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MODERNIZACE ZELEZNICNI TRATE PRAHA -
BEROUN

1. Uvod

V piipravé staveb tzv. zapadni ¢asti II1.tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (TZK) v Useku Praha -
Plzen - statni hranice dochazi v poslednim roce k zasadnim zménam. Modernizacni varianta byla
schvalena usnesenim vlady CR ¢. 885 z 13.7.2005. Tato ¢ast II1.TZK je povazovana za prioritni,
protoze Jei soucasti IV. koridoru evropské sité zelezni¢nich magistral (AGTC - C40), (AGTC - E40)
Lwov - Ciernd na Tisou - Zilina - Ostrava - Olomouc - Praha - Plze - Frankfurt - Pafiz

Soucasti tohoto koridoru je i Usek trati Praha - Beroun. Trasa stavajici Zelezni¢ni traté vede
udolim Berounky s hustou obytnou zastavbou a bezprostfedné se dotyka Uzemi chranéné krajinne
oblasti (CHKO) Cesky kras. Smérové vedeni ma Useky s maximalni dosazitelnou rychlosti 80
km/hod. Pfi zpracovavani navrhu optimalizace tohoto tratového Useku se ukazalo, Ze Uprava
smeérového vedeni ve stavajici stopé je prakticky nerealna a vynalozené prostredky by navic
nepfinesly olekavané zlep&eni parametrd traté. Z téchto dlvodl bylo rozhodnuto hledat jiné
reseni, které bude sledovat trasu planované vysokorychlostni traté (VRT). Ukazalo se ale, zZe studie
VRT je prekonanad. Investor proto objednal u METROPROJEKTU Praha a.s. studii, ktera by provérila
nové moznosti trasovani tohoto tratového Useku. Vysledky této studie byly pouzity jako podklad
pro zadani pripravné dokumentace této stavby, ktera se v soucasné dobé zpracovava.

2. Vysledky studie

2.1 Varianty trasy tunelli uvazované ve studii

Dle pozadavku zadani projektant zpracoval nékolik variant mozného rfeSeni nového spojeni,
které byly provérovany. Ve vSech variantach zacinala trasa v zst. Praha - Smichov a koncila
vyusténim do udolni nivy Berounky na okraji Berouna v prakticky totozném misté.

Varianta 1 - trasa byla zpracovana v poloze, ktera se nejvice pfiblizuje navrhu VRT. Z hlediska
vyskového vedeni ale sleduje terén se znacnym stoupanim a klesanim.

Varianta 2 - trasa sméroveé v podstaté také sleduje stopu trasy navrhu VRT, ale kromé Useku v
Lodénici a useku pred zst. Beroun vede celd v tunelu s velmi malymi sklony. V prostoru Lodénice je
v této varianté kromé kratkych Usekl traté na terénu uvazovan i mostni objekt délky 432 m. V této
varianté je nadzemni Usek u Lodénice veden v limitni stopé po hranici CHKO Cesky kras tak, jak
bylo pozadovano pfi predbézném projednani spravcem tohoto chranéného uzemi

Varianta 3 - trasa smérové také sleduje trasu navrhu VRT. Je vedena celd v tunelu s velmi malymi
sklony a udoli Ficky Lodénice prekracuje kratkym mostem délky 200 m, ktery je ale bohuzel
situovan do Uzemi CHKO Cesky kras. Presto, ze je v této varianté trasa nejkratsi, bylo od ni
upusténo na zakladé zamitavého stanoviska spravce CHKO.



Obr 1 Zakladm varianty trasy dIe studle

Pro dal$i rozpracovani v pfipravné dokumentaci byla doporuéena varianta 2 z té&chto ddvodd:

trasa je o 537 m kratsi, nez varianta 1

ma podstatné mensi Uzemni pozadavky,

ma podstatné lepsi parametry z hlediska vyskového vedeni (je energeticky Uspornéjsi),
vyhyba se CHKO,

Investi¢ni naro¢nost obou variant je v podstaté stejna.

Pri projednavani studie s dot¢enymi obcemi obdrzel investor od starosty obce Svaty Jan pod
Skalou pisemny nesouhlas s vedenim trasy nad udolim fricky Lodénice dle varianty 2, coz vedlo
projektanta k navrhu zmény varianty 3, ktera se od plvodni varianty 3 lidi pouze vy&kovym
vedenim a prekonava udoli Ficky Lodénice mélce vedenym tunelem.

POROVNANI VARIANT DLE STUDIE

1.VARIANTA 2.VARIANTA 3.VARIANTA - zména
Celkova délka trasy 28,194 km 27,657 km 27,558 km
Délka trasy na povrchu 6,594 km 3,927 km 3,228 km
Délka tuneld 21,600 km 23,730 km 24,750 km
Maximalni podélny sklon 16 o/oo 5,4 o/oo 4,2 O/oo
Maximalni prevyseni 176,600 m 68,600 m 45,600 m
Maximalni vySka nadlozi 151,500 m 171,200 m 201,200 m

Rozdily v délkach trasy v jednotlivych variantach nejsou velké. Proti stavajicimu stavu dojde k
vyznamnému zkraceni trasy Praha - Beroun o cca 10 km.

2.2 Koncepce tunell

Ve varianté 1, ale zejména ve variantach 2 a 3 se navrhovala vystavba dlouhych tuneld. Z
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ekonomickych rozboru a na zaklade znalosti v celosvetovem meritku jasne vyplyva, ze pro



predpokladané délky tunell je nejvhodnéjéi uvazovat v maximalnim rozsahu razbu
plnoprofilovymi razicimi stroji (TBM), které by mély zajistit rychly a efektivni postup razby ze dvou
portald, aniz by bylo nutné v trase budovat dal&i pristupové cesty pro vice &eleb.

Pochopitelné neni mozné opomenout riziko pfipadnych krasovych jevd. Regeni tohoto
problému je nutné vénovat patfi¢nou pozornost jiz pti inZzenyrsko-geologickém prizkumu. Na
zakladé prizkumu Ize i blize specifikovat pozadavky na razici stroje a zptsob sanace ptipadnych
poruch & kaveren. Dal&i otdzka, kterou zodpovi hydrogeologicky prizkum, je Urover hladiny
podzemni vody a zatiZeni osténi tuneld hydrostatickym tlakem. Dlvodem je ptfedev&im snaha
minimalizovat, respektive prakticky zcela vyloucit negativni vliv této stavby na Zivotni prostredi.
Proto se predpoklada, Ze osténi jednokolejnych tunell bude vodot&sné a nebudou uvaZovany trvalé
drenaze za osténim tunelu. Staticky nejvyhodnéjsi kruhovy profil tunelu toto umoznuje bez velkych
narok( na tloustku osténi a mnoZstvi vyztuZe i pfi maximalnich hloubkach navrhované trasy
tunelu.

Ve vsech variantach uvazovanych ve studii se predpokladalo umisténi prazského portalu v km
3,000. Je to tésné pred kfizenim s vystupni barrandovskou radialou (ulice K Barrandovu) v
Hlubo&epech. Tunel byl situovan tak, aby nebyl narusen reliéf vychozl horninovych vrstev viditelny
na bocni strané ostrohu smérem k Vitavé. Toto Feseni umoznuje jiz od zhlavi zst. Praha - Smichov
oddélit novou rychlosti trat od stavajici traté do Berouna, kterd bude vyuzivdna zejména pro osobni
dopravu mezi Prahou a Berounem a vitavské udoli bude chranéno pred nepfiznivymi vlivy dalkové
osobni i nakladni dopravy.

2.3 Profil tunelu

Ve vsech uvazovanych variantach se predpokladal v Useku od prazského portalu na Smichové
v délce cca 2,3 km profil dvoukolejného tunelu pro rychlosti do 200 km/hod. V ramci
dvoukolejného tunelu byl resen i rozplet na jednokolejné tunely a dale odbocné komory pro
napojeni traté nového spojeni na trat smérem do Krce. Od mista rozpletu az do Berouna byl
uvazovan bud jednokolejny raZeny tunel s paralelni Gnikovou Stolou, kterd mize byt v dal$i etapé
prestrojena na druhy jednokolejny tunel (ve studii to byla zakladni varianta) nebo 2 jednokolejné
tunely. V ekonomickém rozboru je uvedeno pro porovnani i feSeni s dvoukolejnym tunelem a
Unikovou &tolou. Toto Fedeni ale predpoklada prijezdy vlakd rychlosti 160 km/hod, coz je v rozporu
s pozadavkem na prijezdy vlakd az 300 km/hod., je ale dokladovano jako prikaz nevhodnosti
tohoto fedeni jak z hlediska finan&ni naro&nosti, tak i kvili tlakovym Gé&inkim pusobicich na
cestujici pfi mijeni se protijedoucich vlakt v tunelu.

Jednokolejmy tunel die DB (300 kmhod) Uspormy jednokobapmy tunel LEVYCARSIY
Plocha soreickdha vy - B33 mE Plooha tooretickiths vyrubu
o9 =g

Unikova #taka
Plocha tecratickiina vy
184 m2

Obr.2 Vzorové pFi¢né Fezy tunell razené TBM



Velikost profilu jednokolejného tunelu je velicina, kterd velmi vyrazné ovliviiuje celkovou
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financni narocnost stavby. Pro ekonomicky rozbor variant reseni profilu tunelu uvadime 2 vyrazne
odlisné profily pricného profilu jednokolejného tunelu razeného TBM:

« jednokolejny tunel pro rychlost 300 km/hod. dle smé&rnic némeckych drah, svétly primér
tunelu 9,4 m (viz. obr.2),

« Usporny, tzv."Svycarsky" profil tunelu uvaZovany v novych dlouhych alpskych tunelech ve
Svycarsku dle literatury pro rychlosti 200 km/hod., svétly primér tunelu 8,3 m (viz. obr.2).

Jednokolegmy tunel NRETM do 200 km'hod Rozpiet odboden|

Piocha seoraticiiha vimet | 68,0 m2
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Obr.3 Vzorové pri¢né Fezy tuneld razenych NRTM

V néasledujicim ekonomickém porovndni variant profill tuneld je uvaZovana i etapovitost
vystavby tzn., ze v 1.etap& mize byt vyrazen 1 jednokolejny tunel s paralelni Gnikovou tolou a v
daldi etapé je vyrazen druhy jednokolejny tunel, pfi¢emz Gnikova &tola zUstava funkéni. Toto fedeni
je mnohem pravdépodobnéjsi, nez postupné prestrojovani unikové stoly na profil jednokolejného
tunelu. Je velmi obtiZzné zajistit funkc¢ni Unikovou Stolu pfi jejim prestrojovani na profil
jednokolejného tunelu.

Ekonomicky rozbor variant reseni profilu tunelu razeného TBM

Pomér
Plocha nakladu
vari v e Plocha vyrubu | - nalbm .
arianta feSeni vyrubu Poznamka
tunelu [m2] < trasy
Stoly [m2] NS
razené
TBM [%]
Jednokolejny tunel dle smérnic DB, Zakladni
pro rychlost do 300 km/hod (obr.3) + | 88,3 18,4 100 % feSeni
unikova Stola
1 dvoukolejny tunel pro rychlost do
160 km/hod + Gnikova Stola 1257 184 135 %
2 jednokolejné tunely ,Svycarsky"
asporny typ pro rychlost do 200 2x70,9=141,8 0,0 133 %
km/hod
Etapovita vystavba - 2 jednokolejné
tunely ,Svycarsky* usporny typ pro _
rychlost do 200 km/hod + Gnikova 2x70,9=141.8 | 18,4 150 %
Stola
2 jednokolejné tunely dle smérnic




DB. Pro rychlost do 300 km/hod

(obr.3) 2x88,3=176,6 0,0 166 %
Etapovita vystavba - 2 jednokolejné
tunely dle smérnic DB. Pro rychlost | 2x88,3=176,6 |18,4 183 %

do 300 km/hod + unikova Stola

3. Pripravna dokumentace

V breznu letoSniho roku byly zahajeny prace na uUvodnich fazich pfipravné dokumentace této
stavby. Varianta 2 a zména varianty 3, (dale oznacované jako varianty Cervené) uvazované ve
studii, byly jesté doplnény o 2 varianty oznacované jako zelené, predpokladajici zausténi nové
traté do prazského uzlu jiz v prostoru Malé Chuchle, &mz by byla zkracena celkova délka tuneld.
Modifikace ¢ervenych a zelenych variant se liSily pouze prechodem udoli ficky Lodénice bud’
mostem obdobné jako u varianty 2 dle studie nebo mélkym tunelem jako ve zméné varianty 3 dle
studie. Na takto rozsifenou Skalu variant feSeni byla zpracovana predbézna inzenyrsko-geologicka
rederde, jejiz zavéry byly vyuZity pro ndvrh dal$i varianty trasy tunelll, ozna¢ované jako "fialova",
kterd by vyrazné omezila délku tuneld, kde Ize o&ekavat pripadné nebezpedi krasovych jevl. Délka
této trasy se prodlouzila cca 0 420 m (v porovnani s modifikovanou variantou 3 dle studie), je to
ale kompenzovano rychlejSim a i levnéjsim postupem razby v horninach nepodléhajicich
zkrasovéni. V této varianté se také uvazuje s vylouc¢enim Usek( dvoukolejnych tunell, které by
meély negativni vliv na bezpecnost provozu , zejména v Usecich, kde se predpokladalo v ostatnich
variantach kfizeni protismé&rnych koleji v tunelech. V pribé&hu dal$ich praci na Gvodni etapé
pripravné dokumentace bylo rozhodnuto dale nesledovat modifikace ¢ervené a zelené varianty,
prechazejici udoli ficky Lodénice mostem. V dalSim kroku po porovnavani zbyvajicich 3 variant
(zelend, Cervenad a fialova (viz. obr. 4 ) bylo s ohledem na minimalizaci razby tuneld v horninovém
prostredi, podléhajicim zkrasovéni, rozhodnuto dale sledovat v pripravné dokumentaci fialovou
variantu trasy tuneld.
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Obr.4 Situace variant trasy pro pripravnou dokumentaci
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Obr.5 Podélny profil - fialova varianta
4. Zaveér

Pripravna dokumentace této vyznamné stavby ma byt dokoncena v ¢ervnu roku 2007. Jejim
Ucelem je navrhnout optimalni trasu traté, jak z hlediska bezpecnosti a hospodarnosti pfi vystavbé,
tak i za provozu. Zarover musi prokdzat redlnost vystavby tunell ve dvou ¢asovych etapach. To
znamena v 1.etapé jeden jednokolejny tunel s Unikovou Stolou a v 2.etapé dalsi jednokolejny
tunel. Zasadni rozhodnuti v otdzce etapovitosti vystavby bude muset pochopitelné ucinit investor
na zakladé& ekonomickych a ¢asovych rozborl, které mu poskytne tato pfipravnd dokumentace.



