1 TEORETICKA VYCHODISKA
A TERMINOLOGICKY APARAT

Rozsah teoretickych vychodisek, metod, terminologického aparatu a feSenych
problematik odpovida tematickému rozsahu této odborné publikace. Monografie
vznikla na zéklad¢ origindlniho rozpracovani dil¢ich vystupti védeckého projek-
tu IGS F3/22/2015 Interni grantové agentury Vysoké Skoly ekonomické v Praze
(VSE), védeckého projektu IP305026 realizovaného v letech 2015 a 2016 a pro-
jektu GZ305028 administrovaného Fakultou podnikohospodaiskou VSE v Praze
pro Economic Research Institute of Central and Eastern Europe (ERICEE), China
Europe International Business School v letech 2018 a 2019.

1.1 Teoreticka vychodiska

Pti zpracovani publikace byl zvolen vicetiroviiovy pfistup k feSeni a diskuzi nad
jednotlivymi tématy. Tento pfistup v sobé obsahuje nékolik ¢asti: dimenzi tech-
nicko-provozni, obchodni, ekonomickou, sekunddrné¢ potom financni a pravni
(z pohledu pravniho laika). Synergii téchto ¢asti publikace ¢tenafi umoznuje jed-
nozna¢né nabyt pozadované, resp. ocekavané znalosti vyplyvajici z jejiho stu-
dia. Pro pochopeni jednotlivych dil¢ich procesii fyzického (a s nim souvisejiciho
transferu informaci) pfemistovani zbozi, resp. nakladu ¢i zésilek je nezbytné po-
rozumét teorii dopravy a i pfi manazerské aplikovatelnosti z ni vychazet. Tato
teorie se svym zaméfenim, resp. vymezenim cilené snazi o optimalizaci souvi-
sejici s poskytovanim prepravnich sluzeb pfi dimenzovani dopravni sité k tizeni
provozu na konkrétni dopravni infrastruktutre. Teorie dopravy déli objekt zkou-
mani na elementy a ty ptipadné sestavuje do kompletd. Teorie dopravy je ale jako
védni vychodisko nedostate¢né pii aplikaci u vyzkumu tématu intermodalni pie-
pravy. Kromé infrastruktury terminalt a klicovych uzli nelze totiz dopravni infra-
strukturu a dopravni sit’ v tomto odvétvi s ohledem na zpravidla zadsadni vyznam
oboru namoini dopravy snadno definovat. Proto je nutné ve struktufe publikace
aplikovat také obecnou teorii siti, ktera nachazi svou oporu v holistickém pojeti
tématu intermodalni prepravy. Zakladem tohoto ptistupu je predpoklad, ze celek
rozlozeny na své €asti nelze postihnout pouze analytickym pfistupem, nebot’ by
doslo k odstranéni analyzy komplexnich souvislosti pii zjednoduseném zkoumani
vztaht pfi¢in a nasledk.
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Na feseni jednotlivych problémovych okruht, jimiz se tato odborna publikace
zabyva, je ve svych dil¢ich aspektech aplikovana teorie systémii. Systém je v pub-
likaci a autorem chéapan jako mnozina prvkil a vazeb mezi sebou, které spolu urcuji
vlastnosti, chovani a funkce systému jako celku. Publikace v fad¢ dil¢ich oblasti fe-
Seni souvisejicich problémi pracuje také s empiricko-intuitivnim piistupem. Ten-
to pristup vychazi ze zkuSenosti, logického usudku, ptipadné intuice. Jeho zakladni-
mi atributy jsou subjektivnost a absence dokumentace postupu feseni. Sekundarné
je pak vyuzit algoritmicky prFistup Cerpajici z exaktnich (matematickych) metod.
Pro ngj je typicka formalizace, kvantitativni interpretace vysledkl a algoritmizace.
Na druhé strané je fada na praxi orientovanych témat velice obtizné fesitelna a jed-
nozna¢né matematicky vyjadfitelnd pfi prostém vyuziti optimalizacnich ndstroji,
resp. modelt. I proto je algoritmicky pfistup v publikaci uZzit pouze v dil¢ich oblas-
tech. Nezastupitelnou roli ma ve struktufe publikace a interpretaci jejich védeckych
vystupll heuristické pojeti pti védomé integraci jak intuitivnich, tak i exaktnich
metod obohacenych o inovativni nedeterministické zplisoby feSeni. Ve vyzkumu
intermodalni prepravy jako soucasti logistiky, resp. supply chain managementu je
nutné postupovat komplexné¢. I proto publikace ¢asto pfistupuje k vyuziti kombina-
ce analytického, systémového a systematického ptistupu.

V tad¢ piipada autor v publikaci vyuzil metody komparace. Hlavnimi atributy
aplikace srovnavaciho pristupu bylo ziuzeni na dva ¢i vice srovnavané vyzkumné
okruhy a s nimi souvisejici autorem definované vyzkumné otazky. Pro komparativni
vyzkum je zasadni jeho viceliroviiova dynamika. Komparativni vyzkum zahrnuje
jak mikrouroven zabyvajici se vztahy v ramci jednoho subjektu, tak i makrotroven
zaméfenou na pric¢inné a disledkové souvislosti a rozdily vztahli mezi vice subjekty.

Z pohledu tematického a odborného je pro autora této publikace hlavnim obsa-
hovym kritériem posuzovani problematiky pojeti intermodalni ptepravy jako sou-
¢asti obchodovatelnych komplementarnich sluzeb, které jsou nedilnou soucasti
mezinarodniho obchodu hmotnym zbozim. Toto pojeti koresponduje s pojetim pro-
blematiky ptfepravnich sluzeb katedrou logistiky na Fakulté podnikohospodarské
VSE v Praze.

Sluzba je lidsky pracovni vykon, jimZ byva uspokojena potieba druhého.

Soucasna klasifikace sluzeb dle VSeobecné dohody o clech a obchodu (z angl.
General Agreement of Tariffs and Trade, GATT) déli sluzby na obchodni, komuni-
kacni, konstrukéni, distribuéni, sluzby spojené s vychovou a vzdélavanim, s ochra-
nou zivotniho prostiedi, finan¢ni, zdravotni a socialni, cestovni ruch, rekreaéni,
kulturni, sportovni a dopravni.

Sluzba je z pohledu autora synonymem k nehmotnému zboZzi. Vic¢i obchodu
hmotnym zbozim maji zde fesené prepravni sluzby na intermodalnim trhu komple-
mentarni povahu. Autor se v publikaci vénuje piepravé zbozi a s ni souvisejicim
sluzbam, nikoliv piepravé osob.

Piepravni sluzby jsou systémem ¢innosti souvisejicich s procesem piemisto-
vani hmotného zbozi, a to véetné samotného premisténi (¢ili véetné vlastni dopravni
sluzby).
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Pieprava zastieSuje veskeré ¢innosti souvisejici s vlastnim procesem piemist’o-
vani zbozi, ale i sluzby s timto procesem souvisejici, a to lozné operace (nakladka,
vykladka a prekladka zbozi ¢i piepravnich jednotek, plnéni, vyprazdnovani, ¢is-
téni, idrzba a oprava prepravnich prostredkil), meziskladovani, ptislusné smluvni
zazemi, zprostiedkovani souvisejiciho pojisténi, vytizovani celnich formalit apod.
V uzsim smyslu je pieprava vysledkem piemist'ovaciho (dopravniho) procesu, resp.
vyslednou zménou existence v Casu a prostoru. Z ekonomického pohledu jde
o0 uzitnou (ptfidanou) hodnotu dopravy.

Doprava je pohybem dopravnich prostiedkti po dopravni cesté.

Dopravnimi sluzbami jsou sluzby spojené s procesem piemistovani zbozi
v prostoru a case.

Dopravce je provozovatelem (dopravy ¢i dopravnich prostiedk), n€kdy i vlast-
nikem dopravnich prostiedkl. V fad¢ obchodnich ptipadi je pouze jejich najem-
cem. Dopravce je schopen a ochoten uspokojit pfepravni potfebu piepravce. Do-
pravce je vyrobcem, resp. skuteCnym poskytovatelem dopravnich ¢i prepravnich
sluzeb na trhu.

Dopravni obor ve smyslu silni¢ni, letecké, Zzelezni¢ni, vodni (resp. namoini
a fiéni) nebo potrubni dopravy je zakladnim komponentem piepravy, je charakteri-
zovany odlisSnym ekonomicko-pravnim zakladem pti danych geografickych omeze-
nich. Dlouhodobé¢ je mozné sledovat rtizné trendy integrace dopravnich oboru a je-
jich uzsi propojeni s vyrobou a spotfebou v globalizovaném ekonomickém systému.

Prepravce je zakaznikem dopravce, nejcastéji jako odesilatel nebo ptijemce
(prodavajici nebo kupujici, vyrobce, obchodnik, dovozce, vyvozce apod.).

Zasilatelské sluzby jsou souhrnem ¢innosti zasilatele (speditéra) a vazou se
k hmotnému zbozi pfi obstarani dopravnich nebo pfepravnich vykoni a sluzeb
(podle vymezeni Mezinarodni federace zasilatelskych svazi, z angl. International
Federation of Freight Forwarders Association, FIATA).

Zasilatel je subjekt, ktery pod svym jménem, na Ucet piikazce (pfepravce),
v jeho z&jmu obstarava pro jeho potieby piepravu zbozi (zéasilek). Ve smyslu ceské
legislativy vystupuje zasilatel jako komisionat (ptepravy).

Nezastupitelné postaveni maji s vazbou na zasilatelstvi logistické sluzby. FIATA
a Evropska asociace pro zasilatelské, dopravni a logistické sluzby (z angl. European
Association for Forwarding, Transport, Logistic and Customs Services, CLECAT)
zasilatelské a logistické sluzby sdruzuji v rdmei jedné definice: spedicni a logistické
sluzby jsou veskeré sluzby vztazené k preprave, uskutecnované jednim dopravnim
oborem nebo multimodalné, ke sdruzovani, skladovani, manipulaci, baleni nebo
distribuci zbozi, jakoz i pomocné a poradenské sluzby s nimi spojené, véetné, ale ni-
koliv vylu¢ng, celnich a danovych véci, deklarovani zbozi pro utedni ucely, zajist'o-
vani pojisténi zbozi a piijmu nebo zajisStovani plateb a dokladl tykajicich se zbozi.

Piepravni Fetézec je systémem, v némz se na zakladé kooperace riznych subjek-
th (nejen dopravel a prepravetl) a v ramci ¢asove definované posloupnosti realizuji
vsechny faze prepravy zbozi od odesilatele (misto odeslani) k prijemci (misto uréeni
nebo dodani, resp. od vyrobcee ¢i dodavatele ke kone¢nému zdkaznikovi — spotiebiteli).
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Multimodalita je synonymem viceoborovosti v dopravé (i prepravé). Zelez-
nicni, silni¢ni, letecka a vodni (namoini a vnitrozemska ti¢ni) doprava jsou posu-
zovany jako obory dopravy, na rozdil od ¢lenéni na vnitrostatni a mezinarodni, na-
kladni a osobni, vefejnou a neveiejnou (pro vlastni pottebu, zavodovou), konvencni
a nekonvenéni dopravu, které jsou chapany jako druhy dopravy.

Multimodalni pieprava je definovana vzajemnou vazbou nejméné dvou do-
pravnich obor( pfi pfemisténi zasilky. Vymezuje se bez ohledu na zptisob pieprav-
niho baleni, manipulace, resp. uZiti ptepravnich prostiedkd, a bez zfetele na vzdale-
nost, na kterou je zasilka pfepravena (Novék et al. 2018).

Intermodalni pi‘eprava ptedstavuje proces premisténi nejméne dvéma doprav-
nimi obory, kdy je zbozi béhem piepravy lozeno v jedné unifikované piepravni
jednotce (z angl. Intermodal Transport Unit, ITU). Jde napt. o uloZeni zbozi v stan-
dardizovaném rejdatském kontejneru, vyménné nastavbe, silniénim navésu apod.
Tato unifikovana ptfepravni jednotka je manipulovatelny celek, kdy se jeho obsah
ani celkovd hmotnost béhem piepravy neméni.

Kontejnerizace, tzn. proces, ve kterém se v ramci prepravy zbozi a jeho dis-
tribuce bez ohledu na dopravni obor stava klicovym prvkem celého piepravniho
fetézce standardizovana piepravni jednotka — kontejner.

Twenty-foot Equivalent Unit (TEU) je jednotka uzivana pro oznaceni objemu
20° kontejneru ISO 1C (Mezindrodni organizace pro standardizaci, z angl. International
Organization for Standardization, ISO). TEU se uziva pro méteni kapacity doprav-
nich prostiedkd v kontejnerové pirepravé. V TEU se také sleduje napt. provozni
efektivnost (stohovaci a pekladkovy vykon) kontejnerovych terminald v ptistavech
a ve vnitrozemi s ohledem na jejich kapacitu a vykony manipulaéni techniky.V in-
termodalni prepravé, pii vyuziti oboru namoini dopravy, jsou nejcastéji pouzi-
vané tzv. rejdarské 40° kontejnery (bez ohledu na jejich vysku) oznacované jako
tzv. Forty-foot Equivalent Unit (FFE nebo FEU). Nestandardnim (rejdatskym) ty-
pem kontejneru je 45° kontejner, pouzivany i v tzv. High Cube (HC) verzi.

Namofrni pFistav lze geograficky definovat tehdy, kdyZ je v daném misté mozné
zakotvit namoini lod  u jediného kotvisté, u jednoho nabtezi. Kazdy namoini piistav
je presné mistné vymezen. Jeho funkce jsou stanoveny dle celé fady politickych,
geografickych, ekonomickych a spole¢enskych hledisek.

Dopravni geografie je védecka disciplina, jejimz pfedmétem zkoumani je pohyb
nakladu, osob a informaci v komplexnich socialnich, ekonomickych a fyzickogeo-
grafickych souvislostech. Zaméfuje se na faktory a determinanty umoznujici a za-
pri¢inujici omezeni pohybu nakladu a osob mezi mistem ptivodu (z angl. Origin)
a mistem urceni (z angl. Destination) pii vyuziti riznych dopravnich obord, doprav-
nich a pfepravnich prostiedku.

Digitalizace, resp. digitalni transformace je procesem aplikacniho zavadéni
standardizované elektronické formy dat do spravy, fizeni a managementu instituci,
organizaci, spolecnosti jako celku, ale i do kazdodennich ¢innosti jednotlivet v roli
uzivatelt digitalnich technologii vytvarejicich piidanou hodnotu.

Organizace je skupina s definovanym vlastnictvim, vnitini strukturou, s da-
nymi vstupy, vystupy a méfitelnou efektivitou pii délbé prace a fungovani center
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rozhodovani. V publikaci je zpravidla pouzivana vyznamové ve smyslu ekonomic-
kého nebo obchodniho procesu organizovani a propojeni ¢innosti.

Rizeni ve vyznamu vedeni pfi aplikaci znalosti a dovednosti uzivajici danych
metod, technik a principti pro Ucely planovani, rozhodovani, koordinace, kontroly
prace jednotlivci tak, aby bylo dosazeno cili organizace. Ne vzdy musi jit zcela
0 obsahové synonymum managementu. Pfi uziti interakce soukromého a vetejného
sektoru je v fadé ptipadli vhodngj$Sim synonymem termin sprava (z angl. Gover-
nance) ve smyslu usmériovani (z angl. Directing).

Udrzitelnost je konceptem, kdy dochazi k ekonomickému rozvoji v souladu
s akcentaci ekologického piistupu a spolecenskych rovnych prilezitosti, resp. spole-
¢enské odpovédnosti. Ma zasadni vyznam a konkrétni podobu zejména pii fungova-
ni globalnich ptepravnich fetézcli a pii uspokojovani poptavky po pieprave, nebot’
ta je vedle pozitivniho pisobeni na spolecensky a ekonomicky rozvoj charakterizo-
vana fadou externalit, které tento rozvoj negativné ovliviuji.

1.2 Intermodalni preprava

Intermodalni pfeprava je pii vymezeni mezinarodni piepravy zboZi na stiedni
a dlouhé vzdalenosti nejvyznamnéjsim segmentem multimodalni piepravy.
V ramci ni je zasilka (naklad, resp. zbozi) béhem piepravy ulozena v unifikova-
né a standardizované piepravni jednotce (z angl. Intermodal Transport Unit, ITU)
(Novak et al. 2018). Jde napt. o ulozZeni v kontejneru, vymeénné nastavbe, silnic-
nim navésu apod. Tato jednotka tvoti manipulovatelny celek, jehoz obsah a celkova
hmotnost zlstavaji pii prfepraveé vesmeés konstantni.

[lustraci intermodalniho pfepravniho fetézce pii prepravé kontejnerizované za-
silky zachycuje obrazek €. 1. Celosvétové nejvyznamnéjsim druhem intermodal-
ni piepravy je kontejnerova preprava.

Obrazek 1 Priklad intermodalniho prepravniho fetézce
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Zdroj: autor.
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Intermodalni pfepravni fetézec je primarné tvofen tfemi zakladnimi funkcemi

(sekvencemi), které se realizuji mezi mistem odeslani a dodani (uréeni):

1.

Konsolidace celokontejnerovych (z angl. Full Container Load, FCL) zasilek na
sbérném bimodalnim nebo trimodalnim terminalu, ktery je dopravni infrastruk-
turou napojen na mistni nebo regionalni distribucni sit a zaroven na bimodalni
nebo trimodalni termindl zpravidla v zahrani¢i. Dominantnim dopravnim obo-
rem pii svozu zasilek v rdmci tzv. posledni mile je silni¢ni doprava. Soucasti
konsolidace je i skladovani a baleni, jez se realizuji jesté pred samotnou do-
pravou zasilky na sbérny terminal. Konsolidace je uzce provazana s vyrobou
pozdéji distribuovaného pramyslového nebo spotebniho zbozi.

Tranzit ze sbérného terminalu standardné formou ucelenych kontejnerovych
vlakt (na ptistavni kontejnerovy terminal v ptipad€ zapojeni oboru namoini do-
pravy) na multimodalni terminal, ze kterého se realizuje rozvoz zésilek (opét
dominuje vnitrostatni nebo i mezindrodni silni¢ni doprava).

Dekonsolidace a fragmentace celokontejnerovych zasilek v ramci mistniho
nebo regionalniho distribu¢niho systému. Je izce navazana na spotiebu distri-
buovaného primyslového nebo spotiebniho zbozi.

1.2.1 Kontejnerova preprava

S procesem kontejnerizace se neustale zvysSuje tlak na poskytovatele prepravnich
sluzeb (namoini dopravce, silni¢ni dopravce, Zelezni¢ni operatory apod.), aby ak-
tivné pusobili pfi garantovani prepravy ve vice dopravnich oborech.

K hlavnim faktoriim nekonciciho rlstu vyznamu, resp. rozvoje kontejnerizace

jako klicového konceptu globalizovaného zbozového mezinarodniho obchodu se
fadi (Novak a Kolar 2015):

neustale rostouci vyznam organiza¢né-provoznich aktivit spocivajici v maxi-
malni mozné mife ve vyuziti pfednosti samotné kontejnerizace — provadéni ¢in-
nosti, jako je napt. preventivni (komer¢ni) prohlidka, resp. kontrola kontejneru
pred jeho naloZzenim (neposkozenost kontejneru, jeho Cistota apod.), spravné
nalozeni a zajis$téni kontejnerizovaného zbozi,

stale probihajici mezioborova a vnitrooborova integrace trhu formou fuzi
a akvizic,

rostouci trzni vyznam tzv. multimodalnich operatori (z angl. Multimodal Trans-
port Operator, MTO),

zvySujici se produktivita prace a rist mezinadrodniho obchodu spolu s rostouci
potiebou piepravy kusového zbozi,

dominance nasazovani a provozovani velkokapacitnich celokontejnerovych lodi
(z angl. Ultra Large Container Carrier, ULCV) a realizované Gspory z rozsahu
pfi namotni pieprave,

snizovani po¢tu nutnych manipulaci se zbozim,
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vysoky stupen mechanizace a automatizace,

unifikace, standardizace a rostouci rychlost ptrekladkovych operaci (z angl.
Transshipment Speed) s kontejnery generujici vznik a dlouhodoby rozvoj celo-
svétového kontejnerového piepravniho systému (KPS),

pokracujici snahy o mezinarodné jednotné komerénépravni a smluvni zajisténi
intermodalnich pteprav.

Vedle pozitiv prohlubujici se kontejnerizace ale dochazi ke vzniku nebo zvét-

Sujicimu se rozsahu a frekvenci problému, které s sebou tento trend nese v ramci
globalizované ekonomiky a piepravnich fetézct (Novék et al. 2018):

rostouci tlak na roz§ifovani plochy stavajicich termindlti a zabirani pidy pro
vystavbu novych z diivodu nasazovani stale kapacitné vétsich a vétsich ULCV
v ndmoini piepraveé (v roce 2018 nékolik globalnich liniovych rejdait provozo-
valo celokontejnerové lod¢ s nomindlni kapacitou vice nez 20 000 TEU),
vysoké ndklady na novou manipulacni techniku (termindlové jefaby a pre-
kladace) a infrastrukturu termindlti (vystavba nutnych novych zelezni¢nich
trati, vlecek a obsluznych komunikaci) souvisejici s nasazovanim ULCV do
provozu,

rostouci komplexnost stohovani kontejnerti na terminalu (¢im vétsi manipulova-
ny pocet kontejnerti v ramci jednoho oboru nebo velikost termindlu, tim kom-
plexné&jsi management manipulaci a prekladek),

rostouci tlak na efektivnost managementu premistovani prazdnych kontejnert
(z angl. Empty Containers Repositioning Management, viz dale),

rostouci rozdil ve vyvozu a dovozu zbozi pro jednotlivé trhy (pocet kontejnert):
na exportnich trzich sledujeme stale vétsi nedostatek prazdnych kontejnerd, za-
timco na importnich trzich prebytek prazdnych kontejnerti, ktery generuje vice-
néaklady pro jejich majitele nebo ndjemce,

s rostoucim poctem a frekvenci manipulovanych a pfepravenych kontejnert rist
vyuzivani kontejneru jako nastroje nelegalniho obchodovani a pasovani, véetné
ilegdlni migrace.

Graficky lze uspory z rozsahu zjednodusen¢ vyjadtit pii prohlubujici se kon-

tejnerizaci, zejména v oboru namoini dopravy, a negativni duisledky zvysujici se
jednotkové a primérné prepravni kapacity celokontejnerovych lodi s dopadem na
prekladkové operace v piistavech a ostatni dopravni obory spolu s tlakem na kapa-
citné omezenou vnitrozemskou dopravni infrastrukturu (silni¢ni a zelezniéni sit’)
jako prubéh nakladovych funkei v grafu €. 1.



Intermodalni pfeprava se zvlastnim zfetelem na jeji organizaci a fizeni

Graf 1 Intermodalni pfeprava: ispory z rozsahu v namofini prepravé vs. vicenaklady
v pozemnich dopravnich oborech a pfi piekladce kontejnert
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Zdroj: autor dle Rodrigue 2017.

P¥i aplikaci mikroekonomického pohledu piedstavuji rizné dopravni obo-
ry nakladové funkce s odlisSnymi charakteristikami. U téchto nakladovych funk-
ci jsou hlavnimi determinanty piepravni vzdalenost a prepravni kapacita (v tunach,
v mnozstvi prepravnich jednotek na daném dopravnim prostiedku apod.) doprav-
niho prostfedku v ramci daného dopravniho oboru. Silni¢ni (C S), Zelezni¢ni (C Z)
a namoini (C N) pfepravu lze vizualizovat na zjednoduseném modelu na grafu ¢. 2.
Z ngj vyplyva, ze role oboru silni¢ni dopravy je v intermodalni piepravé klicova,
a to zpravidla pro tzv. prvni (z angl. First Mile) nebo posledni mili (z angl. Last
Mile) — jak pfi akcentaci hlediska organizace, technologie, tak i nakladové optima-
lizace. Do bodu D1 je nejvice nakladové optimalnim dopravnim oborem pro pie-
pravu standardizovaného kontejneru (1 TEU) silni¢ni doprava. Vyjimkou jsou tzv.
zavleCkované logistické objekty, kdy se v exportu nebo importu kontejnerizovana
zasilka pfepravi po Zeleznici. Ta je standardné nakladove nejoptimalnéjsim oborem
od bodu D1 do bodu D2. Od bodu D3 pak z dGvodu fadové vyssich Gspor z rozsahu,
zejména u mezikontinentdlnich pieprav, dominuje obor liniové namoini dopravy,
kterou zajistuji liniovi rejdati provozovanim (celo)kontejnerovych lodi.



Teoreticka vychodiska a terminologicky aparat

Graf2 Intermodalni pfeprava - model nakladovych funkci pro vybrané dopravni
obory

Jednotkové prepravni ndklady na 1 TEU
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Zdroj: autor.

Model z grafu €. 2 je logicky znaénym zjednoduSenim intermodalnich pieprav-

nich fetézct pii akcentaci vyhod intermodalni pfepravy a pii splnéni nasledujicich
predpoklad:

1.

misto odeslani nebo dodani neni zpravidla samotnym napft. kontejnerovym ter-
minalem, resp. soucasti KPS, ale jedna se o vyrobni nebo logisticky objekt, ktery
lze v ramci existujici dopravni infrastruktury obsluhovat ¢asto pouze prostied-
nictvim silni¢ni dopravy,

model predpoklada existenci neomezené interoperability (propojenosti a substi-
tuovatelnosti) mezi jednotlivymi dopravnimi obory, ¢ehoZ neni ve skute¢nosti
mozné vzdy dosahnout, a to nejen v misté odeslani, nebo misté dodani zasilky,
determinantem racionalniho jednani a realizace pfepravnich sluzeb ze strany do-
pravci neni pouze finan¢ni naklad na danou sluzbu (jeji cena), ale také lhita, ve
livych dopravnich obord. Nemaly podil intermodalnich pteprav se tak realizuje
pfi vyuziti obort silni¢ni a ndmotini dopravy a pii nevyuziti oboru Zelezni¢ni
dopravy, tzn. zvyraznény tmavy bod v grafu €. 2. Problém nastava, kdyz se tato
prepravni varianta vyuZzije ve vysokém procentu, a vede tak ke vzniku negativ-
nich externalit z pfepravy — dopravnich kongesci.



