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KOMBINOVANA DOPRAVA

Pojmem ,.kombinovand doprava®“ (KD) se oznacuje spojeni
alespon dvou dopravcl v ramci prepravniho fetézce, kdy zboZzi
neopusti plivodni pfepravni prostiedek a kdy pfevdzna Cast
cesty probéhne po Zeleznici, vnitrozemskych ¢i ndmotnich
vodnich cestach a kdy na silni¢ni dopravu na za¢atku nebo na
konci fetézce pfipadne pokud moZno jen maly podil. Tato
broZura je vénovana pfedev§im kombinované dopravé Zelez-
nice-silnice. Pro KD je charakteristické propojeni systémovych
vyhod dvou pfepravnich prostiedkll : mozZnosti hromadné
prepravy, jak je skytd Zeleznice, jeZ se takto idealné hodi k
preklenuti velkych vzdalenosti, s kamiony, které jsou nepteko-
natelné pro svazeni a rozvoz zboZzi na kratkych vzdalenostech.
KD kromé toho vychazi vstfic rostoucim pozadavkiim na ekolo-
gickou unosnost dopravy.

Nedoprovazena doprava

Nejrozs$ifen€jsi formou KD je preprava pomoci kontejnert,
vyménnych pfepravnikil a sedlovych navési. Takovato pfeprava
bez doprovodu, pfi které po kolejich obihaji pouze loZzné
jednotky, ma dnes na trhu podil asi 80 procent; pokud k tomu
pfipo¢teme jesté pfepravu kontejnerdl pro namoini pfepravu
po Zeleznicich v zdzemi, pak dosahuje dokonce 90 procent.

Nedoprovazena doprava vSak vyZaduje rozsahlé piipravy v
oblasti techniky, organizace a infrastruktury. Pro dopravni a
spedi¢ni spolecnosti to pfedev§im znamend, Ze musi disponovat
specialnimi pfepravnimi prostfedky, které lze pfemistovat
mobilnim nebo portadlovym jefdbem. Hovofime o vertikalnim
pfemistovani. Silni¢ni vozidla s vyménnymi pfepravniky a
sedlovymi navesy jsou o néco drazsi neZ ,,normalni* vozidla.

Dopravni spole¢nosti museji kromé toho zajistit, aby v cilovém
termindlu byly pfepravniky pfeloZeny a dopraveny dale ke
konecnému cili. Mezitim pfe§lo mnoho firem, a to i stfedni
velikosti, na novy zplsob organizace prace: Bud si na ,,druhém
konci* zfizuji sva vlastni zastoupeni, anebo nasly spolehlivé
partnery, ktefi pfebiraji ,,trucking® v misté.

Doprovazena doprava

Pfi doprave s doprovodem najizdéji nakladni auta po vlastni ose
pfes rampu na specialni ,,nizkopodlazni vagény“. Hovofime o
horizontalnim premistovani. Ridi¢ ztstiva po celou dobu
pfepravy ve vlaku, doprovazi kamion ve zvlastnim, pohodIné
vybaveném vagonu (lehatkovém vagonu).

V cilovém termindlu usedne fidi¢ op€t za volant a mizZe
pokracovat po vlastni ose az k zakaznikovi. Vyhoda: Ridi¢ si
muZe béhem cesty odpocinout. Dobu ptfepravy po kolejich
pokladaji zdkonodéarci mnoha zemi za prestavku v praci, ¢imz
jsou splnény zédkonné predpisy vymezujici dobu, kdy je mozno
fidit a kdy je nutno odpocivat. A kromé toho: Odstranénim
no¢ni prace dojde ke zlepSeni pracovnich podminek.

Vlaky prepravujici kamiony (ROLA) je moZno relativné rychle
naloZit i vyloZzit. Tento zplisob pfepravy je velmi oblibeny
zejména na trasach vedoucich pres Alpy. Je vhodny vSude tam,
kde je tfeba provozovat kombinovanou dopravu bez ohledu na
kratkou dobu, jaka je k dispozici na jeji pfipravu. Kromé& toho je
idealni pro dopravni spole¢nosti, které maji s kombinovanou
dopravou jen malé zkuSenosti. A co je duleZité, existujici vozo-
vy park neni tfeba pro ROLA nijak upravovat nebo vybavovat,




ani nejsou nezbytné Zadné ndkladné ptipravy v infrastruktuie
(zfizovani terminal). Hodi se proto obzvlast k pfekondvani
stfednich a kratSich vzdalenosti (200 az 400 km) a tam, kde je
moZzno dosdhnout vysoké rychlosti cirkulujicich vlaki. Celkové
se dé tedy fici: Technika ROLA by mohla ve v§ech vychodo-
evropskych a sttedoevropskych statech pripravit cestu kombino-
vané doprave jako takové. Nejvétsi nevyhodou ROLA je zvIast
vysoka ,,mrtva vaha“, nebot k ndkladu je nutno pfipocist jeste
vlastni hmotnost celého kamionu, jenZ se musi vlakem pfepravit
také. Tam, kde jiZ jsou vybudované terminaly, ukazuje se byt
doprovazena doprava méné hospodarna nez doprava nedopro-
vazena.

Ptepravni a dopravni prostiedky

Do KD investuji nejen silni¢ni dopravci. Neopominutelné jsou
také pfepravni a dopravni prostiedky. Evropské Zelezni¢ni spo-
le¢nosti dnes jiZ disponuji né€kolika tisici specidlnimi vagony,
které 1ze pouZzit pro pfepravu riznych loZnych jednotek. Pocetné
spole¢nosti kombinované dopravy maji kromé& toho velké parky
soukromych vagonii. Pro pouZiti ve vlaku ROLA je zapotiebi
jinych vagénl neZ pro pfepravu kontejnerli a vyménnych
prepravnikd. Existuji specialni vagoény, které umoznuji jak
prepravu sedlovych nédvest, tak i vyménnych prepravniki a
kontejnera.

Terminaly

Nedoprovazena doprava vSak vyZaduje jeSt€ dalsi pfipravy.
Aby bylo moZno vibec prepravniky dostat z mista na misto,
musi byt k dispozici vhodné zafizeni na prekladani. Ve vétSing
zépadoevropskych statlh mezitim vznikla husta sit terminalti a v
jejim budovani se déale pokracuje. KdyZ mluvime o termindlu, je
tteba si uvédomit, Ze nemusi vZdy predstavovat mnohamiliéno-
vou investici. Casto sta¢i ¢astka do 3 miliontt ECU, aby vznikl
zarodek prekladist¢ pro KD. V takové chvili vystaime s
mobilnim jefdbem. Vétsi termindly pracuji zpravidla s portdlovym
jerabem.




OPERATORI A ZELEZNICNi SPOLECNOSTI

Kombinované doprava zavisi na spolupraci riznych partnera.
Zelezni¢ni spole¢nosti davaji k dispozici sviij provozni systém,
tedy kolejovou sit a lokomotivy a persondl nezbytny k jejich
provozu. Operatoti kupuji u Zelezni¢nich spolecnosti kolejovou
trakci. Vagény pro kombinovanou dopravu zaji§tuji zhruba z
jedné poloviny dréhy, z druhé poloviny operatofi. Na terminalech
jsou aktivni jak Zelezni¢ni spolecnosti, tak i operatofi i mistni
soukromi provozovatelé. Operatofi podle toho fidi svou nabidku
a prodavaji bud kompletni pfepravni fetézec, nebo dopravu z
termindlu do termindlu silniénim dopravctim a pfepravciim.

Zeleznice a jejich dcefinné spolecnosti se plivodné zaméfily na
namoini kontejnerové prepravy. Vedle spolecnosti zajistujicich
prevdzné obchod v rdmci jednoho statu, jako je napft.
Compagnie Nouvelle de Conteneurs (Francie) nebo Transfracht
(Némecko), zaloZily evropské Zeleznice spoleény mezinarodni
podnik Intercontainer. Na né€j pfenesly tkol organizovat Zelez-
ni¢ni pfepravu kontejnerdl mezi stity a zabezpecovat jeji
komer¢ni stranku. Spolec¢nost se sidlem v Basileji fiizovala v
roce 1993 s dcefinnou Zelezni¢ni spolecnosti pro piepravu nak-
ladii vyzadujicich urcitou teplotu v , Intercontainer-Interfrigo*
(ICF). Kontejnerové spolecnosti nabizeji pfepravciim v evrop-
ské vnitrozemské dopravé v konkurenci se silniénimi dopravci a
speditéry kompletni kombinované prepravni fetézce : pfepravu
po silnici k vlaku, hlavni tsek po Zeleznici a zav€recny Usek
opét po silnici, a to v§e v kontinentalnich kontejnerech. V pos-
lednich letech se mnoZi nabidky dopravy od terminalu k
terminalu s vyménnymi pfepravniky a sedlovymi navésy pro sil-
ni¢ni pfepravce.

Popud k zakladéani spole¢nosti kombinované dopravy, organizo-
vanych na druzstevnim zakladg, dali speditéfi, silni¢ni dopravci
a jejich svazy. Narodni Zeleznice maji jen men§inové zastou-
peni. Mezitim se na 17 spolecnostech sdruzenych v ,,Union

Internationale des sociétés de transport combiné Rail-Route*
(UIRR) podili vice nez 1000 speditéri a podniki silni¢ni dopra-
vy, Casto stfedni velikosti a mnoho z nich vloZilo zna¢né inves-
tice do KD. Spolec¢nosti UIRR organizuji a komer¢né uplatiiuji
Zelezni¢ni pfepravu mezi termindly. Silni¢ni dopravce pak
provadi akvizici pfeprav, svymi vlastnimi vozidly zajiStuje
blizkou pfepravu od piekladiSté k termindlu a na cilovém
nddrazi bud sdm nebo pomoci smluvnich partner zajiStuje
odvoz svych loZznych jednotek a jejich pfistaveni u pfijemce.
Pravé silni¢ni dopravci a speditéfi, kteti ziistdvaji povozniky,
investuji do vyménnych pfepravnikii a sedlovych néavést
premistitelnych jetfaby, podileji se na spole¢nostech UIRR, a
tak jsou aktivnimi Gcastniky rozvoje kombinované dopravy.
Organizovana spoluprace mezi silni¢ni a kolejovou dopravou je
hlavnim diivodem, pro¢ spole¢nosti kombinované dopravy doz-
naly takového tspéchu.

Kromé toho vSak existuji jest€ dal§i soukromi operatofi, ktefi
soub&ézné s obémi hlavnimi skupinami nabizeci realizuji kom-
binovanou dopravu na urcitych trasach nebo pro urcité typy
zboZzi, napf. pfepravu chemikalii, cisternovou pfepravu atd., ve
vlastni reZii a nabizeji na trhu kapacity ve vlacich pro KD tfetim
ucastniklim. Pfitom je nutno pocitat s tim, Ze dalsi takové podni-
ky budou vznikat i v budoucnu.

Také trh s kolejovou pfepravou se i nadale liberalizuje.
Historicky vzniklé schéma - kontejnery pro ndmotni prepravu
dopravovaly hlavné kontejnerové spolecnosti a Zeleznice,
silni¢ni vozidla a jejich pfepravni jednotky zajiStovaly
predevsim spolecnosti pro kombinovanou dopravu, se pomalu
za¢ind ménit. VSichni operatofi usiluji o proniknuti na vSechny
trhy. Z hlediska pravnich aspekti konkuren¢nich vztahti v§ak
vznikaji komplikované situace, naptiklad kdyZ spolecnosti
UIRR konkuruji svym monopolnim dodavateliim, Zeleznicim.
Pretrvavajici monopol Zeleznic vZak bude v budoucnu omezen.

Zeleznice ve vétsing evropskych zemi dostavaji soukromo-
pravni charakter. Zelezni¢ni smérnice &. 91/440 zavazuje
vSechny ¢lenské zemé Evropské unie, aby sniZily dluhy Zeleznic
a vybudovaly vedeni Zeleznic na statu nezavislé. Dvé zakladni
opatfeni zméni cely svét Zelezni¢ni dopravy: Clenské staty
museji vztahy mezi provozem Zeleznic a kolejovou infrastruk-
turou budovat tak, aby byly co nejprihlednéjsi. Pokud jde o
ucetni oddéleni obou oblasti, to je povinné, dalsi institucionalni
oddéleni je pak véci vybéru. Pfepravni provoz Zeleznic by mél
jako soukromopravni hospodarska instituce byt aktivni na trhu,
zatimco kolejova sit bude i nadédle spravovana statem. Stat
ponese finan¢ni bfemeno infrastruktury a bude vybirat poplatky
za uzivani, jeZ budou stanoveny podle vzdalenosti, sloZeni a




dalSich kritérii (rychlost, napravové zatiZeni atd.). V mezina-
rodni kombinované dopraveé bude mit kaZzda Zelezni¢ni spolec-
nost, a tedy i kazdy nové zaloZeny soukromy Zelezni¢ni
podnik, volny pfistup k celé kolejové siti Evropské unie. KD
doprava ma tak privilegované postaveni, ponévadZ jinak se
predpokladd, Ze v ostatni pfepravé zboZi a osob budou moci
kolejovou infrastrukturu vyuZivat jen uskupeni Zelezni¢nich
spolecnosti, a to jen mezi stdty svého plivodu. Stojime na
pocatku nové epochy rozvoje Zelezni¢ni dopravy v Evropé.
Smér je jiz zndm, ale nikdo dnes nedokaZe predpovédét, jak
bude vypadat trh Zeleznic zitra. Jisté vSak je jedno:
Kombinovan4 doprava bude hrat v pfepravé zboZi klicovou
roli.
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KD Z POHLEDU PREPRAVCU

Je dostate¢n€ znamo, Ze KD je ekologicky Setrny zplsob
dopravy. OvSem tato skutecnost sama o sobé by pfiméla jen
velmi mélo dopravcii, aby se na ni orientovali. Vzdyt piekla-
dané zboZi ani dnes nedostane néjaky ,.ekologicky bonus*.
Rozhodujicim kritériem pro jakoukoli dopravni spolec¢nost je
proto konkrétni hospodarsky pfinos kombinované dopravy.
Kdo se kombinovanou dopravou zabyva skutecné seridzné,
zjisti brzy : I pro milj podnik se zde nabizeji konkrétni vyhody.
Pfi tomto kritickém rozboru je ovSem dileZité, jaka je dopravni
a provozni struktura daného podniku.

KD, at jizZ doprovazena nebo nedoprovazend, pomahé podni-
ku sniZovat variabilni ndklady na pohonné hmoty, pneumatiky
¢i opravy, Zivotnost kamionl se prodlouzi. KdyZ organizace
investuje do pfislu§ného zafizeni vhodného pro kombinovanou
dopravu, miZe omezit sviij vozovy park. Tahace a soupravy
pouZivané jen ve svozu a rozvozu do a z terminald, pak mohou
pfepravovat vétsi pocet vyménnych pfepravnikil nebo sedlo-
vych ndvési, vhodnych k manipulaci jefabem. A nesmime pod-
cefiovat ani pokles osobnich nékladii. KD umoZiuje s mensim
poctem vlastnich pracovnikd pfemistovat vice zboZi.
Vzhledem k pfisnym - opravnéné - socidlnim pfedpisiim dnes
fidi¢ nemiiZe za den ujet vice nez 700 km. Pokud ov§em zcela
védomé neporuSuje platné predpisy. A pravé dodrZovani
prestavek v jizd€ bude v budoucnu kontrolovano jesté pfisnéji.

Hamburska Mezinarodni specializovana spedi¢ni firma Hoyer
patfi k prikopnikiim kombinované dopravy. Ro¢né zajisti sku-
pina podnikt 45 000 preprav kontejnert a sedlovych navesi po
kolejich. Hoyer Hamburk, némecké filidlky a zahrani¢ni
dcefinné spole¢nosti rotterdamsky a antwerpsky Tank
Transport (RTT a ATT) dopravuji zejména nebezpecné nakla-
dy, pokud je to jen trochu mozné, po Zeleznici nebo vnitrozem-
skych vodnich cestach. Thomas Hoyer fika: ,,Pfi prepravé
nebezpecnych nékladil je bezpecnost vZdy na prvnim misté.
Proto jsme se aktivné podileli na budovani spole¢nosti kombi-
nované dopravy a vyvinuli jsme specidlni pfepravniky pro
rizné druhy dopravnich prostfedki, takzvané hoyertejnery. Pro
cisterny s kapalinami je kolejova doprava vétSinou vyhodnéjsi,
protoZe na jednom vagoné lze prevazet dvé t€Zké nadrze se
zna¢nou hmotnosti, zatimco po silnici je moZné prepravovat
pouze jednotlivé cisterny o hmotnosti maximalné 40 nebo 44
tun.” Pro¢ tedy i tak vidime na silnicich tolik kamiént firmy
Hoyer? ,,Na hlavnich tazich, kde bereme naklady v obou smé-
rech, vyuzivame kombinované dopravy. Cim bude sit kombi-
nované dopravy hustsi, tim vice budeme pro své zasilky
pouZivat koleji‘.

Mezi francouzskymi dopravnimi a spedi¢nimi firmami byla
jednou z prvnich spole¢nosti, které vsadily na kombinovanou
dopravu, pafizské skupina Rouch. Tento stiedostavovsky pod-




nik provozoval intenzivni dopravu na vnitrostatnich linkach
a pozdéji zacal rozvijet i mezinarodni pfepravu do Itdlie,
Spanélska a zemi Beneluxu. Spole¢nost investovala velice vyz-
namné do vyménnych pfepravnikl hodicich se pro kombinova-
nou dopravu. KdyZ doslo v roce 1992 k devalvaci italské liry,
mélo to vdzné disledky i pro kombinovanou dopravu do Itélie
a z Italie. Je to zaroveni ucebnicovy priklad toho, kde vSude se
mohou zmény kursu mény projevit. Pro Pierra Fumata, jednate-
le Rouche, to vS§ak neni Zadny diivod pochybovat o pfednostech
KD. ,,Diky zlepSeni obéhu materidlu dosahujeme v KD s
personédlem a kapitalem, ktery jsme zde nasadili, vy$Siho obra-
tu nez v Cisté silni¢ni dopravé. V priméru je to o 20 % vice. Z
této vyhody, jak ndm vychdzi pfi kalkulovani ceny néakladu,
miZe téZit i zdkaznik.”“ Je tedy Fumat naprosto spokojeny a nic
si uz nepieje? Urcité ne. Kromé vétsiho klidu na ,,ménové fron-
t&* si predevsim preje: ,,VEtsi investi¢ni jistotu ustalenim roz-
mérd a hmotnosti v silni¢ni dopraveé.

Na nedostatek mozZnosti v KD si rozhodné nemize stéZovat
akciova spole¢nost Hangartner se sidlem ve §vycarském Aarau.
Tento stfedostavovsky spedi¢ni podnik investoval od roku
1980 cilevédomé do materidlu pro kombinovanou dopravu.
Vymeénné prepravniky Hangartner jsou vidét po celé Evropé, a
to neni divu, protoZe jich spole¢nost vlastni asi 1900 kus.
Podnik jiz po 1éta patfi k nejvyznamnéjSim klientim

Kombiverkehru a Hupacu. Kromé toho si po celé Evropé vybu-
doval sit opérnych bodi, kdy jeho vlastni pracovnici pracuji v
dulezitych termindlech kombinované dopravy. Kromé ekolo-
gickych tvah rozhodly u Kaspara Hangartnera, majitele
stejnojmenné firmy, i ¢isté provozné ekonomické vyhody.
Hangartner uvadi napfiklad moZnost prevazeni vétSich naklada
v prepravnicich. ,,Ve Svycarsku stale plati hranice 28 tun.
Kombinované doprava ndm uSetii nakladné ptekladani, protoze
na silnici by se néklad z jedné soupravy o hmotnosti 40 tun
musel rozd€lit do dvou kamionlt maximaln€ po 28 tunach.
SniZi se tak i riziko poSkozeni‘. Diky nedoprovazené dopraveé
nemusi podnik udrZovat rozsahly vozovy park. Pfesto neni
vSechno jen riiZové. Hangartner kritizuje hlavné cenovou poli-
tiku Zeleznic a varuje je, aby nezneuZzivaly svého monopolniho
postaveni. Pokud by kombinovana doprava méla zstat stale
vyhodnéjsi, potfebuje vétsi cenovou jistotu. Na Zeleznice ma
jeden pozadavek : ,,Néaklady na kolejovou dopravu nesmé;ji rist
rychleji neZ naklady na srovnatelnou dopravu silni¢ni.*




NABIDKA : PROVOZNI HLEDISKA

Noc patfi kombinované doprave. V tu dobu kfiZuji Evropu stov-
ky vlakt pro kombinovanou dopravu, pohybujici se rychlostmi
100 i 120 km za hodinu, aby dovezly zasilky v¢as do cilového
nadrazi: vzdy rano musi jiZ byt pfepravovany material k dispo-
zici ve vyrobnim procesu. Takové vlaky ov§em jezdi i za dne.
Pro zv1ast rychlé no¢ni vlaky kombinované pifepravy se razil
pojem ,,no¢ni skok*. Po mimotadné vytiZenych tsecich jezdi
,pfimé nebo ucelené vlaky“. Jsou to vlaky, které prevazeji zasil-
ky pro jediny cil. To jsou loZné jednotky, jeZ jsou ureny pouze
pro jeden termindl urceni.

Ptimy vlak je z hlediska operatori i Zelezni¢nich spole¢nosti z
hlediska nakladl viibec nejptiznivéjsi, protoZe odpada Casove i
finanén€ naro¢né pfestavovani vagoénd na sefazovacich

nadraZich. Proto jsou tyto vlaky velice spolehlivé - a to je abso-
lutni imperativ zejména u pfesné€ casovanych systémi prepravy
(just-in-time). Podle denni potfeby se na terminalech pfipojuji
nebo odpojuji vagény. Zvlastni variantou pfimych vlaki jsou
shuttle-vlaky : sloZeni takového vlaku je stalé.

Kromé pfimych vlakl jsou patefi kombinované dopravy ,,vice-
skupinové“ vlaky. To jsou vlaky, které sestavaji ze zasilek pro
dvé nebo né€kolik mist urceni. Na prestavovacich nadraZich se
vagony mezi vlaky vyméni a vzniknou tak nové vlaky, vzdy pro
urcity cil ureni. Zv1ast pokrokova forma tvoreni vlakl nastava v
,;=uzlovych bodech®, takzvanych ,,hubs*. Vedouci Zelezni¢ni spo-
le¢nosti z vyrobné technickych a kvalitativnich diivodd pfechazeji
stale vice ke zfizovani ,,hubs‘ na strategicky pfiznivych mistech.
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KdyZ jsou v kombinované dopravé prepravovana silni¢ni
vozidla nebo jejich pfepravnikové ¢asti, je nutno respektovat
urcité zvlastnosti: dochazi k prekroceni loZzné miry nékladu
vagénil. Horni meze vySky a Sitky pfepravnich jednotek jsou
dany ,,prijezdnym profilem “. Tento je na né€kterych Zelez-
ni¢nich tratich omezen tunely, mosty, trolejovym vedenim
nebo pre¢nivajicimi stfechami nadraZi. Proto jsou tyto profily
vSech jednotek pouZivanych v ramci kombinované dopravy
»kodovany“. O rozmérech prepravni jednotky informuje
Zeleznicéare Zluty Stitek s kodovanim. Velkym pismenem je
oznacen typ pfepravniku: ,,C* zna¢i kontejner nebo vymeénny
pfepravnik, ,,P* sedlovy navés v kapsovych vagénech premisti-
telny jefdbem, ,,A* alpsky trailer. Pfiklady : KdyZ mluvime o
,P70%, skryva se za tim ,,sedlovy naveés pfemistitelny jefdbem o
3,30 m (zéklad vypoctu) plus 70 cm = vyska 4 metry*. Kédové
oznaceni ,,C 25 znamen4, Ze jde o vyménny pfepravnik 2,45
m (zaklad vypoctu) plus 25 cm = vySka 2,50 m. Prijezdné pro-
fily jsou znamy u vSech trati kombinované dopravy. Zpravidla
existuje pro kontejner nebo vyménny pfepravnik jen méalo ome-
zeni, ba dokonce i alpské tunely se v poslednich letech stavé;ji
tak, aby jimi projely sedlové ndvésy obvyklé v silni¢ni
doprav€. Horsi uz je situace u velkoobjemovych ,.JJumbo-
prepravnikd“ a u sedlovych navésa viibec ve Velké Britanii.
ROLA, prepravujici kompletni silni¢ni vozidla, jsou jen v nék-
terych zemich s nejvét§sim prijjezdnim profilem.

Kombinovana doprava je uz z principu vhodné pro piepravu
zboZi, které se silni¢nimi vozidly pfepravuje na vétsi vzdalenos-
ti. Praktickd omezeni se vztahuji jen na zboZi, kde jsou spe-
cidlni poZadavky na stalou kontrolu nebo na pfesné dodrzovani
jizdniho planu. U chladirenskych vozi napfiklad ma fidi¢
kamidnu zaroveni za kol po cesté kontrolovat funkci topeni,

resp. chladiciho zafizeni. V kombinované dopravé se s tako-
vym zboZim setkdvame zv1ast€ v pfimych vlacich. ,,Zelené*
zboZi, tj. ovoce a zelenina, klade zase jin€ naroky : ¢asto musi
byt jiZ ve Ctyfi hodiny rano na trzich, a tak pro né ¢asto existu-
jici jizdni fady nevyhovuji. Na druhé strané by bylo Zadouci
nebezpeéné naklady dopravovat pokud mozno Zeleznici, nebot
pfedpisy pro nebezpecné naklady dale zpfisnil. KdyzZ se na sil-
nicich prosadi vys$i uroveil bezpec¢nosti, zvySuje to zaroven
atraktivnost kombinované dopravy.

O tom, zda a jak bude kombinovana doprava akceptovana,
rozhoduje fada faktorti. Patii sem i jizdni fad. PoZadavky spo-
le¢nosti provozujicich nakladku a dopravu se daji shrnout
takto : Pozdé€jsi ukonceni nakladky v odesilacim terminalu a
vCasnéj$i pfistaveni v termindlu pfijemce. Roste potieba takzva-
nych A/B vnitrostatnich spojii kombinované dopravy - odjezd
vecer, odvoz piisti rano - a velice Casto i A/C spojii v mezina-
rodni pfepravé - odvoz prespfisti den. Pro Zelezni¢ni spolec-
nosti, které museji mit pfipraveny dat k dispozici pfislusné
trasy, a pro operatory, ktefi na takovém zaklad€ sestavuji
nabidku a disponuji vagény, to pfedstavuje, pokud chtéji prani
zakaznikd splnit, nesnadny tkol. Ne vZdy vSak je moZno
vSechna pfani zdkaznikl splnit. Diivod : Nakladni Zelezni¢ni
doprava se musi dé€lit o stejné koleje i s Zelezni¢ni pfepravou
osob. V mezinarodni pfepravé k tomu neziidka pfistupuje i
preruSeni z technickych diivoda, kdy je naptiklad nutno na hra-
nicich ménit lokomotivy, protoZe se neshoduji parametry elek-
trického vedeni. Jak se budou evropské staty dale sbliZovat,
poroste i potfeba rozvoje mezistatnich spoji. Podobné jako v
osobni dopravé se i zde vyvinula fadné kvalitni nabidka, a to
pro nejriznéjsi evropské spoje.
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MNOHOSTRANNA NABIDKA

K USPOKOJENI

VSECH ZAKAZNIiKU

Dnes u7 existuje nabidka i pro ty nejvzdalenéjsi cile. Uvedeme
nékolik prikladu.

S podporou programu PACT komise Evropské unie zahajila
italska spole¢nost CEMAT v roce 1994 spolu se svymi soused-
skymi spole¢nostmi provoz prvniho spoje kombinované dopra-
vy z Recka pres Italii do stiedni a severni Evropy. Nabidka
se tyka vlakll vyjizdé&jicich z celkem dvanécti terminald v
Némecku a n€kolika v Belgii a Nizozemi do severoitalského
nadrazi Milano-Rogoredo. Cemat vypravuje z Mildna kazdy den
rychlé pfimé vlaky do pfistavli Ancona, Bari a Brindisi. Tam se
prepravniky pfekladaji na trajekty do Patrasu nebo Pirea.
Zésilka dorazi do feckych pfistavl podle vzdalenosti tfeti nebo
¢tvrty den po odeslani.

Velky rozvoj doznala v uplynulych mésicich kombinovana
doprava mezi nejveét§im pfistavem svéta, Rotterdamem, a jeho
zadzemim. Pfitom jde pfedevsim o rychlou kontejnerovou dopra-
vu po kolejich. Jednim z poslednich zfizenych vlaki je uceleny
vlak zfizeny spole¢nosti Holland Rail Container (HRC) ve spo-
lupraci s danskym rejdafstvim Maersk, jezdici do Prahy.
V pribéhu nékolika malo mésicl byl jizdni fad rozSifen az na 3
odjezdy pro smér a tyden. Interconainer-Interfrigo (ICF) zfidila
v polovin€ kvétna 1995 A/B spoj shuttle-vlakem mezi
Rotterdamem a Svycarskem. Od konce &ervna 1995 existuje
spojeni mezinarodnim ucelenym vlakem z Rotterdamu do
Francie, Spanélska a Italie (tam i zpét). Vlak jezdi p&tkrat tydné
v obou smérech. Je znadm pod jménem ,,Mediterranean Shuttle*
a provozuje jej nizozemska Trailstar. Nabizi pfepravni ¢asy od
20 do 24 hodin pro spojeni do stfedni a jiZzni Francie a 30 az 34
hodin do Spanélska, stiedni a jizni Italie. Na vlaku se podileji i
spole¢nosti kombinované dopravy TRW (Belgie), Novatrans
(Francie), Combiberia (Spanélsko) a Cemat (Italie).

Od konce roku 1994 existuje dalsi priklad mnohostranné spolu-
prace a vykonnosti KD: Po silni¢ni dopravé pfechdzi na koleje i
leteckd doprava mezi Frankfurtem a Mildnem. Na akci se podi-
leji partnefi Kombiverkehr (Némecko), Hupac (Svycarsko),
Cemat (Italie), némecka spedi¢ni firma Mainsped a Lufthansa
Cargo. Specidalni kontejnery pro leteckou piepravu ULD (Unit
Load Device) jsou za timto Ucelem na frankfurtském letisti
pfekladany na specidlni kamionovy trailer firmy Spedition
Mainsped. Trailer je vybaven pohyblivou valeckovou podlahou
s vlastnim pohonem, jakd je obvykld i na pfekladacich
Lufthansy. ULD pfeloZené na trailer se pak odvaZeji do termina-
Iu pro kombinovanou dopravu v Mannheimu (vzdaleného 80
km). Zde se pfeloZi na superrychly kombinovany shuttle-vlak
firmy Hupac a odjizZd€ji do Italie, do Busto Arsizio severné od
Mildna. V misté ur¢eni pak Mainsped zajisti pfepravu na
milanské letisté. Trailer naloZeny v utery ve Frankfurtu je ve
stfedu rano okolo desaté hodiny v Mildnu Oltre. TéhoZ dne se
trailer do 15 hodin znovu naloZi. Ve ¢tvrtek rano jiZ stoji pfipra-
veny v 8 hodin 30 ve Frankfurtu v Lufthansa Cargo Center.
Pristi kolo pak prob&hne od ctvrtka do soboty. Zavaznym
divodem, pro¢ Lufthansa pouzivda KD jsou problémy pii
pfivazZeni do jejich velkych uzlovych bodl a pfi odvaZeni z nich.
To plati pfedev§im pro trucking provoz pres Alpy.

V Madarsku se podafilo prevést na koleje podstatnou cast
prepravy. Prikladem je spoluprace Hungarokombi a Okombi na
koncich trasy mezi Welsem (Rak.) a Szegedem (Mad.) - jen v
roce 1994 bylo pfepraveno asi 25 000 kamiont. Diky nabidkdm
riznych operatort ziskalo mezitim Madarsko tézZ vynikajici spo-
jeni s pristavy na Severnim motfi Brémami a Hamburkem.
,-Bxpress Dunaj-Labe“ firmy Hungarocombi a jejiho némeckého
partnera Kombiverkehr nabizi denni spojeni, jehoZ pfepravni
doba je v porovnani se silni¢nim spojenim bezkonkurencni.
Dalsi uceleny vlak se nabizi jako spole¢ny produkt riznych
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Sit kombinované dopravy v Evropské unii
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partnerd pod vedenim Intercontainer-Interfrigo. ,,Hansa-
Hungaria-Container-Expres®, vhodny pro pfepravu prakticky
vSech obvyklych kontejnerli, nabizi v madarském terminélu
v Soproni ,,tykadlové vlaky* z jinych zemi i do nich - jde o
spojeni s Rumunskem, Ukrajinou, Reckem, Bulharskem a
Tureckem.

Otevfeni tunelu pod La Manche pro Zelezni¢ni pfepravu zboZi
na konci zafi 1994 znamenalo nové moZnosti i pro KD.
Evropské spolec¢nosti zaji§tujici komercializaci kombinované
dopravy a obé Zelezni¢ni spolecnosti provozujici Zeleznici v
tunelu, britska BR a francouzska SNCF, vypracovaly celou fadu
nabidek. Naptiklad rejdafstvi Bell-Lines, specializované na
kratké lodni linky v Evropé, zfidilo v ¢ervnu 1995 spole¢né s
Intercontainer-Interfrigo a Railfreight Distribution spojeni uce-
lenymi kontejnerovymi vlaky mezi riznymi britskymi terminaly

NICE
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) ou
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BARI BRINDISI
CAGUARI
ATHINAI
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a Milanem. Clenska spole¢nost UIRR, CTL, vypravovala na
jafe 1995 tunelem pod La Manche jiz 52 vlaki tydné. Jeji
nejdilezitéjsi linky vedou z Velké Britanie do severni Italie a
Spanélska, dal§i pak, smé&fujici do Francie, Némecka a Svycars-
ka, jsou ve vystavbé.

PATRA

Tyto pfiklady dokazuji, Ze nabidka kombinované dopravy
nezlstava statickd. VSude tam, kde to potencial trhu dovoli, se
objevuji odpovidajici spoje kombinované dopravy.

13

q
ISTANBUL



HRANICE MOBILITY

Evropsky dopravni trh je trh dynamicky. Cim intenzivngji roste
mezinarodni ekonomika, tim rychleji roste vyména zboZi a s tim
spojena poptavka po dopravnich sluzbach. K dal§imu urychleni
rozvoje dopravy doSlo v dasledku padu ,,Zelezné opony* na
prelomu let 1989/90. Podle propocti odbornikli jen mezistatni
doprava vzroste za obdobi 1988 a7 2010 zhruba o 60 %.

Doprava vSak nardzi stile vice na své hranice. Infrastruktury
jsou beznadéjné pretiZzené. Zacpy jsou ve vSech evropskych sta-
tech na dennim poradku. Néklady zplisobené zacpami dosahuji
jen u pivodni Evropské unie sestivajici z dvanécti statl
(Evropské spolecenstvi) ro€né 100 mld. ECU. Mnoho stati
vynaklada nemalé usili, aby vyrovnalo deficit z minulosti na
poli infrastruktury. V roce 1994 pfedloZila komise Evropské
unie obsdhly program. Byl nazvan ,,Transevropské sité“ (TES).
Jsou v ném definovany zdkladni ,,zaméry spole¢né infrastruktu-
ry Evropské unie* a uvedena do souladu opatfeni jednotlivych

vvvvvv

bude stat vice nez 220 mld. ECU. Kompletni financovani jesté
upraveno neni. Pfesto je jiZ jasné, Ze obsahové téZisté TES lezi
u dopravnich prostfedk, které jsou pokladany za zv1ast ekolo-

gicky pfiznivé, tedy u Zeleznice a ficni plavby.

K finan¢nim problémim pfistupuje stale naléhavéji problém
politické akceptovatelnosti dopravy. Dnes uz nejde jen o to zis-
kat potfebné prostfedky na néjakou stavbu infrastruktury a obs-
tarat penize. Obyvatelé evropskych statl jsou stile méné

ochotni jednoduse akceptovat novostavby v oblasti infrastruktu-
ry ¢i rozSifovani stavajicich kapacit ve velkém stylu. VSude
roste odpor. JiZ beztak dlouha doba planovani se tim jesté€ prod-
luzuje. Stale vice lidi pocituje dopravu jako zésah do svého
osobniho Zivota. To plati zv1asté€ pro silni¢ni dopravu. Kromé
toho je kazdym dnem patrnéjsi vécnd souvislost mezi rozvojem
dopravy a zatéZi pro Zivotni prostfedi. Zjistilo se jiZ, Ze doprava
je jednim z hlavnich vinikt takzvaného ,,sklenikového efektu®.
Podle zjisténi evropského statistického tfadu Eurostat Cinila
spotifeba energie v tehdejSim Evropském spolecenstvi 211,52
ropnych jednotek, a to jen v sektoru dopravy. To ptedstavovalo
30 procent celkové spotfeby energie v ES. Lvi podil, a to 84 4
procent, pfipadal na silni¢ni dopravu, ale jen 2,5 procenta pfipa-
dalo na fi¢ni dopravu a pouhd 2 procenta na kolejovou dopravu.

Vedouci primyslové staty se jiZ mezitim zavazaly, Ze do konce
stoleti podstatné zredukuji produkci odpadnich plynii. Zejména
jde o ,sklenikovy plyn* CO,. Jak vyrazny je vztah mezi dopra-
vou a Zivotnim prostfedim, neopomnéla zdlraznit ani komise
Evropské unie ve své Zelené knize: ,,Vliv dopravy na Zivotni
prostiedi se stdva stdle vice ohniskem kritického zajmu.
Globélni charakter ekologickych problému vede k tomu, Ze si je
verejnost stale vice védoma nezbytnosti celosvétové strategie
jejich feSeni.“ Znecisténi Zivotniho prostfedi neni jedinym
negativnim diisledkem rozvoje dopravy. Védci jiZ nékolik let
vynakladaji nemalé Usili, aby zjistili celkovou zatéZ zpiisobenou
dopravou. Zavadéji pro ni souhrnny termin ,,vnéjsi naklady*.
Podle vypocti OECD cini celkové hospodarské naklady jen u
silni¢ni dopravy - to znamend znecisténi Zivotniho prostredi,
hluk, zacpy a nehody - az pét procent hrubych narodnich
produkti.

Jakou tedy zvolit dopravni politiku, aby byla i v budoucnu
zajisténa ,,ekologicky Uinosna mobilita®. Tvafi v tvar rysujicimu
se trvalému dopravnimu kolapsu a prosazujicim se klimatickym
zmeénam je stale naléhavéjsi inteligentnim zplisobem propojit a
vzédjemné integrovat rizné dopravni prostfedky. Komise
Evropské unie pfitom dodrZuje zasadu, Ze se bude vyuZivat
pouze zpusobi, které trh unese. ,,Shora*“ se nepfikazuje, jaky
dopravni prostfedek je nutno zvolit pro kterou pfepravu, ale
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optimalni feSeni ma vyplynout z hry sil trhu. Ukolem politiky
pfitom je stanovit ,,rdmcové podminky*, v jejichZ ramci se
odehravé konkurence, a dbat, aby kazdy dopravni prostiedek
dostal spravedlive svlij dil ndkladid na infrastrukturu a socialni
politiku. Pomoc poskytované ur¢itym druhim dopravy je nutna
jen potud, pokud neni hra téchto sil dostate¢né zajiSténa.
Kombinovana doprava pfitom pro pozemni piepravu zboZi
predstavuje nejvétsi nadéji. Jestlize se v budoucnu bude v celé
Evropé kombinované dopravy vyuZivat intenzivnéji, nezna-
mena to, Ze tim odpadne jakékoli soutéZ mezi jednotlivymi
druhy dopravy. Kamiény pak urcit€ z trhu nevymizi. Opak je
pravdou. Je v samotné podstaté kombinované dopravy, Ze pod-
poruje vzajemnou soucinnost dopravnich prostfedkil. Toto tvr-
zeni doklada skute¢nost, Ze existuji spedi¢ni a dopravni
spole¢nosti, jakoZ i primyslové organizace, které maji podil na
mnoha evropskych spolecnostech kombinované dopravy.

Silnice

Snizeni 0 95%

KD

Pokles poctu nehod se zranénim osob

KD

Snizeni 0 95%

SniZeni emisi Skodlivych latek
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RAMCOVE PODMINKY A PODPURNA OPATRENI

Kombinovand doprava se stala velkou nadé&ji mezinarodni
dopravni politiky. V souladu s tim ucinila komise Evropské unie
z vystavby celoevropské sit€¢ kombinované dopravy zamér
prvoradé duleZitosti. Kromé toho byla v uplynulych letech zave-
dena celé fada legislativnich opatfeni ke zlepSeni ramcovych
podminek kombinované dopravy. Tato adresna podpora je vlast-
né odménou kombinované dopravé za to, Ze rozhodujicim
zpusobem prispiva k poklesu takzvanych socidlnich naklada.
Sem spadaji predevS§im naklady nadrodniho hospodéistvi na nés-
ledky nehod a Skody na Zivotnim prostfedi. Pro pfechodnou
dobu, neZ viechna odvétvi dopravy uhradi naklady, jez zptsobi-
la, poklad4d komise Evropské unie za nutné kombinovanou
dopravu podporovat. Rada dalSich opatfeni ma za kol kompen-
zovat systémové nevyhody kombinované dopravy. Hovotime v
této souvislosti o ,,vyrovnani nevyhod.*

V uplynulych letech pfijala komise Evropské unie celou fadu
smérnic a nafizeni k uskute¢néni tohoto cile. Takovym
zplsobem jsou pokryty technické i fiskalni oblasti. Pfiklad:
povoleni vyssi celkové hmotnosti ISO-kontejnerd dopravovany-
ch po silnici ,,do* a ,,z“ termindlu. Povolena celkovd hmotnost
nyni miZe ¢init v zemich Evropské unie, kde je normalné povo-
leno 40 tun, az 44 tuny. Pfedpokladem vSak je, Ze vozidlo bude
pouZito v ramci kombinované dopravy. Rozhodujicim
divodem, pro¢ mohou mit vozidla kombinované dopravy vyssi
hmotnost, je, Ze kontejnery pouZivané v kombinované dopravé
i pro vyménné pfepravniky a sedlové navésy. Zv1ast pfiznive se
toto opatfeni projevuje v oblasti pfepravy kapalin, kdy jde v
prvni fad€ o nebezpecné naklady. Pro tyto produkty je kombino-
vana doprava zvlast vhodna. DalSim podplirnym opatienim je
ruseni zdkazu takzvané kabotaZe pro ucely KD. To jiZ v zemich
Evropské unie pozbylo na vyznamu, neboZz kabotaz (vlastné€ vni-
trostatni preprava produktll jednoho statu po uzemi jin€ho statu)
je nyni stale vice obecné povolovana.

Dopravni organizace vyuZivajici kombinované dopravy mohou
v mnoha zemich uSetfit i na danich z motorovych vozidel. Tato
uspora se opira o tuto tvahu: Podnik, ktery vyuZziva KD, zna-
mena pro silni¢ni infrastrukturu mensi zatiZeni. Bylo by v roz-
poru se zasadou rovného pristupu ke vSem, kdyby takovy
dopravce musel kromé nakladid spojenych s pouZivanim silnic
(dan z motorovych vozidel, myta, dail z mineralnich oleja) platit
jesté ndklady na vyuZivani druhého dopravniho prostredku.
Podnik pak logicky ,,ziskava“ i narok na vraceni pfislu§né ¢ast-
ky dani, které zaplatil jako poplatek za silni¢ni infrastrukturu,

kterou nevyuziva. VySka vracené ¢astky na danich se lisi podle
poctu a délky jizd, které se v ramci KD absolvuji. Piiklad: V
roce 1992 bylo u 40tunového kamionu, jenz ¢aste¢né jezdil po
vlastni ose a ¢astecné byl dopravovén po kolejich ROLA, vrace-
no na 5000 ECU; v jinych zemich a i v Némecku po sniZeni
dané z motorovych vozidel je to podstatné méné. MuZeme vSak
jen doufat, Ze kombinovana doprava bude v budoucnu vynata z
povinnosti platit dalni¢ni znamky. Dal$i opatfeni jako osvobo-
zeni od nékterych zakazi jizdy (o vikendech, o svatcich) anebo,
pti prepravach ROLA, uznani doby jizdy po kolejich jako doby
odpocinku pro fidice, maji za cil zvysit atraktivnost kombinova-
né dopravy.

Velky vyznam ma moZnost podporovat urcité investice do
kombinované dopravy ze statnich prostiedkid. To se vztahuje
zejména na pofizovani vagonu a dalSiho specialniho vybaveni
nezbytného pro kombinovanou dopravu. V nékterych ptipadech
dovoluje Evropskd unie clenskym statim (jak to ostatné
Svycarsko a Rakousko samy jiZ delsi dobu praktikuji), aby pos-
kytovaly pfispévky na provozni naklady v rozjizdéci fazi kon-
krétniho projektu KD. Ze se komise Evropské unie v pfipadé
kombinované dopravy rozhodla pro podporu, je néco
zvlastniho. VZdyZ Evropska unie se jinak snazi dodrZzovat z4sa-
du, Ze bychom se méli obejit bez statnich subvenci. Protoze
v§ak kombinovand doprava byla prohldZena za prvoradou
zaleZitost spole¢ného z4jmu, upustila Evropska unie v jejim
ptipadé€ od svych zasad.

Evropska unie vSak neni jedinou organizaci, kterd podporuje
kombinovanou dopravu. Zajem o ni pifekracuje jeji ramec.
OSN shrnula ve svém dokumentu ,,European Agreement on

LEGENDA

©  vyhodné pro kombinovanou dopravu nepouZzitelné

no  neni k dispozici v ano

Povolena hmotnost pro kamiény (v tunach)

Vyjimka 44 tun pro cestu po silnici k terminalu a z ného

Roc¢ni dafi z motorovych vozidel v ECU pro 40tunovy kamion
Castena nebo tiplnd vyjimka pro vozidla v rimci KD

Daii z nafty pro dieselové motory v ECU za litr

Zakaz jizdy v ur€itych dnech (nedéle, svatky, vikendy o prazdninach)
Osvobozeni KD od zikazi jizdy

Pomoc pfi investicich do KD
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Important International Combined Transport Lines and Related
Installations®, ktery mezitim podepsalo 20 evropskych stati, své
cile na poli infrastruktury kombinované dopravy. Patfi sem
napfiklad i zvySeni rychlosti vlakii kombinované dopravy na
100 km/h, resp. na 120 km/h. Dale se poZaduje zvySeni délky
vlaki na minimalné¢ 600, resp. 750 m. A nikoli poslednim
podplrnym opatfenim by mélo byt zvySeni hmotnosti vlakd na
1200 t, resp. na 1500 t.

Za celoevropsky koordinovanou podporu kombinované dopravy
ve svém 31 Clenském staté se zasazuje téZ Evropska konference

ministri dopravy CEMT (PafiZ). Koncem roku 1994 se konal
mezinarodni hearing, z néhoZz vzesel cely katalog poZadavk.
Subvence jsou z hlediska CEMT ucelné vynaloZenymi penézi,
,,pokud dot¢enymi kombinovanymi pfepravami miiZze byt docileno
pozitivnich dopravné politickych efekti“. Evropska konference
ministrii dopravy se zasazuje o vétsi spravedlnost pii rozdélovani
nakladd na komunikace a socialnich nakladi mezi v§emi druhy
dopravy. Pokud by na tomto poli bylo dosaZeno Gspéchu, mohla
by kombinovana doprava uplatnit své systémové vyhody a
nepotiebovala by jiZ Zadnou podporu.
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DOPRAVA PRES ALPY

Z hlediska geografie dopravy jsou Alpy zvlast problémovou
oblasti. Pfi prepraveé zboZi mezi severni a jizni Evropou ptisobi
jako obrovské ucho jehly. AZ do padu ,,Zelezné opony* se téma-
tu ,tranzitni doprava ptes Alpy “vénovala v evropské dopravni
politice mimofadna pozornost. Pocetna jednani se tocila okolo
silni¢ni pfepravy zboZzi. Diivodem pro ,,smlouvani‘ mezi komisi
Evropské unie a vladami obou hlavnich alpskych zemi
Svycarska a Rakouska byl enormni nértist pfepravy zboZzi mezi
severem a jihem. Zatimco v roce 1988 ptejelo pfes Alpy zhruba
68 miliont tun, do roku 2020 ma toto mnoZstvi podle opatrnych
odhadt vzriist na cca 140 miliondl tun. Zatimco asi 20 procent z
toho p¥ipada na Svycarsko, o zbyvajicich 80 procent se rovnym
dilem déli Rakousko a Francie. Ve vysoce citlivém alpském
regionu neni z topografickych diivodii moZno budovat velko-

ploS$né dopravni komunikace. Infrastruktura se musi casto se
zna¢nymi architektonickymi naklady zakomponovat do tizkych
alpskych udoli. Lidé v alpské oblasti pocituji disledky dopravy
- hluk, zplodiny a zacpy - obzvlast tizive.

Rakousko a Svycarsko chtéji plnit svoji tlohu tranzitnich zemi.
Pfitom oba staty jsou stale znacné zavislé na hladkém vyvoji
zahrani¢niho obchodu. Rakousko vstoupilo v roce 1995 do
Evropské unie a to znamenalo zvySeni nutnosti volného pohybu
zboZi i sluzeb. Obé vlady vSak stale usiluji o to, aby pfepravci
pfi dopravé tranzitniho zboZi stdle vice vyuZzivali koleji.
Svycarsko uz nékolik let trva na tom, aby pres né mohly jezdit
jen kamidény do hmotnosti 28 tun. Obcané dokonce v lidovém
hlasovani poZadovali, aby tranzitni doprava byla do deseti let
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zcela pfevedena na koleje. Veskeré snahy statd Evropské unie
piimét Svycarsko ke zméné tohoto stanoviska, byly az dosud
neuspésné. A dokud bude tranzitni doprava kamiony i nadale
nariistat, je jen mala nadéje, Ze by se smysleni Svycarského oby-
vatelstva podafilo zménit.

Také Rakousko sleduje tvrdou politickou linii. V roce 1989
vydala rakouska vlada ,,zdkaz jizd v noci“ a dosavadni povoleni
kamioéntim pro prijezd Rakouskem nahradila syst¢émem ekolo-
gickych bodt, jimZ Viden chce omezit emise Zkodlivin z vyfukl
nakladnich automobili. Disledek : Evropsti vyrobci uZitkovych
vozidel se o to vic snaZi, aby emisi Skodlivych spalin z ndk-
ladnich vozl maximaln€ omezili. A tak tranzit kamionl bez
ohledu na ekologické body vzrostl. Ob&€ zemé se vSak nespoko-
juji s restriktivnimi opatfenimi, aby lavinu nédkladnich aut
zadrzely. Vrhly se na stavbu Zelezni¢nich trati a podporuji KD,
aby se na trhu 1épe prosadila.

Ve Svycarsku se dal do pohybu velky zdmér ,Tranzit pies
Alpy*“. Podle n€ého ma byt do roku 2015 investovano do vystav-
by Zelezni¢ni infrastruktury okolo 15 mld. §vycarskych frank.
Jakmile budou tato opatfeni uskute¢néna, budou moci Svycarské
spolkové drahy SBB s kapacitami, jeZ maji k dispozici, pfepra-
vit zhruba polovinu mnoZzstvi zboZi, jehoZ tranzit se pfes Alpy
ocekava do roku 2010. To by bylo asi 70 miliona tun. Jadrem
»alpského tranzitu“ je vystavba dvou zékladnich tuneldl pod
Svatym Gotthardem (délka 49 km) a Lotschbergem (28 km).
Oba tyto tunely znacn€ zvysi kapacity na ose sever-jih.

Nez budou dokonceny tyto velkoprojekty, je na rozvoj kombi-
nované dopravy zameéfena fada opatifeni. Na gotthardském
useku byla zvySena hmotnost vlakii. Zatimco diive mohly loko-
motivy SBB tdhnout 1200 tun, nyni to je 1500 tun. Kapacita
trati na tomto Gseku dosahla 700.000 zasilek ro¢né. 0d roku
1998 je mozno diky vystavbé dal$i koleje v tunelu pod
Lotschbergem piepravovat kamiony s rohovou vySkou az 4 m.
To znamen4, Ze uz Zadné omezeni vysky prakticky neexistuje.

Také v Rakousku se do infrastruktury investuji znacné
prostiedky. Kromé jiného se pfedpoklada, Ze do roku 2010 bude
vybudovan zéakladni tunel pod Brennerem. K témuZz datu chce
Videni vytvofit dodate¢né kapacity na Zeleznici, aby tato byla
schopna pfepravit 50 aZ 80 miliont tun. UZ v minulych letech
vykonala tato alpskd zemé na poli Zelezni¢ni dopravy nemalo.
Od roku 1994 jsou v kombinované dopravé k dispozici kapaci-
ty, umoZiiujici pfepravit aZz 1,6 milionu zasilek. Velkou vykon-
nost prokazali i operatofi ¢inni v alpském useku. Vybudovali
hustou sit pro dopravu kamiontl po Zeleznici i pro nedoprovaze-
nou kombinovanou dopravu. Spole¢nosti pfitom sazeji na kon-
cepci vlakd shuttle, jeZ spojuje kratké jizdni Casy a vysokou
produktivitu. V poloviné roku 1995 vypravoval §vycarsky

Hupac napriklad 22 shuttle-vlakli ve sméru sever-jih.

Vsechny spole¢nosti kombinované dopravy mezitim techniku
KD dale propracovaly a rozhodné se o nich neda fici, Ze by se
baly inovaci. Nové ,mega-vagoény* umozZiuji piepravovat
velkoobjemova piepravni zafizeni, napfiklad vyménné
pfepravniky a ,high-cube zdmoiské kontejnery* s rohovou
vyskou az 2,90m.

Jakkoli se konkurenc¢ni boj s ¢istou silni¢ni pfepravou zostfil,
jsou si operatofi ¢inni v dopravé pres Alpy jisti, Ze vitézné
tazeni kombinované dopravy pfes Alpy bude disledn€ pokraco-
vat. VZdyz jiz dnes ptipadd v pfepravé zbozi mezi Italii a
Francii 10 % a mezi Italii a Némeckem 20 % na kombinovanou
dopravu. A na nékterych zvlast vytizenych a rychlych trasach,
jako naptiklad Kolin nad Rynem - Milén, je to dokonce uz 40%.
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NOVE SPOJE : STREDNi A VYCHODNIi EVROPA

Dopravni trh ve stfedni a vychodni Evropé€ prochazi hlubokou
prestavbou. Nékdejsi statni monopolni poskytovatelé dopravnich
sluZeb zanikly. Vysledkem je vznik téZko pfehledného zastupu
nepatrnych, malych a stfednich spedi¢nich a dopravnich pod-
nik®, které v pocatecni fazi prevzaly vozovy park n€kdejSich
statnich podnikt. Pfitom jde vétSinou o technicky zastaralou flo-
tilu vozu.
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Dramaticky nartst nabidky kamionovych dopravnich spolec-
nosti vedl v reformnich statech k pfevaze nabidky nad poptav-
kou v oblasti dopravy. Pfeména byvalého planovaného
hospodafstvi na trZzni mechanismy s sebou totiZ nesla zanik,
resp. restrukturalizaci fady primyslovych podniki, které takto
zmizely z trhu, a to jeSté posililo ,,nedostatek nakladd‘. V
dusledku toho se ceny za prepravu propadly nesmirné hluboko.
PostiZeny jsou v prvni fad€ Zeleznice, které zCasti ztratily az
polovinu pfepravovaného objemu. Na druhé strané je jiz beztak
malo vyvinutd silni¢ni infrastruktura beznadéjné pfetiZena.
Zacpy, ale i mnoho nehod je na dennim poradku.

VétSina vymény zboZi mezi byvalymi zemémi vychodniho
bloku a zapadoevropskymi staty se odehrava stile jeSté
prostfednictvim kamiond. V roce 1991 bylo jen mezi severoza-
padni a jihovychodni Evropou pfepraveno asi 15 mil. tun. Do
roku 2010 se toto mnoZstvi jeZté zdvojnasobi. Takovy dramaticky
vyvoj je zvlast patrny na hrani¢nich pfechodech se zdpadnimi
staty. Kamiony se tam hromadi v nepfehlednych frontach a trpé-
livost fidic, ale i obyvatelstva, je napindna nad inosnou mez.

I kdyZ je kombinovanéd doprava mezi Zapadem a vychodni a
jihovychodni Evropou teprve v zacatcich, vzbuzuji prvni
vysledky radostné nadéje. UZ v roce 1993 bylo mezi severoza-
padni a jihovychodni Evropou prepraveno cca 70 000 kamiénovych
jednotek, a tak bylo moZno silnicim odleh¢it asi o 1,2 milionu
tun. VétSina téchto preprav pfipadala na doprovdzenou dopravu
(ROLA), pficemz nedoprovazena doprava predstavovala jen
20%.

V riiznych statech vSak jiz stacily vzniknout vlastni spole¢nosti
kombinované dopravy, které se staly ¢leny UIRR. Za cil si sta-
novily pfipravit piidu , aby mistni dopravni primysl uznal kom-
binovanou dopravu za samostatnou, vykonnou a zajimavou
pfepravni techniku, aby ji akceptoval a vyuZival. I sama tato
,~misionarskd ¢innost* vyzaduje spoustu Casu, trpélivosti a v
neposledni fad€ i penéz. ProtoZe je dopravni priimysl rozdroben
do tisicti malych podnik, je velice obtizZné tyto firmy cilené
oslovit. Kromé toho chovi stéle jest€¢ mnoho téchto podnikl
zakofenénou nedlveéru ke statni Zeleznici.

VétsSina dopravnich podnikl neni - jesté - pro kombinovanou
dopravu vybavena ani technicky, ani finan¢n€. Zafizeni
potiebna pro kombinovanou dopravu jako vyménné piepravniky
pfemistitelné jefaby nebo navésy jsou k dispozici v zanedbatel-
né mife. Ani jinak nejsou ramcové podminky pro KD vét§inou
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nijak pfiznivé. Chybéji vykonné termindly, dosaZitelné stejné
dobfte pro kamidny i pro Zeleznici. Nepocetna zafizeni kombi-
nované dopravy trpi nedostatkem odpovidajicich stroji k
prekladani, azZ jiz pevné instalovanych jefabli nebo mobilnich
prekladacich vozidel. Spole¢nosti sdruzené v UIRR jiZ zjistily,
Ze museji konat, pokud si chté&ji otevfit tyto perspektivni trhy.
Urcité ptisliby do budoucna jsou patrné jiz dnes. V roce 1992
pfevzala dosud mladd madarska spole¢nost kombinované
dopravy Hungarokombi pfepravu kamiénd po Zeleznici (ROLA)
mezi rakouskym Welsem a Budapesti. Za pouhych Sest mésict
bylo ekologicky Setrné prepraveno jiz 16 000 kamiént. Od zati
1994 funguje stejna linka mezi DrdZzdanami a Lovosicemi v
Cechich. Také tento spoj funguje jako ,bypass“ pro zcela
pretiZzenou infrastrukturu a chrani obyvatele velice citlivého
regionu Ceského stfedohofi.

Zatimco pfeprava kamionl po Zeleznici neni piili§ komplikovany
typ kombinované dopravy, hospodarn€jsi kombinovana doprava
nedoprovazena se buduje postupné. Mezi Madardskem a seve-
ronémeckymi pfistavy jezdi od podzimu 1994 , Expres Dunaj-
Labe®“, a to v bezkonkurencné kratkém case. Také mezi
Rotterdamem a Prahou jezdi rychly uceleny vlak (,,Prague
Shuttle®), jimZ se dopravuji hlavné kontejnery. Dalsi nabidky
existuji mezi Duisburgem a rliznymi cilovymi misty v Polsku.
Zcela mimotadnou cestou se vydal ¢len UIRR Kombiverkehr,
kdy tento podnik provozuje od dubna 1995 dopravu z Liibecku
do Petrohradu a Moskvy. Zajimavé na této trase je, Ze v prvni
Casti vyuzivéa existujicich tras trajektu pres Baltské mote az do
Finska. Tam zésilku pfevezmou finské statni dréhy, které je
predaji ruské Zeleznici, jeZ je dopravi aZz do mista urceni.

Té&chto n€kolik prikladl jasné dokazuje: Je dost moZnosti i cest,
aby kombinovana doprava zapustila kofeny i ve statech
vychodni Evropy.

Operatofi si jsou pfes své znacné sebevédomi védomi toho, Ze
sami by takové mamuti tkoly nezvladli. Potfebuji, aby je
podpotfili jak jejich partnefi, drahy, tak i dopravni politika.
Ramcové podminky vytvarené dopravni politikou museji sou-
hlasit, protoZe pak uvidi i dopravni a spedi¢ni firmy v reformni-
ch statech vychodni, stfedni a jihovychodni Evropy v
kombinované dopravé zajimavou, vykonnou a pfedevsim ekolo-
gicky Setrnou techniku dopravy, kterou bude stat za to vyuZit.
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PERSPEKTIVY ROZVOJE

Uspéch kazdého systému z4visi na diislednosti, s jakou je prosa-
zovan. To plati i o kombinované doprave. ,,Musime zajistit, aby
zboZi bylo moZno pfekladat od jednoho dopravce k druhému
bezpecné, hospodarn€ a za srovnatelné naklady.“ Komisaf
Evropské unie pro dopravu Neil Kinnock timto vyrokem
vyjadfil opravdu to, co je nejdllezité;jsi.

Na poli prekladové techniky se skutecné jiz n€kolik let intenziv-
né zkouma a alternativni feSeni jsou jiZz v realizacni fazi.
Velkym cilem je zajistit do zna¢né miry automatizované, poci-
taci fizené pfekladani z jednoho dopravniho prostiedku na
druhy, z jednoho vlaku pfimo na dal§i. Vzorem tu je osobni
doprava, kde je jiZ névaznost jednotlivych spoji takto
zajiStovana.

Podle tohoto principu funguje jiz francouzsky ,,Commutor* -
projekt SNCF na rychlé prekladani kontejnerti. Cilem je vytvorit
obsahlou sit spojl, uskupenych okolo tstfedniho ptekladniho
uzlu (,,hub*). Rychlé pfimé vlaky spojuji prekladisté mezi sebou
i s timto uzlem. Pfekladani probih4 paralelné prostfednictvim
pocitaci fizenych robotl. Na takovém termindlu ,,Commutoru®
by bylo moZno vypravit az 50 vlakd denné. Prvni testovaci
zafizeni takového druhu je v PafiZi.

V Némecku vyvinula firma ,,Krupp Fordertechnik GmbH* tak-
zvané ,,zafizeni rychlého pfekladani“. UmozZiiuje automatické
prekladani, takfikajic na okolo jedouci vlak. Demonstracni
zatizeni tohoto typu bylo s podporou programu Evropské unie
PACT jiz uvedeno v Duisburgu do provozu. Tento systém se
vyznacuje dvéma vyhodami: nevelkymi ploSnymi naroky a

kompaktnim uloZenim nékladnich schran v mezic¢ase. Koncepce
je proto idealni pro malé a stfedni pfekladaci termindly, jichz
bude v budoucnu zapotfebi po celé Evropé veétsi mnoZstvi.
ProtoZe se koncepce opira o princip stavebnice, je moZno tako-
vé zafizeni rychle vybudovat a v souladu s rozvojem dopravy
postupné roz§ifovat.

Existuji i dalsi pfiklady dokladajici vysokou inovaéni schopnost
kombinované dopravy. Sttednim ¢lankem mezi pfepravnim sub-
stratem a prekladacim zafizenim je jisty typ vytahového zatfizeni
k horizontalnimu pfekladani vyménnych pfepravniki (,,kombi-
lifter*). Vyvinuly ho spole¢né¢ Mercedes-Benz AG a fran-
couzska konstrukéni firma Lohr Industrie. Z finan¢nich divoda
jeho konstruktéfi rezignovali na mySlenku, aby systém slouZil i
pro ostatni prepravniky. Otcové kombilifteru jsou presvédceni,
Ze otevie pro kombinovanou dopravu mozZnosti plo§ného
roz§ifeni. VyZaduje pfitom jen minimalni zakladni vybaveni v
ramci infrastruktury.

V minulych létech byly téZ zkoumany takzvané ,,bimodalni sys-
témy“. Tato technika je jiZ pouZiviana v USA pod nazvem
,»Road-Railer. Sedlové navésy, upravené specidln€ pro provoz
vlakil, spocivaji béhem prfepravy na oto¢nych podvozcich, a
tvori tak svého druhu ,,vagénovou jednotku®. V cilovém ter-
mindlu se navésy od oto¢ného podvozku odpoji; dalsi pfeprava
pak probihd bez vétSich asovych ztrat. Také tento systém se
hodi obzvlast dobfe pro parové prepravni proudy. V Evrop€ se
bimodalni systémy zatim §ifi pomalu. V ¢ervnu 1995 bylo
zfizeno pifimé spojeni mezi Mnichovem a Veronou, a to s
finan¢ni podporou Evropské unie.
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Také v oblasti pfepravnikil se technicky pokrok neda zastavit.
kombinované dopravy, ,,vyménného ptepravniku®. Spedicni a
dopravni firmy sazeji stale Castéji na ,,pfepravniky jumbo ¢ili
megapfepravniky®, zajistujici pfepravu velkoobjemovych nak-
ladi. Aby bylo moZno jich v budoucnu pouZivat i pro ostatni
intermodalni fetézce, ozyva se volani po jejich dal§im technic-
kém zdokonalovani. Pfitom jde o moZnost, aby se vymé&nné
prepravniky daly podobné jako kontejnery skladat na sebe.

Kombinovand doprava neni jiZ myslitelnd bez moderni
vypocetni techniky. ProtoZe primyslové podniky €ini z fyzické
prepravy zboZi ve stale vétsi mife soucast vlastniho vyrobniho
procesu, museji byt Gdaje relevantni pro prepravu dostatecné
rychle k dispozici. Udaje maji, jak ¥ikaji odbornici, vlastni
pfepravu ,,predhanét“. Moderni vypocetni technika kromé toho
umoziuje neustdle sledovat pohyb zasilek - a to i pfes hranice.
To dovoluje ,,automatick4 identifikace*. V USA je na Zeleznici
jiZ béZnym jevem a nyni zapousti kofeny v Evropég. Pfislu§né

zkousky a pilotni projekty se jiZ rozeb&hly u né€kolika Zelez-
ni¢nich spolecnosti a operatort.

Komise Evropské unie podporuje dalsi rozvoj kombinované
dopravy svymi riiznymi programy. Sem patfi i pilotni program
»PACT* (Pilot Action for Combined Transport). Jeho cilem je
zvysit v kratké dobé vykonnost piepravy riiznymi dopravnimi
prostiedky a dopomoci rychleji v praxi prorazit jiZ existujicim
technikdm v oblasti pfekladani, informatiky a telekomunikaci.

Z dosavadniho vykladu jasné vyplyva, Ze se vénuje velké usili
tomu, aby se kombinovana doprava vice orientovala na potfeby
trhu. Jeji dosavadni vyvoj je povzbuzujici, ba nékdy plsobi az
mohutnym dojmem. Potfebujeme nyni spole¢né usili silni¢nich
dopravcti, operatort, Zelezni¢nich spolecnosti a politiky v oblas-
ti dopravy, aby byl zajiS§tén dlouhodoby narist kombinované
dopravy, jenZ by ji dovolil pfisp€t rozhodujicim zpisobem k
feSeni dopravnich problému.

23



* X ¥

* 4 *

S PODPOROU KOMISE EU v RAMCI PROGRAMU PACT



