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Fakulta dopravni

Planovani provozu kolejové dopravy na terminal Letisté Vaclava Havla

Bakalarska prace
Vladimir Pazdro

ABSTRAKT

Bakalafska prace ,Planovani provozu kolejové dopravy na terminal Letisté Vaclava Havla“
analyzuje navrhované zpUsoby dopravy z Prahy na Leti§té Vaclava Havla, popisuje jejich
vyhody a nevyhody a porovnava je. Na zavér je vybrano nejlepSi feSeni a jsou uvedeny
jizdni Fady pro kazdy druh spojeni.

ABSTRACT

The bachelor thesis ,Planning of Rail Transport Operation to Terminal of V.H. Airport*
analysis suggested types of rail transport between Prague and Vaclav Havel Airport Prague,
it describes its benefits and disadvantages and compares them. In the end is chosen the
best solution, and time tables are shown.
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Seznam pouzitych zkratek

MHD — méstska hromadna doprava

CD — Ceské drahy

SZDC — Sprava zelezniéni dopravni cesty
DPP — Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy
PAX — passenger, cestujici

EU — Evropska unie



Uvod

Letisté Vaclava Havla Praha, v angli¢tiné Vaclav Havel Airport Prague, je nejvétsim letistém
v Cesku. Jedna se o vefejné mezinarodni letité leZici asi 10 km od Prahy smérem na
severozapad. Na jeho Uzemi mUzeme najit tfi vzletové a pfistavaci drahy (z ¢ehoz jedna je
uzaviena), jeden terminal pro lety v schengenském prostoru, jeden terminal pro lety mimo
schengensky prostor, dva nakladni terminaly a budovu starého letisté (oznaCovanou jako
Terminal Jih). Provoz byl zahajen 5. dubna 1937, prvni let byl uskuteénén Ceskoslovenskymi
aeroliniemi z PieStan letounem DC-2. Prakticky okamZité sem byl pfesunut veSkery provoz
z Letisté Kbely, kde zulstal zachovan pouze provoz vojenskych letadel. Jesté v roce 1937
doSlo ke zpevnéni vzletové a pfistavaci drahy (jejich délky byly 280 a 500 m). Nasledovaly
Upravy nutné pro provoz proudovych letadel (v 50. letech) a vroce 1989-1994 byly
rekonstruovany vSechny vzletové a pfistavaci drahy a byl vypsan investi¢ni zamér s cilem
rozsifit areal Sever. Novy terminal 2 byl otevien vroce 2006, soucasti stavby bylo
i parkovisté a zastavky pro hromadnou dopravu. V roce 2012 bylo letisté pfejmenovano
z LetiSté Praha-Ruzyné na Letisté Vaclava Havla Praha.

tepen v Ceské republice. Miliony cestujicich proudi kazdy rok na leti§té a zpatky z divodu
létani za praci, turistiky, nebo pracuji pfimo na letisti a v pfilehlych sluzbach. Pouzivaji
k tomu automobily, autobusy nebo jiné dopravni prostfedky, nikoli vS§ak kolejovou dopravu.
Témér kazdé velké letisté v Evropé je vybaveno odpovidajicim spojenim s centrem mésta,
u kterého lezi. VétSinou se jedna o rychlodrahu nebo podobné spolehlivé a velkokapacitni
feSeni. Je proto velmi dllezité, aby se i Praha a Ceska republika postarala o to, aby Letisté
Vaclava Havla mélo odpovidajici dopravni spojeni s centrem, které bude presné, spolehlivé,
velkokapacitni, rychlé a uzplsobené pro potfeby cestujicich s objemnymi zavazadly, ktefi
jsou zvykli na vysoky stupen luxusu. DalSim duvodem pro vystavbu kolejového propojeni
hlavniho mésta s letistém je to, Ze se jedna o prvni styk cizince s Ceskou republikou, ktery
okamzité¢ vnima okolni podnéty. Pokud tedy nebude spokojen hned na zalatku, je
pravdépodobné, Ze zde nebude spokojen vibec.

Navrhovano je nékolik druht kolejové dopravy, nékteré jsou realngjsi, jiné méné. Jako prvni
pfichazi v uvahu Zeleznic¢ni spojeni Prahy a Kladna s odbockou na letisté. Tato CasteCné
renovace a casteCné novostavba se sklada ze tfi etap, kde hlavnim cilem je zvySeni
propustnosti systému (zdvoukolejnéni a zavedeni nového zabezpelovaciho systému), tudiz
snizeni intervalQ, zvySeni poc¢tu spoju, zvyseni spolehlivosti a rychlosti pfepravy na stavajici
trati Praha—Kladno, ¢imz by se umoznila odbocCka na letidté se stejnymi parametry.

Jako dalSi mozZnost je zavedeni tramvajové dopravy ze stanice Nadrazi Veleslavin
a vybudovani trati pfes Dlouhou Mili. Nevyhodami tohoto spojeni jsou jeho mala kapacita,
tedy nutnost obsluhovat linku vicekrat za hodinu nez u vlaku, dale mala rychlost a nutnost
prestupu na metro ve stanici Nadrazi Veleslavin, ktery neni fe$en idealné a nejspide by bylo
tfeba stanici pfestavét (¢emuz brani dotace z EU).

Casto se také hovofi o prodlouzeni metra trasy A ze stanice Nemocnice Motol. Toto fe$eni
by bylo velkokapacitni, jisté i spolehlivé a rychlé, ale o to drazSi, pokud by bylo vedeno
podpovrchovym tunelem (v jednom znavrhu je uvedeno i CasteCné povrchové vedeni
metra).



Existuji i odvaznéjsi navrhy, jako napfiklad vybudovat visutou drahu, nicméné timto se tato
prace nezabyva. Popsany budou prvni tfi navrhy, rekonstrukce respektive vystavba trati
a nasledné budou analyzovany poZadavky cestujicich a vyhodnocen nejlepsi druh dopravy.

Cilem této prace je analyzovat soucasny stav dopravy na Letisté Vaclava Havla, porovnat
navrhované varianty kolejového spojeni, urlit poZzadavky cestujicich a letisté, vyhodnotit
jejich priority, na tomto zakladé urcit moznosti zavedeni dopravy a vytvofit navrhy jizdnich
fadu (vCetné jejich zjednodusené grafické podoby) pro kazdy druh dopravy a zhodnotit, ktery
je podle nashromazdénych poznatkt nejvhodné;jsi.



1. Popis souc¢asného stavu

1.1. Doprava na letisté prostrednictvim autobus

V dnesSni dobé je doprava na letisté z Nadrazi Veleslavin realizovana prostfednictvim
autobusové linky &. 119, a to 11 kloubovymi autobusy v letovych sezonach, respektive
10 autobusy mimo letové sezony. Autobusy vétSinou navazuji na kazdé metro, maji
pramérny interval 6 minut.

DalSi moznosti, jak se dopravit na letisté prostfednictvim MHD, je linka €. 100, ktera vyjizdi
ze Zli¢ina kazdych 10-15 minut. Provozovana je ¢tyfmi kloubovymi autobusy.

Existuji jesté dalSi linky, kterymi je mozné dostat se na letisté, jsou vSak jen doplnkové,
a proto jsou zde uvedeny pouze okrajové:

linka €. 191 — Na Knizeci — Letisté Vaclava Havla, interval 20-30 minut, pocet voz{
na lince je 18 standardniho typu, avSak jen nékteré z nich jedou az na letidté, ostatni
spoje kongi v zastavce Ciolkovského nebo Obchodni centrum Sestka

linka €. 510 — Na Beranku — Letisté Vaclava Havla, interval 2030 minut, kloubové
vozy

linka €. 319 — Jenec, nadrazi — Letisté Vaclava Havla, nepravidelny interval, linka
zajistuje dopravu cestujicich z pfilehlych obci StfedoCeského kraje

linka AE Airport Expres — Praha Hlavni nadrazi — Letisté Vaclava Havla, zajiStovana
na zakladé objednavky Ceskych drah, nasazeny jsou standardni autobusy se
specialni Upravou pro prepravu objemnych zavazadel, v sezoné interval 15 minut,
nasazeno 8 vozu, mimo sezonu (fijen—kvéten) interval 30 minut, nasazeny 4 vozy. Na
palubach autobus(i na této lince plati zvlastni tarif Ceskych drah.

Nevyhody:

Upraveni autobusu pro potfeby prepravy cestujicich na Letisté je zdlouhavé, nutnost
homologace (napf¥. pfi zvétSeni prostoru pro zavazadla vyjmutim nékterych sedadel)
Devastace ovzdusi v Praze a okoli vyfukovymi zplodinami

Dlouha jizdni doba

Nepravidelna jizda z divodu velkého provozu na Evropskeé ulici

Vyhody:

Vétsi flexibilita (moznost objizdnych tras)
Levné zavedeni autobusové linky, neni nutno budovat infrastrukturu (koleje, atd.)

Doba jizdy na letiSté je patrna z tabulky Cislo 1.



Tabulka 1: Porovnani doby jizdy na letisté

119 Autobus Nadrazi 15 minut
Veleslavin

100 Autobus Zli¢in 14 minut

510 Autobus |.P.Pavlova 45 minut

AE Aero Autobus Hlavni nadrazi 46 minut

Express

191 Autobus Andél 46 minut

Zdroj: www.idos.cz, vlastni zpracovani
1.2. Projekty ke zlepsSeni dopravy na Letisté
1.2.1. Projekt modernizace zelezniéni trati Praha—-Kladno

Soucasny stav:

Jedna se o pfiméstskou Zeleznici, jejiz délka je 72 km a vede po trase byvalé Lanské
konésprezky. Spojuje hlavni mésto s Kladnem a ma nasledujici zastavky:

e Praha Masarykovo nadrazi
e Praha Bubny

e Praha Dejvice

e Praha Veleslavin

e Praha Ruzyné

e Hostivice
e Jened

e Pavlov

e Unhost

e Kladno

V useku Praha Masarykovo nadrazi — Praha Bubny je trat dvoukolejna, na zbylé &asti se
jedna o jednokolejnou. Maximalni povolena rychlost je 80 km/h. Potencial této trati je veliky,
nebot’ z Kladna do Prahy (a opacné) se kazdodenné dopravuji desetitisice lidi, a pouze mala
¢ast z nich, pfiblizné 5 000, vyuziva kolejovou dopravu. Dlvody pro to jsou zfejmé — Spatny
technicky stav trati, mala kapacita, nizka cestovni rychlost (misty i 30 km/h). Pro pfesunuti
dopravy z pozemnich komunikaci na zeleznici je nezbytné tuto drahu rekonstruovat, snizit
intervaly, zvysit kapacitu a nabidnout tak celkové lepSi spojeni s Prahou.

Dalsi dulezitou véci, neustale diskutovanou, je propojeni Letisté Vaclava Havla s ¢eskou
metropoli. Pfi pfestavéni trati do Kladna by bylo mozné vybudovat odboCku na zminéné
letiSté, a tim zajistit dostate€nou prepravni kapacitu.

Historie trati:

Od roku 1830 byla na tomto uUseku z Prahy do Kladna provozovana Prazsko-lanska
konésprezka, jejiz rozchod byl 1120 mm. V roce 1846 dostal Karel Egon II. z Furstenberka
povoleni od cisafe na postaveni trati k bust€éhradskym dolim spolu s povolenim na
rekonstrukci stavajici traté, jeji pfestavéni na standardni rozchod a napojeni na Statni drahu
v Praze. KvUli revoluci v roce 1848 byla rekonstrukce odloZena. Az 4. 11. 1863 byl zahajen
provoz na prestavéné trati, jejiz rozchod byl (a je dodnes) 1435 mm, roku 1866 byla trat
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prodlouzena na nadrazi Bubny. V poslednich letech okupace byla zfizena odbocka Jenecek
— ta umoznila pfejezd mezi prazsko-duchcovskou a bustéhradskou drahou, nasledoval
triangl (spojka slouzici pro jizdu z Nuc€ic na odbocku Jenecek). V 60. letech byla odklonéna
trat do Stfedokluk z divodu rozSiteni Letisté Vaclava Havla (Cast pavodni traté nyni slouzi
jako vle€ka pro dopravu pohonnych hmot na letisté). O velké rekonstrukci, pfipadné uplném
prestavéni, se za¢alo uvazovat v roce 1989.

V soucasné dobé trat’ nevyhovuje nejmodernéjSim pozadavkim, jeji zabezpecovaci zarfizeni
je zastarale, stejné tak jako stanice. Kapacita trati nestaci obsluhovat ani Kladno (jedna se
o jednu z nejvytizen&jsich trati v Ceské republice), natoZ aby umozfiovala pravidelnou
dopravu zacClenénou do Prazské integrované dopravy, v€etné obsluhy mezinarodniho letisté.
Stav trati je zanedbany a rekonstrukce nezbytna.

Popis modernizace:

PFi projednavani rozpoétu a finanénich plant Prahy i Ceské republiky by méla byt
modernizace trati Praha—Kladno s odbockou na letidté brana jako jeden z nejzasadnéjSich
projektl. Jedna se totiz o stavbu desetileti (v nékterych pramenech je uvadéno i stoleti), je
velice vyznamna z dlvodu snizeni emisi (pfesun dopravy na koleje), ekonomické vyhodnosti
a predevsim rychlosti a pohodinosti dojizdéni nejen do Kladna (a v opaéném sméru do
Prahy), ale i na (respektive z) Leti§té Vaclava Havla.

TéméF kazdé evropské letisté ma jemu odpovidajici velkokapacitni kolejové spojeni
s méstem, kterému je pfilehlé. V Praze zajiStuje dopravu na letidté nékolik autobusovych
linek, které jsou vSak kvuli hustému provozu nespolehlivé, navic casto preplnéné.
Nezbytnosti je proto rekonstrukce (vybudovani) trati Praha—Kladno, respektive Praha
Ruzyné — Praha Letisté Vaclava Havla, ktera bude zajistovat pravidelné spojeni metropole
s Kladnem a letistém, bezpec€nost, rychlost a dalsi vyhody nutné pro navazujici rozvoj uzemi.

Cely postup modernizace se rozdéluje na tfi etapy.

|. etapa:

Prvni etapa modernizace traté mezi Prahou a Kladnem je velice komplexni — zahrnuje velké
mnozstvi rekonstrukci a vystavbu novych objektl. ZaCatek se nachazi v Zeleznic¢ni stanici
Praha Bubny, konec rekonstruovaného useku je ve stanici Praha Ruzyné (jedna se o 12,57
km), zde navazuje druha etapa projektu. Soucasti prvni etapy je také novostavba Praha
Ruzyné — Praha LetiSté Vaclava Havla, v délce 5,5 km.

NejdulezitéjSi Casti rekonstrukce:

e Prestavba trati na dvoukolejnou v celém useku, jeji elektrizace
e Stavba nové dvoukolejné trati mezi stanicemi Praha Ruzyné a Praha Letisté Vaclava
Havla

na lidském Ciniteli)
e Odstranéni vSech uroviiovych pfejezdl a jejich nahrazeni mimouroviovym kfiZzenim
e Rekonstrukce zZelezni¢niho svrsku a spodku pro rychlost 80 km/h, misty 90 km/h
¢ Vystavba Zelezni¢niho spodku a svrdku pro rychlost 80 km/h, misty 90 km/h
e ZajiSténi bezbariérovych nastupist a bezbariérovych pfistupl na nastupisté
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e Vybudovani dvoukolejného tunelu mezi parkem Stromovka a Zeleznicni stanici Praha
Veleslavin, nahrazeni stavajici povrchové trati

e Vybudovani dvou tunell na Letisté Vaclava Havla z divodu kfizeni se stavajicimi
nebo budoucimi plany na rozvoj (nova paralelni draha), tunely v délkach 340 a 390 m

¢ Novy podchod navazujici na vestibul na trase metra C v zastavce Vlitavska

e Prfestavba vestibulu ve stanici Vitavska

e Prfestavba vestibulu ve stanici HradCanska, trasa metra A

e Soucasti modernizace neni rekonstrukce Negrelliho viaduktu (tu maji v planu pfimo
CD)

e Vystavéni pozemnich komunikaci pro obsluhu nové postavenych objektld (napf.
trakéni ménirny Liboc)

e Postaveni dalSich technologickych objektd nutnych k bezproblémovému chodu
Zeleznice

V useku projednavaném v prvni etapé je navrhova rychlost 80 km/h (misty 60 km/h, mezi
stanicemi Praha Ruzyné a Praha Leti§té Vaclava Havla — 90 km/h) pro vlaky bez
naklapécich skfini, vystavéna respektive rekonstruovana trat bude slouzit vyhradné osobni
dopravé, vyjimkou bude stanice Praha Ruzyné, kde zustanou v provozu vlecky do
skladovych areall. Minimalni polomér oblouku bude R = 325 m, maximalni sklon nivelety 33
%o. Nastupisté budou mit délku 170 m, jejich vySka 550 mm nad temenem kolejnice zajisti
bezproblémovy bezbariérovy nastup a vystup ze soupravy. Prfistup na nastupisté bude
rovnéz bezbariérovy — pomoci vytahl nebo najezdovych ramp. Stanice a zastavky budou
pIné peronizované. Vlaky jedouci po této trati budou pfevazné vSechny zaclenény do
systému Prazské integrované dopravy.

V projektu je uveden i usek Praha Masarykovo nadrazi — Praha Bubny. Ten jiz elektrizovany
a dvoukolejny je, neni proto soucasti rekonstrukce, ale hraje vyznamnou roli v tomto projektu
z dlivodu konecné stanice vlaku jedoucich od letisté (Kladna).

Zdvoukolejnéni traté je nezbytné predevsim pro stalou obsluznost i ve Spickovych hodinach,
zajisténi pravidelného provozu a minimalnich intervalt vlaku (pfi zachovani jednokolejné trati
by nebylo mozné dosahnout spolehlivého provozu a dostate¢né kratkych interval( nutnych
pro obslouzeni zastavby, Kladna, letisté a dalSich, ani po modernizaci stavajici traté, to je
CasteCné zdvoukolejnéni, modernizace zabezpecovaciho zafizeni, modernizace kolejového
spodku a svrsku, by nebylo mozné dosahnout optimalnich vysledk).

Prvni etapa zahrnuje 8 stanic, a to:

e Praha Bubny/Vitavska — tato stanice neni kone¢nd, vlaky budou pokracovat do
stanice Praha Masarykovo nadraZzi. Ta lezi v centru mésta, avSak neni realizovana
dostate€¢na navaznost na Hlavni nadrazi ani na autobusovy termindl Florenc. Jedna
se proto jesté o Ill. etapé modernizace trati Praha—Kladno, ktera by méla spojit Hlavni
nadrazi a Masarykovo nadrazi.

Propojeni s autobusovym terminalem by pak mohl zajistit nadchod doplnény
0 pohyblivy chodnik.
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Stanice je velmi dulezita vzhledem k moznosti pfestupu na metro C a navaznosti na
tramvajovou sit.

Bude obsahovat &tyfi prijezdné koleje a Ctyfi hrany nastupist, bude posunuta
smérem k Negrelliho viaduktu, staré nadrazi Bubny bude zru$eno a bude zde zfizena
odbocka

Jeji mozna podoba je vyobrazena na obrazku 1.

Praha Vystavist¢ — hovofi se o nadzemnim objektu, v€etné navaznosti na
tramvajovou trat, pfimy vystup smérem na vystavisté.

Praha Dejvice/Hrad€anska — bude se jednat o podzemni, hloubenou stanici (hloubka
cca 11,5m), aby se omezil jev liniové stavby a aby od sebe nebyly oddéleny Dejvice
a Hrad€any (stavajici trat bude zrudena).

DalSim divodem zahloubeni stanice je zajisténi pfimého a pohodiného prestupu na
trasu metra A ve stanici HradCanska, tato stavba bude propojena se stavbou jiz
dlouho zamySleného =zapadniho vestibulu metra na kfiZzeni ulic Dejvické
a Vaclavkovy.

Praha Veleslavin — polozahloubena stanice (jeji hloubka 6,0-8,5m), bude zajiSténa
prestupni vazba na trasu metra A i na tramvajovou trat vedouci po Evropskeé.

Praha Liboc — stanice bude slouzit pro odbaveni pfilehlé zastavby véetné rekreacnich
oblasti Divoké Sarky a Dzbanu.

Praha Ruzyné — zajistén pfestup na autobusové linky v ulici Krnovska.

Praha Dlouha mile — pfed a za touto stanici budou zfizeny dva kratSi tunely
(87 a 153 m) z duvodu kfizeni s pozemnimi komunikacemi, stanice bude povrchova.
Vystavén bude rozsahly areal s autobusovym termindlem a velkokapacitnim
parkovistém P+R, ktery bude zachytavat automobilovou i autobusovou dopravu ze
severozapadni &asti sttednich Cech.

Praha LetiSté Vaclava Havla — hloubena stanice zapusténa 11,5 m pod stavajici
povrch, zajistén plny pfistup do terminald pomoci razené spojovaci chodby.
Zajistovat bude velice dullezity kontakt mezi kolejovou a leteckou dopravou —
prepravu cestujicich do hlavniho mésta.

Obrazky 2 a 4 ilustruji dvé mozné podoby stanice (pouze se zmé&nénym napisem), na
obrazku 3 si mizeme prohlédnout pfi¢ny fez touto stanici.
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Obrazek 1: Predpokladana podoba nové stanicge Praha Bubny - Vitavské (zdroj:
www.praha-kladno.cz)

\ _
1 o

Obrazek 2: Navrh vzhledu nové stanice LetiSté Vaclava Havla (se zménénym napisem) (zdroj:
www.praha-kladno.cz)
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MODERNIZACE TRATI PRAHA - KLADNO
' piipojenim 1 letied Ruzynd, | otapa
Fez v misté podchodu (napojers na Termind! 1)
257 Praha LETISTE RUZYNE M 1.250

i
I

Obrazek 3: Navrhovana stanice Letisté Vaclava Havla v pfiéném fezu (zdroj:
www.praha-kladno.cz)

IST Praha Leti§té Ruzyné www.praha-kladno.cz

Obrazek 4: Druha mozna podoba stanice Letisté Vaclava Havla (zdroj: www.praha-kladno.cz)

Inspiraci pro navrh stanic jsou linky pfiméstskych vlaku z celé Evropy, napfiklad z Pafize,
Mnichova, Curychu a jinych. Zde jiz podobné systémy funguiji, proto bude tato trat stavéna
na podobnych zakladech. K nim bezpochyby patfi jiz zminény mimouroviovy pfistup na
nastupisté, vSechny ¢asti stanice musi byt bezbariérové pfistupné, zvySena uroven hrany
nastupisté (550 mm), minimalni vzdalenost nutna pro pfestup na ostatni druhy dopravy
navazné na kolejovou. Po celé délce se jedna o dvoukolejnou trat, s jednim ostrovnim
nastupistém nebo se dvéma boc¢nimi nastupisti (az na vyjimky), cely prostor az po nastup do
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vlaku bude zastfeSen. VnéjSi vzhled stanic je velmi dulezitym faktorem, ktery ovliviiuje
krajinu v nejblizS§im okoli, proto je tfeba vénovat mu velkou pozornost. Stanice budou z ¢asti
odvozeny od stanice klasického metra, samoziejmé pfi respektovani odliSnych potieb pro
zeleznici (napfiklad prujezdny profil, délky nastupist a podobné).

Kazda stanice bude obsahovat:

Prostor pred vestibulem — dulezita ¢ast stanice, slouzici pro realizaci pfestupl na
jiné dopravni prostfedky a pro pési rozptyleni cestujicich.
Musi obsahovat:
o Bezpochyby rozeznatelny vstup
o ZastfeSeni vstupu v€etné zastfeSeni navaznych prestupu, pokud je to mozné
o Znak (logo) nebo symbol drahy
o Jméno stanice
Vestibul — podstatné je zajistit informovanost cestujicich v misté jejich mozného
nahromadéni, zde rozsifit prostor, aby nedochazelo ke kumulaci a zastaveni pésiho
proudu. Velikost vestibulu je zavisla na poctu cestujicich v dané stanici. Ve vestibulu
bude:
o Vybaveni drobnymi obchody — v zavislosti na vyznamnosti a vytiZzenosti
stanice, nakupni zéna je vzdy mimo zénu placenou
o Vymezeni pocatku placeného prostoru, véetné znehodnocovact jizdenek
o Stanovisté dozorciho
o Digitalni informaéni odbavovaci systémy (odjezdy, pfijezdy...)
Spojovaci pési komunikace — spojnice vestibulu a nastupisté, délka téchto pésich
komunikaci bude co nejkratSi, aby bylo zaji5t€éno co nejrychlejSi a nejpohodIngjsi
nastupovani, pfestupovani a opusténi arealu stanice:
o Po celé délce jsou zastfeSené a pokud mozno chranéné proti povétrnostnim
vliviim (podchody, nadchody, rampy, vytahy, schodisté...)
o Jakakoli ¢ast stanice je pristupna bezbariérové
o Tam, kde neni mozné z divodu velkého vySkového rozdilu vybudovat rampu
pro zajisténi bezbariérovosti, musi byt postaven vytah. U nadzemnich stanic
pujde o vytah panoramaticky (proskleny)
Nastupisté:
o Zvysené, aby zajiStovalo bezbariérovy nastup a vystup ze soupravy.
o NejvyznamnéjSi stanice budou zastfeSené, napojené na vestibul
a pfistupovou komunikaci.
o Nad nastupiStém bude instalovan elektronicky informacéni systém zobrazujici
konec€nou stanici vlaku, hodiny...
o Bude zde zfetelné vyznaCena poloha bezpecnostniho pasu, v€etné znacky
uréujici polohu kratkého/respektive dlouhého viaku.
o VSechna nastupisté, ktera nejsou soucasti podzemni stanice €i nadzemni haly
a ktera bezprostfedné navazuji na kolejiSté a kde jsou cestujici vystaveni
povétrnostnim vlivim, budou vybavena vytapénou (temperovanou) ¢ekarnou
pro cestujici. Ta bude maximalné prosklena, aby méli Cekajici vizualni prehled
0 celém nastupisti.

Nedilnou soucasti stanic je i technické zazemi, které bude minimalizovano na mistnost pro
uklid, sklad, pfipadné trafostanici a rozvody elektfiny. Pokud to bude nutné (u podzemnich
stanic, pfipadné nadzemnich hal), pfibude jesté strojovna vzduchotechniky.
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V8echny stanice budou mit informaéni systém shodny s ostatnimi stanicemi prazského
regionu, zakladni design vSech stanic bude podobny: ocelové konstrukce zahloubenych
stanic doplnéné o sklenéné desky budou zajistovat maximalni propustnost denniho svétla do
podzemnich prostor, stejné tak budou zastfeSena i nastupisté u nadzemnich stanic. Nosné
ocelové konstrukce budou mit bilou barvu doplnénou o modro-tyrkysové prvky
elektronického informacniho systému. Na kazdém vstupu &i vystupu ze stanice bude logo
SZDC, ptipadné& méstské drahy, apod.

Kazda stanice bude urcitou dominantou nejbliz§iho okoli, jejich konkrétni design bude proto
feSen individualné v zavislosti na vyznamnosti stanice, urbanistickych a prostorové
kompozi¢nich podminkach. Podlahy (vestibulu, nastupni hrany atd.) budou provedeny
z brousené zuly nebo zpodobné trvanlivého materialu, drazky pro nevidomé budou
vyfrézovany, dostatek svétla bude zajiStovat umélé osvétleni na kazdém nastupisti. Madla
budou pokud mozZno vzdy provedena v le§téném nerezu.

PozZadavky na vozidla jsou nasleduijici:

e Vstupni dvefe dvoukfidlé, Siroké

e Kapacita: cca 180 mist k sezeni

e Rychlost 120 km/h

o Interiér vozidla musi byt srovnatelny s komfortem letiStni dopravy (jedna se o jeden
z prvnich kontaktti mezi cestujicim a Prahou, Ceskou republikou)

e Opticky informacni systém

o Akusticky informacni systém

o Podlaha ve vySce 550 mm nad temenem kolejnice

V projektu je pocitano ve SpiCce s 10 pary vlakd za hodinu (intervaly cca: Masarykovo
nadrazi — Kladno 15 minut, Masarykovo nadrazi — Letisté Vaclava Havla 15 minut,
Masarykovo nadrazi — Kralupy nad Vitavou 30 minut). Projednavana je i moznost az 12 paru
vlakll za hodinu (interval Masarykovo nadrazi — Letisté Vaclava Havla 10 minut), jak ukazuje
tabulka 2. Vlaky jedouci smérem Kralupy nad Vitavou — takika celodenni interval 30 minut.
Za dopravni Spicku je povazovan ¢as:

e Vlaky smérem na letisté — 7 az 17 hodin
e Vlaky smérem na Kladno — 6 az 9 hodin a 13 az 17 hodin
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Tabulka 2: Planované pocty viakd za hodinu
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Zdroj: [1], vlastni zpracovani

Tabulka 3 zobrazuje prehled navrhovanych protihlukovych opatfeni a tuneltl postupné, podle

staniceni.

17



Tabulka 3: Navrhovana protihlukova opatieni

0,675-1,039 | oboustranné | protihlukova sténa vilevo i vpravo

stanice Vystavisté — obé boéni
1,0386-1,215 | oboustranné | nastupisté jsou zastfeSena ocelovou
prosklenou konstrukci

1,400-1,588 vlevo protihlukova sténa

tunel zahrnujici zastavku Praha a
Dejvice/Hrad&anska a zakrytou

2,053-8,070 tunel stanici Veleslavin, nad kolejistém
otevieny otvor Sifrky 2 m
8,070-8,295 vpravo protihlukova sténa, vySka 3m
8,976-9,254 vlevo protihlukova sténa, vySka 3,5m
stanice Liboc — nastupisté
zakrvta oboustranné zakryté (délka zakryti
9,206-9,417 star:?lce 138 m), vjezd do zastavky zakryt

v délce 41 m a vyjezd v délce 32 m,
otevieny otvor nad kolejistém 2 m

oboustranné zakryti, nad stfedem
9,417-9,545 | zakryty usek kolejisté nezakryty
otvor Sife 2 m v celé délce zakryti

protihlukova sténa na obou stranach

9,545-9,563 | oboustranné trati, vy$ka 4 m

oboustranné zakryti, nad stfedem
9,563-9,837 | zakryty usek | kolejisté nezakryty otvor Sife 2 m
v celé délce zakryti

9,837-10,550 vlevo protihlukova sténa vysky 3 m
10,550-10,800 vlevo protihlukova sténa vySky 4 m
12,090-12,428 tunel hloubeny tunel
12,755-12,812 tunel hloubeny tunel
13,237-13,390 tunel hloubeny tunel
14,509-14,900 tunel hloubeny tunel

hloubeny tunel v€etné stanice
LetiSté Vaclava Havla

Zdroj: [1], vlastni zpracovani

15,850-16,692 tunel

Naklady na rekonstrukci a novostavbu (prvni etapy) se odhaduji celkové na 58 000 000 K&,
z ¢ehoz by mohla byt dotace Evropské unie az 29 000 000 K&, pfijemce dotaci je Sprava
Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace (SZDC). Tento projekt byl jiz schvélen
Evropskou komisi v roce 2006. Pfedpokladany termin dokonceni stavby byl bfezen 2008.
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. etapa:

Druha etapa rekonstrukce Zelezni¢ni trati Praha—Kladno se zabyva zbylou Casti traté, tedy
predevsim nasledujicimi stanicemi a zastavkami:

e Hostivice
e Jened
e Kladno

e Kladno mésto

e Hostivice Jenecek — nové navrZzena zastavka

e Pavlov

¢ Malé Pfitocno — navrzena v nové poloze nahradou za stanici Unhost
e Pleteny Ujezd — nové navrzena zastavka

e Kladno Ostrovec

Pfedmétem zmén na této trase je:

e ZvySeni maximalni povolené rychlosti

o Rekonstrukce Zelezni¢ni trati

e Rekonstrukce mostnich objektl

o Rekonstrukce Zelezni¢nich stanic

o Rekonstrukce nastupist

e Rekonstrukce prejezdu

e Rekonstrukce zabezpedovaciho a sdélovaciho zafizeni
o Rekonstrukce trakéniho vedeni

ZvySeni rychlosti je dulezitym faktorem pro rychlou a pohodinou dopravu, ktera muze
konkurovat pozemnim komunikacim. Planovano je zvySeni rychlosti z nynéjSich primérnych
50 km/h na maximalni rychlost 120 km/h (misty omezenych na 60,80,100km/h), pro provoz
souprav s naklapécimi skifinémi az na 145 km/h. ZvySeni rychlosti naznacuje tabulka 4.

Tabulka 4: Pfehled navrhovanych rychlosti

12,0-15,1 70-80 110
15,1-17,2 70-80 100
17,2-27,4| 70-80(55) 120
27,4-0,0 50 80
0,0-0,3 50 70
0,3-2,9 50-60 80
2,9-4,0 40-55 60

Zdroj: [2], vlastni zpracovani
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V planu rekonstrukce je kromé vystavénych ZelezniCnich mostl, jak zobrazuje tabulka 5,
realizace podchodu (tabulka 6) a vybudovani nadjezdu (tabulka 7) i nasledujici:

e Zvoukolejnéni trati

e PIna peronizace ve stanicich Hostivice, Jene¢&, Kladno mésto a Kladno

e Prestavba Uroviiovych prejezdi na mimouroviové nebo jejich rekonstrukce
e Zaijisténi bezbariérového pristupu na zastavky a stanice
e Postaveni mimouroviiového pfistupu na nastupisté

e Prestavba propustkl a mostd, pfipadné vystavba novych
o Zfizeni trakéniho vedeni a nové ménirny
¢ Rekonstrukce osvétleni na nastupistich
¢ Instalace vyhfivani vyhybek

e Prestavba vypravnich budov ve stanicich Hostivice a Kladno
e Prfestavba vypravni budovy ve stanici Kladno mésto na technologicky objekt
o Rekonstrukce zastfeSeni nastupist, ¢ekaren
e Vybudovani protihlukovych zabran

e PfFiprava na zavedeni systému ETCS

e Rekonstrukce zabezpefovaci techniky

o Rekonstrukce télesa zelezni¢niho spodku a svrsku
¢ Instalace elektronickych odbavovacich systéma

Tabulka 5: Pfehled Zelezniénich mostu

AR

stavajici | 15,037 | Kamenné abetonove | ;445 | 4749 silniéni
1 opery podjezd,
novy zabetonované mistni
(rekonstr.) 14,881 nosniky 4,50 38,06 | komunikace
zabetonované silnicni
2 novy 18,406 nosnik 4,80 18,00 podjezd,
y silnice 11/201
stavajici | 21,218 kamenné zdivo 2,45 5,20 i
3 ; . — polni cesta
novy 21,166 | Zelezobetonovy ram 2,50 10,34
stavajici | 23,307 kamenné zdivo 2,20 5,20 i
4 ; - — polni cesta
novy 23,089 | Zelezobetonovy ram 3,00 10,01
5 novy | 24,764 | zelezobetonovyram | 3,20 9,02 | Propusteka
polni cesta
6 novy 25,37 | zelezobetonovy ram 1,80 21,20 | pfes vodote€
7 novy | 25,938 zabetonovane 350 | 10,25 |Pres vodotec
nosniky a bio koridor
silniéni
8 novy 1,571 zabetonovane 480 | 1012 | Podiezd,
nosniky mistni
komunikace

Zdroj: [2], vlastni zpracovani
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Tabulka 6: Prehled planovanych podchodu

1 14,668 | 3,00 2.50 22.80 pfichod na nastupisté ve stanici
Hostivice, 2x schodisté, 2x vytah

pfichod na nastupisté ve stanici
2 18,129 3,00 2,50 48,80 Jened, 3x schodisté, 2x vytah, 1x
rampa

pfistup na nastupisté ve stanici

3 27,729 | 4,00 | 250 | 83,30 | Kladno, podchod i pod prednadrazni

komunikaci, 5x schodisté, 2x vytah
pfistup na nastupisté v zastavce

4 3,669 3,00 2,50 19,30 Kladno Ostrovec, 2x schodisté, 2x

vytah

Zdroj: [2], vlastni zpracovani

Tabulka 7: Pfrehled planovanych nadjezdi

novy |23,893 ] Zelezobetonové nosniky | 7,00 10,01 silnice I. tfidy (11/61), S11,5
novy 26,45 | zelezobetonové nosniky | 7,00 |14,60| silnice lll. tfidy (111/10138)

stavajici | 2,712 | Zelezobetonové nosniky | 6,30 | 23,50 | mistni komunikace MS 21/60
Zdroj: [2], vlastni zpracovani

Protihlukové stény:

Ze studie, ke které bylo pouzito 3D modelu okolniho terénu, bylo jasné patrné, Ze je tieba
upravit délky a vysky jednotlivych protihlukovych stén. Celkem se jedna pfiblizné o 4450 m
protihlukovych stén. V tabulce 8 je jejich popis.

Tabulka 8: Prehled protihlukovych opatreni

12,821-12,955 vlevo vyska 3,0 m, Hostivice Palouky

14,365-15,728 vlevo vySka 3,0 m, Hostivice Palouky

21,482-22,194 vpravo vySka 2,5m, Pavlov
2,173-2,500 oboustranna vySka 2,5 m, Kladno Ostrovec
2,500-2,680 oboustranna vySka 3,0 m, Kladno Ostrovec
2,750-3,980 vlevo vySka 2,5 m, Kladno Ostrovec

Zdroj: [2], vlastni zpracovani



. etapa:

V pfipravovaném navrhu se objevuje i tfeti etapa modernizace mezi Prahou a Kladnem. Jeji
hlavni ¢asti je napojeni Zzeleznice ze stanice Praha Letisté Vaclava Havla do odbocky Jene¢,
ktera by umoznila vlakim cestu smérem na Kladno nebo na Prahu. Nasledné z odbocky
Jenec by byla umoZnéna jizda pfes zastavky:

e Hostivice

e Praha Zli¢in

e Praha Stodulky
e Praha Cibulka

e Praha Jinonice
e Praha Zvahov

e Praha Smichov
e Praha VySehrad

Az do konecné zastavky Praha Hlavni nadrazi.

Na obrazku 5 je mozné vidét schematické vedeni trati, v€etné navrhovanych intervalt
jednotlivych linek. Obrazek 6 zobrazuje detailnéjsi pohled na odbocku na Letisté Vaclava
Havla a obrazek 7 ukazuje vedeni trati po dokonéeni vSech tfi etap v realné mapé Prahy.

SCHEMA LINKOVEHO VEDENI - VARIANTA R1spé&$

Kralupy nad Vitavou

Kladno-Dubi

Rakovnik

e 11
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Modernizace zZelezniCni traté z Prahy do Kladna s odboCkou na Letisté Vaclava Havla je
nejvice diskutovanou a také nejvice podporovanou alternativou dopravy na letisté. Nesmime
v8ak opominat ani dal$i navrhy kolejového spojeni Prahy a letisté, jako napfiklad
prodlouzeni metra A nebo zavedeni tramvajové dopravy.

1.2.2. Projekt prodlouzeni metra trasy A

Tento projekt navrhuje prodlouzeni trasy metra A ze stanice Nemocnice Motol do konec¢né
stanice Letisté Vaclava Havla, jak si mdzeme vS§imnout na obrazku 8 (do stanice Nemocnice
Motol jiz je trasa prodlouzena, doslo k pfejmenovani stanice Motol na Nemocnice Motol
a Cerveny vrch se zménil na Bofislavku). Vybudovany by byly dal$i 4 stanice:

e Bila Hora
e Dé&dina
e Dlouha Mile

o Letidté Vaclava Havla (kone¢na stanice)

Odbornici zavrhuji vystavbu metra na letisté nejen kvali vy§$im nakladim nez na zZeleznici,
ale zejména z dlvodu nedostate¢ného poctu cestujicich. Prazské metro je stavéno na
maximalni kapacitu cca 36 000 osob za hodinu (pfi obsazenosti viaku 5,5 osoby/m?
a minimalnich intervalech 90 sekund), v odbornych textech je uvedeno, Ze pro rentabilitu
vystavby metra je nutnych alespori 10 000 osob za hodinu. Letisté Praha odbavilo v roce
2013 necelych 11 milionl cestujicich, po pfepoctu vychazi cca 1253 cestujicich za hodinu.

Siroka vefejnost poukazuje také na to, Ze by metro odbavilo oblast, kde Zije 180 000 lidi.
Neni to vSak zcela pravda, jelikoz v dochazkové vzdalenosti Zije pouze 90 000 lidi, zbytek
musi vyuzit navaznou hromadnou dopravu, kterd je omezujici (hor§i dopravni spojeni,
nutnost pfestupu, nepravidelnost autobusové dopravy, mensi kapacita, vétsi intervaly...).

Ani doba jizdy metrem v porovnani s autobusem neni skokové lep$i, liSi se o par minut
(napf. v porovnani s dostupnosti na Dejvickou: doba jizdy autobusem je 25 minut, metrem
18 minut). Je zfejmé, ze doprava metrem by byla pravideln&jsi, spolehlivéjsi, komfortn&jsi
(bez prestupu by se mohl cestujici dostat az do centra Prahy, napfiklad na Mustek), s vySSi

kapacitou, ale nepomérné drazsi v porovnani s zelezni¢ni dopravou.

Z vySe uvedenych fakth vyplyva pro¢ neni tento zamér podporovan stejné jako Zeleznice,
dal$i negativum je nutnost pfestupu ve stanici Mastek, ktera neni kapacitné dostacujici pro
cestujici s velkymi kufry jedouci z/na letisté.

Porovnani vyhod prodlouzeni metra A a renovace zeleznice:

e Rekonstrukce a novostavba Zeleznice by byla placena statem, prodlouzeni metra by
platila Praha.

¢ Naklady na prodlouzeni metra (z Dejvické na letisté€) jsou odhadovany na 38 mid. (ale
jen prodlouzeni Dejvice — Nemocnice Motol stalo bezmala 23 mld. K¢, ocCekava
se proto, Ze by se cena zvedla) a naklady na renovaci Zeleznice (vSech tfi etap)
vychazeji odhadem na 17 mid. K¢&.
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e Zeleznice fesi otazku regionalni dopravy, prodlouzeni metra pouze obsluhu letisté
a nejblizsich lokalit.

e Zeleznice poskytuje lep$i pfepravu objemnych zavazadel.

e Predpokladana doba vystavby zZeleznice je odhadem 41 mésicli, doba vystavby
prodlouzeni metra 20 let (zdroj uvadi pfedpokladanou dobu vystavby z Dejvické).

e Metro by nebylo dostateéné vytizené, investice do jeho vystavby jsou pfilis vysoké a
nabizi zbyte¢né velkou kapacitu, ktera by nebyla vyuZita.

Obrazek ¢&. 8 pfedstavuje mapu, ve které je navrzeno prodlouZeni trasy metra A, uUsek
Dejvicka—Motol je jiz dostavén (stanice Motol se jmenuje Nemocnice Motol a nazev stanice
Cerveny Vrch byl zménén na Bofislavku).

\ \ -' B : '’ sty €
N Veleslavin .
DlouhaiMilex S o oy ./"“s.
SRS : oy =Cerve
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1.2.3. Projekt zavedeni tramvajové dopravy

Jako posledni moznost dopravy na Letisté Vaclava Havla je pfivedeni tramvajové trati ze
stanice Divoka Sarka. Prazsti primatofi si od tohoto navrhu slibovali pfedev§im usporu
nakladl a co nejdfive vybudované napojeni letisté na Prahu. Tramvajova trat nema tak
vysokou kapacitu jako metro, proto by nebyla zbyteCné naddimenzovana, jeji vystavba je

daleko levngjsi, jelikoz neni tfeba zahloubeni trati pod zem (az na jednu vyjimku v oblasti
planované paralelni drahy na letisti Vaclava Havla).

Nevyhody:

e Nevhodna pro pFepravu objemnych zavazadel (i pfes jejich uzpUsobeni neni
v interiéru tramvaje dostatek mista).

¢ Nutnost pfestupu na metro.

¢ Nepiimé spojeni letisté a centra Prahy.

e Problémem je ukon&eni traté na letisti, kde se potykame s nedostatkem prostoru
a velmi komplikovanou situaci (v Uvahu je zahloubeni obratisté pod zem).

e | pfes zavedeni expresni linky by byla tramvaj pomalej$i nez metro nebo vlak.

Vyhody:

e Pro turisty atraktivnéjSi nez metro — jizda neprobihd pod zemi, ale na povrchu,
moznost rozhledu do krajiny.

¢ Redukce nakladu.

e Rychlejsi stavba v porovnani s metrem i viakem.

Existuji dva navrhy vedeni trati, jeden je ukon€en na Terminalu Jih, v druhém trat pokraCuje
aZz na Letisté Vaclava Havla, kde by byla konecna stanice. V druhém pfipadé by tramvajova
trat’ zcela nahradila autobusy 119 jedouci po preplnéné Evropské ulici. Tato varianta bude
zhodnocena v jedné z nasledujicich kapitol (vedeni trati v mapé je znazornéno na obrazku
€. 9).

Tramvaje by byly specialné uzpusobeny potfebam dopravy na/z letisté a nezastavovaly by
ve v8ech zastavkach (vybrané zastavky a stanice by byly na znameni), na lince by bylo
méné zastavek, jednalo by se o expresni linku. Ta by byla zakon&ena na obratiti Cerveny
vrch, pfestup na metro by byl realizovan ve stanici Nadrazi Veleslavin.
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Obrazek 9: Vedeni tramvajové trati v redlné mapé Prahy (zdroj: www.praha.idnes.cz)

1.3. Shrnuti

Jednim z hlavnich divodu zavedeni nového druhu dopravy na letisté je neustala preplnénost
autobusu zaijistujicich dopravu nyni, jejich nespolehlivost a dlouha jizdni doba. Jak jiz bylo
fe¢eno, je nezbytné vybudovat novy druh dopravy, ktery bude vhodnéjsi. V navrhu jsou ftfi,
Zeleznicni doprava, tramvajova doprava nebo doprava podpovrchova. Kazda z nich ma své
vyhody a nevyhody, napfiklad tramvaje by preferovali turisté, protoZe z nich je mozny vyhled
do krajiny, naopak je spojeni pomalejsi, nutnost pfestupu ve stanici Nadrazi Veleslavin
a nedostatecny prostor pro zavazadla. ProdlouZeni metra ze stanice Nemocnice Motol by
vyhovovalo vS8em standardim, spojeni by bylo rychlé, spolehlivé, vhodné pro objemna
zavazadla, nicméné pfili§ drahé na vystavbu (pokud by trat nevedla po povrchu) a zbyteéné
predimenzované. Posledni varianta zavedeni Zelezni¢ni dopravy je opét spolehliva, rychla
a velkokapacitni, navic by byla soucasti rozvoje celého regionu. Nevyhodou je bariérovy
efekt, ktery vznika stavbou infrastruktury.
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2. Analyza pocétu cestujicich

2.1. Pocty prepravenych cestujicich

Po zpracovani poctu cestujicich v pribéhu jednoho typického tydne, jsme dostali primérné
hodnoty PAX na jeden den, na kazdou hodinu. Tyto informace budou zasadni pro nasledné
tvofeni jizdnich fadu, pocty vypravovanych souprav a jejich obéhy, atd.

Celkovy prumérny pocet cestujicich odbavenych na Letisti Vaclava Havla za jeden den
v obdobi prazdnin je 21 773,14 pro pfilet (tabulka 9, graf 1), 20 559,57 pro odlet (tabulka 10,
graf 2), celkem 42 332,71. Podrobny rozpis nasleduje v pfehlednych tabulkach a grafech.

Podty cestujicich pro prilet

Tabulka 9: Poéty prilétavajicich cestujicich za hodinu

582 464 | 265 90 24 93 137 | 287 | 673 |1323|2475

1662 1089 1524 | 709 |1002 1825|1276 [1263 1193 | 802 | 1333 | 913 769

Zdroj: Letisté Praha, vlastni zpracovani

Graf 1: Pocty prilétavajicich cestujicich za hodinu
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Zdroj: Letisté Praha, vlastni zpracovani

Jasné patrna je zde 3picka, ktera nastava mezi 9. a 11. hodinou, a mezi 15. 21. hodinou.
Naopak pokles je zde vidét od 23 do 7 hodin, kdy je poptavka po letecké prepravé daleko
mensi, mezi 2. a 5. hodinou dokonce témér nulova.
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Pocty cestujicich pro odlet

Tabulka 10: Poéty odlétavajicich cestujicich za hodinu

450 | 197 | 68 79 396 | 979 | 695 | 660 | 331 | 509 | 977

159524121332 |1180| 912 |1032|1034|1797|1390| 895 | 612 | 573 | 454
Zdroj: LetisSté Praha, vlastni zpracovani

Graf 2: Poéty odlétavajicich cestujicich za hodinu
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Zdroj: Letisté Praha, vlastni zpracovani

Z grafu vyplyva, Ze nejvysSi poptavka po prepravé je mezi 11. a 12. hodinou a mezi 18. a 19.
hodinou, velka ¢ast letd celého dne se pak uskute¢ni mezi 10. a 19. hodinou. Nejvétsi pokles
muZeme zaznamenat mezi 24. a 3. hodinou, kdy je objem letecké pfepravy opét témeéf
nulovy.

2.2. Transferovi cestujici

V tabulce 11 mizeme vidét rozdéleni poctu transferovych pasazérl v jednotlivych hodinach,
opét béhem jednoho typického prazdninového dne. Pro potfeby tvorby jizdnich Fadu byl
odecteni transferovi cestujici od pfilétavajicich cestujicich (nevyuziji totiz navaznou
kolejovou dopravu).

Tabulka 11: Poéty transferovych cestujicich

17 2 0 0 1 12 2 28 3 5 4

29 108 47 7 6 12 49 57 16 14 5 63 23
Zdroj: Letisté Praha, vlastni zpracovani
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2.3. Zaméstnanci cestujici na letisté

Dal3i, nezanedbatelnou poloZkou v poétu pfepravovanych osob jsou zaméstnanci letisté.
Podle nékterych zdroju letisté zaméstnava 14 000 zameéstnancl, podle jinych zdroji az
17 000. Na to je tfeba brat zfetel a zahrnout toto nemalé &islo do vypoctu. Doprava bude
posilena pfedevsim mezi 5. a 7. hodinou a mezi 17. a 19. hodinou

Vsechny druhy dopravy na letisté (tramvaj, metro i vlak) budou vyuzivat i lidé z nejbliz§iho
okoli, dojizdéjici do Prahy do prace, do Skoly apod. Vysledny pocet souprav bude tedy
navySen o potfebnou kapacitu tak, aby bylo cestovani pohodiné i pfi narazové vysSi
poptavce.

2.4. Modal split

Modal split hraje dulezitou roli pfi vypoctu poctu cestujicich, ktefi vyuziji hromadnou dopravu
na letisté a zpét. Urcity poCet cestujicich pojede na letisté autem, protoze maji velké kufry
a nechtéji se s nimi pfepravovat nékolika dopravnimi prostfedky, i kdyZ to autem trva delSi
dobu, je to neekonomické atd. Proto je dulezité urcit podil cestujicich, ktefi vyuziji
hromadnou dopravu. Modal split z roku 2015 ukazuje, ze 39 % cestujicich se na letisté
dopravuje hromadnou dopravou. Zde je tfeba zduraznit, Ze nyné&jSi stav nelaka nové
cestujici, aby vyuzili hromadnou dopravu, ba naopak. Proto byl zvolen modal split 50 %
s tim, ze urcita ¢ast cestujicich zvoli i pfes vyhodnéjSi druh dopravy (kolejové spojeni)
osobni automobil, ¢ast pojede s taxi sluzbou a zbytek se dopravi na letisté jinak.

Stejné tak u zaméstnancu letisté neni mozné predpokladat, Ze vSichni vyuziji hromadnou
dopravu pro pfijezd do prace a odjezd z prace, at uz z dlvodu nevhodnosti umisténi
zastavky, sluzebniho vozu nebo z divodu jiného. Proto byla i zde zvolena délba pfepravni
prace 50 %.
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3. Navrhy dopravy dle variant vybudovani infrastruktury

3.1. Planovani tramvajové dopravy

Pfi planovani tramvajové dopravy k obsluze takto vyznamného a vytizeného dopravniho
spojeni, kde se predpoklada velky obrat cestujicich, je nutné vzit v ivahu pfedevsSim velmi
omezenou kapacitu tohoto dopravniho prostfedku (vzhledem k vlaku nebo metru). Cestujici
na dlouhodobé dovolené budou potfebovat velky prostor pro sva objemna zavazadla, se
kterymi cestuji za hranice Ceské republiky (nebo v opaéném sméru), ostatni cestujici,
Prahy. Obé tyto skupiny spojuje nechut’ k pfestupovani (je nepfijemné nékolikrat pfesouvat
velka a téZka zavazadla z jednoho dopravniho prostifedku do druhého, také to prodluzuje ¢as
potfebny pro dojeti do cile), coz vSak toto spojeni zajisti jen tézko. Problém tkvi v moznosti,
spiSe nutnosti, pfestupu na metro, a to pouze na jednu linku A. Neni zajisténa pfima
navaznost na linky metra B a C, ani na dalkovou kolejovou dopravu, ani na dalkovou
autobusovou dopravu. V8echny linky tramvaje by byly ukonéeny na obratiti Cerveny Vrch,
prestupni vazba na metro by tedy byla realizovana ve stanici Nadrazi Veleslavin.

Jako dal§i navrh by mohlo byt pokratovani vybranych linek z Nadrazi Veleslavin dale do
centra, kde by byla zajiSsténa navaznost na linky metra B a C, i na kolejovou dopravu
(napfiklad pokud by tramvaje pokracovali z Nadrazi Veleslavin na Dejvickou, Hrad€anskou,
Narodni tfidu, dale pfes Masarykovo nadrazi, Vitavskou, Strossmayerovo namésti, Letenské
namésti a Dejvickou zpatky na Cerveny Vrch. Tim by se zajistila navaznost na vSechny
druhy dopravy (spojeni Masarykova nadrazi a Hlavniho nadrazi by se muselo navrhnout ve
zvlastnim projektu), ale ani toto feSeni neni idealni. V centru je slozitd dopravni situace
a propustnost nékterych kfizovatek a kolejovych trati je na hranici maximalniho vytizeni.
Pokud by zacCaly jezdit tramvaje z letisté Caste¢né i do centra Prahy, mohlo by dojit
k pfesyceni kolejové sité a k uplnému zastaveni provozu. Dale mohou tramvaje nabirat
nemala zpozdéni pfi prijezdu Prahou z dlivodu velkého provozu, velkého poctu cestujicich,
pfipadné necekanych dopravnich udalosti (nehoda, vyluka, atd.).

DalSi velky problém tohoto feSeni je v nasazeni souprav. Pokud by v8echny tramvaje konc€ily
na Cerveném Vrchu, mohlo by dojit k nasazeni specialnich vozd uréenych pouze pro
dopravu na leti$té. Mohlo by se jednat napfiklad o prodlouZzenou verzi Skoda 15T, tedy
Ctyfélankovou, misto stavajicich tfi¢lankovych. Nejednalo by se o nové projekty ani o nové
konstruovani tramvaje, tyto vozy dodava Skoda Transportation napfiklad pro Rigu, jejich
kapacita je bezmala 500 osob (pokud by bylo potfeba upravit interiér vozu tak, aby vyhovoval
konkrétnimu zadani, byly by nutné projektové pfipravy na interiér vozu, nikoli vSak na
exteriér, podvozek atd.). To by vSak zpUsobilo problém nemoznosti nasazeni téchto souprav
na jiné traté zdlvodu jejich délky. Nékteré stanice, jako napfiklad Lazarska, jsou
dimenzovany pouze na délku jedné tramvaje, napf. tficlankové 15T, nebo dvou tramvaji,
napf. T3.

DalSi neopomenutelny problém, se kterym se setkdvame, je bezpochyby zpusob feSeni
pFestupniho uzlu ve stanici Nadrazi Veleslavin. Ve sméru z letidté neni vystavén pfimy vstup
do metra, ale musi se prejit Evropska ulice a nasledné vstoupit do podzemi. Mohl by tedy
nastat problém s hromadénim cestujicich pravé na ostrivku, kam by tramvaje vozily dalSi
a dalSi cestujici. Ti by v8ak nemohli z divodu hustého silni€niho provozu opustit ostrivek,
asituace by se mohla stat nebezpednou. ReSenim by bylo pfistavéni dalsiho
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vchodu/vychodu z metra pfimo na tramvajovy ostrivek, coz je slozita stavba, kterou navic
komplikuje Cerpani dotaci z Evropské unie. Pokud se projekt zméni nebo prestavi pred
koncem planované udrzitelnosti, mohl by byt investor nucen k vraceni ¢asti nebo veskerych
dotaci, konkrétni podminky by musel investor vyjednat s EU.

Pokud tramvajova doprava bude navazovat na stavajici sit’ (pfipadné budou linky pokracovat
Z centra na letisté), je zde problém ve zpoplatnéni. Nelze vyzadovat vysSi cenu za dopravu
na letisté, pouze by se musely zastavky posunout do dalSiho tarifniho pasma, a tim by se
navysila cena (mohou vSak vznikat nepfehledné a zmatecné situace).

Tramvaje by jezdily jako expresni, coZz by znamenalo, Z?e by nezastavovaly ve v3ech
zastavkach (napf. Nad dzbanem, Vozovna Vokovice).

Tabulka 12 a 13 uvadi celkove pocty cestujicich vkazdé hodiné ,standardniho®
prazdninového dne spolu s minimalnim poctem jizdnich souprav.

Obsaditelnost tramvaje nebyla zvolena maximalni (210 osob), vzhledem k pfedpokladanému
velkému mnozstvi zavazadel, ale jen 140 cestujicich.

Tabulka 12: Poéty cestujicich na trase letiSté—Praha, minimalni pocet tramvajovych souprav

803 436 715 | 348 | 495 | 901 |1590|1575|1581| 387 661 393 361

5,73 3,12 | 510 | 248 | 354 | 6,43 |11,35|11,25|11,29| 2,76 4,72 2,81 2,58

6 4 6 3 4 7 12 12 12 3 5 3 3

Zdroj: DPP, vlastni zpracovani

Tabulka 13: Poéty cestujicich na trase Praha-leti§té, minimalni pocet tramvajovych souprav

797 | 1206 | 666 | 590 456 516 |1517| 1899 | 1695 | 447 306 287 | 227

5,70 862 | 476 | 421 | 3,26 | 3,69 |10,84| 13,56 | 12,11 | 3,20 | 2,18 | 2,05 | 1,62

6 9 5 5 4 4 11 14 13 4 3 3 2

Zdroj: DPP, vlastni zpracovani
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Z provedeného prizkumu tramvajové sité v Praze a po konzultaci na odborném pracovisti
byla vypocitana priimérna rychlost tramvaji a rozdélena na dvé ¢asti, jak ukazuji tabulky 14
a 15.

Tabulka 14: Primérna rychlost tramvaje v zastavéné oblasti

*

Zdroj: DPP, vlastni zpracovani

Tabulka 15: Priimérna rychlost tramvaje v odlehlé oblasti

24
Zdroj: DPP, vlastni zpracovani

Z tabulky 16 je mozné vycist dobu jizdy, primérnou rychlost a vzdalenost mezi jednotlivymi
stanicemi (tyto udaje byly pouZzity pro sestaveni grafikonu).

Tabulka 16: Doba jizdy tramvaje mezi jednotlivymi stanicemi

zesnce | posamce | o | e | ooyl

Nadrazi

Veleslavin Divoka Sarka 0,657 1,971
Divoka Sarka Sidlisté Na Dédiné 0,405 20 1,215

Sidlisté Na
Dédiné Ciolkovského 0,450 20 1,350
Ciolkovského Na Dédiné 0,602 24 1,505
Na Dédiné Dlouha Mile 0,618 24 1,545
Dlouha Mile Terminal jih 0,900 24 2,250
Terminal jih Na Padesatniku 0,380 24 0,950
Na Padesatniku U Hangar( 1,415 45 1,698
U Hangart Terminal 2 0,700 20 2,100
Terminal 2 Terminal 1 0,349 20 1,047

Zdroj: DPP, vlastni zpracovani

Do zastavky Ciolkovského se projizdi zastavénou oblasti, primérna rychlost byla odhadnuta
na 20 km/h. Mezi zastavkami Ciolkovského a Na Dé&diné se jiZ projizdi nezastavénou oblasti,
primérna rychlost by se mohla zvysit na 24 km/h, stejné tak az do zastavky Na Padesatniku.
Useky mezi stanicemi jsou pomérné kratké, vyrazné navyseni cestovni rychlosti zde tedy
neni mozné. P¥i jizdé mezi zastavkami Na padesatniku a U byla stanovena primérna
rychlost 45 km/h, jelikoz je zde velmi dlouha vzdalenost a nezastavéné uzemi. Jediné
omezeni rychlosti by mohlo plynout z prijezdu obloukem, ktery ma ale velky polomér,
a proto se rychlost nebude vyrazné snizovat. Na posledni ¢ast trati je pocitano s primérnou
rychlosti 20 km/h z dlvodu smérovych obloukl, pomalejSiho provozu zpusobeného
nadmérnym poctem aut i cestujicich a malych mezistani¢nich useka.
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Celkova doba jizdy tramvaje po pfipo¢teni 10 sekund pro pobyt v zastavce Cini bezmala
16 minut ze zastavky Divoka Sarka, z NadraZi Veleslavin jest& o 4 minuty vice, tedy
20 minut.

V priloze €islo 1 je k nalezeni grafikon (jeho zjednodusena verze), z kterého je mozné vycist
Casy odjezdu z jakékoli stanice v kazdém sméru. Po dikladném prostudovani grafikonu
zjistime, Ze pro obslouzeni této linky je tfeba celkem 16 souprav. Ve $pi€ce je jejich interval
4 -5 minut, na kazdé koneCné je pocitano minimalné 8 minut na obrat a rezervu.
V tabulce 17 je uveden jizdni fad v zastavce Nadrazi Veleslavin, odkud se tramvajové vozy
vydavaji smérem na Letisté.

Tabulka 17: Jizdni fad tramvaje v zastavce Nadrazi Veleslavin smér letisté
0/00 30

00 30

00 30 50

05 20 35 50

00 10 20 30 40 45 50 53 57

01 05 09 12 16 20 24 27 31 35 39 43 46 50 54 58
02 06 09 13 17 21 25 28 32 36 40 44 47 51 55 59
03 06 10 14 18 22 26 29 33 37 41 44 49 57

05 13 21 29 37 45 51 57

03 09 15 21 27 33 39 45 53

01 09 17 25 33 41 49 57

06 12 18 24 30 36 42 48 54

02 10 18 26 34 42 50 58

06 14 22 30 38 46 54

03 12 21 30 39 48 54

00 06 12 18 24 30 36 42 48 54

00 06 12 18 24 30 36 41 46 50 54 58

02 06 10 14 18 22 26 30 34 38 42 46 50 54 58

02 06 10 14 18 22 26 30 34 38 42 46 50 54 58

02 06 10 14 18 22 26 30 34 38 42 46 50 54 58

08 28 38 48 59

18 28 38 48 58

08 18 28 46

04 22 40
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Zdroj: vlastni zpracovani

Ekonomické zhodnoceni

Pokud bychom pocitali s tim, ze veSkeré tramvaje jedouci z letiSté budou ukonCeny na
obratisti Cerveny Vrch a Ze budou nasazeny klasické tramvajové vozy Skoda 15T, mizeme
situaci vycislit nasledovné:
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Cena jednoho ujetého kilometru jednoho vozu tramvaje typu T3 je 67,10 K& (v pfipadé 15T
se naklady pocitaji jako dva spfazené vozy T3). Trasa ma délku 6,476 km v jednom sméru,
bez vzdalenosti ujeté v obratisti. Celkova délka trasy je tedy bezmala 13 km. Aby se
vyhovélo poptavce po pfepravé, musi se za jeden den tato vzdalenost ujet 205krat, pokud
bychom brali v ivahu zjednoduseny model a tento grafikon by byl pouzit po cely rok beze
zmén, celkové ro¢ni naklady na provoz této linky by byly:

Cena za vozokm * pocCet vozl * pocet jizd tam * 2 * poCet km * pocet dni v roce

67,10 * 2 * 205 *2 * 6,476 * 365=130057 702 K¢

3.2. Planovani zelezniéni dopravy

Jako dalSi moznost pravidelné dopravy na Letisté Vaclava Havla je vybudovani zelezni¢ni
infrastruktury a nasledné nasazeni vlakového spojeni na trasu Praha — Letisté Vaclava
Havla. Nespornou vyhodou tohoto feSeni je moznost pokra¢ovani vlakii smérem na Kladno,
nejedna se tedy pouze o zajem Prahy a Letidté Vaclava Havla na vybudovani této trati, nybrz
i o zadjem Kladna a navazujiciho okoli. Po vystavéni nové trati by se sniZila cestovni doba
nutna pro jizdu do Kladna, byly by zavedeny nové jizdni fady, nasazeno vice souprav pro
pohodIngjsi cestovani v krat8im intervalu, a lze tedy pfedpokladat, Zze by vice cestujicich
vyuzilo zelezni¢ni dopravu namisto silni¢ni. Diky tomu by tato stavba méla pozitivni vliv i na
zivotni prostfedi (méné vyfukovych plynu ze spalovacich motoru, Uspora energie pfi pouziti
Zeleznice apod.).

Nasledujici vyhoda spociva v moznosti pfestupu na kteroukoli trasu metra a na dalkovou
vlakovou dopravu. Cizinci pfilétajici do Ceské republiky nechtgji pfestupovat a, pokud by to
bylo mozné, radi by jeli jednim spojem az do cilového mista. To povétSinou mozné
neni, atak je snahou nejen cizincdm, ale i cestujicim z Ceské republiky podet prestupd
minimalizovat a co nejvice je zpfijemnit. V tomto ohledu se jevi vlakové spojeni jako nejlepsi,
protoZe je zajisténa navaznost na vSechny hlavni dopravni tepny. Pfestup na linku metra A je
zajistén ve stanici Praha Veleslavin, na metro linky B ve stanici Masarykovo nadrazi a na
trasu C ve stanici Praha Vltavska. Z Masarykova nadrazi jsou v pési vzdalenosti autobusovy
terminal Florenc (pfiCemz je v planu nadchod pfimo spojujici obé& nadrazi) a Hlavni nadrazi
(opét byl vypracovan projekt na spojeni obou nadrazi).

Nevyhodou tohoto FfeSeni je nutnost opravy Negrelliho viaduktu, ktera bude nakladna,
dlouhodoba a nevyhnutelna. V planu je podle nékterych zdroji az 2,5leta vyluka na celém
mostnim objektu, oprava by se méla vySplhat az na 1,3 miliardy K¢.

DalSi z nevyhod tohoto feSeni je velké mnozZstvi zastavek (stejné tak jako u tramvajové
dopravy), které brani vySSi cestovni rychlosti a prodluzuje dobu nutnou pro jizdu na/z letisté.
Nabizi se tedy mozZnost zavedeni expresnich letiStnich vlaku, které by zastavovaly pouze ve
vybranych stanicich a zastavkach, a vlaki osobnich, které by obsluhovali veSkeré stanice
a zastavky. Touto variantou se vSak tato prace nezabyva.

Ani u zelezni¢ni dopravy nepocitame s Uplnou obsazenosti kazdé jednotky, nybrz se 450
osobami v kazdé soupravé (misto maximalnich 643). Pro sestaveni grafikonu potfebujeme
opét znat minimalni pocet souprav nutny pro obslouzeni letisté (ve sméru letisté — Praha
nam poslouzi tabulka 18 a v opacném sméru tabulka 19).
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Tabulka 18: Poéty cestujicich na trase letiSté—Praha, minimalni pocet vilakovych souprav

803 | 436 715 348 | 495 901 | 1590 | 1575 | 1581 | 387 661 393 | 361
1,78 1097 | 159 | 0,77 | 1,10 | 2,00 | 3,53 | 3,50 351 | 086 | 147 | 0,87 | 0,80

2 1 2 1 2 3 4 4 4 1 2 1 1

Zdroj: szdc, vlastni zpracovani

Tabulka 19: Poéty cestujicich na trase Praha-letiSté, minimalni pocet vlakovych souprav

|

797 1206 666 590 456 516 | 1517 | 1899 | 1695 | 447 306 287 227
1,77 2,68 1,48 1,31 101 | 1,15 | 337 | 422 | 3,77 | 0,99 | 0,68 0,64 | 0,50

2 3 2 2 2 2 4 5 4 1 1 1 1

Zdroj: szdc, vlastni zpracovani

Tabulka 20 zobrazuje délku jednotlivych Usekl mezi stanicemi, pramérnou rychlost v nich
a dobu jizdy, z téchto dat byl vytvofen grafikon.

Tabulka 20: Doba jizdy vlaku mezi jednotlivymi stanicemi

Masarykovo Praha Bubny 1,851 40 2,777
nadrazi

Praha Bubny Praha Vystavisté 1,407 60 1,407
Praha Vystavisté Praha Dejvice 2,815 65 2,598
Praha Dejvice Praha Veleslavin 3,826 70 3,279
Praha Veleslavin Praha Liboc 1,561 60 1,561
Praha Liboc Praha Ruzyné 2,546 65 2,350
Praha Ruzyné Praha Dlouha Mile 1,274 60 1,274
Praha Dlouha Mile | Praha Letisté V.H. 3,725 80 2,794

Zdroj: SZDC, vlastni zpracovani

36



Po secteni jizdnich dob mezi vSemi stanicemi dostaneme celkovou dobu jizdy z Masarykova
nadrazi, a to 18 minut.

Z divodu zhorSeného stavu Negrelliho viaduktu a Cetnosti zhlavi u Masarykova nadrazi byla
i pramérna rychlost jizdy vlaku mezi stanicemi Masarykovo nadrazi a Praha Bubny snizena.

Pfiloha &. 2 zobrazuje opét zjednoduSenou verzi grafikonu pro Zelezni¢ni dopravu, pocet
souprav nutnych pro bezproblémové obslouzeni této linky je 7. Pro ukazku nasleduje tabulka
21 jizdniho fadu ze stanice Masarykovo nadrazi smérem na letisté.

Tabulka 21: Jizdni fad vlaku ze stanice Masarykovo nadrazi
0|10 40

10 40

10 40

10 40

40 40

10 30 50

10 20 30 40 50

00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 10 20 30 40 50
00 20 40

00 30
Zdroj: vlastni zpracovani
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Ekonomické zhodnoceni:

Stejné tak jako tramvaje, i zde se budeme zabyvat pouze zjednodusenym modelem (stejny
grafikon po cely rok). Naklady na jeden vlakokilometr jsou 120 K¢&, délka trasy je 19 km,
v kazdém sméru musi vyjet vlak kazdy den 111krat. Celkové ro¢ni naklady jsou:

Cena za vlakokm * pocet jizd tam * 2 * pocCet dni v roce * poCet km

120 * 111 *2 * 365 * 19 =184 748 400 K¢
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3.3. Planovani podpovrchové dopravy

Doprava na leti§té pomoci metra je velice lakava z nékolika divodU, napfiklad z kapacitnich.
V jedné pétivozové soupravé (je zde pocitano s vozy 81-71M — zatim neni v planu vyrazna
modernizace vozového parku) lze najednou pievézt bezmala 1300 cestujicich. V realném
provozu je toto Cislo pfilis vysoké, obzvlast pokud budou mit cestujici zavazadla, nicméné
se jedna o nejkapacitnéjSi navrhovany dopravni prostfedek. Stim se vSak poji jedna
nevyhoda v podobé nedostate¢ného naplnéni souprav. Pokud bychom pog¢itali s tim, ze se
do jedné soupravy vejde pouze 750 osob, pak by mnohdy stacilo, aby soupravy zajizdély na
letiSté jen jednou do hodiny, a to je kvlli extrémné nakladné infrastruktufe ekonomicky
nevyhodné.

Nespornou vyhodou je rychlost dopraveni do centra. Pokud bychom povaZovali za centrum
napriklad Staroméstskou, dostaneme se z letisté za 7 minut do stanice Nemocnice Motol
a za dalSich 12 minut az na Staroméstskou, celkem za 19 minut. Za tuto dobu bychom dojeli
tramvaji pouze na Nadrazi Veleslavin a stihli bychom prestoupit na metro.

Nezpochybnitelnou vyhodou tohoto druhu spojeni také je, Ze pfi cesté do centra neni tfeba
prestupovat. Pokud tedy cestujici vyZzaduje pouze dopraveni se do centra, kde ma
zamluveny hotel, obchodni jednani nebo se vydava za turistickymi aktivitami, je tento
prostredek idealni.

| zde je v8ak mozné najit negativa, napfiklad v podobé nezajisténi pfimého prestupniho uzlu
s dalkovou vilakovou dopravou (Hlavni nadrazi). K dispozici je pfestup na Hrad¢anské, odkud
je mozné se dopravit vlakem na Hlavni nadraZzi, avdak neni to idealni FeSeni. Stanice vlaku je
od stanice metra pomérné vzdalena, neni mozné proto doporucit tento pfestup cestujicim
s objemnymi zavazadly. Dal$i mozné feSeni je dopravit se z Letisté az do stanice Muzeum,
tam prestoupit na trasu C a pokracovat na Hlavni nadrazi. Prestupni uzel Muzeum ale neni
dimenzovan na takovy pocet cestujicich s bagazi a mohlo by dojit k zastaveni proudu
prestupujicich pasazér(, a tim k preplnéni stanice.

DalSi problém je ve zpoplatnéni. Pokud bude metro navazovat na stavajici sit, neni mozné
zpoplatnit cestu na letisté vy3Sim tarifem (napfiklad v podobé vlaku neni problém zafadit
posledni stanici do vy3Siho tarifniho pasma, tudiz by cestujici jedouci na/z letisté zaplatili
vice).

V tabulce 22 respektive 23 si mizeme vSimnout poctu cestujicich a minimalniho poctu
souprav jedoucich z Letisté, respektive na Letisté, aby nedoslo k pfepInéni vozu.
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Tabulka 22: Poéty cestujicich na trase letiSté—Praha, minimalni po¢et souprav metra

803 436 715 348 495 901 | 1590 | 1575|1581 | 387 661 393 361
1,07 058 | 095 | 046 | 066 | 1,20 | 2,12 2,10 | 2,11 | 0,52 0,88 0,52 0,48

2 1 1 1 1 2 3 3 3 2 1 1 1

Zdroj: DPP, vlastni zpracovani

Tabulka 23: Poéty cestujicich na trase Praha—-letiSté, minimalni pocet souprav metra

797 | 1206 | 666 590 456 516 | 1517 |1899| 1695 | 447 306 287 227

1,06 161 | 0,89 | 0,79 0,61 0,69 202 | 253 | 226 | 0,60 | 041 | 0,38 | 0,30

2 2 1 1 1 1 3 3 3 1 1 1 1

Zdroj: DPP, vlastni zpracovani

Po provedeni prizkumu a po konzultaci s odborniky byla stanovena primérna rychlost metra
na 53 km/h. Jizdni doby mezi jednotlivymi stanicemi jsou potfebné pro sestaveni grafikonu
a pfehledné je zobrazuje tabulka 24.

Tabulka 24: Doba jizdy mezi jednotlivymi stanicemi podpovrchovou dopravou

Nemocnice Motol | Bila Hora 1,26 53,00 1,429

Bila Hora Dédina 1,55 53,00 1,755

Dédina Dlouha Mile 1,29 53,00 1,464
Letisté Vaclava

Dlouha Mile Havla 2,46 65,00 2,266

Zdroj: DPP, vlastni zpracovani



Ze stanice Dlouha Mile do stanice LetiSté Vaclava Havla je vyrazné delSi vzdalenost, proto
lze oCekavat, ze vlaky zde pojedou vysSi rychlosti, ktera byla stanovena pro potfeby této
prace na 65 km/h. Celkova doba jizdy z Nemocnice Motol na letiSté je necelych 7 minut.

V pfiloze Cislo 3 je zobrazen jednoduchy grafikon pro podpovrchovou dopravu na letisté,
v tabulce 25 lze najit jizdni fad ze stanice Nemocnice Motol. Odjezd kazdé soupravy
navazuje na standardni jizdni fad (nikoli prazdninovy). Neni zde nutné pocitat polty souprav
— nékteré by koncily ve stanici Nemocnice Motol, nékteré by pokraCovaly na Letisté Vaclava
Havla.

Tabulka 25: Jizdni fad pro podpovrchovou dopravu ze stanice Nemocnice Motol
5(15 42

07 27 45 58

18 32 46 59

15 31 48

11 36

10|05 27 46

11|06 26 46

12|06 26 46

13|04 22 45

14114 46

15|18 49

16|11 30 54
17|14 34 55

18|12 28 35 44 52
19101 11213141
20101 20 48
21|11 43

22112 47

23|12 52
Zdroj: vlastni zpracovani

O |00 N |

Ekonomické zhodnoceni

V pfipadé metra jsou naklady na provoz daleko vétSi nez u ostatnich variant, avSak metro
ma vyrazné vysSi kapacitu, neni proto nutné obsluhovat LetiSté Vaclava Havla tak ¢asto jako
v pfipadé tramvaji. Cena za vozokilometr je 106,51 K&.

Pro bezproblémové obslouzeni terminall letisté a jejich zazemi je nutné, aby se souprava
vydala na cestu celkem 56krat za den v jednom sméru (opét pro zjednoduSeni uvazujeme
stejny grafikon pro kazdy den). Pocitame s vlaky 81-71M, pétivozovymi, vypocCet ro€nich
nakladu na provoz je tedy nasledujici:

Cena za vozokm * poc€et vozl * pocet jizd tam * 2 * pocet dni v roce * poCet km

106,51 * 5 * 56 *2* 365 * 6,56 =142815424 K¢
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3.4. Shrnuti

PFi porovnani vSech tfi druhG dopravy lze brat v uvahu razna kritéria. Rychlost, cenu,
pohodli, poCet prestupli, navaznost na dalkovou dopravu atd. Nyni bude spravedlivé
vyhodnoceno kazdé z nich.

Pokud se porovna rychlost, Ize srovnat pouze nové vystavéné Useky, coz by ale nebylo
spravedlivé. Proto byla vybrana jedna stanice vcentru a k ni spocitana doba cesty
jednotlivymi druhy dopravy. Z letisté se na stanici Mlstek da dostat nejrychleji metrem za 22
minut, cesta vlakem trva pfiblizné stejné dlouhou dobu, 23 minut. Tramvaj je s 29 minutami
nejpomalejSi (na kazdy prestup bylo pocitano se tfemi minutami navic, jako transfer nebyl
pocitan prestup z letadla na navaznou dopravu). V tabulce 26 nize je mozné si prohlédnout
¢as nutny pro dopravu z Letisté Vaclava Havla na Mlstek.

Tabulka 26: Porovnani jednotlivych druhti dopravy, celkova doba jizdy a prestupt

0 - 22
1 Maslarykquo 23
nadrazi
1 Nadraz[ 29
Veleslavin

Zdroj: vlastni zpracovani

Jestlize se zvoli jina stanice, napfiklad Masarykovo nadrazi, jednoznacné nejrychlejSi by byl
vlak. Nasledovalo by metro a tramvaj by byla opét na poslednim misté.

PFi porovnani ro€nich nakladd na provoz je zfejmé, Zze nejnizsi jsou u tramvaji. | presto ze
variantou je doprava Zelezni¢ni, ktera by stala bezmala o 55 miliont K& ro¢né vice. Pocet
souprav je 7. Metro je vtomto pfipadé levnéjSi nez vlak, ale drazsi nez tramvaj. Pocet
souprav nebyl vyhodnocovan, jelikoz by vybrané viaky pokraCovaly ze stanice Nemocnice
Motol na Letisté Vaclava Havla. V8echny udaje jsou uvedeny v tabulce 27.

Tabulka 27: Porovnani roénich naklad(i na provoz a poétu nutnych souprav kazdého druhu
dopravy

205 130 057 702 16
56 142 815 424 -
111 184 748 400 7

Zdroj: DPP, vlastni zpracovani

Vyhodnocenim urovné pohodli, zaujme tramvaj posledni misto. Jedna se o malé soupravy,
do kterych se vejde malo cestujicich. Stisnéné prostory neumoziuji komfortni pfepravu
velkych zavazadel. DalSim problémem jsou chybgjici eskalatory ve stanici Nadrazi
Veleslavin (ve sméru na letist€) a nutnost pfechodu pfes rusnou komunikaci (ve sméru do
centra). Metro se umisti na druhé pozici z divodu velké kapacity, ale na rozdil od vlaku je
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nutny sestup do podzemi. Zelezniéni doprava vyhrava predevsim diky navaznosti na
vSechny tfi linky metra ina dalkovou Zzelezni¢ni a autobusovou dopravu. Neni tfeba
sestupovat do podzemi, cesta je pro turisty atraktivnéjsi, soupravy jsou vybaveny klimatizaci,
toaletou.

Pokud by mél byt vybran jeden druh dopravy, ktery je nejrychlejsi, nejlevnégjsi
a nejpohodIngjsi, asi bychom nevybrali zadny, protoze bychom potfebovali kombinaci vSech
tfi: rychlost metra, pohodinost vlaku a cenu tramvaje. Takovato kombinace vSak neexistuje
(dalo by se uvazovat jesté napfiklad o trolejbusech nebo o visuté draze), proto musime
vybrat jen jeden. Rozhodovani je velmi tézké, na jedné strané pohodli cestujicich a rychlost,
na strané druhé minimalizace nakladd. Po dudkladném zvazeni vSech aspektl byla
vyhodnocena jako nejlepSi moznost Zelezniéni doprava, a to predev§im kvdli
celoregionalnimu vyznamu. Jak jiz bylo uvedeno, stavba by byla soudasti zelezni¢niho
spojeni Prahy s Kladnem. Na této trase se pohybuje kazdy den velké mnozZstvi cestujicich.
Velkym uUspéchem by bylo snizit pocet dojizdéjicich na ,silnicich® a zvySit jejich poCet na
.kolejich“. Toho lze dosahnout nabidnutim velké cestovni kapacity, kratkych intervald,
vysoké rychlosti a spolehlivosti spojeni. Z celkového regionalniho hlediska se jevi Zelezni¢ni
doprava na Letisté Vaclava Havla jako nejlepSi.

Nasleduje souhrnna tabulka 28 pro Zelezni¢ni dopravu.

Tabulka 28: Souhrn nakladi, délky, jizdni doby a poc¢tu stanic Zelezniéni dopravy

Zelezniéni 9 19 184 748 400
Zdroj: vlastni zpracovani
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Zaver

Letisté Vaclava Havla je nejvétsi letisté v Ceské republice, které kazdy den odbavi pramérné
21 773 prilétavajicich a 20 559 odlétavajicich cestujicich. Pasazérl navic neubyva, nybrz
naopak, jejich poCet se neustale zvySuje, doprava na Letist€ Vaclava Havla pomoci
autobusového spojeni uz nyni dosahuje svych limitd a neni mozné ji dale vyrazné zvySovat.
Proto je zasadnim krokem vybudovani odpovidajiciho spojeni mezi centrem Prahy
a Letistém Vaclava Havla, které by nahradilo autobusy a zajistiio vhodné spojeni.
Z uvedenych variant vychazi nejlépe doprava Zelezni¢ni, jelikoz se jedna o stavbu rozvijejici
cely region, je rychla a pohodina, navazuje téméf na vSechny druhy dalkové dopravy a je
zajistén prestup na metro trasy A, B i C. Nevyhodou je vznik bariéroveho efektu a zabor
pudy, vznik nezadoucich vibraci a hluku, z ¢ehoz plyne nutnost protihlukovych stén. U této
varianty jsou také nejvySssi ro¢ni naklady na provoz.

Cilem této bakalarské prace byla analyza souCasného stavu, uréeni pozadavku ze strany
cestujicich a letidté, porovnani navrhovanych variant kolejového spojeni, uréeni moznosti
zavedeni dopravy a vytvoreni jizdnich fadd jednotlivych druhG dopravy. Po zpracovani
vesSkerych dat byla Uloha bakalafské prace spinéna a byl vyhodnocen nejlepSi zpusob

dopravy.

V prilohach jsou zpracovany zjednoduSené grafické podoby jizdnich fadd pro tramvajovou,
Zelezni¢ni i podpovrchovou dopravu.

Pro zpracovani pfiloh byl pouzit program Autodesk AutoCAD 2014, pro vytvofeni textové
Casti bakalarské prace MS Word a MS Excel 2007.

VéFim, Ze tato bakalaiska prace bude pfinosna a Ze nashromazdéné poznatky pouziji i ve
své dalSi praci.
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