
WWW.HYSTER.CZ

TIER 4 FINAL / STAGE IV

APLIKACE ZVOLTE 
HYSTER

®

.

PRO VÍCE INFORMACÍ O NAŠICH PRODUKTECH A 

T: 573 326 166   E:

INZERCE

Doprava

DELŠÍ VLAKY ZVÝŠÍ
KONKURENCESCHOPNOST
ŽELEZNIČNÍCH PŘEPRAV
Celoevropsky je téma dlouhých nákladních vlaků velmi aktuální, protože delší vlaky 
umožňují snížit náklady na přepravenou jednotku, a tudíž zvyšují atraktivitu a konku-
renceschopnost železniční dopravy. Bohužel zásadním limitem pro prodlužování vlaků 
je často nedostačující délka kolejí ve stanicích.

Článek připravil Petr Neckař

SSituaci v eské republice je možné z hlediska dlou-
hých vlak  jednoduše popsat tak, že jsme zaspali 
dobu a zm nu není možné o ekávat v horizontu 
n kolika málo let. Pro ? „P i modernizaci železni -
ních koridor , která byla zahájena v roce 1993, tedy 
p ed 23 lety, došlo k pominutí parametru na délku 
750 m jako standardu stani ních kolejí pro nákladní 
vlaky. Modernizace železni ních koridor  u nás od 
té doby byla spíše rekonstrukcí odpovídající evrop-
ským standard m devadesátých let. Jako standard 
byla zvolena délka 650 metr , ovšem nikoli ve všech 
železni ních stanicích,“ íká Ond ej Jašek, manažer 
multimodálních ešení spole nosti DB Schenker.

ČR Z HLEDISKA INFRASTRUKTURY 
NA ŽELEZNICI ZAOSTÁVÁ
V tšina hlavních tratí d ležitých pro nákladní dopravu 
je v R uzp sobena pro provoz vlak  o délce 600 až 
650 m. Z hlediska parametr  infrastruktury d le-
žité pro nákladní dopravu jde o jeden ze st žejních 
parametr  a v tomto ohledu bohužel R v porovnání 
s okolními zem mi pon kud zaostává. Jak nám potvr-
dil Jakub Stadler, editel odboru komunikace Minis-
terstva dopravy R, nap íklad v N mecku, Rakousku 
i v Ma arsku je již nyní na v tšin  nejd ležit jších 

tratí umožn n provoz vlak  až do délky 740 m, ve 
výjime ných p ípadech i více. P itom požadavek na 
zvýšení délky vlak  až na 750 m byl dán již nap íklad 
v dohod  AGTC (Evropská dohoda o nejd ležit jších 
trasách mezinárodní kombinované dopravy a sou-

„Zm na by znamenala 
levn jší p epravy“

Vlak o délce 616 m znamená přemístění 

36 návěsů; přitom dnes jsou výkonné lokomotivy, 

které uvezou mnohem těžší vlaky. Pro nás i pro 

zákazníky by přepravy byly díky delším vlakům 

ekonomičtější. Je rozdíl, jestli se cena, kterou 

musíme zaplatit za celý vlak, rozpočítá mezi 36 

nebo 43 návěsů. Platíme za hmotnost, ale jsme 

limitováni maximální délkou. 

Vladimír FIŠER
jednatel

BOHEMIAKOMBI
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na www.systemylogistiky.cz.

visejících objektech) z roku 1991, k níž p istoupila 
rovn ž eská republika. Nadále však bylo p i moder-
niza ních projektech uvažováno o délce vlak  pouze 
do 650 m. 

K obratu došlo až po roce 2013, kdy vstoupilo v plat-
nost na ízení 1315/2013 o hlavních sm rech Unie 
pro rozvoj transevropské dopravní sít  (TEN-T). Z n j 
vyplývá, že lenské zem  by m ly do roku 2030 zajis-
tit možnost provozu vlak  s délkou až 740 m na kori-
dorech náležejících do hlavní sít  TEN-T pro nákladní 
dopravu. Jakub Stadler uvádí, že aktuáln  platné 
na ízení de  nující TSI INF (Technické speci  kace pro 
interoperabilitu subsystému infrastruktura železni -
ního systému v Evropské unii) dokonce pro nejd leži-
t jší trat  pro nákladní dopravu stanovuje parametr 
délky nákladních vlak  v rozmezí 740–1050 m.

Nap íklad spole nost BOHEMIAKOMBI v sou asnosti 
pravideln  využívá vlaky o délkách 610 a 616 m, 
s lokomotivou jde o délku cca o 20 m delší. „Pokud 
bychom te  cht li delší vlaky, m žeme požádat 
o výjimku, ale je otázka, jaká trasa by nám k tomu 
byla ur ena, protože míst, kde je možné takto dlouhé 
vlaky p edjet, je málo. Trasa by tedy byla pomalá, 
zatímco my pot ebujeme, aby vlaky jely co nejrych-
leji,“ íká Vladimír Fišer, jednatel spole nosti BOHE-
MIAKOMBI. Podotýká, že Evropská komise je zm n  
naklon na a má peníze na investice; pokud tedy 
budou jednotlivé evropské státy žádat o dotace na 
výstavbu železni ní infrastruktury, bude to spojeno 
s podmínkou, aby byla dodržena nejnov jší evropská 
legislativa. 

V BUDOUCNOSTI 740 METRŮ
V lo ském roce byla dokon ena studie zabývající 
se mj. práv  otázkou provozu vlak  o délce 740 m 
s názvem Implementace na ízení Evropského parla-
mentu a Rady . 1315/2013 o hlavních sm rech Unie 
pro rozvoj transevropské dopravní sít  a interakce 

s TSI – Infrastruktura. V sou asné dob  jsou veškeré 
p ipravované stavby, které jsou sou ástí hlavní sít  
TEN-T pro nákladní dopravu a leží na síti Správy želez-
ni ní dopravní cesty, projektovány tak, aby spl ovaly 
požadavek provozu vlak  o délce 740 m. 

Ú elnost tohoto parametru je rovn ž prov ována 
i u ostatních projekt  na síti TEN-T. Tyto stavby budou 
ovšem dokon ovány až v delším asovém horizontu. 

Jakub Stadler sd lil, že pro nákladní dopravu klí ový 
tah státní hranice N mecko–D ín–Nymburk–Kolín 
by m l podle dosavadních p edpoklad  umož ovat 
od roku 2027 bezproblémový provoz vlak  o délce 
740 m. Na tuto stavbu pak navazuje zkapacitn ní 
úseku Velký Osek – Hradec Králové – Choce  
s p edpokladem dokon ení do roku 2026. S délkou 
vlak  740 m uvažují i moderniza ní projekty velkých 
železni ních uzl , jako je eská T ebová, Pardubice 

Ministerstvo dopravy potvrdilo, že ČR v oblasti 

infrastruktury pro provoz dlouhých vlaků 

zaostává za zeměmi, jako je např. Německo 

nebo Maďarsko, každopádně až se budou 

dělat rekonstrukce koridorů, budou už 

v souladu s platnou evropskou legislativou, 

což umožní provoz delších vlaků než nyní.

FOTO: BOHEMIAKOMBI

„Je pot eba jasná vize 
a stanovení priorit“

V kombinaci se zahlcením koridorových tratí 

osobní dopravou je prakticky nemožné v rozum-

ném čase přepravit dlouhé vlaky, a tudíž atrakti-

vita a konkurenceschopnost železniční dopravy 

nadále klesá. Řešením by mohla být segregace 

nákladní a osobní přepravy na oddělené želez-

niční tratě, ale tato myšlenka je v době husté 

zástavby, neexistujících územních rezerv, ale 

také třeba chráněných lokalit v rámci evropské 

soustavy Natura snem z oblasti sci-fi . 

Ondřej JAŠEK
manažer multimodálních řešení 

DB Schenker
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Rychlé, stabilní, bezpečné:  
nakládací můstky s technikou RFID

• automatická evidence zboží šetřící čas

• umístění pod můstkem zajišťuje bezpečnost proti nárazům

• spolehlivá výměna dat díky krátkým vzdálenostem rádiového spojení

Jen u firmy Hörmann

Premium partner  
českého národního týmu

INZERCE

Za ur itých podmínek je možné zajistit provoz del-
ších vlak  už nyní: nap . v tranzitu mezi Slovenskem 
a N meckem již byly opakovan  provezeny vlaky 
s délkou cca 670 m p es Lanžhot a D ín. Cílem by 
m lo být, aby podobné vlaky bylo možné provozovat 
ve spolupráci se sousedními správci železni ní infra-
struktury na pravidelné bázi. 
Nákladní doprava je pomalejší než osobní, a proto 

Doprava

nebo Ostrava. Ostatní nyní realizované stavby byly 
projektovány ješt  na délku vlak  do 650 m a tak 
budou i dokon eny.

Pro zvýšení konkurenceschopnosti železni ní dopravy 
by bylo podle ministerstva dopravy vhodné umožnit 
alespo  omezený provoz delších vlak  na zájmových 
tratích ješt  p ed dokon ením uvedených staveb. 

je nutné ve smíšeném provozu nákladní vlaky odsta-
vovat kv li p edjetí. „Konven ní železni ní p eprava 
je na ústupu, dlouhodobým trendem je intermodální 
p eprava kontejner , vým nných nástaveb a náv s , 
a to nejen ve vazb  na námo ní p epravu, ale také 
v rámci kontinentálních linek,“ uvádí Ond ej Jašek. 

ZÁJEM ROSTE
Kombinovaná doprava je oproti p ímým p epravám 
po silnici náro n jší na organizaci. V p ípad  náv s  
ho n jaký idi  musí v as p ivézt do terminálu a jiný 
ho musí v as vyzvednout v cílovém míst  vlaku. 
Jak ale potvrzuje Vladimír Fišer, využití železnice 
m že být každopádn  leckdy rychlejší, protože není 
pot eba po ítat s povinnými p estávkami idi . Je 
však z ejmé, že jakmile k tomu budou vytvo eny lepší 
infrastrukturní podmínky, nebude už nic bránit roz-
voji železni ních nákladních p eprav. Budou silni ním 
p epravám konkurovat cenov  i z hlediska as . 

Vladimír Fišer odhaduje vzr stající zájem o železni ní 
p epravy a konstatuje, že nap íklad v USA se 44 % 
nákladních p eprav odehrává práv  na železnici for-
mou intermodálních p eprav. Tam jezdí i vlaky o délce 
zhruba 1,5 km (výjime n  t i kilometry). Tak dlouhé 
vlaky u nás z ejm  jezdit nebudou. Když se podíváme 
do Evropy, z p ístavu Rotterdam k n meckým hrani-
cím lze už dnes vypravovat vlaky dlouhé jeden kilo-
metr. Trend k využívání delších vlak  je tedy z ejmý, 
problém je v infrastruktu e. 

Diskutujte 

a kontaktujte 

nás na sociálních 

sítích.

m systemylogistiky@atoz.cz

@syslogistiky

atoz logistics

systemylogistiky

„Koridory a stanice 
nejsou pro delší vlaky“

Z ČR směřují dlouhé vlaky nejčastěji do přístavů, 

případně intermodálních terminálů v evropském 

vnitrozemí, také z Evropy do Číny nebo Ruska 

a dalších CIS zemí. Modernizace železničních 

koridorů v ČR se rozvíjí spíše s ohledem na osobní 

než na nákladní dopravu. Abychom mohli zvýšit 

maximální normativ délky nákladního vlaku, 

museli bychom mít celé nákladní koridory včetně 

železničních stanic uzpůsobené pro delší vlaky, 

než je současné maximum. 

František 
ZÁVESKÝ,

country head of 
energy solutions 

CZ&SK 
Panalpina Czech
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