et en ettt 63
Vyznacena plocha terminalu v méstské ¢asti Marianské Hory ... 63
Napojeni na VRT nedaleko obce Polanka nad Odrou..............eeiviiiiiiiiieiiiiee e 64
VyFez z UP mésta Ostravy v oblasti dolu HEFMEANICE ...........cccceeieeeiececeeeeeeee st 65
Vyznacena plocha terminalu v ¢asti arealu byvalého dolu Hefmanice.............ccccoviiiiiiiic e, 65
Postup feSeni multikriterialniho hOdNOCENT .........coccuiiiiiii e 69
Soucasny prabéh terénu v FeSene I0KaltE ...........cooiiiiiiiiiie e 79
Soucasny pribéh terénu v misté napojeni zeleznicni infastruktury............cccoceiiiiiini e 80
Zakladni schéma lanového posunovaciho zafizeni typu LTV-PV ..o 81
Poloha samoobSIUZNYCh DOXU........ccuuiiiiiiiie et ee e e sntee e e ennee 88
Kolejové schéma vleCky v minimalni variant® .............cocuviiiiiiiiiii e 88
Kolejové schéma vleCky ve VEIKOrySE€ variant® ...........cocceeiiiiiiiiiiiiic et 90

Seznam pfriloh

Pfiloha €. 1: Dispozi¢ni schéma nakladniho terminalu — minimalni varianta

Pfiloha €. 2: Dispozi¢ni schéma nakladniho terminalu — velkorysa varianta

Pfiloha €. 3: Pfiény fez nakladniho terminalu v minimalni varianté

Pfiloha €. 4: PFi¢ny fez nakladniho terminalu ve velkorysé varianté

100



