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Pojmem „kombinovaná doprava“ (KD) se oznaãuje spojení
alespoÀ dvou dopravcÛ v rámci pfiepravního fietûzce, kdy zboÏí
neopustí pÛvodní pfiepravní prostfiedek a kdy pfieváÏná ãást
cesty probûhne po Ïeleznici, vnitrozemsk˘ch ãi námofiních
vodních cestách a kdy na silniãní dopravu na zaãátku nebo na
konci fietûzce pfiipadne pokud moÏno jen mal˘ podíl. Tato
broÏura je vûnována pfiedev‰ím kombinované dopravû Ïelez-
nice-silnice. Pro KD je charakteristické propojení systémov˘ch
v˘hod dvou pfiepravních prostfiedkÛ : moÏností hromadné
pfiepravy, jak je sk˘tá Ïeleznice, jeÏ se takto ideálnû hodí k
pfieklenutí velk˘ch vzdáleností, s kamióny, které jsou nepfieko-
natelné pro sváÏení a rozvoz zboÏí na krátk˘ch vzdálenostech.
KD kromû toho vychází vstfiíc rostoucím poÏadavkÛm na ekolo-
gickou únosnost dopravy.

Nedoprovázená doprava

Nejroz‰ífienûj‰í formou KD je pfieprava pomocí kontejnerÛ,
v˘mûnn˘ch pfiepravníkÛ a sedlov˘ch návûsÛ. Takováto pfieprava
bez doprovodu, pfii které po kolejích obíhají pouze loÏné
jednotky, má dnes na trhu podíl asi 80 procent; pokud k tomu
pfiipoãteme je‰tû pfiepravu kontejnerÛ pro námofiní pfiepravu
po Ïeleznicích v zázemí, pak dosahuje dokonce 90 procent.

Nedoprovázená doprava v‰ak vyÏaduje rozsáhlé pfiípravy v
oblasti techniky, organizace a infrastruktury. Pro dopravní a
spediãní spoleãnosti to pfiedev‰ím znamená, Ïe musí disponovat
speciálními pfiepravními prostfiedky, které lze pfiemisÈovat
mobilním nebo portálov˘m jefiábem. Hovofiíme o vertikálním
pfiemísÈování. Silniãní vozidla s v˘mûnn˘mi pfiepravníky a
sedlov˘mi návûsy jsou o nûco draÏ‰í neÏ „normální“ vozidla.

Dopravní spoleãnosti musejí kromû toho zajistit, aby v cílovém
terminálu byly pfiepravníky pfieloÏeny a dopraveny dále ke
koneãnému cíli. Mezitím pfie‰lo mnoho firem, a to i stfiední
velikosti, na nov˘ zpÛsob organizace práce : Buì si na „druhém
konci“ zfiizují svá vlastní zastoupení, anebo na‰ly spolehlivé
partnery, ktefií pfiebírají „trucking“ v místû.

Doprovázená doprava

Pfii dopravû s doprovodem najíÏdûjí nákladní auta po vlastní ose
pfies rampu na speciální „nízkopodlaÏní vagóny“. Hovofiíme o
horizontálním pfiemísÈování. ¤idiã zÛstává po celou dobu
pfiepravy ve vlaku, doprovází kamión ve zvlá‰tním, pohodlnû
vybaveném vagónu (lehátkovém vagónu).

V cílovém terminálu usedne fiidiã opût za volant a mÛÏe
pokraãovat po vlastní ose aÏ k zákazníkovi. V˘hoda : ¤idiã si
mÛÏe bûhem cesty odpoãinout. Dobu pfiepravy po kolejích
pokládají zákonodárci mnoha zemí za pfiestávku v práci, ãímÏ
jsou splnûny zákonné pfiedpisy vymezující dobu, kdy je moÏno
fiídit a kdy je nutno odpoãívat. A kromû toho : Odstranûním
noãní práce dojde ke zlep‰ení pracovních podmínek.

Vlaky pfiepravující kamióny (ROLA) je moÏno relativnû rychle
naloÏit i vyloÏit. Tento zpÛsob pfiepravy je velmi oblíben˘
zejména na trasách vedoucích pfies Alpy. Je vhodn˘ v‰ude tam,
kde je tfieba provozovat kombinovanou dopravu bez ohledu na
krátkou dobu, jaká je k dispozici na její pfiípravu. Kromû toho je
ideální pro dopravní spoleãnosti, které mají s kombinovanou
dopravou jen malé zku‰enosti. A co je dÛleÏité, existující vozo-
v˘ park není tfieba pro ROLA nijak upravovat nebo vybavovat,
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ani nejsou nezbytné Ïádné nákladné pfiípravy v infrastruktufie
(zfiizování terminálÛ). Hodí se proto obzvlá‰È k pfiekonávání
stfiedních a krat‰ích vzdáleností (200 aÏ 400 km) a tam, kde je
moÏno dosáhnout vysoké rychlosti cirkulujících vlakÛ. Celkovû
se dá tedy fiíci : Technika ROLA by mohla ve v‰ech v˘chodo-
evropsk˘ch a stfiedoevropsk˘ch státech pfiipravit cestu kombino-
vané dopravû jako takové. Nejvût‰í nev˘hodou ROLA je zvlá‰È
vysoká „mrtvá váha“, neboÈ k nákladu je nutno pfiipoãíst je‰tû
vlastní hmotnost celého kamiónu, jenÏ se musí vlakem pfiepravit
také. Tam, kde jiÏ jsou vybudované terminály, ukazuje se b˘t
doprovázená doprava ménû hospodárná neÏ doprava nedopro-
vázená.

Pfiepravní a dopravní prostfiedky

Do KD investují nejen silniãní dopravci. Neopominutelné jsou
také pfiepravní a dopravní prostfiedky. Evropské Ïelezniãní spo-
leãnosti dnes jiÏ disponují nûkolika tisíci speciálními vagóny,
které lze pouÏít pro pfiepravu rÛzn˘ch loÏn˘ch jednotek. Poãetné
spoleãnosti kombinované dopravy mají kromû toho velké parky
soukrom˘ch vagónÛ. Pro pouÏití ve vlaku ROLA je zapotfiebí
jin˘ch vagónÛ neÏ pro pfiepravu kontejnerÛ a v˘mûnn˘ch
pfiepravníkÛ. Existují speciální vagóny, které umoÏÀují jak
pfiepravu sedlov˘ch návûsÛ, tak i v˘mûnn˘ch pfiepravníkÛ a
kontejnerÛ.

Terminály

Nedoprovázená doprava v‰ak vyÏaduje je‰tû dal‰í pfiípravy.
Aby bylo moÏno vÛbec pfiepravníky dostat z místa na místo,
musí b˘t k dispozici vhodné zafiízení na pfiekládání. Ve vût‰inû
západoevropsk˘ch státÛ mezitím vznikla hustá síÈ terminálÛ a v
jejím budování se dále pokraãuje. KdyÏ mluvíme o terminálu, je
tfieba si uvûdomit, Ïe nemusí vÏdy pfiedstavovat mnohamilióno-
vou investici. åasto staãí ãástka do 3 miliónÛ ECU, aby vznikl
zárodek pfiekladi‰tû pro KD. V takové chvíli vystaãíme s
mobilním jefiábem. Vût‰í terminály pracují zpravidla s portálov˘m
jefiábem.



Kombinovaná doprava závisí na spolupráci rÛzn˘ch partnerÛ.
Îelezniãní spoleãnosti dávají k dispozici svÛj provozní systém,
tedy kolejovou síÈ a lokomotivy a personál nezbytn˘ k jejich
provozu. Operátofii kupují u Ïelezniãních spoleãností kolejovou
trakci. Vagóny pro kombinovanou dopravu zaji‰Èují zhruba z
jedné poloviny dráhy, z druhé poloviny operátofii. Na terminálech
jsou aktivní jak Ïelezniãní spoleãnosti, tak i operátofii i místní
soukromí provozovatelé. Operátofii podle toho fiídí svou nabídku
a prodávají buì kompletní pfiepravní fietûzec, nebo dopravu z
terminálu do terminálu silniãním dopravcÛm a pfiepravcÛm.

Îeleznice a jejich dcefiinné spoleãnosti se pÛvodnû zamûfiily na
námofiní kontejnerové pfiepravy. Vedle spoleãností zaji‰Èujících
pfieváÏnû obchod v rámci jednoho státu, jako je napfi.
Compagnie Nouvelle de Conteneurs (Francie) nebo Transfracht
(Nûmecko), zaloÏily evropské Ïeleznice spoleãn˘ mezinárodní
podnik Intercontainer. Na nûj pfienesly úkol organizovat Ïelez-
niãní pfiepravu kontejnerÛ mezi státy a zabezpeãovat její
komerãní stránku. Spoleãnost se sídlem v Basileji fÛzovala v
roce 1993 s dcefiinnou Ïelezniãní spoleãností pro pfiepravu nák-
ladÛ vyÏadujících urãitou teplotu v „Intercontainer-Interfrigo“
(ICF). Kontejnerové spoleãnosti nabízejí pfiepravcÛm v evrop-
ské vnitrozemské dopravû v konkurenci se silniãními dopravci a
speditéry kompletní kombinované pfiepravní fietûzce : pfiepravu
po silnici k vlaku, hlavní úsek po Ïeleznici a závûreãny úsek
opût po silnici, a to v‰e v kontinentálních kontejnerech. V pos-
ledních letech se mnoÏí nabídky dopravy od terminálu k
terminálu s v˘mûnn˘mi pfiepravníky a sedlov˘mi návûsy pro sil-
niãní pfiepravce.

Popud k zakládání spoleãností kombinované dopravy, organizo-
van˘ch na druÏstevním základû, dali speditéfii, silniãní dopravci
a jejich svazy. Národní Ïeleznice mají jen men‰inové zastou-
pení. Mezitím se na 17 spoleãnostech sdruÏen˘ch v „Union

Internationale des sociétés de transport combiné Rail-Route“
(UIRR) podílí více neÏ 1000 speditérÛ a podnikÛ silniãní dopra-
vy, ãasto stfiední velikosti a mnoho z nich vloÏilo znaãné inves-
tice do KD. Spoleãnosti UIRR organizují a komerãnû uplatÀují
Ïelezniãní pfiepravu mezi terminály. Silniãní dopravce pak
provádí akvizici pfieprav, sv˘mi vlastními vozidly zaji‰Èuje
blízkou pfiepravu od pfiekladi‰tû k terminálu a na cílovém
nádraÏí buì sám nebo pomocí smluvních partnerÛ zaji‰Èuje
odvoz sv˘ch loÏn˘ch jednotek a jejich pfiistavení u pfiíjemce.
Právû silniãní dopravci a speditéfii, ktefií zÛstávají povozníky,
investují do v˘mûnn˘ch pfiepravníkÛ a sedlov˘ch návûsÛ
pfiemístiteln˘ch jefiáby, podílejí se na spoleãnostech UIRR, a
tak jsou aktivními úãastníky rozvoje kombinované dopravy.
Organizovaná spolupráce mezi silniãní a kolejovou dopravou je
hlavním dÛvodem, proã spoleãnosti kombinované dopravy doz-
naly takového úspûchu.

Kromû toho v‰ak existují je‰tû dal‰í soukromí operátofii, ktefií
soubûÏnû s obûmi hlavními skupinami nabízeãÛ realizují kom-
binovanou dopravu na urãit˘ch trasách nebo pro urãité typy
zboÏí, napfi. pfiepravu chemikálií, cisternovou pfiepravu atd., ve
vlastní reÏii a nabízejí na trhu kapacity ve vlacích pro KD tfietím
úãastníkÛm. Pfiitom je nutno poãítat s tím, Ïe dal‰í takové podni-
ky budou vznikat i v budoucnu. 

Také trh s kolejovou pfiepravou se i nadále liberalizuje.
Historicky vzniklé schéma - kontejnery pro námofiní pfiepravu
dopravovaly hlavnû kontejnerové spoleãnosti a Ïeleznice,
silniãní vozidla a jejich pfiepravní jednotky zaji‰Èovaly
pfiedev‰ím spoleãnosti pro kombinovanou dopravu, se pomalu
zaãíná mûnit. V‰ichni operátofii usilují o proniknutí na v‰echny
trhy. Z hlediska právních aspektÛ konkurenãních vztahÛ v‰ak
vznikají komplikované situace, napfiíklad kdyÏ spoleãnosti
UIRR konkurují sv˘m monopolním dodavatelÛm, Ïeleznicím.
Pfietrvávající monopol Ïeleznic vÏak bude v budoucnu omezen. 

Îeleznice ve vût‰inû evropsk˘ch zemí dostávají soukromo-
právní charakter. Îelezniãní smûrnice ã. 91/440 zavazuje
v‰echny ãlenské zemû Evropské unie, aby sníÏily dluhy Ïeleznic
a vybudovaly vedení Ïeleznic na státu nezávislé. Dvû základní
opatfiení zmûní cel˘ svût Ïelezniãní dopravy : ålenské státy
musejí vztahy mezi provozem Ïeleznic a kolejovou infrastruk-
turou budovat tak, aby byly co nejprÛhlednûj‰í. Pokud jde o
úãetní oddûlení obou oblastí, to je povinné, dal‰í institucionální
oddûlení je pak vûcí v˘bûru. Pfiepravní provoz Ïeleznic by mûl
jako soukromoprávní hospodáfiská instituce b˘t aktivní na trhu,
zatímco kolejová síÈ bude i nadále spravována státem. Stát
ponese finanãní bfiemeno infrastruktury a bude vybírat poplatky
za uÏívání, jeÏ budou stanoveny podle vzdálenosti, sloÏení a
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dal‰ích kritérií (rychlost, nápravové zatíÏení atd.). V meziná-
rodní kombinované dopravû bude mít kaÏdá Ïelezniãní spoleã-
nost, a tedy i kaÏd˘ novû zaloÏen˘ soukrom˘ Ïelezniãní
podnik, voln˘ pfiístup k celé kolejové síti Evropské unie. KD
doprava má tak privilegované postavení, ponûvadÏ jinak se
pfiedpokládá, Ïe v ostatní pfiepravû zboÏí a osob budou moci
kolejovou infrastrukturu vyuÏívat jen uskupení Ïelezniãních
spoleãností, a to jen mezi státy svého pÛvodu. Stojíme na
poãátku nové epochy rozvoje Ïelezniãní dopravy v Evropû.
Smûr je jiÏ znám, ale nikdo dnes nedokáÏe pfiedpovûdût, jak
bude vypadat trh Ïeleznic zítra. Jisté v‰ak je jedno :
Kombinovaná doprava bude hrát v pfiepravû zboÏí klíãovou
roli.
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KD z pohledu pfiepravc¿

Je dostateãnû známo, Ïe KD je ekologicky ‰etrn˘ zpÛsob
dopravy. Ov‰em tato skuteãnost sama o sobû by pfiimûla jen
velmi málo dopravcÛ, aby se na ni orientovali. VÏdyÈ pfieklá-
dané zboÏí ani dnes nedostane nûjak˘ „ekologick˘ bonus“.
Rozhodujícím kritériem pro jakoukoli dopravní spoleãnost je
proto konkrétní hospodáfisk˘ pfiínos kombinované dopravy.
Kdo se kombinovanou dopravou zab˘vá skuteãnû serióznû,
zjistí brzy : I pro mÛj podnik se zde nabízejí konkrétní vyhody.
Pfii tomto kritickém rozboru je ov‰em dÛleÏité, jaká je dopravní
a provozní struktura daného podniku.

KD, aÈ jiÏ doprovázená nebo nedoprovázená, pomáhá podni-
ku sniÏovat variabilní náklady na pohonné hmoty, pneumatiky
ãi opravy, Ïivotnost kamiónÛ se prodlouÏí. KdyÏ organizace
investuje do pfiíslu‰ného zafiízení vhodného pro kombinovanou
dopravu, mÛÏe omezit svÛj vozov˘ park. Tahaãe a soupravy
pouÏívané jen ve svozu a rozvozu do a z terminálÛ, pak mohou
pfiepravovat vût‰í poãet v˘mûnn˘ch pfiepravníkÛ nebo sedlo-
v˘ch návûsÛ, vhodn˘ch k manipulaci jefiábem. A nesmíme pod-
ceÀovat ani pokles osobních nákladÛ. KD umoÏÀuje s men‰ím
poãtem vlastních pracovníkÛ pfiemisÈovat více zboÏí.
Vzhledem k pfiísn˘m - oprávnûnû - sociálním pfiedpisÛm dnes
fiidiã nemÛÏe za den ujet více neÏ 700 km. Pokud ov‰em zcela
vûdomû neporu‰uje platné pfiedpisy. A právû dodrÏování
pfiestávek v jízdû bude v budoucnu kontrolováno je‰tû pfiísnûji.

Hamburská Mezinárodní specializovaná spediãní firma Hoyer
patfií k prÛkopníkÛm kombinované dopravy. Roãnû zajistí sku-
pina podnikÛ 45 000 pfieprav kontejnerÛ a sedlov˘ch návûsÛ po
kolejích. Hoyer Hamburk, nûmecké filiálky a zahraniãní
dcefiinné spoleãnosti rotterdamsk˘ a antwerpsk˘ Tank
Transport (RTT a ATT) dopravují zejména nebezpeãné nákla-
dy, pokud je to jen trochu moÏné, po Ïeleznici nebo vnitrozem-
sk˘ch vodních cestách. Thomas Hoyer fiíká : „Pfii pfiepravû
nebezpeãn˘ch nákladÛ je bezpeãnost vÏdy na prvním místû.
Proto jsme se aktivnû podíleli na budování spoleãností kombi-
nované dopravy a vyvinuli jsme speciální pfiepravníky pro
rÛzné druhy dopravních prostfiedkÛ, takzvané hoyertejnery. Pro
cisterny s kapalinami je kolejová doprava vût‰inou v˘hodnûj‰í,
protoÏe na jednom vagónû lze pfieváÏet dvû tûÏké nádrÏe se
znaãnou hmotností, zatímco po silnici je moÏné pfiepravovat
pouze jednotlivû cisterny o hmotnosti maximálnû 40 nebo 44
tun.“ Proã tedy i tak vidíme na silnicích tolik kamiónÛ firmy
Hoyer? „Na hlavních tazích, kde bereme náklady v obou smû-
rech, vyuÏíváme kombinované dopravy. åím bude síÈ kombi-
nované dopravy hust‰í, tím více budeme pro své zásilky
pouÏívat kolejí“.

Mezi francouzsk˘mi dopravními a spediãními firmami byla
jednou z prvních spoleãností, které vsadily na kombinovanou
dopravu, pafiíÏská skupina Rouch. Tento stfiedostavovsk˘ pod-
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nik provozoval intenzívní dopravu na vnitrostátních linkách
a pozdûji zaãal rozvíjet i mezinárodní pfiepravu do Itálie,
·panûlska a zemí Beneluxu. Spoleãnost investovala velice v˘z-
namnû do v˘mûnn˘ch pfiepravníkÛ hodících se pro kombinova-
nou dopravu. KdyÏ do‰lo v roce 1992 k devalvaci italské liry,
mûlo to váÏné dÛsledky i pro kombinovanou dopravu do Itálie
a z Itálie. Je to zároveÀ uãebnicov˘ pfiíklad toho, kde v‰ude se
mohou zmûny kursu mûny projevit. Pro Pierra Fumata, jednate-
le Rouche, to v‰ak není Ïádn˘ dÛvod pochybovat o pfiednostech
KD. „Díky zlep‰ení obûhu materiálu dosahujeme v KD s
personálem a kapitálem, kter˘ jsme zde nasadili, vy‰‰ího obra-
tu neÏ v ãistû silniãní dopravû. V prÛmûru je to o 20 % více. Z
této v˘hody, jak nám vychází pfii kalkulování ceny nákladu,
mÛÏe tûÏit i zákazník.“ Je tedy Fumat naprosto spokojen˘ a nic
si uÏ nepfieje? Urãitû ne. Kromû vût‰ího klidu na „mûnové fron-
tû“ si pfiedev‰ím pfieje : „Vût‰í investiãní jistotu ustálením roz-
mûrÛ a hmotností v silniãní dopravû.“

Na nedostatek moÏností v KD si rozhodnû nemÛÏe stûÏovat
akciová spoleãnost Hangartner se sídlem ve ‰v˘carském Aarau.
Tento stfiedostavovsk˘ spediãní podnik investoval od roku
1980 cílevûdomû do materiálu pro kombinovanou dopravu.
Vymûnné pfiepravníky Hangartner jsou vidût po celé Evropû, a
to není divu, protoÏe jich spoleãnost vlastní asi 1900 kusÛ.
Podnik jiÏ po léta patfií k nejv˘znamnûj‰ím klientÛm

Kombiverkehru a Hupacu. Kromû toho si po celé Evropû vybu-
doval síÈ opûrn˘ch bodÛ, kdy jeho vlastní pracovníci pracují v
dÛleÏit˘ch terminálech kombinované dopravy. Kromû ekolo-
gick˘ch úvah rozhodly u Kaspara Hangartnera, majitele 
stejnojmenné firmy, i ãistû provoznû ekonomické v˘hody.
Hangartner uvádí napfiíklad moÏnost pfieváÏení vût‰ích nákladÛ
v pfiepravnících. „Ve ·v˘carsku stále platí hranice 28 tun.
Kombinovaná doprava nám u‰etfií nákladné pfiekládání, protoÏe
na silnici by se náklad z jedné soupravy o hmotnosti 40 tun
musel rozdûlit do dvou kamiónÛ maximálnû po 28 tunách.
SníÏí se tak i riziko po‰kození“. Díky nedoprovázené dopravû
nemusí podnik udrÏovat rozsáhl˘ vozov˘ park. Pfiesto není
v‰echno jen rÛÏové. Hangartner kritizuje hlavnû cenovou poli-
tiku Ïeleznic a varuje je, aby nezneuÏívaly svého monopolního
postavení. Pokud by kombinovaná doprava mûla zÛstat stále
vyhodnûj‰í, potfiebuje vût‰í cenovou jistotu. Na Ïeleznice má
jeden poÏadavek : „Náklady na kolejovou dopravu nesmûjí rÛst
rychleji neÏ náklady na srovnatelnou dopravu silniãní.“



Nabídka : provozní hlediska

Noc patfií kombinované dopravû. V tu dobu kfiiÏují Evropu stov-
ky vlakÛ pro kombinovanou dopravu, pohybující se rychlostmi
100 i 120 km za hodinu, aby dovezly zásilky vãas do cílového
nádraÏí : vÏdy ráno musí jiÏ b˘t pfiepravovan˘ materiál k dispo-
zici ve v˘robním procesu. Takové vlaky ov‰em jezdí i za dne.
Pro zvlá‰È rychlé noãní vlaky kombinované pfiepravy se razil
pojem „noãní skok“. Po mimofiádnû vytíÏen˘ch úsecích jezdí
„pfiímé nebo ucelené vlaky“. Jsou to vlaky, které pfieváÏejí zásil-
ky pro jedin˘ cíl. To jsou loÏné jednotky, jeÏ jsou urãeny pouze
pro jeden terminál urãení.

Pfiím˘ vlak je z hlediska operátorÛ i Ïelezniãních spoleãností z
hlediska nákladÛ vÛbec nejpfiíznivûj‰í, protoÏe odpadá ãasovû i
finanãnû nároãné pfiestavování vagónÛ na sefiazovacích

nádraÏích. Proto jsou tyto vlaky velice spolehlivé - a to je abso-
lutní imperativ zejména u pfiesnû ãasovan˘ch systémÛ pfiepravy
(just-in-time). Podle denní potfieby se na terminálech pfiipojují
nebo odpojují vagóny. Zvlá‰tní variantou pfiím˘ch vlakÛ jsou
shuttle-vlaky : sloÏení takového vlaku je stálé.

Kromû pfiím˘ch vlakÛ jsou pátefií kombinované dopravy „více-
skupinové“ vlaky. To jsou vlaky, které sestávají ze zásilek pro
dvû nebo nûkolik míst urãení. Na pfiestavovacích nádraÏích se
vagóny mezi vlaky vymûní a vzniknou tak nové vlaky, vÏdy pro
urãit˘ cíl urãení. Zvlá‰È pokroková forma tvofiení vlakÛ nastává v
„uzlov˘ch bodech“, takzvan˘ch „hubs“. Vedoucí Ïelezniãní spo-
leãnosti z vyrobnû technick˘ch a kvalitativních dÛvodÛ pfiecházejí
stále více ke zfiizování „hubs“ na strategicky pfiízniv˘ch místech.
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KdyÏ jsou v kombinované dopravû pfiepravována silniãní
vozidla nebo jejich pfiepravníkové ãásti, je nutno respektovat
urãité zvlá‰tnosti : dochází k pfiekroãení loÏné míry nákladu
vagónÛ. Horní meze v˘‰ky a ‰ífiky pfiepravních jednotek jsou
dány „prÛjezdn˘m profilem “. Tento je na nûkter˘ch Ïelez-
niãních tratích omezen tunely, mosty, trolejov˘m vedením
nebo pfieãnívajícími stfiechami nádraÏí. Proto jsou tyto profily
v‰ech jednotek pouÏívan˘ch v rámci kombinované dopravy
„kódovány“. O rozmûrech pfiepravní jednotky informuje
Ïelezniãáfie Ïlut˘ ‰títek s kódováním. Velk˘m písmenem je
oznaãen typ pfiepravníku : „C“ znaãí kontejner nebo v˘mûnn˘
pfiepravník, „P“ sedlov˘ návûs v kapsov˘ch vagónech pfiemísti-
teln˘ jefiábem, „A“ alpsk˘ trailer. Pfiíklady : KdyÏ mluvíme o
„P70“, skr˘vá se za tím „sedlov˘ návûs pfiemístiteln˘ jefiábem o
3,30 m (základ v˘poãtu) plus 70 cm = v˘‰ka 4 metry“. Kódové
oznaãení „C 25“ znamená, Ïe jde o v˘mûnn˘ pfiepravník 2,45
m (základ v˘poãtu) plus 25 cm = v˘‰ka 2,50 m. PrÛjezdné pro-
fily jsou známy u v‰ech tratí kombinované dopravy. Zpravidla
existuje pro kontejner nebo v˘mûnn˘ pfiepravník jen málo ome-
zení, ba dokonce i alpské tunely se v posledních letech stavûjí
tak, aby jimi projely sedlové návûsy obvyklé v silniãní
dopravû. Hor‰í uÏ je situace u velkoobjemov˘ch „Jumbo-
pfiepravníkÛ“ a u sedlov˘ch návûsÛ vÛbec ve Velké Británii.
ROLA, pfiepravující kompletní silniãní vozidla, jsou jen v nûk-
ter˘ch zemích s nejvût‰ím prÛjezdním profilem.

Kombinovaná doprava je uÏ z principu vhodná pro pfiepravu
zboÏí, které se silniãními vozidly pfiepravuje na vût‰í vzdálenos-
ti. Praktická omezení se vztahují jen na zboÏí, kde jsou spe-
ciální poÏadavky na stálou kontrolu nebo na pfiesné dodrÏování
jízdního plánu. U chladírensk˘ch vozÛ napfiíklad má fiidiã
kamiónu zároveÀ za úkol po cestû kontrolovat funkci topení,

resp. chladicího zafiízení. V kombinované dopravû se s tako-
v˘m zboÏím setkáváme zvlá‰tû v pfiím˘ch vlacích. „Zelené“
zboÏí, tj. ovoce a zelenina, klade zase jiné nároky : ãasto musí
b˘t jiÏ ve ãtyfii hodiny ráno na trzích, a tak pro nû ãasto existu-
jící jízdní fiády nevyhovují. Na druhé stranû by bylo Ïádoucí
nebezpeãné náklady dopravovat pokud moÏno Ïeleznicí, neboÈ
je to podstatnû bezpeãnûj‰í. Zákonodárce v minul˘ch letech
pfiedpisy pro nebezpeãné náklady dále zpfiísnil. KdyÏ se na sil-
nicích prosadí vy‰‰í úroveÀ bezpeãnosti, zvy‰uje to zároveÀ
atraktivnost kombinované dopravy.

O tom, zda a jak bude kombinovaná doprava akceptována,
rozhoduje fiada faktorÛ. Patfií sem i jízdní fiád. PoÏadavky spo-
leãností provozujících nakládku a dopravu se dají shrnout
takto : Pozdûj‰í ukonãení nakládky v odesílacím terminálu a
vãasnûj‰í pfiistavení v terminálu pfiíjemce. Roste potfieba takzva-
n˘ch A/B vnitrostátních spojÛ kombinované dopravy - odjezd
veãer, odvoz pfií‰tí ráno - a velice ãasto i A/C spojÛ v meziná-
rodní pfiepravû - odvoz pfiespfií‰tí den. Pro Ïelezniãní spoleã-
nosti, které musejí mít pfiipraveny dát k dispozici pfiíslu‰né
trasy, a pro operátory, ktefií na takovém základû sestavují
nabídku a disponují vagóny, to pfiedstavuje, pokud chtûjí pfiání
zákazníkÛ splnit, nesnadn˘ úkol. Ne vÏdy v‰ak je moÏno
v‰echna pfiání zákazníkÛ splnit. DÛvod : Nákladní Ïelezniãní
doprava se musí dûlit o stejné koleje i s Ïelezniãní pfiepravou
osob. V mezinárodní pfiepravû k tomu nezfiídka pfiistupuje i
pfieru‰ení z technick˘ch dÛvodÛ, kdy je napfiíklad nutno na hra-
nicích mûnit lokomotivy, protoÏe se neshodují parametry elek-
trického vedení. Jak se budou evropské státy dále sbliÏovat,
poroste i potfieba rozvoje mezistátních spojÛ. Podobnû jako v
osobní dopravû se i zde vyvinula fiádná kvalitní nabídka, a to
pro nejrÛznûj‰í evropské spoje.
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Mnohostranná nabídka k uspokojení

v£ech zákazník¿ 

Dnes uÏ existuje nabídka i pro ty nejvzdálenûj‰í cíle. Uvedeme
nûkolik pfiíkladÛ.

S podporou programu PACT komise Evropské unie zahájila
italská spoleãnost CEMAT v roce 1994 spolu se sv˘mi soused-
sk˘mi spoleãnostmi provoz prvního spoje kombinované dopra-
vy z ¤ecka pfies Itálii do stfiední a severní Evropy. Nabídka
se t˘ká vlakÛ vyjíÏdûjících z celkem dvanácti terminálÛ v
Nûmecku a nûkolika v Belgii a Nizozemí do severoitalského
nádraÏí Milano-Rogoredo. Cemat vypravuje z Milána kaÏd˘ den
rychlé pfiímé vlaky do pfiístavÛ Ancona, Bari a Brindisi. Tam se
pfiepravníky pfiekládají na trajekty do Patrasu nebo Pirea.
Zásilka dorazí do fieck˘ch pfiístavÛ podle vzdálenosti tfietí nebo
ãtvrt˘ den po odeslání.

Velk˘ rozvoj doznala v uplynul˘ch mûsících kombinovaná
doprava mezi nejvût‰ím pfiístavem svûta, Rotterdamem, a jeho
zázemím. Pfiitom jde pfiedev‰ím o rychlou kontejnerovou dopra-
vu po kolejích. Jedním z posledních zfiízen˘ch vlakÛ je ucelen˘
vlak zfiízen˘ spoleãností Holland Rail Container (HRC) ve spo-
lupráci s dánsk˘m rejdafistvím Maersk, jezdící do Prahy.
V prÛbûhu nûkolika málo mûsícÛ byl jízdní fiád roz‰ífien aÏ na 3
odjezdy pro smûr a t˘den. Interconainer-Interfrigo (ICF) zfiídila
v polovinû kvûtna 1995 A/B spoj shuttle-vlakem mezi
Rotterdamem a ·v˘carskem. Od konce ãervna 1995 existuje
spojení mezinárodním ucelen˘m vlakem z Rotterdamu do
Francie, ·panûlska a Itálie (tam i zpût). Vlak jezdí pûtkrát t˘dnû
v obou smûrech. Je znám pod jménem „Mediterranean Shuttle“
a provozuje jej nizozemská Trailstar. Nabízí pfiepravní ãasy od
20 do 24 hodin pro spojení do stfiední a jiÏní Francie a 30 aÏ 34
hodin do ·panûlska, stfiední a jiÏní Itálie. Na vlaku se podílejí i
spoleãnosti kombinované dopravy TRW (Belgie), Novatrans
(Francie), Combiberia (·panûlsko) a Cemat (Itálie).

Od konce roku 1994 existuje dal‰í pfiíklad mnohostranné spolu-
práce a v˘konnosti KD: Po silniãní dopravû pfiechází na koleje i
letecká doprava mezi Frankfurtem a Milánem. Na akci se podí-
lejí partnefii Kombiverkehr (Nûmecko), Hupac (·vycarsko),
Cemat (Itálie), nûmecká spediãní firma Mainsped a Lufthansa
Cargo. Speciální kontejnery pro leteckou pfiepravu ULD (Unit
Load Device) jsou za tímto úãelem na frankfurtském leti‰ti
pfiekládány na speciální kamiónov˘ trailer firmy Spedition
Mainsped. Trailer je vybaven pohyblivou váleãkovou podlahou
s vlastním pohonem, jaká je obvyklá i na pfiekladaãích
Lufthansy. ULD pfieloÏené na trailer se pak odváÏejí do terminá-
lu pro kombinovanou dopravu v Mannheimu (vzdáleného 80
km). Zde se pfieloÏí na superrychl˘ kombinovan˘ shuttle-vlak
firmy Hupac a odjíÏdûjí do Itálie, do Busto Arsizio severnû od
Milána. V místû urãení pak Mainsped zajistí pfiepravu na
milánské leti‰tû. Trailer naloÏen˘ v úter˘ ve Frankfurtu je ve
stfiedu ráno okolo desáté hodiny v Milánu Oltre. TéhoÏ dne se
trailer do 15 hodin znovu naloÏí. Ve ãtvrtek ráno jiÏ stojí pfiipra-
ven˘ v 8 hodin 30 ve Frankfurtu v Lufthansa Cargo Center.
Pfií‰tí kolo pak probûhne od ãtvrtka do soboty. ZávaÏn˘m
dÛvodem, proã Lufthansa pouÏívá KD jsou problémy pfii
pfiiváÏení do jejích velk˘ch uzlov˘ch bodÛ a pfii odváÏení z nich.
To platí pfiedev‰ím pro trucking provoz pfies Alpy. 

V Maìarsku se podafiilo pfievést na koleje podstatnou ãást
pfiepravy. Pfiíkladem je spolupráce Hungarokombi a Ökombi na
koncích trasy mezi Welsem (Rak.) a Szegedem (Maì.) - jen v
roce 1994 bylo pfiepraveno asi  25 000 kamionÛ. Díky nabídkám
rÛzn˘ch operátorÛ získalo mezitím Maìarsko téÏ vynikající spo-
jení s pfiístavy na Severním mofii Brémami a Hamburkem.
„Express Dunaj-Labe“ firmy Hungarocombi a jejího nûmeckého
partnera Kombiverkehr nabízí denní spojení, jehoÏ pfiepravní
doba je v porovnání se silniãním spojením bezkonkurenãní.
Dal‰í ucelen˘ vlak se nabízí jako spoleãn˘ produkt rÛzn˘ch
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partnerÛ pod vedením Intercontainer-Interfrigo. „Hansa-
Hungaria-Container-Expres“, vhodn˘ pro pfiepravu prakticky
v‰ech obvykl˘ch kontejnerÛ, nabízí v maìarském terminálu
v ·oproni „tykadlové vlaky“ z jin˘ch zemí i do nich - jde o
spojení s Rumunskem, Ukrajinou, ¤eckem, Bulharskem a
Tureckem.

Otevfiení tunelu pod La Manche pro Ïelezniãní pfiepravu zboÏí
na konci záfií 1994 znamenalo nové moÏnosti i pro KD.
Evropské spoleãnosti zaji‰Èující komercializaci kombinované
dopravy a obû Ïelezniãní spoleãnosti provozující Ïeleznici v
tunelu, britská BR a francouzská SNCF, vypracovaly celou fiadu
nabídek. Napfiíklad rejdafiství Bell-Lines, specializované na
krátké lodní linky v Evropû, zfiídilo v ãervnu 1995 spoleãnû s
Intercontainer-Interfrigo a Railfreight Distribution spojení uce-
len˘mi kontejnerov˘mi vlaky mezi rÛzn˘mi britsk˘mi terminály

a Milánem. ålenská spoleãnost UIRR, CTL, vypravovala na
jafie 1995 tunelem pod La Manche jiÏ 52 vlakÛ t˘dnû. Její
nejdÛleÏitûj‰í linky vedou z Velké Británie do severní Itálie a
·panûlska, dal‰í pak, smûfiující do Francie, Nûmecka a ·v˘cars-
ka, jsou ve v˘stavbû.

Tyto pfiíklady dokazují, Ïe nabídka kombinované dopravy
nezÛstává statická. V‰ude tam, kde to potenciál trhu dovolí, se
objevují odpovídající spoje kombinované dopravy.
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Evropsk˘ dopravní trh je trh dynamick˘. åím intenzívnûji roste
mezinárodní ekonomika, tím rychleji roste v˘mûna zboÏí a s tím
spojená poptávka po dopravních sluÏbách. K dal‰ímu urychlení
rozvoje dopravy do‰lo v dÛsledku pádu „Ïelezné opony“ na
pfielomu let 1989/90. Podle propoãtÛ odborníkÛ jen mezistátní
doprava vzroste za období 1988 aÏ 2010 zhruba o 60 %.

Doprava v‰ak naráÏí stále více na své hranice. Infrastruktury
jsou beznadûjnû pfietíÏené. Zácpy jsou ve v‰ech evropsk˘ch stá-
tech na denním pofiádku. Náklady zpÛsobené zácpami dosahují
jen u pÛvodní Evropské unie sestávající z dvanácti státÛ
(Evropské spoleãenství) roãnû 100 mld. ECU. Mnoho státÛ
vynakládá nemalé úsilí, aby vyrovnalo deficit z minulosti na
poli infrastruktury. V roce 1994 pfiedloÏila komise Evropské
unie obsáhl˘ program. Byl nazván „Transevropské sítû“ (TES).
Jsou v nûm definovány základní „zámûry spoleãné infrastruktu-
ry Evropské unie“ a uvedena do souladu opatfiení jednotliv˘ch
ãlensk˘ch státÛ. JiÏ samo uskuteãnûní nejdÛleÏitûj‰ích ãástí TES
bude stát více neÏ 220 mld. ECU. Kompletní financování je‰tû
upraveno není. Pfiesto je jiÏ jasné, Ïe obsahové tûÏi‰tû TES leÏí
u dopravních prostfiedkÛ, které jsou pokládány za zvlá‰È ekolo-
gicky pfiíznivé, tedy u Ïeleznice a fiíãní plavby.

K finanãním problémÛm pfiistupuje stále naléhavûji problém
politické akceptovatelnosti dopravy. Dnes uÏ nejde jen o to zís-
kat potfiebné prostfiedky na nûjakou stavbu infrastruktury a obs-
tarat peníze. Obyvatelé evropsk˘ch státÛ jsou stále ménû

ochotni jednodu‰e akceptovat novostavby v oblasti infrastruktu-
ry ãi roz‰ifiování stávajících kapacit ve velkém stylu. V‰ude
roste odpor. JiÏ beztak dlouhá doba plánování se tím je‰tû prod-
luÏuje. Stále více lidí pociÈuje dopravu jako zásah do svého
osobního Ïivota. To platí zvlá‰tû pro silniãní dopravu. Kromû
toho je kaÏd˘m dnem patrnûj‰í vûcná souvislost mezi rozvojem
dopravy a zátûÏí pro Ïivotní prostfiedí. Zjistilo se jiÏ, Ïe doprava
je jedním z hlavních viníkÛ takzvaného „skleníkového efektu“.
Podle zji‰tûní evropského statistického úfiadu Eurostat ãinila
spotfieba energie v tehdej‰ím Evropském spoleãenství 211,52
ropn˘ch jednotek, a to jen v sektoru dopravy. To pfiedstavovalo
30 procent celkové spotfieby energie v ES. Lví podíl, a to 84,4
procent, pfiipadal na silniãní dopravu, ale jen 2,5 procenta pfiipa-
dalo na fiíãní dopravu a pouhá 2 procenta na kolejovou dopravu.

Vedoucí prÛmyslové státy se jiÏ mezitím zavázaly, Ïe do konce
století podstatnû zredukují produkci odpadních plynÛ. Zejména
jde o „skleníkovy plyn“ CO2. Jak v˘razn˘ je vztah mezi dopra-
vou a Ïivotním prostfiedím, neopomnûla zdÛraznit ani komise
Evropské unie ve své Zelené knize : „Vliv dopravy na Ïivotní
prostfiedí se stává stále více ohniskem kritického zájmu.
Globální charakter ekologick˘ch problémÛ vede k tomu, Ïe si je
vefiejnost stále více vûdoma nezbytnosti celosvûtové strategie
jejich fie‰ení.“ Zneãi‰tûní Ïivotního prostfiedí není jedin˘m 
negativním dÛsledkem rozvoje dopravy. Vûdci jiÏ nûkolik let
vynakládají nemalé úsilí, aby zjistili celkovou zátûÏ zpÛsobenou
dopravou. Zavádûjí pro ni souhrnn˘ termín „vnûj‰í náklady“.
Podle v˘poãtÛ OECD ãiní celkové hospodáfiské náklady jen u
silniãní dopravy - to znamená zneãi‰tûní Ïivotního prostfiedí,
hluk, zácpy a nehody - aÏ pût procent hrub˘ch národních
produktÛ.

Jakou tedy zvolit dopravní politiku, aby byla i v budoucnu
zaji‰tûna „ekologicky únosná mobilita“. Tváfií v tváfi r˘sujícímu
se trvalému dopravnímu kolapsu a prosazujícím se klimatick˘m
zmûnám je stále naléhavûj‰í inteligentním zpÛsobem propojit a
vzájemnû integrovat rÛzné dopravní prostfiedky. Komise
Evropské unie pfiitom dodrÏuje zásadu, Ïe se bude vyuÏívat
pouze zpÛsobÛ, které trh unese. „Shora“ se nepfiikazuje, jak˘
dopravní prostfiedek je nutno zvolit pro kterou pfiepravu, ale
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optimální fie‰ení má vyplynout z hry sil trhu. Úkolem politiky
pfiitom je stanovit „rámcové podmínky“, v jejichÏ rámci se
odehrává konkurence, a dbát, aby kaÏd˘ dopravní prostfiedek
dostal spravedlivû svÛj díl nákladÛ na infrastrukturu a sociální
politiku. Pomoc poskytovaná urãit˘m druhÛm dopravy je nutná
jen potud, pokud není hra tûchto sil dostateãnû zaji‰tûna.
Kombinovaná doprava pfiitom pro pozemní pfiepravu zboÏí
pfiedstavuje nejvût‰í nadûji. JestliÏe se v budoucnu bude v celé
Evropû kombinované dopravy vyuÏívat intenzívnûji, nezna-
mená to, Ïe tím odpadne jakákoli soutûÏ mezi jednotliv˘mi
druhy dopravy. Kamióny pak urãitû z trhu nevymizí. Opak je
pravdou. Je v samotné podstatû kombinované dopravy, Ïe pod-
poruje vzájemnou souãinnost dopravních prostfiedkÛ. Toto tvr-
zení dokládá skuteãnost, Ïe existují spediãní a dopravní
spoleãnosti, jakoÏ i prÛmyslové organizace, které mají podíl na
mnoha evropsk˘ch spoleãnostech kombinované dopravy.

Pokles poãtu nehod se zranûnim osob

SníÏeni emisi ‰kodliv˘ch látek

SníÏeni o 95%

SníÏeni o 95%



Kombinovaná doprava se stala velkou nadûjí mezinárodní
dopravní politiky. V souladu s tím uãinila komise Evropské unie
z v˘stavby celoevropské sítû kombinované dopravy zámûr
prvofiadé dÛleÏitosti. Kromû toho byla v uplynul˘ch letech zave-
dena celá fiada legislativních opatfiení ke zlep‰ení rámcov˘ch
podmínek kombinované dopravy. Tato adresná podpora je vlast-
nû odmûnou kombinované dopravû za to, Ïe rozhodujícím
zpÛsobem pfiispívá k poklesu takzvan˘ch sociálních nákladÛ.
Sem spadají pfiedev‰ím náklady národního hospodáfiství na nás-
ledky nehod a ‰kody na Ïivotním prostfiedí. Pro pfiechodnou
dobu, neÏ v‰echna odvûtví dopravy uhradí náklady, jeÏ zpÛsobi-
la, pokládá komise Evropské unie za nutné kombinovanou
dopravu podporovat. ¤ada dal‰ích opatfiení má za úkol kompen-
zovat systémové nev˘hody kombinované dopravy. Hovofiíme v
této souvislosti o „vyrovnání nev˘hod.“

V uplynul˘ch letech pfiijala komise Evropské unie celou fiadu
smûrnic a nafiízení k uskuteãnûní tohoto cíle. Takov˘m
zpÛsobem jsou pokryty technické i fiskální oblasti. Pfiíklad :
povolení vy‰‰í celkové hmotnosti ISO-kontejnerÛ dopravovan˘-
ch po silnici „do“ a „z“ terminálu. Povolená celková hmotnost
nyní mÛÏe ãinit v zemích Evropské unie, kde je normálnû povo-
leno 40 tun, aÏ 44 tuny. Pfiedpokladem v‰ak je, Ïe vozidlo bude
pouÏito v rámci kombinované dopravy. Rozhodujícím
dÛvodem, proã mohou mít vozidla kombinované dopravy vy‰‰í
hmotnost, je, Ïe kontejnery pouÏívané v kombinované dopravû
jsou samy o sobû tûÏ‰í. Nûkteré státy pfiipou‰tûjí vy‰‰í hmotnost
i pro v˘mûnné pfiepravníky a sedlové návûsy. Zvlá‰È pfiíznivû se
toto opatfiení projevuje v oblasti pfiepravy kapalin, kdy jde v
první fiadû o nebezpeãné náklady. Pro tyto produkty je kombino-
vaná doprava zvlá‰È vhodná. Dal‰ím podpÛrn˘m opatfiením je
ru‰ení zákazu takzvané kabotáÏe pro úãely KD. To jiÏ v zemích
Evropské unie pozbylo na v˘znamu, neboÏ kabotáÏ (vlastnû vni-
trostátní pfieprava produktÛ jednoho státu po území jiného státu)
je nyní stále více obecnû povolována.

Dopravní organizace vyuÏívající kombinované dopravy mohou
v mnoha zemích u‰etfiit i na daních z motorov˘ch vozidel. Tato
úspora se opírá o tuto úvahu : Podnik, ktery vyuÏívá KD, zna-
mená pro silniãní infrastrukturu men‰í zatíÏení. Bylo by v roz-
poru se zásadou rovného pfiístupu ke v‰em, kdyby takov˘
dopravce musel kromû nákladÛ spojen˘ch s pouÏíváním silnic
(daÀ z motorov˘ch vozidel, m˘ta, daÀ z minerálních olejÛ) platit
je‰tû náklady na vyuÏívání druhého dopravního prostfiedku.
Podnik pak logicky „získává“ i nárok na vrácení pfiíslu‰né ãást-
ky daní, které zaplatil jako poplatek za silniãní infrastrukturu,

kterou nevyuÏívá. V˘‰ka vrácené ãástky na daních se li‰í podle
poãtu a délky jízd, které se v rámci KD absolvují. Pfiíklad : V
roce 1992 bylo u 40tunového kamiónu, jenÏ ãásteãnû jezdil po
vlastní ose a ãásteãnû byl dopravován po kolejích ROLA, vráce-
no na 5000 ECU; v jin˘ch zemích a i v Nûmecku po sníÏení
danû z motorovych vozidel je to podstatnû ménû. MÛÏeme v‰ak
jen doufat, Ïe kombinovaná doprava bude v budoucnu vyÀata z
povinnosti platit dálniãní známky. Dal‰í opatfiení jako osvobo-
zení od nûkter˘ch zákazÛ jízdy (o víkendech, o svátcích) anebo,
pfii pfiepravách ROLA, uznání doby jízdy po kolejích jako doby
odpoãinku pro fiidiãe, mají za cíl zv˘‰it atraktivnost kombinova-
né dopravy.

Velk˘ v˘znam má moÏnost podporovat urãité investice do
kombinované dopravy ze státních prostfiedkÛ. To se vztahuje
zejména na pofiizování vagónÛ a dal‰ího speciálního vybavení
nezbytného pro kombinovanou dopravu. V nûkterych pfiípadech
dovoluje Evropská unie ãlensk˘m státÛm (jak to ostatnû
·vycarsko a Rakousko samy jiÏ del‰í dobu praktikují), aby pos-
kytovaly pfiíspûvky na provozní náklady v rozjíÏdûcí fázi kon-
krétního projektu KD. Ïe se komise Evropské unie v pfiípadû
kombinované dopravy rozhodla pro podporu, je nûco
zvlá‰tního. VÏdyÏ Evropská unie se jinak snaÏí dodrÏovat zása-
du, Ïe bychom se mûli obejít bez státních subvencí. ProtoÏe
v‰ak kombinovaná doprava byla prohláÏena za prvofiadou
záleÏitost spoleãného zájmu, upustila Evropská unie v jejím
pfiípadû od sv˘ch zásad.

Evropská unie v‰ak není jedinou organizací, která podporuje
kombinovanou dopravu. Zájem o ní pfiekraãuje její rámec.
OSN shrnula ve svém dokumentu „European Agreement on
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LEGENDA

b v˘hodné pro kombinovanou dopravu 

no není k dispozici

- nepouÏitelné

a ano

Povolená hmotnost pro kamióny (v tunách)

V˘jimka 44 tun pro cestu po silnici k terminálu a z nûho

Roãní daÀ z motorov˘ch vozidel v ECU pro 40tunovy kamión

åásteãná nebo úplná v˘jimka pro vozidla v rámci KD

DaÀ z nafty pro dieselové motory v ECU za litr

Zákaz jízdy v urãit˘ch dnech (nedûle, svátky, víkendy o prázdninách)

Osvobození KD od zákazÛ jízdy

Pomoc pfii investicích do KD

Rámcové podmínky a podp¿rná opatfiení
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AT BE DE DK ES FI FR GB GR IE IT LU NL PT SE BG CH CZ HR HU NO RO SK SI

40 44 40 48 40 48 40 38 40 40 44 44 50 40 56 38 28 48 40 40 50 40 40 40

a - b - b - b b b no - - - b - no b no no b - no b b

2800 1110
1490 /
1700

550 410 1480 860
2110 /
2300

370 1000 775 720 1000 380 1720 90 1450 1280 2000 530 1580 n/a 1160 2000

b b b no no no b b no no no no no no no no no b no no no no b b

0,25 0,30 0,33 0,3 0,25 0,3 0,33 0,4 0,26 0,3 0,44 0,25 0,32 0,30 0,28 0,126 0,53 0,44 ? 0,3 0,4 0,16 0,39 0,3

a no a no a no a no no no a no no a no - a a no - - a a a

b - b - no - no - - - no - - no - - no b - - - no b b

b b b no no no b b no no b no no b no no b b b b no no b b

PL

42

b

325

no

0,177

no

-

b

Important International Combined Transport Lines and Related
Installations“, kter˘ mezitím podepsalo 20 evropsk˘ch státÛ, své
cíle na poli infrastruktury kombinované dopravy. Patfií sem
napfiíklad i zv˘‰ení rychlosti vlakÛ kombinované dopravy na
100 km/h, resp. na 120 km/h. Dále se poÏaduje zv˘‰ení délky
vlakÛ na minimálnû 600, resp. 750 m. A nikoli posledním
podpÛrn˘m opatfiením by mûlo b˘t zv˘‰ení hmotnosti vlakÛ na
1200 t, resp. na 1500 t.

Za celoevropsky koordinovanou podporu kombinované dopravy
ve svém 31 ãlenském státû se zasazuje téÏ Evropská konference

ministrÛ dopravy CEMT (PafiíÏ). Koncem roku 1994 se konal
mezinárodní hearing, z nûhoÏ vze‰el cel˘ katalog poÏadavkÛ.
Subvence jsou z hlediska CEMT úãelnû vynaloÏen˘mi penûzi,
„pokud dotãen˘mi kombinovan˘mi pfiepravami mÛÏe b˘t docíleno
pozitivních dopravnû politick˘ch efektÛ“. Evropská konference
ministrÛ dopravy se zasazuje o vût‰í spravedlnost pfii rozdûlování
nákladÛ na komunikace a sociálních nákladÛ mezi v‰emi druhy
dopravy. Pokud by na tomto poli bylo dosaÏeno úspûchu, mohla
by kombinovaná doprava uplatnit své systémové v˘hody a
nepotfiebovala by jiÏ Ïádnou podporu.
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Doprava pfies alpy

Z hlediska geografie dopravy jsou Alpy zvlá‰È problémovou
oblastí. Pfii pfiepravû zboÏí mezi severní a jiÏní Evropou pÛsobí
jako obrovské ucho jehly. AÏ do pádu „Ïelezné opony“ se téma-
tu „tranzitní doprava pfies Alpy “vûnovala v evropské dopravní
politice mimofiádná pozornost. Poãetná jednání se toãila okolo
silniãní pfiepravy zboÏí. DÛvodem pro „smlouvání“ mezi komisí
Evropské unie a vládami obou hlavních alpsk˘ch zemí
·v˘carska a Rakouska byl enormní nárÛst pfiepravy zboÏí mezi
severem a jihem. Zatímco v roce 1988 pfiejelo pfies Alpy zhruba
68 milionÛ tun, do roku 2020 má toto mnoÏství podle opatrn˘ch
odhadÛ vzrÛst na cca 140 milionÛ tun. Zatímco asi 20 procent z
toho pfiipadá na ·v˘carsko, o zbyvajících 80 procent se rovn˘m
dílem dûlí Rakousko a Francie. Ve vysoce citlivém alpském
regionu není z topografick˘ch dÛvodÛ moÏno budovat velko-

plo‰né dopravní komunikace. Infrastruktura se musí ãasto se
znaãn˘mi architektonick˘mi náklady zakomponovat do úzk˘ch
alpsk˘ch údolí. Lidé v alpské oblasti pociÈují dÛsledky dopravy
- hluk, zplodiny a zácpy - obzvlá‰È tíÏivû.

Rakousko a ·v˘carsko chtûjí plnit svoji úlohu tranzitních zemí.
Pfiitom oba státy jsou stále znaãnû závislé na hladkém vyvoji
zahraniãního obchodu. Rakousko vstoupilo v roce 1995 do
Evropské unie a to znamenalo zv˘‰ení nutnosti volného pohybu
zboÏí i sluÏeb. Obû vlády v‰ak stále usilují o to, aby pfiepravci
pfii dopravû tranzitního zboÏí stále více vyuÏívali kolejí.
·v˘carsko uÏ nûkolik let trvá na tom, aby pfies nû mohly jezdit
jen kamióny do hmotnosti 28 tun. Obãané dokonce v lidovém
hlasování poÏadovali, aby tranzitní doprava byla do deseti let
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zcela pfievedena na koleje. Ve‰keré snahy státÛ Evropské unie
pfiimût ·v˘carsko ke zmûnû tohoto stanoviska, byly aÏ dosud
neúspû‰né. A dokud bude tranzitní doprava kamióny i nadále
narÛstat, je jen malá nadûje, Ïe by se sm˘‰lení ‰v˘carského oby-
vatelstva podafiilo zmûnit.

Také Rakousko sleduje tvrdou politickou linii. V roce 1989
vydala rakouská vláda „zákaz jízd v noci“ a dosavadní povolení
kamiónÛm pro prÛjezd Rakouskem nahradila systémem ekolo-
gick˘ch bodÛ, jímÏ VídeÀ chce omezit emise Ïkodlivin z v˘fukÛ
nákladních automobilÛ. DÛsledek : Evrop‰tí v˘robci uÏitkov˘ch
vozidel se o to víc snaÏí, aby emisi ‰kodliv˘ch spalin z nák-
ladních vozÛ maximálnû omezili. A tak tranzit kamiónÛ bez
ohledu na ekologické body vzrostl. Obû zemû se v‰ak nespoko-
jují s restriktivními opatfieními, aby lavinu nákladních aut
zadrÏely. Vrhly se na stavbu Ïelezniãních tratí a podporují KD,
aby se na trhu lépe prosadila.

Ve ·v˘carsku se dal do pohybu velk˘ zámûr „Tranzit pfies
Alpy“. Podle nûho má byt do roku 2015 investováno do vystav-
by Ïelezniãní infrastruktury okolo 15 mld. ‰v˘carsk˘ch frankÛ.
Jakmile budou tato opatfiení uskuteãnûna, budou moci ‰v˘carské
spolkové dráhy SBB s kapacitami, jeÏ mají k dispozici, pfiepra-
vit zhruba polovinu mnoÏství zboÏí, jehoÏ tranzit se pfies Alpy
oãekává do roku 2010. To by bylo asi 70 milionÛ tun. Jádrem
„alpského tranzitu“ je v˘stavba dvou základních tunelÛ pod
Svat˘m Gotthardem (délka 49 km) a Lötschbergem (28 km).
Oba tyto tunely znaãnû zv˘‰í kapacity na ose sever-jih. 

NeÏ budou dokonãeny tyto velkoprojekty, je na rozvoj kombi-
nované dopravy zamûfiena fiada opatfiení. Na gotthardském
úseku byla zv˘‰ena hmotnost vlakÛ. Zatímco dfiíve mohly loko-
motivy SBB táhnout 1200 tun, nyní to je 1500 tun. Kapacita
tratí na tomto úseku dosáhla 700.000 zásilek roãnû. 0d roku
1998 je moÏno díky v˘stavbû dal‰í koleje v tunelu pod
Lötschbergem pfiepravovat kamióny s rohovou v˘‰kou aÏ 4 m.
To znamená, Ïe uÏ Ïádné omezení v˘‰ky prakticky neexistuje.

Také v Rakousku se do infrastruktury investují znaãné
prostfiedky. Kromû jiného se pfiedpokládá, Ïe do roku 2010 bude
vybudován základní tunel pod Brennerem. K témuÏ datu chce
VídeÀ vytvofiit dodateãné kapacity na Ïeleznici, aby tato byla
schopna pfiepravit 50 aÏ 80 milionÛ tun. UÏ v minul˘ch letech
vykonala tato alpská zemû na poli Ïelezniãní dopravy nemálo.
Od roku 1994 jsou v kombinované dopravû k dispozici kapaci-
ty, umoÏÀující pfiepravit aÏ 1,6 milionu zásilek. Velkou v˘kon-
nost prokázali i operátofii ãinní v alpském úseku. Vybudovali
hustou síÈ pro dopravu kamiónÛ po Ïeleznici i pro nedoprováze-
nou kombinovanou dopravu. Spoleãnosti pfiitom sázejí na kon-
cepci vlakÛ shuttle, jeÏ spojuje krátké jízdní ãasy a vysokou
produktivitu. V polovinû roku 1995 vypravoval ‰v˘carsk˘

Hupac napfiíklad 22 shuttle-vlakÛ ve smûru sever-jih.

V‰echny spoleãnosti kombinované dopravy mezitím techniku
KD dále propracovaly a rozhodnû se o nich nedá fiíci, Ïe by se
bály inovací. Nové „mega-vagóny“ umoÏÀují pfiepravovat
velkoobjemová pfiepravní zafiízení, napfiíklad v˘mûnné
pfiepravníky a „high-cube zámofiské kontejnery“ s rohovou
v˘‰kou aÏ 2,90m.

Jakkoli se konkurenãní boj s ãistou silniãní pfiepravou zostfiil,
jsou si operátofii ãinní v dopravû pfies Alpy jisti, Ïe vítûzné
taÏení kombinované dopravy pfies Alpy bude dÛslednû pokraão-
vat. VÏdyÏ jiÏ dnes pfiipadá v pfiepravû zboÏí mezi Itálií a
Francií 10 % a mezi Itálií a Nûmeckem 20 % na kombinovanou
dopravu. A na nûkter˘ch zvlá‰È vytíÏen˘ch a rychl˘ch trasách,
jako napfiíklad Kolín nad R˘nem - Milán, je to dokonce uÏ 40%.



Dopravní trh ve stfiední a v˘chodní Evropû prochází hlubokou
pfiestavbou. Nûkdej‰í státní monopolní poskytovatelé dopravních
sluÏeb zanikly. V˘sledkem je vznik tûÏko pfiehledného zástupu
nepatrn˘ch, mal˘ch a stfiedních spediãních a dopravních pod-
nikÛ, které v poãáteãní fázi pfievzaly vozov˘ park nûkdej‰ích
státních podnikÛ. Pfiitom jde vût‰inou o technicky zastaralou flo-
tilu vozÛ.

Dramatick˘ nárÛst nabídky kamiónov˘ch dopravních spoleã-
ností vedl v reformních státech k pfievaze nabídky nad poptáv-
kou v oblasti dopravy. Pfiemûna b˘valého plánovaného
hospodáfiství na trÏní mechanismy s sebou totiÏ nesla zánik,
resp. restrukturalizaci fiady prÛmyslov˘ch podnikÛ, které takto
zmizely z trhu, a to je‰tû posílilo „nedostatek nákladÛ“. V
dÛsledku toho se ceny za pfiepravu propadly nesmírnû hluboko.
PostiÏeny jsou v první fiadû Ïeleznice, které zãásti ztratily aÏ
polovinu pfiepravovaného objemu. Na druhé stranû je jiÏ beztak
málo vyvinutá silniãní infrastruktura beznadûjnû pfietíÏena.
Zácpy, ale i mnoho nehod je na denním pofiádku.

Vût‰ina v˘mûny zboÏí mezi b˘val˘mi zemûmi v˘chodního
bloku a západoevropsk˘mi státy se odehrává stále je‰tû
prostfiednictvím kamiónÛ. V roce 1991 bylo jen mezi severozá-
padní a jihov˘chodní Evropou pfiepraveno asi 15 mil. tun. Do
roku 2010 se toto mnoÏství jeÏtû zdvojnásobí. Takov˘ dramatick˘
v˘voj je zvlá‰È patrn˘ na hraniãních pfiechodech se západními
státy. Kamióny se tam hromadí v nepfiehledn˘ch frontách a trpû-
livost fiidiãÛ, ale i obyvatelstva, je napínána nad únosnou mez.

I kdyÏ je kombinovaná doprava mezi Západem a vychodní a
jihov˘chodní Evropou teprve v zaãátcích, vzbuzují první
v˘sledky radostné nadûje. UÏ v roce 1993 bylo mezi severozá-
padní a jihov˘chodní Evropou pfiepraveno cca 70 000 kamiónov˘ch
jednotek, a tak bylo moÏno silnicím odlehãit asi o 1,2 milionu
tun. Vût‰ina tûchto pfieprav pfiipadala na doprovázenou dopravu
(ROLA), pfiiãemÏ nedoprovázená doprava pfiedstavovala jen
20%.

V rÛzn˘ch státech v‰ak jiÏ staãily vzniknout vlastní spoleãnosti
kombinované dopravy, které se staly ãleny UIRR. Za cíl si sta-
novily pfiipravit pÛdu , aby místní dopravní prÛmysl uznal kom-
binovanou dopravu za samostatnou, v˘konnou a zajímavou
pfiepravní techniku, aby ji akceptoval a vyuÏíval. I sama tato
„misionáfiská ãinnost“ vyÏaduje spoustu ãasu, trpûlivosti a v
neposlední fiadû i penûz. ProtoÏe je dopravní prÛmysl rozdroben
do tisícÛ mal˘ch podnikÛ, je velice obtíÏné tyto firmy cílenû
oslovit. Kromû toho chová stále je‰tû mnoho tûchto podnikÛ
zakofienûnou nedÛvûru ke státní Ïeleznici.

Vût‰ina dopravních podnikÛ není - je‰tû - pro kombinovanou
dopravu vybavena ani technicky, ani finanãnû. Zafiízení
potfiebná pro kombinovanou dopravu jako v˘mûnné pfiepravníky
pfiemístitelné jefiáby nebo návûsy jsou k dispozici v zanedbatel-
né mífie. Ani jinak nejsou rámcové podmínky pro KD vût‰inou
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nijak pfiíznivé. Chybûjí v˘konné terminály, dosaÏitelné stejnû
dobfie pro kamióny i pro Ïeleznici. Nepoãetná zafiízení kombi-
nované dopravy trpí nedostatkem odpovídajících strojÛ k
pfiekládání, aÏ jiÏ pevnû instalovan˘ch jefiábÛ nebo mobilních
pfiekládacích vozidel. Spoleãnosti sdruÏené v UIRR jiÏ zjistily,
Ïe musejí konat, pokud si chtûjí otevfiít tyto perspektivní trhy.
Urãité pfiísliby do budoucna jsou patrné jiÏ dnes. V roce 1992
pfievzala dosud mladá maìarská spoleãnost kombinované
dopravy Hungarokombi pfiepravu kamiónÛ po Ïeleznici (ROLA)
mezi rakouskym Welsem a Budape‰tí. Za pouhych ‰est mûsícÛ
bylo ekologicky ‰etrnû pfiepraveno jiÏ 16 000 kamiónÛ. Od záfií
1994 funguje stejná linka mezi DráÏìanami a Lovosicemi v
åechách. Také tento spoj funguje jako „bypass“ pro zcela
pfietíÏenou infrastrukturu a chrání obyvatele velice citlivého
regionu åeského stfiedohofií.

Zatímco pfieprava kamiónÛ po Ïeleznici není pfiíli‰ komplikovan˘
typ kombinované dopravy, hospodárnûj‰í kombinovaná doprava
nedoprovázená se buduje postupnû. Mezi Maìarìskem a seve-
ronûmeck˘mi pfiístavy jezdí od podzimu 1994 „Expres Dunaj-
Labe“, a to v bezkonkurenãnû krátkém ãase. Také mezi
Rotterdamem a Prahou jezdí rychl˘ ucelen˘ vlak („Prague
Shuttle“), jímÏ se dopravují hlavnû kontejnery. Dal‰í nabídky
existují mezi Duisburgem a rÛznymi cílov˘mi místy v Polsku.
Zcela mimofiádnou cestou se vydal ãlen UIRR Kombiverkehr,
kdy tento podnik provozuje od dubna 1995 dopravu z Lübecku
do Petrohradu a Moskvy. Zajímavé na této trase je, Ïe v první
ãásti vyuÏívá existujících tras trajektu pfies Baltské mofie aÏ do
Finska. Tam zásilku pfievezmou finské státní dráhy, které je
pfiedají ruské Ïeleznici, jeÏ je dopraví aÏ do místa urãení.

Tûchto nûkolik pfiíkladÛ jasnû dokazuje : Je dost moÏností i cest,
aby kombinovaná doprava zapustila kofieny i ve státech
v˘chodní Evropy.

Operátofii si jsou pfies své znaãné sebevûdomí vûdomi toho, Ïe
sami by takové mamutí úkoly nezvládli. Potfiebují, aby je
podpofiili jak jejich partnefii, dráhy, tak i dopravní politika.
Rámcové podmínky vytváfiené dopravní politikou musejí sou-
hlasit, protoÏe pak uvidí i dopravní a spediãní firmy v reformní-
ch státech v˘chodní, stfiední a jihov˘chodní Evropy v
kombinované dopravû zajímavou, v˘konnou a pfiedev‰ím ekolo-
gicky ‰etrnou techniku dopravy, kterou bude stát za to vyuÏít.
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Perspektivy rozvoje

Úspûch kaÏdého systému závisí na dÛslednosti, s jakou je prosa-
zován. To platí i o kombinované dopravû. „Musíme zajistit, aby
zboÏí bylo moÏno pfiekládat od jednoho dopravce k druhému
bezpeãnû, hospodárnû a za srovnatelné náklady.“ Komisafi
Evropské unie pro dopravu Neil Kinnock tímto v˘rokem
vyjádfiil opravdu to, co je nejdÛleÏitûj‰í.

Na poli pfiekladové techniky se skuteãnû jiÏ nûkolik let intenzív-
nû zkoumá a alternativní fie‰ení jsou jiÏ v realizaãní fázi.
Velk˘m cílem je zajistit do znaãné míry automatizované, poãí-
taãi fiízené pfiekládání z jednoho dopravního prostfiedku na
druh˘, z jednoho vlaku pfiímo na dal‰í. Vzorem tu je osobní
doprava, kde je jiÏ návaznost jednotlivych spojÛ takto
zaji‰Èována.

Podle tohoto principu funguje jiÏ francouzsk˘ „Commutor“ -
projekt SNCF na rychlé pfiekládání kontejnerÛ. Cílem je vytvofiit
obsáhlou síÈ spojÛ, uskupen˘ch okolo ústfiedního pfiekladního
uzlu („hub“). Rychlé pfiímé vlaky spojují pfiekladi‰tû mezi sebou
i s tímto uzlem. Pfiekládání probíhá paralelnû prostfiednictvím
poãítaãi fiízen˘ch robotÛ. Na takovém terminálu „Commutoru“
by bylo moÏno vypravit aÏ 50 vlakÛ dennû. První testovací
zafiízení takového druhu je v PafiíÏi.

V Nûmecku vyvinula firma „Krupp Fördertechnik GmbH“ tak-
zvané „zafiízení rychlého pfiekládání“. UmoÏÀuje automatické
pfiekládání, takfiíkajíc na okolo jedoucí vlak. Demonstraãní
zafiízení tohoto typu bylo s podporou programu Evropské unie
PACT jiÏ uvedeno v Duisburgu do provozu. Tento systém se
vyznaãuje dvûma v˘hodami : nevelk˘mi plo‰n˘mi nároky a

kompaktním uloÏením nákladních schrán v meziãase. Koncepce
je proto ideální pro malé a stfiední pfiekládací terminály, jichÏ
bude v budoucnu zapotfiebí po celé Evropû vût‰í mnoÏství.
ProtoÏe se koncepce opírá o princip stavebnice, je moÏno tako-
vé zafiízení rychle vybudovat a v souladu s rozvojem dopravy
postupnû roz‰ifiovat.

Existují i dal‰í pfiíklady dokládající vysokou inovaãní schopnost
kombinované dopravy. Stfiedním ãlánkem mezi pfiepravním sub-
strátem a pfiekládacím zafiízením je jist˘ typ v˘tahového zafiízení
k horizontálnímu pfiekládání v˘mûnn˘ch pfiepravníkÛ („kombi-
lifter“). Vyvinuly ho spoleãnû Mercedes-Benz AG a fran-
couzská konstrukãní firma Lohr Industrie. Z finanãních dÛvodÛ
jeho konstruktéfii rezignovali na my‰lenku, aby systém slouÏil i
pro ostatní pfiepravníky. Otcové kombilifteru jsou pfiesvûdãeni,
Ïe otevfie pro kombinovanou dopravu moÏnosti plo‰ného
roz‰ífiení. VyÏaduje pfiitom jen minimální základní vybavení v
rámci infrastruktury.

V minul˘ch létech byly téÏ zkoumány takzvané „bimodální sys-
témy“. Tato technika je jiÏ pouÏívána v USA pod názvem
„Road-Railer“. Sedlové návûsy, upravené speciálnû pro provoz
vlakÛ, spoãívají bûhem pfiepravy na otoãn˘ch podvozcích, a
tvofií tak svého druhu „vagónovou jednotku“. V cílovém ter-
minálu se návûsy od otoãného podvozku odpojí; dal‰í pfieprava
pak probíhá bez vût‰ích ãasovych ztrát. Také tento systém se
hodí obzvlá‰È dobfie pro párové pfiepravní proudy. V Evropû se
bimodální systémy zatím ‰ífií pomalu. V ãervnu 1995 bylo
zfiízeno pfiímé spojení mezi Mnichovem a Veronou, a to s
finanãní podporou Evropské unie.
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Také v oblasti pfiepravníkÛ se technick˘ pokrok nedá zastavit.
Stfiedem zájmu je vylep‰ování nejúspû‰nûj‰í loÏné jednotky
kombinované dopravy, „vymûnného pfiepravníku“. Spediãní a
dopravní firmy sázejí stále ãastûji na „pfiepravníky jumbo ãili
megapfiepravníky“, zaji‰Èující pfiepravu velkoobjemov˘ch nák-
ladÛ. Aby bylo moÏno jich v budoucnu pouÏívat i pro ostatní
intermodální fietûzce, oz˘vá se volání po jejich dal‰ím technic-
kém zdokonalování. Pfiitom jde o moÏnost, aby se v˘mûnné
pfiepravníky daly podobnû jako kontejnery skládat na sebe.

Kombinovaná doprava není jiÏ myslitelná bez moderní
v˘poãetní techniky. ProtoÏe prÛmyslové podniky ãiní z fyzické
pfiepravy zboÏí ve stále vût‰í mífie souãást vlastního vyrobního
procesu, musejí b˘t údaje relevantní pro pfiepravu dostateãnû
rychle k dispozici. Údaje mají, jak fiíkají odborníci, vlastní
pfiepravu „pfiedhánût“. Moderní v˘poãetní technika kromû toho
umoÏÀuje neustále sledovat pohyb zásilek - a to i pfies hranice.
To dovoluje „automatická identifikace“. V USA je na Ïeleznici
jiÏ bûÏn˘m jevem a nyní zapou‰tí kofieny v Evropû. Pfiíslu‰né

zkou‰ky a pilotní projekty se jiÏ rozebûhly u nûkolika Ïelez-
niãních spoleãností a operátorÛ.

Komise Evropské unie podporuje dal‰í rozvoj kombinované
dopravy sv˘mi rÛzn˘mi programy. Sem patfií i pilotní program
„PACT“ (Pilot Action for Combined Transport). Jeho cílem je
zv˘‰it v krátké dobû v˘konnost pfiepravy rÛzn˘mi dopravními
prostfiedky a dopomoci rychleji v praxi prorazit jiÏ existujícím
technikám v oblasti pfiekládání, informatiky a telekomunikací.

Z dosavadního v˘kladu jasnû vypl˘vá, Ïe se vûnuje velké úsilí
tomu, aby se kombinovaná doprava více orientovala na potfieby
trhu. Její dosavadní vyvoj je povzbuzující, ba nûkdy pÛsobí aÏ
mohutn˘m dojmem. Potfiebujeme nyní spoleãné úsilí silniãních
dopravcÛ, operátorÛ, Ïelezniãních spoleãností a politiky v oblas-
ti dopravy, aby byl zaji‰tûn dlouhodob˘ nárÛst kombinované
dopravy, jenÏ by jí dovolil pfiispût rozhodujícím zpÛsobem k
fie‰ení dopravních problémÛ.



S podporou Komise EU v rámci programu PACT


