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ZE SILNIC NA NÁKLADNÍ EXPRESY

Èeské dopravní firmy si ne-
chávají pøepravovat inter-
modální návìsy do Nìmec-

ka ve stále vìtších poètech po želez-
nici. Ve druhém pololetí loòského 
roku jich operátor vlakù Bohemia-
kombi pøepravil na svých nákladních 
expresech „Bohemia“ o 58 % více, 
než tomu bylo ještì v první polo-
vinì roku. S tak velkým nástupem 
zájmu èeských silnièních dopravcù 
o pøepravy po železnici jen málokdo 
poèítal. Jednateli spoleènosti Bohe-
miakombi Vladimír Fišer, který nový 
trend kombinované dopravy v ÈR 
dlouhodobì prosazuje, jsme v této 
souvislosti položili nìkolik otázek:

Jakými výsledky za rok 2010 se mùže 
prezentovat firma Bohemiakombi?

Loòský rok byl pro Bohemiakombi 
rokem návratu k èerným èíslùm. Poda-
øilo se nám získat hned nìkolik nových 
klíèových zákazníkù, kteøí obdobnì 
jako my spatøují budoucnost pøepravy 
zboží v optimální kombinaci výhod 
silnice a železnice. Rozšíøení poètu 
èeských dopravcù s sebou pøineslo 
znatelný nárùst poètu pøepravených 
zásilek, takže jsme v loòském roce 
vypravili o 119 vlakù více než v roce 
pøedchozím. 

Máte už konkrétní výsledky?
Ano, výsledky už máme schválené 

auditorem a jsou nejlepší za posled-
ních pìt let. Koneènì mùžeme mluvit 
o èerné nule. Pøedchozích pìt let bylo 
nìkdy hodnì nároèné udržet si optimi-
smus, když expresy „Bohemia“ jezdily 
v exportním smìru nedostateènì vy-
tìžované, což zpùsobovalo obrovské 
finanèní ztráty. Loòské druhé pololetí 
však pro nás znamenalo nejen ukon-
èení nepøíjemnì dlouhého ztrátového 
období, stalo se zároveò také pøecho-
dovým obdobím od úvodní fáze bu-
dování klientské základny silnièních 
dopravcù do rozvinutìjší fáze další 
expanze na èeském trhu. 

Podaøilo se už tedy získat èeské 
zákazníky pro myšlenku kombinace 
silnice-železnice-silnice?

Až do nedávné doby jsme se museli 
spoléhat jen na zahranièní firmy. Mu-
seli jsme zdolat mentální bariéry vše-
obecné nedùvìry èeských dopravcù 
vùèi železnici, která byla silná nejen 
na stranì silnièních dopravcù, ale také 
na stranì jejich zákazníkù - exporté-
rù a importérù zboží. První z èeských 
dopravních spoleèností postupnì zís-
kávají stále pevnìjší pozice v rámci 
evropské kombinované dopravy sil-
nice-železnice-silnice. Zajímavostí je, 

že pro èeské dopravce pøepravujeme 
po železnici nejèastìji intermodální 
návìsy, což lze pokládat za evropskou 
výjimku. V evropském prùmìru totiž 
pøevažují výmìnné nástavby (zejména 
nádržkové a bulkové), zatímco podíl 
návìsové techniky tvoøí pouhých 12 % 
ze všech pøepravovaných jednotek. 
Naproti tomu na vlacích „Bohemia 
Express“ mezi ÈR a Nìmeckem tvoøil 
podíl návìsù už loni 24 %. První mì-
síce roku 2011 ukazují dále stoupají-
cí trend podílu návìsù. Vysoký podíl 
návìsové techniky èeských dopravcù 
pøinesl vlakùm „Bohemia Express“ car-
go i v exportním smìru, což jsme ne-
zbytnì potøebovali k tomu, abychom 
mohli dosáhnout vyrovnanìjší bilance 
nákladù a výnosù.

V jakém schématu teï jezdí vlaky pro-
vozované operátorem Bohemiakombi?

Vlaky vypravujeme v pravidelném 
taktu na dvou základních èesko – nì-
meckých osách. Jedna vede do prù-
myslového Porúøí, druhá na sever 
Nìmecka do suchozemského termi-
nálu v Hamburku. Mezi Lovosicemi 
a Porúøím pendlují dvì železnièní sou-
pravy, tzv. shuttly, které jezdí v noci 
proti sobì, takže každý veèer pracov-
ního týdne odjíždìjí vlaky na linkách 
„Bohemia Express“ jak z Lovosic, tak 
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i v protismìru z Duisburgu. Vlaky 
na ose do Hamburku odjíždìjí rovnìž 
vždy veèer, aby na druhý den ráno do-
razily do cíle cesty. V tomto pøípadì 
ale zatím odjíždìjí jen každý druhý 
veèer. U èasových poloh vlakù platí 
zásada vycházet v co nejvìtší míøe 
vstøíc potøebám a požadavkùm silniè-
ních dopravcù.

A nìjaká novinka?
Ke dvìma dnes již dobøe zabìhnu-

tým a osvìdèeným vlakovým osám 
letos novì pøibylo prodloužení linky 
z Porúøí až do Ostravy. Úsek Ostra-
va – Lovosice vlaky zdolávají rovnìž 
v rámci noèního skoku. Navzdory 
skuteènosti, že tunely mezi Kralupy n. 
Vltavou a Nelahozevsí mají pro nás vel-
mi nepøíjemné výškové omezení, našli 
jsme takové provozní øešení, které nám 
umožòuje skrz tyto tunely organizovat 
každodenní pøepravy návìsù a mega-
návìsù o rohové výšce až do 4 m.

Brzdí vás nìco v dalším rozletu, 
napøíklad nedostatek pøekladišť s ne-
diskriminovaným pøístupem? 

Brzdí nás železnièní dopravní infra-
struktura, která ještì stále na nìkte-
rých traťových úsecích svým omeze-
ným prùjezdným profilem neodpovídá 
parametrùm mezinárodních dohod. 
Týká se to dokonce i mnohých hlav-
ních tratí. To ale není jen èeský pro-
blém, stejný problém máme napøíklad 
v Rakousku mezi Vídní a Villachem, 
v Nìmecku mezi Regensburgem a Mni-
chovem nebo ve Francii. Co se týèe 
intermodálních terminálù, strategicky 
nám svojí polohou velmi dobøe vyho-
vují terminály v Lovosicích, které leží 
na evropském železnièním koridoru 
a pøitom jen pár set metrù od dálnice 
D-8, která právì u Lovosic zatím konèí. 
Terminál by však už pomalu potøebo-
val rozšíøit svoji plochu na celou délku 
vlaku. Všeobecnì chybí kapacitní inter-
modální terminál na støední nebo se-
verní Moravì, a to více ménì kdekoliv, 
hlavnì aby ležel na hlavním železniè-
ním koridoru. Budování kapacitní infra-
struktury umožòující vznik kontinentál-
ních linek kombinované dopravy v ÈR 
zaostalo. Naštìstí spoleènost AWT 
v Ostravì Paskov správnì a vèas vycí-
tila budoucí potøebu takového zaøízení 
na severní Moravì, otevøela privátní 
terminál v Paskovì a umožnila nám ho 
využívat i pro potøeby všech silnièních 

dopravcù. Jen díky AWT mùžeme orga-
nizovat linku kombinované dopravy až 
na severní Moravu.

 
Jak hodnotíte v této souvislosti roli 

státu?
Aktivnìjší roli bych oèekával pøe-

devším od Správy železnièní dopravní 
cesty. Tak jako tomu je tøeba v Nì-
mecku, Rakousku, Itálii, Francii, ale 
i v ostatních dopravnì vyspìlejších ze-
mích Evropy. Pokud si chce správce že-
leznièní dopravní infrastruktury do bu-
doucna zajistit pøíjmovou stránku, mìl 
by obraznì øeèeno „otevøít brány“ 
na železnici pro rychlou a spolehlivou 
pøepravu zboží. Jak jinak chce získávat 
do budoucna finance na vlastní øízení 
provozu na železnièní infrastruktuøe? 
Od státu? Velmi zjednodušenì øeèeno: 

staèilo by pøebudovat pár døívìjších 
takzvaných všeobecných vykládko-
vých a nakládkových kolejí na hlavních 
železnièních koridorech na pøekládko-
vá místa pro tìžkou manipulaèní tech-
niku. A nemusí jich být mnoho. Budou 
staèit na celé èeské železnièní síti tak 
tøi až ètyøi. Nejménì však potøebujeme 
dvì. Jedno v Èechách a jedno na Mora-
vì. Samotné Lovosice nestaèí.

Co øíkáte superstrategii a její pod-
poøe kombinované dopravì?

Kdybych mohl vìøit tomu, co je v ní 
psáno, mohl bych být spokojený. Mlu-
ví se v ní o státní podpoøe smìrované 
do terminálù kombinované dopravy 
prostøednictvím veøejných rozpoètù 
nebo také o programu podpory poøíze-
ní intermodálních pøepravních jedno-
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tek. Zkušenost mi ale radí, abych zùstal 
zdrženlivìjším. Papír snese ledacos, 
skuteènost pak bývá jiná. Necháme se 
pøekvapit. Dosud byly podporovány 
spíše jen železnièní vleèky, já osobnì 
jsem zastáncem investic do strategicky 
výhodnì umístìných pøekládkových 
míst položených v bezprostøední blíz-
kosti evropských železnièních koridorù. 
První a poslední míli v nákladní dopravì 
umí pøece daleko efektivnìji zorganizo-
vat silnièní doprava, dlouhé vzdálenosti 
a velké pøepravní objemy umí efektiv-
nìji realizovat zase naopak železnice. 
Pøi tomto náhledu na vìc železnièní 
vleèky, ze kterých nebudou vypravo-
vány dennì hned celé vlaky, nejsou tím 
nejlepším dlouhodobým øešením.

Každopádnì velmi vítám podporu 
poøízení intermodálních pøepravních 
jednotek. Ta mùže dále vylepšit situaci 
èeských silnièních dopravcù a udržet 
jejich dobrou pozici v silné evropské 
konkurenci.

Dáváte nìjakou nadìji snaze minis-
tra Bárty, který chce pøesunout zboží 
ze silnic na železnici? 

Ministr dopravy vysílá signály, že 
to s ním nebudou mít silnièní doprav-
ci jednoduché. Peníze, které od nich 
na mýtném navíc vybere, by ale podle 
mého názoru mohl smìrovat tak, aby 
právì pro silnièní dopravce vytváøel 
nové alternativy a pøíležitosti. Nejvìtší 
evropští silnièní dopravci železnici už 
zcela bìžnì využívají v rámci inter-
modálních pøeprav. Bylo by moudré 

a prozíravé, kdyby èeským dopravcùm 
pomohl udržet jejich konkurence-
schopnost a krok s jejich kolegy v Nì-
mecku, Holandsku i jinde, tedy s kon-
kurenty, kteøí do intermodální techniky 
investovali už v minulém století, a tak 
mají v této technice obrovský náskok. 
Odolávat levnìjší konkurenci silniè-
ních dopravcù z východních zemí 
èeští dopravci dlouho nevydrží, pokud 
nenajdou øešení s vìtší produktivitou 
práce. A tím kombinovaná doprava sil-
nice-železnice-silnice jistì je. Všimnì-
te si údajù, jak klesá podíl vybraného 
mýtného od èeských dopravcù a roste 
podíl mýta od zahranièních. Odkud 
asi jsou tito zahranièní dopravci?

Kdo mùže pøesun zboží více ovliv-
nit? Zákazník anebo politik?

O druhu použitého dopravního 
oboru, o tom, zda bude zboží pøe-
praveno po silnici nebo po železnici, 
nerozhoduje nikdo jiný, než koncový 
zákazník. A ten má dnes zcela jasné 
pøedstavy o kvalitì, rychlosti a spo-
lehlivosti pøepravy jeho zboží. Tìmto 
pøedstavám ale pùvodní železnièní 
technologie, kterou železnice použí-
vají od dob svého vzniku, nemohou 
do budoucna dostateènì vyhovìt. 
Mám na mysli technologie mnohaèet-
ných pøeøazování železnièních vozù se 
zbožím z vlaku na vlak v provoznì ná-
kladných seøaïovacích stanicích. 

Projeví se zvýšení mýtného a sní-
žení poplatku za železnièní cestu? 
Dnes je pomìr silnice versus železni-

ce 80:20, zmìní se to podle Vás v do-
hledné dobì? 

Rychlá øešení tady neexistují. Pro-
blém poklesu podílu pøepravy zboží 
po železnici nepochybnì nespoèívá 
jen ve vysokých poplatcích za použi-
tí železnièní infrastruktury, které snad 
ani nejsou až tak extrémnì vysoké, ale 
zato se vybírají i na každé lokální trati. 
Problém železnice je mnohem hlubší 
a spoèívá mimo jiné také v pøíliš ná-
kladné technologii, která se stále po-
užívá a která tady existuje od poèátkù 
železnice. Dnes je u nás pomìr pøe-
pravy nákladu po železnici vùèi silnici 
20:80, tedy na evropské pomìry ještì 
relativnì dobrý. Ten pomìr se bude 
pro železnici i nadále zhoršovat, po-
kud železnice nebude chtít zmoder-
nizovat své postupnì pøežívající pro-
vozní technologie a nenahradí je dál-
kovými pøímými nákladními expresy. 
Tento trend už v západní Evropì dáv-
no nastal. Každý ètvrtý nákladní vlak 
tam dnes už pøepravuje intermodální 
zásilky. Proto se tam do infrastruktury 
pøekládkových míst prostøednictvím 
správcù železnièní infrastruktury a je-
jich dceøiných spoleèností investují 
peníze z veøejných rozpoètù, v nìkte-
rých pøípadech dokonce i mimo vlast-
ní území. To vzhledem k postupující 
liberalizaci železnièní dopravy poklá-
dám za velmi prozíravé… 




