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Autofi tohoto prispévku si jsou védomi, ze ,vstupuji na ponékud tenky led” a mohou svymi
naméty vyvolat i negativni reakce, nebot se pokouSeji narusit nékteré vzité nazory, obecné
poklddané za jasné a nesporné. Stanou se moznd cilem ostré kritiky a vytek ze strany na slovo
vzatych odbornikd na dopravni infrastrukturu, ktefi jim jisté mohou mit za zlé, Ze se nedrzi své
specializace, kterd je k ,,SirsSimu pohledu” pfiliS neopraviiuje. Na druhé strané vSak autofri také véri,
Ze i jisty nedostatek zkusenosti mlze byt uzite¢ny. Nebrani totiz vykroceni na cesty, kterou podle
minéni jinych (téch zkusenych) nikam nevedou. A co kdyz vedou?

Zdroje inspirace

Sledujeme-li nové trendy v dopravé, nelze si povsimnout dvou novych a dilezitych
aspektd.

Prvy se tykd prohlubujici se integrace a kombinace rlznych druhl doprav, a to jak
v prepravé nakladd, tak v prepravé osob. S tim pak souvisi také rozvoj prislusnych ,uzlovych bod(*,
tj. verejnych logistickych center, které by v optimalnim pripadé mély slouZit tfem druh@m doprav
(silnice, zeleznice, voda) a terminald osobni dopravy, ve kterych se stykd zelezni¢ni a silni¢ni
doprava a také MHD. To automaticky navozuje otdzku, pro¢ by alespon v jednom takovém
termindlu na Gzemi CR neméla byt navic zajisténa také pfima vazba na leteckou dopravu. Neni
tézké si predstavit, ze jedinym bodem, kde by takovy uzel mohl vzniknout, je letiSté Praha-Ruzyné,
coz by si samoziejmé vyzadalo, aby byla tato lokalita napojena na sit vysokorychlostni Zeleznice
(VRT), kterd predstavuje v ,hierarchii” osobnich doprav nejblizsi ,nizsi“ stupen k dopravé letecké.
Autofi se takovym namétem zabyvali - byt jen zcela ndmétové - jiz v minulych letech, a to
v souvislosti s pfedstavou multimodainiho koridoru v trase Drézdany - Praha - vychodni Cechy -
severni Morava (Polsko), resp. jizni Morava (Rakousko, Slovensko), jez by mohl integrovat vedle
konvencnich dopravnich cest i vodni cestu a VRT (feSenou navic v fadé pripadd formou postupné
konverze dosavadnich tranzitnich koridord). UvaZovali pfitom, Ze Usek VRT od Drazdan do Prahy by
mél byt veden néjakym prijatelnym zplsobem pres ruzynské letisté.

Druhym aspektem jsou nové pristupy k technickému reSeni novych prvkl dopravni
infrastruktury. Jsou mj. disledkem prevratného pokroku v technologii podzemnich staveb (tunelové
metody NRTM a TBM, tj. vyuZivani plnoprofilovych razicich strojd u velmi dlouhych tuneld).
Koncepce rady liniovych dopravnich staveb se dnes diky zarazeni tunell do trasy diametrainé lisi
od prvotnich navrhd - typickym prikladem mize byt prazsky méstsky okruh, jehoz posledni etapy
rozhodnuti o feSeni Useku lll. Zelezni¢niho tranzitniho koridoru mezi Prahou a Berounem v trase
VRT, pfipadné v modifikované trase podle navrhu Metroprojektu, vedené dvéma tunely délky 19,20
a 4,53 km, takze jen nepatrna ¢ast trasy by zlstala na povrchu®. Navrhované reseni pfimo vybizi
k pokusu o takovou jeho modifikaci, pfi které by pres Ruzyn byly vedeny obé vétve VRT, tj. nejen od
Drdzdan, ale i od Plzné.

Predstava o technickém resSeni

Ndsledujici popis technického feSeni je samoziejmé jen velmi hruby, tj. dmérny pouze
prvnimu, zcela pfedbéznému namétu.

Trasa

N4&crt trasy, zhotoveny témér doslova ,tesarskou tuzkou”, je uveden na _obr. 1.

! Méra Jifi, Rizi¢ka Jifi: Modernizace Zelezniéni traté Praha-Beroun. Tunel, 2006, ¢&. 1



Trasa by mohla navazovat na existujici trat CD 171 (Praha - Beroun) zhruba. na zdpadnim
zhlavi vyhybny Praha- VySehrad. Nulovy bod staniceni je mozno situovat pfiblizné do mista misté
pravobrezni opéry zelezni¢niho mostu na Vytoni. Odboceni VRT by bylo tfeba usporadat tak, aby
byly na mosté, jehoz celkovd rekonstrukce je v nedaleké budoucnosti nezbytnd, jiz 4 koleje,
pricemz koleje VRT by jiz od pravobrezni opéry stoupaly. (Variantné Ize téZ uvaZovat podzemni
napojeni na tzv. tangentu, tj. podpovrchové Zelezni¢ni propojeni Prahy ve sméru severovychod - hl.
nadrazi - jih). Za mostem by pokracovaly koleje VRT v pfimé az k vychodnimu portalu tunelu
»Mozart“? v km 0,91. Prvni Usek tunelu by byl veden polomérem cca 4 000 m, druhy by byl primy.
Zdapadni portal v Liboci (severné od Evropské ulice) je cca v km 9,20, celkova délka tunelu by tedy
dosdahla asi 8,29 km. V km 10,00 zacina druhy tunel délky 2,10 km (tunel Letisté 1), ve kterém trasa
podchazi rychlostni komunikaci R 1. Trasa tunelu se sta¢i doleva polomérem 1 800 m. Oblouk kon¢i
v km 12,10, kde trasa vstupuje do podzemniho hloubeného nadrazi Praha-letisté Ruzyné, které by
bylo asi 700 m dlouhé, tj. dosahovalo asi do km 12,80. V zdpadnim zhlavi nadrazi zac¢ind rozplet
obou vétvi ktery je mozno uskutecCnit pfevazné v navazujicim, patrné ¢astecné hloubeném tunelu
délky cca 1,20 km (tunel Letisté Il).

V dalSim pribéhu se severni (dréazdanska) vétev VRT stac¢i za hloubenym tunelem ostre
doprava (polomérem cca 1 800 m) a poté se primykd polomérem asi 4 500 m k trase rychlostni
komunikace R 7. Dalsi pribéh jiz na obr. 1 neni zachycen, byl by vsak v nenaro¢ném terénu celkem
jednoduchy. Trasa by prekrocila komunikaci R 7 velmi ostrym Uhlem severné od Bustéhradu,
obratila by se k severu a prochazela zapadneé od obce Zvolenéves, dale mezi Bratkovicemi a
méstem Velvary a konec¢né zapadné od obci Cernuc a Bfiza az do prostoru zapadné od Roudnice
nad Labem, odkud by se napojila tahlym obloukem k existujici trati CD 090 (Praha - Dé¢in) zhruba
v misté existujici zastavky Olesko, tj. asi v zkm 485,0. Trase VRT odpovida v tomto bodé staniceni
cca 60,00. Tunely by jiz na popsaném Useku vibec nabyly nutné, vyskytly by se vsak kratsi
estakady nad mélkymi pfi¢nimi Gdolimi. Pfevazna Cast trasy od Bustéhradu by mohla byt vedena
v prfimkéch, pripadné v polomérech presahujicich 7 000 m. Snad jen pfi napojeni na stavajici trat u
Oleska by bylo nutno pfipustit hodnotu nizsi, tj. okolo 5 000 m.

Zéapadni (plzenskd) vétev zalind pfi vychodnim zhlavi stanice Praha-Ruzyné, takze km
12,80 stani¢eni odpovidd vychozimu bodu kilometrdze této vétve. Vzhledem k odliSnému
podélnému profilu pri rozpletu obou vétvi by potrebny tunel byl kratsi, tj. méril by jen asi 0,30 km
az ke svému zapadnimu portalu. Od néj by dalsi trasa byla vedena jiz po povrchu, a to mezi obcemi
Jene¢ a Hostivice a obcemi Uhonice a Drahelice protismérnymi oblouky o polomérech 4 000 a 5
000 m. V dal$im prdbéhu (ktery obr. 1 jiz nezachycuje) se nabizi vedeni Udolim Drahel¢ického
potoka, poté asi 2,10 km dlouhou estakddou na fickou Lodénice severné od Chrustenic a konecné
mezi km 15,10 az 21,10 tunelem Vraz o délce 6,00 km pod Vrazi a pod dalnici D 5 az k mostu pre
Berounku a k napojeni na stavajici trat CD zhruba ve stejném misté, jak predpokldadd ndavrh
Metroprojektu, tj. v blizkosti vychodniho zhlavi stanice Beroun (km cca 37,5). Na trase VRT
odpovida tomuto bodu stani¢eni cca km 21,70. Poloméry v celém dalsim prlbéhu trasy od
DrahelCic by zfejmé neklesly pod 6 000 m.

Obé vétve by tedy bylo mozno hodnotit z hlediska smérovych parametr trasy priznivé.
Poloméry zakfiveni by klesly pod 6 000 m jen v blizkosti stanice Praha-Ruzyné, resp. v blizkosti
napojeni na stavajici trat CD 171 na zapadnim zhlavi vyhybny Praha VySehrad. V obou pfipadech je
nutno tak jako tak pocitat s omezenim rychlosti, nebot se jednd bud o prechodovy Usek na
konvencni sit, nebo o Useky, kde by vlaky, zastavujici na nadrazi Praha-Ruzyné, postupné
zpomalovaly nebo zrychlovaly. V obou pripadech by se trasa velmi rychlych vlakd vyhnula
tratovym Useklm, na kterych bude tfeba v budoucnu pocitat s kratkymi intervaly predméstské
intervalové dopravy, tj. nejen Useku Praha-Smichov - Beroun (stejné, jako v navrhu Metroprojektu)
ale také Useku Praha - Roudnice nad Labem. Moznost dalsi etapové vystavby VRT zdpadné od
Berouna ¢i severné od Oleska (resp. Lovosic) by byla plné zachovéna. V prvych fazich provozu by
samozrejmé prejizdély velmi rychlé viaky na existujici koridorové traté.

Sklonové pomeéry

Vysoka poloha letisté Ruzyné si samozrejmé vyzada, aby bylo pouzito vétsich sklon(, a to
zejména pfi vystupu z pravého predmosti na Vytoni k Ruzyni, kde je predbézné - na zdkladé
hrubych odhadl - nutno uvazovat nejprve s krajné pripustnym sklonem 16 %o, poté s jeho snizenim
na 7 %o a v posledni fazi opét se zvySenim na 16 %o.. Tento predpoklad respektuje vysSkové vazby,

2 Nézev tunelu byl inspirovéan tim, Ze se nad nim (i kdyZ nikoliv pfesn& nad nim) nachazi Bertramka



vyplyvajici z uspofddani rozpletu na levém predmosti a 2z potfeby nekonfliktniho
prekroceni Radlické ulice a tunelu pod Mrazovkou. Navrzeny podélny profil usnadniuje také préchod
pod Plzeriskou ulici v blizkosti Kosifského namésti. Pfesnéjsi navrh by zfejmé umoznil urcité snizeni
maximalniho sklonu a vyrovnani sklonovych pomérd, zejména za predpokladu, Zze by se ukazalo
realné kfizeni s Plzefskou ulici nadjezdem a rozdéleni prvniho tunelu na dva tunely kratsi.

V dalsich Usecich je mozno aplikovat sklony podstatné nizsi, zejména na severni
(drazdanské) vétvi. Zcela kratké Useky s vétsimi sklony by bylo mozno optimalizaci podélného
profilu jisté eliminovat. Na zapadni (plzenské) vétvi nelze ovsem vyloucit dlouhé klesani od
DrahelCic po Beroun ve sklonu asi 13,6 %o.

Velmi pfriblizny profil celé trasy z Prahy do OleSka je uveden na obr. 2 a podélny profil
zapadni vétve na obr. 3.

Technické srovnani se souéasnym stavem zelezni€ni sité a
s dosavadnimi navrhy

Prvym kriteriem pro posouzeni G&elnosti ndvrhu je nesporné porovnani délek trasy
z logického vychoziho bodu, tj. z Hlavniho nadrazi v Praze. Pro severni vétev VRT je zatim
alternativou pouze dnesni stav sité. Srovnani uvadi Tab. 1.

Tab. 1
] Délka Useku (km)
Usek v . S vyuzitim trasy
V soucasné dobe VRT
Hlavni naddrazi - nddrazi Praha-HoleSovice - Olesko 74,0
Hlavni nddrazi - Vyton 3,0
VRT Vyton - Olesko 60,0
Celkem 74,0 63,0

Zkraceni trasy je tedy velmi vyznamné.
V pfipadé zdpadni vétve VRT je tfeba srovnavat nejen se souCasnym stavem, ale i
s reSenim Metroprojektu (Tab. 2).

Tab. 2
Délka Useku (km)
Usek S vyuzitim trasy S vyuzitim
V soucasné dobé VRT podle navrho-vané trasy

Metroprojektu VRT
Hlavni nddrazi - Vyton 3,0 3,0 3,0
Vyh. Praha-VySehrad - Praha-Smichov 1,0 1,0
Praha-Smichov - Beroun 39,0
VRT Praha-Smichov - Beroun 27,7
VRT vyh.Praha-VySehrad- Praha-letisté 345
Ruzyné - Beroun '
Celkem 43,0 31,7 37,5

Trasa VRT je tedy v obou pripadech kratsi nez dosavadni trat dolim Berounky, pritom vsak
navrhované feseni, coz je urcita ,dan” za pripojeni ruzyriského letisté. Na celkové dobé jizdy se to
ovsem pfili5 neprojevi, nebot na delsi navrhované trase pfipada vétsi podil na Usek, ktery bude
projizdén vyssi rychlosti a naopak mensi podil na ,pomalejsi” dosavadni trati. Casovy handicap
tedy zfejmé (samoziejmé po odecteni doby, kterou si vyzada zastaveni v Ruzyni) bude limitovat k
nule.



Pro posouzeni technické naroénosti je samozfejmé charakteristickd hlavné potfebna délka
tunelll jakozto ndakladnéjsich Usekd trasy. V navrhu Metroprojektu se jednd mezi Prahou a
Berounem celkem o 19,20 + 4,53 = 23,73 km novych tunell.. U navrhované trasy je mozno
vychazet ze dvou alternativnich predpokladd . Pokud bychom pokladali zapadni (plzerniskou) vétev
za zakladni (a severni vétev za odbocku), ¢inila by srovnatelna délka tunel 8,29 + 2,10 + 0,30 +
6,00 = 16,69 km (bez podzemniho nadrazi Praha-Ruzyné), takze by se usetfila témér jedna tretina
délky tunell. V opaéném pripadé, tj. prisoudi-li se tunely od Vytoné az po nadrazi Ruzyné severni
trase a zapadni (plzenska) trasa bude chapana jen jako odbocka, bude srovnatelnd délka tunell
¢init jen 0,30 + 6,00 = 6,30 km, coz je ve srovnani s reSenim Metroprojektu témér o 3% méné.

Da se tedy fici, ze popsany navrh se zda byt ve srovnani s feSenim Metroprojektu jako
méné technicky naro¢ny a v pfipadé komplexniho pohledu (pfi uvazeni soucasné vystavby severni
vétve VRT) dokonce jako podstatné méné narocny.

Je samozrejmé, ze uvedené vyhody jsou vykoupeny vétSimi sklony (tj. vyssi energetickou
naro¢nosti provozu) a jistym prodlouzenim cestovni doby v relaci Praha - Plzen z titulu zastaveni na
nadrazi Praha -Ruzyné.. Napojeni ruzynského letisté je ovSem vyhoda, kterd je sotva docenitelna.
To si zaslouzi blizsiho vysvétleni.

Funkce nadrazi Praha-Ruzyné

Vyznam nadrazi Praha-Ruzyné je mnohostranny,jak vyplyva z nasledujicich bodd:

1) Naléhavym problémem dopravni politiky je obrdceni dosavadniho trendu, kdy roste
zejména silni¢ni doprava (verejnd, nebo individualni) na Ukor Zeleznice. Pfimé napojeni
ruzyniského letisté na sit VRT k této zméné trendu nepochybné prispéje, nebot nabidne
atraktivni sluzby Zeleznice dal$imu okruhu potencidlnich zdkaznikd, ktefi
vyuzivaji leteckou dopravu a jsou pfi cesté na letisté ¢i zpét odkazani pouze na jednu
z forem silnicni dopravy.

2) Je mozno olekdvat i presun cestujicich z letadel na zeleznici, nebot VRT primo napojena
na letisté mlze s nejvétsi pravdépodobnosti nabidnout rychlejsi predchozi ¢i nésledné
prepravy ve styku s centrem Ostravy Ci Brna nez pripojné letecké linky. Za soucasného
stavu, kdy musi styk mezi letistém a nejblizSimi nadrazimi v centru Prahy
zprostiedkovat jind doprava (napf. autobusové linka Airport expres, provozovana CD),
nemuUze byt vyuZiti vlaku rychlejsi.

3) Ddlezitd je také okolnost, ze navrhovana konfigurace sité VRT umozni prujezd
prakticky vsech velmi rychlych jednotek i konvenénich rychliki (schopnych
dosahnout na siti VRT pfimérené rychlosti, tj. asi 200 km/h) bez uvrati jak nadrazim
Praha-Ruzyné, tak i Hlavnim nadrazim v centru. To se tykd predevsim relaci od
Drazdan ¢i Plzné smérem na vychod ¢i opacné a samoziejmé i vlakd vypravovanych
z Prahy na vychod a opacné. Za pfedpokladu vedeni rychlych vlakd smérem na jih (do
Ceskych Budéjovic a Lince) pres kolinské zhlavi hlavniho nadrazi, at jiz by byly
vypravovany z Prahy, nebo pfijizdély ze severu, by uplné vSechny velmi rychlé viaky
projizdély bez (vrati jak stanici Praha-letisté Ruzyné, tak Hlavnim nddrazim. Takové
vedeni je mozné jiz dnes pri smérovani pres stanici Praha-MaleSice a bylo by vyhodné i
v perspektivée?.

4) Navrhované schéma nabizi také lokalni spojeni mezi letiStém a centrem mésta, tj. jakysi
sairport shuttle”, a to nesporné rychleji a lépe nez uvazovany projekt PRAK,
problematicky zakonceny na Masarykové nadrazi. Uvazime-li, Ze na obou vétvich VRT
by projizdély rychlé jednotky v hodinovém taktu, bylo by mozno nabidnout mezi
letiStém a hlavnim nadrazim interval 30 minut, resp. vilozenim dalSich jednotek,
kyvadlové obsluhujicich pouze Usek mezi letistém a centrem (resp. Hlavnim nadrazim),
dokonce jen 15 minut. Alternativné by mohly tyto jednotky pfijizdét z Kladna, nebot
vyUsténi kladenské trati od Jence do nadrazi Praha-Ruzyné se primo nabizi (i kdyby
nedoSlo k takové kombinaci, jevi pfipojeni na kladenskou trat jako vhodné, nebot
v prostoru Jence by mohlo vzniknout odstavné kolejisté pro lokalni jednotky Ci rychliky,
vypravované z Prahy smérem k vychodu nebo k jihu - do Ceskych Budéjovic a Lince).

? Vedeni rychlych vlaki k jihu miize byt v perspektivé s vyhodou zajisténo spoleénym vyvedenim VRT z hlavniho n4draZi na
vychod i na jih, na které mohou navazovat obchvaty dnesnich tratovych usekti Praha — Kolin i Praha — BeneSov,
na nichZ je nutné uptednostnit intervalovou predmeéstskou dopravu.



5) NA&drazi Praha-Ruzyné by bylo atraktivni nejen pro kontakt s leteckou dopravou, ale i
pro cestujici, prijizdé&jici rychliky do Prahy od severu ¢i od zdpadu a smérujici v Praze do
cill na levém brehu Vitavy (a obracené), ¢&i vyuZivajici ndvazné silni¢ni dopravy.
V takovych pripadech nabizi nadrazi Praha-Ruzyné dokonce lepsi podminky nez Hlavni
nadrazi, a to jednak diky trase A metra, kterd ma na letisti koncit, jednak lepSim
napojenim na nadrazenou silni¢ni a dalni¢ni sit (okruh R 1, Méstsky okruh, dostupny
snadno prostrednictvim Bfevnovské radidly atd.). Naproti tomu vazba Hlavniho nadrazi
se snahami o Utlum provozu na Severojizni magistrale zhorSovat.

6) Napojeni na sit VRT zlepsi konkurencni podminky ruzynského letisté v soutézi
s ostatnimi velkymi evropskymi letisti a mohlo by prispét k tomu, aby se ruzynské
letiSté stalo celoevropsky vyznamnym ,hubem* letecké dopravy.

7) Navrhovany systém by jisté zvySil kapacitu prazské dopravni infrastruktury a snizil
ekologickou zatéz, souvisejici s provozem dopravy, a to zejména pfi Spickovych
narocich, jaké je nutno olekavat napf. pfi uvazovaném konani Olympijskych her
v Praze.

8) Nezanedbatelnou vyhodou vedeni rychlé dopravy pres nadrazi Praha-letisté Ruzyné je i
to, Ze umozni jasnou segregaci pfedméstské intervalové dopravy nejen na Useku Praha
- Beroun, ale i na Useku Praha - Roudnice nad Labem. Takové reseni mlize inspirovat
podobnou segregaci i na Usecich Praha - Kolin a Praha - BeneSov, jak je naznadeno
v poznamce k bodu 3).

9) Napojeni ruzyfiského letisté mlize byt i impulsem k zahajeni etapové vystavby
Zelezni¢ni sité ,nové generace” v CR.. Uspésnost etapové vystavby totiz vyzaduje, aby
jiz prva etapa vykdzala vyznamné prinosy. To napojeni letisté nesporné slibuje.

Zaver?

Autori se neciti povolani, aby formulovali jakékoliv zavéry Ty pfislusi jejich kritikdm Uvitali
by vsak, kdyby se jejich prispévek dockal jisté pozornosti, i kdyz uzndvaji, ze nejddlezitéjsi
pomlckou koncepcnich pracovnikl je odpadkovy kos. To ovsem plati obecné, tedy i pro jakakoliv

jina reseni.
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