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CiL STUDIA PREDMETU

Poslanim nakladni dopravy je zabezpecCovat uspokojovani prepravnich potieb
hospodarstvi. Jednim ze zakladnich predpokladl spolehlivého fungovani dopravy je
optimalni systém usmérfiovani dopravy jako celku i jejich jednotlivych druhi a koordinovany
rozvoj dopravni soustavy. Z hlediska zabezpeceni prepravnich potfeb hospodarstvi
s maximalni celospolecenskou efektivnosti je potfebnd optimalni délba pfepravni prace mezi
jednotlivymi druhy dopravy (modalsplit), s dirazem na vytvareni optimalnich podminek pro
uplatnéni, podporu a rozvoj novych a celospolecensky pfinosnych prepravnich systéma. S
tim souvisi i preference a priority jednotlivych druhl dopravy a kvantifikace podilu dopravy
na celkovém vyvoji ekonomiky statu. To jsou ukoly, které by mély byt feSeny v ramci
koncepce dopravni politiky statu.

Po roce 1990 nastal nepfiméreny narUst silni¢ni nakladni dopravy, ktery byl dale
skokové navySen na nasem Uzemi vstupem do Evropské unie k 1. kvétnu 2004. DUsledky
vyrazného zvyseni objemu silni¢ni dopravy se predevsSim projevuji neimérnym zatizenim
silnic azhorSovanim Zivotniho prostfedi. Energetickd narocnost silnicni dopravy je
mnohondsobné vyssi nez u zZelezni¢ni ¢i vodni dopravy. Silniéni doprava vykazuje nejvyssi
pocet dopravnich nehod a Skod z nehod vzniklych, nemluvé o zranéni, zmrzaceni a usmrceni
osob a z toho plynoucich nakladl na léceni, na policii, soudy, vézenstvi atd. | kdyz
nehodovost je vyrazné ovlivnéna individualnim motorismem, neni podil nakladni silni¢ni
dopravy na nehodovosti zanedbatelny. Neustalému r0stu silniéni dopravy kapacitné
nedostacuji pozemni komunikace a vytvareji se na nich Uzkd az kritickd mista. Prakticky v
pravidelné se opakujicich intervalech (mési¢nich, tydennich i dennich) dochazi na mnoha
usecich dalnic i silnic viech tiid k pFetizeni a k zacpam. Ridi&i jsou v téchto situacich vystaveni
velké psychické zatézi a v téchto pfipadech je i snizovdna bezpelnost provozu na pozemnich
komunikacich. Na vystavbu nové pozemni komunikace je pfitom potfebny zdaleka vétsi
zabor pldy, nez na vystavbu Zeleznicni traté ¢i vnitrozemské vodni cesty.

Vhodnym fesenim je vyuziti vyhod jednotlivych druhl doprav v rdmci jejich spojeni, pfi
soucasném potlaceni jejich negativnich strdnek a nevyhod. Tim vznikaji systémy, které se
obecné nazyvaji multimodalni prfeprava. Zakladnim rysem této prepravy je premisténi zbozi
nejméné dvéma rlznymi druhy dopravy, napf. silnicni - Zeleznicni, silni¢ni - vodni apod.
Tento typ prepravy je nejcastéji vyuzivan v mezikontinentalnich prepravach, kde je velice
Casto praktikovana kombinace silnice - Zeleznice - more - Zeleznice - silnice. NejcitlivéjSimi
multimodalni prepravy vyvolal potfebu urychleni manipulaci se zboZzim v misté prekladky
mezi jednotlivymi druhy dopravy. Pfedevsim omezené kapacitni moznosti pristava si vynutily
zkracovat dobu pobytu plavidel u nakladacich a vykladacich mist. Vzhledem k prostorovym
moznostem vedla cesta zvySeni prekladkové kapacity pres vytvareni vétSich prepravnich
(ndkladovych) jednotek.

V podminkach Evropy doslo v uplynulych desetiletich k prudkému rozvoji systému
kombinované prepravy. Kombinovand pfeprava je chapdna jako intermodalni preprava, pfi
které se hlavni uUsek trasy uskuteéniuje po Zeleznici, vnitrozemskou vodni cestou nebo po
mofi a pocatecni a (ptip. nebo) koncovy Usek (oznacovany jako silni¢ni svoz nebo rozvoz) je
podle mozZnosti co nejkratsi.

Cilem predmétu je seznamit studenty s jednotlivymi systémy kombinované prepravy ve
svétd i v CR, novymi technologiemi prekladky a inovacemi v této oblasti.
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1.  VYSVETLENi ZNACEK A SYMBOLU

Obsah

Odkaz na literaturu

i
-

B (4

Zasadni informace z teorie, dilezité vzorce

Jen orientacni ¢as doporuceny k prostudovani daného bloku

Informace k zapamatovani

~@C

Kontrolni otazky

Redeny pfiiklad

N
AN

=

Klicové pojmy

Poznamka

Poznamka v modrém ramecku obsahuje informaci vztahujici se k zavére¢nému
zkouskovému testu.

© &

Symboly pouZivané ve vztazich a vzorcich jsou vysvétleny pfimo v textu, nebo je jejich
vyznam evidentni.

Dopravni fakulta Jana Pernera, Univerzita Pardubice -3-



2. UvOD, CHARAKTERISTIKA KOMBINOVANE PREPRAVY, PRAVNi PREDPISY
A TECHNICKE NORMY PRO KOMBINOVANOU PREPRAVU

Cil: Seznamit s charakteristickymi znaky kombinované prepravy, zdlraznit legislativni rémec
kombinované prepravy, vysvétlit pouZivanou terminologii v kombinované prepravé,
rozdéleni a popis jednotlivych prepravnich systéma.

Odkaz:

1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, 1., Siroky, J. Kombinovana pfeprava, Univerzita Pardubice,
Pardubice prosinec 2015, str. 13-38, ISBN 978-80-7395-948-7.

2. Legislativa kombinované piepravy, MDCR: www.mdcr.cz

Casova zatéi: 1 den

Shrnuti:

Zakladni pojmy kombinované dopravy a kombinované prepravy vychdzeji z ceské
technické normy CSN 26 9375 - Terminologie kombinované dopravy. Tato norma obsahuje
predevSim pojmy a definice pouZivané v kombinované dopravé, resp. kombinované
preprave, které byly schvaleny Evropskou konferenci ministr(i dopravy (Praha - kvéten 1993)
a také nékteré pojmy a definice narodniho charakteru. Vydanim normy se sledovalo urcité
sjednoceni a zavedeni jednotlivych pojm0 a definic v této oblasti a pouZivanych pfi vystavbé
infrastruktury KP a vyrobé jeji technické zakladny, u uzivatelt systéma KP, v technickych
normach, v obchodé, v zasilatelstvi, ve statistice, ve Skolstvi, ve vyzkumu, ve statni spravé
i mezi technickou a odbornou verejnosti atd. Nékteré uvedené pojmy a definice jsou
s ohledem na nepresnosti pfi prekladu normy a vyvoje ndzvoslovi od doby zavedeni normy
upraveny. Soucasné jsou dale pfipojeny pojmy a definice, které se ke KP vztahuiji.

Kombinovand preprava pouziva vlastni terminologii, kterd v jinych oborech mize mit
odliSny vyznam, nebo se nepouziva. Terminologie vychazi zejména z norem EU, Ceskych
statnich norem a norem ISO (zejména se zamérenim na kontejnerovy prepravni systém).

Obecné se KP rozumi pfeprava zbozi v jedné a téze prepravni jednotce pfi pouZiti
minimalné dvou druh( dopravy. Pojem kombinovana preprava (doprava) je v odborné
literature, predpisech, smlouvach a dalSich dokumentech a materidlech popisovan
nejrozlicnéjsSimi definicemi, které jsou ovlivnény zvolenym pfistupem k problému
(technickym, ekonomickym nebo dopravné-politickym) a potfebam. Vétsina definic obsahuje
nasledujici ¢tyti prvky:

e prepravni obal (pfeprava zbozi v unifikované prepravni jednotce, kterd mlze byt
zaroven obalem);

e prepravni fetézec (pfeprava zboZi vice druhy dopravy zucastnénych na jedné
prepravé);

e nepreruSovana preprava (pri prekladce zboZi zastava v unifikované prepravni
jednotce a manipulovéano je s prepravni jednotkou jako celkem);

e multimodalita (moZnost zaménitelnosti a schopnosti prekladky unifikovanych
prepravnich jednotek mezi jednotlivymi druhy dopravy a dopravnimi prostredky).
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Clenéni KP je podle rGznych hledisek, jako je napf.:
e zplsob prepravy;
e druh pouZité prepravni jednotky;
e doprovod;
e kombinace v zavislosti na druhu dopravy;
e zapojeni silni¢ni prepravy.

Vyznam KP spociva predevSim v moZnosti vyrazného ovlivnéni modalsplitu (délby
pfepravni prace) a pfispéni k trvale udrzitelné mobilité. Vytvoreni dobre fungujiciho systému
KP vede pres zlepSeni moZnosti kooperace mezi jednotlivymi druhy dopravy, coZz ma za efekt
urcité odlehceni silniéni infrastruktury od nakladni dopravy, zvySovani bezpecnosti silni¢ni
dopravy a také sniZovani miry zatéze Zivotniho prostfedi. KP by méla optimalné vyuzivat
vyhod jednotlivych druhd doprav.

Ve vyspélych statech je KP prikldadan velky vyznam. Ekologizace dopravy patfi mezi
nosné a podporované programy i v ramci Evropské unie (ddle jen ,EU“). Vyznam KP
vystupuje do popredi predevsim v poslednich letech v souvislosti s obecnou snahou regulace
neumérného rustu silniéni dopravy a z divodu negativniho dopadu nadmérného silni¢niho
provozu na Zivotni prostiedi. Nepfiznivé se zatim wvyviji modalsplit v neprospéch
environmentalné Setrnych druhd dopravy.

K hlavnim vyhodam KP patfi predevsim:

e uplatnéni logistickych pristupld k feseni zboZovych a materidlovych tokl, véetné
minimalizace skladovych zdsob a odstranéni zbytec¢nych manipulaci s materidlem
a zbozim;

e snizeni, resp. odstranéni tézké rucni prace;

e zvySeni bezpecnosti pfi praci a snizeni pracovnich Urazu a dusledk( z téchto uUrazu
vyplyvajicich pro organizace i stat;

e komplexni mechanizace a automatizace nakladkovych a vykladkovych operaci;

e zjednoduseni a zkvalitnéni v oblasti baleni a zajisténi zboZi pfi pfepravé;

e zvySeni bezpecnosti prepravovaného zboZi a snizeni rizika poSkozeni ¢i ztraty zbozi
v celém fetézci prepravy;

e zrychleni pfepravy a tim rychlejsi uvolnéni zbozi z vyroby a obéhu;

e zkvalitnéni a zrychleni toku potfebnych informaci pred a béhem priibéhu prepravy;

e zvySeni produktivity prace;

e zlepsSeni pracovniho prostredi;

e mozZnost racionalizace a restrukturalizace ¢&innosti a organizacni struktury
organizace, ktera je zapojena do systému KP.

Ekologicky vyznam nedoprovazené KP spociva v tom, Ze vytvarenim téchto systém( za
vyuZiti prednosti jednotlivych druhl dopravy se soucasné omezuji negativni dopady
jednotlivych druhl dopravy na Zivotni prostredi. Rozhodujici ¢ast prepravni trasy by se méla
realizovat po Zeleznici ¢i vnitrozemské vodni cesté, kde je velkd volna kapacita dopravnich
tras a tim se mlzZe nahradit vyznamny podil jizd silni¢nich vozidel. Proto je potfebné vytvorit
pro rozvoj nedoprovazené KP ekonomické a spolecenské podminky, vyZzadované prepravnimi
potfebami a dopravni infrastrukturou, aby nedoprovdzend KP co nejméné ovliviiovala
znecistovani zivotniho prostfedi, ¢lovéka a samotnou pfirodu. Nedoprovazena KP ucinné
prispivd k ekologizaci dopravy zejména sniZovanim negativnich vlivd silniéni nakladni
dopravy. Pfi dodrzeni zasad platnych pro nedoprovazenou KP dochazi ke:
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e snizovani emisi;

e snizovani hladiny dopravniho hluku;

e hospodareni s odpady ve sprdvném rezimu;

e zvySovani bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich;
e snizovani energetické narocnosti.

Legislativni ramec kombinované prepravy tvofi mezinarodni legislativa, kterou
napliuji jednotlivé pravni normy celosvétového vyznamu a pravni normy evropské, a
vnitrostatni legislativa, kterou zastupuji obecné zavazné pravni predpisy, ¢eské statni normy
a napt. smluvni prepravni podminky CD.

Kombinovand preprava (doprava) neni v pravnim systému CR fe$ena komplexné
a prehledné, nebot nema zakladni pravni predpis, ktery by charakterizoval a upravoval jeji
principy, ¢innosti, prdva a povinnost jednotlivych subjekt(, které se zapojuji do fetézce KP.
Legislativa vénovand této oblasti je velice roztfisténd, neni jednotna a neni feSena
samostatné. To je moiné dokumentovat i v pripadé rlznych definic KP v jednotlivych
pravnich predpisech, jak je uvedeno v kapitole vénované definicim KP. Existuje fada pravnich
predpist, které spiSe okrajové obsahuji pojmy vztahujici se ke KP.

Vyznamnou pravni normou v kombinované prepravé je Evropskd dohoda o
nejdulezitéjsich trasach kombinované prepravy a souvisejicich objektech (AGTC), kterou tvori
preambule, kapitola | a I, kde jsou vysvétleny zakladni pojmy, depozitar, pfistup k dohodé a
prilohy. V téchto pfilohach jsou zejména dulezité traté mezindrodni kombinované dopravy,
objekty majici dalezity vyznam pro mezinarodni kombinovanou prepravu (termindly
kombinované dopravy), technické charakteristiky sité nejdilezitéjSich trati (parametry
infrastruktury) a efektivni parametry vlakd a minimalni standardy infrastruktury.

Technicka zakladna KP neni zcela univerzalni pro vSechny pfepravni systémy. Tvofi ji:
prepravni jednotky, dopravni prostiedky, prekladisté a preklddaci mechanismy. Slozeni
technické zakladny jednotlivych systém( je predevsim zavislé na konstrukci a tim i na
moznych zplUsobech manipulace s unifikovanymi prepravnimi jednotkami. Vsechny
provozované systémy na tUzemi CR v relaci silnice - Zeleznice vyuZivaji silniéni a Zelezniéni
dopravni prostiedky. V pripadé zapojeni vodni dopravy do KP je vyuzito i plavidlo - fi¢ni nebo
namorni lod. Ve vyjimecnych pfipadech je do KP zapojena i leteckd doprava a pak je
dopravnim prostfedkem i letadlo.

Klicové pojmy:
e Kombinovana preprava
e Technologie kombinované prepravy
e Legislativa kombinované prepravy
e Dohoda AGTC
e Druhy kombinované prepravy
Otazky:
e Charakteristika kombinované prepravy.
e Legislativni rdmec kombinované prepravy.
e Napln smlouvy AGTC.
e Rozdéleni kombinované prepravy a jeji popis.
e Technicka zdkladna kombinované prepravy

Problematika tohoto odstavce muze byt soucasti zkouskového testu.
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3. OBECNA TERMINOLOGIE KOMBINOVANE PREPRAVY, VYVOJ KOMBINOVANE
PREPRAVY, STRATEGIE KOMBINOVANE PREPRAVY

Cil: Sezndmit se s vyvojem kombinované piepravy, obezndmit s terminologii jednotlivych
prepravnich systéma a nastinit strategii v oblasti kombinované prepravy.

Odkaz:
1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, ., Siroky, J. Kombinovana pfeprava, Univerzita Pardubice,
Pardubice prosinec 2015, str. 31-41, ISBN 978-80-7395-948-7.

Casova zatéz: 2 dny

Shrnuti:

Kombinovand preprava sestdva z prepravnich a manipulaénich systému spocivajicich v
pouzivani prepravné manipulacnich, unifikovanych prepravnich jednotek jako prostiedki pro
vytvareni vétSich manipulacnich jednotek a konstrukéné prizplsobenych pro uplatnéni
pfislusnych mechanizacnich zafizeni.

Pocatek vyvoje KP je Uzce spjat s vojenstvim. Pomoci unifikované pfepravni jednotky -
kontejneru, byly za 2. svétové valky urychleny dodavky vojenského materidlu v ucelenych
a pomérné velkych celcich do mist bojli, pfedevSim v oblasti Tichomoti. Po vdlce zacina
rozvoj KP, predevsim kontejnerizace, i pro mirové ucely. Dulezitym momentem se stala
standardizace kontejnerl na zdkladé normy ISO. Z pocatku byla KP (kontejnerovy systém)
realizovana v zamofrskych pfepravach mezi severni Amerikou a Japonskem a nasledné se do
tohoto systému zapojily i dalsi staty Dalného vychodu. Postupné kontejnerové linky namorni
dopravy spojily jednotlivé svétadily. Prvni namorni kontejnerové lodé pfistaly se zbozim
z USA v Evropé pocatkem roku 1966 v pfistavu Hamburg a Rotterdam. Preprava zbozi
v kontejnerech se stala dillezitym ¢ldankem logistickych fetézcl na celém svété i v CR.

Do konce roku 1992 se KP v CR rozvijela v rdmci byvalého Ceskoslovenska. Po vzniku
Ceské republiky k 1. lednu 1993 se ubird samostatnou cestou. Od zavedeni KP na Gzemi CR
byla prakticky vyhradné vyuzivdna kombinace silnice - Zeleznice a opacné. Vodni cesta byla v
ramci KP v Ceskoslovensku zapojena ve velice malém objemu a aZ na vyjimky, které tvofily
vnitrostatni zkusSebni prepravy, vyluéné pti prepravach zahraniéniho obchodu (export
a import zboZi) pfes ptistavy v Cechach i na Slovensku.

V podminkach €R se vKP pravidelné realizuji prepravy kontejnerd odpovidajicich
normé ISO i odvalovacich kontejnerd systému ACTS. V roce 2005 byla zahajena i pravidelna
preprava ve vnitrozemskych kontejnerech. Vymeénné ndstavby nejsou zatim pravidelné v KP
nasazovany a to ani pres snahu a finan¢ni podporu statu v letech 1998 az 2000. Vyménné
nastavby jsou v CR pravidelné vyuZivany pouze v rdmci konvenéni silniéni prepravy. Pieprava
silni¢nich navésq, jako systém KP, neni rovnéz provozovana. Se silnicnimi navésy upravenymi
pro vertikalni prekladku se mizeme setkat na silnicich v pripadé, kdy zahrani¢ni silni¢ni
dopravce je pouzije v konvencni silni¢ni prepravé v ramci exportu ¢i importu zbozi v nich
ulozeného. Systém podvojnych (bimodalnich) ndvést neni v CR zaveden a ani neni pres CR
linka tohoto systému vedena.

Dopravce v oblasti kombinované prepravy lze ¢lenit podle dopravnich obor( na
Zeleznicni, silniéni, vodni a letecké.
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Zelezniéni dopravci mohou byt pravnické nebo fyzické osoby provozujici draini
dopravu na drdze na zakladé platné licence, pokud zvlastni zakon nestanovi jinak, a uzaviené
smlouvy o provozovani drazni dopravy, neni-li provozovatel drahy a dopravce jedna osoba.
Silni¢ni dopravci jsou nastupnické organizace CSAD n.p. (akciové spoleénosti, spolegnosti
s ru¢enim omezenym), drobni silniéni dopravci (technickou zakladnu na provozovani
intermodalni prepravy ziskali zejména odkoupenim vybaveni od byvalych podnik& CSAD) a
v neposledni fadé i operatofi intermodalni dopravy.

Operator kombinované prepravy je charakterizovan jako obchodni spolecnost, kterd
organizuje ve spolupraci se zasilateli a dopravci prepravu loznych jednotek kombinované
dopravy od odesilatele k pfijemci v komplexnim dopravnim fetézci. Pfi tomto organizovani
pfijima vSechna obchodni a vécna opatfeni na jeho podporu. Takovato spole¢nost mize byt
rovnéz ¢inna jako dopravce i jako zasilatel.

Systémy KP Ize Clenit podle nékolika hledisek, z nichz zakladnim jsou pouZité prepravni
jednotky, z cehoZ vyplyva potiebna technickd zdkladna. Z pouZitych prepravnich jednotek
vyplyva potfebna technickd zékladna, kterou tvofi:

e prepravni jednotky;

e dopravni prostredky;

e prekladaci mechanismy
e prekladisté.

SloZeni technické zdkladny jednotlivych systému je predevsim zavislé na konstrukci a
tim i na moZnych zplUsobech manipulace s unifikovanymi prepravnimi jednotkami. VSechny
provozované systémy na Uzemi CR v relaci silnice - Zeleznice vyuZivaji silniéni a Zelezni¢ni
dopravni prostfedky. V pfipadé zapojeni vodni dopravy do KP je vyuzZito i plavidlo - fi¢ni nebo
namorni lod. Ve zcela vyjimecnych pripadech je do KP zapojena i letecka doprava a pak je
dopravnim prostfedkem i letadlo.

Prepravni jednotky KP se ¢leni na:

e kontejnery (odpovidajici normé I1SO, odvalovaci, vnitrozemské)

e vymeénné nastavby;

e silniéni ndvésy (bézné stavby, upravené pro vertikdlni prekladku - specialni sedlové
naveésy)

e podvojné (bimodalni) ndvésy;

e silni¢ni vozidla a jizdni soupravy.

Kontejnerovy prepravni systém - preprava zboZi se uskutecniuje v kontejnerech.
Jednd se o standardizovanou loZznou jednotku, kterd neni vazdna na urcity dopravni
prostiedek, umozZnuje svym technickym vybavenim vertikalni manipulaci a stohovani
pomoci nebo s vyuZitim mechanizace. Neni vybavena pro samostatny pohyb.

Obrazek 1 — Systém prepravy kontejner( fady I1SO 1 (autor)
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Kontejnery se ¢leni do dvou skupiny:
e ndmorni ISO kontejnery,
e pozemni kontejnery (tzv. binnen).

Vnitfni Sitka namornich kontejner( 1SO ¢ini 2 330 mm, tzn. Ze neumoznuje racionalni
vyuZiti prostoru paletami (rozméry palety EUR jsou 800 x 1 200 mm nebo primyslové palety
1 000 x 1 200 mm). Namorni kontejnery Ize stohovat do deviti vrstev. Pozemni kontejnery
odpovidaji svoji vnéjsi Sitkou 2 500 mm maximalni Sifce silni¢nich vozidel (2 500 mm) a
Zelezni¢nimu prajezdnému prlrezu. Svoji vnitini Sirkou 2 400 mm umoznuji uloZeni tfi palet
vedle sebe. Pozemni kontejnery lze stohovat ve tfech vrstvach nad sebou.

Systém vyménnych nastaveb - vyménnda ndastavba je modifikace kontejneru. Oproti
kontejneru ma vyménna ndstavba mensi hmotnost. Jednd se o oddélitelnou loZnou
jednotku, uzplsobenou pro prepravu v silniéni i Zelezni¢ni dopravé. Manipuluje se s ni
ve vétsiné pripadl (v termindlech) ve vertikdlnim sméru, popf. v horizontalnim sméru.
Vyménnd nastavba md vyklopné a vysuvné podpérné nohy, které jsou béhem prepravy
sloZzeny podél nastavby. Nékteré vyménné nastavby je mozno diky své zpevnéné konstrukci
stohovat, podobné jako kontejnery, maximalné vsak jen do tfech vrstev. Vyménné nastavby
Ize pfepravovat na Zelezni¢nich vozech s normalni vyskou podlahy.

e

Obrazek 2 — Systém prepravy vymn\'/ch nastaveb (autb—r)

Systém silni¢nich ndvésl - s ohledem na vysku navésl (max. 4 000 mm) a prajezdny
prarez zelezniéni dopravy vyZaduje preprava navésa Zelezni¢ni vozy specialni stavby, kterym
odpovida i loznd manipulace. Drive se navésy nakladaly na kolébkové vozy horizontdlné pres
¢elni rampu pomoci specialnich tahacd. Tento zplsob manipulace byl velmi zdlouhavy, proto
se od ného upustilo. V soucasnosti se lozné manipulace provadéji vertikdlné pomoci
kozovych jerabl vybavenych klestinami nebo pomoci mobilniho prekladace s klestinami (u
kapsovych ¢i kosovych vozli — viz Obrazek 3).

Obrazek 3 — Systém prepravy silni¢nich navés( (autor)

Z uvedenych loznych jednotek jsou z ekonomického hlediska nejvyznamnéjsi vymeénné
nastavby a systém ACTS. V obou pfipadech dochazi k Uspofe provoznich naklad(, protoze
manipulace s loznymi jednotkami se déje bez pouziti mechanizacnich zafizeni. Nakladka a
vykladka probiha v horizontalnim sméru za pritomnosti jedné osoby - fidice nakladniho
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automobilu. Dopravni prostfedky musi mit rdm lozné plochy vybaven hydraulickym nebo
vzduchovym zdviznym zafizenim, tak aby podpérné nohy lozné jednotky mohly byt pfi
vykladce stabilné zajistény a naopak pti nakladce sklopeny.

Systém ACTS (Abroll Container Transport System) v nasSich podminkach provozuje
firma OKD Doprava, a.s. Kontejnerové nastavby (plosinové, zakryté, izotermické, nadrzkové,
oteviené) s objemem 10-30 m3 odpovidaji pIné zakladnim poZadavkim pfepravovaného
zbozi. Specialni kontejnery umozZnuji prepravovat zboZi nebezpecné povahy. Nakladni
automobil musi byt vybaven pro manipulaci s kontejnerem hakovym nebo fetézovym
manipuldtorem. Pro prepravy kontejnerd ACTS se pouzivaji ¢tyfndpravové Zelezniéni vozy
fady Slps s maximalni rychlosti do 100 km/hod a nebo fady Slpss s maximalni rychlosti do
120 km/hod, na které lze naloZit 3 kontejnery. Pro prepravy vyménnych nastaveb
preklddanych v horizontalnim sméru se pouzivaji dvounapravové vozy rady Sgns s maximalni
rychlosti 100 km/hod. Pro maximalini rychlost 120 km/hod muZe mit stejné zatiZeni jako pro
vozy do 100 km/hod, ale brzda nevyhovuje predpisu pro dopravu v rezimuss. U obou
loznych jednotek dochdzi k Usporam kapitdlovych ndkladl, protoZe nakladni automobil
prepravuje lozené nebo prazdné kontejnery (nastavby) a nezdrzuje se ¢ekanim pfi loZznych
rQanipuIacich.

7A ~ I e
Obrazek 4 — Systém prepravy kontejneri ACTS (autor)

Systém Kombirail (RoadRail) vytvari logisticky dopravni fetézec v kombinované
prepravé, ktery je méné narocny na pofizeni dopravnich prostifedk( v porovnani s béznymi
kombinovanymi prepravami. Pfi dopravé silnicnich navésli po Zeleznici se vyuzivaji nosné
adaptéry (podvozky), které musi byt dodany ve dvou provedenich. Stfedové, na kterych
spocivaji konce sousednich navésl a koncové, které jsou vybaveny narazecim a sprahovacim
ustrojim umozniujicim razeni skupin loznych jednotek kombirailu do vlakovych souprav. Pfi
pouZiti Zeleznic¢ni brzdy se zdrzemi mUze byt podvozek maximalné zatizen 45 t pfi rychlosti
do 100 km/hod. Pro rychlosti do 160 km/hod musi byt podvozek vybaven kotoucovou
brzdou a pripustné zatiZzeni je redukovano na 36 t. Navés je obdobny jako jsou navésy pro
klasické silni¢ni prepravy. Vzduchové odpruZzeni ndprav je utohoto systému vyuZito pro
pfipadné nadzvednuti navésu pti najizdéni na cepy Zelezni¢niho adaptéru. Pti zavéseni
navésu na Zelezni¢ni adaptér se napravy pomoci tohoto zatizeni nadzvednou, mechanicky
zajisti a zablokuji. V rdmu navésu je zabudovano pribézné vzduchové potrubi pro vlakovou
brzdu a pro prenos taznych sil je provedeni robusnéjsi nez bézné. Celkové tyto Upravy zvysuji
hmotnost navésu o 900 kg. Vyrobci navésll pro tento systém nabizi rizné druhy navésovych
nastaveb - skfifové, valnikové, velkoobjemové, cisternové, chladici, plachtové, svinovaci,
sasi, apod.
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DalSim prepravnim systémem je systém prepravy kompletni jizdni soupravy (nakladni
automobil s ptivésem nebo bez pfivésu, tahac s ndvésem nebo bez navésu) prepravované po
Zeleznici. Tato technologie se také nazyva jako pojizdné silnice (Rollende Landstrasse), odtud
pochazi zkraceny nazev Rola. Ridi¢ sdm najede nakladnim automobilem pomoci nizké
specialni rampy na nizkopodlazni vz s uloznou plochou 450 mm nad temenem kolejnice.
Béhem dopravy po Zeleznici se fidi¢i pfepravuji v doprovodném lehatkovém voze. Ve stanici
urceni nakladni automobily sjedou vlastni silou na silnici.

Pro silni¢ni dopravce je napojeni na Rola srovnatelné z hlediska provozni organizace s
jejich béznymi vykony. V dalsi ¢asti prepravy je silni¢ni dopravni prostfedek nalozen na jiny
dopravni nosi¢ - Zelezni¢ni viz. Pro velmi jednoduchou provozni organizaci je tato doprava
vyhodna pro Sirokou skalu silni¢nich pfeprav. Navoz (rozvoz) muze byt z (do) blizkych nebo
velmi vzddalenych mist. V posledni dobé se dba na minimalizaci silni¢nich vzdalenosti a
kombinované dopravy se umistuji do blizkosti zdroja a cilt preprav.

Obrazek 6 — Systém prepravy silni¢nich souprav — Rola (autor)

Celkova strategie podniku je tvorena dil¢imi strategiemi vSech podstatnych oblasti
rozvoje firmy. Marketingova strategie podniku ma specifické postaveni. Jde o dlouhodobou
koncepci ¢innosti podniku s cilem promyslené a ucelné rozvrhnout zdroje podniku tak, aby
mohly byt spinény co nejlépe zakladni cile a to uspokojeni pfani zakaznika a dosazeni
vyhody v konkurencnim prostredi..

Strategické marketingové cile podniku se maji vyznaCovat znaky orientace na
zakaznika - uspokojeni potrfeb urcité kategorie spotrebitelll na zakladé znalosti potreb,
pfistupu k marketingové strategii jako celopodnikové zaleZitosti a orientace na jakost
dopravnich sluzeb. Cile strategie je moZno stanovit na zakladé analyzy okoli, jejich podminek
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a vyvojovych trend(, silnych a slabych stranek podniku, vztahl mezi pftilezitostmi v okoli a
moznostmi podniku a zasad podnikani.

Pti tvorbé strategie mozno vychazet z postupovych krok(, zejména z vychozi analyzy,
identifikace a hodnoceni vnitini situace podniku, Sance a rizika z hlediska poslani a identity
podniku, podnikovych zdsad a vrcholové strategie pro image podniku, identifikace trini
situace a zakladnich parametr( trhu, poptdvky, nabidky a nasycenosti trhu, stav konkurence
na trhu a analyzy a zhodnoceni strategickych zdroji podniku, jeho slabych a silnych mist,
jedine¢nych prednosti. Vychozi formulace cild strategie, jejich hierarchické usporadani a
zhodnoceni vztah( k vrcholové strategii, zpracovani variant pro rlist prodeje prepravnich
sluZzeb véetné nastroju na jejich podporu. Formulace integrované strategické varianty véetné
odpovidajictho marketingového mixu a hodnoceni a vybér strategické varianty.
Implementace strategie a kontrola souladu plnéni strategickych zaméru se stanovenymi cili.

Klicové pojmy:
e Terminologie kombinované prepravy
e Dopravce v kombinované prepravé
e Operator v kombinované prepravé
e Systémy kombinované prepravy
e Strategie podniku kombinované prepravy
e Navrh a implementace strategickych cill do fizeni podniku

Otazky:
e Zakladni terminologie v oblasti kombinované prepravy.
e Dopravci a operatofi v kombinované prepravé.
e Provozovatelé kombinované prepravy.
e Soucasny vyvoj kombinované prepravy.
e Systémy kombinované pfepravy — charakteristika, popis.
e Druhy strategii podniku kombinované prepravy.
e Marketingova strategie, marketingovy mix.
e Postupové kroky pfi tvorbé strategie.

Problematika tohoto odstavce muze byt soucasti zkouskového testu.
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4.

Cil: Sezndmit s pojmem termindl kombinované prepravy, technickym vybavenim a provozni

TERMINAL KOMBINOVANE PREPRAVY

technologii.

Odkaz:
1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, 1., Siroky, J. Kombinovand pieprava, Univerzita Pardubice,
Pardubice prosinec 2015, str. 31-41, ISBN 978-80-7395-948-7.

Casova zatéz: 2 dny

Shrnuti:

KP vyuZiva dostupnou dopravni infrastrukturu, kterou tvofi predevsim Zelezni¢ni traté

a pozemni (silniéni) komunikace, vnitrozemské vodni a ndmofni cesty a dale specialni
infrastrukturu uréenou pouze pro KP, tj. prekladisté. Vzajemny styk jednotlivych druht
dopravy se vramci KP uskutecnuje prevainé v prekladistich (pfipadné v pfistavech), kde
dochazi k preklddce prepravnich jednotek mezi jednotlivymi druhy dopravy a kde jsou
poskytovany rizné sluzby s KP souvisejici.

Infrastrukturu vyuzivanou KP pfedevsim tvofi:
Zelezni¢ni traté a napojeni prekladisté: Pro KP vramci CR jsou nejdilezit&jsi
Zelezni¢ni traté uvedené v Dohodé AGTC (pro mezindrodni KP) a ostatni Zelezni¢ni
traté, které vyuzivaji ucelené vlaky KP, pfip. na kterych se prepravuji zasilky KP. Pfi
jizdach ucelenych vlakd by mélo byt v max. rozsahu vyuzito elektrifikovanych trati a
nemeélo by dochazet napt. k dvratovym jizdam.
Dulezité je napojeni prekladisté na Zeleznicni sit, zejména napojeni pfimo na hlavni
Zelezniéni koridory, resp. traté dle Dohody AGTC. Vlastni napojeni je prakticky vidy
prostfednictvim vlecky a to zpravidla jednostranné. Podle moZnosti by bylo vhodnéjsi
napojeni oboustranné a také elektrifikace az do prekladisté (a tim odstranéni
prepfahu lokomotivy v ptipojné stanici). Nevyhodou pro KP je i vzdalena pfipojnd
stanice s ohledem na vysi poplatkl spojenych s obsluhou vlecky.
Pozemni komunikace a napojeni prekladisté: DulezZité je vhodné napojeni
prekladisté na verfejné pozemni komunikace, zejména na dalnice, rychlostni
komunikace a silnice I. tfidy, které umozni rychly a bezproblémovy svoz zasilek KP z
vychoziho mista (od zdkaznika) do prekladisté a rozvoz z prekladisté na misto uréeni
(k zdkaznikovi). Napojeni by mélo byt co nejjednodussi, pokud mozno bez uzkych mist
(podjezdy, ostré zatdcky, cCasta dopravni svételnd signalizace, prljezd obytnou
zastavbou, trolejové vedeni méstské hromadné dopravy apod.).
Vnitrozemské vodni cesty: Pro KP v CR je dlleZitd labska vodni cesta a pFistavy
v useku Mélnik - Dé¢&in. Pozn. Zapojeni Useku z Mélnika do Pardubic do KP je velice
vzdalené. Postoj Magistratu hl. mésta Prahy k rozvoji vnitrozemské nakladni dopravy
pres Prahu do pfistavu Radotin je spiSe negativni. Pfistav Radotin nebyl ani v roce
2005 vybaven prekladacimi mechanismy pro KP. Pfistav v HoleSovicich bude vyuzit
pro jiné ucely a do tohoto pfistavu neni od povodni v 1été 2002 Zelezni¢ni napojeni
(vlecka) a od |éta 2004 neni ani vybaven prekladacim mechanismem pro KP.
KP vyuZiva dostupnou dopravni infrastrukturu, kterou tvofi predevsim zelezni¢ni traté

a pozemni (silni¢ni) komunikace, vnitrozemské vodni a ndmorni cesty a dale specialni
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infrastrukturu urcenou pouze pro KP, tj. prekladisté. Vzajemny styk jednotlivych druht
dopravy se vramci KP uskutecnuje prevainé v prekladistich (pfipadné v pfistavech), kde
dochdzi k prekladce prepravnich jednotek mezi jednotlivymi druhy dopravy a kde jsou
poskytovany rizné sluzby s KP souvisejici.

TERMINAL

Prekladisté
- prekladaci prostredky
- doprava

- ulozeni

- informace

Obrazek 7 - Terminal KP-vazba na globalni dopravni sit (autor)

Velmi vyznamné je porovnani podilu jednotlivych druhl doprav v samotném
terminalu, ktery vyjadfuje tzv. Modal Split. Ten popisuje, jak se jednotlivé druhy dopravy
(zeleznicni, silni¢ni, vnitrozemska vodni, pfimorska doprava) podileji na celkovych vykonech
terminall ¢i pristavlQ. Pro upfesnéni je zde uveden na Obrazek 8 ptiklad Modal Splitu pro
staty Evropské unie (EU 27). Je zajimavé, Zze kromé namoini dopravy, ktera predstavuje vice
ne7 40 % veskeré dopravy v EU 27 (jedna se zejména o dovoz zboZi z Ciny, jihovychodni Asie
a Ameriky a doprava pfimorska (v origindle shortsea) zejména mezi evropskymi pfistavy a
pobaltskymi pfistavy, Skandinavii, Spanélskem, Portugalskem a Velkou Britanii), je velice
maly podil 3,4 % vnitrozemské vodni dopravy. Je to dano zejména rozsahlosti a malym
poctem vnitrozemskych vodnich tok(. V celém objemu prepraveného zbozi v Evropé pak
zabira necelych 10 % doprava Zelezni¢ni. Nejvice je v Evropé zastoupena doprava silni¢ni
nakladni a to ze 46 %. Tim se zabyvd nejen Bila kniha evropské dopravni politiky, ale i
dopravni politiky vyspélych evropskych statl, které maji za cil sniZit disproporce mezi
jednotlivymi druhy dopravy a prevést Cast prepravy zbozZi ze silnicni na Zelezniéni ¢i vodni
dopravu a tim posilit zejména ekologicky vyznam téchto druhG dopravy. U Ceské republiky je
modla split obdobny, ovsem nevyskytuje se zde doprava namofni. Silni¢ni doprava zaujima
80 % veskerych preprav, Zelezni¢ni 17 % a vnitrozemska vodni doprava jen necelych 0,3 %.
Zbylé 2,7 % ndlezi potrubni dopravé (ropovody).
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namorni

M vnitrozemska vodni
zeleznicni

8 silniéni

40.7% 46.0%

3.4%

9.9%

Obrazek 8 — Modal Split EU 27 v nakladni dopravé (autor)

PrekladiSté nabizi sluzby, mezi které patti zejména:

e prekladka prepravnich jednotek mezi jednotlivymi dopravnimi prostiedky, pfipadné
jejich umisténi na ulozné plose prekladisté;

e podani zasilky k prepravé u dopravce (Zelezni¢niho, silni¢niho i vnitrozemského
vodniho) podle poZadavku zdkaznika ve vnitrostatni i mezinarodni pfeprave;

e mistenkovani jednotlivych vlakovych spojl KP;

e uloZeni (deponovani) pfepravnich jednotek v prekladisti na zddost zakaznika;

e pronajem prepravnich jednotek - univerzalnich i specialnich kontejnera ISO rady 1;

e dobijeni agregatl izotermickych pfepravnich jednotek;

o zajisténi komplexniho celniho odbaveni zasilek vcetné garance celniho dluhu
(zejména plnéni celnich pfedpisl a zajisténi celniho projednani zasilek);

e opravy a revize prepravnich jednotek;

e podani zpravy o pohybu zasilky;

e sluzby a ukony souvisejici se spedicni ¢innosti (zasilatelstvim);

e poradenstvi a dalsi logistické sluzby v oblasti KP.

Provozné-technické vybaveni prekladist tvofi cast technologickd (prekladaci
mechanismy) a ¢dast stavebni (vlecka a jeji kolejisté, vnitfni komunikace, manipulacni
a ulozné plochy, administrativni budova, vstupni brana, servisni stredisko, sklady).

Veskeré terminaly KP nejen v CR, ale i vzahranici, jsou napojeny na Zelezniéni sit
prostfednictvim vlecek. NejdulezitéjSi ¢asti vlecky jsou prekladkové koleje. Pocet, délka
a usporadani (umisténi) prekladkovych koleji se fidi provoznim programem (zejména druhy
provozovanych systém( KP) a poétem manipulovanych prepravnich jednotek (pfedevsim
kontejnert a vyménnych nastaveb), organizaci Zelezni¢ni dopravni obsluhy prekladisté a také
Uzemnimi a dal§imi mistnimi podminkami.

Z pohledu prekladky prepravnich jednotek jsou velmi dulezité manipulacni a Ulozné
plochy. Velikost, uZiteéné zatizeni a usporadani vnitfnich komunikaci, manipulacnich
a uUloznych ploch se tidi zejména:

e provoznim programem (zejména druhy provozovanych systémd KP) a poctem

manipulaci pfepravnich jednotek (pfedevsim kontejnerd ¢i vyménnych ndstaveb),

e provozni dobou a organizaci prace v prekladisti,
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e pouzitym hlavnim preklddacim mechanismem a jeho konstrukénimi a technickymi
parametry (napf. rozpéti jefdbu, apod.), délkou a usporaddnim, resp. umisténim
prekladkovych koleji,

e pouzitym vedlejSim (pomocnym) mobilnim prekladacim mechanismem, jeho typem
a parametry (mobilni prekladaci prostiedky Ci silni¢ni dopravni prostfedky),

e typem a zplUsobem ulozZeni prepravnich jednotek,

e rozsahem zajiStovanych sluZeb souvisejicich s prepravou prepravnich jednotek
(napf. udrzba a opravy prepravnich jednotek, sklady pro spedi¢ni sluzby, prostor pro
prekladku zboZi mezi pfepravnimi jednotkami).

V zavislosti na zpracovani vlaki kombinované prepravy je velice vyznamna provozni
technologie terminalu. Provozni technologii prekladisté se rozumi cilevédoma, ucelné
organizovana ¢innost, zaméfend na manipulaci a prekladku pfepravnich jednotek v systému
kombinované prepravy. Ke stanoveni provozni technologie termindlu je potfebné znat
zejména:

e pozadavky na vykony a sluzby,

e velikost ploch prekladisté (véetné deponovacich ploch) pro pozadované vykony
a sluzby,

e pocet, délku a usporadani (umisténi) koleji,

e napojeni na dopravni sit (silnici, Zeleznici, popf. i na vnitrozemskou vodni cestu),

e pocet, druh a technické parametry prekladacich mechanismu.

Pro poufZiti druhu provozni technologie je rozhodujicim kritériem mnozstvi prekladky,
ktery je charakterizovdan pocltem prekldadkovych a technologickych manipulaci, plocha
prekladisté a ¢etnost obsluhy, tzn. pocet vlakd, pfip. plavidel za sledované ¢asové obdobi.
To mze byt den ¢i tyden. V tomto sledovaném obdobi jsou pak dosahovany a provadény
max. rocni vykony a sluzby, tzv. provozni Spicky.

K feSeni technologie termindlu jsou potfebné pozadavky na vykony, velikost ploch
terminalu pro pozZadované vykony, provozni koncepce odpovidajici poZadovanym vykonim a
zejména dobré napojeni na Zeleznicni a silni¢ni dopravu.

Analyza funkce termindlu se zaméruje predevSim na sledovani ukazatell vyuZiti
kapacity manipulacnich koleji, ¢ekaci doby automobil(i, pocet manipulovanych loznych
jednotek (naloZeno, vyloZeno, preloZeno), pocet koncicich a vychozich vlakd, pobyt vozu
v terminalu, vyuziti mechanizacnich prostredk(, prostoje mechanizac¢nich prostiedkd, pocet
deponovanych loznych jednotek a pocet poskozenych loznych jednotek.

V termindlu se v obsluze aplikuji dvé metody technologie. Stacionarni (obsluznad)
metoda spocivajici vtom, Ze soupravy vlakd intermodalni prepravy jsou cely den k dispozici
silniénim vozidlim na rozvoz a svoz zasilek, vznikaji vSak naklady za pobyt vozu. Vykladka a
nakladka vlakd se uskutecnuje podle jizd automobill uréenych pro rozvoz a svoz. Proudova
(vyménnda) metoda se vyznacuje tim, Ze lozné jednotky se po pfijezdu vlaku odkladaji podle
poradi na operativni Ulozné plochy. Pfepravni jednotky, které jsou jiz shromazdéné na jiném
misté operativni Ulozné plochy a pripravené na nakladku se bud okamzité presouvaji na
postupné se uvolfujici mista na Zelezni¢nich vozech nebo az po ukonceni vykladky pfi
navratu prekladaciho zafizeni.

Pro pfistup silni¢nich vozidel k pfekladce existuji v terminalech intermodalni prepravy
dva zplsoby, a to tzv. pfimy pfistup silni¢nich vozidel do terminalu, kdy pfijizdéji silnicni
vozidla pfimo do prostoru terminalu a pfivazeji lozné jednotky do oblasti dosahu (bez pouziti
prekladaciho zafizeni), a druhy pfistup, u kterého jsou silni¢ni vozidla odstavena na externim
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parkovisti (dvouokruhovy systém). Pfesun loznych jednotek mezi externim parkovistém a
termindlem prebiraji interni terminalova vozidla (navésové tahace).

Parametry terminalu si vétSinou urcuje jeho provozovatel, ale jsou ve znaéné mire
zavislé od velikosti a situovani prekladisté, tedy od ploSného usporadani termindlu. Provozni
pozadavky jsou evidovany i v dohodé AGTC. Ta je respektovana provozovatelem termindlu.

Na zakladé nékterych ustanoveni dohody lze vychazet pfi stanoveni technologie
i rozhodujicich parametra. V zdjmu efektivnosti zpracovani pfepravnich jednotek v termindlu
by mély byt dle ustanoveni dohody AGTC dodrzeny tyto pozadavky:

e zajisténi minimadlniho c¢asového rozdilu mezi mezni dobou prevzeti prepravni
jednotky a odjezdem Zelezni¢nich vozl, resp. vlak(, jakoz i mezi prijezdem
zelezni¢nich vozUl, resp. vlakl a pfipravenosti Zelezni¢nich voz(i, resp. vlakQ,
k vykladce (tato doba by neméla prekrocit pll hodiny);

e minimalizace prostoji silni¢nich vozidel zajistujicich svoz a rozvoz prepravnich
jednotek (tato doba by méla byt max. 20 minut).

Obrazek 9 - Kolejovy portdlovy jefab a RTG (https://www.kalmarglobal.com; Gprava autor)

Provozni technologie terminalu by méla byt provozovatelem vyuZivana v takové mire,
aby byly zajistény objemové a vykonové parametry. V jeho vlastnim zajmu je pak dllezité
zajisténi obecné hospodarného a plynulého provozu. Pro zpracovani jednotlivych
prepravnich jednotek by méla byt pfipravena odpovidajici prekladkova kapacita. Pfi
stanoveni technologie terminalu je dulezité pouziti daného prekladaciho mechanismu (napft.
portalovy jefab — kolejovy ¢ RTGY, mobilni pfeklada¢ — éelni vysokozdvizny vozik, Straddle
Carrier?, Reachstacker®), ktery vyuZivd nejen své nosnosti, ale i dalsich technickych
parametrQ, které predstavuji moznosti stohovatelnosti, typu spreadru ¢i pridavnych zafizeni
(Obrazky 9, 10).

L RTG (rubber tyred gantry) - portalovy jefdb s gumovymi pneumatikami

2 Straddle Carriers — obkro¢né voziky s gumovymi pneumatikami

3 Reachstacker — vysuvny stohovaé (dosud neni zaveden zcela jednoznaény nazev, takZe se uziva téz oznadeni
celni prekladac, celni kontejnerovy viiz, kontejnerovy prekladac, reach stacker, ale také teleskopicky stohovac
nebo manipulator kontejnerit).
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AOMu® [ONIN®) 00,

Obrazek 10 - Straddle Carrier a Reachstacker (https://www.kalmarglobal.com; tprava autor)

Ke stanoveni provozni technologie prekladisté je potfebné znat zejména:

e pozadavky na vykony a sluzby;

e velikost ploch prekladisté (véetné deponovacich ploch) pro pozadované vykony a
sluzby;

e pocet, délku a usporadani (umisténi) koleji;

e napojeni na dopravni sit (silnici, Zeleznici, popf. i na vnitrozemskou vodni cestu);

e pocet, druh a technické parametry prekladacich mechanisma.

Rozhoduijici je objem prekladky (pocet prekladkovych a technologickych manipulaci),
plocha prekladisté a cetnost obsluhy (pocet vlak(, pfip. plavidel) za den nebo delsi ¢asové
obdobi, ve kterém jsou (resp. budou) dosahovany a provadény max. rocni vykony a sluzby
(provozni $picky).

Metody provozni technologie vyrazné ovliviuji usporadani prekladky a praci celého
prekladisté. V prekladiStich se aplikuji dvé zakladni metody, treti je smiSenim obou
zakladnich metod. Tyto metody vychazeji pfedevsim z jizdniho fadu, resp. z délky pobytu
pfislusné vlakové soupravy nebo Zelezni¢nich vozu v prekladisti.

Stacionarni (obsluzna) metoda: Vlakova souprava je zpravidla k dispozici cely den a
postupné probihd preklddka prepravnich jednotek ze Zelezni¢nich vozl pfimo na silni¢ni
vozidla za ucelem jejich rozvozu, resp. po jejich svozu. Vykladka a nakladka Zelezni¢nich voz{i
se uskutecnuje podle jizd silni¢nich vozidel. Tim se prodluZzuje pobyt Zelezni¢nich vozu
v prekladisti a tak vznikaji vy$si naklady na pobyt Zelezni¢nich vozl a zvySuje se i jejich
potfeba. Zelezni¢ni doprava (jako ,siln&jsi“ druh dopravy) se podfizuje silniéni dopravé.

Proudova (vyménnd) metoda: Prepravni jednotky se po prijezdu uceleného vlaku
prekladaji uréenym preklddacim mechanismem podle potadi na operativni odstavné plochy.
Pfepravni jednotky pfipravené na nakladku, které jsou jiz nashromazdéné na jiném misté
operativni odstavné plochy, se okamzité presouvaji na postupné se uvoliujici mista na
Zelezni¢nich vozech zpravidla jinym prekladacim mechanismem. Funkce jsou oddélené,
vykon prekladacich mechanism( je zpravidla velky, protoZze se nevyskytuji Zadné delsi
presuny - pouze v ojedinélych pfipadech muize dojit k hledani volného uloZzného prostoru
nebo prejezdu k plose, kde jsou ulozené prepravni jednotky uréené k nalozeni na Zelezni¢ni
vozy. Vyhodou je kratky pobyt vlakové soupravy v prekladisti. Je ovSem nutnd nasledna
prekladka prepravni jednotky na silni¢ni vozidla, coz zvySuje pocet manipulaci a tim i potiebu
poctu prekladacich mechanism.

Smisend metoda: Tato metoda je kombinaci vySe uvedenych metod. Po pfijezdu
uceleného vlaku jsou okamizité z vlakové soupravy na operativni UloZznou plochu
premistovany prepravni jednotky, které nebudou do doby potfebné k uvolnéni celé vlakové
soupravy odvezeny silnicnimi vozidly. Ostatni prepravni jednotky jsou ze Zelezni¢nich vozl
postupné prekldadany primo na silniéni vozidla podle jejich pfijezdu do prekladisté. Soucasné
jsou na uvolnénd mista na vlakové soupravé premistovany prepravni jednotky jak
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z operativnich uloZznych ploch, tak pfimo ze silni¢nich vozidel, ktera postupné do prekladisté
prijizdéji.

K tomu, aby byla nabidka kombinované prepravy konkurenceschopna, je nutné sladit
prekladkové operace vterminalu tak, aby byla zajisténa minimalni doba mezi ukoncéenim
prekladky prepravnich jednotek na vlak a odjezdem vlaku, resp. mezi pfijezdem vlaku
a zahajenim prekladky prepravnich jednotek. Je tedy velice dulezité vybudovat dobré
napojeni na Zelezniéni stanici, kde Usti vlecka z termindlu. Vhodné je také napojeni terminalu
na vykonnou dopravni sit, v pfipadé napojeni vliecky zejména vykonnou Zelezni¢ni trat.
Pti projektovani samotné vlecky je potieba vyloudit GUzkd mista pfi predavani vlakli mezi
Zeleznici a provozovatelem termindlu navrzenim vhodné kapacity odevzdavkovych
a predavkovych koleji v pfipojné Zeleznicni stanici a usporaddani kolejisté vlecky. PFi pfistaveni
Zelezni¢nich vozU a to at loZenych prepravnimi jednotkami nebo prazdnych, je potreba
zajistit v€asnost predani téchto voz(. Stim souvisi i bezproblémovd a rychld preddvka
prepravnich dokladd a ostatnich listin a dokumentl mezi pracovniky Zeleznice a terminalu.
Z hlediska stanoveni maximalniho vykonu prekladisté je pro provozovatele dllezité vytvorit
minimalni nutnou zalohu prazdnych Zelezni¢nich vozl a to bud' v terminalu nebo v pfipojné
Zeleznicni stanici. Usporadani kolejisté uvnitf terminalu by mélo omezit posun s vozy, resp. s
vlakovymi soupravami s prepravnimi jednotkami béhem jejich zpracovani. Tato podminka
je ovsem zdvisla na uzitecné délce koleji v terminalu, které by mély pojmout celou viakovou
soupravu (Dle dohody AGTC je doporucena uZitecnd délka koleji v termindlu 600 m,
v cilovém stavu az 750 m). Ovsem v nékterych terminalech, které nedisponuji poZzadovanou
délkou koleji, dochdzi k rozpojovani vlakovych souprav na dveé ¢i vice ¢asti, coz ma velky vliv
na ndsledné zpracovani prepravnich jednotek a naslednou manipulaci s nimi. Tim

vevys

Klicové pojmy:
e Terminal kombinované prepravy
e Provozni technologie terminalu
e Technické a provozni vybaveni terminalu
e Manipulacni prostiedky
e Dopravni napojeni

Otazky:
o Pojem prekladisté a terminal kombinované prepravy.
e Terminal kombinované prepravy — popis, rozdéleni, charakteristika.
e Manipulacni prostfedky kombinované prepravy.
e Poslani terminalu KP.
e Sluzby poskytované terminalem KP.
e Provozné-technické vybaveni terminalu.

Problematika tohoto odstavce muze byt soucasti zkouskového testu.
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5. KONTEJNERY ISO 1 A VYMENNE NASTAVBY

Cil: Seznamit s jednotlivymi typy kontejner(i a vyménnych nastaveb, které maji nejvétsi
uplatnéni vintermodalni prepravé, charakterizovat technické a technologické prednosti
téchto prepravnich jednotek.

Odkaz:
1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, 1., Siroky, J. Kombinovand pieprava, Univerzita Pardubice,
Pardubice prosinec 2015, str. 101-131, ISBN 978-80-7395-948-7.

Casova zatéz: 2 dny

Shrnuti:

Obecné se kontejnerem rozumi zakladni prepravni unifikovand jednotka nebo také
loznd jednotka, ¢i v dokumentech EU pouzivany pojem nakladova jednotka, jez je vyuzivana
predevsim pfi prepravé takového nakladu (zbozi), kde dochdzi predevsim k Uspore Zivé prace
a obalové techniky.

Kontejner jako ¢lanek prepravniho fetézce je charakterizovan jako prostredek trvalé
technické povahy a dostate¢né pevnosti pro opakované pouzivani. Konstrukce umoziuje
prepravu materidlu jednim nebo nékolika druhy dopravy bez meziprekladky jeho obsahu, je
upraven pro okamzitou manipulaci, zejména pro premisténi z jednoho druhu dopravy na
jiny, konstruovany tak, aby jej bylo mozno snadno plnit a vyprazdiovat, s vnitinim objemem
1 m3 nebo vice.

Rozdéleni kontejnerd na kontejnery pro vSseobecné naklady, které je mozno délit do
dalSich dvou podskupin a to pro vseobecné pouZiti a pro specifické pouziti (uzavieny
kontejner s pfirozenym vétranim, s otevienym vrchem ¢i ploSinovy). Kontejnery pro
specifické naklady pak tvofi zejména chladici, mrazici, nadrzkové, kontejnery pro suchy
sypky material ¢i pro specificky naklad.

Kontejnery, jakozto prepravni jednotky s ohledem na jejich pouziti, resp. prevladajici
druh dopravy, se ¢leni na:

e namoini (odpovidaji normam I1SO a Umluvé KBK) - je umoZnéna jejich pfeprava i po
pevniné;

e vnitrozemské - binnen;

e odvalovaci (odpovidaji normam UIC pro KP Zeleznicni a silni¢ni);

o letecké - nejednd se zpravidla o kontejnery spliujici podminky poutziti v KP (jakakoliv
nakladova jednotka urcend prednostné pro leteckou prepravu, kterd ma vnitfni objem
rovny nebo vét$i nez 1 m3, zahrnuijici fixaéni opatfeni v souladu se systémem fixace pro
letadla se zcela rovnou zakladnou spodku, umoznujici valeCkovou manipulaci).

Kazdy kontejner ISO musi vyhovovat vsem pfislusnym normam ISO pro kontejnery,
platnym v dobé jeho vyroby. Normy ISO pfedevsim zavazné stanovuji konstrukéni soucasti
kontejnerl, parametry a rozméry kontejner(, jejich alfanumerické oznaceni a osazeni
predepsanymi tabulkami atd.

Norma ISO sice rozliSuje 5 rfad kontejnert, ale prakticky se uZiva ve velkém rozsahu
fada 1 a ¢astecné i fada 3 (ta se v Evropé nepouziva). Pro kazdou fadu je charakteristicka
vysSka, Sirka a délka kontejneru.

Bézné uZivané ve svété i u nas jsou 20 a 40stopé kontejnery. VétSinu mezindrodnich
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pfeprav ve 20 i 40stopych kontejnerech v rdmci CR zaji$tuji rejdarské spole¢nosti ve svych
o kontejnery o délce 45 stop. Tyto kontejnery jsou predevsim typu pro vSeobecné poutziti,
véetné typu open-top. Kontejnery o délce 10 stop nejsou prakticky v KP pouzivany
(viz Obrdazek 11).

Kazdy kontejner ma ndasledujici alfanumerické U(daje, které se také nazyvaji
identifikacni znaceni kontejneru. Toto identifikacni znaceni kontejneru (kéd vlastnika +
identifikator kategorie zafizeni + sériové Cislo + kontrolni Cislice) je uvedeno na vsech
strandch kontejneru, ma-li kontejner i pevnou stfechu, pak je i na stfeSe a rovnéz uvnitr
kontejneru.

Kontejnery se musi podrobovat pravidelnym prohlidkdam. Prvni technickd prohlidka
musi byt provedena do 5 let od vyrobeni kontejneru a kazda dalsi technickd prohlidka musi
byt provedena do 30 mésich od predeslé technické prohlidky. Na kazdém kontejneru na
bocnich sténach a na dvefich ma byt v predepsané velikosti a barvé vyznaceno datum
nasledné technické prohlidky. Uvadi se dvojcislim mésice a koncovym dvojcislim roku
budouci technické prohlidky, jakoz i znackou opravny, kterd posledni technickou prohlidku
provedla.

Pfepravy zboZi v kontejnerech vykazuji Uspory v ekonomické i mimoekonomické
oblasti, jednd se zejména o snizeni nakladl na manipulaci (snadnd manipulovatelnost
s kontejnery), sniZzeni nakladd na baleni a obalové materidly, lepsi wvyuZiti prostoru
stohovanim kontejnerd (nizsi prostorové pozadavky) a dalsi Uspory.

Konstrukci kontejneru tvofi ocelovy ram podle normy ISO, opatfeny rohovymi prvky ve
vSech rozich z ocelolitiny. Stény jsou pevné z ocelového plechu se svislymi prolisy a jedny
nebo dvoje celni dvoukridlé dvere (prfipadné bocni dvere otevirajici se v celé délce) jisténé
dvefnimi uzavéry s konstrukénimi prvky pro zajisténi plombou. Je uréen k prepravé a
kratkodobému skladovani sypkych, zrnitych nebo praskovych substrat(, jako jsou vybrané
zemédélské nebo potravinaiské suroviny, polotovary a vyrobky, chemické vyrobky, stavebni
materidl. Je uréen pro kusové, balené ¢i nebalené vyrobky a suroviny.

Vnitrozemsky (POOLovy) 20stopy kontejner pro vSeobecné pouZiti - univerzdlni
kontejner (binnen ¢i pozemni kontejner) byl nejrozsitenéjSim typem kontejneru pouzivanym
v kontejnerovém spolecenstvi spolecnosti Intercontainer-Interfrigo (POOL kontejnerd byl
k 31.12. 1996 rozpustén). Jedna se o plné zavieny ocelovy kontejner, odolny povétrnostnim
vlivim a splfujici poZadavky na vodotésnost. Kontejner je tvofen ocelovym ramem
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z nizkolegovanych oceli, opatfeny rohovymi prvky ve vSech rozich =z ocelolitiny
(viz Obrazek 89). Kontejner ma pevnou strechu, pevné celni a bocni stény a podlahu,
dvoukridlé dvere v jedné z Celnich stén. Kfidla dvefi jsou opatfena gumovym tésnénim
a zpravidla maiji dvojity tyCovy uzavér, ktery umoznuje zajisténi zavérou. Zavésy Celnich dvefri
umoziuji jejich otevreni v thlu 270°.

Obrazek 12 - Vnitrozemsky (POOLovy) kontejner pro vseobecné pouZiti (autor)

Vnitrozemsky kontejner pro prepravu nevlhnoucich sypkych materiadl( je specidlné
upraveny 20stopy kontejner pro prepravu dfevni hmoty a sypkych materidld (biomasa,
odpad, granulaty a mnohé dalsi). Kontejner je tvofen ocelovym ramem, opatfenym
rohovymi prvky umisténymi podle normy ISO ve vsech rozich z ocelolitiny. Kontejner ma
pevné stény z ocelového plechu a neméa ani v jedné ze stén dvere (viz Obrazek 13). Celni
stény jsou s prolisy. Bocni stény jsou z plechli. Nad dolnimi prvky jsou bocni stény rozsifreny
(vybouleny) az na 2.900 mm (v urovni 250 mm nad spodkem kontejneru) a déle se Sirka
kontejneru kdnicky snizuje na 2.830 mm (ve vysce 2.000 mm nad urovni spodku kontejneru).
Zbyvajici horni ¢ast kontejneru ma Sirku 2.600 mm. Kontejner nema stfechu a tuhost bocnich
stén je zajisténa jednak jejich tzv. vyboulenim a jednak ocelovymi spojkami, které jsou
navareny na horni podélnik ¢ela a podélné stény ve vzdalenosti cca 300 mm od kazdého
horniho rohu kontejneru. V dolnich podélnicich jsou otvory pro manipulaci kontejneru
pomoci lyzin.

Obrazek 13 - Vnitrozemsky kontejner pro prepravu drevnich stépkl (autor)
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Vnitrozemsky bulk kontejner pro prepravu chemickych vyrobku je specialné upraveny
30stopy kontejner pro prepravu a skladovani chemickych vyrobku citlivych na vihkost (viz
Obrazek 14). Loiny objem kontejneru odpovida dfive pouZivanym vnitrozemskym
kontejnerim o délce 40 stop. Kontejner je tvofen ocelovym ramem, opatfenym rohovymi
prvky umisténymi podle normy ISO ve vSech rozich z ocelolitiny. Kontejner ma pevné stény z
ocelového plechu. Kontejner md pevnou stfechu, pevné celni a boc¢ni stény a podlahu,
dvoukridlé dvefe v jedné z Celnich stén. Ve stfeSe jsou zpravidla tfi nasypné otvory o
praméru ¢i hrané 50 cm, které maji gumové tésnéni a celni ocka. Kfidla dvefi jsou opatifena
gumovym tésnénim a maji dvojity tyCovy uzaveér, ktery umoziuje zajisténi zavérou.

e~

Obrézek 14 - Vnitrozemsky bulk kontejner pro prepravu chemickych vyrobkt (autor)

Vyménné nastavby jsou uréeny vyhradné pro suchozemskou kontinentdlni dopravu
(silni¢ni a Zelezni¢ni). ProtoZe vétSinou nejsou s ohledem na konstrukci opatifeny hornimi
rohovymi prvky, neni mozné jejich stohovani. Tak jako u ostatnich prepravnich jednotek KP
doslo k unifikaci jejich zakladnich rozmérQ a technickych parametrd. Vyménné nastavby se
dnes vedle kontejner(i stavaji nejvykonnéjsim prostiredkem pro vytvareni logistickych
prepravnich fetézcl v kombinované dopravé. Casto jsou oznacované jako Cargo-box a
Combi-box. Cargo-box predstavuje uzavienou nastavbu celosvarované konstrukce a Combi-
box predstavuje vyménnou nastavbu s oteviratelnou bocni sténou obdobné jako u
plachtovych navésl s uréenim pro velké a neskladné zbozi.

Vyménné ndstavby predstavuji dnes nejcastéji pouzivanou dopravni techniku pro
kontinentdlni kombinované prepravy v Evropé. Jejich podil na celkovych prepravach
predstavuje 60 %. Vyménné nastavby z hlediska prepravniho pouziti se déli na valnikové,
ploSinové, izotermické, cisternové a sila.

Z pohledu uziti existuji vyménné nastavby, které jsou pouZzivany pouze v konvencni
silniéni dopravé a uzivané v KP. Vzhledem k zaméreni publikace je pozornost soustfedéna
pouze na vyménné nastavby uzivané v KP. Velkou vyhodou vyménnych nastaveb je jejich
vyuziti jako kratkodoby sklad. Uplatnéni vyménnych nastaveb je predevsim u dodavek ,just
in time”. Oproti kontejnerdm nevyzaduji pfi odstaveni u zakaznika (tj. pfi sloZzeni ze silni¢niho
nosiCe nebo naopak) specialni nakladace nebo prekladace, protoZe jejich soucdsti jsou
opérné nohy (viz Obrazek 15).

Dopravni fakulta Jana Pernera, Univerzita Pardubice -23-



Obrazek 15 - Oteviend vyménna ndstavba s plachtou (autor)

V zasadé se rozlisuji tfi zakladni druhy vyménnych nastaveb:

e uzavrené - nejbéznéjsi, jsou to plné zaviené vyménné nastavby ocelové konstrukce na
prvni pohled vypadajici jako kontejnery;

e oteviené - plachtové nebo bez plachty;

e cisterny.
Uzaviené vyménné ndstavby Ize ¢lenit na:

e klasické vyménné nastavby;

e vyménné nastavby s hornimi prvky.

Vyménné nastavby tfidy A jsou ve tfech délkovych modifikacich - 1.219 nebo
1.250 nebo 1.360. Nosnost téchto vyménnych nastaveb je max. 34 t (viz Obrazek 16).
Jsou vybaveny dolnimi pfidavnymi (,,rohovymi“) prvky podle normy ISO (pro upevnéni na
Zelezni¢nim a silniénim dopravnim prostredku) a jejich vzdalenost v podélném sméru
je 40 stop (jako u kontejneru ISO fady 1 A). Vyménné ndstavby jsou dale vybaveny ¢tyfmi
misty pro zdvihani klestinami (chapadly). Za u¢elem manipulace zavésnymi prostfedky musi
byt vyménné nastavby vybaveny ¢Etyfmi otvory pro manipulaci zavésnymi prostfedky
(lanovymi zavésy) v dolnich rozich podélnych stran.

Obrézek 16 - Jizdni souprava s plachtovou vyménnou nastavbou tfidy A (autor)

Vyménné nastavby tfidy B nejsou uvedeny v technickych normdch, ale jsou v malém
rozsahu pouzivany. V Evropé jsou nejpouzivanéjsi nadrikové vyménné ndstavby této tridy
(cca 16.000 kustl) o délce cca 9.200 mm. V CR tato tfida vyménnych ndstaveb neni
provozovana ani v konvencni silniéni dopraveé.

Vyménné ndastavby tfidy C jsou pouZivany nejbéznéji a jsou vyrabény ve trech
délkovych modifikacich - 715 nebo 745 nebo 782, s nosnosti max. 16 t (viz Obrazek 17).
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Vyménné nastavby jsou vybaveny dolnimi pfidavnymi (,rohovymi“) prvky podle normy ISO
(pro upevnéni na Zeleznicnim a silnicnim dopravnim prostfedku) a jejich vzddlenost
v podélném sméru je 20 stop (jako u kontejneru ISO fady 1 C). Vyménné ndstavby jsou ddle
vybaveny Ctyfmi misty pro zdvihdni klestinami (chapadly). Vyménné nastavby musi mit
stfedici drazku v konstrukci spodku, pomoci které je prfenaseno zatizeni mezi vyménnou
nastavbou a nosnym (silniénim) vozidlem. Kazdd vyménnda nastavba tfidy C je vybavena
¢tyfmi sklopnymi podpérnymi nohami. Svétla vyska pod spodkem ramu vyménné nastavby
pfi poloze na podpérnych nohdch je zpravidla 1.320 mm. Pfi pfepravé jsou nohy sklopené a
vyménna ndastavba silni¢ni nosic, ktery mize od takto zajisténé vyménné ndstavby odjet.
Vymeénné nastavby ddle mohou mit v podélném dolnim nosniku z obou stran dva nabiraci
otvory ve vzdalenosti 2.050 £+ 50 mm pro manipulaci vidlicovymi pfekladacimi mechanismy a
to v prazdném i v naplnéném stavu.

Obrazek 17 - Vyménna néstavba ttidy C v poloze na podpérnych nohéach (autor)

Klicové pojmy:
e KontejnerISO 1
e Druhy kontejner(
e lzotermicky, plnostény, otevieny, nadrzkovy kontejner
e \VVyménnad nastavba
e Cargo-box, Combi-box

Otazky:
e Charakteristika kontejneru 1SO 1.
e Technické parametry a rozdéleni kontejnerd.
e Rozdéleni kontejnerl dle jeho poufZiti.
e Ndaroky na technické vybaveni kontejnerového terminalu.
e \yznam vyménné nastavby v intermodalni prepravé.
e Rozdéleni vyménnych nastaveb a jejich praktické pouziti.

Problematika tohoto odstavce muze byt soucasti zkouskového testu.
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6. PREPRAVNI SYSTEMY ODVALOVACICH KONTEJNERU ACTS A ZDVIZNYCH
KONTEJNERU AWILOG

Cil: Sezndmit s prepravnimi systémy intermodalni prepravy valivych kontejnerd (ACTS -
Abroll Container Transport System) a normovanymi kontejnery AWILOG (AWILOG Abfall
Wirtschaft Logistik).

Odkaz:

1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, 1., Siroky, J. Kombinovana pfeprava, Univerzita Pardubice,
Pardubice prosinec 2015, str. 120-125, ISBN 978-80-7395-948-7.

2. Danék, J. a kolektiv Kombinovand pFeprava Il., skripta VSB-TU Ostrava, Ostrava 2003, str.
7-17, ISBN 80-248-0007-1.

Casova zatéi: 1 den

Shrnuti:

ACTS je novy systém kombinované dopravy v prepravnim fetézci silnice - Zeleznice a
opacné nabizi prepravciim nové sluzby ve vnitrostatni i mezindrodni prepravé. Systém
prebird veskeré ulohy spojené s plynulou a spolehlivou ptepravou.

Vyménné odvalovaci kontejnery jsou prepravovany na unifikovanych automobilech s
manipuldatory a na ploSinovych Zelezni¢nich vozech s otoénymi nosici. Prekladka z
Zelezni¢niho vozu na automobil nebo naopak predstavuje jednoduchy a produktivni zplsob
manipulace jakéhokoliv materidlu a odbourdva potrebu prekladacich mechanismi. Vse
realizuje fidi¢ nakladniho automobilu béhem nékolika minut.

V soucasné dobé se pouziva asi 30 zakladnich modifikaci unifikovanych odvalovacich
kontejnert uréenych pro rGzné druhy zboZi (viz Obrdzek 18). Z hlediska clenéni podle typu
jsou bézné zatazeny do provozu nasledujici typy odvalovacich kontejnera:

e oteviené (valnikové);
e uzaviené;

e nadrzkové;

e sila;

e plosinové;

e plachtové;

e izotermické.

NejrozsSifenéjsi jsou oteviené neboli valnikové odvalovaci kontejnery. Nékteré typy
odvalovacich kontejner(i v otevieném provedeni jsou stohovatelné.

Systém kombinované dopravy ACTS je tvoren tfemi zakladnimi prvky odvalovaci
kontejnery ACTS (v soucasné dobé se vyrabi zhruba 30 zakladnich typQ, s nimiz lze zajistit
prepravu snad kazdého materialu). Kontejnery (5950 x 2500 x max. 2500 - podle typu) svou
konstrukci odpovidaji pozadavkim UIC 591 a normé EN ACTS. Druhym prvkem jsou
automobilové nosice/prekladace kontejnerd ACTS, které umozniuji kromé vlastni prepravy
kontejnert také veskeré manipulace s nimi vcéetné jejich nakladky a vykladky z a na
Zeleznicni viz, automobilovy pfivés, rampy a manipulacéni plochy. Tretim prvkem je ploSinovy
zelezni¢ni viz.

Mezi hlavni vyhody systému ACTS patfi zejména skutecnost, Zze nakladka a vykladka
kontejnertd bez poufZiti specidlnich zafizeni pro vertikalni prekladku, manipulacni prostor
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alespon 10 metr( od osy koleje, prekladka kontejnert v horizontalni poloze z Zelezni¢niho
vozu na silniéni dopravni prostfedek a opacné, optimalni vyuZiti lozného mista i lozné
hmotnosti dopravnich prostfedkd, prekladku provadi fidic silni¢niho nakladniho automobilu
béhem 5 minut.

Skfinovy uzavieny

Nadrzkovy

( Otevreny, se sklapécim
JM‘ zadnim ¢elem

Plosinovy

Obrézek 18 - Typy odvalovacich kontejnerd systému ACTS (https://www.k-report.net/)

Kromé odvalovacich kontejnerd zapojenych do KP existuji jesté dalsi, zejména podle
norem DIN, které maji jiné rozméry - napfr. délky od 3.000 do 6.500 mm. Rozhodujici je vSak
unifikace rozmérQ vyztuzného ramu ve tvaru dvojitého L, ktery tvofi zakladni nosnou
konstrukci odvalovaciho kontejneru a umisténi tfrmenu (Uchytu) v jeho cele. Spodni nosniky -
podélniky, maji jednotnou vnitfni rozte¢ 900 mm. Vyfezy v podélnicich, volny prostor v dolni
casti a nékteré detaily jsou u rdznych systému odlisné. Pri dodrZeni urcitych podminek dle
predpisu UIC 591 je mozna jejich vzajemna slucitelnost. Odvalovaci kontejnery musi byt dle
této vyhlasky také viditelné oznaceny Stitky s kddovymi Cisly, pficemz jedno Cislo udava kod
jejich slucitelnosti s ostatnimi systémy.

Systém AWILOG je prepravni systém v kombinované dopravé silnice-zZeleznice.
Pfepravnimi jednotkami jsou rozmérové normované zdvizné kontejnery v nékolika
provedenich. Tyto prepravni jednotky se vyuZivaji zejména pro prepravu rlznych odpadi a
raznych druht stavebniho materialu.

Manipulace s pfepravnimi jednotkami jsou pfi prekladce mezi automobilovym nosicem
a Zelezni¢nim vozem provadény vertikdlné jednoduchou obsluhou pomoci dvouramenného
manipulatoru.

Jednou z mnoha vyhod tohoto systému je skutecnost, Ze kontejner mlze byt naloZen a
sloZzen na jakémkoliv misté vyhovujicim pro jeho spusténi a nasunuti na automobilovy nosic.
Uspora také spoéiva v poétu mobilnich manipulaénich mechanism( pro vertikalni prekladku.

Dopravni fakulta Jana Pernera, Univerzita Pardubice -27-


https://www.k-report.net/

. T e ra: =
Obrazek 19 — Kontejnery AWILOG na Zelezni¢nim voze a silni¢nim nosici (https:

report.net/)

www.k-

Hydraulicky vysouvané prodlouzeni ramen umoziuje nakladdat a manipulovat
kontejnery na vétsi vzdalenosti nebo prekladat na kontejnerovy privés nebo Zelezni¢ni viz.
Mechanismus mUze byt dodan i v provedeni s nezavisle ulozenymi manipula¢nimi rameny.
Srameny lze manipulovat i oddélené, nezdvisle na sobé. Soubéiny provoz je zajistovan
pomoci inkrementdlnich ¢idel. Dvouramenny nosi¢ mizZe byt namontovan na zakladni ram
systému ACTS a pak je pro manipulaci s kontejnery pouZit automobil s jednoramennym
manipulatorem. Pro prepravu po Zeleznici se pouZivaji ¢tyfndpravové podvozkové plosinové
vozy fady Renss s loZznou hmotnosti 65 t a maximalni rychlosti 120 kmh. Ve vétsiné pfipadl
se jedna o privatni vozy, ale kontejnery mohou byt pfepravovany i na vozech volného obéhu
Zeleznicnich spolecnosti. Na Zelezni¢ni viiz Ize umistit 7 kontejner(, naloZeni je provedeno
klouzavym zplsobem (moZnost pohybu v podélném sméru ve stanovené toleranci) a aretace
kontejnerld je zajisSténa podélnymi nizkymi bocnicemi. Podminky pFepravy odpovidaji
pozadavklm vsech evropskych Zeleznic. Kontejnery jsou uréeny pro sypké zbozi, ale jsou
dodavany i jako specidlni s uzaviratelnym nasypnym otvorem, se sklopnou celnici nebo se
Sikmou podlahou pro snadnou vykladku nakladu. Celkova délka kontejneru mlze odpovidat
pfipustné lozné Sifce Zelezni¢niho vozu, tj. 2 660 mm.

Klicové pojmy:
e ACTS
e Valivé kontejnery, zdvizné kontejnery
e Kombinovana pfeprava silnice-Zeleznice
e Kontejnery AWILOG
e Automobilovy nosic¢

Otazky:
e Popis prepravniho systému ACTS.
e Prvky systému ACTS.
e Technologie prekladky valivych kontejnera.
e Vyhody a nevyhody prepravniho systému ACTS.
e Charakteristika systému AWILOG.
e Popis prvkd systému AWILOG.
e Vyhody a nevyhody prepravniho systému AWILOG.
e Praktické priklady vyuZziti prepravnich systémua v kombinované prepravé.

Problematika tohoto odstavce mUze byt soucasti zkouskového testu.
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7.  PREPRAVA SILNICNiCH NAVESU A SILNICNICH SOUPRAV

Cil: Seznamit s jednotlivymi druhy prepravy silnicnich navési a silni¢nich souprav na
Zelezni¢nich vozech, procesem nakladky a vykladky téchto silni¢nich vozidel na Zelezni¢ni
vozy a druhy Zelezni¢nich vozli pro danou prepravu silni¢nich navés( a souprav.

Odkaz:

1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, 1., Siroky, J. Kombinovana pfeprava, Univerzita Pardubice,
Pardubice prosinec 2015, str. 73-100, ISBN 978-80-7395-948-7.

2. Danék, J. a kolektiv Kombinovand pFeprava Il., skripta VSB-TU Ostrava, Ostrava 2003, str.
17-22, ISBN 80-248-0007-1.

Casova zatéz: 1 den

Shrnuti:

Pro pfepravy silnicnich navéstli se ve svété bézné pouZivaji tzv. kapsové nebo kosové,
drive jeSté kolébkové vozy, které jsou svou konstrukci upraveny pro umisténi silni¢nich
navésl. Vyhlaska UIC 571-4 rozdéluje Zelezni¢ni vozy na prepravu silni¢nich navést do dvou
konstrukcnich skupin. Typ 1 - kodifikacni znak P, vliz s pevnou prohlubni ,Kapsa“ (némecky
»,Taschen”) na prepravu navésl, které odpovidaji Vyhlasce UIC 592-4 a lze je prekladat
klestinami a pripadné je lze vyuzit na prepravu vyménnych nastaveb a kontejnerd. Typ 2 -
kodifika¢ni znak W, viz Wippen, jsou dva spojené vozy na prepravu obycejnych navésu,
které odpovidaji Vyhlasce UIC 596-2. Navésy se nakladaji najetim celé jizdni soupravy na
Zelezni¢ni vz a odpojenim tahace (terminalové vozidlo nikoliv silni¢ni tahac). Vozy Wippen

Pti zalozeni UIRR (Union Internationale des sociétes de transport combiné Rail - Route
/ Internationale Vereinigung der Gesellschaften des Kombinierten Verkehrs) v roce 1970 byl
okamzité vznesen pozadavek na Upravu navésu pro vertikalni prekladku pomoci jefdbu na
Zeleznic¢ni kapsovy viz. Myslenka pochazela od spolecnosti Novatrans a nasledné se k ni
pripojil i Kombiverkehr. Tyto spole¢nosti poukazovaly na to, Ze horizontdlni prekladka je
pomala a ndkladna. U systémy ,Kangourou” trvala prekladka sice jen 5 nebo 6 minut, ale
vzdy byly poZadovany dalSi Upravy ndvésu spojené sinvesticnimi vydaji. U némeckého
systému , Wippen“ nebyly poZadovany Upravy navésu, ale prekladka jednoho navésu trvala
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15 minut. Silniéni dopravci rychle pfijali a poznali vyhody vertikdlni prekladky a v priibéhu 70.
let a zacatkem 80. let vybavili ndvésy bocnimi Uchyty pro zvedani navési pomoci klestin pfi
vertikalni preklddce a nebo si pofidili nové navésy s pozadovanou Upravou. Od roku 1977
Novatrans a Némecké drahy (DB) se zaméfily na vertikalni prekladku navésl a nepofrizovaly
jiz vozy typu ,Kangourou“ a ,Wippen“. Novatrans tyto vozy vyfadila vroce 1986 a
Kombiverkehr v roce 1989. Pro Hupac a Kombiverkehr, které vyuzivaly vozy ,Wippen“ byla
nehoda v roce 1971 u stanice Edesheim-Northeim, pfi které vypadl navés z vozu, dalSim
dlvodem pro jejich omezeni v provozu. Silni¢ni vozidla musela byt od této nehody ukotvena
pomoci ok a fetézl na Zelezni¢nim voze. Lze prohlasit, Ze vozy obstaly v provozu v letech
1962 az 1971, ale dalsi jejich budoucnost jiz nebyla prosazovana. Navésy v pribéhu 80. let
ztratily na dominantnim postaveni v kombinované dopravé Zeleznice — silnice. Od roku 2000
se snizoval jejich podil ze 14% v mezindrodni a 7% ve vnitrostatni nedoprovazené
kombinované prepravé ve prospéch prepravy vyménnych ndastaveb. Pro ndvésy plati
obdobné kodové stitky a kody kombino\vané dopravy jako pro vyménné nastavby.

Obrazek 21 — Prekladka silni¢niho navésu do koSového zelezni¢niho vozu
(https://www.zsskcargo.net/)

Viz tady Sdgnss je uréen pro prepravu silni¢énich navésh, které nejsou vybaveny
zavésnymi Uchyty pro vertikalni prekladku pomoci klestin. KoSové vozy byly v zasadé uréeny
pro prepravy navésa starSi konstrukce, které nebyly vybaveny uchyty pro vertikalni
prekladku. (navésy byly plivodu ze zemi stfedni a vychodni Evropy). Taha¢ najede s navésem
na vyjmuty koS zvozu, ktery je potom premistén pomoci klestin do volného prostoru
nosného ramu vozu. Vyhody vozu Wippen spocivaly v jednoduché manipulaci s prepravnimi
jednotkami (silnicni ndavésy), potreba jen celni rampy bez jakychkoliv prekladacich
prostredku a ve flexibilité pti volbé prekladkového mista.

Navésy béziné stavby se prekladaji horizontalnim zplsobem, tj. najetim na specidlné
konstrukéné upraveny Zzelezni¢ni vlz. Vtomto pripadé neni potiebny Zadny prekladaci
mechanismus. Druhou variantou je pouziti Zelezniéniho vozu s tzv. odnimatelnym koSem,
ktery lze ze Zelezni¢niho vozu vyjmout pomoci vertikdlniho prekladaciho mechanismu a
umistit ho na misto mimo Zelezni¢ni viz. Na koS najede ndvés navéseny na tahaci a nasledné
po odpojeni a odjeti tahace je spole¢né koS s ndvésem zpét uloZzen do Zeleznicniho vozu
pomoci prekladaciho mechanismu, ktery se pouziva pro prekladku vyménnych ndstaveb.
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Silni¢ni sedlové navésy se prekladaji vertikalnim zplsobem. Jejich manipulace a prekladka se
provadi preklddacimi mechanismy vybavenymi zafizenim (klestinami) pro prekladku
vymeénnych nastaveb. Manipulace a preklddka silni¢nich navést mezi jednotlivymi druhy
dopravy se provadi v prekladistich, kterd jsou odpovidajicim zplisobem pro systém prepravy
silni¢nich navésl vybavena a usporadana.

Obecnou vyhodou systému prepravy silni¢nich ndvésa je moznost nakladky a vykladky
silniénich navésa v pocatecnich, popf. koncovych bodech prepravniho fetézce bez pomoci
vertikalnich manipulacnich zafizeni. Pro prepravy celych silni¢nich souprav se pouzivaji
nizkopodlazini Zelezni¢ni vozy s malymi praméry kol. Snizeni podlahy téchto vozl umoziuje
prepravu silniénich souprav bézné vysky (s rohovou vyskou 4,00 nebo 4,10 m). Systém
prepravy jizdnich souprav v rdmci systému silnice-Zeleznice fadime jako jediny do kategorie
doprovazenych preprav.

Pro systém prepravy nakladnich (silni¢nich) vozidel a jizdnich souprav po Zeleznici
(systém Ro-La) je potiebna nejjednodussi technicka zdkladna. Jako prepravni jednotky jsou
béZné pouzivand nakladni (silni¢ni) vozidla ¢i jizdni soupravy, které nemaji Zadné specialni
konstrukéni Upravy a pouze musi spliovat povolené parametry pro prepravu po Zeleznici.
Konkrétni rozméry jsou mimo jiné zavislé na pouZitych specidlnich Zelezni¢nich vozech pro
jejich prepravu. Nezbytnym ¢lankem technické zakladny jsou specidlni nizkopodlazni
Zeleznic¢ni vozy s malymi primeéry kol a to s ohledem na technické podminky (zejména max.
povolena celkovd vyska podlahy Zelezni¢niho vozu a vysky nakladniho/silnicniho vozidla).
Zelezni¢ni vozy jsou vidy spojeny do soupravy. Nakladni (silni¢ni) vozidla po rampé najizdé&ji
na soupravu Zelezni€nich voz( pres ¢elo na jednom konci této soupravy, popojizdéji po této
soupravé a fadi se tésné za sebou. Ve stanici uréeni nakladni (silni¢ni) vozidla postupné
sjizdéji ze soupravy Zelezni€nich vozl pres ¢elo na druhém konci této soupravy. Pro najeti Ci
sjeti nakladnich (silni¢nich) vozidel slouzi bud pevné nebo mobilni ¢elni rampy. Z provoznich
a technologickych divodu je potfebné mit k dispozici v blizkosti koleje potfebnou odstavnou
plochu pro shromazdovani nakladnich (silni¢nich) vozidel pfed najetim a po sjeti ze soupravy
zelezni¢nich vozd.

|

=

Obrézek 22 — Piekladka silnigni soupravy v systému Ro-La (autor)
Systém Ro-La je zaloZen na horizontdlni prekladce a nepotfebuje proto zadny specidlni

prekladaci mechanismus.
Najeti a sjeti nakladnich (silni¢nich) vozidel ,na“, resp. ,,ze“ Zelezni¢nich voz( se provadi
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ve specialnich prekladistich systému Ro-La, ktera jsou odpovidajicim zplsobem pro tento
systém vybavena a usporadana.

Systém Ro-La je tedy vyrazné jednodussi nez v pripadé systému kontejnerd a
vyménnych nastaveb.

Vyhodou systému Rola v porovndni s nedoprovazenou kombinovanou prepravou je
rychla prekladka, protoze silni¢ni vozidla najizdéji a sjizdéji z vlakové soupravy vlastni silou,
prepravit lze kazdé vozidlo splfiiujici pozadavky a odpadaji naklady spojené se zhotovenim a
udrzbou prekladacich mechanism(. Nevyhodou je, Ze vlak RolLa prepravi méné piepravnich
jednotek nez u nedoprovazené kombinované prepravy, napf. vlak o celkové hmotnosti 1 200
t prepravi 21 silni¢nich souprav s celkovou hmotnosti 40 t proti 24 navésim s celkovou
hmotnosti 33 t nebo proti 26 vyménnym ndstavbam typu A s celkovou hmotnosti 30,5 t.

Pro systém Rola je pro nakladku a vykladku silni¢nich vozidel potfebnd pouze jedna
manipulacni kolej s vyplnénym meziprazcovym prostorem v minimalni délce pro bezpecné
najeti silni¢nich vozidel na mobilni rampu, kterda je spojena Sroubovkou s prvnim
nizkopodlaznim Zelezni€nim vozem. Systém Rola je integrovan i do terminall pro
nedoprovazenou kombinovanou dopravu. Neni-li dostate¢na parkovaci plocha v termindlu
pro najizdéjici vozidla na vlakovou soupravu, jsou umisténa na jiném misté, ze kterého jsou
pfivoldna radiovym spojenim.

K vyvinuti systému prepravy silni¢nich souprav na Zeleznici doSlo zejména z dlvodu
feSeni probléma vznikajicich nartstem silniéni dopravy na silni¢nich hrani¢nich pfechodech,
feSenim problém0 odpocinku osadek jizdnich souprav v souladu s evropskou dohodou AETR
a snahy po snizeni zatéze Zivotniho prostfedi nezadoucimi zplodinami, vznikajicimi provozem
silni¢nich vozidel.

Evropska dohoda o préci osadek vozidel v mezinarodni silni¢ni dopravé (Dohoda AETR)
stanovuje maximalni denni dobu tizeni, tydenni doba tizeni, maximalni pripustnou dobu
fizeni a minimalni dobu odpocinku a tydenni dobu odpocinku.

Vozy pro systém ,Rola“ neprodélaly od roku 1980 prevratny vyvoj, pokud
odhlédneme od zkousek a mensich sérii 10 a 12 napravovych vozl s nosnosti 40 t. Neni ani
znam vyvoj vozl s cilem zlepsSit hospodarnost systému. Nebylo rovnéz prozkoumano, zda
odstranéni vertikdlnich prekladek prepravnich jednotek pomoci jefabl a vysoka vykonnost
vozl, jak ve dne tak i v noci, mohou vyrovnat nevyhodu Rola, v porovnani s vysokymi
hmotnostmi zdsilek u nedoprovazené kombinované prepravy. Argumentovalo se, Ze
nedoprovazend preprava je pro Zeleznici i dopravce pfriznivéjsi nez doprovazena preprava.
Vychdzelo se ztoho, Ze zadny dopravce by neprepravoval silnicni vozidla se fidic¢i po
Zeleznici, pokud by dosahl stejného efektu jako pfiodeslani kontejnerd a vyménnych
nastaveb v nedoprovazené kombinované prepravé. Pro nékteré silni¢ni dopravce tento
postup neni moiny sohledem na neexistujici vyvoj dopravnich prostfedkll pro
nedoprovazenou kombinovanou prepravu a s ohledem na prepravni obéhy. Doprovazenou
kombinovanou pfepravu prosazuji s ohledem na castéji se vyskytujici kongesce v silni¢ni
dopravé a dalSi prostoje vozidel napf. pfi ¢ekdni na celni odbaveni pfi mezinarodnich
prepravach mezi ¢clenskymi zemémi EU a ostatnimi zemémi v Evropé.

Vroce 1993 ,dorazila“ RoLa i do Ceské republiky. OKOMBI a ¢Eeska spoleénost
Kombiverkehr CZ (dnes BOHEMIAKOMBI) zahdjily provoz na lince Ceské Budé&jovice — Villach
(Rakousko — Slovinsko — Italské pomezi). V provozu byl jeden spoj denné, ktery trasu do 456
km vzdaleného Villachu pfekonaval za 12 hodin. Od podzimu 1995 do léta 1996 byly
v provozu dokonce dva spoje denné. Dalsi expanze linek RoLa pokracovala v roce 1998, kdy
OKOMBI a slovinskd spoleénost pro kombinovanou dopravu ADRIAKOMBI zahdjily provoz na
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lince Salzburg — Ljubljana a ve spolupraci se slovenskou spole¢nosti OZON linku Wels — Nové
Zamky. Vroce 1963 ndsledovala ve spoluprdci s italskou spoleénosti pro kombinovanou
dopravu CEMAT linka Wels — Wérgl a v roce 1997 plné v rezii OKOMBI vnitrostatni rakouska
linka Wels — Villach. Rakousky Wekl se tak stal ,baStou” pro RolLa a denné z ného bylo
vypravovano 16 Rola vlak(l. Rok 1999 byl poznamendn tragickym nestéstim v Tauerském
silni¢nim tunelu, ktery byl nasledné na pul roku uzavien a tranzit pres rakouské Uzemi ztratil
tak jednu z hlavnich silni¢nich tepen. OKOMBI musela vyrazné navysit poget spojl pfes Alpy.
Rozhodla proto o zrudeni linek Villach — Ceské Budélojovice a Wels — Nové Zamky, &im?
ziskala dvé soupravy Rola vozli a mohla tak posilit linku Wels — Villach na 6 spoju denné.
Investiéni politika spole€nosti OKOMBI pokrafovala vroce 1999 daldich 200 kusU
nizkopodlaznich voz(i Adtranz/Greenbrier v hodnoté 29 mil. EUR. Vozy byly dodany na
po&atku roku 2000 a OKOMBI &3st pouZila pro obménu stavajiciho vozového parku. Hlavni
Cast zdoddvky vSak smérovala kzavedeni dalSich dvou linek Prvni Worgl — Verona,
zprovoznénd vroce 2000 slouZi k posileni tranzitni kapacity pres Alpy do Itdlie. Druha
Maribor — Wels zprovoznénd na podzim roku 2001 diky uklidnéni valecné situace v byvalé
Jugoslavii je urcena predevSim pro prepravy na Balkdn a do Turecka. Rok 2001 byl ve
znameni vstupu novych spole¢nosti do provozovani Rola linek. Rakouska spolecnost
Schenker a italska Bertani zprovoznily linku Wérgl - Trento a nové zalozend Svycarska
spole¢nost Ralpin linku Freiburg — Novara. Pravé tato linka diky stavebnim uUpravam
Simplonském tunelu, umoZfiuje jako prvni linka pfepravu kamiond pres Svycarské Alpy o
vySce az 4,00 m (vSechny ostatni linky prochazeji Gotthardskym tunelem a vyska
pfepravovanych kamionl je omezena 3,80 m). V letoSnim roce pfipravuje francouzska
spole¢nost pro kombinovanou dopravu, firma Novatrans, zprovoznéni prvni francouzsko —
italské RolLa linky Amberiu (30 km Lionu) — Torino pfes Modane.

Klicové pojmy:
e Silni¢ni naveés
e Horizontalni a vertikalni pfekladka
e Zelezniéni vozy Wippen, Taschen, EuroSpine
e Silniéni souprava

e Modalohr

e RO-LA

e AETR
Otazky:

e Druhy preprav silni¢nich navésl na Zelezni¢nich vozech.

e Technologie prekladky silni¢nich navésa.

e Druhy Zeleznic¢nich vozu.

e Vybavenost terminalu intermodalni prepravy pro prekladku silni¢nich navésu.
e Technické parametry silni¢nich souprav.

e Zelezni¢ni vozy pro pfepravu silniénich souprav.

Problematika tohoto odstavce muze byt soucasti zkouskového testu.
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8.  SYSTEM PREPRAVY BIMODALNICH (PODVOJNYCH) NAVESU

Cil: Sezndmit se systémem intermodalni prepravy silnice-Zeleznice, ktery spociva v prepravé
specialné upravenych silni¢nich navést (bimodalnich - podvojnych), které jsou svou
konstrukci uzplisobeny pro piepravu po silnici i Zeleznici bez jakékoliv prekladky na Zelezni¢ni
vozy.

Odkaz:

1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, 1., Siroky, J. Kombinovana pfeprava, Univerzita Pardubice,
Pardubice prosinec 2015, str. 132-135, ISBN 978-80-7395-948-7.

2. Danék, J. a kolektiv Kombinovand pFeprava Il., skripta VSB-TU Ostrava, Ostrava 2003, str.
22-25, ISBN 80-248-0007-1.

Casova zatéi: 1/2 den

Shrnuti:

Podvojny navés je opatien specidlné zpevnénou konstrukci zabranujici jejimu
poskozeni pfi plsobeni podélnych sil v rdmci Zelezni¢ni dopravy. V ostatnich parametrech je
tento typ navésu shodny s klasickymi silnicnimi navésy.

Kombinace silnice/Zeleznice (specidlni ¢epy a kluznice pro uchyceni na specidlni
zelezni¢ni podvozek). Zndme 3 typy podvojnych navésa. Starsi typ Mark IV byl vybaven
samostatnym Zelezni¢nim dvojkolim. Novéjsi typ bez Zelezni¢niho dvojkoli byl oznacovan
jako Mark V (systémy MARK byly vyrobeny v USA, systém Kombirail je evropské konstrukce).

Obrazek 23 - Vlak sestaveny z podvojnych (bimodélnl’c navés( (https://www.litomysky.cz/)

Technologie systému podvojnych navésu spocivd v rychlém odvéseni a pfivéseni
navésu za pomoci elektricky ovldadaného opérného zvedaku, zavéseni navésl zadni stranou
je podporované hydraulicko vzduchovym odpruzenim napravovych podpér.

Smysl systém( podvojnych navésu spocival ve vytvoreni spoleéného bimoddlniho
systému pro Evropu. Tento systém nabizi bezpecnou, jednoduchou a hospoddarnou prepravu
po Zeleznici a c¢dasteéné po silniéni siti a je vyznadovan pro svou jednoduchost a
ekonomicnost.

Podvojné navésy se mohou spojovat do ucelenych jednotek dvojim zplsobem. Pfimy
systém (Kombirail) spocivd vtom, Ze oba konce podvojnych navésl jsou spojeny se
stredovym Zelezni¢nim podvozkem. Neptimy systém (RoadRailer) je charakteristicky tim, Ze
se stfedovym Zelezni¢nim podvozkem se spojuje pouze jeden podvojny ndvés, do jehoz
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Cepového pouzdra v zadnim pficniku hlavniho rdmuse pomoci ¢epl zavési druhy podvojny
naves.

Podvojné navésy mohou byt doddvany v rlznych typech stavebnich variant od
skrinovych, valnikovych, velkoobjemovych, cisternovych, chladicich, mrazicich az po
plachtové.

Podvojné navésy jsou vedle prepravnich jednotek soucasné i silni¢ni dopravni
prostfedky. Ve spojeni s tahacem ndvésy vytvareji tzv. ndvésové soupravy, pomoci kterych
jsou navésy dopravovany po verejnych pozemnich komunikacich. Ve spojeni se specialnimi
Zelezni¢nimi podvozky podvojné navésy vytvareji Zeleznicni vozy (Zelezni¢ni dopravni
prostredky).

Manipulaci, tj. zménu druhu dopravy, predstavuje vloZeni, resp. vyjmuti Zelezni¢niho
podvozku pfimo vose koleje (jedna se tedy o horizontalni zplsob prekladky). Toto
manipulaéni misto vyZaduje zpevnénou plochu podél koleje i v koleji a zpevnénou plochu
minimalné na jedné strané koleje, s ohledem na zajiSténi prijezdu resp. odjezdu, a pro
potfebné manévrovani ndkladnich (silni¢nich) vozidel. Tato manipulacni mista, i kdyz se
nékdy oznacuji jako ,prekladisté”, nejsou vybavena prekladacimi mechanismy.

Klicové pojmy:
e Podvojny navés
e Mark IV, Mark V, RoadRail, Kombirail
e Technologie podvojnych navésl
e Zelezni¢ni podvozek

Otazky:
e Charakteristika podvojnych navésu.
e Jednotlivé typy podvojnych navésu.
e Konstrukce podvojného navésu.
e Technologie tvorby vilaku z podvojnych navésu.

Problematika tohoto odstavce muze byt soucasti zkouskového testu.
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9. TECHNOLOGIE TERMINALU. TECHNOLOGIE OBSLUHY ATRAKCNIHO OKRUHU
TERMINALU

Cil: Seznamit s problematikou samotné technologie, zaméfenou zejména na technologii
terminalu v kombinované prepravé a obsluhy atrakéniho obvodu termindlu.

Odkaz:

1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, ., Siroky, J. Kombinovana pfeprava, Univerzita Pardubice,
Pardubice prosinec 2015, str. 136-140, ISBN 978-80-7395-948-7.

2. Dané&k, J., Teichmann, D. Kombinovand pfeprava l., skripta VSB-TU Ostrava, Ostrava
2001, str. 100-115, ISBN 80-7078-860-7.

Casova zatéi: 1/2 dne

Shrnuti:

Technologii kombinované prepravy se rozumi cilevédoma, ucelné organizovana
¢innost, zamérena na manipulaci a premistovani elementld a kompletl intermodalni
prepravy. Poslanim technologie je tyto procesy poznat, popsat a efektivné usporadat.
Pfedmétem dalsiho feseni je technologie termindll a sitova technologie (systém vlakovych
spoju).

K feSeni technologie terminalu jsou potfebné poZadavky na vykony, velikost ploch
terminalu pro poZadované vykony, provozni koncepce odpovidajici poZadovanym vykonim a
zejména dobré napojeni na Zelezniéni a silniéni dopravu.

Analyza funkce termindlu se zaméruje predevSim na sledovani ukazatell vyuZiti
kapacity manipulacnich koleji, ¢ekaci doby automobilli, pocet manipulovanych loZnych
jednotek (naloZzeno, vyloZeno, pfeloZeno), pocet koncicich a vychozich vlakd, pobyt vozu
v terminalu, vyuziti mechanizacénich prostredk(, prostoje mechanizaénich prostredkdl, pocet
deponovanych loznych jednotek a pocet poskozenych loznych jednotek.

V terminalu se v obsluze aplikuji dvé metody technologie. Stacionarni (obsluzna)
metoda spocivajici v tom, Ze soupravy vlakl intermodalni prepravy jsou cely den k dispozici
silniénim vozidlim na rozvoz a svoz zasilek, vznikaji vSak naklady za pobyt vozu. Vykladka a
nakladka vlakd se uskutecnuje podle jizd automobill uréenych pro rozvoz a svoz. Proudova
(vyménnd) metoda se vyznacuje tim, Ze lozné jednotky se po pfijezdu vlaku odkladaji podle
poradi na operativni Ulozné plochy. Pfepravni jednotky, které jsou jiz shromazdéné na jiném
misté operativni Ulozné plochy a pripravené na nakladku se bud okamzité presouvaji na
postupné se uvoliujici mista na Zelezni¢nich vozech nebo az po ukonceni vykladky pfi
navratu prekladaciho zafizeni.

Pro pfistup silni¢nich vozidel k prekladce existuji v terminalech intermodalni prepravy
dva zplsoby, a to tzv. pfimy pfistup silni¢nich vozidel do terminalu, kdy pfijizdéji silnicni
vozidla pfimo do prostoru termindlu a privazeji lozné jednotky do oblasti dosahu (bez pouziti
prekladaciho zafizeni), a druhy pfistup, u kterého jsou silni¢ni vozidla odstavena na externim
parkovisti (dvouokruhovy systém). Presun loznych jednotek mezi externim parkovistém a
terminalem prebiraji interni terminalova vozidla (navésové tahace).

Pf¥ima prekladka na silnicni vozidla (jednookruhovy systém): Silni¢ni vozidla privazejici
prepravni jednotky pfijizdéji pfimo do prostoru prekladisté do oblasti dosahu hlavniho
prekldadaciho mechanismu. Nasledné po jejich vyloZeni jsou na silni¢ni vozidla naloZzeny
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prepravni jednotky hlavnim preklddacim mechanismem a to predevSim pfimo ze
Zelezni¢niho vozu, popft. z tlozné plochy. Misto, kde se prekldda prepravni jednotka, resp.
kam/nebo odkud bude prepravni jednotka uloZena ¢i pfevzata, oznami dispecer prekladisté
fidi¢i pfi vjezdu do prekladisté. Obdobné tak silni¢ni vozidla odstavuji navés, resp. pfivés
s pfepravnimi jednotkami. Tato metoda predpoklddd disciplinu ze strany fidi¢e silni¢niho
vozidla i fidice prekladaciho mechanismu a ze strany prekladisté dobrou organizaci prace a
kontrolu (viz Obrdazek 24). Pfimy pfistup silni¢niho vozidla na prekladisté vyZaduje mimo jiné i
bezproblémovy pristup prakticky ke kazdému mistu uloZeni prepravni jednotky na ulozné
plose (operativni i deponovaci).

ULOZNE PLOCHY

ULOZNE PLOCHY
g — =
| 1 11 | | 11 11 11 11 |

Pozndmky:
E: - jizdni souprava (silni¢ni dopravni prostiedek)
[ - Zeleznienivizs prepravni jednotkou

—— - preklddkovd kolej.

Obrazek 24 - Schéma jednookruhového systému (autor)

Neptima prekladka na silni¢ni vozidla (dvouokruhovy systém): Silni¢ni vozidla maji
pfistup pouze na oddélenou ¢ast prekladisté, tzv. predavaci parkovisté (mezideponii),
nezajizdéji na jiné vnitini komunikace v prekladisti (v dosahu hlavniho prekladaciho
mechanismu). Silni¢ni vozidla zde odveési navésy Ci privésy s pfepravnimi jednotkami a zapoji
jiné, s pfepravnimi jednotkami uréenymi k rozvozu (vyprazdnéni ¢i naplnéni u zakaznika),
nebo jsou z navésl a privésl prepravni jednotky sloZzeny na uloZznou plochu predavaciho
parkovisté, ¢i pfimo na specidlni pfekladistni vozidla (napf. terminalové tahace s jednim ¢i
vice pripojnymi nakladnimi/silnicnimi vozidly a obkro¢nd vozidla), ktera zajistuji presun
prepravnich jednotek mezi predavacim parkovistém a dalSimi misty v prekladisti. Plocha
preddvaciho parkovisté je obsluhovana samostatnym preklddacim mechanismem
(viz Obrazek 25). Tato metoda vyzaduje mozZnost operativniho vyuZiti navésl a privésu, coz
Ize jen v ptipadé jednoho nebo omezeného poctu majitell téchto silni¢nich vozidel (fidi¢
musi mit u sebe technicky prlikaz od navésu &i privésu pfi kazdé jizdé s nim). Velice
problematicka je udrzba a opravy navésd a privésl vyuzivanych vice tahadi (silni¢nimi
vozidly) a zejména uréeni odpovédnosti za poruchu ¢&i jejich poSkozeni. Z tohoto divodu neni
tato metoda v prekladistich v CR vyuZivdna. Tento zplisob je €asto vyuZivan predeviim ve
velkych prekladistich v namornich pfistavech.
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II.

PREDAVACI PARKOVISTE (MEZIDEPONIE) 2 :] ﬂ

| © ULOZNE PLOCHY

ULOZNE PLOCHY

JERAB

Pozndmky:
I. - Cdst prekladisté s vylouc¢enim vjezdu jizdnich souprav (silni¢nich dopravnich prostredki)

Il. - pfeddvaci parkovisté (mezideponie), urcené pro jizdni soupravy (silnicni dopravni prostredky)

- premisténi prepravni jednotky specidlnim prekladistnim vozidlem nebo preklddacim
mechanismem (pracujicim v asti I. prekladisté) na preddvaci parkovisté (mezideponii)

- pfemisténi prepravni jednotky preklddacim mechanismem (uréenym pro obsluhu Il. ¢dsti
prekladiste) z preddvaciho parkovisté (mezideponie) na jizdni soupravu (silnicni dopravni
prostredky)

- jizdni souprava (silni¢ni dopravni prostredek)

- Zeleznicni vuz s prepravni jednotkou

I} ==

- prekladkova kolej.
Obrazek 25 - Schéma dvouokruhového systému (autor)

Klicové pojmy:
e Technologie kombinované prepravy

e Terminal kombinované prepravy

e Technologie termindlu

e Atrak¢ni obvod termindlu
Otazky:

e Funkce termindlu kombinované prepravy.

e Popis technologie terminalu kombinované prepravy.

e Pozadavky na technické vybaveni terminalu.

e Metody obsluhy atrakéniho obvodu termindlu.

e Vyznam informacnich systémU v intermodalni prepravé.

Problematika tohoto odstavce muze byt soucasti zkouskového testu.
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10. KAPACITA TERMINALU. SYSTEM VLAKOVYCH SPOJU V KOMBINOVANE PREPRAVE

Cil: Sezndmit s prostredky, které ovliviuji celkovou kapacitu termindlu kombinované
prepravy, zejména kapacita jednotlivych prekladacich prostredk(, silni¢nich prostfedk( a
manipulacnich koleji. S kapacitou termindlu Uzce souvisi i potfebny pocet pracovnich
prostiedku.

Odkaz:
1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, 1., Siroky, J. Kombinovana pfeprava, Univerzita Pardubice,
Pardubice prosinec 2015, str. 141-51, ISBN 978-80-7395-948-7.

Casova zatéi: 1 den

Shrnuti:

Celkova kapacita terminalu kombinované prepravy zavisi na kapacitach jednotlivych
prostredkl, jak mechanizacnich, prekladacich a silnicnich. Kapacita prekladacich
mechanismu je zavisla na ¢asovém fondu pracovni doby a hodinovém vykonu mechanismu.

Celkova kapacita prekladacich mechanismi je zavisla na mnohych aspektech. Zalezi
pfedeviim na mistnich podminkach prekladisté, pouzitych mechanismech a jejich
vzajemném reseni.

Existuje mnoho aspektl, které ovliviiuji vyslednou kapacitu silni¢nich dopravnich
prostiredkl. PfedevSim mezi né patfi pramérna prepravni vzdalenost, kterd ovliviiuje dobu
jizdy, zplUsob vyprazdnovani a plnéni kontejner(, ovliviiuje pobyt u prepravce a manipulace
v prekladisti ovliviuji pobyt v prekladisti (dané technickou zékladnou a technologii).

Pro vypocet kapacity manipulacnich koleji je rozhodujici celkova délka manipulaénich
koleji, roéni fond pracovni doby, pocet obsluh za den, vyuziti Zelezniénich kontejnerovych
vozU a priimérnd délka Zelezni¢niho vozu.

Pti hodnoceni vyuZiti kapacity prekladacich mechanism( vychdzime z fondu pracovni
doby jednotlivych mechanism( v jednotlivych prekladistich a z hodinového vykonu
jednotlivych prekladacich mechanism.

Pro jednotlivd prekladisté jsou vypoctené kapacity prekladacich mechanism( a to
zejména teoreticka kapacita mechanismu, ktera nezohlediuje Zadné =ztratové doby
(neproduktivni doba, doba potfebnd na opravy a nepravidelné poruchy); je stanovena na
zakladé pIného nominalniho fondu pracovni doby mechanismu v pfekladisti a hodinového
vykonu pfislusného mechanismu, teoretickd kapacita prekladisté, kterd se rovnd souctu
teoretické kapacity jednotlivych prekladacich mechanisma, které v prekladisti vykonavaji
¢innost, prakticka kapacita prekladaciho mechanismu zohlednujici vSechny ztratové doby
(socialni prestavky, prostoje, opravy a prohlidky a nepravidelné poruchy), prakticka kapacita
prekladisté, kterd vychazi ze rovna souctu praktické kapacity jednotlivych prekladacich
mechanismu, které v prekladisti vykonavaji ¢innost a v neposledni fadé stanovena kapacita
prekladisté, ktera je stanovena pro jednotlivd prekladisté a vychazi z praktické kapacity
jednotlivych prekladacich mechanisml v prekladisti a zohlednuje provozni podminky a
organizaci prace v prislusném prekladisti.

Dimenzovani terminalu souvisi i se systémem vlakovych spojid v kombinované
prepravé. Jednda se o systém rychlych vlakovych spojd intermodalni prepravy, které
zabezpecuji spojeni (v pozadované kvalité) mezi terminaly s dostateCnym objemem prepravy
zboii.
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Z pohledu Zeleznicniho dopravce (Zeleznice) jsou pouzivany nasledujici druhy
technologie prepravy zasilek KP.

Jednotlivé vozové zasilky: Jednotlivou vozovou zdsilkou se rozumi zasilka, k jejiz
prepravé je potfeba samostatny Zelezni¢ni viiz. Za vozovou zasilku se rovnéz povazuji vozy
soukromé a drazni vozidla jedouci na vlastnich kolech podané k pfepravé nakladnim listem
Zeleznice. Preprava jednotlivych vozovych zasilek se provadi pravidelnymi viaky nakladni
dopravy, popf. na Zadost odesilatele zvlastnim vlakem nebo u vozovych zdsilek rychlého
zboZi vyjimecné vlakem osobni dopravy. Prostoj vozl v sefad'ovacich stanicich zvysuje riziko
Castecné Ci uplné ztraty pfepravovaného zbozi a prodluzuje celkovou dobu prepravy.

Skupiny vozi: Skupina vozd musi byt u CD tvofena minimalné péti Zelezni¢nimi vozy.
Zasilky ve skupinach podava odesilatel k prepravé jednim ndkladnim listem. Poddani zasilek se
musi uskutecnit v jedné Zelezni¢ni stanici. Po celé prepravni cesté (trase) se prepravuji
spolecné a jsou urceny pro jednoho pfijemce v jedné Zelezni¢ni stanici urceni. Sestavenim
skupin voz(l v rdmci ndkladnich vlaki dochdzi k ¢astecné eliminaci negativnich dopad(
pobytu Zelezni¢nich vozli v sefadovacich stanicich, nebot se zkracuje doba razeni a zaroven
se snizuje i riziko poskozeni zasilek pfi fazeni. Dalsi vyhoda spociva ve vytvareni predpokladd
pro rychly pfechod skupin voz(i z jednoho vlaku na druhy a tim i vytvareni podminek pro
tvorbu ptipojl v rdmci vlak( nakladni dopravy. Tento zpUsob je vyuZivan i ve vnitrostatni KP.

Kategorie vlak(: Sit vlakd nadiazeného systému prepravy prednostni zatéie u CD
zahrnuje v jizdnim radu nakladnich vlak( (grafikon vlakové dopravy) kategorie Nex (nakladni
expres) a Rn (rychly nakladni vlak). Tyto vlaky v rdmci CR vzdjemné propojuji nejddlezitéjsi
hospodarska centra a pohrani¢ni pfechodové stanice tak, aby v jejim ramci byly vozové
zasilky pfepraveny do stanice urceni vidy do druhého dne po nakladce, nebo vstupu z ciziny,
v pfipadé vyvozu vidy do druhého dne po nakladce do rozhodujicich sefadovacich stanic
sousednich Zeleznic. Kromé toho je sit vlakll nadfazeného systému vedena tak, aby pokryla
pripojné stanice prekladist KP, protoZe kontejnery a vyménné nastavby jsou povazovany za
prednostni zasilky.

Skupinovy vlak: Skupinové vlaky jsou tvoreny dvéma a vice skupinami vozu. Skupinovy
vlak vytvari podminky pro rychly prfechod skupin mezi jednotlivymi vlaky. Skupiny vozU jsou v
uréenych stanicich odvé$ovany nebo pFivésovany. Tento zplsob se u €D piedeviim vyuziva u
vlakl nadrazeného systému prepravy prednostni zatéze, v KP pak v ramci ucelenych viakd KP
,do“ a ,z“ ndmornich pristava.

Ucelené vlaky: Nejvétsi objem zasilek KP se prepravuje v ucelenych vlacich, které jsou
uvedeny vyhradné v kategorii vlak(i Nex. Zasilky v ucelenych vlacich podava odesilatel k
prepravé jednim ndkladnim listem. Podani zasilek se musi uskutecnit v jedné Zeleznicni
stanici. Po celé prepravni trase se prepravuji spolecné a jsou urceny pro jednoho pfijemce
v jedné Zelezni¢ni stanici urceni. Tyto vlaky KP jsou nejéastéji vedeny z prekladisté do
prekladisté, pripadné namorniho pfistavu. V mezindrodni pfepravé udéluji souhlas k podeji
zasilek jednim nakladnim listem vSechny na prepravé zucéastnéné Zeleznice.

Kyvadlové vlaky (shuttle vlaky): Kyvadlové vlaky (bézné uZivany anglicky pojem
»shuttle“) jsou typickym pripadem primych ucelenych vlaki KP, které se vyznacuji
neménnym poctem Zelezni¢nich voz( ve vlaku. Tyto vlaky jezdi stdle mezi dvéma misty a
pfitom nedochazi k jakémukoliv fazeni voz(i na trase a to ani ve vychozi a cilové stanice.
Souprava (sestava) vozli se méni jen z technickych divod( (zavada vozu) a mlze byt podle
potieby doplnéna na nékteré jizdy i dalSimi vozy (dovoluji-li to parametry vlaku - hmotnost,
délka vlaku). Vlaky mohou byt naloZeny v obou smérech nebo pouze v jednom sméru.
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Pro samotny systém kombinované prepravy jsou mozné nasledujici typy vlakového
spojeni mezi termindly a to systém primych vlak( (bez pfepracovani vozl ve vlakotvornych
stanicich), sytém smiSenych vlakd (s radénim vozl nebo vozovych skupin urcéenych
k pfepracovani ve vlakotvornych stanicich), systém liniovych vlak(i (s fadénim prepravnich
jednotek v mezilehlych stanicich) a systém nocniho skoku (systém vlakl, které zajistuji
spojeni vyznamnych hospodarskych center pres noc).

Systémy vlakového spojeni prepravnich jednotek v KP se mohou provozovat jak
na samostatné linii nebo na urcené siti linek. V prvnim pfipadé mluvime o tzv. “liniovém*
systému a ve druhém pfipadé o “sitovém*” systému.

Systém liniovych vlakd je tvoren vlakovymi spoji, které jezdi v urcité relaci v pevném
Casovém taktu po celych 24 hodin a mohou dobirat nebo odstavovat prepravni jednotky
ve vSech mistech zastaveni. Pfi tomto systému je prepravni jednotka prepravovana po celé
pfepravni trase na jednom Zeleznicnim voze a jeji preklddka se uskutecriuje pouze
ve vychozim termindlu (terminadl podeje), a to ze silni¢niho vozidla popf. plavidla
na zelezni¢ni vz a v koncovém terminale (terminal urceni) ze Zelezni¢niho vozu na silni¢ni
vozidlo, popf. plavidlo. Liniovy systém pfimych viak( je nejjednodussim typem a pokud
to prepravni proudy umoznuji, i nejvykonnéjSim a nejefektivnéjsim (viz Obrazek 26). Béiné
se pouziva tato technologie u pfimych ucelenych vlakl pro jednoho zakaznika (z jednoho
terminalu - vychoziho - do jednoho termindlu uréeni, v jehoz atrakénim obvodu se vSechny

zasilky KP rozvezou).
Liniovy "Shuttle" systém

T, « »Tz

Konvengéni liniovy systém

Vig
T, « - ‘Tz ‘T3 »T4

Trojuhelnikovy systém

T

T,

.T1 Terminal Uceleny vlak daného sméru

Atrakéni obvod <—> Trasa vliaku

Obrazek 26 - Liniovy systém vlak( (autor)
Systém liniovych skupinovych vlakl je v zahrani¢i €asto oznacovan jako systém

“Shuttle” vlak(l. Zde je nutno uvést, Ze existuje urcitd nejednotnost vykladu pojmu Shuttle
vlaku. U systému “Shuttle” vlakl s pfihlédnutim na skupiny voz(i mulzZe dochdazet k rdznym
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variantam technologie obsluhy jednotlivych skupin vozd. V zahrani¢i se pouzivd pojem
“Anténni Shuttle” vlaky a “Y Shuttle” vlaky. Tyto systémy jsou velice podobné systému
liniového skupinového vlaku. “Anténni Shuttle” vlak spojuje dva termindly KP, pficemz
z druhého termindlu pak dale pokracuje jen ¢ast vozl do nasledného, tzv. koncového
termindlu. Hlavni je oviem obsluha v druhém termindlu KP (ne v nacestné Zeleznic¢ni stanici).
Zde prevaind c¢ast dovezenych prepravnich jednotek pokracuje dale dle atrakéniho obvodu
termindlu bud'silni¢ni ¢i vodni dopravou. Mensi ¢ast voz( pak pokracuje jako uceleny viak do
koncového terminalu. Tento systém je zndzornén na Obrdazku 27.

.T1 Terminal [Sz]  Skupina vozi daného sméru

Atrakéni obvod <—> Trasa vlaku

Obrazek 27 - Schéma systému “Anténni Shuttle” vlak (autor)

U druhého systému, znamého pod oznacenim “Y Shuttle” vlak, dochazi k rozdéleni
uceleného vlaku v nacestné Zeleznicni stanici na dvé velikostné zcela obdobné skupiny vozu.
Vzdélenost koncovych termindll od dané Zeleznicni stanice je relativné velmi kratka. Vyuziva
se zejména na tratich, které maji rlizné trakéni soustavy. Dana ndacestna stanice pak musi
disponovat vozovym parkem hnacich vozidel pro dané trakéni soustavy. Schéma tohoto
systému je uvedeno na Obrazku 28.

NZS . & Sindar T b
(o) Nacestna zelezniéni stanice

.T1 Terminal [Sz]  Skupina vozi daného sméru

Atrakéni obvod <—> Trasa vlaku

Obrazek 28 - Schéma systému “Y Shuttle” vlak (autor)

Sitovy systém vlakovych spoju je charakterizovan jako sitova obsluha jednotlivych
terminall na dané dopravni siti. Dochazi zde tedy k prostorové obsluze jednotlivych
terminalld KP s vyuZitim liniovych systém(, které jsou do dané dopravni sité zahrnuty. U
tohoto systému se prevaziné vyuziva systém ucelenych vlak(, které spojuji jednotlivé
termindly KP. Tento sitovy systém je v oblasti kombinované prepravy prezentovan systémem
“Hub-and-Spoke”. Urcitym rozsSifenim tohoto systému na vice jak jeden dopravni obor,
tzn. Ze se vdaném uzlovém terminalll se jednotlivé prepravni jednotky prekladaji na rGzné
druhy naslednych doprav (silni¢ni, vnitrozemska vodni, ndamofrni). Pak je tento systém
pojmenovan jako systém “Gateway”.

Systém nazvany “Hub-and-Spoke“ je zaloZen na obsluze ucelenych vlakl s prepravnimi
jednotkami a na prekladce prepravnich jednotek mezi ucelenymi vlaky ve spolecném
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uzlovém, tzv. “Hub termindlu” (centralnim prekladkovém bodé), kde dochazi ke kfizeni tras
téchto vlakd, pripadné v ném konci a z néhoz vychazeji (paprskovité vyjizdéji), resp. se pfi
zméneé zatéze prokfizuji vSechny vlaky dané sité. Tento systém rozsifuje klasicky systém
“Hub-and-Spoke” (tzn. “jddro a paprsek”), vnémi prostiednictvim sdruzovacich
a rozdruzovacich prekladist dochazi k lepsi obsluze Uzemi a koncentrovani prepravnich

proudll. Ve vétsiné pripadl neni prepravni jednotka prepravovana po celé trase na jednom
zelezni¢nim voze.
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.T1 Terminal [Sz]  Skupina vozii daného sméru

Atrakéni obvod <—> Trasa vlaku

Obrazek 29 - Provozni technologie “Hub-and-Spoke” (autor)

Klicové pojmy:

o Kapacita termindlu

e Technickd zakladna terminalu
Prekladaci prostfedky v kombinované prepravé
Vlakové spoje v kombinované prepravé

Otazky:
e Charakteristika terminalu kombinované prepravy.
e Technické parametry terminalu.
e \Vypocet kapacity jednotlivych mechanizacnich prostifedk( terminalu.
e Dimenzovani terminalu kombinované prepravy.
e Vlakové spoje v kombinované prepraveé.
e Systémy vlakovych spojli mezi terminaly.

Problematika tohoto odstavce muze byt soucasti zkouskového testu.
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11. EKONOMICKE HODNOCENI, TARIFNi SYSTEMY KOMBINOVANE PREPRAVY, BALENI A
FIXACE ZBOZi V PREPRAVNICH JEDNOTKACH

Cil: Seznamit se srlznymi metodami a postupy pfi hodnoceni ekonomické vyhodnosti
intermodalni prepravy pfi vyuZiti jednotlivych prepravnich systému a nastinit druhy tarifa,
které se v intermodalni pfepravé pouzivaji.

Odkaz:

1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, 1., Siroky, J. Kombinovana pfeprava, Univerzita Pardubice,
Pardubice prosinec 2015, str. 216-275, ISBN 978-80-7395-948-7.

2. Danék, J. a kolektiv Kombinovand pFeprava Il., skripta VSB-TU Ostrava, Ostrava 2003, str.
50-61, ISBN 80-248-0007-1.

Casova zatéi: 1 den

Shrnuti:

Jednotlivé systémy v kombinované dopravé mulZeme orientacné charakterizovat
koeficientem uzite€ného zatizeni, ktery vyjadfuje vztah uZite€ného zatiZeni lozné jednotky
k celkové hmotnosti zasilky kombinované dopravy.

Rozdil vlastnich hmotnosti dopravnich prostfedkd v porovndvanych systémech
intermodalni prepravy. Ziskana uUspora vlastni hmotnosti dopravniho prostfedku muize byt
vyuzita pro loZznou hmotnost prepravni jednotky intermodalni prepravy (tj. kontejneru,
vyménné ndstavby, kontejneru ACTS, podvojného navésu).

Mezni vzdalenosti jsou prvkem vyrazné dynamickym a méni se se zménami
technickych, technologickych i ekonomickych charakteristik jednotlivych druhl dopravy.
Tyto zmény probihaji v rliznych dopravnich oborech rliznym tempem a ovliviiuji mezni
vzdalenost.

Tarifni systém prostorovy byl vyuzivan jako prvni tarif, jehoz hlavnim principem bylo
vyuziti lozného prostoru a uzite€né hmotnosti vozu. Opiral se o pfirozené vlastnosti zboZi,
predevsim o mérnou hmotnost a rozméry zbozi.

Tarifni systém hodnotovy bere za zaklad stanoveni sazeb cenu prepravovaného zbozi.
ZboiZi je rozdéleno do nékolika tarifnich tfid podle ceny zboZi a pro jednotlivé tfidy byly
stanoveny rizné sazby.

Tarifni systém smiseny spojuje tarifni systém prostorovy a hodnotovy. Tarifni systém
vozovy je poslednim tarifnim systémem, ktery vzhledem k vyvoji technickych prostredkd
pouzivanych v dopravé klade dliraz na pouzity dopravni prostredek (Zelezni¢ni vlz, silnicni
vozidlo, lod apod.) pfi stanoveni tarifni sazby.

Tarifni podminky se pomérné casto meénily. V prvnich letech provozovani KP byly
platné jednotné tarifni podminky, které zahrnovaly ceny za Zeleznicni i silni¢ni Usek, poplatky
za poutziti kontejner( a dalsi poplatky souvisejici s prepravou kontejnerd, které poskytoval
operator KP (v té dobé oznacovany jako kontejnerovy dopravce), resp. CSD, protoZe ai do
konce roku 1988 CSD vlastnily i prekladisté véetné preklddacich mechanismd a do konce
roku 1975 i kontejnery.

Cena v KP je od zacatku roku 1994 liberalizovdna. Smluvni cena za prepravu zasilky KP
mezi mistem odeslani a mistem dodani se sklada z:

e ceny za prepravu v jednotlivych druzich dopravy (prevainé za dopravu Zeleznicni,
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silniéni a ndmorni, pfip. za vnitrozemskou vodni, pobrezni, ozna¢ovanou téz jako

kabotdzni a vyjimecné za leteckou);

e prekladistniho a pristavniho poplatku;

e dalSich poplatkud a prirdzek s prepravou souvisejicich;

e poplatkl za sluzby poskytnuté v prekladisti a v pfistavu nebo s prepravou souvisejicich;

e poplatku za prondjem prepravni jednotky (pfedevsim kontejneru a vyménné nastavby)
na uskuteénéni prepravy;

e provize zasilatele a operatora KP.

Pti kalkulaci ceny se seCtou jednotlivé poloZky cen a poplatkd a tim se stanovi
nabidkova smluvni cena, ktera se nabizi zakaznikovi. Nabidka smluvni ceny je vétSinou v
pisemné podobé s uvedenim dalSich okolnosti, za kterych je nabizena cena platna (napf.
vychozi parametry pro stanoveni ceny, ¢asové obdobi platnosti nabidky apod.). Ceny jsou
kalkulovany pro prepravni jednotky v zavislosti na jejich délce a na jejich brutto hmotnosti.
Dalsim parametrem muze byt i napf. druh kontejneru (napf. nadrzkovy ¢i izotermicky) nebo i
druh prepravovaného zboZzi (napt. nebezpecné zbozi).

Smluvni vztahy upravuje zdkon ¢. 513/1991 Sbh., obchodni zakonik, ve znéni pozdéjsich
predpist. Obchodni zakonik mimo jiné pojedndva o smlouvé o prepravé véci a o zasilatelské
smlouvé.

Bezpecna preprava zboZi vnezménéném a neporuseném stavu je jednim z
prepravnich pozadavk(l potenciondlniho i sou¢asného zakaznika systém( KP. Predchazeni
Skoddm vznikajicim pfi pfepravé v rdmci KP zahrnuje cely soubor ¢innosti od volby vhodné
prepravni jednotky, pres posouzeni rizik celé prepravni trasy, zvoleni odpovidajiciho druhu
obalu a vhodnych fixacnich prostfedk( az po feseni optimalniho zplsobu ukladani (lozZeni)
zboZi do pfepravnich jednotek a fixace zbozi v téchto prepravnich jednotkach.

Doporuceni pro baleni, ukladani a fixaci zbozi v kontejnerech obsahuji obecné platné
zasady. Pro vybrané druhy zbozi, jejichz povaha to vyzaduje, stanovi Zelezni¢ni nebo
vnitrozemsky vodni dopravce ¢i operator KP po projednani s odesilatelem dalsi konkrétni
podminky pro baleni, ukladani a fixaci zbozi v kontejnerech. Pfitom plati, Ze ustanoveni
uvedenych spole¢nych zasad je potfebné dodrzet.

Odesilatel mize provadét manipulace s kontejnery (a to zejména v prostoru, kde
uskuteériuje sviij predmét podnikani) za podminek stanovenych v €SN 26 9345 ,Kontejnery.
Bezpeéna manipulace”.

Pfi plnéni a vyprazdiovani kontejnerii pomoci vidlicovych vozik(i i ostatnich
prostfedkll pro manipulace se zboZzim je nutno dodrZovat prislusna bezpecnostni a
hygienickd opatfeni a provadét lozné prace tak, aby nedochdzelo k poskozeni dvefi, stén,
podlahy nebo stfechy kontejneru (neopatrnym vysunutim nosného sloupku voziku).
Pouzivané prekladové mustky, uréené pro vjezd rucnich nebo motorovych vozikli do
kontejneru, si zdkaznik zhotovuje s vyhovujici nosnosti a Sirkou.

Zbozi v kontejneru je béhem prepravy vystaveno plsobeni riznych vlivl, mezi néz patfi
zejména:

e pasivni (napf. kiehkost, lomivost) a aktivni (napf. hoflavost, vybusnost, jedovatost,
citlivost na korozi, hydroskopi¢nost apod.);

e klimatické podminky zplsobujici zmrznuti zbozZi, jeho prehrati, poskozeni
kontejnerovym potem (srazeni vodnich par uvnitf kontejneru v dusledku nahlych
vykyvl teploty;

e mechanické namahani pfi manipulaci a skladovani (razy a otfesy pfi umistovani zbozi
do kontejneru, pfi vyprazdnovani kontejneru a pfi prekladkovych manipulacich
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s kontejnerem);

mechanické namahani pti prepravé (ndrazy, otfesy, vibrace, plsobeni spojené s jizdou
dopravnich prostredk(, ptusobeni sil ze zrychleni a odstfedivych sil apod.

Smysl spravného baleni, loZeni a fixace zboZi spocivda v maximdlnim sniZeni

az vylouceni nepftiznivého pulsobeni vySe uvedenych vlivQi na zboZi od plnéni kontejneru
az do jeho vyprazdnéni.

PFi pInéni kontejneru je zakazano prekrocit:

maximalni brutto hmotnost kontejneru (mez zatiZzeni kontejneru se rovna souctu
hmotnosti zboZi a vlastni hmotnosti kontejneru - tary);

maximalni pfipustné zatizeni podlahy odpovidajici nosnosti kontejneru;

maximalni pfipustné zatizeni celnich stén a dvefi kontejneru odpovidajici 40% nosnosti
kontejneru;

maximalni pfipustné zatizeni bocnich stén kontejneru odpovidajici 60% nosnosti
kontejneru;

maximalni pfipustné zatizeni podlahy kontejneru jednotlivymi tézkymi predméty s
malymi uloZznymi plochami, popt. koly manipulaénich vozik( je max. 2.300 kg na plose
140 cm? a nejmensi Sitka této plochy se doporucuje 18 cm, pfitom dvé takové plochy
maji byt od sebe vzdaleny nejméné 76 cm;

nejvétsi pracovni pretlak tlakové nadoby v ramové konstrukci kontejneru udaného
vyrobcem kontejneru;

rozsah pracovni teploty nadrzkového kontejneru udaného vyrobcem kontejneru.

Obrazek 30 - Spravné a nespravné uloZeni tézsich a lehcich manipulacnich jednotek

Klicové pojmy:

Ekonomické hodnoceni

UZite€né zatizeni

Uspora nakladd

Tarifni systém

Baleni zboZi v pfepravnich jednotkach
Fixace zbozi

Otazky:

VyuZiti jednotlivych systémi kombinované prepravy.
Vyuziti lozné hmotnosti a objemu prepravnich jednotek.
Tarifni systémy v kombinované prepravé.
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e ZpUsoby fixace zboZi v pfepravnich jednotkach.
e Zasady baleni a uloZeni zboZi v pfepravnich jednotkach.

Problematika tohoto odstavce mize byt soucasti zkouskového testu.
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12. KOMBINOVANE PREPRAVY S VYUZITIM VODNIi A LETECKE DOPRAVY

Cil: Seznamit s intermodalnimi pfepravnimi fetézci zapojujicimi vodni dopravu a leteckou
dopravu a s pouzivanymi technologiemi.

Odkaz:

1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, 1., Siroky, J. Kombinovana pteprava, Univerzita Pardubice, @
Pardubice prosinec 2015, str. 303-304, ISBN 978-80-7395-948-7.

2. Danék, J. a kolektiv Kombinovand p¥eprava Il., skripta VSB-TU Ostrava, Ostrava 2003, str.
25-30, ISBN 80-248-0007-1.

Casova zatéz: 1/2 den e

Shrnuti:

Hlavni vyhody, které vodni dopravé =zajistuji pevné misto v moderni dopravni
soustavé, je nizkd spotfeba paliva na jednotku prepravniho vykonu (tkm), vysoka
produktivita prace, kterd je vyrazna zvlasté pti uplatiovani tlaéné technologie plavby a
jednoduchost ficnich plavidel, nizkd spotfeba oceli a jinych materidli na jejich vyrobu ve
srovnani s ostatnimi dopravnimi prostredky.

Pfi hodnoceni soucasného vyznamu vnitrozemské plavby nelze zapominat ani na
nékteré jeji specifické funkce, ve kterych ji ostatni zplisoby dopravy nemohou konkurovat.
Jsou to prepravy mimoradné tézkych ¢i mimoradné rozmérnych vyrobkd, které na zeleznicni
vlz nebo na nakladni automobil nelze nalozZit jak se zfetelem na jejich omezenou nosnost,
tak i Unosnost mostl nebo prijezdny prirez (Gabarit).

Technologie preprav Ro-Ro (Roll-on - Roll-off) silni¢nich nebo Zelezni¢nich dopravnich
prostfedkld probihda v horizontadlnim sméru bez pouziti preklddacich mechanizacnich
prostfedkd. U kombinovanych preprav mezi Zeleznicni, silnicni a vodni dopravou muze
probihat preklddka dopravnich prostifedk( i vertikdlné, potom tuto technologii prekladky
oznacujeme Ro-Lo (Roll-on - Load-on). Prekladka se provadi pristavnimi nebo lodnimi jefaby
pfipadné mobilnimi zdviznymi silni¢nimi mechaniza¢nimi prostfedky v zdvislosti na velikosti
dopravniho prostiedku prechdazejiciho na vodni dopravu.

)
-

Obrdazek 31 — Maticni lod's naloZzenymi ¢lunovymi kontejnery

Lichterové lodé - jsou uréeny pro namorni prepravu nakladli, které prichazeji do
pfistavll po fekach a kanalech z vnitrozemi. Lichtery jsou samonosné plovouci kontejnery. Z
vnitrozemi je prepravi tlaény remorkér az k lichterové lodi, ktera tak nemusi zajizdét do
pfistavu a tim si uspofi zdrzeni a pfistavni poplatky. Podle zplsobu manipulace s ¢lunovymi
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kontejnery se rozlisuje nékolik systém, pouZzivajicich bud tézkych jerabl (systém Lash),
zdviznych plosin (systém Seabee, popfipadé Interlichter), nebo naplavovani lichterd do
zatopeného nakladniho prostoru namorniho nosice jako do doku (systém Float-on/Float-off).

Doprava leteckého zboii predstavuje oblast dopravniho podnikani, které ma ve svété
vlbec nejvétsi narasty. Pres narlsty objemu letecké dopravy zbozi nejsou zékaznici leteckych
spolecnosti spokojeni a zZadaji mnoha zlepseni. Letecti ndkladni dopravci usiluji o odstranéni
existujicich prekdzek v konkurenci, které podle nich existuji v ramci mimo Evropskou unii,
pozaduji, aby doslo k liberalizaci jako v jinych druzich nakladni dopravy.

Intermodalni doprava vyuZivajici silni¢ni dopravu a leteckou dopravu nabyva stale na
vétsi Uloze. Dodani po silnici nabizi vykon, pruznost a reakci na potreby, které leteckd
doprava nemad. Proto silni¢ni doprava je pfirozenym prodlouZzenim letecké dopravy v
predchozi i nasledné dopravé. Tim se zejména dopliiuje servis nabizeny kapacitou velkych
letadel (B 747) v ndkladnim ¢i kombinovaném provedeni na evropskych ¢i severoamerickych
trasach.

Obrazek 32 — Nakladka kontejneru ISO 1 C do letadla (https://www.transcontainer.com)

Klicové pojmy:
e Vodnidoprava
e Ri¢ni a ndmorni lodé
e Kontejnerova preprava
e Lichterové lodé
o Letecké Cargo
o Letecké kontejnery

Otazky:
e Kombinovana preprava ve vodni dopravé.
e Druhy prepravnich systému ve vodni dopravé.
e Technologie prekladky prepravnich jednotek v pfistavech.
e Vyuziti lichterovych lodi v kombinované prepravé.
e Charakteristika leteckého Carga.
e Prepravni jednotky v letecké dopravé.
o Letecké kontejnery — rozdéleni a vyuziti.

Problematika tohoto odstavce muze byt soucasti zkouskového testu.
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13. NOVE TRENDY A INFORMACNI SYSTEMY V KOMBINOVANE PREPRAVE

Cil: Sezndmit snovymi trendy, technologiemi a technickym vybavenim jednotlivych
prepravnich systému( v kombinované prepravé a vyzdvihnout vyznam informacnich systému
v jednotlivych fazich prepravy zbozi.

Odkaz:

1. Novak, J., Cempirek, V., Novak, 1., Siroky, J. Kombinovana pfeprava, Univerzita Pardubice,
Pardubice prosinec 2015, str. 305-318, ISBN 978-80-7395-948-7.

2. Danék, J. a kolektiv Kombinovand pfeprava Il., skripta VSB-TU Ostrava, Ostrava 2003, str.
25-30, ISBN 80-248-0007-1.

Casova zatéz: 1 den

Shrnuti:

Nové trendy zahrnuji alternativni koncepce fazeni vlakl pro splnéni pozadovanych
¢asll na Zeleznici. Jedna se zde o vertikalni koncepce razeni vlakl, nebo-li prekladku loZznych
jednotek pomoci vertikalnich prekladkovych zafizeni, které bud pomoci spreaderu nebo
klestin prekladaji lozné jednotky. Proti klasickému razeni vlakli pomoci svazného pahrbku,
kdy se posunuje s kazdym vozem, v tomto pfipadé zafizeni obsluhuje na vlaku pouze lozné
jednotky, které jsou skute¢né pozadované.

Modalohr - Trailer Transport (MTT): Systém MTT vyrobila, vyvinula a ovéfuje
v provozu firma Lohr ze Strasburku. Jedna se o novy systém kombinované piepravy, ktery
spliuje pozadavky speditérd a uZivatelld. Koncept je zaloZen na zcela nové konstrukci
¢ldankového Zelezni¢niho vozu, ktery ma nizko uloZenou loznou plochu nad temenem
kolejnice (viz Obrazek 33). Modalohr je moderni technologie, ktera je vysledkem vice nez
desetiletého obdobi vyvoje a zkousek a umoznuje predevsim vyssi efektivnost se zfetelem na
technické a komer¢ni cile pozadované u nakladnich viaku.

Obrazek 33 - Clankovy Zelezni¢ni viiz systému Modalohr (https://www.lohr.fr/)

Zelezniéni viz zapojeny v nové systému kombinované dopravy umoZfiuje prepravu
navésl bez doprovodu a nebo s doprovodem, tzn. Ze timto rozhodnutim speditér ovliviiuje
nizsi nebo vyssi vyuZziti loZné hmotnosti. V pripadé prepravy navésl s doprovodem je potieba
pro jejich prepravu 1,5 Zelezni¢niho vozu, coZz mize byt ukvapeny argument pfimlouvajici se
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za vyuzivani nizkopodlaznich Zelezni¢nich vozd s malym primérem kol (systém Rola).
Obecné je znamo, Ze podil preprav bez doprovodu proti doprovazené prepravé s ohledem na
ekonomické a ekologické poZadavky ziskdva denné na vyznamu. Ekonomickd studie
prokdazala, Ze systém Modalohr na dlouhé relaci s moznosti zastdvek a manipulace s navésy
v mezilehlych terminalech dovoli pfiznivéji stanovit cenu pro konec¢né zakazniky.

CargoBeamer: Navrh nového systému spojuje vyhody silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy pro
efektivni prepravni fetézce. Eliminuje slaba mista obou druh( dopravy. Prekladka navésa
probihd v horizontalni poloze rychle, paralelné a automatizované ze silni¢ni na Zelezniéni
dopravu a opacné.

CargoBeamer predstavuje:

e novy systém pro inovativni logistiku a nakladni prepravu,

e napomdha odstranit na Uzka mista v dopravé, ale i v kombinované dopravé,

o efektivni systém, ktery lze okamZité pouZit pro nedoprovazenou kombinovanou
prepravu silni¢nich navésd a kontejnerovych nosi¢li s vyménnymi ndastavbami a
velkymi kontejnery.

CargoBeamer nabizi paralelni prekladkové misto postupné nakladky a wvykladky

(viz Obrazek 34). Sestava vlaku trvd 10 minut proti dneSnim 3 hodindm. Potfebny pobyt
vlaku v terminalu je max. 10 minut, odpada posun u skupinovych vlakl. Manipulace mohou
probihat i pod trakénim vedenim. Pro fidice odpadaji cekaci doby v priibéhu prekladky.
Systém umozZiuje individudlni nakldadku a vyklddku. Terminal se vyznacuje vysokou
vykonnosti. Systém je kompatibilni se stavajicimi termindly, Zelezni¢ni vozy mohou byt
obslouzeny i vertikdlnimi mechanismy. LoZzna ¢dst vozu muzZe byt vertikdlné sloZena a
nasledné bude silni¢ni dopravni prostfedek naloZen nebo vyloZen. Ve Spolkové republice
Némecko je nasledujici podil prepravnich jednotek v silni¢ni dopravé: 1% navésy pro
vertikaIni prekladku, 14% vymé&nné néstavby, 40% nakladni automobily, 45% navésy. V Ceské
republice nejsou k dispozici Zddné navésy pro vertikalni prekladku a skladba vozidel je cca
20% nakladni automobily a privésy a 80% tahace s navésy.

Obrazek 35 - Systém CargoBeamer (https://www.cargobeamer.com)

Systém ALS: S automatickym naklddacim systémem (ALS - Automatic-Loading-System)
je moiné poprvé zefektivnit kombinovanou prepravu na kratsi vzddlenosti. Nakladka je
umoznéna pomoci specidlnich nosich (viz Obrazek 36). Jefaby a silni¢ni plochy budou pro
manipulaéni prace zbyteéné. Naklddka probiha plné automaticky a je fizena centralné ze
stanovisté strojvidce nebo elektronickym prenosem dat. Systém lze provozovat na Zeleznici
pod elektrickym trakénim vedenim. K pfepravé sedlovych ndvésl se vyuZivaji liniové vlaky
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spojujici dvé stejné velké aglomerace z hlediska vzniku a zaniku materidlovych a zbozovych
tokd a zastavujici i v mezilehlych bodech, které obsluhuji. Z mezilehlych bod( se zbozi
dostane do mist urceni silniéni dopravou. Vyuzitim systému bude poZadovan pobytovy ¢as
vlaku pfi nakladce a vykldadce maximalné 8 minut (3 minuty potiebny ¢as na prekladku, 5
minut pobytovy Cas z dopravnich a prepravnich davod(). Je zcela jedno zda pujde o
prekladku jedné nebo vice jednotek, pripadné celého vlaku. Systém umoznuje vibec poprvé
sestavit jizdni fad pro takto provozovanou kombinovanou dopravu. V Zelezni¢nich stanicich
bude plné vyuzita logistika pfi nakladce, vykladce a prekladce.
Systém vyuziva pouze 3 komponenty:
e Silnice pro loZzné manipulace v Zelezni¢ni stanici
e Silnice pro lozné manipulace - nakladaci rampy jsou po obou stranach Zelezni¢ni
koleje ve vysce uloiné plochy Zelezni¢nich vozu. Z dlvodu snadného a rychlého
postaveni jsou zbetonu. Likvidace neni rovnéZz obtiznd a materidl je plné
upotrebitelny. Automaticky ovladané nosi¢e prelozi sedlovy ndvés mezi silnici a
Zeleznici a nebo opacné.
e Zelezni¢ni viz s nosici pro pfekladku sedlovych navést

Obréazek 36 - Systém ALS (autor)

Systém WTT: DalSim z novych systémU prepravy silnicnich ndvésl na Zelezni¢nich
vozech je systém WTT (Transeurasischer Wechseltrog Transport). Je to systém s horizontalni
prekladkou silniéniho navésu. Samotny taha¢ s ndvésem najede do vysunuté ploSiny
Zelezni¢niho vozu, kde se tento navés odstavi. Na specialni kolejové draze rovnobéiné s e
Zelezni¢nim vozem je umistén prekladac s vysuvnymi rameny. Pomoci podélnych ramen,
ktera jsou umisténa na obou koncich Zelezni¢niho vozli, se ploSina presune na ram
Zelezni¢niho vozu a zajisti se proti posunuti (viz Obrazek 37). Tim tvofi silni¢ni navés
s Zzelezni¢nim vozem ucelenou prepravni jednotku. Tento systém byl demonstrovan v dubnu
roku 2005. Pomoci tohoto prekladaciho zafizeni je mozino prekladat jak mezi silnicni a
Zelezni¢ni dopravou (viz Obrazek 135), tak i mezi Zeleznicemi rliznych rozchodl. VyuZiti
tohoto systému se o¢ekava zejména u dalkovych tras pti spojeni Evropy s Asii.
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Obrazek 37 - Systém WTT (https://www.yumpu.com/de)

Systém NETHS: Akciova spole¢nost Tuchschmid ve Svycarsku ma dlouholeté
zkuSenosti a fundované znalosti v oblasti inZenyrstvi, vyroby a montdZe ucelenych vyrobnich
a technologickych zafizeni. V posledni dobé se zaméfuje na logistickda feSeni pro
kombinovanou prepravu. Zakaznikim nabizi feSeni Sitd na miru, kterd jsou podporovdna
flexibilitou, dynamikou a inovacnim duchem akciové spolecnosti. Tuchschmid je partnerem
BauHaut a.s., ktera se zabyva projektovanim staveb se zastfeSenim na bazi materidlu ocel
nebo sklo a jejich vybavenim. Systém NETHS (Neuweiler-Tuchschmid-Horizontal-System) je
zafizeni umoznujici horizontdlni prekladku vyménnych nastaveb a kontejnerd v malych a
stfednich termindlech (viz Obrazek 38). Preklada¢ byl vyroben ve spolupraci s akciovou
spolecnosti Neuweiler. Nosnost prekladace je 35 tun. Zkusebni provoz zafizeni je ovérovan
vterminalu ve Frauenfeldu. Preklddka vyménnych nastaveb a kontejnerd muze byt
provadéna na kolejich s trakénim vedenim.

Obrazek 38 - Prekladac vyménn\'/ch nastaveb systému NETHS (https://www.strc.ch/)

Mobiler: Oddéleni nakladni prepravy Svycarskych spolkovych drah oznacilo prekladaci
mechanismus ,Mobiler” pro horizontalni prekladku vyménnych nastaveb a kontejnerl I1SO
nazvem ,Cargo Domino”. Novy systém otevira Siroké pole moZnosti pro mnohostranné
vyuziti a zaroven iniciuje potencidlni zajemce k zamysleni, jak a kde systém uplatnit. Jedna se
o vytipovani nejvhodnéjsich oblasti pro moiné nasazeni systému a vymezeni hranic
plUsobnosti.

Prekladaci mechanismus ,Mobiler” je zafizeni, které lze namontovat na sériové
vyrabéné nakladni automobily rlznych znacek jako napf. MAN, Mercedes, Scania, Tatra,
Iveco, DAF, Volvo apod.. Vlastni hmotnost zafizeni je od 1,5 t do 2,5 t v zavislosti na jeho
nosnosti, tzn. Ze nesniZzuje vykonové parametry vozidel. Zafizeni je schopné prekladat
vyménné nastavby délky 7 150 az 7 850 mm a kontejnery 1SO 20°, 30" a 40°. Zelezni¢ni vozy
pro kombinovanou prepravu musi mit na lozné plose (podlaze) pfivareny pricné pasy, které
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umoziuji krokovy posuv prekladacich lizinc (viz Obrazek 39).

Obrazek 39 - Systém Caro omlno (https://www.railcargo.com)

Zarizeni ,Mobiler” mize prekladat prepravni jednotky s celkovou hmotnosti 18, 25 a
32 t, je flexibilni na kazdém misté a v kazdy cas, prekladka trva nékolik minut, manipulace
mUzZe byt provadéna pod trakénim vedenim a je bezpecné pro manipulaci s nebezpe¢nymi
vécmi. V pfepravnich fetézcich se nejcastéji vyuzivaji vymeénné nastavby C 715 v provedeni
mrazirenské, isotermické a plachtové. Podlaha je uzplsobena pro ndpravové zatizeni 5 460
kg, mrazirenské vyménné ndstavby maji boc¢nice a Celnici zhotovené z 50 mm feroplastovych
paneld, stfechu a zadni dvetfe z 80 mm feroplastovych panell

Automatické kontejnerové voziky AGV: Jednou z moZnosti automatizace prekladky je
vyuziti automaticky vedenych vozikd v termindlu pod oznacenim AGV (Automated Guided
Vehicles). Tato vozidla byla poprvé pouZzita v roce 1988 v Rotterdamském pfistavu, kdy tento
Evropsky Intermoddlni Termindl (ECT), v soucasnosti ¢len konsorcia HPI (Hutchinson Port
Holdings), podepsal sfirmou Sealand 25-lety kontrakt na provoz tohoto termindlu.
Zminovany termindl se rozhodl ve své ¢asti Delta Terminal zavést pro urychleni prekladky a
snizeni nakladd na jednotlivé prekladaci operace tyto automatizované voziky (AGV), které
vyrabi spole¢nost Gottwald Port Technology GmbH.

Vozidla AGV maiji vSechna kola rejdova (nezavisle na sobé), coz napomahda presnému
pohybu pfi navadéni na dané misto nakladky ¢i vykladky kontejneru a umoziiuje tak
planovani a programovani tras téchto vozidel za ucelem dosazeni maximalni flexibility. Dale
jsou tyto ndpravy symetrické a pohybuji se jak dopredu tak dozadu stejnou rychlosti, a to 6
m/s. V zatackach je tato rychlost snizena na 3 m/s. Brzdna draha vozidla je pfi takové
rychlosti 8 m a pii pouziti nouzové brzdy s nakladem 60 t je dosazeno max. brzdné
vzdalenosti 6 m.

Diky své délce, kterd cini 14,8 m, dokaze prepravit kontejnery rlznych délek
(20°/40°/45") popfF. dvojici 20" kontejner(. Spoleénost Gottwald udava, Ze je mozné na tyto
voziky naloZit i 48" kontejnery Maximalni loZnd hmotnost je udavana pro dvojici kontejner(
60 t, u jednoho kontejneru je tato hmotnost 40 t (samotné vozidlo ma hmotnost 25 t).
Zatimco centralni nosna ¢ast AGV je umisténa uprostired vozidla, vSechny fidici a ovladaci
prvky jsou na bocich vozidla i pro pfipad jednoduchého pfistupu pro opravy a udrzbu vozidla.
Vozidlo ma pohanéna vsechna kola na obou napravach, které pohani diesel-hydraulicky
motor (viz Obrazek 40). Nadrz ma kapacitu 1.200 |, coz umoznuje nékolikadenni nepretrzity
provoz. Dopliovani paliva probiha kontinudlné pomoci automatického vozidla s nadrzi.
Pouzivany diesel-hydraulicky motor je u novéjSich verzi nahrazen diesel-elektrickym
pohonem, jehoz vykon je 257 kW. Spole¢nost Gottwald vybavuje technologii diesel-
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hydraulického pohonu zejména mobilni pfistavni jefaby. Novéjsi verze vozik(i se vyrabi od

Obrazek 40 - Automatické kontejnerové voziky AGV v CTA Hamburg a ECT Rotterdam
(https://www.gottwald.com)

Moderni terminal se vyznacCuje hlavné tim, Ze nevznikaji Zadné problémy
s planovanim, stavbou a provozem a je bezkonkurenéni v oblasti ekonomického a
ekologického zhodnoceni. Vyznacuje se predevSim mensi potfebnou plochou ve srovnani
s konvencnimi terminaly, zjednoduSenim schvalovacich postup(i a zkraceni doby planovani
s ohledem na pouziti modernich typizovanych zafizeni, realizaci systému pfimych vlakq,
vytvoreni konkurenceschopnych podminek pro nové zakazniky, optimalizaci obéhu
kyvadlovych vlak(i, kratkymi cekacimi dobami pro nakladni automobily, nepfimou
preklddkou (zafizeni je schopno umistit vSechny doslé loZné jednotky), kompatibilitou a
pfizplsobitelnosti systému pro celou Evropu a v neposledni fadé ochranou Zivotniho
prostfedi pred hlukem, ochranou techniky pfed povétrnostnimi vlivy a vétsi bezpecnosti
ochrany pudy pfi prepravach nebezpecnych latek.

Informacni systémy mulzeme rozdélit na dvé skupiny, externi a interni. Externim
informaénim systémem rozumime takovy systém, ktery umozniiuje vyménu informaci mezi
Ucastniky prepravniho retézce véetné orgdn( statni spravy a finan¢niho sektoru. Internim
informaénim systémem rozumime takovy informacni systém, ktery predevSim slouzi
potfebam dopravce (pfipadné i jinym ucastnikim prepravniho fetézce), pficemz nékteré
informace mohou byt pfistupné i externim uzivatelim bez toho, aby se prepravy zucastnili.

Klicové pojmy:
e Trendy v kombinované prepravé
e Nové technologie prepravnich systémi
e Modernizace terminalu kombinované prepravy
e Informacni systémy v kombinované pfepravé

Otazky:
e Trendy v kombinované prepravé.
e Priklady novych technologii a inovaci prepravnich systéma.
e Modernizace termindl( — dlvody, priklady.
e Informacni systémy operator(.
e Technologicky informacni systém.

Problematika tohoto odstavce mUze byt soucasti zkouskového testu.
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Poznamka:
Ke studiu lze vyuZit nejen zminovany katalog, ale i odborné ¢asopisy (Logistika, Doprava a
silnice, Doprava, Dopravni noviny, apod.).
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