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Program systematické elektrizace železnic 

K napln��ní t��chto cíl�$ je pot��eba, krom�� již zmín��ného zahájení výstavby vysoko-
rychlostních tratí, v �ýR též d�$sledn�� aplikovat elektrickou vozbu i na tratích konven�þního 
železni�þního systému. Jde o kombinaci t��í krok�$: 

1) Na elektrifikovaných tratích d�$sledn�� používat k doprav�� vlak�$ elektrickou vozbu, 
nikoliv vozidla pohán��ná naftou. Nástrojem k tomu m�$že být i objektivní úhrada 
elektrické energie podle skute�þné spot��eby, nikoliv podle paušálních plateb, 
které nemotivují dopravce k používání energeticky úsporných elektrických vozidel 
a vozebních technologií. 

2) Dokon�þit elektrizaci hlavních tratí. Zejména je pot��ebné elektrifikovat trat�� 
s potenciálem �þilé nákladní dopravy a též trat��, na kterých stát �þi kraje objednávají 
intenzivní dopravu, tedy na kterých je dlouhodob�� smluvn�� zajišt��n intenzivní 
provoz. Toto je pot��ebné uskute�þnit d��íve, než bude dopravce pot��ebovat nakoupit 
nová vozidla. Na rozdíl od automobil�$, které mají krátkou životnost a jsou relativn�� 
levné, a tudíž mohou být vy��azovány a likvidovány již po 10 letech provozu, jsou 
kolejová vozidla hodnotn��jší a trvanliv��jší. P��i jejich nákupu je pot��eba mít jistotu 
o rentabilit�� jejich provozu alespo�� po dobu 30 let. V tomto období (2015 až 2045) 
již nelze zaru�þit dostupnost levné ropy, a proto již není rozumné investovat do nákupu 
železni�þních trak�þních vozidel pohán��ných spalovacími motory. Tempo elektrizace 
dopravn�� siln��ji zatížených tratí musí p��edbíhat p��edpokládané tempo obnovy 
vozidlového parku. Tak, aby dopravce mohl nakupovat již jen perspektivní elektrická 
vozidla a aby neinvestoval do neperspektivních vozidel se spalovacími motory. 

3) Využít pokrok v oblasti elektrochemických akumulátor�$ (již zmín��né zvýšení m��rné 
energie z 25 na 100 kWh/t) k jejich aplikaci u železni�þních trak�þních vozidel, 
provozovaných na tratích, které nejsou elektrifikovány a které se z d�$vodu slabého 
provozu elektrifikovat nevyplatí. Pro zajišt��ní provozu t��chto vozidel není nutné 
budovat zvláštní nabíjecí za��ízení, ale lze k tomu využít pevná trak�þní za��ízení 
elektrifikovaných tratí. Akumulátorová vozidla lze nabíjet bu��  v pr�$b��hu jízdy vlaku 
po elektrizovaných tratích, navazujících na trat�� neelektrifikované, nebo za pobytu 
na elektrifikovaných nádražích, ze kterých neelektrifikované trat�� vycházejí. 
Návratnost investice do nov�� elektrifikovaných tratí (viz p��edchozí odrážka) je 
pot��ebné posuzovat nejen na základ�� provozu na nich samotných, ale i podle 
možnosti využít jejich pevná trak�þní za��ízení i pro nabíjení akumulátorových vozidel 
provozovaných v jejich okolí. 

Ukazuje se jako rozumné p��ipravit, vyhlásit a uskute�þnit program elektrizace tratí 
s potenciálem intenzivn��jšího provozu a to tak, aby již k zajišt��ní provozu na nich mohla 
být výhradn�� nakupována jen perspektivn�� dlouhodob�� upot��ebitelná elektrická vozidla. 
V úvahu p��icházejí zejména trat�� Praha – Kladno – Rakovník, Praha – Turnov – Liberec / 
Tanvald, Nymburk – Mladá Boleslav – �ýeská Lípa, Jarom���� – Trutnov, Plze�� – Domažlice, 
Klatovy – Železná Ruda, Zdice – Písek, Šumperk – Jeseník, Opava – Krnov, Ostrava – 
Frenštát, Otrokovice – Vizovice, Staré M��sto – Luha�þovice / Veselí nad Moravou, 
Olomouc – Uni�þov, Brno – Jihlava. 

Konkuren �þní prost ��edí 

V posledních dvou desetiletích se snahy EU up��ely k vytvo��ení vnit��ní konkurence 
na železnici. Odd��lení provozu dráhy od provozování dopravy a svobodný p��ístup 
na dopravní cestu p��inesly mnoho zajímavých podn��t�$. Železnice se zm��nila. Avšak bylo 
by chybou nevšimnout si i slabých míst tohoto procesu: 

�x vytratila se systémová odpov��dnost za železnici, za pln��ní dlouhodobých cíl�$ v�$�þi 
lidské spole�þnosti, 
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�x železnice se mnohaletým ��ešením své restrukturalizace p��íliš uzav��ela sama 
do sebe a do ��ešení svých vnit��ních procesních záležitostí, 

�x železnice se vysiluje vnit��ním konkuren�þním soupe��ením (plýtvání kapacitou 
dopravní cesty, neinvestováním do moderních vozidel – zvyšováním pr�$m��rného 
stá��í vozidel s dopadem na stagnaci kvality, zvyšování energetické náro�þnosti 
dopravy jízdou krátkých vlak�$, zvyšování závislosti dopravy na ropných palivech 
dopravou vlak�$ na elektrifikovaných tratích vozidly na naftu, plýtváním pracovními 
silami p��i doprav�� krátkých vlak�$…), 

�x upnutí se k okamžitým hospodá��ským výsledk�$m bez sledování vzdálen��jších cíl�$ 
a vize do budoucnosti, bez ��ízení budoucnosti železnice promyšlenou investi�þní 
strategií, vyváženou ve všech jejích subsystémech, 

�x náhrada racionálního technického a ekonomického myšlení vírou v dokonalost 
zákon�$, sm��rnic a centrálních orgán�$. 

Nebylo by vhodné bourat to, co bylo vytvo��eno. Vize jednotného evropského dopravního 
prostoru a interoperabilita jsou hodnotami, které jist�� stojí za to rozvíjet dál. Pro rozvoj 
spole�þnosti je pot��ebné efektivn�� pokra�þovat v procesu nadnárodní tvorby i spot��eby 
hodnot. Avšak v oblasti ��ízení dopravy trhem je pot��ebné p��eorientovat pozornost 
od intramodální konkurence (vnit��ní konkurence na železnici) k extramodální konkurenci, 
tedy na konkurenci železnice s ostatními druhy dopravy. Na rozdíl od cílené vytvá��ené 
vnit��ní konkurence, která železnici i oslabuje jak regula�þními pravidly, tak i snižováním 
výhody z rozsahu a snižováním výnos�$ s nep��íznivým dopadem na útlum investic, je 
pot��ebné p��ipravit železnici na rovnoprávné soupe��ení se silni�þní a leteckou dopravou. 

Extramodální konkurence je pro železnici zcela p��irozenou. Je straší než železnice sama, 
nebo�" se týká i konkurence mezi dopravními stavbami. Vždy�" i první železnice na evropském 
kontinent��, kon��sp��ežná dráha z Lince do �ýeských Bud��jovic, vznikla jako alternativa 
k p�$vodn�� uvažovanému pr�$plavu mezi Dunajem a Vltavou. P��irozené vzniklé konkuren�þní 
prost��edí železnice s formanskými potahy, automobily, autobusy, letadly i plavbou má 
velký motiva�þní potenciál, jehož využití je základním cílem konkuren�þního prost��edí. 
Pochopiteln�� však vyžaduje jednotná pravidla v ��ad�� disciplín (investice do rozvoje 
dopravní infrastruktury, zpoplatn��ní dopravní cesty, zdan��ní, dotace…), tak aby došlo 
k harmonizaci podmínek v dopravním podnikání. Vytvo��ení spravedlivého extramodálního 
konkuren�þního prost��edí v doprav�� je závažným úkolem jak pro centrální orgány EU, tak 
pro �ýR. 

Je nepochybné, že schopnost železnice fungovat nezávisle na ropných palivech je její 
významnou a do budoucna stále významn��jší konkuren�þní p��edností. Je výsledkem více 
než stoletého systematického budování elektrického napájení železnic. Silni�þní, letecká, 
ani vodní doprava podobnou hodnotou liniových energetických staveb nedisponují. Je 
na železnici, aby tuto svojí p��ednost plnohodnotn�� využila ke svému prosp��chu, 
i ku prosp��chu lidské spole�þnosti. 

Avšak železnice, respektive kolejová doprava všeobecn��, by nem��la p��íliš spoléhat na to, 
že je jediným dopravním systémem schopným fungovat bez fosilních paliv – pln�� 
na elekt��inu, jejíž výroba je do budoucna zajistitelná na bázi obnovitelných zdroj�$. Je 
pot��eba si uv��domit, že krom�� pokroku v oblasti zásobník�$ elektrické energie, které jsou 
již nyní reálnou alternativou pro m��stský provoz autobus�$, taxi a rozvážkových vozidel, 
ale i pro lodní dopravu, kde není jejich velká hmotnost p��ekážkou, vznikají i nové 
technologie pro liniové napájení dopravní cesty. 

Jde zejména o projekt elektrizace dálnic. Stavem techniky je napájení nákladních 
automobil�$ a autobus�$ jedoucích rychlostí 90 km/hod. z dvoustopého stejnosm��rného 
trak�þního vedení. Jde o technologii vyvinutou a ov����enou v t��žkých podmínkách provozu 
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na povrchových dolech. Vize elektrizace pravého jízdního pruhu na stovkách kilometr�$ 
dálnic pochopiteln�� naráží na logický argument, že nákladní vlak na železnici má zhruba 
t��ikrát nižší jízdní odpor a tedy i nižší spot��ebu energie než automobil. Avšak tato objektivní 
nevýhoda silni�þní dopravy v�$�þi železnici se p��i posuzování návratnosti investic do elektrizace 
jeví jako výhoda. �ýím je dopravní systém energeticky náro�þn��jší, tím vzniká v��tší úspora 
p��i náhrad�� drahé nafty levn��jší elektrickou energií. P��i p��eprav�� jedné tuny zboží 
po železnici na vzdálenost jeden kilometr lze elektrizací snížit náklady na energii zhruba 
z 0,15 K�þ na 0,06 K�þ, tedy vzniká úspora 0,09 K�þ/tkm. Avšak p��i p��eprav�� jedné tuny zboží 
po silnici na vzdálenost jeden kilometr lze p��i uvažování trojnásobn�� vyšší energetické 
náro�þnosti elektrizací snížit náklady na energii zhruba z 0,45 K�þ na 0,18 K�þ, tedy vzniká 
úspora 0,27 K�þ/tkm. To v sou�þinu se silnými p��epravními proudy dálkové nákladní dopravy 
na dálnicích �þiní tento zám��r atraktivním.  

P��i denním jednosm��rném p��epravním proudu 1 000 nákladních automobil�$ s hmotností 
nákladu 20 t je ro�þní úspora náklad�$ na energii na jednom jízdním pruhu elektrifikované 
dálnice p��es dva miliony K�þ. To �þiní investici do elektrizace dálnic rychle návratnou. 
Nejv��tší úspory lze dosáhnout tam, kde se dosud nejvíce plýtvá. 

Zám��r �ýeské republiky zvýšit do roku 2030 spot��ebu elektrické energie v doprav�� o tém���� 
1 200 GWh ro�þn�� je velká p��íležitost pro železnici. Ale nejen pro železnici. Nebylo by 
správné o�þekávat, že ostatní dopravní systémy, dosud siln�� závislé na použití kapalných 
uhlovodíkových paliv ropného p�$vodu, budou pasivn�� p��ihlížet svému útlumu a p��edají své 
p��epravní výkony železni�þní doprav��. 

Záv��r 

Více než sto let používaná a systematicky budovaná elektrická vozba je zásadní p��edností 
železni�þní dopravy. V souvislosti s aktuálními úkoly v oblasti snižování závislosti mobility 
na fosilních palivech, zejména na rop��, je vhodné tuto p��ednost železnice plnohodnotn�� 
rozvinout a využít. 
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Zastávka T ��inec – Centrum 
Ing. Tomáš Chytil, SUDOP BRNO, spol. s r.o. 

Mimoúrov ��ového k ��ížení železni �þní trat �� se silni �þní komunikací 

M��sto T��inec se nachází v okrese Frýdek-Místek v Moravskoslezském kraji, 32 km 
jihovýchodn�� od Ostravy na ��ece Olši na území historického T��šínského Slezska. M��stem 
T��inec prochází železni�þní tra�" o dvou kolejích, která je sou�þástí III tranzitního železni�þního 
koridoru (Mosty u Jablunkova – Cheb). III. železni�þní koridor p��edstavuje tedy krom�� 
významného vnitrostátního spojení také tranzitní spojení Žiliny s Norimberkem. Z d�$vod�$ 
neodkladných oprav železni�þní trat�� v úseku mezi stanicemi Byst��ice nad Olší – �ýeský 
T��šín rozhodl investor zpracovat projektovou dokumentaci pro tento úsek.  

Navržené technické ��ešení mostu 

Most byl navržen pro p��evedení jak dvou kolejí, tak i konstrukce nástupiš�" (úhel k��ížení os 80°) 
p��es silni�þní komunikaci. Byly navrženy dv�� samostatné nosné konstrukce se 
zabetonovanými ocelovými nosníky, které umožnily p��evést najednou jednu kolej a jednu 
konstrukci nástupišt��. Úložné prahy mostu jsou podepírány velkoprofilovými pilotami. 
Z d�$vodu výskytu podzemní vody p��i povrchu byla pro výstavbu podjezdu zajišt��na 
nepropustnost zeminy mezi pilotami souvislou st��nou vytvo��enou s navzájem se 
p��ekrývajících sloup�$ provedených pomocí technologie tryskové injektáže (TI). Nepropustná 
st��na byla zavázána do nepropustného podloží. Tato nepropustná st��na byla dopln��na 
po obvodu stavební jámy jak pilí��i, tak lamely stejnou technologií TI v rámci výstavby 
podjezdu z d�$vodu zajišt��ní „suché stavební jámy“ pro výstavbu železobetonových 
konstrukcí podjezdu. 

 

Navržené technické ��ešení silni �þního podjezdu 

Navržená silni�þní komunikace pod železni�þní tratí propojí ulici Še��íkovou s okružní 
k��ižovatkou nacházející se v dolní �þásti nám��stí T. G. Masaryka. Navržená silni�þní 
komunikací bude kategorie MO2k 7/730 s jednostranným obousm��rným cyklistickým 
pásem a chodníkem pro p��ší. Návrh sm��rového vedení osy komunikace byl tvo��en 
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levostranným obloukem, na který navazuje pravostranný oblouk s p��ímou v délce 170 m. 
Oblouky jsou navrženy se symetrickými p��echodnicemi. Podélný profil komunikace zohled��uje 
jednak stávající stav v dané lokalit�� (okružní k��ižovatka ulice Še��íkové, inženýrské sít��), 
ale i nové sm��rové a výškové vedení železni�þní dráhy. Odvedení povrchových vod 
z povrchu silni�þní komunikace v prostoru podjezdu bude zajišt��no prost��ednictvím 
odtokových linii vedoucích jak podél komunikace (tzv. obrubníkové odvodn��ní) �þi chodníku 
(žlábek s m��ížkou), tak i a nap��í�þ komunikací (na obou koncích podjezdu). V nejnižším 
míst�� jsou odtokové linie propojeny sb��rným potrubím do p��e�þerpávací stanice.  

 

Železobetonová konstrukce pro podjezd byla navržena v délce cca 180 m s rozd��lením 
na 17 dilata�þních celk�$. Pro výstavbu jednotlivých železobetonových díl�$ bylo nutné zajistit 
stavební jámu proti podzemní vod�� nepropustnou st��nou vytvo��enou prost��ednictvím 
technologie tryskové injektáže z lamel, nebo sloup�$. Pro zajišt��ní bezbariérového p��ístupu 
na nástupišt�� zastávky „T��inec-Lyžbice“ byly navrženy železobetonové konstrukce 
pro schodišt�� a pro výtah navazující na mostní objekt. Pro p��ístup z chodníku vedoucí 
po povrchu na chodník podjezdu byla navržena železobetonová konstrukce pro schodišt��. 
U dvou nejníže položených železobetonových díl�$ bylo navrženo proti vlivu podzemní 
vody zajišt��ní polohy pomocí mikropilot. Z vn��jší strany je železobetonová konstrukce 
opat��ena souvrstvím vodot��sné izolace proti stékající vod�� a tlakové vod�� s tvrdou 
ochrannou vrstvou a z vnit��ní strany konstrukce je opat��ena souvrstvím vodot��sné izolace 
proti stékající vod�� s tvrdou (vodorovné plochy) �þi m��kkou ochrannou vrstvou (svislá 
plochy). P��i návrhu souvrství izolace bylo p��ihlédnuto k možnému výskytu bludných proud�$. 

Stav výstavby jednotlivých objekt �$: 

Mostní objekt železni�þní dráhy: stavba objektu ukon�þena v roce 2012 (v režimu zkušebního 
provozu). 

Železobetonová konstrukce podjezdu: stavba zahájena v roce 2012 a p��edpokládané 
dokon�þení stavby v roce 2013.  

Zastávka T��inec – Centrum: uvedena do zkušebního provozu od 6 / 2013. 
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