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1. Zadani

Oduvodnéni zadani studie:

Cilem studie je zakladni technicko-ekonomické provéreni moZnosti dovedeni
piiméstskych vlakii od Prahy a letisté pro primou obsluhu velkych sidlistnich celki mésta
Kladna (zejména okrsky 0, 2 a 4 a Rozdélov). Tato sidlisté jsou velkymi zdroji poptavky
po dopravé na letisté VHP a do Prahy, ale pripravovany zamér modernizace trati Praha -
Kladno s napojenim letisté VHP (dale jen ,PRAK") je pfimo neobsluhuje.

S inspiraci obsluhou sidliSté Chorweiler v Koliné nad Rynem, mésta Offenbach ve
frankfurtské aglomeraci a pripadné dalSich priklad(i studie provéri mozZnost vedeni
primarné podpovrchové Zelezni¢ni trati pies mésto Kladno a navrhne nové zastavky pro
moZnost obsluhy co nejvétsiho poctu obyvatel mésta primou dochazkou.

Studie bude tedy sledovat:

1. MoZnost primého (bez prestupu) a rychlejstho spojeni Kladna s LetiStém VHP
(dale jen letisté) neZ resi zamér PRAK
2. Vétsi pocet obyvatel Kladna v primé dochazkové vzdalenosti: Prioritné se proveéri

zastavky pro Okrsek 4/0, Okrsek 2, centrum mésta a Rozdélov. Studie mize
navrhnout vhodnéjsi rozvrzeni zastavek, v tom pripadé bude odiivodnéno.

Studie bude vychazet dale z téchto predpokladii:

1. Primé spojeni mésta Kladna a LVHP: Privedeni Zelezni¢ni trati od letisté VHP
v nové stopé z vychodu nebo jihovychodu (studie provéri dzemni realnost této
nové stopy a to bud’ primo z letisté, nebo jiného misto na PRAK a ur¢i misto vstupu
trasy do Kladna, tato trasa bude pouze v podrobnostech pro stanoveni jizdni
doby).

2. Interval vlakl na nové trati 15 minut nebo kratsi.

3. Zapojeninové trati do soucasné trati 120 v iseku mezi stavajici zastavkou Kladno-
Rozdélov a stanici Kamenné Zehrovice.

4. Ponechani stavajici traté 120 pro obsluhu v ose Praha - Kladno, ponechani
stavajici stanice Kladno a trati Kladno - Kralupy s tim, Ze s ohledem na presun
pateini dopravy na novou trat by byl rozsah zdméru PRAK ptipadné modifikovan
a redukovan (napft. zdvojkolejnéni v iseku Kladno - Kladno-Ostrovec). Studie
navrhne mozné upravy zaméru PRAK v textové zprave.

5. Provérit moznost prestupni vazby(eb) nové traté na stavajici trat' (linku) Praha -
Hostivice - Kladno - Kladno-Svermov - Kralupy nad Vltavou na tizemi mésta
Kladna

Objednatel poskytne zpracovateli nasledujici podklady:

1. Digitalni mapové podklady v méritku 1:1000
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2. Digitalni trasy inZenyrskych siti (technickou mapu), minimalné trasy kolektori a
kanalizace

3. Demografické udaje, naptiklad udaje o (pribliZném) poctu obyvatel v atrakénich
oblastech jednotlivych zastavek dle navrhu

4. Objednatel pozada Letisté VHP, aby zpracovateli poskytl data o dojizd'ce
zaméstnanci (existujici dotaznikové Setieni, studie atd.)

Vystupem studie bude:

1. Trasa nové traté - celkova situace, pripadné ve variantach

2. Podélny profil na zakladé vrstevnic intervalu 2 m

3. Izochrony pési dostupnosti jednotlivych navrzenych stanic

4. Kolejové schéma

5. Textova zprava s uvedenim odhadu investi¢nich nakladi.
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2. Vychozi situace - nedostatky zaméru PRAK

Ministerstvo dopravy (MD) vybralo vroce 2015 variantu Rlspés dle studie
proveditelnosti Zelezni¢ni spojeni Prahy, leti$t&¢ Ruzyné a Kladna, resp. jeji aktualizace,
Metroprojekt a SUDOP Praha, 2014 a 2015[1]. Varianta R1 Spés byla soucasti sice velkého
véjife variant, zahrnujiciho rizné rozsahy a kombinace zdvojkolejnéni soucasnych trati
120 Praha-Masarykovo nadrazi - Hostivice a 122 Praha-Smichov - Hostivice (téZ Prazsky
Semmering), jednalo se vSak o vedeni prakticky ve stavajicich stopach, nehledajici nové
trasy a moznosti. To plati i o prakticky invariantnim tseku Hostivice - Kladno-Ostrovec,
kde se jedna o stavajici trat’ s lokdlnimi prelozkami, avsak se stavajicim zapojenim do
mésta Kladna a trasovanim na jeho uzemi.

2.1. Nedostatky zaméru PRAK z pohledu mésta Kladna

2.1.1 Malé zkraceni jizdnich dob
Maximalni rychlost vybrané projektové varianty na tizemi Prahy na dejvické vétvi je 90
km/h, na jinonické 80 km/h. Maximalni rychlost mezi Kladnem a Prahou je 130 km/h,
typicky 110 km/h. Vyznamny je mimo jiné rychlostni propad v Zst. Hostivice (105 km/h1).

Presto, Ze je schvalend varianta nazvana R1spés, zastavuji paradoxné spésné vlaky castéji
nez dnes: navic pro prestup na metro A ve Veleslaviné a dokonce i v Praze-Ruzyni).
Diisledkem téchto nizkych parametri spolecné se ziizenim novych zastavek, které
prodluzuji jizdni dobu osobnich (zastavkovych) vlakd, je pomérné malé zkraceni jizdnich
dob, jak ukazuje nasledujici tabulka.

Jizdni doba
PRAK, varianta | Praha - Kladno, Zkraceni Zrychleni
R1 spés stavajici stav [min] %

Spésny vlak
Kladno - Praha- 29,5 min. 37/39 min. 8,5 min. 22,4%
Masarykovo n.

Osobni vlak
Kladno - Praha- 35 min. 52 /56 min. 19 min. 35,2%
Masarykovo n.

Toto malé zkraceni jizdni doby (-8,5 min.) je podle naseho nazoru i jednou z pficin, proc¢
PRAK vykazuje tak maly narist vlakovych cestujicich prevedenych z IAD: [1] predpoklada
nulovy pokles zatéze IAD (v souctu profild obchvatu Bustéhradu a pied napojenim 1/61
na D6) ve vybrané varianté R1spés oproti varianté Bez projektu.

Za nutné povazujeme zminit, Ze navrh PRaK neni jedinym zplsobem, jak stavajici spésné
vlaky Praha - Kladno alespon caste¢né zrychlit. [ pouhou ,revitalizaci” stavajici traté za
radové nizSi naklady (tj. rekonstrukci traté, zejména Zel. svrSku, casti Zel. spodku,
sdélovaciho a zabezpecovaciho zarizeni, se zvySenim tratové rychlosti dle moZnosti,

1 Ten ma totiz dopad na linku spéSnych vlakd Kladno - Praha, ktera by spravné v Hostivici neméla
zastavovat - s ohledem na poti‘ebu oddéleni cestujicich z Kladna a z Hostivice z dGvodu zabranéni
prepliiovani souprav. Hostivice by mély mit samostatnou linku do Prahy.
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vyplyvajicich z jejiho stavajiciho smérového vedenti), spolu s doplnénim 1 az 3 vyhyben
nebo kratkych dvoukolejnych usekd, cilené umisténych dle poZzadavkl provozniho
konceptu, by bylo mozné dosahnout jizdni doby spésného vlaku 30,5 min. (pii zastavenich
jako v soucasnosti, a navic Praha-Vltavska a Praha-Veleslavin), tedy za minimalnich
naklada pouze o 1 minutu pomaleji, neZ podle zaméru PRaK. V ptipadé, ze by Sp/R
vlaky projiZdély Zst. Hostivice, dosahly by dokonce cestovni doby o minutu kratsi... Pritom
urcitou zakladni obnovu traté do normového stavu bude velmi brzy nutné provést, i kdyby
zvysSeni rychlosti nebylo cilem takové akce.

2.1.2 Velka dochazkova vzdalenost pro vétsinu obyvatel
Jak ukazuje mapa B.3.0 a B.3.0.1 izochrony pési dostupnosti (600 metr(i) u zaméru PRAK
nepokryvaji nejvétsi sidlistni celek Nové Krocehlavy, rovnéz ne sidlisté Sitna a jen ¢astecné
sidlisté Rozdélov. Je patrné, Ze konfigurace historickych zastavek Kladno-mésto a Kladno-
Ostrovec je takova, Ze jejich izochrony se vyznamnym dilem prekryvaji.

Faktem je, Ze v pési dostupnosti by zdmérem PRAK byla obsluhovana pouze mala ¢ast
obyvatel Kladna. I tato skute¢nost je pricinou, pro¢ PRAK vykazuje tak maly nartst
vlakovych cestujicich prevedenych z IAD (o 5-6,5 tis. osob denné).

2.1.3. Absence primého spojeni Kladno - letisté
Dle prizkumu letisté [2] pracuji cca 4 tisice obyvatel Kladna na letisti Vaclava Havla Praha
(dale jen ,letisté“). Ve vybrané varianté ,R1 spés“ se vSak napojeni letisté planuje jako
neprijezdné. Spojeni do Kladna je tedy mozné jen kombinaci letistni linky Praha - Praha-
Ruzyné - letiSté a prestupem na linku Praha - Kladno. Nejkratsi cestovni doba letisté -
Kladno se tedy vyrazné prodluZuje a je zjevné, Ze v kombinaci svysSe uvedenymi

nedostatky da drtiva téchto cestujicich pfednost automobilu nebo autobusu.

[ v ptipadé realizace takzvaného zaokruhovani pires Jenecek (varianta ,R1 prij“), tedy
spojovaci traté letiSté - odbocka Jenecek na Zeleznicni trati 120, se jedna o spojeni vedené
jistym zavlekem (delSi jizdni doba Kladno - letisté), které trpi vSemi vySe uvedenymi
nedostatky.

2.1.4. Dopad provozu PRAK na zivot ve mésté
V dobé zpracovani této studie neni konkrétni technické reSeni tiseku Kladno - Kladno-
Ostrovec dle zaméru PRAK plné stabilizované. Lze vSak predpokladat, Ze ze strany
investora nebude ochota k zahloubenému vedeni trati a zaroven nebude v pripadé vSech
piejezdli pravdépodobné mozné nebo vhodné jejich zruseni a nahrazeni kriZenim
mimouroviovym.

Kli¢ové jsou prejezdy v ulicich Petra Bezruce (dle s¢itani dopravy RSD 2011 intenzita 7541
vozidel /24 hod.) a Wolkerova (3798 vozidel/24 hod.). Pro prvni uvedeny investor pocita
se zruSenim prejezdu a nahrazeni silnicnim podjezdem. Pro druhy dle dostupnych
informaci investor pocita se zachovanim prejezdu. Zde pritom bude nejvétsi thrnna denni
doba uzavreni ptejezdu, protoze zde jezdi vlaky obou smért, tedy jak Kladno-Ostrovec,
tak Rakovnik. Navic u vlakl odjizdéjicich ze stanice Kladno témito sméry bude uzavieni
prejezdu prodluZovano o dobu potrebnou pro rozsviceni volnoznaku a vypraveni vlaku od
nastupisté (nebo o dobu pobytu vlaku od Prahy ve stanici). Kromé dopadi na IZS lze
v pripadé vyrazného prodlouZeni uzavieni piejezdu ocekdvat zménu chovani tidici a
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presunuti dopravy na jiné komunikace (piredev$im na ulice Petra Bezruce a Zelezni¢ard),
kde by doslo k navySeni intenzity provozu. DalSim prejezd, byt méné vyznamny pro IAD,
je v ulici FrantiSka Kloze.

DalSim nedostatkem je jiZ zminéna nevhodnad poloha historickych zastavek Kladno,
Kladno-mésto a Kladno-Ostrovec. Pouze u stanice Kladno je kdispozici prostor pro
parkovisté P+R. U stanice Kladno meésto lze ocekavat ,divoké“ parkovani, zejména
automobilisty dojizd&jicimi ze sméru Libusin, Doksy, Kamenné Zehrovice, Tuchlovice ad.
Zamér PRAK nepocita s prodlouZenim smérem do extravilanu nebo Uplné mimo mésto,
kde by mohlo byt P+R pro mimokladenské cestujici, a to nejen ze zapadniho sméru, ale i
ze sméru sever. Neexistence dostatecné parkovaci kapacity ze sméru severozapad tedy
miiZe vyvolat potiebu regulace parkovani v postiZené oblasti.

Dals$i dopady, jejichz presné zhodnoceni je ale mimo ramec této studie, jsou na podobu a
rozsah méstské autobusové dopravy v Kladné. Lze predpokladat potiebu posileni
nékterych linek z divodu zvysené frekvence cestujici. Otazkou k analyze je pretrasovani
nékterych linek pres Zelezni¢ni stanici Kladno nebo zavedeni linek novych. Taktéz lze
konstatovat, Ze prinos (byt jako vedlejsi efekt) zaméru PRAK pro vnitroméstskou dopravu
bude minimalni. Takové prinosy by pritom v principu mohly spocivat ve tfech zakladnich
bodech:

a) sniZeni rozsahu provozu a tedy ekonomické naro¢nosti MHD z pohledu mésta o spoje,
jejichZ smysl spociva predevsim v presunu obyvatel na nadrazi, resp. zpét

b) zkraceni cestovnich dob v ramci mésta Kladna nahrazeni autobusové dopravy rychlejsi
dopravou Zelezni¢ni (v pripadé, kdy by trat piimo obsluhovala jednotlivé sidliStni celky)
c) zvySeni rozsahu dopravni obsluznosti mésta - zejména ve vecCernich hodinach nebo o
vikendech by alespon v hlavni dopravni ose mésta Kladna vzniklo v dlsledku jizdy vlaki
Praha - Kladno (- Rakovnik) castéj$i spojeni pro meéstské cestujici, ¢ast uSetrenych
prostiedkli za autobusy v hlavni dopravni ose lze navic vyuzit pro zkraceni intervall ¢i
celkové zkvalitnéni nabidky autobusovych linek v navaznych popf. tangencialnich
smérech, a podobné.

2.2. Nedostatky zaméru PRAK z pohledu letisté

Vybrana varianta PRAK nepocitd s moznosti piimé jizdy vlakl z trati 122 (téZ Prazsky
Semmering) od Prahy-Zli¢ina. Tim je predurceno, Ze se nepocita s privedenim dalkové
dopravy na letiSté, resp. s primy spojenim letisté s prazskym hlavnim nadraZim, které
muze byt zajiSténo i regionalni linkou letisté - Praha-Smichov - Praha-hlavni nadrazi. Toto
spojeni ma pritom smysl pro odlehceni hlavni vétve zaméru PRAK pres Dejvice, tedy delsi
interval letiStnich vlak z Masarykovo nadrazi (ve prospéch mozného navysSeni poctu
vlaki na Kladno) a jejich doplnéni vlaky po Prazském Semmeringu.

DalSim problémem konceptu PRaK je cestovni doba Praha - LetiSté. Vzhledem k nizkym
rychlostnim parametrim trasy (do 90 km/h) i v iseku Ruzyné - Letisté, vedené navic
znacnou oklikou ve srovnani s pfimou vzdalenosti a dale vlivem zastaveni na terminalu
Dlouha Mile, ¢ini dle [1] cestovni doba Praha-Ruzyné - Praha-LetiSt¢é VH 7,5 minuty.
Z Masarykova nadrazi tedy 26,5 minuty, z Veleslavina 12,5 minuty. Jizdni doba stavajicich
autobusii AirportExpress (Terminal 2 - Masarykovo nadrazi) ¢inf pritom 39 minut (v€etné
rezervy na vliv dopravnich kongesci v centru hlavniho mésta), zkraceni cestovni doby tak
nedosdhne ani 1/3. Jesté hlre vyzniva srovnani z hlediska doby dosazeni metra A -

10
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stavajici linka MHD ¢. 119, obsluhujici na trase vSechny zastavky, jede z Terminalu 2 ulici
K Letisti do zastavky NadraZzi Veleslavin 15 minut, ,zrychleni“ ¢ini tedy pouze necelych
17% (2,5 min). Pripadna expresni autobusova linka Nadrazi Veleslavin - LetiSté, vedena
ulici Aviaticka, by dosahla jizdni doby cca 10-12 minut, tedy dokonce o néco méné, nez
navrzeny vlak!

Pokud budeme mérit dobu dosazeni centra mésta z letisté, pak je v soucasnosti k dispozici
kombinace autobusové linky 119 s metrem A do stanice Mustek za 30-32 minut (vCetné
prestupu). Zkraceni reSenim dle PRaK tedy realné znamena uisporu ani ne 5 minut (15%).
Piipadnou kombinaci metra A s tarifné integrovanym expresnim autobusem LetiSté -
Nadrazi Veleslavin po ul. Aviaticka tedy lze dosahnout stejné cestovni doby do centra
hlavniho mésta, jako po navrZené Zeleznici. Pfinosy pro cestujici smér Letisté se tak de
facto redukuji na odstranéni piestupu v ramci MHD na Veleslaviné a vyssi jizdni komfort.

2.3. Nedostatky zaméru PRAK z pohledu Stredoceského kraje

Nedostatkem PRAK je ztohoto pohledu, Ze resi pouze spojeni Kladna s Prahou (plus
letiSté a nékolika nacestnych obci) a zamér konci v Kladné-Ostrovci. PRAK tedy nepocita
se zlepSovanim spojeni do dalSich sidel severozapadniho segmentu StredoCeského kraje
¢i Usteckého kraje, jako Rakovnik, Slany (at piimo z leti$té nebo pies Kladno), Louny atd.
Spojeni ze smér Zatec/Rakovnik bude muset byt nadale s piestupem ve stanici Kladno
(,Vyhybka“) bud’ na MHD nebo na linku jedouci na Kladno-mésto (piipadné téZ na MHD).
Autobus nabizi pifimé spojeni do centra mésta.

V zdméru PRAK by sice v iseku mezi Dlouhou Mili a letistém mohla ve sméru na Slany
odbocit nova priméstska trat na Slany (podél R7), ale spojeni s letistém by muselo byt
tivrati. KaZdopadné MD, ani SZDC s nééim takovym neuvazuji. Zamér také kopiruje
historickou trasu vedenou mezi Kladnem a Unhosti, aniz by ptibliZil Zeleznici (nebo jeji
vétev) méstu UnhoSt' (kdyZ uz rezignuje na moZznost naptfimeni trasy do Kladna). Vedeni
modernizované Zeleznice v historické trase také znamena zachovani velmi nevhodné
konfigurace trati v okoli Kladna, kdy je nutné pri cesté od Prahy zvolit, kterym smérem
bude vlak pokracovat - zda do Kladna (zast. mésto), nebo smér Rakovnik / Zatec.
Sekundarnim problémem z toho plynoucim je pak nemoznost zajistit pifimé Zeleznic¢ni do
Kladna (zast. mésto) od Rakovnika, a naopak nutnost pokracovani vlaki od Kralup nad
Vltavou az do zst. Kladno. Lze rici, Ze prakticky jakékoli linkové vedeni vlaki osobni
dopravy v okoli Kladna tak bude nutné znacné neefektivni (soubéhy smért Kladno mésto
/ Rakovnik - Praha), nebo zakaznicky neptivétivé, pro cestujici odrazujici (prestupy smér
Praha - Rakovnik nebo Kladno mésto, popt. zdrzovani cesty spojovanim souprav a
souvisejicimi ukony véetné vyckani postupnych piijezdi vlaki na stejnou kolej).

[ presto, Ze zamér PRaK si klade za cil zejména prevést na Zeleznici cestujici v relaci Praha
- Kladno, vzhledem k dosaZenym jizdnim a cestovnim dobam a zejména i nadale Spatné
plo$né dostupnosti Zeleznice pro vétSinu obyvatel Kladna dochdazi Studie proveditelnosti
[1] sama k zavéru, Ze pocty cestujicich v autobusové dopravé ve sméru Praha - Kladno i
nadale ziistanou takika na poloviné vychoziho stavu. To ovSsem znamena, Ze miZe dojit
jen k dil¢imu omezeni rozsahu dopravy, zatimco dojde prece jen k vyznamnému ubytku
poctu cestujicich a tedy trzeb. Rozsahla redukce spojii, véetné napft. ,nasilného” prestupu
na vlak v urc¢itém misté (vzhledem k topologii dopravni sité v dané oblasti), neni pritom
realistickd. Z hlediska provoznich vydaji tak pro objednatele regionalni dopravy

11



( E D @’P Technicko-ekonomicka studie Kladensky Zelezni€ni diametr

Centrum pro efektivni dopravu, o.

(Stredocesky kraj) dojde k situaci, kdy bude objednavat vyssi rozsah spoji na Zeleznici, a
soucasné bude treba zvysit ihrady v ramci linkové dopravy, vedené de facto soubézné. Je
zavaznou otazkou, jaké budou redlné duisledky tohoto stavu - zda dojde k objednani
mensSiho nez predpokladaného poctu vlaki (a tim k dalsi degradaci atraktivity spojent
modernizovanou trati del$im intervalem, s moznym disledkem ohroZeni piipadného
spolufinancovani stavby fondy EU), zda budou za velkych protestli ,za kazdou cenu”
redukovany autobusy a tim vlastné cisté zhorSena kvalita spojeni Kladno (Sitna,
Krocehlavy) - Praha, ¢i zda bude neefektivni systém udrzen na tkor redukce spoji v jiné
Casti kraje popt. vynucenych uspor v jiné vydajové kapitole krajského rozpoctu.
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3. Popis reseni

3.1 Dopravné-urbanistické souvislosti
Vedeni piiméstské Zeleznice v intravilanu mésta tunelem mize mit riizné diivody a riizny
rozsah. V radé pripadd jde o zahloubeni traté, které odstranuje droviiova kiizeni s
pozemnimi komunikacemi z diivodu zvySeni prostupnosti uzemi, plynulosti méstské
dopravy, ale téz pripadné zvysSeni rychlosti vlakl (miiZe byt cil nebo vedlejsi efekt). Je-li
na zahloubeném useku stanice, 1ze jeji podzemni polohu vyuZit k vytvoreni rychlého
prestupu na ndvaznou dopravu na povrchu bez tzv. ztracenych spadd.

V mnoha pripadech jsou podzemni tunelové useky zrizovany v Zelezni¢nich uzlech, kde je
hlavové (neprilijezdné) hlavni nadrazi, s cilem vytvorit priijezdny model Zelezni¢ni
dopravy (priméstské nebo dalkové, pripadné oboji). Divody mohou byt jak dopravné-
technologické (zvySeni kapacity uzlu), tak prepravni (nabidka obsluhy novych mist a nové
vazby). Takovéto tunely jsou v provozu nebo se stavi v mnoha metropolich jako Patiz,
Londyn, Madrid, Barcelona, Mnichov, Milano, Frankfurt nad Mohanem, Stuttgart, Curych,
Lipsko a dalsi.

Pro ucely této studie povazujeme za ticelné uvést pripady, kde byl tunelovy usek realizovan
z divodu obsluhy novych mist Zeleznici a/nebo segregace regionalni dopravy od dalkové
a zaroven se jedna o mésta, ktera jsou velikosti podobna Kladnu.

3.1.1 Pripadova studie - Offenbach

Offenbach je mésto ve spolkové zemi Hesensko v aglomeraci Frankfurtu nad Mohanem.
Zije zde 126 tisic obyvatel, rozloha mésta je 44,9 km2. Vzdalenost od centra Frankfurtu je
6 km. V ndvaznosti na stavbu méstského Zelezni¢niho tunelu v samotném Frankfurtu bylo
uvazovano o pokracovani segregované trati pro primeéstské vlaky S-Bahn do Offenbachu.
Méstem vedla Zelezni¢ni trat’ Frankfurt - Hanau (- Aschaffenburg - Wiirzburg / Fulda -
Leipzig). Bylo zvaZovano nékolik variant vedeni trati tunelem zapojujicim se do hlavni
stanice Offenbach Hauptbahnhof. Nakonec byla vybrana a vroce 1995 zprovoznéna
varianta delSiho tunelu vedouci mimo hlavni nadrazi a zapojujici se do stavajici trati aZ ve
stanici Offenbach-Ost na vychodnim okraji mésta.

Na 3,8 km dlouhé trase jsou tfi podzemni zastavky Kaiserlei, Ledermuseum a Marktplatz.
Vzdalenost mezi zastavkami je 817 m a 999 m. Tunel vede z velké ¢asti pod ulici a byl az
na kratky usek hlouben povrchové. Zajimavosti je, Ze z podstatné casti trasa tunelu
kopiruje pﬁvodni mistni drahu Frankfurt - Offenbach, ktera byla v roce 1955 zruSena.

[ T il \ Planung der S-Bahnstrecke in Offenbach
/ / \
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/ /“
nwvmsmor ! /. = \
> = J
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Obr. Méstsky Zelezni¢ni tunel v Offenbachu a puvodne uvazované varianty.
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Tunelem jsou v soucasnosti vedeny 4 linky, které se za stanici Offenbach-Ost vétvi na 3
sméry [3]. Dvé zlinek maji ve Spicce 15minutovy interval, zbylé dvé ptlilhodinovy (ale
jedna se o linky, které maji prakticky spole¢nou trasu, takze v podstaté taktéz 15minutovy
interval). Vysledkem je tedy interval 5 minut na relaci Offenbach - Frankfurt s jizdni dobou
do centra 11 minut. Plivodni trat je vyuZivana pro dalkovou a regionalni dopravu, vlaky
nejvyssi kategorie zde z divodu blizkosti Frankfurtu pochopitelné nestavi.

3.1.2 Pripadova studie - Koln-Chorweiler
V 70. letech minulého stoleti doSlo k vystavbé nového sidlistniho celku Chorweiler na
sever od Kolina nad Rynem. Samotna ¢tvrt Chorweiler ma v soucasnosti cca 13 tisic
obyvatel, pozdéji postavena c¢tvrt Blumenberg necelych 6 tisic. Vzdalenost od centra
Kolina je cca 10 km, do Diisseldorfu asi 22 km a do Neuss 25 km.
Jesté pred vystavbou sidliSté byla naplanovana dopravni infrastruktura: odbo¢na vétev
z trati Kolin nad Rynem - Neuss a prodlouZeni trasy podpovrchové tramvaje (linka ¢. 15).
Nejprve (1973) byla postavena trat podpovrchové tramvaje do podzemni stanice
Chorweiler véetné smycky za stanici. V roce 1975 sem byla dovedena odbocka z trati Kolin
- Neuss. Mezi priméstskymi vlaky ve sméru Neuss-Diisseldorf a tramvajemi je prestup
hrana-hrana. Vroce 1977 byla Zeleznice prodlouzZena do podzemni stanice Chorweiler-
Nord [4]. Po prodlouZeni do stanice Blumenberg byla nova trat' i na severnim konci
zapojena do traté Kolin - Neuss, takZe vytvorila paralelni prijezdnou vétev. Kromé
zminénych trech zastavek je na severu jesté zastavka Worringen a na jihu Volkhovener.
Obé odbocenti z hlavni trati jsou realizovana jako mimouroviiové rozplety. Celkova délka
tunelovych useki je 4,2 km.
Trat' je vyuzivana dvéma linkami priméstské Zeleznice S-Bahn, které ve Spicce jezdi po 20
minutach a na relaci Chorweiler - Kolin tak vytvareji proklad s intervalem 9/11 minut [5].
Plivodni trat’ je vyuzivana pro rychlou regionalni a ndkladni dopravu.
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3.1.3 Cile reseni
Cile a vychodiska uvedené vzadani studie (kapitola 1) byly pri reSeni problému
prioritizovany nasledujicim zplsobem uvedenym v tabulce. Tam, kde je pouzit
komparativ, je srovnani samozrejmé vztazeno k zaméru PRAK.

Priorita | Cil Kladenského Zelezni¢niho diametru
1 Vétsi pocCet obyvatel Kladna v primé dochazkové vzdalenosti a/nebo kratsi
cestovni doba spojeni Kladna s Prahou
2 Piimé a rychlejsi spojeni Kladna s letistém
3 Primé spojeni Rakovnik - Praha vedené pres Kladno
4 Vazba ze sméru Kralupy nad Vitavou

Poznamenavame, Ze dle zadani studie se jako povinné cile, které hledané reseni musi
splilovat, rozumi prvni dva cile.

3.1.4 Geneze reseni

Zamér rozvinout Zeleznici v mésté Kladné (ve vyznamu obslouZit s ni nova mista) lze
Casoveé umistit jiz do zac¢atku devadesatych let minulého stoleti. Objevovaly se ivahy jako
vyuzit traté (nebo spiSe jiZ jen koridoru traté) byvalé Kladensko-nucické drahy (KND)
Kladno - aredl Poldi2. Tato trat’ vSak méla pro osobni dopravu nevhodné parametry
(zejména nizkou tratovou rychlost), co je ale podstatnéjsi neobsluhovala by vyznamné;si
pocet obyvatel: pouze by privedla Zeleznici pres c¢tvrt rodinnych domt Vyhybka do
blizkosti historické ¢asti mésta a priblizila ji autobusovému nadrazi.

Velkorysejsi byla studie Ing. arch. Ivana Lej¢ara z roku 1992 s nazvem , Expresni Zeleznice
Praha - letiSté - Kladno“ Ta pocitala se stejnym vstupem trati 120 na izemi mésta Kladna,
ale novou podzemni stanici pod Americkou ulici a dale vedla tunelem pod Sitnou
s koncovou stanici na autobusovém nadrazi. MoZnosti bylo pokracovani do rozvojového
uzemi byvalé Poldi. Na této myslence byla velmi novatorska jizZ sama ivaha o preloZce trati
na uzemi mésta. Na druhou stranu preferovala napojeni autobusového nadrazi pred
piimou obsluhou sidlisté Krocehlavy. Nutno podotknout, Ze stanici na letiSti studie
uvazovala samoziejmé jako prijezdnou a s mnohem velkorysej$Sim trasovanim mezi
letiStém a Malym Prito¢nem (soucasnou Zelezni¢ni stanici Unhost).

O té doby neni autoriim této studie o dalSich namétech nebo iniciativach nic znamo.
Koncepce modernéjSiho spojeni Kladna s Prahou ustrnula na prostém zdvojkolejnéni ve
stavajici stopé s lokalnimi prelozkami mimo Kladno (a prakticky i v Praze bez vyznamnych
preloZek priblizZujici Zeleznici do atraktivnéjSich mist).

Pozndmka: v ndsledujicim popisu jsou definovdny ndzvy variant, a to bud’ pro meziméstsky

usek traté mezi letistém a Kladnem, nebo pro méstsky tisek v Kladné.

Vychozi varianta autorského tymu spocivala v myslence tunelového Zelezni¢niho
diametru (dale jen diametr) umoziujici prijezd vlaki ve sméru Praha - Kladno -
Rakovnik. Zakladem konceptu je privedeni Zeleznicni trati od letiSté (Prahy) v nové stopé

2 té7 ,Kladensky Semmering“
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z vychodu, a tim odstranéni zavleku soucasné trati 120 (i planovaného zadméru PRAK)
mezi Jenc¢i a Kladnem a piredevsim umoZnénim obsluhy nejvétsiho sidlistniho celku nejen
v Kladné, ale i ve stfednich Cechach - sidlisté Krocehlavy.

Nova trat do Kladna vede od od letisSté novou stopou v soubéhu s dalnici D7, dale od
Makotras v ose silnice 1/61 mezi Lidicemi a BuStéhradem - tato trasa je oznacena jako
varianta bustéhradska.

Na vychodnim okraji mésta se trat zanoruje do mélkého, hloubeného tunelu (varianta
severni hloubena) pod ulici Prazskou a dale pod ulicemi Vodarensk3, Jaroslava Kociana,
Cyrila Boudy, Kleinerova, Ceskoslovenské armady a Vitézna, které predstavuji
vyznamnou vychodozdpadni dopravni osu meésta. V celé délce jsou prislusné ulice
Ctyipruhové nebo dvoupruhové, ale dostatecné Siroké. V prostoru mezi ulicemi
Kleinerova - Cs. armady je potfeba ¢ast tunelu vyrazit3 (pro dosaZeni poloméru oblouku
minimalné 150 m). Od kriZovatky ulic Vitézna - Rakovnicka by hloubeny tunel mohl byt
vzhledem k prostorovym moznostem jiZ jen jednokolejny. To vSak zapada do provozniho
konceptu, kdy se predpoklada ukonceni vétsiny spojti v Rozdélove, jako posledni stanici
na uzemi mésta Kladna. V extravilanu trat’ vychazi na povrch a zapojuje se do soucasné
trati 120 v tiseku mezi stavajici zastavkou Kladno-Rozdé&lov a stanici Kamenné Zehrovice.
Byly uvazované zastavky na sidlisti Kroc¢ehlavy v urovni kiiZzovatek Prazska x Vitry a
Vodarenska x Anglicka, dale pak na Sitné, Centrum (u Gymnazia) a v Rozdélové pod
Vitéznou ulici. Nevyhodou této varianty je skutecnost, Ze ulice Prazska i Vodarenska
vedou bud’ piimo po okraji nebo vyrazné nad (myslenou vychodozapadni) osou sidlisté a
nejsou uplné nejvhodnéjsi pro obsluhu Krocehlav. Sitenské udoli prekonava
dvoupodlaznim mostem. Samostatnym podproblémem k reSeni byla otazka prekiizeni a
vazby s trati 093 v prostoru zastavky Kladno-meésto.

Druhou zakladni variantou je takové vedeni diametru meéstem, které neni a priori
omezeno moznostmi hloubeni (z povrchu) a sleduje pouze dopravné-urbanistické cile
(varianta raZena). Takové trasovani je mozné za predpokladu tunelu raZeného.
S ohledem na vhodnost technologie razby metodou raziciho stroje (TBM#) vstupuje jako
jediny omezujici faktor minimalni polomér oblouku. Byla proto navrZena trasa
s minimalnim polomérem oblouku 500 m (limitni je 350 m). Zapojeni do traté 120 smér
Rakovnik je opét mezi stavajici zastavkou Kladno-Rozdélov a stanici Kamenné Zehrovice,
byt s ohledem na jiné trasovani ponékud zapadnéji. Otazka vazby na trat’ 093 vyvstava i
zde a bude diskutovana dale.

Pro napojeni diametru od letisté byla vyhledana nova trasa vedouci kolem Hostouné, jizné
od Hrebce a vstupujici pifimo do stredu sidlisté Krocehlavy - tzv. varianta hiebecska
(pozdéji rozdélena do variant , direttissima“ a ,triangle“ podle koncepce priichodu
oblasti Letisté Vaclava Havla). Do razené varianty je vSak mozny i prijezd z varianty
bustéhradskeé.

Jako alternativni napojeni diametru od Prahy byla nalezena trasa odbocujici z traté 120
(PRAK) mezi zastdvkami Pavlov a Malé Pritotno, pribliZzné v soubéhu se

3 Pro raZzbu by byla s ohledem na velmi malou délku tunelu pouZita metoda NRTM (nova rakouska
tunelovaci metoda)
4 Tunnel Boring Machine
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silni¢nim obchvatem Pritocen mezi dalnici D6 a Kladnem - tzv. varianta prito¢enska.
Tato varianta sice predstavuje kratSi délku novostavby pro spojeni do Prahy, avsak
zaroven vyZaduje realizaci odbocky u Jenecku pro primé spojeni Kladno - letisté. Velkou
nevyhodou je, Ze prinosy diametru v Kladné jsou degradovany nizkymi rychlostnimi
parametry PRAK v Useku Pavlov - Praha-Ruzyné (viz oddil 2.1.1).

RaZenda varianta pocitala sjednou az dvéma zastavkami v sidliSti Krocehlavy (jiznéji
oproti varianté hloubené) a zastavkami Sitna, Centrum a Rozdélov. I tyto zastavky maji
mirné odliSnou polohu, pricemz vyuzivaji vétsi hloubku stanic k vétsi rozteci vystupti na
povrchu a tim k Sirsi obsluze uzemi.

Po konzultaci se zadavatelem doslo k ipravé poctu a poloh stanic. Pro Krocehlavy byla
zvolena jedina zastavka v prostoru Unhostska x Wednesbury. Posunuta bliZze ke
Krocehlavlim (na vychod) byla zastavka Sitna. Tato nova konfigurace Ctyrt stanic pokryva
v 600metrovych izochronach dominantni ¢ast vSech sidliStnich celkd a celkové 60,5%
veskerych obyvatel mésta.

Zadavatel je soucasné autorem myslenky alternativniho napojeni diametru ve varianté
hloubené, a to trati prichazejici do mésta od jihu, pod ulici UnhoStskou, s kratkym
razenym?® (pripadné téz hloubenym) usekem mezi Unhostskou a Vodarenskou ulici.
Oproti varianté razené by krocehlavska zastavka (dale téZ Kladno-Nové Krocehlavy) byla
kolmo, tedy primo pod ulici Unhos$t'ska, mezi kriZovatkami s ulicemi Wednesbury a
Danska. Tato varianta pak ostrym obloukem pokracuje z Unhost'ské do Vodarenské ulice,
odkud jiZ ma stejnou trasu jako varianta severni hloubena - tato varianta bude dale
povazovana za zakladni hloubenou variantu a oznacovana jen jako varianta hloubena.

Pri provérovani riiznych moznosti vstupu do diametru na izemi mésta bylo uvazovano i
s vyuZitim prostoru tzv. Trojaku v soucasné Zelezni¢ni stanici Kladno - oboustranného
napojeni byvalé vlecky KND do stanice Kladno. Trat' by jiZ v prostoru stanice Kladno
sklesala pod droven terénu, aby podesla byvaly prejezd v ulici Milady Horakové a
v prostoru pod krizovatkou Milady Hordkové x Vodarenska - Kocianova se zapojila do
diametru ve varianté hloubené. Toto reSeni bylo oznaceno jako odbocka Trojak -
zapadni. Smysl této odbocky by byl v moZnosti zavedeni dopliikové vlakové linky
obsluhujici zastavky na soucasné trati 120 do diametru. Rozhodné nelze odbocku Trojak
povazovat za hlavni vstup trati od Prahy do diametru - ze ziejmého divodu, Ze miji
sidlisté Krocehlavy jako vyznamny zdroj poptavky po dopravé.

Rekapitulace variant
Stavebni navrh kladenského Zelezni¢niho diametru se skladad z reSeni dvou useku
v nékolika variantach.

Prvni dsek jsou meziméstské traté mezi Prahou a Kladnem s vyreSenim napojenti letisté.
Prioritou je rychlé a kapacitni spojeni umoZnujici spojeni Kladna a Prahy casové
konkurenceschopné vii¢i dopravé silni¢ni. Neméné duleZzitou ¢asti je efektivni obsluha
letiSté jak ve sméru z Prahy pres Dejvice, tak ptipadné pro cestujici dalkové dopravy.

5 opét metodou NRTM
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Druhy je méstsky usek diametru v Kladné navrZeny pro obsluhu co nejvétSiho poctu
obyvatel bez nutnosti posileni méstskych autobusovych linek. Trasy jsou reSeny
v hloubenych a razenych tunelech.

Napojeni do obou variant diametru na izemi Kladna, tedy hloubené varianty i razené, je
mozné jak zvarianty hrebecCské, tak pritoCenské. Do razené varianty navic i
z bustéhradské. ReSeni tedy funguje jako nezavisld kombinace dvou variant na tzemi
mésta Kladna a tfi variant pripojeni na Zeleznic¢ni sit od letisté/Prahy.

Re$eni na letisti Méstsky usek
Varianta Varianta razena
hloubena
i Direttissima v v
2 N Varianta hirebeéska
23 Triangle v v
£33
N
= Varianta pfito¢enska | PRAK (Jenecek) v v

Vazba ze sméru Kralupy nad Vitavou

Radu moZnych odpovédi pfinesla otdzka vyfeSeni vazby diametru a trati 093. Vazbu je
mozné zajistit primo v misté kiiZeni traté diametru strati 093 u soucasné zastavky
Kladno-mésto nebo rlizné situovanymi odbockami. Tyto moZnosti lze strukturovat
nasledujicim zpiisobem:

vacriiﬂzty Zpiisob reseni Ukonceililnlli;alupske Kladné stranky Zaporné stranky
Prestupmlzavstavka Kladno-m.es.to /Kladno/ Navysen IN o dalsf
vV misté Hostivice (dle . ; .
1 L, , Kvalitni pfestup podzemni zastavku
(mimouroviiového) provozniho konceptu Nemocnice
kiiZeni obou trati na dosavadni trati 120) i '
Vazba pomoci MHD | Kladno-mésto/Kladno/
na zastavky diametru Hostivice (dle Investi¢né i provozné - Gy
2 « . . v Méné kvalitni prestup
Rozdélov nebo provozniho konceptu usporné ieSeni
Centrum na dosavadni trati 120)
Realizovatelna jen
s hloubenou
Odbocka z diametru Ukoncenf{ linky MoZnost pfimé obsluhy variantou
3 ze sméru od Prahy v zastavce Kladno- Kralupy n. VIt. -
na trat' 093 Krocehlavy Kladno-Krocehlavy Nutnost demolice
supermarketu Billa
Kvalitni prestup
Odbocka z diametru (hrana-hrana) . .
N , . - Realizovatelna
4 ze sméru Rakovnik V nové stanici Kladno- tedeviim s razenou
(Rozdélov) na trat’ Rozdélov Po prestupu vazba p .
v . variantou
093 na vSechny zastavky
na diametru
Odbotka Trojak - Ukorllcem linky Moznost piimé obsluhy Kralu,pska 1¥nka miji
5 vochodni v zastavce Kladno- Kralupy n. VIt. - zastavky diametru
Y Krocehlavy Kladno-Krocehlavy Centrum a Sitna
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Jak je patrné, moznosti je cela fada, priCemz nebyly zahrnuty neortodoxni napady typu
prestupni zastdvky v misté udroviiového kiiZzeni diametru strati 093 zdlvodu
neptipravenosti predpisového prostiredi drazni dopravy v Ceské republice na takovéto
technické reSeni. Varianta 1 ma koncepcni nevyhodu v tom, Ze vytvari novou zastavku
(pracovné ,Nemocnice“) se stifedem v blizkosti rozhrani izochron zastavek Rozdélov a
Centrum a tedy - azZ na ucely zajisténi piestupu - pro ploSnou obsluhu zbytnou. Z variant
odbocek se nejméné smysluplnd jevi varianta Trojak-vychodni, tedy spojeni
z kralupského zhlavi soucasné stanice Kladno pres prostor jejtho depa do podzemni
odbocky zdiametru pod kriZovatkou ulic Milady Horakové x Vodarenska (opacné
orientovana odbocka Trojak-zapadni). Koncepcné se tedy jevi pro dalsi sledovani jako
vhodné varianty cislo 2,3 a 4. Plati vSak, Ze opodstatnénost variant 3 a 4 musi potvrdit
prepravni prognéza a ekonomické hodnoceni. Z pohledu zpracovatele studie se jedna o
propojeni zbytné, nebot vedle nizkého vyznamu dané prepravni vazby ji také lze nahradit,
zejména v piipadé vyraznéjsiho zkraceni jizdni doby do Prahy, prestupem mezi linkami
Praha - Kralupy n. VIt. a Praha - Rakovnik v uzlu Praha-Vltavska.

Uzel letiste

Priorita | Cil freSeni uzlu letisté v kontextu Kladenského Zelezni¢niho diametru

1 MozZnost bezzastavkového prijezdu vlakid Kladno - Praha uzlem
2 MoZnost pfimého spojeni Kladno - letiSté
3 MozZnost piimého spojeni na Prazsky Semmering (vazba na dalkovou

dopravu nebo primo dalkova doprava)

4 Vazby na dal$i sméry (Rudna, Slany ad.)

Priorita Cislo jedna je takto stanovena proto, Ze cestujici z Kladna do Prahy predstavuji
pirevazujici prepravni proud a pro efektivitu reseni je diilezité neprodluzovat jizdni dobu
pobytem na letisti. Stejné tak je zadouci, ne-li primo z kapacitnich divodt nezbytné, aby
nedochéazelo k slucovani kladenskych a letiStnich cestujicich - primarné kviili kapacité
souprav, sekundarné kviili komfortu.

Pro ucely reSeni zapojeni nové trati od Kladna na letiSté byla jako vychozi uvazovana
stanice na letisti z PRAK, tedy ve varianté orientované severojizné na vychodnim kraji
objektu Terminalu 2. Tato byla na pocatku tvah brana jako invariantni. Naopak za hodnou
prehodnoceni byla uvazovana trasa novostavby odbocky ze soucasné stanice Praha-
Ruzyné, vedena zavlekem podél PraZzského okruhu na sever a poté zpét na jih na letisté.
Bylo navrZeno nové napojeni primo ze stanice Ruzyné z jihovychodu. Ze stanice letisSté by
pak trat pokracovala na sever, podjela D7, (zde moZnost P+R) a v buStéhradské varianté
sméfovala na Kladno. Na zakladé predbézné konzultace s Ceskym Aeroholdingem se
ovSem ukazalo zamysSlené tranzitni vedeni pres LetiSté jako neredlné, a varianta
Bustéhradska nebyla dale sledovana.

S ohledem na vyhody varianty hiebecské byla navrZena varianta trati vedouci v ose VPD
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12/30 smér Dobroviz, s oboustrannym napojenim letiSté, tj. od Prahy i Kladna. Ze stanice
na letisSti pak mélo vést pokracovani smér P+R u D7 jako v bustéhradské varianté. Tato
varianta uzlu letisté byla oznacena jako triangle. SloZitost varianty triangle velmi zavisi
na linkovém vedeni (napft. ktera z linek od Prahy, tj. z Dejvic a ze Semmeringu, pifipadné
obé, vede na letisté primo a ktera pies Hostivici). Podle nazoru autort studie neni primé
kolejové napojeni Letisté smér Rudna/Hostivice potrebné, nebot takovéto mistni vztahy
neni realné centralizovat do jednoho dopravniho koridoru, a navic lze o adekvatnich
objemech cestujicich v daném sméru vyslovit vyznamné pochyby. Napojeni LetiSté smér
Plzen je i s ohledem na predpokladanou budouci zastavovaci politiku dalkové dopravy
v uzlu Beroun vhodnéjsi fesit pres Prahu. Pfipadné vyuZiti Zeleznice pro spojeni Kladno -
Beroun neni predmétem studie a navic se nejedna o relaci, ktera by nezbytné souvisela
s feSenim letiStniho uzlu. Z téchto divodi bylo tedy propojeni Jenecek - LetiSté nakonec
z varianty Triangle odstranéno.

Jako alternativa majici za cil minimalizovat stavebni Cinnost na letisti byla navrZena
varianta uzlu letiSté - direttissima s raZenym tunelem a raZenou stanici pfed budovou
Terminalu 2. Tato varianta sice predpoklada sloZitéjsi podzemni stanici (viz dale), ale zase
vyrazné zjednodusuje kolejové usporadani uzlu oproti variant triangle. S ohledem na dalsi
vyvoj praci a konzultaci pfi feSeni studie se varianta Direttissima (v kombinaci
s variantou raZenou na uzemi mésta Kladna) stala pro své provozni vyhody a predbézné
odhadnutou ponékud snazsi projednatelnost v izemi variantou, sledovanou dale jako

zakladni.

VSechny uvedené varianty umoZiuji napojeni jak ze stanice Praha-Ruzyné, tak z Prahy-
Zli¢ina. Varianta bustéhradska by sice umoZiovala ptimy prijezd kladenskych vlakl
letiStém, ale omezenou rychlosti, vétsi kilometrickou délkou a s velmi komplikovanou
projednatelnosti v oblasti leti$té. Proto autori dale sledovali jen varianty hrebelské -
triangle a direttissima. V pripadé napojeni diametru variantou pritocenskou se pro
umoznéni primého spojeni Kladno - letiSté predpoklada doplnéni zaméru PRAK
(realizovaném v tseku Praha - Pavlov) spojkou na letisté z odb. Jenecek.

3.2 Provozni reseni

3.2.1 Koncepce zeleznicni osobni dopravy
Pro zpracovani studie bylo nutné stanoveni primarnich a sekundarnich relacnich vztahg,
jejichZ zkvalitnéni je predmétem resp. cilem zaméru. Jejich urceni vyplyva z dlouhodobé
snahy o zatraktivnéni resp. vytvoreni dopravni nabidky pro spojeni Letisté Vaclava Havla
a mésta Kladna s centrem hl. m. Prahy, a dale s dojezdovou z6nou Prahy 6, pro dany region
historickymi vztahy preduréenou. Studie proto vénuje hlavni pozornost kvalité
technického a provozniho reseni navrzeného zaméru v nasledujicich primarnich relacich:

a) Praha (centrum, Praha 6) - Kladno

b) Praha (centrum, Praha 6) - Letisté Vaclava Havla

c) Praha (centrum, Praha 6) - Hostivice

Jde o relace, kde je dle dostupnych informaci mozné ocekavat vétSinu prepravniho vykonu,
resp. nejvyssi pocty cestujicich. Soucasné je, vramci mozZnosti danych ramcovym
uzplisobenim zameéru pro co nejlepsi uspokojeni prepravnich potieb v primarnich
relacich, prihlédnuto také k prepravnim potrebam, povazovanym pro feSeni studie za
sekundarni, avs§ak nikoli zanedbatelné:
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a) Kladno - Letisté Vaclava Havla

b) Kladno - Hostivice

c) obce v oblasti Hostivice az Kladno - Praha

d) Praha (Praha 4, Praha 5) - Kladno

e) Praha (Praha 4, Praha 5) - Hostivice a dalsi obce v useku Hostivice - Kladno

f) Praha (centrum) - Rakovnik (v€etné vyznamnych obci v tseku Kladno - Rakovnik)
g) Letisté Vaclava Havla - riizné cile v CR mimo Prahu a Stfedocesky kraj

h) Kladno - obce v iseku Kladno - Rakovnik

S vyjimkou Liboce a terminalu P+R v Ruzyni nelze ocekavat vyrazny zajem cestujicich
vramci Uzemi hl. m. Prahy o vyuZziti Zeleznice. Paralelné existujici kapacity méstské
hromadné dopravy maji pro velkou vétSinu cestujicich prece jen vyrazné lepsi dostupnost,
vnimanou spolehlivost a prece jen nékdy delSi jizdni doby vyrovnava minimalni interval
mezi spoji. Relace jako Dejvice - Vltavska tak nejsou v uvedeném piehledu uvedeny
zamérné, dopravni FeSeni (zejména casové proklady nebo sjednoceni zastavovaci politiky
jednotlivych linek) jim neni primarné uzpuisobeno, a to i pres jistou mozZnost jejich
okrajového vyuziti menSinovou casti cestujicich, pro které by pripadné konkrétni
dopravni nabidka s vyuZzitim Zeleznice byla vyhodnéjsi.

V otazce linkového intervalu vychazi studie ze zasad integralniho taktového grafikonu,
ktery je predpokladem pro zaclenéni feseného souboru linek do ucelené sité verejné
dopravy vregiondlnim, popf. rozsahlejSim dopravnim systému. Zejména je pak
predpokladana aplikace nulové symetrické konstrukce GVD a uplatnéno omezeni volby
intervalu dle pravidel ITG. Tedy jako podilu 60 minut celo¢iselnou mocninou ¢isla 2 (napt-
120, 60, 30, 15 ¢i 7,5 min., nikoli napt. 90, 20 nebo 10 min.), ¢imZ jsou zajistény
kompatibilni prestupni vazby na jiné traté nebo linky verejné dopravy, a na vyreseni
vzorového Casového useku (napi. Spickové hodiny ¢i ptlhodiny) se zjednodusi také
technologické vazby na rozhrani systému. Samotna velikost intervalu linky (popft.
uhrnného intervalu prokladu linek) se pak ridi primarné hlediskem zakaznické atraktivity,
a to ve snaze nesnizovat vyznamné podil na prepravni praci (,modal-split“) ve srovnani
s hodnotou, kterd by byla dosazitelnd Cisté z hlediska ostatnich sloZek cestovni doby
(jizdni doba, pristupové doby), tedy jakoby ve srovnani s ,intervalem nulovym®

V souladu s béZné uzivanou praxi v rozvinutych systémech S-Bahn v CR nebo v zapadni
Evropé je za optimalni interval povazovan s prihlédnuti k mistnim pomérim takovy, pri
kterém obvykle neni stiedni doba cekani del$i neZ samotna jizdni doba v urcujici
prepravni relaci, a soucasné neni kratsi nez (priblizné) jedna polovina této jizdni doby. Ve
standardnim pojeti stiedni doby ¢ekani jako poloviny intervalu (v rdmci urcité denni
doby) tedy je volen interval ve vySi % aZ % jizdni doby. Dal§im hlediskem pak samoziejmé
musi byt cestovni komfort, resp. schopnost systému realné obslouzit Spickovou prepravni
zatéz pri akceptovatelné miie obsazenosti vozidel. S timto odiivodnénim tedy mohou byt,
a v praxi zejména v autobusové dopravé také casto byvaji, realné dosahovany alespon
v Casti dne intervaly kratsi, neZ optimalni. S jistou mirou nadsazky lze prohlasit, Ze takova
situace svédc¢i o chybné volbé dopravniho prostredku, v ramci Zelezni¢ni dopravy pak
miiZe byt vyvolana napt. omezenim dovolené délky vlaku osobni dopravy.

Na tomto misté je nutno zminit, Ze s ohledem na rozsah, termin a podrobnost této studie
nebylo mozné zpracovat podrobny dopravni model zdmérem dotcené oblasti. Nelze
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vyloucit, Ze jeho zpracovanim by v nékterych konkrétnich pripadech mohlo dojit ke
korekci (tim ¢i onim smérem) zvolenych intervali nebo potiebné délky souprav. Tato
studie vSak slouZi pro orienta¢ni vyhodnoceni ramcové tcelnosti nového zaméru, nemize
tedy sama nahradit studii proveditelnosti nebo obdobny stupen projektové ptipravy
staveb. Pfes toto zasadni omezeni byl vSak zpracovatelem sestaven alespon zakladni a
velmi zjednoduSeny odhad prepravni zatéZe na Zeleznici, aby bylo moZné orientacné
dimenzovat nutné kapacity zaméru. Tento odhad je zaloZen na porovnani cestovnich dob
,ode dveri ke dverim“ dosud sledovaného zaméru Modernizace trati Praha - Kladno
(,PRaK“) a navrhem dle této studie. Sledovan byl jak vliv zkraceni dochazkovych
vzdalenosti (resp. zkraceni doby dostupnosti) na vlak z jednotlivych ¢asti mésta Kladna,
tak také vliv zkracené jizdni doby Kladno - Praha dle var. Direttissima nebo Triangle. Lze
ramcoveé Fici, Ze ve sméru Praha - Kladno prepravni zatéz Zeleznice vzroste ve srovnani se
schvalenou variantou ,,PRaK“ asi o0 100% na orienta¢ni hodnotu 40-50 tis. denné, cemuz
je nutné prizplsobit kapacitni reseni. V pripadé obsluhy sméru Praha - Letisté Vaclava
Havla se zadsadni zména poctu piepravenych cestujicich ve srovnani se zamérem ,PRaK“
nepredpoklada, nebot ¢asova atraktivita linky je determinovdna nezménénym prazskym
usekem traté a vliv rozdilnych jizdnich dob z Leti$té do Zst. Praha-Ruzyné je maly, zejména
ve srovnani s jinymi faktory (tarif, komfort atd).

Na zakladé takto formulovanych vychodisek je pro kazdou variantu navrhu sestaveno
linkové vedeni vcetné zastavovaci politiky a miry priority pro dopravné-technologické
reSeni. Je tfeba zminit, Ze autofi studie viibec neuvazuji provoz jakychkoli tzv. ,letiStnich
expresi“ mimo standardni tarif (celositovy tarif dopravce, tarif PID), vychazi se
z predpokladu moznosti kazdého cestujiciho s jizdnim dokladem pro danou trasu vyuZzit
jakéhokoli vlaku v odpovidajicim useku. Jiny piistup by znamenal nutnost doplnéni
dalSich tras tak, aby rozsah standardni dopravni obsluznosti nebyl narusSen, a
prinejmensim ve sméru Dejvice by pravdépodobné takova snaha jiZ narazila na hranice
kapacitnich moZnosti nejpozdéji v Zst. Praha-Veleslavin (zejména v piipadé snahy o kratsi
jizdni doby s minimem zastavek). V pripadé zdsadniho poZadavku na nadstandardni
sluzby pro prémiovou klientelu na nékteré z dotéenych linek, napf. na lince/linkach
obsluhujicich LetiSté Vaclava Havla, lze pripadné doporucit vyuZiti konceptu ,Business
class“ jako priplatkovych ¢i mistenkovych oddilt s dopliikovymi sluzbami v ramci 1.
vozové tridy vlakd, které jinak tvoii soucast dopravni obsluZnosti. Je nicméné potrebné
pamatovat na nutnost zachovani dostate¢ného poctu mist pro cestujici za standardni tarif.

3.2.2 Koncepce autobusové dopravy
Soucasti navrhu reSeni je uprednostnéni Zelezni¢ni dopravy v téch relacich, kde je
schopna plné zastoupit dopravu autobusovou (odstranéni nezadoucich soubéhti).
S ohledem na velmi dobrou ploSnou obsluhu tzemi mésta Kladna v hloubené i razené
varianté diametru se jiz z dotCenych lokalit (dnes obsluhovanych ve sméru Praha
autobusy) navrhuje uplné ukonceni provozu verejné linkové dopravy. Predpoklada se
vedle ukonceni objednavky dopravni obsluZznosti kraje také omezeni vydavani Cci
obnovovani licenci pro provoz linkové dopravy na komerc¢ni riziko dopravce v denni dobé.

Vzhledem k tomu, Ze navrZené technické a urbanistické reSeni umoznuje plné nahradit
autobusy Zeleznici ve stavajici dopravni ose mésta, dojde k uvolnéni vykoni v linkové

dopravé pro moznou obsluhu méné prioritnich oblasti (s niZs$i hustotou osidlenti, resp.
neleZicich na nové navrzené Zelezni¢ni trase), z nichZ velka ¢ast tim pociti ve srovnani se
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soucasnym stavem podstatné zlepSeni dopravni nabidky. Zamér tak nelze oznacit za
»pouhou” preferenci Zeleznice, jedna se o navrh efektivniho usporadani dvou riaznych
dopravnich mo6da do jednoho uceleného systému tak, aby byly logicky vyuzity jejich
rozdilné moZnosti, kapacita a samoziejmé rozdil v provoznich nakladech.

Autobusové linky smérem na Prahu 5 (terminal Zli¢in) nejsou predmétem reSeni studie,
nejsou v piimém konkurenc¢nim vztahu k Zeleznici v rdmci hlavnich skupin prepravnich
vztah(, a mohou byt tedy v nezménéné podobé nadale provozovany, bude-li trvat zajem
jejich objednatele nebo dopravce (u linek ¢i spojii provozovanych na jejich komerc¢ni
riziko). Autobusové linky ze sméru Kladno - zapad, sever (napt. Tuchlovice, Sme¢no,...)
budou vedeny pres prestupni zastavku na Zeleznici v terminalu Centrum (viz 3.4) s cilem
vytvoreni prestupni vazby smér Praha a dale na stavajici autobusové nadrazi.

Autobusové linky smérem na Prahu 6 (terminal NadraZi Veleslavin, resp. dle ndvrhu PRaK
Dlouha Mile) budou zcela nahrazeny (vedle Zeleznice) jedinou linkou Praha - Bustéhrad -
Kladno, s predpokladem ukonceni v Praze na terminalu v prostoru Letisté Vaclava Havla
(dle konkrétni varianty a ve vztahu k prijatelné dopravni zatéZi mistnich komunikaci
piipadné na sousedicim terminalu P+R - vzdy vSak tak, aby byl hlavni proud cestujicich do
centra Prahy smérovan na Zelezni¢ni linku, vedenou v relaci z centra Prahy na Letisté
Vaclava Havla). Vedeni této linky pres Bustéhrad je podstatné pro to, aby zaroven nedoslo
ke ztraté dopravni nabidky odsud smér Kladno; pripadné nutné posileni kapacity v iseku
Praha - Bustéhrad se predpoklada vlozenim doplikovych spojti v této relaci. V Kladné je
navrzen prijezd od Prahy po silnici /61 a dale trasovani linky pres zastavky Délnicka, U
Bondyho, Autobusové nadrazi a dale alternativné Ostrovec, resp. Havlickovo namésti.

3.2.3 Koncepce zeleznicniho provozu

S ohledem na predpokladané budouci sjednoceni napajecich soustav a dale s cilem sniZeni
investi¢nich nakladi se navrhuje elektrizace trati systémem 25 kV /50 Hz a vybaveni traté
pouze zabezpecovacim zarizenim ETCS Level 2 bez soucasného rozmisténi optickych
navéstidel (v dseku Praha-Bubny mimo aZz Kamenné Zehrovice mimo, mimo Zst.
Hostivice). Otazkou k dal$imu reSeni mtize byt ziizeni optickych navéstidel a umoznéni
jizdy vlakl bez ETCS v obvodu Zst. Praha-Ruzyné, popt. na vybranych dopravnich kolejich,
pro zjednoduSeni jeji obsluhy manipula¢nimi nakladnimi vlaky (od Hostivic). Vysoka
presnost dodrzovanti jizdnich dob, brzdnych krivek ETCS a mista zastaveni bude dosaZena
soucasnym vyuzivanim systému automatického vedeni vlaku (AVV). Tim bude také
zajiSténa vysoka mira vnitini stability GVD. Kratkého nasledného mezidobi (orienta¢ni
predpoklad cca 1,0-1,5 min. + perdnni intervaly) bude dosaZeno cilenym navrhem SZZ a
TZZ, vyuzitim velmi kratkych oddilt (ramcové 300-500 m), zejména u nastupist a v jejich
okoli (oblasti rozjezdu a brzdéni) pa nejpodrobnéji rozdélené useky aZ orientacni délky
100 m. Takové usporadani musi byt promitnuto také do dimenzovani Spickového prikonu
trakéniho vedeni, resp. pri navrhu elektrického mezidobi. Informac¢ni systém na
nastupistich Zelezni¢nich stanic a zastavek musi umoznovat jednoznacnou orientaci
cestujicich nejen o nejbliz§im ¢i nasledujicich spojich, nybrz také o jeho délce resp.
pribliZném misté zastaveni u nastupisté, je-li kratsi, umisténi vozu prvni tiidy a dalsich
obdobnych faktech. Diivodem je snaha o minimalizaci doby pobytu vlaku ve stanici, nutné
pro nastup a vystup cestujicich.
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Z hlediska nasazovanych vozidel zpracovatel predpoklada, zejména s ohledem na potiebu
rychlé akcelerace ve sklonové narocnéjsich pomérech prazského tseku traté a soucasné
s ohledem na potfebu plného vyuziti omezené délky nastupist, vyuziti elektrickych
dvoupatrovych jednotek takového uspoiadani, aby podil jejich adhezni hmotnosti ¢inil
vice neZ 50%. Predpokladana délka vlaku obvykle 170-200 m, max. 220 metra.
Ponechavame pozdéjsi diskusi, zda je vhodnéjsi koncepce spojovani aZ dvou ¢tyfvozovych
jednotek (tj. cca 400+400 cestujicich), ¢i zda je vyhodnéjsi pripadny provoz dvou
trivozovych s posilenim o dals$i 2-3 vozy u nejvytizenéjSich vlakli, coZ mize souviset
s otazkou vozby vlakd do Rakovnika (viz dale). V kazdém pripadé je treba zdiraznit, Ze
jakkoli patrové jednotky (vozy) obecné nejsou idedlni z pohledu doby vymény frekvence
cestujicich (s ohledem na pocet dveri popt. jejich thrnnou Sirku k poctu cestujicich), je
vhodné hledat takové soupravy, které zdrZeni alespont minimalizuji. Tedy v nastupnim
prostoru neobsahuji dalsi samostatné ovladané dvere, schody/rampu, sniZzenou vysku atd.

S ohledem na potiebu zajistit i nadale provoz linky Praha Masarykovo n. - Rakovnik je
tieba uvazovat o provozu vlaki, slozenych z jedné Ci vice elektrickych jednotek a soucasné
motorové jednotky (popf. motorového vozu). Tato jednotka nesmi omezit parametry
vlaku vuseku Praha - Kladno (zejména z hlediska max. rychlosti), musi umoznovat
ovladani vSech hnacich vozidel ve vlaku a musi disponovat automatickym sprahlem,
s elektrickymi jednotkami kompatibilnim. Spojovani a rozpojovani souprav se
predpoklada v Zst. Kladno-Rozdélov. Délka vlaku Kladno - Rakovnik musi byt nejvyse
takova, aby nedoSlo k prekroceni maximalni pripustné délky vlaku osobni dopravy
v Useku Praha - Kladno (orientac¢ni predpoklad ¢ini 2 vozy). V pripadé, Ze by podrobny
model prepravni poptavky prokazal takovou pottrebu, bylo by nezbytné ony 2 vozy
motorové jednotky zajistit patrovymi vozy tak, aby nedoslo k omezeni obsaditelnosti
vlaku vzhledem kjeho délce oproti kmenové c¢asti, nebo zkraceni intervalu Kladno -
Rakovnik.

Bez ohledu na presnou podobu provozu (ve smyslu délky a poctu vozl ,zakladni
nedélitelné jednotky“) je zfejmé, Ze stejné jako v jinych pripadech i zde se bude dopravce
potykat s problémem odstavovani souprav mimo obdobi prepravni Spicky. Studie se
zamérné nevénuje hledani lokalit pro odstaveni souprav v uzlu Praha, nebot toto bylo
dobfe popsdno vjinych dokumentacich, a nesouvisi jednoznacné pravé (pouze) se
smérem Kladno / Letisté. Pro Uplnost pouze zminujeme, Ze v ramci feSené traté je nutné
pamatovat na ziizeni odstavnych koleji v Zst. Praha-Vltavska (a ne nutné pouze dvou). Nad
ramec uvedeného prichazi zpracovatel studie s impulsem pro vznik odstavnych koleji
(resp. aZ ,malych odstavnych nadraZi“) na vnéjsi strané aglomerace. V centralni ¢asti
aglomerace (Praze) je obecné tendence hledat odstavny prostor béhem dopoledniho
sedla, nicméné s ohledem na prevazujici smér dojizd'ky je zfejmé, Ze pro nocovani je
naopak vyhodnéjsi lokalita v blizkosti koncové stanice daného ramene. Studie navrhuje za
timto ucelem dvé rozsahlejsi kolejisté:

a) V zst. Kamenné Zehrovice pro linky Praha - Kladno, doplitkové popf. i jiné

b) V prostoru Letisté Vaclava Havla (mimo samotny terminadl, odliSné dle varianty)

pro vlaky linky Praha - LetiSté, popt. Kladno - Letisté (dle provozniho konceptu).

Prostor (b) mize navic slouzit také pro dalkové vlaky, byly-li by na letisté vedeny, a jevi se
byt s ohledem na relativné nevelkou vzdalenost také prijatelnym kompromisem pro
dopoledni odstaveni souprav, pro které nebude dostatek vhodného mista v centralni casti
prazského uzlu (nikoli nezbytné jen vlakl ztéto traté). Ztohoto divodu se zde
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v pozdéjsich fazich pripravy doporucuje zvazit vystavbu zazemi pro provozni oSetfeni
souprav, popft. také lokomotiv, vodni a odpadové hospodarstvi, zdzemi pro vnitini ¢isténi
apod. Prostor v Kamennych Zehrovicich by pak byl urcen spi$e prostému odstaveni
jednotek v noci, diiraz by tedy byl spise kladen (vedle pripadného zakladniho c¢isténi) na
jejich ochranu pied poskozenim.

Vedle téchto ,velkych“ lokalit je navrzena odstavna kolej také za kladenskym diametrem
ve sméru od Rakovnika, a sice pro obraty vlakid ztohoto sméru, byly-li by vedeny
samostatné. Teoreticky je moZné jeji umisténi pfimo do diametru k zast. Centrum, popfr.
nahrada kolejovymi spojkami, avSak to by pravdépodobné vedlo ke znacnému nartistu
investi¢nich nakladd. Konecné je treba zminit iniciativu studie ,PRaK" na kusé koleje v Zst.
Praha-Veleslavin. Jakkoli zpracovatelé této studie nepovazuji napad ukoncovat vlaky
systémové prestupem na metro praveé v tomto misté za Stastny, mohlo byt jit o inovativni
prvek v rdmci hledani reSeni odstavovani souprav - ukoncit zde pouze vybrané posilové
vlaky na konci ranni $picKky.

Obraty koncicich vlaki od Prahy se predpokladaji v Zst. Kladno-Rozdélov. Presto, Ze
v nasledujicim tseku do Kamennych Zehrovic jiZz s nejvétsi pravdépodobnosti postaci
béZnému provozu jednokolejna trat, je navrZen i usek Kladno-Rozdélov - Kamenné
Zehrovice dvoukolejny vzhledem k tomu, Ze s ohledem na technologii razby tunelu (v
preferované varianté) neznamena prinejmensim mezi Rozdélovem a napojenim na
stavajici trat absence jedné koleje Zddnou vyznamnou usporu. Toho se vyuZiva pro
moznost variabilnitho dopravniho programu tratovych koleji vtomto dseku: Na jedné
z nich lze provadét obrat soupravy mimo ndastupisté Zst. Rozdélov. Dle navrhu je takto
zamyslena ¢ast 1. koleje a obousmérna jizda vlakl Kladno - Rakovnik a zpét (popf. Sv vlaki
do/z Kamennych Zehrovic) by se odehravala po koleji ¢islo 2, predevsim z diivodu
pripadnych bezkoliznich jizd mezi ,odstavnou” koleji v Rozdélové a odstavnym nadrazim
v Zehrovicich a omezeni vzajemné kolize vlakdi osobni a nakladni dopravy v tseku
Kamenné Zehrovice - napojeni traté diametru do stavajici traté. Neni nicméné zasadni
dtvod nezvolit v pripadé potieby uziti koleji opacné. Pro potreby obratt linky v intervalu
15 minut (tj. mimo prepravni Spicku) postaci casova koordinace prijezdu vlakli od Prahy
kratce pred odjezdem vlaku do Prahy. Je otazkou, zda je zcela realisticky prosty obrat
jedné soupravy mezi vlaky také v intervalu 7,5 minuty ve Spicce - dle odhadu zpracovatele
ano, nicméné miiZe jiZ nastat problém v potfebé soucasné koordinace s obraty na
Masarykové nadrazi resp. s reSenim Konflikti tras slinkou S4. Podle vysledki
podrobnéjsiho feseni je proto doplnén druhy par kolejovych spojek o cca 300 metrt (z
divodu smérovych pomérii navrzeno 500 m) dale smérem ke Kamennym Zehrovicim, a
obrat by se provadél stfidavé na blizsi a vzdalenéjsi Casti 1. (nebo 2.) koleje. Pripadné je
mozné takovych dvojic spojek zridit vice, i s casti souprav obracet aZ vramci Zst.
Kamenné Zehrovice, bude-li naptiklad tieba zohlednit nutnost obratu riiznych souprav na
riznych linkach, bude-li dochazet na rozhrani prepravni Spicky v rdmci obrati navic
k rozdélovani ¢i spojovani souprav (s presunem casti soupravy do/z Zst. Kamenné
Zehrovice) a podobné. Stfidavé uziti 1. a 2. koleje je jisté také mozné, avsak narazi na
potiebu volné trasy pro jizdu vlakid smér Rakovnik (nebo ¢asti Sv).

Cestovni doby vuseku Praha Masarykovo nadrazi - Praha-Ruzyné byly prevzaty
z dokumentace [1] a ¢ini 16 minut pro vlak Sp (po odecteni piilminuty s ohledem na
zastaveni vlaki Sp v Ruzyni dle plivodni dokumentace), resp. 19 min. pro vlak Os.
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Obdobné lze prevzit jizdni doby pro usek Praha-Ruzyné - Hostivice (3,5 min). Pro vSechny
varianty navrhu v iseku diametru na uzemi mésta Kladna i pres dil¢i odliSnosti mezi
razenou a hloubenou variantou lze stanovit v zavislosti na presné délce pobyti
(uvazovana 1 minuta v kazdé ze stanic) jednotné cestovni dobu Kladno-Nové Krocehlavy
az Kladno-Rozdélov na hodnotu 7 minut. Podle jednotlivych variant navrhu se pak lisi
jizdni doby v useku Praha-Ruzyné - Kladno-Nové Krocehlavy. Ve shodé s dokumentaci [1]
lze prti zabezpeceni jizdy vlakd vyhradné systémem ETCS Level 2 odhadnout nasledné
mezidobi v iseku Praha Masarykovo n. - Praha-Vltavska (Praha-Ruzyné) na 2,5 minuty (v
useku mezi Masarykovym nadrazim a VItavskou s ohledem na nizsi tratovou rychlost
pripadné pouze 2 minuty v zavislosti na presném feseni nebo Upravé SZZ, bude-li cilené
navrzeno na plné vyuziti pfinost systému ETCS). Vzhledem k rozdilu jizdnich dob Os a Sp
mezi Prahou Mas. n. a Prahou-Ruzyni ve vysi 3 minuty je i v pripadé plného vyuZziti
nasledného mezidobi 2,5 minuty v prazské casti traté v Ruzyni casovy rozestup Os za Sp
(nebo pred Sp ve sméru do Prahy) 5,5 minuty. Pri Spickovém intervalu Sp ve vysi 7,5
minuty to ovSem znamena, Ze do c¢asu jizdy nasledujiciho (od ¢asu jizdy predchoziho smér
Praha) Sp zbyva prostor ve vys$i 2 minuty, a i pti kratkém pobytu Os a rychlé akceleraci je
tak nezbytné nejpozdéji v prostoru letisté (ve variantach hiebec¢skych) umoznit vzajemné
predjeti vlaki. [ presto nelze vyloucit, Ze (v zavislosti na presné vysi nasledného mezidobi
s ETCS v prazském uzlu) o cca 0,5-1 min bude nutné ,,uméle” prodlouZit cestovni dobu Sp
mezi Masarykovym nadraZim a LetisStém, dle nazoru zpracovatele nejlépe prodlouzenim
doby pobytu v Praze-Dejvicich. Nicméné ve sméru do Prahy je pii vhodném navrhu SZZ a
TZZ redlny interval odjezdu Os po prijezdu Sp v zst. Praha letisté 0,5 min., ve sméru
z Prahy potom interval prijezdu Os a priijezdu Sp taktéz 0,5 min. (vlivem zpomaleni Os do
zastaveni, tj. na rozhodné vyhybce vjezdového zhlavi letisté cca 1 minuta), takZe potreba
prodlouZeni pobytu Sp v nékteré z praZzskych stanic neni v této fazi reSeni potvrzena.

Navrh reSeni Zst. Letisté je tedy v obou variantach vedle ziizeni obratovych koleji pro zde
koncici linky (z Masarykova popr. také smichovského nadrazi) uzpisoben soucasné
predjeti zastavkovych vlaki spésnymi, které zde nezastavuji. Potreba jejich prijezdu
vyplyva vedle snahy o dosaZeni atraktivni cestovni doby (jeji prodlouZeni zastavenim,
pobytem a rozjezdem pfi tratové rychlosti 160 km/h €ini jiZ cca 3-4 minuty) také z plného
vyuziti kapacity vlakli, omezenych délkou nastupist v prazském useku traté, cestujicimi
z/do Kladna. Zejména v pripadé cestujicich z/na letisté, typicky s mnoha zavazadly,
pritom nekoresponduje nijak velmi s realitou doba pobytu vlakd ve vysi 0,5-1 minuty,
ktera je jinak v priméstské dopravé obvykla. Realny dopad pripadného zastaveni Sp na
letiSti do jeho cestovni doby by tak velmi pravdépodobné dosahoval cca 5 minut, tedy
hodnoty, ktera by jiZ vazné ohrozila prinosy hifebecskych variant v ¢asovych usporach i
mnozstvi prevedenych cestujicich na relaci Praha - Kladno. Naopak jako vyhoda se v tomto
kontextu jevi doba pobytu Os, plynouci zjeho predjeti vlakem Sp (resp. ve varianté
Triangle z doby potifebné na uvrat soupravy, kdy k predjeti dojde jizdou Sp mimo
samotnou stanici na letisti). Vzhledem k vySe popsané potrebé velmi tésného mezidobi
mezi Os a Sp na prazském zhlavi Zst. LetisSté jsou zde navrZeny vyhybky do predjizdnych
koleji na rychlost 100 km/h i presto, Ze by jinak patrné postacily pro rychlost 80 km/h,
aby nemohl byt ani teoreticky osobni vlak (zejména pri prijezdu od Prahy) nijak omezovan
ve své jizdé a tim se v rdmci moznosti minimalizovaly jeho nasledné rusivé vlivy na vlak
Sp, jedouci za nim v tésném sledu.

Pfijednom dodate¢ném zastaveni Os (Hiebec) mezi LetiStém a Novymi Krocehlavy se tak
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opét dostavame na rozdil cestovnich dob Os a Sp cca 3-4 minuty. To pfi intervalu Sp 7,5
minuty a intervalu prijezd-odjezd (resp. piijezd-prijezd) na letisti cca 1,5 minuty (nikoli
vlivem SZZ/TZZ, nybrZz potfebné doby pobytu Os pro vyménu cestujicich) znamena
ptibliZzeni Os naslednému (resp. do Prahy predchozimu) Sp na ¢asovy interval asi 2-3
minuty, tedy jen o malo vice nez orienta¢ni hodnotu nasledného mezidobi. Podle presného
reSeni zabezpecovaciho zarizeni a nasledného vypoctu nasledného mezidobi (s
upresnénou dobou pobytu Sp a Os v kladenskych stanicich/zastavkach) tedy pripadné i
zde muze byt dalsi diivod pro prodlouzeni cestovni doby Sp v Praze o cca 0,5-1 minutu.
Tim by se intervaly mezi Sp a Os na letisti ve vysi 1,5+0,5 min. pouze navzajem vyménily,
nedoslo by k prodlouzenti jizdy Os, a tim neni nutné zvlast prodluzovat dobu jizdy Sp mezi
leti$tém a Kladnem. Alternativné Ize jako ZST s nastupisti u pfedjizdnych koleji koncipovat
kromé Letisté také zastavku Hrebec. Dil¢i prodlouzeni cestovni doby Letisté - Kladno o cca
1 minutu vlivem predjeti vlakem Sp nelze povaZovat za zadsadni negativum, a pro relaci
Praha - Hrebec¢ (ani Kladno - Hiebec) by jiZ o dalsi prodlouZeni neSlo. Cestujicimi Praha -
Kladno (kromé cestujicich do prazskych zastavek okrajového vyznamu) tato linka nebude
ve Spicce vyuzivana. Tuto otazku, tj. jak z dopravniho hlediska koncipovat tarifni bod
Hrebel, vSak lze povazZovat z hlediska koncep¢niho navrhu za okrajovou, vhodnou
k pripadnému doiesSeni v dalsim stupni dokumentace. Stejné tak klince Os Kladno -
Rakovnik (pokud by nebyla zajisténa primymi vozy z linky Praha Mas. n. - Kladno) pouze
konstatujeme, Ze pti intervalu Sp 7,5 minuty a Os Letisté - Kladno 30 minut existuje ve
Spickové hodiné prinejmensim 6 volnych tras k pripadnému vyuziti (které jsou dale
omezeny pouze obratem soupravy v Novych Krocehlavech).

Eliminovat potifebu umélého prodlouZeni cestovni doby Sp Praha Masarykovo n. - Letisté
je mozné zkracenim cestovni doby Os v tomto Useku. To je soucasné vhodné pro dalsi
zvySeni zdkaznické atraktivity spojeni LetiSté (Hostivic, Ruzyné, Liboce) s centrem
hlavniho mésta. ProtoZe neni realné oproti [1] dale zkracovat doby pobytu ve stanicich a
zastavkach, doporucuje zpracovatel studie vypustit z ndvrhu zast. Praha-Vystavisté,
situovanou méné nez 1 km od navrzeného vyznamného terminalu Vltavska. Prepravni
vztahy do této lokality od Kladna jsou zjevné zanedbatelné, z oblasti Dejvic ¢i Letné velmi
dobre reSeny MHD, a jeji napojeni na metro bude dale zlepSeno severnim vestibulem
metra Vitavska. Vedle urcité uspory investicnich nakladl je navic mozné dil¢i zlepSeni
rychlostnich parametra traté, veSkera pripadna negativa z hlediska prodlouzeni cest
minoritnim skupindm cestujicich jsou vyvazena zrychlenim cesty pro hlavni prepravni
proudy (centrum meésta, prestup na metro C a B, na paterni tramvajové linky).

Ve vztahu ke koncepci GVD vlakili osobni dopravy Ize kone¢né uvést poznamku o obsluze
terminalu P+R v Praze-Ruzyni. Tento terminal je navrzen nahradou za dosud sledovany
na Dlouhé Mili, pricemz jeho zasadni vyhodou je blizkost obou hlavnich silni¢nich
komunikaci (D6, D7), stejné jako moznost vyuziti také z dalSich smért (zejména 11/606).
Druhou vyznamnou vyhodou je potom prostorovy soubéh vSech Zeleznic¢nich linek ve
sméru Praha Masarykovo nadrazi. Nicméné by bylo velmi nevhodné zde zastavovat
s linkou Sp Praha - Kladno, nebot je v daném misté jiZ zacatek vyssi tratové rychlosti (120
km/h), a dopad na jizdni doby tak neni zanedbatelny, a dale z divodu jiz ,pouhym*
Kladnem zajisténého vysokého vyuZiti linky. Z pohledu vztahu intervalu a jizdni doby je
optimalnim intervalem obsluhy 7,5 minuty. To je mozné zajistit vzajemnym casovym
prokladem linek smér letiSté (zastavkové) a Hostivice, obou v intervalu 15 min. Neni vSak
jiZ nutné snaZit se o dalsi proklad kladenskou linkou na ,idedlni“ interval 3,75 min., ¢imz
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zUstava zachovana jista volnost sestavy GVD v uzlu Vitavska resp. z hlediska technologie
obratidi v koncovych bodech linky (zejména Masarykové nadrazi). Otazkou mimo ramec
této studie je, zda zastavovat v zast. Praha-Liboc vSemi vlaky, nebo jen linkou z Hostivic.
Pro zastaveni by hovofil presny proklad 7,5 min. z Prahy do Ruzyné na zacatku i na konci
useku a samozi'ejmé kratsi interval pro cestujici z/do této zastavky, proti naopak piipadna
snaha o zrychleni spojeni zPrahy na LetiSté o dal$i minutu popt. také omezeni
psychologického efektu , Casto zastavujiciho spoje”,

3.2.4 Varianta ,,Pritocenska“
V této varianté nedochazi kzasadnéjSimu zkraceni jizdnich dob, spiSe je prinosem
samotné zlepSeni dostupnosti mésta Kladna v ploSe. Za podminky doplnéni Spickového
rozsahu vlaki na interval 7,5 minuty (tj. dvojnasobek oproti studii ,PRaK*“) nelze o¢ekavat
kapacitni problém ani v pripadé zastaveni ,hlavni“ rychlé linky Praha - Kladno v Zst.
Hostivice. Tim miliZe byt vhodné vyuZzito tzv. ,zaokruhovani“ traté pres Letisté Vaclava
Havla, a zastavkové vlaky (urcené v iseku Jenec véetné - Kladno mimo primarné obsluze
mensSich mezilehlych obci) trasovat s prijatelnym prodlouZenim jizdni doby v tseku
Ruzyné - Jenec pres Letisté. V Zst. Hostivice zbyva doplnit pripojné linky smér Rudna resp.
Zlic¢in, ¢imZ muze byt v zasadé zachovana stavajici koncepce linkového vedeni v oblasti.
Linku od Kralup nad Vltavou lze ukon¢it jiz v zast. Kladno mésto, nebot jizda na jiZni okraj
meésta jiz neprinasi dalsi pfepravni potencial.
Prehled linek:
e Sp Praha Masarykovo n. - Hostivice - Kladno-Rozdélov
o Interval 15 min., ve Spic¢ce 7,5 min.
o Mozné pokracovani smér Rakovnik (pfimymi vozy)
o Zastavuje pouze Vltavsk3, Dejvice, Veleslavin, Hostivice, vSe Kladno
e Os Praha Masarykovo n. - LetiSté Vaclava Havla - Kladno-Rozdélov
o Interval 15 min. v iseku Praha Mas. n. - LVH, dale 30 min.
o ProdlouZeni intervalu na 60 min. mimo Spicku v tseku Letisté - Kladno
o Moznost doplnéni spojt v iseku Praha Mas.n. - Praha-Ruzyné pro zkraceni
intervalu na 7,5 minuty z diivodu obsluhy terminalu P+R (alternativné
zastaveni hostivickeé linky zde)
¢ Kralupy nad Vltavou - Kladno mésto
o Neni predmétem reSeni, rAmcové 60/120 min.
e Os/Sp Kladno-Nové Krocehlavy - Rakovnik
o MiiZe byt spojen se Sp
o Interval 60 min.
e Os Praha-Smichov - Hostivice - Rudna u Prahy
o Neni predmétem reSeni, volna trasa v oblasti Hostivic v intervalu 30 min.
Jizdni doba Praha-Ruzyné - Kladno-Nové Krocehlavy vyplyva primarné z feseni dle [1] a
¢ini 12 minut vlakem Sp (se zastavenim Hostivice), resp. 19 minut vlakem Os (pres letiSté).
Sestava GVD pri intervalu Sp 7,5 minuty musi tedy spocivat v prredjeti vlakti Os vlakem Sp
béhem jejich jizdy po odliSnych tratich (pres letiSté resp. Hostivice). Sestava GVD by tedy
méla spocivat v predjeti Os béhem jizdy pres LetiSté vlakem Sp. Cestovni doba Praha
Masarykovo nadrazi - Kladno-Nové Krocehlavy tedy cini celkem 28 minut (pricemz
zkraceni cestovni doby o 1,5 minuty oproti ndvrhu PRaK je z vétsi casti disledkem
prijezdu Zst. Praha-Ruzyné).
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3.2.5 Varianta ,,Triangle“
Varianta ,Triangle“ prevadi hlavni linku Praha - Kladno na novou infrastrukturu,
neobsluhuje jiZ tedy Zst. Hostivice. Vyssich poctil cestujicich se dosahne zkracenim jizdni
doby do Prahy, zlepSena plosna dostupnost na uzemi Kladna zlistava. Hostivice je nutné
obslouZit novou linkou z Prahy, zajistit je tfeba také jejich spojeni do Kladna. Soucasné
chybi obsluha obci mezi Hostivicemi a Kladnem, s ohledem na niZsi prioritu samotné
relace Hostivice - Kladno lze jednoduSe zastavit pravé linku Hostivice - Kladno.
Z uspornych divodi nebude usek Hostivice - Kladno elektrizovan, jevi se tedy jako
vyhodné propojit tuto linku s linkou Hostivice - Praha-Smichov. Mimo ramec zaméru mize
linka Praha Mas. n. - Hostivice pripadné pokracovat do Rudné primo, popt. Jence/UnhoSté
apod., nyni je navrzen prestup v Hostivicich. Od Hostivic (Smichova) je v Kladné nutné
dojet do zast. Kladno mésto, a tim se nabizi vznik primé linky ve sméru Hostivice - Kralupy
n. VIt. Zbyva nové spojit Kladno a LVH, vzhledem k minimalnimu poctu mezilehlych
zastavek lze sloucit s jejich obsluhou.
Prehled linek:
e Sp Praha Masarykovo n. - Kladno-Rozdélov
o Interval 15 min., ve Spic¢ce 7,5 min.
o Mozné pokracovani smér Rakovnik (ptimymi vozy)
o Zastavuje pouze Vltavska, Dejvice, Veleslavin, vSe Kladno
e Os Praha Masarykovo n. - Hostivice
o Interval 15 min.
o Zastavuje vSude
e Os Praha Masarykovo n. - LetiSté Vaclava Havla
o Interval 15 min.
o Zastavuje vSude
e Os Kladno-Rozdélov - Letisté Vaclava Havla
o Interval 30/60 min.
o Zastavuje vSude
e Os/Sp Kladno-Nové Krocehlavy - Rakovnik
o MiiZe byt spojen se Sp
o Interval 60 min.
e Os Hostivice - Rudna u Prahy
o Neni pfedmétem reSeni, volna trasa v oblasti Hostivic v intervalu 30 min.
e Os Praha-Smichov - Hostivice - Kladno - Kralupy nad Vltavou
o Neni predmétem reSeni, ramcové 60/120 min., vuseku Praha-Zli¢in -
Kladno-Ostrovec ve Spicce 30 min.
o Bude-li to provozné optimalni, 1ze piipadné rozdélit zast. Kladno mésto jako
dopravnu do dvou koleji (,usekii“) a ramena nespojovat
Jizdni doba vlaku Sp v iseku Praha-Ruzyné (prijezd) - Kladno-Nové Krocehlavy c¢ini 7
minut. Je nutné predjeti Os x Sp na letisti, jizdni doba Os Ruzyné - LetiSté ¢ini 3,5 minuty,
cestovni doba LetiSté - Kladno-Nové Krocehlavy potom 8,5 - 9 minut (dle typu vozidla).
Cestovni doba Praha Masarykovo nadrazi - Kladno-Nové Krocehlavy je tedy celkem 23
minut, dalsim zkracenim doby cesty je pak kratsi dostupnost zdroji/cila cest v Kladné.

3.2.6 Varianta ,,Direttissima“
Tato varianta koncepc¢né zachovava princip obsluhy uzemi v prostoru mezi Ruzyni a
Kladnem podle var. Triangle, umozZiuje nicméné piimou jizdu zastavkové linky Kladno -
LetisSté do Prahy jejim spojenim s linkou Praha Mas. n. - LetiSté.

29



( E D @’P Technicko-ekonomicka studie Kladensky Zelezni€ni diametr

Centrum pro efektivni dopravu, o.

Prehled linek:
e Sp Praha Masarykovo n. - Kladno-Rozdélov
o Interval 15 min., ve Spic¢ce 7,5 min.
o Mozné pokracovani smér Rakovnik (primymi vozy)
o Zastavuje pouze Vltavska, Dejvice, Veleslavin, vSe Kladno
e Os Praha Masarykovo n. - Hostivice
o Interval 15 min.
o Zastavuje vSude
¢ Os Praha Masarykovo n. - LetiSté Vaclava Havla - Kladno-Rozdélov
o Interval 15 min. Praha - LVH, dale 30/60 min.
o Zastavuje vSude
e 0Os/Sp Kladno-Nové Krocehlavy - Rakovnik
o MiZe byt spojen se Sp
o Interval 60 min.
e Os Hostivice - Rudna u Prahy
o Neni predmétem reSeni, volna trasa v oblasti Hostivic v intervalu 30 min.
e Os Praha-Smichov - Hostivice - Kladno - Kralupy nad Vltavou
o Neni predmétem reSeni, ramcové 60/120 min. v useku Praha-Zli¢in -
Kladno-Ostrovec ve Spi¢ce 30 min.
o Nebude-li to provozné optimalni, lze rozdélit zast. Kladno mésto jako
dopravnu do dvou koleji (,useki“) a ramena nespojovat
Jizdni doba vlaku Sp v Useku Praha-Ruzyné (priijezd) - Kladno-Nové Krocehlavy cini 7
minut. Je nutné predjeti Os x Sp na letisti, jizdni doba Os Ruzyné - Letisté ¢ini 3 minuty,
cestovni doba Letisté - Kladno-Nové Krocehlavy potom 7 minut. Cestovni doba Praha
Masarykovo nadraZi - Kladno-Nové Krocehlavy je tedy celkem 23 minut, dal§im zkracenim
doby cesty je pak kratsi dostupnost zdrojt/cilli cest v Kladné.

3.2.7 Navazné traté

Trat’ Kralupy nad Vltavou - Kladno neni soucasti feSeni zaméru, nenavrhuji se na ni tedy
Zadné vyvolané zmény. Trat Hostivice - Praha-Smichov je volitelnym dopliikem reSeného
zaméru. Je mozné jeji vyraznéjsi vyuZziti v pripadé potieby spojeni letiSté piimo s bodem
dalkové dopravy (Praha-Smichov), popt. bude-li to nezbytné pro vlaky smér Kladno ci
Rakovnik z kapacitnich divodt. V takovém pripadé by bylo nutné nasledné fesit otazku
jeji elektrizace, popt. zkapacitnéni. Trat Jenecek - Rudna u Prahy miiZe byt vhodnym
pokracovanim linky Praha - Hostivice (popf. ¢asti téchto vlaki), avsak toto jiZ neni nutné
spojovat s FeSenim problematiky spojeni Praha - Kladno a mtize byt zvazeno samostatné.
Vramci této studie neni s Zadnou s uvedenych tfi trati uvazovano z hlediska vlivu na
prestupni vazby nebo kolizni vlakové cesty, predpoklada se jejich podrizeni kapacitnim
moznostem traté v hlavnim prepravnim sméru.

Relativné otevienou zlistdvd otazka navazné traté Kladno - Rakovnik / Zatec.
PrinejmensSim z toho pohledu, zda zde maji byt provozovany dvé nebo jen jedna vrstva
vlakli osobni dopravy, resp. vjakém (iUhrnném) intervalu. Presnéjsi grafikon presahuje
ramec této studie, je vSak nutné stanovit urcity predpoklad: vlaky v tomto sméru, at’ jiz
jakkoli cCasto zastavujici, nepojedou castéji nez dvakrat za hodinu. Z hlediska
infrastruktury je vramci studie zohlednéna jak moZnost jejich ukonceni v Kladné a
prestupu, tak primého pokracovani smér Praha spojenim se spéSnymi vlaky této relace.
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V prazském Zeleznicnim uzlu je nutno brat vuvahu pilhodinovy interval Praha
Masarykovo nadrazi - Roztoky u Prahy (- Kralupy nad Vltavou) z hlediska kapacity zhlavi
zst. Praha-Vltavska, Zst. Praha Masarykovo nadraZi a z hlediska nasledné jizdy mezi nimi.
Zaroven plati, Ze jejich minutova poloha neni zcela volna vzhledem kvazbam na
koridorovou trat' v Kralupech nad Vltavou a predevsim ve zhlavi Zst. Praha-HoleSovice,
sestavu GVD linky S4 tedy nelze jednoduSe podridit vlakim smér Dejvice. Vlaky
z Masarykova nadrazi smér Praha-Libeni / odb. Balabenka nejsou ve studii zohlednény,
resp. nepredpoklada se provozni propojeni s nimi ani spolecné obsazovani shodnych
koleji. Vlivy soupravovych jizd smérem do/z obvodu Sluncova jsou zanedbany.
V dlouhodobém vyhledu lze o¢ekavat stavbu nové kolejové kapacity v centralni ¢asti uzlu,
Prazsky diametr. Jeho technické reSeni, provozni koncepce ani ¢asovy vyhled nejsou dosud
ujasnény, ve studii tedy neni zohlednén. Je vSak tfeba zminit, Ze pokud by skutecné byl
veden centrem mésta Prahy (Vaclavské a Karlovo nameésti), pak miize dojit ke zméné
priorit trasovani vlakti od Kladna, patrné i LetiSté - v pripadé vhodného infrastrukturniho
feseni miliZe byt pro vyznamné cile dojizd'’ky (Karlovo ndmésti, Andél) vyhodnéjsi jizda
pres Prahu-Zli¢in neZ pres Prahu-Dejvice, kudy tak nebude nutné snaZit se trasovat
vSechny vlaky. Na druhou stranu v tomto ¢asovém horizontu miiZe dojit také k doplnéni
odbocné traté zreSeného zameéru smér Slany, a tim opétovnému naplnéni kapacity
dejvické traté, popt. obou dotcenych. Tato problematika vSak neni predmétem reSeni této
studie.

3.2.8 Mozné Upravy provozniho konceptu a pripadna rozsireni zaméru
Nenalezne-li se vhodna kombinace vozidel, umoziujicich spojovani primych vozii Praha -
Rakovnik, je mozné uvazovat nasledujicimi zplisoby:

1. Elektrizovat také trat Kamenné Zehrovice - Rakovnik

2. Projizdy vlaki smér Rakovnik zajistit kratsi soupravy elektrické trakce, se kterymi
by byly motorové jednotky (popf. za cenu jejich vétsi neZ nezbytné délky)
spojovany. Krajni moznosti tohoto reSeni je provoz vybranych vlaki zakladniho
taktu Praha - Kladno zcela v nezavislé trakci, prestoZe z pohledu zpracovatele neni
za takovych podminek realistické zajistit homogenitu jizdnich dob.

3. Provozovat vlaky Praha - Rakovnik mimo zakladni interval spojeni Praha - Kladno
(tj. jako dodatecné trasy), a to pripadné z Prahy hl.n. z kapacitnich dtvodu.

4. Provozovat vlaky Praha - Rakovnik po stavajici infrastrukture mimo Kladensky
diametr (v Praze z hlavniho nadraZi). Zjevnou nevyhodou je ztrata prfimého spojeni
Rakovniku, resp. obci v useku Kladno - Rakovnik, s centrem mésta Kladna, stejné
jako prodlouzeni jizdnich dob do/z Prahy.

Pro pripad mimoradnosti v diametru mtze byt otazkou k dalSimu zvazeni, zda by nebylo
ucelné elektrizovat také stavajici Zelezni¢ni trat’ (Hostivice - Kladno-Ostrovec / Kamenné
Zehrovice) pro umoznéni alesponi nahradni Zelezni¢ni obsluhy Kladna disponibilnimi
vozidly. Tato otazka vSak svym charakterem vyrazné presahuje problematiku jednoho
konkrétniho dopravniho spojeni (jakkoli velmi dtlezitého), nebot ma celositovy
charakter a je nutno ji poloZit a zodpovédét ze systémového hlediska.

Pokud se pfti detailnim reSeni navrhu GVD nepodaii zkonstruovat trasy vybranych vlaka
napriklad v uzlu Vltavska, je mozné zvazit
1. Pretrasovani ¢asti rychlych vlakl od Kladna do Prahy mimo Dejvice (pres Smichov)
2. Ukonceni ¢asti vlaki nékteré linky, popt. stfidavé vybranych vlaki vice linek, v Zst.
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Praha-Veleslavin, popt. (pokud by to bylo technicky reSitelné) Praha-Dejvice nebo
Praha-Vltavska.

3. Doplnéni mimouroviiového kriZzeni v Zst. Praha-Vltavska (pokud by koliznim
bodem bylo prazské zhlavi této stanice).

S ohledem na budouci potfebu koncentrované udrzby Zelezni¢nich stanic, tratovych
tisekli i zabezpecdovaciho zatizeni v Giseku Kladno - Rakovnik, popi. Zatec, miize byt
z pohledu ekonomického vyhodnoceni prinosem rozSifeni zaméru o rekonstrukci
navazujici traté, vyreSeni otazky rynholeckého tunelu popft. Upravy traté pro provoz
souprav s aktivnim naklapénim tak, aby bylo dosazZeno vétSich prinosti ze zrychleni také

pro prepravni relace, z pohledu Kladna tranzitni.

Mimo centrum zajmu této studie stoji pripadné zavedeni obsluhy Letisté Vaclava Havla
dalkovou dopravou, popt. kyvadlovym spojenim do terminalu dalkovych vlakid Praha hl.n.
¢i Praha-Smichov. Z pohledu reSeni kolejisté na letisti je to v principu mozné, zalezi vsak
zejména na rozsahu a charakteru dprav traté Praha-Smichov - Hostivice, coZ neni soucasti
feSeni zdméru dle této studie.

Dopravni prinos (a tim také obsazenost) linky Praha Masarykovo n. - Hostivice by mohl
byt vyssi, pokud by doslo kjejimu prodlouzZeni smér Rudna u Prahy (alternativa pro
spojeni na Prahu 6 z této oblasti, v€etné sméru Beroun, Nucice), popf. UnhoSt' (zejména
v pripadé, doslo-li by k novostavbé tuseku traté primo na okraj osidleni této obce alesporn
smér Praha). Také tato otazka je z pohledu zdméru feseného touto studii v zasadé mozna,
neni vSak soucasti navrhu.

V ptipadé, Ze by béhem realizace zdméru dosud nedoslo ke zméné trakéni napdjeci
soustavy v Zelezni¢nim uzlu Praha, navrhuje se umistit styk napdajecich soustav do
tratového useku Praha-Vltavska - Praha-Dejvice. V koleji s pravidelnym provozem vlaki
smérem do Prahy Masarykova nadraZi do volitelného mista ve spadovém useku, alespon
1,5 km od Dejvic (tj. do mista, kde jiZ vlak za standardni situace spolehlivé pojede tratovou
rychlosti). Naopak ve sméru Kladno (Letisté) je vhodné umistit styk soustav na vjezdové
zahlavi Zst. Praha-Dejvice, popft. kratce pred tento usek, nebot vzhledem ke stoupani neni
vhodné ztizovat tsek s vynucenou jizdou vybéhem ve stiedni ¢asti tseku (¢i dokonce do
rozjezdového useku za Vitavskou).

3.2.9 Nakladni doprava

Provoz vlakd nakladni dopravy na nové trase se nepredpoklada. Pro tranzit nakladnich
vlakd bude nadale slouzit stavajici trasa pres Zst. Kladno, at jiZ ve sméru Kralupy nad
Vltavou nebo Hostivice / Luzna u Rakovnika. S ohledem na to, Ze navazné trasy (smér
Rakovnik / Zatec stejné jako Rudnd u Prahy / Praha-Smichov) nebudou pravdépodobné
v del$im casovém vyhledu elektrizovany, nevidi zpracovatel studie kromé pripadnych
mimotadnosti diivod ani pro elektrizaci tisekii Kamenné Zehrovice - Kladno - Jene¢
(Pavlov / Hostivice dle varianty). V pripadé mimoradné udalosti nebo nutné vyluky
provozu stavajici traté vSak bude mozna jizda nakladniho vlaku ptes Kladensky diametr
v noc¢nich hodinach (popt. dle volné kapacity také v dopravnim sedle).

Ze sméru Kralupy nad Vltavou je vétSina vlakd koncicich v Zst. Kladno-Dubi, pricemZ
navrhovany zamér (kromé dil¢iho uvolnéni kapacity v koncovém useku) danou trat nijak
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neovliviiuje. Nepredpokladaji se proto Zadné zmény v organizaci a provozu nakladni
dopravy ve sméru Kladno - Kralupy nad Vitavou. Otazka pripadné elektrizace této traté,
pokud by potrebami nakladni dopravy byla vyvolana, nesouvisi s problematikou feSenou
v této studii.

3.3 Stavebni ¢ast, odhad investi¢nich nakladd

3.3.1 Meziméstsky Usek: varianta Prito¢enska

Reseni je shodné se zamérem PRAK z Prahy aZ za zastavku Pavlov, kde se nové feSeni ze
staré trati odpojuje za dalnicnim nadjezdem a vychodné od obci Malé a Velké Prito¢no
smétuje k sidlisti Nové Krocehlavy. Na Letisti se predpoklada priijezdna varianta s trasou
pifes Dlouhou Mili a vyjezd smér JeneC. Smérové parametry trati od letisté umoznuji
rychlost az 140km/h, na vjezdech do méstskych tunelovych tsekd 110km/h. Stavebné je
nutna Koordinace se silni¢ni stavbou vychodniho obchvatu Kladna, kde se trasa dostava
do soubéhu. Pfedevsim napojeni do raZené trasy bude ve stisnénych pomérech Sikmého
kriZeni v oblasti s nékolika linkami VVN.

Na trase lze zridit novou zastavku spolecné pro obce Dolany a Velké Pritocno. K provéreni
moznost P+R obsluhované touto zastavkou s vazbou na obchvat Pritocen a tim na R6.
Bude alternativou P+R planovaného u zastavky Malé Piito¢no na PRAK.

Redukce zaméru PRAKS:
Usek Malé Pritocno - Kladno-Ostrovec bez projektu

Tato trasa resi pripojeni Kladna na ptvodni navrh PRAK a neumoziiuje zkraceni jizdni
doby v extravilanovém useku. Mnoho zastavek na trase predem omezuje kapacitu trati
pro rychlou dopravu. Z téchto diivodu se studie zaméftila i na dal$i moZnosti.

3.3.2 Meziméstsky Usek: varianta Triangle

Trasa Praha - Kladno je navrzena primo od Zst. Praha - Ruzyné pres uzemi letisté
v soubéhu s VPD 12/30 v hloubeném tunelu. Za letiStém je vedena severovychodné
od obce Dobroviz a nasledné prechazi udoli Dolanského potoka 20m vysokym mostem.
Poloha trasy a mostu je ovlivnéna regionalnim biokoridorem, ktery nesmi byt prerusen a
smi byt jen minimalné ovlivnén. Nasledujici tsek je ve zcela ploché zemédélské krajiné,
pricemZ umisténi bylo vybrano tak, aby bylo mozné ztidit zastdvku pro obsluhu obce
Hrebec. Trasa je vtomto misté 80m od okraje budouci zastavby uvedené v izemnim planu.
Predpoklada se protihlukova ochrana zemnim valem. Za zastavkou se trasa vétvi do
meéstskych variant raZzena/hloubena.

LetiSté je napojeno trianglem od jihozapadu do stejné polohy stanice, jako je navrzena ve
studii [1]. Pred zacatkem tunelu pod letistni plochou se pripojuje trasa od Zli¢ina (s
tratovou rychlosti 100km/h), po niZ bude vedena doprava piedevsim pro dalkové
cestujici. Usek je navrzen jako ¢tyikolejny, aby zvladal i pipadné posileni dopravy (napt:
doplnénim dalSich navaznych relaci nebo linek), vzhledem k nemoZnosti dodatec¢nych
uprav po vystavbé paralelni VPD. Misto pripojeni umoZziiuje soucasné jizdy vlaka ve
smérech Ruzyné - letiSté a Zli¢in - Kladno stejné jako Ruzyné - Kladno a Zli¢in - letisté, a
tedy podtizeni provozniho konceptu drovitovému kriZeni vlakovych cest ve stanici LetiSté

6 dle staniceni v zaméru PRAK
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Vaclava Havla (viz dopravni schéma Triangle) ¢i jinym koliznim bodiim v navazujicf siti.

Z divodu minimalizace zdsahu do provozu ve vefejné Casti aredlu letisté je hloubena
stanice situovana jizné od silni¢ni estakady z patra terminalu 2. V ptipadé potieby pro
obraty je mozné prodlouzeni koleje ¢. 2 a 4 na kusou kolej 2b. Tato ¢ast by byla budovana
razenym zptsobem. Odstavné kolejisté v poctu 4 koleji dl. 230 m s mozZnosti umisténi
provozniho zdzemi, zejména cisténi souprav by bylo ziizeno zapadné od aredlu letisté
pred zastavkou Dobroviz vpravo od dvojkolejné trati.

Navrhova rychlost je od rozpletu za stanici Praha-Ruzyné v celé délce na 160 km/h aZ
po vychodni portal tunelu v Kladné. Odbocky z hlavni trasy do letistni stanice jsou z obou
smérl na rychlost 100 km/h s postupnym sniZenim na 80/50km/h.

Vystavba této trasy vyzZaduje koordinaci s vystavbou paralelni VPD, pfipadné opravnymi
pracemi na dalSich ranvejich. Vzhledem k zna¢nému zasahu do provozu letisté v dobé
vystavby se s touto variantou neda prakticky uvazovat v dobé po vystavbé nové paralelni
VPD.

Redukce zaméru PRAK:

Usek Hostivice (mimo) - Kladno-Ostrovec bez projektu. Modernizace stanice Hostivice
miiZe byt oproti ndvrhu PRAK pripadné modifikovana/zjednodusena s ohledem na nizsi
rozsah provozu a jiné provozni vyuZiti (konec linky od Prahy, nebude-li naopak navazovat
stavba elektrizace smér Rudna u Prahy ¢i nového napojeni Unhosté apod).

3.3.3 Meziméstsky Usek: varianta Direttissima

Po zjiSténi mnoZstvi komplikaci a nutnych koordinaci ve varianté Triangle je navrZena
prima trasa, ktera je na Uzemi letiSté v raZeném tunelu o dvou tubusech. Stanice Letisté
Vaclava Havla je navrZena se Ctyfmi hranami v prostoru mezi hlavnimi kolejemi s
moznosti uvrati na vnitfnich kolejich. Stanice je kolma na predchozi reSeni a svym
usporddanim umoZznuje vyssi kapacitu trati a jednodussi dopravni model. Jizda odbockou
k nastupiStim je 100km/h. Na prazském zhlavi je navrzeno prospojkovani pro vlaky
s obratem ve stanici. Zapadné je mezi arealem letiSté a stavebnimi dvory u vlecky ze Zst.
Stredokluky (ptvodni trat’ do Slaného) situovano odstavné kolejisté 4x230m s moZnosti
umisténi provozniho zazemi, zejména ¢iSténi souprav. Odstavné kolejisté je umisténo mezi
hlavnimi kolejemi, jizda do/z ného neovliviiuje provoz v protisméru. Pro prijezd
k zdpadnimu portalu tunelu a stavebnim dvortim u vlecky je navrzena nova komunikace
od okruzni kiiZovatky na vychodnim okraji obce KnéZeves.

Za letiStém trasa kriZuje stavebni dvory a jejich vlecku. Je vySkové umisténa tak, aby bylo
mozné trat zakryt a neomezovat provoz stavebniho aredlu. Podrobné teSeni bude
stanoveno v dalSich stupnich. Za timto mistem jiz zac¢ina klasicka dvoukolejna trat, v km
18,0 jsou osazeny kolejové spojky pro piipad mimoradnosti pro rychlost Vs=120km /h.

Premosténi Dolanského potoka a biokoridoru vychazi v priznivéjSim misté nez u varianty
Triangle, most bude krat$i o 100m. Nasledujici tisek je shodny s predchozi trasou, celkové

je trasa o cca 100m delsi.

Tratova rychlost je na rozpletu smérii Kladno - Praha-Ruzyné / Praha-Zli¢in v obou
vétvich 120km/h. Od rozpletu za zastavku Hrebec je 160 km/h. Pfed vychodnim portalem
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tunelu v Kladné jsou hlavni koleje rozevieny a mezi né je vloZena kusa kolej délky 250m
pro obraty linky od Rakovnika, pokud by nebyla vedena formou primych vozii na lince z
Prahy. Na zacatku tunelu jsou vloZeny kolejové spojky pro pripad mimoradnosti na
rychlost Vs=50km/h.

Redukce zaméru PRAK:

Usek Hostivice (mimo) - Kladno-Ostrovec bez projektu. Modernizace stanice Hostivice
miiZe byt oproti ndvrhu PRAK pripadné modifikovana/zjednodusena s ohledem na nizsi
rozsah provozu a jiné provozni vyuZiti (konec linky od Prahy, nebude-li naopak navazovat
stavba elektrizace smér Rudna u Prahy ¢i nového napojeni Unhosté apod).

3.3.4 Méstsky Usek: varianta Hloubena

Hloubena trasa je prvotni myslenka zkvalitnéni obsluhy Kladna. Navrh trasy vychazi z
moznosti umisténi do Sirokych ulic. Zac¢atek hloubené trasy je na jiZnim okraji sidlisté
Nové Krocehlavy s napojenim na vSechny meziméstské trasy. Vysledny navrh je veden
ulicemi Unhostska, Vodarenska, Jaroslava Kociana, Cyrila Boudy, Kleinerova, Cs. Armady,
Vitézné a Rakovnické. V mistech, kde dochazi ke zméné sméru az o 90°, je pouZit polomér
oblouku 150 metri pro rychlost 50km/h. PrevySeni D=57mm, I=130mm. Mensi polomér
nelze pouzit z diivodu provozu Klasickych Zelezni¢nich vozidel.

Trasa ma navrZeny zastavky obsluhujici sidliSté Nové Krocehlavy, Sitna a Rozdélov, a dale
stanici Centrum pobliz historického jadra mésta.

Problematickymi misty jsou:
e dvoupatrovy most pres Sitenské tidoli - bude tvorit urcitou optickou bariéru (lze
navrhnout architektonicky kvalitné, napt. prosklené stény ad.)
e obloukz ul. Kleinerovy do Cs. armady u namésti Svobody - mélké podkopani bloku
domi
e treti patro pri kiiZeni s trati v zastavce Kladno mésto
e pokracovani napojeni do trati smér Kamenné Zehrovice tizkou ulici Rakovnickou

Obecné jsou pii hloubené trase problémy s pieloZzkami inZenyrskych siti, omezenim
obsluhy dot¢enych ulic na minimalné jednu stavebni sezdénu, relativné pomala téZzba
vnitfku tunell. Odvoz téZeného materidlu je prevazné automobily po méstskych ulicich.
Vyhodou jsou mélce zaloZené stanice resp. zastavky a tedy krats$i pristupové doby
z povrchu ulice k vlaku.

V ulici Vodarenské bude zrusSen silni¢ni podjezd pted Skolou. Silnice bude v Grovni terénu.
Byla provérena i moznost napojeni na trat do Kralup. Spojka by pripadné mohla byt
vedena z ulice Ceskoslovenské armady mezi domy &p. 3115 a 3128 se zbourdnim
supermarketu Billa, uiCelnost jejiho zrizeni je vSak otazkou.

Za zastavkou Kladno-Rozdélov a% do Zst. Kamenné Zehrovice by trasa byla jednokolejna.
Napojeni nové trasy je aZ v zst. Kamenné Zehrovice, neni vyuZit tratovy tsek.

Celkova délka trasy v hloubeném dvojkolejném tunelu je 5660m, jednokolejny tunel je
dlouhy 1500m. Niveleta koleje vzhledem k plochému terénu dobie kopiruje soucasny stav
a ve vétsiné délky je 8-10m pod tirovni ulice. Pouze v oblouku mezi ulici Kleinerovou a Cs.
armady musi byt pod blokem dom1i ve vétsi hloubce reSena razenym zptisobem. V kiizeni
ulice Cs. armady a Zelezni¢ni trati v zastavce Kladno-mésto musi byt pod trovni traté a
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zaklad mostnich pilitd.

3.3.5 Méstsky Usek: varianta razena
Obdobné jako v pripadé letisté prinasi hloubeni strety s infrastrukturou na povrchu a
tésné pod povrchem. Prakticky jsou dotCeny veSkeré inZenyrské sité v ulicnim profilu a
dopady na Zivot obyvatel a obchodnikli v dot¢enych ulicich jsou znacné. Po zveiejnéni
dopadi stavebni ¢innosti miize byt hloubend varianta politicky nepriichodna.

Z tohoto dlivodu byla navrzena trasa razend strojem TBM o svétlém primeéru 10,0m. Do
tohoto profilu se vejde dvojkolejna trat' s parametry 100km/h s klasickym retézovkovym
zavéSenim trolejového vedeni. Vlastni stavba tunelu je podstatné levnéjsi (s minimalnim
omezenim obyvatel), neZ pri varianté hloubené, ale vystavba zastavek s vnéjSimi
dopravniky k mistu zacatku razby, odkud je odvazena zpravidla nakladnimi automobily na
deponii. K odvozu materialu Ize vyuzit téleso nové trati - zde v piipadé razby od vychodu,
nebo i soucasné Zeleznice - pokud by se razilo od zapadu. Obyvatele Kladna by stavebni
¢innost omezila pouze bodové v mistech vystupi z podzemnich stanic.

V situaci stanic v ortofotomapé jsou navrzeny vystupy, které jsou na zakladé poskytnutych
podkladd siti situovany do prostoru bez kolektorti, kanalizaci, pokud mozno i vodovodi a
plynovodt. Zastavka Nové Krocehlavy by pravdépodobné mohla byt hloubena, presna
vyskova poloha bude urcena az podle potieby nadlozi v prilehlych tsecich na zakladé
geologického prizkumu. Podle pripominek ke konceptu studie byly vystupy upraveny tak,
aby je bylo moZné zkombinovat i s podchody pod rusnymi ulicemi. Podchody nejsou v této
studii podrobnéji reSeny. Pokud podchod neni spojen s obchodnimi aktivitami, je dnesSni
trend jejich omezovani a ruSeni. V pripadé zastavek priméstské Zelezni¢ni dopravy
s kratkym intervalem je dileZité umisténi parkovisté P+R. Situace byly doplnény o
vytipovand mista pro parkovani. U zastavek by mély byt vicepodlazni objekty, nebot
parkovacich mist v dneSni dobé nikdy neni dostatek. Zpracovatelé se priklani k reSeni
decentralizovanému, s P+R u kazdé zastavky, nikoliv ke koncepci jednoho obtiho P+R.
Individualni doprava je zpodstaty véci ploSna a jeden koncentrovany (z principu
prinejmensim pro ¢ast sméri Spatné umistény) bod nemusi byt nakonec vyuzit, popft.
nepovede ke zmirnéni dopravni zatéZe IAD na izemi mésta.

Celkova délka tunelového useku vcetné stanic je 7,02km. Hloubka nivelety koleje pod
terénem je 15m od zacatku po zastavku Nové Krocehlavy. Dale pod méstem je v primeéru
30m hluboko, coZ je navrZeno s ohledem na hloubku Sitenského udoli. Vkm 32,177 se
trasa pripojuje na soucasnou trat 120 st.km 32,503.

Dobré zkuSenosti s razbou trasy metra V.A metodou TBM i mélko pod zaklady panelovych
domf na sidlistich Cerveny vrch a Petfiny dokladaji, Ze neni tfeba mit vyznamnéjsi obavy
z poklesu nadlozi pri prichodu sidlistém Krocehlavy. Trasa byla na sidliStich navrzena tak,
aby nepodchazela domy s vy$Sim poctem podlazi.

3.3.6 Méstsky Usek: varianta kombinovana
V pripadé, Ze by geologicky prizkum vyhodnotil razbu v iseku mezi zastdvkami Centrum
a Rozdélov jako rizikovou z dlivodu starych dilnich dél, 1ze zkombinovat variantu raZzenou
(od zacatku méstského useku na vychodé Kladna) s variantou hloubenou, jejiz zacatek by
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byl - dle vysledkt prizkumu a dalsich faktort - v iseku mezi zastavkami Sitna a Centrum.
Kombinovana varianta by ale pravdépodobné méla smysl jen s letiStni variantou
budovanou taktéz razicim strojem, tj. direttissimou (nikoliv variantou triangle), z dvodu
lepsi efektivity konstrukce raziciho stroje pro razby delSich useki.

3.3.7 Varianta minimalni

Soucasné pro potieby ekonomického hodnoceni (EH), do kterého by varianty touto studii
navrzené meély navazné vstoupit, zarazujeme v tuto chvili bez podrobnéjsiho provozniho
popisu minimalistickou variantu sjedinou (koncovou) stanici Nové Krocehlavy. Ze
stanice by byla smérem dale po trase vytazena kolejova spojka pro obraceni souprav
zplisobem pouzivanym v zahrani¢nich systémech S-Bahn nebo v prazském metru. Jako
minimalistickou variantu pro EH doporucujeme pouzit jak v kombinaci s pfipojenim ve
varianté pritoCenské hloubené, tak hrebecské hloubené i raZené. Hrebecskd raZzena
varianta by ale pravdépodobné meéla smysl jen v kombinaci s letistni variantou
budovanou taktéz razicim strojem, tj. direttissimou (ne varinatou triangle), z diivodu lepsi
efektivity konstrukce raziciho stroje pro razby delsich tsekd.

3.3.8 Kamenné Zehrovice, Srby
Koleji$té v zst. Kamenné Zehrovice po redukci napojenych vle¢ek ztratilo na vyznamu.
V nedavné dobé se provedla optimalizace rozsahu infrastruktury, z vlecky do Tuchlovic je
cyklostezka. V provozu jsou pouze 4 dopravni koleje a 1 manipulacni na strané vypravni
budovy.

S ohledem na vedeni ndakladni dopravy po stavajici trati pres Zst. Kladno a
predpokladanou postupnou rekonstrukci traté do Rakovnika (vicenasobné upravy
jizdnich dob) navrhujeme vyuzit téleso a vleckovou kolej Libusin k prodlouZeni
dvojkolejné traté do mista oddéleni vlecky LibuSin. Tésné ptred timto mistem zridit
zastavku Tuchlovice - Srby jako nahradu za zastavovani a kriZovani v Zst. Kamenné
Zehrovice.

V samotném prostoru stavajici zst. Kamenné Zehrovice bude prochazet dvojkolejna trat
s dvéma predjizdnymi kolejemi. V prostoru jiZ zruSeného kolejisté pro obsluhu byvalych
vleCek je navrZeno odstavné nadrazi pro 8 jednotek s prisluSnym provoznim zazemim.

3.4 Zastavky a vazby na ostatni druhy dopravy

Praha - Ruzyné

Poloha stanice je zachovdna podle projektu PRAK. Pouze se liSi poloméry tratovych
oblouki za stanici podle variant.

Kolejisté stanice je redukovano na hlavni koleje, rozvétveni a kolejové spojky pro pripad
mimoradnosti a napojeni vlecky. Vlecka bude obsluhovana ze stanice Hostivice.

Z kapacitnich diivodii a zkracenti jizdnich dob byla provéirena moznost zvyseni rychlosti.
Pro plynuly rozjezd bude od km 10,6 do km 10,9 zavedena rychlost 100km /h bez nutnosti
zmény geometrické polohy koleje. Odbo¢na vyhybka ¢. 2 na vleCku bude osazena
srdcovkou s pohyblivym hrotem.

Navrhujeme maximalizovat kapacitu P+R (navrZzeného v [1]), nebot zde je vyhodna
poloha pro automobily, ptijiZzdéjici po D6 a D7. Vyhodou je i vysoka ¢etnost obsluhy - ve
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stanici zastavuje linka z letiSté i z Hostivic. V feSeni dle této studie nahrazuje také dosud
navrhovany terminal P+R Dlouha Mile.

Letisté Vaclava Havla

Kolejové usporadani bylo popsano u jednotlivych variant. Zdsada pro vystavbu stanic je
minimalizace ovlivnéni soucasného provozu silni¢ni dopravy. U varianty Triangle je
vystup pouze do termindlu 2 ze strany budouciho prstu D. U varianty Direttissima je
vystup do termindlu 2 a do podlazi -1 pred terminalem 1, pro néZ je vybrano
architektonické resSeni a casové by se dalo koordinovat se stavbou Zeleznic¢ni stanice.

Hrebec

Zastavka v primém useku dvojkolejné trati s podchodem. Bezbariérovy ptistup u koleje
¢.1 zajistuje lomenda rampa, u Kkoleje ¢.2 vzhledem ke klesajicimu terénu k obci je pouze
rozvétvenim chodniku do podchodu a na nastupisteé.

Nové Krocehlavy

Vyborna obsluha sidliSté v dochazkové vzdalenosti. MoZnost zkraceni dochazkové
vzdalenosti pro jihovychodni okraj sidlisté vystavbou nového chodniku z ulice Vitry pres
Estonskou do ulice V BaZantnici. Na ulici Unhostské bezprostfedni vazba na autobusy
MHD, pripadné i regionalni autobusové linky (po reorganizaci autobusové obsluhy Kladna
a okoli). V prostoru trZznice (1263) je navrZzeno podzemni parkovisté, pri Ctyfpatrovém
usporadani s kapacitou 380 mist. Nepredpoklada se, Ze by doslo k vyvolani nezadouci

v/

D7 na P+R v Ruzyni. V obou variantach Ize doplnit pristup do parkovisté pfimo v podzemi.

Vzhledem k tomu, Ze se jednd o nejvytiZenéjsi zastavku v Kladné, 1ze predpokladat zajem
o nabizeni komer¢nich sluZeb cestujicim, s kterym by se pri funkénim navrhu zastavky
mélo pocitat. V pripadé varianty raZzené mohou byt umistény v povrchovém objektu nad
stanici, u varianty hloubené v mensim rozsahu u vstupd do zastavky.

Vyskové feseni razené trasy a vzdalenost domt zde umoziiuje stanici budovat hloubenym
zplisobem. Pak by bylo mozné do podzemi umistit komerc¢ni prostory, coZ je obvyklé
feSeni pri stavbé novych Zelezni¢nich stanic v centrech Evropskych mést.

V dalSich zastavkach je popis pouze pro razenou variantu. Vystupy z hloubené trasy
znamenaji v naprosté vétSiné omezeni ulicniho profilu a trvalé zuZeni soucasnych
komunikaci. Re$eni stanic a vystupii by s ohledem na stisnéné poméry potfebovalo
podklady v presnosti geodetického zaméreni a podrobnéjSi zpracovani, coZ je naplni
dalSiho stupné projektu.

Sitna

Obsluha celého sidlisté Sitna v dochazkové vzdalenosti a pfima obsluha fakulty CVUT pro
dojizd'’ku studentG =z SirSiho okoli. Tii stfedni Skoly v dochazkové vzdalenosti.
Bezprostredni vazba na autobusovou zastavku priméstskych linek (zapadni vystup
zastavky) a méstskych linek (oba vystupy) - zastavka J. Kocidna.

Pro lepsi pristup do zastavky se doporucuje zklidnéni (redukce poctu pruhti) na ulici
J. Kocidna. Pokud z dopravniho hlediska bude ulice zachovana, je ve vykrese zobrazena
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moZznost podchodu.

Pred kulturnim domem je navrzen nadzemni parkovaci diim, v tomto pripadé€ 4 podlazi
s kapacitou 380 mist. Lze v pripadé potieby zridit i podzemni podlazi a rozsitit kapacitu
priblizné na dvojnasobek. Piistup do stanice je povrchovy, po ulici Josefa Capka.

Centrum

Obsluha dvou sidlist v dochazkové vzdalenosti. Obsluha ctyr stiednich Skol, uradi a
oblastni nemocnice s poliklinikou. V dochazkové vzdalenosti historické centrum,
magistrat, kulturni aktivity. Vramci vystavby zastavky nepredpokladdme rozsireni
parkovacich stani, je mozné vyhledové zridit pri prestavbé/bourani supermarketu Billa.
Na vykrese neni uvedeno.

Bezprostredni vazba na autobusy MHD. Podle rozsahu disponibility prostoru nyni
vyuzivaného pro parkovisté supermarketu Billa, ptfipadné i vlastniho supermarketu, lze
vybudovat prestupni uzel (vybranych) regionalnich autobusovych linek, které by byly na
cesté k soucasnému autobusovému nadraZzi pretrasovany pres tento uzel.

Rozdélov
Obsluha celého sidlisté v dochazkové vzdalenosti, obsluha ¢asti starého Rozdélova a ¢asti

Bresson. Pési dochazku lze jesté zkratit (resp. vétsi oblast do dochazkové vzdalenosti
zahrnout) vystavbou novych chodniki v severni ¢asti sidlisté.

Bezprostiedni vazba na autobusy MHD i regionalni. S ohledem na silny automobilovy
provoz bude jeden vystup do nového podchodu pod ulici Vitéznou. Zde predpokladame
umisténi komercnich sluZeb, nebot’ po zkuSenostech s, holymi“ podchody je lepsi vydsténi
piimo na povrch i za cenu urovnovych prechodtl pres komunikace. Druhy vystup je ve
sméru do jizni ¢asti sidliSté pfimo na povrch. Pristup pres podchod v ulici Vitézné by byla
Casova ztrata a ve Spicce i kapacitni problém.

Pro cestujici z obci zdpadné od Kladna bude uZivatelsky nejvhodné;jsi reSeni podzemniho
parkovisté pod naméstim Jana Masaryka. Je navrZen Sestipodlazni podzemni objekt, po
dokonceni stavby bude povrchovd dprava nameésti obnovena do soucasné podoby.
Kapacita bude 560 mist a ze Sestého podzemniho podlazi bude vodorovny ptistup do
stanice v délce 40m. Osobni vytahy budou obsluhovat v§echna podlaZzi parkovisté vcetné
vystupu na povrch na namésti.

Stavajici zastavka Kladno-Rozdélov v tratovém tiseku Kladno - Kamenné Zehrovice bude
zruSena. Pokud by se ukazala potreba jejiho zachovani, doporucujeme zménu jejiho nazvu
na Kladno-Doberska (podle prilehlé komunikace), nazev Kladno-Rozdélov vyznamové
mnohem lépe odpovida podzemni stanici, navrZené ve studii.

Tuchlovice - Srby

Srby jsou dvacetihektarové osidleni s trojnasobnym potencialem rozvoje s jihozapadni
expozici nad Turyniskym rybnikem. Je ndhradou za zastavovani v lese ve stanici, ktera je
nové vyuZzita prevazné jako odstavné nadrazi. Zastavka bude na dvojkolejném tuseku
vobvodu Zst. Kamenné Zehrovice. Piistup je po mistni komunikaci s troviiovym
prejezdem.
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4. Zavér a doporuceni

Touto studif je navrzena alternativa pro reseni Zelezni¢niho spojeni Praha - Letisté Vaclava
Havla - Kladno jako vystup zadani, primarné zaméreného na méstsky Zelezni¢ni tunel v
Kladné. Po zvazeni vice alternativ trasy a rozmisténi zastavek na uzemi mésta Kladna a
zplUsobu napojené diametrové trati smér Praha se resitelsky tym priklonil k doporuceni
dale sledovat var. ,Direttissima“ v useku Praha - Kladno, v kombinaci s variantou
»RaZena“ na uzemi mésta Kladna. Jednotlivé vyznamné cile jsou tak v daném sméru na
jedné spolecné trase, bez rozvétveni (Praha, Letisté, Kladno, smér Rakovnik), pouze mésto
Hostivice (a dalsi, méné vyznamné obce na stavajici trase) na ni pfimo neleZzi. Vznika tedy
také spojeni Kladna s LetiStétm Vaclava Havla. Kvalitni infrastruktura je také
predpokladem pro dobré spojeni Kladna ¢i letisté dalkovou dopravou, at' jiz pfimo nebo
s prestupem v Praze. Zamér je koncepcné reSen z technického hlediska (trasovani trati,
napojeni na jiné druhy dopravy, feseni Zelezni¢nich stanic) i z hlediska provozniho (délka
a kapacita vlaki, odstavovani a provozni oSetreni souprav, linkové vedeni a zastavovaci
politika, obraty mezi vlaky, jizdni doby). Nacrtnuty byly souvislosti s dotéenou
autobusovou dopravou a definovana cast zameéru, dotéena polohou v poddolovaném
uzemi (oblast centra mésta Kladna).

Ve srovnani s aktudlnim navrhem PRaK (dle schvalené varianty R1spés) se jedna o zamér
svysSi investicni narocnosti (v useku Praha-Ruzyné - Kladno, resp. Kamenné
Zehrovice), ktery v$ak dokaZe cestujicim nabidnout podstatné leps$i plosnou
dostupnost Zeleznice na Kladné a kratsi cestovni dobu do Prahy. Soucasné nabizi ve
srovnani se schvalenou variantou zrychleni také pro cestujici z centra Prahy (¢i z Prahy
6, volitelné také Prahy 5) na Letisté Vaclava Havla. Cestovnich dob v tomto sméru podle
navrhu PRaK (pres Dlouhou Mili) lze pritom dosadhnout i pouhym zavedenim autobusové
linky Nadrazi Veleslavin - Letisté bez zastavek (vCetné prestupni doby na metro),
pifinosem dosud sledované varianty je tak spiSe jizdni komfort neZ ¢asova tspora. V obou
relacich ¢ini Casova uspora priblizné 5-7 minut, primérné zkraceni doby pristupu na
Zeleznici v Kladné ¢ini navic 8-10 minut. Spolu se zkracenim intervalu az na 7,5 min. ve
Spicce (z kapacitnich diivodi) tak ve srovnani s navrhem PRaK bude na relaci Praha -
Kladno dosazeno zkraceni primérné cestovni doby pro vétSinu obyvatel mésta Kladna
0 15-20 min. (asi 30%) v kazdém sméru. Vicenaklady v celém tseku ¢ini asi 15 mld. K¢.

Cestovni doby Investi¢ni naklady
PRAK, var. Kladensky PRAK, var. Kladensky
R1spés diametr, D+R R1spés diametr, D+R

Vlak Kladno - Praha 29,5 min. 23 min.

Cesta Kladno - Praha 53 min. 35 min. 19,5 3 3,6
Vlak Kladno - Veleslavin 16,5 min. 10 min. ml d ml d
Cesta Kladno - Veleslavin 4.0 min. 22 min. - -

Vlak Letisté - Praha 26,5 min. 20-21 min. K¢ K¢

Vlak Letisté - Veleslavin 12,5 min. 8 min.

Tab.: Srovnani cestovnich dob a IN. V Praze zdroj/cil Masarykovo nadrazi, v Kladné Zst. Kladno nebo Kladno-
Nové Krocehlavy. V radku ,cesta“ pripocitano dosaZeni Zeleznice v Kladné a polovina intervalu ve $picce. Pro
investi¢ni ndklady uvazovany vzdy vSechny ¢asti obou navrhli mezi Prahou-Vltavska a oblasti Kladna (v¢.)
IN stanoveny dle studie [1] za cely usek Praha - Kladno (R1spés) pro PRAK, pro Kladensky diametr jako
soucet nakladi dle navrzeného feseni Ruzyné - Kam. Zehrovice, zvy$ené o var. R1 za tsek v Praze dle [1].
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Podle orienta¢niho odhadu zpracovatele dojde v diisledku tohoto zatraktivnéni k nartistu
poctu cestujicich v daném sméru asi na dvojnasobek ve srovnani s navrhem PRaK. Vedle
¢asteCného omezeni vyuziti IAD se na tomto zvySeni bude podilet zejména ubytek asi
90% cestujicich z autobusové dopravy, ktera tak bude moci byt redukovana do
podoby jediné linky pro obsluhu c¢asti mésta, ptilehlych k primyslové zéné Kladno-
vychod (tj. zejména Svermova, Starych Kroc¢ehlav a okoli AN), jako prodlouZeni spoji
Praha - Bustéhrad. Usetiené prostiedky za financovani autobusové dopravy mohou byt
vyuZzity pro posileni navaznych linek, zejména smér Slany, Smec¢no a Tuchlovice (Nové
Straseci). Predstaveny zamér, v jehoZ primé pési dostupnosti se nachazi vice nez 60%
obyvatel mésta Kladna, také nahradi znacny pocet spoji méstské dopravy. Vedle
moznosti finan¢ni dspory pro méstsky rozpocet miiZze byt prinosem také zlepseni nabidky
v méné prioritnich (tangencidlnich) smérech nebo cilené zaméreni linek, trasovanych
v hlavni dopravni ose mésta (soubéZné s navrZenou Zeleznici), dlislednéji na plosSnou
obsluhu uzemi.

Tato studie nemiize mit ambici nahradit zpracovani komplexniho dopravniho modelu celé
oblasti. Pro podrobnéjsi posouzeni prinosi zaméru je nutné pokracovat ve studijnim
provétreni studii proveditelnosti, kterda bude tento model obsahovat. Soucasné jeho
vystupy vyuZije k provedeni ekonomického hodnoceni zdméru (CBA), coZ je rozhodujici
pro pripadné schvaleni zmény sledované koncepce. Autori této studie se domnivaji, Ze
zvySeni piinost v relacich Praha - Kladno (- Rakovnik), Praha - Letisté i Letisté - Kladno
se ukaze byt natolik vysoké, ze vedle obhajeni vyssich investi¢nich nakladi za tisek Praha-
Ruzyné - Kladno mtize také z hlediska monetizovanych prinost pokryt zvysené naklady
useku Praha-Vltavska - Praha-Veleslavin, pokud by mél byt realizovan v zahloubené
varianté. Jistou usporu nakladd pak prinese vypusténi zast. Praha-Vystavisteé.

Kladensky Zelezni¢ni diametr tak nemusi znamenat z pohledu snahy o ,alespon néjaké
feSeni“ hrozbu zastaveni pripravy nebo odloZeni realizace dosud sledovaného zaméru.
Klicem k minimalizaci ¢asovych prodlev je zména poradi realizace usekii: nejprve
uvnitf hl. m. Prahy. Pokud bude uspésné zpracovana a uzaviena nova studie
proveditelnosti, 1ze rozhodnout o zméné varianty prichodu oblasti Prahy 6. Je moZné
ocekavat, Ze uzemni rizeni v pripadé zahloubené varianty probéhne daleko méné
komplikované, neZz v pripadé varianty povrchové. SoubéZné suzemnim fizenim a
zpracovanim projektu stavby na prazsky usek mohou byt technicky bliZe upfesnény
mimoprazské useky (vCetné oblasti Letisté Vaclava Havla) v doprovodnych studiich,
zahajen proces zmén uzemné-planovaci dokumentace vcCetné vymezeni stavby jako
vefejné prospésné, zpracovani pripravné dokumentace stavby a jeji projednani
s relevantnimi subjekty. Nasledné, béhem realizace useku Praha-VItavska - Praha-Ruzyné
(v navaznosti na samostatné pripravované stavby Modernizace a dostavba Zst. Praha
Masarykovo nadrazi a Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, a pfipadné soucasné s isekem
Praha-Ruzyné - Hostivice) by probéhlo uzemni rizeni na mimoprazsky usek, vykupy
pozemki popft. také zpracovani projektu stavby. Samotna realizace mimoprazského tiseku
(Ruzyné - Leti$té - Kladno - Kam. Zehrovice) tak mtiZe byt zahajena kratce po dokonceni
jednotlivych staveb Praha - Hostivice.

Daleko nebezpecnéjsi z hlediska spojeni Praha - Kladno je dle autortu této studie
ovsem nyni sledovany postup. Je snaha zacit stavbu ,od konce®, tj. (prevazneé)
mimoprazskym usekem Praha-Veleslavin - Kladno s odkazem na rozpor mezi pranim
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Prahy 6 na zahloubeni trati v oblasti Dejvic a vysledky ekonomického hodnoceni projektu
(koncepcné jiz 20 let starého). Vyvoj v této Casti je od samého zacatku zasaZen jeho
kontroverznim vnimanim, probihaly opakované diskuse vcetné medialnich, az dospél
k prijatelnému kompromisu v podobé zahloubeni stavby. Kompromisu, ktery je sice
vécné projednatelny, ale nesplinuje podminky statu a EU pro financovani. Béhem
marné uplynulé doby dosahlo metro A jiz veleslavinské stanice a existuje zavazna obava,
Ze prinejmensim z pohledu letiStnich cestujicich bude kombinace rychlého (nebot
z centra v zasadé primého) metra a vlaku Veleslavin - Letisté vnimana jako sice ne
idealni, avSak ve srovnani s autobusovym reSenim prijatelna. Pro cestujici Praha - Kladno
(kteri jiz nyni znac¢né zastaralé vlaky po zcela zastaralé trati vyuZzivaji) ma trat jiz nyni
dostatec¢nou kapacitu, kterou navic Ize mirné zvysit jeji prostou rekonstrukci - velmi brzy
jiz beztak nezbytnou, umoznujici navic dosahnout jen o 1 min. delsi cestovni doby, nez
PRaK. Stavajici uzel Praha-Bubny by pravdépodobné byl poté z prazského useku vyclenén,
feSen primarné sohledem na wurbanizaci prilehlého Uzemi a jako posledni
nezmodernizovana cast trati Praha Masarykovo nadrazi - Roztoky u Prahy (- ..).
Z hlediska investora by tak hlavni rychlostni i kapacitni hrdla byla vyresena, velmi
pravdépodobné (a z vécného hlediska odlivodnéné) by uprel svou pozornost primarné na
jiné projekty, které mohou byt prinosnéjsi, a obvykle zfejmé ne tak komplikované.

Existuje tedy zavazna obava, Ze v pripadé realizace useku Veleslavin vcetné - Kladno
jako prvniho by se dalsi stavba (piinejmensim v tseku Vystavisté - Veleslavin) zcela
zastavila. A to bez ohledu na pripadnou trvajici snahu investora nalézt ,hranaté kolecko®,
tj. vyhovét pozadavkim samospravy i pravidlim financovani staveb. Navic vzhledem
k dlouhé cestovni dobé na letiSté a nijak velkému zkraceni cestovni doby do Kladna dle
schvalené varianty by pravdépodobné velmi brzy opadl verejny tlak na dokonceni
celého zaméru, ¢imzZ by nejspis vznikl ,elektrizovany ostrov* Veleslavin - Kladno. Dalsi
osud useku Bubny - Veleslavin je potom otazkou - i prosté elektrizaci stavajici (povrchové)
jednokolejné traté pres Dejvice by ziejmé byly kladeny zna¢né prekazky. Souc¢asné ziejmé
vznikne tlak na elektricky provoz v modernizované casti, zejména sohledem na
sudrzitelnost projektu”. Lze se tak opravnéné domnivat, Ze prinejmenSim nemald cast
vlaki od Kladna a Letisté, naptiklad polovina z kazdého sméru, by byla jako ,provizorni
reSeni“ ukonCena na Veleslaviné. Tedy z Kladna do Dejvic a centra Prahy zcasti
s prestupem (mezi vlaky, nebo na metro/tramvaj ve Veleslaviné), tj. situace paradoxné
jesté horsi, nez dnes. Také by mohlo dojit k otevireni otazky elektrizace trati Hostivice -
Praha-Smichov a tim dalSimu zhorSeni spojeni ve sméru do Dejvic.

Pi‘ehledné shrnuti dalSiho doporuc¢eného postupu:

» Bezodkladné provést obnovu/revitalizaci stavajici traté a nasadit nova vozidla

» Zpracovat studii proveditelnosti + EIA na Kladensky diametr spolu s modernizaci
prazské ¢asti traté, upresnit technické a provozni feSeni, upravit UPD

» Dokoncit ptipravu useku Vitavska - Ruzyné v zahloubené varianté a zahajit stavbu

» V priibéhu stavby prazského useku pripravit (a nasledné realizovat) dalsi casti

Objednateli této studie, Statutarnimu méstu Kladnu, zpracovatel predevsim doporucuje
snazit se svym jedndnim zabranit ,predstihové“ realizaci useku Veleslavin - Kladno.
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