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ABSTRAKT: Rostouci naroky v osobni i nakladni dopravé nevyhnutelné vedou k postupnému pretiZeni,
respektive nemoZnosti naplnit vSechny vyhledové pozadavky Zelezni¢ni dopravy v Praze. Stavajici
uspoiadani ma své limity, proto dalsi rozvoj priméstské Zelezni¢ni dopravy spolu se zapojenim
Rychlych spojeni v dadlkové dopravé naléhavé potrebuji nové reSeni celého Zelezni¢niho uzlu Praha. Za
ucelem stanoveni koncepce jeho dostavby byla v obdobi mezi lety 2021 az 2025 zpracovana studie
proveditelnosti, ktera byla po svém dokonceni jednomyslné schvalena Centralni komisi Ministerstva
dopravy. V souladu se zadadnim se studie soustredila na varianty vybudovani nové podzemni kolejové
infrastruktury v centrdlni oblasti mésta a na modernizaci piivodnich trati ve snaze maximalné
uspokojit poptavku po dopravé definovanou objednateli dopravy na zakladé prepravnich prognoéz.

1. PRAHA A ZELEZNICE

Souziti mésta Prahy a Zeleznice trva jizZ bezmala dvé stoleti. Atraktivita tehdejSiho zemského centra
prildkala na jeho okraje privatni Zelezni¢ni podniky, kolem jejichz nadrazi se rozvinul priimysl i celé nové
méstské ctvrté, zZadajici pro sviij rozvoj stale vice dopravy, které ale zaroven stale tésnéji sviraly
Zelezni¢ni infrastrukturu a odmitaly snaset uc¢inky Zelezni¢niho provozu. Pred vice neZ sto lety zahajily
zestatnéné drahy prvni ucelenou prestavbu uzlu vyvedenim ndkladni dopravy z centra do nového
vrsovického setfad’ovaciho nadraZi a na traté podél vychodniho obvodu tehdejstho ¢tvrtmilionového
mésta, které je ale priblizné o ptlstoleti pozdéji opét pohltilo. Nova ucelena koncepce byla schvalena v 60.
letech minulého stoleti a stala se zdkladem soucasné podoby uzlu, kdy je do mésta zausténo deset
Zeleznic¢nich trati s celkovou délkou tratovych koleji cca 390 km.

Utlum téZkého priimyslu po roce 1989 vedl k opadnuti zajmu o nakladni Zelezni¢ni dopravu, ktery byl od
nultych let nahrazen trvale rostouci poptavkou po Zelezni¢ni dopravé osobni, regionalni i dalkové. Jiz
v minulé dekadé zacalo byt evidentni, Ze i pfes vyznamné dil¢i investi¢ni po¢iny nema prazsky uzel jako
celek dostatecné rezervy pro dalsi rozvoj piriméstské osobni dopravy, pro stabilni provoz a opétovny riist
dopravy nakladni, a predevSim pro kvalitativni skok v dalkové dopravé v podobé vysokorychlostni
Zeleznice - pritom se zaroven na drazni pozemky ¢im dal intenzivnéji tlaci nova méstska zastavba.
Schvéleni programu Rychlych spojeni na vladni drovni v roce 2017 bylo poslednim impulsem pro
porizeni nové koncepce dlouhodobého rozvoje uzlu. Sprava Zeleznic, statni organizace, proto zadala
Studii proveditelnosti Zelezni¢niho uzlu Praha véetné Rychlych spojent.

PoZadovanou naplni prace bylo provéfeni scénaiti a moznosti pro eliminaci kapacitnich limit uzlu pti
zohlednéni vSech predpokladanych narokt na Zeleznicni sit v dlouhodobém ¢asovém horizontu let 2035
az 2050 s presahem do roku 2070, tedy po dokonceni vSech draznich staveb na katastru mésta, jejichz
priprava a realizace probiha v soucasnosti. Zadani prace bylo dokonceno v roce 2019 a v nasledujicim
roce probéhla soutéz na zhotovitele.

2. ZPRACOVANI STUDIE PROVEDITELNOSTI

Zhotovitelem studie se k 7. 1. 2021 stalo sdruZeni projekcnich organizaci AFRY CZ s.r.o., EKOLA group,
spol. s r.o., SAGASTA s.r.o., SMA (Deutchland) GmbH pod vedenim spole¢nosti Mott MacDonald CZ, spol.
s r.0. Vybérové rizeni bylo zaloZeno na metodé Best Value Approach/Best Value Procurement
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a omezuje tlak na nabidkovou cenu. To umoZnilo zapojit zahrani¢ni experty s praktickymi zkusenostmi



v navrhovani S-Bahn systémi v zapadni Evropé, pripravit specifickou metodiku prace pro zvladnuti
vysokého poctu moZnych variant a vyuZit participacni pristup pro zapojeni zicastnénych subjekti.

Pro tizeni praci a schvalovani vystupii byl ustanoven ,Vybor studie proveditelnosti, jehoz cleny byli
zastupci objednatele, Ministerstva dopravy CR, SFD], iniciativy JASPERS, hlavniho mésta Prahy véetné
organizaci IPR Praha, TSK a ROPID, Stredoceského kraje véetné organizace IDSK, sdruZeni Zelezni¢nich
dopravci ZESNAD.CZ a Hospodaiské komory CR. Na &innost vyboru navazala stala pracovni skupina
odbornikl zucastnénych subjektli véetné objednatele a zhotovitele, ktera se schazela v pravidelném
dvoutydennim reZimu a nabizela dostatek prostoru k u¢innému zapojeni do vSech fazi studie, ziskani
podnétl a okamzité zpétné vazby, hledani kompromisl riizné vnimanych priorit a porozuméni navrhiim
i vybéru preferovanych feseni. Cestou workshopii byla do zpracovani studie zapojena Sirsi odborna
verejnost pomahajici formulovat odpovédi na sloZité nebo studii presahujici otazky.

3. ROZVOJ MESTA A REGIONU A VYHLEDOVY ROZSAH DOPRAVY

Prognéza rozvoje regionu pro vyhledové ¢asové horizonty aZ k roku 2070 byla stanovena ve spolupraci
s Institutem planovani a rozvoje hlavniho mésta Prahy. Hlavni mésto se rozroste ze soucasnych (2019)
1,3 mil. na 1,6 mil. obyvatel, 0 21 %, tzv. prazsky metropolitni region, zahrnujici funk¢ni zdzemi Prahy na
uzemi Stiredoceského kraje, vyroste z 0,7 mil. na 1,0 mil. obyvatel, 0 42 %, pricemZ Stredocesky kraj jako
celek poroste primérné o 34 % na 1,9 mil. obyvatel. Pracovni mista vSak budou vznikat predevsim v
samotném hlavnim mésté; prepravni vztahy uvnitt Prahy tak vzrostou o 25 %, zatimco vztahy do regionu
0 85 %.

S objednateli dopravy byl sestaven a optimalizovan provozni koncept vyhledové dopravy. Koncept je
zamérné invariantni, aby neovliviioval porovnani variant infrastruktury; to vSak neznamena, Ze nemuze
byt i velmi rozsahle modifikovan.

Prahu ma vyhledové obsluhovat 27 linek dalkové dopravy v zakladnim taktu 60 minut po cely den.
Regionalni dopravu bude tvorit 20 linek osobnich a 13 linek spésnych vlakd v pasmovém provozu,
propojenych v co nejvétsi mire diametralné pres centrum. Spi¢kovy interval patefnich linek se
predpoklada 15 minut, resp. 7,5 minuty ve sméru Kladno - BeneSov, na hlavnich radialach jsou linky
prolozeny do souhrnného intervalu 7,5 minuty, v city-tunelech je priimérny interval 3,75 minuty. Pro
tangencialni méstské Zeleznic¢ni linky se uvazuje zakladni interval 15 minut.

Nakladni doprava sleduje zavedeni systémovych vlakovych tras s intervalem 120 minut, které musi byt
dostupné i v dobé trvani Spicky osobni dopravy.

Prognoéza odezvy prepravni poptavky na dopravni nabidku byla zkoumana ve spolupraci s Technickou
spravou komunikaci hl. m. Prahy, ktera spravuje propracovany dopravni model Prahy a okoli, pro
vzdalenéjsi oblasti byl vyuZit narodni model Ministerstva dopravy CR.

4. TEORETICKE A PREDBEZNE VARIANTY

Studie vychazi zklicového predpokladu, Ze do roku 2035 budou zprovoznény v soucasnosti
pripravované akce jako je libenisky presmyk, tfikolejny vytonisky most nebo spojeni Praha - letisté -
Kladno. Nicméné ani po dokonceni téchto investic uzel nezvlddne uspokojit celou vySe uvedenou
vyhledovou poptavku po dopravé. Vedle pretiZeni kolejist hlavniho a Masarykova nadrazi a vSech jejich
privodnich trati predstavuji vyrazné omezeni provozu veskeré uroviové odbocky v uzlu. Nevyhovuje
trat' z Prahy-Hostivare do Prahy-Uhtinévsi a ddle smérem na jihovychod, a po zvySeni rozsahu dalkové
dopravy smér Liberec ani tfikolejna trat z Vysocan.

Teoretické varianty slouZily pro shrnuti zkuSenosti z predeslych studii, pro ,osahani“ zajmového tizemi
zpracovatelskym tymem a jako zdroj novych napadi a zakladna pro diskusi pracovni skupiny. Z témér
stovky dil¢ich dopravnich a technickych naméti byla sestavena Sestice predbéznych variant.

Jednou z nich byla varianta s vysokorychlostni dopravou v podzemi a vedenim trati RS4 do Usti n. L. pies
ruzynskeé letiSté. Ackoliv takové propojeni vypada atraktivné, tak tzv. leteckych cestujicich je
v Zelezni¢nim systému pouze néco pres 20 tisic denné a vyuZzivaji novou konvencni trat na letisté. Primé
vysokorychlostni spojeni tuto poptavku zvedne o pouhé jednotky tisic, zatimco efekt pro statisice



cestujicich v ostatnich segmentech je slaby a naklady vysoké. Proto spojeni vysokorychlostni Zeleznice
s leteckou dopravou nebylo dale sledovano, stejné jako zavedeni dalkové dopravy do podzemni ¢i vedeni
regionalni dopravy pres Zizkov nebo podzemni bypass Negrelliho viaduktu, které rovnéz ekonomicky
propadly.

Podrobnéji byly predbézZné varianty predstaveny na minulé konferenci Podzemni stavby Praha 2023.

Dal$im kombinovanim technicky i ekonomicky nadéjnych vystupt predbéznych variant podle preferenci
pracovni skupiny byly sestaveny vysledné navrhové varianty.

5. NAVRHOVE VARIANTY

Studie pied schvalovacim procesem predloZila nasledujici trojici ndvrhovych variant, jejichZ spolecnym
znakem je umisténi regionalni dopravy do podzemi.

5.1 NAVRHOVA VARIANTA N1

Varianta je zaméfena na ploSnou obsluhu centra a propojeni s metrem. Tvori ji dvojice novych
dvoukolejnych podzemnich trati pro regionalni dopravu (tzv. city-tunely) Smichov - Karlin a Eden -
Negrelliho viadukt v usporddani ,do kriZe“, které se bezkolizné setkavaji ve spolecném smérové
usporadaném ctyrkolejném useku Vaclavské namésti - Hlavni nadraZi s jednou dvojlodni ¢tyirkolejnou
stanici Sikmo pod hlavnim nadrazim a druhou priblizné pod palacem Lucerna. Smérové usporadani
znamena, Ze ve stanicich zastavuji vlaky stejného sméru u jednoho nastupisté a umoznuji rychly prestup
cestujicich, pripadné piechod linek z jedné traté na druhou bez ovlivnéni protismérnych vlaki. Centralni
cast uzlu obsahuje jeSté nové zastavky Karlin, Florenc, Karlovo namésti, Albertov a Namésti Brati{ Synkd.

Stanice Vaclavské namésti musi byt umisténa pod linku metra A. BeneSovska vétev tak pod zemi
pokracuje do Nusli, kde musi podejit linku metra D a potok Boti¢; na povrch se tak dokaze vynofrit az pred
zastavkou Praha-Eden.

5.2 NAVRHOVA VARIANTA N2

Varianta preferuje rychlou obsluhu centralnich stanic a sniZenf investi¢ni naro¢nosti zkracenim tunelt
a omezenim celkového poctu stanic. Tvori ji dvojice novych dvoukolejnych zcela oddélenych podzemnich
trati pro regionalni dopravu Smichov - Karlin a VrSovice - Negrelliho viadukt rovnéz v usporadani ,do
kriZze“. Centralni ¢ast uzlu obsahuje na trati VrSovice - Negrelliho viadukt novou podzemni zastavku
hlavni nddrazi v irovni -1 (v mélké poloze pod stavajicim 1. aZ 3. nastupistém). Na trati Smichov - Karlin
obsahuje zastavku v arovni -2 (Sikmo pod kolejistém jako ve varianté N1) a dale zastavky Vaclavské
namésti a Karlin. Mélka poloha umozZiuje vést beneSovskou vétev nad linkou metra A, vystoupat na
nuselské strané do prostoru mezi 1. a 2. vinohradskym tunelem a projit stanici Praha-VrSovice.

5.3 NAVRHOVA VARIANTA N3

Varianta rozviji feSeni z predchozich studii se stanici Opera z nultych let tohoto milénia. Je opét zaloZena
na dvojici novych dvoukolejnych podzemnich trati pro regionalni dopravu Smichov - Karlin a Eden -
Negrelliho viadukt, které se bezkolizné setkavaji ve spolecné ¢tyrkolejné dvojlodni podzemni stanici ve
smérovém usporadani v oblasti Statni opery s moznym prechodem linek mezi tratémi. Centralni ¢ast uzlu
obsahuje dale nové zastavky Karlin, Florenc, Karlovo namésti, Albertov a Namésti Brati{ Synk. Stanice
Opera se sice snazi se napravit historicky slabé propojeni sité metra se Zeleznici navazanim na stanici
Muzeum A/C, avSak prestup mezi regionalnimi a dalkovymi vlaky, ktery tvori dominantni vazbu na
hlavnim nadraZi, se tim netimérné prodluZzuje.

6. SCHVALENA VARIANTA A KONCEPCE JEJIHO NAVRHU

Zpracovatelem studie byla doporucena jako vysledna varianta N2, ktera nabizi nejlepSi moZnosti
propojeni linek ptres centrum uzlu, nejvice zkracuje cestovni dobu cestujicich a je vyrazné méné financné
narocna a jeji ekonomické hodnoceni plni poZadované limity pro schvaleni.



Na podnét ¢lenti Vyboru studie proveditelnosti byla varianta N2 v zavéru zpracovani studie doplnéna
o povrchovou zastavku Praha-Florenc a podzemni stanici Karlovo namésti a oznacena jako N2FK. Tato
varianta byla schvalena Centralni komisi Ministerstva dopravy CR dne 28. 1. 2025.

Studie proveditelnosti ZUP véetnd RS —
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Praha-Smichov

Obrazek 1: Grafické znazornéni varianty N2FK v centralni oblasti uzlu Praha. Zdroj: Sprava Zeleznic, statni organizace.

City-tunely nabizeji vysokou kapacitu dopravni cesty 2 x 16 vlakl za hodinu a smér a v ptripadé
neprechazeni mezi tratémi jsou schopny pojmout vétSinu regionalnich linek ve vyhledovém rozsahu.
VSechny varianty pocitaji s provozem Masarykova nadrazi, které v navrhu plni na prvni pohled méné
dtlezitou roli nez dnes, ale bude davat objednatelim dopravy moznost pribézné Skalovat rozsah
prijezdného modelu podle aktualnich prepravnich potieb; limitem je ovSem kapacita uroviiovych
odboceni na obou predpolich chranéné pamatky Negrelliho viaduktu.

Z hlediska prepravni poptavky v regionalni dopravé je nejsilnéjsi osa ve sméru Kladno a letisté s 90 tisic
cestujicich za den, druhou nejsilnéjsi je protilehla osa ve sméru na BeneSov s 80 tisic cestujicich.
Regionalni doprava v souctu vSech smért obsluhuje témét 400 tisic, dalkova dalSich 240 tisic cestujicich
za den. PocCet vlakli odbavenych v centralnich stanicich vzroste ze soucasnych cca 1 100 na ptiblizné
2 400 za den. Doba jizdy z ruzyniského letiSté na hlavni nadraZi bude 25 minut.

Navrh tunelového reSeni centralni oblasti je navrZen pro ucely relevantniho ekonomického posouzeni
podzemnich konstrukci v podrobnosti studie proveditelnosti pfi porovnani jednotlivych variant.
Jednotlivé stanice a tratové useky jsou navrzeny tak, aby byly proveditelné, nejedna se tedy o jediné
mozné technické reSeni. Stejné tak nebylo pro navrh mozné zohlednovat konkrétni geologickou situaci
v misté budoucich podzemnich konstrukci. V nasledujicich projektovych stupnich budou optimalizovany
pricné rezy, napt. s ohledem na typ uvaZované trakce, mnozstvi koncovych / prestupujicich cestujicich
pro jednotlivé proudy, zasady pozarné bezpecnostniho feseni apod.

Obecné se predpokldadd umisténi technologie ve stani¢nich vestibulech, prodlouZenych ¢astech
stani¢nich tunelG a pod drovni nastupisté. Je navrZeno nucené vétrani, strojovna vzduchotechniky
ajedna centralni ventila¢ni Sachta v kazdé stanici, nasavaci/vyfukovy kanal nad nastupistém stanice
a klapky na obou koncich stanice. Kazda tunelova trouba bude vétrana samostatné, mezi stanicemi neni
potfeba zadna mezistupniova vétraci Sachta. BlizSi technicky popis reSeni podzemnich stanic
a tunelovych useki je uveden v nasledujicich kapitolach.



6.1 STANICE KARLIN (KAR)

Jedna se o kombinovanou stanici, kde jsou dvé koleje umisténé na povrchové zastavce a dvé koleje
umisténé v podzemni stanici. Podzemni stanice je navrZena jako raZena dvojlodni stanice v paté vrchu
Vitkov. Stani¢ni tunely délky 250 m maji bo¢ni nastupisté délky 220 m a Sitky 4,6 m. Stani¢ni tunely jsou
propojeny Ctyfmi propojkami. Z nejzapadnéjsi propojky ¢.1 je do stavajictho tunelu pro pési
(Zizkovského) navrzen bezbariérovy vystupovy tunel. Pro zrychleni pohybu cestujicich obsahuje dva
travelatory. Z propojky ¢.3 vede eskalatorovy tunel do propojovaci chodby, ktera vede do vestibulu
stanice, umisténého pod povrchovou ¢asti stanice. Z nejvychodnéjsi propojky ¢.4 je navrzen vytah
do prestupni chodby pro bezbariérovy pristup na nastupisté podzemni stanice.
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Obrazek 2: Situace a podélny fez stanici Karlin. Zdroj: Mott Mac Donald CZ, spol. s.r.o.

Vétrani stanice zajiStuje podpovrchova strojovna vzduchotechniky, kterd je se stanici spojena
vzduchotechnickymi razenymi tunely a Sachtou. Vydech je umistén za koleje povrchové zastavky do paty
svahu. Umisténi technologie se predpoklada v objektu vestibulu a v prodlouzenych €astech stanicnich
tuneld. Povrchova Cast stanice (zastavka) bude spolu s budovou vestibulu a strojovnou vzduchotechniky
realizovana ve stavebni jamé v paté svahu vrcholu Vitkov. Pozemni ¢ast stanice bude vyraZena metodou
NRTM pres tratovy tunel ze zarizeni stavenisté Karlin, pripadné ze stavebni jamy pro vestibul stanice.

6.2 PRESTUPNI HUB HLAVNI NADRAZI (HLN)

Stanice Hlavni nadrazi vybrané varianty je navrZena ve dvou vySkovych urovnich. Spodni raZena stanice
na vétvi Karlin - Smichov je navrZena jako jednolodni, délky 250 m s ostrovnim nastupistém Sirky 11 m.
Z vychodniho cela stani¢ni lodi vede eskalatorovy tunel do prestupni chodby. Tu spojuje dalsi
eskalatorovy tunel s vestibulem na namésti W. Churchilla. Pro urychleni pohybu cestujicich je v prestupni
chodbé navrzena dvojice travelatort.

PtibliZzné v poloviné stani¢ni lodi je navrzena prestupni chodba pod drovni stanice k eskalatorovému
tunelu, ktery vede do prestupni chodby pod kolejistém Hlavniho nadraZi. Tato chodba vede paralelné
s kolejemi a propojuje stavajici pri¢né podchody nadrazi.



Dale je smérem na zapad navrZena prestupni chodba a eskalatorovy tunel, ktery vede do nového
vestibulu Hlavniho nadraZi. V zdpadnim cele nastupisté je umisténa vytahova Sachta navazujici na
prestupni chodbu do nového vestibulu Hlavniho nadraZi. Z néj jsou navrzeny dvé prestupni chodby do
stanice metra C. Ze severni pirestupni chodby (smér metro C - Muzeum) je navrzen vystup piimo pred
budovu Hlavniho nadrazi s prestupni vazbou na budouci tramvajovou trat Vaclavské namésti -
Bolzanova a vytah pro bezbariérovy pristup. Jizni prestupni chodba (smér metro C - Florenc) vede
v soucasné dobé podzemnimi technickymi prostory Zelezni¢ni stanice Hlavni nadrazi. Tyto budou muset
byt premistény. Z nového vestibulu je také navrZena vystupni chodba rovnou do haly Hlavniho nadraZzi.
Pro nezavislou vystavbu razené stanice na razbé tratovych tunelll je navrzena svazna Stola délky
cca 318 m ze stavebni jamy pro strojovnu ventilace na zarizeni stavenisté u ulice Seifertova. Svazna stola
bude rozrazena do kaverny kolmé ke stani¢ni lodi, ktera bude slouZit pro jeji razbu.
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Obrazek 3: Situace a podélny profil razené stanice Hlavni nadrazi. Zdroj: Mott Mac Donald CZ, spol. s.r.o.

Horni hloubend stanice na vétvi Negrelliho viadukt - Eden je navrZena ve stavebni jamé v ose
2. nastupisté. Stanice bude mit postranni nastupisté, které budou propojeny do stavajicich podchodi
Hlavniho nadraZi Sesti eskalatory a dvéma vytahy, kterymi je zajiStén bezbariérovy pristup.
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Obrazek 4: Pri¢ny fez hloubenou stanici Hlavni nadrazi. Zdroj: Mott Mac Donald CZ, spol. s.r.o.




6.3 STANICE VACLAVSKE NAMESTI (VAN)

Stanice je navrZena jako jednolodni raZena délky 250 m s ostrovnim nastupistém Sitky 11 m.
Z vychodniho ¢ela stani¢ni lodi vede eskalatorovy tunel do vestibulu Mistek, ktery vznikne protaZeni
stavajiciho vestibulu smér Narodni muzeum. Pro pfimy prestup na linku metra B Mistek je navrzena
prestupni chodba, kterd je zausténa do stavajici prestupni chodby mezi stanicemi Miistek A a Miistek B.
Z dlivodu eliminace kriZen{ cestujicich je tato chodba doplnéna jesté jednou prestupni vétvi do stavajicich
tuneld prrestupu Mistek A-B.. Pro urychleni pohybu cestujicich je v prestupni chodbé navrzena trojice
travelatord.

Zapadné za stiedem stanice je navrzena pri¢na prestupni chodba nad drovni nastupisté. Z této chodby
vede smérem na zapad vystup do vestibulu Skolska a smérem na vychod chodba k vytahtim. Z horni
urovné vytahli v Sachté vede prestupni chodba do technologického objektu Palackého 637. Zde je
v ptizemi objektu navrZen vytahovy vestibul pro bezbariérovy ptistup. Vystup do vestibulu Skolska je
navrzen dvéma eskalatorovymi tunely a mezilehlou prestupni chodbou.

Na kontaktu novych prestupnich chodeb a téch existujicich na prestupu mezi linkami metra A a B budou
umistény tlakové uzavéry.

e e L
2 ‘\\ VESTIBUL MUSTEK
>

e V\

PRESTUPNI CHODBA - MUSTEK B

KOLEKTOR VODICKOVA

STROJOVNA VZDUCHOTECHNIKY

Obrazek 5: Vizualizace stanice Vaclavské namésti. Zdroj: Mott Mac Donald CZ, spol. s.r.o.

Vétrani stanice zajiStuje razend strojovna vzduchotechniky umisténa paralelné ke stani¢ni lodi smérem
do ulice Palackého. Se stanici je spojena vzduchotechnickymi tunely. Pro zavaZeni technologie je navrZen
zavazeci tunel ze stani¢ni lodi. Vydech je umistén v technologickém objektu na vySe uvedené adrese.
V objektu se predpoklada umisténi dalsi stani¢ni technologie.

Pro nezavislou vystavbu stanice na razbé tratovych tuneld je predpokldddna razba stanice pres
eskalatorové tunely ze stavebni jAmy pro vestibul na Vaclavském namésti a minimalizovana separatni
vystavba vestibulu (ptfipadné i tunellt vystupu) v kifZeni ulic Vodi¢kova a Skolska. Spolu
s technologickym objektem bude z ulice Palackého pripadné probihat i razba podzemnich konstrukci
vzduchotechnicky.

6.4 STANICE KARLOVO NAMESTI (KAN)

Stanice je navrZena jako jednolodni raZzena délky 250 m s ostrovnim nastupistém Sitky 11 m.
Z vychodniho cela stani¢ni lodi vede eskalatorovy tunel do vestibulu Karlovo nameésti, ktery vznikne
rozSirenim stavajiciho vestibulu metra B. Pro primy prestup do stanice metra B Karlovo namésti je
navrzena prestupni chodba ve stiedu stanice. Ta je vedena pod vzduchotechnickym tunelem stanice
metra B Karlovo namésti a se stavajicim nastupiStém stanice metra je propojena eskalatory a vytahem.
Z této prestupni chodby je navrZen bezbariérovy pristup pomoci Sachty a prestupni chodby do



stavajiciho bezbariérového pristupu stanice metra B z ulice Vaclavska. Ze zapadniho Cela stanice je
navrzen eskalatorovy tunel do vestibulu Palackého namésti, ktery vznikne rozsifenim stavajiciho
vestibulu.

Pro nezavislou vystavbu stanice na razbé tratovych tuneli je predpoklddana razba stanice
v alternativach bud'to pomoci Sachty ze zarizeni stavenisté v ulici Pod Slovany, nebo pristupovou Stolou
z nabrezi Vltavy, nebo pristupovou Stolou z pozemku Benediktynského opatstvi. Pro ucely rozrazZeni
stanice je navrzena pri¢na kaverna v zapadni tfetiné stanice.
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Obrazek 6: Situace stanice Karlovo namésti. Zdroj: Mott Mac Donald CZ, spol. s.r.o.

6.5 TRATOVE USEKY

Jednokolejné tratové tunely budou realizovany prevazné metodou TBM. Pro mechanizovanou razbu
tunelovacimi stroji je zdsadni otazkou umisténi dostatecné velikych zatizeni stavenisté pro start strojt,
umoznujici skladovani prstencti segmentového osténi a odvoz rubaniny. Pro tento ucel jsou vytypovany
plochy u tunelovych portalti v oblastech Krejcarek, Pernerova a VrSovice.

Pro vystavbu tratovych tuneli na zapadovychodni vétvi Karlin - Smichov se predpoklada nasazeni
jednoho stroje TBM, ktery bude odstartovan ze zarizeni stavenisté Krejcarek a vyrazi prvni tratovy tunel
pres stanice KAR, HLN, VAN a KAN az na zarizen{ stavenisté Smichov. Nasledné bude stroj prevezen na
zatizeni stavenisSté Pernerova a vyrazi druhy tratovy tunel.

Na severojizni vétvi Negrelliho viadukt - VrSovice se razba TBM uvaZuje pouze mezi jiZznim zhlavim
Hlavniho nddrazi a raZenym rozpletem mezi Vinohradskymi tunely I a II. Pro oba tratové tunely bude
strojni raZzba startovat z kaverny a bude ukoncena v hloubené jamé u jizniho zhlavi.

Celkova délka strojni razby je ve schvalené varianté 10,087 km. Jednokolejné tunely, které nelze razit

strojné z dlivodu harmonogramu vystavby a vSechny dvoukolejné tratové tunely, rozplety a vyhybny
budou razené metodou NRTM.

Obrazek 7: Podélny profil koleje ¢.1 vétve Karlin - Smichov. Zdroj: Mott Mac Donald CZ, spol. s.r.o.




Délka tunelového useku severojizni vétve Negrelliho viadukt - VrSovice /Eden je 2,5 km, zapadovychodni
vétve Smichov - Karlin/Krejcarek potom 6,2 km. Celkova stavebni délka veskerych koleji v tunelu je
17,430 m.

6.6 RESENI MIMO CENTRUM

Vedle centralni oblasti pritahujici pozornost je soucasti ndvrhu neméné rozsahlé posileni oblasti mimo
centrum, které je pro vSechny varianty spolecné.

Zapojeni vysokorychlostni traté RS 1 Praha - Brno - Breclav ve stopé Zahradni Mésto - VrSovice - Praha
hl. n. (vychodni kolejova skupina) - Balabenka s pokracovanim do vysokorychlostni traté RS 4 Praha -
Usti nad Labem - Némecko je tfeba vnimat jako jeden dopravni celek a eliminovat v ném trasy vlaki pres
urovnové kolizni body. Pro dosaZeni vysoké kapacity hlavniho nadrazi musi byt vlaky serazeny do
optimalni polohy jiz pred vjezdem do nadrazi. Tomu slouZi série mimoturovinovych kiiZeni v prostoru
VrSovice - Zahradni Mésto i naroc¢né usporadani odbocCky Balabenka a mimouroviiovy odjezd
z odstavnych koleji Malletova do silné zatiZeného jizniho vitkovského tunelu.

Zasadni posileni kapacity vyZzaduje isek Praha-Hostival - Praha-Uhfinéves - Ri¢any, které bylo vyfeseno
zarodkem nové (konvenéni) traté ze Zahradniho Mésta smérem na Bene$ov s propojenim do Ri¢an
a hostivarskym presmykem oddélujicim nakladni provoz MaleSice — Uhrinéves od osobni dopravy.

Méstské tangencialni Zelezni¢ni linky zméni charakter provozu nakladnich vlakd, které budou muset byt
vedeny v pravidelnych ¢asovych ,,oknech” a nemohou jiz vyckavat na vhodny okamzik k projeti koliznich
bodii. PrestoZe byl navrh méstskych linek optimalizovan, je pro hladky provoz nakladnich vlakl
nezbytna série opatfeni, z nichZ nejnarocnéjsi je tzv. maleSicky presmyk na severnim zhlavi této
krizovatkové stanice; zavedeni méstskych linek na nakladni traté tak v Zzddném piipadé nebude levné.
Vyuziti Zeleznice pro dovoz zboZi do mésta narazi na neexistenci strategie pro spojeni moderni city-
logistiky s Zelezni¢ni dopravou a absenci poptavky po tomto spojeni na trhu. Jedinou dostatec¢né velkou
rozvojovou plochou zlistava izemni rezerva v MaleSicich.

Celkovy rozsah Uprav v souvislosti dostavbou Zelezni¢niho uzlu se tyka cca 72 km trati dle staniceni
a technicky cca 230 km novostavby ¢i prestavby jednotlivé koleje. Vystavba celého souboru staveb se
planuje v obdobi 2035-2047. Z hlediska vlivli na Zivotni prostfedi a dal$i chranéné zajmy neni mezi
variantami podstatnych rozdili a navrhy se jevi jako akceptovatelné.

7. ZAVER

Schvalovaci akt Centralni komise Ministerstva dopravy CR z lednu 2025 uéinil ze studie zavazny podklad
pro spusténi navazujici ptripravy. Technické feseni bylo zaroven v pribéhu roku 2025 vclenéno do
navrhu Metropolitniho planu Prahy. V souc¢asné dobé probiha rizena snaha o koordinaci vSech znamych
zaméri verejnych i soukromych investord v prostoru hlavniho nadrazi véetné debaty nad parametry
planovaciho procesu. Zaroven bude vhodné rozpracovat schvalené reSeni do vétsiho detailu v navazné
doprovodné dokumentaci ¢i technické studii, kterd zejména rozvine navrh podzemnich stanic a trati do
Sirokého spektra profesi, které nebylo mozné postihnout ve studii proveditelnosti. Prace predpoklada,
Zze do roku 2035 bude v Zelezni¢nim uzlu Praha probihat rada jinych investicnich akci, na které je
schvalené FeSeni navazano. Piredpoklada se, Ze vystavba celého souboru staveb uzlu miize trvat priblizné
10-15 let, kolem roku 2045-50 by tedy mohl cely systém plné funk¢ni. Vyhledovy horizont uvazovany
v prepravni prognéze je rok 2070, tedy obdobi 20-25 let po dokonceni vystavby.



Obrazek 8: Vizualizace razené jednolodni stanice s vlaky priméstské dopravy. Zdroj: Sprava Zeleznic, statni organizace.

8. PODEKOVANI

Prispévek vznikl v navaznosti na dokonceni a jednomyslné schvaleni studie proveditelnosti, ktera je
vysledkem mnohaleté Cinnosti na strané objednatele a zhotovitele, ale rovnéz i na strané zapojenych
subjektii na v§ech drovnich. Na tomto misté se slusi v§em ztucastnénym podékovat.
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