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SHRNUTÍ V ČESKÉM JAZYCE 
Předložená studie analyzuje celkem osm železničních linek v České republice a jejím 
pohraničí. Na těchto (většinou dálkových) linkách jsou v současné době provozovány 
dieselové jednotky (DMU). Bylo provedeno zhodnocení technické a ekonomické 
proveditelnosti možného nasazení jednotek s alternativními pohony. Porovnávané 
technologie bezemisního pohonu zahrnují 

- elektrické jednotky (EMU) vyžadující liniovou elektrizaci, 
- bateriové elektrické jednotky (BEMU) s případnou výstavbou nabíjecích stanic, 
- prostou elektrizaci (částečnou) umožňující provoz BEMU, 
- vodíkové jednotky (HMU), 
- vodíkové elektrické jednotky s trolejovým sběračem (HEMU). 

Toto shrnutí popisuje základní učiněné předpoklady a shrnuje výsledky a doporučení pro 
jednotlivé analyzované linky. Výstupy zpracované studie dokládají, že na analyzovaných 
linkách existuje odůvodněný potenciál pro nasazení jak bateriových (BEMU), tak vodíkových 
vlaků (HMU, HEMU).  

Při porovnání pořizovacích i provozních nákladů je i s ohledem na životnost jednotlivých 
technologií celková ekonomika provozu vlaků s alternativními pohony na analyzovaných 
linkách výrazně výhodnější než provoz EMU vyžadující elektrizaci.  

Taktéž výše nezbytné počáteční investice a možnost rychlého nasazení hovoří ve prospěch 
BEMU či H(E)MU. Vzhledem k tomu, že na analyzovaných tratích jezdí mimo prověřované 
linky také další vlaky, které mohou synergicky využít potenciální elektrizaci, byla vypočtena 
hodnota kritické alokace (CA).  

Tato hodnota určuje, za jakých synergických podmínek ostatních vlaků je elektrizace 
finančně návratná a obhajitelná. Z hlediska výběru vhodné varianty je také důležité posoudit 
časové hledisko realizace, přičemž budování infrastruktury pro EMU je vysoce časově 
náročné. 

V závěru řešení projektu byla schválena Koncepce rozvoje elektrické trakce, v které je 
plánována elektrizace některých analyzovaných tratích. Realizace staveb uvedených v této 
koncepci by měla dopad na výsledky projektů, které se zakládají na stávajícím stavu 
elektrizace. 

Všechny analyzované linky již dnes obsahují elektrizované úseky umožňující dynamické 
nabíjení BEMU či HEMU za jízdy. S výjimkou linek R26 a U28 není délka těchto úseků 
dostatečná, tak aby umožňovala provoz BEMU bez výstavby nabíjecí infrastruktury. Situaci 
pro nabíjení BEMU do značné míry komplikuje existence dvou rozdílných trakčních 
napájecích systémů, a sice střídavé trakční soustavy AC 25 kV, 50 Hz vs.  

 

 

 

 



 

Stejnosměrné trakční soustavy DC 3 kV. Ačkoliv již započal proces konverze na jednotnou 
střídavou soustavu a jeho dokončení se plánuje v roce 2045, představuje v současnosti 
nasazení bateriových vlaků následující trilema: 

• pořídit DC-kompatibilní BEMU a za několik let je nákladně nahradit či přestavět; 

• pořídit tzv. dualizované jednotky, tj. BEMU kompatibilní s DC i AC systémy, které 
představují investičně nejnáročnější variantu s nejnižší kapacitou baterií a dojezdem; 

• odložit nasazení BEMU po dokončení konverze v dané lokalitě a poté pořídit AC-
kompatibilní jednotky. 

V případě HMU tento problém odpadá, nutné bude řešit otázku lokalit a hustoty sítě 
vodíkových plnicích stanic. To může představovat komplikaci obzvláště v počáteční fázi 
nasazovaní vodíkových jednotek, řešitelnou např. pomocí mobilních či převozitelných 
plnicích stanic. Předpokládá se, že vodík bude vyráběn elektrolýzou přímo v místě plnicí 
stanice z obnovitelné energie pomocí PPA kontraktů.  

Při modelovaných cenách elektrické energie, technologií výroby a komprese vodíku vychází 
cena na 8,5 €/kg vodíku. 90 % této ceny představují náklady na elektrickou energii 
(uvažováno 135 Eur/MWh). Uvažovaná cena vodíku je nad úrovní cenových ambicí EU pro 
obnovitelný vodík.  

Alternativou mohou být zdroje vodíku za nižší cenu, například vodíku vznikající jako vedlejší 
produkt z průmyslových procesů. Alternativou může být lokální produkce vodíku z OZE bez 
zatěžování elektrické distribuční sítě. Při vhodné kombinaci elektrolyzéru s větrnou a solární 
elektrárnou lze při současných pořizovacích nákladech a roční produkci 100 t vodíku 
dosáhnout ceny 12,8 €/kg H2. Při využití dostupných dotačních titulů na OZE i elektrolyzér je 
možné tuto cenu výrazně snížit. 

Využití vodíkového pohonu vede k úspoře celkových emisí i v případě, kdy je potřebný vodík 
vyráběn pouze z produkce fotovoltaické elektřiny po dobu 6 měsíců a přes zimní období je 
chybějící produkce doplněna elektrolýzou ze sítě dle energetického mixu.  

V tomto případě je celková emise CO2 o 15 % nižší než v případě elektrizace linky celoročním 
provozem napájeným dle elektrického mixu ČR. Akumulace energie OZE do vodíku v době 
nadprodukce a její využití v okamžiku potřeby tak vede ke snížení emisí CO2. 

 

 

 

 

 



 

Pro jednotlivé analyzované linky lze uvést následující shrnutí: 
Liniová elektrizace je výrazně nákladnější než nasazení H(E)MU či BEMU, avšak v případě 
rozpočítání investičních a údržbových nákladů na elektrizaci mezi všechny vlaky provozované 
na dané trati (započtení synergického efektu) může být toto řešení v některých případech 
konkurenceschopné. 

• Linka R14 (Pardubice – Ústí nad Labem): Linka z důvodu délky vhodná pro 
nasazení HMU. Provoz BEMU je na hraně (úsek R14b), respektive za hranou (úsek 
R14a) technické aplikovatelnosti z důvodu nedostatečné kapacity baterií aktuálně 
vyráběných jednotek. Nahrazení jednotek s dieselovými pohony umožní dosažení 
větší stability jízdních řádů, obzvláště v úseku Hradec Králové – Semily. 

• Linka R21 (Praha – Tanvald): Dlouhá linka s neelektrifikovaným úsekem 125 km a 
významným stoupáním v úseku Turnov – Tanvald. Pro provoz BEMU je nutné 
vybudovat dvě nabíjecí stanice (Turnov, Tanvald), což negativně ovlivňuje celkové 
náklady. Technicky i ekonomicky nejvýhodnější je nasazení HMU jednotek, a to jak 
z pohledu srovnatelných ročních nákladů, tak i počáteční investice.   

• Linka R22 (Kolín – Šluknov): Linka s nejdelším neelektrifikovaným úsekem (140 km). 
Vzhledem k jízdnímu řádu, kdy část spojů končí v Rumburku, resp. Svoru a Novém 
Boru, je pro provoz BEMU nutné vybudovat až 4 nabíjecí stanice. V tomto případě se 
jako ekonomicky porovnatelné ukazují varianty prosté elektrizace, HME a BEMU za 
předpokladu optimalizace jízdního řádu. 

• Linka R25 (Plzeň – Most): S ohledem na dva oddělené elektrizované úseky (15 a 
21 km) i elektrizovanou konečnou stanici (Plzeň) je možné nasazení BEMU bez 
nutnosti budování nabíjecích stanic. Je nutné brát ohled na rozdílné napájecí systémy 
(DC, resp. AC) na jednotlivých koncích linky, na plánovanou konverzi na jednotný 
napájecí systém a příslušnou kompatibilitu BEMU. Nasazení HMU na této lince je 
technicky proveditelné, ale v porovnání s BEMU ekonomicky méně výhodné.  Pro 
ekonomickou efektivitu elektrizace je nutný významný nárůst nákladní dopravy, který 
není na této lince nepravděpodobný.  

• Linka R26 (Praha – České Budějovice): Tato linka má ze všech analyzovaných 
nejvyšší míru existující elektrizace (63 z celkových 187 km), kombinující systémy AC a 
DC. Z porovnávaných alternativ je ekonomicky nejvýhodnější nasazení BEMU 
kompatibilních se systémem AC. 

• Linka R27 (Olomouc – Ostrava): Délka neelektrizovaného úseku (116 km) 
neumožňuje provoz BEMU dle doporučení jejich výrobců. Hlubší vybíjení baterií vede 
ke zkrácení jejich životnosti, což negativně ovlivňuje pořizovací náklady jednotek. 
Řešením je instalace doplňkové infrastruktury v podobě nabíjecí stanice v Krnově 
ideálně včetně realizace částečné elektrizace linky, což však variantu BEMU 
ekonomicky znevýhodňuje oproti HMU. HMU představují technicky i ekonomicky 
nejvýhodnější řešení, ovšem silně ve vazbě na cenu vodíku. 
 



 

• Linka SP14 (Zábřeh na Moravě – Krnov): Linka, která v současné době v tomto 
rozsahu neexistuje, specifická významným převýšením, celkovou délkou (123 km) 
a nízkým provozem. Pro provoz BEMU je možné využít nabíjení z troleje na úseku 
Zábřeh – odbočka Bludov a navíc je nutné vybudovat další dvě nabíjecí stanice (Krnov 
a Jeseník). Z důvodu nízkého provozu investiční náklady nabíjecích stanic negativně 
ovlivňují ekonomiku provozu BEMU. Z hlediska celkových srovnatelných ročních 
nákladů je ekonomicky nejefektivnější nasazení HMU.  

• Linka U28 (Děčín – Bad Schandau – Rumburk): 64 km dlouhá přeshraniční linka, 
která dvakrát překračuje česko-německou hranici. Linka se skládá ze tří úseků: 10 km 
elektrizováno stejnosměrnou soustavou DC 3 kV (Děčín - st. hranice); 12 km 
elektrizováno střídavou soustavou AC 15 kV, 16,7 Hz (st. hranice – Bad Schandau); 
42 km neelektrizováno (Bad Schandau – Rumburk). Ekonomicky nejvýhodnější je pro 
tuto linku nasazení BEMU kompatibilních s německým napájecím systémem AC 
15 kV, 16,7 Hz. V případě BEMU schopných využívat pouze DC systém v ČR je nutné 
vybudovat dodatečnou nabíjecí stanici v Rumburku, která velmi negativně ovlivňuje 
celkové náklady. Nasazení HMU je technicky možné, nicméně ekonomicky méně 
výhodné než AC-BEMU. 

Závěrem lze konstatovat, že zapojení alternativních pohonů do železniční dopravy je klíčové 
pro naplnění závazků České republiky v oblasti obnovitelných paliv. Jak BEMU, tak HM(E)U 
představují v řadě případů ekonomicky konkurenceschopnou alternativu ke stávajícím 
dieselovým jednotkám. To je dáno primárně vysokými servisními náklady starých DMU  
a palivovými náklady vycházejícími z nízké účinnosti spalovacích motorů.  

Volba konkrétního pohonu závisí významně na konkrétních lokálních podmínkách, nutnosti 
budovaní potřebné infrastruktury a jejího následného vytížení. Před finálním rozhodnutím 
bude pro každou lokalitu nutné provést detailní cost-benefit analýzu se zaměřením na socio-
ekonomické benefity jako je zrychlení a zatraktivnění dopravy, snížení množství přestupů,  
a v případě liniové elektrizace snížení emisí CO2 z provozu ostatních vlaků včetně nákladních. 
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