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ŽELEZNIČNÍ VYDÁNÍ

Toto číslo našeho časopisu bilancu-
je současné aktivity Metroprojektu na 
poli projektů železničních staveb. Těmi 
se v naší fi rmě zabýváme od 90. let 
minulého století a v současné době 
tvoří téměř polovinu objemu činnosti 
naší fi rmy.

Přehledné schéma zobrazuje pro-
jekty, které Metroprojekt pro Správu 
železnic v uplynulých deseti letech 
připravoval, nebo se na jejich přípra-
vě významně podílel. Zelenou barvou 

jsou vyznačeny již hotové nebo právě 
realizované stavby a jsme rádi, že na 
mapce tato barva převládá.

V následujících článcích se můžete 
dočíst o projektech dokončených, je 

zde několik reportáží ze staveb v pl-
ném proudu realizace a prezentujeme 
zde i několik významných projektů, 
které pro SŽ aktivně připravujeme.

Vážení přátelé Metroprojektu, vážené kolegyně a kolegové!
Otevíráte první letošní číslo našeho časopisu, kterým zahajuje-

me již jeho 17. ročník. Rozhodli jsme se tentokrát pro monotéma-
tické, a to železniční vydání.

Železniční projekty jsou pro Metroprojekt stejně důležité jako 
projekty městské dopravy, v současnosti možná ještě o kousek 
důležitější. Jsem velmi rád, že jsme včas naskočili do rozjíždě-
jícího se rychlovlaku přípravy vysokorychlostních tratí. To je na 
poli rozvoje dopravní infrastruktury v České republice určitě téma
s největší perspektivou. Proto zde přinášíme rozhovor s naším 
velmi důležitým klientem, ředitelem Správy železnic, stavební 
správy VRT Ing. Jakubem Bazgierem. Dočtete se samozřejmě
i o „našem“ projektu VRT na rameni RS 4 Praha - Drážďany.

Vedle tohoto projektu budoucnosti se na železnici stále točíme 
kolem projektu spojení Praha - Letiště - Kladno, který nám dělá 
radost tím, jak začíná nabývat reálnou podobu a to doslova za 
našimi humny. Výstavbu úseku Praha Bubny - Praha Výstaviště 
můžeme sledovat z oken většiny kanceláří Metroprojektu. Pro 
větší detail stačí dalekohled či teleobjektiv. Přinášíme vám struč-
nou reportáž z této stavby a také z opačného konce - z Kladna, 
kde nová podoba stanic, zastávek a dvojkolejné trati roste před 
očima. A realizace dalších úseků se jeví na spadnutí. Nebýt té-
měř nekonečného martyria inženýrské činnosti, byla by výstavba 
jistě dále. Ač se ten kolotoč neustálého běhu od jednoho úřadu 
ke druhému, se zapracováním všech představitelných i nepřed-
stavitelných podmínek a „zlepšovacích“ návrhů může někdy jevit 
jako kvadratura kruhu, my vydržíme a všechna potřebná úřední 
povolení pro tento projekt přineseme!

Jeden z našich projektů, o kterém se dočtete - výpravní budova 
nádraží v Českých Budějovicích - je již dokončen a slouží od úno-
ra tohoto roku svému účelu. Jsem rád, že se setkal s pozitivním 
ohlasem těch, kterým byl od počátku určen, tj. Budějovičáků.

Jak víme, Metroprojekt tvoří, kromě Správy železnic, své návrhy 
i pro řadu dalších klientů. O tom zase v příštích číslech. V tom 
nejbližším o pražském metru, které se chystá na oslavu svých pa-
desátin od uvedení do provozu.

Přeji vám příjemné jarní čtení.

V úctě

David Krása
místopředseda představenstva
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Petr Hofman

VRT PODŘIPSKO
(BALABENKA - LOVOSICE)

Nemusíte být zrovna vášnivými fa-
noušky železniční infrastruktury, abyste 
vnímali zprávy o jejím významném roz-
voji. Informují o tom v médiích, mluví se 
o ní v podcastech i na vládních tiskov-
kách. V České republice se projektují vy-
sokorychlostní tratě, přičemž na našem 
území jich má vzniknout hned několik, v 
souhrnné délce stovek kilometrů.

Možná si řeknete, nic nového pod 
sluncem. O tom jsme se mohli dočíst 
už dávno. Stejně jako o lince pražského 
metra D nebo o železničním spojení na 
letiště. Jenže navzdory obecnému skep-
ticismu se obě zmíněné stavby pomalu 
dostávají do realizace, a stejně tak byl 
nedávno učiněn významný krok v přípra-
vě vysokorychlostních tratí. Pro několik 
úseků je připravována dokumentace pro 
územní rozhodnutí, a právě třetí úsek v 
pořadí zpracovává sdružení fi rem v čele 
s Metroprojektem.

V roce 2021 začala příprava úseků 
RS 1, námi zpracovávaný úsek RS 4 se 
projektuje od poloviny roku 2022. Trasa 
RS 4 spojuje Prahu a Drážďany, přičemž 
Krušné hory podchází velmi dlouhým, 
a brzy určitě velmi diskutovaným tune-
lem. Budeme se ale věnovat části trasy, 

která se v přípravě posunula nejdále a 
která nyní zaměstnává naše projektanty. 
Zmíněný úsek bývá nejčastěji nazýván 
VRT Podřipsko, zřejmě proto, že Říp je 
jedinou dominantou v okolí tratě, která 
významem překročila hranice regionu. 

Tak tedy VRT Podřipsko - úsek, kte-
rý začíná v Praze a končí sjezdem na 
konvenční trať č. 090 (takzvanou „levo-
břežku“) kousek za městem Roudnice 
nad Labem. Trasa této VRT začíná ještě 
v Praze, dnes bychom mohli mluvit o 
širším centru. Součástí zakázky je totiž 
návrh odbočky Balabenka, nepříliš zná-
mého, ale o to nápadnějšího železniční-
ho uzlu v Praze. Ten propojuje 5 velkých 
pražských nádraží, a zatímco dnes se tu 
několik kolejí proplétá ve dvou výško-
vých úrovních, po přestavbě se počet 
kolejí přibližně zdvojnásobí a přibude 
ještě třetí výšková úroveň. To vše za 
velmi podrobné koordinace s vnitřním 
městským silničním okruhem, který 
povede v tunelech pod kolejištěm. Tato 
část stavby je významná sama o sobě a 
určitě ještě vzbudí pozornost. Důvodem 
takto velkorysého řešení navíc není ani 
tak samotná VRT a její zapojení do Pra-
hy, ale zejména potřeba kapacitně vyho-
vět provozu, který předpokládá studie 
Železniční uzel Praha. Tento uzel by měl 
být z velké části dokončen až v polo-
vině 21. století, a odbočka Balabenka 

tak bude jedna z prvních staveb, s ním 
přímo spojených. Koleje RS 4 probíhají 
touto dopravnou od ŽST Praha Hlavní 
nádraží, kam bude tato VRT logicky za-
ústěna, a na severním konci odbočky 
se zanořují do svahu pod pražskou čtvr-
tí Prosek a Střížkov. Podle druhé z nich 
jsou tunely délky 3 400 m pojmenované 
a razit se budou jako dva jednokolejné 
tunely metodou TBM. 

Po výjezdu z tunelů se ocitáme na 
jakémsi brownfi eldu této části Prahy, 
pokud bychom ovšem použili doslovný 
překlad tohoto slova. Pole mezi měst-
skými částmi Letňany a Ďáblice mají 
velký potenciál k budoucí zástavbě a 
například pražský Institut plánování a 
rozvoje (IPR) zde plánuje zcela novou 
městskou čtvrť. A byl to právě tento in-
stitut, který přišel s požadavkem umís-
tění železniční stanice v tomto místě. 
Vznikne paralelně s ulicí Cínovecká (po-
kračování dálnice D8 na území Prahy), 
a protože její plný potenciál bude vyu-
žit až s případnou novou zástavbou v 
okolí stanice, je navržena s etapovitou 
výstavbou. Při zprovoznění VRT půjde 
pouze o nouzovou stanici s jednou ku-
sou kolejí a jedním nástupištěm, ale 
projekt je doplněn o výhledovou podo-
bu šestikolejné stanice se dvěma ost-
rovními nástupišti. Stanice nebude jen 
mezilehlou dopravnou, ale bude se v ní 

připojovat plánovaná dvoukolejná trať 
od Neratovic, která má pro rychlejší 
dopravu do centra Prahy využívat Stříž-
kovské tunely. Její budoucnost je zatím 
stejně nejasná, jako již zmiňované nové 
městské čtvrti, proto bude stanice s 
pracovním názvem Praha Sever realizo-
vána jako nouzová stanice, přičemž její 
rozšíření do plnohodnotné podoby má 
být umožněno za provozu tratě. 

Hned za stanicí se dostáváme po-
prvé na úsek, na kterém budou vlaky 
překračovat rychlost konvenční želez-
nice. Až do oblasti severně od obce Lí-
beznice je návrhová rychlost 250 km/h 
a trať zde nejprve mostem o délce
90 m překonává plánovaný vnější dál-
niční okruh Prahy D0 (konkrétně úsek 
D520), aby se následně opět zanořila 
pod zem. Dvojkolejný Líbeznický tunel 
o délce 3 400 m provede VRT ještě 
relativně hustě zastavěným územím 
severně od Prahy, a za jeho severním 
portálem již mohou vlaky zrychlovat 
na plánovaných 320, respektive výhle-
dových 350 km/h. Právě zde také trasa 
opouští Prahu, aby přes Středočeský 
kraj postupovala dál, někdy těsně podél 
dálnice D8, až do kraje Ústeckého. Na 
rozhraní druhého a třetího kraje, kterými 
stavba prochází, se nachází poslední vel-
ká dopravna tohoto úseku s pracovním 
názvem ŽST Roudnice n/L VRT. Než se k 
této stanici dostaneme, stojí za zmínění 
ještě několik umělých staveb před ní. 

První z nich by mohl být tunelový 
most, nazývaný z legislativních důvo-
dů nadjezdem, ovšem šířky 99 m. Jde 
vlastně o ekodukt, jen jeho účelem není 
vytvoření migrační trasy pro zvěř, ale 
propojení dvou blízkých části přírodní 
rezervace (PR Vršky pod Špičákem). 
Další stavbou je Úžická estakáda délky 
900 m, pod níž prochází pozemní ko-
munikace a trať č. 092. Za obcí Zlosyň 
je trať navrhována v úzké koordinaci s 
plánovaným rozsáhlým štěrkopískovým 
lomem, a hned za ním následuje nejdel-
ší estakáda na RS 4, 1 600 m dlouhá 
Vltavská estakáda. Její délka je dána 
hlavně širokým pásem aktivní záplavové 
oblasti Vltavy v tomto místě, samotnou 
řeku překonává 25 m vysokým mostem 
o rozpětí 80 m. Hned za touto estaká-
dou je navržena prostorová rezerva pro 
odbočku, ve které se bude odpojovat 
VRT Poohří na město Most. Ta je v tuto 

chvíli prověřována samostatnou studií a 
není jisté, zda pokročí do další fáze pří-
pravy. Poslední větší umělou stavbou 
ve Středočeském kraji je tunel Ledčice, 
nazvaný podle obce, kterou doslova pro-
chází. Je až s podivem, že se povedlo 
bezmála 50 km novostavby naplánovat 
už ve studii tak, aby k jediným demoli-
cím obytné zástavby došlo právě v této 
obci. VRT zde povede 1 100 m dlouhým 
hloubeným tunelem. 

Dostáváme se do již zmíněné stanice 
Roudnice VRT, která bude tvořit kapacit-
ní přepravní uzel. Do 4 kolejné stanice 
bude zapojena trať č. 096, která bude 
tvořit dopravní spojení s městem Roud-
nice nad Labem. Tato jednokolejná trať 
bude do stanice zaústěna přes „trian-
gl“, trať ve tvaru trojúhelníku, která má 
mimo jiné sloužit k otáčení některých 
pracovních vlaků před vjezdem do údrž-
bové základny. Z tohoto servisního stře-
diska, pro které vytváříme vlastní kole-
jiště a haly, bude probíhat značná část 
údržby celé budoucí RS 4. A nepůjde o 
nějaké mimořádné práce, údržba bude 
probíhat pravidelně v nočních hodinách, 
kdy je provoz vlaků osobní dopravy na 
VRT přerušen. 

Zbývající část trasy VRT představuje 
dalších asi 10 km trati na dvou několi-
kaset metrových estakádách, z toho asi 
třetina trasy bude parametrů VRT. V od-
bočce Židovice se bude od VRT odpojo-
vat sjezd na konvenční trať č. 090, který 
bude na jednu až dvě dekády předsta-
vovat jediné pokračování této tratě 
směrem k severní hranici ČR. Úsek VRT 
přes Středohoří totiž představuje nejen 
technický, ale i politický oříšek, a proto 
se jeho realizace předpokládá s určitým 
zpožděním. 

I když se z výše uvedeného popisu 
může zdát, že je vše jasně rozvržené 
a pouze ladíme detaily, není tomu tak. 
Studie proveditelnosti, která naší práci 
na projektové dokumentaci předchá-
zela, velmi kvalitně prověřila samotnou 
trasu VRT, což potvrdí fakt, že se od ní 
odchylujeme nanejvýš o desítky metrů. 
Celá řada dalších profesních problémů 
ale zůstala nedořešena, a nyní způsobu-
jí velké komplikace, neboť tam, kde by-
chom měli řešit pouze technickou strán-
ku věci, vymýšlíme koncept. Příkladem 
může být napájení trakce VRT, které 
je aktuálně navrženo pomocí dvou no-

vých rozvoden z páteřní sítě 400 kV. Pro 
představu o náročnosti tohoto návrhu 
asi postačí fakt, že takových rozvoden je 
na celém území ČR aktuálně jen 26, při-
čemž tento návrh napájení nemusí být 
konečný. Podobná situace je i v případě 
sdělovacího a hlavně zabezpečovacího 
zařízení, a tak bychom mohli, byť už v 
menším měřítku, pokračovat. 

Správa železnic, jako dosavadní inves-
tor všech projektovaných VRT, založila 
pro přípravu těchto tratí v roce 2022 no-
vou stavební správu. I když od začátku 
probíhá intenzivní spolupráce s orgány, 
které mají na starosti rozvoj a provoz 
VRT ve Francii, není v odborných kru-
zích tajemstvím, že se takzvaně učíme 
za pochodu. Platí to jak pro investora, 
tak pro projekční fi rmy, přestože máme 
všichni zajištěn odborný dohled ze za-
hraničí. V tomto ohledu jsem velmi rád, 
že ve všech 22 projekčních fi rmách, kte-
ré se na přípravě VRT Podřipsko podílejí, 
byla tato práce svěřena těm nejlepším 
odborníkům, kteří nejen že dobře plní 
svoji práci, ale často vnášejí do návrhu 
názory, které znamenají velkou podporu 
i pro investora. I když je kvůli tomu vývoj 
projektu často dost turbulentní, vychází 
lépe dobrat se složitou cestou ke kvalit-
nímu návrhu, než si alibisticky potřásat 
pravicí nad návrhem polovičatým. A za 
tento přístup všem spolupracujícím ko-
legům velmi děkuji.

Jak jste z výše uvedeného textu asi 
pochopili, jedná se o projekt rozsáhlý
a náročný. Není proto možné přiblížit 
vám v krátkém článku ani základní tech-
nické aspekty tohoto projektu. Proto se 
k techničtějšímu představení vrátíme 
později v samostatném článku.

PŘIPRAVUJEME

Přehledná situace projektu

Odb. Balabenka - pohled od jihu z místa Centrálního dispečinku Správy železnic,
za kolejištěm plánované administrativní budovy

Odb. Balabenka - centrální část kolejiště
s uliční sítí po dokončení městského okruhu
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Ředitel Stavební správy vysokorychlostních tratí 

Ing. Jakub Bazgier 

Již rok zodpovídáte za přípra-

vu výstavby vysokorychlostních 

tratí. Jak se vám daří naplňovat 

cíle, se kterými jste se ujímal 

funkce? 

Je potřeba uvést, že těch věcí, které 

Vzdělání:

Vysoké učení technické v Brně,
stavební fakulta se zaměřením
na realizace staveb, certifi kát pro
oceňování nemovitostí na VUT ÚSI

Praxe:

Po studiích byl zaměstnán v jedné
z developerských fi rem v Brně, která 
se zabývala výstavbou kancelářských 
budov. V další jeho kariéře jej
provázela necelá roční práce na
ministerstvu dopravy. Jelikož chtěl
svou profesní činnost spojit zejména
s investicemi a výstavbou dopravní
infrastruktury, stal se manažerem
projektů na Správě železnic. Po několika 
letech Správu železnic na nějaký čas 
opustil a věnoval se výstavbě
pozemních leteckých budov na Řízení 
letového provozu ČR, jak přípravě, tak 
realizaci. Po této misi se vrátil zpět 
na Správu železnic, kde pracoval na 
Stavební správě západ jako technický 
náměstek pro oblast Praha a od roku 
2023 je ředitelem přípravy a realizace 
vysokorychlostních tratí. 

6

bylo potřeba řešit, bylo víc. Například 
ihned z úvodu, v uvozovkách, postavit 
novou stavební správu, co do obje-
mu lidských zdrojů, zázemí, vnitřního 
uspořádání a podobně. Pak samozřej-
mě pokračovat v přípravě vysoko-
rychlostních tratí a s tím celou řadou 
činností. To je asi na delší povídání. 
Důležité je, že se zatím daří naplňovat 
to, co máme dáno od MD, abychom 
zvládli, byť bych byl rád, kdyby mohla 
být příprava rychlejší. Nicméně, pro-
ces přípravy těchto projektů má svá 
úskalí, to vám nemusím vysvětlovat. 
Často nás ovlivňuje vnější svět, napří-
klad změny územně plánovacích doku-
mentací krajů (ZUR), což je proces, na 
který můžete sice tlačit, ale nemůžete 
ho ovlivnit. To mají na starost kraje a 
nás zásadně v dalších milnících ovliv-
ňují. Troufám si říct, že bychom byli ješ-
tě dál, kdyby ZUR byly vydávány kraji 
efektivněji. Dále jsme provedli v sou-
činnosti s MD pár pozměňovacích ná-
vrhů v zákoně 416/2009 Sb., alespoň 
něco, co může napomoct. Vždy je to 
pak o konkrétním nástroji, jak je vyu-
žíván a úředníkem, pardon, dodržován. 
A tak dále.

Vysokorychlostní železnice

bude zcela zásadní stavbou 

pro ČR, která by měla přispět k 

restartu českého hospodářství. 

V jaké fázi přípravy se nyní na-

cházíme? 

ROZHOVOR

Core síť, tedy myslím tím vymezení 
HSL v rámci TEN-T, dnes již projektu-
jeme takřka celou (tedy kromě VRT 
Haná). Jsem rád za zájem projekč-
ních kanceláří, bez kterých bychom 
to samozřejmě nezvládli. Projekt VRT 
je nás všech. Lidí žijících v České re-
publice. Také chceme dokončit schvá-
lení SP Praha - Wroclaw a projektovat 
zde dokumentaci pro povolení záměru. 
Nejdále jsme s přípravou na Moravě. 
Konkrétně Moravské brány, tím myslím 
spojení od Olomouce do Ostravy a VRT 
Jižní Morava, tedy z Brna - Modřic do 
Rakvic. Zde procházíme procesem EIA 
a s tím souvisejícími postupy. Tyto úse-
ky by mohly být pilotními úseky v rea-
lizaci VRT v ČR. Uvidíme. Opět to není 
jen na SŽ, ale o možnostech fi nancová-
ní, rozhodnutí vlády a podobně. 

  
Za zpožděním výstavby se 

uvádí dva hlavní důvody: fi -

nance a legislativa. V zahraničí 

běžně funguje fi nancování se 

zapojením soukromého sektoru 

pomocí PPP projektů, u nás se 

s nimi začíná. Zřídit by se měl i 

specializovaný PPP tým. Můžete 

být konkrétnější?

Speciální oddělení vzniklo na minis-
terstvu dopravy.  To koordinuje všech-
ny plánované PPP projekty v ČR, jak 
pro silnici, tak pro železnici. I na SŽ 
vzniklo oddělení PPP. Co se týče na-
šich úseků, tak tam aktuálně pracuje-

me na studii proveditelnosti PPP pro 
možnou realizaci úseků od Rakvic až 
do Ostravy - Svinova. Tedy VRT úseků 
na Moravě, kde jsme, jak jsem již uve-
dl, nejdále. Uvidíme, jaký bude výsle-
dek, jak se na to mohou tvářit fi nanční 
domy, tedy banky, soukromí investoři 
a podobně. Závěr bychom mohli vědět 
někdy v polovině roku. Pak to půjde na 
vládu a ta SP posoudí. 

Jako další zdroj fi nancování 

byly uváděny tzv. zelené dluho-

pisy. Stále se s nimi počítá? Pří-

padně s nějakou formou kombi-

nace více zdrojů? 

Je to tak. Koláč fi nancování bude 
skutečně velký, tedy věříme, také ve 
využití zelených dluhopisů. Proto, aby-
chom je mohli získat, musí být naše 
projekty dobře nastaveny co do oblastí 
taxonometrie, ESG a podobně. Je to i 
o projekčních fi rmách, aby s tím měly 
zkušenosti. Myslím si, že to je a bude 
nová oblast, ve které musíme my i 
projektanti získat zkušenosti. Podmín-
ky fi nancování „zelených“ projektů se 
v čase mění, do budoucna na ně bude 
kladen větší a větší důraz. Já osobně 
to vnímám tak, že čím zelenější projekt 
bude, tím bude lépe Evropou přijímán. 
Jestli to je dobře nebo ne, si každý 
posuďme sami. To ukážou další roky
v přípravě.

Novela liniového zákona by 

měla usnadnit výstavbu VRT. Co 

si od ní slibujete?  

Každý nový nástroj může pomoct až 
do té míry, jak jej budou jednotlivé re-
sorty a úředníci dodržovat. To platí i o 
obecném zapojení jednotlivých minis-
terstev do projektu VRT. Nikoliv tak, že 
je to něco okrajového, měli by na tom 
odpovědně spolupracovat. Zde vidím 
bohužel velké manko. Ale zpět k otáz-
ce. Některé procesy to může urychlit, 
například výkupy pozemků a podobně. 
Nicméně platí, co jsem řekl v úvodu 
odpovědi.  

Pomůže novela nastavit i práv-

ní rámec spolupráce s dotčený-

mi obcemi, jejichž katastry bude 

VRT procházet, a případně i s 

ostatními vlastníky pozemků? 

Jak to myslíte? Toto novela liniového 

zákona úplně neřeší, pokud máte na 
mysli takzvané kompenzace obcím. 
My jsme o to snahu měli, ale neuspě-
li jsme. Právní rámec dává mimo jiné 
stavební zákon, ve věci určité dohody 
mezi státem a obcí. Dnes zpravidla v 
podobě plánovací smlouvy. Její funkč-
nost a efektivnost nyní probíráme s 
MD.  

V některých lokalitách místní 

obyvatelé s výstavbou nesou-

hlasí. Na druhou stranu je roz-

voj VRT nezpochybnitelným so-

cioekonomickým přínosem pro 

daný region. Jak se vám daří je-

jich obavy rozptýlit? A zadruhé 

je vaše komunikace s veřejností 

dostatečná?

Skutečnost, že s námi někdo ne-
souhlasí, je logická. Představa o tom, 
že bude sto procent občanů s projek-
tem VRT souhlasit, je zcela mylná. A 
hlavně, efekt VRT bude až při dokon-
čení minimálně core sítě. V určitých 
místech, kde diskutujeme, je to vždy 
o konkrétní lokalitě, možnostech, úpra-
vách řešení, snaze nalézt kompromis. 
To se snažíme dělat. Obecně jsme se 
snažili zlepšit i komunikaci projektu 
vůči veřejnosti. To se dle mého názoru 
dost zlepšilo, i když bychom měli dál 
přidat. Často je to však i o kapacitách 
a možnostech. Dám vám příklad. V ně-
kterých obcích jsme byli opakovaně. 
Když tam poté přijede televize, tak 
uvedou, že s nimi SŽ nekomunikuje. 
Tak je to někdy těžké. V jiné lokalitě lidi 
nechtěli pustit geodety do práce, při-
tom na to nemají právní nárok. Přístup 
vůči projektu se různí. Obecně však 
2/3 lidí této země chce novou mobilitu 
v podobě vysokorychlostní železnice. 
Na to máme data. Tak to je.    

Naváže na rozvoj sítě VRT i 

modernizace stávajících regio-

nálních tratí? 

Je tomu tak. Program rychlých že-
lezničních spojení v ČR je kombinace 
výstavby vysokorychlostní železnice, 
výstavby nových konvenčních tratí s 
rychlostí do 200 km/h a modernizace 
stávajících tratí. Dám příklad. V sou-
vislosti s projektem VRT Vysočina II, 
bude vyprojektována i modernizace 
konvenční trati Velké Meziříčí - Kozlov. Ptali se: Vladimír Seidl, Dana Sklenaříková

Do deseti let by vedle vybu-

dované dálniční sítě měly být 

dokončeny i první 4 úseky VRT. 

Podaří se nám tento ambiciózní 

plán vlády splnit? 

Toto je složitá otázka. Opět vše není 
v rukou Správy železnic. Já budu velmi 
rád, když se podaří zahájit výstavbu vy-
braných úseků VRT v těchto dvacátých 
letech. To je důležité. Pak pro dokonče-
ní sítě v dalších letech tak bude mno-
hem větší podpora. Je nutné zahájit - 
kopnout. Ukázat, že je to realita.   

Jedna miliarda korun, to je 

odhadovaná částka za výstavbu 

1 km tratě. Podle Hospodářské 

komory je to opět násobně vyš-

ší částka než v sousedním Pol-

sku či ve Francii. Proč? 

Dobrá otázka pro investora, ale rád 
bych vám ji položil spíše opačně. Ná-
sobně větší bych neřekl, ale větší je. 
Může to mít mnoho důvodů, přístupy 
trhu, cena práce, ceníky, náročnost 
díla, geografi e země a podobně. Vždy 
je nutné se podívat na vybraný úsek 
RS a porovnat si jej. Přístup k oceně-
ní si necháme prověřit i zahraničními 
subjekty, tak uvidíme. Pak je na místě 
bilancovat. Položím stejné zamyšlení. 
Proč je výstavba VRT v Británii dvojná-
sobně dražší než ve Španělsku? 

Na závěr nám dovolte osobní 

otázku. Nedávno byl vyhlášen 

vítěz architektonické soutě-

že na podobu odbavovací haly 

Hlavního nádraží Praha, která 

se v budoucnu stane opravdo-

vou křižovatkou pro VRT. Byl to 

i váš favorit?  

Víte, než jsem se začal zabývat pří-
pravou VRT v ČR, měl jsem zadání a 
vůbec vznik myšlenky jednoho velké-
ho tendru na podobu Hlavního nádraží 
pro hlavní město na stole. Čili souzním 
s vývojem projektu. Upřímně, čekal 
jsem od soutěžního dialogu a návrhů 
víc, avšak jsem příznivcem moderních 
a nových věcí, čili vítěznému návrhu 
fandím. Důležité však bude, aby byl 
návrh dopracován tak, aby byl uživatel-
sky funkční. 

Děkujeme za rozhovor  
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MODERNIZACE TRATI
PRAHA BUBNY
- PRAHA VÝSTAVIŠTĚ

1. 2. 2023 byly zahájeny práce na mo-
dernizaci železniční trati v úseku Bubny 
- Výstaviště, která je jednou z osmi díl-
čích staveb železničního spojení Praha 
- Letiště - Kladno. 
V první polovině roku 2023 byly reali-
zovány přípravné práce, přeložky in-
ženýrských sítí a odtěžení stávajícího 
drážního tělesa. Významným milníkem 
bylo zprovoznění provizorní koleje pro-
pojující Negrelliho viadukt a Odbočku 
Stromovka (směr Kralupy n. Vlt.), díky 
které byl uvolněn prostor pro realizaci 
nové železniční stanice. 
Železniční stanice Praha - Bubny je 
stavebně rozdělena na 5 dilatačních 
úseků, přičemž 1., 3. a 5. jsou vestibu-
ly JIH, STŘED a SEVER. V úrovni pod 
nástupištěm jsou hotové kompletní 
železobetonové konstrukce a v tuto 
chvíli probíhá realizace nosné konstruk-
ce zastřešení. Za zmínku stojí použití 
probarveného bílého betonu, což je 

ŽST Praha - Bubny, pohled na vestibul JIH 

Estakády km 0,450 a km 412,120, vlevo provizorní kolej, vpravo stávající výpravní budova

REPORTÁŽ
Z REALIZACE viditelné na již realizovaných sloupech 

zastřešení. 
V traťovém úseku je realizována troji-
ce estakád. Jako Malé estakády jsou 
označovány dvojice estakád u žst. Pra-
ha - Bubny v km 0,450m a km 412,120, 
každá o délce 187 m. Dále je realizo-
vána tzv. Velká estakáda v km 0,900 o 
délce 574 m. Spodní stavba estakád je 
hotová v celém rozsahu. Na Velké esta-
kádě byla dokončena nosná konstrukce 
mostu o třech polích přes ulici Dukel-
ských hrdinů (NK9) a mostu o čtyřech 
polích východně od ulice Bubenské 
(NK2). Nosná konstrukce Malých esta-
kád byla v březnu zcela dokončena.
Na zastávce Praha - Výstaviště jsou ho-
tové železobetonové konstrukce včet-
ně většiny přilehlých opěrných a zárub-
ních zdí. Byla zahájena výroba ocelové 
konstrukce zastření, lávky a obklado-
vých betonových panelů. Předpokláda-
ný termín dokončení hrubé stavby celé 
zastávky je konec tohoto roku.
V první polovině tohoto roku probíhá 
defi nitivní úprava ulice Bubenské, v 
druhé polovině se pak bude realizovat 
defi nitivní úprava ulice Dukelských hr-
dinů a to společně s koordinovanou 
stavbou Rekonstrukce tramvajové tra-
tě Dukelských hrdinů a U Výstaviště. 
Realizovanými souvisejícími stavbami 
jsou dále Prostup pro pěší (který pro-
pojuje ulici Argentinskou a Bubenskou, 
resp. Dělnickou a Veletržní a bude 
zprovozněn v září 2024), Podjezd Bub-
ny (který bude zprovozněn společně 
s modernizací železnice) a dále jsou 
připravovány předstihové objekty pro 
Vltavskou fi lharmonii.
Předpokládaný termín dokončení a 
zprovoznění celé stavby je červenec 
roku 2025.

Výstavba estakády směr Výstaviště

Výstavba estakády, pole nosné konstrukce po odbednění

ŽST Praha - Bubny, výstavba nosné konstrukce


