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MODERNÍ ŽELEZNI NÍ DÁLKOVÁ DOPRAVA 

MODERN LONG-DISTANCE RAILWAY TRANSPORTATION 
Jan PLOMER*), Josef BERAN, Radek WASSERBAUER 

1 ÚVOD 

Železni ní dálková doprava zažívá v posledních letech velký r st. Nejen po tu 
cestujících, ale také požadavk  kladených na vozidla. N které jsou až v p ímém protikladu 
se standardními p ednostmi sou asných souprav pro dálkovou dopravu (vnit ní X vn jší 
bezbariérovost). V souladu s rozvojem infrastruktury též krystalizují segmenty vozidel podle 
nejvyšší provozní rychlosti na vozidla s vmax 200-230(250) km/h a vmax 300+ km/h. 

2 DÁLKOVÁ DOPRAVA S MAXIMÁLNÍ RYCHLOSTÍ 200-230 (250) KM/H 

V TOMTO SEGMENTU JSOU K VID NÍ AKTUÁLN  DVA ODLIŠNÉ TRENDY. 
Trak ní ucelené jednotky a ucelené netrak ní jednotky tažené/sunuté lokomotivou. Ty se 
jeví jako logická volba vzhledem k následujícím p ednostem: 

 Flexibilita konfigurace 4-9 voz  (sezónní, podle trendu vývoje a p íp. zm ny 
vozebního ramene) s výrazn  jednodušším vytvo ením schválení adaptace oproti 
EMU a to jak p i výrob , tak v pr b hu technického života, 

 Vysoká úrove  cestovního pohodlí (prostorové odd lení/vzdálení trak ní ásti, 
která je zdrojem hluku s vibrací, od p epravního prostoru), 

 Udržovatelnost lokomotivy a netrak ní jednotky v optimálních intervalech 
 Dostate ný výkon a tažná síla p i koncentrovaném pohonu 
 Výhody ucelené jednotky p i zachování flexibility 

o celková tlakot snost 
o pracho- a vzduchot sné p echody, 
o redundance komponent (CZE, router) 
o pot eba nižšího po tu komponent (CZE, router) 

Oblibu tohoto typu souprav potvrzuje objednávka 33 sedmivozových souprav pro 
no ní vlaky ÖBB Nightjet, 8 sedmivozových souprav tzv. new Railjet rovn ž pro ÖBB, i 20 
ks devítivozových souprav Comfortjet pro D, všechny pro maximální rychlost 230 km/h. U 
souprav pro D se jedná o soupravy s vozy b žné výšky podlahy shodné konstrukce 
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jako vozy p edchozí zakázky, tzv. Interjety. Soupravy pro ÖBB jsou áste n  nízkopodlažní. 
To umož uje bezbariérový nástup do nízkopodlažních voz , ale na druhou stranu iní 
obtížn jší pohyb po délce soupravy, zejména použití vozí k  pojízdného minibaru. Rovn ž 
konstrukce nízkopodlažních voz  je odlišná od standardních, krom  hrubé stavby zejména 
p esun komponent z pozic pod podlahou. 

 
Obr. 1 ídící v z soupravy D Comfortjet  

Fig. 1 Driving car of the D Comfortjet formation 

Spací bu ky lehátkového vozu ÖBB Nighjet  

Zvyšující se rychlost jízdy vlak  a s tím spojené zkracování jízdních dob m ní 
charakter cestování. Mnohé tradi n  no ní relace již lze zvládnout n kolikahodinovým 
denním cestování. No ní cestování umož uje p ekonat vlakem vzdálenosti, ješt  nedávno 
ešení jen letecky.  Ur itou specialitou no ních vlak  je inovativní ešení spacích bun k. Ty 

nabízí soukromý osobní prostor pro jednotlivé cestující p i zachování udržitelné kapacit  
vozu. P i jejich návrhu byla veliká pozornost v nována ergonomii, která je v tomto p ípad  
klí ová. Základní požadavek byl, aby se v bu ce dalo plnohodnotn  posadit, což nap íklad 
v klasickém lehátkovém voze p i 3 lehátkách nad sebou nelze. Veliká výzva byla rovn ž 
zajistit kvalitní klimatizaci i bezproblémovou evakuaci z t chto bun k. 

 
Obr. 2 Spací bu ky lehátkového vozu ÖBB Nighjet 

Fig. 2 Sleeping cells of the Nighjet coach  
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3 DÁLKOVÁ DOPRAVA S MAXIMÁLNÍ RYCHLOSTÍ 300+ KM/H 

Železni ní vozidla pro rychlost nad 300 km/h jsou bez výjimek ucelené trak ní 
jednotky. Hlavním d vodem pro toto ešení je limit nápravového zatížení, resp. limity 
plynoucí z dynamického zat žování mostních konstrukcí i kolejového svršku samotného, 
které p i sou asném stavu techniky nemá šanci splnit lokomotiva o nápravovém zatížení 
20+ tun. 

 
Obr. 3 Velaro Novo 
Fig. 3 Velaro Novo 

3.1 Vnit ní a vn jší bezbariérovost 

Vysokorychlostní elektrické trak ní jednotky jsou tradi n  ešeny s vnit ní 
bezbariérovostí p i standardní výšce podlahy a s elektrickou výzbrojí pod podlahou. U t chto 
jednotek lze nyní sledovat odlišné trendy, resp. odlišné zp soby napl ování stejných trend . 
Trendem, který promlouvá do celkové architektury vozidla je snaha o vn jší bezbariérovost, 
která u stárnoucí evropské populace hraje výraznou roli. U zemí s polycentrickým 
uspo ádáním (N mecko) je tento motiv také podpo en snahou o zkrácení pobyt  
v nácestných stanicích s velkou vým nou cestujících.  

ešení vn jší a vnit ní bezbariérovosti je u jednotlivých výrobc  v tomto segmentu 
velice svérázné a velice t žko kvantifikovatelné a objektivn  srovnatelné v p ípad  otev ené 
sout že. M žeme sledovat následující trendy: 

 Použití voz  s jednotnou standardní výškou podlahy, zajiš ující vnit ní 
bezbariérovost, a s PRM výtahy, 

 Použití portálového rámu jednonápravového sdíleného podvozku a docílení nízké 
podlahy v celé délce (i ší ce) soupravy. 

 Použití spole ných dvounápravových podvozk , nad nimiž je vyšší podlaha než 
v oblasti mezi nimi, kde se nachází i nástupní prostory. 

 Použití dvoupodlažního uspo ádání, kde vnit ní bezbariérovost je dosažena 
pr chozím horním podlažím a vn jší bezbariérovost vstupem do spodního podlaží. 
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V každém p ípad  jde o technicky velmi náro né téma, dosažení nízkopodlažnosti 
spojeno s vysokými náklady a ústupky na ostatních nárocích (nap . izolace hluku od 
podvozku). 

3.2 Ší ka sk ín  vozidla vs p í ný komfort 

Tento klasický rozpor, který je p ítomen u každého vývoje vozidla, má u 
vysokorychlostních vozidel ješt  hlubší význam, obzvláš  v p ípad , že vozidlo má být 
schopno jezdit rychlostí 300 km/h s nedostatkem p evýšení 150 mm a i v tomto p ípad  
poskytovat vyhovující jízdní komfort. Tato situace totiž vede k tomu, že p í né vypružení 
musí být pro dosažení komfortu výrazn  m kké a tedy zachycovat p í nou (odst edivou) sílu 
na velké p í né deformaci. Tento v tší rozsah p í ného vypružení se promítne 2x do ší ky 
sk ín , což p irozen  dává prostor pro smysluplné nasazení aktivního p í ného vypružení, 
který m že rozsah pohyb  sekundárního vypružení o cca 2 x 50 mm snížit a tím p idat cca 
100 mm na ší ce sk ín . Rozhodnutí o nabídnutí/nasazení p í ného vypružení se tak stává 
také kritickým bodem, rozlišujícím nabídky r zných výrobc . 

3.3 Energetická úspornost provozu 

Existuje mnoho opat ení, které p ispívají ke snížení energetické náro nosti 
soupravy. U vysokorychlostních jednotek jde zejména o optimalizaci aerodynamického 
odporu, který je dominantní složkou jízdního odporu, a tedy spot eby energie. Zakrytování 
podvozk  zejména elních voz  se zdá být nejú inn jším opat ením, které pomáhá dále 
snížit koeficient Cx. Zakrytování podvozk  je však problematické vzhledem 
k automatizovaným inspek ním postup m. 

 
Obr. 4 Zakrytování podvozku Velaro Novo 

Fig. 4 Streamline covered bogie of the Velaro Novo 

4 PARTNERSKÝ VÝVOJ KONCEPTU VOZIDLA 

4.1 HGV 3.0 

Tradi ní forma výb rových ízení iní tv r í technický dialog mezi výrobcem vozidla 
a provozovatelem vozidla t žkopádný. P esné formulování zadávacích podmínek nedává 
mnoho prostoru pro kreativní tvo ivost, pro nové myšlenky. Deutsche Bahn v rámci projektu 
Hochgeschwindigkeitsverkehr 3.0 in Deutschland proto p istoupily k úkolu po ízení flotily 
vysokorychlostních vozidel pro provoz po roce 2030 novým zp sobem vytvá ejícím 
podmínky pro tv r í dialog.  P ed samotným zadání vývoje, výroby a schválení vozidel 
oslovily výrobce k tzv. partnerskému vývoji konceptu vozidla. Pro tuto fázi byli vybráni 2 
výrobci, kte í nejlépe splnili kvalifika ní podmínky.  

V rámci partnerského vývoje konceptu vozidla jsou na základ  požadavk  DB 
zpracovány r zné možnosti dosažení vyty ených požadavk  a jejich kombinací 
(nízkopodlažnost, rychlost vým ny cestujících, energetická úspornost, nízké údržbové 
náklady, automatizovatelnost údržby aj.). Díky úzké spolupráci DB s ob ma výrobci 
(odd len ) je možno velice p esn  zhodnotit proveditelnost, cenu a jiné ukazatele 
vyty ených ešení. Tyto koncepty budou dále sloužit DB k p esné formulaci zadání druhé 
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fáze, tedy vývoje, výroby a schválení t chto vozidel, p i emž do této druhé fáze se budou 
moci p ihlásit op t i další výrobci. 

4.2 Partnerský vývoj obecn  

Partnerský (p ed)vývoj železni ních vozidel je znám z dob unitárních železnic. 
V souvislosti s nástupem soukromých železni ních dopravc  a celkovému otev ení trhu 
železni ní dopravy došlo pochopiteln  i ke vzdálení obor  výroby kolejových vozidel a 
železni ní dopravy. Noví dopravci t žko mohou získat základnu technických v domostí a 
zkušeností, jako mají objemné struktury státních dopravc . Státní dopravci zase mohou 
t žko dosáhnout konkurenceschopné ceny v i štíhlé struktu e soukromých dopravc . 
Nejen z tohoto hlediska se jeví jako velice vhodné, usnadn ní definice požadavk  na vozidla 
a zejména lepšího využití sou asného stavu techniky díky partnerskému p edvývoji. 

5 SPOLE NÉ TRENDY VOZIDEL DÁLKOVÉ DOPRAVY 

U obou segment  jsou pozorovatelné, mimo již zmín né, následující spole né 
trendy, které plynou z událostí posledních let: 

 Vyšší nároky na istotu vzduchu a s tím související možnosti dodate né filtrace 
 Automatizovaná údržba a eliminace lidmi provád ných rutinních údržbových úkon  
 Snižování spot eby vody její áste nou recyklací (umyvadlo splachování) – 

zejména za ú elem prodloužení servisních interval  

5 ZÁVER 

Dálková železni ní osobní doprava má své pevné místo v zajišt ní p epravy 
meziregionálního charakteru. V souladu s rozvojem infrastruktury v podob  modernizace 
konven ních tratí a (p ípravy) výstavby vysokorychlostních tratí se vyt íbily dva základní 
segmenty dálkové dopravy. Segment vlak  s maximální rychlostí 200-230 km/h využívající 
p evážn  modernizované konven ní trat , pro který lze velice výhodn  využít netrak ní 
push-pull jednotky a jejich výhody, a segment vlak  využívající p evážn  vysokorychlostní 
trat  s maximální rychlostí 300+ km/h, který je tvo en ist  trak ními jednotkami. U obou 
segment  je znát trend hledání vhodného technického ešení k ekonomicky 
akceptovatelnému dosažení vyváženého pom ru vn jší a vnit ní bezbariérovosti. Její 
dosažení je podmín no jak vyššími po izovacími náklady, tak ústupky v podob  komplikace 
konstrukce. Na základ  posledních zkušeností s vývojem vozidel pro dálkovou dopravu lze 
konstatovat, že implementace tak zásadních inovací, jako je nap . vn jší a vnit ní 
bezbariérovost, vyžaduje velice citlivé a pe livé zhodnocení, které lze provést zejména p i 
úzké spolupráci mezi výrobci a dopravci. 

   
Resumé 

P ísp vek popisuje aktuální trendy v oblasti dálkové osobní železni ní dopravy s ohledem 
na rozvoj konven ní i vysokorychlostní infrastruktury a jejich koexistenci. Pozornost je 
v nována jak netrak ním jednotkám pro rychlost 230 km/h pro denní a no ní cestování, tak 
vysokorychlostním jednotkám pro rychlost nad 300 km/h. V nuje se rovn ž technickému 
vývoji subsystém , které jsou asto spole né. 
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Summary 

This article describes the latest trends in field of long-distance railway transportation 
considering the development of the conventional and highspeed infrastructure and their 
coexistence. In the focus stand the push-pull units with top speed of 230 km/h as well, as 
the very high-speed trains with top speed higher than 300 km/h. There will be described also 
some details of the latest technical developments of their subsystems. 
 

 

 


