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Zamyslime-li se nad dlohou zelezni-
ce v Praze, pocitujeme jak hluboko je za-
sazena do lidského védomi a novodobé
historie mésta. Zeleznice v Praze slouZi
lidem vice nez 150 let. Vznik provazely
ne sice dramatické udalosti, ale ostatné
jako u kazdého prevratného dila - poc¢a-
tecni tézkosti. Pfenesme se do Prahy 20.
let 19. stoleti, kdy ruch ulic tvorily brycky
a tézké formanské vozy, do Prahy sevre-
né hradbami. S utichajicimi vzpominkami
na posledni valecné udalosti a padlé do-
Iéhaji i sem informace o parovozech a ze-
leznych drahach. Do cela spolecenského
déni se postupné stavi generace lidi, kte-
ra svij Zivotni Gdél spojuje s technickym
pokrokem. Hleda v tom zplisob obzivy
a prostiedek pro zbohatnuti, na druhé
strané realizaci svych zamérd poskytuje
obzivu tisicm rodin. Pragmaticky a Gce-
lové se méni pojmy jungmanovského
typu jako néarod a laska k vlasti na vyrazy
vyjadfujicimi rast vyroby, vyssi rychlosti
a zvyseni objemu prepravy. Zacina zrod
novodobé dopravy. Rakousko vstoupilo
do tohoto integracniho procesu, ktery kul-
minuje v soucasné dobé, s handicapem
30 - 40 let. Cisar Frantisek I. byl dokonce
odpulrcem Zeleznic¢nich drah, ovsem pou-
ze do doby, neZ se poprvé svezl vlakem.
Rise se vak nemohla trvale inovacim bra-
nit, avsak zpUsob, jak k nim pristupovala
a snazila se je vtésnat do spolecnosti, byl
kuriézni a ojedinély zaroven. Neni proto
jiz tak nepochopitelné, proc se pridrzu-
je zastarala konésprezni koncepce zelez-
nych drah, zatimco v Anglii je uvedena
do provozu prvni parni zelezni¢ni drdha
svéta. To byla tvar Prahy pocatku 19. sto-
leti.

Od konésprezni zeleznice

Po uvedeni prvni konésprezni zelez-
nice mezi Budéjovicemi a Lincem do pro-
vozu se objevuje zamér stavby dalsi kon-
ky, a to z Prahy do Plzné. Pro nedostatek
prostredkl skoncila akciova spolecnost
povérena stavbou drahy v dluzich a dré-
ha po cca 60 km uprostred lanskych lesd.
Vychozi nadrazi bylo umisténo v blizkosti
dnesni zst. Praha-Dejvice s mensi budo-
vou, vykladacimi jefaby, kovarnou a silem
pro oves.

Po zjisténi, ze Bavorsko a Prusko jsou
v budovani zelezni¢nich drah podstat-
né dale, reagovalo Rakousko pomérné
pruzné, pruznéji neZ to odpovidalo po-
veéstem o tézkopadnosti jeho byrokracie.
Byly zmobilizovany intelektudlni a hmot-
né zdroje. Dopravni politika v fisi sledo-

vala hospodarské a vojensko-strategické
ddvody. V okamziku vzniku generelu vy-
stavby drah byly ceské zemé povazovany
jiz za pevnou a stabilni soucast integrova-
né mnohonarodni fise a diky své poloze
predurceny pro jejich realizaci. Do Cech
mély vést hned dvé drahy.

Viden ve snaze dohnat zpozdéni byla
pripravena ziskat odborniky za kazdou
cenu, a tak se na budovani zeleznic po-
dileli skutecné odbornici evropského ve-
hlasu. Byl jim Alois Negrelli, pozdéji vy-
znamenany titulem ,von Moldeelbe”,
otec a syn Gerstnerovi, benatcan Karel
Gheg, do cela pozdéjsiho generalniho
reditelstvi byl postaven dalsi Ital H. Fran-
cesconi. Neni mozné neuvést hlavniho
projektanta ,Ferdinandky” F. X. Riepla,
hlavniho investora této drahy a videnské-
ho bankére S. Rothchilda a nebo ceského
inZenyra J. Pernera. Jesté jednoho muze
je tfeba uvést. | kdyz jeho jméno se doty-
ka problematiky Zelezni¢nich drah pouze
okrajové, je po ném pojmenovana jed-
na z Ctvrti Prahy. Je to Joachim Barrande,
ktery mél zrevidovat vedeni koriské dréhy
z Prahy do Plzné. Kdyz vsak nalez! trilobit
neobvyklé velikosti, zanechal prace a stal
se objevitelem ceského siluru.

Po schvéleni ekonomicky dostupnéjsi
trasy od Olomouce pro spojeni
Vidné s Prahou a po rozhodnuti vést dra-
hu dale k Severnimu mofi, bylo Gkolem
nalézt misto pro nadrazi, slouzici obéma
draham. Perner, jemuz historie bez senti-
mentu priznava prabojnost, vychytralost
ale i sklony k bezohlednosti, spory vyre-
Sil kompromisem. Uvnitr hradeb se vybu-
dovala cast stanice pro osobni a naklad-
ni dopravu, pred hradbami se realizova-
lo vnéjsi nadrazi s vytopnou a vodarnou.
Dnesni Masarykovo nadrazi bylo na sve-
té. Po nutnych procedurach statni sekre-
tar Kubeck prednesl cisafi zadost a ten
schvalil otevieni Severni drahy na den
20. srpna 1845, kdy do Prahy prijel prvni
vlak. Draha z Béchovic byla jiz dvoukolej-
n4, vchazela do Prahy pfi Gpati vrchu
ZiZkova. U Sluncové zacinala vysoka
opérna zed pro zachyceni prikrého svahu
Zizkova. Z nadraZi byla vyvedena rovnéz
prvni vlecka do dvora u Hybernd, kde
byla celnice.

Tésné pred revoluci v roce 1848 bylo
prazské nadrazi vybaveno termindlem
zvonkového telegrafu, a tak byla Praha
pres Olomouc propojena s metropoli na
Dunaji.

Bezprostredné byla zahajena stav-
ba severni drédhy s dvoukolejnym viaduk-
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tem, ktery prenesl drahu z karlinského na
bubensky breh Vltavy. Na ceské poméry
kyklopska stavba si vyzadala na tehdejsi
dobu astronomicky naklad ve vysi 1,5 mi-
lionu zlatych. Projekt realizovaly stavebni
firmy Lanny a Kleina. Zakazku ziskali mj.

i slibem Gspory 10% rozpoctovych néakla-
di. Do provozu byla stavba uvedena v ro-
ce 1850.

Stavebni tempo vystavby drah v Ces-
kych zemich bylo obdivuhodné. Stacilo
pouhych tucet rokd k tomu, vezmeme-li
do Gvahy rok 1839, kdy byla prvni draha
privedena na moravsko-rakouskou hranici
a rok 1851 spojujici jiz Prahu s Drazdany,
aby ceské zemé byly propojeny Zeleznici.

Dalsi nddrazi a traté

Trvalo celych dvanact let nez byla do
Prahy privedena dalsi Zeleznic¢ni trat. V ro-
ce 1862 byla od jihozapadu, z Bavorska
a Plzné privedena Ceska zapadni draha.
Nadrazi se nachazelo tehdy za Prahou,
na Gzemi mésta Smichova.

V nasledujicim roce byla prestave-
na korka na normalné rozchodnou trat.
Koncese ukladala prodlouzenti traté az
k severni draze do Buben a po slozitych
jednanich s méstem byl vysloven souhlas
vést drahu Kralovskou oborou, kde se vy-
stavél nejstarsi prazsky tunel o délce
103 m. K propojeni Buben doslo v roce
1868. Nadrazi bylo v nasledujicich letech
doplnéno dilnami, depem, pozdéji bylo
pripojeno siti vlecek, mj. i do pristavu
Holesovice s pristavnim nadrazim pripo-
minajici spise letohradky v okoli Senohrab
nebo Dobrichovic.

Kazda zeleznicni spolecnost byla va-
zana konkrétnimi ustanovenimi svych,
nékdy necitelné formulovanych konce-
si, spolecnosti pracovaly podle odlisnych
Ucetnich, prepravnich a garancnich pod-
minek. Snahy o sjednoceni byly vesmés
netspésné. Caste¢nému sjednoceni na-
pomohl, ostatné jak je v historii zvykem,
mocnéjsi faktor. Tim bylo ministerstvo
valky, které po prohrané prusko-rakous-
ké vélce v roce 1866 odhalilo slabiny,
které mély za nasledek mj. zdrzeni odsu-
nu vojsk a zkomplikovalo i Gték obyvatel
Prahy. Povalecna léta provazeji bourlivy
hospodarsky rozmach. Napomohl tomu
mj. i novy obchodni zakonik, ktery kodi-
fikoval svobodu podnikani. Do pramyslu
pronika strojni velkovyroba, vzrista téz-
ba uhli, jsou postaveny nové vysoké pece,
profiluji se samostatna pramyslova odvét-
vi. V roce 1869 je oteviena v Praze ziv-
nostenska banka, za ni nasleduje ceska
burza. Na Smichove vyrostla Ringhoffero-
va tovarna s vizi vyroby vagéna pro ,Ze-
lezné drahy”. Vize byla spravna. Prvni kro-
ky ma za sebou tovarna v Karlin€, z niz
vyroste po nekolika desetiletich jeden
z nejvétiich gigantd, a to koncern CKD.



Doprava

Zacina obdobi mohutného rozvoje zZelez-
nic nejen v Cechéch, ale i v Praze.

V roce 1872 je Bustéhradskou spolec-
nosti privedena na Smichov traf
z Hostivic. Cetné oblouky a velky vys-
kovy rozdil, ktery draha prekonavala, ji
predurcilo prezdivku prazsky Semmering.
Obé drahy vyustily na Smichové, ale ne-
byly vzajemné propojeny, coz je patrné
dodnes, kdy neni mozny pfimy vjezd od
Hostivic k nastupistim Zst. Smichov.

O rok pozdéji je privedena
na Smichov z Berouna a Rudné Prazsko-
-duchcovska dréha. Do této doby také za-
padd odstranéni tvratové jizdy mezi olo-
moucko-prazskou a prazsko-drdazdanskou
trati vybudovanim 300 m karlinského spo-
jovaciho cihlového viaduktu.

Na obzoru jsou dalsi traté blizici se
ku Praze. Je to jednak drdha Frantiska
Josefa I. blizici se ku Praze od Benesova
a dale Ceska severozapadni draha pficha-
zejici od Neratovic a Vysocan. Obé dra-
hy musi prekonat nepfiznivé konfiguracni
podminky. Drdha od Benesova se dosta-
va do Prahy tunelem pod Vinohrady, dra-
ha Severozapadni tunelem prochazi pod
vrchem Tabor. Drahy se setkaly zhruba
v prostoru dnesni Statni opery na tehdy
volném prostranstvi soubéznym s hrad-
bami. Tam vyrostlo dnesni hlavni nadrazi.
Blize k hradbam to bylo nadrazi Frantiska
Josefa l., v zadni ¢asti ve sméru k Zizkov-
skym svah(m potom samostatné nadrazi
Severozapadni drahy. Nadrazi cisare
Frantiska Josefa I. muselo mit naleZitou re-
presentativni vypravni budovu, architek-
tonicky ztvarnénou ve stejném slohu jako
jeji protéjsek ve Vidni. O to se postaral
prvni Cesky smyslejici architekt Vojtéch
Igndc Ullmann, mj. i autor nejstarsiho ces-
kého penézniho dstavu v Praze. Osud ne-
byl obéma nadraznim budovam pfiznivy.
To prazské bylo po 30 letech zbourano
a prestaveéno podle arch. Fanty do dnes-
ni podoby, jeho dvojce ve Vidni neprezilo
konec druhé svétové valky.

Po velkych diskusich a problémech je
konecné realizovana i spojovaci draha ze
Smichova se sttedem mésta, jejiz realiza-
ce narazela na Gzemni prekazky, zejména
na prekonani feky Vltavy. Spojeni s dnes-
nim Masarykovym nadrazim narazelo na
prekonani vyskového rozdilu 15,3 m a pfi
nepatrné vzdalenosti bylo spojeni mozné
jen Gvrati pres kolejisté Hrabovka. Tento
handicap pocituje doprava neprijemné
dodnes, ale doufejme, Ze ne jiz nadlouho.
Zelezni¢ni uzel Praha (ZUP) je na svété.

Pres nakladové nadrazi na Rohan-
ském ostrové je do Prahy dovedena v ro-
ce 1875 Rakouska severozapadni draha.
U Poricské brany vyrostlo v roce 1875
hlavové nadrazi TéSnov v novorenesanc-
nim slohu. Ve Vysocanech vyrostla dvé
nadrazi s vypravni budovou uprostied.

V roce 1877 byla v Libni oteviena dvé na-
drazi, horni na ,Stégu” (Staatseisenbahn
gesselschaft) a dolni na Rakouské severo-
zapadni draze. Dolni nadrazi ustoupilo
v 60. letech 20. stoleti potfebam meésta,
tvorilo malou stani¢ni budovu a nékolik
koleji. Horni nadrazi bylo budovano vel-
koryseji a postupné se rozrostlo na velké
nékladové nadrazi.

V roce 1882 je dano do provozu spo-
lu s prvnim sefadovacim nadrazim
ve Vrsovicich i osobni nadrazi Nusle -
Vrsovice. Nadrazi tvofilo vypravni budo-
vu, kolejisté s prekladaci rampou, sklady
a pod vrchem Bohdalec vytopnu s dilna-
mi. Vyznam stanice se zvysil po dobudo-
vani traté z Modran a nakladni spojky
ze Smichova. Na vybudovani nového se-
fadovaciho nadrazi si vsak stanice musela
pockat celych 35 let.

V popsaném obdobi dochazi v fi-
$i k zasadnim zménam ve vztahu statu
k Zeleznici. Politické a hospodarské zmeé-
ny uskutec¢néné po roce 1879 vedly stat
ke snaze po statnich Zeleznicich a stat-
nim provozu na nich. V diivodové zprave
k nové statni dopravni politice se hovofi-
lo o tom, ze zeleznice, na nichzZ je stat fi-
nancné zastoupen vétsinou a na drahach
s narodohospodarskym a obchodnépo-
litickym vyznamem, musi byt podrizeny
statu. Byl to dlouhodoby proces provaze-
ny nejrlizné€jsimi tfenicemi motivovanymi
narodnostnimi a politickymi ambicemi.
Zacina zestatnovani zeleznic, pricemz ci-
lem nebylo nasilné vyvlastriovani.

Od strategie ke skuteénosti

Stale naléhavéji se ukazuje potreba
vypracovani ucelené koncepce dostavby
ZUP. Zkousky s elektrickou trakci vedly jiz
v roce 1910 ministerstvo Zeleznic
ve Vidni k Gvaham o postupném zavedeni
elektrického provozu, a to hned ve dvou
meéstech FiSe - Vidni a Praze.

V roce 1910 byla zfizena prazska
drazni komise se studijni kancelari, kte-
ra vytvorila v pribéhu let mnozstvi navr-
ha a projektd. Od té doby uplynulo vice
nez 90 let, avsak dodnes jsou nékteré
koncepcni naméty a zaméry, byt velkory-
sé a spojené s velkou financni naro¢nos-
ti, stale aktualni a kazda dalsi generace se
s nimi tak ¢i onak vyrovnava.

Naplriovani zamért koncepce bylo
zahdjeno v roce 1914 stavbou sefadovaci-
ho nadrazi ve Vrsovicich a stavbou jedno-
kolejné kolejové spojky Vrsovice -
Malesice - Liben. Valecné udalosti zpo-
malily prdbéh vystavby a teprve v roce
1919, v podminkéch nové CSR, bylo se-
radovaci nadrazi uvedeno do castecné-
ho provozu. Do mezivalecného obdobi
je tfeba zahrnout v roce 1926 i dostavbu
tratové spojky z Libné na Vitkov. V roce
1936 byla postavena odbocna trat z Ma-

lesic do nového nakladového nadrazi
Zizkov, které vyrostlo na troskach starych
olsanskych usedlosti. Pfed samym vypuk-
nutim druhé svétové valky byly jesté do-
konceny stavby druhé tratové koleje

z Vr$ovic do Malesic a dvoukolejna spoj-
ka Malesice - Béchovice.

V tomto obdobi miizeme rovnéz vy-
stopovat predchddce dnesniho Statni-
ho Gstavu dopravniho projektovani (SU-
DOP). Projekty se zpracovavaly postupné
na feditelstvi Ceskoslovenskych statnich
drah, u Ustiedni stavebni spravy nebo
u Zelezni¢nich stavebnich sprav po celé
republice, v dobé okupace v projektové
organizaci Némeckych fisskych drah, po
vélce potom v Projekéni Gstiedné Zelez-
nic, ze které se v roce 1952 vytvoril
SUDOP.

Mezivédlecné obdobi je spojeno i se
zameérem elektrifikace trati, ktery byl po-
jat velkoryse a navrhoval elektrizaci trati
a prazskych nadrazi systémem 1,5 kV stej-
nosmérného proudu. Byla vybudovana
ménirna Krenovka. Realizaci oddalila sve-
tova krize a pozdéji valka.

Valecné udalosti stavi do popredi pri-
ority strategického vyznamu vyvolané ros-
toucimi valecnymi prepravami. K nim pa-
tfi bezesporu realizace tolik potfebného
1. dvoukolejného vinohradského tunelu,
ktery byl po prestavbé zhlavi Prahy hl. n.
otevien provozu v roce 1944. Soubézné
s rekonstrukci i plvodniho tunelu zacalo
razeni i lll. vinohradského tunelu. Stavba
zlstala vSak nedokoncena a k dispozici
bylo po vice nez dalSich 40 let pouze tor-
70 300m dvoukolejného tunelu. Tento
pozitivni skutek protektoratni moci umoz-
nil oddéleni dopravy od Smichova
a Prahy Vrsovic a zaroven zkapacitné-
ni prilehlych trati. Do vélecného obdobi
v Praze patii i realizace kolejové spojky
mezi Malesicemi a Hostivarem.

Doznéla valka. Méfitka spolecen-
skych hodnot se vSak postupné méni.

Praha, v té dobé vice nez milionova
ma vsak k dispozici prakticky stejna do-
pravni zarizeni jako koncem tricatych let.
Byl zpracovan ,novy projekt”, ktery na-
vazoval na predvalecné navrhy. Zaroven
je predloZen projekt mésta, ktery byl jiny.
K dohodé nedochazi a bezproblémova
a nekonfliktni je pouze jihozapadni ¢ast
mesta.

Povélecné obdobi je spojeno s po-
kracovanim elektrizace zeleznic¢niho uzlu
zapocaté pred valkou, ale jiz s napétim
3000 V. Realizace pokracovala az do
roku 1962. Pro potreby uzlu byla vybu-
dovana ménirna Tresnovka. Prestavuje se
rovnéz velkoryse nadrazi Praha-Smichov
a vedle nové vypravni budovy bylo upra-
veno kolejisté s dvéma novymi nastupisti.

V letech 1952-55 se realizovala vy-
stavba treti tratové koleje v tratovém Use-
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ku Béchovice - Poricany. Soucasti zvy-
Seni vykonnosti traté bylo i rozsifeni a re-
konstrukce zst. Béchovice s mimourovno-
vym oddélenim osobni a nakladni dopra-
vy tzv. ,Suezem” s odbockou Klatov si-
tuovanou v blizkosti zemépisného nazvu
LVidrholec”, vystihujici mj. i zdejsi povétr-
nostni poméry. Na hlavnim nadrazi bylo
uvedeno do provozu V. nédstupisté.

K nejvyznamnéjsi stavbé té doby pat-
fi realizace ,jizni spojky” zahajené v roce
1949. Spolu s novym nadrazim v Krci byla
déna do provozu v roce 1965. Trasa dra-
hy je spojena s vystavbou 500 m dlouhé-
ho tunelu v Chuchli a s navazujicim
Branickym mostem ,inteligence” pres
Vltavu. V sefadovacim nadrazi Praha-
Vrsovice se realizovaly jesté ,cekaci kole-
je”. Jizni spojka byla postavena jako dvou-
kolejné drazni téleso. Od zelezni¢niho
mostu a dale ke Krci az do ¢ekacich ko-
leji je vsak polozena pouze jedna kolej.

Z mostu inteligence se planovalo dalsi pri-
mé spojeni do Jinonic ,barrandovskym tu-
nelem”, a tim dokompletovani oddéleni
nakladni dopravy od osobni v jihozapad-
nim sektoru. Konstrukce mostu na to byla
dokonce jiz prizplGsobena. To se vsak jiz
nezrealizovalo.

Komplexni feseni probléma v uzlu
bylo od 50. let nanejvys aktualni. Vzrista-
jici pozadavky na zeleznici vedly ke zpra-
covani dalsiho generelu. Objevuiji se i né-
kterd sméla feseni, napf. dvou liniovych
arovni hlavniho nadrazi usporadanych
vedle sebe v rtiznych dGrovnich. Odborna
verejnost se znovu vraci k myslence zad-
sténi kladenské traté do nového ,holeso-
vického” nadrazi, pfimého zadsténi tra-
té od Kralup na hlavni nddrazi. Ta je vsak
odsunuta na dalsi roky. Nasledovaly i ji-
né plany navrZzené skupinami odbornika
spojenych s nositeli koncepce skupinami
,Horesovsky”, ,Suk”, nebo ,Klima“. Més-
to mélo vsak jiné predstavy a to ve vy-
klizeni zhruba 100 ha ploch, zruseni zst.
Praha-Masarykovo nadrazi, TéSnova, Bu-
ben nebo ukonceni dopravy v Dejvicich.
Pro Prahu bylo urceno jediné nadraZzi a to
Praha hl. n., které mélo pojmout ve vyhle-
du vice nez 1000 vlakl s obratem 210 tis.
cestujicich denné. Myslenka opusténi Pra-
hy Masarykova nadrazi pretrvavala s jis-
tym dozvukem jesté v roce 1989, kdy se
definitivné uzavrela. V konsenzu s ,més-
tem Praha” bylo dohodnuto o trvalém za-
chovani Prahy Masarykovo nadrazi vcet-
né zausténych trati z Dejvic a Bubence.

Vyjasnovani koncepce trva az do roku
1958, kdy je prijata usnesenim vlady ¢.
607/58 Vyhledova studie Zeleznicnich za-
fizeni v oblasti Prahy a v roce 1960 je pri-
jata komplexni prestavba uzlu Praha. Byla
potvrzena koncepce soustfedéni osobni
dopravy do jednoho prajezdného ustred-
niho nadrazi se dvéma odstavnymi na-
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Prehled vystavby Eeleznitnihe uzlu Praha

drazimi, soustredéni nakladni dopravy do
modernizovaného seradovaciho nadrazi,
zkapacitnéni kolejovych spojek, resp. vy-
stavby novych mimourovnovych kfizeni.
Vedle nakladového nadrazi na Zizkové se
uvazovalo napf. s vybudovanim dalsich
podobnych stanic. Priority a poradi nalé-
havosti se nékolikrat ménily i kdyz zaklad-
ni kostra prestavby zdstava nedotcena.
Zaroven byla vytvofena samostatna spra-
va pro prestavbu Zeleznic¢niho uzlu Pra-
ha, pfedchtdce dnesni Stavebni spravy
Praha, ktera byla zalozena, aby zajistovala
a koordinovala veskeré stavebni prace ze-
leznic¢nich investic.

V roce 1961 zapocala stavba
Odjezdového nadrazi Jih (ONJ). Stavba
byla rozclenéna do souborl staveb, kte-
ré postupné utvarely dnesni podobu ON]
zahrnujici vjezdové, stfedni a odjezdo-
vé nadrazi, kapacity pro cisténi souprav,
myci linky a dalsi doprovodna zafizeni.
Soucasti komplexu staveb byly i vyvolané
stavby v ulicich Zabéhlicka,

Chodovska, regulace Botice apod. Stavba
byla ukoncena v ponékud redukovaném
rozsahu po cca 38 letech v roce 1999.
Koncepce nového depa a opravny na
Trnkové byla opusténa. S realizaci ON]J je
spojena i komplexni rekonstrukce osobni-
ho nadrazi ve VrSovicich s novymi kryty-
mi nastupisti v€etné postaveného nového
mostu pres Vrsovickou ulici.

Polovina 60. a zacatek 70. let je spo-
jen s uvadénim staveb nebo jejich casti
do provozu. V roce 1972 je to prvni eta-
pa prestavby 7Zst. Vysocany, druha etapa
nasleduje az koncem 70. let. Dale to byla
prestavba zst. Praha-Liben s prebudova-
nym kolejistém umoznujicim zapojeni ko-
lejové spojky do Vysocan, pozdéji napo-
jeni dvoukolejné traté HoleSovické pre-
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lozky. V prostoru Na Harfé je postavena
nova vypravni budova a dve kryta nastu-
pisté s podchody. Zhruba v tomto obdobi
se realizovala opérna zed na Hrabovce,
rekonstrukce Vitkovského tunelu a dalsi
stavby.

Realizace pravobrezni holesovické
prelozky zahrnovala kromé tunelu pod
Bilou skalou i komplex mostni estakady
v prostoru Balabenka a ulice na Zertvéach
a ricky Rokytky. Vyvolanou stavbou byly
Gpravy v dnesni Zenklové a Kandertoveé
ulici.

V zavéru 70. let byla dokoncena stav-
ba ,odbavovaci haly” Praha hlavni nadra-
Zi. Letité diskuse byly ukonceny prijetim
navrhu Dr. Josefa Dandy. Stavba budova-
na v letech 1972-79 byla vyvolana nedo-
statkem odbavovacich kapacit hlavniho
nadrazi a zcela novym fenoménem Prahy,
kterym se stalo metro. Vedeni tolik disku-
tované severojizni magistraly v blizkosti
hlavniho nadrazi je spojeno s opusténim
a likvidaci Tésnovského nadrazi.

Dokoncenim odbavovaci haly na hlav-
nim nadrazi nastava Gtlum investicni cin-
nosti v ZUP. Po&ate¢ni priznivé ,skére”,
ac to neni Uplné presné, se méni ve pro-
spéch méstské hromadné dopravy, hlav-
nich silni¢nich tahl, komplexni feseni no-
vych obytnych ¢tvrti a pramyslovych are-
ald. Prioritu dostava metro a Zakladni ko-
mun. systém. Stavebni prace v uzlu vsak
neutichaji Uplné. Pocatkem 80. let byla
realizovana stavba Spojovaci ulice v Libni,
kterd nahradila do té doby uzivany drov-
novy prejezd Argentinské ulice, ktera se
zménila v souvislosti s budovanou ¢asti
Holesovické prelozky. V Hloubétiné je re-
alizovana I. etapa nakladového obvodu
zahrnujici zpevnéné plochy a rampy, dalsi
etapa se jiz nerealizovala.



Doprava

V zavéru roku 1980 byla uvedena do
provozu Cast holesovické prelozky v Gse-
ku Praha-Liben - Praha-Bubened, kte-
ra prevedenim dopravy mimo centrum
umoznil pfistoupit k ¢astecné tpravé na
Negrelliho viaduktu. Nové Zeleznic¢ni sta-
nice Praha-Holesovice s moderni vypravni
budovou a krytymi nastupisti s mimourov-
novym a zaroven bezbarierovym resenim
byla uvedena do provozu v roce 1985.

V té dobé se dostava i na dostavbu
l1l. vinohradského tunelu zahrnujici v po-
Catecni etapé pripravné prace a preloz-
ky inzenyrskych siti. Jednalo se o nejvétsi
povalecné tunelarské dilo realizované po
dlouhych diskusich rozdélenim do dvou
samostatnych tuneld. Tunel byl dokoncen
v roce 1989 tésné pred historickym zvra-
tem udalosti, které zménily fad a hodno-
ty spolecnosti. Dalsiho tunelu by se Praha
meéla dockat snad v dohledné dobé.

Do doby posledniho desetileti patfi
jesté dokonceni posledni stavby v zelez-
ni¢nim uzlu Praha, kterou byla Moder-
nizace vychodni casti hlavniho nadrazi.
Vice nez stoleté prostory lokomotivniho
depa ustupuji nové provozni budove, vy-
budovaly se zavazadlové tunely, podchod
a nastupisté s novymi pristresky. K objek-
tivni skladbé patril i soubor opérnych zdi
ve Spanélské ulici.

Zavér

Co fici zavérem. Za vice nez 150 let
vyrostly na Gzemi Prahy nové Zeleznic-
ni traté, tratové spojky, zeleznicni stani-
ce z nichz mnohé patii nezastupitelné
do panoramatu mésta. Zeleznice se stala
béznou soucasti a samoziejmosti vsedni-
ho zivota obyvatel i navstévniku
Prahy. Z provincniho mésta pocatku
19. stoleti, které mohl dobry chodec obe-
jit za 4-5 hodin, se Praha stala hlavnim
méstem Ceské republiky, strediskem kul-
tury a vzdélanosti a vyznamnym centrem
Evropy. Praha pfitahuje podnikatele a in-
vestory a stava se i zajimavou adresou
pro ty, ktefi zde chtéji rozvinout svoji ak-
tivitu a nové prilezitosti. To je tvar Prahy
pocatku 21. stoleti. Na druhé strané exis-
tuje i odvracena tvar, jiz ne tak pritazliva,
suzovana rostouci automobilovou dopra-
vou, preplnénymi ulicemi.

Dynamickému rozvoji Prahy se pfi-
zptisobuje i ZUP. Zbyva dokoncit nékteré
rozhodujici rozestavéné nebo zcela nové
stavby, které vyznamné zrychli zeleznicni
dopravu a vytvoii alternativu rozvijejicimu
se automobilismu. Ze to bude naroc¢ny
tkol, provazeny presvédcovanim politic-
kych nebo jinych autorit o nutnosti jejich
realizace, je témér jisté.
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Rozvojové moznosti zelezni¢ni infrastruktury

v centralni oblasti Prahy

Ing. Pavel Tikman

Zelezni¢ni uzel Praha
(ZUP) jako nedilna soucast
zelezni¢ni sité CR a z hledis-
ka délkové dopravy i Evropy,
prodélal za zhruba 150 let své existence
fadu zmén v koncepci prestavby.

Jednim ze zakladnich vstupd pova-
lecné koncepce z hlediska osobni dopra-
vy bylo, Ze Zeleznic¢ni stanice Praha hl. n.
se stane Ustfednim nadrazim v Praze pro
veskerou osobni dopravu, Masarykovo
nadrazi bude trvale opusténo od zelez-
nicni dopravy, trat od Kladna bude ukon-
¢ena v Dejvicich a od Kralup povede do
hlavniho nadrazi po Holesovické preloz-
ce.

Na zékladé této koncepce byly roze-
stavény nekteré stavby, které vsak s vyjim-
kou ,Holesovické prelozky” (véetné na-
drazi Praha-Holesovice), nejsou dodnes
ukonceny:

LJizni spojka”, téleso dvoukolejné, svr-
Sek polozen jen v jedné koleji, nedo-
konceny ,usmérnéné odjezdy” tridici-
ho nadrazi Praha-VrSovice, umoznujici
oddéleni nakladni dopravy na hranicich
mesta,

odstavné nadrazi jih (ONJ) pro osobni
soupravy dodnes neni dokonceno, chy-
bi dokoncit odjezdovou skupinu vcetné
spojovaci koleje do VrSovic (mimourov-
nove vykrizovanou s ,usmérnénymi od-
jezdovymi kolejemi” tridiciho nadrazi),
v zst. Praha hl. n. byla postavena nova
odbavovaci hala a kolejisté ve vychodni
Casti stanice (nast. V, VI, VII), zbyva do-
koncit rekonstrukci kolejisté vcetné se-
verniho zhlavi,

z tzv. ,Nového spojeni”, jehoz technic-
ké reseni proslo za uplynulych 40 az
50 let mnohymi zménami, byly posta-
veny jen zarubni zdi na severni strané
Vitkova,

tratovy Usek Praha-Liben - Praha-Bé-
chovice, jehoZ téleso je postaveno pro
3 koleje, je dosud dvoukolejny, Gsek
Praha-Liben - Praha-Malesice (spodni
stavba je ¢astecné pro 2 koleje) zlistava
jednokolejny, nerealizovalo se ani mi-
mourovinové kiizeni téchto trati.

Deficity zeleznice v Praze
a Praiském regionu
Z hlediska Prahy a jejiho okoli se jed-
na predevsim o nasledujici nedostatky ze-
lezni¢ni dopravy:

Osobni doprava
¢ nedostatec¢na navaznost zelezni¢ni

%SUDOP

PRAHA:-

osobni dopravy na ostatni (pod-
fazené i nadrazené) druhy osob-
ni dopravy, jakoz i uvnitt Zelez-
ni¢niho systému (ne vzdy do-
konalé prestupni vazby mezi Zeleznici
a MHD, Zeleznici a autobusy, absolutni
absence prestupnich vazeb mezi zelez-
nici a leteckou dopravou, nevyhovujici
prestupni vazby mezi Zeleznici (dalko-
vou dopravou) a Zeleznici (pfiméstskou
dopravou) v centralni oblasti Prahy),
nedokoncena zelezni¢ni infrastruktura
zvlasté v centrélni oblasti Prahy, maji-
ci za nésledek roztfisténost osobni do-
pravy do vicero nadrazi (zvlasté Praha
hl. n., Praha-Holesovice, Praha-Mas. n.,
okrajové Praha-Smichov, Praha-Vr$ovi-
ce),

nevyuzité nebo nevhodné vyuzité plo-
chy a prostory podél Zeleznice, resp.
ve stanicich a zastavkach a v jejich bez-
prostfednim okoli.

Nakladni doprava
nepravidelnost dopravy vozl po siti,
nedostatecna nabidka prepravnich slu-
zeb,
chybéjici navaznost na silnicni dopravu
pro systém z domu do domu,
nedokonala kombinovana (intermodal-
ni) doprava,
chybéjici urc¢eni mist, rozsahu, vybaveni
komercnich center, stiedisek preprav-
nich sluzeb, kontejnerovych terminald,
logistickych center apod. pro zatéz, kte-
ra ma zdroj a cil v Prazském regionu,
zastaraly a nevhodny vozovy park.

Nedostatky existujici zeleznicni sité
- vSeobecné

kolejova kapacita nékterych stanic a uz-
IG, propustna vykonnost trati (vétSina
tzkych mist prazského uzlu bude od-
stranéna vystavbou tzv. Nového spo-
jeni),
zastarala zeleznicni zafizeni trati a sta-
nic (elektrifikace, zabezpecovaci a sdé-
lovaci zafizeni, radiofikace),
Spatny technicky stav (nedostatecna
udrzba, rekonstrukce),
zarizeni, ktera by byla potrebn4, ale za-
tim chybi (peronizace, nové zastavky),
trvala omezeni rychlosti.

Deficity zeleznicni infrastruktury
Prazského regionu
chybéjici kvalita sité trati kategorie | a,
I'b, I ¢ (s vyjimkou tseku Praha - Kolin),
tzn. modernizace na vyssi rychlost,
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