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Abstrakt 

Diplomová práce se zabývá systémy doprovázené kombinované přepravy v Evropě. 

Teoretická část popisuje dohody a právní aspekty, kterými se provoz doprovázené 

kombinované přepravy v Evropě řídí. Dále podrobněji popisuje dva nejpoužívanější 

systémy doprovázené kombinované přepravy, kterými jsou Rollende Landstraße 

a Modalohr. 

Praktická část práce porovnává na dvou vybraných evropských relacích náklady 

na přepravu zboží pomocí silniční dopravy s náklady na přepravu pomocí doprovázenou 

kombinovanou přepravou.  
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The thesis is focused on systems of accompanied combined transport in Europe. 

The Theoretical part describes agreements and legal aspects essential for accompanied 

combined transport in Europe. The Theoretical part then describes in detail two of the most 

used systems of accompanied combined transport, which are Rollende Landstraße 
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transport displayed on two actual European routes. 
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Úvod 

Rozvoj dnešní společnosti je spojen s každoročním nárůstem objemů 

přepravovaného zboží, nárůstem počtu nákladních vozidel na pozemních komunikacích, 

přepravujících toto zboží a také zvyšujícím se znečištěním životního prostředí. Stále častěji 

se proto hledají nové možnosti, jak snížit počet nákladních vozidel na pozemních 

komunikacích a tím přispět ke zlepšení kvality životního prostředí. 

Jednou z možností, jak toho dosáhnout, je přeprava zboží pomocí kombinované 

přepravy, která nahradí zčásti nebo zcela silniční dopravu ekologičtějším druhem dopravy 

(nejčastěji železniční nebo vodní dopravou). Diplomová práce se bude věnovat jednomu 

z těchto typů kombinované přepravy. Doprovázená kombinovaná přeprava je typem 

kombinované přepravy, během které řidič doprovází zásilku po celou dobu přepravy, 

přestože celou dobu aktivně neřídí. Tento typ přepravy je provozován buď v kombinaci 

silniční a železniční dopravy (Rollende Landstraße a Modalohr) nebo v kombinaci vodní 

a silniční dopravy (přívozy). Práce se bude věnovat pouze první kombinaci, přívozy jako 

typ doprovázené kombinované přepravy, nebudou v práci řešeny. 

Teoretická část představí systémy doprovázené kombinované přepravy, které 

se v současné době k přepravě zboží po Evropě používají a blíže popíše dohody a právní 

aspekty, kterými se provoz doprovázené kombinované přepravy řídí. Dále bude popsána 

historie, technické parametry a provozované linky systémů Rollende Landstraße 

a Modalohr v Evropě.  

Aplikační část se bude zabývat porovnáním nákladů doprovázené kombinované 

přepravy a silniční dopravy. Na dvou vybraných evropských relacích budou vypočítány 

náklady na přepravu zboží po silnici a ty budou porovnány s náklady na přepravu zboží 

pomocí kombinované přepravy (v kombinaci silniční a železniční dopravy).  

Cílem diplomové práce je vytvoření přehledného souhrnu, popisujícího 

systémy doprovázené kombinované přepravy silnice-železnice v Evropě a popis 

současného stavu doprovázené kombinované přepravy v Evropě. Cílem stěžejní 

aplikační části práce je porovnání nákladů silniční dopravy a doprovázené 

kombinované přepravy na dvou vybraných evropských relacích.  
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TEORETICKÁ ČÁST 

1 Kombinovaná přeprava 

1.1 Definice kombinované přepravy 

V odborné literatuře, právních předpisech a dalších materiálech lze najít mnoho 

definic a vysvětlení pojmu kombinovaná přeprava. 

Společnými rysy všech definic jsou následující charakteristiky kombinované 

přepravy: 

a) zboží je přepravováno v jedné unifikované přepravní jednotce, která slouží 

zároveň jako přepravní obal; 

b) na jedné přepravě se podílí více druhů dopravy (silniční, železniční, vodní, 

příp. letecká doprava); 

c) při překládce se samotné zboží nepřekládá, zůstává po celou dobu přepravy 

v jedné přepravní jednotce a manipuluje se s celou přepravní jednotkou; 

d) možnost překládky unifikované přepravní jednotky mezi jednotlivými 

dopravními prostředky a druhy dopravy.
1
 

Dle Pernici
2
 představuje „kombinovaná přeprava druh intermodální přepravy

3
, 

kde hlavní část přepravní vzdálenosti připadá železniční dopravě, námořní dopravě nebo 

letecké dopravě, popřípadě vnitrozemské vodní dopravě a místní rozvoz a svoz provádí 

silniční doprava.“ 

Dle normy ČSN 26 9375
4
 je „kombinovaná přeprava přepravou, při které hlavní 

část evropské trasy prochází po železnici, vnitrozemskou vodní cestou nebo na moři 

a jakákoliv úvodní nebo případná závěrečná část trasy označovaná jako silniční svoz nebo 

rozvoz je co nejkratší.“ 

Dle Svatoše
5
 se „za kombinovanou přepravu považuje přeprava nákladů v téže 

přepravní jednotce nebo silničním vozidle s využitím několika oborů dopravy, 

                                                 
1 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
2 PERNICA, P.: Logistika (Supply chain management) pro 21. století. Praha : Radix, 2005. 80-86031-59-4. 
3 „Intermodální přepravou se rozumí přeprava zboží loženého v jedné přepravní jednotce (Intermodal Transport Unit) při 

použití několika dopravní oborů.“ 
4 ČSN 26 9375 Terminologie kombinované dopravy. Praha: Úřad pro technickou normalizaci, metrologii a státní 

zkušebnictví, 1995. Třídící znak 269375 
5 SVATOŠ, M. a kol.: Zahraniční obchod, teorie a praxe. Praha : Grada Publishing, a.s., 2009. 1. vydání. 978-80-247-

2708-0. 
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kde nedochází k přepravě zboží (nákladů), ale pouze přepravní jednotky nebo silničního 

vozidla. Cílem kombinované přepravy je nabízet a realizovat přepravu nákladů z domu 

do domu, racionální využití jednotlivých dopravních oborů v jejich účelné kombinaci tak, 

aby větší část přepravy byla uskutečňována po železnici, vnitrozemských vodních cestách 

nebo po moři a jen počáteční úsek-svoz nebo konečná část, tedy ta nejkratší, 

se uskutečňovala po silnici.“ 

Dle Zákona č. 16/1993 Sb., §12, o dani silniční ve znění pozdějších předpisů, 

se „kombinovanou přepravou pro účely tohoto zákona rozumí přeprava zboží v jedné 

a téže přepravní jednotce (ve velkém kontejneru, výměnné nástavbě, odvalovacím 

kontejneru) nebo v nákladním automobilu, přívěsu, návěsu s tahačem i bez tahače, 

při které se využije též železniční nebo vnitrozemská vodní doprava, pokud úsek 

po železnici nebo vnitrozemské vodní cestě přesahuje vzdálenost 100 kilometrů vzdušnou 

čarou a pokud její počáteční nebo konečný úsek tvoří přeprava po pozemní komunikaci: 

 a) mezi místem nakládky nebo vykládky zboží a nejbližší železniční stanicí vhodnou 

k překládce nebo překladištěm kombinované dopravy, nebo; 

 b) mezi místem nakládky nebo vykládky zboží a vnitrozemským přístavem 

nepřesahuje vzdálenost 150 kilometrů vzdušnou čarou.“ 

Dle Zákona o dráhách č.266/1994 Sb., §2, ve znění pozdějších předpisů 

se „kombinovanou přepravou rozumí nákladní přeprava využívající při jedné jízdě kromě 

železniční dopravy i silniční nebo vodní dopravu.“ 

Evropská konfederace ministrů dopravy (CEMT) definuje „Kombinovanou 

přepravu jako přepravu, jejíž převažující část je uskutečněna po železnici či vodě 

a počáteční a závěrečná fáze, využívající silniční dopravu, je co nejkratší.“
6
 

Kombinovaná přeprava se dále může dělit dle následujících hledisek: 

a) dle druhu použité přepravní jednotky: přeprava kontejnerů, výměnných 

nástaveb, silničních návěsů na železničních vozech, nákladních automobilů 

a jízdních souprav na železničních vozech (Ro-La) a člunových kontejnerů 

(lichterů); 

b) dle geografického hlediska se rozlišuje kontinentální kombinovaná přeprava 

(pouze v rámci jednoho kontinentu) a mezikontinentální kombinovaná 

přeprava (také označovaná jako maritimní); 

                                                 
6 Definice kombinované dopravy CEMT, [Online][Citace: 24. duben  2013] Dostupné z: <http://www.uirr.com/de/road-

rail-ct.html>. 
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c) dle použitých druhů dopravy se rozlišuje kombinovaná přeprava využívající 

silniční a železniční dopravu, železniční a vodní dopravu, silniční a vodní 

dopravu, případně silniční a leteckou dopravu; 

d) dle doprovodu se rozlišuje nedoprovázená kombinovaná přeprava, 

kdy přeprava přepravní jednotky není řidičem doprovázena po celou dobu 

přepravy (přeprava kontejnerů, výměnných nástaveb a sedlových návěsů) 

a doprovázená kombinovaná přeprava, při které řidič doprovází přepravní 

jednotku po celou dobu jízdy (systém Ro-La, Modalohr, trajekty). 

Ve vyspělých evropských i světových státech je kladen stále větší důraz 

na zavádění systému kombinované přepravy. Hlavním důvodem je ekologizace dopravy 

(snižování znečištění životního prostředí emisemi ze silniční dopravy, jejíž objemy 

každoročně narůstají). Dalšími důvody pro zavedení systémů kombinované přepravy jsou: 

a) snížení dopravních komplikací v důsledku přetížení pozemních komunikací 

a čekacích dob v důsledku dopravních kongescí; 

b) soustředění více zásilek (konsolidace) do větších celků, což snižuje dobu 

přepravy a následných manipulací; 

c) zvýšení bezpečnosti zboží v celém přepravním řetězci; 

d) snížení energetické náročnosti dopravy; 

e) snižování hladiny hluku a vibrací, způsobené silniční dopravou.
7
,
8
 

1.2 Terminologie v kombinované přepravě 

Dopravce je právnická nebo fyzická osoba, která provozuje dopravní prostředky 

(nemusí je vlastnit). 

Intermodální přeprava je přeprava v jedné přepravní jednotce nebo silničním 

vozidle, při které se používá více druhů dopravy bez manipulace se zbožím (manipuluje 

se pouze s celou přepravní jednotkou). 

Jízdní (silniční) souprava je přívěsová souprava skládající se z motorového vozidla 

spřaženého s přívěsem nebo návěsová souprava, skládající se z motorového vozidla (tahače 

návěsů) spřaženého s návěsem. 

                                                 
7 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
8 HOEPKE, E.: Der Lkw im europäischen Strassengüter- und kombinierten Verkehr: verkehrspolitische, technische, 

logistische, kalkulatorische und ökologische Aspekte. Renningen-Malmsheim: expert-Verl, 1997. ISBN 38-169-1438-1. 
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Kamion je nákladní automobil, resp. jízdní souprava, s užitečnou hmotností 

nad 3,5 tuny a celkovou hmotností větší než 6 tun.
9
 

Multimodální přeprava je přeprava zboží, která je prováděna nejméně dvěma druhy 

dopravy. 

Návěsem se rozumí každé vozidlo konstruované a vybavené k přepravě zboží, 

určené ke spřažení s motorovým vozidlem tak, že jeho část spočívá na motorovém vozidle, 

přičemž je podstatná část jeho hmotnosti a nákladu nesena motorovým vozidlem. 

Překladiště (terminál) je součást infrastruktury kombinované přepravy, kde dochází 

k překládání přepravních jednotek z jednoho druhu dopravy na druhý. 

Přívěsem se rozumí každé vozidlo konstruované a vybavené k přepravě zboží, 

určené k připojení k motorovému vozidlu, kromě návěsu.
10

,
11

 

1.3 Vývoj kombinované přepravy v České republice, dopravní politika 

Historie kombinované přepravy na území tehdejší Československé socialistické 

republiky se začala psát v 70. letech minulého století, kdy byly vypraveny první vlaky 

nedoprovázené kombinované přepravy (kontejnerové vlaky), které spojovaly východní 

a západní hranice republiky a sloužily především k přepravě zboží do zemí bývalého 

Sovětského svazu. V roce 1971 byla podepsána mezivládní dohoda v rámci Rady 

vzájemné hospodářské pomoci o zavedení jednotného systému kombinované přepravy 

(stanovení tras linek, právních podmínek, vybudování překladiště a terminálů 

pro kontejnerovou dopravu), jeho budování však neprobíhalo dle plánu a zpožďovalo se. 

Následný rozvoj kombinované přepravy byl založen na využití kombinace silniční 

a železniční dopravy, říční doprava nikdy nebyla hojně v rámci kombinované přepravy 

využívána. V 80. letech došlo k rozmachu nedoprovázené kombinované přepravy 

(přeprava kontejnerů pomocí silniční a železniční dopravy), byla ve velké míře budována 

kontejnerová překladiště a počty přepravených kontejnerů každoročně rostly. Po revoluci 

v roce 1989 se začalo uvažovat o využití nových systémů kombinované přepravy, byla 

zavedena přeprava výměnných nástaveb a začalo se uvažovat o zavedení doprovázené 

kombinované přepravy v podobě linek Ro-La. 

                                                 
9 NOVÁK, R. : Mezinárodní kamionová doprava plus. Praha: ASPI, 2003. ISBN 80-86395-53-7  
10 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
11 SMĚRNICE RADY 96/53/ES ,kterou se pro určitá silniční vozidla provozovaná v rámci Společenství stanoví 

maximální přípustné rozměry pro vnitrostátní a mezinárodní provoz a maximální přípustné hmotnosti pro mezinárodní 

provoz 
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Priority vlády v oblasti dopravy jsou od vzniku samostatné České republiky 

deklarovány v Dopravní politice České republiky. Jedná se o vládní dokument (vytváří 

ho Ministerstvo dopravy České republiky a schvaluje Vláda České republiky), vydávaný 

pravidelně na sedmileté období. Od roku 2004, kdy Česká republika vstoupila do Evropské 

unie, vychází dopravní priority jak z českých vnitrostátních priorit, tak z mezinárodních 

priorit dopravní politiky Evropské unie.  

Orientace vlády na podporu kombinované přepravy byla prvně oficiálně ustanovena 

v Dopravní politice České republiky z roku 1998 (přijata usnesením vlády č. 413/1998 

ze dne 17. června 1998). Rozvoj kombinované přepravy byl zaměřen především 

na modernizaci železničních tratí dle dohody AGTC, podporu podnikatelů budující 

terminály a překladiště pro kombinovanou přepravu a zavedení dotací na provozování 

linek Ro-La (důraz kladen především na zlepšení životního prostředí v pohraničních 

oblastech České republiky).  

Současná Dopravní politika České republiky platí pro roky 2005-2013 (přijata 

dne 13. července 2005 usnesením vlády č. 882/2005, časové období určeno dle horizontu 

programového období Evropské unie) a vychází z Dopravní politiky České republiky 

z roku 1998. Vláda České republiky se zavazuje podporovat rozvoj kombinované 

přepravy, investovat do zařízení určených k provozu kombinované přepravy (speciální 

zařízení pro nakládku a překládku v terminálech kombinované přepravy). Zároveň 

se zavazuje v souladu s politikou Evropské unie k podpoře kombinované přepravy, 

využívající železniční a vnitrozemské vodní dopravy. Dopravní politika v oblasti 

kombinované přepravy se zaměřuje na následující priority: 

 podporu kombinované přepravy, s důrazem na vyšší využití železniční 

a říční dopravy a podporu vývoje a zaváděním nových technologií; 

 zajištění finanční podpory při budování nových projektů v oblasti 

kombinované přepravy; 

 podporu účasti českých podnikatelských subjektů při budování projektů 

kombinované přepravy v zahraničí.
12

 

                                                 
12 MINISTERSTVO DOPRAVY ČR. Dopravní politika České republiky pro léta 2005 – 2013.[Online] červenec 2005. 

[Citace: 24. duben  2013] Dostupné  z:<www.mdcr.cz/NR/...5359.../MDCR_DPCR20052013_UZweb.pdf>. 

 



7 

 

1.4 Současný stav kombinované přepravy v České republice 

Objemy přepraveného zboží pomocí kombinované přepravy jsou v České republice 

nižší oproti západoevropským zemím. Nedostatkem České republiky je provozní 

a technologické vybavení překladišť kombinované přepravy (horší napojení na evropské 

trasy, nedostatek speciálních železničních vozů pro kombinovanou přepravu aj.) a také 

nízké ceny silniční dopravy ve srovnání s kombinovanou přepravou, což způsobuje nízkou 

konkurenceschopnost kombinované přepravy.  

1.4.1 Doprovázená kombinovaná přeprava 

Doprovázená kombinovaná přeprava představuje druh kombinované přepravy, 

kdy řidič doprovází zásilku po celou dobu přepravy (i přestože některé úseky aktivně 

neřídí). V Evropě existují dva systémy pro doprovázenou kombinovanou přepravu, 

využívající silniční a železniční dopravu. Jedná se o systémy Ro-La a Modalohr. Dalším 

typem doprovázené kombinované přepravy jsou trajekty, využívající vodní a silniční 

dopravu. V současnosti není na území České republiky provozovaná žádná linka 

doprovázené kombinované přepravy. V minulosti byly provozovány dvě linky Ro-La 

na relacích Lovosice-Dresden a České Budějovice-Villach. Jejich popis obsahují 

následující kapitoly. Operátorem obou linek byla společnost Bohemiakombi s.r.o. 

Problematikou linek Ro-La na území České republiky se zabývá kapitola 2.4. 

1.4.2 Nedoprovázená kombinovaná přeprava 

Nedoprovázená kombinovaná přeprava představuje druh kombinované přepravy, 

kdy přeprava zásilky není po celou dobu doprovázena řidičem. V České republice je 

provozována v současnosti jen nedoprovázená kombinovaná přeprava, s převahou 

přepravy kontejnerů (silniční a železniční doprava v návaznosti na námořní dopravu). 

Objemy nedoprovázené kombinované přepravy se díky přepravě kontejnerů v ucelených 

vlacích každoročně zvyšují. Nedoprovázená kombinovaná doprava je nejvíce využívaná 

na trasách, které spojují Českou republiku se severoněmeckými přístavy (Hamburg, 

Bremerhafen) a s nizozemským přístavem Rotterdam. Do budoucna lze předpokládat 

zvýšení objemů přepraveného zboží díky tranzitní nedoprovázené kombinované přepravě 

z východoevropských zemí.  
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Méně používaná je v České republice přeprava výměnných nástaveb a sedlových 

návěsů. Vnitrostátní kombinovaná přeprava slouží především k rozvozu přepravních 

jednotek z ucelených vlaků. Vzhledem k malé rozloze České republiky se vnitrostátní 

kombinovaná přeprava téměř nevyužívá. 

Říční doprava se v rámci kombinované přepravy v České republice také téměř 

nevyužívá. Nedostatkem českých vodních toků je především nedokonalá splavnost Labe 

(problematický úsek mezi Střekovem a státní hranicí se Spolkovou republikou Německo, 

který je při nízkém průtoku Labe nesjízdný pro nákladní lodě), která brání napojení 

českých vodních cest na mezinárodní cesty.   

Největšími operátory nedoprovázené kombinované přepravy v České republice jsou 

společnosti Bohemiakombi s.r.o., Metrans a.s. (terminál Praha-Uhříněves, Plzeň-Nýřany 

a Zlín), ČSKD-Intrans a.s. (Praha-Žižkov, Přerov) aj.
13

 

Graf na obrázku č. 1 ilustruje vývoj objemů přepraveného zboží pomocí 

kombinované přepravy v tisících hrubých tunových kilometrů („hrubý tunokilometr 

představuje přepravu jedné hrubé tuny nákladu v nákladní dopravě na vzdálenost jednoho 

kilometru“
14

). 

Obrázek 1 Objemy přepravovaného zboží kombinovanou přepravou v České republice  

Zdroj 
15,16

 

                                                 
13 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
14 ČESKÝ STATISTICKÝ ÚŘAD. Technicko-hospodářské jednotky. [Online][Citace: 23. duben 2013] Dostupné z: 

<http://www.czso.cz/cz/cisla/0/00/000902/data/0009t014.htm>. 
15 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
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Graf potvrzuje každoroční nárůst objemu přepraveného zboží pomocí 

nedoprovázené kombinované přepravy. V letech 2001-2003 byly objemy přepravovaného 

zboží pomocí linek Ro-La (doprovázená kombinovaná přeprava) srovnatelné s objemem 

přepraveného zboží pomocí nedoprovázené kombinované přepravy. Od roku 2004 začaly 

objemy zboží, přepraveného pomocí doprovázené kombinované přepravy rychle klesat 

a od roku 2005 klesly na nulu. Objemy zboží, přepravované nedoprovázenou přepravou 

každoročně rostly o 10-15 % (výrazný nárůst objemů je pozorovatelný v roce 2004, kdy 

byl zrušen provoz linek Ro-La). Pokles byl znatelný pouze v roce 2009, který byl 

způsobený světovou hospodářskou krizí a všeobecným poklesem objemů přepravovaného 

zboží.
17

 

1.5 Dopravní politika Evropské unie 

Dopravní politika Evropské unie stanovuje cíle a priority v oblasti dopravy 

pro určité období. V současnosti je platným dokument v oblasti dopravní politiky Bílá 

kniha „Evropská dopravní politika pro rok 2010: Čas rozhodnout“, která byla ratifikována 

v roce 2001. Její platnost je fakticky překročena, nová Dopravní politika pro aktuální 

období nebyla doposud vydána. Dokument je členěn do několika kapitol, z nichž každá 

se věnuje prioritám v určitém druhu dopravy (železniční, silniční, námořní doprava) či jiné 

oblasti dopravy (zpoplatnění dopravní infrastruktury, zaměstnanost v dopravě apod.).  

Priority Evropské unie v oblasti dopravní politiky, s přihlédnutím k rozvoji 

kombinované přepravy, jsou následující: 

a) budování a modernizace železničních koridorů a terminálů pro nákladní 

dopravu; 

b) přímé napojení železničních koridorů na námořní přístavy; 

c) zvýšení podílu přepraveného zboží po železnici; 

d) interoperabilita železniční sítě (sjednocení rozměrů železničních rozchodů 

ve všech členských zemích Evropské unie); 

e) vybudování nových tratí pro kombinovanou přepravu ve směru východ-

západ, s napojením na nové členské státy Evropské unie ve východní 

Evropě; 

                                                                                                                                                    
16 MINISTERSTVO DOPRAVY ČR. Ročenka dopravy 2011. [Online] Praha, ISSN 1801-3090 [Citace: 28. duben 2013] 

Dostupné z: <http://www.mdcr.cz/cs/Statistika_dopravy/default.htm>. 
17 NOVÁK, I.: Vývoj kombinované přepravy po železnici. [Online] Vědeckotechnický sborník ČD č. 34/2012, 2012. 

[Citace: 18. březen 2013] Dostupné z: <www.cdrail.cz/VTS/CLANKY/vts34/34_komplet.pdf>. 
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f) založení nového programu Marco Polo, sloužícího k finanční podpoře 

projektů intermodální přepravy (financování projektů, převádějící část 

objemů přepraveného zboží ze silniční dopravy na jiný ekologičtější 

dopravní druh).
18

 

U každé z priorit došlo za dobu platnosti Dopravní politiky ke zlepšení stavu z roku 

2001. Díky programu Marco Polo (Marco Polo I a II) bylo financováno množství 

dopravních projektů, převážně převádějící objemy přepraveného zboží ze silnice na jiný 

alternativní (a ekologičtější) druh dopravy. Došlo také k budování nových terminálů a tras 

kombinované přepravy (především spojení nových východoevropských členských zemí 

Evropské unie se západoevropskými zeměmi). Nově budované železniční tratě, sloužící 

i k přepravě zboží pomocí kombinované přepravy, mají tzv. normální rozchod kolejnic, 

1435 milimetrů. Díky tomu dochází ke zrychlení a větší efektivitě přepravy, protože není 

nutné zboží z důvodu rozdílných rozchodů překládat.  

1.6 Kombinovaná přeprava v Evropě 

Objemy přepraveného zboží pomocí kombinované přepravy (udávaných v počtu 

přepravených zásilek) v Evropě sledují statistiky UIRR (více o UIRR v kapitole 1.9.). 

Ne všichni evropští operátoři kombinované přepravy jsou členy UIRR, proto údaje plně 

neodpovídají přesně objemům přepraveného zboží v Evropě (skutečný objem 

přepraveného zboží je vyšší), přesto mají vysokou vypovídací schopnost. 

                                                 
18 KOMISE EVROPSKÝCH SPOLEČENSTVÍ. Evropská dopravní politika pro rok 2010: Čas rozhodnout. [Online] 

Brussel 2001. ISBN 80-7270-015-4. [Citace: 28. duben 2013] Dostupné z: 

<edice.cd.cz/edice/DOKES/DOKES01/BILAKNIH.pdf >. 
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Obrázek 2 Objemy přepravovaného zboží kombinovanou přepravou v Evropě    

Zdroj 
19

 

Z grafu na obrázku č. 2 je zřejmý každoroční nárůst objemů nedoprovázené 

kombinované přepravy (jedná se o přepravu kontejnerů, výměnných nástaveb a sedlových 

návěsů). Významný pokles v roce 2009 je způsobený světovou hospodářskou krizí, 

kdy došlo k útlumu obchodu a s tím souvisejícímu poklesu přepravovaného zboží.  

Objem přepraveného zboží pomocí doprovázené přepravy je ve sledovaném období 

stabilní, není zřetelný významný poklesem ani zvýšení objemů.  

1.7 Evropské dohody v železniční dopravě 

V roce 1991 byla přijata pod záštitou Evropské hospodářské komise OSN Evropská 

dohoda o nejdůležitějších trasách mezinárodní kombinované dopravy 

(European Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related 

Installations), v České republice byla přijata Zákonem č. 35/1995 Sb., o sjednání Evropské 

dohody o nejdůležitějších trasách mezinárodní kombinované dopravy a souvisících 

objektech (AGTC) v roce 1994. Členové dohody se zavazují k podpoře rozvoje 

kombinované přepravy a budování potřebné infrastruktury, která odpovídá dohodnutým 

standardům. Cílem je vybudování železniční sítě, která bude splňovat požadované 

                                                 
19 UIRR. Statistiky UIRR.[Online][Citace: 28. duben 2013] Dostupné z: < http://www.uirr.com/de/our-

members/members.html>. 
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parametry a bude sloužit k možnému rozvoji kombinované přepravy po železnici. 

Dle dohody procházejí Českou republikou následující trasy kombinované přepravy: 

Tabulka 1 Trasy dle dohody AGTC procházející Českou republikou 

označení trasa 

C-E 40 

Le Havre – Paris – Forbach – Frankfurt (M) – Schirnding – Cheb – Plzeň – 

Praha – Olomouc – Hranice na M. – Ostrava / Púchov – Žilina – Košice – 

Čierna n/T – Lvov 

C-E 55 
Stockholm – Trelleborg – Sassnitz Hafen – Berlin / Seddin – Bad Schandau – 

Děčín – Praha – Linz – Salzburg – Villach – Tarvisio – Bologna / Trieste 

C-E 551 Praha – Horní Dvořiště – Linz – Selzthal – St. Michael 

C-E 61 
Stockholm – Trelleborg – Sassnitz Hafen – Berlin / Seddin – Bad Schandau – 

Děčín – Nymburk – Brno – Břeclav – Komárov / Hegyeshalom – Budapest 

C-E 65 

Gdynia – Gdaňsk – Katowice – Petrovice u K. – Ostrava – Břeclav – Wien – 

Villach – Jesenice – Ljubljana – Rijeka 

Zdroj 
20

 

Druhou významnou dohodou v oblasti železniční dopravy je Evropská dohoda 

o mezinárodních železničních magistrálách AGC (Accord Européen sur les grandes lignes 

internationales des chemin de fer), která byla přijata v roce 1985 pod záštitou OSN 

v Ženevě. V roce 1990 k ní přistoupilo i Československo a později i jako nástupnický stát 

Česká republika. Dle dohody procházejí Českou republikou následující železniční trasy: 

Tabulka 2 Trasy dle dohody AGC procházející Českou republikou 

označení trasa 

E 40 
Le Havre – Paris – Forbach – Frankfurt (M) – Schirnding – Cheb – Praha – 

Olomouc – Ostrava – Žilina – Košice – Čierna n/T – Lvov 

E 55 

Stockholm – Trelleborg – Sassnitz Hafen – Berlin – Bad Schandau – Děčín – 

Praha – Horní Dvořiště – Linz – Salzburg – Villach – Tarvisio – Venezia – 

Bologna 

E 551 Praha – Horní Dvořiště – Linz – Selzthal – St. Michael 

                                                 
20 SPRÁVA ŽELEZNIČNÍ A DOPRAVNÍ CESTY. Mezinárodní železniční magistrály a jejich souvislost s Českou 

republikou.[Online][Citace: 29. duben  2013] Dostupné z: <http://www.4-koridor.cz/index.php?t=article&n=clanek-

vyznam-40>. 
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označení trasa 

E 61 

Stockholm – Trelleborg – Sassnitz Hafen – Berlin – Bad Schandau – Děčín – 

Nymburk – Havlíčkův Brod – Brno – Břeclav – Bratislava – Komárov – 

Budapest 

E 65 

Gdynia – Gdaňsk – Warszawa – Katowice – Petrovice u K. – Ostrava – 

Přerov – Břeclav – Wien – Bruck a.d. Mur – Villach – Jesenice – Ljubljana – 

Rijeka 

Zdroj 
21

 

Technické parametry pro modernizaci železničních tratí jsou pro obě Dohody 

shodné. Modernizované tratě musí umožňovat jízdu rychlostí 160 km/h (120 km/h 

dle Dohody AGC), zatížení 22,5 tun na nápravu a délku kolejí ve stanici 750 metrů (podle 

Dohody AGTC 700 metrů). Dohoda AGC navíc povoluje při technických problémech 

s modernizací některé tratě ponechat v původním stavu (proto na některých tratí nelze 

projíždět rychlostí 160 km/h). V České republice byly na základě obou dohod definovány 

čtyři železniční koridory. Tyto koridory slouží pro vnitrostátní i mezinárodní železniční 

dopravu a jsou využívány i jako tranzitní cesty pro mezinárodní kombinovanou přepravu, 

využívající železniční dopravu (nejčastěji kontejnerové vlaky). 

Tabulka 3 Železniční koridory procházející Českou republikou 

koridor trasa 

1. koridor 
(Berlin - Dresden) - Děčín - Praha - Pardubice - Česká Třebová - Brno - 

Břeclav - (Wien / Bratislava - Budapest) 

2. koridor 
(Gdaňsk - Warzsawa - Katowice) - Petrovice u Karviné - Ostrava - Přerov - 

Břeclav; odbočná větev Přerov - Olomouc - Česká Třebová 

3. koridor 
(Le Havre - Paris - Frankfurt a.M.) - Cheb - Plzeň - Praha - Ostrava - (Žilina 

- Košice - Lvov); odbočná větev Plzeň - Domažlice - (Nürnberg) 

4. koridor 

(Stockholm - Dresden) - Děčín - Praha - Tábor - Veselí nad Lužnicí - České 

Budějovice - Horní Dvořiště - (Linz - Salzburg - Ljubljana - Rijeka - 

Zagreb) 

Zdroj 
22

 

 

                                                 
21 SPRÁVA ŽELEZNIČNÍ A DOPRAVNÍ CESTY.  Mezinárodní železniční magistrály a jejich souvislost s Českou 

republikou. [Online][Citace: 29. duben  2013] Dostupné z: <http://www.4-koridor.cz/index.php?t=article&n=clanek-

vyznam-40>. 
22 MINISTERSTVO DOPRAVY ČESKÉ REPUBLIKY. Tranzitní železniční koridory.[Online][Citace: 29. duben  2013] 

Dostupné z: 

<http://www.mdcr.cz/cs/Drazni_doprava/Rozvoj_zeleznicni_infrastruktury/Rozvoj+železniční+infrastruktury.htm>. 
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Obrázek 3 Železniční koridory na území České republiky      

Zdroj 
23

 

Další evropskou dohodou v mezinárodní železniční dopravě je Úmluva COTIF 

(Úmluva o mezinárodní železniční dopravě). Původní verze Úmluvy byla přijata v roce 

1980, v roce 2006 vstoupila v platnost nová verze Úmluvy, do své legislativy ji převzala 

i Česká republika. Úmluva je platná ve všech členských zemích Mezivládní organizace 

pro mezinárodní silniční dopravu (OTIF). Součástí Úmluvy jsou jednotné právní předpisy, 

které upravují pravidla v oblastech mezinárodní železniční dopravy: 

a) Jednotné právní předpisy pro smlouvu o mezinárodní železniční přepravě 

osob CIV; 

b) Jednotné právní předpisy pro smlouvu o mezinárodní železniční přepravě 

zboží CIM; 

c) Řád o mezinárodní železniční přepravě nebezpečného zboží RID; 

d) Jednotné právní předpisy pro smlouvu o používání vozů v mezinárodní 

železniční dopravě CUI.
24

 

                                                 
23 Železniční koridory.[Online][Citace: 2. květen 2013] Dostupné z: <http://doprava-info.webnode.cz/vyuka/zeleznicni-

koridory/>. 
24 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
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1.8 Evropské dohody v silniční dopravě 

V roce 1956 byla přijata členskými státy Evropské hospodářské komise OSN 

Úmluva CMR (Úmluva o přepravní smlouvě v mezinárodní silniční nákladní dopravě), 

tehdejší Československá socialistická republika k úmluvě přistoupila v roce 1974. 

Úmluva upravuje náležitosti přepravní smlouvy v mezinárodní silniční nákladní dopravě. 

Úmluva platí okrajově pro kombinovanou přepravu, pokud místo odeslání a převzetí 

zásilky leží ve dvou státech a zboží je přepravováno v rámci kombinované přepravy 

i po silnici.  

V roce 1970 byla OSN ratifikována Dohoda AETR (Evropská dohoda o práci 

osádek v mezinárodní silniční dopravě), tehdejší Československá socialistická republika 

k dohodě přistoupila v roce 1976. Dohoda platí ve všech členských zemích a stanovuje 

podmínky (věk, odbornost), které musí řidič v mezinárodní silniční nákladní dopravě 

splňovat a zároveň stanovuje limity řízení a odpočinku pro řidiče a způsoby jejich 

vykazování. Od roku 2007 platí pro silniční dopravu v rámci členských států Evropské 

unie nařízení Evropského parlamentu a Rady č. 561/2006, o harmonizaci některých 

předpisů v sociální oblasti týkajících se silniční dopravy. Podmínky se shodují s Dohodou 

AETR, která platí pro mezinárodní silniční nákladní dopravu mimo členské země Evropské 

unie.
25

,
26

 

1.9 Mezinárodní svaz společností kombinované dopravy silnice-železnice  

Union Internationale des sociétés de transport combiné Rail-Route (UIRR, 

Mezinárodní svaz společností kombinované dopravy silnice-železnice) je mezinárodní 

asociací, zastupující své členy na evropské úrovni. Asociace byla založena v roce 1970, 

v roce 1991 byla transformována dle belgického práva na společnost s ručením omezeným, 

dnes sídlí v Bruselu. Cílem organizace je podpora členů a rozvoj kombinované přepravy 

(v kombinaci silnice-železnice) v Evropě. V současnosti sdružuje 17 subjektů z evropských 

zemí (za Českou republiku společnost Bohemiakombi s.r.o.), přes které je sdruženo 

v UIRR přes více než 1000 národních společností. Asociace vydává ročenky, statistiky 

a informační materiály.
27

  

                                                 
25 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
26 FRERICH, J., MÜLLER, G.: Europ ische Verkehrspolitik: von den Anf ngen bis zur Osterweiterung der 

Europ ischen Union. München: Oldenbourg, c2004-c2006, 3 v. ISBN 3-486-575694-3. 
27 UIRR. Unser Verband [Online][Citace: 25. duben 2013] Dostupné z: <http://www.uirr.com/de/our-association.html>. 
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V následujících kapitolách se bude práce zabývat pouze systémy doprovázené 

kombinované přepravy. Budou představeny dva systémy doprovázené kombinované 

přepravy, které jsou provozovány v Evropě. Jedná se o Ro-La a Modalohr. 

  



17 

 

2 Ro-La 

Systémy Rollende Landstraße (dále jen Ro-La, anglicky Rolling Motorway, 

ve Švýcarsku též Rollende Autobahn) představují jeden z možných systémů pro přepravu 

zboží doprovázenou kombinovanou přepravou. Přepravní jednotky, přepravované pomocí 

Ro-La (jedná se o sólo nákladní automobily, především o jízdní přívěsové a návěsové 

soupravy) doprovází řidič během celé doby přepravy, i když po celou dobu aktivně neřídí. 

První vypravený vlak linky Ro-La spojil v roce 1972 německý Köln s italskou Veronou. 

Nejednalo se o speciální vozy Saadkms, první specializovaný železniční vůz pro přepravu 

silničních vozidel byl vyvinut až v roce 1973 ve Švýcarsku. 

 

Obrázek 4 První vlak Ro-La na trase Köln-Verona 

Zdroj
28

 

 Hojně používané byly linky Ro-La v 90. letech minulého století, kdy umožňovaly 

silničním dopravcům rychlý průjezd Evropou bez nutnosti čekání na celní kontrolu 

na hraničních přechodech. Později díky postupnému vstupu zemí do Evropské unie tato 

výhoda odpadla a počet provozovaných Ro-La linek klesl. Systém Ro-La je dnes využíván 

na středně dlouhých trasách napříč Evropou. Nejvíce linek je provozováno na území 

Německa, Švýcarska a Rakouska, kde slouží k bezproblémovému přejezdu alpského 

masívu. Použití železniční dopravy pro přepravu zboží je mnohem ekologičtější než použití 

přímé silniční dopravy, díky přepravě nákladních automobilů a jízdních souprav (dále jen 

kamionů) po železnici se snižuje nehodovost silničních vozidel, dochází k nižšímu zatížení 

silniční sítě (menší hustota provozu) a snížení emisí ze silniční dopravy. 

                                                 
28 UIRR. První vlak Ro-La na trase Köln-Verona [Online][Citace: 25. duben 2013] Dostupné z: 

<http://www.uirr.com/de/our-association/history.html>. 
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Přeprava pomocí linek Ro-La má pro silniční dopravce následující výhody: 

a) Přeprava je možná i ve dnech zákazu jízd po pozemních komunikacích 

(víkendy či státní svátky). Při použití silniční dopravy by kamiony 

s celkovou hmotností nad 7,5 tuny, resp. s celkovou hmotností nad 3,5 tuny 

s připojeným přípojným vozidlem nemohly jet a musely by být odstaveny. 

Při použití linek Ro-La se zákazu jízd silniční dopravce vyhne a celkový 

čas přepravy se zkrátí. 

b) Doba jízdy linkou Ro-La je řidiči započítána jako denní doba odpočinku 

(dále jen DDO) dle dohody AETR (Evropská dohoda o práci osádek 

vozidel v mezinárodní silniční dopravě, či Nařízení ES č. 561/2006 

o harmonizaci některých předpisů v sociální oblasti týkajících se silniční 

dopravy). Evropská dohoda o práci osádek vozidel v mezinárodní silniční 

dopravě umožňuje dle článku 8 (odstavec 8) u řidiče, který doprovází 

nákladní vozidlo, přepravované po železnici, započítat do DDO. Pro uznání 

DDO musí mít řidič k dispozici lůžko nebo lehátko (během přepravy 

pomocí linky Ro-La mají řidiči, doprovázející silniční vozidla, k dispozici 

lehátkový vůz k odpočinku).
29

 

c) Nakládka a vykládka kamionů na Ro-La nevyžaduje budování speciálního 

vybavení terminálů ani nákup speciálního systému pro nakládku 

na železniční vozy. Terminál je nutné vybavit pouze rampou, po které 

kamiony najedou na železniční vozy. Vlaky linek Ro-La využívají běžnou 

železniční síť, není proto potřeba budování nových železničních tratí. 

d) Použitím linky Ro-la odpadá silničnímu dopravci nutnost platit mýto 

a další poplatky na pozemních komunikacích (na úseku, kde je kamion 

přepraven pomocí Ro-La). 

e) Sleva pro silniční dopravce na silniční dani (předmětem silniční daně jsou 

silniční motorová vozidla a jejich přípojná vozidla registrovaná 

a provozovaná v České republice, jsou-li používána k podnikání nebo 

k jiné samostatné výdělečné činnosti 
30
), podmínky pro čerpání slevy jsou 

odlišné v evropských zemích, výše slevy závisí na počtu jízd linkami Ro-

La ročně. 

                                                 
29 Nařízení ES č. 561/2006 o harmonizaci některých předpisů v sociální oblasti týkajících se silniční dopravy, Evropská 

dohoda o práci osádek vozidel v mezinárodní silniční dopravě AETR 
30 Zákon č. 16/1993 Sb., o dani silniční, ve znění pozdějších předpisů 



19 

 

Především z důvodu ochrany životního prostředí bylo zavedeno daňové zvýhodnění 

pro dopravce, kteří část silniční dopravy nahradí doprovázenou kombinovanou přepravou, 

především použitím Ro-La. Daňové zvýhodnění ve formě slevy na silniční dani bylo 

poprvé upraveno Zákonem č. 16/1993 Sb., o dani silniční ve znění pozdějších předpisů. 

V roce 2004 byl Zákonem č. 102/2004 Sb. (§ 12) upraven dle znění Směrnice Rady 

č. 92/106/EHS, která zavedla společná pravidla pro kombinovanou přepravu v zemích 

Evropské unie.  

Pro uplatnění slevy je nutné splnit následující podmínky: 

 při dopravě zboží po silnici na území České republiky musí být alespoň 100 km 

přepraveno pomocí železniční nebo říční dopravy (doprava musí začínat 

nebo  končit na území České republiky); 

 jedná se o intermodální přepravu (není manipulováno se zbožím, pouze s přepravní 

jednotkou); 

 nakládka nebo vykládka vozidla musí probíhat na území České republiky.
31

 

 

Výši slevy na silniční dani pro české silniční dopravce ilustruje tabulka č. 4. 

Tabulka 4 Sleva na silniční dani při používání Ro-La  

počet použití linky Ro-La ročně sleva na dani z celkové roční částky 

více než 120 jízd 90 % 

91-120 jízd 75 % 

61-90 jízd 50 % 

31-60 jízd 25 % 

Zdroj 
32

 

Žádost o slevu na silniční dani je podávána dopravcem na příslušném úřadu správce 

daně, spolu s přiložením dokladů o použití kombinované přepravy (přepravní doklady 

potvrzené operátorem na překladišti).  

Použití linek Ro-La přináší následující nevýhody: 

a) Příjmy plynoucí z provozování linek Ro-La nepokryjí jejich provozní 

náklady, jejich provoz proto musí být dotován státem (či soukromými 

institucemi). 

                                                 
31 Zákon č. 16/1993 Sb., o dani silniční, §12 
32 Zákon č. 16/1993 Sb., o dani silniční, §12 
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b) Vzhledem k použití speciálních vozů s malým průměrem kol (vozy 

Saadkms, detailnější popis v kapitole 2.1) dochází k rychlejšímu opotřebení 

kol než u vozů s koly běžných velikostí, což vyžaduje častější údržby kol 

a tím vyšší provozní náklady. Díky použití těchto vozů dochází 

i k rychlejšímu obrušování a poškozování železničních tratí. 

c) Vysoké procento přepravované hmotnosti tvoří tzv. “mrtvá váha“, což je 

váha samotného tahače a návěsu (či silničního vozidla a přívěsu), která je 

spolu s přepravovaným zbožím přepravována navíc (na rozdíl 

od nedoprovázené kombinované přepravy, kde je přepravována pouze 

přepravní jednotka).  

d) Na rozdíl od přímé silniční přepravy není systém Ro-La tolik flexibilní, 

při jejím použití je nutné dodržovat časy nakládky a odjezdů vlaků Ro-La, 

což vyžaduje přesnější plánování trasy silničních vozidel a větší 

komplikace při nečekaných událostech (zdržení díky kongescím 

či nepříznivým vlivům počasí). Vlaky Ro-La jsou také často zpožděné, 

což komplikuje dodržování časového plánu trasy silničních jízdních 

souprav. 
33

,
34

 

2.1 Železniční vozy pro linky Ro-La 

Pro přepravu kamionů linkami Ro-La se používají speciální nízkopodlažní vozy 

s malými průměry kol (označení Saadkms). Jejich kola proto mají průměr pouze 

360 (až 440) mm a podlaha je ve výšce 0,43-0,6 m nad temenem kolejnice, což umožňuje 

přepravu vozidel o výšce až 4 metry. 
35

  

Každý železniční vůz je označen prvním velkým písmenem a kombinací písmen 

malých (v případě železniční vozů pro linky Ro-La jde o značení Saadkms). 

Velké písmeno na začátku vyjadřuje základní řadové označení vozu, které vyjadřuje 

základní charakteristiku vozu. Skupina vozů označených „S“ zahrnuje plošinové 

podvozkové vozy zvláštní stavby. Patří sem především vozy pro kombinovanou přepravu 

                                                 
33 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
34 NOVIKOV, M.: Semestrální práce z předmětu Životní prostředí a doprava, Rolende Landstrasse. Univerzita 

Pardubice: Dopravní fakulta Jana Pernera, 2004. 
35 „průsečík horní pojížděné plochy hlavy kolejnice s osou symetrie kolejnicového profilu“, jedná se o nejvyšší místo 

kolejnice,  dle VALDMAN, Stanislav. Nové technologie vnitrokontinentálních přeprav. Časopis Silnice železnice. 

[Online] 2.12.2011. [Citace: 24.únor 2013] ISSN 1803-8441. Dostupné z: <http://www.silnice-zeleznice.cz/clanek/nove-

technologie-vnitrokontinentalnich-preprav/>. 
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(doprovázenou i nedoprovázenou), určené k přepravě silničních návěsů či celých silničních 

jízdních souprav, kontejnerů nebo výměnných nástaveb. Malá písmena v označení vozu 

představují tzv. vedlejší řadové označení. Písmena „aa“ označují vozy s osmi a více 

nápravami, písmeno „d“ vůz pro přepravu silničních vozidel bez patra, písmeno „k“ ložnou 

hmotnost (v případě vozu se šesti a více nápravami je ložná hmotnost pod 50 tun). Písmeno 

„m“ označuje ložnou délku vozidla (v případě vozu se šesti a více nápravami je ložná 

délka 18-22 metru) a poslední písmeno „s“ označuje maximální povolenou rychlost vozu 

100 km/h. 
36

,
37

  

Vozy Ro-La se liší u jednotlivých provozovatelů. Nejčastěji používané typy vozů 

jsou Saadkms 690, Saadkms osminápravový a Saadkms dvanáctinápravový. 

Na linkách Ro-La, provozovaných na českém území, byl používán železniční vůz 

Saadkms 690. Jedná se o železniční vůz s osmi nápravami (dvěma čtyřnápravovými 

podvozky) a s koly o průměru 360 mm. Tímto vozem je možné přepravit jízdní soupravy 

s celkovou délkou maximálně 18,8 metrů (hmotnost jízdní soupravy maximálně 42 tun). 

Krajní vozy vlaku (řazeny jako první a poslední vůz soupravy) jsou vybaveny otočným 

čelníkem, který je při nakládce a vykládce otevřený a při jízdě vlaku uzavřený. Technické 

parametry vozu Saadkms 690 uvádí tabulka č. 5. 

                                                 
36 ČD CARGO. Písmenné označení železničních nákladních vozů. [Online] [Citace: 27. duben 2013] Dostupné z: 

<http://vozy.cdcargo.cz/kategorie-novinek/pomucky/pismenne-oznaceni-zeleznicnich-nakladnich-vozu.html>. 
37 ČD CARGO A.S. Průvodce nákladní přepravou Českých drah, 4. Železniční vozy pro kombinovanou dopravu, Praha 

2000, JERID s.r.o. [Online] [Citace: 27. duben 2013] Dostupné z: < http://www.cdcargo.cz/zakaznicka-podpora/ke-

stazeni/pruvodci-nakladni-dopravou/-68/>. 
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Obrázek 5 Schéma vozu Saadkms 690 

Zdroj 
38

 

Tabulka 5 Technické parametry vozu Saadkms  

rozchod vozu 1 435 mm 

délka vozu přes nárazníky 19 570 mm 

výška ložné plochy nad temenem kolejnice 600 mm 

hmotnost vozu 22,16 t 

ložná hmotnost 44 t 

hmotnost na nápravu 20 t 

maximální rychlost 100 km/h 

Zdroj
39

 

 Druhým typem železničního vozu je Saadkms osminápravový, hmotnost 

samotného vozu je 18,5 tun, vozy s otočným čelníkem váží 19,8 tuny a jsou schopny 

přepravovat až 45 tun nákladu (ložná délka vozu je 18,6 metrů). 

Třetím typem je železniční vůz Saadkms dvanáctinápravový. Na rozdíl 

od osminápravového vozu lze tímto typem vozu přepravit kamiony až do hmotnosti 

                                                 
38 ČD CARGO A.S. Průvodce nákladní přepravou Českých drah, 4. Železniční vozy pro kombinovanou dopravu, Praha 

2000, JERID s.r.o. [Online] [Citace: 27. duben 2013] Dostupné z: < http://www.cdcargo.cz/zakaznicka-podpora/ke-

stazeni/pruvodci-nakladni-dopravou/-68/>. 
39 ČD CARGO A.S. Průvodce nákladní přepravou Českých drah, 4. Železniční vozy pro kombinovanou dopravu, Praha 

2000, JERID s.r.o. [Online] [Citace: 27. duben 2013] Dostupné z: < http://www.cdcargo.cz/zakaznicka-podpora/ke-

stazeni/pruvodci-nakladni-dopravou/-68/>. 
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48,5 tun. Jedná se o dvoučlánkový vůz, oba články jsou spojeny pohyblivým kloubem. 

Maximální rychlost vozu je 100 km/h. 
40

,
41

 

Naložení i vyložení kamionů na železniční vozy Saadkms probíhá horizontálně, 

bez nutnosti použití speciálních překládacích zařízení či jeřábů. Kamiony najíždějí 

v terminálu na železniční vozy vlastním pohonem přes rampu (pevnou nebo mobilní) 

a projíždějí celým vlakem na předem určený železniční vůz. Každý železniční vůz je určen 

pro jeden kamion. Nakládka i vykládka celého vlaku trvá dle počtu nakládaných kamionů 

půl hodiny až jednu hodinu. Poslední železniční vůz Saadkms je vybaven otočným 

čelníkem, který se po najetí všech kamionů na vlak uzavírá. Po najetí na železniční vůz je 

řidič povinen zabrzdit vozidlo parkovací brzdou a případně zajistit dalšími mechanickými 

prostředky (klíny). Dále je povinen sklopit (případně odmontovat) všechna zařízení, které 

přesahují povolené rozměry vozidla (antény, zrcátka apod.). Po vykonání těchto úkonů 

se řidič přesouvá do lehátkového vozu, ve kterém doprovází vozidlo. Vykládka kamionů 

v cílové stanici probíhá stejným způsobem jako nakládka. 

 

Obrázek 6 Nakládka kamionu na vlak Ro-La pomocí rampy    

Zdroj 
42

 

K odpočinku řidičů během jízdy linkou Ro-La slouží lehátkový vůz, řazený 

v přední části vlaku Ro-La. Jedná se o vůz se značením Bcmz. Písmeno „B“, představující 

                                                 
40 VOTAVA, I.:. Zajímavé nákladní vozy: nejen pro nákladní auta. Cargovák. ČD Cargo, a. s., 2012, září 2012,str 7. 
Dostupné z: < www.cdcargo.cz/assets/...servis/cargovak/cargovak_zari_2012_final.pdf >. 
41 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
42 VEHICLES-WORLD-ONLINE. Mit der RAlpin durch Europa. [Online]3.9.2009 [Citace: 3. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.contrailo.de/news/schiene/did1531020/mit-der-ralpin-durch-europa.html>. 
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základní řadové označení vozu, je používáno pro označení osobního železničního vozu 

2. třídy se sedadly. Vedlejší řadové označení písmenem „c“ označuje vůz s kupé 

se sklápěcími lehátky. Písmeno „m“ označuje železniční vůz s délkou větší než 24,5 metru 

a písmeno „z“ zásobování energií z průběžného elektrického vedení.
43

 

2.2 Rozměry přepravovaných silničních vozidel 

Maximální rozměry přepravovaných kamionů jsou limitovány typem použitých 

železničních vozů. Sledované jsou následující rozměry: 

a) výška kamionu (měří se jako rozdíl mezi nejvyšším pevným bodem vozidla 

a zemí); 

b) šířka kamionu (měří se jako nejdelší vzdálenost stěn (boční stěny, 

bez postranních zrcátek)); 

c) délka kamionu (měří se jako nejdelší vzdálenost dvou vzdálenějších stěn 

(přední a zadní stěna)); 

d) hmotnost kamionu (měří se jako součet samotné váhy vozidla a naloženého 

nákladu); 

e) světlá výška kamionu (měří se z důvodu bezpečného najetí vozidla 

na železniční vůz, pro všechny typy železničních vozů je minimální 

vzdálenost 17 cm). 

Maximální rozměry kamionů se u jednotlivých provozovatelů Ro-La liší, 

jejich přehled uvádí tabulka č. 6.  

Tabulka 6 Maximální rozměry přepravovaných kamionů linkami Ro-La 

Rail Cargo Austria Rakousko  

výška 4 m 

šířka 2,6 m 

délka 18,8 m 

celková hmotnost vozidla  40 t 

RAlpin Švýcarsko  

výška 4 m 

šířka 2,6 m 

                                                 
43 VAGÓNY.CZ. Označení železničních vozů. [Online][Citace: 3. květen 2013] Dostupné z: < 

http://www.vagony.cz/vagony/oznaceni.html>. 
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RAlpin Švýcarsko  

délka 

 

18,6-19 m 

celková hmotnost vozidla 42-44 t 

Bohemiakombi Česká republika (v minulosti 

provozovaná Ro-La Lovosice-Dresden) 

výška 4 m 

šířka 2,6 m 

délka 18,75 m 

celková hmotnost vozidla 40 t 

Zdroj 
44

 

2.3 Přeprava nebezpečných látek na linkách Ro-La 

Pomocí linek mohou být přepravovány i kamiony, přepravující nebezpečné látky. 

Přepravované kamiony musí odpovídat všem ustanovením dohody ADR (L´Accord 

européen relative au transport internationales des marchandises dangereuses par route, 

Evropská dohoda o silniční přepravě nebezpečných věcí). Dle charakteru nebezpečí jsou 

látky rozděleny do 9 tříd. Každá nebezpečná látka je označena unikátním číselným kódem, 

tzv. UN kódem. Přepravu nebezpečných látek na železnici upravuje dohoda RID 

(Řád pro mezinárodní železniční přepravu nebezpečných věcí, Přípojek Úmluvy 

o mezinárodní železniční dopravě COTIF). Dle dohody RID jsou z přepravy pomocí linek 

Ro-La vyloučeny následující nebezpečné látky: 

a) výbušné látky třídy 1, skupiny snášenlivosti A (UN čísla 0074, 0113, 0114, 0129, 

0130, 0135,0224 a 0473); 

b) samovolně se rozkládající látky třídy 4.1, které vyžadují řízení teploty (UN čísla 

3231 až 3240); 

c) organické peroxidy třídy 5.2, které vyžadují řízení teploty (UN čísla 3111 až 3120); 

d) oxid sírový třídy 8 se stupněm čistoty nejméně 99,95 %, přepravovaný v cisternách 

(UN číslo 1829).
45

 

                                                 
44 Internetové stránky provozovatelů Ro-La, Ökombi, Rail Cargo Austria AG. [Online] [Citace: 25. duben 2013] 

Dostupné z: <http://www.rola.at/>., RAlpin AG. [Online] [Citace: 25. duben 2013] Dostupné z: 

<http://www.ralpin.com/itool3/frontend/de/>. 
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Každý operátor ve svých smluvních podmínkách specifikuje podmínky, za jakých 

lze nebezpečné látky linkami Ro-La přepravovat. Za přepravu nebezpečných látek může 

operátor vyžadovat speciální poplatek.   

2.4 Ro-La v České republice 

V minulosti byly na území České republiky provozované dvě linky Ro-La, 

operátorem obou linek byla společnost Bohemiakombi s.r.o. (ve spolupráci s německým 

a rakouským operátorem). V dnešní době není na území České republiky provozovaná 

žádná linka Ro-La. 

2.4.1 Bohemiakombi s.r.o. 

Společnost byla založena v roce 1992 jako Kombivehrkehr-CZ, jednalo 

se o zastoupení německé společnosti Kombivehrkehr na českém trhu. V roce 1995 změnila 

společnosti díky vstupu nových vlastníků jméno na Bohemiakombi s.r.o. Dnes mají 

ve společnosti podíl Sdružení mezinárodních automobilových dopravců ČESMAD 

Bohemia, ČD Cargo a.s. a Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft für kombinierten 

Güterverkehr GmbH. Od roku 1996 je společnost českým zástupcem v UIRR.  

V minulosti byla společnost operátorem obou linek Ro-La na českém území 

(ve spolupráci s německými a rakouskými operátory). V současnosti provozuje pravidelné 

železniční spoje (přeprava intermodálních návěsů včetně mega-návěsů s ložnou výškou 

3 metry, výměnných nástaveb a kontejnerů) spojující Lovosice, Hamburg a Duisburg, 

dále linku na trase Ostrava-Verona a další linky dle individuálních přání zákazníků.
46

,
47

 

2.4.2 Ro-La České Budějovice-Villach 

Zvýšená potřeba transportu zboží mezi Českou republikou a okolními zeměmi 

se začala projevovat po pádu komunistického režimu v 1989. Z důvodu přetíženosti 

hraničních přechodů se začalo uvažovat o zavedení systému, který by tuto situaci zlepšil. 

V září roku 1992 byl proto vypraven historicky první vlak Ro-La na území tehdejšího 

                                                                                                                                                    
45 MINISTERSTVO DOPRAVY. Řád pro mezinárodní železniční přepravu nebezpečných věcí (RID) 2013, [Online] 

[Citace: 24. Duben 2013] Dostupné z: 

<http://www.mdcr.cz/cs/Drazni_doprava/Preprava_nebezpecnych_veci/RID_predpis/>. 
46 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
47 BOHEMIAKOMBI S.R.O. Internetové stránky společnosti Bohemiakombi s.r.o. [Online][Citace: 25. duben 2013] 

Dostupné z: <http://www.bohemiakombi.cz/>. 
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Československa. Jednalo se o zkušební vlak mezi Chebem a slovenskou obcí Štúrovo, 

která se nachází na hranicích Slovenské a Maďarské republiky. První pravidelně 

provozovaná linka Ro-La na území České republiky spojovala České Budějovice 

(Nemanice) a rakouskou obec Villach. Její provoz byl zahájen 24. září 1993 a pravidelně 

fungovala až do roku 1999. Důvodem zahájení provozu byla ochrana životního prostředí, 

pro české dopravce možnost při pravidelném používání Ro-La získat nedostatkové 

zahraniční vstupní povolení pro vstup do Rakouska a možnost jízdy na rakouském území 

v dobách zákazu jízd na pozemních komunikacích (v neděli a dnech pracovního klidu).  

Linka byla dlouhá 465 km, jen 65 km tratě vedlo po území České republiky (jízda 

Ro-La na trati trvala cca 12 hodin). I proto byla linka financovaná téměř 100 % rakouskou 

vládou, provozovatelem byla rakouská společnost Ökombi a česká společnost 

Bohemiakombi s.r.o. Cena za použití linky jednosměrně byla stanovena na 269 €, 

obousměrně 438 €. Šestkrát týdně byl obousměrně vypravován jeden ucelený vlak 

se 17 vozy Saadkms pro přepravu kamionů a jedním lehátkovým vozem pro doprovázející 

řidiče.   

 29. května 1999 vypukl v Tauernském tunelu rozsáhlý požár, který na tři měsíce 

vyřadil z provozu frekventovanou dálnici A10, spojující rakouský Salzburg a Villach. 

Rakouský dopravce ÖBB proto jako reakci na tuto situaci stáhl z důvodu potřeby 

zabezpečení provozu přes Taury železniční vozy z tratě České Budějovice-Villach a začal 

provozovat Ro-La jen na úseku mezi obcemi Wels a Villach. I po znovuobnovení provozu 

v Tauernském tunelu nebyl provoz na trase až do Českých Budějovic obnoven a provoz 

Ro-La byl navždy ukončen. Za celou dobu provozu bylo přepraveno na této trase Ro-La 

36 791 kamionů 
48

, 
49

 

2.4.3 Ro-La Lovosice-Dresden 

Další tratí na území České republiky, kde byla v historii provozovaná linka Ro-La, 

bylo spojení mezi Lovosicemi a Dresden (železniční trasa byla vedena přes hraniční 

přechod Děčín-Bad Schandau). Zavedení linky bylo podpořeno především z následujících 

důvodů: 

                                                 
48

 NOVIKOV, M.: Semestrální práce z předmětu Životní prostředí a doprava, Rolende Landstrasse. Univerzita 

Pardubice : Dopravní fakulta Jana Pernera, 2004. 
49 BOHEMIAKOMBI S.R.O. 20 let společnost Bohemiakombi. [Online] [Citace: 24. březen 2013] Dostupné z: < 

www.schp.cz/en/odborne-akce/getfile?format=raw&file=71>. 
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a) snížení počtu kamionů projíždějících přes hraniční přechod Cínovec-

Altenberg po mezinárodní silnici E55; 

b) ochrana životního prostředí v Chráněné krajinné oblasti České Středohoří 

a v obcích v okolí mezinárodní silnice E55; 

c) nutnost povolení ke vstupu do zemí Evropské unie při přepravě zboží 

po silnici. 

Díky nutnosti vstupních povolení pro kamiony při vjezdu do Spolkové republiky 

Německo a kontrolám na hraničních přechodech dosahovaly kolony čekajících nákladních 

vozidel před hraničním přechodem často několika kilometrů. Čekací doby činily několik 

hodin (výjimkou nebyly ani čekací doby 12 až 15 hodin). V zimních měsících byla navíc 

zhoršena dostupnost hraničního přechodu. Při příjezdu k hraničnímu přechodu Cínovec je 

totiž nutné překonat zhruba 500 výškových metrů, což při sněhové pokrývce 

na komunikaci způsobovalo značné potíže řidičům kamionů. 

Zavedení linky také výrazně podporovala myšlenka odlehčení životnímu prostředí 

(snížení emisí výfukových plynů) v Chráněné krajinné oblasti České Středohoří, kudy 

mezinárodní silnice E55 prochází. Od 30. let 20. století se začalo uvažovat o výstavbě 

dálnice D8, která by spojovala Českou republiku a Německou spolkovou republiku 

výrazně by pomohla ke snížení provozu na mezinárodní silnici E55 a hraničním přechodu 

Cínovec. Její výstavba se ale velmi protáhla a dodnes není zprovozněna celá (chybí 

12 kilometrů dlouhý úsek mezi obcemi Bílinka a Řehlovice). V roce 1993, kdy se začalo 

uvažovat o provozu linky Ro-La, bylo zprovozněno pouze několik krátkých samostatných 

úseků dálnice D8.
50

 Proto nakonec obě vlády přistoupily k vybudování a provozování Ro-

La linky, která částečně snížila provoz na mezinárodní silnici E55. 

Ministerstvo dopravy České republiky a Ministerstvo hospodářství Saska se proto 

31. ledna 1994 dohodly na společném vybudování linky Ro-La mezi Lovosicemi 

a Dresden. Již 25. září 1994 začal zkušební provoz linky a od 1. května 1995 začala linka 

oficiálně přepravovat první nákladní vozidla a silniční jízdní soupravy. Překonání trasy 

dlouhé 118 km trvalo zpočátku až šest hodin, především díky povinné zastávce k celní 

kontrole v Děčíně. Později byla kvůli zkrácení jízdní doby vybudovaná stanice celního 

úřadu a cizinecké policie přímo v terminálu v Lovosicích i Dresden. Jízdní doba se díky 

                                                 
50 ČESKÉ DÁLNICE. Dálnice D8. [Online] [Citace: 18. únor 2013] Dostupné z: < 

http://www.ceskedalnice.cz/dalnice/d8>. 
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tomu snížila z šesti hodin na průměrné dvě hodiny 20 minut (spolu s celním odbavením, 

nakládkou, vykládkou a dalšími povinnými úkony trvala zhruba tři hodiny).  

Na financování linky se podílela z jedné třetiny česká vláda (provozní dotace byly 

schvalovány jako součást Zákona o státním rozpočtu v rámci kapitoly Ministerstva 

dopravy České republiky) a ze dvou třetin saská vláda (vláda Svobodného státu Sasko). 

V roce 1995 poskytla vláda České republiky navíc mimořádnou dotaci 24 milionů Kč 

na vybudování terminálu v Lovosicích.
51

 Roční investice do systému Ro-La ilustruje 

tabulka č. 7. 

Tabulka 7 Dotace české a saské vlády do systému Ro-La v jednotlivých letech 

provozní dotace 

(v milionech Kč) 
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 celkem 

česká strana 37 68,5 70,5 85 84,3 84,7 83,7 72,3 586 

německá strana 270,5 210,1 209 336 189,7 166,8 160,1 162,6 1704,8 

celkem 307,5 278,6 279,5 421 274 251,5 243,9 234,9 2290,8 

Zdroj 
52

 

 Provoz linky zajišťovala na české straně společnost Bohemiakombi s.r.o. 

a na německé straně společnost Kombivehrkehr. Jízdní řád linky byl každoročně vytvářen 

společností Bohemiakombi s.r.o. ve spolupráce s Českými drahami. V roce 2003, kdy byl 

počet přepravených kamionů téměř nejvyšší za dobu provozu linky (viz graf na obrázku 

č. 7), bylo ve všední dny nasazeno deset vlaků v obou směrech, o víkendech byl počet 

asi poloviční. Každý vlak se skládal z 23 vozů (Saadkms), lokomotivy a lehátkového vozu 

pro doprovod. Vozy byly ve vlastnictví Deutsche Bahn AG. Při zvýšené potřebě přepravy 

bylo možno denně vypravit až 12 vlaků v obou směrech. Cena za přepravu v jednom směru 

byla stanovena na 78 €, při obousměrné přepravě 140 €.
53

 

Před samotným naložením (najetím) kamionů na vlak Ro-La bylo nutné přistavit 

vozidlo na záchytné parkoviště v Lovosicích-Prosmykách (kapacita parkoviště byla 

110 míst), kde probíhaly následující úkony: 

a) měření rozměrů vozidel (výška, šířka, délka); 

b) kontrola naloženého zboží; 

                                                 
51 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
52 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
53 BOHEMIAKOMBI S.R.O.  20 let společnost Bohemiakombi. [Online] [Citace: 24. březen 2013] Dostupné z: < 
http://www.schp.cz/en/odborne-akce/getfile?format=raw&file=71>. 
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c) vydání nutných dokladů k jízdě na Ro-La (vydával pracovník Českých drah), 

jednalo se o Oběžník Ro-La, Podací příkaz a případné další doklady (přepravní 

doklady, doklady ke zboží); 

d) pokyn k přesunu vozidla na překladiště.
54

 

Terminál pro nakládku kamionů na vlak se nacházel v železniční stanici Lovosice-

Jih, investici na výstavbu 24 milionů Kč financovalo Ministerstvo dopravy České 

republiky. Jeho součástí bylo i celní pracoviště, služebna policie (pohraniční a cizinecké) 

i sídlo operátora Bohemiakombi s.r.o. a dohlížející organizace (České dráhy). 

Na překladišti probíhalo celní odbavení řidiče vozidla i nákladu. Samotná nakládka 

kamionů na vlak byla započata po vydání příkazu k zahájení nakládky. Kamiony v předem 

určeném pořadí najížděly na vlakovou soupravu, po najetí na příslušný železniční vůz 

zabezpečili řidiči kamion proti pohybu. Řidiči trávili čas přepravy v lehátkovém vozu, 

který byl řazen jako první vůz ve vlaku. 

Celkem bylo za celou dobu provozu linky (25. září 1994 až 19. června 2004) 

přepraveno 831 789 kamionů
55
. Počty přepravených kamionů v jednotlivých letech 

ilustruje graf na obrázku č. 7.   

                                                 
54ADAMEC, V. a kol. Elektronický průvodce udržitelnou dopravou. [Online] Centrum dopravního výzkumu. 

Brno,prosinec 2005. [Citace: 14. únor 2013] Dostupné z: < http://www.cdv.cz/text/szp/clanky/pruvodce_beta.pdf  >. 
55 BOHEMIAKOMBI S.R.O.  20 let společnost Bohemiakombi. [Online] [Citace: 24. březen 2013] Dostupné z: 

<www.schp.cz/en/odborne-akce/getfile?format=raw&file=71>. 
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Obrázek 7 Počet přepravených kamionů na trase Ro-La Dresden-Lovosice 

Zdroj 
56

 

Od zavedení linky v roce 1994 objemy přepravených kamionů rostly, menší pokles 

byl zaznamenán v roce 2001 a byl způsoben modernizací hraničního přechodu Cínovec, 

což vedlo ke snížení čekacích dob na hraničním přechodu a preferenci silniční dopravy 

před Ro-La linkami. Velký pokles v roce 2002 byl způsobený rozsáhlými povodněmi 

na Labi, díky nimž byl provoz Ro-La na několik týdnů přerušen. 

Jak již bylo uvedeno výše, bylo rozhodnutí o provozu linky Ro-La podpořeno také 

z důvodu snížení počtu kamionů, využívajících silniční spojení přes hraniční přechod 

Cínovec. Procento kamionů, které díky Ro-La systému překročily hranice mezi Českou 

republikou a Spolkovou německou republikou po kolejích místo běžné cesty po silnici 

ilustruje graf na obrázku č. 8. Z grafu lze vyčíst, že maximum bylo cca 14 % v roce 1998, 

v průměru všech let se jedná asi o 12 %. Procenta nejsou nijak velká, ale i přesto 

přispěla Ro-La ke zlepšení životního prostředí a snížení zatížení hraničních přechodů tím, 

že ve většině let svého provozu přepravila okolo 100 000 kamionů po železnici.
57

  

                                                 
56 ČD CARGO A.S. Průvodce nákladní přepravou Českých drah, 18. Statistické přehledy ČD-kombinovaná přeprava, 

Praha, 2003, JERID s.r.o. [Online] [Citace: 24. březen 2013] Dostupné z: <http://www.cdcargo.cz/zakaznicka-

podpora/ke-stazeni/pruvodci-nakladni-dopravou/-68/>. 
57 NOVÁK, J. a kol.: Kombinovaná přeprava. Pardubice : Institut Jana Pernera, 2010. ISBN 978-80-86530-59-8 
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Obrázek 8 Procento kamionů, překračujících hranice mezi CZ a D, přepravených pomocí linky Ro-La 

Zdroj 
58

 

Vytíženost (tzn. naplněnost) vlaků Ro-La ilustruje následující graf na obrázku č. 9. 

Z něj vyplývá, že průměrně byly vlaky Ro-La v době svého provozu zaplněny z 65 % 

a více vytížené jezdily ve směru Dresden-Lovosice.  

 

 

Obrázek 9 Vytíženost linek Ro-La na trase Lovosice – Dresden    

Zdroj 
59

 

Provoz linky byl ukončen 19. června 2004, hlavním důvodem ukončení provozu 

byl vstup České republiky po Evropské unie (1. května 2004) a s ním související odpadnutí 

                                                 
58 PELCOVÁ, J.: Semestrální práce: Systém kombinované dopravy Ro-La (Lovosice-Drážďany). Univerzita Pardubice : 

Dopravní fakulta Jana Pernera, 2004. 
59 ČD CARGO A.S. Průvodce nákladní přepravou Českých drah, 18. Statistické přehledy ČD-kombinovaná přeprava, 

Praha, 2003, JERID s.r.o. [Online] [Citace: 24. březen 2013] Dostupné z: <http://www.cdcargo.cz/zakaznicka-

podpora/ke-stazeni/pruvodci-nakladni-dopravou/-68/>. 
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nutnosti vstupních povolení při překročení hranic (nahrazeno Eurolicencí) a ukončení 

celních kontrol na hranicích. 

2.4.4 Znovuzavedení linky Ro-La v České republice 

Linky Ro-La nejsou na území České republiky provozovány již téměř devět let, 

přesto se v nedávné době objevily v médiích odborné články a reportáže o možnosti jejich 

znovuzavedení. Bylo zamýšleno potencionální využití doprovázené kombinované přepravy 

kamionů po železnici z důvodu opravy dálnice D1 (mezi Prahou a Brnem), která bude 

probíhat od roku 2013 po několik následujících let. Kamiony by mohly být přepravovány 

jak pomocí doprovázené kombinované přepravy (vlaky Ro-La), tak pomocí nedoprovázené 

kombinované přepravy (převoz samotných sedlových návěsů). Dle společnosti ČESMAD 

Bohemia (která je spoluvlastníkem největšího operátora kombinované přepravy 

v České republice a má bohaté zkušenosti s doprovázenou i nedoprovázenou 

kombinovanou přepravou) však není zavedení těchto vlaků reálné. Prvním problémem je 

nedostupnost speciálních železničních vozů Saadkms pro Ro-La (v minulosti používané 

vozy na linkách po České republice byly ve vlastnictví německých a rakouských 

železničních dopravců). Byla by tedy nutná investice do těchto vozů, která by výrazně 

zvýšila provozní náklady na provoz linky Ro-La. Dalším problémem je nízká kapacita 

železničních tratí mezi Prahou a Brnem (Prahu a Brno spojují dvě železniční tratě, obě jsou 

však dnes díky osobní i nákladní železniční dopravě velmi vytížené), která by umožnila 

provoz asi pouze pěti vlaků Ro-La denně. Denně by tak mohlo být dle kapacity vlaku Ro-

La převezeno až 200 kamionů, což při celkovém počtu nákladních vozidel, využívajících 

k jízdě dálnici D1, tvoří asi 2 %. Problém odlehčení provozu na dálnici by tedy zavedení 

Ro-La výrazně nevyřešilo. Dalším problémem je neexistence terminálu, kde by nakládka 

a vykládka kamionů na/ze železničních vozů probíhala (v okolí Prahy ani Brna neexistuje 

žádný potencionálně využitelný terminál kombinované přepravy). Z důvodu výše 

uvedených problémů se zdá znovuzavedení linky Ro-La na území České republiky 

nereálné.
60

 

                                                 
60 NĚMCOVÁ, V.: Vlaky mohou během oprav D1 převést jen zlomek kamionů, varují dopravci. Praha : Mafra, Mladá 

Fronta Dnes. [Online][Citace: 2. květen 2013] 11.11.2011. ISSN 1210-1168. Dostupné z: < 

http://ekonomika.idnes.cz/vlaky-mohou-behem-oprav-d1-prevezt-jen-zlomek-kamionu-varuji-dopravci-1kc-/eko-

doprava.aspx?c=A111111_160233_eko-doprava_vem>. 
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2.5 Ro-La v Evropě 

Následující kapitoly se zabývají popisem linek Ro-La, které jsou v současnosti 

(květen 2013) provozovány v Evropě. 

2.5.1 Ro-La Rakousko 

Operátorem linek Ro-La v Rakousku je společnost Rail Cargo Austria AG 

(do 15. května 2013 byla operátorem linek společnost Ökombi, k 15. květnu 2013 došlo 

ke sloučení se společností Rail Cargo Austria AG). Provozuje čtyři linky Ro-La, spojující 

Rakousko, Itálii a Slovinsko. Trasy jednotlivých linek jsou zobrazeny na obrázku č. 10. 

 

Obrázek 10 Linky Ro-La, provozované společností  Rail Cargo Austria AG    

Zdroj 
61

 

Významným bodem pro rakouskou dopravu je Brennerský průsmyk. Leží 

na důležité mezinárodní trase, spojující německý München a italskou Veronu, která slouží 

jako spojnice Německa (a dalších severoevropských zemí) s Itálií. Průsmyk leží 

v nadmořské výšce 1374 metrů nad mořem a především v zimních měsících je často 

pro silniční vozidla obtížně průjezdný. Proto je na úseku Wörgl-Brenner (delší varianta 

Wörgl-Trento) provozovaná linka Ro-La, která umožňuje bezproblémový přejezd kamionů 

přes průsmyk. Preference Ro-La před silniční dopravou je navíc podpořena zavedením 

speciálního příplatku k mýtu za průjezd průsmykem (dle kategorie vozidla 22-59 €, 

při průjezdu v noci 92-118 €). Cílem převedení silniční dopravy na železnici přes alpský 

                                                 
61 ROLA: Kurzinfo 1-3/2013, Wirtschaftskammer Wien [Online][Citace: 2. květen 2013] Dostupné z: 

<http://portal.wko.at/wk/format_detail.wk?angid=1&stid=704475&dstid=686&titel=%C3%96KOMBI%2C-

%2CThe%2CROLA-Experts>. 
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masív je také ochrana životního prostředí a krajiny Alp. Denně (ve všední dny) je na trase 

Wörgl-Trento vypraveno celkem 12 párů vlaků Ro-La. Na lince Wörgl-Trento, která je 

prodloužena o úsek Brenner-Trento, jsou denně vypraveny dva páry vlaků. Linka Ro-La, 

spojující Wels (A) a Maribor (SLO) je provozovaná společností Rail Cargo Austria AG ve 

spolupráci se slovinským provozovatelem AdriaKombi. Denně jsou vypraveny dva páry 

vlaků. Poslední provozovanou linkou je spojení Salzburg-Trieste (přesně Fernetti). 

Od roku 2013 je cílovou stanicí Ro-La terminál Fernetti, který se nachází pět kilometrů 

od přístavu Trieste. Důvodem ke změně cílové stanice byl především nedostatek 

parkovacích míst pro kamiony, čekajících na linku Ro-La. Celkem společnost Rail Cargo 

Austria AG vypravuje denně 40 vlaků, což je nejmenší počet vlaků za posledních osm let. 

Důvodem je rušení linek (např. v roce 2012 zrušení linky Wels-Szeged), jejichž provoz 

není ekonomicky efektivní. Část objemů zboží, dříve přepravovaných linkami Ro-La je 

dnes z důvodu nižších nákladů na přepravu přepravováno pomocí nedoprovázené 

kombinované přepravy.  

 

Obrázek 11 Počet přepravených kamionů společností Rail Cargo Austria v letech 2007-2012   

Zdroj 
62

 

Cena za přepravu rakouskými linkami Ro-La se liší dle hmotnosti vozidla včetně 

naloženého nákladu. Nejnižší je cena pro vozidla, vážící méně než 20 tun, nejvyšší 

pro vozidla do 44 tun hmotnosti. Ceny pro jednotlivé linky a váhové skupiny popisuje 

                                                 
62 UIRR. UIRR Statistics.[Online][Citace: 1. květen 2013] Dostupné z: <http://www.uirr.com/de/media-centre/annual-

reports/statistics.html>. 

2007 2008 2009 2010 2011 2012

Počet přepravených silničních
vozidel

113 412 120 835 97 170 114 125 135 471 108 901

0

20 000

40 000

60 000

80 000

100 000

120 000

140 000

160 000

Počet přepravených kamionů, společnost Rail Cargo Austria 

Počet přepravených silničních vozidel



36 

 

tabulka č. 8. Cena zahrnuje přepravu kamionu a jednoho až dvou řidičů (rezervace místa 

v lehátkovém voze). 

Tabulka 8 Ceny přepravy linkami Ro-La společnosti Rail Cargo Austria AG 

trasa 
délka 

linky 

cena pro 

vozidla < 

20 000 kg 

cena pro 

vozidla < 

30 000 kg 

cena pro 

vozidla < 

40 200 kg 

cena pro 

vozidla < 

42 000 kg 

cena pro 

vozidla < 

44 000 kg 

Wörgl (A)- 

Brenner 

(A) 

92 km 104 € 115 € 139 € 169 € 198 € 

Wörgl (A)- 

Trento (I) 
229 km 210 € 253 € 307 € 349 € 389 € 

Salzburg 

(A)- 

Fernetti (I) 

362 km 500 €  500 € 500 € 500 € 500 € 

Maribor 

(SLO) -

Wels (A) 

272 km 420 € 420 € 420 € 420 € 420 € 

Zdroj 
63

 

Maximální rozměry kamionů jsou shodné na všech linkách, maximální výška je 

4 metry, šířka 2,6 metrů a délka 18,8 metrů. Přeprava nebezpečných látek dle Dohody 

ADR je povolena, s výjimkou vyloučených tříd dle RID a navíc třídy nebezpečnosti 

7 dle dohody ADR (radioaktivní látky). Příplatek za převoz nebezpečných látek je na všech 

linkách 15 €.  

Rezervace místa na vlaku Ro-La je nutná, rezervace jsou přijímány čtyři dny 

před termínem přepravy, příjem rezervací končí dvě hodiny před nakládkou konkrétního 

vlaku Ro-La. Rezervaci lze provést telefonicky, faxem, on-line přes internet nebo osobně 

v kanceláři Rail Cargo Austria AG Wien.  

2.5.2 Ro-La Švýcarsko 

Operátorem linek Ro-La ve Švýcarsku je společnost RAlpin AG. Provozuje 

dvě linky Ro-La, spojující Německo, Švýcarsko a Itálii. Linka Freiburg im Breisgau (D)-

                                                 
63 RAIL CARGO AUSTRIA AG. Rail Cargo Austria AG Fahrpläne und Preise. [Online][Citace: 28. květen 2013] 

Dostupné z: < http://www.rola.at/>. 
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Novara (I) prochází z velké části Švýcarskem a slouží proto jako tranzitní linka pro průjezd 

Švýcarskem. Linky Ro-La slouží k bezproblémovému a bezpečnému průjezdu kamionů 

Švýcarskem. Vzhledem ke geografickému reliéfu Švýcarska jsou některá místa pro silniční 

dopravu obtížně průjezdná. V některých úsecích (především při průjezdu Alpami) silniční 

infrastruktura chybí a úsek je možno projet pouze pomocí železniční dopravy (například 

Gotthardský železniční tunel mezi obcemi Göschenen a Airolo). Druhá provozovaná linka 

vznikla zkrácením linky Freiburg im Breisgau-Novara (kopíruje trasu linky), spojuje 

švýcarská města Basel a Lugano a nepřekračuje švýcarské hranice. 

 

Obrázek 12 Trasa linek Ro-La společnosti RAlpin AG      

Zdroj 
64

 

Denně (ve všední dny) je vypraveno 12 párů vlaků na lince Freiburg im Breisgau -

Novara a jeden pár na lince Basel-Lugano. Počet přepravených kamionů na linkách Ro-La 

společnosti RAlpin AG v za posledních pět let ilustruje graf na obrázku č. 13.  

                                                 
64 GOOGLE MAPS. Linka Ro-La společnosti RAlpin AG. [Online][Citace: 6. květen 2013] Dostupné z: 

<http://maps.google.cz/maps?hl=cs&gs_rn=12&gs_ri=psy-

ab&cp=5&gs_id=i&xhr=t&q=freiburg&bav=on.2,or.r_qf.&bvm=bv.45960087,d.d2k&biw=1247&bih=626&um=1&ie=

UTF-8&sa=N&tab=wl>. 
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Obrázek 13 Počet přepravených kamionů společností RAlpin AG v letech 2007-2012   

Zdroj 
65

 

Cena za přepravu linkami Ro-La na lince Freiburg im Breisgau- Novara se liší 

dle dne a hodiny odjezdu. Ceny se pohybují mezi 470 € (dopolední hodiny odjezdu, všední 

dny) a 610 € (víkendy). Cena je pro všechny kamiony stejná, nerozlišují se váhové ani jiné 

kategorie vozidel. Cena za přepravu linkou Ro-La Basel-Lugano je jednotná pro všechny 

kamiony a činí 415 €. Ceny zahrnují přepravu kamionu a jednoho až dvou řidičů 

v doprovodném lehátkovém voze. Rezervaci místa ve vlaku Ro-La je nutné provést 

maximálně 24 hodin před odjezdem vlaku Ro-La z terminálu. 

Maximální rozměry kamionů jsou shodné na všech linkách, maximální výška je 

4 metry, šířka 2,6 metrů a délka 19 metrů. Přeprava nebezpečných látek dle Dohody ADR 

je povolena, s výjimkou vyloučených tříd dle RID a navíc třídy nebezpečnosti 

7 dle dohody ADR (radioaktivní látky). Příplatek za přepravu nebezpečných látek je 

na všech linkách 20 €. 
66

,
67

 

                                                 
65 UIRR. UIRR Statistics.[Online][Citace: 1. květen 2013] Dostupné z: <http://www.uirr.com/de/media-centre/annual-

reports/statistics.html>. 
66 RALPIN AG. Fahrpläne und Preise. [Online][Citace: 2. květen 2013] Dostupné z: <http://www. 

n.com/itool3/frontend/de/start__2/>. 
67 SIEPERMANN, S.: Logistik - gestern, heute, morgen: Festschrift für Richard Vahrenkamp zur Vollendung des 65. 

Lebensjahres. Berlin: Gito-Verl.2011. ISBN 978-394-2183-444. 
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2.5.3 Současný stav a budoucnost linek Ro-La 

V současnosti (květen 2013) je v Evropě provozováno šest linek Ro-La (přehled 

v kapitole 2.5), které slouží nákladním automobilům a jízdním soupravám především 

k bezpečnému překonání alpského masívu po železnici. Ostatní linky Ro-La v Evropě byly 

především z důvodu vysokých provozních nákladů a ekonomické neefektivnosti zrušeny. 

Důvodem pro rušení linek byl také postupný vstup evropských zemí do Evropské unie, 

což vedlo k odstranění celních kontrol a dlouhých čekacích dob na hraničních přechodech. 

V minulosti (do května 2013) byly provozovány následující linky Ro-La: 

a) Zagreb (HR)- Wels (A), provozovatel společnost Crokombi; 

b) Spačva (HR)- Ljublana (SLO) dále do Salzburgu (A), provozovatel 

společnost AdriaKombi; 

c) Sopron (H)- Wels (A), provozovatel společnost Hungarokombi; 

d) Verona (I)- Wörgl (A), provozovatel společnost Ökombi; 

e) Wels (A)- Arad (RO), provozovatel společnost Ökombi; 

f) Wels (A)- Oradea (RO), provozovatel společnost Ökombi; 

g) Lovosice- Dresden (D), provozovatel společnost Bohemiakombi s.r.o.; 

h) České Budějovice- Villach (A), provozovatel společnost Bohemiakombi 

a Ökombi; 

i) Regensburg (D)- Trento (I), provozovatel společnost Ökombi; 

j) Wels (A)- Szeged (H), provozovatel společnost Ökombi; 

k) Regensburg (D)- Graz (A), provozovatel společnost Ökombi.
68

 

Budoucí využití linek Ro-La lze předpokládat pouze v alpských zemích (Rakousko, 

Německo a Švýcarsko), které podporují a finančně dotují železniční dopravu především 

pro její ekologičnost. Proto lze očekávat v budoucnosti provoz linek Ro-La, 

překonávajících alpský masív. Na ostatních trasách lze předpokládat preferenci 

nedoprovázené kombinované přepravy (která je ekonomicky výhodnější). 

  

                                                 
68 UIRR. Statistiky UIRR. [Online][Citace: 3. květen 2013] Dostupné z: <http://www.uirr.com/de/media-centre/annual-

reports/statistics.html>. 
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3 Modalohr 

Modalohr představuje druhý typ systémů doprovázené kombinované přepravy, 

využívající silniční a železniční dopravu, v Evropě. Od systému Ro-La se liší především 

segmentem využití, kterým je výhradně přeprava návěsových souprav (sólo nákladní 

automobily, ani přívěsové soupravy se tímto systémem nepřepravují). Cílem zavedení 

nového systému byl především záměr doplnit nabídku doprovázené kombinované přepravy 

v Evropě a nabídnout alternativu pro budoucí nově zaváděné trasy. Pro nedoprovázenou 

přepravu představuje Modalohr alternativní systém, který při nakládce a vykládce 

sedlových návěsů používá horizontální překládku, která nevyžaduje speciální vertikálně 

manipulovatelné (tzv. intermodální) návěsy a zařízení potřebná při vertikální překládce 

návěsů (např. čelní překladače či portálové jeřáby). 

Systém Modalohr lze provozovat jak pro doprovázenou kombinovanou přepravu 

(přeprava návěsových souprav), tak pro nedoprovázenou kombinovanou přepravu 

(přeprava samotných sedlových návěsů). Na rozdíl od Ro-La využívá Modalohr klasické 

železniční podvozky (kapsové železniční vozy). Systém vyžaduje vyšší investiční náklady, 

především kvůli nutnosti vybudovat speciální jednoúčelový terminál, sloužící pouze 

pro systém Modalohr. Nakládka návěsových souprav (nebo samotných sedlových návěsů) 

probíhá horizontálně, pomocí tzv. překládkové koleje, ve které je umístěn speciální otočný 

systém. Ten nadzdvihne střední část železničního vozu (22 cm nad temeno kolejnice) 

a otočí ji, aby bylo umožněno najet na železniční vůz tahačem (přes rampu, ke které je 

střední část železničního vozu přesně natočena). Tahač je po naložení odpojen, v případě 

doprovázené kombinované přepravy naložen na další železniční vůz (dva tahače na jeden 

železniční vůz). Pro řidiče, doprovázející kamion (v tomto případě návěsovou soupravu, 

jak bylo výše uvedeno) slouží k odpočinku lehátkový vůz, řazený v přední části vlaku. 

Nakládku návěsu na železniční vůz ilustruje obrázek č. 14.  
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Obrázek 14 Nakládka návěsu u systému Modalohr   

Zdroj 
69

 

Výhodou systému je možnost naložit celou vlakovou soupravu najednou (vozidla 

nemusí postupně na železniční vozy najíždět jako u Ro-La), což vede k úspoře času 

při nakládce i vykládce a tím k vyšší efektivitě přepravy. V případě doprovázené 

kombinované přepravy je na jednom železničním voze naložen samotný návěs a na dalším 

voze dva tahače. V případě nedoprovázené kombinované přepravy je naložen na každém 

železničním voze jeden samotný návěs. 

 

Obrázek 15 Modalohr při využití doprovázené kombinované přepravy     

Zdroj 
70

 

3.1 Rozměry přepravovaných silničních vozidel a přeprava nebezpečných látek na 

linkách Modalohr 

Při použití systému Modalohr v doprovázené kombinované přepravě může tahač 

dosahovat maximální délky 6,2 metrů, návěs maximální délky 13,7 metrů (14 metrů 

                                                 
69 MODALOHR. Modalohr, dokumentace Die Terminals. [Online] [Citace: 27. březen 2013] Dostupné z: 

<http://www.modalohr.com/de.htm>. 
70 ECONOMIC COMMISSION UNITED NATION FOR EUROPE. New developments in the field of combined 

transport in UNECE member countries, Transmitted by Modalohr, France [Online] [Citace: 4. květen 2013]14.4.2003 

Dostupné z: < www.unece.org/trans/wp24/documents/inf-1e.pdf >. 
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v případě přepravy tahače s chladící jednotkou), maximální hmotnost jízdní soupravy 

nesmí přesáhnout 44 tun. 

Přeprava nebezpečných látek je na linkách Modalohr povolena, vyloučeny 

z přepravy jsou třídy nebezpečnosti 1 (výbušné látky), 2 (plyny), 5.2 (organické peroxidy) 

a 7 (radioaktivní látky) dle dohody ADR. 

3.2 Železniční vozy pro linky systému Modalohr 

Systém Modalohr používá k přepravě kamionů dvoučlánkové železniční vozy. 

Pro přepravu na linkách Modalohr se používají železniční vozy s označením Sdmrss. 

Stejně jako u vozů linek Ro-La se jedná o železniční vozy skupiny „S“ (podvozkové 

plošinové vozy zvláštní stavby). Malé písmeno „d“ označuje vozy, sloužící pro přepravu 

silničních vozidel. Písmeno „m“ označuje vozy s ložnou délkou 18-22 metrů, písmeno „r“ 

označuje dvoudílný článkový vůz a poslední písmena „ss“ značí maximální rychlost vozu 

120 km/h. Fotografie vozu se nachází v příloze č. 3 práce. Technické parametry 

železničních vozů jsou uvedeny v tabulce č. 9.
71

,
72

 

Tabulka 9 Technické parametry vozů Modalohr 

Typ vozu Koncový vůz Střední vůz 

Celková délka 33,87 metrů 32,94 metrů 

Hmotnost nenaloženého 

vozu 
41,4 tun 40,4 tun 

Maximální hmotnost 

naloženého vozu 

75,6 tun při rychlosti 

do 100 km/h; 66,6 tun 

při rychlosti do 120 km/h 

76,6 tun při rychlosti 

do 100 km/h; 67,6 tun 

při rychlosti do 120 km/h 

Maximální rychlost 120 km/h 

Výška vozu nad kolejnicí 230 mm 

Minimální poloměr 

oblouků 
150 metrů 

 Zdroj 
73

 

                                                 
71 BÁRTLOVÁ, Martina, SOUKUP, Lukáš. Systém Modalohr hledá nové cesty.Časopis Logistika [Online] [Citace: 4. 

květen 2013]13.5.2012, Praha : Ecomonia a.s., 2012. ISSN 1211-0957. Dostupné z: < http://logistika.ihned.cz/c1-

55772420-system-modalohr-hleda-nove-cesty>. 
72 KONINGS, J.: The future of intermodal freight transport: operations, design, and policy. Cheltenham: Edward Elgar 

Publishing, 2008, 343 p. ISBN 18-454-2238-4. 
73 LOHR GROUP, Modalohr . [Online] [Citace: 4. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.lohr.fr/combine_rail_route/modules/wfdownloads/visit.php?cid=3&lid=2>. 
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Obrázek 16 Modalohr, koncový vůz         

Zdroj 
74

 

 

 

Obrázek 17 Modalohr, střední vůz         

Zdroj 
75

 

3.3 Terminály Modalohr 

Systém Modalohr využívá k nakládce a vykládce kamionů následující tři typy 

terminálů, které se liší svou kapacitou a dobou nakládky a vykládky: 

 terminál 1. typu slouží pro nakládku a vykládku velkého množství vozidel 

najednou, kdy časy nakládky i vykládky jsou velmi nízké, tento typ 

terminálu je používán ve francouzském Aitonu; 

 terminál 2. a 3. typu je určený pro odbavení menšího počtu vozidel denně, 

vyžaduje i nižší investiční náklady a menší prostor pro výstavbu, střední 

část železničních vozů je při nakládce a vykládce vytočena křížem 

pod úhlem 45 stupňů. 

Parametry jednotlivých typů Modalohr terminálů popisuje tabulka č. 10. 

 

                                                 
74 LOHR GROUP, Modalohr . [Online] [Citace: 4. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.lohr.fr/combine_rail_route/modules/wfdownloads/visit.php?cid=3&lid=2>. 
75 LOHR GROUP, Modalohr . [Online] [Citace: 4. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.lohr.fr/combine_rail_route/modules/wfdownloads/visit.php?cid=3&lid=2>. 
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Tabulka 10 Typy terminálů Modalohr  

Typ 

terminálu 
Kapacita 

Počet odbavených 

vlaků 

Délka 

terminálu 

Šířka 

terminálu 

Typ 1 velká 1-2 vlaky za hodinu 800 metrů 57 metrů 

Typ 2 střední 1 vlak za 2 hodiny 200-400 metrů 31 metrů 

Typ 3 nízká 1-3 vlaky denně 120-200 metrů 20 metrů 

Zdroj 
76

 

3.4 Současný stav a budoucnost linek Modalohr  

Systém Modalohr byl poprvé představen veřejnosti v roce 2002. Od počátku roku 

2003 byla provozovaná první linka Modalohr mezi francouzskou obcí Aiton a italským 

Orbassanem (trasa dlouhá 170 km). Druhá provozovaná linka Modalohr zahájila provoz 

v roce 2007. Jedná se o spojení Francie s Lucemburskem, konkrétně obcí Perpignan (F) 

a Bettemburg (L). Oproti linkám Ro-La není systém Modalohr dotován ze státního 

rozpočtu vlád Francie ani Lucemburska (francouzská vláda poskytla pouze speciální dotaci 

na výstavbu terminálu v Perpignan). Trať měří 1045 km, operátorem je společnost Lorry 

Rail, využívaná je ale výhradně pro nedoprovázenou kombinovanou přepravu (přeprava 

samotných sedlových návěsů – především cisternových). Přeprava linkou Modalohr trvá 

na trase 13 hodin, což je výrazně kratší doba oproti silniční dopravě, pomocí které trvá 

přeprava 17 až 22 hodin. Denně jsou na trase vypravovány dva páry vlaků, v případě 

nepříznivých klimatických podmínek a problémech na pozemních komunikacích se jejich 

počet navyšuje až na pět párů.
77

,
78

 

Rozvoj a navyšování provozovaných linek systému Modalohr byl plánován velmi 

velkoryse. Zavedení linek systému Modalohr bylo plánováno v těchto zemích: 

a) Francie: po zprovoznění linky z Perpignanu v roce 2007 bylo plánováno 

vybudování nových Modalohr terminálů v Lille, Dijonu a Mairselle, 

a zprovoznění nových linek, které by spojovaly severní Francii 

se Španělskem a zeměmi Beneluxu; 

                                                 
76 BÁRTLOVÁ, Martina, SOUKUP, Lukáš. Systém Modalohr hledá nové cesty.Časopis Logistika [Online] 13.5.2012. 

Praha : Ecomonia a.s., 2012. ISSN 1211-0957. Dostupné z: < http://logistika.ihned.cz/c1-55772420-system-modalohr-

hleda-nove-cesty>. 
77 MODALOHR. Modalohr Dokumentation. [Online] [Citace: 22. únor 2013] Dostupné z: 

<http://www.modalohr.com/de.htm>. 
78 TOMAN, Pavel. Ro-La mezi Bettembourgem a Perpignanem v provozu. Dopravní noviny[Online] 46/2007. Praha: 

České dopravní vydavatelství, s.r.o. ISSN 1210-1141 [Online] [Citace: 2.květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.dnoviny.cz/zeleznicni-doprava/ro-la-mezi-bettembourgem-a-perpignanem-v-provozu-3>. 
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b) Lucembursko: terminál v Bettemburgu se měl stát výchozím terminálem 

pro spojení směr Německo, Itálie a Velká Británie, plánované bylo také 

spojení přes Polsko do Běloruska; 

c) Itálie: již vybudovaný terminál Orbassano měl sloužit k rozšíření linek 

Modalohr do Slovinska, Švýcarska a Rakouska, plánováno bylo také 

propojení středomořského přístavu Tierste s Německem a Francií; 

d) Německo: bylo plánováno spojení severoněmeckých přístavů Lübeck 

a Rostock s Francií, dále pak spojení do Polska, Maďarska a Španělska 

s terminálem v Regensburgu; 

e) Polsko: snahou bylo vybudovat spojení východní Evropy (Litva, 

Bělorusko) s Německem a dalšími západoevropskými zeměmi.
79

 

Zajímavostí je, že žádná linka Modalohr nebyla plánovaná přes Českou republiku. 

Grafické schéma plánovaných linek znázorňuje obrázek č. 18. 

 

Obrázek 18 Schéma plánovaných tratí Modalohr       

Zdroj 
80

 

  

                                                 
79 VALDMAN, Stanislav. Nové technologie vnitrokontinentálních přeprav. Časopis Silnice železnice. [Online] 

2.12.2011. [Citace: 24.únor 2013] ISSN 1803-8441. Dostupné z: < http://www.silnice-zeleznice.cz/clanek/nove-

technologie-vnitrokontinentalnich-preprav/>. 
80 MODALOHR. Modalohr Dokumentation. [Online] [Citace: 22. únor 2013.] Dostupné z: 

<http://www.modalohr.com/de.htm>. 
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APLIKAČNÍ ČÁST 

Cílem aplikační části práce je porovnání nákladů doprovázené kombinované 

přepravy a přímé silniční přepravy na dvou vybraných evropských relacích. 

Pomocí kalkulace nákladů budou vypočítány náklady na přepravu pouze pomocí silniční 

dopravy a ty budou porovnány s náklady při použití doprovázené kombinované přepravy 

(kombinace Ro-La a silniční dopravy).  

4 Kalkulace v silniční dopravě 

Kalkulace nákladů slouží ke sledování a řízení nákladů, k sestavení rozpočtu ve 

firmě nebo ke stanovení vnitropodnikových cen. Jedná se o písemný přehled složek 

nákladů, vztahujících se ke kalkulační jednici (výkon vymezený měřící jednotkou).
81

 

Náklady podniku, podnikajícího v dopravním oboru, tvoří peněžní částky, které tento 

podnik účelně vynaložil na zisk výnosů.
82

 V kalkulaci nákladů v silniční dopravě je 

obvykle kalkulační jednicí cena v Kč/km jízdy (případně Kč/1 h. jízdy). 

Kalkulace nákladů v silniční dopravě zahrnuje následující tři části: 

a) informační část zahrnuje základní údaje o předmětu kalkulace, tedy 

dopravním prostředku. Poskytuje informace o druhu vozidla, roku výroby, 

ceně pořízení, předpokládaném počtu ujetých kilometrů za sledované 

období, předpokládané době provozu vozidla, druhu paliva a rozměrů 

vozidla; 

b) kalkulační část zahrnuje jednotlivé položky pro kalkulační vzorec; 

c) cenová část zahrnuje konečnou kalkulaci ceny (rozdělení nákladů 

na náklady vztahující se k jízdnímu výkonu a na náklady kalkulované 

na hodinu provozu nákladního vozidla) a slouží jako podklad pro stanovení 

cen.
83

 

Pro kalkulaci nákladů v silniční nákladní dopravě se doporučuje použití 

následujícího kalkulačního vzorce, který může být dle potřeb dopravce upraven. 

                                                 
81 SYNEK, M.: Manažerská ekonomika. 4., akt. a rozš. vyd. Praha: Grada, 2007, 452 s. ISBN 978-80-247-1992-4. 
82 EISLER, J.: Podniky a podnikání v dopravě. Vyd. 1. V Praze: Vysoká škola ekonomická v Praze, 2000, 171 s. ISBN 

80-245-0111-2. 
83 SOUKUP, J.: Metodika cenových kalkulací v silniční dopravě. 1. vydání, Praha: MMATIS, 1991, 15 str., brožované 
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Tabulka 11 Kalkulace nákladů v silniční dopravě 

Položka kalkulace Náklady na kalkulační jednici 

Pohonné hmoty (palivo, oleje, aditiva)  

Pneumatiky   

Pořizovací cena vozidla (odpisy)  

Mzda osádky vozidla (mzda, diety, pojištění)  

Opravy a servisní kontroly vozidla  

Ostatní náklady (pojištění, silniční daň)  

Speciální poplatky (např. při přepravě nebezpečného 

zboží dle přepravy ADR) 

 

Mýto a poplatky za použití pozemních komunikací  

Zdroj 
84

 

4.1 Informační část kalkulace 

Přeprava zboží na vybraných evropských trasách bude realizovaná pomocí 

návěsové soupravy, složené z tahače MAN TGX 18.440 a návěsu Schwarzmüller SPA 3/E. 

Souprava je registrovaná v České republice, proto všechny položky kalkulace budou 

vypočítány pro Českou republiku (pojištění, silniční daň apod.). Technické parametry 

a další informace o návěsové soupravě uvádí informační část kalkulace.  

Tabulka 12 Informační část kalkulace pro tahač a návěs 

Typ tahače  MAN TGX 18.440 

Datum výroby, datum registrace vozidla 2011, 1.1.2012 

Pořizovací cena tahače 1 700 000 Kč 

Přepokládaný jízdní výkon (v letech) 9 let, celkem 1 080 000 km 

Průměrný roční jízdní výkon 120 000 km 

Objem motoru 10 500 cm
3
 

Výkon motoru 324 kW 

Druh paliva, spotřeba palivo 
nafta, 34,5 litrů/100 km, 

objem nádrže 2 x 480 litrů 

Emisní norma EURO 5 SCR       

                                                 
84 SOUKUP, J.: Metodika cenových kalkulací v silniční dopravě. 1. vydání, Praha: MMATIS, 1991, 15 str., brožované 
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Provozní hmotnost  7,5 tun 

Celková hmotnost 18 tun 

  

Typ návěsu Schwarzmüller SPA 3/E 

Datum výroby, datum registrace vozidla 2011, 1.1.2012 

Pořizovací cena návěsu 500 000 Kč 

Přepokládaný jízdní výkon (v letech) 9 let, celkem 1 080 000 km 

Průměrný roční jízdní výkon 120 000 km 

Provozní hmotnost 5,5 tun    

Užitečná hmotnost v České republice 

(v mezinárodní dopravě) 
29 tun (27 tun) 

  

Největší přípustná hmotnost jízdní soupravy 

v České republice (v mezinárodní dopravě) 
42 tun (40 tun) 

Zdroj 
85

 

 

Obrázek 19 Tahač MAN TGX 18.440, návěs Schwarzmüller SPA 3/E 

Zdroj 
86

,
87 

4.2 Kalkulační část kalkulace 

Pro účely aplikační části bude použita kalkulace, uvedená v předchozí kapitole, 

která bude mírně pozměněna a bude obsahovat níže detailně popsané kalkulační položky. 

                                                 
85 MAN. Commercial vehicles 2012, Trucks.[Online] [Citace: 2. květen 2013] Dostupné z: 

<http://iaa2012.mantruckandbus.com/en/truck-en/man-tgx-18-440-4x2-lls-u/>. 
86 MAN. Commercial vehicles 2012, Trucks.[Online] [Citace: 2. květen 2013] Dostupné z: 

<http://iaa2012.mantruckandbus.com/en/truck-en/man-tgx-18-440-4x2-lls-u/>. 
87 SCHWARZMÜLLER. 3-nápravový valníkový návěs. .[Online] [Citace: 25.květen 2013] Dostupné z: < 

http://www.schwarzmueller.com/cs/nova-vozidla/valnikova-vozidla/valnikove-navesy/3-napravovy-valnikovy-naves-

lehke-provedeni.html>. 
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a) Položka pořizovací cena návěsové soupravy zahrnuje cenu za pořízení 

tahače a návěsu, v obou případech vyrobených v roce 2011. Pořizovací 

cena tahače činí 1 700 000 Kč. Pořizovací cena návěsu činí 500 000 Kč.
88

 

Celková pořizovací cena návěsové soupravy činí 2 200 000 Kč. 

b) Pohonné hmoty tvoří velký podíl celkových nákladů na provoz silničního 

vozidla. Výpočet nákladů na pohonné hmoty je závislý na cenách 

pohonných hmot a na spotřebě návěsové soupravy. Průměrná spotřeba 

návěsové soupravy je 34,5 litru nafty / 100 km
89

, cena nafty v České 

republice k 20. květnu 2013 činí 34,91 Kč
90

 za 1 litr. 

c) Položka AdBlue zahrnuje náklady na spotřebu kapaliny AdBlue 

(registrovaný obchodní název). Jedná se o 32,5% roztok močoviny (diamid 

kyseliny uhličité, chemický vzorec CO(NH2)2), který je vstřikován 

do výfukových plynů a rozkládá oxidy dusíků (NOX) na neškodný dusík 

a vodní páru.
91

 Průměrná spotřeba návěsové soupravy je 2,6 litru AdBlue 

na 100 km
92

, cena v České republice činí 11 Kč za 1 litr. 

d) Výše nákladů na pneumatiky je závislá na jejich druhu, pořizovací ceně, 

rozměru, frekvenci používání a charakteru přepravy (podmínkách 

na silniční komunikaci). V kalkulaci jsou náklady na pneumatiky rozděleny 

na dvě části, jedna zahrnuje náklady na pořízení pneumatik pro tahač (které 

mají delší životnost než pneumatiky na návěs), druhá náklady 

na pneumatiky pro návěs. Pneumatiky na tahač mají životnost 180 000 km, 

pořizovací cena jedné pneumatiky činí 15 614 Kč (celkem 6 pneumatik 

na tahači, 2 pneumatiky na předních nápravách a zdvojené 2 páry 

pneumatik na zadní nápravě)
93
. Pneumatiky na návěs mají nižší životnost 

                                                 
88 TIPTRUCKER. [Online][Citace: 21. květen 2013] Dostupné z: <http://nakladni.tiptrucker.cz/tahac/man-tgx-18-440-

4x2-bls-prodej>. 
89 Srovnávací test tahačů aneb Boj o každý cent. Dopravní noviny [Online] 25/2009. Praha: České dopravní 

vydavatelství, s.r.o. ISSN 1210-1141 [Online] [Citace: 20.květen 2013] Dostupné z: < http://www.dnoviny.cz/silnicni-

doprava/srovnavaci-test-tahacu-aneb-boj-o-kazdy-cent-4106>. 
90 KURZY.CZ. Ceny benzínu a nafty. [Online][Citace: 21. květen 2013] Dostupné z: < 

http://www.kurzy.cz/komodity/benzin-nafta-cena/>. 
91 SHELL. Co je AdBlue ? [Online][Citace: 21. květen 2013] Dostupné z: <http://www.shell.cz/products-services/on-the-

road/card-services/trucks-and-coaches-tpkg/euroshell-card-offer/high-quality-fuels-for-your-business/adblue-from-

shell.html>. 
92 Srovnávací test tahačů aneb Boj o každý cent. Dopravní noviny [Online] 25/2009. Praha: České dopravní 

vydavatelství, s.r.o. ISSN 1210-1141 [Online] [Citace: 20.květen 2013] Dostupné z: < http://www.dnoviny.cz/silnicni-

doprava/srovnavaci-test-tahacu-aneb-boj-o-kazdy-cent-4106>. 
93 PNEUFLÍGR. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: < http://www.pneufligr.cz/nakladni-pneumatiky/13411-

315-70-r225-xza2-energy.html>. 
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(100 000 km) i nižší pořizovací cenu 9 253 Kč (celkem 6 pneumatik 

na návěsu).
94

 

e) Povinnost pojištění silničního vozidla (povinného ručení) vyplývá 

ze Zákona č. 168/1999 Sb., o pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou 

provozem vozidla, ve znění pozdějších předpisů. Povinný je majitel 

vozidla, který má povinnost provozované vozidlo dle zákona pojistit. Výše 

pojištění je závislá na druhu vozidla, stáří vozidla a počtu pojistných 

událostí v minulých letech. Dle výše ručení a nabídek jednotlivých 

pojišťoven se cena pojištění pohybuje v rozmezí 24 000-80 000 Kč 

(vypočítáno kalkulačkou povinného pojištění po zadání požadovaných 

údajů)
95
. V kalkulaci bude počítáno s cenou povinného ručení 55 000 Kč.  

f) Havarijní pojištění uzavírá majitel vozidla z důvodu krytí škod, 

způsobených krádeží, živelnými katastrofami apod. Roční cena havarijního 

pojištění pro návěsovou soupravu činí u České podnikatelské pojišťovny 

65 908 Kč (spoluúčast při pojistné události 3%, vypočítáno kalkulačkou 

havarijního pojištění po zadání požadovaných údajů).
96

  

g) Dle Zákona č. 16/1993 Sb., o dani silniční, ve znění pozdějších předpisů 

„jsou předmětem silniční daně silniční motorová vozidla a jejich přípojná 

vozidla registrovaná a provozovaná v České republice, jsou-li používána 

k podnikání nebo k jiné samostatné výdělečné činnosti. 

Základem daně je: 

 zdvihový objem motoru v cm
3 
u osobních

 
automobilů s výjimkou 

osobních automobilů na elektrický pohon, 

 součet největších povolených hmotností na nápravy v tunách 

a počet náprav u návěsů, 

 největší povolená hmotnost v tunách a počet náprav u ostatních 

vozidel (tj. nákladních automobilů, přívěsů, autobusů aj.).“ 

Sazba daně je o 48 % nižší pro vozidla, které byla poprvé registrovaná 

před méně než 36 měsíci. Pro kalkulovanou návěsovou soupravu činí 

                                                 
94 PNEUFLÍGR. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: <http://www.pneufligr.cz/nakladni-protektory-za-

tepla/21518-385-65-r-225-xta2-en.html>. 
95 Srovnání nabídek povinného ručení. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.mpojisteni.cz/poj.aspx>. 
96 ČESKÁ PODNIKATELSKÁ POJIŠŤOVNA. On-line kalkulačka havarijního pojištění.[Online] [Citace: 20. květen 

2013] Dostupné z: <http://www.cpp.cz/vypocty-on-line~pojisteni-

vozidel/stranka.aspx?KategorieID=41&CmsObjektID=0>. 
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silniční daň pro rok 2013 celkem 51 000 Kč (z toho 27 300 Kč za návěs 

se  třemi nápravami a největší povolenou hmotností na nápravy 24 tun 

a 23 700 Kč za tahač se dvěma nápravami a největší povolenou hmotností 

18 tun). Výše silniční daně po slevě 48 % činí 26 520 Kč. Při výpočtu není 

uvažováno využívání kamionu v kombinované přepravě, na níž se vztahují 

slevy dle § 12 zákona. Sazby daně pro rok 2013 pro všechny kategorie 

nákladních vozidel lze nalézt v tabulce v příloze č. 1.
97

    

h) Náklady na řidiče se skládají z několika částí celkové mzdy. Průměrná 

hrubá mzda řidiče návěsové soupravy v roce 2012 činila dle statistik 

Ministerstva práce a sociálních věcí 18 746 Kč.
98

 Pro dopravce představuje 

tato hrubá mzda náklady ve výší 25 121 Kč (vypočítáno kalkulačkou čisté 

mzdy po zadání požadovaných údajů).
99

 Kalkulační jednice je v případě 

nákladů na řidiče jedna hodina práce. Předpokládaná měsíční pracovní 

doba řidiče návěsové soupravy je 192 hodin (průměrná týdenní pracovní 

doba řidiče je 48 hodin dle Směrnice 2002/15/ES, Článek 4
100

). 

i) Položka diety zahrnuje kompenzaci stravovacích výdajů řidiče 

při zahraniční služební cestě, kterou je zaměstnavatel povinen vyplácet 

zaměstnanci. Výše denní sazby diety se liší dle konkrétní země 

a každoročně je vyhlašuje Ministerstvo financí (pro rok 2013 vyhláškou 

č. 392/2012 Sb.). Plná sazba diety je vyplacena zaměstnanci, pokud v cizí 

zemi stráví 12-24 hodin. Při kratším pobytu v zahraničí jsou diety 

vypláceny pouze částečně. Při pobytu, trvajícím 1-6 hodin, je vyplaceno 

25 % denní sazby. Při pobytu, trvajícím 6-12 hodin, je vyplaceno 50 % 

denní sazby. Při pobytu v zahraničí, trvající méně než jednu hodinu, nemá 

zaměstnanec na stravné nárok.
101

 Povinnost vyplácet zaměstnanci stravné 

na tuzemské služební cestě pro zaměstnance v soukromém sektoru 

stanovuje § 163 odst. 1 Zákoníku práce (Zákon č. 262/2006 Sb., zákoník 

                                                 
97 Zákon č. 16/1993 Sb., o dani silniční, ve znění pozdějších předpisů 
98 MINISTERSTVO PRÁCE A SOCIÁLNICH VĚCÍ. Informační systém o průměrném výdělku. [Online] [Citace: 20. 

květen 2013] Dostupné z: < http://www.mpsv.cz/files/clanky/14949/ISPV_124_MZS.pdf>. 

99 PENÍZE.CZ. Výpočet čisté mzdy 2013. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: < 

http://www.penize.cz/kalkulacky/vypocet-ciste-mzdy#mzda2013>. 
100

 SMĚRNICE EVROPSKÉHO PARLAMENTU A RADY 2002/15/ES, o úpravě pracovní doby osob vykonávajících 

mobilní činnosti v silniční dopravě 
101 MĚŠEC.CZ. Stravné v zahraničí. [Online] [Citace: 25. květen 2013] Dostupné z: <http://www.mesec.cz/mzdy-a-

duchod/mzda-a-plat/pruvodce/stravne-v-zahranici/>. 
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práce, ve znění pozdějších předpisů). Vyhláškou č. 472/2012 Sb. byly 

stanoveny sazby stravného pro tuzemské služební cesty pro rok 2013. 

Dle celkové doby strávené na služební cestě je zaměstnanci vyplaceno 

66 Kč (při služební cestě trvající 5-12 hodin) až 157 Kč (při služební cestě 

trvající déle než 12 hodin). Při tuzemské služební cestě, trvající méně 

než pět hodin nemá zaměstnanec na stravné nárok.
102

  

j) Poslední složkou celkové mzdy řidiče je sazba za ujetý kilometr. 

Je vyplácena pouze za úseky, které řidič aktivně řídí (nevyplácí se při jízdě 

na Ro-La). Každý dopravce stanovuje tuto sazbu individuálně, obvykle 

se pohybuje v rozmezí 1-2 Kč za ujetý kilometr. Pro účely práce se uvažuje 

sazba 1,5 Kč/1 km.   

k) Položka servisní prohlídky zahrnuje náklady na servis a opravy vozidla, 

včetně doplnění olejů a mazadel. Cena servisních prohlídek činí měsíčně 

9 800 Kč.
103

 

l) Položka mýto a silniční poplatky zahrnuje poplatky za použití silniční 

infrastruktury. Ceny se v jednotlivých zemích liší, proto budou jejich výše 

uvedeny dle konkrétní sledované relace.  

Zákon č. 111/1994 Sb., §33, o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisů, 

ukládá silničnímu dopravci při provozování mezinárodní nákladní dopravy vlastnit 

povolení pro cesty do zahraniční tzv. Eurolicenci. Vydává ji odbor dopravy v místě 

registrace vozidla. Její cena je pro dopravce 1000 Kč, pro každý další opis 200 Kč. 

Opis Eurolicence musí být umístěn v každém vozidle, které slouží k mezinárodní přepravě 

zboží. Cena 200 Kč za opis Eurolicence není zahrnuta v kalkulaci, protože představuje 

minimální částku a neovlivní výslednou sumu kalkulace. 

                                                 
102 Vyhláška č. 472/2012 Sb. z 19. prosince 2012, o změně sazby základní náhrady za používání silničních motorových 

vozidel a stravného a o stanovení průměrné ceny pohonných hmot pro účely poskytování cestovních náhrad 
103 Srovnávací test tahačů aneb Boj o každý cent. Dopravní noviny [Online] 25/2009. Praha: České dopravní 

vydavatelství, s.r.o. ISSN 1210-1141 [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: < http://www.dnoviny.cz/silnicni-

doprava/srovnavaci-test-tahacu-aneb-boj-o-kazdy-cent-4106>. 
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Tabulka 13 Kalkulace silniční dopravy 

Kalkulační položka Cena za položku Výpočet 

Cena 

za kalkulační 

jednici 

Pořizovací cena, při životnosti 

návěsové soupravy 1 080 000 km 

a ročním využití 120 000 km 

2 200 000 Kč 
2 200 000/ 

1 080 000 
2,04 Kč/km 

Pohonné hmoty 

spotřeba 34,5 l 

/100 km 

cena 34,91 Kč/l 

(34,5 / 100) 

x 34,91 
12,04 Kč/km 

AdBlue 

spotřeba 2,6 l 

/100 km 

cena 11 Kč/l 

(2,6 / 100) 

x 11 
0,29 Kč/km 

Pneumatiky tahač, při životnosti 

180 000 km, 6 ks 
15 614 Kč 

(15 614 / 

180 000) x 

6 

0,52 Kč/km 

Pneumatiky návěs, při životnosti 

100 000 km, 6 ks 
9 253 Kč 

(9 253 / 

100 000) x 

6 

0,54 Kč/km 

Povinné ručení návěsové soupravy 

ročně 
55 000 Kč 

55 000 / 

120 000 
0,46 Kč/km 

Havarijní pojištění návěsové 

soupravy ročně 
65 908 Kč 

65 908 / 

120 000 
0,55 Kč/km 

Silniční daň 26 520 Kč 
26 520 / 

120 000 
0,22 Kč/km 

Mzda řidiče 25 121 Kč 
25 121 / 

192 
130,84 Kč/hod. 

Diety dle konkrétní relace 

Sazba za ujetý kilometr   1,5 Kč/km 

Servisní prohlídky ročně 117 600 Kč 
117 600 / 

120 000 
0,98 Kč/km 

Mýto a silniční poplatky dle konkrétní relace 

Zdroj autorka 
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5 Praha-Pécs 

První vybranou evropskou relací je Praha-Pécs. Na této trase budou porovnány 

náklady při použití pouze silniční dopravy s náklady při použití silniční dopravy 

a doprovázené kombinované přepravy. Trasa při použití pouze silniční dopravy je 

vyznačena na mapě modrou linkou a liší se od trasy při využití silniční dopravy 

a doprovázené kombinované přepravy, která je vyznačena červenou linkou.  

 

Obrázek 20 Porovnání tras na relaci Praha-Pécs       

Zdroj 
104

 

5.1 Trasa Praha-Pécs při využití silniční dopravy 

Kapitola popisuje kalkulaci nákladů na trase Praha-Pécs při použití silniční dopravy. 

Nakládka zboží bude provedena v Praze (distribuční centrum společnosti Geis CZ 

v Modleticích 128
105

) a vykládka zboží v maďarském městě Pécs (areál firmy ForAd 

Automobil Logistic Kft., Pécs), trasa měří celkem 732 km. K jízdě bude použita výše 

popsaná návěsová souprava, která je naložena nákladem, vážícím 15 tun. Průjezd všemi 

                                                 
104 GOOGLE MAPS. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: <http://maps.google.cz/maps?hl=cs&tab=wl>. 
105 GEIS. Kontakt-Paletové přepravy [Online] [Citace: 26. květen 2013] Dostupné z: <http://www.geis-

group.cz/cz/Kontakt>. 
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zeměmi je předpokládán průměrnou rychlostí 75 km/h (většina trasy vede po dálnicích 

či rychlostních komunikacích). 

Naložená návěsová souprava vyjede z distribučního centra HAVI Geis CZ 

v Modleticích ve středu 1. května 2013 v 2:45 hod. Po 4,5 hodinách jízdy je řidič povinen 

dle nařízení ES č. 561/2006
106

 vykonat povinnou přestávku v délce 45 minut. Po povinné 

přestávce může pokračovat v jízdě 4,5 hodiny do maďarského města Bátaszék. 

Dle nařízení ES č. 561/2006 je nutné po 9 hodinách řízení vykonat denní dobu odpočinku 

(DDO) v délce 11 hodin (nebo zkrácenou DDO v délce 9 hodin). Vzhledem ke krátké 

vzdálenosti do cílového místa vykládky je možné využít prodloužené denní doby řízení 

(2x týdně lze dobu řízení prodloužit z 9 hodin na 10 hodin jízdy). Řidič proto vykoná ve 

městě Bátaszék pouze 45 minut povinnou přestávku a může pokračovat v jízdě do cílové 

destinace (Pécs, ForAd Automobil Logistic Kft.), kde může dojít v 14:00 hod. k vykládce 

zboží. Doba jízdy nepřekročí 10 hodin a po vyložení zboží je řidič povinen vykonat denní 

dobu odpočinku (9 nebo 11 hodin). Přesný plán trasy a vzdálenosti jednotlivých úseků 

popisuje tabulka č. 14. 

Tabulka 14 Plán trasy na relaci Praha-Pécs při použití silniční dopravy 

Datum Místo Čas 
Doba 

trvání  
Činnost 

Vzdálenost, 

poznámka 

1.5.2013 Praha 

Modletice 

nakládka 

2:45 3 hod. 

20 min. 
řízení 

248 km 

hraniční přechod 

CZ-SK 
Lanžhot  6:05 

Lanžhot 6:05 
1 hod. 

10 min. 
řízení 

88 km 

hraniční přechod 

SK-H 
Rajka 7:15 

Rajka 7:15-8:00 45 min. 
povinná 

přestávka 
 

Rajka 8:00 4 hod. 

20 min. 
řízení 326 km 

Bátaszék 12:20 

Bátaszék 12:20-13:05 45 min. 
povinná 

přestávka 
 

                                                 
106 Nařízení ES č. 561/2006 o harmonizaci některých předpisů v sociální oblasti týkajících se silniční dopravy 



56 

 

Datum Místo Čas 
Doba 

trvání  
Činnost 

Vzdálenost, 

poznámka 

Bátaszék 13:05 
55 min. řízení 70 km 

Pécs 14:00 

Pécs  

vykládka 
14:00   celkem 732 km 

Zdroj autorka 

Položky kalkulace odpovídají kalkulačním položkám, uvedeným v kalkulaci 

silniční dopravy v kapitole 4.2. Náklady na jednotlivé položky jsou vypočítány dle nákladů 

na kalkulační jednici a vynásobené délkou trasy. Pouze dvě položky kalkulace jsou přímo 

ovlivněny konkrétní trasou, jedná se o diety řidiče a mýto a silniční poplatky. Diety řidič 

bude čerpat ve dvou zemích, na Slovensku a v Maďarsku. Na Slovensku i v Maďarsku 

stráví řidič pouze 1-6 hodin a proto mu bude vyplaceno 25 % denní sazby stravného. Denní 

sazba stravného pro Slovensko i Maďarsko činí 35 €. Obě sazby budou dle aktuálního 

devizového kurzu, vyhlášeného Českou národní bankou, přepočítány na české koruny. 

Aktuální devizový kurz k 20. květnu 2013 činí 26,12 Kč za 1 Euro (1 €).
107

 Stravné za úsek 

trasy vedoucí Českou republikou nebude řidiči vyplaceno. Průjezd Českou republikou 

netrvá déle než pět hodin, proto řidič nemá nárok na vyplacení stravného.  

Další položkou, přímo závislou na trase jízdy, je mýto a silniční poplatky. Výše 

mýta byla vypočítaná dle konkrétní trasy jízdy pomocí mýtných kalkulaček na webových 

stránkách provozovatelů mýtných systémů v jednotlivých zemích. V České republice 

a na Slovensku je výše mýta vypočítána dle ujeté vzdálenosti po dálnicích, rychlostních 

silnicích a vybraných úsecích silnic I. třídy a dle kategorie silničního vozidla (emisní 

normy EURO a počet náprav). Pro Českou republiku činí mýto 969,44 Kč
108

, 

pro Slovensko 19,55 €
109

. V Maďarsku je mýto vybíráno pomocí elektronických kupónů. 

Jejich cena se liší dle hmotnosti silničního vozidla (celkem čtyři kategorie), elektronický 

kupón lze zakoupit ve více variantách dle počtu dní platnosti. Jednodenní elektronický 

                                                 
107 ČESKÁ NÁRODNÍ BANKA. Kurzy devizového trhu. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.cnb.cz/cs/financni_trhy/devizovy_trh/kurzy_devizoveho_trhu/denni_kurz.jsp>.  
108 MÝTO.CZ. Mýtný kalkulátor. [Online] [Citace: 27. květen 2013] Dostupné z: 

<http://188.65.73.179/tc/Default.aspx?AspxAutoDetectCookieSupport=1>.  
109 EMYTO.SK. Kalkulator mýta. [Online] [Citace: 27. květen 2013] Dostupné z: 

<https://www.emyto.sk/web/guest/toll/calculator>. 
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kupón pro vozidla kategorie D4 (vozidla s hmotností vyšší než 12 tun) stojí 3 375 HUF 

(maďarských forintů).
110

 Aktuální devizový kurz k 20. květnu 2013 činí 0,09 Kč/1 HUF.
111

 

Mzda řidiče je vypočítaná za dobu, kterou řidič stráví na cestě, od nakládky zboží 

do jeho vykládky. 

Tabulka 15 Kalkulace nákladů na trase Praha-Pécs při použití silniční dopravy 

Položka kalkulace Výpočet 
Cena na relaci 

Praha-Pécs 

Pořizovací cena návěsové soupravy 2,04 x 732 1 493,28 Kč 

Pohonné hmoty 12,04 x 732 8 813,28 Kč 

AdBlue 0,29 x 732 212,28 Kč 

Pneumatiky tahač 0,52 x 732 380,64 Kč 

Pneumatiky návěs 0,54 x 732 395,28 Kč 

Povinné ručení návěsové soupravy 0,46 x 732 336,72 Kč 

Havarijní pojištění návěsové soupravy 0,55 x 732 402,6 Kč 

Silniční daň 0,22 x 732 161,04 Kč 

Mzda řidiče 130,84 x 11,5 1 504,66 Kč 

Diety   

Maďarsko  
(0,25 x 35) x 

26,12 
228,55 Kč 

Slovensko 
(0,25 x 35) x 

26,12 
228,55 Kč 

Sazba za ujetý kilometr 1,5 x 732 1 098 Kč 

Náklady na servis a opravy, vč. olejů a 

provozních kapalin 
0,98 x 732 717,36 Kč 

Mýto a silniční poplatky   

Česká republika  969,44 Kč 

Slovensko 19,55 x 26,12 510,65 Kč 

                                                 
110 ÁLLAMI AUTÓPÁLYA. Pricing 2013. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.motorway.hu/Toll-tariffs/Pricing-2013/>. 
111 ČESKÁ NÁRODNÍ BANKA. Kurzy devizového trhu. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.cnb.cz/cs/financni_trhy/devizovy_trh/kurzy_devizoveho_trhu/denni_kurz.jsp>. 
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Položka kalkulace Výpočet 
Cena na relaci 

Praha-Pécs 

Maďarsko 3 375 x 0,09 303,75 Kč 

SUMA nákladů celkem  17 756,08 Kč 

Náklady na 1 km 17 756,08 / 732  24,26 Kč/1 km 

Zdroj autorka 

Celková suma nákladů na trase Praha-Pécs při použití silniční dopravy činí 

17 756,08 Kč. Náklady na přepravu činí 24,26 Kč za 1 kilometr. Nejvyšší položku nákladů 

v kalkulaci tvoří náklady na pohonné hmoty (48 % nákladů), dále celková mzda řidiče 

(18 %) a mýto a silniční poplatky (10 %). Podíl jednotlivých položek kalkulace 

na celkových nákladech přepravy ilustruje graf na obrázku č. 21. 

 

Obrázek 21 Podíl položek kalkulace na celkových nákladech; trasa Praha-Pécs; silniční doprava   

Zdroj autorka 
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5.2 Trasa Praha-Pécs při využití linky Ro-La a silniční dopravy 

Kapitola popisuje kalkulaci nákladů na trase Praha-Pécs při použití linky Ro-La 

a silniční dopravy. Na rozdíl od předchozí kapitoly se trasa liší, pro přepravu 

přes Rakousko a Slovinsko bude použita oproti silniční dopravě doprovázená kombinovaná 

přeprava, konkrétně linka Ro-La rakouské společnosti Rail Cargo Austria AG, spojující 

města Wels (A) a Maribor (SLO). 

Nakládka zboží bude opět provedena v Praze Modleticích (distribuční centrum 

společnosti Geis CZ v Modleticích 128) a vykládka zboží v maďarském městě Pécs 

(areál firmy ForAd Automobil Logistic Kft., Pécs), trasa měří celkem 804 km. K jízdě 

bude použita výše popsaná návěsová souprava, která bude naložena nákladem o hmotnosti 

15 tun. Průjezd všech silničních úseků je předpokládán průměrnou rychlostí 75 km/h. 

Naložená návěsová souprava vyjede z distribučního centra společnosti Geis CZ 

v Modleticích 128 ve středu 1. května 2013 v 2:45 hod. Po 3 hodinách a 25 minutách jízdy 

přijede do terminálu v rakouském městě Wels, kde dojde k najetí návěsové soupravy 

na železniční vozy vlaku Ro-La. Návěsová souprava bude přepravena vlakem Ro-La 

č. 41441, který vyjíždí z terminálu Wels v  6:15 hod. a do cílového terminálu Maribor 

dojede v 15:40 hod.
112

 Řidič bude doprovázet soupravu v osobním lehátkovém železničním 

vozu a čas strávený jízdou (9 hodin 25 minut) může využít jako zkrácenou denní dobu 

odpočinku. Po vyjetí návěsové soupravy z vlaku Ro-La v cílovém terminálu Maribor může 

řidič ihned pokračovat v jízdě do cílové destinace Pécs (areál firmy ForAd Automobil 

Logistic Kft.), kde může dojít v pondělí v 19:25 hod. k vykládce naloženého zboží. Přesný 

plán trasy a vzdálenosti jednotlivých úseků popisuje tabulka č. 16. 

Tabulka 16 Plán trasy na relaci Praha-Pécs při použití Ro-La a silniční dopravy  

Datum Místo Čas 
Doba 

trvání 
Činnost 

Vzdálenost, 

poznámka 

1.5.2013 Praha 

Modletice 

nakládka 

2:45 2 hod. 

15 min. 
řízení 

171 km 

hraniční přechod 

CZ-A 
Dolní Dvořiště 5:00 

Dolní Dvořiště 5:00 1 hod. řízení 89 km 

                                                 
112  RAIL CARGO AUSTRIA AG. Rail Cargo Austria AG Fahrpläne und Preise. [Online][Citace: 28. květen 2013] 

Dostupné z: < http://www.rola.at/>. 
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Datum Místo Čas 
Doba 

trvání 
Činnost 

Vzdálenost, 

poznámka 

Wels 6:15 10 min. 

Wels 6:15   nakládka na Ro-La 

Wels 6:15 

9 hod. 

25 min. 
DDO 

260 km 

přeprava návěsové 

soupravy pomocí 

vlaku Ro-La 

Maribor 15:40 

Maribor 15:40 
1 hod. 

10 min. 
řízení 

90 km 

hraniční přechod 

SLO-H 
Pince 16:50 

Pince 16:50 2 hod. 

35 min. 
řízení 194 km 

Pécs 19:25 

Pécs 

vykládka 
19:25   celkem 804 km 

Zdroj autorka 

Kalkulace nákladů opět odpovídá kalkulaci silniční dopravy z kapitoly 4.2. 

Většina  položek kalkulace je vypočítána pouze pro úsek, kdy bude přeprava realizovaná 

pomocí silniční dopravy. Tento úsek měří 544 km. Stejně jako v minulé kapitole lze nalézt 

v kalkulaci položky, která závisí na vybrané trase. Jedná se o diety řidiče a mýto a silniční 

poplatky. Navíc je v kalkulaci započítaná cena za přepravu pomocí linky Ro-La (420 €, 

viz ceny v tabulce č. 8). 

Diety řidič bude čerpat ve třech zemích, v Rakousku, Slovinsku a Maďarsku. 

Ve všech zemích stráví řidič pouze 1-6 hodin, bude mu proto vyplaceno 25 % denní sazby 

stravného. Denní sazba stravného pro Rakousko činí 45 €, pro Slovinsko a Maďarsko 35 €. 

Obě sazby budou opět dle aktuálního devizového kurzu, vyhlášeného Českou národní 

bankou, přepočítány na české koruny. 

Další položkou, přímo závislou na trase jízdy, je mýto a silniční poplatky. 

V Rakousku je výše mýta vypočítaná dle ujeté vzdálenosti po dálnicích (a vybraných 

úsecích silnic) a dle kategorie silničního vozidla (emisní normy EURO a počet náprav). 
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Pro Českou republiku činí mýto 147 Kč
113

, pro Rakousko 23,14 €
114

. Ve Slovinsku je mýto 

vybíráno na vybraných úsecích dálnic a silnic mezinárodního významu a jeho výše je 

vypočtena dle kategorie silničního vozidla (emisní normy EURO a počet náprav). 

Výše mýta na území Slovinska činí 22,90 €
115

. V Maďarsku je mýto vybíráno pomocí 

elektronických kupónů, jednodenní elektronický kupón pro vozidla kategorie D4 (vozidla 

s hmotností vyšší než 12 tun) stojí 3 375 HUF (maďarských forintů).
116

 Aktuální devizový 

kurz k 20. květnu 2013 činí 0,09 Kč/1 HUF.
117

 

Mzda řidiče je vypočítaná za dobu, kterou řidič stráví na cestě od nakládky zboží 

do jeho vykládky. 

Tabulka 17 Kalkulace nákladů na relaci Praha-Pécs při použití Ro-La a silniční dopravy 

Položka kalkulace Výpočet 
Cena na relaci 

Praha-Pécs 

Pořizovací cena návěsové 

soupravy 
2,04 x 544 1 109,76 Kč 

Pohonné hmoty 12,04 x 544 6 549,76 Kč 

AdBlue 0,29 x 544 157,76 Kč 

Pneumatiky tahač 0,52 x 544 282,88 Kč 

Pneumatiky návěs 0,54 x 544 293,76 Kč 

Povinné ručení návěsové 

soupravy 
0,46 x 544 250,24 Kč 

Havarijní pojištění návěsové 

soupravy 
0,55 x 544 299,2 Kč 

Silniční daň 0,22 x 544 119,68 Kč 

Mzda řidiče 130,84 x 17 2 224,28 Kč 

Diety    

Rakousko (0,25 x 45) x 26,12 293,85 Kč 

                                                 
113 MÝTO.CZ. Mýtný kalkulátor. [Online] [Citace: 27. květen 2013] Dostupné z: 

<http://188.65.73.179/tc/Default.aspx?AspxAutoDetectCookieSupport=1>.  
114GO.MAUT. Mautkalkulator. [Online] [Citace: 27. květen 2013] Dostupné z: 

<http://customer.map24.com/epp/index2.php?language=DE>. 
115 DARS. Tolls and distances between toll stations [Online] [Citace: 27. květen 2013] Dostupné z: 

<https://www.dars.si/Vsebina/Cestnine.aspx?id_menu=210#f>. 
116 ÁLLAMI AUTÓPÁLYA. Pricing 2013. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.motorway.hu/Toll-tariffs/Pricing-2013/>. 
117 ČESKÁ NÁRODNÍ BANKA. Kurzy devizového trhu. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.cnb.cz/cs/financni_trhy/devizovy_trh/kurzy_devizoveho_trhu/denni_kurz.jsp>. 
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Položka kalkulace Výpočet 
Cena na relaci 

Praha-Pécs 

Slovinsko (0,25 x 35) x 26,12 228,55 Kč 

Maďarsko (0,25 x 35) x 26,12 228,55 Kč 

Sazba za ujetý kilometr 1,5 x 544 816 Kč 

Náklady na servis a opravy, 

vč. olejů a provozních 

kapalin 

0,98 x 544 533,12 Kč 

Mýto a silniční poplatky   

Česká republika  147 Kč 

Rakousko 23,14 x 26,12 604,42 Kč 

Slovinsko 22,90 x 26,12 598,15 Kč 

Maďarsko 3 375 x 0,09 303,75 Kč 

Cena za použití Ro-La 420 x 26,12 10 970,4 Kč 

SUMA nákladů celkem   26 011,11 Kč 

Náklady na 1 km 26 011,11 / 804 32,35 Kč/1 km 

Zdroj autorka 

Celková suma nákladů na trase Praha-Pécs při použití Ro-La a silniční dopravy činí 

26 011,11 Kč. Náklady na přepravu činí 32,35 Kč za 1 kilometr. Nejvyšší položku nákladů 

v kalkulaci tvoří cena za použití linky Ro-La (41 % nákladů), dále pohonné hmoty (25 %) 

a celková mzda řidiče (15 %). Podíl jednotlivých položek kalkulace na celkových 

nákladech ilustruje graf na obrázku č. 22. 
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Obrázek 22 Podíl položek kalkulace na celkových nákladech; trasa Praha-Pécs; Ro-La a silniční doprava 

Zdroj autorka 

5.3 Porovnání nákladů kombinované a silniční dopravy na trase Praha-Pécs 

Porovnání ekonomické výhodnosti obou variant přepravy ukazuje, že je 

pro dopravce, resp. pro zákazníka, výhodnější využití přímé silniční dopravy. 

Oproti kombinované přepravě jsou náklady na přepravu zboží pomocí silniční dopravy 

o 8 255,03 Kč nižší (cena přepravy na 1 km o 8,09 Kč nižší). Navíc je přeprava pomocí 

silniční dopravy o 5,5 hodiny rychlejší. Je proto otázkou, co by mohlo motivovat silničního 

dopravce k použití doprovázené kombinované přepravy. Dopravce může k využití linek 

Ro-La (doprovázené kombinované přepravy) motivovat ekologičnost dopravy, což může 

využít k vlastní propagaci v marketingových materiálech firmy. Dalším důvodem 

pro použití linky Ro-La k přepravě mohou být nepříznivé povětrnostní a klimatické 

podmínky, či možnost nepřerušené přepravy i během zákazu jízd kamionů. Železniční 

doprava oproti silniční dopravě slouží k bezpečné a spolehlivé přepravě i v nepříznivých 
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klimatických a povětrnostních podmínkách, především pak v zimních měsících, kdy bývají 

pozemní komunikace obtížně sjízdné. Vlaky Ro-La mohou sloužit také k přepravě 

na úsecích, ve kterých není silniční infrastruktura příliš vhodná pro nákladní dopravu 

(východoevropské země) nebo zde silniční spojení není vůbec možné. Porovnání nákladů, 

vzdáleností a času obou variant přepravy shrnuje tabulka č. 18. 

Tabulka 18 Porovnání variant přepravy na trase Praha-Pécs 

Praha-Pécs 
délka 

trasy 

celkový 

čas 

celkové 

náklady 

náklady na 

1 kilometr 

silniční doprava 732 km 11,5 hodin 17 756,08 Kč 24,26 Kč/1 km 

Ro-La a silniční 

doprava 
804 km 17 hodin 26 011,11 Kč 32,35 Kč/1 km 

Zdroj autorka 
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6 Modena-Strasbourg 

Druhou vybranou evropskou relací je trasa Modena-Strasbourg. Na této trase budou 

opět porovnány náklady při použití pouze silniční dopravy s náklady při použití silniční 

dopravy a doprovázené kombinované přepravy. Trasa při použití pouze silniční dopravy je 

vyznačena na mapě modrou linkou a liší se od trasy při využití silniční dopravy 

a doprovázené kombinované přepravy, která je vyznačena červenou linkou. 

 

Obrázek 23 Porovnání tras na relaci Modena-Strasbourg      

Zdroj 
118

   

6.1 Trasa Modena-Strasbourg při využití silniční dopravy 

Kapitola popisuje kalkulaci nákladů na trase Modena-Strasbourg při použití silniční 

dopravy. 

Nakládka zboží bude provedena v italském městě Modena (distribuční centrum 

společnosti HAVI Logistics s.r.l., Modena
119

) a vykládka zboží ve francouzském městě 

                                                 
118 GOOGLE MAPS. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: <http://maps.google.cz/maps?hl=cs&tab=wl>.  
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Strasbourg (logistický areál GEFCO, 18, Rue du Rheinfeld), trasa měří celkem 692 km. 

K jízdě bude použita výše popsaná návěsová souprava, která je naložena nákladem, 

vážícím 15 tun. Průjezd všemi zeměmi je předpokládán průměrnou rychlostí 75 km/h. 

Naložená návěsová souprava (15 tun nákladu) vyjede z distribučního centra HAVI 

Logistics s.r.l. Modena ve středu 1. května 2013 v 11:00 hod. Po 4,5 hodinách jízdy (obec 

Biasca ve Švýcarsku) je řidič povinen vykonat povinnou přestávku v délce 45 minut. 

Po povinné přestávce může pokračovat v jízdě další 4,5 hodiny do francouzského města 

Barr. Dle nařízení ES č. 561/2006 je nutné po devíti hodinách řízení vykonat denní dobu 

odpočinku (DDO) v délce 11 hodin (nebo zkrácenou DDO v délce 9 hodin). Vzhledem 

ke krátké vzdálenosti do cílového místa vykládky je stejně jako v předchozím případě 

vhodné využít prodloužené denní doby řízení (2 x týdně lze dobu řízení prodloužit 

z 9 hodin na 10 hodin jízdy). Řidič vykoná ve městě Barr pouze 45 minut povinnou 

přestávku a může pokračovat v jízdě do cílové destinace (Strasbourg, logistický areál 

GEFCO, 18, Rue du Rheinfeld), kde dojde v pondělí v 19:30 hod. k vykládce zboží 

(vykládku lze provádět i ve večerních hodinách). Doba jízdy nepřekročí 10 hodin 

a po vyložení zboží je řidič povinen vykonat denní dobu odpočinku (9 nebo 11 hodin). 

Přesný plán trasy a vzdálenosti jednotlivých úseků popisuje tabulka č. 19. 

Tabulka 19 Plán trasy na relaci Modena-Strasbourg při použití silniční dopravy 

Datum Místo Čas Doba trvání Činnost 
Vzdálenost, 

poznámka 

1.5.2013 Modena 

nakládka 
9:00 3 hod.  

5 min. 
řízení 

229 km 

hraniční přechod  

I-CH Chiasso 12:05 

Chiasso 12:05 1 hod.  

5 min. 
řízení 80 km 

Biasca 13:10 

Biasca 13:10-13:55 45 min. 
povinná 

přestávka 
 

Biasca 13:55 
2 hod. 

55 min. 
řízení 

216 km 

hraniční přechod 

CH-F 
Basel 16:50 

Basel 16:50 1 hod. řízení 107 km 

                                                                                                                                                    
119 HAVILOG. Distribution Centre in Italy. 1141 [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: < 

http://www.havilog.com/EU/Content/TOPNavigation/Company/_ContactDetail.asp?centerID=437&land_ID=39>.  
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Datum Místo Čas Doba trvání Činnost 
Vzdálenost, 

poznámka 

Barr 18:15 25 min. 

Barr 18:15-19:00 45 min. 
povinná 

přestávka 
 

 Barr 19:00 
30 min. řízení 40 km 

Strasbourg 19:30 

Strasbourg 

vykládka 
19:30   celkem 672 km 

Zdroj autorka 

Položky kalkulace odpovídají kalkulačním položkám, uvedeným v kalkulaci 

silniční dopravy v kapitole 4.2. Náklady na jednotlivé položky jsou vypočítány dle nákladů 

na kalkulační jednici a vynásobené délkou trasy. Pouze dvě položky kalkulace jsou přímo 

ovlivněny konkrétní trasou, jedná se o diety řidiče a mýto a silniční poplatky. Diety bude 

řidič čerpat ve třech zemích, v Itálii, Švýcarsku a Francii. Protože ve všech zemích stráví 

řidič pouze 1-6 hodin, bude mu vyplaceno 25 % denní sazby stravného. Denní sazba 

stravného pro Francii a Itálii činí 45 €, pro Švýcarsko 75 švýcarských franků (CHF). 

Obě sazby budou dle aktuálního devizového kurzu, vyhlášeného Českou národní bankou, 

přepočítány na české koruny. Aktuální devizový kurz k 20. květnu 2013 činí 26,12 Kč/1 € 

a 20,96 Kč/1 CHF.
120

 

Další položkou, přímo závislou na trase jízdy, je mýto a silniční poplatky. V Itálii 

a Francii se výše mýta vypočítá dle ujeté vzdálenosti po dálnicích a dle kategorie silničního 

vozidla (emisní normy EURO a počet náprav). Pro Itálii činí mýto 38,6 €
121

, pro Francii 

12,91 €
122

. Ve Švýcarsku je vybíráno mýto plošně, na všech silničních komunikacích, výše 

ceny závisí na kategorii silničního vozidla (emisní norma EURO), hmotnosti naloženého 

silničního vozidla a počtu ujetých kilometrů. Pro Švýcarsko činí mýto 188,96 CHF.
123

 

Mzda řidiče je vypočítaná za dobu, kterou řidič stráví na cestě od nakládky zboží 

do jeho vykládky. 

                                                 
120 ČESKÁ NÁRODNÍ BANKA. Kurzy devizového trhu. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.cnb.cz/cs/financni_trhy/devizovy_trh/kurzy_devizoveho_trhu/denni_kurz.jsp>.  
121 AUTOSTADE. Routes and tolls. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.autostrade.it/en/autostrade/ricercaPercorso.do?tipo=P&equivalenzaClassi=5&dscDa=modena&dtxpDa=150

18&dscA=chiasso&dtxpA=11184&soloAuto=on>.  
122AUTOROUTES. Route. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.autoroutes.fr/en/routes.htm?itiFrom=sainllouis&itiTo=67000+Strasbourg%2C+France>. 
123 LSVA.[Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.ezv.admin.ch/zollinfo_firmen/04020/04204/04208/04744/index.html?lang=de>. 
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Tabulka 20 Kalkulace nákladů na trase Modena-Strasbourg při použití silniční dopravy 

Položka kalkulace Výpočet 
Cena na relaci Modena-

Strasbourg 

Pořizovací cena návěsové soupravy 2,04 x 672 1 370,88 Kč 

Pohonné hmoty 12,04 x 672 8 090,88 Kč 

AdBlue 0,29 x 672 194,88 Kč 

Pneumatiky tahač 0,52 x 672 349,44 Kč 

Pneumatiky návěs 0,54 x 672 362,88 Kč 

Povinné ručení návěsové soupravy 0,46 x 672 309,12 Kč 

Havarijní pojištění návěsové soupravy 0,55 x 672 369,6 Kč 

Silniční daň 0,22 x 672 147,84 Kč 

Mzda řidiče 130,84 x 10,5 1 373,82 Kč 

Diety    

Švýcarsko 
(0,25 x 75) x 

20,96 
393 Kč 

Itálie 
(0,25 x 45) x 

26,12 
293,85 Kč 

Francie 
(0,25 x 45) x 

26,12 
293,85 Kč 

Sazba za ujetý kilometr 1,5 x 672 1 008 Kč 

Náklady na servis a opravy, vč. olejů a 

provozních kapalin 
0,98 x 672 658,56 Kč 

Mýto a silniční poplatky   

Itálie 38,60 x 26,12 1 008,23 Kč 

Švýcarsko 188,96 x 20,96 3960,60 Kč 

Francie 12,91 x 26,12 337,21 Kč 

SUMA nákladů celkem   20 522,64 Kč 

Náklady na 1 km 20 522,64 / 672  30,54 Kč/1 km 

Zdroj autorka 

Celková suma nákladů na trase Modena-Strasbourg při použití přímé silniční 

dopravy činí 20 522,64 Kč. Náklady činí 30,54 Kč za 1 km. Nejvyšší položku nákladů 
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v kalkulaci tvoří pohonné hmoty (42 % nákladů), dále mýto a silniční poplatky (25 %) 

a mzda řidiče (18 %). Podíl jednotlivých položek kalkulace na celkových nákladech 

ilustruje graf na obrázku č. 24. 

 

Obrázek 24 Podíl položek kalkulace na celkových nákladech; trasa Modena-Strasbourg; silniční doprava 

Zdroj autorka 

6.2 Trasa Modena-Strasbourg při využití linky Ro-La a silniční dopravy 

Kapitola popisuje kalkulaci nákladů na trase Modena-Strasbourg při použití linky 

Ro-La a silniční dopravy. Na rozdíl od předchozí kapitoly bude přes Švýcarsko použita 

oproti silniční dopravě doprovázená kombinovaná přeprava, konkrétně linka Ro-La 

švýcarské společnosti RAlpin AG, spojující města Novara (I) a Freiburg im Breisgau (D). 

Nakládka zboží bude opět provedena v italském městě Modena (distribuční 

centrum společnosti HAVI Logistics s.r.l., Modena) a vykládka zboží ve francouzském 

městě Strasbourg (logistický areál GEFCO, 18, Rue du Rheinfeld), trasa měří celkem 

651 km. K jízdě bude použita výše popsaná návěsová souprava, která bude naložena 
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nákladem, vážícím 15 tun. Průjezd Itálií a Německem je předpokládán průměrnou rychlostí 

75 km/h. 

Naložená návěsová souprava (15 tun nákladu) vyjede z distribučního centra HAVI 

Logistics s.r.l. Modena ve středu 1. května 2013 v 8:45 hod. Po 3 hodinách jízdy přijede 

do terminálu v obci Novara, kde dojde k najetí návěsové soupravy na železniční vozy 

vlaku Ro-La. Vozidla musí být přistavena v terminálu dvě hodiny před odjezdem vlaku 

Ro-La. Návěsová souprava bude přepravena vlakem Ro-La č. 43616, který vyjíždí 

z terminálu Novara v 13:45 a do cílového terminálu Freiburg im Breisgau dojede 

v 0:45 hod. následujícího dne
124

. Řidič bude doprovázet soupravu v osobním lehátkovém 

železničním vozu a čas strávený jízdou (11 hodin) může využít jako řádnou denní dobu 

odpočinku. Po vyjetí návěsové soupravy z vlaku Ro-La v cílovém terminálu Freiburg 

im Breisgau může řidič ihned pokračovat v jízdě do cílové destinace Strasbourg (logistický 

areál GEFCO, 18, Rue du Rheinfeld), kde může dojít v úterý v 1:55 hod. k vykládce 

naloženého zboží. Přesný plán trasy a vzdálenosti jednotlivých úseků popisuje tabulka 

č. 21. 

Tabulka 21 Plán trasy na relaci Modena-Strasbourg při použití Ro-La a silniční dopravy 

Datum Místo Čas 
Doba 

trvání 
Činnost 

Vzdálenost, 

poznámka 

1.5.2013 Modena 

Nakládka 
8:45 

3 hod. řízení 220 km 

Novara 11:45 

Novara 11:45 
2 hod.  

nakládka na 

Ro-La Novara 13:45 

Novara 13:45 

11 hod. DDO 

344 km 

přeprava 

návěsové 

soupravy 

pomocí vlaku 

Ro-La 

2.5.2013 

Freiburg im Breisgau 0:45 

Freiburg im Breisgau 0:45 1 hod. 

10 min. 
řízení 87 km 

Strasbourg 1:55 

                                                 
124 RALPIN. Fahrpläne und Preise.[Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.ralpin.com/itool3/frontend/de/start/Unser-Angebot__8/>. 
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Datum Místo Čas 
Doba 

trvání 
Činnost 

Vzdálenost, 

poznámka 

Strasbourg 

Vykládka 
1:55  

 

 
celkem 651 km 

Zdroj autorka 

Kalkulace nákladů opět odpovídá výše uvedené kalkulaci silniční dopravy 

v kapitole 4.2. Většina položek kalkulace je vypočítána pouze pro úsek, kdy bude přeprava 

realizovaná pomocí silniční dopravy. Tento úsek měří 307 km. Stejně jako v minulých 

případech nalezneme v kalkulaci položky, které závisí na vybrané trase. Jedná se o diety 

řidiče a mýto a silniční poplatky. Navíc je v kalkulaci započítaná cena za přepravu pomocí 

linky Ro-La. 

Diety bude řidič čerpat ve čtyřech zemích, v Itálii, Švýcarsku, Německu a Francii. 

V Itálii, Německu a Francii stráví řidič pouze 1-6 hodin, bude mu vyplaceno 25 % denní 

sazby stravného. Ve Švýcarsku stráví 6-12 hodin, proto řidič obdrží 50 % denní sazby 

stravného. Denní sazba stravného pro Francii, Itálii i Německo činí 45 €, pro Švýcarsko 

75 CHF. Obě sazby budou opět dle aktuálního devizového kurzu, vyhlášeného Českou 

národní bankou, přepočítány na české koruny.  

Další položkou, přímo závislou na trase jízdy, je mýto a silniční poplatky. 

Výše mýta byla vypočítaná dle konkrétní trasy jízdy pomocí mýtných kalkulaček na 

webových stránkách provozovatelů mýtných systémů v jednotlivých zemích. V Itálii 

a Německu závisí výše mýta na ujeté vzdálenosti po dálnicích (a vybraných úsecích 

rychlostních silnic) a na kategorii silničního vozidla (emisní normy EURO a počet náprav). 

Pro Itálii činí mýto 38,6 €
125

, pro Německo 12,4 €
126

. Průjezd Francií nepodléhá 

zpoplatnění. 

Mzda řidiče je vypočítaná za dobu, kterou řidič stráví na cestě od nakládky zboží 

do jeho vykládky. 

                                                 
125 AUTOSTADE. Routes and tolls. [Online] [Citace: 20. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.autostrade.it/en/autostrade/ricercaPercorso.do?tipo=P&equivalenzaClassi=5&dscDa=modena&dtxpDa=150

18&dscA=chiasso&dtxpA=11184&soloAuto=on>.  
126 TOLLCOLLECT. Maut-tarife. [Online] [Citace: 25. květen 2013] Dostupné z: < http://www.toll-collect.de/rund-um-

ihre-maut/maut-tarife.html >. 
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Tabulka 22 Kalkulace nákladů na trase Praha-Pécs při použití Ro-La a silniční dopravy 

Položka kalkulace Výpočet 

Cena na relaci 

Modena-

Strasbourg 

Pořizovací cena návěsové 

soupravy 
2,04 x 307 626,28 Kč 

Pohonné hmoty 12,04 x 307 3 696,28 Kč 

AdBlue 0,29 x 307 89,03 Kč 

Pneumatiky tahač 0,52 x 307 159,64 Kč 

Pneumatiky návěs 0,54 x 307 165,78 Kč 

Povinné ručení návěsové 

soupravy 
0,46 x 307 141,22 Kč 

Havarijní pojištění návěsové 

soupravy 
0,55 x 307 168,85 Kč 

Silniční daň 0,22 x 307 67,54 Kč 

Mzda řidiče 130,84 x 17 2 224,28 Kč 

Diety   

Švýcarsko (0,5 x 75) x 20,96 786 Kč 

Itálie (0,25 x 45) x 26,12 293,85 Kč 

Německo  (0,25 x 45) x 26,12 293,85 Kč 

Francie (0,25 x 45) x 26,12 293,85 Kč 

Sazba za ujetý kilometr 1,5 x 307 460,5 Kč 

Náklady na servis a opravy, 

vč. olejů a provozních 

kapalin 

0,98 x 307 300,86 Kč 

Mýto a silniční poplatky   

Itálie 38,60 x 26,12 1 008,23 Kč 

Německo 12,4 x 26,12 323,89 Kč 

Cena za použití Ro-La 595 x 26,12 15 541,4 Kč 
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SUMA nákladů celkem  26 641,33 Kč 

Náklady na 1 km 26 641,33 / 651 40,92 Kč/1 km 

Zdroj autorka 

Celková suma nákladů na trase Modena-Strasbourg při použití linky Ro-La 

a silniční dopravy činí 26 641,33 Kč. Náklady na přepravu činí 40,92 Kč na 1 kilometr. 

Nejvyšší položku nákladů v kalkulaci tvoří cena za použití linky Ro-La (58 % nákladů), 

dále mzda řidiče (17 %) a pohonné hmoty (14 %). Podíl jednotlivých položek kalkulace 

na celkových nákladech ilustruje graf na obrázku č. 25. 

 

 

Obrázek 25 Podíl položek kalkulace na celkových nákladech; trasa Modena-Strasbourg; Ro-La a silniční doprava 

Zdroj autorka 
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6.3 Porovnání nákladů kombinované a silniční dopravy na trase Modena-

Strasbourg 

Porovnání ekonomické výhodnosti obou variant přepravy ukazuje stejně 

jako v minulém případě, že je silničního dopravce výhodnější použít pouze přímou silniční 

dopravu. Oproti kombinované přepravě jsou tentokrát náklady na přepravu zboží pomocí 

silniční dopravy o 6 328,33 Kč nižší (cena přepravy na 1 km o 10,71 Kč nižší). 

Navíc je přeprava pomocí přímé silniční dopravy o 6,5 hodiny rychlejší. Porovnání 

nákladů, vzdáleností a časů obou variant přepravy shrnuje tabulka č. 23.  

Tabulka 23 Porovnání variant přepravy na trase Modena-Strasbourg 

Modena-Strasbourg 
délka 

trasy 
celkový čas 

celkové 

náklady 

náklady na 1 

kilometr 

silniční doprava 
672 km 

10 hod. 

30 min. 
20 522,64 Kč 30,54 Kč/1 km 

Ro-La a silniční 

doprava 
651 km 

17 hod. 

15 min. 
26 850,97 Kč 41,25 Kč /1 km 

Zdroj autorka 

Kalkulace na obou trasách potvrzují trend, popsaný v kapitole 2.5.3. Jedním 

z hlavních důvodů, proč se počet provozovaných linek Ro-La každoročně snižuje, jsou 

ekonomické důvody. Obě kalkulované varianty potvrdily, že je pro dopravce ekonomicky 

výhodnější preferovat přímou silniční přepravu oproti doprovázené kombinované přepravě. 

V obou kalkulovaných variantách jsou celkové náklady na přepravu jen po silnici 

o cca 7 000 Kč nižší. Pokud nebude v budoucnu doprovázená kombinovaná doprava 

z ekologických důvodů preferovaná (a státy dotovaná), lze velmi pravděpodobně 

předpokládat zánik dalších, dnes provozovaných, linek Ro-La. 
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Závěr 

Doprovázená kombinovaná přeprava představuje jednu z alternativ, jak přepravovat 

zboží ekologičtěji, než je tomu při využití přímé silniční dopravy. V dnešní době je 

mnohem častěji k přepravě využívána nedoprovázená kombinovaná přeprava, která je 

pro dopravce oproti doprovázené kombinované přepravě ekonomicky efektivnější 

a výhodnější. 

Úvodní část práce popisuje systémy doprovázené kombinované přepravy v Evropě. 

Doprovázená kombinovaná přeprava (kombinace silnice-železnice) je dnes provozovaná 

v Evropě nejčastěji ve formě linek Ro-La. Většina provozovaných linek slouží 

k bezpečnému překonání alpského masívu na území Itálie, Rakouska a Švýcarska. Linky 

jsou z ekologických důvodů dotovány ze státních rozpočtů, proto lze předpokládat jejich 

provozování i v budoucnosti. Trendem v ostatních oblastech Evropy je postupný zánik 

linek, především díky neziskovému provozu. Linky doprovázené kombinované přepravy 

jsou nahrazovány linkami nedoprovázené kombinované přepravy (které jsou ekonomicky 

efektivní pro operátory i dopravce). Druhým provozovaným systémem doprovázené 

kombinované přepravy je Modalohr. V současné době je provozován pro oba typy 

kombinované přepravy (doprovázenou i nedoprovázenou).  

Aplikační část práce srovnává náklady na přepravu zboží pomocí silniční dopravy 

a porovnává je s náklady na přepravu pomocí doprovázené kombinované přepravy 

na stejné evropské relaci. Pro porovnání byly vybrány dvě evropské relace. První spojuje 

Prahu a maďarský Pécs a druhá italskou Modenu a francouzský Strasbourg. Kalkulace 

nákladů na obou relacích jednoznačně preferuje použití přímé silniční dopravy 

před kombinovanou přepravou. Využití silniční dopravy je o několik tisíc korun levnější, 

než v případě použití linky Ro-La. Důvodem rozdílu je především vysoká cena za přepravu 

pomocí linky Ro-La, která celkovou sumu nákladů na přepravu výrazně zvyšuje. 

Náklady na 1 kilometr přepravy při použití linek Ro-La jsou v obou případech o téměř 

třetinu vyšší než při realizaci přímé silniční dopravy. 

Vyšší náklady na přepravu pomocí linek doprovázené kombinované přepravy jsou 

důvodem rušení linek Ro-La. Pro dopravce dnes nepředstavuje přeprava zboží pomocí 

doprovázené kombinované přepravy tolik výhod, jako v dřívějších dobách. Jednou z výhod 

je větší ekologičnost přepravy, kterou mohou dopravci využít ve svých marketingových 

materiálech. Dalším důvodem k použití linek Ro-La mohou být nepříznivé povětrnostní 
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či klimatické podmínky. Především v zimních měsících může být přejezd alpského masívu 

po pozemních komunikacích nebezpečný či téměř nemožný. Linky Ro-La představují 

bezpečnou alternativu přepravy téměř za každého počasí. Linky Ro-La mohou 

také nahrazovat nevyhovující úseky pozemních komunikací a usnadňovat tak přepravu 

v méně rozvinutých evropských zemích (především východoevropské země). Výhoda 

v podobě získání vstupních povolení a vyhnutí se čekání na hraničních přechodech 

postupně se vstupem evropských zemí do Evropské unie upadá. Významnou výhodou 

je však možnost nepřerušené přepravy i během dob zákazů jízd. Impulzem pro navýšení 

objemů přepravovaného zboží pomocí linek doprovázené kombinované přepravy by mohly 

být vyšší slevy a daňová zvýhodnění pro dopravce, které by vykompenzovaly vysoké ceny 

za přepravu linkami doprovázené kombinované přepravy. 

Do budoucna lze předpokládat zachování linek doprovázené kombinované přepravy 

pouze na území alpských zemí, kde jsou významně dotovány ze státních rozpočtů. 

Na ostatních linkách lze předpokládat nahrazování doprovázené kombinované přepravy 

ekonomicky výhodnější nedoprovázenou kombinovanou přepravou. 

Přínosem diplomové práce je vypracování detailního přehledu současné 

situace doprovázené kombinované přepravy silnice-železnice v Evropě a porovnání 

nákladů silniční dopravy a doprovázené kombinované přepravy na dvou modelových 

evropských relacích.  
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PŘÍLOHY



 

 

Příloha 1 

Sazby silniční daně pro rok 2013 

1 náprava do 1 t 1 800 Kč 

 nad 1 t do 2 t 2 700 Kč 

 nad 2 t do 3,5 t 3 900 Kč 

 nad 3,5 t do 5 t 5 400 Kč 

 nad 5 t do 6,5 t  6 900 Kč 

 nad 6,5 t do 8 t 8 400 Kč 

 nad 8 t 9 600 Kč 

2 nápravy do 1 t 1 800 Kč 

 nad 1 t do 2 t 2 400 Kč 

 nad 2 t do 3,5 t 3 600 Kč 

 nad 3,5 t do 5 t 4 800 Kč 

 nad 5 t do 6,5 t  6 000 Kč 

 nad 6,5 t do 8 t 7 200 Kč 

 nad 8 t do 9,5 t 8 400 Kč 

 nad 9,5 t do 11 t 9 600 Kč 

 nad 11 t do 12 t 10 800 Kč 

 nad 12 t do 13 t 12 600 Kč 

 nad 13 t do 14 t 14 700 Kč 

 nad 14 t do 15 t 16 500 Kč 

 nad 15 t do 18 t 23 700 Kč 

 nad 18 t do 21 t 29 100 Kč 

 nad 21 t do 24 t 35 100 Kč 

 nad 24 t do 27 t 40 500 Kč  

 nad 27 t 46 200 Kč 

3 nápravy do 1 t 1 800 Kč 

 nad 1 t do 3,5 t 2 400 Kč 

 nad 3,5 t do 6 t 3 600 Kč 

 nad 6 t do 8,5 t 6 000 Kč 

 nad 8,5 t do 11 t 7 200 Kč 



 

 

 nad 11 t do 13 t 8 400 Kč 

 nad 13 t do 15 t 10 500 Kč 

 nad 15 t do 17 t 13 200 Kč 

 nad 17 t do 19 t 15 900 Kč 

 nad 19 t do 21 t 17 400 Kč 

 nad 21 t do 23 t 21 300 Kč 

 nad 23 t do 26 t 27 300 Kč 

 nad 26 t do 31 t 36 600 Kč 

 nad 31 t do 36 t 43 500 Kč 

 nad 36 t 50 400 Kč 

4 a více náprav do 18 t 8 400 Kč 

 nad 18 t do 21 t 10 500 Kč 

 nad 21 t do 23 t 14 100 Kč 

 nad 23 t do 25 t 17 700 Kč 

 nad 25 t do 27 t 22 200 Kč 

 nad 27 t do 29 t 28 200 Kč 

 nad 29 t do 32 t 33 300 Kč 

 nad 32 t do 36 t 39 300 Kč 

 nad 36 t 44 100 Kč 

Zdroj: Zákon č. 16/1993 Sb., o dani silniční, ve znění pozdějších předpisů 

  



 

 

Příloha 2 

Fotografie k systému Ro-La 

 

Najetí silničních jízdních souprav na železniční vozy Ro-La 

Zdroj: SÜDTIROLNEWS.IT, [Online] [Citace: 28. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.suedtirolnews.it/d/artikel/2010/04/02/rollende-landstrasse-brenner-mit-17-im-ersten-quartal.html>. 

 

Rampa pro najetí silničních vozidel na železniční vozy Ro-La 

Zdroj: Auffahrtrampe für Ro-La. [Online] [Citace: 28. květen 2013] Dostupné z: <http://www.peter-popp.de/bahn/pm_rola.html>. 



 

 

 

Lehátkový vůz pro odpočinek řidičů během přepravy linkami Ro-La 

Zdroj: CRASHPUFFER. [Online] [Citace: 28. květen 2013] Dostupné z: <http://www.crashpuffer.de/p52.htm>. 

  



 

 

Příloha 3 

Fotografie k systému Modalohr 

 

Železniční vůz pro linky Modalohr 

Zdroj: MODALOHR SDMRSS, [Online] [Citace: 28. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.jernbane.net/uploadl/20100924_modalohr_Sdmrss.jpg>. 

 

Nakládka tahače s návěsem na železniční vůz Modalohr 

Zdroj: MODALOHR.[Online] [Citace: 28. květen 2013] Dostupné z: 

<http://www.jernbane.net/uploadl/20100924_modalohr_Sdmrss.jpg>. 



 

 

 

Přeprava návěsů a tahačů pomocí linky Modalohr 

Zdroj: MODALOHR.[Online] [Citace: 28. květen 2013] Dostupné z: < http://img.radio.cz/pictures/doprava/modalohr04.jpg>. 

  


