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Anotace

Diplomové prace je zaméfena na problematiku kombinované piepravy silnice-Zeleznice.
Prace se zabyva vyznamem kombinované piepravy, analyzou jejiho soucasného stavu,
pravni upravou a podminkami podnikani v¢etné smluvniho zabezpeceni a odpovidajiciho
technického zajisténi, bez kterého realizaci kombinované piepravy nelze uskute¢nit. Prace
zaroven odhaluje ptrekazky, které brzdi dalSi rozvoj kombinované piepravy, a také

poukazuje na zna¢né vyhody, jez kombinace silni¢ni a Zelezni¢ni pfepravy nabizi.
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Annotation

The diploma thesis is focused on combined road-rail transport. The thesis is concerned
with the importance of combined transport, the analysis of the current situation, legislation
and business conditions, including contractual security and adequate technical support,
without which the implementation of a combined transport cannot be performed.
The thesis also reveals the obstacles that hinder the further development of combined
transport, and also points out the considerable benefits that the combination of road

and rail transport offers.
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Uvod

Dnesni doba je bezesporu dobou obchodu. Vyména zbozi na mezinarodni Urovni se stala
kazdodenni zalezitosti, s niz je spojena potieba piemisténi zbozi z mista vyroby do mista
konecné spotieby. Proto neni divu, Ze se pfeprava stala nepostradatelnou soucasti vSech
obchodnich operaci po celém svété a diky rostouci globalizaci stdle nabyva na svém

vyznamu.

Soucasna spolecnost je oznacovana za konzumni, nebot’ dochézi ke stale vyssi spotiebé
statkll, které primarné neslouzi k zakladnim potfebam c¢lovéka. Rozvoj dnesni spolecnosti
jde ruku vruce sglobalizaci a je charakteristicky kazdoro¢nim nartstem objemu
piepravovaného zbozi. V ramci evropského kontinentu prevlada silni¢ni pieprava, ktera ma
ovSem znaéné negativni vlivy na zivotni prostfedi. V soucasné dob¢ lidstvo fesi
otazky udrzitelného rozvoje planety Zemé, a jelikoz se doprava znaéné podili
na znec€iStovani zivotniho prostiedi, hledaji se nové alternativni moZznosti, jez by omezily
silnicni ndkladni pfepravu. Jednu 2z moznosti piedstavuje kombinovand pieprava
vyuzivajici vyhody vice druhl dopravy, jejiz snahou je presunuti co nejvétsiho objemu

prepravovaného zbozi ze silnice na ekologicky Setrnéjsi zelezni¢ni ¢i vodni dopravu.

Hlavnim cilem diplomové prace je zmapovat soucasny stav kombinované piepravy
silnice-zeleznice a posoudit perspektivy jejiho dal$iho rozvoje vramci evropského
kontinentu a Ceské republiky. Prace vychazi ze tii pocateénich hypotéz, jejichz pravdivost

chce potvrdit ¢i vyvratit.

Prvni hypotéza je, Ze kombinovana pieprava bude nadale nabyvat na vyznamu a jeji podil
na celkovém objemu pfepravovaného zboZzi bude riist. Druhou hypotézou je, ze rozvoj
kombinované piepravy je zavisly na zlepSeni urovné technického a pravniho zabezpeceni.
Tteti hypotéza tykajici se kombinované piepravy v Ceské republice a jejiho rozvoje je,
7e kombinovana pieprava je v Ceské republice malo propagovana a v tuzemském

podnikatelském prostfedi nejsou pfili§ zndmy jeji vyhody.
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Prace je systematicky rozdélena do sedmi kapitol. Prvni kapitola se zabyva logistickymi
sluzbami a operacemi, které jsou v kombinované piepravé vyuzivany. Druhd kapitola je
zam¢fena na vyznam kombinované piepravy, zabyva se analyzou vyvoje silni¢ni
a zelezniéni prepravy v Ceské republice, poskytuje objektivni pohled na vyhody
a nevyhody tohoto odvétvi a porovnava ekologické dopady jednotlivych druht dopravy.
Ve teti kapitole je upfena pozornost na evropskou dopravni sit, jejiz hustota, kvalita
a propojenost ovliviuji rychlost a flexibilitu pfepravy na evropském tzemi. DalSi ¢ast
diplomové prace je orientovana na pravni a technické zajisténi kombinované piepravy.
Predmétem zavérecné kapitoly je analyza soucasného stavu a pozice kombinované
prepravy v Ceské republice, na niz navazuje komparace se silniéni nakladni piepravou

na Ctyfech vybranych relacich.
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1 Logistika

Pojem logistika ma mnoho riznych definic a pojeti. Obecné lze logistiku definovat
jako védni obor, jenz se zabyva planovanim a fizenim toku materidlu a zbozi, fizenim
dopravnich a skladovacich ¢innosti a sluzbami spojenymi s piepravou zbozi z mista vyroby

do mista konec¢né spotieby.

Logistika predstavuje strategické fizeni a soubor Cinnosti, jejichz tkolem je zajistit,
aby bylo spravné zbozi ve spravném mnozstvi a pozadované kvalité piepraveno ve spravny

Cas na pozadované misto sco nejniz§imi ndklady takovym zplsobem, aby doslo

k uspokojeni vSech pozadavku cilového zakaznika.

1.1 Vyvoj pojeti logistiky

Logistika je tisice let stara. Za prvni logistické operace se V nejSir§im pojeti daji povazovat
nejrangjs$i formy obchodu a vymény zbozi. Za pocatky logistiky v praxi byva nejcastéji
povazovana organizace vystavby egyptskych pyramid. Teoretické zaklady logistiky byly
vypracovany v obdobi napoleonskych valek a jejim prukopnikem v praxi se stalo

az vojenské namoinictvo Spojenych statli americkych béhem 2. svétové valky.

Jako pfedmét zkoumani se logistika sice objevila jiz na pocatku 20. stoleti zejména
v souvislosti s podporou obchodni strategie podniku® a dosahovanim uzitné hodnoty &asu
a mista, avSak vyrazn€j$i pozornosti v ekonomické sfeéfe se ji zacalo dostavat

az po skonceni 2. svétové valky.

! Pojem ,,podnik* se jiz v dne$nim ¢eském pravnim systému nepouZiva. V novém ob&anském zakoniku byl
nahrazen terminem ,,0bchodni zavod*, ktery pfedstavuje podle § 502 ,organizovany soubor jméni, ktery
podnikatel vytvoril a ktery z jeho vile slouzi k provozovani jeho ¢innosti. Ma se za to, Ze zavod tvoii vSe, co
zpravidla slouzi k jeho provozu“. V obsahu této prace bude i pfesto vyuzivano oznaceni ,,podnik®, jelikoz

nove zavedeny termin ,,obchodni zd&vod* neni jest€ v ceském podnikatelském prostiedi zazity.

18



Zpocatku se logistika prosazovala piedevsim ve Spojenych statech americkych, zejména
z toho divodu, ze pravé efektivni distribuce a zasobovani piispély zna¢nou mirou
k uspéchu spojeneckych vojsk na zapadni fronté. Pouziti v USA bylo v prvnim obdobi
zamefeno vyhradné na piepravu surovin a zasobovani, proto je obdobi do roku 1950

oznacovano za logisticky malo provéazané.

V 50. letech 20. stoleti vznikly vyznamné podnéty, které se staly zadkladem pro rozvoj

logistiky. VétSina z téchto podnétli se uplatiiuje dodnes a patii mezi n¢:

e Operativni planovani

e Linearni programovani

e Vyvoj a vyuziti elektronického zpracovani dat

e Matematické modelovani

e Expanze marketingu — vnimani potieb zakaznika

e Rozsifeni trhu na mezinarodni uroven

¢ Intenzifikace konkurence — zejména diky vstuptim podniki na zahrani¢ni trhy
e Rist distribu¢nich naklada

e Inovace vyrobka (Sixta a Macat, 2005)

V 60. letech se v tehdejsi americké marketingové teorii zrodil novy pohled na podnikani.
Na podnikéni se zaCalo nahlizet jako na tok rdznych zdrojii, mezi které lze zaradit
informace, material, pracovni silu, investice a penize. Brzy zacalo platit staré znamé
ptislovi ,,Cas jsou penize“ a v konkuren¢nim prostiedi se podniky zalaly zabyvat
problémem casu, ktery pfedstavovala doba, jeZ uplyne od rozhodnuti vyrabét novy produkt
po uvedeni vyrobku na trh. Podniky ve Spojenych statech americkych béhem 60. let
zjistily, Ze je mozné uSetfit Cas pifiblizenim zasob hotovych vyrobkl ke spotiebitelim

vyuzitim sklada.
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V 70. letech se zna¢né zhorsily ekonomické vysledky podniki vlivem hospodarské deprese
zpusobené zejména ropnymi Soky, zvySenim Grokové miry na kapitdlovém trhu a zesilenim
mezindrodni konkurence. Podniky hledaly, jakym zpisobem by uSetfily na nakladech
a zjistily, ze maji pfiliS§ mnoho kapitdlu vazadno v zasobach. Problém zéasob byl tehdy
chapan jako vztah mezi Cerpanim a dopliiovanim zasob v jednotlivych skladech. Trh, ktery
byl tehdy zna¢n¢ homogenni, se zacal najednou délit na rizné segmenty. UdrZeni stavajici
pozice na trhu bylo pro vétSinu podnikti velmi obtizné. Snahou vyrobctu bylo zvySeni
produktivity, diky Cemuz se zacalo rozSifovat uplatnovani logistiky 1 na vyrobu

a zasobovani.

Dynamizace spole¢nosti a individualizace poptavky v 80. letech minulého stoleti radikalné
zménily trh, jehoZ pany se stali zikaznici?. Zakaznici zacali pozadovat vétsi vybér, kvalitu,
rychlou dodavku a niz§i cenu. Vyrobci tudiz museli zacit feSit problém, jak efektivné
vyhovét individudlnim pozadavkim zdkaznik. Resenim se stal vznik flexibilnich tovéren,
kde dochézelo k rychlému sefizovani vyrobnich linek, minimélni manipulaci a pfepravé
uvnitf zavodu. VSechny procesy se stavaly plynulejSimi, ¢imz dosSlo k minimalizaci

Casovych ztrat, snizeni variabilnich ndkladl a zlepseni kvality produkce.

80. 1éta jsou také spojena se zvysenim investic do vyvoje novych vyrobkd a pfichodem
pocitacové éry a novych informacnich systému. Pocitace umoznily sledovat a analyzovat
veSkeré materidlové toky. Ziskané vysledky z analyz ukazaly, Ze vétSina Casu ve vyrobé
ptfipadala na netcelné prerusovani tokli (vytvareni zasob, prostoje, zbytecna manipulace).
Toto zjiSténi mélo za nésledek vyssi zajem o logistiku a budovani G¢innéjsich logistickych

systémtl.

2 7 hlediska procest logistického fetézce je nutné rozliSovat rizné typy zakazniki. Zakaznikem muize byt
jednak konecny spottebitel, velkoobchodni ¢i maloobchodni podnik, ale také objednavatel logistickych
sluzeb - napt. vyrobni podnik.

20



Vyraznéjsi prinos logistiky pfi ristu produktivity prace a zvySovani konkurenceschopnosti
firem pfinesla integrace logistickych systémi — tzn. propojovani logistickych operaci
do jednoho spojitého celku. Diky pocitacim a technologii elektronické vymeény dat
pro ptenos logistickych informaci v ramci vSech logistickych fetézcl se zadsadné méni
pojeti logistiky. Logistika se stdva celistvym procesem, ktery zahrnuje fizeni toku
materialu, informaci a vyrobkli od samotného zacatku vyroby ptes planovani a organizaci
vyroby, zasobovani, skladovani a distribuci az po piepravu hotového vyrobku

ke kone¢nému zakaznikovi (Novak, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005).

V nasledujicich letech dochazelo zejména k rozvoji a zvySovani urovné dodavatelskych
sluZeb, jejichz rozsah se stal nastrojem konkurenéniho boje mezi podniky. Pfedpokladem
dodavatelskych sluzeb je disponibilita vyrobkii — to znamena, ze vyrobek pozadovany

zakaznikem je na skladé nebo mize byt v urcité slibené 1hiité vyroben a dodan.
Za kritéria kvality dodavatelskych sluzeb se obecné povazuji:

e Spolehlivost dodani

e Uplnost dodavky

e Pifiméfend dodaci lhlita

e Poskytované sluzby pied a po prodeji

e Kvalita distribuce a poskytovani informaci (Novék, Pernica, Svoboda a Zeleny,
2005)

Dle provedenych Setfeni v zemich Evropské unie bylo zjiSténo, ze spolehlivost dodéani

vvvvvv

muze v fad¢ pripadli zplsobit zadkaznikovi znacné problémy V jeho procesech ¢i zpusobit

zvySeni jeho nakladd.
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K tomu, aby byla dodavka uplnd, je nutné dokonale sladit vSechny vyrobni a logistické
procesy, aby mohly byt v§echny pozadované polozky objednavky odeslany ve spravny cas.
Pokud nejsou vSechny polozky objednavky k dispozici ve spravny cas tak, aby byla
dodavka Uplnd, nezbyva dodavateli nic jiného nez dodavku rozd¢€lit a uskuteCnit ji
v n¢kolika dil¢ich dodavkach, coz ovSem opét mize zakaznikovi zpusobit poruchy v jeho

procesech.

Kratké dodaci lhiity je mozné zakaznikovi slibit v ptipad€, ze objednané zbozi je na sklade

¢i v ptipad¢ dostatecné pruzné vyroby.

nez vySe zminénd kritéria spojena s realizaci samotné dodavky. Soucasna praxe vSak
ukazuje, Ze zejména poprodejni sluzby se v poslednich letech stdvaji vyznamnym kritériem

hodnoceni dodavatele.

Dalsim kritériem kvality dodavatelskych sluzeb je kvalita distribuce, kterd zahrnuje
minimélni pocet nespravnych zasilek, neposkozeni zbozi béhem piepravy a nechybéjici
doklady k zasilkam. Poskytované informace béhem distribuce jsou pro zakazniky velice
dilezité. Diky informacim od dodavatele ma zakaznik vétsi piehled o zasilce. Poskytnuté
informace se nejcast&ji vztahuji k mistu, kde se zrovna zasilka nachazi a K ptesné dob¢

dodani.

V ramci kritérii dodavatelskych sluzeb se preference a pozadavky jednotlivych zakazniki
1i§1. Obecné se ma za to, ze pokud je zdkaznikem konecny spotiebitel, velkoobchodni ¢i
maloobchodni podnik, bude pro né€j uroven dodavatelskych sluzeb stejné¢ vyznamna jako
cena. V ptipad¢ zakaznika z vyrobni sféry, kterym mize byt finalni vyrobce produktu,

je situace odlisna. Takovy zakaznik ma jiné pozadavky a obecné lze fici, Ze kvalita

vvvvvv

wevr

dokazal vyrovnavat nepravidelnosti ve svych vyrobnich vstupech a zaroven tak neohrozil

vlastni dodavky svym zdkaznikim (Novdk, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005).
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1.2 Cile logistiky

Stanoveni logistickych cilii podniku je prvnim krokem procesu logistického fizeni.
Logistické cile musi byt odvozovany od strategie podniku a slouzit ke spliovani
celopodnikovych cili, mezi které muze patiit napiiklad pokracujici rist podniku,

zvySovani zisku, rist podilu na trhu, dosazeni vedouci pozice na trhu atd.

Zakladnim logistickym cilem je optimdlni uspokojovani potfeb zakaznikl. Zakaznik je
pro podnikatele, ktery chce na trhu prodat své vyrobky, nejdulezitéjsim ¢lankem celého
logistického fetézce. Zakaznik je tim, kdo klade pozadavky, a proto musi byt dodavky a
vSechny ostatni sluzby stim spojené uskuteciovdny na pozadované Urovni
pfi minimalizaci celkovych nékladi. Tento zékladni logisticky cil je tvofen dvéma

slozkami — vykonovou a ekonomickou.

Vykonovym cilem je zabezpecit pozadovanou uroven sluzeb takovym zplsobem,
aby pozadované mnozstvi materidlu a zbozi bylo ve spravném mnozstvi, druhu a kvalité

na spravném misté ve spravny cas.

Ekonomickym cilem je splnit vykonovou slozku cile s minimalnimi ndklady vzhledem
K urovni sluzeb. Je-li mozné o urovni poskytovanych sluzeb rozhodovat, je mozné také
uroven sluzeb optimalizovat. Vys§i Groven poskytovanych sluzeb dava v praxi nadéji
na veétsi zajem zakaznikd a zvySeni prodeje. Na druhé strané je ovSem cCasto spojena
I srustem celkovych nakladi podniku, které se poté projevi i ve vySsi cené vyrobku.
Proto se uvadi, Ze je nutné zabezpecit logistické sluzby s optimalnimi naklady, které

odpovidaji cené, jiz je zakaznik ochoten za vyssi kvalitu zaplatit (Stisek, 2007).
Logistické cile dale dé€lime na cile vnitfni a vnéj$i. Vnitini cile jsou zamétfené na snizovani

nakladli pfi dodrzeni vnéjSich cilli. Vnitini cile se orientuji na sniZovani nakladi

na dopravu, zésoby, manipulaci, skladovani, vyrobu a fizeni.
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Vnéjsi cile se soustfedi na uspokojovani pfani zédkaznikti a pozadavkia trhu a pfispivaji

v

K udrzeni ¢i rozsiteni rozsahu poskytovanych sluzeb. Mezi vnéjsi cile se fadi:

e ZvySovani objemu prodeje
e Zkracovani dodacich 1hit
e ZlepSovani spolehlivosti a uplnosti dodavek

e Zlepsovani pruznosti logistickych sluzeb

Ke sledovani a kontrole miry plnéni logistickych cilli se vyuzivaji vykonové ukazatele,
jez vytvari smérné hodnoty pro jednotlivé prvky logistického systému. Mezi tyto vykonové

ukazatele patfi:

e Dodaci lhiita — vyjadifuje casovy interval (dobu) mezi ptfichodem objednavky
do podniku a doru¢enim objednaného zbozi zakaznikovi

e Stupenn uplnosti dodavky — udava podil zbozi z pfijatych objednadvek b&hem
urc¢itého obdobi, které bylo dodano ve sjednané dodaci 1haté v plném mnozstvi

e Stupeii spolehlivosti dodavky — udava pravdépodobnost, Ze bude dodrzen slibeny
termin dodavky. Urcuje se jako podil poctu dodavek splnénych v terminu ze vSech

dodavek béhem urcitého obdobi (Sixta a Macat, 2005).

1.3 Vyznam logistiky v mezinarodnim obchodé

Do mezinarodniho obchodu se zapojuje stale vétSi mnozZstvi rozvojovych ekonomik
a novych spole¢nosti, coz ma ptirozen¢ za nasledek rist konkurence. Zaroven i roste tlak
Charakteristickym znakem soucasné logistiky je riist poctu a kvality vazeb jednotlivych
¢asti logistického fetézce v mezinarodnim méfitku. V logistice je v soucasnosti patrny
znacny previs nabidky logistickych sluzeb nad jejich poptavkou, coz ostatné plati 1 v jinych

ekonomickych odvétvich.
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Podnikatel¢ proto hledaji nové cesty, metody a prostiedky, které by jim pomohly
K prosazeni se v silné mezinarodni konkurenci. Cim dal tim vé&t§i mnozstvi podnikd
se z tohoto diivodu soustfedi zejména na sviij hlavni pfedmét podnikani a piepravu svych
vyrobkl ¢i optimalizaci vnitropodnikovych procest pfenechava externim firmam, jez jsou

specialisty v daném oboru.

Hlavnim pfedmétem podnikani takovychto externich spole¢nosti je poskytovani
logistickych sluzeb. Externi spolenosti ptsobi jako partnefi vyrobnich podnikd,
jimz poskytuji logistické sluzby, mezi které patii zejména pteprava vyrobkt, zdsobovani

materidlem nezbytnym pro vyrobu, skladovani a kompletace zasilek.

Preneseni ¢asti logistického fetézce na externi spolenost se nazyva outsourcing.
Outsourcing s sebou piinasi vyhody pro vyrobni podnik i pro kone¢ného zéakaznika.
Pro vyrobni podnik pfedstavuje vyhodu vyznamné uspora v piepravé zbozi, jelikoz
vytvoteni oddé€leni vramci podniku, které by mélo na starosti pifepravu vyrobkd,
by znamenalo navysSeni nakladi. Pro kone¢ného zakaznika piedstavuje vyhodu vybér
Zvice prepravnich moznosti a moznost niz$i ceny za doruceni zbozi

(Cempirek 2010a, Pernica 2004).

Moderni logistika z téchto diivodi sméfuje ke komplexnimu feseni integrace logistickych
fetézcll, aby bylo mozné naplno vyuzit vSech vyhod, které spoluprace vyrobnich podnika
s externimi logistickymi spole¢nostmi nabizi. Spradvna integrace logistickych fetézcl
by méla vést k redukci casovych ztrat, zvySeni kvality poskytovanych sluzeb a ke snizeni

naklada.

Nutnym piedpokladem tspésného fungovani takovéto spoluprace je vzajemné sdileni dat.
Externi spole¢nost poskytujici logistické sluzby by méla disponovat rozvinutou vnitini siti,
aby mohla svym zakaznikim poskytovat kvalitni sluzby. Na druhé strané, objednavatel
sluzeb by mél svému partnerovi poskytovat nejen zakladni informace tykajici se predmétu
spoluprace, ale také své strategické plany a rozhodnuti, které by mohly ¢innost partnera
ovlivnit. Rozsah vzajemného sdileni informaci samoziejmé zalezi na stupni spoluprace

obou partnerti (Novak, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005).
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1.3.1 Poskytovatelé logistickych sluzeb

Poskytovatel¢ logistickych sluzeb jsou specializované spolecnosti, jez se zapojuji
do logistickych fetézcli jako externi partnefi vyrobnich podnikli. Vyrobnim podnikim
poskytuji specializované sluzby, které nejCastéji zahrnuji piepravu dilc¢ich komponent
¢1 hotovych produktl, skladovani, tfidéni a kompletaci zésilek. Externi spolecnosti
Vv dnesni dob¢ ¢im dal tim Casté&ji piebiraji plnou odpovédnost za spravny chod logistického

fetézce na zakladé vlastniho know-how. Mezi poskytovatele logistickych sluzeb s nejnizsi

mirou spoluprace s vyrobnim podnikem patfi:

e Operatoii
e dopravci

e zasilatelé

Operatoii provozuji terminaly a piekladisté, poskytuji svym zakaznikim Kkapacitu
dopravniho prostfedku, zajiStuji pfepravni proces a s nim spojené doplitkové sluzby.
V soucasnosti se nejvice sluzeb operatori vyuzivd V kombinované a kontejneroveé
prepraveé. Operator kombinované piepravy vystupuje vlastnim jménem a na vlastni ucet.
Piepravu zbozi vykonava operator sam nebo si na pfepravu najiméa dopravce. V CR tyto
sluzby poskytuji napf. spoleénosti Rail Cargo Operator - CSKD a METRANS
(Novék, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005).

Dopravci zajistuji pfepravu, tedy fyzické pfemisténi zbozi z mista odeslani do mista
doruceni. Dopravci poskytuji sluzby ve vSech druzich dopravy. Nejvice jich operuje
Vv silni¢ni ndkladni ptepraveé, kde nejcastéji dochazi k prepravdm celovozovych zasilek.
Dopravci také poskytuji sbérné sluzby pro kusové zasilky. Kusové zasilky neodpovidaji
cené prepravného za cely kamion, a prave proto existuje sbérna sluzba, kterd koncentruje
vice zasilek vjednom sbérném misté podle cilové destinace. Ze sbérného mista poté

zasilky putuji hromadné kamionem do mist uréeni nebo do mist, kde jsou dale téidény.
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Druhym nejvice vyuZivanym druhem dopravy v Ceské republice je Zelezni¢ni doprava.
Zelezni¢éni pfepravu je mozné rozdélit podobné jako silni¢ni, a sice na piepravu
celovozovych a kusovych zésilek. Pro pfepravu celovozové zasilky se vyuziva samostatny

viiz, jehoz nakladku i vykladku obstarava piepravce®

. V ptipadé¢ kusovych =zasilek
poskytuji Zeleznice sbérnou sluzbu nebo se vydej zbozi uskuteciiuje na zelezni¢nich
stanicich. Nakladku a vykladku zbozi v ramci kusovych zésilek obstardva Zeleznice

na rozdil od zésilek celovozovych.

Zasilatel pro své zékazniky zajiStuje a organizuje piepravu, zafizuje dopravni prostiedky,
podepisuje smlouvy* a pomahd s ptipravou nezbytnych dokumentl. Zasilatelé vystupuji
vlastnim jménem v z4jmu a na ucet piikazce. Vztah mezi zasilatelem a objednavatelem
pfepravy upravuje zasilatelskd smlouva. Samotnou prepravu mize zasilatel realizovat sam
nebo si najmout dopravce ¢i jiného zasilatele, ktery prepravu vykona. Pokud se ovSem
rozhodne zasilatel vykonat ptepravu sam, odpovida za zbozi jako dopravce, nikoliv uz jako
zasilatel. Z pravniho hlediska je rozliSeni pojml dopravce a zasilatele velice dilezité,
zejména v piipad¢, kdy dojde napt. k poskozeni ¢i ztraté zbozi. Pokud takovato situace
nastane, je nutné znat vzajemné vztahy a védét podle které smlouvy a ¢i odpovédnosti

se bude vznikly problém fesit. (Novak, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005)

Mezi zasilatele patfi na jedné strané malé zasilatelské spolec¢nosti, které operuji pouze
na regionalnim poli a Casto nemaji potiebné prostiedky K poskytnuti uréitych sluzeb.
Na druhé strané na trhu plisobi velci zasilatelé, ktefi operuji zejména na mezinarodni
urovni a maji potiebné prostiedky k poskytovani Siroké palety sluzeb. Tito zasilatelé
disponuji rozsdhlou dopravni 1 kontaktni siti, diky cemuz dokaZou zajistit jak malé
prepravy kusovych zésilek, tak 1 namoini kontejnerové ptepravy. Nejveétsi zasilatelé
provozuji pobocky ve vice zemich svéta a patii mezi né napt. FedEx, UPS, DHL a mnoho
dalSich.

3 Piepravce = objednavatel ptepravy, vétSinou zakaznik dopravce

40 smlouvach podrobnéji v kapitole 5 Smluvni zabezpe&eni kombinované piepravy v praxi
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Praxe ve vyspélych zemich svéta smétuje ke stale vyssi komplexnosti nabidky logistickych
sluzeb, tedy k logistickym podnikim. Mezi tyto logistické podniky se fadi spolecnosti,
které¢ poskytuji logistické sluzby na tzv. Grovnich 3PL, 4PL a 5PL. Logistické podniky

vyuzivaji ucelenych feseni a jejich cilem je optimalizace celého logistického fetézce.

Poskytovatel¢ Third Part Logistics (3PL) nabizeji Sirokou Skalu ucelenych logistickych
sluzeb a disponuji vlastni logistickou infrastrukturou, kterd zahrnuje dopravni sit
a logisticka centra. 3PL poskytovatelé se vyvijeji jako vysSi stupen integrace

z poskytovatelt piepravnich sluzeb nebo sluzeb s piepravou souvisejicich.
Zasilatelé angazujici se v 3PL poskytuji svym zakaznikiim nésledujici sluzby:

¢ individualizované ptepravni a skladové sluzby

e informace o zasilkach na cesté a o stavu zasob na skladé

e provadi konsolidaci zasilek

e realizaci celého zasobovani

e zajiStuji pojistovaci, celni a dalS§i odborné utkony (Novak, Pernica, Svoboda

a Zeleny, 2005).

Casto poskytovatelé 3PL spolupracuji s jednou silnou spoleénosti po delsi dobu a vytvafi
tak strategickd seskupeni. AvSak ani poskytovatelé 3PL prakticky nedokdzou provadét
komplexni logistické sluzby pro velkého zakaznika. Proto dochazi ke spolupraci mezi
poskytovateli, diky niz se zlepSuje flexibilita, kapacita, efektivita a mozny pienos
know-how. Tato strategicka seskupeni piinasi zakaznikovi (vyrobni firm¢) vyhodu
v podob¢é mensiho rizika pifi vzniklych problémech a zaroven mu sniZzuji néklady
na logistické operace. Nevyhodou se jevi cCaste€nd ztrata kontroly nad kvalitou
poskytovanych sluzeb kone¢nému zakaznikovi a do jisté miry 1 ztrata kontaktu s nim.
Aby se predesSlo ztraté kontaktu s koncovym zdkaznikem, mél by objednavatel sluzeb

procesy svého poskytovatele kontrolovat a pravidelné s nim komunikovat.
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Smluvni charakter obou partnerti vyjadiuje pojem Contract Logistics, coz predstavuje
podobu se strategickou alianci. V podminkach této smlouvy je vztah zdkaznika a jeho
poskytovatele logistickych sluzeb velmi uzky. Poskytovatel vstupuje prostfednictvim
svych pracovnikl a technickych prostiedkti do centra zdkaznikova vyrobniho procesu tim,
ze vnavaznosti na jeho technologické procesy piebird veskerou manipulaci, baleni,
paletizaci, kontejnerizaci, nakladku a pfepravu hotovych vyrobkl. Riziko
pro poskytovatele predstavuje penalizace (v pfipadé¢ horSi kvality sluzeb) ¢i nutnost
kapitalovych investic do technickych prostiedki. Pro objednavatele je vyhodou piedstih
pied konkurenénimi firmami v oblasti dodavatelskych sluzeb. Kli¢ k dobré spolupraci
spociva v tom, Ze se ob¢ strany zamétuji na tu ¢ast, ve které se specializuji. Dal$i vyhodou

je také rozlozeni rizik, ovSem V piipad¢ netispéchu nesou oba partneti nasledky spolecné.

Dalsim stupném partnerstvi jsou tzv. poskytovatelé 4PL. Vyvoj v tento Stupen spoluprace
byl umoznén diky rostouci globalizaci a rozvoji komunikacnich a informacnich
technologii. Hlavnim smyslem 4PL je ptevzeti celého logistického fetézce zdkaznika
a jeho optimalizace. Modely 4PL jsou typické pro globalni mezinarodni trhy a nejcastéji
jejich sluzeb vyuzivaji nadnarodni primyslové spolecnosti plisobici v automobilovém,
farmaceutickém ¢i potravinaiském odvétvi.  Poskytovatel 4PL vystupuje v podniku
na pozici organizatora ruznych obord, které vzdjemné propojuje. Hlavnim cilem

poskytovateltt 4PL je zkvalitnéni a zefektivnéni celého dodavatelského fetézce zakaznika

cv v

V zavislosti na tom, Ze typickymi zakazniky poskytovateli 4PL jsou spole€nosti, které
operuji na globalnim trhu a jejichZ objem odeslanych zasilek se pohybuje v tisicovkach
meésicn€, neni divu, ze jsou na poskytovatele 4PL kladeny vysoké pozadavky. Z tohoto
divodu je nutné, aby poskytovatel logistickych sluzeb disponoval pozadovanym
know-how, modernimi technologiemi, dostate¢nou piepravni, skladovaci a personalni
kapacitou a v dnesni dobé nepostradatelnou informacni a komunikacni zakladnou, aby byl
schopny svému zakaznikovi podavat sluzby na té€ nejvyssi urovni a eliminoval mozné

vzniklé problémy v rdmci celého logistického fetézce.
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Prevzeti logistického fetézce zakaznika probiha postupné v jednotlivych fazich. Spoluprace
vétSinou zacind analyzou soucasného stavu logistického fetézce, poradenstvim
a naslednym zpracovanim spolec¢ného logistického ndvrhu. Jelikoz jsou oba partnefi
Vv ramci spoluprace 4PL ve velmi tésném vztahu, je nutné hned v prvnim kroku vzdjemné
sladit podnikatelské strategie, od kterych se bude vyvijet piipadny Gspéch obou partnert.
Po sladéni vzajemné strategie dochazi k transformaci vSech ¢asti logistického fetézce, které
se integruji do jednoho velkého uceleného fetézce. V dalsi fazi, kdy je jiz logisticky fetézec
uceleny, vstupuje do hlavni role poskytovatel 4PL, ktery diky svym prosttedkiim, zdrojiim
a know-how piebudovava fetézec takovym zpusobem, aby byl efektivnéjsi nez diive.
Po piebudovani logistického fetézce piebira poskytovatel 4PL plnou zodpoveédnost

nad jeho fizenim (Novék, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005).

Vyuziti logistickych sluzeb poskytovateli 4PL by mélo podnikatelim zvysit kvalitu
dodavatelskych sluzeb, snizit celkové ndklady, uvolnit finan¢ni prostiedky dosud véazané
v aktivitach spojenych s logistikou a v neposledni fadé umoznit vétsi orientaci na hlavni
predmét svého podnikdni. Za poskytovatele 4PL se v soucasnosti povazuji naptiklad
spolec¢nosti DHL, UPS a EXL Service ¢i poradenska spolecnost Accenture, ktera termin
,Fourth Party Logistics* (4PL) vytvofila. V Ceskych podminkach sama sebe

za poskytovatele sluzeb 4PL povazuje spolecnost C.S. Cargo, a.S.

Model 4PL byl prvné piedstaven v 90. letech minulého stoleti spoleéné s modelem 5PL
jako teoreticky koncept. Nejvétsim rozdilem mezi modelem 5PL a 4PL je to,
ze poskytovatelé SPL nemaji zZadné vlastni zdroje ¢i technologie, ale k prebudovani
logistickych fetézct svych zakaznikt vyuZzivaji sluzeb jinych poskytovatelti. Oba logistické
koncepty maji problémy suplatnénim v praxi. Zatimco poskytovatelé S5PL realné
V podstaté neexistuji, poskytovatelé 4PL se jiz na globdlnim trhu zacali prosazovat, avSak

zajem o jejich sluzby neni az tak veliky, jak si tviirci modelu mysleli.
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Jak jiz bylo uvedeno vySe, zdkladnim pozadavkem 4PL je nezdvislost poskytovatele
a vzdjemnd divéra obou partnerii. Divéra hraje v tomto ptipad¢ hlavni roli a buduje
se nékolik let. Nikdo jen tak nepieda ¢ast své prace cizi spole¢nosti, aniZ by ji dobfe znal.
A pravé vzajemna nedivéra piedstavuje piekazku v cest¢ konceptu 4PL. Pro spravné
fungovani strategické spoluprace je nezbytné vzijemné sdileni a propojovani informaci,

na coz v dnesni dob¢€ neni mnoho spole¢nosti ochotno ptistoupit (Pernica, 2004).

Na druhé strané¢ poskytovatelé 3PL poskytuji logistické sluzby svym zékaznikiim
na zaklad¢ svych vlastnich feSeni, zkuSenosti a distribu¢ni infrastruktury, coz nemusi
pro vSechny zdkazniky pfedstavovat idedlni feSeni. Poskytovatel 4PL by m¢l byt schopen
optimalizovat logisticky proces na miru svému zakaznikovi, a proto neni divu, Ze sluzeb
poskytovatelt 4PL v souCasnosti nejCastéji vyuzivaji zejména velké nadnarodni
spole¢nosti. Z ditvodii vysoké narocnosti na investice a know-how je koncept 4PL vhodny
pouze pro dlouhodoba partnerstvi mezi objednavatelem a poskytovatelem logistickych
sluZzeb. Na ceském trhu se pohybuje jen velmi zanedbatelné mnoZstvi spolecnosti, které

by mohly sluzby poskytovatelti 4PL vyuzivat (Novak, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005).

1.4 Soucasné trendy v logistice

Soucasna logistika smétfuje ke komplexnimu feSeni. Dochazi k integraci logistickych
fetézel, diky ¢emuZ se neustdle zvysuje kvalita poskytovanych sluzeb, snizuji se naklady
zdkaznikt. Cim dal tim vétsi roli v logistice hraje obor informacnich technologii,
jenz vyuzitim svych softward logistické procesy fidi. Dal§im charakteristickym znakem
moderni logistiky je propojovani vazeb stale vétSiho poctu €lankl logistického fetézce
V mezinarodnim méfitku. Jednotlivé spolecnosti se neustdle snazi nalézt nové zdroje,
metody a prostfedky, které by jim pomohly zvysit schopnost prosadit se v dne$nim vysoce
konkurenénim podnikatelském prostiedi. To mé za nasledek rostouci spolupraci vyrobnich
firem s dodavatelskymi firmami, které jsou zapojovany do logistického fetézce

¢1 logisticky tetézec vyrobni firmy pfebiraji.
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Celkovy pocet a objem piepravovanych zasilek se v poslednich letech po zazehnéani
ekonomické Krize trvale zvySuje a na poskytovatele logistickych sluzeb jsou kladeny stale
vetsi naroky. Moderni logistika proto vyzaduje piemisténi zbozi na spravné misto
ve spravném mnozstvi, ¢ase a kvalité za odpovidajici ceny, s minimalnim ekologickym
dopadem a s uspokojenim individualnich pozadavkt zakaznik(. Pravé rostouci pozadavky
a prisn¢j$i predpisy na ekologizaci vSech odvétvi hospodaistvi sméfuji k tzv. zelené
logistice. Zelena logistika patii v soucasnosti mezi Casto sklonovana témata, jejimz cilem
jsou snahy o minimalizaci negativnich dopada pfepravy na zivotni prostiedi. Budoucnost
logistiky mtize piedstavovat kombinovana pieprava, kterd umoznuje prepravit zbozi
s niz§imi ekologickymi dopady. Ruku vruce srozvojem moderni logistiky ve svété

se neustale vyviji i logistické technologie.

Mezi nejvyznamnéjsi logistické technologie se fadi:

e Justin Time (JIT)

e Kanban

e Quick Response (QR)

e Efficient Consumer Response (ECR)
e Hub and Spoke (Cempirek, 2010a)

Just in Time

Snahou technologie JIT je minimalizace skladovych ndkladli a sniZovani casovych ztrat
vramci logistickych procest. Velké naroky klade JIT na pravidelné dodavky zboZi
V piesné stanoveném terminu a Case. Zavedeni systému JIT zlepSuje zakaznicky servis,
obrat zasob a snizuje ndklady na skladovani zbozi. Na druhé strané ovSem zvySuje néklady
na prepravu, které pfedstavuji jednu z nejvétSich sloZzek v ramci logistického fetézce.
Technologie JIT vyrazné zvySuje vyznam dopravy v logistice, kterd musi spliiovat fadu

pozadavk.
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Kanban

Kanban piedstavuje systém bezzasobové technologie, ktera ma puvod v Japonsku,
kde byla v 50. a 60. letech 20. stoleti pfedstavena v soucasnosti nejvétsi automobilkou
svéta Toyotou Motors. Technologie se velmi rychle globalné rozsitila do celé fady podniki

pusobicich zejména v automobilovém odvétvi, kde se dodnes t&si nejvetsim uspéchtim.

V praxi funguje Kanban nasledovné. V prvni fad¢ zasle odbératel svému dodavateli
prazdny ptepravni prostfedek s vyrobni kartou, ktera plni funkci objednévky. Na zéaklade
obdrzeni vyrobni karty a prdzdného ptepravniho prostiedku zac¢ind dodavatel s vyrobou
objednaného zbozi. Diky tomu, Ze dodavatel nevyrabi produkty dfive, nez obdrzi vyrobni
kartu od odbératele, nemusi se zabyvat otazkou, jaké idealni mnozstvi vyrobit, ¢imz
se zaroven i vyhne skladovani zasob. Jakmile dodavatel vyrobi objednané zbozi, nalozi ho
do prazdného ptepravniho prostiedku a odesle zpét odbérateli. Odbératel je poté povinen
dodané zbozi pievzit a fadné zkontrolovat, zda bylo dodano ve spravném mnoZzstvi
a pozadované kvalité. Technologie Kanban tedy snizuje naklady na skladovani,

ale zaroven zvysuje i plynulost dodavek a produktivitu a efektivnost vyroby.
Quick Response

Technologie Quick Response neboli ¢esky ,,technologie rychlé reakce® vznikla v 80. letech
minulého stoleti ve Spojenych statech americkych, odkud se ¢asem rozsitfila i do Evropy.
Systém QR se zaméfuje na fetézce se spotfebnim zbozim a jeho cilem je zkvalitnéni fizeni
zasob a zvySeni efektivity logistického fetézce. Tato technologie v podstaté uplatiiuje
principy systému JIT, oviem na rozdil od JIT ma §irsi rozsah®. V ramci ,,technologie rychlé
reakce* se vytvaii vztahy v celém logistickém fetézci od dodavatele materidlu pres vyrobce
produktii az po maloobchodni prodejce. VSechny ¢lanky fetézce mezi sebou navzajem sdili
informace tykajici se objednavek, stavu zasob, prodeje atd. Nezbytnosti pro fungovani QR
je zavedeni elektronické vymény dat. Technologie s sebou pfinasi celou fadu vyhod,
mezi které patii naptiklad rychlejsi tok informaci, snizeni nejistoty rozhodovani, snizeni

manipulace se zbozim, sniZzeni nékladii ¢i zkraceni doby dodéni.

5 JIT byva nejcastdji zalezitosti pouze dvou na sebe navazujicich €lankd logistického fetézce

(napf. dodavatele a odbératele)
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Efficient Consumer Response

Technologie ECR vznikla také v USA. Pivodné byla vyvinuta pro potravinaiské tetézce
a jedna se v podstaté o variantu vySe zminéné ,.,technologie rychlé reakce®. K propojovani
jednotlivych ¢lankt logistického fetézce vyuzivd modernich technologii, mezi které patii
automatickd identifikace na zékladé carovych kodi, elektronicka vyména dat

a elektronicky pievod penéz.

Hub and Spoke

Tato technologie se zabyva konsolidaci zasilek. To znamenda, Ze mensi zasilky jsou
sdruzovany v logistickych centrech do vétSich celkii, které jsou poté piepravovany
po Zeleznici, silnici, vodni cesté ¢i letecky do uréenych mist, kde jsou opét rozdruzeny
a odkud poté jiz smétuji do rukou koncovych zakaznikt. Ke konsolidaci zasilek vyuzivaji
logisticti poskytovatelé vyménnych nastaveb, kontejnert ¢i palet. V systému

Hub and Spoke se rozliSuji dva dopravni okruhy, a sice vnitini a vnéj$i dopravni okruh.

Vnitini okruh pfedstavuje svoz a rozvoz menSich zésilek na kratSi vzdalenosti Vv ramci

vnitiniho tizemi logistického centra, ktery se provadi pfedevsim silni¢ni dopravou.

Na druhé strané, vnéjsi okruh zajiStuje spojeni mezi jednotlivymi logistickymi centry.
Pieprava zboZzi po vné€j§im okruhu byva nejcastéji zajiStovana vodni, Zelezni¢ni

¢i kombinovanou dopravou. V tomto pifipad€ dochazi k prepraveé rozmérnéjsich zasilek.

Technologie Hub and Spoke je vyznamna z ekologického hlediska. Diky sdruzovani
mensich zésilek do vétsich celkli dochazi k odleh¢eni dopravnich komunikaci a tim padem
I ke snizeni dopadl na Zivotni prostiedi. Tento systém navic dokaze dobie zasobovat
odlehlé regiony a podporuje rozvoj malého a stfedniho podnikédni v méné dostupnych
oblastech. Mezi dalsi vyhody lze zafadit snizeni pfepravnich nakladi ¢i zvyseni frekvence

piepravy.

Systém konsolidace zasilek m4 samoziejmé 1 své nevyhody, mezi které jisté patii
investi¢ni narocnost pifi budovani logistickych center ¢i rust piekladkovych operaci

(Cempirek, 2010a).
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2 Vyznam kombinované prepravy

V dnesni dobé 21. stoleti je pfeprava nedilnou soucasti kazdodenniho zivota lidské
spolecnosti. Nejcastéji se vyuziva prepravy osob. Lidé denné cestuji za praci, do skol,
na dovolené, na ndkupy a v podstaté si bez ptepravy, ktera jim Setfi jejich drahocenny cas,
zivot ani nedokazou predstavit. Podniky zase na druhé strané vyuzivaji piepravu
k presouvani svych vyrobkll mezi jednotlivymi oddélenimi, zdvody ¢i az do rukou
kone¢nych spotiebitelt. Preprava v podstaté predstavuje nezbytnou ¢ast kazdé obchodni
operace a V soucasnosti se jeji vyznam s rostouci globalizaci neustale zvySuje. Zaroven
naklady na pfepravu ptredstavuji vyznamnou slozku logistickych aktivit, a proto neni divu,
ze hlavnim zajmem vSech piepravcu je snizeni téchto nakladi na minimdlni hodnotu.
Prepravei proto musi dbat na vybér vhodného dopravce, zasilatele ¢i dopravni cesty.
V soucasnosti se globalné nejvice vyuziva silni¢ni piepravy. Silni¢ni pfeprava ma ovSem
velmi negativni efekty na zivotni prostfedi, a proto byva v dnesni dob¢ ¢im dal tim Castéji
kombinovéana s jinymi druhy pfepravy, aby se omezily vyznamné dopady na Zivotni
prostfedi. Kombinovand pieprava vyuzivd vyhod jednotlivych dopravnich druhd,
¢imz pfispivd ke zvySovani bezpecnosti piepravy, odlehcuje silni¢ni infrastruktufe

a pomaha ke sniZovani miry zatéZe Zivotniho prostredi.

2.1 Charakteristika zakladnich pojmu

Tato c¢ast diplomové prace obsahuje vymezeni n€kolika zakladnich pojmi, které jsou
nezbytné pro pochopeni problematiky kombinované piepravy. V této podkapitole bude
nejprve vysvétlen rozdil mezi pojmy doprava a preprava, které se ¢asto zaménuji ¢i pisobi
jako synonyma. Nasledujici text bude zaméfen také na rozdil mezi pojmy kombinovana,
multimodalni a intermodalni pfeprava, které maji pro sepsani diplomové prace stéZejni

vyznam.
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Doprava je dle definice Ustavu uzemniho rozvoje ,,zdmérné a organizované premistovini
veci a osob uskutecnované dopravnimi prostredky po dopravmich cestach*
(Ustav uzemniho rozvoje 2006, s. 1). Déli se na dopravu nakladi, osob a také zprav.
Dopravnim prostfedkem se rozumi napi. vlak, kamion, lod’ ¢i letadlo. Provozovatel

dopravniho prostfedku se nazyva dopravce a stoji nejcasteji na stran¢ nabidky.

Pod pojmem dopravni cesta si muzeme dle jednotlivych druhii dopravy piedstavit

napfiklad silnici, kolej, vzduSny prostor, ndmoini ¢i fi¢ni koridor nebo potrubi.

Doprava je tedy proces, ktery probiha v ¢ase a prostoru a jehoz vysledkem je pfemisténi

zbozi® nebo 0sob — preprava.

Pieprava nezahrnuje jen organizované piemistovani véci a osob uskuteciiované
dopravnimi prostfedky po dopravnich cestach. Jedna se o cilevédomé piemisténi osob
¢i nékladu pomoci dopravnich prostfedkti z mista odeslani do mista ur€eni po vybrané
dopravni cest¢ za Ucelem dosazeni zisku. Prepravni proces v nakladni dopravé navic
zahrnuje dal$i sluzby s pfepravou spojené. Jedna se zejména o baleni, skladovani a
kontejnerizaci. Cely proces kon¢i pfedanim zbozi pfijemci (Novak, Koldf, Pernica,

Svoboda a Zeleny, 2012).
Pojem piepravce lze vymezit jako zakaznik dopravce, ktery stoji na strané poptavky.

V nasledujicich kapitolach bude vyuZivan pojem pieprava ¢i kombinovana pieprava,

ktera je pfedmétem této diplomové prace.

Po vysvétleni rozdilu mezi dopravou a prepravou lze pfistoupit k definicim multimodalni,

intermodalni a kombinované prepravy.

~ree

6 Pojem ,,zbozi neni zcela presny. Ceské legislativni predpisy pouzivaji pojem ,,véc®, nejéastéji ve slovnim
spojeni ,pteprava veci“. V této praci bude vyuzivano pojmu ,,zbozi, naklad ¢i veéc* jako synonym
vyjadiujicich pfedmét ptepravy.
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Multimodalni pfeprava obecné znamend vyuziti dvou ¢i vice riznych dopravnich druhti
pfi prepravé ndkladu na zdkladé jednoho piepravniho dokladu, nalozného listu —
konosament FIATA FBL’, ktery vystavuje zpravidla zasilatel, jeZ je ¢lenem mezinarodni
federace zasilatelskych sdruzeni FIATA® (Novék, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005).

Intermodalni preprava predstavuje v podstat¢ multimodalni piepravu s dvéma
podstatnymi odliSnostmi. Prvnim rozdilem je pfemisténi zasilky z mista A do mista B
pomoci jedné unifikované prepravni jednotky, tzv. ITU (z anglického Intermodal Transport
Unit), kterd neni v piipadé¢ multimodalni piepravy vyzadovana. Unifikovanou piepravni
jednotkou se mysli navés, kontejner, vymeénnd ndstavba ¢i ndvésovd souprava

(MDCR, 2005).

Jednotka béhem piepravniho procesu neméni svoji formu, védhu a ani nedochazi
k jakékoliv manipulaci s jejim obsahem. Dochazi pouze k manipulovani s piepravni
jednotkou jako celkem v mistech piekladani, tzv. prekladistich, ktera jsou vybavena
potfebnymi manipulaénimi prostfedky. Intermodalni piepravni systém se od multimodalni
ptepravy lisi tim, Ze na kazdy pouzity druh dopravy musi byt vystaven jiny pfepravni
dokument. Napiiklad pfi vyuziti intermodalni piepravy silnice-zeleznice dochazi
k vystaveni dvou nakladnich listi. Pro silni¢ni piepravu se pouzije nakladni list CMR,

pro Zelezni¢ni prepravu poté nakladni list CIM.

" Konosament FIATA FBL je zvlaStnim inkasnim, dispoziénim & legitimaénim dokumentem pro
multimodalni prepravu. Muze byt vystaven bud jako ptevoditelny obchodovatelny dokument - nalozny list,
nebo jako nepifevoditelny neobchodovatelny dokument — mezinarodni nakladni zasilatelsky list. Konosament
je dokladem o uzavieni pfepravni smlouvy a potvrzenim o pfevzeti zbozi k multimodalni pfeprave.

8 FIATA je mezinarodni asociace zasilatelskych svazii, jejimz cilem je podpora a héjeni zdjmi zasilateld
v globalnim méfitku. Cleny jsou pievazné narodni svazy zasilatelt, ale také jednotlivé zasilatelské
spolecnosti.
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O kombinované prepravé se da fici, Ze je v podstaté druhem intermodalni ptepravy.
K ptepravé ndkladu se také vyuzivda minimaln€¢ dvou druhti dopravy, avSak nejvétsi
prepravni usek tvoii zeleznice ¢i vodni koridor. Naopak pteprava po silnici piedstavuje
co mozna nejkratsi usek trasy a vyuziva se nejcastéji pouze jako pocatecni ¢i koncovy usek
z toho divodu, aby bylo mozné zajistit premisténi zasilky ,,z domu do domu“(anglicky
door-to-door®) ke koncovému zékaznikovi, které by pomoci Zelezniéni & vodni prepravy

nebylo mozné.
Kombinovana preprava se obecné déli na dvé zékladni skupiny:

e Doprovdzend pieprava — piedstavuje piepravu kompletnich kamioni véetné
posadky s fidi¢em na Zelezni¢nich vagonech. V ¢eskych podminkach
se provozovala vyuzitim systému Ro-La°.

e Nedoprovazend pieprava — je charakteristickd pouze ptepravou piepravni jednotky
bez fidice. Jedna se pfedevsim o prepravu intermodalnich navést, vymeénnych
nastaveb a ISO kontejnerti (Novak, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005).

2.2 Vyvoj kombinované prepravy

Pocatky kombinované piepravy sahaji do 2. svétové valky, kdy se vyuzivalo kontejneri
K ptepravé vojenského materialu. Prukopnikem této vojenské logistiky byly Spojené staty
americké, které na prvnim useku vyuZivaly lodni pfepravu z domovského pfistavu
do cilového pfistavu v misté boje, odkud poté kontejner s vojenskym vybavenim putoval

po silnici az pifimo do amerického tabora.

% Sluzba door-to-door zajist'uje vyzvednuti zasilky v misté odesilatele a jeji nasledné doruéeni do mista
prijemce.

10 Systémy kombinované prepravy budou podrobné predstaveny v kapitole 6 Technické zabezpedeni
kombinované piepravy.
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Kombinovana pfeprava v mirovém pojeti tak, jak ji zname dnes, zaina svij rozvoj
v 60. letech 20. stoleti. Za prvni kombinovanou pifepravu se povazuje preprava kontejnerti
z Ameriky do Evropy v kvétnu roku 1966. Na tzemi dnesni Ceské republiky se zacaly
provozovat kontejnerové piepravy po zelezniCnich sitich sever — jih a zapad — vychod.
V 70. letech stoupal vyznam kombinované piepravy Vramci exportu a importu
s Velkou Britanii a byvalou NDR. Nejcastéji bylo vyuzivano kombinace dopravnich druhti
silnice-zeleznice. Nejvétsi prepravni objemy nicméné az do roku 1990 sméfovaly

zZ ¢eského uzemi na vychod do byvalych socialistickych zemi (Novak, 2015).

Po padu komunismu roku 1989 a vytvoteni samostatné Ceské republiky roku 1993 doslo
k né€kolika zasadnim zménam. Zatimco vnitrostitni kombinovana pieprava v letech
1993 - 2005 stagnovala, a to nejvice z duvodu kratkych vzdalenosti na uzemi
Ceské republiky, mezinarodni kombinovand pieprava zazivala v témze obdobi kazdoro&ni

pravidelny narist, coZ je patrné z obrazku nize.

V letech 1994 - 2000 zazivala nejvétsi rozkvét doprovazena kombinovana pieprava
po Zeleznici systémem Ro-La. Po vstupu Ceské republiky do Evropské Unie
1. kvétna 2004 se tento velmi specificky systém prestal zcela vyuZivat zejména z diivodu

své neefektivnosti.

5000
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1000 I
ol ,.;Ei .:':i
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

ID HNedoprovizna po Zelemici - tnitrostid @ Nedoprovazna po Zalemici - mezindrodnd @ Nedoprovizeni po vodé @ Doprowazend po Zelemici Ro-La I

Obrazek 1: Vyvoj objemi kombinované piepravy zbozi v CR v letech 1993 — 2005 (tis. tun)
Zdroj: (SRKD, 2007)
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V nésledujicich letech 2005 — 2008 zaznamenavala kombinovanéd pieprava kazdoro¢ni
narust v objemu piepravenych jednotek, ¢imz se zaradila k nejdynami¢téj§im dopravnim

odvétvim.

Rok 2009 a s nim spojena ekonomicka recese ovlivnily fadu odvétvi, vyjimkou nebyla ani
kombinovana pieprava, na kterou se dopad krize v globalnim méfitku projevil snizenim
celkovych vykonti o 17 % oproti pfedchozimu roku 2008. Pan Prof. Ing. Vaclav Cempirek,
Ph.D.1! ve své zpravé uvadi diivody poklesu objemd v ramci kombinované piepravy,
mezi které tfadi zejména silni¢ni segment, jehoz snahou bylo i v tomto obdobi udrzeni
stavajiciho podilu na pfepravnim trhu a také politicka rozhodnuti, jez méla za nasledek
nespravedlivé  konkuren¢ni  podminky mezi  jednotlivymi  druhy  dopravy
(Cempirek, 2010Db).

Z nasledujici tabulky je patrné, Ze rok 2009 v navaznosti na celosvétovou hospodaiskou
krizi tvofil svym poklesem v objemech ptepravenych jednotek ojedin€lou vyjimku. Dale
z informaci uvedenych v tabulce vyplyvd, ze kombinovand pieprava v Evropé
zaznamenala v letech 2009 — 2013 rast témef o 19 %. Tabulka taktéz ukazuje fakt, ze
kazdym rokem se zvysuji vykony nedoprovazené kombinované piepravy, zatimco vyznam
doprovazené kombinované piepravy od roku 2009 mezirocné neustale klesa. V roce 2013
predstavoval podil nedoprovazené kombinované ptepravy necelych 95 % na trhu celkové

kombinované ptepravy v Evrop¢.

Tabulka 1: Celkovy objem kombinované piepravy v Evropé v letech 2005 — 2013 (mil. tun)

Segment 2005 2007 2009 2011 2013
Objem 1455 1815 164.6 191.8 203.0
nedoprovazené KP
Objem
doprovazené KP 10,2 13,6 151 14,9 10,8
Celkem 1557 1951 1797 206.7 2138

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé udaju z (UIC, 2014)

1 Odbornik a autor celé fady publikaci v oblasti kombinované ptepravy. V souasnosti je profesorem na
Univerzité Pardubice, Dopravni fakulté Jana Pernera.
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Ackoliv kombinovana pteprava nabyva kazdym rokem na svém vyznamu, tak na Gzemi
CR je stile brana pouze jako dopliikova. Z velké &asti za to miZe neznalost vyhod
kombinované piepravy mezi dopravci. DalSimi davody slabého zajmu o kombinovanou
pfepravu jsou zajisté malé vzdalenosti mezi jednotlivymi misty na uzemi CR,
Spatnd dopravni infrastruktura a také nedostatecnd podpora tohoto dopravniho odvétvi

ze strany statu'?,

Tyto nedostatky by vSak mély byt postupné odstraiiovany s podporou Evropské unie
a opera¢niho programu Doprava 2014 — 2020 Ministerstva dopravy CR. Nezbytnym
pfedpokladem pro dalsi rozvoj kombinované ptepravy je ovSem vybudovani vyhovujici
infrastruktury a to zejména Zeleznicni sité, ale také vybudovani novych piekladist’ spolec¢né
s rekonstrukci a modernizaci stavajicich. Pro Evropskou unii pfedstavuje v soucasnosti
rozvoj kombinované piepravy jednu z hlavnich udrzitelnych strategii. Spole¢nym
dopravnim cilem Evropské unie a ¢lenskych stati je omezeni silni¢ni ptepravy, jejiz podil

na zhorSovani zivotniho prostfedi je enormni.

Diky podplrnym programim by méla kombinovanad pieprava i v nasledujicich letech
zaznamenavat rist v objemu piepravenych jednotek, avSak k rozvoji tohoto dopravniho
odvétvi bude zapotiebi vynalozeni obrovskych financnich prostfedk, a proto se klicovym
aspektem v budouci otazce kombinované piepravy zda byt celosvétovy ekonomicky vyvoj

(Novak, 2014).

2.3 Silni¢ni preprava

Silni¢ni pfeprava patii globaln¢ k nejprogresivnéji se rozvijejicim dopravnim druhtim
a zaroven také k nejmladsim druhiim piepravy. V soucasnosti ma celosvétové nejvetsi
vyznam ze vSech dopravnich odvétvi. Pravé po silnici se denné piepravi nejvice osob
a véci. Silnice se déli do jednotlivych tfid, které spolecné vytvari silni¢ni sit’, jejiz kvalita

a hustota piedstavuje zéklad dopravni infrastruktury jednotlivych stati.

12 Vyhody a nevyhody kombinované piepravy budou rozebrany v kapitolach 2.5 a 2.6.
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Nasledujici text bude brat v tvahu silni¢ni ndkladni pfepravu, ktera je hlavnim pfedmétem

této podkapitoly.

Silni¢ni nakladni piepravu lze rozd¢lit do tfi samostatnych ¢asti:

a) celovozova pieprava
b) sbérna sluzba

€) nadgabaritni pfeprava

Termin celovozova preprava vyjadiuje pfepravu zasilky jednomu odesilateli jednou jizdou

vozidla, pricemz celkova hmotnost nakladu je vyssi nez 2,5 tuny.

Sbérna sluzba predstavuje systém prepravy zasilek zvany ,,door-to-door” ¢i cesky
,»Z domu do domu®. Tento systém je zaloZen na sdruzovani zasilek ve sbérnych strediscich,

mezi nimiz je pteprava sdruzenych zasilek provadéna jako celovozova.

Nadgabaritni pteprava, nékdy také ne zcela piesné oznacovana jako nadrozmérna pieprava,
zahrnuje prepravu zasilek, které presahuji povolenou hmotnost vozidla, povolené
napravové tlaky ¢i maximalni povolené¢ rozméry. Neékdy se tato pieprava zahrnuje
do tzv. specidlnich pifeprav, mezi které patii naptiklad pfeprava Zivych zvifat
¢1 nebezpecnych véci. K realizaci nadgabaritni prepravy musi mit dopravce uskuteciiujici
pfepravu povoleni ke zvlaStnimu uZivani pozemni komunikace. Preprava podléha
specidlnim pokyniim a nafizenim ze strany piisluSnych organi statni spravy. V nékterych
ptipadech je zapotiebi vyuziti zvlastni dopravni techniky k prepravé zésilky - specidlni

podvalniky, tahace apod (Novék, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005).
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Mezi hlavni pfednosti silni¢ni piepravy patiéi jeji rychlost, dostupnost, operativnost
a flexibilita. Zejména jeji schopnost pfizplsobit se pozadavkiim zékaznikli a zménam
poptavky je nejvetsi vyhodou oproti ostatnim druhtim piepravy. Silni¢ni sit’ je mnohem
hustsi nez Zelezni¢ni, coz umoznuje prepravit naklad téméi vSude a to za relativné kratkou
dobu. Pravé husta silnicni sitt umoznuje bez problémi realizovat piepravy
»Z domu do domu®, diky nimz lze piepravit zbozi z mista nakladky az ptimo ke ,,dvefim
adresata®. Neni tedy divu, Ze vyznam silni¢ni pfepravy neustale roste a spolu s nim 1 jeji

podil na svétovém piepravnim trhu.

Na druhé strané prochazi silni¢ni doprava v mnoha ohledech krizi, a to pfedevs§im
z divodu negativnich vlivii na Zivotni prostfedi, vysoké nehodovosti a pfesyceni
dopravnich cest. Za dalsi nevyhodu silni¢ni piepravy lze oznacit jeji omezenou kapacitu,
kterda je mnohem niz$i nez napiiklad u Zelezni¢ni ¢i lodni piepravy. Dalsi nevyhodou
je také vysSi cena za jednotku pfepravovaného objemu, a proto se pro piepravu
hromadného zbozi (uhli, dfevo, stavebniny, ropa, pisek, Stérk, topné oleje atd.) vyuziva
zelezni¢ni ¢i lodni doprava. Naopak u ostatniho piepravovaného zbozi, které neni
hromadné povahy, se nejcCastéji k prepravé vyuziva pravé sluzeb silni¢ni dopravy

(Eisler, 2008).

Silni¢ni dopravy se vyuZiva zejména pro piepravu zbozi na krat$i vzdalenosti v ramci
jednoho statu &i mezinarodné v ramci jednoho kontinentu. V Ceské republice se jedna
jednoznaéné o nejvice vyuzivany druh prepravy. Ro¢né se v Ceské republice dle statistik

CSU* ptepravi silniéni dopravou zhruba 4 - 5x vice zbozi nez zelezniéni dopravou.

Ke kvantifikaci pozadavki pfepravcd na piemisténi zbozi se nejcastéji vyuziva
nasledujicich dvou ukazateli pifepravy. Prvnim ukazatelem je objem prepravy,
ktery vyjadiuje velikost pfepravniho pozadavku vyjadieného v tunach, pfi cemz se jeho

vypocet zjistuje souctem hmotnosti vSech zasilek.

13 Cesky statisticky uad
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Druhym velice rozsitenym ukazatelem pifepravy je tzv. pfepravni vykon. Piepravni vykon
predstavuje dynamicky ukazatel, ktery je vypocitdvan sou¢inem hmotnosti zésilek v tunach
(celkovy objem piepravy) a vzdalenosti v km (primérna piepravni vzdalenost). Pfepravni

vykon se tudiz vyjadiuje v tunovych kilometrech — tkm (Eisler, 2008).

2.3.1 Vyvoj silni¢ni pFepravy v Ceské republice

Informace o vyvoji silniéni piepravy v Ceské republice pfinasi nasledujici dva obrazky.
Obrazek ¢&. 2 zachycuje vyvoj piepravovaného mnozstvi nakladu silni¢ni dopravou v Ceské

republice v letech 2000 — 2015.
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Obrazek 2: Vyvoj prepravy véci silni¢ni dopravou v CR v letech 2000 — 2015 (tis. tun)
Zdroj: Vlastni zpracovéani na zakladé udaji z (CSU, 2016a)

Jak je z obrazku patrné, nejvétsiho rozkvétu dosahovala silniéni pfeprava na zacatku
nového tisicileti. V roce 2000 bylo v Ceské republice po silnici piepraveno zhruba
415 miliont tun ndkladu. Béhem dvou let se objem piepravovaného zboZzi silni¢ni
dopravou zvysil o necelych 14,5 % a roku 2002 doslo k pfepraveé bezmala 475 miliont tun
nakladu, ¢imz se rok 2002 stal nejvyznamnégjSim rokem 21. stoleti, co se celkového objemu

prepravy tyce.

44



V roce 2003 zazila silni¢ni doprava pokles piepravovaného zbozi o 5,7 % oproti
pfedchozimu roku. V nasledujicich letech az do roku 2007 kolisalo mnozstvi pfepraveného

nakladu po silnici kolem hodnoty 450 miliont tun ro¢n¢.

V letech 2008 — 2009 zasahla Evropskou unii ekonomicka krize, ktera se dotkla téméf
vSech odvétvi veetné silni¢ni dopravy. Béhem zminénych dvou let doslo k poklesu
prepraveného zbozi v Ceské republice o vice nez 18 % oproti roku 2007. Rok 2009 byl
navic prvnim rokem v historii samostatné Ceské republiky, kdy se hmotnost celkového
ptrepraveného nakladu dostala pod hranici 400 miliond tun za rok. V nasledujicich letech
se pokles objemu piepraveného zbozi vlivem dopadii ekonomické krize na celé dopravni
odvétvi stale prohluboval az do roku 2012, kdy doséhla ptfeprava véci silnicni dopravou

svého dosavadniho minima v ramci samostatné Ceské republiky.

Z obrazku vyse vyplyva, ze v obdobi desetileti 2002 — 2012 doslo k vyraznému propadu
silni¢ni nakladni dopravy. Pro ilustraci v roce 2012 bylo ptepraveno o 28,5 % véci mén¢

nez v roce 2002 a celkovy objem piepraveného zbozi klesl o vice nez 135 miliont tun.

Rok 2013 naopak znamenal, po dlouhém pétiletém poklesu, nartist v objemu piepraveného
nakladu. Ackoliv se jednalo pouze o rist ve vysi 3,5 % oproti rekordné¢ nizkému
predchozimu roku, stal se tento rok pfislibem lepsich zittkd silniéni dopravy.
Nasledujici dva roky ukazaly, Ze krize silni¢ni dopravy byla jiZ ziejmé& zcela zaZehnéna.
V roce 2015 bylo v Ceské republice piepraveno celkem vice nez 437 milionii tun zboZi,
coz predstavuje narast témét o 100 milionti tun vzhledem k roku 2012 (v procentudlnim
vyjadfeni se jedna o zvyseni piepravy o 28,8 %). Zatim pfedbézné udaje za 1. Ctvrtleti roku
2016 naznacuji pokracujici rist silni¢ni pepravy v CR a zda se, Ze silni¢ni dopravé se opét
zacind blyskat na lepSi Casy a stdvd se opét nejprogresivnéji se rozvijejicim druhem

dopravy v Ceské republice.

Obrazek €. 2 dale poskytuje informace o vyvoji vnitrostatni a meziniarodni piepravy
Vv témZe obdobi. Na prvni pohled je ziejmé, Ze kazdoroéné se v Ceské republice prepravi

mnohonasobné vice zbozi vnitrostatni silni¢ni dopravou.
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Kiivka vyvoje vnitrostatni silni¢ni prepravy svym pribc¢hem v podstaté kopiruje kiivku
celkové silniéni prepravy v Ceské republice. Z tohoto diivodu tudiz neni nutné se déle
vyvojem vnitrostatni silni¢ni pfepravy zabyvat, nebot’ zhodnoceni a zavéry tohoto vyvoje
jsou V podstaté shodné. Vyvoj vnitrostatni silni¢ni piepravy zachycuje také tabulka

Vv ptiloze A.

Daleko zajimavéjsi se zda byt situace tykajici se mezinarodni silni¢ni piepravy. Objem
mezinarodni silni¢ni piepravy se bcéhem sledovanych 15 let téméf zdvojnasobil.
V roce 2000 bylo timto zpisobem dopravy piepraveno zhruba 32,5 milionti tun nakladu,
v roce 2015 byl zaznamenan objem ptepravy ve vysi témét 62 milionll tun, coZ predstavuje

témeét dvojnasobny rist mezinarodni silni¢ni piepravy v Ceské republice.

Z obrazku vySe je dale patrné, ze objem mezinarodni silni¢ni piepravy Vv prib&éhu obdobi
2000 — 2011 kazdorocné rostl s vyjimkou let 2007 a 2009. Zatimco v roce 2007 doslo
k pouze nepatrnému poklesu o 1,5 %, vroce 2009 vlivem ekonomické krize zazila
mezinarodni silniéni pieprava v Ceské republice nejvétsi pokles ve sledovaném obdobi.
Objem piepravenych véci se oproti predchozimu roku 2008 snizil o téméf 4,5 milion1 tun,

coz v procentudlnim vyjadieni znamenalo pokles pfepravy o necelych 9 %.

OvSem mezinarodni silni¢ni preprava se na rozdil od vnitrostatni prepravy rychle
vzpamatovala. Zatimco objem vnitrostatni piepravy se v letech 2009 — 2011 snizil o vice
nez 11,22 %, objem mezinarodni pfepravy se v t¢émze obdobi zvysil o 34,70 %. Nasledujici
rok 2012 vSak byl pro mezinarodni silni¢ni dopravu ve znameni poklesu celkového objemu
prepravy o 4,5 %, zatimco rok 2013 se stal rekordnim, kdyz bylo celkem ptepraveno vice
nez 62 milioni tun nakladu. V letech 2014 a 2015 doslo k nepatrnému propadu
mezinarodni silni¢ni pfepravy, a pokud vezmeme v tvahu primérny ro¢ni objem piepravy
v letech 2011 — 2015, tak lze konstatovat, Ze mezinarodni silni¢ni pieprava v Ceské
republice v poslednich 5 letech stagnuje a pohybuje se kolem hodnoty 61 miliont

pfepravenych tun nékladu za rok.
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Obrazek ¢&. 3 zachycuje p¥epravni vykony silniéni dopravy v Ceské republice v letech
2000 — 2015, jejichz konkrétni hodnoty znazoriiuje tabulka v pfiloze B. K doplnéni
vysvétleni vyvoje piepravnich vykonl slouzi také tabulka v pfiloze C znazornujici

primérné pirepravni vzdalenosti v jednotlivych letech téhoz obdobi.
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Obrazek 3: Prepravni vykony silniéni dopravy v CR v letech 2000 — 2015 (mil. tkm)
Zdroj: Vlastni zpracovéani na zakladé udaji z (CSU, 2016a)

Jak vyplyva z obrazku €. 3, celkové prepravni vykony se béhem 15 let zvysily 0 56,62 %.
Nartst prepravnich vykonti byl ov§em ve velké mife zpisoben riistem prumérné piepravni
vzdalenosti z 94,1 km v roce 2000 na 130,9 km v roce 2015, coz predstavuje rust pramérné

ptfepravni vzdalenosti o0 45,28 % béhem daného obdobi.

Kiivka celkovych pfepravnich vykoni je charakteristickd svymi vykyvy. Obecné Ize fici,
7e se prepravni vykony silni¢ni dopravy v Ceské republice v letech 2000 — 2003
kazdoro¢né zvySovaly. V letech 2004 a 2005 doslo k jejich snizeni a nasledujici roky byly
ve znameni stfidajiciho se ristu a poklesu. Nejvétsi pokles byl zaznamenan v roce 2009,
coz je logické vzhledem k poklesu celkového objemu piepravené¢ho nakladu po silnici

Z duvodu ekonomické krize.
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Zajimavy je ovSem vyvoj piepravnich vykonl v nasledujicich letech. Zatimco celkovy
objem piepravenych véci silni¢ni dopravou v letech 2009 — 2011 stale klesal, piepravni
vykony silni¢ni dopravy se vtémze obdobi zvySovaly. Narhst piepravnich vykont
vzdalenosti, ktera vzrostla ze 121,5 km v roce 2009 na 157 km v roce 2011. V roce 2012
doslo nasledné opét k poklesu piepravnich vykont silni¢ni dopravy, coz bylo zplsobeno
nejniz§im objemem piepraveného zbozi v historii Ceské republiky, ale také poklesem
pramérné prepravni vzdalenosti na 151 km. Posledni dva uplynulé roky 2014 a 2015 by se
daly charakterizovat rostoucim objemem ptepraveného nakladu a snizujici se primérnou

vzdalenosti piepravy.

Kromé& vyvoje celkovych piepravnich vykonii silni¢ni dopravy v Ceské republice
poskytuje obrazek ¢. 3 také informace o dil¢im vyvoji vnitrostatnich a mezinarodnich

prepravnich vykoni.

Na prvni pohled je z obrazku patrné, ze mezinarodni piepravni vykony silni¢ni dopravy
jsou vétsi nez vnitrostatni, coz neni vibec piekvapivé zjisténi vzhledem k mnohonasobné
vétsim  primérnym vzdalenostem v mezinarodni pifepravé. Kiivka mezinarodnich
prepravnich vykonti ma velice podobny prubéh jako kiivka celkovych prepravnich vykond.
V letech 2000 — 2004 dochazelo kazdoro¢né k priristku mezinarodnich pifepravnich
vykoni, ¢emuz napoméhal zvySujici se objem piepravenych véci mezindrodni silni¢ni
dopravou, ktery vzrostl vtomto obdobi o zhruba 16,5 %, ale také zména primérné

prepravni vzdalenosti, jez se zvétsila ze 710,6 km na 793,1 km v roce 2004.

V nasledujicich letech 2005 — 2013 dochazelo, podobné jako u celkovych piepravnich
vykoni, k pravidelnym vykyviim také v rdmci mezinarodni ptepravy. Posledni dva roky
stagnace objemu piepraveného zbozi a zmenSeni prumérné piepravni vzdalenosti

V mezinarodni pieprave.
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Tvar kiivky vnitrostatnich prepravnich vykoni znaci jejich stagnaci a pouze malé
vykyvy v prubéhu let 2000 — 2014. Nejvetsi pokles byl zaznamenan opét v roce 2009.
Nejvyssich hodnot naopak dosahovaly piepravni vykony v letech 2002 a 2003,
kdy piesahly hodnoty 17 mld. tkm. Ostatni roky se nesly v duchu kolisani mezi hodnotami
14,5 mld. — 17 mid. tkm.

Svého dosavadniho maxima v ramci vnitrostatnich pfepravnich vykonii dosahla silni¢ni
doprava v Ceské republice v lofiském roce 2015. Rostouci objem piepraveného zbozi
vnitrostatni silnicni dopravy na rekordnich 21,1 mld. tkm, coZ v procentudlnim vyjadieni
predstavuje nartist vnitrostatnich pfepravnich vykonll o vice nez 25 % bcéhem jednoho

roku.

2.4 ZelezniCni preprava

Zelezni¢ni pieprava patfi k nejstar§im druh@im piepravy na svété. Pocatek Zelezniéni
prepravy lze datovat do obdobi 16. a 17. stoleti, kdy se tehdy v Evropé vyuzivalo
dfevénych kolejnic zejména k prepravé uhli v dolech a také z dold do pfistavi, kde poté
dochéazelo k prekladce na lodé. Na konci 18. a zacatku 19. stoleti doSlo k nahrazeni
dievénych kolejnic ocelovymi, nahrazena byla také konska sila parnim strojem. Rozvoj
Zeleznic mél nejvetsi vyznam zpocatku ve Velké Britanii a Spojenych statech americkych,

odkud se postupné rozsitil 1 do ostatnich zemi.

Na uzemi dnesni Ceské republiky dochazelo k nejvétsimu rozvoji zeleznice v obdobi let
1839 — 1914. Historicky vyvoj Zelezni¢ni piepravy spolecné se strategickou polohou zemi
koruny ceské v srdci Evropy a industrializaci cisafstvi Rakouska — Uherska vytvofil
v 19. stoleti zéklad pro jednu z nejhustSich Zelezni¢nich siti v Evropé. V druhé poloviné
20. stoleti dochazelo v Ceské republice k modernizaci Zeleznic. Parni lokomotivy byly

postupné nahrazovany elektrickymi ¢i motorovymi lokomotivami se zna¢né vyS$imi

vvvvvv
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Od poloviny 90. let 20. stoleti probiha v Ceské republice vystavba a modernizace hlavnich
zelezni¢nich koridort,, diky nimz lze ptfepravovat osoby ¢i naklad po Zeleznici vys§imi
rychlostmi. Celkova délka Zelezniénich trati v Ceské republice &ni 9 559 km
(Novak, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005).

Zelezni¢éni doprava je druhym nejvice vyuzivanym dopravnim druhem v ramci piepravy
véci v Ceské republice. V lofiském roce 2015 bylo po Zeleznici piepraveno piiblizné
97 miliont tun nékladu, coz fadi Ceskou republiku na 3. misto v celkové piepravé véci
po zeleznici vramci Evropské unie za rok 2015. Vice zbozi bylo v lofiském roce
po zelezni¢nich tratich piepraveno pouze v Polsku a Némecku, pii ¢emz Némecko je
suverénné nejveétSim zeleznicnim prepravcem, ktery loni piepravil timto zplsobem vice

nez 360 miliont tun nakladu (MDCR, 2016d).

Zelezni¢ni nakladni pieprava ma fadu vyhod oproti ostatnim druhtim pfepravy, ale také

nékolik nevyhod.

Jednou z vyhod Zelezniéni piepravy je jeji kapacita, ktera je mnohem vyssi nez u silni¢ni
prepravy, a proto se vyuziva piedevsim k piepravé hromadného zbozi jako je naptiklad
uhli, dfevo, stavebni materidly, topné oleje atd. Dal§imi vyhodami Zelezni¢ni piepravy
oproti silni¢ni pfepraveé jsou bezpecnost, minimalni zavislost na pocasi a nezavislost
na zicpach. Zelezni¢ni pieprava je také mnohem méné energeticky naroéna v porovnani
S prepravou silni¢ni, coZ je zplsobeno mensim tfenim mezi kolem vlaku a kolejnici nez
mezi pneumatikou automobilu a silnici. Pfestoze je vlakova souprava né€kolikanasobné
téZ8i, je jeji pohyb energeticky méné narocny, nezli by tomu bylo v pfipadé stejné dlouhé
fady kamionli. Co se tykd ekologie a dopadli na Zivotni prostfedi, patii pieprava
po Zeleznici mezi nejSetrnéjsi. Oproti silni¢ni ptepravé produkuje jen zanedbatelné

mnozstvi emisi COg, V ptipadé€ elektrické Zeleznice dokonce Zadné piimé emise.

V soucasnosti se Zelezni¢ni dopravy vyuziva zejména pii piepraveé na vétsi vzdalenosti.
V evropskych pomérech se povazuje pouziti zelezni¢ni pifepravy za optimdlni na

vzdalenost 400 kilometrii a vice (Cujan a Tomek, 2010).
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Diky planim a programtiim Evropské unie, kterd se snazi o snizeni emisi v rdmci piepravy
véci, by se mél vyznam zelezni¢ni prepravy zvysovat, nebot’ cilem EU je podpora
kombinované piepravy zbozi, ktera je charakteristicka tim, Ze nejdelsi usek piepravy je
realizovan po Zeleznici. Pravé spoluprace s jinymi druhy dopravy a prosazeni opatieni,
jez zatizi néklady ostatnich druhti dopravy, patii mezi hlavni ptilezitosti Zelezni¢ni dopravy

Vv nasledujicich letech.

Naopak mezi nevyhody zelezniéni ptepravy lze zatadit rychlost, ktera je ve vétsing useki
nizsi nez rychlost silni¢ni ptepravy. Hlavnim diivodem nizs§iho podilu Zelezni¢ni dopravy
na celkové piepravé véci je Zelezni€ni sit’, ktera neni tak husta jako silni¢ni, a tudiz neni
mozné prepravit zbozi do vSech mist. V dnesni dobé velice oblibend pieprava
»Z domu do domu®“ ztraci v podminkach zelezni¢ni piepravy zcela svij vyznam.
Mezi dalsi nevyhody zelezni¢ni piepravy patii zastarala infrastruktura a také stavajici
uroven sluZzeb v fadé zemi EU. Dale také nevyhody v €asovych ztratach, které vznikaji
v mistech naklddky a piekladky, v nékterych zemich ptfedstavuje zna¢nou nevyhodu

i nepravidelnost jizd nakladnich vlaki (Cujan a Tomek 2010, Sixta a Macat 2005).

Nejvétsim Zelezniénim dopravcem v Ceské republice je spoleénost Ceské drahy a.s., ktera
vznikla 1. ledna 2003 podle zdkona 77/2002 Sb. jako jeden z nastupnickych subjekti statni
organizace Ceské drahy. Dal§imi nastupnickymi organizacemi jsou Sprava Zelezni¢ni
dopravni cesty (SZDC), ktera je provozovatelem viech celostatnich a vétsiny regionalnich
drah a také DraZni inspekce, jejiz hlavni Cinnosti je zjiStovani pfic¢in a okolnosti vzniku
mimotadnych udalosti. Skupina Ceské drahy zaméstnava vice nez 15 000 lidi a patii mezi
nejvétsi zaméstnavatele v Ceské republice. Dominantnim segmentem podnikani
Ceskych drah je nékladni preprava, ktera je od roku 2007 vy¢lenéna do samostatné dcefiné

spole¢nosti CD Cargo a.s (Ceské drahy, 2008).

CD Cargo a.s. je nejvétsim ¢eskym nakladnim Zelezni¢nim dopraveem a svymi roénimi
pfepravnimi vykony zaujiméa paté misto mezi Zelezni¢nimi dopravei v ramci ¢lenskych
zemi Evropské unie. CD Cargo a.s. nabizi svym zakaznikim Siroké portfolio sluzeb,
mezi které patii naptiklad pieprava vozovych zasilek, pfeprava spesnin (malych zésilek)

¢1 preprava zésilek kombinované dopravy.
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Nejcastéji zajistuje prepravu prumyslovych a zemédelskych komodit, surovin, automobila
a pohonnych hmot. Mezi nadstandardni sluzby patii pieprava nadmérnych nékladi,
prepravy vlaki v logistickém rezimu ¢i pfeprava vozovych zasilek s pfedem stanovenou
dobou piepravy a garanci véasného dodani. Budoucimi prioritami CD Cargo a.s. jsou
investice do infrastruktury podporujici napojovani primyslovych areali na Zelezni¢ni
dopravu, modernizace vozového parku a vystavba pickladist kombinované piepravy

vcetné logistickych center.

2.4.1 Vyvoj Zelezni¢ni piepravy v Ceské republice

Vyvoj zelezni¢ni piepravy v Ceské republice zachycuji nésledujici dva obrazky.
Obrazek ¢. 4 poskytuje informace o prepraveném mnozstvi zbozi v letech 2000 — 2015.
Konkrétni mnozstvi piepraveného zbozi v jednotlivych letech obdobi 2000 — 2015

znazoriuje tabulka v ptiloze D.
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Obrazek 4: Vyvoj prepravy véci Zelezniéni dopravou v CR v letech 2000 — 2015 (tis. tun)
Zdroj: Vlastni zpracovéani na zakladé udaji z: (CSU, 2016b)
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Na prvni pohled je zobrazku €. 4 patrné, ze mnozstvi prepravené¢ho ndkladu b&hem
jednotlivych let 21. stoleti znac¢né kolisalo. V prvnim sledovaném roce 2000 bylo
zelezni¢ni dopravou piepraveno pies 98 miliont tun ndkladu. V nésledujicich letech
2001 — 2005 (s vyjimkou roku 2003) dochazelo ke kazdoro¢nimu tbytku piepravy,
coz se projevilo v jejim poklesu o necelych 13 % oproti roku 2000. Rok 2006 byl naopak
po delsi dobé ve znameni ristu, kdyz doslo k navySeni hmotnosti pfepravené¢ho nakladu
o vice nez 13 %. Objem piepravy rostl i o rok pozd&ji, kdy pfeprava véci Zeleznicni
dopravou dosahla ve sledovaném obdobi svého maxima, které piedstavovalo roku 2007
necelych 100 milionti tun zbozi. V nasledujicim roce sice doslo k mirnému poklesu
na hodnotu 95 milionti tun, ovSem i pfesto byl rok 2008 nadprimérny. V roce 2009 zasahla
zelezni¢ni dopravu ekonomicka krize, coz se projevilo snizenim objemu piepravy o vice
nezZ 19 % na zhruba 76,5 milionti tun. Roku 2009 byl tak zaznamenan nejvétsi propad

V historii samostatné Ceské republiky.

Zelezni¢ni doprava se z krize vzpamatovala mnohem rychleji neZ silniéni a béhem dvou let
zvysila sviij objem piepravy na cca 87 milionti tun v roce 2011. Nasledujici roky 2012
a 2013 byly ovSem znovu podprimérné a to zejména kvuli poklesu objemu vnitrostatni
pfepravy. Roku 2014 se objem vnitrostatni pfepravy vratil na hodnoty roku 2011 a diky
ristu mezinarodni Zelezni¢ni prepravy se i celkovy objem prepravy navysil o zhruba 9 %.
V poslednim sledovaném roce 2015 bylo piepraveno témét 97,5 miliondt tun nakladu,
coz je pouze o necelych 2,5 % zboZzi méné nez v rekordnim roce 2007. Dle zvetfejnénych
predb&znych tdaji za 1. &tvrtleti roku 2016 a progndz CSU by celkovy objem piepravy

Vv probihajicim roce 2016 mél riist zhruba o 1 az 2 %.

Obrazek ¢. 4 kromé celkové prepravy zachycuje i1 vyvoj vnitrostatni a mezinarodni
zelezni¢ni piepravy v letech 2000 — 2015. Na prvni pohled lze vidét, Ze kiivky vnitrostatni
1 mezinarodni Zelezni¢ni pfepravy se svym pribéhem podobaji kiivce celkové Zeleznicni
prepravy, z ¢ehoz lze usoudit, ze vyvoj obou dil¢ich skupin byl ve sledovaném obdobi
velice podobny. Déle je z obrazku patrné, Ze objemy mezinarodni zelezni¢ni piepravy jsou
kazdoro¢né vyssi nez objemy vnitrostatni zeleznicni piepravy, coz je logické, nebot’ drtiva
vétSina vnitrostatni pfepravy véci je uskutecniovana silni¢ni dopravou, kterd je na kratsi

vzdalenosti v rdmci jednoho statu mnohem rychlej$i, operativngjsi a flexibiln€j$i variantou.
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O vnitrostatni Zelezni¢ni prepravé by se dalo fici, ze od roku 2009 stagnuje.
V poslednich dvou letech 2014 a 2015 byl sice zaznamendn nepatrny rdst objemu
prepravy, ovSem dostupné udaje za 1. ctvrtleti roku 2016 naznacuji spiSe pokracujici

stagnaci.

Naopak objemy mezinarodni Zelezni¢ni p¥epravy véci béhem poslednich tii let neustale
rostly. V roce 2013 citala hmotnost pfepraveného nakladu mezinarodni Zeleznicni
dopravou zhruba 46,5 miliond tun. O rok pozdéji se objemy piepravy poprvé od roku 2008
vySplhaly nad hodnoty 50 milionii tun a v poslednim sledovaném roce 2015 bylo dokonce
pfepraveno rekordni mnozstvi zbozi v novém tisicileti o celkové hmotnosti pfesahujici
55,5 miliont tun. Dle prognéz CSU by i pravé probihajici rok 2016 mél byt ve znameni
pokracujiciho ristu objemu mezinarodni zelezni¢ni ptepravy. Vzhledem k tomu, Ze silni¢ni
pieprava v Ceské republice na mezinarodni urovni v poslednich letech spise stagnuje, jevi
se mezindrodni pfeprava véci na vétsi vzdalenosti jako dobra pfiilezitost pro Zeleznicni

dopravu.

Obrazek ¢&. 5 zobrazuje piepravni vykony Zelezniéni dopravy v Ceské republice v letech
2000 — 2015. K doplnéni vysvétleni vyvoje prepravnich vykont slouzi také tabulky
v piilohach E a F.
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Obrazek 5: Prepravni vykony Zelezni¢ni dopravy v CR v letech 2000 — 2015 (mil. tkm)
Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé udaja z (CSU, 2016b)
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Jak je mozné vidét z obrazku ¢. 5, celkové prepravni vykony Zelezni¢ni dopravy
zejména zkracenim priamérné prepravni vzdalenosti ze 178 km v roce 2000 na 156,6 km
vroce 2015, ale také poklesem objemu vnitrostatni pfepravy o vice nez 9 % oproti
roku 2000. Posledni dva roky 2014 a 2015 byly ovSem ve znameni ristu celkovych
ptepravnich vykona Zelezni¢ni dopravy, coz je zpisobeno piredevsim rostoucim objemem

mezindrodni Zeleznicni piepravy.

Vnitrostatni prepravni vykony se od roku 2009 (s vyjimkou roku 2011) pohybuji
neustale na hodnotdch kolem 5,5 mld. tkm za rok. Na druhé strané¢ prepravni vykony
mezinarodni Zelezni¢ni dopravy Vv poslednich dvou letech vzrostly o vice nez 16 % oproti

roku 2013 a to i pres zkraceni primérné piepravni vzdalenosti o 4,7 km.

Pravé v mezindrodni ptepravé véci na delsi vzdalenosti je spatfovéna velkd piileZitost
pro zelezni¢ni dopravu. K ristu objemu zelezni¢ni piepravy a omezeni piepravy silni¢ni
se snazi napomoci i Evropska unie prostfednictvim dotaci do dopravniho sektoru
&lenskych statd. Finanéni podpora z fond EU pro dopravni sektor Ceské republiky je
realizovana piedevsim prostiednictvim Opera¢niho programu Doprava 2014 — 2020,
jehoz hlavni prioritni osou je Infrastruktura pro zelezni¢ni a dal$i udrzitelnou dopravu,
na jejiz zlepSeni bylo Evropskou unii z prostfedkit Fondu soudrZznosti a Evropského fondu
pro regiondlni rozvoj alokovano téméf 2,4 miliardy eur, coZ piedstavuje podil
51 % z celkového piispévku Evropské unie pro Operaéni program Doprava 2014 — 2020
(SFDI, 2015).

4 Vice informaci o Operaénim programu Doprava 2014 — 2020 v kapitole 7 Realizace kombinované
prepravy
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2.5 Vyhody kontinentalni kombinované prepravy

vvvvvv

ktera je navic vyznamné podporovana Evropskou unii.

Jak jiz bylo uvedeno v piedchozim textu, hlavnim smyslem kombinované piepravy
je ptrerozdéleni dopravni prace tzv. modalsplitu. Spravné fungujici kombinovana pteprava
by meéla odleh¢it silniénimu provozu, protoze hlavni tusek piepravy je pieveden
na Zeleznici ¢i vodni cestu. Hlavnim tsekem v rdmci kontinentalni kombinované piepravy
je Zeleznice €1 vnitrozemskd vodni cesta. V mezikontinentalni kombinované dopravé

prevlada preprava po vodni cesté ¢i leteckou dopravou.

K rozvoji kombinované piepravy dochdzi zejména z diivodii omezeni stdle rostoucich
objemu silni¢ni piepravy, ptretizeni pozemnich komunikaci, zhorSovani stavu Zzivotniho

prostiedi a vysoké energetické naro¢nosti dopravy.

Mezi vSeobecné vyhody kombinované piepravy silnice-zeleznice 1ze zatadit ekonomicté)si
vyuziti velké ptepravni kapacity zbozi na dlouhé vzdalenosti v ramci piepravy po Zeleznici
a na druhé stran¢ rychlosti a flexibility silni¢ni piepravy pro regionélni distribuci a sluzbu

door-to-door.

Vzhledem k niz§imu vytizeni pozemnich komunikaci a pfevedeni vétsi Casti piepravy
na Zeleznici pfispiva kombinovand preprava k omezeni emisi a uniku Skodlivych latek
do ovzdusi, coZ snizuje negativni dopady na Zivotni prosttedi’®. Diky omezeni silni¢ni
nakladni pfepravy dochdzi zaroven také kregulaci hlukovych emisi, sniZeni
pravdépodobnosti vyskytu dopravnich nehod, coZ mé za nasledek mensi pravdépodobnost
zniceni €1 poSkozeni ptepravovaného zbozi. Dal§i vyhodou kombinované piepravy je nizsi
energetickd narocnost pii vyuZiti Zeleznice jako hlavniho Useku pfepravy a sniZzeni néklada

na udrzbu a opravu silnic a dalnic (Novak, 2015).

15 Ekologicky vyznam kombinované ptepravy bude podrobnéji predstaven v podkapitole 2.7
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Z ekonomického hlediska dochazi pii kvalitni organizaci logistického fetézce
K vyznamnym tsporam provoznich nakladl, mezi které patii snizeni mzdovych nakladu
(zejména v dusledku mensSich pozadavkil na pocet fidict), nakladi na skladovani zbozi,
na baleni a obalové materialy a ndkladi pii manipulaci se zasilkami. Dale dochézi
ke zlepSeni pracovniho prosttedi a minimalizaci tézké rucni prace pii manipulaci

se zbozim, coz ma za nasledek sniZzeni pracovnich urazii a zvyseni bezpec¢nosti prace.

Velkou ptednosti kombinované ptepravy je také fakt, ze zbozi zlistdvd po celou dobu
pfepravy v jedné unifikované ptepravni jednotce, diky ¢emuz dochédzi k vyraznému
usnadnéni manipulace, jez se uskutecniuje v piekladiStich prostfednictvim standardizované
prekladkové techniky'®. V jedné piepravni jednotce je zbozi uloZeno v mezicase prepravy
v prekladisti, které mtze zakaznik vyuzivat jako do¢asny mezisklad, coz umoziuje v ramci

logistiky realizovat tzv. dodavky ,,Just In Time* (Novak, 2015).

2.6 Nevyhody kontinentalni kombinované prepravy

Pfedchozi kapitola se vénovala vyhoddm kontinentdlni kombinované piepravy
silnice-zeleznice. Je nutné zminit ovSem také druhou stranu mince, protoze kromé svych
nespornych vyhod ma kombinovana pieprava i zna¢né nevyhody, které brzdi jeji dalsi

rozvoj.

Zékladni podminkou pro dal§i rozvoj kombinované piepravy je existence spolehlivych
vlakovych spoji mezi jednotlivymi piekladisti. V sou€asnosti je problémem
Ceské republiky nedostate¢na sit' Zelezni¢nich piekladiit, které maji navic ve vétsing
pfipadi omezenou pracovni dobu. Kvuli témto nedostatkiim dochazi ke zpozdéni
¢1 dokonce zruSeni vlakovych spojl. V zahranici ptedstavuje problém neochota pracovnikli
v prekladistich feSit vzniklé mimofadné situace, takZe se vSechny zmény ¢i nesrovnalosti
v ramci nakladky a pfepravy zbozi musi fesit prostfednictvim ceskych operatorti, coZ ma
za nasledek zbytecné prutahy a prodlouzeni doby piepravy. Pravé prodlouzeni doby
piepravy je v dnes$ni dobé nezadouci, soucasné tendence v prepravé smetuji ke zkracovani

doby skladovani a realizaci dodavek JIT.

6 Vice o manipulaci s unifikovanymi piepravnimi jednotkami v kapitole 6 Technické zabezpedeni
kombinované ptepravy
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Mezi hlavni aspekty efektivnosti kontinentdlnich linek kombinované piepravy patii
optimalni délka ptepravni vzdalenosti alespont 600 km a silné zbozové toky, které dovoluji
Vv idealnim ptipad¢ uskutecnit dva az tii odjezdy nakladnich vlakli denn€, coz je v ¢eskych
podminkach zatim zcela nemyslitelné. Pokud nejsou piepravni vzdalenosti dostate¢né
velké a zbozové toky nejsou tak siln€, celkové tspory z kombinované piepravy se viubec
nemusi projevit a kombinovana pieprava se tak stava nekonkurenceschopnou alternativou

vuci silni¢ni nakladni prepravé.

Rozvoj kombinované piepravy brzdi také technické piekazky, které zamezuji plynuly
provoz zelezni¢niho useku. Patfi mezi né rizné rozchody koleji a proudové soustavy
Vv jednotlivych tranzitnich zemich. Z divodu nutnosti piekladani zasilky v mistech

s riznymi rozchody’ koleji dochazi k prodlouzeni doby trvéani celého piepravniho fetézce.

Nevyhodou kombinované piepravy je také financni naro¢nost na budovani nezbytné
infrastruktury a prekladist, ve kterych se uskuteciiuje prekladka ze silni¢nich vozidel
na zelezni¢ni vozy. Aby byla kombinovand pteprava konkurenceschopnou alternativou
K piepravé po silnici, musi disponovat dostate¢né velkou siti zelezni¢nich trati a piekladist’
vybavenych moderni technikou a potfebnym zdzemim. Investice do takovéto vystavby
ovsem nejsou zrovna levnou zéleZitosti. Dal§i nevyhodou kombinované piepravy v Evropé
je vsoucasné dobé nerovnomérné vytizeni jednotlivych dopravnich cest, coz v praxi
znamena, Ze jednim smérem putuji zcela naloZené pfepravni jednotky, zatimco zpatecnim
smérem dochdzi k ptepravé jen ziidka. Poté dochazi k okamziku, kdy odesilatel jiz nema
dostatek prepravnich jednotek a musi dochazet ke zpétné prepravé prazdnych jednotek,

¢imz dochazi k vys$sim nakladim kombinované prepravy (Novak, 2015).

Dle slov Vladimira FiSera, jednatele spolecnosti Bohemiakombi, je nezbytné pro tspésné
a efektivni provozovani kombinované prepravy zajistit otevieny a nediskriminovany
ptistup do prekladist’ vSem operatoriim a dopravcim. Nutnosti je také ziskat dalsi silni¢ni
dopravce, ktefi by investovali do specidlnich navést, coZ je ovSem bez statni podpory

prakticky nemozné (Harak, 2015).

17 prekazky zptsobené rozdilnymi rozchody koleji fesi podkapitola 3.2
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Pravé nedostatena statni podpora kombinované piepravy na tizemi Ceské republiky je
dalsi brzdou tohoto odvétvi. Ramcové podminky v Ceské republice kombinované prepravé
zatim moc nepieji. Legislativni zvyhodnéni a podpora kombinované prepravy stitem je
Vv sousednich zemich smérem na zdpad mnohem vétsi a systematictéjsi. Kuptikladu
prekladisté kombinované piepravy a infrastruktura jsou Vv sousednim Rakousku
&¢i Némecku budovany z vefejnych penéz, v Ceské republice tomu tak bohuzel zatim neni

(Johanek, 2013).

2.7 Ekologicky vyznam kombinované piepravy

Dopravni odvétvi ma obrovské dopady na zivotni prostfedi, ovzdusi, pudu, vodu,
ekosystémy a zdravi Clovéka po celém svété. Proto je velice dulezité, aby se doprava
rozvijela udrzitelnym zpiisobem. V soucasnosti je doprava siln¢ zavisla na fosilnich
palivech a tvofi zhruba polovinu svétové poptavky po ropé. Spalovanim fosilnich paliv
dochazi k tniku zna¢ného mnozstvi oxidu uhli¢itého, oxidu uhelnatého, uhlovodiku
a oxidi dusiku do vzduchu, coz zvySuje zneciSténi ovzdusi, vody a pidy na celé planeté.
Tyto latky navic zvySuji pravdépodobnost vzniku mnoha zdravotnich komplikaci, jeZ maji
negativni vliv na dychani c¢lovéka, ¢innost obéhového systému ¢i nervové soustavy.
Kdyz se ktomu pfipocte fakt, Ze lidstvo v soucasnosti vycerpavd piirodni zdroje
nejrychleji v historii a dle udaji Svétového fondu na ochranu pfirody (WWF) Zije

od 8. Srpna na ekologicky dluh?8, nabizi se otazka, jak tento problém do budoucna vyiesit.

V rdmci dopravniho odvétvi se nabizi moznost vétSiho rozvoje kombinované piepravy.
Ve vyspélych zemich je kombinované piepravé piikladan velky vyznam. Kombinovana
pfeprava by méla pfispét k vyssi bezpecnosti a snizit dopady na Zivotni prostiedi, které
nejvice zatézuji emise ze silnicni prepravy. V dneSni dobé lidstvo musi feSit otdzky
zivotniho prostfedi a kombinované pfeprava se stavd nosnym pojmem ekologizace dopravy
v ramci Evropské unie, jejimz cilem je vyuzivani pfepravnich prosttedkd s co nejmenSimi

ekologickymi nasledky.

18 Ekologicky dluh = Okamzik, od kterého lidska spotieba piirodnich zdrojii pfevysuje schopnost planety
obnovit jejich ubytek béhem 1 roku.
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Vzhledem ktomu, ze kombinovana pieprava vyuziva vyhody vice dopravnich druht
Kk pfepravé zbozi, neni divu, ze se v konecném duisledku stava ekologic¢téjsi variantou.
Hlavnim smyslem vyvoje kombinované piepravy je pievedeni co nejdelsi casti useku
silni¢ni pfepravy na prepravu zeleznicni, ktera je mnohem Setrnéjsi k zivotnimu prostiedi.
K tomu, aby bylo mozné, pievést vétsi ¢ast prepravnich objemu ze silnice na Zeleznici,
je ovSem nutné vytvofit konkurenceschopné podminky pro rozvoj kombinované piepravy.
Zejména je potiebné vybudovat hustou dopravni infrastrukturu s potfebnou kapacitou,
ktera je v soucasnosti nedostatecna, modernizovat stavajici piekladisté a umoznit vSem
ucastniktim ptepravniho procesu neomezeny piistup do prekladist’ kombinované piepravy.
Rozvoj sité kombinované piepravy vyzaduje ovSem obrovské investice a bez vyrazngjsi
podpory statu je v blizké budoucnosti téméf vylouceno, aby doslo k vyznamnému omezeni

silniéni pfepravy, ktera zatézuje Zivotni prostfedi nejvice ze vSech druhti dopravy.
Doprava ma rozsahlé negativni dopady na Zivotni prostfedi, mezi které patfi:

e Znecisténi ovzdusi

e Emise sklenikovych plynt
e Znecisténi vody a pady

e Zabor pudy

e Dopravni nehody

e Hluk

Znedisténi ovzdusi

Podil dopravy (zejména silni¢ni) na celkovém znecisténi ovzdusi je velmi vysoky. Doprava
znecistuje ovzdusi predevsim nedokonalym spalovanim v motorech, které¢ zptisobuje emisi
zplodin pohonnych hmot do ovzdusi. Timto zplGsobem se do vzduchu dostavaji oxidy
uhliku, dusiku, uhlovodiky ¢i prachové Ccastice, které maji dopady na lidské zdravi

(Noviék, 2015).

Podily dopravnich druhfi na vzniku jednotlivych slozek exhalaci'® znazoriuji nasledujici
obrazky?’.,

19 Exhalace = plynné odpadni latky vypousténé do okolniho prostredi
20brazky obsahuji data za jednotlivé druhy dopravy jako celek, tedy napiiklad (daje za silniéni dopravu
obsahuji soucet emisi individualni automobilové dopravy, silni¢ni vefejné osobni dopravy a nakladni silni¢ni

dopravy.
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Oxid uhelnaty — jedovaty bezbarvy plyn, blokuje pfenos kysliku krvi, zpomaluje reflexy
a zvysuje bolest hlavy. Pii vyssi koncentraci miize zptsobit otravu.

2,520 1,33% 0,09%

® Silni¢ni doprava
m Zelezni¢ni doprava
= Leteckd doprava

B Vodni doprava

Obrazek 6: Emise oxidu uhelnatého jednotlivymi druhy dopravy v CR za rok 2014
Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé tidajii z (MDCR, 2015)

Oxid uhli¢ity — bezbarvy plyn, nema vliv na lidské zdravi, ale jedna se o nejvyznamnéjsi

sklenikovy plyn, ktery se zna¢nou mérou podili na oteplovani atmosféry.

4,88% 0,05%
1,52%

B silni¢ni doprava
B 7elezni¢ni doprava
= [etecka doprava

B vodni doprava

Obréazek 7: Emise oxidu uhli¢itého jednotlivymi druhy dopravy v CR za rok 2014
Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé tidajii z (MDCR, 2015)
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Oxidy dusiku — plyny, které spolu s oxidy siry zptsobuji kyselé¢ desté. Kysely dést
se definuje jako typ srazek s pH < 5,6. Kysely dést’ ma negativni vliv na zivotni prostredi,

zejména na lesy a vodni toky a Zivocichy, ktefi zde Ziji.

826% 0,24%

7,00%

B silni¢ni doprava
B 7elezniéni doprava
i letecka doprava

B vodni doprava

Obréazek 8: Emise oxidt dusiku jednotlivymi druhy dopravy v CR za rok 2014
Zdroj: Vlastni zpracovéani na zakladé udajt z (MDCR, 2015)

wevr

vovzduSi. Vznikaji nejen diky lidské cinnosti (doprava, primysl, energetika),
ale i z pfirozenych jevi (sopeéné vybuchy, lesni pozary). Jejich hlavnim zdrojem jsou
spalovaci procesy, pfedevsim v naftovych motorech. Jednd se o mikroskopicky malé
Castice, které jsou smesi riznych organickych a anorganickych latek. Jsou bézné¢ unaseny
vzduchem a vdechovani téchto ¢astic silné poskozuje dychaci systém cloveka a zvySuje

pravdépodobnost rakoviny? (Novak, 2015).

21 Podle zapadoevropskych vyzkumi prachové mikro&astice PM 2,5 citeln& zvySuji imrtnost obyvatelstva o
5-13%.
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0,34%

m silni¢ni doprava
B zelezni¢ni doprava

vodni doprava

Obrazek 9: Emise prachovych &astic jednotlivymi druhy dopravy v CR za rok 2014
Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé tidajii z (MDCR, 2015)

Emise sklenikovych plynii

Doprava je vyznamnym producentem sklenikovych plynt, ¢imz zplisobuje zmény podnebi.
Hlavnim zdrojem téchto plynii je spalovani paliv. Emise sklenikovych plynt zesiluji
sklenikovy efekt, jenz méni klima a zaroven i ohrozuje Zivot lidstva na Zemi. Klima dale
negativné ovlivituje i kéceni stromi, které maji schopnost sklenikové plyny z atmosféry
odbouravat. Vice nez 90 % sklenikovych plynt v dopravé produkuje silniéni doprava,

zatimco podil Zelezni¢ni dopravy na tvorbé sklenikovych plynii je zanedbatelny.
Znecisténi vody a pidy

Doprava znecistuje vodu a pudu vypousténim chemickych a nebezpecnych biologickych
latek. Nehody, které maji za nésledek poSkozeni Zivotniho prostiedi, se nazyvaji
ekologické havarie. Pfi vzniku téchto havarii dochdzi k tiniku Skodlivin do ovzdusi, vody
i pudy, coz mize mit za nasledek kontaminaci, zhorSeni kvality vody, zhorSeni zdravi
Cloveéka ¢i naruSeni ekosystému. Ekologické havarie se vyskytuji v rdmci vSech pteprav,
at’ uz se jedna o silni¢ni, Zelezni¢ni ¢i vodni pfepravu. Mezi globalné nejfatalnéjsi havarie

patii havarie ropnych tankerd.
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Zabor pudy

Doprava obrovskou mirou nepfiznivé plsobi na krajinu. Nejenze budovanim novych
dopravnich cest zabira ¢im dal tim vétsi ¢ast pidy, ale zaroven i zasahuje do struktury
krajiny. Zasahem do struktury krajiny se méni pfirodni podminky. Na uzemich, kde dfive
byly lesy ¢i louky, lezi dnes betonem a asfaltem pokryté silnice, coz méa za nasledek
naruseni biotopu, které vede ke snizeni rozmanitosti fauny a flory ¢i dokonce k vymirani
jednotlivych zivoc¢isnych a rostlinnych druhii. Suverénné nejvétsi zabor pudy piedstavuje
infrastruktura silni¢ni dopravy. Zatimco Zelezni¢ni doprava eviduje pii stejnych délkach

dopravni cesty mnohem mensi zabor pidy z divodu mensiho rozméru koleji nez silnic.
Dopravni nehody

Obecné Ize fici, ze dopravni nehody predstavuji velké ztraty vSeho druhu. Jednoznaéné
nejnebezpecnéj§im dopravnim druhem je silnicni doprava, kde je dlouhodobé
zaznamenavano nejvice nehod v individudlni osobni dopravé. Dopravni nehody zptsobuji
ztraty na lidskych zZivotech, usmrceni zvéte, ztraty z divodu poSkozeni dopravnich
prostiedkii ¢i jiného majetku. Dale ovSem také zpusobuji ndklady na lékafskou pomoc,
naklady na vyjezdy policie, zachranné sluzby ¢i hasi¢ského sboru, ale také ndklady

na soudni procesy pii feSeni odpovédnosti za dopravni nehody.
Hluk

Nejvice hluku z dopravy v Ceské republice zpisobuje silni¢ni doprava. Hluk nepiiznivé
pusobi na sluchové ustroji a psychiku clovéka. Vyssi mira hluku snizuje soustfedénost,
zabranuje ve spanku a zptsobuje stres, coz mize mit dopady na lidské zdravi. Hlukem jsou
nejvice zasazeni obyvatelé velkych mést a obci v blizkosti hlavnich silnic a délnic

(Novék, 2015).
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Shrnuti

Jak je vidno z obrazki vyse, nejvetsi podil na emisi Skodlivych latek a znec€isténi zivotniho
prostfedi ma silni¢ni doprava, coz je samoziejmé na jedné strané¢ zpusobeno mnohem
veétSim poctem pieprav osob i véci v porovnani s ostatnimi druhy dopravy, ale také
nedokonalym spalovanim fosilnich paliv v motorech. Dobrou zpravu piinasi fakt, Ze emise
z dopravy postupné klesaji, ackoliv piepravni vykony rostou, coz je zpltisobeno piedevsim
zavadénim novych technologii a pracovnich postupti, které se snazi o zlepSeni zivotniho
prostfedi. Nicmén¢ i pies neustaly pokles emisi jsou dopady dopravniho odvétvi na Zivotni

prostiedi obrovské.

Evropskd unie se snazi zavadénim emisnich norem snizit emise oxidu uhli¢itého
produkované nedokonalym spalovanim v automobilech. V dnesnich dnech se hodnoty
emisi v priméru pohybuji kolem 130 g CO2/km??. Podle aktualné platného natizeni
Evropského parlamentu a Rady ¢&. 443/2009 se maji emise oxidu uhli¢itého snizit
do roku 2020 na primérnou hodnotu 95 g COz/km. Cilem tohoto nafizeni je snizeni
celkového poctu emisi oxidu uhli¢itého, jakozto nejvyznamnéj$iho sklenikového plynu
produkovaného silni¢ni dopravou. V dlouhodobém planu Evropské unie je neustalé
snizovani emisi sklenikovych plynt, jehoz cilem je do roku 2050 snizit tyto emise

minimalné o 60 % oproti roku 1990 (Evropsky parlament a Rada Evropské unie, 2009).

Spole¢nou dopravni politikou, zvySovanim dotaci do kombinované piepravy a realizaci

vyznamnych projektii a programi®®

se snazi Evropskd unie pomoci snizit dopady dopravy
na Zivotni prostfedi. Jejim hlavnim cilem je pfesun velké Casti prepravy zboZi ze silni¢ni
dopravy na ekologi¢téj§i druhy dopravy, mezi které patii zejména Zzeleznicni a vodni

doprava.

22 g CO2/km = pocet vyprodukovanych grami oxidu uhli¢itého na jednom ujetém kilometru
23 O projektech a programech EU podrobné&ji v podkapitole 4.2

65



Dle mého nazoru ukaze az cas, zda v praxi dojde k omezeni silni¢ni piepravy zbozi
ve prospéch ekologi¢téjsich variant. Vzhledem k tomu, Ze vétSina spolecnosti neni prili§
ochotna ménit své zabchlé procesy, neni sezndmena s vyhodami plynoucimi
z kombinované pfepravy a na prvnim misté stale stoji ekonomicka stranka, nemyslim si,
ze v blizké budoucnosti dojde k rapidnimu narGstu objeml piepravy ve prospéch

ekologictéjsich variant, kterymi bezesporu zeleznicni ¢i vodni pfeprava jsou.
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3 Evropské dopravni sité

Dopravni sité¢ vytvafi dopravni systém na ur€itém uzemi. V riznych oblastech svéta
se kvalita, hustota 1 typy dopravnich siti zna¢né odliSuji, coz je dano fadou faktort, které
maji na jejich vyvoj nezpochybnitelny vliv. Jedna se o faktory geografické, demografické,

sociologické, ekonomické i politické.
Mezi tyto faktory lze zaradit:

o reliéf krajiny

e klimatické podminky

e rozmisténi obyvatel a hustotu zalidnéni v dané oblasti
e historicky rozvoj dopravy

e strukturu hospodaistvi

e statni dopravni politiku

e miru investi¢nich vydajii do dopravni infrastruktury

Evropsky dopravni systém je spole¢né se severoamerickym nejvyspélejSim dopravnim
systémem na svété. Disponuje velmi hustou a dobfe vybavenou dopravni siti. Pouzivané
dopravni prosttedky odpovidaji vysoké technické urovni i1 technologické vybavenosti.
Nejvice rozvinutd je silniéni dopravni sit, po které se na evropském kontinenté¢ denné

piepravuje nejvetsi mnozstvi osob 1 véci.

Dopravni sit¢ prochazi neustdlou modernizaci a vystavbou novych dopravnich uzll.
Obecné lze vyvoj dopravnich siti rozdelit do péti casti — lokalizovana spojeni, integrace,

intenzifikace, selekce a renesance (Cempirek, 2010a).
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V prvnim stadiu lokalizovanych spojeni dochazi ke spojovani nejvyznamnéjSich
dopravnich uzli propojujicich dulezitd hospodarska centra. Faze integrace je
charakteristicka spojovanim Zelezni¢nich trati, dalnic a silnic do souvislych siti,
coz napomaha k efektivnéjsi a rychlejsi prepravé na vétsi vzdalenosti. Dalsi stupen vyvoje
ptredstavuje tzv. intenzifikace, pii které dochazi k pokracujicimu rozvoji dopravnich siti —
zvySuje se hustota, kvalita a délka dopravnich cest a zaroven vznikaji i nova hospodaiska
centra. Vétsina statd Evropské unie véetnd Ceské republiky se momentalnd nachézi
ve stadiu selekce, kterd je charakteristicka vysokym podilem silni¢ni pfepravy na ukor
zelezni¢ni. V radmci zelezni¢ni infrastruktury nedochazi k vystavbé novych trati,
nybrz k modernizaci stavajicich hlavnich trati takovym zplsobem, aby se zvysila
konkurenceschopnost Zzeleznicni dopravy, kterd v soucasnosti v téchto statech znacné

pokulhava za silni¢ni dopravou.

Nejvyspélejsi staty svéta jako napt. USA, Japonsko, Francie ¢i Némecko se nyni nachazi
Vv posledni fazi tzv. renesance, kdy dochazi podobn¢ jako u stadia selekce k modernizaci
a rozvoji stavajici zeleznicni i silni¢ni infrastruktury, ale také k vystavbé novych
vysokorychlostnich dopravnich cest, které umoziuji realizovat stale vyssi objemy piepravy
mezi vyznamnymi hospodaiskymi oblastmi. V této fazi dochazi také k rozvoji ekologicky
SetrnéjSich zpiisobli pfepravy a vyznamnéj$i stitni podpofe v oblasti kombinované

prepravy s cilem snizit ekologické dopady na zivotni prostiedi (Cempirek, 2010a).
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Ptehled o prepravé zbozi v Evropské unii poskytuje nasledujici obrazek.

2,67% 0,07%

B silni¢ni doprava

B namoini doprava
i zelezni¢ni doprava
B {icni doprava

m letecka doprava

Obrazek 10: Podil jednotlivych druhii dopravy na piepravé véci v EU 282 v roce 2013

Zdroj: Vlastni zpracovani na zéklad¢ udaju z (Eurostat, 2016)

Z obrazku vyse je patrné, Ze jednoznacné nejvice zbozi se v ramci EU28 v roce 2013
ptepravilo po silni¢ni dopravni siti. Podil silni¢ni dopravy na celkové ndkladni pfepravé
V Evropské unii ¢inil 70,35 %, coz v Ciselném vyjadreni predstavuje témé&f 14 miliard tun
pfepravené¢ho zboZi po silnici. Druhym nejvice vyuzivanym dopravnim druhem
pii prepraveé véci je namoini doprava, pomoci které bylo v roce 2013 piepraveno zhruba
3,7 miliard tun nakladu, coz znamena podil 18,78 % na celkové prepravé véci v ramci
Evropské unie. V pfipadé nadmoini pfepravy se v evropskych podminkach nejcastéji
vyuziva piibfezni plavby — tzv. kabotaze. Tteti pozice S podilem pouhych 8,14 %
na celkovém objemu prepravy v EU28 patii Zelezni¢ni dopraveé. Ostatni dopravni druhy se

na prepraveé zbozi v Evropské unii podili uz jen okrajove.

24 Obrazek &. 10 obsahuje souhrnné tdaje pro rok 2013 za vSechny ¢lenské staty EU v&etné Chorvatska, které
vstoupilo do EU 1. ¢ervence 2013
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3.1 Silni¢ni dopravni sit’

Silni¢ni dopravni sit’ tvofi dalnice a silnice, které spojuji jednotliva centra a oblasti,
¢imz vytvari pater silnicni dopravy. Po padu komunistického rezimu a otevieni novych
trhd na pocatku 90. let 20. stoleti se znacné zménila poptavka na ptepravnim trhu. Znacna
cast poptavky se presunula ze zelezni¢ni pfepravy na silni¢ni. Diky riustu poptavky
po silni¢ni piepraveé a vzniku novych piilezitosti na zahrani¢nich trzich se zacaly zvySovat
pozadavky na kvalitu a hustotu silni¢ni dopravni infrastruktury, do jejiz vystavby zacaly

proudit obrovské investice.

V soucasnosti je evropska silni¢ni dopravni sit’ tvofena dalnicemi, rychlostnimi silnicemi
a silnicemi L, II. a IIL. tfidy o celkové délce 7 391 662 km, ¢imz se fadi v ramci kontinentl
na tieti misto za Asii a Severni Ameriku disponujici silni¢ni siti o délce 11 942 331 km,
respektive 7 549 101 km. V ramci evropského kontinentu se nejdelsi silni¢ni dopravni siti
mize pysnit Francie s celkovou délkou dalnic a silnic 1027 183 km?®. Pro porovnani
Ceskd republika disponuje  délkou  silniéni dopravni sit¢ 127719  km
(Worldstat info, 2015c).

Primérna hustota silniéni sit¢ v Evropé ¢ini 321,56 km/1000 km?, ovsem v fadé zemi
véetn& Ceské republiky (1619 km/1000 km?) je hustota siti vysoce nadpraméra. Nejvétsi
hustotu silniéni dopravni sit€¢ v Evrop¢ maji mensi rovinaté stity jako Malta
(6959 km/1000 km?), Belgie (4987 km/1000 km?) ¢&i Nizozemsko (3294 km/1000 km?).
disponuji zemé& Skandinavského poloostrova, Island a Rusko, které ma v Evropé nejnizsi

hustotu silni¢ni sité¢ pouhych 57 km/1000 km? (Worldstat info, 2015b).

Z hlediska pfepravy osob a zboZi po evropském kontinentu maji nejveétsi vyznam délnice
a rychlostni silnice. Nejhustsi sit€¢ dalnic vzhledem k rozloze zemé maji v Lucembursku,
Nizozemsku a Belgii. Kvalitni rozsdhlou délni¢ni siti disponuje také Némecko, Francie,
Spanélsko ¢ Italie. Naopak v zemich byvalého vychodniho bloku je hustota dalnic
mnohem niz$i, nesouvisla nebo v nékterych regionech dokonce nulova. Vyjimku netvofi

ani Ceska republika, kde ¢asto dochazi k velkym zpozdénim ve vystavbé.

%5 Jedna se o celkové tidaje silniéni dopravni sité véetné mistnich komunikaci ve méstech a obcich.
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Dulezité silni¢ni tahy v nédkladni a osobni pfepravé predstavuji tzv. mezinarodni evropské
silnice. Mezinarodni evropské silnice jsou silnice ¢i dalnice, které vytvaii sit’ tras po celé
Evropé az déale smérem na vychod do stiedni Asie. Jednd se o svétové nejdelsi sit
znacenych cest prochéazejici téméer vSemi evropskymi staty kromé ostrovnich zemi Islandu,
Malty a Kypru a malych stati na kontinentu jako jsou Vatikan, San Marino, Andorra

¢i Albanie.

Projekt evropskych mezinarodnich silnic je Casto chybné spojovan s Evropskou unii.
Sit’ mezinarodnich evropskych silnic patii pod spravu Evropské hospodatské komise OSN,
ktera se také od roku 1975 stard o systém jejich Cislovani. Evropskd mezinarodni silnice je
V soucasnosti oznacovana velkym bilym pismenem E s dvoucifernym ¢i tficifernym cislem
na zeleném podkladu, pfi¢emz hlavni pateini trasy 1. tfidy se zna¢i vzdy dvéma ¢islicemi
EO1 — E99, zatimco silnice II. tfidy se znazoriuji trojc¢islim E130 — E999. Na pozemni
komunikace evropskych mezindrodnich silnic jsou kladeny vys$si kvalitativni pozadavky.
Trasy jsou ptevazné vedeny po dalnicich a rychlostnich silnicich, které podléhaji

piisnéj$im parametrim v ptipadé rekonstrukce ¢i novostavby.

Kromé rozdéleni dle kvality komunikace se jednotlivé silnice déli i podle sméru, kterym
vedou. Pro smér sever - jih a zpét se ke znaCeni pouzivaji licha Cisla jako napt. E25
vedouci z nizozemského Rotterdamu pies uzemi Belgie, Francie, Svycarska, Itlie az na jih
do sicilského Palerma. Naopak silnice ve sméru zapad — vychod a zpét jsou znaceny
sudymi Cisly jako napft. nejdelsi evropska silnice E40 s délkou ptes 8000 km, kterd zacina
ve francouzském pfistavu Calais, prochdzi smérem na vychod Uzemim deseti stat

az do stfedni Asie do mésta Ridder na severovychod¢ Kazachstanu (UNECE, 2013).
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Obrazek 11: Sit’ mezinarodnich evropskych silnic

Zdroj: (Silnice v Evropé, 2012)

Z obrazku €. 11 lze vidét, Ze sit’ mezinarodnich evropskych silnic je velice hustd. Nejhustsi
namofinimi pfistavy, jako jsou Rotterdam ¢i Hamburk, do kterych putuji lodé¢ z Ameriky
a Ciny s obrovskym mnozstvim nakladu, ktery se poté dal prepravuje do Evropy pravé
po mezinarodnich evropskych silnicich. Naopak vyrazné nizsi hustotou sité disponuji zemée
Skandinavie & Pyrenejského poloostrova. Ceskou republikou prochazi celkem devét
hlavnich silnic L. tfidy a ¢tyfi vedlejsi silnice II. tfidy o délce pies 3000 km. Jmenovat lze
trasy E50 ve sméru zapad-vychod a E65 ve sméru sever-jih, jez jsou obé vedeny
ma pocatek na jihu Svédska ve mésté Helsingborg, dale pokracuje pies Kodati, Rostock,
Berlin, Drdzd’any, Prahu smérem na jih pfes Rakousko a Itdlii az do feckého mésta
Kalamata na Peloponéském poloostrové. V budoucnu bude usek z hrani¢niho ptechodu
Cinovce do Lovosic nahrazen déalnici D8, Prahu bude silnice ES5 obchazet po PraZzském
okruhu a tisek smérem na jih mezi Prahou a hrani¢nim piechodem Dolni Dvofisté bude

pfeveden na délnici D3.
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V soucasnosti se ve vystavbeé ¢i v planu nové vystavby nachazi velké mnozstvi silnic
a dalnic po celé Evropé, které by usnadnily pfepravu osob i véci mezi jednotlivymi staty
a hospodaiskymi centry. Ke snizeni vystavby novych silni¢nich pozemnich komunikaci,
a tim 1 ke snizeni zatéze Zivotniho prostfedi by mohl pomoci rozvoj zelezni¢ni dopravni

sit¢ (Dalnice-silnice, 2015).

3.2 Zelezni¢ni dopravni sit’

Evropska Zelezni¢ni dopravni sit’ zdaleka nedisponuje takovou hustotou trati jako silni¢ni
dopravni sit. Nicméné pravé v Evropé se nachazi nejhust$i Zelezni¢ni dopravni sit’
ze viech kontinentd na svété s hustotou 15,78 km/1000 km? Mezi nejhust&ji pokryté
oblasti zelezni¢nimi tratémi patii Ceska republika, Némecko, §V}'Icarsko, Lucembursko
¢i Belgie, kde je hustota Zelezni¢ni dopravni sit¢ vy$§i nez 100 km/1000 km?

(Worldstat info, 2015a).

Nejcastéji se sluzeb Zeleznic vyuziva pro piepravy zbozi hromadné povahy (uhli, ropa,
topné oleje atd..) ¢i osob na vétsi vzdalenosti. Jelikoz je téméef nemozné po Zelezni¢ni
dopravni siti realizovat ptfepravy ,,z domu do domu®, neni divu, Ze je mnohem méng

vyuzivana (Novak, Pernica, Svoboda a Zeleny, 2005).

Zelezniéni preprava ma oviem velky potencial Kk rozvoji. S finanéni podporou
Evropské unie a zavadénim stale novych pravnich piedpisi omezujicich silni¢ni prepravu
1ze do budoucna ptedpokladat rostouci podil Zelezni¢ni piepravy, ktera je mnohonasobné
Setrnéjs$i k Zivotnimu prostiedi. Jak jiZ bylo uvedeno v pfedchozich kapitolach, Zelezni¢ni
pfeprava produkuje jen minimum emisi ve srovnani se silni€ni pfepravou a vystavba
Zelezniéni dopravni sit¢ se vyznaCuje mnohem menSim ziborem pidy v krajiné.
Ovsem k tomu, aby se zvysil podil Zelezni¢ni pfepravy, je nutné vytesit fadu problémi,

kterymi Zeleznice trpi.
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Zelezniéni dopravni sit’ na evropském kontinentu je charakteristickd svou nesourodosti.
Vzhledem Kk odlisnému historickému vyvoji jednotlivych stati dochazelo v Evropé
K pfijimani rozdilnych technickych norem a provoznich piedpisi zeleznic. V soucasnosti
sice dochazi ke sjednocovani téchto rozdilii, nicméné k dokonalé unifikaci technickych

norem zelezni¢nich trati v ramci Evropské unie je jesté¢ hodné¢ daleko.

Jednim z nejvétSich nedostatkii zelezni¢ni piepravy jsou rozdilné rozchody koleji.

6

V Evropé je mozné se setkat s deviti odlisnymi rozchody koleji?®. Rozchody koleji

se obecné déli do tii skupin na normalni, uzky a Siroky rozchod.

Za normalni rozchod se dnes povazuje tzv. Stephensontiv rozchod o rozméru 1435 mm,
ktery je ve svété nejrozsifenéjs$i a vyskytuje se na vice nez 60 % svétovych Zeleznic.
Pouziva se na vétsing trati ve stiedni a zépadni Evrop€, Velké Britanii, USA, Kanadg¢,

Australii, Cing a v zemich Blizkého vychodu (Zeleny, 2007).

Uzky rozchod koleji je ve svété nejméné rozsifeny a ma mnoho variant. V evropské
nakladni piepravé ma nejvétsi vyznam tzv. Svycarsky rozchod srozmérem 800 mm,
ktery je vyuzivany zejména v Alpach. Mezi dals$i tzké rozchody patii napt. bosensky
¢i sasky rozchod, se kterymi se mizeme setkat i na tuzemi Ceské republiky.
Hlavni vyhodou uzkorozchodnych drah jsou niZ§i naklady na vystavbu i1 udrZzbu trati,
ale také flexibilnost vici ¢lenit&jSimu terénu. Mezi nevyhody lze zaradit mensi kapacitu,

stabilitu a provozni rychlost draZnich vozidel.

O néco rozsitengjs$i nez uzky rozchod je rozchod Siroky, ktery ma také nékolik variant.
Vyuziva se na zZelezni¢nich tratich v Rusku, zemich byvalého SSSR ¢i ve Finsku, kde ma
rozméry 1520 mm ¢i 1524 mm. Mezi dalsi Siroké rozchody vyuzivané v Evropé patii
tzv. irsky rozchod o Sifce 1600 mm a tzv. ibersky rozchod o Sifce 1668 mm, jenZ je typicky
pro Span¢lskou a portugalskou Zelezni¢ni dopravni sit’. V ptipadé obou statti Pyrenejského
poloostrova ptedstavuje rozdilny rozchod koleji vici ostatnim statiim Evropské unie

a kontinentalni Evropy velkou nevyhodu v moZnosti Zeleznicni ptepravy véci.

% Za rozchod koleji je oznacovana vzdalenost mezi vnitfnimi hranami kolejnic, mé&fi se 14 mm pod temenem
kolejnice a udava se v milimetrech.

74



Ve Spanélsku se Zelezniénich trati k prepravé zbozi vyuziva jen velmi ztfidka, coZ potvrzuji
souhrnné tudaje z Eurostatu za rok 2015. V roce 2015 bylo ve Spanélsku piepraveno
pies 1,25 milardy tun nédkladu silni¢ni dopravou, zatimco po Zeleznici bylo piepraveno
pouze necelych 30 milionit tun. O néco lépe, avSak potad stejné Spatné je na tom
1 zelezni¢ni preprava v sousednim Portugalsku, kde se rocné piepravi v pruméru 15x vice

zboZi po silnici neZ po Zeleznici (Eurostat, 2016).

Rizné rozchody koleji ovSem nejsou jedinym faktorem, ktery brzdi rozvoj zelezni¢ni
¢i kombinované ptepravy na evropském kontinentu. Dalsi problém piedstavuje rozdilnost
trakei neboli zplisob pohonu dréazniho vozidla. Podle pohonu vozidla rozliSujeme Zeleznice

S nezavislou a zavislou trakci.

V ptipad€é zZeleznic s nezdvislou trakci jsou vozidla pohanéna spalovacimi motory
¢1 parnimi stroji. Traté s nezavislou trakci se nejCastéji vyuzivaji pro pifepravu osob

V mistech, kde jezdi mén¢ vlakt s niz8i obsazenosti.

Na druhé stran€ v rdmci nakladni Zelezni¢ni prepravy jsou vyznamné zeleznice se zavislou
trakeci, coz znamend, ze zdroj energie je soucCasti dopravni cesty a do této skupiny patii
vSechny elektrifikované traté. Zdroj energie v piipadé elektrifikované traté predstavuje
zelezni¢ni nap4jeci neboli trakéni soustava, coz je v podstaté soubor pevnych technickych
zafizeni slouzici k pfenosu elektrické energie do hnacich vozidel. V soucasnosti je
pro Evropu typickd ptevaha Zeleznic se zavislou trakci, kde se proud ptivadi zvenku

stabilnim vedenim (Zeleny, 2007).
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Problémem elektrifikovanych trati jsou rozdilnosti trakénich soustav, které snizuji
plynulost Zelezni¢niho provozu a tim i rychlost Zelezni¢ni piepravy. Z historickych,
ekonomickych a geopolitickych davodi se v pocatcich elektrifikace rozvijely
Vv jednotlivych oblastech Evropy rozdilné napéjeci soustavy. Diky tomuto nejednotnému

rozvoji se v soucasnosti na evropském tizemi vyskytuji nasledujici trakéni soustavy:

e stejnosmérné (DC)
o 0,75kV
o 15kV
o 3kV
o stiidavé (AC)
o 15kV, 16,7 Hz
o 25KV, 50 Hz (Doleéek a Cerny, 2015)

Riiznorodost Zelezni¢nich napéjecich soustav nejlépe vystihuje nasledujici obrazek ¢. 12.

Mon-electrified
P 7sovoc

1.5kVDC

3kVDC

15 kv, 16.7 Hz AC
B 25KV, 50 Hz AC

Obrazek 12: Elektrifikace zelezni¢ni dopravni sité€ v Evropé

Zdroj: (Molek, 2015)
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V piipad¢ stejnosmérnych trakénich systému se v soucasnosti v Evropé nejvice vyuziva
napajeci soustavy 3 kV, jejiz provoz je zaveden napt. ve Spanélsku, Italii, Rusku, Polsku,
Belgii ¢ v severni ¢asti Ceské republiky a Slovenska. Stejnosmérnd soustava 1,5 kV je
spojena predevSim s pocatky elektrifikace na evropském kontinentu a v soucasnosti
se provozuje pouze V Nizozemsku, na jihu Francie a v Ceské republice na trati
Tabor — Bechyné. Systém vyuzivajici stejnosmérné elektrické napéti o velikosti 0,75 kV

momentalné nachéazi své uplatnéni v ptfiméstskych vlacich, metrech ¢i tramvajich.

Na druhé strané v ptipad¢ sttidavych trakcnich systémil se na evropském uzemi nejcastéji
vyuziva jednofdzové napdjeci soustavy 25 kV, 50 Hz, kterd predstavuje jeden ze dvou
hlavnich napédjecich systémi v Ceské republice. V zahrani¢i se této elektrifikované
zelezni¢ni trat¢ vyuziva napt. v zemich Balkanského poloostrova, severni Francii,
Portugalsku, Dansku, Finsku ¢i Anglii. Stfidavd napéjeci soustava 15 kV, 16,7 ma
Vv evropské Zelezni¢ni dopravni siti také své misto. Tuto technologii vyuZzivaji v Némecku,

Rakousku, Svycarsku, Svédsku ¢&i Norsku (Doleéek a Cerny 2015, Molek 2015).

Pro lepsi pfedstavu, jak veliké ptekazky pro rozvoj Zzelezni¢ni piepravy v Evropé
predstavuji rozdilné rozchody koleji a rhGznorodost trakénich soustav, je pfilozen

nasledujici ptiklad:

Vezméme v uvahu situaci, e podnikatel z Liberce ze severni &asti Ceské republiky,
V ramci pfepravniho procesu na strané piepravce, zvoli pro piepravu zboZi do Portugalska
moznost Zelezniéni pfepravy a objedna si sluzby Zelezniéniho dopravee CD Cargo a.s.,
ktery zasilku dopravi do mista urCeni. Jak je patrné z obrazku €. 2, tak pokud nakladni vlak
pohanény elektrickym trakénim vozidlem pojede z Liberce do Portugalska, bude muset
kvili rozdilnym napéjecim soustavam v jednotlivych transitnich zemich né&kolikrat dojit
k pfeptazeni lokomotivy, coz znaéné prodlouzi piepravni dobu ¢i realizovat piepravu
za pomoci univerzalni lokomotivy jako hnaciho vozidla, kterda umi ptepinat mezi
jednotlivymi trakénimi systémy a je schopna pracovat v systémech stejnosmérného napéti
o velikosti 1,5 kV a 3 kV, ale zaroven i v stfidavych systémech 15 kV, 16,7 Hz a 25 kV,
50 Hz.
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Druhy problém na takovéto trase poté predstavuji rozdilné rozchody koleji. Zatimco
v Ceské republice, Némecku i Francii je Zelezni¢ni dopravni sit’ vybavena kolejemi
o normalnim rozchodu 1435 mm, na uzemi Spanélska a Portugalska se vyuziva Siroky
rozchod o Sifce 1668 mm. To znamena, ze v mist¢ piechodu na jiny rozchod koleje,

by muselo dojit k piekladce zbozi, coz opét zna¢né prodlouzi dobu piepravy.

Pokud vezmeme v uvahu vySe uvedeny piiklad, neni divu, ze daleko jednodussi a rychlejsi
variantou se jevi pfeprava zbozi vyuzitim sluzeb silni¢niho dopravce, ktery je schopen
nalozit zbozi pfimo v misté odesilatele a dorucit jej bez nutnosti dalSich ptekladek
za relativné kratkou dobu po husté silni¢ni dopravni siti az do cilového mista odbératele.
Evropska unie si samoziejmé tyto problémy uvédomuje, a proto se v poslednich letech
spolecné s mezinarodnimi zelezni¢nimi organizacemi snazi o regulaci piekazek, které se
v ramci evropské Zzelezni¢ni dopravni sit¢ vyskytuji. Hlavnim cilem Evropské unie
Vv oblasti Zelezni¢ni infrastruktury je vybudovéni kvalitni a vysoce moderni integrované

sité a zajiSténi interoperability.

Pojem interoperabilita vyjadiuje schopnost evropského Zelezni¢niho systému umoznovat
bezpecny a nepieruSovany pohyb Zzelezni¢nich dopravnich prostiedki, které spliuji
jednotlivé stanovené parametry, po tratich evropské zelezni¢ni dopravni sité.
Interoperabilita tvoti zédkladni ptedpoklad pro spravné fungovani jednotného vnitiniho trhu
a vychazi ze zaméri Evropské unie, kterd se snazi pomoci zakonnych ptedpisi, nafizeni
a technickych norem o postupnou harmonizaci rozdilnych Zelezni¢nich systému ¢lenskych
statll. Cilem tohoto dlouhodobého procesu je zlepSeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni
pfepravy ve vztahu ksilniéni pfepravé a vytvofeni Zeleznicni sité, kterda bude
charakteristickd svou vysokou kvalitou, otevienosti a propojenosti na evropské urovni

(Ceské drahy, 2002).

Kandidatské zemé byvaji jiz pfed vstupem do Evropské unie zacleiiovany do celé tady
riznych programi a projektl na podporu budouciho rozvoje evropské dopravni
infrastruktury. Jednim z nejvyznamnéjsich a nejvétSich projektl je projekt transevropské

dopravni sité, ktery bude podrobnéji predstaven v nasledujici podkapitole.
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3.3 Transevropské dopravni sité

Kvalitni, hustd a dobfe rozvinuta dopravni infrastruktura je zakladem pro spravné
fungovani vnitiniho trhu Evropské unie, umoziuje rychlejsi pfepravu osob a zbozi mezi
Clenskymi staty navzajem a zaroven slouzi k udrzeni vysoké konkurenceschopnosti
a prosperity Evropské unie. V soucasnosti se ve 28 clenskych statech EU vyskytuje pies
5 miliont kilometrai silni¢nich cest, 215 000 km Zzelezni¢nich trati a pfes 40 000 km

vnitrozemskych splavnych vodnich cest (EC, 2016).

Vzhledem k faktu, ze se dopravni sit' v minulosti vyvijela rozdilné na zakladé¢
vnitrostatnich potfeb jednotlivych ¢lenskych zemi EU, bylo nutné vymyslet projekt, ktery
by umoznil postupné sjednoceni evropské dopravni sité. Proto byl roku 1996
z Rozhodnuti ¢. 1692/96/CE Evropského parlamentu a Rady pfijat program
transevropskych dopravnich siti TEN-T (z anglického Trans-European Transport

Networks), ktery je uréen pro rozvoj dopravni sité na izemi Evropské unie.

Zakladnim cilem programu TEN-T je vytvofeni jednotné multimodalni transevropské
dopravni sité¢, kterd zkvalitni a propoji silnicni, Zelezni¢ni, leteckou, namotni
a vnitrozemskou vodni dopravu, coz pfispéje k rychlejsi mobilit¢ osob a véci napfic

Evropskou unii a zaroven 1 k lepSimu fungovani vnitiniho trhu unie.

Cile a priority programu jsou vyjadieny prostiednictvim tzv. hlavnich smérd TEN-T,
jez byly od pfijeti v roce 1996 hned ttikrat revidovany, naposledy v roce 2013 pfijetim
nafizeni €. 1315/2013, které vstoupilo v platnost 1. ledna 2014. Toto nové nafizeni
stanovuje hlavni sméry rozvoje transevropskych dopravnich siti ve dvou vrstvach — tzv.

hlavni a globalni sité.

Projekty vystavby globalni sit¢ by mély byt dokonceny do roku 2050 a jejich hlavnim
cilem je zajistit, aby zadny evropsky obcan ¢i podnikatel nebyl vzdalen vice nez 30 minut

doby jizdy od této komplexni dopravni sité.
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Hlavni sit’ je tvofena ¢astmi globalni sité, jez maji zasadni strategicky vyznam pro vyvoj
dopravy v Evropské unii i v celosvétovém méfitku. Nova hlavni sit’ by méla propojit
94 hlavnich evropskych pfistavii Zeleznicemi a silnicemi, 38 hlavnich letist’ s vyznamnymi
mésty pomoci zelezniCnich trati, 15000 km zelezni¢nich vysokorychlostnich trati,
a prispét tak ke zlepSeni mobility, k zajisténi vySsiho stupné bezpec€nosti, snizeni
ekologickych dopadli na zivotni prostfedi a pomoci rozvoji evropského dopravniho
systému jako celku, na ktery jsou kladeny vysoké pozadavky (Euroskop 2013, Tuszynska
a Gouardérés 2016).

Mezi pozadavky na zlepSeni infrastruktury v oblasti Zelezni¢ni piepravy patii naptiklad
plnd elektrizace trati, tratova rychlost 100 km/h, nékladni vlaky o délce 740 metrii
¢i normalni rozchod koleji 1435 mm. V piipad¢ silni¢ni pfepravy se jedna o pozadavky
na vysokou kvalitu silnic, budovani parkovacich ploch a odpocivadel na dalni¢nich tazich

v délkovych intervalech cca 100 km a zavadéni alternativnich pohonnych hmot.

Cilem rozvoje hlavni sité¢ je dokonceni souvislych spojeni do roku 2030 pomoci deviti
hlavnich koridord, jejichz plany byly schvaleny evropskymi koordinatory v ¢ervnu roku
2015. Hlavni sit programu TEN-T zahrnuje devét koridorG?’, jejichz trasy jsou znazornény

na obrazku ¢. 3 (EC, 2014).

2" Detailngji je mozné si trasy jednotlivych koridorti prohlédnout diky interaktivnimu prohlize¢i TENtec na

internetovém odkazu: http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map/maps.htmil.
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Legenda koridoru

= Baltsko - jadransky
—- Severomorsko - baltsky
— Stredomorsky
Vychodni a
vychodostfedomorsky

i Skandinavsko -
. stfedomorsky

K5 Rynsko - alpsky
Atlantsky

_.__ Severomofsko -
stredomorsky

i Rynsko - dunajsky

y 8 P e 3P

Obrazek 13: Koriory hlavni sité programu TEN-T
Zdroj: (Nantl, 2014)

Uzemim Ceské republiky prochdzi tii koridory hlavni sité — Baltsko-jadransky,
Vychodni a vychodostiedomoisky a Rynsko-dunajsky koridor.

vvvvvv

a zelezniCnich tepen. Svoji trasou spojuje Baltské mote s Jaderskym moiem a zarovei
prochdzi primyslovou oblasti Horniho Slezska, hlavnimi mésty Vidni, Bratislavou

a vychodni ¢asti Alpského pohofi.

Vychodni a vychodostiedomoi'sky koridor propoji Severni, Stiedozemni a Cerné mofie
a vyuzitim vnitrozemskych vodnich cest po Labi a Dunaji zlepSi moZnosti vétsiho vyuziti

kombinované piepravy mezi Némeckem, Ceskou republiku a jihovychodni Evropou.

81



Rynsko-dunajsky koridor propoji svou trasou vyznamné hospodaiské oblasti v okoli
Strasburku, Stuttgartu a Frankfurtu pies bavorskd centra Norimberk, Mnichov,
hlavni mésta Videti, Bratislavu a Budape$t’ az smérem na jihovychod Evropy k Cernému

vvvvvv

Mnichova ptes Prahu, Zilinu, KoSice az k hranicim mezi Slovenskem a Ukrajinou.

Kromé¢ vysSe zminénych deviti koridorG zahrnujicich zelezni¢ni traté, silnice, dalnice
¢i vnitrozemské vodni cesty se program TEN-T zamétuje také na rozvoj ndmoinich cest

a uplatilovani evropského systému fizeni Zeleznicni prepravy (ERTMS).

Finan¢ni prostfedky vlozené do programu TEN-T se v disledku nové dopravni politiky EU
pro obdobi 2014-2020 témét ztrojndsobi na ¢astku 22,4 miliardy eur v porovnani s vydaji
v pfedchozim obdobi 2007-2013. Tyto finan¢ni prostiedky budou striktné vynaloZeny
na financovani projektli vystavby a modernizace hlavni sité, kterd se ma stat pateii dopravy
zemi Evropské unie. Cilem je odstranéni mist sniz§i pieshrani¢ni prichodnosti,
modernizace infrastruktury a zkraceni doby ptepravy. Na splnéni téchto cili se budou
podilet jednotlivé zlicastnéné strany a clenské staty EU, jimZ jsou financni prostfedky
z programu TEN-T ur€eny. Jak Usp&$né se podafi vytyCené cile plnit, ukdZze rozsahla
kontrola stavu projektl hlavni sité, kterd je naplanovéna organy Evropské unie na rok
2023. UZ nyni je ovSem jasné, Ze bez rozsahlé financni pomoci soukromych investorti

nebude mozné tyto cile splnit (Tuszyiiska a Gouardérés, 2016).
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4 Pravni forma a podminky podnikani v oblasti

kombinované prepravy

Legislativa ptedstavuje rozhodujici néstroj stanovujici zdkladni pravni ramec, podle néjz se
fidi jednotlivé subjekty na piepravnim trhu. V oblasti kombinované piepravy existuje cela
fada pravnich piedpist jak vnitrostatnich, tak také mezinarodnich, kterymi se bude tato
kapitola zabyvat. Podnikatel by mél byt obeznamen s touto platnou legislativou

a provozovat svou podnikatelskou ¢innost v jejim souladu.

4.1 Mezinarodni pravni ramec

Mezinarodni pravni rdmec pro kombinovanou piepravu je tvofen velkym mnoZstvim
pravnich ptedpisi Evropské unie (nafizeni, smérnice, rozhodnuti) a mezindrodnimi
smlouvami (dohody, umluvy) v oblasti jejiho technického i smluvniho zabezpeceni.
Zde je nutné zminit, Ze mezinarodni smlouvy, kterymi je Ceska republika vazana, maji
pfednost pfed vnitrostdtni pravni Upravou. Nasledujici text bude feSit problematiku

pravnich vztahti v mezinarodni kombinované piepravé silnice-Zeleznice.

4.1.1 Prepravné-pravni vztahy v silni¢ni nakladni prepravé

Mezinarodni vztahy v radmci silniéni ndkladni pfepravy upravuji jednotlivé mezinirodni
smlouvy, které se déli podle poctu zacastnénych smluvnich stran na smlouvy bilateralni

(dvoustranné) a multilaterdlni (mnohostranné).

Pravni Upravu, kterd sjednocuje podminky piepravni smlouvy v mezindrodni silni¢ni
nakladni piepravé, predstavuje Umluva o piepravni smlouvé v mezinarodni silni¢ni
nakladni dopravé (CMR). Umluva CMR byla pfijata roku 1956 n&kterymi staty Evropské
hospodatské komise OSN. Tehdejsi CSSR piistoupila k Umluvé CMR roku 1974 a tato
Umluva byla publikovana vyhlagkou MZV &. 11/1975 Sb. ve Sbirce zakon.
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Umluva CMR se vztahuje na viechny smlouvy o piepravé zasilek za Gplatu silni¢nim
vozidlem za piedpokladu, ze se jednd o piepravni smlouvu, v niz jsou jako misto prevzeti
zbozi a misto dodani zbozi uvedena mista lezici ve dvou riznych statech, z nichz alespon
jeden stat je ¢lenem Umluvy CMR. Umluva CMR se okrajové vztahuje i na kombinovanou
pfepravu a to v ptipad¢, kdy je nalozené silnicni vozidlo pfepravovano v nékterém useku
trasy po mofi, vnitrozemské vodni cesté, zeleznici ¢i letadlem a nedoslo k ptelozeni zbozi

(Sedlacek, 2009).

Ustanoveni vyplyvajici z Umluvy CMR jsou zavazna (maji kogentni formu), coZ znamens,
ze smluvni strany se od nich mohou odchylit jen v piipadech, v kterych to Umluva CMR
dovoluje. Otazky, jez Umluva CMR neupravuje, se budou, nestanovi-li Umluva CMR

jinak, tesit dle rozhodného prava zvoleného stranami ¢i uréeného koliznimi normami.

Doklad o uzavfeni ptepravni smlouvy a zarovenl 1 doklad o pfevzeti zbozi dopravcem
predstavuje nakladni list CMR, ktery je zakladnim piepravnim dokumentem potvrzujicim
pfijeti piepravnich podminek Umluvy CMR? a velice dilezitym dokladem v piipadé
feSeni sporu. Nékladni list CMR se vystavuje v pisemné formé¢ a musi byt podepsan
odesilatelem a dopravcem. Vyhotovuje se ve tfech exemplafich, z nichz prvni (Cerveny) je
urcen odesilateli, druhy (modry) doprovazi zasilku a je ur€en piijemci zbozi a tieti (zeleny)
slouzi dopravci jako doklad o ptfevzeti zésilky. Eventualni dal§i exemplafe (Cerné) jsou

urcéeny celnim organim ¢i zasilatelam.

28 Umluva CMR oviem nestanovuje za povinnost smluvnich stran vystavit nakladni list CMR. V ptipadé
chybéjiciho ndkladniho listu tudiz neni platnost piepravni smlouvy nijak dotcena.
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Umluva CMR upravuje jednotlivé podminky a povinnosti smluvnich stran, které

Z uzavteni prepravni smlouvy vyplyvaji.

Odesilatel je odpovédny za veskeré vylohy a Skody zplisobené dopravci netplnosti
a nepiesnosti udajli, které jsou uvedeny v nakladnim list¢ CMR, pokud se nejednd
o nedostatek zpusobeny dopravcem. Odesilatel ma také povinnost piipojit k nakladnimu
listu vSechny doklady slouzici celnim ¢i jinym ufednim orgdniim (napi. faktury, povoleni
k vyvozu ¢i dovozu, certifikaty, osvédceni o ptivodu zbozi) a poskytnout svému dopravci
véechny potiebné informace. Dopravce nema dle Umluvy CMR povinnost zjistovat, zda se
jedna o spravné doklady ¢i informace. Odesilatel mé dispozi¢ni pravo, diky kterému muize

zménit misto dodéni, pfijemce ¢i pozadovat po dopravci zastaveni piepravy.

Dopravce ma pravo pii prevzeti zbozi k prepravé prezkoumat spravnost tidajii uvedenych
v ndkladnim list¢ a ve vlastnim zdjmu by mél prozkoumat stav zasilky vcetn¢ obalu.
Dopravce odpovida za Skody zpusobené Uplnou ¢i ¢asteCnou ztratou nebo poskozenim
zbozi béhem piepravy. Umluva oviem upravuje odpovédnost dopravce jako odpovédnost
omezenou, coz znamend, ze na rozdil od obecné objektivni odpovédnosti za Skodu
se stanovuji tzv. libera¢ni divody, které mohou Zelezni¢niho dopravce zprostit
odpovédnosti. Za liberacni divody se naptiklad oznacuje vlastni vadnost zbozi,

vada baleni ¢i zavinéni Skody opravnénym.

Umluva CMR stanovuje tzv. hranici odpovédnosti dopravce, kterd je v mezinarodni
silni¢ni prepravé limitovana vysi 8,33 SDR?® (zvlastnich prav &erpani) za 1 kg chybgjici
hrubé hmotnosti zasilky*°. Podle Umluvy CMR odpovida dopravce také za jednani a chyby
svych zamé&stnanct ¢i jinych poveéfenych osob k provedeni piepravy jako za vlastni jednani
a chyby v ptipad¢, Ze povétené osoby jednaji v souladu s pracovnimi pokyny dopravce
(Sedlacek, 2009).

2 SDR = imagindrni ménova jednotka, vypoctend z ménového kose a stanovend Mezinarodnim ménovym
fondem (MMF)

% Pro predstavu 8,33 SDR odpovida ke dni 14. 11. 2016 hodnot& 10,64 EUR dle piepoétu sménného kurzu
dostupnému z internetové stranky - http://www.likeforex.com/currency-converter/special-drawing-right-sdr-
xdr_eur-euro.htm/8.33.
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Pokud je dopravce na zakladé ustanoveni Umluvy CMR povinen nahradit kodu v piipadd
casteCné ¢i uplné ztraty zbozi, vypocitava se nahrada z ceny (hodnoty) zasilky v misté
a dob¢ jejiho prevzeti k prepravé. Hodnota zésilky je primarné uréena pomoci burzovni
ceny®!, ptipadné podle béZné trzni ceny & obecné hodnoty zbozi stejné povahy a jakosti.
Kromé zaplaceni vypoctené nahrady za Skodu se také hradi dovozné, clo a dalsi vylohy
souvisejici s prepravou (pii Castecné ztraté se hradi pomérnym dilem a pfi Gplné ztraté
vplné vysi), pficemz nahrada Skody nesmi piesdhnout stanovenou vysSi hranice
odpovédnosti dopravee (viz vyse), pokud nebyla sjednana tzv. ¢astka zvlastniho zajmu
na dodani zasilky®?>. Pii poskozeni zbozi b&hem piepravy hradi dopravce ¢&astku
vypoctenou z ceny zasilky, o kterou se hodnota zasilky snizila. V piipadé piekroceni

sjednané dodaci lhiity musi uhradit dopravce skodu do vySe dovozného.

Piijemce ma pravo na vydani zasilky od dopravce spolu s modrym exemplarem
nakladniho listu CMR. Ptevzeti zasilky potvrdi dopravci na zeleném exemplari ndkladniho
listu CMR. Pfijemce ma povinnost uhradit dopravci ¢astku, kterd je uvedena v nakladnim
listé. Pokud vSak odmitne zasilku pievzit, zistdva dispozicni pravo odesilateli.
Pokud pfijemce zjistil ptfi ohledani uplnou nebo cCasteCnou ztratu zasilky ¢i poskozeni
zboZi, ma pravo uplatiiovat vlastnim jménem vii¢i dopravci naroky plynouci z piepravni
smlouvy. V piipad€, ze ptijemce pievzal zasilku od dopravce bez zjisténi jejiho stavu
a do 7 pracovnich dnil neohlésil Zadné ztraty ¢i poskozeni zboZi, mé se zato, Ze pievzal
zasilku ve stavu uvedeném v nakladnim listé. V ptipad€ zjisténi ztrat ¢i poskozeni zjevné
neznatelnych musi poslat dopravci vyhrady v pisemné podobé do 7 pracovnich dnli
od zjisténi, aby mohl uplatiovat své naroky. Pfijemce muze uplatiovat své naroky proti
dopravci 1 pii pfekroceni dodaci lhity, v tomto pfipadé ovSem musi zaslat dopravci
vyhradu pisemnym zptsobem do 21 dnii od doby, kdy zésilku pievzal. Naroky vyplyvajici
z piepravni smlouvy dle Umluvy CMR maji promléeci dobu 1 rok (Sedlagek, 2009).

31 Burzovni cena se stanovuje pomoci piedloZzenych nakupnich a prodejnich objednavek.
32 Castka zvlaStniho z4jmu na dodani zéasilky miZe zvysit limit nahrady $kody, pokud odesilatel zaplati
dohodnuty ptiplatek k pfepravnému a uvede ¢astku zvlastniho zajmu na dodani v nadkladnim listu CMR
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4.1.2 Prepravné-pravni vztahy v Zelezni¢ni nakladni prepravé

Prepravné-pravni vztahy znamenaji pravni vztahy mezi dopravcem a odesilatelem
pfi realizaci pfemisténi zbozi. Zakladnim pramenem v oblasti mezinarodni Zzelezni¢ni
nakladni pfepravy je Umluva o mezinarodni Zelezni¢ni piepravé — COTIF, kterd byla
podepsana 9. kvétna 1980 ve §vycarském Bernu. Pro tehdejsi Ceskoslovensko vstoupila
Vv platnost 1. kvétna 1985 vyhlaSkou Ministerstva zahrani¢nich véci (dale jen MZV)
¢. 8/1985 Sb. ve Sbirce zakont. V roce 2006 vstoupila v platnost na zakladé zvetejnéni
sdéleni MZV &. 49/2006 Sb.m.s. ve Sbirce mezinarodnich smluv nova Umluva COTIF
podle Vilniuského protokolu zroku 1999 (n€kdy taktéz nazyvaného Protokol 1999
&i COTIF99). COTIF 99 ma 7 oddild, jez znéni nové Umluvy uvadi a dale 7 piipojki A-G,

mezi které patii:

e Pripojek A - Jednotné pravni piedpisy pro smlouvu o mezinarodni Zelezni¢ni
piepraveé osob — CIV

e Piipojek B — Jednotné pravni predpisy pro smlouvu o mezinarodni zelezni¢ni
piepravé zbozi — CIM

e Piipojek C — Rad pro mezinarodni Zelezniéni piepravu nebezpeénych véci — RID,
jehoz posledni zmény vstoupily v platnost pro Ceskou republiku 1. ledna 2015 na
zakladé sdéleni ¢. 19/2015 Sb.m.s. Ministerstva zahrani¢nich véci ve Sbirce
mezinarodnich smluv.

e Pripojek D — Jednotné pravni predpisy pro smlouvy o uzivani vozli v mezinarodni
Zelezni¢ni prepravé — CUV

e Pripojek E — Jednotné pravni piedpisy pro smlouvu o uzivani infrastruktury
Vv mezinarodni Zelezni¢ni piepraveé — CUI

e Pripojek F — Jednotné pravni piedpisy pro prohlasovani technickych norem za
zévazné a pro piijimani jednotnych technickych ptedpisii pro Zelezni¢ni materiél
uréeny k pouzivani v mezinarodni dopravé — APTU

e Piipojek G — Jednotné pravni piedpisy pro technickou admisi Zelezni¢niho
materialu ur¢eného k pouzivani v mezinarodni dopravé — ATMF (Stejskal, 2006)
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Pro podnikéni v oblasti zelezni¢ni nakladni ptepravy ¢i kombinované piepravy je klicovy
ptipojek B - Jednotné pravni ptfedpisy pro smlouvu o mezinarodni Zelezni¢ni pieprave
zbozi (CIM), ktery upravuje piepravné-pravni vztahy mezi dopravci a prepravcei zbozi
V mezinarodni zelezni¢ni piepraveé. Pripojek B obsahuje souhrn piepravnich podminek,
mezi které patii napt. pfepravni smlouva, pfepravni povinnosti, ptekdzky ptrepravy, tarify,
odpovédnost za ptepravu, uplatiiovani ndrokll z odpovédnosti pii ztraté nebo poskozeni
zbozi ¢i poruseni piepravni smlouvy atd. Jednotné pravni predpisy CIM jsou zdvazné (maji
kogentni formu) pro smluvni stity Umluvy COTIF i pro strany pifepravni smlouvy.
Od jejich ustanoveni se 1ze odchylit, jestlize to samotné predpisy umoziuji. Pokud nékteré
otazky Jednotné pravni predpisy CIM nefesi, budou posuzovany na zaklad¢ vnitrostatniho

prava statu, v némz opravnény uplatituje své naroky.

Ptepravni smlouvu uzaviraji dvé strany — dopravce a odesilatel. Dikaz o uzavieni
piepravni smlouvy piedstavuje mezinarodni Zelezni¢ni nakladni list CIM33, ktery ma
mezinarodné unifikovanou formu, vyhotovuje se ve dvou exemplaftich (original a duplikat)
a vypliiuje se v jazyce odesilatele spolecné s piekladem. Prepravni smlouva se povazuje za
uzavienou v momenté, kdy dopravce (odesilaci zeleznice) piijal k pfepravé zbozi
s ndkladnim listem. Pfepravni smlouvou se dopravce zavazuje dodat prevzaté zbozi
pfijemci na dané misto urCeni v uplném a neporuseném stavu a ve stanovené lhuté.
Piepravce se piepravni smlouvou zavazuje zaplatit piepravné a dal§i poplatky podle

platnych tarifhi.

Original zelezni¢niho nakladniho listu CIM, opatfeny otiskem datového razitka odesilaci
zeleznice, je po uskuteCnéni prepravy vydan piijemci zbozi a po dobu prepravy doprovazi
zasilku az na misto ur€eni. Druhopis neboli duplikat je ureny pro odesilatele zbozi
a slouzi jako doklad k potvrzeni o pfevzeti zboZi k pfepravé. Zaroven druhopis dava
odesilateli zboZi tzv. dispozi¢ni pravo, diky némuz mizZe odesilatel ménit obsah pfepravni
smlouvy — napt. zménit piijemce zbozi ¢i misto urCeni. Na vyzadani lze vyhotovit jesté
tzv. triplikat, ktery slouZi pouze pro evidencni ucely. Jakmile je zbozi dopraveno do mista
uréeni, musi byt pfijemci podana zpradva. Misto, ¢as a zplsob vydeje zbozi si domluvi

dopravce s prijemcem zbozi (Stejskal, 2006).

38 Nakladni list CIM musi obsahovat viechny patiiéné udaje piedepsané v Piipojku B Umluvy o mezinarodni
zelezni¢ni preprave.
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Umluva COTIF, podobné jako Umluva CMR v piipadé silniéni nakladni piepravy,
upravuje rizné podminky a povinnosti smluvnich stran, které zuzavieni piepravni
smlouvy vyplyvaji. Obecné podminky a povinnosti dopravce, odesilatele a piijemce jiz
byly piedstaveny v pfedchozim textu, a jelikoz se v zasad¢ nijak zvlastné nelisi, neni jiz

nutné v§echny podminky a povinnosti znovu zmifnovat.

Umluva COTIF upravuje odpovédnost dopravce za prodleni piepravy a za $kodu na zboZi.
Zelezniéni dopravce, ktery pievzal zbozi s ndkladnim listem k piepravé, odpovida
za realizaci prepravy po celé pfepravni cesté az do mista dodéni. Pokud do ptfepravniho
procesu vstupuje dal$i Zelezni¢ni dopravce, tak prevzetim zbozi s nakladnim listem
se stava subjektem pfepravni smlouvy a pfejimd na sebe zévazky, které z prepravni
smlouvy vyplyvaji. Dopravce odpovida za skody zplisobené Uplnou ¢i CasteCnou ztratou
nebo poskozenim zboZzi béhem piepravy, coz znamena od doby piijeti zbozi k piepravé

az k okamziku jeho dodani.

Umluva COTIF, stejné jako Umluva CMR, upravuje odpovédnost dopravce za piekrodeni
dodaci lhiity a za Skodu zptisobenou na zasilce jako odpovédnost omezenou, coz znamena,
ze dopravce muze byt zproStén odpovédnosti z liberac¢nich divodi, jejichz ptiklady jiz

byly uvedeny v pfedchéazejicim textu.

Umluva COTIF také stanovuje hranici odpovédnosti dopravce, pfi¢emz rozsah nahrady za
zpiisobenou Skodu vramci mezindrodni Zelezni¢ni pfepravy nesmi piekrocit
17 SDR za 1 kg chybe¢jici hrubé hmotnosti zasilky. Hodnota zasilky se vypocita stejnym
zpiisobem jako v podminkach Umluvy CMR, primarné tedy pomoci burzovni ceny,
pfipadné podle bézné trzni ceny ¢i obecné hodnoty zbozi stejného druhu a jakosti

(Stejskal, 2006).
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Dopravce je odpovédny i1 za Skodu zplusobenou piekrocenim dodaci lhity. Dodaci lhita
pro ptepravu zbozi se sklada z tzv. vypravni a piepravni lhiity. Vypravni lhiita predstavuje
dobu pottebnou pro uzavieni piepravni smlouvy a odeslani zbozi. Ptrepravni lhiita
vyjadiuje dobu potiebnou k piepravé zbozi z mista odeslani do mista ur¢eni a pfichystani
zbozi k odbéru pro piijemce. V mezinarodni zelezni¢ni piepraveé vozovych zésilek podle
Piipojku B Umluvy COTIF je dodaci lhiita stanovena na 12 hodin vypravni lhity®*
a 24 hodin piepravni lhity za kazdych zapocatych 400 km. Dodaci lhtta zacind plynout
okamzikem pfevzeti zbozi k piepravé a muze byt prodlouzena v piipadé zadrzeni
na prepravni cesté z diivodu prepravni piekdzky, kterou nezptisobil dopravce. Reklamace
Z prepravni smlouvy Vv pfipadé poskozeni ¢i ztraty zbozi®® nebo piekrodeni dodaci lhity

musi byt podany pisemné u Zelezni¢niho dopravce (Stejskal, 2006).

4.1.3 VSeobecné podminky Mezinarodni unie spoleCnosti pro

kombinovanou dopravu Zeleznice-silnice (UIRR)

Vseobecné podminky Mezinarodni unie spolenosti pro kombinovanou dopravu
zeleznice-silnice (dale jen vseobecné podminky UIRR) jsou platné pro Ceskou republiku
od 1. Cervence 1999 a zabyvaji se pravni upravou piepravnich vztahi mezi spole&nosti
provozujici kombinovanou piepravu, kterd je ¢lenem UIRR (déle jen spole¢nost UIRR)

a zdkaznikem, jenZ mezinarodni kombinovanou piepravu zeleznice-silnice uskuteciuje.

Smlouva uzavirana podle vSeobecnych podminek UIRR (dale jen smlouva UIRR)
predstavuje smlouvu uzavienou mezi spolecnosti UIRR a zakaznikem o zaslani lozné
jednotky po Zeleznici. Lozna jednotka mize byt intermodalni nebo neintermoddlni.
Intermodalni loznou jednotkou — UTI (z francouzského Unité de Transport Intermodal) je
naptiklad kontejner ¢i vyménnd néstavba. Neintermodalni loZznou jednotkou je silnicni
nakladni vozidlo. Smlouva UIRR upravuje povinnosti jednotlivych smluvnich stran

(UIRR, 1999).

3 Vypravni lhita se do dodaci lhity zapo¢itava pouze jednou bez ohledu na pocet Zelezni¢nich dopravei
ucastnicich se prepravy.

35 Zbozi se povazuje za ztracené v ptipadé, Ze nebylo dopravcem pfichystano k odbéru v mist& uréeni do 30
dnti ode dne nasledujiciho po dni uzavieni ptepravni smlouvy.
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Spole¢nost UIRR ma povinnost zaslat loznou jednotku po Zeleznici na pfedem dohodnuté
misto urceni. Pfed odeslanim musi nejprve loznou jednotku nalozit na vagén, ptipadné ji
prelozit mezi dvéma vagony a nasledné€ ji v misté urceni z vagonu slozit. Kromé toho je
spolecnost UIRR povinna zékaznikovi piedlozit veskeré informace tykajici se vzniklych

nepravidelnosti v dob¢ platnosti smlouvy.

Na druh¢ strané se uzavienim smlouvy UIRR zakaznik zavazuje dat k dispozici loZnou
jednotku spole¢nosti UIRR v pfedem stanoveném c¢ase a na predem stanoveném miste,
ptfevzit loznou jednotku v den piijezdu na dohodnutém misté a zaplatit spole¢nosti UIRR
uplatu za provedeni ptfepravy. Pokud zdkaznik loZnou jednotku nepoddva ¢i nepiebira
osobné je jeho povinnosti pisemné uvést zastupce, ktery tuto ¢innost vykond za ng¢j.
Smlouva se stava platnou v okamziku podpisu formulafe smlouvy obéma smluvnimi
stranami. Platnost smlouvy kon¢i dnem pfijeti lozné jednotky na misto uréeni, a to bud’
pfevzetim zasilky zdkaznikem ¢i jeho zdstupcem nebo v piipad€ nepfevzeti zasilky
okamzikem ukonceni pracovni doby piekladisté ¢i nejpozdéji o plilnoci v den pfijeti lozné
jednotky. Jestlize zakaznik nepfevezme zasilku a nesplni tim tak svou povinnost pied
ukon¢enim platnosti smlouvy UIRR, loznd jednotka bude na jeho ndklady odstavena

Vv prekladisti.

Vseobecné podminky UIRR déle tes$i 1 odpovédnost obou smluvnich stran. Podpisem
smlouvy zakaznik odpovida za spravnost a Giplnost vSech udaji o lozné jednotce a zbozi
v ni prepravovaném, ale také za spravnost a Uplnost vSech dokumentli, které loznou
jednotku na cesté doprovazeji. Pfedanim lozné jednotky spole¢nosti UIRR se zékaznik
zavazuje, z¢ lozna jednotka a vni naloZzené zbozi jsou vsouladu s pozadavky
pro bezpecnou kombinovanou piepravu. To znamena, ze loznd jednotka musi byt
technicky schvélena pro potfeby kombinované piepravy (musi byt opatena népisy, kody ¢i
schvalovacimi Stitky). Pokud dojde k poruseni nékteré z vyse uvedenych povinnosti,
je zakaznik odpovédny za kazdou vzniklou Skodu a to i1 v pfipad¢, ze k ni nedoslo jeho

vinou (UIRR, 1999).
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Spole¢nost UIRR nemé povinnost pfezkoumat stav lozné jednotky, zbozi ¢i obalu
ani provést kontrolu tdaji nebo ptfedanych dokumentl, a tudiz neméd odpoveédnost
za bezpecnost lozné jednotky a zbozi v ni ulozeném. Spolecnost UIRR smi pii predani
zékaznikem loznou jednotku prozkoumat zvnéjSku a piipadné nedostatky ¢i zjevné
poskozeni uvést ve formulati smlouvy. Jestlize v okamziku prevzeti lozné jednotky v misté
uréeni neni zminka ve formuldfi smlouvy o zjevné znatelnych vadach ¢i chybéjicich
Castech zésilky, neznamena to, ze loznd jednotka byla v okamziku pfedani zakaznikem

uplna ¢i neposkozena.

Spolecnost UIRR piejima odpovédnost za ztrdtu ¢i poSkozeni lozné jednotky
a vni ulozeném zbozi s vyjimkou pfipadii, kdy byla Skoda zplsobena vinou zékaznika
(jeho pokynem, vadou lozné jednotky ¢i zbozi) nebo nepiedvidatelnymi okolnostmi,
jejichz nésledky nebylo mozné eliminovat. Dale ma spole¢nost UIRR odpovédnost
za Skody zplsobené piekrocenim dodaci lhity ¢i ztratou dokumentl. Odpovédnost
spolecnosti UIRR béZi ode dne zaslani v okamziku pteddni lozné jednotky zakaznikem
az do okamziku ukonceni platnosti smlouvy UIRR (viz vyse). Jestlize se zjisti, ze ke ztrat¢
¢i poskozeni lozné jednotky doslo béhem piepravy, je odpovédnost spole¢nosti UIRR
posuzovana na zakladé Piipojku B Umluvy o mezinarodni Zelezni¢ni piepravé (COTIF).
V ptipadé¢ nedodrzeni dodaci lhlty nebo pii ztrat¢ dokumentd ma spole¢nost UIRR

povinnost nahradit jen pfesné€ definovatelnou materialni Skodu.

Narok na nahradu Skody vii¢i spole€nosti UIRR miiZe uplatnit jen zdkaznik (nikoliv jeho
zastupce) a pouze on smi ucinit odpovidajici pravni tkony. Nahrada Skody mulzZe byt
poskytnuta jen v pfipad¢, ze zakaznik nejprve podal oznameni o Skodé a poté pozadal
o nahradu Skody. Pokud takto neucini, zanikaji veSkeré jeho naroky vii€i spole¢nosti

UIRR.

Oznameni musi pfesné¢ vymezovat Skodu a byt poddno u mistniho zastupce spolec¢nosti
UIRR, ktery ptedava loznou jednotku v misté urceni. Po podani ozndmeni musi zédkaznik

pozadovat ndhradu Skody u spole¢nosti UIRR (UIRR, 1999).
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Jestlize se jednd o poskozeni ¢i ztrdtu zjevné znatelnou, musi zdkaznik nahlésit své
vyhrady okamzité pii prevzeti lozné jednotky. Jde-li ovSem o poskozeni ¢i ztratu zjevné
neznatelnou a ke zjisténi doslo az po pievzeti zasilky zakaznikem, musi zdkaznik oznamit
své vyhrady pisemnou formou okamzit€¢ po tomto zjiSténi, ovSem nejpozdéji do 5 dna
po ptijezdu lozné jednotky do mista urceni a zajistit vSechny potiebné diikazy, které by mu
davaly za pravdu, ze k poskozeni ¢i ztraté doSlo béhem piepravy. V ptipadé, ze lozna
jednotka nedorazila na misto urceni v piedpokladané dodaci lhité, musi zakaznik tento
fakt neprodlen¢ oznamit a pisemné zazadat o patrani. O jakoukoliv nahradu Skody musi
zakaznik zazadat prostfednictvim doporu¢ené¢ho dopisu s navratkou a odtivodnéni vzniklé
Skody musi byt dolozeno doklady. Pozadavek na nahradu Sskody musi byt uplatnén v 1huté
8 mesict, v ptipadé Skod vzniklych z diivodu nedodrzeni dodaci lhity ¢i ztraty dokumentt

musi byt pozadavek uplatnén do 40 dnti od vzniku platnosti smlouvy UIRR.

Zavé€rena ustanoveni vSeobecnych podminek UIRR stanovuji promlceci dobu vSech
pohledavek ze smlouvy UIRR na 1 rok od jejiho vstoupeni v platnost, jestlize vnitrostatni
pravo ¢i mezinarodni smlouvy nestanovi zavazné néco jiného. Pro feSeni spord obecné
plati pravo toho statu, ve kterém ma spole¢nost UIRR sidlo, pokud se obé strany

nedohodly jinak (UIRR, 1999).

4.1.4 Legislativa Evropské unie v oblasti kombinované prepravy

Legislativni ptedpisy Evropské unie® tvofi nafizeni, smémice, rozhodnuti, doporuéeni
a stanoviska. Je na misté uvést obecnou charakteristiku té€chto pravnich ptedpist a jejich

miru zavaznosti pro ¢lenské staty EU.

% Legislativni predpisy EU v oblasti kombinované piepravy je mozné najit pomoci pokro¢ilého vyhledavade
EUR-Lexu na webovém odkazu http://eur-lex.europa.eu/homepage.htmli?locale=cs.
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Natizeni ma obecnou piisobnost, je pravné zavazné v celém svém rozsahu a piimo

pouzitelné*” pro vSechny &lenské staty EU.

Smérnice je pravnim aktem stanovujicim cil, kterého musi byt dosazeno. Je zdvazna
pro vSechny staty, kterym je uréena. Zalezi vSak na kazdém statu, jakou formou ¢i jakymi
prostiedky smérnici zakomponuje do vnitrostatnich predpist, pii cemz smérnice museji byt

transponovany do téchto vnitrostatnich pravnich ptredpist ve stanovené lhute.

Rozhodnuti je zdvazné v celém svém rozsahu a piimo pouzitelné pro vSechny, kterym je

uréeno, pii ¢emz muze byt uréeno napiiklad clenskému statu EU ¢i obchodni spole¢nosti.
Doporuceni a stanoviska jsou nezavazna a nemaji zadné pravni disledky (Novak, 2015).

Drtiva vétSina pravnich predpisii ovSem neupravuje piimo oblast kombinované piepravy,
ale teSi ji jen zcasti. Tyto pravni predpisy obsahuji nejcastéji ustanoveni pro oblast
kontinentdlni ptepravy jako celku a ve svém obsahu se vénuji problematice zelezni¢ni,

silni¢ni ¢i vnitrozemské vodni prepravy.

Mezi pravni predpisy tykajici se pfimo oblasti kombinované piepravy lze zaradit
Smérnici Rady ¢. 92/106/EHS z roku 1992, ktera fesi pravidla kombinované piepravy

zbozi mezi Clenskymi staty.

V soucasnosti se Evropska unie snazi o rozsahlou podporu kombinované piepravy
prostiednictvim spole¢né dopravni politiky, dotacemi z fondi EU a realizaci podpiirnych
programti, z nichz nejvét§im je program TEN-T, ktery byl jiz podrobnéji piedstaven
v pfedchazejici kapitole. Mezi hlavni cile Evropské komise patfi sniZzeni emisi
sklenikovych plyni zplsobenych dopravou a také pfesunuti co nejvetsi ¢asti silnicni

nakladni pfepravy ve vzdalenosti nad 300 km na Zeleznici ¢1 vodni vnitrozemskou cestu.

Evropskymi projekty na podporu kombinované piepravy se bude zabyvat nasledujici

podkapitola.

37 P#ima pouZitelnost stanovuje zdvaznost mezinarodniho pravniho predpisu uvnitf statu, aniz by stat musel
vydavat pravni predpis k jeho provedeni. V Evropské unii vyjadfuje pfima pouzitelnost prava EU piednost
pfed narodnim pravem.
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4.2 Mezinarodni projekty a programy na podporu

kombinované prepravy

Cilem nasledujiciho textu je seznameni se s vyznamnymi projekty a programy, které byly
nebo v soucasnosti jsou realizovany za ucelem podpory oblasti kombinované piepravy

na evropském kontinentu.
4.2.1 Program Marco Polo

Program Marco Polo vznikl v navaznosti na navrhy Evropské komise zahrnujici pfesun
prepravy zbozi z oblasti silnicni nakladni dopravy na ekologictéjsi varianty dopravy
a to zejména v piipadé pieprav na veétsi vzdalenosti, v piiméstskych oblastech

a v pretizenych koridorech.

Podpora Evropské unie prostiednictvim programu Marco Polo byla realizovana v letech
2003 — 2013 ve dvou fazich Marco Polo I (2003 — 2006) a Marco Polo Il (2007 — 2013).
Hlavnim cilem programu bylo omezeni o¢ekavaného velkého riistu mezinarodni silni¢ni
nakladni pfepravy presunutim vyznamné C¢asti prfepravy ze silnice na Zeleznici
¢i vnitrozemskou vodni cestu a vyuziti kombinované piepravy takovym zpisobem,
aby silni¢ni usek byl co nejkratsi. Pro prvni fazi projektu Marco Polo I byla urcena ¢astka
75 milioni eur. Pro druhou fazi programu Marco Polo II stanovila Evropska unie celkovy
rozpoCet na 450 miliont eur, které byly formou dotaci uréeny na vybrané projekty.
Na zaklad¢ vysledkli implementac¢ni agentury EACI bylo zrozpoctu celého programu
v letech 2003 — 2013 podpofeno pies 200 projekti. Programu se zGcastnilo vice
nez 700 rtiznych obchodnich spole¢nosti a neceld polovina dotaci sméfovala na projekty

malych a stfednich podnik.

Program béhem svého trvani podpofil vyhradné ty projekty, jejichZ cilem bylo pfesunuti
nakladu ze silnice na Zeleznici, vnitrozemskou vodni cestu ¢i piibfezni plavbu. Podporou
téchto projektd chtéla Evropska unie snizit dopravni neprijezdnost v pietizenych
oblastech, zlepsit stav zivotniho prostiedi a posilit vliv kombinované piepravy,

coz se ji podle hodnotici zpravy podafilo jen ¢astecné.
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V ramci programu Marco Polo byl spolufinancovan i projekt COSMOS®, na kterém
se aktivné spolupodilel i ¢esky operator kombinované piepravy spole¢nost Bohemiakombi

(Siroky, 2013a).
4.2.2 Projekt DIOMIS

Projekt DIOMIS (zkratka z anglického Developing Infrastructure & Operating Models for
Intermodal Shift) byl ptfedstaven v roce 2007 Mezinarodni zelezni¢ni unii (dale jen UIC)
aV prvni fazi byl zaméfen zejména na stav kombinované prepravy v zemich zapadni a jizni
Evropy (Némecko, Francie, Belgie, Rakousko, Svycarsko a Italie). Projekt DIOMIS
obsahuje studie vypracované némeckymi spole¢nostmi KombiConsult a Kessel+Partner,
které vychazi z ptedpokladu UIC, ze objemy kombinované ptepravy v Evropé by mély

v obdobi let 2005 — 2015 vzrist o téméf dvojnasobek.

UIC chtéla prostrednictvim projektu DIOMIS dokazat, ze objemy kombinované prepravy
mohou kazdoro¢né rlst 1 v ptipad€ nezcela dostatecné kapacity Zelezni¢ni dopravni sité
¢1 infrastruktury ptekladist, pokud se zleps$i vzajemna spoluprace operatort, dopravcii

a spravcu infrastruktury a dojde ke zlepSeni mezinarodni koordinace.

Studie ve svém obsahu zohlediiuje kapacitu pro systémy kombinované piepravy a také
odhaduje rust investic a planovany rozvoj zejména v oblasti Zelezni¢ni infrastruktury.
Diky této studii doSlo k odhaleni mist s horSi infrastrukturou a navrZeni doporuceni,
jak pomoci inovacnich technologii a uprav v provozu piekladist’ pfispet k vyssi kvalité

dopravni infrastruktury, a tim 1 k dal§imu rozvoji kombinované piepravy v Evrop¢.

38 Vice informaci o projektu COSMOS bude uvedeno v podkapitole 7.1 Situace kombinované piepravy v CR
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Vsechna doporuéeni pro ucastniky kombinované piepravy uvedla UIC v dokumentu
Agenda 2015, ktery piedstavuje soubor nastroji ke zlepSovani sluzeb v oblasti
kombinované piepravy. Tento dokument poukazal na nedostatky a potiebu zvySeni
investic a stanovil tfi hlavni oblasti opatfeni, jez by mély pomoci ristu kombinované

pfepravy a mezi které patii:

o Vyssi efektivita vytézovani zelezni¢ni a piekladistni infrastruktury
e priliv novych investic, které by ptispély k rozsiteni infrastruktury
e neustalé zlepSovani spoluprace a mezindrodni koordinace mezi jednotlivymi

subjekty kombinované piepravy

Pro kazdou oblast byla navrzena opatfeni, ktera by mecla zlepSit soucasny stav
kombinované piepravy a prispét ke zlepSeni jeji konkurenceschopnosti, produktivity
a vykonnosti. V roce 2005 ¢inil objem nedoprovdzené kombinované piepravy v rdmci
evropského kontinentu 145,5 milionu tun dle tdaji UIC a do roku 2015 by se mé&l podle
studie objem nedoprovazené kombinované piepravy zvySit téméf dvojnasobné
na 268 miliont tun. Studie ovSem nepocitala s ptichodem ekonomické krize, ktera Evropu
v roce 2009 zasdhla, diky ¢emuz doslo k poklesu piepravy zbozi vSemi druhy dopravy.
Na zakladé poslednich dostupnych tudaji zroku 2013 wuvedenych v kapitole 2
Vv tabulce €. 1, je zcela nepravdépodobné, Ze by nedoprovazenou kombinovanou dopravou

bylo v roce 2015 prepraveno 268 miliont tun zbozi (Siroky, 2013a).

V roce 2009 ptedstavila UIC druhou fazi projektu zvanou DIOMIS II zaméfenou na zemé
stfedni, vychodni a jihovychodni Evropy (CR, Slovensko, Polsko, Mad’arsko, Rumunsko,
Bulharsko, Slovinsko a Recko). Hlavnim cilem projektu DIOMIS II bylo predevsim
zjiSténi stavu kombinované piepravy ve vysSe uvedenych zemich a analyza moZnosti

dalsiho rozvoje dopravni infrastruktury s ohledem na zivotni prostiedi.

Cast projektu DIOMIS II tvoii také tzv. Modul 3, jehoZ pozornost je upfena na budouci
rozvoj kombinované piepravy v zemich stfedni, vychodni a jihovychodni Evropy.
Za hlavni cil Modulu 3 je povaZzovan odhad vyvoje kombinované prepravy do roku 2020.
Zavérecny workshop k zhodnoceni vysledkl projektu DIOMIS 1I a prezentaci budoucich
perspektiv kombinované piepravy se konal v zati 2009 v Praze. Dle progndz by mél objem

kombinované piepravy v Ceské republice do roku 2020 vzriist o vice nez dvojnasobek.
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Nejvétsiho rozvoje by méla dosahnout nedoprovazend kombinovand pieprava, které by
méla dominovat zejména mezinarodni pieprava kontejnertt do evropskych ndmoinich
pristavli. Velky potencial rozvoje maji také kontinentalni piepravy, k tomu je ale ovSem
nutné vybudovat sit' ptekladist kombinované piepravy s neomezenym piistupem
pro vsechny uzivatele. Vysledky projektu DIOMIS II predikuji vysoky potencial
kombinované prepravy v Ceské republice, jakozto velice dileZité transitni zemi v ,,srdci
Evropy. Jaka je sou¢asna situace a pozice kombinované prepravy v Ceské republice a zda
se napliuji prognézy projektu DIOMIS II, to vSe bude objasnéno v podkapitole
7.1 Situace kombinované piepravy v CR (Siroky, 2013a).

4.3 Vnitrostatni pravni uprava

Smluvni vztahy v oblasti dopravy, piepravy a logistiky mezi jednotlivymi subjekty
kombinované piepravy upravuje v Ceské republice novy ob&ansky zakonik &. 89/2012 Sb.
(dale jen NOZ). K hlavnim smluvnim typam patii zasilatelska smlouva, smlouva
o ptfepravé véci, smlouva o provozu dopravniho prostiedku, smlouva o ndjmu dopravniho
prostiedku a smlouva o skladovani®.

Faktem ovsem je, Ze kombinovana pfeprava v pravnim systému Ceské republiky neni nijak
komplexné feSena. V soucasnosti neexistuje zadny pravni piedpis v Ceské legislative,
ktery by pfimo upravoval principy a podminky kombinované prepravy ¢i formuloval prava
a povinnosti jednotlivych subjektl, které se na poli kombinované piepravy pohybuji.
V této oblasti je tedy pravni Uprava nejednotnd, neptfehledna a znacné roztfiSténa.
Pravni piedpisy Ceské republiky se kombinované piepravy tykaji jen okrajové a obsahuji

pouze zakladni pojmy s ni souvisejici.

Pravni pfedpisy zabyvajici se problematikou kombinované piepravy proto tvoii prevazné
sdéleni ¢i vyhlaSky Ministerstva zahrani¢nich véci o pfijeti jednotlivych iimluv, sjednani
dohod ¢i uzavieni mezinarodnich smluv v oblasti kombinované ptepravy. Prehled pravnich
pfedpist uvefejnénych ve Sbirce mezindrodnich smluv (Sb.m.s.) a ve Sbirce zdkont (Sb.)

znazoriuje tabulka nize (Novak, 2015).

3 Smlouvy budou podrobngji predstaveny v nasledujici kapitole 5 Smluvni zabezpedeni kombinované
ptepravy v praxi.
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Tabulka 2: Pravni ptedpisy tykajici se kombinované piepravy

Cislo pFedpisu

Nazev predpisu

Vyhlaska 85/1973 Sb.

Vyhlaska MZV o Dohodé o zavedeni jednotného kontejnerového
dopravniho systému

Vyhlaska 57/1976 Sb.

Vyhlaska MZV o Celni tmluvé o kontejnerech

Vyhlaska 20/1977 Sb.

Vyhlaska MZV o Dohodé o spole¢ném pouzivani kontejnerii
V mezinarodni doprave

Vyhlaska 62/1986 Sb.

Vyhlaska MZV o Mezindrodni imluvée o bezpecnosti kontejner

Sdé¢leni 35/1995 Sb.

vvvvvv

mezinarodni kombinované dopravy a souvisicich objektech (AGTC)

Sdéleni 35/2000 Sb.m.s.

Sdéleni MZV o sjednani Dohody mezi Ministerstvem dopravy a spoji
Ceské republiky a mezi Ministerstvem dopravy, post a telekomunikaci
Slovenské republiky o mezinarodni kombinované doprave

Sdéleni 144/2000 Sb.m.s.

Sdéleni MZV o piijeti Umluvy o celnim odbavovéni kontejnert
spole¢ného fondu pouzivanych v mezinarodni doprave

Sdéleni 87/2001 Sb.m.s.

Sdéleni MZV o sjednani Dodatkového protokolu o podpote
kombinované dopravy mezi Ministerstvem dopravy a spojii Ceské
republiky a Spolkovym ministerstvem védy a dopravy Rakouskeé
republiky k ¢lankiim 4, 5, 6, 8, 12 a 14 Dohody mezi vladou Ceské
republiky a vladou Rakouské republiky o mezinarodni piepravé zbozi

Sdéleni 31/2002 Sb.m.s.

Sdéleni MZV o sjednani Dohody mezi vladou Ceské republiky a
vladou Mad’arské republiky o mezinarodni kombinované doprave

Sdéleni 65/2004 Sb.m.s.

Sdéleni MZV o sjednani Dohody mezi vladou Ceské republiky a
vladou Bulharskeé republiky o spolupraci v mezindrodni kombinované
doprave

Sdéleni 74/2005 Sb.m.s.

Sdéleni MZV o sjednani Dohody mezi vlddou Ceské republiky a
vladou Republiky Slovinsko o spolupréci v mezinarodni kombinované
doprave

Zdroj: (Novak 2015, s. 185-186)
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5 Smluvni zabezpeceni kombinované prepravy

V praxi

Cilem této kapitoly je shrnuti zdkladnich smluvnich vztahd, které se pii podnikani
v kombinované piepravé nejcastéji vyuzivaji. Vramci smluvnich vztahti v oblasti
kombinované piepravy vystupuji dopravci, odesilatelé, piijemci, zasilatel¢, piikazci,

skladovatelé, ukladatelé, objednatelé ¢i provozci.

5.1 Zasilatelska smlouva

Oblast zasilatelstvi upravuji §§ 2471 — 2482 NOZ. Subjekty zasilatelské smlouvy jsou
zasilatel na jedné strané, jehoz Cinnosti je obstardni ptepravy a piikazce na stran¢ druhé,
ktery si pfepravu zbozi u zasilatele objednavd. NOZ nové rozsifuje predmét zasilatelské

smlouvy o obstarani a provedeni ukond, které s pfepravou souvisi.

Na zéklad¢ § 2471 zakladniho ustanoveni se ,,zasilatelskou smlouvou zasilatel zavazuje
prikazci obstarat mu vlastnim jménem a na jeho UcCet piepravu zésilky z urcitého mista
do jiného urcitého mista, ptipadné i obstarat nebo provést tikony s piepravou souvisejici,

a piikazce se zavazuje zaplatit zasilateli odménu.

Smlouva nemusi byt uzaviena pisemnou formou, nicméné zasilatel ma pravo vyzadovat
od ptikazce tzv. zasilatelsky ptikaz, ktery slouzi jako pisemny piikaz k obstarani ptepravy.
Zasilatel miZe k obstarani pfepravy vyuzit sluzeb dalSiho zasilatele. Zasilatel také miize
prepravu vykonat sam, pokud to neni ve smlouvé zakézano ¢i v ptipadé, Ze to ptikazce

nezakaze pied zac¢atkem uskuteciiovani prepravy.
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Dalsi novinku predstavuje fakt, kdy je podle NOZ zasilatel povinen ujednat zplsob
a podminky pfepravy s vynalozenim potiebné péce, aby podminky pokud mozno
co nejlépe vyhovovaly piikazci. Problémem ovSem je, ze pojem ,,potfebna péce* neni
v NOZ nijak definovan. V § 5 NOZ je definovan pojem ,,odborné péée*®. Doposud oviem
neni vysvétleno, zda ,,potiebna péce* zahrnuje i ,,0dbornou péc¢i“. V praxi se vSak ma za to,

ze ,,potifebna péce* zahrnuje i ,,odbornou péci.

Néhradou Skody se zabyvaji §§ 2476 — 2478, podle kterych je piikazce povinen zasilateli
poskytnout spravné udaje tykajici se obsahu zasilky a informovat ho o skute¢nostech
souvisejicich s uzavienim smlouvy o piepravé véci. V ptipadé, Ze tak ptikazce neucini,
nahradi zasilateli Skodu vzniklou porusenim této povinnosti. Pokud pifi obstaravani
pfepravy vznikne na pievzaté zésilce Skoda, nahradi ji zasilatel, pokud neprokaze,
ze vzniku Skody nemohl zabranit. Zasilatel ma také podle NOZ povinnost informovat
ptikazce o vzniklé ¢i hrozici Skod¢ ihned, jakmile se o tom dozvi. Jestlize tak neucini,

nahradi ptikazci Skodu zptisobenou tim, Ze ptikazce neinformoval.

Dal$imi pravy a povinnostmi vyplyvajicimi z uzavieni zasilatelské smlouvy se zabyvaji
§§ 2479 — 2482 NOZ, které¢ tesi odménu, zastavni pravo ¢i zajiSténi pohledavek.
Na zasilatelstvi se mimo jiné pouzivaji 1 usStanoveni o komisi, kterou upravuji

§§ 2455 — 2470 NOZ (Elias, 2012).

40 Odborna péce podle § 5 NOZ je definovana nasledovné: ,,Kdo se vefejné nebo ve styku s jinou osobou
ptihlasi k odbornému vykonu jako pfislusnik uréitého povolani nebo stavu, dava tim najevo, Ze je schopen
jednat se znalosti a peclivosti, ktera je s jeho povolanim nebo stavem spojena. Jedna-li bez této odborné péce,
jde to k jeho tizi“.
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5.2 Smlouva o prepravé véci

Smlouva o pfepravé véci, jeji nalezitosti a povinnosti smluvnich stran jsou upraveny
v §§ 2555 — 2571 NOZ. Na smlouvu o piepravé véci se ovSem na rozdil od smlouvy
zasilatelské, pro kterou v Ceské republice neexistuje Z4dnd mezinarodni tprava, vztahuji
mezinarodni pravni predpisy, které jsou pro Ceskou republiku zavazné. Jak jiz bylo
uvedeno v predchozi kapitole, plati, ze¢ mezindrodni smlouvy Umluva o mezinarodni
zelezniéni prepravé COTIF a Umluva o piepravni smlouvé v mezinarodni silni¢ni nakladni
dopravé CMR, kterymi je Ceskd republika vazana, maji v oblasti mezinarodni
kombinované ptepravy silnice-Zeleznice ptfednost pied vnitrostatni upravou obsazenou

v NOZ.

Ptes jisté rozdily v pravé smlouvy o piepravé véci podle vySe zminénych mezinarodnich
umluv zGstava jeji zakladni charakteristika v obou uUmluvach shodna. Z obsahu
jednotlivych mezindrodnich umluv vyplyva, Ze mezinirodni charakter pfepravy je urcen
skute¢nosti, Zze v pfepravni smlouvé jsou jako misto pfevzeti zbozi a misto dodani zbozi
uvedena mista lezici ve dvou riznych statech, coz znamena, ze piepravni cesta vede pies
hranice alesponl jednoho statu. Vzhledem k tomu, ze charakter ptepravy neni dan sidlem,
mistem podnikéni ¢i trvalym bydliStém smluvnich stran, bude se tedy i preprava zbozi
sjednand mezi dvéma tuzemskymi podnikateli fidit pfisluSnou mezinarodni smlouvou,

pokud bude zboZi pfepravovano pres hranice alespon jednoho statu.

Subjekty smlouvy jsou dopravce a odesilatel. Pfepravni smlouva nemusi mit pisemnou
formu a vznikd dohodou mezi odesilatelem a dopravcem o ptepravé veci za uplatu.
Okamzik ptedani zbozi dopravci a jeho ptevzeti dopravecem je spojen (v ptipadé€ Zeleznicni
pfepravy povinn¢) s predanim ndkladniho listu, ktery je zakladnim pfepravnim
dokumentem potvrzujicim pfijeti pfepravnich podminek a také dilezitym dokladem
pro piipadné feSeni sporti. Nakladni list také plni funkci dokladu o uzavieni ptfepravni

smlouvy a zaroven je i dokladem o pfevzeti zboZi dopravcem.
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Smlouva o preprave véci také fesi prava a povinnosti odesilatele, dopravce a ptijemce.

Odesilatel ma zejména povinnost piedat zasilku dopravci spolecné s potiebnymi doklady,

informovat ho o povaze nalozeného zbozi a zaplatit Gplatu za provedeni prepravy.

Dopravce je pfedevsim povinen uskutecnit pfepravu fadnym zplisobem a vcas. Obdobné
jako v Umluvé COTIF a CMR je odpovédnost dopravce za vzniklé $kody na zasilce a za
prodleni piepravy upravovana jako odpovédnost omezena a stanovuji se liberacni divody,

které mohou dopravce odpovédnosti zprostit.

Piijemce ma povinnost uhradit néklady, které odesilatel neuhradil a mé pravo na vydani

zasilky proti pfedlozenym piepravnim dokumentiim (Sedlacek 2009, Stejskal 2006).

5.3 Smlouva o provozu dopravniho prostiedku

Smlouva o provozu dopravniho prostfedku je upravena v §§ 2582 — 2585 NOZ.

Subjekty smlouvy tvoii provozce a objednatel.

Podle § 2582 se ,,provozce smlouvou o provozu dopravniho prostiedku zavazuje prepravit
naklad uréeny objednatelem a k tomu ucelu vykonat alesponl jednu predem urcenou cestu,
anebo vykonat ve smluvené dob¢ vétsi pocet cest, jak to objednatel urci, a objednatel

se zavazuje zaplatit provozci odménu®.

Provozce je povinen zabezpecit, aby byl dopravni prostfedek zplisobily ke smluvenym
cestdm a pouzitelny pro prepravy sjednané ve smlouvé. Ddle je povinnosti provozce zajistit

zpusobilou posadku a pohonné hmoty, poptipadé dalsi véci potfebné pro smluvené cesty.

Pokud neni dopravni prostfedek dostate¢né zptlisobily, je provozce povinen nahradit
objednateli vzniklou Skodu, pokud neprokaze, ze nezptisobilost dopravniho prosttedku
nemohl ani pfi zachovani potiebné péce piedvidat. Objednatel mulze sva prava

na smluveny provoz dopravniho prostredku postoupit jiné osobé.
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Jestlize provozce k preprave piejima naklad, pouzije se pro urceni prav a povinnosti smluvnich
stran ustanoveni, které upravuje smlouvu o prepravé véci. Ovsem jen v piipadé, Ze to smlouva

o provozu dopravniho prostifedku pfipusti (Elias, 2012).

5.4 Smlouva o najmu dopravniho prostredku

Smlouvu o najmu dopravniho prostiedku upravuji §§ 2321 — 2325 NOZ. Subjekty smlouvy

jsou pronajimatel a najemce.

Podle zakladniho ustanoveni § 2321 se ,ndjemni smlouvou pronajimatel zavazuje
pfenechat najemci na ur€itou dobu uzivani dopravniho prostiedku a najemce se zavazuje

platit za to pronajimateli najemné*.

Pronajimatel je povinen v ujednané dob¢, bez zbytecného odkladu od okamziku uzavieni
smlouvy, najemci piedat dopravni prostfedek se vSemi diilezitymi doklady, ktery musi byt
dle zakona zpisobily k provozu, ke sjednanému zplsobu uzivani a také k uzivani,

kterému primarn¢ slouzi.

V ptipadé, ze dopravni prostiedek neni dostatecné zptlisobily, je najemce opravnén
odmitnout dopravni prostfedek prevzit. Pokud najemce nezjisti nezplsobilost dopravniho
prostiedku ihned pii pfevzeti, nybrZz dodatecné, mize jej pronajimateli vratit a poZzadovat

odstranéni zavady, vyménu dopravniho prostfedku ¢i zruSeni smlouvy.

Néjemce je zejména povinen pronajimateli uhradit nijemné za uzivani dopravniho
prostiedku na konci kazdého mésice, pokud byl nijem sjednan na dobu piekracujici
tf1 mésice. V pripad¢ najmu kratSiho nez tf1i mésice se ndjemné hradi po ukonceni uzivani
dopravniho prosttedku. Povinnost pojistit dopravni prostfedek ma najemce jen v piipade,

ze tak bylo sjednano ve smlouvé (Elias, 2012).
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5.5 Smlouva o skladovani

Preprava, zejména kombinovana, je zpravidla spojena s potfebou uskladnéni zbozi.
Podminky a povinnosti v oblasti skladovani teSi smlouva o skladovani, jejimiz subjekty

jsou skladovatel a ukladatel. Oblast skladovani je upravena v §§ 2415 — 2427 NOZ.

Podle zakladniho ustanoveni § 2415 se ,smlouvou o skladovani skladovatel zavazuje
prevzit véc tak, aby ji ulozil a opatroval, a ukladatel se zavazuje zaplatit mu za to skladné.
Je-li opatrovani véci predmétem podnikani skladovatele, mé se za to, Ze strany uzaviely

smlouvu o skladovani®.

Smlouva nemé piedepsanou pisemnou formu, nicméné skladovatel ma povinnost pfi
prevzeti véci ke skladovani potvrdit jeji prevzeti ukladateli pisemné. Je také mozné
potvrzeni o ptevzeti véci nahradit skladiStnim listem — tzv. warrantem. Skladistni list ma
povahu obchodovatelného cenného papiru a plni funkci jakési zaruéni listiny, pfi cemz je
S nim spojeno pravo na vydani skladované véci. SkladiStni list je moZné vystavit na jméno,

na fad ¢1 na dorucitele.

SkladiStni list musi podle zdkona obsahovat:

e jméno skladovatele a jeho bydlisté nebo sidlo

e jméno ukladatele a jeho bydlisté nebo sidlo

e oznaceni, mnozstvi, vdhu nebo objem uskladnénych véci

e formu skladi$tniho listu; pokud byl vydan na jméno nebo na fad, i oznaceni osoby,
na jejiz jméno nebo fad byl vydan

e udaj o miste, kde je véc uskladnéna

e misto a den vydani skladiStniho listu a skladovateltiv podpis

Mezi nezbytné néleZitosti skladistniho listu podle NOZ jiZ nepatii doba, po kterou je zboZi

uskladnéno.
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Pokud skladistni list neobsahuje jméno osoby, na jejiz fad je vystaven, ma se za to,
ze je vystaveny na fad ukladatele. Osoba, kterd ma pravo prevzit zbozi od skladovatele,
musi skladovateli na jeho Zadost potvrdit prevzeti skladované véci na skladiStnim listu,
nema ovSem povinnost platit skladné. Nicméné pokud neni skladné zaplaceno,
muze skladovatel uplatnit zadrzovaci pravo a zbozi ulozené ve skladu nemusi vydat.
Zavazek zanika v piipadé, ze skladovatel neobdrzi véc k uskladnéni ve sjednané dobg,
jinak do Sesti mésicii od uzavieni smlouvy. Skladovatel je povinen véc ulozit stranou
od dalsich skladovanych véci a patficné ji oznacit. Ukladatel je opravnén kontrolovat stav
skladované véci a také z ni mize brat vzorky. Nové zavedenou povinnosti skladovatele je
pojistit skladovanou véc i v ptipadé, ze to odpovida zvyklostem. Pfed vstoupenim NOZ
Vv platnost mél skladovatel povinnost pojistit skladovanou véc, jen pokud se na tom obé

smluvni strany ve smlouvé dohodly.

Placeni skladného fesi § 2422 NOZ. Jestlize je véc uloZena ke skladovani po dobu delsi
nez Sest mésicu, plati se skladné zpétné za pololeti. Pokud skladovani trva méné nez Sest

meésicu, plati se skladné pii vyzvednuti skladované véci.

Skladovani Ize sjednat na dobu urcitou ¢i na dobu neurcitou. V obou ptipadech je ukladatel
opravnén si véc vyzvednout kdykoliv s tim rozdilem, Ze v ptfipadé smlouvy na dobu
uritou musi zaplatit skladné za celou dobu skladovani sjednanou ve smlouvé.
Na druhé strané, pokud se jedna o smlouvu na dobu neurcitou, musi ukladatel uhradit
skladné jen za skutecnou dobu skladovani. Skladovatel je oprdvnén vyZadovat skladné
1 po zéniku zavazku ze smlouvy o skladovani a to v pfipad¢, Ze ukladatel véc vcas
nevyzvedl a véc musela byt i nadale uloZena u skladovatele. Pokud se jedna o smlouvu
na dobu neurcitou, mé skladovatel pravo smlouvu vypoveédét, pii ¢emz vypovédni doba
¢ini dle zdkona jeden mésic a zacind bé&zet prvnim dnem mésice, ktery nasleduje

po doruceni vypovédi ukladateli.

NOZ ftes$i pouze odpovédnost skladovatele za vzniklou skodu na uskladnéné véci.
Na ostatni poruseni povinnosti smluvnich stran se pouzije obecnd Uprava odpovédnosti.
Skladovatel je povinen nahradit ukladateli Skodu, ktera vznikla béhem skladovani,
to znamena od doby pievzeti véci do doby jejiho vydani, pokud neprokaze, ze vzniku

Skody nemohl zabranit ani pfi vynalozeni odborné péce.
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Skladovatel neni povinen uhradit Skodu, pokud byla zplsobena ukladatelem ¢i vlastnikem
véci, vadou, pfirozenou povahou uskladnéné véci nebo vadou obalu, ale to pouze
v ptipad¢, ze skladovatel na vadu obalu upozornil pii pievzeti véci ke skladovani

¢1 vadnost obalu nemohl pfi vynaloZeni odborné péce poznat.

NOZ na zéklad¢ § 2427 chrani skladovatele tim, Ze mu umoziuje vypoveédét smlouvu bez

vypovédni doby v nasledujicich piipadech:

e pokud ukladatel neinformoval skladovatele o nebezpeéné povaze véci a v pripadé,
ze hrozi skladovateli uskladnénim této véci znacna skoda

e jestlize ukladatel dluzi skladovateli skladné za dobu delsi nez tii mésice

e hrozi-li vznik podstatné skody na uskladnéné véci a skladovatel tuto Skodu nemutize

odvratit (Elias, 2012).
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6 Technické zabezpeceni kombinované prepravy

Predchozi kapitola feSila smluvni zabezpeCeni v oblasti kombinované piepravy.
Predmétem nasledujiciho textu bude zajisténi kombinované piepravy po technické strance.
Vzhledem k tomu, Ze v podminkach kombinované piepravy byva zbozi piepravovano
Vjedné unifikované jednotce po celou dobu piepravy, vyzaduji se k pielozeni zbozi
specidlni technické prostiredky. Technickou zdkladnu kombinované ptepravy tvoii
prepravni  jednotky, dopravni prostiedky, prekladisté, preklddaci mechanismy

a manipulacni prostfedky.

6.1 Prepravni jednotky
Mezi nejvice pouzivané prepravni jednotky kombinované ptepravy se fadi:

e kontejnery (ISO tady 1 a odvalovaci)
e vyménné nastavby

e silni¢ni intermodalni navesy

e podvojné naveésy

6.1.1 Kontejnery

Kontejner je zakladni unifikovanou ptepravni jednotkou vyuZivanou v kombinované
pfepravé za ucelem uspory lidské prace a obalové techniky. Kontejnery urcené
pro kombinovanou piepravu musi spliiovat urcité technické pozadavky na manipulaci,
piekladku a ptepravu a musi odpovidat platnym technickym normam. Dale musi spliiovat
podminky pevnosti pii opakovaném pouZiti a konstrukce kontejneru musi byt vybavena

uchyty pro riizné druhy ptepravy (Novak, 2015).
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Ptreprava zbozi v kontejnerech ma celou fadu vyhod, které piinadSeji podnikatelim
vyznamné uspory ekonomické i neekonomické povahy. Mezi hlavni piednosti piepravy

zbozi v kontejnerech lze zaradit:

snadnou manipulaci s kontejnery, ktera urychluje piekladku a tim i celou dobu

pfepravy, pfi ¢emz zaroven snizuje naklady na manipulaci se zbozim

e minimalizaci tézké rucni prace pifi manipulaci S piepravni jednotkou, coz ma
za nasledek zlepSeni pracovniho prostiedi s moznosti vyuziti mechanickych
a automatickych zafizeni

e snizeni nakladl na baleni a obalové materialy, protoze samotny kontejner jiz slouzi
jako obal

e snadngjsi skladovatelnost diky moznosti stohovani kontejnerti na sebe — snizeni

nakladl na skladovani a pozadavki na kryté skladovaci plochy v piekladistich

e niz8i riziko ztraty ¢i poSkozeni zbozi béhem piepravy

V ramci kombinovanych ptfeprav na evropském kontinentu se nejvice vyuzivaji kontejnery

ISO tady 1 a odvalovaci vyménitelné kontejnery pro systém ACTS (Novak, 2015).

Kontejnery ISO rady 1

ISO kontejnery byly piivodné vyvinuty pro ndmoini piepravu a jsou vyrabény na zakladé
urcenych specifikaci Mezinarodni organizaci pro normalizaci (ISO). Aby mohly byt
kontejnery piepraveny po mofi, musi se do namoinich pfistavii nejprve dopravit
vnitrozemskou cestou, a proto jsou tyto kontejnery vyuzivany i pro piepravy kontinentalni
a jsou vhodné pro pifepravu po silnici, zeleznici i vnitrozemské vodni cesté. VSechny
kontejnery ISO musi spliiovat stanovené pozadavky a vyhovovat pfisluSnym platnym
normdm ISO v dobé¢ jejich vyroby. Normy ISO stanovuji zejména konstrukéni vybaveni,
parametry a rozméry kontejnert véetné jejich oznafeni. Norma ISO rozliSuje celkem

5 fad kontejnert, ale v Evropé€ se vyuziva pouze fady 1.
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Kontejnery ISO jsou vyrdbény v péti zdkladnich velikostech a rozliSuji se na 10stopé
(cca 3 metry dlouh¢), 20stopé (cca 6 m), 30stopé (cca 9 m), 40stopé (cca 12 m) a 45stopé
(cca 13,7 m). Nejcastéji vyuzivanymi kontejnery ve svéte i Evrope€ jsou 20stopé a 40stopé
kontejnery. Od 20stopého kontejneru je také odvozena jednotka objemu kontejnerové
prepravy TEU (z anglického twenty-foot equivalent unit). V zavislosti na rozvoji
kontejnerové prepravy a druzich komodit, které¢ se pomoci kontejnerti prepravuji, dochazi

k vyrobé raznych typa kontejnerti, diky nimz se da piepravit téméi jakékoliv zbozi.

Mezi typy kontejnert ISO fady 1 patfi:

o kontejner pro vSeobecné pouZiti — nejrozsitencjsi na svéte, pln€ zavieny, vodotésny
a odolny proti povétrnostnim vliviim; slouZzi k pfeprave nejriznéjSich komodit

e kontejner s otevienym vrchem — ma odnimatelnou stfechu, je odolny proti
povétrnostnim vlivim a nejcastéji se jim prepravuji sypké, zrnité a praskové
substraty jako naptiklad zemédélské, potravinarské suroviny ¢i chemicky a stavebni
material

o plosinovy kontejner se sklopnymi cely — urCeny k ptepravé stavebnich konstruket,
ty¢i, paneld, trubek atd.

e ploSinovy kontejner bez Cel — je tvoten pouze ploSinovym spodkem a piepravuji
se jim tézké kusové zasilky jako napiiklad dopravni prostfedky ¢i zatizeni

e nadrikovy kontejner — je sloZzen z ramové konstrukce, v niz je uloZzena valcovita
tlakova nadoba, pomoci tohoto kontejneru se nejcastéji pifepravuje cement, vapno
¢i kaolin

o kontejner pro sypky suchy materidal — pln¢ zavieny, vodotésny a odolny viici
povétrnostnim vlivim, ma pevnou stfechu a tfi nasypné otvory; uréen K pfepravé
sypkych a granulovanych substrata

o uhelny kontejner — nema stiechu, na sténach ma svislé prolisy a vysypnou klapku;
je urcen k prepravée uhli, pisku, Stérku ¢i koksu

e izotermicky kontejner — vyplnény izolaéni hmotou po celém svém obvodu;
urcen k preprave zbozi v prostiedi s relativné stalou teplotou

e chladici kontejner — je vybaven chladicim zafizenim a je uren k pfepravé

naptiklad ovoce, zeleniny ¢i kvétin (Novék, 2015)
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Odvalovaci kontejnery

Odvalovaci kontejnery umoziuji horizontalni piekladku, to znamena, Zze manipulace
s kontejnery mize probihat bez vyuziti speciadlnich pteklddacich mechanismi
v prekladistich a diky tomu lze ptekladku uskute¢nit v kterékoliv zelezni¢ni stanici, pokud
jeji Sitka dosahuje alesponi 10 metrti a podél koleji vede zpevnénd plocha. Prekladka
Vv ramci zmény druhu dopravy ze silni¢ni na zelezni¢ni se provadi horizontaln¢, diky tomu
je mozné realizovat piepravu po zeleznici v maximalni délce trasy a minimalizovat tak
usek silni¢ni pfepravy jen na svoz do Zelezni¢ni stanice €i rozvoz ze Zelezni¢ni stanice

do cilového mista urceni.

Nevyhodou odvalovacich kontejnerti je skutecnost, ze pro piekladku jsou nutné specialni
dopravni prostfedky jako ploSinové Zeleznicni vozy s otonymi rdmy ¢i upravend silni¢ni
vozidla, které se daji v kombinované piepravé vyuzivat pouze pro piepravy odvalovacich
kontejnerti. Z tohoto divodu nachazi odvalovaci kontejnery uplatnéni jen v nékterych
segmentech pirepravniho trhu a slouzi krozsifeni nabidky kombinované piepravy

(Novak, 2015).

6.1.2 Vyménné nastavby

Vyménné nastavby jsou svoji konstrukei oddélitelné prepravni jednotky urcené vyhradné
pro suchozemskou kontinentdlni kombinovanou piepravu silnice-Zeleznice. Ve svém
vyvoji byly ovlivnény pifedev§im automobilovym primyslem a princip jejich vyuZiti
spociva v jednoduché, rychlé a bezpecné manipulaci. Vyménna nastavba je modifikaci
kontejneru a podobné jako kontejner ma také unifikované technické parametry a rozméry.
Nekteré vyménné nastavby jsou vybaveny vyklopnymi a vysuvnymi opérnymi nohami,
které¢ umoznuji manipulaci bez potteby dalSich prosttedkii. Vyménna nastavba ma oproti
kontejnerim vyhodu ve vétSi lozné mife a mensi hmotnosti pfi stejnych vnéjsich
rozmérech. Dal$i vyznamnou piednosti je jeji vyuziti v podobé kratkodobého skladu.
Uplatnéni vyménnych nastaveb mé nejvétsi vyznam pii realizaci dodavek ,,just in time*

(Novék, 2015).
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Nevyhodou vyménnych nastaveb je ve vétSin€ pripadli nemoznost stohovani na sebe,
¢imz dochazi k zaboru vétsi plochy v piekladistich ¢i fakt, ze v pfipadé vyménnych
nastaveb bez opérnych nohou je nutné k piekladce pouzit specidlniho uchopovaciho

zafizeni.

Pomoci vyménné néstavby lze piepravit vSechny druhy komodit, které byvaji bézné
prepravovany  silni¢nimi  vozidly. Vzhledem k moznosti snadného napliovani
1 vyprazdinovani je vyhodné jejich pouziti ptfi ptfepravé sbérného zbozi, nebot neni
problémem zastavit béhem piepravy a provést ¢astecné naplnéni ¢i vyprazdnéni vyménné

nastavby.

Obecné se vymeénné nastavby déli na tii zakladni typy — uzaviené, oteviené plachtové nebo
bez plachty a cisterny. V drtivém mnozstvi se vSak pouzivaji pouze v klasické silni¢ni

pfepravé, v kombinované piepravé maji jen ¢asteéné vyuziti (Novak 2015, Siroky 2013b).

6.1.3 Silni¢ni intermodalni navésy

Silni¢ni intermodalni navésy se bézné pouzivaji v kontinentalni kombinované piepravé
a konstrukéné odpovidaji béZznym silni€nim navéstm s tim rozdilem, Ze jsou vybaveny
specidlnimi konstrukénimi prvky, mezi které patii vyztuzeny ram, Ctyfi zvedaci patky,
otocnd podb&hova ochrana, sklopny zadni néaraznik a zajiStovaci podpérné stojky.
Diky specialni konstrukci je mozné piekladat navésy vertikdlnim smérem pomoci

portalovych jefaba*' vybavenych klestinami*?

. Tyto konstruk¢ni Upravy vSak zvySuji
hmotnost intermodalniho silnicniho ndvésu o cca 500 kg vi¢i obvyklému silni¢nimu

naveésu, coz negativné ovliviluje maximalni hmotnost pfepravovaného nakladu.

Silniéni intermodalni naveésy vyrabi celd fada vyrobcl silni¢nich ndkladnich vozidel,
existuji rzné typy navést jako napiiklad cisternové, chladirenské, izotermicke, sklapéci,
plachtové ¢i ploSinové. Na ceskych silnicich a dalnicich se Ize nejCastéji setkat

s plachtovymi intermodalnimi navésy (Novak 2015, Siroky 2013b).

41 Manipulaéni prostfedky budou predstaveny v podkapitole 6.4
4 Klestiny jsou manipulaéni zafizeni, které slouzi pro uchopeni vyménné nastavby ¢&i silniéniho
intermodalniho navésu.
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6.1.4 Podvojné navésy

Systém podvojnych naveést je jednou z nejnovéjsich technologii pravidelné vyuzivanych
Vv kombinované preprave, ktery tvori dvé oddélitelné ¢asti — konstrukéné upraveny silni¢ni
navés a specidlni zeleznicni podvozek s adaptérem. Tento upraveny silni¢ni néavés
ve spojeni s taha¢em tvofi jizdni soupravu, v piipad€ spojeni s Zelezni¢nim podvozkem
tvoti zelezni¢ni viz. Zjednodusené feceno se v podstaté jedna o podsunuti zelezni¢nich
podvozku, diky nimz se navés dopravuje po Zeleznici. Vzhledem k vlastnostem tohoto

systému neni nutna vertikalni prekladka v mistech pfechodu navésu ze silnice na zeleznici.

v

Nejrozsitengj$i je pouzivani systému podvojnych naveést ve Spojenych statech americkych,
kde byla tato technologie prvné uvedena do praxe. Pfeprava zbozi pomoci podvojnych
naveési neni v Evropé prakticky rozSitena. ZkuSenosti z ¢aste¢ného praktického provozu
maji napiiklad v Norsku, Svycarsku & Némecku. V Ceské republice se s timto systémem

kombinované piepravy nesetkame (Novak 2015, Siroky 2013b).
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6.2 Dopravni prostiedky

Dopravnim prostfedkem se rozumi silni¢ni vozidlo, vlakova souprava, lod’ ¢i letadlo, které
se pohybuje po dopravni cesté. Na zaklad¢ typu dopravniho prostiedku lze dé¢lit dopravu
na silni¢ni, Zelezni¢ni, vodni ¢i leteckou. V podminkdch kontinentdlni kombinované
pfepravy silnice-Zeleznice se pouzivaji nejcastéji zelezni¢ni vozy a silni¢ni néakladni

vozidla.

Zeleznicni vozy

Zelezni¢ni vozy pro kombinovanou piepravu jsou specidlné zkonstruovany a rizné
konstrukén¢ upraveny pro potieby jednotlivych systémii kombinované ptepravy.

Obecné je lze rozdélit na zeleznic¢ni vozy pro prepravu:

e kontejnerti a vyménnych nastaveb podle normy ISO
e odvalovacich kontejnerii
e silni¢nich intermodalnich navést

e silni¢nich vozidel a jizdnich souprav (Novak, 2015)

Nekteré typy Zelezni¢nich vozl jsou urCeny pro vyuziti ve vice systémech kombinované
ptepravy, napiiklad pro piepravu kontejnert ISO fady 1, vyménnych nastaveb i silni¢nich
intermodalnich navésii. Pofizovaci cena téchto Zelezni¢nich vozl byvd ovSem mnohem
vy$$i nez v ptipadé pofizeni Zelezni€nich vozl pro prepravy pouze kontejnert ¢i pouze
intermodalnich navést. Na druhé strané jsou tyto vozy univerzalnéj$i a maji lepsi

uplatnéni.

Pro oblast nedoprovazené kombinované ptepravy byla v Evropé vyrobena necela stovka
fad Zzelezni¢nich vozi. Dle dostupnych tdaji zroku 2013 je ve vlastnictvi subjektl
v Ceské republice 2924 Zelezniénich vozii uréenych pro nedoprovazenou kombinovanou
pfepravu. Pro oblast doprovazené kombinované piepravy se na evropském kontinentu
vyuziva péti fad Zelezniénich vozd, pii ¢emz v Ceské republice je nevlastni zadny subjekt

(Novék, 2015).
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Silniéni nakladni vozidla

Silni¢ni nékladni vozidla jsou motorova nebo nemotorova vozidla vyrobend pro ptepravu
véci po silni¢nich komunikacich. Silni¢nimi ndkladnimi vozidly jsou ndkladni automobily
¢i ptipojna vozidla. Silni¢ni nékladni vozidla pro kombinovanou ptepravu lze rozdélit

podle piepravni jednotky nasledovné:

e taha¢ — motorové vozidlo; urcen k tazeni kontejnerového navésu

e kontejnerovy naveés — nemotorové piipojné vozidlo navéSené na tahac;
uréen k prepravé kontejnert ale i vyménnych nastaveb; je vybaven ramovou
konstrukci bez podlahy

e ndkladni vozidlo sloznou plochou pro pfepravu vyménné néstavby — motorové
vozidlo, které mize mit rizné zpusoby vypruzeni (vzduchové, listové smisené);
loZna plocha je svou konstrukci upravena pro pfepravu vyménné nastavby; snadna
a rychld manipulace s ptepravni jednotkou

e piivés pro prepravu kontejnerii a vyménnych ndstaveb — nemotorové piipojné
vozidlo

e hdakovy naklada¢ pro prepravu odvalovacich kontejneri — motorové vozidlo
vybavené jednoramennym teleskopickym nosi¢em s hakem, ktery plni funkci
manipulatora

e silni¢ni intermodalni navés

e specialni tahaCe, traktory, pfivésy a navésy — nejsou urCeny k provozu
na pozemnich komunikacich; vyuZivaji se v pifekladiStich pfi pfemist'ovani

piepravnich jednotek (Novak, 2015)

6.3 Prekladisté kombinované piepravy

vvvvv

V logistickém 1 prepravnim fetézci. Piekladisté¢ slouzi zejména k piekladce ptepravnich
jednotek mezi jednotlivymi vyuzivanymi druhy dopravy, v tomto pfipadé mezi silni¢nimi

nakladnimi automobily a Zelezni¢nimi vozy.
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V riiznych publikacich se lze setkat s pojmy ,,terminal“ i ,,prekladisté®, pfi cemz vyznam
téchto pojmt nemusi byt vzdy shodny. V nékterych evropskych statech se mista, v nichz
dochazi k ptrekladkam, rozdéluji na prekladist€¢ a termindly dle urcitych kritérii.
V nasledujicim textu bude pouzivan vyhradné pojem ,,piekladisteé®, ktery se v soucasné
kombinované ptepravé jevi jako nejvhodnéjsi. Prekladisté¢ jsou specidlné¢ vybudovana
a vybavend mista slouzici zejména pro vertikalni ptekladky piepravnich jednotek riznych
syst¢tmti kombinované ptepravy. Prekladist¢ kombinované piepravy mulze byt
samostatnym celkem ¢i specialni soucasti vefejného logistického centra. Prekladisté byvaji
vybavena vleCkami, kolejistém, manipula¢nimi plochami a mechanismy, sklady,
administrativnimi budovami, vstupni branou ¢i servisnimi stfedisky. Diky tomuto
provozné-technickému vybaveni jsou ptekladis$té schopny zajistit pro své zakazniky Siroké

portfolio pfepravnich, zasilatelskych a skladovacich sluZzeb.

Prekladisté¢ kombinované piepravy nabizeji sluzby zadkaznikiim podle svych moznosti.
Rozsah poskytovanych sluzeb je v jednotlivych piekladiStich znaéné odliSny,
zalezi zejména na jejich poloze (zda jsou pobliz hlavnich dopravnich cest), technickém
vybaveni a velikosti plochy, kterou piekladisté disponuje. Vyznamnou roli v rozsahu
poskytovanych sluzeb hraje také provozovatel prekladist€¢ svymi c¢innostmi.

Provozovatelem piekladist’ miZe byt stat, ale také soukromé spole¢nosti.

Kombinovana pieprava v ramci Evropské unie byva nejcastéji z vice nez 90 % zajiStovana
rychlymi ndkladnimi vlaky, které vyuZivaji tzv. no¢niho skoku, to znamend, ze vlaky se
pro piijemce v zelezni¢ni stanici ureni. Tyto vlaky maji ptrednost pred ostatnimi
a pfepravuji zboZi rychlosti 100 — 120 km/h, na nékterych tratich dosahuji vlaky rychlosti
az 160 km/h jako napftiklad na trase Brémy — Stuttgart.

Z vétsich prekladist se vypravuji 1 tzv. shuttle vlaky (vlaky kyvadlové piepravy), které jsou
charakteristické pevné¢ stanovenou dobou odjezdu a piijezdu a pevné danym fazenim vozil,
proto byvaji v prekladiStich odbavovany rychleji nez ostatni vlaky s béZznym fazenim vozi

(Siroky, 2013b).
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6.4 Manipulacni prostredky

Manipula¢nimi prostiedky jsou piekladaci mechanismy, které tvoii technologickou cast
vybaveni prekladist. Na svété 1 v Evropé existuje cela fada piekladacich mechanismi.
Zalezi na misté, kde manipulace s pfepravni jednotkou probihd, nebot’ ve vnitrozemskych
prekladistich se mohou vyuzivat odliSné manipulacni prostiedky k ptekladce piepravni
jednotky mezi jednotlivymi druhy dopravy nez v namotnich pfistavech. Dale také zalezi

na systému kombinované piepravy, a zda se jednd o vertikalni ¢i horizontalni prekladku.

Horizontalnich ptekladek se vyuziva u odvalovacich kontejnerii a v n€kterych piipadech
u vyménnych nastaveb. Tyto manipulace s piepravni jednotkou se nemusi provadeét

v prekladistich a nevyzaduji vyuziti specidlnich manipulacnich prostiedki.

Vertikalnich prekladek se vyuziva u kontejneri ISO fady 1 a vyménnych nastaveb.
Tyto ptekladky se provadi v prekladistich pomoci prekladacich mechanismu.
Mezi nejvyuzivanéjsi typy téchto pirekladacich mechanismli patii portalové jefaby

na pneumatikéch ¢i kolejich a mobilni pfekladaci mechanismy na pneumatikach.

Portadlovy jefdb je zdvihaci mechanismus ramové konstrukce tvofeny vodorovnym
pfi¢nikem a dvéma stojkami, slouzi k piekladce a stohovani kontejnerti ISO fady 1,
pfi pouziti klestin umoziiuje 1 prekladku intermodalnich silni¢nich navésii ¢i vyménnych

nastaveb.

Mobilni piekladaci mechanismy jsou silni¢ni vozidla, ktera nejsou urcena pro provoz
po silnicich, ale slouzi k ptfekladkdm ptepravnich jednotek v piekladistich.
V Ceské republice se pro piekladky kontejnert vyuzivaji Selni a boéni kontejnerové vozy
¢1 vysuvné stohovace, které jsou vybaveny specidlnimi pieklddacimi zafizenimi —
spreaderem*® ¢i lanovymi zavésy. Kontejnerové vozy maji riiznou konstrukci a spoleéné
s pomoci spreaderu slouZzi k uchyceni kontejneru. Vysuvny stohovac je vybaven zdvihacim
zafizenim vyloznikového typu a slouzi piedevSim k prekladdce, pfemisténi a stohovani
kontejnert ISO fady 1. Pfi vyuziti kleStin miiZze zajistit 1 pfekladku a premisténi

vymeénnych néstaveb ¢i silni¢nich intermodalnich navésu.

4 Spreader je pevné &i teleskopické manipula¢ni zafizeni zavéSené na lanech & upevnéné na sloupu
S oto¢nymi Cepy slouzicimi k uchyceni kontejneru ISO tady 1 ¢i vyménné nastavby.
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Volba piekladaciho mechanismu je v pravomoci provozovatele prekladisté a nejcastéji

zavisi na poctu a typu piekladek (Novak, 2015).

6.5 Systémy kombinované prepravy

V soucasnosti existuje celd fada systémli kombinované piepravy. Jednotlivé systémy
se navzajem odliSuji technickou zakladnou, ktera se odviji od konstrukce ptepravni
jednotky a moznosti manipulace sni. V praxi se lze setkat v zavislosti na piepravni
jednotce se systémy kontejnerd ISO fady 1, odvalovacich kontejneri, vyménnych
nastaveb, silni¢nich intermodalnich navést, podvojnych navést ¢i se systémy doprovazené
kombinované ptepravy, které jsou ovSem vdneSni dob& jiz spiSe minulosti.
V Ceské republice se nejéastdji realizuji piepravy s vyuzitim kontejnert ISO fady 1
&i odvalovacich kontejnerti, naopak systém podvojnych navésii v Ceské republice doposud
vibec nebyl zaveden. Nasledujici text se bude tedy zabyvat specifikacemi jednotlivych

prepravnich systému, které se v kombinované ptepravé pouzivaji.

6.5.1 Systém kontejneri ISO rady 1

Pieprava zbozi probiha v unifikovanych kontejnerech, které spliuji svou konstrukci
a velikosti poZadavky technické normy ISO. K piepravé kontejnerii po silnici se vyuZzivaji
motorova silnicni vozidla tzv. tahace a nemotorova silni¢ni vozidla tzv. kontejnerové
naveésy, kterd jsou k prepravé kontejnert ISO tady 1 uzplsobena. V ramci zelezniéni
prepravy tvofi dalsi clanek technického vybaveni ploSinové zelezni¢ni vozy, které diky své
konstrukei umoznuji spravné uchyceni kontejnert. Manipulace a piekladka kontejnerti
pii pfechodu z jednoho dopravniho druhu na druhy probiha v piekladistich, jez jsou na tyto
ukony patiicné¢ vybavena. Piekladka pfepravni jednotky probihd vertikdlni manipulaci
s vyuzitim rtiznych pfekladacich mechanismi (portalové jetaby, vidlice, lanové tvazy atd.)
(Siroky, 2013b).
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6.5.2 Systém odvalovacich kontejneri

Pieprava zbozi probihd pomoci odvalovacich kontejnert, které odpovidaji némecké normé
DIN 30722 a méfi asi 5,9 m na délku. Systéml vyuzivajici jako pfepravni jednotku
odvalovaci kontejnery existuje vice, v Ceské republice se vyuZiva systém odvalovacich
kontejnert  oznaCovany jako systém ACTS (Abroll Container Transport System),
ktery v tuzemskych podminkéach provozuje spolecnost AWT a.s. Systém ACTS vyuziva
k silni¢ni pfepravé nakladni automobily vybavené hakovym naklada¢em, jenz umoznuje
manipulaci s ptepravni jednotkou. V Zelezni¢ni piepravé se vyuzivaji plosinové zelezni¢ni
vozy, jez jsou vybaveny tfemi otocnymi ramy slouzicimi k upevnéni kontejneru.
Vzhledem k tomu, ze manipulace s odvalovacimi kontejnery probiha pomoci hakovych
nakladaci, neni nutné k piekladce kontejneru vyuzivat specialni piekladaci mechanismy
ani sluzby ptekladisté. Pro prekladky systému ACTS je potieba zajistit pouze dostate¢ny
zpevnény prostor vedle kolejisté. Technickd zdkladna v pfipadé kombinované piepravy

odvalovacich kontejnert je tedy mnohem jednodussi (Novak, 2015).

6.5.3 Systém vyménnych nastaveb

Pieprava zboZzi se v ramci tohoto systému provadi pomoci oddélitelné vyménné néstavby,
kterd je jakousi modifikaci kontejneru. K pfepravé vyménnych néstaveb po silnici
se nejcastéji pouzivaji silniéni vozidla s piiv€sem upravenym k pfepravé vymeénné
nastavby. V ramci pifepravy po Zeleznici se vyuziva, podobné jako u prepravy kontejnerti
ISO tady 1, ploSinovych zelezni¢nich vozii. Manipulace a pfekladka probiha ve vétSiné
pfipadi ve vertikdlnim sméru pomoci prekladacich mechanisml v piekladistich.
Technickd zékladna pro manipulaci a piekladku vyménnych nastaveb je velice podobna
technické zakladné systéma kontejnert fady ISO 1. 1 v ptipadé piekladky vyménnych
nastaveb existuje vice zplUsoblli a mechanismil, kterymi lze s pfepravni jednotkou
manipulovat. Ve svété je mozné se setkat i se specidlnim pifekladacimi mechanismy
slouzicimi vyhradné k manipulaci s vyménnymi nastavbami. V Ceské republice viak
neexistuji  prekladist€¢ vybavené témito specidlnimi prekladacimi mechanismy,
nebot kombinovand pieprava s vyuzitim systtmu vyménnych nastaveb neni

v Ceské republice piilis rozsitena (Novak, 2015).
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6.5.4 Systém silni¢nich intermodalnich navési

K pfepravé v ramci tohoto systému se pouzivaji silni¢ni intermodalni navésy, které jsou
vybaveny specialnimi konstrukénimi prvky. Dalsi ¢lanek systému tvofi Zelezni¢ni vozy,
které¢ jsou konstrukéné¢ upraveny a spomoci prekladaciho mechanismu umoziuji
manipulaci s pfepravni jednotkou pii piekladce ze silniéniho néakladniho vozu
na zelezni¢ni vz ¢i naopak. Silni¢ni intermodalni navésy se prekladaji v prekladistich

vertikdlnim smérem pomoci portadlovych jerabti vybavenych klestinami (Novak, 2015).

6.5.5 Systém Ro-La

Systém Ro-La je systémem doprovazené kombinované piepravy, kterd se v soucasnosti
na rozdil od nedoprovdzené kombinované piepravy jiz pfili§ nevyuziva a nevyviji.
V piipad¢ tohoto systému se piepravuji kompletni silni¢ni jizdni soupravy po Zeleznici,
jinak se tomuto pifepravnimu systému fiké také pojizdna silnice (némecky Rollende

Landstraf3e), odtud pochazi zkraceny nazev Ro-La.

Piepravni jednotky tvofi ndkladni automobily ¢i silniéni jizdni soupravy, které nemaji
zadné specidlni konstrukéni prvky ¢i upravy a vramci kombinované piepravy musi
spliovat pouze povolené rozméry a parametry pro Zelezni¢ni piepravu.
Nezbytnou technickou vybavu vramci zelezniéni piepravy predstavuji specialni
nizkopodlazni Zelezni¢ni vozy, které jsou spojeny do soupravy. Piekladka se
V podminkach systému Ro-La uskuteciiuje horizontdlnim smérem, a proto neni nutné
vyuzivat k manipulaci piekladaci mechanismy. V pfipadé¢ systému Ro-La se neda
ani ptimo hovofit o ptekladce, ale spiSe o najeti silni¢nich nadkladnich vozidel na zelezni¢ni
vozy a jejich nasledné sjeti. Silni¢ni nakladni vozidla totiz najizd€ji na soupravu
zelezni¢nich vozl pfes ¢elo na jednom konci soupravy. V misté uréeni poté silni¢ni

------

silni¢nich nakladnich vozidel se pouzivaji ¢elni rampy (Novak 2015, Siroky 2013b).
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Tyto pfepravy jsou svoji jednoduchou technickou vybavenosti a provozni organizaci
uréené pro jakoukoliv dopravni spolecnost. Nejvétsiho rozkvétu dosahoval systém Ro-La
v 90. letech a na pielomu 20. — 21. stoleti, kdy dopravci vnimali vyhody tohoto systému
V minimalizaci c¢asovych prostojii, které brzdily silnicni ndkladni vozidla v mistech
hrani¢nich piechodl jako v pfipadé vyznamné linky Lovosice — Drdzdany. Se vstupem
Ceské republiky do Evropské unie roku 2004 a vstupem do schengenského prostoru
pokles poptavky po systétmu Ro-La a ostatnich systémech doprovazené kombinované
piepravy. Linka Lovosice — Drazd’any byla zrusena roku 2004 a v soucasnosti je vV Evropé
V provozu jen malé mnozstvi linek systému Ro-La, ktery je vyuzitelny jen v omezené mife

a piedstavuje spise doplitkovy systém na trhu kombinované piepravy. (Siroky, 2013b)

6.6 Inovativni prekladaci mechanismy a systémy

v kombinované prepravé

V dnesni dobé se neustile vyviji nové systétmy a prekladaci mechanismy,
které by pomohly ziskat kombinované piepravé vice zakazniki a pfispély tak k rozvoji
tohoto ekologicky SetrnéjSiho dopravniho odvétvi. Cilem nasledujiciho textu je stru¢né
charakterizovat nejmoderngjsi piekladaci mechanismy a inovativni systémy vyuZzivajici se
v kontinentalni kombinované piepravé silnice-Zeleznice, ale i1 ty, které se momentalné

nachazeji ve zkuSebni fazi a predstavuji budoucnost tohoto odvétvi.

Modernizace piekladkovych operaci sméfuje k automatizaci prekladacich mechanismi,
které¢ umoznuji zrychleni a zkvalitnéni prekladky ptepravnich jednotek. V soucasnosti se
jiz  vnekterych  evropskych  pfekladistich kombinované piepravy  vyuZivaji
poloautomatizované portalové jeraby, které zajiStuji prekladky kontejnerti na silnicni
nakladni vozidla ¢i zelezni¢ni vozy. V nékterych evropskych pfistavech jako jsou
napiiklad Antverpy ¢i Hamburk se jiz v dneSni dobé vyuzivaji plné¢ automatizované
portalové jefaby slouZzici ovSem zejména k prekladkdm kontejneri na kontejnerovou lod’

(Siroky, 2013a).
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Dalsi inovaci jsou automatizované voziky AGV (Automated Guided Vehicles) zajist'ujici
ptevoz kontejnerit po prekladisti. Automatizované voziky jsou schopné se pohybovat
dopiedu 1 dozadu stejnou rychlosti max. 21,6 km/h. Vzhledem ke své délce 14,8 m jsou
schopny ptepravit jakykoliv kontejner ISO tady 1. Bezpecny pohyb voziku zajistuji
laserové detektory, které slouzi k identifikaci pfekazky v cesté a integrovany komunikacni

systém, schopny zpracovat vice nez 250 informaci soucasng¢.

V poslednich letech doslo i ke zna¢né modernizaci spreaderi. Ve velkych svétovych
prekladistich jsou v provozu specialni spreadery vybavené systémem Twin-Lift,
diky némuz je mozné zvednout dva 20stopé kontejnery najednou. V nékterych ptistavech
se dokonce zavad¢ji i1 spreadery se systémem Twin-Forty, ktery umoziuje zéroven
pfemisténi Ctyf 20stopych ¢i dvou 40stopych kontejnerd, ¢imz dochazi ke zna¢nému

snizeni doby ptekladky v prekladisti.

Pro ucely ptepravy nékolika prazdnych kontejnerti najednou se v fad€ vétsich evropskych
prekladist’ vyuziva systému MTS (Multi trailer system), ktery se skladd z mobilniho
tahaCe a specialnich kontejnerovych vozl zapojenych do soupravy za sebe. Souprava se
nejcasteji sklada z péti kontejnerovych vozli (max. ze sedmi) a na kazdy viz lze nalozit

dva 20stopé¢ kontejnery ¢i jeden 30, 40 a 45stopy kontejner.

V Rakousku, Svycarsku a Némecku se v soucasnosti pro horizontalni piekladky
vyménnych nastaveb a kontejneri ISO fady 1 vyuZiva inovativni silniéni prekladaci
mechanismus Mobiler, ktery se da namontovat na sériové vyrabéna silni¢ni vozidla.
Silni¢ni preklada¢ Mobiler je sestaven ze dvou posuvnych prekladacich lyzin slouZicich
k ptekladce ptepravni jednotky ze silni¢niho nakladniho vozidla na Zzelezni¢ni vz
a naopak. Pfepravni jednotky musi byt vybaveny dvéma pficnymi tunely na spodnim ramu.
Zelezniéni vozy musi mit k podlaze pfivafeny pti¢né pasy kvili spravnému krokovému
posunu piekladacich lyzin, které se zasouvaji do pfi¢nych tuneli ve spodnim ramu
pfepravni jednotky. Pomoci piekladace Mobiler lze prekladat piepravni jednotky
s celkovou hmotnosti az 32 t, pfi cemz prekladka trva necelych 10 minut. Tento systém se

provozuje po celé Zelezniéni siti v sousednim Rakousku (Siroky 2013a).
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»Zbrusu“ novy systém vyuzivajici vyhod silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy pro nakladni
pfepravu piedstavuje systém CargoBeamer. Systém je urCen pro piepravu silni¢nich
intermodalnich navési a umoznuje rychlou, paralelni a automatizovanou piekladku

V horizontalnim sméru mezi silni¢nim vozidlem a zelezni¢nim vozem ¢i naopak.

Nezbytnou technickou zadkladnu tohoto systému tvofi nizkopodlazni Zzelezni¢ni viiz
s oddélitelnou a automaticky posuvnou loznou ¢asti, pevny piesuvny mechanismus
S pficnymi rameny a piekladdaci rampy s integrovanymi valeckovymi dopravniky slouzici
k manipulaci s odd¢litelnymi loznymi ¢astmi zelezni¢nich vozl. Technologie systému
funguje tak, ze pii pfijezdu silni€niho ndkladniho vozidla do ptekladist¢ tahac¢ odpoji
silni¢ni intermodalni navés na uréeném miste, odkud se poté navés pomoci posuvné lozné

¢asti pfesune na zelezni¢ni viz.

Vyhodou systému je moznost individudlni naklddky i vykladky, které mohou probihat
zaroven v jednom okamziku, v piipadé, ze jsou z obou stran koleje k dispozici ptekladaci
rampy a zeleznicni vz je vybaven dvéma posuvnymi loznymi castmi.
Systém CargoBeamer je vysoce vykonny, samotné sestaveni vlaku v piekladisti trva
necelych 15 minut, zatimco jiné systémy jsou schopny vlakovou soupravu pielozit

za 3 hodiny.

Nevyhodou tohoto inovativniho systému je slozité a finan¢né velmi ndkladné vybudovani
prekladiSté a vysoké pofizovaci cena Zelezni¢niho vozu. V soucasnosti jiz byl dokoncen
testovaci provoz systému CargoBeamer v piekladisti v Lipsku, vzhledem K finan¢ni
naro¢nosti se vSak nepfedpokladd v nejblizsi dobé jeho vyrazné rozsifeni do evropskych
prekladist. Od prosince roku 2015 je v provozu pravidelnd linka Kolin nad Rynem —
Domodossola*, ktera Zelezniénim usekem spojuje primyslovou némeckou oblast

Poryni a Portii se severni Italii (Novak 2015, Siroky 2013a).

4 Vlaky se na této lince vypravuji pravidelné kazdy den a samotnid preprava trva cca 20 hodin dle
dostupnych informaci na webové adrese http://www.cargobeamer.eu/Booking-849173.html.
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Velkou roli hraji v soucasné dobé také informacni systémy, které slouzi k lepsi orientaci
mezi ulozenymi kontejnery. Veskeré vySe uvedené inovace jsou spojeny s obrovskymi
investicemi, a proto se Vv soucasnosti vyskytuji ¢i zavadéji jen ve velkych evropskych
prekladistich koncentrovanych zejména v oblasti vyznamnych nadmotnich ptistavii. Mezi
nejvétsi evropské piistavy se fadi Rotterdam s objemem piepravy 12,3 mil. TEU®,
Hamburk s9,7 mil. TEU a Antverpy sobjemem piepravy 9 mil. TEU.
Pro zajimavost a srovnani, nejvétsi piistav na svété, kterym je &inska metropole Sanghaj,

se pysni objemem piepravy 35,3 mil. TEU.

% Udaje jsou zroku 2014 a dostupné ke zhlédnuti na webové adrese: http://www.iloveithaki.gr/wp-
content/uploads/2015/03/Lloyds-List120315.pdf
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/ Realizace kombinované prepravy

Cilem posledni kapitoly je analyzovat soucasny stav kombinované piepravy v Ceské
republice, zhodnotit aktudlni situaci v ramci infrastruktury kombinované piepravy
na nasem uzemi, shrnout vyvoj objemu pieprav tohoto odvétvi v poslednich letech, a zjistit
zda se dafi plnit prognézy programu DIOMIS 11, piipadné jakym smérem se piedpoklada
rozvoj kombinované ptepravy do budoucna. Déle se tato kapitola bude také zabyvat statni
podporou kombinované prepravy. Zaveérecna Cast kapitoly bude zaméfena na porovnani
riznych parametri pfepravy vyuzitim silni¢ni nédkladni dopravy a kombinované dopravy

silnice-zeleznice na ¢tyfech vybranych mezinarodnich trasach.

7.1 Situace kombinované piepravy v Ceské republice

Kombinovana pieprava v Ceské republice neustale nabyva na svém vyznamu, coz dokazuji
poznatky a zavérecnd hodnoceni vyznamnych evropskych projektt COSMOS
a DIOMIS I, které zaroven i1 odhaluji slabé stranky a predikuji budouci vyvoj

kombinované piepravy v Ceské republice.

Projekt COSMOS byl spolufinancovan z dotaci Evropské unie v ramci druhé faze
programu Marco Polo, ktera probihala v letech 2007 — 2013. Hlavnim cilem projektu
COSMOS, kterého se ucastnil i Cesky operator spoleCnost Bohemiakombi s.r.o.,
byl intenzivnéjsi rozvoj kombinované piepravy v zemich stiedni, vychodni a jihovychodni
Evropy. Na projektu se kromé spolecnosti Bohemiakombi podilelo dalSich dvanact
zahrani¢nich subjektli z oblasti kombinované piepravy, jejichz zajmem bylo svymi
poznatky a zkuSenostmi z praxe piispét k rozsifeni sité kombinované piepravy, zhodnotit
stavajici situaci a odhalit slabd mista, ktera brzdi rozvoj kombinované piepravy
ve sledovanych zemich. Vyhodnoceni projektu probihalo v jednotlivych statech formou
tzv. kulatych stoli. Zavéry z kulatého stolu pro Ceskou republiku byly prezentovany
v zafi roku 2013 v Praze za u&asti zastupct Ministerstva dopravy Ceské republiky, spravce
zelezni¢ni dopravni infrastruktury, Zelezni¢nich dopravci, silni¢nich dopravci a operatort

kombinované ptepravy (Johanek, 2013).
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Zavéry kulatého stolu hodnoti Zelezni¢ni dopravni infrastrukturu v Ceské republice
na veelku dobré trovni. Ceska republika se miize py3nit jednou z nejhustich siti Zeleznic
na svété, 1 kdyz se 1 zde lze setkat s uzkymi misty, které je v ramci zlepSeni kvality
a propustnosti Zelezni¢ni sité nutno do budoucna odstranit. Naopak vyrazny nedostatek
V porovndni s ostatnimi staty Evropy predstavuje legislativni ramec, ktery fesi oblast
kombinované ptepravy jen okrajové a nijak zvlasté rozvoj ekologicky Setrnéjsi
kombinované piepravy na tkor silni¢ni pfepravy nepodporuje. Podobné je tomu i v oblasti
finanéni podpory ze strany statu. V minulosti byla jiz nékolikrat planovana podpora
formou dotaci ze statniho rozpoctu, ktera nakonec bud’ nebyla realizovana, nebo bylo
uvolnéno jen nepatrné mnozstvi financi, jejichz investice nemély v podstaté¢ zadny vliv
na rozvoj kombinované piepravy v ¢eském prostifedi. DalSim problémem je nedostate¢na

technologicka vybavenost a kapacita ¢eskych prekladist’.

Zavéry projektu COSMOS také poukazuji na aktivity, jeZ je potifeba vykonat k tomu,
aby se kombinovana pieprava i nadale rozvijela a nabyvala na svém vyznamu. Z tohoto
pohledu je nutné pifimét stat ale i soukromé podnikatele k vyssi investiéni Cinnosti
do infrastruktury kombinované piepravy, a to ptedevsim do modernizace a rozsiteni ploch

prekladist’ spolecné se zlepSenim stavajici urovné technické zakladny.

I pfes tyto problémy a nedostatky vSak pocet piepravovanych loznych jednotek
kombinovanou piepravou v Ceské republice roste. Vysledky projektu COSMOS ukazuji,
ze pocet prepravenych loznych jednotek se v roce 2012 zdvojnasobil oproti stavu
vroce 2005. Na zakladé téchto wdaji je kombinované piepravé v Ceské republice

predikovan pokracujici rist poctu prepravovanych loznych jednotek (Johanek, 2013).

7.1.1 Dopravni infrastruktura kombinované pi‘epravy v Ceské republice

Dopravni infrastruktura Ceské republiky je v evropském méfitku podle hodnoceni
Svétového ekonomického fora (dale jen WEF, z anglického World Economic Forum)
podprimérna. Silni¢ni infrastrukturou se Ceska republika fadi az na 22. misto v ramci
véech ¢&lenskych zemi Evropské unie. Hustotou silni¢ni sité sice patii Ceska republika do
evropského nadpriiméru, horsi je to ovsem s hustotou dalnic a kvalitou silnic, kde Ceska

republika silné€ zaostava.
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Nizka kvalita silnic je hlavnim diivodem podprimérného hodnoceni silni¢ni infrastruktury.
Index kvality WEF zroku 2015, ktery méfi spokojenost uzivateli s dopravni
infrastrukturou v jednotlivych zemich, oznaCuje kvalitu silni¢ni infrastruktury
v Ceské republice jako znaéné podprimémou. Priméma hodnota indexu silni¢ni
infrastruktury Evropské unie je 4,9, zatimco pro Ceskou republiku &ini tato hodnota 4,0
(pro srovnani sousedni Rakousko dosahlo hodnoceni 6,0). Pozitivem se jevi fakt, ze doslo
k meziro¢nimu zlepSeni stavu silni¢ni dopravni sité, ktera byla v roce 2014 hodnocena

znamkou 3,7.

Za nejvetsi problémy Ceské silniéni dopravni sité lze povazovat jeji nevyhovujici stav,
nedostateCnou kvalitu ¢i nedokoncenou zakladni kostru rychlostnich silni¢nich
komunikaci, ktera zpomaluje dopravu a tvoti dopravni kolony v ptiméstskych a méstskych

oblastech vétsiny regionti v Ceské republice (Denkova, 2016).

Zelezniéni infrastruktura je dle mezinrodniho srovnani WEF na mnohem vy3§i arovni
a pohybuje se vlehce nadprimérnych hodnotach vramci Evropské unie.
Hustotou Zelezni¢ni dopravni sit&¢ pohybujici se kolem 120 km/1000 km? patii
Ceska republika spoleéné se Svycarskem a Némeckem k nejhust&jsim oblastem v ramci
zelezni¢nich trati na svétd. Kvalitou Zelezniéni infrastruktury vsak Ceska republika
za nejlépe hodnocenymi zemémi zaostava a fadi se 12. mistem, podle indexu kvality
dopravni infrastruktury WEF, spiSe k praméru Evropské unie. Ceska Zeleznice nutnd
potfebuje modernizaci, jeji technickd vybavenost je zastarald, kromé toho na ¢eském tzemi
neexistuji vysokorychlostni Zelezni¢ni spoje a Spatné preshrani¢ni spojeni prodluzuje dobu
mezinarodni piepravy. Ceska Zelezniéni sit’ zaostava za zapadoevropskymi zemémi také
v elektrifikaci. V soudasnosti je na uzemi Ceské republiky elektrifikovano jen néco malo
pfes tfetinu trati, coz je vzhledem k priméru Evropské unie, ktery ¢ini 54 %, velice nizké

¢islo (Denkova, 2016).
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Piekladisté kombinované piepravy v Ceské republice

Ptredpokladem dalSiho rozvoje kombinované piepravy a jeji konkurenceschopné pozice
vuci silniéni prepraveé je predevsim dostatecné kvalitni a kapacitni sit’ zelezni¢nich trati
a prekladist. Nizky podil kombinované piepravy na objemech ptepravovaného zbozi
v Ceské republice v porovnani se zemémi zapadni Evropy souvisi se §patnym technickym

stavem a nedostateCnou kapacitou stavajicich ¢eskych piekladist’.

V soucasnosti se v Ceské republice nachéazi celkem 17 prekladist’ s vefejnym piistupem?,

znichz 13 slouzi k pfekladkam pii kombinaci silnice-zZeleznice a Ctyfi k prekladkdm
silnice-zeleznice-voda. V roce 2015 bylo pravidelné provozovano 12 piekladist’ s vefejnym
ptistupem, vSechny v kombinaci silnice-zeleznice. Vzhledem k tomu, Ze v poslednich
letech nedochazi k realizaci kombinované piepravy po vodni cesté, nevyuzivaji se ani

prekladisté v fiénich ptistavech (MDCR, 2016a).

4

NejdulezitéjsSimi  prekladisti  z hlediska objemu realizovanych ptekladek jsou
Ceska Ttebova, Lovosice, Praha - Uh#inéves, Praha — Zizkov, Mé&lnik a Paskov u Ostravy.
Ve vSech piipadech se jednd o soukroma piekladisté s vefejnym piistupem vyuzivajici
vertikalni prekladku prepravnich jednotek. Technickd a technologicka vybavenost
jednotlivych ptekladist’ je zna¢né odlisna. Vétsina Ceskych prekladist’ je vSak v porovnani

s prekladisti v rozvinutych zemich Evropské unie v nevyhovujicim stavu.

Soucasny stav &eskych piekladist brzdi rozvoj kombinované piepravy v Ceské republice.
Prakticky —vSechna ptekladi§t¢ spravuji a vlastni soukromi provozovatelé,
coz se pochopitelné¢ odrazi i v cenach ptekladek, které jsou az dvojndsobné vyssi nez
v Némecku, Rakousku, Svycarsku ¢&i Ttalii, kde jsou piekladi§té souéasti vefejné dopravni

infrastruktury a jejich provoz je financovan statem (Novak, 2015).

4 \/ Ceské republice se kromé& veifejnych piekladist provozuji i piekladi§té neveiejna, z nichz nejveétsi
pfepravni objemy realizuje ptekladisté automobilové spolecnosti SKODA AUTO a.s. v Mladé Boleslavi.
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V Ceské republice je ovsem realita jind, a proto kazdy novy podnikatel, ktery by chtél
provozovat kombinovanou piepravu, musi jiz dopfedu pocitat s investici do vystavby
vlastniho ptekladisté nebo se domluvit na spolupraci s provozovateli stavajicich piekladist’.
V tomto piipadé¢ vSak nemulze ocekdvat zvyhodnéné ceny za realizaci piekladek,
nebot’ soukroma prekladisté slouzi zejména pro vlastni potfeby pifepravy a jejich
provozovatel se poskytnutim sluzeb v ramci volné kapacity snazi co nejvice zvysit svij
zisk. Zptisob provozu, modernizace technické zakladny ¢i pfipadné uzavieni piekladisté
jsou zcela v kompetenci a rezii provozovatele, jelikoz Ceské pravni piedpisy podminky

a povinnosti provozovani piekladist’ neupravuji (Novak, 2015).

Dopravni infrastruktura je pro Ceskou republiku vzhledem k vyhodné geografické poloze
ve sttedu Evropy nesmirn¢ dulezitd. Proto je naprosto nezbytné zlepsit jeji kvalitu

na uroven odpovidajici standardu rozvinutych ekonomik zapadni Evropy.

7.1.2 Statni podpora kombinované piepravy v Ceské republice

Statni podporu kombinované ptepravy je mozné rozdé€lit na pifimou a nepiimou.
Piimé forma statni podpory piedstavuje dotace urcené ke zlepSeni stavajici situace
kombinované prepravy, jako jsou naptiklad investice do vystavby novych ¢i modernizace
stavajicich prekladist nebo investice do ndkupu nezbytného technického vybaveni.
Za nepiimou podporu lze povazovat danové slevy ¢i legislativni zvyhodnéni kombinované

piepravy.

Legislativni ramec Ceské republiky kombinovanou piepravu komplexné nefesi a ani piilis
nepodporuje. Pravni predpisy Ceské republiky umoziiuji podnikatelskym subjektim slevy
ze silniéni dané a vyjimku pro kamiony kombinované piepravy ze zakazu jizd o vikendech
a svatcich. V sousednich zemich Némecku, Rakousku a Slovensku na rozdil
od Ceské republiky umoziuje legislativa kamiontim v ramci kombinované piepravy vézt
az o Ctyfi tuny t€zsi ndklad, coz mize predstavovat usporu pro piijemce i odesilatele zbozi,
nebot’ ekologické a bezpecCnostni aspekty zatim stale neptfedstavuji hlavni faktor

¢1 motivaci pro vyuziti kombinované piepravy (Novak, 2015).
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| v oblasti piimé statni podpory zaostava Ceské republika za svymi sousedy. V minulosti
sice byly v ramci pfijimani statniho rozpoctu na pfislusny kalendaini rok schvalovany
dotace, ve vétSin¢ piipadi se vSak jednalo jen o zanedbatelné Castky, které nemohly
rozvoji kombinované prepravy na Ceském uzemi nijak vyrazné pomoci. V nékterych
ptipadech zase Cerpani nedoséhlo skute¢né vyse schvalené dotace z divodu piisnych

podminek k jejich ziskani.

Obecné lze fici, ze do roku 2005 nebyla soukromému sektoru na podporu kombinované
prepravy poskytnuta zadna investiéni dotace ze statniho rozpoétu Ceské republiky.
Vyjimku tvofily pouze dotace 90 miliont K¢ poskytnuté v letech 1998 — 2000 na zavedeni
systému vyménnych néstaveb a potfizeni piekladacich mechanismii v piekladistich.
Prvni vyznamng&j§im programem na podporu kombinované piepravy v Ceské republice mél
byt Operacni program Infrastruktura, zaméteny na rozvoj infrastruktury kombinované
pfepravy, zejména pak piekladist. Z celkového poctu Zadosti byly nakonec schvaleny
pouze dva projekty - rekonstrukce prekladisté Lovosice a nakup piekladaci techniky

pro piekladistd v Usti nad Labem, na které stat vy&lenil pouhych 64,5 miliont K&.

Dalsi finanéni podpora kombinované piepravy méla byt realizovana prostiednictvim
Operacniho programu Doprava 2007 — 2013. JenZe Vramci prioritni osy 6 nedoslo
ke schvaleni programu na podporu kombinované piepravy, a tak bylo mozné ¢erpat dotace
pouze Vvramci dil¢tho programu ,Podpora revitalizace Zelezninich vlecek®,
jelikoz ptekladisté jsou pomoci vlecek napojeny na Zelezni¢ni sit’. V ramci tohoto dilciho
programu byly schvaleny dotace ve vy$i 432 miliond K¢, které mély byt ptidéleny
jednotlivym projektim. Nakonec bylo schvalenymi projekty vycerpano pouze necelych
115 milionti K¢. Nejvétsim projektem, ktery je v sou€asnosti jiz dokoncen, byla vystavba

vlecky v prekladisti v Ceské Tiebové (Novék, 2015).
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V soucasnosti je realizovan Operacni program Doprava 2014 — 2020, na ktery bylo
ze strukturdlnich a investicnich fondi Evropské unie vyclenéno 4,7 miliardy eur.
Hlavnim cilem programu je rozvoj dopravni infrastruktury a urychleni rozvoje pateinich
komunikaci v Ceské republice. Prioritni osu 1 pfedstavuje infrastruktura Zelezniéni a dalsi
udrzitelné dopravy, na kterou bylo alokovano necelych 2,4 miliardy eur.
Jednim ze specifickych cilii prioritni osy 1 je vytvofeni podminek pro vétsi vyuziti

multimodalni dopravy (SFDI, 2015).

Ministerstvo dopravy jiz zpracovalo technickou ¢ast na podporu kombinované piepravy a
vyhlasilo prvni vyzvu kptedlozeni Zadosti o dotace vramci dil¢iho programu
»Podpora modernizace a vystavby piekladist kombinované dopravy*. Podpora je urena
soukromym podnikatelskym subjektiim, primarné vlastnikiim a provozovatellim stavajicich
prekladist v Ceské republice, ktefi mohli své Zadosti predkladat v terminu
12. srpna — 21. fijna 2016. Cilem statni podpory je zejména modernizace stavajicich,
pfipadné vystavba novych piekladist s vefejnym pfistupem a ndkup modernich
prekladacich mechanismt do piekladist’ kombinované piepravy. Celkova finan¢ni podpora
Vv ramci této vyzvy byla schvélena ve vysi témét 860 miliont K&. Zadatelé mohou vyuzit
dotacniho ptispévku az ve vysi 49 % ze zpisobilych vydaji projektu. Piijemci dotace
budou muset splnit nékolik podminek*’, mezi které patfi zejména garance otevieného
pfistupu do vetejnych piekladist’ vSem zdkaznikim kombinované piepravy a zvefejnéni

cenikl za jednotlivé poskytované sluzby v prekladisti.

Ministerstvo dopravy, jakoZto fidici organ Opera¢niho programu Doprava 2014 — 2020,
predpokladé v nasledujicich letech vyhlasovani dalSich vyzev, vramci nichZz planuje

na podporu kombinované piepravy vyélenit az 2,5 miliardy K& (MDCR, 2016b).

S vySe uvedenym pristupem a finan¢ni podporou z fondit Evropské unie lze predpokladat

perspektivni budoucnost ve vyvoji kombinované piepravy v Ceské republice.

47 pravidla pro zadatele a piijemce a dalsi specifické podminky programu jsou k dispozici na internetovém

odkazu: http://web.opd.cz/vyzva-09/
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7.1.3 Vyvoj kombinované pi‘epravy silnice-Zeleznice v Ceské republice

V soucasnosti se na c¢eském Uuzemi provozuje pouze nedoprovdzend kombinovana
pieprava. Doprovazena kombinovana pieprava je v dne$ni dobé jiz minulosti. V letech
1993 — 2004 vsak meéla vyrazny podil na celkové kombinované piepravé realizované
v Ceské  republice diky dvéma  linkim  systému Ro-La na  trasich
Ceské Budgjovice — Villach a Lovosice — Drazd’any. Doprovézena kombinovana pieprava
pred vstupem Ceské republiky do Evropské unie piinasela dopraveim vyhodu v Easové
uspoife v mistech hrani¢nich pfechodl pfi realizaci mezinarodni piepravy zboZzi.
S pfijetim Ceské republiky do Evropské unie a naslednym vstupem do schengenského
prostoru odpadly ¢asové prostoje na hranicich a doprovdzend kombinovanad pieprava

se stala zcela nekonkurenceschopnou alternativou k piimé silni¢ni nakladni piepravé.

V dnesni dobé dochdzi tedy uz jen k rozvoji nedoprovazené kombinované pirepravy, jejiz

vyvoj v Ceské republice v letech 2005 — 2015 zachycuje nasledujici obrazek.
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Obrazek 14: Vyvoj piepravy véci kombinovanou dopravou v CR v letech 2005 — 2015
Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé udaji z (MDCR 2011, MDCR 2016¢)
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Dle tvaru kiivek v obrazku ¢. 14 je zfejmé, Ze se objemy kombinované piepravy
kazdorocné zvysSuji tedy s vyjimkou roku 2009, kdy Evropu zasdhla ekonomicka krize,
kterA méla zasadni vliv na pokles objemi kombinované piepravy. V roce 2005 bylo
v Ceské republice vyuzitim kombinace silniéni a Zelezniéni dopravy pifepraveno necelych
5,4 miliontd tun zbozi, o pét let pozdéji v roce 2010 bylo dosazeno objemu piepravy ve vysi
témet 9 miliont tun a v minulém roce 2015 se kombinovanou dopravou silnice-Zeleznice
prepravilo vice nez 14 miliont tun nakladu, coZz v porovnani s vychozim rokem 2005

predstavuje narast objemu piepravy o vice nez 168 %.

Z udaji obsazenych v obrazku €. 14 lze vychazet i v piipad¢ porovnéni skute¢ného stavu
kombinované  piepravy s prognézami  projektu DIOMIS Il zroku 2009,
které predpokladaly, e se objem kombinované piepravy v Ceské republice
mezi lety 2009 — 2020 vice neZ zdvojnasobi. V roce 2009 bylo v Ceské republice
ptepraveno zhruba 7,3 miliont tun nékladu, v poslednim sledovaném roce 2015 to bylo uz
cca 14,3 miliond tun zbozi, coz v podstaté jiz ptredstavuje dvojniasobny nartist objemu
prepravy. Vzhledem k tendenci neustalého ristu objemu kombinované piepravy
silnice-zeleznice v Ceské republice lze piedpokladat pokradovani sou¢asného trendu,

a tudiZ je mozné povaZzovat optimistické prognozy programu DIOMIS II za potvrzené.

Obrazek kromé celkové piepravy zachycuje také vyvoj objemu vnitrostatni a mezinarodni
kombinované pifepravy. Na prvni pohled je patrné, Ze kombinace silni¢ni a Zeleznicni
dopravy se vice vyuZziva v ramci mezinarodnich pieprav, coZ je logické, nebot’ pravé pii co
nejdelsi prepravni vzdalenosti se naplno projevi vyhody, které kombinace silnice-Zeleznice

nabizi.

Pokracujici pozitivni vyvoj nedoprovazené kombinované piepravy v Ceské republice
souvisi s rozvojem globalniho obchodu. Stale se zvySuje pocet ndmoinich pfeprav zejména
z/do Asie, coZ ma za nasledek zvySovani objemu kontinentdlni kombinované ptepravy
kontejnert z/do vyznamnych evropskych namotnich pfistavi. Pro mezinarodni
kombinovanou piepravu silnice-zeleznice v Ceské republice jsou rozhodujicimi cilovymi
misty némecké ptistavy Hamburk a Bremerhaven ¢i nejvétsi evropsky piistav Rotterdam.

V dutsledku toho se zavadi nové pravidelné linky ucelenych vlaki po celé Evropé.
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V dnesni dobé se k prepravam zbozi v ramci kombinované piepravy silnice-Zeleznice
ovSem nevyuzivaji pouze kontejnery, velky potencidl do budoucna piedstavuji zejména
silniéni intermodalni ndvésy. Kromé& nich je mozné ndklad pifepravovat také pomoci
vyménnych nastaveb. Vyvoj podilu jednotlivych ptepravnich jednotek na objemu

kombinované piepravy v Ceské republice zachycuje nasledujici obrazek.
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Obrazek 15: Podil jednotlivych prepravnich jednotek na objemu kombinované piepravy v CR
v letech 2005 — 2015
Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé tidaji z (MDCR 2011, MDCR 2016c)

134



Ackoliv objemy kombinované piepravy kazdorocné rostou, podili se kombinovana
doprava na celkové piepravé zbozi v Ceské republice jen velmi okrajové.
Podily jednotlivych dopravnich druh@i na celkové piepravé zbozi v Ceské republice

znazoriuje nasledujici obrazek?®.

Rolk 2005 Rol 2010 Rolk 2015
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Obrazek 16: Podily jednotlivych druhti dopravy na celkové piepravé véci v CR
Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé udaji (CSU 2016a, MDCR 2011, MDCR 2016¢)

Pokracujici rozvoj kombinované dopravy silnice-Zeleznice 1ze ndzorné dokumentovat jejim
zvysujicim se podilem na celkové nakladni prepravé v Ceské republice. Zatimco roku 2005
se kombinovand doprava na celkové nakladni prepravé podilela necelym jednim
procentem, o pét let pozdé€ji byl jeji podil jiz dvojnasobny. V lonském roce predstavovala

kombinovana pieprava jiz 2,6 % z celkové prepravy zbozi v ramci Ceské republiky.

Z obrazku ¢. 16 je dale patrné dominujici postaveni silni¢ni ndkladni piepravy, kterd se
na celkové prepravé zbozi v ramci Ceské republiky podili témét 80 %. Druhym nejvice
vyuzivanym dopravnim druhem je Zelezniéni doprava, jejiz podil na celkové prepravé sice
Vv poslednim desetileti vzrostl o 2,24 %, i pfesto se vSak po Zeleznici prepravuje zhruba
4,5x méné zbozi nez po silnici. Vodni a leteckd doprava se k ptfepravé zbozi v eskych

podminkéch téméf nevyuzivaji.

48 Nejsou zahrnuty objemy potrubni piepravy
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Daleko zajimavéjsi je situace v oblasti mezinarodni nakladni pfepravy. Z obrazku ¢. 17
vyplyva, Ze na mezinarodni prepravé véci se z hlediska objemu piepravy sice nejvice
podili opét silniéni ndkladni doprava, nicméné jeji postaveni neni vii¢i Zelezni¢ni dopravé
jiz tolik dominantni jako v ptipadé€ celkové nakladni pfepravy. V loiiském roce 2015 bylo
po silnici v ramci mezindrodni dopravy ptfepraveno pouze o necelych pét procent zbozi
vice nez po Zeleznici. V témze roce dosahla kombinovana doprava podilu 8,63 %
na mezinarodni piepravé zbozi, coz oproti podilu 4,91 % z roku 2005 ptedstavuje vyrazny

narust.

0,90% 0,04%

8,63%

® silni¢ni doprava
B zelezni¢ni doprava
kombinovana

doprava
B vodni doprava

Obrazek 17: Podily jednotlivych druhii dopravy na mezinarodni piepravé véci v CR v roce 2015
Zdroj: Vlastni zpracovéani na zakladé udaji z (CSU 2016, MDCR 2011, MDCR 2016c¢)

Na zaklad€ statistickych udajli z obrazkli €. 16 a 17 lze usuzovat velky potencial
kombinované a zelezni¢ni dopravy zejména v oblasti mezinarodnich pieprav na delsi
vzdalenosti. Provedena analyza vyvoje kombinované piepravy v Ceské republice
dokladuje stale rostouci vyznam kombinované piepravy silnice-Zeleznice. Za rozhodujici
faktor ovliviiyjici dal$i rozvoj kombinované piepravy lze povazovat ekonomickou situaci
Ceské republiky a zaroven také celosvétovy hospodaisky vyvoj vzhledem k rostouci
globalizaci a vyznamnému podilu Zelezni¢ni a kombinované dopravy na mezinarodnich

prepravach.
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7.2 Vytvoreni planu silni¢ni nakladni prepravy

Trh silniéni nékladni pfepravy je v soucasnosti vysoce konkurenénim prostiedim.
Neni proto divu, Ze snahou jednotlivych dopravcu je se co nejvice odlisit od ostatnich
konkurentli napf. nabizenim nizSich cen za pfepravy, orientaci pieprav do urcitych

geografickych oblasti ¢i poskytovanim specifickych ptepravnich sluzeb.

Cilem této podkapitoly je vytvofeni planu silni¢ni pfepravy na ctyfech vybranych
mezinarodnich relacich Mlada Boleslav — Hamburk, Mlada Boleslav — Rotterdam,

Mlada Boleslav — Barcelona a Mlad4 Boleslav - Malaszewicze.

Predmétem zkoumani je posouzeni silni¢ni nakladni ptrepravy z hlediska tii parametri -
ceny prepravy, délky trasy a doby ptrepravy, které budou slouzit jako podklady k porovnéani
vhodnosti vyuziti silniéni a kombinované piepravy. Pro Ucely realizace silnicni piepravy
jsou k dispozici data ziskana od silni¢niho dopravce AD Klepaé sidliciho v Kosmonosech
u Mlad¢ Boleslavi, ktery pusobi na trhu mezindrodni silni¢ni nédkladni piepravy jiz
od roku 2003. Vzhledem k tomu, Ze ceniky v oblasti podnikani v silni¢ni nakladni pfepravé
jsou nevetejnou zaleZitosti a znalost cen piepravy ostatnich dopravcl predstavuje
vyznamnou konkurencni vyhodu, bude zvefejnéna jen celkova ¢astka za piepravu a nikoliv

kalkulace jednotlivych polozek, které celkovou cenu piepravy ovliviiuji.
Vytvoteni planu ptepravy pro vSechny Ctyfi vybrané trasy vychazi z nasledujiciho zadani:

e pieprava zeleznych profiltt 0 hmotnosti 24 tun

e misto odeslani — Mlada Boleslav

e misto ur¢eni — Hamburk, Rotterdam, Barcelona ¢i Malaszewicze

e dopravni prostiedky — taha¢ Mercedes Actros Euro 5 a silni¢ni naveés Schmitz
Cargobull SCS 24/L Mega s rozméry nakladového prostoru
13620 x 2480 x 3000 mm
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7.2.1 Vytvoreni planu silnicni nakladni prepravy na trase

Milada Boleslav - Hamburk

Tato trasa byla vybrana ztoho divodu, ze se jedna o jednu z nejcastéji realizovanych
zakazek dopravce AD Klepac. Zaroven také Hamburk, jakozto nejvétsi némecky piistav,
predstavuje cilové misto pravidelné linky kombinované piepravy realizované spolecnosti
CD Cargo a.s., ktera pro Gcely sepsani diplomové prace poskytla potiebna data k vytvofeni

planu kombinované piepravy*°.

Plan trasy znazorfiuje obrazek ¢. 18. Trasa je vedena z Mladé Boleslavi po evropské silnici
E65 ve sméru na Prahu, dale pak pokracuje po silnici E442 pies Usti nad Labem a hrani¢ni
prechod Krasny Les/Breitenau. Po némeckém uzemi je dopravni cesta vedena po délnici
Al7 ve sméru na Drdzdany, na kterou navazuje dalnice A14 smérem na Magdeburg,
odkud cesta pokratuje po A2 smér Hannover a nasledné¢ vyuzitim dalnice A7

az do cilového mista v Hamburku.
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Obrazek 18: Plan trasy Mlada Boleslav — Hamburk
Zdroj: (Mapy Google)

4 Vytvoreni planu kombinované prepravy bude pfedmétem nasledujici podkapitoly 7.3
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Celkova délka trasy ¢ini 680 km. Ackoliv se nejedna o nejkratsi moznou dopravni cestu,
byla tato trasa vybrana na zakladé zkusSenosti z minulosti. Je nutné podotknout, ze silni¢ni
nakladni vozidlo neprojizdi centry zminénych mést, ale jeho cesta vede po obchvatech
Vv blizkosti hospodarskych center. Za standardnich dopravnich podminek a pii dodrzeni
rychlostnich ptedpisti trva cesta pfiblizné 9 hodin vcetné zapocteni povinné nepferusené
45minutové prestadvky po 4,5 hodinach jizdy. Celkovd cena piepravy pro zékaznika
po zapocteni nakladii na mzdu fidiCe, stravného pro fidice, mytného a naklad na pohonné

hmoty je kalkulovana na 15 709 K¢.

7.2.2 Vytvoreni planu silnicni nakladni prepravy na trase

Mlada Boleslav — Rotterdam

Rotterdam byl vybran jako cilové misto, jelikoz se jednd o nejvétsi evropsky piistav
s objemem piepravy 12,3 milionit TEU dle udaji zroku 2014. Vzhledem ke stale
rostoucimu svétovému obchodu dochézi ke zvySovani objemu piepravy zbozi namoini
cestou predeviim z/do Ciny. Nasledkem toho dochézi i k riistu kontinentalnich pieprav
z/do evropskych piistavii. Rotterdam, jakozto nejvétsi evropsky pfistav, piedstavuje
vyznamnou obchodni branu do Evropy, a proto neni divu, Ze je nejvytizené&jSim cilovym

mistem mezindrodni nakladni piepravy.

Plan trasy je znazornén na obrazku ¢. 19. Dopravni cesta je vedena z Mladé Boleslavi
smérem na Prahu po evropské silnici E65, odtud pokracuje podobné jako v ptfedchozim
ptipadé po silnici E442 smér Usti nad Labem a hraniéni pfechod Krasny Les/Breitenau.
Na némeckém uzemi je trasa vedena severozdpadnim smérem po dalnicich kolem
vyznamnych evropskych obchodnich center, kterymi jsou DraZzd’any, Lipsko a Dortmund.
Dale pokracuje trasa na nizozemském tzemi pfes mésta Arnhem a Utrecht az do mista

uréeni v Rotterdamu.
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Obrazek 19: Plan trasy Mlada Boleslav — Rotterdam
Zdroj: (Mapy Google)

Béhem pldnované trasy urazi taha¢ se silnicnim navésem vzdéalenost 955 km,
coz je zaroven nejkrat$i mozna dopravni cesta na relaci Mlada Boleslav — Rotterdam. Trasa
je vedena vyhradné po délnicich a rychlostnich komunikacich. Za ptiznivych dopravnich
podminek, pfi neexistenci kolon, plynulém pifeshraniénim pfechodu a pii dodrzeni
rychlostnich omezeni lze pocitat s celkovou dobou piepravy kolem 22 hodin. Doba
piepravy je v tomto pfipadé vice nez dvojndsobna v porovnani s trasou Mlada Boleslav —
Hamburk, coz je na jedné strané zpiisobeno delSi vzdalenosti mezi mistem nakladky
a vykladky o 275 km, ale pfedevs§im pfipoctenim povinné denni doby odpoc¢inku fidice. Na
zakladé natfizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 561/2006 musi totiz fidi¢
Vv pribéhu kazdych 24 hodin mit nejméné 9 hodin neptferusenou ptestavku. Denni doba
fizeni navic nesmi presahnout 9 hodin, vyjimecné miize byt dvakrat za tyden prodlouzena
na 10 hodin. Vzhledem Kk tomu, ze fidi¢ musi po vylozeni zboZi v misté ureni opé&t
pokracovat s nékladnim vozidlem zpét do Mladé Boleslavi, musi se k celkové dobé
pfepravy pfipocist jiz zminéna povinna 9 hodinova prestdvka. Celkova cena za provedeni
silnicni pfepravy 24 tun Zeleznych profili vcetné zohlednéni vSech dil¢ich nakladl

dopravce ¢ini 20 043 K¢.
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7.2.3 Vytvoreni plianu silni¢ni nakladni prepravy na trase Mlada

Boleslav — Barcelona

Tato relace byla vybrana hned znékolika davodi. Obé ptedchozi trasy smétuji
na severozapad Evropy, a proto z hlediska rozmanitosti byla Barcelona, vyznamny
sttedomoisky pfistav, zvolena jako misto urCeni pro realizaci pfepravy na jihozapad
Evropy. DalSim diivodem vybéru této trasy je také fakt, ze dopravee AD Klepac pravidelné
dvakrat do mésice zajistuje ve sméru Mlada Boleslav — Barcelona piepravu zbozi
s vyuzitim silni¢niho navésu. Zavérecnym podnétem K vytvofeni planu piepravy
z Mladé Boleslavi do Barcelony byla potieba realizace prepravy na vzdalenost delsi
nez 1 000 km, ktera by pfispéla k zdvére€nému porovnani jednotlivych zkoumanych

parametr v ramci vhodnosti vyuZziti silniéni ¢i kombinované piepravy.

Plan dopravni cesty z Mladé Boleslavi do Barcelony je zndzornén na obrazku &. 20.
Pro variantu pfimé silni¢ni nakladni pfepravy byla zvolena nejkratsi a nejrychlej$i mozna
trasa s poc¢atkem v Mladé Boleslavi pokracujici smérem na jihozapad ptes tzemi statd
Némecka, Francie a Spanélska. Trasa je v celé své délce vedena pouze po délniénich
usecich a rychlostnich komunikacich kolem ceskych mést Prahy a Plzné, smérem
na bavorskou metropoli Norimberk, pfes Freiburg, vyznamné francouzské primyslové
a historické centrum Lyon, odkud cesta dale pokracuje jiZznim smérem k pobiezi
Stfedozemniho mote, kde po obchvatu miji Montpellier a dale pak Pyreneje na hrani¢nim
piechodu mezi Francii a Spanélskem. Na §panélském tizemi cesta pokracuje jihozapadnim

smérem pres katalanskou provincii Girona aZ do cilového mista v Barceloné.
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Celkova vzdalenost mezi mistem odeslani a mistem dodani ¢ini 1781 km. Celkova doba

pfepravy, za predpokladu normalni dopravni situace a pii dodrZeni rychlostnich piedpist

veetné zapocteni dvou povinnych 9 hodinovych piestavek fidi¢e, je stanovena

na cca 43 hodin. Kone¢na cena za realizaci silni¢ni nakladni pfepravy na trase

Mlad4 Boleslav — Barcelona pii zahrnuti ndkladii na mzdu fidice, stravného, mytného

a nakladi na pohonné hmoty je kalkulovana na 45 644 K¢.

7.2.4 Vytvoreni planu silniéni nakladni prepravy na trase Mlada

Boleslav — Malaszewicze

Pro potieby realizace piepravy na vychod od Ceské republiky byla zvolena trasa

Mlada Boleslav — Malaszewicze. Hlavnim divodem této volby je fakt, Ze na uvedené

relaci uskutediiuje pravidelné kombinované piepravy spoleénost CD Cargo as.,

nebot’ v polské obci Malaszewicze se nedaleko polsko-béloruskych hranic nachazi

vyznamné vychodoevropské prekladisté kombinované piepravy.
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V ramci silniéni nékladni pfepravy byla vybrana casové nejrychlej$i dopravni cesta
s pocatkem v Mladé¢ Boleslavi, pokracujici po silnici E442 ve sméru na Liberec,
pies hrani¢ni pfechod Habartice/Zawidéw smérem na severovychod po polském tzemi
Wroclawi, Lodze a mista

kolem velkych polskych mést VarSavy az do

uréeni Malaszewicze. Plan dopravni cesty je znazornén na obrazku nize.
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Obrézek 21: Plan trasy Mlada Boleslav — Maleszewicze
Zdroj: (Mapy Google)

Celkova délka trasy z Mladé Boleslavi do Malaszewicz ¢ini 809 km. Vzhledem k tomu,
ze dopravni cesta je v nékterych usecich vedena 1 po silnicich I. tfidy a polské silni¢ni
dopravni sit’ se rozhodné nemulZe pysnit tak vysokou kvalitou a propustnosti silnic jako
zemé zéapadni Evropy, je nutné pii vypoctu celkové doby prepravy tyto faktory zohlednit.
Celou trasu by bylo mozné ujet pifi ptiznivych dopravnich podminkidch a dodrzeni
rychlostnich piedpisti za necelych 10 hodin, cozZ je zaroven prodlouzend maximalni denni
doba fizeni povolend nafizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 561/2006.
S pfipo¢tenim dvou povinnych 45minutovych prestavek by se dalo zbozi z mista odeslani
do mista ur¢eni dodat za 11,5 hodiny. JelikoZ je ovSem, na zakladé zkuSenosti dopravce
AD Klepac¢ s prepravami do Polska, nutné pocitat s celou fadou dopravnich omezeni
a existuje vysoka pravdépodobnost, ze by fidi¢ nestihl na zdklad¢ téchto dopravnich
prekazek dovézt naklad do cilového mista béhem maximalni povolené denni doby fizeni
10 hodin, musi se k dobé& piepravy piipocitat jesté povinna Shodinovéa prestavka, diky niz
lze stanovit celkovou dobu pfepravy na cca 20 hodin. Kone€na cena pfepravy pro

zakaznika ¢ini 18 824 K¢&.

143



7.3 Vytvoreni planu kombinované prepravy

Konkurence na trhu kombinované pfepravy neni ani zdaleka tak vysokéd jako na trhu
silnicni nakladni prepravy. NejvyznamnéjSimi operatory v ramci nedoprovazené

mezinarodni kombinované piepravy v Ceské republice jsou spole¢nosti METRANS a.s.,

s.r.0. (dcefina spolecnost némecké spolecnosti Kombiverkehr GmbH) a v neposledni fadé
také nejvétsi Cesky Zelezniéni nakladni dopravce CD Cargo a.s. (dcefinad spolednost

Ceskych drah a.s.).

Cilem této podkapitoly je vytvofeni planu kombinované piepravy na ctyfech zvolenych
mezinarodnich trasach Mlada Boleslav — Hamburk, Mladd Boleslav — Rotterdam,

Mlada Boleslav — Barcelona a Mlada Boleslav - Malaszewicze.

Predmétem sledovani v ramci vytvofeni jednotlivych plani kombinovanych pieprav je,
stejné¢ jako v pfipad¢ silni¢ni nakladni pifepravy, zhodnoceni kombinované piepravy
na zaklad¢ tii parametrii - ceny prepravy, délky trasy a doby ptepravy. Ziskané vysledky

nasledné poslouzi k porovnani vhodnosti vyuZiti silni¢ni a kombinované ptrepravy.

Pro ucely vytvoreni planu kombinovanych pieprav na vybranych relacich byla poskytnuta
interni data z obchodniho oddéleni spoleénosti CD Cargo a.s. Spolegnost CD Cargo a.s.
disponuje Sirokym vozovym parkem, diky kterému je schopna realizovat piepravy
jakéhokoliv ~ druhu  zboZi  prostfednictvim  vSech  pfepravnich  jednotek
(kontejnery ISO tady 1, silni¢ni intermodalni ndvésy, vyménné nastavby). V soucasnosti
spolecnost realizuje kombinované piepravy do Némecka, Rakouska, Polska, Slovenska
a okrajové€ 1 do Mad’arska. Pocet pravidelnych kombinovanych pteprav se pohybuje kolem
stovky a zahrnuje pfepravy vlakl tam 1 zpét, které jezdi nejcastéji jednou tydné, piipadné

dvakrat az tiikrat tydné.
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Ceniky v oblasti kombinované piepravy v podstaté neexistuji, nebot’ neni mozné obecné
spocitat cenu za jeden ujety km a vyndsobit ji poctem ujetych km. Ceny za piepravu zbozi
jsou tudiz individualni, smluvni a nevetejné. Jejich vyse se odviji od celé fady parametrt,
mezi které patii napiiklad vaha a druh pfepravovaného zbozi, typ Zelezni¢niho vozu,
druh a pocet ptepravovanych jednotek, cena za prekladku ptepravni jednotky pii ptrechodu
mezi silnici a zeleznici, rozdilné tarify dovozného, zahrani¢ni ceny a dalsi riizné pfepocty
ovliviyjici finalni cenu. Kromé toho musi dopravce v ramci zelezni¢niho useku zapocitat
do konecné ceny také naklady na uhrazeni poplatkli za pouziti Zelezni¢ni cesty, které se
hradi statni zeleznicni spravé. Vypocet celkové ceny kombinované piepravy je tudiz
nesmirng sloZity a ovlivnén celou fadou okolnosti. Spole¢nost CD Cargo a.s. optimalizuje
ceny prostiednictvim systému, do kterého zadava jednotlivé parametry pfepravy, na jejichz
zaklad¢é systém vypocita optimalni variantu piepravy. Vzhledem k sloZitému procesu
zjistovani kone¢né ceny piepravy bude zvetfejnéna jen celkova castka za piepravu a

nikoliv kalkulace jednotlivych polozek, které celkovou cenu prepravy ovliviuji.

Doba piepravy je ovlivnéna dodaci Ihitou. Z ustanoveni Umluvy CIM vyplyva, Ze dodaci
lhita vramci mezinarodni Zelezniéni pfepravy se skladd z vypravni lhity
(12 hodin od podani k ptepravé) a pfepravni lhiity (24 hodin za kazdych zapocatych 400
km), coz v praxi znamend, Ze v ptipadé piepravy zbozi po Zelezni¢nim useku v délce
napiiklad 500 km, by bylo mozné zbozi dodat do 60 hodin, aniz by doslo k prodleni
pfepravy. V praxi je vSak situace zcela odliSna, nebot spoleCnym zijmem obou stran
pfepravni smlouvy je co nejrychlejsi preprava zbozi z mista odesldni do mista urceni.
Dodaci lhiita vyplyvajici z ustanoveni Umluvy CIM tak piedstavuje pouze administrativni
udaj slouzici zejména pro potieby piipadné reklamace. Pokud se vSak strany v prepravni
smlouvé dohodnou na odlisné dodaci lhiteé, odviji se poté pfipadna reklamace od této

sjednané lhuty.
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Vytvoteni planu piepravy pro vSechny ¢tyfi vybrané relace vychazi z nésledujiciho zadani:

e pieprava zeleznych profiltt 0 hmotnosti 24 tun

e misto odeslani — Mlad4 Boleslav

e misto uréeni — Hamburk, Rotterdam, Barcelona ¢i Malaszewicze

e hlavni Gsek trasy — Zeleznicni

e vyuziti silnicni nakladni pfepravy jen pro pocatecni svoz z Mladé Boleslavi
do ptislusného prekladisté na ¢eském tzemi

e dopravni prostfedky — taha¢, ¢tyfnapravovy zelezni¢ni intermodalni viiz Sgnss

e piepravni jednotka — Silni¢ni intermodalni navés s rozméry nakladového prostoru

13620 x 2480 x 3000 mm

7.3.1 Vytvoreni planu kombinované prepravy na trase

Milada Boleslav — Hamburk

V pfipadé kombinované piepravy na trase Mlada Boleslav — Hamburk lze vyuzit silni¢ni
nakladni pfepravu pro pocateéni svoz zMladé Boleslavi do prekladisté
CD-DUSS Lovosice. Odtud bude zbozi ulozené v piepravni jednotce po prelozeni
na Ctyinapravovy zelezni¢ni intermodalni viiz pokraCovat po Zeleznicni trati pies DE&Cin

a Bad Schandau az do cilového mista v piistavu Hamburk.

Na zéklad¢ rozdilnych tarifti urCujicich poplatky za uzivani Zelezni¢ni dopravni cesty

rozdelil systém celkovou trasu na dvé ¢asti:

» Mlada Boleslav — Lovosice — D&Cin — délka trasy 119 km a cena vcetné piekladky
silni¢niho intermodalniho névésu 17 100 K¢

» Bad Schandau — Hamburk — délka trasy 523 km a cena 3 087 EUR, po piepocteni
85 571,64 K¢
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Hmotnost zboZi Wlastnik vozu Potet naprav Hm. vozu
24 000 kg Vaz Zeleznice 4

Tarif Nazev Relace Cena tarifni Na tunu Prepotteno

TVZ CD Tarif CD pro vozové [Mg..g]gn. BOLESLAV 119 km 17 100.00CZK  712.50CZK 17 100.00CZK
zasilky DECIN ST.HR.

DBAG Tarif DB pro vozové BAD SCHANDAU GRENZE 523 km 3 087.00EUR  128.63EUR 85 571.64CZK
zasilky HAMBURG SUD

Celkem 642 km 102 671.64CZK

Obrazek 22: Nahled vypisu optimalni trasy Mlada Boleslav — Hamburk

Zdroj: Interni materialy CD Cargo a.s.

Po secteni obou dil¢ich casti prepravy dostdvame celkovou délku piepravy 642 km
a kone¢nou cenu 102 671,64 K&. Primérnd doba piepravy z Mladé Boleslavi do Hamburku
se pohybuje mezi 12 — 13 hodinami. Pti optimalizaci vypoc¢tu kazdé piepravy systém
zaroven automaticky generuje usporu emisi COz. Pii vyuziti této kombinované piepravy
¢ini celkova tuspora emisi oxidu uhli¢itého 69 % oproti vyuziti piimé silnicni nékladni

piepravy.

7.3.2 Vytvoreni planu kombinované prepravy na trase

Mlada Boleslav — Rotterdam

Na trase Mlada Boleslav — Rotterdam v soucasnosti spoleénost CD Cargo a.s.
kombinované piepravy nerealizuje. I pfes to je vS§ak mozné délku trasy, dobu piepravy i
celkovou cenu pro zakaznika vypocitat. Stejné jako v predchozim ptipad€ by se 1 nyni
vyuzilo sluzeb piekladisté CD-DUSS Lovosice, do kterého by byl silni¢ni intermodalni
naves, jakozto zvolena prepravni jednotka, dopraven z Mladé Boleslavi vyuzitim silni¢ni
nakladni ptfepravy. Po uskute¢néni prekladky ze silnice na Zeleznici by zbozi pokracovalo
po zelezni¢ni dopravni cesté pies DéCin, Bad Schandau a Bad Bentheim az do mista urceni

Vv piistavu Rotterdam.
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Kvili rozdilnym tarifim v jednotlivych transitnich zemich systém rozd¢lil celkovou trasu

na tfi ¢asti:

» Mlada Boleslav — Lovosice — Dé¢in — délka trasy 119 km a cena véetné prekladky
silni¢niho intermodalniho navésu 17 100 K¢

» Bad Schandau — Bad Bentheim — délka trasy 619 km a cena 3 404 EUR, po
prepocteni 94 538,88 K¢

> Bad Bentheim — Rotterdam — délka trasy 252 km a cena 43 500 K¢

VYPIS NEJKRATSI TRASY Datum  01.12.2016
= Cas 09:04:44
CDh Cargo, &.3.
el. Eisleo Fopi=z dseku km Celkem
COC 544510  MLADZA BOLESLAV o
DB opoo649  DECIN ST.HR./BAD SCHANDAU GRENZE 119 119
§0¢3 000412  BAD BENTHEIM GRENZE/OLDENZAAL/BAD BENTHEIM-GR. 619 738
- 005504  ROTTERDAM-EUROFOORT 252 990

Obrazek 23: Vypis nejkratsi trasy Mlada Boleslav — Rotterdam

Zdroj: Interni materialy CD Cargo a.s.

Na zaklad¢ zadanych parametrti pfepravy systém vygeneroval nejkrat$i dopravni cestu

pfi vyuziti kombinované ptepravy silnice-Zeleznice. Celkova délka trasy je 990 km.

Hmotnost zbozi Wlastnik vozu Potet naprav Hm. vozu
24 000 kg Viz Zeleznice 4
Tarif Nazev Relace Cena tarifni Na tunu Prepotteno
TVZ CD Tarif CD pro vozové [HEJ}];A BOLESLAV 119 km 17 100.00CZE  712.50CZK 17 100.00CZK
zasilky DECIN ST.HR.
DBAG Tarif DB pro vozové BAD SCHANDAU GRENZE 619 km 3 404.00EUR 141.83EUR 94 358.8BCIK
2asilky BAD BENTHEIM GRENZE

Celkem 738 km 111 4358.88CIK

Obrazek 24: Nahled vypisu optimalni trasy Mlada Boleslav — Bad Bentheim

Zdroj: Interni materialy CD Cargo a.s.

Vzhledem ktomu, Ze spoleénost CD Cargo a.s. nerealizuje kombinované piepravy
do Nizozemska, je mozné spocitat celkovou cenu pomoci systému pouze do mésta

Bad Bentheim na némecko-nizozemskych hranicich.
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Kvypoctu celkové ceny prepravy vcéetné Zelezniéniho dopravniho useku
Bad Bentheim — Rotterdam je nutné pricist jesté tarifni poplatek za pouziti zelezniéni
dopravni cesty na nizozemském uzemi uvedeny V tabulce ¢. 3. Celkova cena se nasledné
urci seCtenim jednotlivych tii ¢asti, coz v tomto piipad¢ piedstavuje castku 154 958,88 K¢.
Dobu ptepravy lze stanovit na cca 20 hodin a pfi vyuziti této kombinované prepravy

dochazi na trase Mlada Boleslav — Rotterdam k tGspote emisi CO2 ve vysi 67 %.

Tabulka 3: Tarifni poplatky za pouZiti zelezni¢ni dopravni cesty na nizozemském uzemi

pasmo viz hmotnost v tunach
v km 5 | 10 | 15 | 20 | 25 | 30 | 35 | 40 | 45 | 50
zaloha v KE
1-200 2-08Yy 10 400 10 400 10 400 10 400 19 400 19 400 X x X x
408y 36000 | 3so00 | 3900 | 33900 | seooo | 3scoo | 3soo0 | 3soo0 | ssoo0 | 3sono
200 -400| 2-osy 29700 | 21700 | 21700 | 21700 | 21700 | 21700 X % % x
408y | 43500 | 43500 | 43500 | 42500 | 43500 | 43 500 | 42500 | 42500 | 43600 | 43500

Zdroj: Interni materialy CD Cargo a.s.

7.3.3 Vytvoreni planu kombinované prepravy na trase

Milada Boleslav — Barcelona

Plan kombinované pifepravy na trase Mladd Boleslav — Barcelona bohuzel neni mozné
v podminkach spole¢nosti CD Cargo a.s. vytvofit, jelikoz spoleénost nema k dispozici
tarifni tabulky pro Spanélsko ani Francii. Je i velice tézké odhadnout, jak a piipadné kudy

by byl Zelezni¢ni usek prepravy od némecko-francouzskych hranic veden.

Nejvétsim problémem Zelezni¢nich pieprav do Spanélska jsou rozdilné rozchody koleji.
Zatimco v Ceské republice, Némecku i Francii, kudy by piipadnéa trasa byla vedena, je
Zelezni¢ni dopravni sit’ vybavena kolejemi o normalnim rozchodu 1435 mm,
na Spanélském tzemi se vyuziva Siroky rozchod 1668 mm. Pravé rozdilné rozchody koleji
Zelezni¢nich trati a nedostatecna hustota a kapacita Zelezni¢ni dopravni sité piedstavuji
pro Spanélsko nejvétsi piekazky v moZnosti rozvoje Zelezni¢ni, potazmo kombinované
pfepravy zbozi. Z tohoto divodu dochazi ve Spanélsku k mezinarodnim Zelezni¢nim
pfepravam jen velmi zfidka a daleko jednodussi a rychlej$i moZnost pfepravy nabizi

vyuZiti pfimé silnicni nakladni dopravy.
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7.3.4 Vytvoreni planu kombinované prepravy na trase

Milada Boleslav — Malaszewicze

Polskd obec Malaszewicze predstavuje dulezité cilové misto v ramci kombinovanych
pfeprav spole¢nosti CD Cargo a.s. orientovanych na vychodni Evropu, nebot’ ve stanici

Malaszewicze se nachazi vyznamné piekladisté¢ kombinované ptepravy.

V piipad¢ vytvoteni planu kombinované piepravy na trase Mlada Boleslav — Malaszewicze
lze vyuzit silniéni ndkladni ptepravu pro pocatecni svoz z Mladé Boleslavi do piekladiste
Praha — Uhfinéves, jehoz provozovatelem je spolenost METRANS a.s.
Piekladisté Praha — Uhfinéves je nejvétsim piekladistém v Ceské republice a na zakladé
udajii poskytnutych provozovatelem i nejvétsim prekladistém kombinované piepravy
ve stiedni a vychodni Evropé. Po provedeni piekladky by piepravni jednotka pokracovala
po zeleznicni dopravni cesté pies Mezimésti a Mieroszow smérem po polské Zeleznici

do Malaszewicz.

Vzhledem k odliSnostem tarifli ur€ujicich poplatky za uzivani Zelezni¢ni dopravni cesty

rozdelil systém celkovou trasu opét na dvé ¢asti:

» Mlada Boleslav — Praha-Uhfinéves — Mezimésti — délka trasy 219 km a cena véetné
prekladky silni¢niho intermodalniho navésu 20 130 K¢

» Mieroszow — Malaszewicze — délka trasy 658 km a cena 7 555,20 PLN, po
piepocteni 47 975,52 K&.

Hmotnost zboZzi Vlastnik vozu Pocet naprav Hm. vozu
24 000 kg Vaz zeleznice 4
Tanf Nazev Relace Cena tanfni Na tunu Prepotteno
TVEZ CD Tarif &D PITO Vozove [gAMVBOII.ESmV 219 km 20 130.00CER 838.75CZK 20 130.00C2ZK
zhsilxy ZIMESTI ST.HR.
FKP Tarif PXP pro vozové [ﬁisoszbw GR 658 Em 7 555.20PLN  314.80PLN 47 975.52CZK
zasilky ZEWICZE
Celkem 877 km 68 105,52CZR

Obrazek 25: Nahled vypisu optimalni trasy Mlada Boleslav — Malaszewicze

Zdroj: Interni materialy CD Cargo a.s.
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Vzhledem ktomu, Ze na tzemi vychodnich Cech neexistuje zadné piekladi§te
kombinované ptepravy, musi se k preklddce prepravni jednotky pii piechodu ze silnice
na zeleznici vyuzit sluzeb ptekladist¢ Praha — Uhtinéves, coz prodluzuje délku dopravni
cesty a zaroven i dobu ptepravy. Celkova délka trasy po secteni obou dil¢ich ¢asti je
877 km. Celkovd cena pro zdkaznika za provedeni kombinované piepravy
z Mladé Boleslavi do Malaszewicze ¢ini 68 105, 52 K¢&. Na uvedené relaci lze pocitat
s dobou ptepravy 23 hodin. Pfi vyuziti kombinované ptepravy na ukor pfimé silni¢ni

nakladni pfepravy dochazi k celkové tspoie emisi oxidu uhli¢ité¢ho ve vysi 54 %.

7.4 Porovnani silni¢ni nakladni a kombinované prepravy

Cilem zavére¢né casti diplomové prace je porovnani vhodnosti vyuziti silniéni ndkladni
a kombinované ptepravy na zdkladé¢ vysledki proveden¢ho vyzkumu. V rdmci tohoto
vyzkumu byly sledovany tii zakladni parametry — délka trasy, doba pfepravy a cena

ptepravy. Ke zhodnoceni zavéra slouzi nasledujici tfi tabulky.

Tabulka 4: Porovnani délky trasy na jednotlivych relacich

Délka trasy

Druh piepravy MB - Hamburk MB - Rotterdam MB -Barcelona MB - Malaszewicze

Silni¢ni 680 km 955 km 1781 km 809 km

Kombinovana 642 km 990 km X 877 km

Zdroj: Vlastni zpracovani

Délka trasy zavisi predevSim na hustoté¢ dopravni infrastruktury. V pfipadé¢ vyuziti
kombinované piepravy je dulezité zejména kvalitni napojeni piekladist na hlavni
Zelezni¢ni traté¢ a hlavni silni¢ni sit. Vzhledem k vyssi hustoté silni¢ni dopravni sité 1ze
predpokladat ve vétSin€ piipadi krat$i vzdalenosti pfi vyuziti silniéni nakladni ptepravy,
coz ostatné potvrzuje i srovnani délky trasy na relacich Mlada Boleslav — Rotterdam

a Mlada Boleslav — Malaszewicze.
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Vyjimku tvofi trasa Mladd Boleslav — Hamburk, kde ze srovnani vychéazi Iépe
kombinovana pteprava, coz je na jedné stran¢ zpusobeno dostatecné hustou zelezni¢ni
dopravni siti a kvalitnim napojenim piekladisté CD-DUSS Lovosice na Zelezniéni trat
vedouci do Hamburku, ale na druhé strané také volbou nejrychlejsi, nikoliv vSak nejkratsi
dopravni cesty pfi realizaci silni¢ni nakladni pfepravy. Pokud by byla silni¢ni nékladni
pfeprava uskuteCnéna po nejkratsi mozné dopravni cesté spojujici Mladou Boleslav

a Hamburk, ¢inila by délka trasy 608 km.

Tabulka 5: Porovnani doby pfepravy na jednotlivych relacich

Doba prepravy

Druh piepravy MB - Hamburk MB - Rotterdam MB -Barcelona MB - Malaszewicze

Silni¢ni 9 hodin 22 hodin 43 hodin 20 hodin

Kombinovana 12 — 13 hodin 20 hodin X 23 hodin

Zdroj: Vlastni zpracovani

Doba ptepravy zavisi jednak logicky na vzdalenosti mezi mistem odeslani a mistem dodani
zboZi, ale pfedevsim také na hustoté a kvalité¢ dopravni infrastruktury. Proto se obecné ma
za to, ze piimou silni¢ni dopravou je mozné piepravit zboZi do mista dodani rychleji nez

pii vyuziti zelezni¢ni dopravy jako hlavniho tseku dopravni cesty.

Silni¢ni nékladni dopravci ovSem musi zajistit, aby fidi¢i ndkladnich vozidel dodrzovali
povinné prestavky v souladu s natizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 561/2006.
Denni doba fizeni nesmi piesdhnout 9 hodin, dvakrat tydné mize byt vSak prodlouzena
na 10 hodin. Ztohoto divodu lze konstatovat, ze v ramci vzdalenosti, které lze ujet
silnicnim ndkladnim vozidlem do 9, resp. 10 hodin se z hlediska c¢asové tUspory
jednoznaéné vyplaci vyuzit sluzeb silni¢niho nakladniho dopravce. V ramci pieprav
realizovanych na del$i vzdalenosti pfesahujici 800 km mtize byt v nékterych ptipadech
casoveé vyhodnéjsi vyuziti kombinované piepravy silnice-Zeleznice, coZ nazorné potvrzuji

vysledky analyzy doby pfepravy na relaci Mlada Boleslav — Rotterdam.
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Tabulka 6: Porovnani cen pfepravy na jednotlivych relacich

Cena prepravy

Druh piepravy MB - Hamburk MB - Rotterdam MB -Barcelona MB - Malaszewicze

Silni¢ni 15 709 K& 20 043 K¢& 45 644 K¢ 18 824 K¢

Kombinovana 102 671 K¢ 154 959 K¢ X 68 105 K¢

Zdroj: Vlastni zpracovani

Z tabulky ¢. 6 je na prvni pohled patrné, Ze v rdmci cenového srovnani pii prepravé 24 tun
zeleznych profili je jednoznacné levnéjSi variantou vyuziti silniéni ndkladni piepravy
na vSech zkoumanych relacich. Silni¢ni nakladni pfeprava je Vtomto piipadé¢ cenové

nékolikandsobn¢ vyhodnéjsi nez kombinovand pieprava.

Z hlediska cenového srovnani se kombinovana pieprava silnice-zeleznice na prvni pohled
jevi jako jednoznaéné nekonkurenceschopnou alternativou vicéi piimé silnicni ndkladni
prepravé. A na zaklad¢é provedeného vyzkumu by bylo na snaze konstatovat, ze vyuzivani
sluZzeb kombinované piepravy s sebou pifindsi nesmirn¢ vysoké finanéni naklady, které by
mohl zaplatit snad jen ,blazen*. Nabizi se tedy otdzky, pro¢ objemy kombinované
prepravy neustale rostou a z jakého divodu kazdoro¢né roste podil kombinované dopravy

na celkové ptepraveé veci v ramci Ceské republiky.

K tomu, aby mohl byt pfinos kombinované piepravy komplexné zhodnocen, musime vzit
v avahu fakt, Ze vysledky provedené¢ho vyzkumu vychdzeji z ptrepravy jedné jediné
pfepravni jednotky o hmotnosti 24 tun. Pokud by byla kombinovana pteprava cenové
vyhodnéjsi alternativou 1 v pfipad€ jednorazové piepravy kusovych zésilek, nebyl by jeji

podil na celkovych prepravnich objemech v Ceské republice pouhych 2,6 %.
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Problémem realizace kombinované ptepravy vSak zastava fakt, ze dopravci musi platit
az pfimo astronomické poplatky statni Zelezniéni spravé (napi. v Ceské republice SZDC®°
¢1 v Némecku DB Netz AG) za uzivani Zelezni¢ni dopravni cesty, coz kombinovanou
pifepravu zna¢n¢ znevyhodnuje. Tyto poplatky poté samoziejmé musi zahrnout
do kalkulace kone¢né ceny ptepravy pro zékaznika, jelikoz zadna spolecnost nemuze
realizovat prepravy ve ztratich. Proto neni divu, Ze se pii jednordzovych ptepravach

kusovych zasilek neprojevi vyhody plynouci z kombinace silni¢ni a Zelezni¢ni piepravy.

Poplatky za uzivani Zelezni¢ni dopravni cesty se v ramci jednotlivych zemi Evropy zna¢né
lisi, coz lze prokdzat porovndnim celkové ceny piepravy na trasach
Mlad4 Boleslav — Hamburk a Mlad4a Boleslav — Malaszewicze. Za Zeleznicni piepravu
jednoho silni¢niho intermodalniho navésu na trase dlouhé 523 km z Bad Schandau
do Hamburku zaplati zdkaznik cenu 85 751 K¢. Pii realizaci piepravy se stejnymi
parametry na trase dlouhé 658 km z Mieroszéwa do Malaszewicz zaplati zakaznik ,,pouze*
47 975 K¢&. Na zakladé tohoto porovnani Ize konstatovat, Ze polsky provozovatel Zelezni¢ni
drahy si za pouziti zelezni¢ni dopravni cesty uctuje daleko nizsi poplatky nez némecky

provozovatel.

V ptipadé objednéani piepravy vice loznych ptepravnich jednotek se ovSem zékaznik
,dostava“ do vyhodnéjSich tarifi, v ramci nichz mlze uplatiiovat naroky na slevy. Prestoze
ceny v oblasti kombinované piepravy jsou smluvni, nevefejné a individudlni, tak v ramci
dlouhodobych pravidelnych pieprav vétsiho objemu zbozi se cena za piepravu jedné tuny
nakladu prakticky rovna cené za jednu tunu pfi jednordzové silni¢ni ndkladni pfeprave.
V nékterych ptipadech je dokonce cena za jednotku objemu zboZi vyuZitim kombinované
prepravy nizsi. Kdyz se k tomu piidaji vyhody v podobé vyssi bezpe€nosti piepravy a nizsi

ekologické zatéze, jevi se v tuto chvili kombinovana pieprava jako vyhodnéjsi alternativa.

50 S7ZDC = Sprava zelezniéni dopravni cesty. Jedna se o Eeskou statni organizaci hospodatici s Zelezni¢nimi
drdhami v majetku statu. SZDC plni funkci vlastnika a provozovatele drahy, zajiituje provozuschopnost,
modernizaci a rozvoj celostatnich a regionalnich drah, zaroven také pridéluje kapacitu dopravni cesty. Za
uzivani drah si uctuje poplatky na zéklad€ jednotlivych tiid traté, pricemz jednotlivé sazby jsou nevefejnou
zalezitosti.
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Z.avér

Cilem této prace bylo zhodnotit souCasny stav kombinované piepravy a posoudit
perspektivy jejiho rozvoje v Evropé a Ceské republice na zakladé potvrzeni & vyvraceni ti

pocatecnich hypotéz.

Prvni hypotéza vychazela z ptedpokladu, Ze kombinovana pifeprava ma budoucnost a bude
nadale nabyvat na svém vyznamu a jeji podil na celkovém objemu piepravovaného zbozi

bude rust.

Na zakladé provedenych Setfeni lze tuto hypotézu oznaclit za potvrzenou. Kombinovana
pfeprava na evropském kontinentu i v ramci Ceské republiky neustale nabyva na svém
vyznamu a objem pieprav se v poslednich letech, po zazehnani dopadi z ekonomické
krize, kazdoro€né zvySuje, coz ostatn¢ potvrzuji i provedené analyzy vyvoje kombinované
pfepravy. Kombinovanou piepravu na evropském tzemi povazuji za velice perspektivni
zejména v mezinarodnim méfitku na vzdalenosti delsi nez 700 km a v ramci pravidelnych
pteprav vice loznych jednotek. Pfevedeni hlavniho useku ptepravy ze silnice na Zeleznici
ssebou pifindsi vyznamné vyhody, mezi které fadim predevSim niZ§i energetickou
naroc¢nost; niz8i produkci emisi a tim 1 niz§i miru zne€isténi zivotniho prostiedi; zlepSeni
silnicni dopravni situace, zejména eliminaci kolon na hlavnich evropskych trasach
a v okoli vyznamnych evropskych hospodaiskych center; a vyS$i bezpecnost piepravy
vzhledem k tomu, Ze zbozi ztstava po celou dobu v jedné unifikované piepravni jednotce,
S jejimZ obsahem se jiz béhem pfepravy nemanipuluje. K tomu, aby byla kombinovana
pfeprava déle rozvijena je ovSem nutné vyrazng zlepsit stavajici situaci Zelezni¢ni dopravni
sit¢ na evropském kontinentu a zajistit neomezeny vetejny ptistup do prekladist’ vSem
subjektim kombinované piepravy. Dale by rozvoji kombinované piepravy dle mého
nazoru pomohlo sniZeni vysokych tarifnich poplatkl, které musi dopravci pii realizaci
Zelezni¢ni prepravy platit statni Zelezni¢ni spraveé. Bez toho je dle mého nazoru naprosto
nerealné splnit optimistické cile Evropské unie a zajistit do roku 2050 piesunuti poloviny

pfepravnich vykont na Zeleznici.
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Druha hypotéza byla postavena na predpokladu, Ze rozvoj kombinované piepravy zavisi

na zlepSeni trovné technického a pravniho zabezpeceni.

Tato hypotéza byla potvrzena zéasti. Ackoliv legislativni ramec Ceské republiky
komplexné problematiku kombinované ptepravy nefesi, da se fici, Ze stavajici mezinarodni
pravni Uprava je dostaCujici a V soucasnosti neni nutné jeji obsah ¢i rozsah meénit,
respektive rozSifovat. V ramci kombinovanych ptfeprav je pro podnikatelské subjekty
dostate&na pravni Gprava obsazend v Umluvé o piepravni smlouvé v mezinarodni silniéni
dopravé CMR, v Umluvé o mezinarodni Zelezniéni piepravé COTIF ¢&i pravni uprava
zahrnutd ve VSeobecnych podminkdch Mezindrodni unie spolecnosti pro kombinovanou
dopravu Zeleznice-silnice. Otazkou, kterda nebyla Vramci rozboru zkoumana, je,
zda a do jaké miry tuto pravni upravu podnikatelé, zejména odesilatelé a piijemci zbozi,

znaji.

Daleko vice dle mého nazoru zavisi na zlepSeni stavajici urovné technického zabezpeceni
a dopravni infrastruktury. Dopravni infrastruktura hraje zasadni roli v rozvoji
kombinované piepravy na evropském kontinentu. Zatimco silni¢ni dopravni sit’ je velice
hustd a zejména v zapadni Casti Evropy na vysoké urovni, tak u Zelezni¢ni infrastruktury to
bohuzel neplati. Evropska Zeleznice se potyka s celou fadou problému, mezi které patii
predev§im razné¢ rozchody koleji, rozdilné napdjeci systémy u elektrifikovanych
zelezniCnich trati ¢i nedostateCna kapacita a hustota Zzelezni¢ni sité. OvSem 1 pfes
v minulosti dlouhodoby odklon pfeprav ze Zeleznice na silnici eviduje Zelezni¢ni preprava
vramci kombinované piepravy silnice-zeleznice kazdoro¢ni narust v objemech
pfepravovaného zbozi nejen v Ceské republice, ale i Vv dalsich oblastech Evropy.
Myslim, si Ze kombinovana pieprava v soucasnosti piedstavuje pro zeleznici novou
prilezitost a véfim, Ze nedostatky Zelezni¢ni dopravni sit¢ budou postupné odstraiovany
realizaci programu TEN-T, coz pfisp&je k celkovému rozvoji kombinované piepravy

silnice-zeleznice na evropském kontinentu.
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K tomu, aby se kombinovana pieprava stala plné¢ konkurenceschopnou alternativou
Kk silni¢ni prepraveé, ovSem nestai pouze zlepSit uroven kvality evropské silni¢ni
a zeleznicni dopravni sité, zaroven je také nutné vybudovat dostatecné velkou a flexibilni
sit’ prekladist’, kterd by pomoci Zelezni¢nich trati utvofila integrovany evropsky dopravni
systém, ve kterém by se pohybovaly ucelené vlakové soupravy s pravidelnymi odjezdy

a prijezdy.

Tieti hypotéza vychazela z piedpokladu, Ze kombinovana preprava je v Ceské republice
malo propagovana a v tuzemském podnikatelském prostfedi nejsou pfili§ znamy jeji

vyhody.

Tuto hypotézu lze povazovat za potvrzenou. Pro cCeské podnikatelské prostiedi je
charakteristickd neznalost vyhod, které s sebou vyuziti kombinované piepravy piinasi.
Kombinovana pieprava neni v Ceské republice piili§ propagovéana, coz dokumentuje i fakt,
7e na webovych strankach Ministerstva dopravy Ceské republiky neexistuje na hlavni
strance jedind zminka o kombinované piepravé, nékolik dokumentl Ize najit pouze diky
podrobnému vyhleddvaci. Kombinovana pieprava postrada statni podporu jak po finanéni
strance, tak také v oblasti legislativy. V sousednich zemich je podpora tohoto odvétvi
vetsi legislativni zvyhodnéni a prekladisté jsou budovana z vetfejnych penéz. Pokud se
vV budoucnu ramcové podminky vyraznym zpiisobem nezlepSi, nedd se predpokladat,
7e by si kombinovana pieprava v Ceské republice dokazala ziskat vyssi podet zakaznikl

na ukor silni¢ni ptepravy.

Zda budou objemy kombinované piepravy silnice-zeleznice nadale rust, zalezi dle mého
nazoru na realizaci projektd, které odstrani nedostatky a ptekazky, jeZ rozvoj kombinované
prepravy brzdi. K tomu, aby bylo mozné projekty realizovat, bude zapotiebi vynalozit
obrovské financni prosttedky z fondii Evropské unie a statnich rozpocti jednotlivych
Clenskych zemi EU. Zaroven je také nutné pfimét podnikatelské subjekty, aby vice
investovali do technického vybaveni, které je pro zajiSténi kombinované piepravy
nezbytné. Vzhledem k vysoké investicni naro¢nosti povazuji za klicovy aspekt v otazce

pokracujiciho rozvoje kombinované prepravy celosvétovy ekonomicky vyvo;j.
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Priloha A

Piiloha A: Pieprava véci silniéni dopravou v CR v letech 2000 - 2015

Rok Pieprava véci silni¢ni dopravou v Ceské republice (tis. tun)
Celkem Vhnitrostatni Mezinarodni
2000 414725 382 287 32 438
2001 438 683 403 932 34 751
2002 474 883 439 725 35158
2003 447 956 411 367 36 589
2004 466 034 428 256 37778
2005 461 144 423 598 37 546
2006 444 574 398 070 46 503
2007 453 537 407 741 45 796
2008 431 855 382 420 49 434
2009 370 115 325 052 45 062
2010 3565911 301 453 54 458
2011 349 278 288 581 60 697
2012 339 314 281 398 57 916
2013 351517 289 146 62 372
2014 386 243 324129 62 114
2015 437118 375 304 61 814

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé udaji z (CSU, 2016a)
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Priloha B

Piiloha B: Pepravni vykony silni¢ni dopravy v Ceské republice v letech 2000 - 2015

Rok Pi-epravni vykony silni¢ni dopravy v Ceské republice (mil. tkm)
Celkem Vhnitrostatni Mezinarodni
2000 39 036 15 986 23 050
2001 40 260 16 082 24178
2002 45 059 17 411 27 648
2003 46 564 17 395 29 169
2004 46 010 16 047 29 963
2005 43 447 15519 27 928
2006 50 369 16 085 34 284
2007 48 141 15 783 32 358
2008 50 877 15 755 35122
2009 44 955 13 502 31 452
2010 51 832 14776 37 056
2011 54 830 14 995 39 835
2012 51 228 14 414 36 814
2013 54 893 15401 39 492
2014 54 092 16 820 37 272
2015 57 200 21100 36 100

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé udaji z (CSU, 2016a)
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Priloha C

Piiloha C: Priimérna piepravni vzdalenost silni¢éni nakladni dopravy v CR v letech 2000 - 2015

Rok Primérna piepravni vzdalenost (km)
Celkem Vnitrostatni Mezinarodni

2000 94,1 41,8 710,6
2001 91,8 39,8 695,8
2002 94,9 39,6 786,4
2003 103,9 42,3 797,2
2004 98,7 37,5 793,1
2005 94,2 36,6 743,8
2006 113,3 40,4 737,2
2007 106,1 38,7 706,6
2008 117,8 41,2 710,5
2009 1215 41,5 698,0
2010 145,6 49,0 680,5
2011 157,0 52,0 656,3
2012 1510 51,2 635,6
2013 156,2 53,3 633,2
2014 140,0 51,9 600,1
2015 130,9 56,2 584,0

Zdroj: Vlastni zpracovani na zakladé udaji z (CSU, 2016a)
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Priloha D

Piiloha D: Pieprava véci Zelezni¢ni dopravou v CR v letech 2000 - 2015

Pi'eprava véci Zelezni¢ni dopravou v Ceské republice (tis. tun)

Rok
Celkem Vnitrostatni Mezinarodni

2000 98 255 46 039 52 216
2001 97 218 45 196 52 022
2002 91 989 42 741 49 247
2003 93 297 40 849 52 448
2004 88 843 39 765 49 078
2005 85613 39 506 46 106
2006 97 491 45 861 51 630
2007 99 777 46 959 52 818
2008 95073 44 148 50 925
2009 76 715 36 859 39 857
2010 82 900 37078 45 822
2011 87 096 40 203 46 893
2012 82 968 37 054 45914
2013 83 957 37 270 46 687
2014 91 564 40 656 50 908
2015 97 401 41736 55 665

Zdroj: Vlastni zpracovani na zékladé Gdaji z (CSU, 2016b)
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Priloha E

Piiloha E: Piepravni vykony Zelezniéni dopravy v CR v letech 2000 - 2015

Piepravni vykony Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice (mil. tkm)

Rok
Celkem Vnitrostatni Mezinarodni

2000 17 496 7 399 10 097
2001 16 882 7091 9791
2002 15810 6 658 9152
2003 15 862 6 531 9330
2004 15 092 6122 8 970
2005 14 866 6 222 8 644
2006 15779 6912 8 867
2007 16 304 7 267 9037
2008 15 437 6 510 8 927
2009 12 791 5485 7 307
2010 13770 5714 8 056
2011 14 316 6 239 8077
2012 14 266 5839 8 427
2013 13 965 5544 8421
2014 14 575 5617 8 957
2015 15 254 5473 9781

Zdroj: Vlastni zpracovani na zékladé Gdaji z (CSU, 2016b)
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Priloha F

Piiloha F: Priimérna prepravni vzdalenost Zelezni¢ni nékladni dopravy v CR v letech 2000 - 2015

Prumérna prepravni vzdalenost (km)
Rok Celkem Vnitrostatni Mezinarodni
2000 178,0 160,6 193,3
2001 173,7 156,9 188,2
2002 1719 155,8 185,8
2003 170,0 159,9 177,9
2004 169,9 154,0 182,8
2005 173,6 157,5 187,5
2006 161,8 150,7 171,7
2007 163,4 154,8 171,1
2008 162,4 147,5 175,3
2009 166,7 148,8 183,3
2010 166,1 154,1 175,8
2011 164,4 155,2 172,2
2012 1719 157,6 183,5
2013 166,3 148,7 180,4
2014 159,2 138,2 176,0
2015 156,6 131,1 175,7

Zdroj: Vlastni zpracovani na zékladé tidaji z (CSU, 2016b)
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