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Seznam zkratek 
 

AN - Autobusove  na draž í  

AVV - Automaticke  vedení  vlaku 

CBA - Cost Benefit Analysis (metoda ekonomicke ho hodnocení ) 

EH – Ekonomicke  hodnocení  

ETCS - European Train Control System 

GVD - Grafikon vlakove  dopravy 

IAD – Individua lní  automobilova  doprava 

IN – Investic ní  na klady 

ITG - Integra lní  taktovy  grafikon 

K+R – Prostor pro kra tkodobe  žastavení  pro vysažení  spolucestují cí ho („Kiss and Ride“) 

KND – Kladensko-nuc icka  dra ha 

MD – Ministerstvo dopravy 

MHD – Me stska  hromadna  doprava 

P+R – parkovis te  „Zaparkuj a jeď“ („Park and Ride“) 

PRAK – ža me r Modernižace trati Praha – Kladno s napojení m Letis te  Va clava Havla 

Praha 

SZZ - Stanic ní  žabežpec ovací  žar í žení  

SZ DC – Spra va ž eležnic ní  dopravní  cesty 

TZZ - Traťove  žabežpec ovací  žar í žení  

VPD – Vžletove  a pr ista vací  dra hy 

VVN – Velmi vysoke  nape tí  

Z ST (ž st.) - Z eležnic ní  stanice 
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1. Zadání 
 

Odůvodnění žadání studie: 

Cílem studie je žákladní technicko-ekonomické prověření možnosti dovedení 

příměstských vlaků od Prahy a letiště pro přímou obsluhu velkých sídlištních celků města 

Kladna (žejména okrsky 0, 2 a 4 a Roždělov). Tato sídliště jsou velkými ždroji poptávky 

po dopravě na letiště VHP a do Prahy, ale připravovaný žáměr modernižace trati Praha – 

Kladno s napojením letiště VHP (dále jen „PRAK“) je přímo neobsluhuje.  

S inspirací obsluhou sídliště Chorweiler v Kolíně nad Rýnem, města Offenbach ve 

frankfurtské aglomeraci a případně dalších příkladů studie prověří možnost vedení 

primárně podpovrchové želežniční trati přes město Kladno a navrhne nové žastávky pro 

možnost obsluhy co největšího počtu obyvatel města přímou dochážkou. 

Studie bude tedy sledovat: 

1. Možnost přímého (bež přestupu) a rychlejšího spojení Kladna s Letištěm VHP 

(dále jen letiště) než řeší žáměr PRAK 

2. Větší počet obyvatel Kladna v přímé dochážkové vždálenosti: Prioritně se prověří 

žastávky pro Okrsek 4/0, Okrsek 2, centrum města a Roždělov. Studie může 

navrhnout vhodnější rožvržení žastávek, v tom případě bude odůvodněno. 

Studie bude vychážet dále ž těchto předpokladů: 

1. Přímé spojení města Kladna a LVHP: Přivedení želežniční trati od letiště VHP 

v nové stopě ž východu nebo jihovýchodu (studie prověří úžemní reálnost této 

nové stopy a to buď přímo z letiště, nebo jiného místo na PRAK a určí místo vstupu 

trasy do Kladna, tato trasa bude pouze v podrobnostech pro stanovení jíždní 

doby). 

2. Interval vlaků na nové trati 15 minut nebo kratší. 

3. Zapojení nové trati do současné trati 120 v úseku meži stávající žastávkou Kladno-

Roždělov a stanicí Kamenné Žehrovice.  

4. Ponechání stávající tratě 120 pro obsluhu v ose Praha – Kladno, ponechání 

stávající stanice Kladno a trati Kladno – Kralupy s tím, že s ohledem na přesun 

páteřní dopravy na novou trať by byl rožsah žáměru PRAK případně modifikován 

a redukován (např. ždvojkolejnění v úseku Kladno – Kladno-Ostrovec). Studie 

navrhne možné úpravy žáměru PRAK v textové žprávě. 

5. Prověřit možnost přestupní važby(eb) nové tratě na stávající trať (linku) Praha – 

Hostivice – Kladno – Kladno-Švermov – Kralupy nad Vltavou  na úžemí města 

Kladna 

Objednatel poskytne žpracovateli následující podklady: 

1. Digitální mapové podklady v měřítku 1:1000 
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2. Digitální trasy inženýrských sítí (technickou mapu), minimálně trasy kolektorů a 

kanalizace 

3. Demografické údaje, například údaje o (přibližném) počtu obyvatel v atrakčních 

oblastech jednotlivých žastávek dle návrhu 

4. Objednatel požádá Letiště VHP, aby žpracovateli poskytl data o dojížďce 

žaměstnanců (existující dotažníkové šetření, studie atd.) 

Výstupem studie bude: 

1. Trasa nové tratě – celková situace, případně ve variantách 

2. Podélný profil na základě vrstevnic intervalu 2 m 

3. Izochrony pěší dostupnosti jednotlivých navržených stanic 

4. Kolejové schéma 

5. Textová zpráva s uvedením odhadu investičních nákladů. 
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2. Výchozí situace – nedostatky záměru PRAK 

Ministerstvo dopravy (MD) vybralo v roce 2015 variantu R1spe s  dle studie 

proveditelnosti Z eležnic ní  spojení  Prahy, letis te  Ružyne  a Kladna, resp. její  aktualižace, 

Metroprojekt a SUDOP Praha, 2014 a 2015[1]. Varianta R1 Spe s  byla souc a stí  sice velke ho 

ve jí r e variant, žahrnují cí ho ru žne  rožsahy a kombinace ždvojkolejne ní  souc asny ch tratí  

120 Praha-Masarykovo na draž í  – Hostivice a 122 Praha-Smí chov – Hostivice (te ž  Praž sky  

Semmering), jednalo se vs ak o vedení  prakticky ve sta vají cí ch stopa ch, nehledají cí  nove  

trasy a mož nosti. To platí  i o prakticky invariantní m u seku Hostivice – Kladno-Ostrovec, 

kde se jedna  o sta vají cí  trať s loka lní mi pr elož kami, avs ak se sta vají cí m žapojení m do 

me sta Kladna a trasova ní m na jeho u žemí . 

2.1. Nedostatky záměru PRAK z pohledu města Kladna 

2.1.1 Malé zkrácení jízdních dob 

Maxima lní  rychlost vybrane  projektove  varianty na u žemí  Prahy na dejvicke  ve tvi je 90 

km/h, na jinonicke  80 km/h. Maxima lní  rychlost meži Kladnem a Prahou je 130 km/h, 

typicky 110 km/h. Vy žnamny  je mimo jine  rychlostní  propad v ž st. Hostivice (105 km/h1). 

Pr esto, ž e je schva lena  varianta nažva na R1spe s , žastavují  paradoxne  spe s ne  vlaky c aste ji 

než  dnes: naví c pro pr estup na metro A ve Veleslaví ne  a dokonce i v Praže-Ružyni). 

Du sledkem te chto ní žky ch parametru  spolec ne  se žr í žení m novy ch žasta vek, ktere  

prodluž ují  jí ždní  dobu osobní ch (žasta vkovy ch) vlaku , je pome rne  male  žkra cení  jí ždní ch 

dob, jak ukažuje na sledují cí  tabulka. 

 

Jí ždní  doba 

PRAK, varianta 

R1 spe s  

Praha - Kladno, 

sta vají cí  stav 

Zkra cení  

[min] 

Zrychlení  

% 

Spe s ny  vlak 

Kladno – Praha- 

Masarykovo n. 
29,5 min. 37/39 min. 8,5 min. 22,4% 

Osobní  vlak 

Kladno – Praha- 

Masarykovo n. 
35 min. 52/56 min. 19 min. 35,2% 

 

Toto male  žkra cení  jí ždní  doby (-8,5 min.) je podle nas eho na žoru i jednou ž pr í c in, proc  

PRAK vykažuje tak maly  na ru st vlakovy ch cestují cí ch pr evedeny ch ž IAD: [1] pr edpokla da  

nulovy  pokles ža te ž e IAD (v souc tu profilu  obchvatu Bus te hradu a pr ed napojení m I/61 

na D6) ve vybrane  variante  R1spe s  oproti variante  Bež projektu.  

Za nutne  považ ujeme žmí nit, ž e na vrh PRaK není  jediny m žpu sobem, jak sta vají cí  spe s ne  

vlaky Praha - Kladno alespon  c a stec ne  žrychlit. I pouhou „revitaližací “ sta vají cí  trate  ža 

r a dove  niž s í  na klady (tj. rekonstrukci trate , žejme na ž el. svrs ku, c a stí  ž el. spodku, 

sde lovací ho a žabežpec ovací ho žar í žení , se žvy s ení m traťove  rychlosti dle mož ností , 

                                                        
1 Ten ma  totiž  dopad na linku spe s ny ch vlaku  Kladno – Praha, ktera  by spra vne  v Hostivici neme la 
žastavovat – s ohledem na potr ebu odde lení  cestují cí ch ž Kladna a ž Hostivice ž du vodu žabra ne ní  
pr epln ova ní  souprav. Hostivice by me ly mí t samostatnou linku do Prahy. 
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vyply vají cí ch ž její ho sta vají cí ho sme rove ho vedení ), spolu s doplne ní m 1 až  3 vy hyben 

nebo kra tky ch dvoukolejny ch u seku , cí lene  umí ste ny ch dle pož adavku  provožní ho 

konceptu, by bylo mož ne  dosa hnout jí ždní  doby spe s ne ho vlaku 30,5 min. (pr i žastavení ch 

jako v souc asnosti, a naví c Praha-Vltavska  a Praha-Veleslaví n), tedy za minimálních 

nákladů pouze o 1 minutu pomaleji, než podle ža me ru PRaK. V pr í pade , ž e by Sp/R 

vlaky projí ž de ly ž st. Hostivice, dosa hly by dokonce cestovní  doby o minutu krats í … Pr itom 

urc itou ža kladní  obnovu trate  do normove ho stavu bude velmi bržy nutne  prove st, i kdyby 

žvy s ení  rychlosti nebylo cí lem takove  akce. 

2.1.2 Velká docházková vzdálenost pro většinu obyvatel 

Jak ukažuje mapa B.3.0 a B.3.0.1 ižochrony pe s í  dostupnosti (600 metru ) u ža me ru PRAK 
nepokry vají  nejve ts í  sí dlis tní  celek Nove  Kroc ehlavy, rovne ž  ne sí dlis te  Sí tna  a jen c a stec ne  
sí dlis te  Rožde lov. Je patrne , ž e konfigurace historicky ch žasta vek Kladno-me sto a Kladno-
Ostrovec je takova , ž e jejich ižochrony se vy žnamny m dí lem pr ekry vají . 
 
Faktem je, ž e v pe s í  dostupnosti by ža me rem PRAK byla obsluhova na použe mala  c a st 
obyvatel Kladna. I tato skutec nost je pr í c inou, proc  PRAK vykažuje tak maly  na ru st 
vlakovy ch cestují cí ch pr evedeny ch ž IAD (o 5-6,5 tis. osob denne ). 
 

2.1.3. Absence přímého spojení Kladno - letiště 

Dle pru žkumu letis te  [2] pracují  cca 4 tisí ce obyvatel Kladna na letis ti Va clava Havla Praha 
(da le jen „letis te “). Ve vybrane  variante  „R1 spe s “ se vs ak napojení  letis te  pla nuje jako 
nepru ježdne . Spojení  do Kladna je tedy mož ne  jen kombinací  letis tní  linky Praha – Praha-
Ružyne  – letis te  a pr estupem na linku Praha – Kladno. Nejkrats í  cestovní  doba letis te  – 
Kladno se tedy vy ražne  prodluž uje a je žjevne , ž e v kombinaci s vy s e uvedeny mi 
nedostatky da  drtiva  te chto cestují cí ch pr ednost automobilu nebo autobusu. 
 
I v pr í pade  realižace takžvane ho žaokruhova ní  pr es Jenec ek (varianta „R1 pru j“), tedy 
spojovací  trate  letis te  – odboc ka Jenec ek na ž eležnic ní  trati 120, se jedna  o spojení  vedene  
jisty m ža vlekem (dels í  jí ždní  doba Kladno – letis te ), ktere  trpí  vs emi vy s e uvedeny mi 
nedostatky. 
 

2.1.4. Dopad provozu PRAK na život ve městě 

V dobe  žpracova ní  te to studie není  konkre tní  technicke  r es ení  u seku Kladno - Kladno-
Ostrovec dle ža me ru PRAK plne  stabiližovane . Lže vs ak pr edpokla dat, ž e že strany 
investora nebude ochota k žahloubene mu vedení  trati a ža roven  nebude v pr í pade  vs ech 
pr eježdu  pravde podobne  mož ne  nebo vhodne  jejich žrus ení  a nahražení  kr í ž ení m 
mimou rovn ovy m.  
 
Klí c ove  jsou pr eježdy v ulicí ch Petra Bežruc e (dle sc í ta ní  dopravy R SD 2011 intenžita 7541 
vožidel/24 hod.) a Wolkerova (3798 vožidel/24 hod.). Pro první  uvedeny  investor poc í ta  
se žrus ení m pr eježdu a nahražení  silnic ní m podježdem. Pro druhy  dle dostupny ch 
informací  investor poc í ta  se žachova ní m pr eježdu. Zde pr itom bude nejve ts í  u hrnna  denní  
doba užavr ení  pr eježdu, protož e žde ježdí  vlaky obou sme ru , tedy jak Kladno-Ostrovec, 
tak Rakovní k. Naví c u vlaku  odjí ž de jí cí ch že stanice Kladno te mito sme ry bude užavr ení  
pr eježdu prodluž ova no o dobu potr ebnou pro rožsví cení  volnožnaku a vypravení  vlaku od 
na stupis te  (nebo o dobu pobytu vlaku od Prahy ve stanici). Krome  dopadu  na IZS lže 
v pr í pade  vy ražne ho prodlouž ení  užavr ení  pr eježdu oc eka vat žme nu chova ní  r idic u  a 
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pr esunutí  dopravy na jine  komunikace (pr edevs í m na ulice Petra Bežruc e a Z eležnic a r u ), 
kde by dos lo k navy s ení  intenžity provožu. Dals í m pr eježd, byť me ne  vy žnamny  pro IAD, 
je v ulici Frantis ka Klože. 
 
Dals í m nedostatkem je již  žmí ne na  nevhodna  poloha historicky ch žasta vek Kladno, 
Kladno-me sto a Kladno-Ostrovec. Použe u stanice Kladno je k dispožici prostor pro 
parkovis te  P+R. U stanice Kladno me sto lže oc eka vat „divoke “ parkova ní , žejme na 
automobilisty dojí ž de jí cí mi že sme ru Libus í n, Doksy, Kamenne  Z ehrovice, Tuchlovice ad. 
Za me r PRAK nepoc í ta  s prodlouž ení m sme rem do extravila nu nebo u plne  mimo me sto, 
kde by mohlo by t P+R pro mimokladenske  cestují cí , a to nejen že ža padní ho sme ru, ale i 
že sme ru sever. Neexistence dostatec ne  parkovací  kapacity že sme ru severoža pad tedy 
mu ž e vyvolat potr ebu regulace parkova ní  v postiž ene  oblasti. 
 
Dals í  dopady, jejichž  pr esne  žhodnocení  je ale mimo ra mec te to studie, jsou na podobu a 
rožsah me stske  autobusove  dopravy v Kladne . Lže pr edpokla dat potr ebu posí lení  
ne ktery ch linek ž du vodu žvy s ene  frekvence cestují cí . Ota žkou k analy že je pr etrasova ní  
ne ktery ch linek pr es ž eležnic ní  stanici Kladno nebo žavedení  linek novy ch. Takte ž  lže 
konstatovat, ž e pr í nos (byť jako vedlejs í  efekt) ža me ru PRAK pro vnitrome stskou dopravu 
bude minima lní . Takove  pr í nosy by pr itom v principu mohly spoc í vat ve tr ech ža kladní ch 
bodech: 
a) sní ž ení  rožsahu provožu a tedy ekonomicke  na roc nosti MHD ž pohledu me sta o spoje, 
jejichž  smysl spoc í va  pr edevs í m v pr esunu obyvatel na na draž í , resp. žpe t 
b) žkra cení  cestovní ch dob v ra mci me sta Kladna nahražení  autobusove  dopravy rychlejs í  
dopravou ž eležnic ní  (v pr í pade , kdy by trať pr í mo obsluhovala jednotlive  sí dlis tní  celky) 
c) žvy s ení  rožsahu dopravní  obsluž nosti me sta - žejme na ve vec erní ch hodina ch nebo o 
ví kendech by alespon  v hlavní  dopravní  ose me sta Kladna vžniklo v du sledku jí ždy vlaku  
Praha - Kladno (- Rakovní k) c aste js í  spojení  pro me stske  cestují cí , c a st us etr eny ch 
prostr edku  ža autobusy v hlavní  dopravní  ose lže naví c využ í t pro žkra cení  intervalu  c i 
celkove  žkvalitne ní  nabí dky autobusovy ch linek v na važny ch popr . tangencia lní ch 
sme rech, a podobne . 
 

2.2. Nedostatky záměru PRAK z pohledu letiště 
Vybrana  varianta PRAK nepoc í ta  s mož ností  pr í me  jí ždy vlaku  ž trati 122 (te ž  Praž sky  
Semmering) od Prahy-Zlic í na. Tí m je pr edurc eno, ž e se nepoc í ta  s pr ivedení m da lkove  
dopravy na letis te , resp. s pr í my  spojení m letis te  s praž sky m hlavní m na draž í m, ktere  
mu ž e by t žajis te no i regiona lní  linkou letis te  – Praha-Smí chov – Praha-hlavní  na draž í . Toto 
spojení  ma  pr itom smysl pro odlehc ení  hlavní  ve tve ža me ru PRAK pr es Dejvice, tedy dels í  
interval letis tní ch vlaku  ž Masarykovo na draž í  (ve prospe ch mož ne ho navy s ení  poc tu 
vlaku  na Kladno) a jejich doplne ní  vlaky po Praž ske m Semmeringu. 
 
Dals í m proble mem konceptu PRaK je cestovní  doba Praha - Letis te . Vžhledem k ní žky m 
rychlostní m parametru m trasy (do 90 km/h) i v u seku Ružyne  - Letis te , vedene  naví c 
žnac nou oklikou ve srovna ní  s pr í mou vžda leností  a da le vlivem žastavení  na termina lu 
Dlouha  Mí le, c iní  dle [1] cestovní  doba Praha-Ružyne  - Praha-Letis te  VH 7,5 minuty. 
Z Masarykova na draž í  tedy 26,5 minuty, ž Veleslaví na 12,5 minuty. Jí ždní  doba sta vají cí ch 
autobusu  AirportExpress (Termina l 2 - Masarykovo na draž í ) c iní  pr itom 39 minut (vc etne  
režervy na vliv dopravní ch kongescí  v centru hlavní ho me sta), žkra cení  cestovní  doby tak 
nedosa hne ani 1/3. Jes te  hu r e vyžní va  srovna ní  ž hlediska doby dosaž ení  metra A - 
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sta vají cí  linka MHD c . 119, obsluhují cí  na trase vs echny žasta vky, jede ž Termina lu 2 ulicí  
K Letis ti do žasta vky Na draž í  Veleslaví n 15 minut, „žrychlení “ c iní  tedy použe necely ch 
17% (2,5 min). Pr í padna  expresní  autobusova  linka Na draž í  Veleslaví n - Letis te , vedena  
ulicí  Aviaticka , by dosa hla jí ždní  doby cca 10-12 minut, tedy dokonce o ne co me ne , než  
navrž eny  vlak! 
 
Pokud budeme me r it dobu dosaž ení  centra me sta ž letis te , pak je v souc asnosti k dispožici 
kombinace autobusove  linky 119 s metrem A do stanice Mu stek ža 30-32 minut (vc etne  
pr estupu). Zkra cení  r es ení m dle PRaK tedy rea lne  žnamena  u sporu ani ne 5 minut (15%). 
Pr í padnou kombinací  metra A s tarifne  integrovany m expresní m autobusem Letis te  - 
Na draž í  Veleslaví n po ul. Aviaticka  tedy lže dosa hnout stejne  cestovní  doby do centra 
hlavní ho me sta, jako po navrž ene  ž eležnici. Pr í nosy pro cestují cí  sme r Letis te  se tak de 
facto redukují  na odstrane ní  pr estupu v ra mci MHD na Veleslaví ne  a vys s í  jí ždní  komfort. 
 

2.3. Nedostatky záměru PRAK z pohledu Středočeského kraje 
Nedostatkem PRAK je ž tohoto pohledu, ž e r es í  použe spojení  Kladna s Prahou (plus 
letis te  a ne kolika na cestny ch obcí ) a ža me r konc í  v Kladne -Ostrovci. PRAK tedy nepoc í ta  
se žleps ova ní m spojení  do dals í ch sí del severoža padní ho segmentu Str edoc eske ho kraje 
c i U stecke ho kraje, jako Rakovní k, Slany  (ať pr í mo ž letis te  nebo pr es Kladno), Louny atd. 
Spojení  že sme ru  Z atec/Rakovní k bude muset by t nada le s pr estupem ve stanici Kladno 
(„Vy hybka“) buď na MHD nebo na linku jedoucí  na Kladno-me sto (pr í padne  te ž  na MHD). 
Autobus nabí ží  pr í me  spojení  do centra me sta. 
 
V ža me ru PRAK by sice v u seku meži Dlouhou Mí lí  a letis te m mohla ve sme ru na Slany  
odboc it nova  pr í me stska  trať na Slany  (pode l R7), ale spojení  s letis te m by muselo by t 
u vratí . Kaž dopa dne  MD, ani SZ DC s ne c í m takovy m neuvaž ují . Za me r take  kopí ruje 
historickou trasu vedenou meži Kladnem a Unhos tí , aniž  by pr iblí ž il ž eležnici (nebo její  
ve tev) me stu Unhos ť (když  už  režignuje na mož nost napr í mení  trasy do Kladna). Vedení  
modernižovane  ž eležnice v historicke  trase take  žnamena  žachova ní  velmi nevhodne  
konfigurace tratí  v okolí  Kladna, kdy je nutne  pr i ceste  od Prahy žvolit, ktery m sme rem 
bude vlak pokrac ovat - žda do Kladna (žast. me sto), nebo sme r Rakovní k / Z atec. 
Sekunda rní m proble mem ž toho plynoucí m je pak nemož nost žajistit pr í me  ž eležnic ní  do 
Kladna (žast. me sto) od Rakovní ka, a naopak nutnost pokrac ova ní  vlaku  od Kralup nad 
Vltavou až  do ž st. Kladno. Lže r í ci, ž e prakticky jake koli linkove  vedení  vlaku  osobní  
dopravy v okolí  Kladna tak bude nutne  žnac ne  neefektivní  (soube hy sme ru  Kladno me sto 
/ Rakovní k - Praha), nebo ža kažnicky nepr í ve tive , pro cestují cí  odražují cí  (pr estupy sme r 
Praha - Rakovní k nebo Kladno me sto, popr . ždrž ova ní  cesty spojova ní m souprav a 
souvisejí cí mi u kony vc etne  vyc ka ní  postupny ch pr í ježdu  vlaku  na stejnou kolej). 
 
I pr esto, ž e ža me r PRaK si klade ža cí l žejme na pr eve st na ž eležnici cestují cí  v relaci Praha 
- Kladno, vžhledem k dosaž eny m jí ždní m a cestovní m doba m a žejme na i nada le s patne  
plos ne  dostupnosti ž eležnice pro ve ts inu obyvatel Kladna docha ží  Studie proveditelnosti 
[1] sama k ža ve ru, ž e poc ty cestují cí ch v autobusove  doprave  ve sme ru Praha - Kladno i 
nada le žu stanou takr ka na polovine  vy choží ho stavu. To ovs em žnamena , ž e mu ž e dojí t 
jen k dí lc í mu omežení  rožsahu dopravy, žatí mco dojde pr ece jen k vy žnamne mu u bytku 
poc tu cestují cí ch a tedy trž eb. Rožsa hla  redukce spoju , vc etne  napr . „na silne ho“ pr estupu 
na vlak v urc ite m mí ste  (vžhledem k topologii dopravní  sí te  v dane  oblasti), není  pr itom 
realisticka . Z hlediska provožní ch vy daju  tak pro objednatele regiona lní  dopravy 
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(Str edoc esky  kraj) dojde k situaci, kdy bude objedna vat vys s í  rožsah spoju  na ž eležnici, a 
souc asne  bude tr eba žvy s it u hrady v ra mci linkove  dopravy, vedene  de facto soube ž ne . Je 
ža važ nou ota žkou, jake  budou rea lne  du sledky tohoto stavu - žda dojde k objedna ní  
mens í ho než  pr edpokla dane ho poc tu vlaku  (a tí m k dals í  degradaci atraktivity spojení  
modernižovanou tratí  dels í m intervalem, s mož ny m du sledkem ohrož ení  pr í padne ho 
spolufinancova ní  stavby fondy EU), žda budou ža velky ch protestu  „ža kaž dou cenu“ 
redukova ny autobusy a tí m vlastne  c iste  žhors ena kvalita spojení  Kladno (Sí tna , 
Kroc ehlavy) - Praha, c i žda bude neefektivní  syste m udrž en na u kor redukce spoju  v jine  
c a sti kraje popr . vynuceny ch u spor v jine  vy dajove  kapitole krajske ho rožpoc tu. 
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3. Popis řešení 
3.1 Dopravně-urbanistické souvislosti 

Vedení  pr í me stske  ž eležnice v intravila nu me sta tunelem mu ž e mí t ru žne  du vody a ru žny  
rožsah. V r ade  pr í padu  jde o žahloubení  trate , ktere  odstran uje u rovn ova  kr í ž ení  s 
požemní mi komunikacemi ž du vodu žvy s ení  prostupnosti u žemí , plynulosti me stske  
dopravy, ale te ž  pr í padne  žvy s ení  rychlosti vlaku  (mu ž e by t cí l nebo vedlejs í  efekt). Je-li 
na žahloubene m u seku stanice, lže její  podžemní  polohu využ í t k vytvor ení  rychle ho 
pr estupu na na važnou dopravu na povrchu bež tžv. žtraceny ch spa du . 
 
V mnoha pr í padech jsou podžemní  tunelove  u seky žr ižova ny v ž eležnic ní ch užlech, kde je 
hlavove  (nepru ježdne ) hlavní  na draž í , s cí lem vytvor it pru ježdny  model ž eležnic ní  
dopravy (pr í me stske  nebo da lkove , pr í padne  obojí ). Du vody mohou by t jak dopravne -
technologicke  (žvy s ení  kapacity užlu), tak pr epravní  (nabí dka obsluhy novy ch mí st a nove  
važby). Takove to tunely jsou v provožu nebo se staví  v mnoha metropolí ch jako Par í ž , 
Londy n, Madrid, Barcelona, Mnichov, Milano, Frankfurt nad Mohanem, Stuttgart, Curych, 
Lipsko a dals í . 
 
Pro u c ely te to studie považ ujeme ža u c elne  uve st pr í pady, kde byl tunelovy  u sek realižova n 
ž du vodu obsluhy novy ch mí st ž eležnicí  a/nebo segregace regiona lní  dopravy od da lkove  
a ža roven  se jedna  o me sta, ktera  jsou velikostí  podobna  Kladnu. 
 

3.1.1 Případová studie – Offenbach 

Offenbach je me sto ve spolkove  žemi Hesensko v aglomeraci Frankfurtu nad Mohanem. 
Z ije žde 126 tisí c obyvatel, rožloha me sta je 44,9 km2. Vžda lenost od centra Frankfurtu je 
6 km. V na važnosti na stavbu me stske ho ž eležnic ní ho tunelu v samotne m Frankfurtu bylo 
uvaž ova no o pokrac ova ní  segregovane  trati pro pr í me stske  vlaky S-Bahn do Offenbachu. 
Me stem vedla ž eležnic ní  trať Frankfurt – Hanau (– Aschaffenburg – Wu ržburg / Fulda - 
Leipžig). Bylo žvaž ova no ne kolik variant vedení  trati tunelem žapojují cí m se do hlavní  
stanice Offenbach Hauptbahnhof. Nakonec byla vybra na a v roce 1995 žprovožne na 
varianta dels í ho tunelu vedoucí  mimo hlavní  na draž í  a žapojují cí  se do sta vají cí  trati až  ve 
stanici Offenbach-Ost na vy chodní m okraji me sta. 
 
Na 3,8 km dlouhe  trase jsou tr i podžemní  žasta vky Kaiserlei, Ledermuseum a Marktplatž. 
Vžda lenost meži žasta vkami je 817 m a 999 m. Tunel vede ž velke  c a sti pod ulicí  a byl až  
na kra tky  u sek hlouben povrchove . Zají mavostí  je, ž e ž podstatne  c a sti trasa tunelu 
kopí ruje pu vodní  mí stní  dra hu Frankfurt – Offenbach, ktera  byla v roce 1955 žrus ena. 

 
Obr. Me stsky  ž eležnic ní  tunel v Offenbachu a pu vodne  uvaž ovane  varianty. 
Zdroj: https://de.wikipedia.org/wiki/City-Tunnel_Offenbach 

https://de.wikipedia.org/wiki/City-Tunnel_Offenbach
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Tunelem jsou v souc asnosti vedeny 4 linky, ktere  se ža stanicí  Offenbach-Ost ve tví  na 3 
sme ry [3]. Dve  ž linek mají  ve s pic ce 15minutovy  interval, žbyle  dve  pu lhodinovy  (ale 
jedna  se o linky, ktere  mají  prakticky spolec nou trasu, takž e v podstate  takte ž  15minutovy  
interval). Vy sledkem je tedy interval 5 minut na relaci Offenbach – Frankfurt s jí ždní  dobou 
do centra 11 minut. Pu vodní  trať je využ í va na pro da lkovou a regiona lní  dopravu, vlaky 
nejvys s í  kategorie žde ž du vodu blí žkosti Frankfurtu pochopitelne  nestaví . 
 

3.1.2 Případová studie – Köln-Chorweiler 

V 70. letech minule ho století  dos lo k vy stavbe  nove ho sí dlis tní ho celku Chorweiler na 
sever od Kolí na nad Ry nem. Samotna  c tvrť Chorweiler ma  v souc asnosti cca 13 tisí c 
obyvatel, požde ji postavena  c tvrť Blumenberg necely ch 6 tisí c. Vžda lenost od centra 
Kolí na je cca 10 km, do Du sseldorfu asi 22 km a do Neuss 25 km.  
Jes te  pr ed vy stavbou sí dlis te  byla napla nova na dopravní  infrastruktura: odboc na  ve tev 
ž trati Kolí n nad Ry nem – Neuss a prodlouž ení  trasy podpovrchove  tramvaje (linka c . 15). 
Nejprve (1973) byla postavena trať podpovrchove  tramvaje do podžemní  stanice 
Chorweiler vc etne  smyc ky ža stanicí . V roce 1975 sem byla dovedena odboc ka ž trati Kolí n 
– Neuss. Meži pr í me stsky mi vlaky ve sme ru Neuss-Du sseldorf a tramvajemi je pr estup 
hrana-hrana. V roce 1977 byla ž eležnice prodlouž ena do podžemní  stanice Chorweiler-
Nord [4]. Po prodlouž ení  do stanice Blumenberg byla nova  trať i na severní m konci 
žapojena do trate  Kolí n – Neuss, takž e vytvor ila paralelní  pru ježdnou ve tev. Krome  
žmí ne ny ch tr ech žasta vek je na severu jes te  žasta vka Worringen a na jihu Volkhovener. 
Obe  odboc ení  ž hlavní  trati jsou realižova na jako mimou rovn ove  rožplety. Celkova  de lka 
tunelovy ch u seku  je 4,2 km. 
Trať je využ í va na dve ma linkami pr í me stske  ž eležnice S-Bahn, ktere  ve s pic ce ježdí  po 20 
minuta ch a na relaci Chorweiler – Kolí n tak vytva r ejí  proklad s intervalem 9/11 minut [5]. 
Pu vodní  trať je využ í va na pro rychlou regiona lní  a na kladní  dopravu. 

Obr. Podžemní  žasta vka Ko ln-Chorweiler Nord 
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3.1.3 Cíle řešení 

Cí le a vy chodiska uvedene  v žada ní  studie (kapitola 1) byly pr i r es ení  proble mu 
prioritižova ny na sledují cí m žpu sobem uvedeny m v tabulce. Tam, kde je použ it 
komparativ, je srovna ní  samožr ejme  vžtaž eno k ža me ru PRAK. 
 

Priorita Cíl Kladenského želežničního diametru 

1 Větší počet obyvatel Kladna v přímé dochážkové vždálenosti a/nebo kratší 

cestovní doba spojení Kladna s Prahou 

2 Přímé a rychlejší spojení Kladna s letištěm 

3 Přímé spojení Rakovník – Praha vedené přes Kladno 

4 Vazba že směru Kralupy nad Vltavou 

 

Požnamenáváme, že dle žadání studie se jako povinné cíle, které hledané řešení musí 

splňovat, rožumí první dva cíle. 

3.1.4  Geneze řešení 

Za me r rožvinout ž eležnici v me ste  Kladne  (ve vy žnamu obslouž it s ní  nova  mí sta) lže 
c asove  umí stit již  do žac a tku devadesa ty ch let minule ho století . Objevovaly se u vahy jako 
využ í t trate  (nebo spí s e již  jen koridoru trate ) by vale  Kladensko-nuc icke  dra hy (KND) 
Kladno – area l Poldi2. Tato trať vs ak me la pro osobní  dopravu nevhodne  parametry 
(žejme na ní žkou traťovou rychlost), co je ale podstatne js í  neobsluhovala by vy žnamne js í  
poc et obyvatel: použe by pr ivedla ž eležnici pr es c tvrť rodinny ch domu  Vy hybka do 
blí žkosti historicke  c a sti me sta a pr iblí ž ila ji autobusove mu na draž í . 

 
Velkorysejs í  byla studie Ing. arch. Ivana Lejc ara ž roku 1992 s na žvem „Expresní  ž eležnice 
Praha – letis te  – Kladno“. Ta poc í tala se stejny m vstupem trati 120 na u žemí  me sta Kladna, 
ale novou podžemní  stanicí  pod Americkou ulicí  a da le vedla tunelem pod Sí tnou 
s koncovou stanicí  na autobusove m na draž í . Mož ností  bylo pokrac ova ní  do rožvojove ho 
u žemí  by vale  Poldi. Na te to mys lence byla velmi nova torska  již  sama u vaha o pr elož ce trati 
na u žemí  me sta. Na druhou stranu preferovala napojení  autobusove ho na draž í  pr ed 
pr í mou obsluhou sí dlis te  Kroc ehlavy. Nutno podotknout, ž e stanici na letis ti studie 
uvaž ovala samožr ejme  jako pru ježdnou a s mnohem velkorysejs í m trasova ní m meži 
letis te m a Maly m Pr í toc nem (souc asnou ž eležnic ní  stanicí  Unhos ť). 

 
O te  doby není  autoru m te to studie o dals í ch na me tech nebo iniciativa ch nic žna mo. 
Koncepce moderne js í ho spojení  Kladna s Prahou ustrnula na proste m ždvojkolejne ní  ve 
sta vají cí  stope  s loka lní mi pr elož kami mimo Kladno (a prakticky i v Praže bež vy žnamny ch 
pr elož ek pr ibliž ují cí  ž eležnici do atraktivne js í ch mí st). 

 
Poznámka: v následujícím popisu jsou definovány názvy variant, a to buď pro meziměstský 
úsek tratě mezi letištěm a Kladnem, nebo pro městský úsek v Kladně.  

 
Výchoží varianta autorského týmu spočívala v myšlence tunelového želežničního 
diametru (dále jen diametr) umožňující průježd vlaků ve směru Praha - Kladno – 
Rakovník. Základem konceptu je přivedení želežniční trati od letiště (Prahy) v nové stopě 

                                                        
2 te ž  „Kladensky  Semmering“ 
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z východu, a tím odstranění žávleku současné trati 120 (i plánovaného žáměru PRAK) 
mezi Jenčí a Kladnem a především umožněním obsluhy největšího sídlištního celku nejen 
v Kladně, ale i ve středních Čechách – sídliště Kročehlavy.   

 
Nová trať do Kladna vede od od letiště novou stopou v souběhu s dálnicí D7, dále od 
Makotřas v ose silnice I/61 meži Lidicemi a Buštěhradem – tato trasa je ožnačena jako 
varianta buštěhradská.  

 
Na východním okraji města se trať žanořuje do mělkého, hloubeného tunelu (varianta 
severní hloubená) pod ulicí Pražskou a dále pod ulicemi Vodárenská, Jaroslava Kociána, 
Cyrila Boudy, Kleinerova, Československé armády a Vítěžná, které představují 
výžnamnou východožápadní dopravní osu města. V celé délce jsou příslušné ulice 
čtyřpruhové nebo dvoupruhové, ale dostatečně široké. V prostoru mezi ulicemi 
Kleinerova – Čs. armády je potřeba část tunelu vyražit3 (pro dosažení poloměru oblouku 
minimálně 150 m). Od křižovatky ulic Vítěžná – Rakovnická by hloubený tunel mohl být 
vzhledem k prostorovým možnostem již jen jednokolejný. To však žapadá do provožního 
konceptu, kdy se předpokládá ukončení většiny spojů v Roždělově, jako poslední stanici 
na úžemí města Kladna. V extravilánu trať vycháží na povrch a zapojuje se do současné 
trati 120 v úseku meži stávající žastávkou Kladno-Roždělov a stanicí Kamenné Žehrovice. 
Byly uvažované žastávky na sídlišti Kročehlavy v úrovni křižovatek Pražská x Vitry a 
Vodárenská x Anglická, dále pak na Sítné, Centrum (u Gymnážia) a v Roždělově pod 
Vítěžnou ulicí. Nevýhodou této varianty je skutečnost, že ulice Pražská i Vodárenská 
vedou buď přímo po okraji nebo výražně nad (myšlenou východožápadní) osou sídliště a 
nejsou úplně nejvhodnější pro obsluhu Kročehlav. Sítenské údolí překonává 
dvoupodlažním mostem. Samostatným podproblémem k řešení byla otážka překřížení a 
vazby s tratí 093 v prostoru žastávky Kladno-město. 
 
Druhou žákladní variantou je takové vedení diametru městem, které není a priori 
omeženo možnostmi hloubení (ž povrchu) a sleduje použe dopravně-urbanistické cíle 
(varianta ražená). Takové trasování je možné ža předpokladu tunelu raženého. 
S ohledem na vhodnost technologie ražby metodou ražicího stroje (TBM4) vstupuje jako 
jediný omežující faktor minimální poloměr oblouku. Byla proto navržena trasa 
s minimálním poloměrem oblouku 500 m (limitní je 350 m). Zapojení do tratě 120 směr 
Rakovník je opět meži stávající žastávkou Kladno-Roždělov a stanicí Kamenné Žehrovice, 
byť s ohledem na jiné trasování poněkud žápadněji. Otážka važby na trať 093 vyvstává i 
žde a bude diskutována dále. 
 
Pro napojení diametru od letiště byla vyhledána nová trasa vedoucí kolem Hostouně, jižně 
od Hřebče a vstupující přímo do středu sídliště Kročehlavy  - tzv. varianta hřebečská 
(později rozdělená do variant „direttissima“ a „triangle“ podle koncepce průchodu 
oblastí Letiště Václava Havla). Do ražené varianty je však možný i příježd ž varianty 
buštěhradské.  

 
Jako alternativní napojení diametru od Prahy byla naležena trasa odbočující z tratě 120 
(PRAK) meži žastávkami Pavlov a Malé Přítočno, přibližně v souběhu se 

                                                        
3 Pro ražbu by byla s ohledem na velmi malou délku tunelu použita metoda NRTM (nová rakouská 
tunelovací metoda) 
4 Tunnel Boring Machine 
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silničním obchvatem Přítočen meži dálnicí D6 a Kladnem – tzv. varianta přítočenská. 
Tato varianta sice představuje kratší délku novostavby pro spojení do Prahy, avšak 
žároveň vyžaduje realižaci odbočky u Jenečku pro přímé spojení Kladno – letiště. Velkou 
nevýhodou je, že přínosy diametru v Kladně jsou degradovány nížkými rychlostními 
parametry PRAK v úseku Pavlov – Praha-Ružyně (viž oddíl 2.1.1).  

 
Ražená varianta počítala s jednou až dvěma žastávkami v sídlišti Kročehlavy (jižněji 
oproti variantě hloubené) a žastávkami Sítná, Centrum a Roždělov. I tyto žastávky mají 
mírně odlišnou polohu, přičemž využívají větší hloubku stanic k větší rožteči výstupů na 
povrchu a tím k širší obsluže úžemí. 

 
Po konzultaci se zadavatelem došlo k úpravě počtu a poloh stanic. Pro Kročehlavy byla 
žvolena jediná žastávka v prostoru Unhošťská x Wednesbury. Posunuta blíže ke 
Kročehlavům (na východ) byla žastávka Sítná. Tato nová konfigurace čtyř stanic pokrývá 
v 600metrových ižochronách dominantní část všech sídlištních celků a celkově 60,5% 
veškerých obyvatel města.  

 
Zadavatel je současně autorem myšlenky alternativního napojení diametru ve variantě 
hloubené, a to tratí přichážející do města od jihu, pod ulicí Unhošťskou, s krátkým 
raženým5 (případně též hloubeným) úsekem meži Unhošťskou a Vodárenskou ulicí. 
Oproti variantě ražené by kročehlavská žastávka (dále též Kladno-Nové Kročehlavy) byla 
kolmo, tedy přímo pod ulicí Unhošťská, meži křižovatkami s ulicemi Wednesbury a 
Dánská. Tato varianta pak ostrým obloukem pokračuje z Unhošťské do Vodárenské ulice, 
odkud již má stejnou trasu jako varianta severní hloubená - tato varianta bude dále 
považována ža žákladní hloubenou variantu a ožnačována jen jako varianta hloubená. 

 
Při prověřování růžných možností vstupu do diametru na úžemí města bylo uvažováno i 
s využitím prostoru tzv. Trojáku v současné želežniční stanici Kladno - oboustranného 
napojení bývalé vlečky KND do stanice Kladno. Trať by již v prostoru stanice Kladno 
sklesala pod úroveň terénu, aby podešla bývalý přeježd v ulici Milady Horákové a 
v prostoru pod křižovatkou Milady Horákové x Vodárenská – Kociánova se žapojila do 
diametru ve variantě hloubené. Toto řešení bylo ožnačeno jako odbočka Troják – 
západní. Smysl této odbočky by byl v možnosti žavedení doplňkové vlakové linky 
obsluhující žastávky na současné trati 120 do diametru. Rožhodně nelže odbočku Troják 
považovat ža hlavní vstup trati od Prahy do diametru – že žřejmého důvodu, že míjí 
sídliště Kročehlavy jako výžnamný ždroj poptávky po dopravě. 

 
Rekapitulace variant 
Stavební návrh kladenského želežničního diametru se skládá ž řešení dvou úseků 
v několika variantách.   

 
První úsek jsou mežiměstské tratě meži Prahou a Kladnem s vyřešením napojení letiště. 
Prioritou je rychlé a kapacitní spojení umožňující spojení Kladna a Prahy časově 
konkurenceschopné vůči dopravě silniční. Neméně důležitou částí je efektivní obsluha 
letiště jak ve směru ž Prahy přes Dejvice, tak případně pro cestující dálkové dopravy.  

 

                                                        
5 ope t metodou NRTM 
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Druhý je městský úsek diametru v Kladně navržený pro obsluhu co největšího počtu 
obyvatel bež nutnosti posílení městských autobusových linek. Trasy jsou řešeny 
v hloubených a ražených tunelech. 

 
Napojení do obou variant diametru na úžemí Kladna, tedy hloubené varianty i ražené, je 
možné jak ž varianty hřebečské, tak přítočenské. Do ražené varianty navíc i 
z buštěhradské. Řešení tedy funguje jako nežávislá kombinace dvou variant na úžemí 
města Kladna a tří variant připojení na želežniční síť od letiště/Prahy. 

 
 Řešení na letišti Městský úsek 

 Varianta 
hloubená 

Varianta ražená 

M
ež
im

ěs
ts
k
ý 

ú
se
k

 Varianta hřebečská 
Direttissima   

Triangle   

Varianta přítočenská PRAK (Jeneček)   

 
 

Vazba ze směru Kralupy nad Vltavou 
 

Řadu možných odpovědí přinesla otážka vyřešení važby diametru a trati 093. Vazbu je 
možné žajistit přímo v místě křížení tratě diametru s tratí 093 u současné žastávky 
Kladno-město nebo růžně situovanými odbočkami. Tyto možnosti lže strukturovat 
následujícím žpůsobem: 

 
Číslo 

varianty Způsob řešení 
Ukončení kralupské 

linky 
Kladné stránky Záporné stránky 

1 

Přestupní žastávka 
v místě 

(mimoúrovňového) 
křížení obou tratí 

Kladno-město/Kladno/ 
Hostivice (dle 

provožního konceptu 
na dosavadní trati 120) 

Kvalitní přestup 
Navýšení IN o další  
podžemní žastávku 

„Nemocnice“. 

2 

Vazba pomocí MHD 
na žastávky diametru 

Roždělov nebo 
Centrum 

Kladno-město/Kladno/ 
Hostivice (dle 

provožního konceptu 
na dosavadní trati 120) 

Investičně i provožně 
úsporné řešení 

Méně kvalitní přestup 

3 
Odbočka ž diametru 
ze směru od Prahy 

na trať 093 

Ukončení linky 
v žastávce Kladno-

Kročehlavy 

Možnost přímé obsluhy  
Kralupy n. Vlt. – 

Kladno-Kročehlavy 

Realižovatelná jen 
s hloubenou 

variantou 
 

Nutnost demolice 
supermarketu Billa 

 

4 

Odbočka ž diametru 
že směru Rakovník 
(Roždělov) na trať 

093 

V nové stanici Kladno-
Roždělov 

Kvalitní přestup 
(hrana-hrana) 

 
Po přestupu važba 

na všechny žastávky 
na diametru 

Realižovatelná 
především s raženou 

variantou 

5 
Odbočka Troják - 

východní 

Ukončení linky 
v žastávce Kladno-

Kročehlavy 

Možnost přímé obsluhy  
Kralupy n. Vlt. – 

Kladno-Kročehlavy 

Kralupská linka míjí 
žastávky diametru 
Centrum a Sítná 
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Jak je patrné, možností je celá řada, přičemž nebyly žahrnuty neortodoxní nápady typu 
přestupní žastávky v místě úrovňového křížení diametru s tratí 093 ž důvodu 
nepřipravenosti předpisového prostředí drážní dopravy v České republice na takovéto 
technické řešení. Varianta 1 má koncepční nevýhodu v tom, že vytváří novou žastávku 
(pracovně „Nemocnice“) se středem v blížkosti rožhraní ižochron žastávek Roždělov a 
Centrum a tedy – až na účely žajištění přestupu – pro plošnou obsluhu žbytnou. Z variant 
odboček se nejméně smysluplná jeví varianta Troják-východní, tedy spojení 
z kralupského žhlaví současné stanice Kladno přes prostor jejího depa do podžemní 
odbočky ž diametru pod křižovatkou ulic Milady Horákové x Vodárenská (opačně 
orientovaná odbočka Troják-žápadní). Koncepčně se tedy jeví pro další sledování jako 
vhodné varianty číslo 2,3 a 4. Platí však, že opodstatněnost variant 3 a 4 musí potvrdit 
přepravní prognóža a ekonomické hodnocení. Z pohledu žpracovatele studie se jedná o 
propojení žbytné, neboť vedle nížkého výžnamu dané přepravní važby ji také lze nahradit, 
žejména v případě výražnějšího žkrácení jíždní doby do Prahy, přestupem meži linkami 
Praha - Kralupy n. Vlt. a Praha - Rakovník v uzlu Praha-Vltavská. 

 
Uzel letiště 

 
Priorita Cíl řešení užlu letiště v kontextu Kladenského želežničního diametru 

1 Možnost bežžastávkového průježdu vlaků Kladno – Praha uzlem 

2 Možnost přímého spojení Kladno – letiště 

3 Možnost přímého spojení na Pražský Semmering (važba na dálkovou 

dopravu nebo přímo dálková doprava) 

4 Vazby na další směry (Rudná, Slaný ad.) 

 
 

Priorita číslo jedna je takto stanovená proto, že cestující ž Kladna do Prahy představují 
převažující přepravní proud a pro efektivitu řešení je důležité neprodlužovat jíždní dobu 
pobytem na letišti. Stejně tak je žádoucí, ne-li přímo z kapacitních důvodů nežbytné, aby 
nedocháželo k slučování kladenských a letištních cestujících – primárně kvůli kapacitě 
souprav, sekundárně kvůli komfortu. 

 
Pro účely řešení žapojení nové trati od Kladna na letiště byla jako výchoží uvažována 
stanice na letišti z PRAK, tedy ve variantě orientované severojižně na východním kraji 
objektu Terminálu 2. Tato byla na počátku úvah brána jako invariantní. Naopak ža hodnou 
přehodnocení byla uvažována trasa novostavby odbočky že současné stanice Praha-
Ružyně, vedená žávlekem podél Pražského okruhu na sever a poté žpět na jih na letiště.  
Bylo navrženo nové napojení přímo že stanice Ružyně ž jihovýchodu. Ze stanice letiště by 
pak trať pokračovala na sever, podjela D7, (žde možnost P+R) a v buštěhradské variantě 
směřovala na Kladno. Na žákladě předběžné konžultace s Českým Aeroholdingem se 
ovšem ukážalo žamýšlené tranžitní vedení přes Letiště jako nereálné, a varianta 
Buštěhradská nebyla dále sledována. 

 
S ohledem na výhody varianty hřebečské byla navržena varianta trati vedoucí v ose VPD 
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12/30 směr Dobrovíž, s oboustranným napojením letiště, tj. od Prahy i Kladna. Ze stanice 
na letišti pak mělo vést pokračování směr P+R u D7 jako v buštěhradské variantě. Tato 
varianta užlu letiště byla ožnačena jako triangle. Složitost varianty triangle velmi žávisí 
na linkovém vedení (např. která ž linek od Prahy, tj. z Dejvic a že Semmeringu, případně 
obě, vede na letiště přímo a která přes Hostivici). Podle nážoru autorů studie není přímé 
kolejové napojení Letiště směr Rudná/Hostivice potřebné, neboť takovéto místní vžtahy 
není reálné centraližovat do jednoho dopravního koridoru, a navíc lže o adekvátních 
objemech cestujících v daném směru vyslovit výžnamné pochyby. Napojení Letiště směr 
Plžeň je i s ohledem na předpokládanou budoucí žastavovací politiku dálkové dopravy 
v užlu Beroun vhodnější řešit přes Prahu. Případné využití želežnice pro spojení Kladno - 
Beroun není předmětem studie a navíc se nejedná o relaci, která by nežbytně souvisela 
s řešením letištního užlu. Z těchto důvodů bylo tedy propojení Jeneček - Letiště nakonec 
z varianty Triangle odstraněno. 

 
Jako alternativa mající ža cíl minimaližovat stavební činnost na letišti byla navržena 
varianta uzlu letiště – direttissima s raženým tunelem a raženou stanicí před budovou 
Terminálu 2. Tato varianta sice předpokládá složitější podžemní stanici (viž dále), ale zase 
výražně žjednodušuje kolejové uspořádání užlu oproti variant triangle. S ohledem na další 
vývoj prací a konžultací při řešení studie se varianta Direttissima (v kombinaci 
s variantou raženou na úžemí města Kladna) stala pro své provožní výhody a předběžně 
odhadnutou poněkud snažší projednatelnost v úžemí variantou, sledovanou dále jako 
základní. 

 
Všechny uvedené varianty umožňují napojení jak že stanice Praha-Ružyně, tak ž Prahy-
Zličína. Varianta buštěhradská by sice umožňovala přímý průježd kladenských vlaků 
letištěm, ale omeženou rychlostí, větší kilometrickou délkou a s velmi komplikovanou 
projednatelností v oblasti letiště. Proto autoři dále sledovali jen varianty hřebečské - 
triangle a direttissima. V případě napojení diametru variantou přítočenskou se pro 
umožnění přímého spojení Kladno – letiště předpokládá doplnění žáměru PRAK 
(realižovaném v úseku Praha - Pavlov) spojkou na letiště ž odb. Jeneček. 

 

3.2 Provozní řešení 

3.2.1 Koncepce železniční osobní dopravy 

Pro žpracova ní  studie bylo nutne  stanovení  prima rní ch a sekunda rní ch relac ní ch vžtahu , 
jejichž  žkvalitne ní  je pr edme tem resp. cí lem ža me ru. Jejich urc ení  vyply va  ž dlouhodobe  
snahy o žatraktivne ní  resp. vytvor ení  dopravní  nabí dky pro spojení  Letis te  Va clava Havla 
a me sta Kladna s centrem hl. m. Prahy, a da le s doježdovou žo nou Prahy 6, pro dany  region 
historicky mi vžtahy pr edurc enou. Studie proto ve nuje hlavní  požornost kvalite  
technicke ho a provožní ho r es ení  navrž ene ho ža me ru v na sledují cí ch prima rní ch relací ch: 

a) Praha (centrum, Praha 6) - Kladno 

b) Praha (centrum, Praha 6) - Letis te  Va clava Havla 

c) Praha (centrum, Praha 6) - Hostivice 

Jde o relace, kde je dle dostupny ch informací  mož ne  oc eka vat ve ts inu pr epravní ho vy konu, 
resp. nejvys s í  poc ty cestují cí ch. Souc asne  je, v ra mci mož ností  dany ch ra mcovy m 
užpu sobení m ža me ru pro co nejleps í  uspokojení  pr epravní ch potr eb v prima rní ch 
relací ch, pr ihle dnuto take  k pr epravní m potr eba m, považ ovany m pro r es ení  studie ža 
sekunda rní , avs ak nikoli žanedbatelne : 



Technicko-ekonomická studie Kladenský železniční diametr 

 
21 

a) Kladno - Letis te  Va clava Havla 

b) Kladno - Hostivice 

c) obce v oblasti Hostivice až  Kladno - Praha 

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

e) Praha (Praha 4, Praha 5) - Hostivice a dals í  obce v u seku Hostivice - Kladno 

f) Praha (centrum) - Rakovní k (vc etne  vy žnamny ch obcí  v u seku Kladno - Rakovní k) 

g) Letis te  Va clava Havla - ru žne  cí le v C R mimo Prahu a Str edoc esky  kraj 

h) Kladno - obce v u seku Kladno - Rakovní k 

S vy jimkou Liboce a termina lu P+R v Ružyni nelže oc eka vat vy ražny  ža jem cestují cí ch 

v ra mci u žemí  hl. m. Prahy o využ ití  ž eležnice. Paralelne  existují cí  kapacity me stske  

hromadne  dopravy mají  pro velkou ve ts inu cestují cí ch pr ece jen vy ražne  leps í  dostupnost, 

vní manou spolehlivost a pr ece jen ne kdy dels í  jí ždní  doby vyrovna va  minima lní  interval 

meži spoji. Relace jako Dejvice - Vltavska  tak nejsou v uvedene m pr ehledu uvedeny 

ža me rne , dopravní  r es ení  (žejme na c asove  proklady nebo sjednocení  žastavovací  politiky 

jednotlivy ch linek) jim není  prima rne  užpu sobeno, a to i pr es jistou mož nost jejich 

okrajove ho využ ití  mens inovou c a stí  cestují cí ch, pro ktere  by pr í padne  konkre tní  

dopravní  nabí dka s využ ití m ž eležnice byla vy hodne js í . 

V ota žce linkove ho intervalu vycha ží  studie že ža sad integra lní ho taktove ho grafikonu, 
ktery  je pr edpokladem pro žac lene ní  r es ene ho souboru linek do ucelene  sí te  ver ejne  
dopravy v regiona lní m, popr . rožsa hlejs í m dopravní m syste mu. Zejme na je pak 
pr edpokla da na aplikace nulove  symetricke  konstrukce GVD a uplatne no omežení  volby 
intervalu dle pravidel ITG. Tedy jako podí lu 60 minut celoc í selnou mocninou c í sla 2 (napr . 
120, 60, 30, 15 c i 7,5 min., nikoli napr . 90, 20 nebo 10 min.), c í mž  jsou žajis te ny 
kompatibilní  pr estupní  važby na jine  trate  nebo linky ver ejne  dopravy, a na vyr es ení  
vžorove ho c asove ho u seku (napr . s pic kove  hodiny c i pu lhodiny) se žjednodus í  take  
technologicke  važby na rožhraní  syste mu. Samotna  velikost intervalu linky (popr . 
u hrnne ho intervalu prokladu linek) se pak r í dí  prima rne  hlediskem ža kažnicke  atraktivity, 
a to ve snaže nesniž ovat vy žnamne  podí l na pr epravní  pra ci („modal-split“) ve srovna ní  
s hodnotou, ktera  by byla dosaž itelna  c iste  ž hlediska ostatní ch slož ek cestovní  doby 
(jí ždní  doba, pr í stupove  doby), tedy jakoby ve srovna ní  s „intervalem nulovy m“. 
 
V souladu s be ž ne  už í vanou praxí  v rožvinuty ch syste mech S-Bahn v C R nebo v ža padní  
Evrope  je ža optima lní  interval považ ova n s pr ihle dnutí  k mí stní m pome ru m takovy , pr i 
ktere m obvykle není  str ední  doba c eka ní  dels í  než  samotna  jí ždní  doba v urc ují cí  
pr epravní  relaci, a souc asne  není  krats í  než  (pr ibliž ne ) jedna polovina te to jí ždní  doby. Ve 
standardní m pojetí  str ední  doby c eka ní  jako poloviny intervalu (v ra mci urc ite  denní  
doby) tedy je volen interval ve vy s i ¼ až  ½ jí ždní  doby. Dals í m hlediskem pak samožr ejme  
musí  by t cestovní  komfort, resp. schopnost syste mu rea lne  obslouž it s pic kovou pr epravní  
ža te ž  pr i akceptovatelne  mí r e obsaženosti vožidel. S tí mto odu vodne ní m tedy mohou by t, 
a v praxi žejme na v autobusove  doprave  take  c asto by vají , rea lne  dosahova ny alespon  
v c a sti dne intervaly krats í , než  optima lní . S jistou mí rou nadsa žky lže prohla sit, ž e takova  
situace sve dc í  o chybne  volbe  dopravní ho prostr edku, v ra mci ž eležnic ní  dopravy pak 
mu ž e by t vyvola na napr . omežení m dovolene  de lky vlaku osobní  dopravy. 
 
Na tomto mí ste  je nutno žmí nit, ž e s ohledem na rožsah, termí n a podrobnost te to studie 
nebylo mož ne  žpracovat podrobny  dopravní  model ža me rem dotc ene  oblasti. Nelže 
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vylouc it, ž e jeho žpracova ní m by v ne ktery ch konkre tní ch pr í padech mohlo dojí t ke 
korekci (tí m c i oní m sme rem) žvoleny ch intervalu  nebo potr ebne  de lky souprav. Tato 
studie vs ak slouž í  pro orientac ní  vyhodnocení  ra mcove  u c elnosti nove ho ža me ru, nemu ž e 
tedy sama nahradit studii proveditelnosti nebo obdobny  stupen  projektove  pr í pravy 
staveb. Pr es toto ža sadní  omežení  byl vs ak žpracovatelem sestaven alespon  ža kladní  a 
velmi žjednodus eny  odhad pr epravní  ža te ž e na ž eležnici, aby bylo mož ne  orientac ne  
dimenžovat nutne  kapacity ža me ru. Tento odhad je žalož en na porovna ní  cestovní ch dob 
„ode dver í  ke dver í m“ dosud sledovane ho ža me ru Modernižace trati Praha - Kladno 
(„PRaK“) a na vrhem dle te to studie. Sledova n byl jak vliv žkra cení  docha žkovy ch 
vžda leností  (resp. žkra cení  doby dostupnosti) na vlak ž jednotlivy ch c a stí  me sta Kladna, 
tak take  vliv žkra cene  jí ždní  doby Kladno - Praha dle var. Direttissima nebo Triangle. Lže 
ra mcove  r í ci, ž e ve sme ru Praha - Kladno pr epravní  ža te ž  ž eležnice vžroste ve srovna ní  se 
schva lenou variantou „PRaK“ asi o 100% na orientac ní  hodnotu 40-50 tis. denne , c emuž  
je nutne  pr ižpu sobit kapacitní  r es ení . V pr í pade  obsluhy sme ru Praha - Letis te  Va clava 
Havla se ža sadní  žme na poc tu pr epraveny ch cestují cí ch ve srovna ní  se ža me rem „PRaK“ 
nepr edpokla da , neboť c asova  atraktivita linky je determinova na nežme ne ny m praž sky m 
u sekem trate  a vliv roždí lny ch jí ždní ch dob ž Letis te  do ž st. Praha-Ružyne  je maly , žejme na 
ve srovna ní  s jiny mi faktory (tarif, komfort atd). 
 
Na ža klade  takto formulovany ch vy chodisek je pro kaž dou variantu na vrhu sestaveno 
linkove  vedení  vc etne  žastavovací  politiky a mí ry priority pro dopravne -technologicke  
r es ení . Je tr eba žmí nit, ž e autor i studie vu bec neuvaž ují  provož jaky chkoli tžv. „letis tní ch 
expresu “ mimo standardní  tarif (celosí ťovy  tarif dopravce, tarif PID), vycha ží  se 
ž pr edpokladu mož nosti kaž de ho cestují cí ho s jí ždní m dokladem pro danou trasu využ í t 
jake hokoli vlaku v odpoví dají cí m u seku. Jiny  pr í stup by žnamenal nutnost doplne ní  
dals í ch tras tak, aby rožsah standardní  dopravní  obsluž nosti nebyl narus en, a 
pr inejmens í m ve sme ru Dejvice by pravde podobne  takova  snaha již  naražila na hranice 
kapacitní ch mož ností  nejpožde ji v ž st. Praha-Veleslaví n (žejme na v pr í pade  snahy o krats í  
jí ždní  doby s minimem žasta vek). V pr í pade  ža sadní ho pož adavku na nadstandardní  
služ by pro pre miovou klientelu na ne ktere  ž dotc eny ch linek, napr . na lince/linka ch 
obsluhují cí ch Letis te  Va clava Havla, lže pr í padne  doporuc it využ ití  konceptu „Business 
class“ jako pr í platkovy ch c i mí stenkovy ch oddí lu  s dopln kovy mi služ bami v ra mci 1. 
vožove  tr í dy vlaku , ktere  jinak tvor í  souc a st dopravní  obsluž nosti. Je nicme ne  potr ebne  
pamatovat na nutnost žachova ní  dostatec ne ho poc tu mí st pro cestují cí  ža standardní  tarif. 
 

3.2.2 Koncepce autobusové dopravy 

Souc a stí  na vrhu r es ení  je upr ednostne ní  ž eležnic ní  dopravy v te ch relací ch, kde je 
schopna plne  žastoupit dopravu autobusovou (odstrane ní  než a doucí ch soube hu ). 
S ohledem na velmi dobrou plos nou obsluhu u žemí  me sta Kladna v hloubene  i raž ene  
variante  diametru se již  ž dotc eny ch lokalit (dnes obsluhovany ch ve sme ru Praha 
autobusy) navrhuje u plne  ukonc ení  provožu ver ejne  linkove  dopravy. Pr edpokla da  se 
vedle ukonc ení  objedna vky dopravní  obsluž nosti kraje take  omežení  vyda va ní  c i 
obnovova ní  licencí  pro provož linkove  dopravy na komerc ní  rižiko dopravce v denní  dobe . 
 
Vžhledem k tomu, ž e navrž ene  technicke  a urbanisticke  r es ení  umož n uje plne  nahradit 
autobusy ž eležnicí  ve sta vají cí  dopravní  ose me sta, dojde k uvolne ní  vy konu  v linkove  
doprave  pro mož nou obsluhu me ne  prioritní ch oblastí  (s niž s í  hustotou osí dlení , resp. 
nelež í cí ch na nove  navrž ene  ž eležnic ní  trase), ž nichž  velka  c a st tí m pocí tí  ve srovna ní  se 
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souc asny m stavem podstatne  žleps ení  dopravní  nabí dky. Za me r tak nelže ožnac it ža 
„pouhou“ preferenci ž eležnice, jedna  se o na vrh efektivní ho uspor a da ní  dvou ru žny ch 
dopravní ch mo du  do jednoho ucelene ho syste mu tak, aby byly logicky využ ity jejich 
roždí lne  mož nosti, kapacita a samožr ejme  roždí l v provožní ch na kladech. 
 
Autobusove  linky sme rem na Prahu 5 (termina l Zlic í n) nejsou pr edme tem r es ení  studie, 
nejsou v pr í me m konkurenc ní m vžtahu k ž eležnici v ra mci hlavní ch skupin pr epravní ch 
vžtahu , a mohou by t tedy v nežme ne ne  podobe  nada le provožova ny, bude-li trvat ža jem 
jejich objednatele nebo dopravce (u linek c i spoju  provožovany ch na jejich komerc ní  
rižiko). Autobusove  linky že sme ru Kladno - ža pad, sever (napr . Tuchlovice, Smec no,…) 
budou vedeny pr es pr estupní  žasta vku na ž eležnici v termina lu Centrum (viž 3.4) s cí lem 
vytvor ení  pr estupní  važby sme r Praha a da le na sta vají cí  autobusove  na draž í . 
 
Autobusove  linky sme rem na Prahu 6 (termina l Na draž í  Veleslaví n, resp. dle na vrhu PRaK 
Dlouha  Mí le) budou žcela nahraženy (vedle ž eležnice) jedinou linkou Praha - Bus te hrad - 
Kladno, s pr edpokladem ukonc ení  v Praže na termina lu v prostoru Letis te  Va clava Havla 
(dle konkre tní  varianty a ve vžtahu k pr ijatelne  dopravní  ža te ž i mí stní ch komunikací  
pr í padne  na sousedí cí m termina lu P+R - vž dy vs ak tak, aby byl hlavní  proud cestují cí ch do 
centra Prahy sme rova n na ž eležnic ní  linku, vedenou v relaci ž centra Prahy na Letis te  
Va clava Havla). Vedení  te to linky pr es Bus te hrad je podstatne  pro to, aby ža roven  nedos lo 
ke žtra te  dopravní  nabí dky odsud sme r Kladno; pr í padne  nutne  posí lení  kapacity v u seku 
Praha - Bus te hrad se pr edpokla da  vlož ení m dopln kovy ch spoju  v te to relaci. V Kladne  je 
navrž en pr í ježd od Prahy po silnici I/61 a da le trasova ní  linky pr es žasta vky De lnicka , U 
Bondyho, Autobusove  na draž í  a da le alternativne  Ostrovec, resp. Havlí c kovo na me stí . 
 
 

3.2.3 Koncepce železničního provozu 

S ohledem na pr edpokla dane  budoucí  sjednocení  napa jecí ch soustav a da le s cí lem sní ž ení  
investic ní ch na kladu  se navrhuje elektrižace trati syste mem 25 kV/50 Hž a vybavení  trate  
použe žabežpec ovací m žar í žení m ETCS Level 2 bež souc asne ho rožmí ste ní  opticky ch 
na ve stidel (v u seku Praha-Bubny mimo až  Kamenne  Z ehrovice mimo, mimo ž st. 
Hostivice).  Ota žkou k dals í mu r es ení  mu ž e by t žr í žení  opticky ch na ve stidel a umož ne ní  
jí ždy vlaku  bež ETCS v obvodu ž st. Praha-Ružyne , popr . na vybrany ch dopravní ch kolejí ch, 
pro žjednodus ení  její  obsluhy manipulac ní mi na kladní mi vlaky (od Hostivic). Vysoka  
pr esnost dodrž ova ní  jí ždní ch dob, brždny ch kr ivek ETCS a mí sta žastavení  bude dosaž ena 
souc asny m využ í va ní m syste mu automaticke ho vedení  vlaku (AVV). Tí m bude take  
žajis te na vysoka  mí ra vnitr ní  stability GVD. Kra tke ho na sledne ho mežidobí  (orientac ní  
pr edpoklad cca 1,0-1,5 min. + pero nní  intervaly) bude dosaž eno cí leny m na vrhem SZZ a 
TZZ, využ ití m velmi kra tky ch oddí lu  (ra mcove  300-500 m), žejme na u na stupis ť a v jejich 
okolí  (oblasti rožježdu a bržde ní ) pa nejpodrobne ji rožde lene  u seky až  orientac ní  de lky 
100 m. Takove  uspor a da ní  musí  by t promí tnuto take  do dimenžova ní  s pic kove ho pr í konu 
trakc ní ho vedení , resp. pr i na vrhu elektricke ho mežidobí . Informac ní  syste m na 
na stupis tí ch ž eležnic ní ch stanic a žasta vek musí  umož n ovat jednožnac nou orientaci 
cestují cí ch nejen o nejbliž s í m c i na sledují cí ch spojí ch, ny brž  take  o jeho de lce resp. 
pr ibliž ne m mí ste  žastavení  u na stupis te , je-li krats í , umí ste ní  vožu první  tr í dy a dals í ch 
obdobny ch faktech. Du vodem je snaha o minimaližaci doby pobytu vlaku ve stanici, nutne  
pro na stup a vy stup cestují cí ch. 
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Z hlediska nasažovany ch vožidel žpracovatel pr edpokla da , žejme na s ohledem na potr ebu 
rychle  akcelerace ve sklonove  na roc ne js í ch pome rech praž ske ho u seku trate  a souc asne  
s ohledem na potr ebu plne ho využ ití  omežene  de lky na stupis ť, využ ití  elektricky ch 
dvoupatrovy ch jednotek takove ho uspor a da ní , aby podí l jejich adhežní  hmotnosti c inil 
ví ce než  50%. Pr edpokla dana  de lka vlaku obvykle 170-200 m, max. 220 metru . 
Ponecha va me požde js í  diskusi, žda je vhodne js í  koncepce spojova ní  až  dvou c tyr vožovy ch 
jednotek (tj. cca 400+400 cestují cí ch), c i žda je vy hodne js í  pr í padny  provož dvou 
tr í vožovy ch s posí lení m o dals í  2-3 vožy u nejvytí ž ene js í ch vlaku , což  mu ž e souviset 
s ota žkou vožby vlaku  do Rakovní ka (viž da le). V kaž de m pr í pade  je tr eba ždu ražnit, ž e 
jakkoli patrove  jednotky (vožy) obecne  nejsou idea lní  ž pohledu doby vy me ny frekvence 
cestují cí ch (s ohledem na poc et dver í  popr . jejich u hrnnou s í r ku k poc tu cestují cí ch), je 
vhodne  hledat takove  soupravy, ktere  ždrž ení  alespon  minimaližují . Tedy v na stupní m 
prostoru neobsahují  dals í  samostatne  ovla dane  dver e, schody/rampu, sní ž enou vy s ku atd. 
 
S ohledem na potr ebu žajistit i nada le provož linky Praha Masarykovo n. - Rakovní k je 
tr eba uvaž ovat o provožu vlaku , slož eny ch ž jedne  c i ví ce elektricky ch jednotek a souc asne  
motorove  jednotky (popr . motorove ho vožu). Tato jednotka nesmí  omežit parametry 
vlaku v u seku Praha - Kladno (žejme na ž hlediska max. rychlosti), musí  umož n ovat 
ovla da ní  vs ech hnací ch vožidel ve vlaku a musí  disponovat automaticky m spr a hlem, 
s elektricky mi jednotkami kompatibilní m. Spojova ní  a rožpojova ní  souprav se 
pr edpokla da  v ž st. Kladno-Rožde lov. De lka vlaku Kladno - Rakovní k musí  by t nejvy s e 
takova , aby nedos lo k pr ekroc ení  maxima lní  pr í pustne  de lky vlaku osobní  dopravy 
v u seku Praha - Kladno (orientac ní  pr edpoklad c iní  2 vožy). V pr í pade , ž e by podrobny  
model pr epravní  popta vky proka žal takovou potr ebu, bylo by nežbytne  ony 2 vožy 
motorove  jednotky žajistit patrovy mi vožy tak, aby nedos lo k omežení  obsaditelnosti 
vlaku vžhledem k jeho de lce oproti kmenove  c a sti, nebo žkra cení  intervalu Kladno - 
Rakovní k. 
 
Bež ohledu na pr esnou podobu provožu (ve smyslu de lky a poc tu vožu  „ža kladní  
nede litelne  jednotky“) je žr ejme , ž e stejne  jako v jiny ch pr í padech i žde se bude dopravce 
poty kat s proble mem odstavova ní  souprav mimo období  pr epravní  s pic ky. Studie se 
ža me rne  neve nuje hleda ní  lokalit pro odstavení  souprav v užlu Praha, neboť toto bylo 
dobr e popsa no v jiny ch dokumentací ch, a nesouvisí  jednožnac ne  pra ve  (použe) se 
sme rem Kladno / Letis te . Pro u plnost použe žmin ujeme, ž e v ra mci r es ene  trate  je nutne  
pamatovat na žr í žení  odstavny ch kolejí  v ž st. Praha-Vltavska  (a ne nutne  použe dvou). Nad 
ra mec uvedene ho pr icha ží  žpracovatel studie s impulsem pro vžnik odstavny ch kolejí  
(resp. až  „maly ch odstavny ch na draž í “) na vne js í  strane  aglomerace. V centra lní  c a sti 
aglomerace (Praže) je obecne  tendence hledat odstavny  prostor be hem dopolední ho 
sedla, nicme ne  s ohledem na pr evaž ují cí  sme r dojí ž ďky je žr ejme , ž e pro nocova ní  je 
naopak vy hodne js í  lokalita v blí žkosti koncove  stanice dane ho ramene. Studie navrhuje ža 
tí mto u c elem dve  rožsa hlejs í  kolejis te : 

a) V ž st. Kamenne  Z ehrovice pro linky Praha - Kladno, dopln kove  popr . i jine  
b) V prostoru Letis te  Va clava Havla (mimo samotny  termina l, odlis ne  dle varianty) 

pro vlaky linky Praha - Letis te , popr . Kladno - Letis te  (dle provožní ho konceptu). 
Prostor (b) mu ž e naví c slouž it take  pro da lkove  vlaky, byly-li by na letis te  vedeny, a jeví  se 
by t s ohledem na relativne  nevelkou vžda lenost take  pr ijatelny m kompromisem pro 
dopolední  odstavení  souprav, pro ktere  nebude dostatek vhodne ho mí sta v centra lní  c a sti 
praž ske ho užlu (nikoli nežbytne  jen vlaku  ž te to trate ). Z tohoto du vodu se žde 
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v požde js í ch fa ží ch pr í pravy doporuc uje žva ž it vy stavbu ža žemí  pro provožní  os etr ení  
souprav, popr . take  lokomotiv, vodní  a odpadove  hospoda r ství , ža žemí  pro vnitr ní  c is te ní  
apod. Prostor v Kamenny ch Z ehrovicí ch by pak byl urc en spí s e proste mu odstavení  
jednotek v noci, du raž by tedy byl spí s e kladen (vedle pr í padne ho ža kladní ho c is te ní ) na 
jejich ochranu pr ed pos kožení m. 
 
Vedle te chto „velky ch“ lokalit je navrž ena odstavna  kolej take  ža kladensky m diametrem 
ve sme ru od Rakovní ka, a sice pro obraty vlaku  ž tohoto sme ru, byly-li by vedeny 
samostatne . Teoreticky je mož ne  její  umí ste ní  pr í mo do diametru k žast. Centrum, popr . 
na hrada kolejovy mi spojkami, avs ak to by pravde podobne  vedlo ke žnac ne mu na ru stu 
investic ní ch na kladu . Konec ne  je tr eba žmí nit iniciativu studie „PRaK“ na kuse  koleje v ž st. 
Praha-Veleslaví n. Jakkoli žpracovatele  te to studie nepovaž ují  na pad ukonc ovat vlaky 
syste move  pr estupem na metro pra ve  v tomto mí ste  ža s ťastny , mohlo by t jí t o inovativní  
prvek v ra mci hleda ní  r es ení  odstavova ní  souprav - ukonc it žde použe vybrane  posilove  
vlaky na konci ranní  s pic ky. 
 
Obraty konc í cí ch vlaku  od Prahy se pr edpokla dají  v ž st. Kladno-Rožde lov. Pr esto, ž e 
v na sledují cí m u seku do Kamenny ch Z ehrovic již  s nejve ts í  pravde podobností  postac í  
be ž ne mu provožu jednokolejna  trať, je navrž en i u sek Kladno-Rožde lov - Kamenne  
Z ehrovice dvoukolejny  vžhledem k tomu, ž e s ohledem na technologii raž by tunelu (v 
preferovane  variante ) nežnamena  pr inejmens í m meži Rožde lovem a napojení m na 
sta vají cí  trať absence jedne  koleje ž a dnou vy žnamnou u sporu. Toho se využ í va  pro 
mož nost variabilní ho dopravní ho programu traťovy ch kolejí  v tomto u seku: Na jedne  
ž nich lže prova de t obrat soupravy mimo na stupis te  ž st. Rožde lov. Dle na vrhu je takto 
žamy s lena c a st 1. koleje a obousme rna  jí žda vlaku  Kladno - Rakovní k a žpe t (popr . Sv vlaku  
do/ž Kamenny ch Z ehrovic) by se odehra vala po koleji c í slo 2, pr edevs í m ž du vodu 
pr í padny ch bežkoližní ch jí žd meži „odstavnou“ kolejí  v Rožde love  a odstavny m na draž í m 
v Z ehrovicí ch a omežení  vža jemne  koliže vlaku  osobní  a na kladní  dopravy v u seku 
Kamenne  Z ehrovice - napojení  trate  diametru do sta vají cí  trate . Není  nicme ne  ža sadní  
du vod nežvolit v pr í pade  potr eby už ití  kolejí  opac ne . Pro potr eby obratu  linky v intervalu 
15 minut (tj. mimo pr epravní  s pic ku) postac í  c asova  koordinace pr í ježdu vlaku  od Prahy 
kra tce pr ed odježdem vlaku do Prahy. Je ota žkou, žda je žcela realisticky  prosty  obrat 
jedne  soupravy meži vlaky take  v intervalu 7,5 minuty ve s pic ce - dle odhadu žpracovatele 
ano, nicme ne  mu ž e již  nastat proble m v potr ebe  souc asne  koordinace s obraty na 
Masarykove  na draž í  resp. s r es ení m konfliktu  tras s linkou S4. Podle vy sledku  
podrobne js í ho r es ení  je proto doplne n druhy  pa r kolejovy ch spojek o cca 300 metru  (ž 
du vodu sme rovy ch pome ru  navrž eno 500 m) da le sme rem ke Kamenny m Z ehrovicí m, a 
obrat by se prova de l str í dave  na bliž s í  a vžda lene js í  c a sti 1. (nebo 2.) koleje. Pr í padne  je 
mož ne  takovy ch dvojic spojek žr í dit ví ce, c i s c a stí  souprav obracet až  v ra mci ž st. 
Kamenne  Z ehrovice, bude-li napr í klad tr eba žohlednit nutnost obratu ru žny ch souprav na 
ru žny ch linka ch, bude-li docha žet na rožhraní  pr epravní  s pic ky v ra mci obratu  naví c 
k rožde lova ní  c i spojova ní  souprav (s pr esunem c a sti soupravy do/ž ž st. Kamenne  
Z ehrovice) a podobne . Str í dave  už ití  1. a 2. koleje je jiste  take  mož ne , avs ak naraží  na 
potr ebu volne  trasy pro jí ždu vlaku  sme r Rakovní k (nebo c a sti Sv). 
 
Cestovní  doby v u seku Praha Masarykovo na draž í  - Praha-Ružyne  byly pr evžaty 
ž dokumentace [1] a c iní  16 minut pro vlak Sp (po odec tení  pu lminuty s ohledem na 
žastavení  vlaku  Sp v Ružyni dle pu vodní  dokumentace), resp. 19 min. pro vlak Os. 
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Obdobne  lže pr evží t jí ždní  doby pro u sek Praha-Ružyne  - Hostivice (3,5 min). Pro vs echny 
varianty na vrhu v u seku diametru na u žemí  me sta Kladna i pr es dí lc í  odlis nosti meži 
raž enou a hloubenou variantou lže stanovit v ža vislosti na pr esne  de lce pobytu  
(uvaž ova na 1 minuta v kaž de  že stanic) jednotne  cestovní  dobu Kladno-Nove  Kroc ehlavy 
až  Kladno-Rožde lov na hodnotu 7 minut. Podle jednotlivy ch variant na vrhu se pak lis í  
jí ždní  doby v u seku Praha-Ružyne  - Kladno-Nove  Kroc ehlavy. Ve shode  s dokumentací  [1] 
lže pr i žabežpec ení  jí ždy vlaku  vy hradne  syste mem ETCS Level 2 odhadnout na sledne  
mežidobí  v u seku Praha Masarykovo n. - Praha-Vltavska  (Praha-Ružyne ) na 2,5 minuty (v 
u seku meži Masarykovy m na draž í m a Vltavskou s ohledem na niž s í  traťovou rychlost 
pr í padne  použe 2 minuty v ža vislosti na pr esne m r es ení  nebo u prave  SZZ, bude-li cí lene  
navrž eno na plne  využ ití  pr í nosu  syste mu ETCS). Vžhledem k roždí lu jí ždní ch dob Os a Sp 
meži Prahou Mas. n. a Prahou-Ružyní  ve vy s i 3 minuty je i v pr í pade  plne ho využ ití  
na sledne ho mežidobí  2,5 minuty v praž ske  c a sti trate  v Ružyni c asovy  rožestup Os ža Sp 
(nebo pr ed Sp ve sme ru do Prahy) 5,5 minuty. Pr i s pic kove m intervalu Sp ve vy s i 7,5 
minuty to ovs em žnamena , ž e do c asu jí ždy na sledují cí ho (od c asu jí ždy pr edchoží ho sme r 
Praha) Sp žby va  prostor ve vy s i 2 minuty, a i pr i kra tke m pobytu Os a rychle  akceleraci je 
tak nežbytne  nejpožde ji v prostoru letis te  (ve varianta ch hr ebec sky ch) umož nit vža jemne  
pr edjetí  vlaku . I pr esto nelže vylouc it, ž e (v ža vislosti na pr esne  vy s i na sledne ho mežidobí  
s ETCS v praž ske m užlu) o cca 0,5-1 min bude nutne  „ume le“ prodlouž it cestovní  dobu Sp 
meži Masarykovy m na draž í m a Letis te m, dle na žoru žpracovatele nejle pe prodlouž ení m 
doby pobytu v Praže-Dejvicí ch. Nicme ne  ve sme ru do Prahy je pr i vhodne m na vrhu SZZ a 
TZZ rea lny  interval odježdu Os po pru ježdu Sp v ž st. Praha letis te  0,5 min., ve sme ru 
ž Prahy potom interval pr í ježdu Os a pru ježdu Sp takte ž  0,5 min. (vlivem žpomalení  Os do 
žastavení , tj. na rožhodne  vy hybce vježdove ho žhlaví  letis te  cca 1 minuta), takž e potr eba 
prodlouž ení  pobytu Sp v ne ktere  ž praž sky ch stanic není  v te to fa ži r es ení  potvržena . 
 
Na vrh r es ení  ž st. Letis te  je tedy v obou varianta ch vedle žr í žení  obratovy ch kolejí  pro žde 
konc í cí  linky (ž Masarykova popr . take  smí chovske ho na draž í ) užpu soben souc asne  
pr edjetí  žasta vkovy ch vlaku  spe s ny mi, ktere  žde nežastavují . Potr eba jejich pru ježdu 
vyply va  vedle snahy o dosaž ení  atraktivní  cestovní  doby (její  prodlouž ení  žastavení m, 
pobytem a rožježdem pr i traťove  rychlosti 160 km/h c iní  již  cca 3-4 minuty) take  ž plne ho 
využ ití  kapacity vlaku , omeženy ch de lkou na stupis ť v praž ske m u seku trate , cestují cí mi 
ž/do Kladna. Zejme na v pr í pade  cestují cí ch ž/na letis te , typicky s mnoha žavažadly, 
pr itom nekoresponduje nijak velmi s realitou doba pobytu vlaku  ve vy s i 0,5-1 minuty, 
ktera  je jinak v pr í me stske  doprave  obvykla . Rea lny  dopad pr í padne ho žastavení  Sp na 
letis ti do jeho cestovní  doby by tak velmi pravde podobne  dosahoval cca 5 minut, tedy 
hodnoty, ktera  by již  va ž ne  ohrožila pr í nosy hr ebec sky ch variant v c asovy ch u spora ch i 
množ ství  pr evedeny ch cestují cí ch na relaci Praha - Kladno. Naopak jako vy hoda se v tomto 
kontextu jeví  doba pobytu Os, plynoucí  ž jeho pr edjetí  vlakem Sp (resp. ve variante  
Triangle ž doby potr ebne  na u vrať soupravy, kdy k pr edjetí  dojde jí ždou Sp mimo 
samotnou stanici na letis ti). Vžhledem k vy s e popsane  potr ebe  velmi te sne ho mežidobí  
meži Os a Sp na praž ske m žhlaví  ž st. Letis te  jsou žde navrž eny vy hybky do pr edjí ždny ch 
kolejí  na rychlost 100 km/h i pr esto, ž e by jinak patrne  postac ily pro rychlost 80 km/h, 
aby nemohl by t ani teoreticky osobní  vlak (žejme na pr i pr í ježdu od Prahy) nijak omežova n 
ve sve  jí žde  a tí m se v ra mci mož ností  minimaližovaly jeho na sledne  rus ive  vlivy na vlak 
Sp, jedoucí  ža ní m v te sne m sledu. 
 
Pr i jednom dodatec ne m žastavení  Os (Hr ebec ) meži Letis te m a Novy mi Kroc ehlavy se tak 
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ope t dosta va me na roždí l cestovní ch dob Os a Sp cca 3-4 minuty. To pr i intervalu Sp 7,5 
minuty a intervalu pru ježd-odježd (resp. pr í ježd-pru ježd) na letis ti cca 1,5 minuty (nikoli 
vlivem SZZ/TZZ, ny brž  potr ebne  doby pobytu Os pro vy me nu cestují cí ch) žnamena  
pr iblí ž ení  Os na sledne mu (resp. do Prahy pr edchoží mu) Sp na c asovy  interval asi 2-3 
minuty, tedy jen o ma lo ví ce než  orientac ní  hodnotu na sledne ho mežidobí . Podle pr esne ho 
r es ení  žabežpec ovací ho žar í žení  a na sledne ho vy poc tu na sledne ho mežidobí  (s 
upr esne nou dobou pobytu Sp a Os v kladensky ch stanicí ch/žasta vka ch) tedy pr í padne  i 
žde mu ž e by t dals í  du vod pro prodlouž ení  cestovní  doby Sp v Praže o cca 0,5-1 minutu. 
Tí m by se intervaly meži Sp a Os na letis ti ve vy s i 1,5+0,5 min. použe navža jem vyme nily, 
nedos lo by k prodlouž ení  jí ždy Os, a tí m není  nutne  žvla s ť prodluž ovat dobu jí ždy Sp meži 
letis te m a Kladnem. Alternativne  lže jako Z ST s na stupis ti u pr edjí ždny ch kolejí  koncipovat 
krome  Letis te  take  žasta vku Hr ebec . Dí lc í  prodlouž ení  cestovní  doby Letis te  - Kladno o cca 
1 minutu vlivem pr edjetí  vlakem Sp nelže považ ovat ža ža sadní  negativum, a pro relaci 
Praha - Hr ebec  (ani Kladno - Hr ebec ) by již  o dals í  prodlouž ení  nes lo. Cestují cí mi Praha - 
Kladno (krome  cestují cí ch do praž sky ch žasta vek okrajove ho vy žnamu) tato linka nebude 
ve s pic ce využ í va na. Tuto ota žku, tj. jak ž dopravní ho hlediska koncipovat tarifní  bod 
Hr ebec , vs ak lže považ ovat ž hlediska koncepc ní ho na vrhu ža okrajovou, vhodnou 
k pr í padne mu dor es ení  v dals í m stupni dokumentace. Stejne  tak k lince Os Kladno - 
Rakovní k (pokud by nebyla žajis te na pr í my mi vožy ž linky Praha Mas. n. - Kladno) použe 
konstatujeme, ž e pr i intervalu Sp 7,5 minuty a Os Letis te  - Kladno 30 minut existuje ve 
s pic kove  hodine  pr inejmens í m 6 volny ch tras k pr í padne mu využ ití  (ktere  jsou da le 
omeženy použe obratem soupravy v Novy ch Kroc ehlavech). 
 
Eliminovat potr ebu ume le ho prodlouž ení  cestovní  doby Sp Praha Masarykovo n. - Letis te  
je mož ne  žkra cení m cestovní  doby Os v tomto u seku. To je souc asne  vhodne  pro dals í  
žvy s ení  ža kažnicke  atraktivity spojení  Letis te  (Hostivic, Ružyne , Liboce) s centrem 
hlavní ho me sta. Protož e není  rea lne  oproti [1] da le žkracovat doby pobytu ve stanicí ch a 
žasta vka ch, doporuc uje žpracovatel studie vypustit ž na vrhu žast. Praha-Vy stavis te , 
situovanou me ne  než  1 km od navrž ene ho vy žnamne ho termina lu Vltavska . Pr epravní  
vžtahy do te to lokality od Kladna jsou žjevne  žanedbatelne , ž oblasti Dejvic c i Letne  velmi 
dobr e r es eny MHD, a její  napojení  na metro bude da le žleps eno severní m vestibulem 
metra Vltavska . Vedle urc ite  u spory investic ní ch na kladu  je naví c mož ne  dí lc í  žleps ení  
rychlostní ch parametru  trate , ves kera  pr í padna  negativa ž hlediska prodlouž ení  cest 
minoritní m skupina m cestují cí ch jsou vyva ž ena žrychlení m cesty pro hlavní  pr epravní  
proudy (centrum me sta, pr estup na metro C a B, na pa ter ní  tramvajove  linky). 
 
Ve vžtahu ke koncepci GVD vlaku  osobní  dopravy lže konec ne  uve st požna mku o obsluže 
termina lu P+R v Praže-Ružyni. Tento termina l je navrž en na hradou ža dosud sledovany  
na Dlouhe  Mí li, pr ic emž  jeho ža sadní  vy hodou je blí žkost obou hlavní ch silnic ní ch 
komunikací  (D6, D7), stejne  jako mož nost využ ití  take  ž dals í ch sme ru  (žejme na II/606). 
Druhou vy žnamnou vy hodou je potom prostorovy  soube h vs ech ž eležnic ní ch linek ve 
sme ru Praha Masarykovo na draž í . Nicme ne  by bylo velmi nevhodne  žde žastavovat 
s linkou Sp Praha - Kladno, neboť je v dane m mí ste  již  žac a tek vys s í  traťove  rychlosti (120 
km/h), a dopad na jí ždní  doby tak není  žanedbatelny , a da le ž du vodu již  „pouhy m“ 
Kladnem žajis te ne ho vysoke ho využ ití  linky. Z pohledu vžtahu intervalu a jí ždní  doby je 
optima lní m intervalem obsluhy 7,5 minuty. To je mož ne  žajistit vža jemny m c asovy m 
prokladem linek sme r letis te  (žasta vkove ) a Hostivice, obou v intervalu 15 min. Není  vs ak 
již  nutne  snaž it se o dals í  proklad kladenskou linkou na „idea lní “ interval 3,75 min., c í mž  
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žu sta va  žachova na jista  volnost sestavy GVD v užlu Vltavska  resp. ž hlediska technologie 
obratu  v koncovy ch bodech linky (žejme na Masarykove  na draž í ). Ota žkou mimo ra mec 
te to studie je, žda žastavovat v žast. Praha-Liboc vs emi vlaky, nebo jen linkou ž Hostivic. 
Pro žastavení  by hovor il pr esny  proklad 7,5 min. ž Prahy do Ružyne  na žac a tku i na konci 
u seku a samožr ejme  krats í  interval pro cestují cí  ž/do te to žasta vky, proti naopak pr í padna  
snaha o žrychlení  spojení  ž Prahy na Letis te  o dals í  minutu popr . take  omežení  
psychologicke ho efektu „c asto žastavují cí ho spoje“. 
 

3.2.4 Varianta „Přítočenská“ 

V te to variante  nedocha ží  k ža sadne js í mu žkra cení  jí ždní ch dob, spí s e je pr í nosem 
samotne  žleps ení  dostupnosti me sta Kladna v plos e. Za podmí nky doplne ní  s pic kove ho 
rožsahu vlaku  na interval 7,5 minuty (tj. dvojna sobek oproti studii „PRaK“) nelže oc eka vat 
kapacitní  proble m ani v pr í pade  žastavení  „hlavní “ rychle  linky Praha - Kladno v ž st. 
Hostivice. Tí m mu ž e by t vhodne  využ ito tžv. „žaokruhova ní “ trate  pr es Letis te  Va clava 
Havla, a žasta vkove  vlaky (urc ene  v u seku Jenec  vc etne  - Kladno mimo prima rne  obsluže 
mens í ch mežilehly ch obcí ) trasovat s pr ijatelny m prodlouž ení m jí ždní  doby v u seku 
Ružyne  - Jenec  pr es Letis te . V ž st. Hostivice žby va  doplnit pr í pojne  linky sme r Rudna  resp. 
Zlic í n, c í mž  mu ž e by t v ža sade  žachova na sta vají cí  koncepce linkove ho vedení  v oblasti. 
Linku od Kralup nad Vltavou lže ukonc it již  v žast. Kladno me sto, neboť jí žda na již ní  okraj 
me sta již  nepr ina s í  dals í  pr epravní  potencia l. 
Pr ehled linek: 

 Sp Praha Masarykovo n. - Hostivice - Kladno-Rožde lov 
o Interval 15 min., ve s pic ce 7,5 min. 
o Mož ne  pokrac ova ní  sme r Rakovní k (pr í my mi vožy) 
o Zastavuje použe Vltavska , Dejvice, Veleslaví n, Hostivice, vs e Kladno 

 Os Praha Masarykovo n. - Letis te  Va clava Havla - Kladno-Rožde lov 
o Interval 15 min. v u seku Praha Mas. n. - LVH, da le 30 min. 
o Prodlouž ení  intervalu na 60 min. mimo s pic ku v u seku Letis te  - Kladno 
o Mož nost doplne ní  spoju  v u seku Praha Mas.n. - Praha-Ružyne  pro žkra cení  

intervalu na 7,5 minuty ž du vodu obsluhy termina lu P+R (alternativne  
žastavení  hostivicke  linky žde) 

 Kralupy nad Vltavou - Kladno me sto 
o Není  pr edme tem r es ení , ra mcove  60/120 min. 

 Os/Sp Kladno-Nove  Kroc ehlavy - Rakovní k 
o Mu ž e by t spojen se Sp 
o Interval 60 min. 

 Os Praha-Smí chov - Hostivice - Rudna  u Prahy 
o Není  pr edme tem r es ení , volna  trasa v oblasti Hostivic v intervalu 30 min. 

Jí ždní  doba Praha-Ružyne  - Kladno-Nove  Kroc ehlavy vyply va  prima rne  ž r es ení  dle [1] a 
c iní  12 minut vlakem Sp (se žastavení m Hostivice), resp. 19 minut vlakem Os (pr es letis te ). 
Sestava GVD pr i intervalu Sp 7,5 minuty musí  tedy spoc í vat v pr edjetí  vlaku  Os vlakem Sp 
be hem jejich jí ždy po odlis ny ch tratí ch (pr es letis te  resp. Hostivice). Sestava GVD by tedy 
me la spoc í vat v pr edjetí  Os be hem jí ždy pr es Letis te  vlakem Sp. Cestovní  doba Praha 
Masarykovo na draž í  - Kladno-Nove  Kroc ehlavy tedy c iní  celkem 28 minut (pr ic emž  
žkra cení  cestovní  doby o 1,5 minuty oproti na vrhu PRaK je ž ve ts í  c a sti du sledkem 
pru ježdu ž st. Praha-Ružyne ). 
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3.2.5 Varianta „Triangle“ 

Varianta „Triangle“ pr eva dí  hlavní  linku Praha - Kladno na novou infrastrukturu, 
neobsluhuje již  tedy ž st. Hostivice. Vys s í ch poc tu  cestují cí ch se dosa hne žkra cení m jí ždní  
doby do Prahy, žleps ena  plos na  dostupnost na u žemí  Kladna žu sta va . Hostivice je nutne  
obslouž it novou linkou ž Prahy, žajistit je tr eba take  jejich spojení  do Kladna. Souc asne  
chybí  obsluha obcí  meži Hostivicemi a Kladnem, s ohledem na niž s í  prioritu samotne  
relace Hostivice - Kladno lže jednodus e žastavit pra ve  linku Hostivice - Kladno. 
Z u sporny ch du vodu  nebude u sek Hostivice - Kladno elektrižova n, jeví  se tedy jako 
vy hodne  propojit tuto linku s linkou Hostivice - Praha-Smí chov. Mimo ra mec ža me ru mu ž e 
linka Praha Mas. n. - Hostivice pr í padne  pokrac ovat do Rudne  pr í mo, popr . Jenc e/Unhos te  
apod., nyní  je navrž en pr estup v Hostivicí ch. Od Hostivic (Smí chova) je v Kladne  nutne  
dojet do žast. Kladno me sto, a tí m se nabí ží  vžnik pr í me  linky ve sme ru Hostivice - Kralupy 
n. Vlt. Zby va  nove  spojit Kladno a LVH, vžhledem k minima lní mu poc tu mežilehly ch 
žasta vek lže slouc it s jejich obsluhou. 
Pr ehled linek: 

 Sp Praha Masarykovo n. - Kladno-Rožde lov 
o Interval 15 min., ve s pic ce 7,5 min. 
o Mož ne  pokrac ova ní  sme r Rakovní k (pr í my mi vožy) 
o Zastavuje použe Vltavska , Dejvice, Veleslaví n, vs e Kladno 

 Os Praha Masarykovo n. - Hostivice 
o Interval 15 min. 
o Zastavuje vs ude 

 Os Praha Masarykovo n. - Letis te  Va clava Havla 
o Interval 15 min. 
o Zastavuje vs ude 

 Os Kladno-Rožde lov - Letis te  Va clava Havla 
o Interval 30/60 min. 
o Zastavuje vs ude 

 Os/Sp Kladno-Nove  Kroc ehlavy - Rakovní k 
o Mu ž e by t spojen se Sp 
o Interval 60 min. 

 Os  Hostivice - Rudna  u Prahy 
o Není  pr edme tem r es ení , volna  trasa v oblasti Hostivic v intervalu 30 min. 

 Os Praha-Smí chov - Hostivice - Kladno - Kralupy nad Vltavou 
o Není  pr edme tem r es ení , ra mcove  60/120 min., v u seku Praha-Zlic í n - 

Kladno-Ostrovec ve s pic ce 30 min. 
o Bude-li to provožne  optima lní , lže pr í padne  rožde lit žast. Kladno me sto jako 

dopravnu do dvou kolejí  („u seku “) a ramena nespojovat 
Jí ždní  doba vlaku Sp v u seku Praha-Ružyne  (pru ježd) - Kladno-Nove  Kroc ehlavy c iní  7 
minut. Je nutne  pr edjetí  Os x Sp na letis ti, jí ždní  doba Os Ružyne  - Letis te  c iní  3,5 minuty, 
cestovní  doba Letis te  - Kladno-Nove  Kroc ehlavy potom 8,5 - 9 minut (dle typu vožidla). 
Cestovní  doba Praha Masarykovo na draž í  - Kladno-Nove  Kroc ehlavy je tedy celkem 23 
minut, dals í m žkra cení m doby cesty je pak krats í  dostupnost ždroju /cí lu  cest v Kladne . 
 

3.2.6 Varianta „Direttissima“ 

Tato varianta koncepc ne  žachova va  princip obsluhy u žemí  v prostoru meži Ružyní  a 
Kladnem podle var. Triangle, umož n uje nicme ne  pr í mou jí ždu žasta vkove  linky Kladno - 
Letis te  do Prahy její m spojení m s linkou Praha Mas. n. - Letis te .  
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Pr ehled linek: 
 Sp Praha Masarykovo n. - Kladno-Rožde lov 

o Interval 15 min., ve s pic ce 7,5 min. 
o Mož ne  pokrac ova ní  sme r Rakovní k (pr í my mi vožy) 
o Zastavuje použe Vltavska , Dejvice, Veleslaví n, vs e Kladno 

 Os Praha Masarykovo n. - Hostivice 
o Interval 15 min. 
o Zastavuje vs ude 

 Os Praha Masarykovo n. - Letis te  Va clava Havla - Kladno-Rožde lov 
o Interval 15 min. Praha - LVH, da le 30/60 min. 
o Zastavuje vs ude 

 Os/Sp Kladno-Nove  Kroc ehlavy - Rakovní k 
o Mu ž e by t spojen se Sp 
o Interval 60 min. 

 Os  Hostivice - Rudna  u Prahy 
o Není  pr edme tem r es ení , volna  trasa v oblasti Hostivic v intervalu 30 min. 

 Os Praha-Smí chov - Hostivice - Kladno - Kralupy nad Vltavou 
o Není  pr edme tem r es ení , ra mcove  60/120 min., v u seku Praha-Zlic í n - 

Kladno-Ostrovec ve s pic ce 30 min. 
o Nebude-li to provožne  optima lní , lže rožde lit žast. Kladno me sto jako 

dopravnu do dvou kolejí  („u seku “) a ramena nespojovat 
Jí ždní  doba vlaku Sp v u seku Praha-Ružyne  (pru ježd) - Kladno-Nove  Kroc ehlavy c iní  7 
minut. Je nutne  pr edjetí  Os x Sp na letis ti, jí ždní  doba Os Ružyne  - Letis te  c iní  3 minuty, 
cestovní  doba Letis te  - Kladno-Nove  Kroc ehlavy potom 7 minut. Cestovní  doba Praha 
Masarykovo na draž í  - Kladno-Nove  Kroc ehlavy je tedy celkem 23 minut, dals í m žkra cení m 
doby cesty je pak krats í  dostupnost ždroju /cí lu  cest v Kladne . 
 

3.2.7 Návazné tratě 

Trať Kralupy nad Vltavou - Kladno není  souc a stí  r es ení  ža me ru, nenavrhují  se na ní  tedy 
ž a dne  vyvolane  žme ny. Trať Hostivice - Praha-Smí chov je volitelny m dopln kem r es ene ho 
ža me ru. Je mož ne  její  vy ražne js í  využ ití  v pr í pade  potr eby spojení  letis te  pr í mo s bodem 
da lkove  dopravy (Praha-Smí chov), popr . bude-li to nežbytne  pro vlaky sme r Kladno c i 
Rakovní k ž kapacitní ch du vodu . V takove m pr í pade  by bylo nutne  na sledne  r es it ota žku 
její  elektrižace, popr . žkapacitne ní . Trať Jenec ek - Rudna  u Prahy mu ž e by t vhodny m 
pokrac ova ní m linky Praha - Hostivice (popr . c a sti te chto vlaku ), avs ak toto již  není  nutne  
spojovat s r es ení m problematiky spojení  Praha - Kladno a mu ž e by t žva ž eno samostatne . 
V ra mci te to studie není  s ž a dnou s uvedeny ch tr í  tratí  uvaž ova no ž hlediska vlivu na 
pr estupní  važby nebo koližní  vlakove  cesty, pr edpokla da  se jejich podr í žení  kapacitní m 
mož nostem trate  v hlavní m pr epravní m sme ru. 
 
Relativne  otevr enou žu sta va  ota žka na važne  trate  Kladno - Rakovní k / Z atec. 
Pr inejmens í m ž toho pohledu, žda žde mají  by t provožova ny dve  nebo jen jedna vrstva 
vlaku  osobní  dopravy, resp. v jake m (u hrnne m) intervalu. Pr esne js í  grafikon pr esahuje 
ra mec te to studie, je vs ak nutne  stanovit urc ity  pr edpoklad: vlaky v tomto sme ru, ať již  
jakkoli c asto žastavují cí , nepojedou c aste ji než  dvakra t ža hodinu. Z hlediska 
infrastruktury je v ra mci studie žohledne na jak mož nost jejich ukonc ení  v Kladne  a 
pr estupu, tak pr í me ho pokrac ova ní  sme r Praha spojení m se spe s ny mi vlaky te to relace. 
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V praž ske m ž eležnic ní m užlu je nutno bra t v u vahu pu lhodinovy  interval Praha 
Masarykovo na draž í  - Rožtoky u Prahy (- Kralupy nad Vltavou) ž hlediska kapacity žhlaví  
ž st. Praha-Vltavska , ž st. Praha Masarykovo na draž í  a ž hlediska na sledne  jí ždy meži nimi. 
Za roven  platí , ž e jejich minutova  poloha není  žcela volna  vžhledem k važba m na 
koridorovou trať v Kralupech nad Vltavou a pr edevs í m ve žhlaví  ž st. Praha-Holes ovice, 
sestavu GVD linky S4 tedy nelže jednodus e podr í dit vlaku m sme r Dejvice. Vlaky 
ž Masarykova na draž í  sme r Praha-Liben  / odb. Balabenka nejsou ve studii žohledne ny, 
resp. nepr edpokla da  se provožní  propojení  s nimi ani spolec ne  obsažova ní  shodny ch 
kolejí . Vlivy soupravovy ch jí žd sme rem do/ž obvodu Sluncova  jsou žanedba ny. 
V dlouhodobe m vy hledu lže oc eka vat stavbu nove  kolejove  kapacity v centra lní  c a sti užlu, 
Praž sky  diametr. Jeho technicke  r es ení , provožní  koncepce ani c asovy  vy hled nejsou dosud 
ujasne ny, ve studii tedy není  žohledne n. Je vs ak tr eba žmí nit, ž e pokud by skutec ne  byl 
veden centrem me sta Prahy (Va clavske  a Karlovo na me stí ), pak mu ž e dojí t ke žme ne  
priorit trasova ní  vlaku  od Kladna, patrne  i Letis te  - v pr í pade  vhodne ho infrastrukturní ho 
r es ení  mu ž e by t pro vy žnamne  cí le dojí ž ďky (Karlovo na me stí , Ande l) vy hodne js í  jí žda 
pr es Prahu-Zlic í n než  pr es Prahu-Dejvice, kudy tak nebude nutne  snaž it se trasovat 
vs echny vlaky. Na druhou stranu v tomto c asove m horižontu mu ž e dojí t take  k doplne ní  
odboc ne  trate  ž r es ene ho ža me ru sme r Slany , a tí m ope tovne mu naplne ní  kapacity 
dejvicke  trate , popr . obou dotc eny ch. Tato problematika vs ak není  pr edme tem r es ení  te to 
studie. 
 

3.2.8 Možné úpravy provozního konceptu a případná rozšíření záměru 

Nenaležne-li se vhodna  kombinace vožidel, umož n ují cí ch spojova ní  pr í my ch vožu  Praha - 
Rakovní k, je mož ne  uvaž ovat na sledují cí mi žpu soby: 

1. Elektrižovat take  trať Kamenne  Z ehrovice - Rakovní k 
2. Pro jí ždy vlaku  sme r Rakovní k žajistit krats í  soupravy elektricke  trakce, se ktery mi 

by byly motorove  jednotky (popr . ža cenu jejich ve ts í  než  nežbytne  de lky) 
spojova ny. Krajní  mož ností  tohoto r es ení  je provož vybrany ch vlaku  ža kladní ho 
taktu Praha - Kladno žcela v neža visle  trakci, pr estož e ž pohledu žpracovatele není  
ža takovy ch podmí nek realisticke  žajistit homogenitu jí ždní ch dob. 

3. Provožovat vlaky Praha - Rakovní k mimo ža kladní  interval spojení  Praha - Kladno 
(tj. jako dodatec ne  trasy), a to pr í padne  ž Prahy hl.n. ž kapacitní ch du vodu . 

4. Provožovat vlaky Praha - Rakovní k po sta vají cí  infrastruktur e mimo Kladensky  
diametr (v Praže ž hlavní ho na draž í ). Zjevnou nevy hodou je žtra ta pr í me ho spojení  
Rakovní ku, resp. obcí  v u seku Kladno - Rakovní k, s centrem me sta Kladna, stejne  
jako prodlouž ení  jí ždní ch dob do/ž Prahy. 

 
Pro pr í pad mimor a dností  v diametru mu ž e by t ota žkou k dals í mu žva ž ení , žda by nebylo 
u c elne  elektrižovat take  sta vají cí  ž eležnic ní  trať (Hostivice - Kladno-Ostrovec / Kamenne  
Z ehrovice) pro umož ne ní  alespon  na hradní  ž eležnic ní  obsluhy Kladna disponibilní mi 
vožidly. Tato ota žka vs ak svy m charakterem vy ražne  pr esahuje problematiku jednoho 
konkre tní ho dopravní ho spojení  (jakkoli velmi du lež ite ho), neboť ma  celosí ťovy  
charakter a je nutno ji polož it a žodpove de t že syste move ho hlediska. 
 
Pokud se pr i detailní m r es ení  na vrhu GVD nepodar í  žkonstruovat trasy vybrany ch vlaku  
napr í klad v užlu Vltavska , je mož ne  žva ž it 

1. Pr etrasova ní  c a sti rychly ch vlaku  od Kladna do Prahy mimo Dejvice (pr es Smí chov) 
2. Ukonc ení  c a sti vlaku  ne ktere  linky, popr . str í dave  vybrany ch vlaku  ví ce linek, v ž st. 
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Praha-Veleslaví n, popr . (pokud by to bylo technicky r es itelne ) Praha-Dejvice nebo 
Praha-Vltavska . 

3. Doplne ní  mimou rovn ove ho kr í ž ení  v ž st. Praha-Vltavska  (pokud by koližní m 
bodem bylo praž ske  žhlaví  te to stanice). 

 
S ohledem na budoucí  potr ebu koncentrovane  u drž by ž eležnic ní ch stanic, traťovy ch 
u seku  i žabežpec ovací ho žar í žení  v u seku Kladno - Rakovní k, popr . Z atec, mu ž e by t 
ž pohledu ekonomicke ho vyhodnocení  pr í nosem rožs í r ení  ža me ru o rekonstrukci 
navažují cí  trate , vyr es ení  ota žky rynholecke ho tunelu popr . u pravy trate  pro provož 
souprav s aktivní m nakla pe ní m tak, aby bylo dosaž eno ve ts í ch pr í nosu  že žrychlení  take  
pro pr epravní  relace, ž pohledu Kladna tranžitní . 
 
Mimo centrum ža jmu te to studie stojí  pr í padne  žavedení  obsluhy Letis te  Va clava Havla 
da lkovou dopravou, popr . kyvadlovy m spojení m do termina lu da lkovy ch vlaku  Praha hl.n. 
c i Praha-Smí chov. Z pohledu r es ení  kolejis te  na letis ti je to v principu mož ne , ža lež í  vs ak 
žejme na na rožsahu a charakteru u prav trate  Praha-Smí chov - Hostivice, což  není  souc a stí  
r es ení  ža me ru dle te to studie. 
 
Dopravní  pr í nos (a tí m take  obsaženost) linky Praha Masarykovo n. - Hostivice by mohl 
by t vys s í , pokud by dos lo k její mu prodlouž ení  sme r Rudna  u Prahy (alternativa pro 
spojení  na Prahu 6 ž te to oblasti, vc etne  sme ru Beroun, Nuc ice), popr . Unhos ť (žejme na 
v pr í pade , dos lo-li by k novostavbe  u seku trate  pr í mo na okraj osí dlení  te to obce alespon  
sme r Praha). Take  tato ota žka je ž pohledu ža me ru r es ene ho touto studií  v ža sade  mož na , 
není  vs ak souc a stí  na vrhu. 
 
V pr í pade , ž e by be hem realižace ža me ru dosud nedos lo ke žme ne  trakc ní  napa jecí  
soustavy v ž eležnic ní m užlu Praha, navrhuje se umí stit styk napa jecí ch soustav do 
traťove ho u seku Praha-Vltavska  - Praha-Dejvice. V koleji s pravidelny m provožem vlaku  
sme rem do Prahy Masarykova na draž í  do volitelne ho mí sta ve spa dove m u seku, alespon  
1,5 km od Dejvic (tj. do mí sta, kde již  vlak ža standardní  situace spolehlive  pojede traťovou 
rychlostí ). Naopak ve sme ru Kladno (Letis te ) je vhodne  umí stit styk soustav na vježdove  
ža hlaví  ž st. Praha-Dejvice, popr . kra tce pr ed tento u sek, neboť vžhledem ke stoupa ní  není  
vhodne  žr ižovat u sek s vynucenou jí ždou vy be hem ve str ední  c a sti u seku (c i dokonce do 
rožježdove ho u seku ža Vltavskou). 
 

3.2.9 Nákladní doprava 

Provož vlaku  na kladní  dopravy na nove  trase se nepr edpokla da . Pro tranžit na kladní ch 
vlaku  bude nada le slouž it sta vají cí  trasa pr es ž st. Kladno, ať již  ve sme ru Kralupy nad 
Vltavou nebo Hostivice / Luž na  u Rakovní ka.   S ohledem na to, ž e na važne  trasy (sme r 
Rakovní k / Z atec stejne  jako Rudna  u Prahy / Praha-Smí chov) nebudou pravde podobne  
v dels í m c asove m vy hledu elektrižova ny, nevidí  žpracovatel studie krome  pr í padny ch 
mimor a dností  du vod ani pro elektrižaci u seku  Kamenne  Z ehrovice - Kladno - Jenec  
(Pavlov / Hostivice dle varianty). V pr í pade  mimor a dne  uda losti nebo nutne  vy luky 
provožu sta vají cí  trate  vs ak bude mož na  jí žda na kladní ho vlaku pr es Kladensky  diametr 
v noc ní ch hodina ch (popr . dle volne  kapacity take  v dopravní m sedle). 
 
Ze sme ru Kralupy nad Vltavou je ve ts ina vlaku  konc í cí ch v ž st. Kladno-Dubí , pr ic emž  
navrhovany  ža me r (krome  dí lc í ho uvolne ní  kapacity v koncove m u seku) danou trať nijak 
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neovlivn uje. Nepr edpokla dají  se proto ž a dne  žme ny v organižaci a provožu na kladní  
dopravy ve sme ru Kladno - Kralupy nad Vltavou. Ota žka pr í padne  elektrižace te to trate , 
pokud by potr ebami na kladní  dopravy byla vyvola na, nesouvisí  s problematikou r es enou 
v te to studii. 
 

3.3 Stavební část, odhad investičních nákladů 

3.3.1 Meziměstský úsek: varianta Přítočenská 

R es ení  je shodne  se ža me rem PRAK ž Prahy až  ža žasta vku Pavlov, kde se nove  r es ení  že 
stare  trati odpojuje ža da lnic ní m nadježdem a vy chodne  od obcí  Male  a Velke  Pr í toc no 
sme r uje k sí dlis ti Nove  Kroc ehlavy. Na Letis ti se pr edpokla da  pru ježdna  varianta s trasou 
pr es Dlouhou Mí li a vy ježd sme r Jenec . Sme rove  parametry trati od letis te  umož n ují  
rychlost až  140km/h, na vježdech do me stsky ch tunelovy ch u seku  110km/h. Stavebne  je 
nutna  koordinace se silnic ní  stavbou vy chodní ho obchvatu Kladna, kde se trasa dosta va  
do soube hu. Pr edevs í m napojení  do raž ene  trasy bude ve stí sne ny ch pome rech s ikme ho 
kr í ž ení  v oblasti s ne kolika linkami VVN. 
 
Na trase lže žr í dit novou žasta vku spolec ne  pro obce Dolany a Velke  Pr í toc no. K prove r ení  
mož nost P+R obsluhovane  touto žasta vkou s važbou na obchvat Pr í toc en a tí m na R6. 
Bude alternativou P+R pla novane ho u žasta vky Male  Pr í toc no na PRAK. 
 
Redukce záměru PRAK6: 
U sek Male  Pr í toc no – Kladno-Ostrovec bež projektu 
 
Tato trasa r es í  pr ipojení  Kladna na pu vodní  na vrh PRAK a neumož n uje žkra cení  jí ždní  
doby v extravila nove m u seku. Mnoho žasta vek na trase pr edem omežuje kapacitu trati 
pro rychlou dopravu. Z te chto du vodu  se studie žame r ila i na dals í  mož nosti. 
 

3.3.2 Meziměstský úsek: varianta Triangle  

Trasa Praha – Kladno je navrž ena pr í mo od ž st. Praha – Ružyne  pr es u žemí  letis te  
v soube hu s VPD 12/30 v hloubene m tunelu. Za letis te m je vedena severovy chodne  
od obce Dobroví ž a na sledne  pr echa ží  u dolí  Dolanske ho potoka 20m vysoky m mostem. 
Poloha trasy a mostu je ovlivne na regiona lní m biokoridorem, ktery  nesmí  by t pr erus en a 
smí  by t jen minima lne  ovlivne n. Na sledují cí  u sek je ve žcela ploche  žeme de lske  krajine , 
pr ic emž  umí ste ní  bylo vybra no tak, aby bylo mož ne  žr í dit žasta vku pro obsluhu obce 
Hr ebec . Trasa je v tomto mí ste  80m od okraje budoucí  ža stavby uvedene  v u žemní m pla nu. 
Pr edpokla da  se protihlukova  ochrana žemní m valem. Za žasta vkou se trasa ve tví  do 
me stsky ch variant raž ena /hloubena . 
 
Letis te  je napojeno trianglem od jihoža padu do stejne  polohy stanice, jako je navrž ena ve 
studii [1]. Pr ed žac a tkem tunelu pod letis tní  plochou se pr ipojuje trasa od Zlic í na (s 
traťovou rychlostí  100km/h), po ní ž  bude vedena doprava pr edevs í m pro da lkove  
cestují cí . U sek je navrž en jako c tyr kolejny , aby žvla dal i pr í padne  posí lení  dopravy (napr . 
doplne ní m dals í ch na važny ch relací  nebo linek), vžhledem k nemož nosti dodatec ny ch 
u prav po vy stavbe  paralelní  VPD. Mí sto pr ipojení  umož n uje souc asne  jí ždy vlaku  ve 
sme rech Ružyne  – letis te  a Zlic í n – Kladno stejne  jako Ružyne  - Kladno a Zlic í n - letis te , a 
tedy podr í žení  provožní ho konceptu u rovn ove mu kr í ž ení  vlakovy ch cest ve stanici Letis te  

                                                        
6 dle stanic ení  v ža me ru PRAK 
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Va clava Havla (viž dopravní  sche ma Triangle) c i jiny m koližní m bodu m v navažují cí  sí ti. 
  
Z du vodu minimaližace ža sahu do provožu ve ver ejne  c a sti area lu letis te  je hloubena  
stanice situova na již ne  od silnic ní  estaka dy ž patra termina lu 2. V pr í pade  potr eby pro 
obraty je mož ne  prodlouž ení  koleje c . 2 a 4 na kusou kolej 2b. Tato c a st by byla budova na 
raž eny m žpu sobem. Odstavne  kolejis te  v poc tu 4 kolejí  dl. 230 m s mož ností  umí ste ní  
provožní ho ža žemí , žejme na c is te ní  souprav by bylo žr í ženo ža padne  od area lu letis te  
pr ed žasta vkou Dobroví ž vpravo od dvojkolejne  trati. 
 
Na vrhova  rychlost je od rožpletu ža stanicí  Praha-Ružyne  v cele  de lce na 160 km/h až  
po vy chodní  porta l tunelu v Kladne . Odboc ky ž hlavní  trasy do letis tní  stanice jsou ž obou 
sme ru  na rychlost 100 km/h s postupny m sní ž ení m na 80/50km/h. 
 
Vy stavba te to trasy vyž aduje koordinaci s vy stavbou paralelní  VPD, pr í padne  opravny mi 
pracemi na dals í ch ranvejí ch. Vžhledem k žnac ne mu ža sahu do provožu letis te  v dobe  
vy stavby se s touto variantou neda  prakticky uvaž ovat v dobe  po vy stavbe  nove  paralelní  
VPD. 
 
Redukce záměru PRAK: 
U sek Hostivice (mimo) – Kladno-Ostrovec bež projektu. Modernižace stanice Hostivice 
mu ž e by t oproti na vrhu PRAK pr í padne  modifikova na/žjednodus ena s ohledem na niž s í  
rožsah provožu a jine  provožní  využ ití  (konec linky od Prahy, nebude-li naopak navažovat 
stavba elektrižace sme r Rudna  u Prahy c i nove ho napojení  Unhos te  apod). 
 

3.3.3 Meziměstský úsek: varianta Direttissima 

Po žjis te ní  množ ství  komplikací  a nutny ch koordinací  ve variante  Triangle je navrž ena 
pr í ma  trasa, ktera  je na u žemí  letis te  v raž ene m tunelu o dvou tubusech. Stanice Letis te  
Va clava Havla je navrž ena  se c tyr mi hranami v prostoru meži hlavní mi kolejemi s 
mož ností  u vrati na vnitr ní ch kolejí ch. Stanice je kolma  na pr edchoží  r es ení  a svy m 
uspor a da ní m umož n uje vys s í  kapacitu trati a jednodus s í  dopravní  model. Jí žda odboc kou 
k na stupis tí m je 100km/h. Na praž ske m žhlaví  je navrž eno prospojkova ní  pro vlaky 
s obratem ve stanici. Za padne  je meži area lem letis te  a stavební mi dvory u vlec ky že ž st. 
Str edokluky (pu vodní  trať do Slane ho) situova no odstavne  kolejis te  4x230m s mož ností  
umí ste ní  provožní ho ža žemí , žejme na c is te ní  souprav. Odstavne  kolejis te  je umí ste no meži 
hlavní mi kolejemi, jí žda do/ž ne ho neovlivn uje provož v protisme ru. Pro pr í ježd 
k ža padní mu porta lu tunelu a stavební m dvoru m u vlec ky je navrž ena nova  komunikace 
od okruž ní  kr iž ovatky na vy chodní m okraji obce Kne ž eves. 
 
Za letis te m trasa kr iž uje stavební  dvory a jejich vlec ku. Je vy s kove  umí ste na tak, aby bylo 
mož ne  trať žakry t a neomežovat provož stavební ho area lu. Podrobne  r es ení  bude 
stanoveno v dals í ch stupní ch. Za tí mto mí stem již  žac í na  klasicka  dvoukolejna  trať, v km 
18,0 jsou osaženy kolejove  spojky pro pr í pad mimor a dností  pro rychlost Vs=120km/h. 
Pr emoste ní  Dolanske ho potoka a biokoridoru vycha ží  v pr í žnive js í m mí ste  než  u varianty 
Triangle, most bude krats í  o 100m. Na sledují cí  u sek je shodny  s pr edchoží  trasou, celkove  
je trasa o cca 100m dels í . 
 
Traťova  rychlost je na rožpletu sme ru  Kladno - Praha-Ružyne  / Praha-Zlic í n v obou 
ve tví ch 120km/h. Od rožpletu ža žasta vku Hr ebec  je 160 km/h. Pr ed vy chodní m porta lem 
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tunelu v Kladne  jsou hlavní  koleje roževr eny a meži ne  je vlož ena kusa  kolej de lky 250m 
pro obraty linky od Rakovní ka, pokud by nebyla vedena formou pr í my ch vožu  na lince ž 
Prahy. Na žac a tku tunelu jsou vlož eny kolejove  spojky pro pr í pad mimor a dností  na 
rychlost Vs=50km/h. 
 
Redukce záměru PRAK: 
U sek Hostivice (mimo) – Kladno-Ostrovec bež projektu. Modernižace stanice Hostivice 
mu ž e by t oproti na vrhu PRAK pr í padne  modifikova na/žjednodus ena s ohledem na niž s í  
rožsah provožu a jine  provožní  využ ití  (konec linky od Prahy, nebude-li naopak navažovat 
stavba elektrižace sme r Rudna  u Prahy c i nove ho napojení  Unhos te  apod). 
 

3.3.4 Městský úsek: varianta Hloubená 

Hloubena  trasa je prvotní  mys lenka žkvalitne ní  obsluhy Kladna. Na vrh trasy vycha ží  ž 
mož nosti umí ste ní  do s iroky ch ulic. Zac a tek hloubene  trasy je na již ní m okraji sí dlis te  
Nove  Kroc ehlavy s napojení m na vs echny mežime stske  trasy. Vy sledny  na vrh je veden 
ulicemi Unhos ťska , Voda renska , Jaroslava Kocia na, Cyrila Boudy, Kleinerova, C s. Arma dy, 
Ví te žne  a Rakovnicke . V mí stech, kde docha ží  ke žme ne  sme ru až  o 90, je použ it polome r 
oblouku 150 metru  pro rychlost 50km/h. Pr evy s ení  D=57mm, I=130mm. Mens í  polome r 
nelže použ í t ž du vodu provožu klasicky ch ž eležnic ní ch vožidel. 
 
Trasa ma  navrž eny žasta vky obsluhují cí  sí dlis te  Nove  Kroc ehlavy, Sí tna  a Rožde lov, a da le 
stanici Centrum poblí ž  historicke ho ja dra me sta. 
 
Problematicky mi mí sty jsou:  

 dvoupatrovy  most pr es Sí tenske  u dolí  – bude tvor it urc itou optickou barie ru (lže 
navrhnout architektonicky kvalitne , napr . prosklene  ste ny ad.) 

 oblouk ž ul. Kleinerovy do C s. arma dy u na me stí  Svobody – me lke  podkopa ní  bloku 
domu  

 tr etí  patro pr i kr í ž ení  s tratí  v žasta vce Kladno me sto 
 pokrac ova ní  napojení  do trati sme r Kamenne  Z ehrovice u žkou ulicí  Rakovnickou 

 
Obecne  jsou pr i hloubene  trase proble my s pr elož kami inž eny rsky ch sí tí , omežení m 
obsluhy dotc eny ch ulic na minima lne  jednu stavební  sežo nu, relativne  pomala  te ž ba 
vnitr ku tunelu . Odvož te ž ene ho materia lu je pr eva ž ne  automobily po me stsky ch ulicí ch. 
Vy hodou jsou me lce žalož ene  stanice resp. žasta vky a tedy krats í  pr í stupove  doby 
ž povrchu ulice k vlaku. 
 
V ulici Voda renske  bude žrus en silnic ní  podježd pr ed s kolou. Silnice bude v u rovni tere nu. 
Byla prove r ena i mož nost napojení  na trať do Kralup. Spojka by pr í padne  mohla by t 
vedena ž ulice C eskoslovenske  arma dy meži domy c .p. 3115 a 3128 se žboura ní m 
supermarketu Billa, u c elnost její ho žr í žení  je vs ak ota žkou. 
Za žasta vkou Kladno-Rožde lov až  do ž st. Kamenne  Z ehrovice by trasa byla jednokolejna . 
Napojení  nove  trasy je až  v ž st. Kamenne  Z ehrovice, není  využ it traťovy  u sek. 
Celkova  de lka trasy v hloubene m dvojkolejne m tunelu je 5660m, jednokolejny  tunel je 
dlouhy  1500m. Niveleta koleje vžhledem k ploche mu tere nu dobr e kopí ruje souc asny  stav 
a ve ve ts ine  de lky je 8-10m pod u rovní  ulice. Použe v oblouku meži ulicí  Kleinerovou a C s. 
arma dy musí  by t pod blokem domu  ve ve ts í  hloubce r es ena raž eny m žpu sobem. V kr í ž ení  
ulice C s. arma dy a ž eležnic ní  tratí  v žasta vce Kladno-me sto musí  by t pod u rovní  trate  a 
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ža kladu  mostní ch pilí r u . 
 

3.3.5 Městský úsek: varianta ražená 

Obdobne  jako v pr í pade  letis te  pr ina s í  hloubení  str ety s infrastrukturou na povrchu a 
te sne  pod povrchem. Prakticky jsou dotc eny ves kere  inž eny rske  sí te  v ulic ní m profilu a 
dopady na ž ivot obyvatel a obchodní ku  v dotc eny ch ulicí ch jsou žnac ne . Po žver ejne ní  
dopadu  stavební  c innosti mu ž e by t hloubena  varianta politicky nepru chodna . 
  
Z tohoto du vodu byla navrž ena trasa raž ena  strojem TBM o sve tle m pru me ru 10,0m. Do 
tohoto profilu se vejde dvojkolejna  trať s parametry 100km/h s klasicky m r ete žovkovy m 
žave s ení m trolejove ho vedení . Vlastní  stavba tunelu je podstatne  levne js í  (s minima lní m 
omežení m obyvatel), než  pr i variante  hloubene , ale vy stavba žasta vek s vne js í mi 
na stupis ti je na roc ne js í . Tunel je raž eny  strojem, rubanina expedova na pa sovy mi 
dopravní ky k mí stu žac a tku raž by, odkud je odva ž ena žpravidla na kladní mi automobily na 
deponii. K odvožu materia lu lže využ í t te leso nove  trati – žde v pr í pade  raž by od vy chodu, 
nebo i souc asne  ž eležnice – pokud by se ražilo od ža padu. Obyvatele Kladna by stavební  
c innost omežila použe bodove  v mí stech vy stupu  ž podžemní ch stanic. 
 
V situaci stanic v ortofotomape  jsou navrž eny vy stupy, ktere  jsou na ža klade  poskytnuty ch 
podkladu  sí tí  situova ny do prostoru bež kolektoru , kanaližací , pokud mož no i vodovodu  a 
plynovodu . Zasta vka Nove  Kroc ehlavy by pravde podobne  mohla by t hloubena , pr esna  
vy s kova  poloha bude urc ena až  podle potr eby nadlož í  v pr ilehly ch u secí ch na ža klade  
geologicke ho pru žkumu. Podle pr ipomí nek ke konceptu studie byly vy stupy upraveny tak, 
aby je bylo mož ne  žkombinovat i s podchody pod rus ny mi ulicemi. Podchody nejsou v te to 
studii podrobne ji r es eny. Pokud podchod není  spojen s obchodní mi aktivitami, je dnes ní  
trend jejich omežova ní  a rus ení . V pr í pade  žasta vek pr í me stske  ž eležnic ní  dopravy 
s kra tky m intervalem je du lež ite  umí ste ní  parkovis te  P+R. Situace byly doplne ny o 
vytipovana  mí sta pro parkova ní . U žasta vek by me ly by t ví cepodlaž ní  objekty, neboť 
parkovací ch mí st v dnes ní  dobe  nikdy není  dostatek. Zpracovatele  se pr ikla ní  k r es ení  
decentraližovane mu, s P+R u kaž de  žasta vky, nikoliv ke koncepci jednoho obr í ho P+R. 
Individua lní  doprava je ž podstaty ve ci plos na  a jeden koncentrovany  (ž principu 
pr inejmens í m pro c a st sme ru  s patne  umí ste ny ) bod nemusí  by t nakonec využ it, popr . 
nepovede ke žmí rne ní  dopravní  ža te ž e IAD na u žemí  me sta. 
 
Celkova  de lka tunelove ho u seku vc etne  stanic je 7,02km. Hloubka nivelety koleje pod 
tere nem je 15m od žac a tku po žasta vku Nove  Kroc ehlavy. Da le pod me stem je v pru me ru 
30m hluboko, což  je navrž eno s ohledem na hloubku Sí tenske ho u dolí . V km 32,177 se 
trasa pr ipojuje na souc asnou trať 120 st.km 32,503. 
 
Dobre  žkus enosti s raž bou trasy metra V.A metodou TBM i me lko pod ža klady panelovy ch 
domu  na sí dlis tí ch C erveny  vrch a Petr iny dokla dají , ž e není  tr eba mí t vy žnamne js í  obavy 
ž poklesu nadlož í  pr i pru chodu sí dlis te m Kroc ehlavy. Trasa byla na sí dlis tí ch navrž ena tak, 
aby nepodcha žela domy s vys s í m poc tem podlaž í . 
 

3.3.6 Městský úsek: varianta kombinovaná 

V pr í pade , ž e by geologicky  pru žkum vyhodnotil raž bu v u seku meži žasta vkami Centrum 
a Rožde lov jako rižikovou ž du vodu stary ch du lní ch de l, lže žkombinovat variantu raž enou 
(od žac a tku me stske ho u seku na vy chode  Kladna) s variantou hloubenou, její ž  žac a tek by 
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byl – dle vy sledku  pru žkumu a dals í ch faktoru  – v u seku meži žasta vkami Sí tna  a Centrum. 
Kombinovana  varianta by ale pravde podobne  me la smysl jen s letis tní  variantou 
budovanou takte ž  raží cí m strojem, tj. direttissimou (nikoliv variantou triangle), ž du vodu 
leps í  efektivity konstrukce raží cí ho stroje pro raž by dels í ch u seku . 
 

3.3.7 Varianta minimální 

Současně pro potřeby ekonomického hodnocení (EH), do kterého by varianty touto studií 
navržené měly návažně vstoupit, žařažujeme v tuto chvíli bež podrobnějšího provožního 
popisu minimalistickou variantu s jedinou (koncovou) stanicí Nové Kročehlavy. Ze 
stanice by byla směrem dále po trase vytažená kolejová spojka pro obrácení souprav 
žpůsobem používaným v žahraničních systémech S-Bahn nebo v pražském metru. Jako 
minimalistickou variantu pro EH doporučujeme použít jak v kombinaci s připojením ve 
variantě přítočenské hloubené, tak hřebečské hloubené i ražené. Hřebečská ražená 
varianta by ale pravděpodobně měla smysl jen v kombinaci s letištní variantou 
budovanou taktéž ražícím strojem, tj. direttissimou (ne varinatou triangle), ž důvodu lepší 
efektivity konstrukce ražícího stroje pro ražby delších úseků. 
 

3.3.8 Kamenné Žehrovice, Srby 

Kolejiště v žst. Kamenné Žehrovice po redukci napojených vleček žtratilo na výžnamu. 
V nedávné době se provedla optimaližace rožsahu infrastruktury, z vlečky do Tuchlovic je 
cyklostezka. V provožu jsou použe 4 dopravní koleje a 1 manipulační na straně výpravní 
budovy.  
 
S ohledem na vedení nákladní dopravy po stávající trati přes žst. Kladno a 
předpokládanou postupnou rekonstrukci tratě do Rakovníka (vícenásobné úpravy 
jíždních dob) navrhujeme využít těleso a vlečkovou kolej Libušín k prodloužení 
dvojkolejné tratě do místa oddělení vlečky Libušín. Těsně před tímto místem žřídit 
žastávku Tuchlovice – Srby jako náhradu ža žastavování a křižování v žst. Kamenné 
Žehrovice.  
 
V samotném prostoru stávající žst. Kamenné Žehrovice bude prochážet dvojkolejná trať 
s dvěma předjíždnými kolejemi. V prostoru již žrušeného kolejiště pro obsluhu bývalých 
vleček je navrženo odstavné nádraží pro 8 jednotek s příslušným provožním žážemím. 
 

3.4 Zastávky a vazby na ostatní druhy dopravy 
 
Praha – Ruzyně 
Poloha stanice je žachova na podle projektu PRAK. Použe se lis í  polome ry traťovy ch 
oblouku  ža stanicí  podle variant. 
Kolejis te  stanice je redukova no na hlavní  koleje, rožve tvení  a kolejove  spojky pro pr í pad 
mimor a dností  a napojení  vlec ky. Vlec ka bude obsluhova na že stanice Hostivice. 
Z kapacitní ch du vodu  a žkra cení  jí ždní ch dob byla prove r ena mož nost žvy s ení  rychlosti. 
Pro plynuly  rožježd bude od km 10,6 do km 10,9 žavedena rychlost 100km/h bež nutnosti 
žme ny geometricke  polohy koleje. Odboc na  vy hybka c . 2 na vlec ku bude osažena 
srdcovkou s pohyblivy m hrotem. 
 
Navrhujeme maximaližovat kapacitu P+R (navrž ene ho v [1]), neboť žde je vy hodna  
poloha pro automobily, pr ijí ž de jí cí  po D6 a D7. Vy hodou je i vysoka  c etnost obsluhy – ve 
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stanici žastavuje linka ž letis te  i ž Hostivic. V r es ení  dle te to studie nahražuje take  dosud 
navrhovany  termina l P+R Dlouha  Mí le. 
 
Letiště Václava Havla 
Kolejove  uspor a da ní  bylo popsa no u jednotlivy ch variant. Za sada pro vy stavbu stanic je 
minimaližace ovlivne ní  souc asne ho provožu silnic ní  dopravy. U varianty Triangle je 
vy stup použe do termina lu 2 že strany budoucí ho prstu D. U varianty Direttissima je 
vy stup do termina lu 2 a do podlaž í  -1 pr ed termina lem 1, pro ne ž  je vybra no 
architektonicke  r es ení  a c asove  by se dalo koordinovat se stavbou ž eležnic ní  stanice. 
 
Hřebeč 
Zasta vka v pr í me m u seku dvojkolejne  trati s podchodem. Bežbarie rovy  pr í stup u koleje 
c .1 žajis ťuje lomena  rampa, u koleje c .2 vžhledem ke klesají cí mu tere nu k obci je použe 
rožve tvení m chodní ku do podchodu a na na stupis te . 
 
Nové Kročehlavy 
Vy borna  obsluha sí dlis te  v docha žkove  vžda lenosti. Mož nost žkra cení  docha žkove  
vžda lenosti pro jihovy chodní  okraj sí dlis te  vy stavbou nove ho chodní ku ž ulice Vitry pr es 
Estonskou do ulice V Baž antnici. Na ulici Unhos ťske  bežprostr ední  važba na autobusy 
MHD, pr í padne  i regiona lní  autobusove  linky (po reorganižaci autobusove  obsluhy Kladna 
a okolí ). V prostoru trž nice (1263) je navrž eno podžemní  parkovis te , pr i c tyr patrove m 
uspor a da ní  s kapacitou 380 mí st. Nepr edpokla da  se, ž e by dos lo k vyvola ní  než a doucí  
dopravní  indukce – pro mimokladenske  cestují cí  bude vy hodne js í  jet po da lnicí ch D6 nebo 
D7 na P+R v Ružyni.  V obou varianta ch lže doplnit pr í stup do parkovis te  pr í mo v podžemí . 
 
Vžhledem k tomu, ž e se jedna  o nejvytí ž ene js í  žasta vku v Kladne , lže pr edpokla dat ža jem 
o nabí žení  komerc ní ch služ eb cestují cí m, s ktery m by se pr i funkc ní m na vrhu žasta vky 
me lo poc í tat. V pr í pade  varianty raž ene  mohou by t umí ste ny v povrchove m objektu nad 
stanicí , u varianty hloubene  v mens í m rožsahu u vstupu  do žasta vky. 
 
Vy s kove  r es ení  raž ene  trasy a vžda lenost domu  žde umož n uje stanici budovat hloubeny m 
žpu sobem. Pak by bylo mož ne  do podžemí  umí stit komerc ní  prostory, což  je obvykle  
r es ení  pr i stavbe  novy ch ž eležnic ní ch stanic v centrech Evropsky ch me st. 
 
V dalších zastávkách je popis pouze pro raženou variantu. Výstupy z hloubené trasy 
znamenají v naprosté většině omezení uličního profilu a trvalé zúžení současných 
komunikací. R es ení  stanic a vy stupu  by s ohledem na stí sne ne  pome ry potr ebovalo 
podklady v pr esnosti geodeticke ho žame r ení  a podrobne js í  žpracova ní , což  je na plní  
dals í ho stupne  projektu. 
 
Sítná 
Obsluha cele ho sí dlis te  Sí tna  v docha žkove  vžda lenosti a pr í ma  obsluha fakulty C VUT pro 
dojí ž ďku studentu  ž s irs í ho okolí . Tr i str ední  s koly v docha žkove  vžda lenosti. 
Bežprostr ední  važba na autobusovou žasta vku pr í me stsky ch linek (ža padní  vy stup 
žasta vky) a me stsky ch linek (oba vy stupy) – žasta vka J. Kocia na. 
 
Pro leps í  pr í stup do žasta vky se doporuc uje žklidne ní  (redukce poc tu pruhu ) na ulici 
J. Kocia na. Pokud ž dopravní ho hlediska bude ulice žachova na, je ve vy krese žobražena 
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mož nost podchodu. 
 
Pr ed kulturní m domem je navrž en nadžemní  parkovací  du m, v tomto pr í pade  4 podlaž í  
s kapacitou 380 mí st. Lže v pr í pade  potr eby žr í dit i podžemní  podlaž í  a rožs í r it kapacitu 
pr ibliž ne  na dvojna sobek. Pr í stup do stanice je povrchovy , po ulici Josefa C apka. 
 
Centrum 
Obsluha dvou sí dlis ť v docha žkove  vžda lenosti. Obsluha c tyr  str ední ch s kol, u r adu  a 
oblastní  nemocnice s poliklinikou. V docha žkove  vžda lenosti historicke  centrum, 
magistra t, kulturní  aktivity. V ra mci vy stavby žasta vky nepr edpokla da me rožs í r ení  
parkovací ch sta ní , je mož ne  vy hledove  žr í dit pr i pr estavbe /boura ní  supermarketu Billa. 
Na vy krese není  uvedeno. 
 
Bežprostr ední  važba na autobusy MHD. Podle rožsahu disponibility prostoru nyní  
využ í vane ho pro parkovis te  supermarketu Billa, pr í padne  i vlastní ho supermarketu, lže 
vybudovat pr estupní  užel (vybrany ch) regiona lní ch autobusovy ch linek, ktere  by byly na 
ceste  k souc asne mu autobusove mu na draž í  pr etrasova ny pr es tento užel. 
 
Rozdělov 
Obsluha cele ho sí dlis te  v docha žkove  vžda lenosti, obsluha c a sti stare ho Rožde lova a c a sti 
Bresson. Pe s í  docha žku lže jes te  žkra tit (resp. ve ts í  oblast do docha žkove  vžda lenosti 
žahrnout) vy stavbou novy ch chodní ku  v severní  c a sti sí dlis te . 
 
Bežprostr ední  važba na autobusy MHD i regiona lní . S ohledem na silny  automobilovy  
provož bude jeden vy stup do nove ho podchodu pod ulicí  Ví te žnou. Zde pr edpokla da me 
umí ste ní  komerc ní ch služ eb, neboť po žkus enostech s „holy mi“ podchody je leps í  vyu ste ní  
pr í mo na povrch i ža cenu u rovn ovy ch pr echodu  pr es komunikace. Druhy  vy stup je ve 
sme ru do již ní  c a sti sí dlis te  pr í mo na povrch. Pr í stup pr es podchod v ulici Ví te žne  by byla 
c asova  žtra ta a ve s pic ce i kapacitní  proble m. 
 
Pro cestují cí  ž obcí  ža padne  od Kladna bude už ivatelsky nejvhodne js í  r es ení  podžemní ho 
parkovis te  pod na me stí m Jana Masaryka. Je navrž en s estipodlaž ní  podžemní  objekt, po 
dokonc ení  stavby bude povrchova  u prava na me stí  obnovena do souc asne  podoby. 
Kapacita bude 560 mí st a že s este ho podžemní ho podlaž í  bude vodorovny  pr í stup do 
stanice v de lce 40m. Osobní  vy tahy budou obsluhovat vs echna podlaž í  parkovis te  vc etne  
vy stupu na povrch na na me stí . 
 
Sta vají cí  žasta vka Kladno-Rožde lov v traťove m u seku Kladno - Kamenne  Z ehrovice bude 
žrus ena. Pokud by se uka žala potr eba její ho žachova ní , doporuc ujeme žme nu její ho na žvu 
na Kladno-Doberska  (podle pr ilehle  komunikace), na žev Kladno-Rožde lov vy žnamove  
mnohem le pe odpoví da  podžemní  stanici, navrž ene  ve studii. 
 
Tuchlovice – Srby 
Srby jsou dvacetihektarové osídlení s trojnásobným potenciálem rožvoje s jihožápadní 
expožicí nad Turyňským rybníkem. Je náhradou ža žastavování v lese ve stanici, která je 
nově využita převážně jako odstavné nádraží. Zastávka bude na dvojkolejném úseku 
v obvodu žst. Kamenné Žehrovice. Přístup je po místní komunikaci s úrovňovým 
přeježdem. 
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4. Závěr a doporučení 
 
Touto studií  je navrž ena alternativa pro r es ení  ž eležnic ní ho spojení  Praha - Letis te  Va clava 
Havla - Kladno jako vy stup žada ní , prima rne  žame r ene ho na me stsky  ž eležnic ní  tunel v 
Kladne . Po žva ž ení  ví ce alternativ trasy a rožmí ste ní  žasta vek na u žemí  me sta Kladna a 
žpu sobu napojene  diametrove  trati sme r Praha se r es itelsky  ty m pr iklonil k doporučení 
dále sledovat var. „Direttissima“ v úseku Praha - Kladno, v kombinaci s variantou 
„Ražená“ na území města Kladna. Jednotlive  vy žnamne  cí le jsou tak v dane m sme ru na 
jedne  spolec ne  trase, bež rožve tvení  (Praha, Letis te , Kladno, sme r Rakovní k), použe me sto 
Hostivice (a dals í , me ne  vy žnamne  obce na sta vají cí  trase) na ni pr í mo nelež í . Vžnika  tedy 
take  spojení  Kladna s Letis te m Va clava Havla. Kvalitní  infrastruktura je take  
pr edpokladem pro dobre  spojení  Kladna c i letis te  da lkovou dopravou, ať již  pr í mo nebo 
s pr estupem v Praže. Za me r je koncepc ne  r es en ž technicke ho hlediska (trasova ní  trati, 
napojení  na jine  druhy dopravy, r es ení  ž eležnic ní ch stanic) i ž hlediska provožní ho (de lka 
a kapacita vlaku , odstavova ní  a provožní  os etr ení  souprav, linkove  vedení  a žastavovací  
politika, obraty meži vlaky, jí ždní  doby). Nac rtnuty byly souvislosti s dotc enou 
autobusovou dopravou a definova na c a st ža me ru, dotc ena  polohou v poddolovane m 
u žemí  (oblast centra me sta Kladna). 
 
Ve srovna ní  s aktua lní m na vrhem PRaK (dle schva lene  varianty R1spe s ) se jedna  o záměr 
s vyšší investiční náročností (v u seku Praha-Ružyne  - Kladno, resp. Kamenne  
Z ehrovice), ktery  vs ak doka ž e cestují cí m nabí dnout podstatně lepší plošnou 
dostupnost železnice na Kladně a kratší cestovní dobu do Prahy. Souc asne  nabí ží  ve 
srovna ní  se schva lenou variantou zrychlení také pro cestují cí  ž centra Prahy (c i ž Prahy 
6, volitelne  take  Prahy 5) na Letiště Václava Havla. Cestovní ch dob v tomto sme ru podle 
na vrhu PRaK (pr es Dlouhou Mí li) lže pr itom dosa hnout i pouhy m žavedení m autobusove  
linky Na draž í  Veleslaví n - Letis te  bež žasta vek (vc etne  pr estupní  doby na metro), 
pr í nosem dosud sledovane  varianty je tak spí s e jí ždní  komfort než  c asova  u spora. V obou 
relací ch c iní  c asova  u spora pr ibliž ne  5-7 minut, pru me rne  žkra cení  doby pr í stupu na 
ž eležnici v Kladne  c iní  naví c 8-10 minut. Spolu se žkra cení m intervalu až  na 7,5 min. ve 
s pic ce (ž kapacitní ch du vodu ) tak ve srovna ní  s na vrhem PRaK bude na relaci Praha - 
Kladno dosaž eno zkrácení pru me rne  cestovní  doby pro většinu obyvatel města Kladna 
o 15-20 min. (asi 30%) v kaž de m sme ru. Vícenáklady v cele m u seku c iní  asi 15 mld. Kč. 
 

 

Cestovní  doby Investic ní  na klady 

PRAK, var. 

R1spe s  

Kladensky  

diametr, D+R 

PRAK, var. 

R1spe s  

Kladensky  

diametr, D+R 

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

19,5 

mld. 

Kč 

33,6 

mld. 

Kč 

Cesta Kladno - Praha 53 min. 35 min. 

Vlak Kladno - Veleslaví n 16,5 min. 10 min. 

Cesta Kladno - Veleslaví n 40 min. 22 min. 

Vlak Letis te  - Praha 26,5 min. 20-21 min. 

Vlak Letis te  - Veleslaví n 12,5 min. 8 min. 
Tab.: Srovna ní  cestovní ch dob a IN. V Praže ždroj/cí l Masarykovo na draž í , v Kladne  ž st. Kladno nebo Kladno-
Nove  Kroc ehlavy. V r a dku „cesta“ pr ipoc í ta no dosaž ení  ž eležnice v Kladne  a polovina intervalu ve s pic ce. Pro 
investic ní  na klady uvaž ova ny vž dy vs echny c a sti obou na vrhu  meži Prahou-Vltavska  a oblastí  Kladna (vc .) 
IN stanoveny dle studie [1] ža cely  u sek Praha - Kladno (R1spe s ) pro PRAK, pro Kladensky  diametr jako 
souc et na kladu  dle navrž ene ho r es ení  Ružyne  - Kam. Z ehrovice, žvy s ene  o var. R1 ža u sek v Praže dle [1]. 
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Podle orientac ní ho odhadu žpracovatele dojde v du sledku tohoto žatraktivne ní  k na ru stu 
poc tu cestují cí ch v dane m sme ru asi na dvojna sobek ve srovna ní  s na vrhem PRaK. Vedle 
c a stec ne ho omežení  využ ití  IAD se na tomto žvy s ení  bude podí let žejme na úbytek asi 
90% cestujících z autobusové dopravy, ktera  tak bude moci být redukována do 
podoby jedine  linky pro obsluhu c a stí  me sta, pr ilehly ch k pru myslove  žo ne  Kladno-
vy chod (tj. žejme na S vermova, Stary ch Kroc ehlav a okolí  AN), jako prodlouž ení  spoju  
Praha - Bus te hrad. Us etr ene  prostr edky ža financova ní  autobusove  dopravy mohou by t 
využ ity pro posí lení  na važny ch linek, žejme na sme r Slany , Smec no a Tuchlovice (Nove  
Stras ecí ). Pr edstaveny  ža me r, v jehož  přímé pěší dostupnosti se nachází více než 60% 
obyvatel města Kladna, take  nahradí  žnac ny  poc et spoju  me stske  dopravy. Vedle 
mož nosti financ ní  u spory pro me stsky  rožpoc et mu ž e by t pr í nosem take  žleps ení  nabí dky 
v me ne  prioritní ch (tangencia lní ch) sme rech nebo cí lene  žame r ení  linek, trasovany ch 
v hlavní  dopravní  ose me sta (soube ž ne  s navrž enou ž eležnicí ), du sledne ji na plos nou 
obsluhu u žemí . 
 
Tato studie nemu ž e mí t ambici nahradit žpracova ní  komplexní ho dopravní ho modelu cele  
oblasti. Pro podrobne js í  posoužení  pr í nosu  ža me ru je nutne  pokrac ovat ve studijní m 
prove r ení  studií  proveditelnosti, ktera  bude tento model obsahovat. Souc asne  jeho 
vy stupy využ ije k provedení  ekonomicke ho hodnocení  ža me ru (CBA), což  je rožhodují cí  
pro pr í padne  schva lení  žme ny sledovane  koncepce. Autoři te to studie se domnívají, že 
zvýšení přínosů v relací ch Praha - Kladno (- Rakovní k), Praha - Letis te  i Letis te  - Kladno 
se uka ž e by t natolik vysoke , ž e vedle obha jení  vys s í ch investic ní ch na kladu  ža u sek Praha-
Ružyne  - Kladno může take  ž hlediska monetižovany ch pr í nosu  pokrýt žvy s ene  náklady 
u seku Praha-Vltavská - Praha-Veleslavín, pokud by me l by t realižova n v zahloubené 
variantě. Jistou u sporu na kladu  pak pr inese vypuštění zast. Praha-Výstaviště. 
 
Kladensky  ž eležnic ní  diametr tak nemusí  žnamenat ž pohledu snahy o „alespon  ne jake  
r es ení “ hrožbu žastavení  pr í pravy nebo odlož ení  realižace dosud sledovane ho ža me ru. 
Klíčem k minimalizaci časových prodlev je změna pořadí realizace úseků: nejprve 
uvnitř hl. m. Prahy. Pokud bude u spe s ne  žpracova na a užavr ena nova  studie 
proveditelnosti, lže rožhodnout o žme ne  varianty pru chodu oblastí  Prahy 6. Je mož ne  
oc eka vat, ž e u žemní  r í žení  v pr í pade  žahloubene  varianty probe hne daleko me ne  
komplikovane , než  v pr í pade  varianty povrchove . Soube ž ne  s u žemní m r í žení m a 
žpracova ní m projektu stavby na praž sky  u sek mohou by t technicky blí ž e upr esne ny 
mimopraž ske  u seky (vc etne  oblasti Letis te  Va clava Havla) v doprovodny ch studií ch, 
žaha jen proces žme n u žemne -pla novací  dokumentace vc etne  vymežení  stavby jako 
ver ejne  prospe s ne , žpracova ní  pr í pravne  dokumentace stavby a její  projedna ní  
s relevantní mi subjekty. Na sledne , be hem realižace u seku Praha-Vltavska  - Praha-Ružyne  
(v na važnosti na samostatne  pr ipravovane  stavby Modernižace a dostavba ž st. Praha 
Masarykovo na draž í  a Rekonstrukce Negrelliho viaduktu, a pr í padne  souc asne  s u sekem 
Praha-Ružyne  - Hostivice) by probe hlo u žemní  r í žení  na mimopraž sky  u sek, vy kupy 
požemku  popr . take  žpracova ní  projektu stavby. Samotna  realižace mimopraž ske ho u seku 
(Ružyne  - Letis te  - Kladno - Kam. Z ehrovice) tak mu ž e by t žaha jena kra tce po dokonc ení  
jednotlivy ch staveb Praha - Hostivice. 
 
Daleko nebezpečnější z hlediska spojení Praha - Kladno je dle autorů této studie 
ovšem nyní sledovaný postup. Je snaha začít stavbu „od konce“, tj. (pr eva ž ne ) 
mimopraž sky m úsekem Praha-Veleslavín - Kladno s odkažem na rožpor meži pr a ní m 
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Prahy 6 na žahloubení  trati v oblasti Dejvic a vy sledky ekonomicke ho hodnocení  projektu 
(koncepc ne  již  20 let stare ho). Vy voj v te to c a sti je od same ho žac a tku žasaž en jeho 
kontroveržní m vní ma ní m, probí haly opakovane  diskuse vc etne  media lní ch, až  dospe l 
k pr ijatelne mu kompromisu v podobe  žahloubení  stavby. Kompromisu, který je sice 
věcně projednatelný, ale nesplňuje podmínky státu a EU pro financování. Be hem 
marne  uplynule  doby dosa hlo metro A již  veleslaví nske  stanice a existuje ža važ na  obava, 
ž e pr inejmens í m ž pohledu letis tní ch cestují cí ch bude kombinace rychle ho (neboť 
ž centra v ža sade  pr í me ho) metra a vlaku Veleslavín - Letiště vnímána jako sice ne 
idea lní , avs ak ve srovna ní  s autobusovy m r es ení m přijatelná. Pro cestují cí  Praha - Kladno 
(kter í  již  nyní  žnac ne  žastarale  vlaky po žcela žastarale  trati využ í vají ) ma  trať již  nyní  
dostatec nou kapacitu, kterou naví c lže mí rne  žvy s it její  prostou rekonstrukcí - velmi bržy 
již  bežtak nežbytnou, umož n ují cí  naví c dosa hnout jen o 1 min. delší cestovní doby, než  
PRaK. Sta vají cí  užel Praha-Bubny by pravde podobne  byl pote  ž praž ske ho u seku vyc lene n, 
r es en prima rne  s ohledem na urbanižaci pr ilehle ho u žemí  a jako poslední  
nežmodernižovana  c a st trati Praha Masarykovo na draž í  - Rožtoky u Prahy (- …). 
Z hlediska investora by tak hlavní rychlostní i kapacitní hrdla byla vyřešena, velmi 
pravde podobne  (a ž ve cne ho hlediska odu vodne ne ) by upr el svou požornost prima rne  na 
jine  projekty, ktere  mohou by t pr í nosne js í , a obvykle žr ejme  ne tak komplikovane . 
 
Existuje tedy ža važ na  obava, že v případě realizace úseku Veleslavín včetně - Kladno 
jako prvního by se další stavba (pr inejmens í m v u seku Vy stavis te  - Veleslaví n) zcela 
zastavila. A to bež ohledu na pr í padnou trvají cí  snahu investora nale žt „hranate  kolec ko“, 
tj. vyhove t pož adavku m samospra vy i pravidlu m financova ní  staveb. Naví c vžhledem 
k dlouhe  cestovní  dobe  na letis te  a nijak velke mu žkra cení  cestovní  doby do Kladna dle 
schva lene  varianty by pravde podobne  velmi brzy opadl veřejný tlak na dokončení 
celého záměru, c í mž  by nejspí s  vžnikl „elektrižovany  ostrov“ Veleslaví n - Kladno. Dals í  
osud u seku Bubny - Veleslaví n je potom ota žkou - i proste  elektrižaci sta vají cí  (povrchove ) 
jednokolejne  trate  pr es Dejvice by žr ejme  byly kladeny žnac ne  pr eka ž ky. Souc asne  žr ejme  
vžnikne tlak na elektricky  provož v modernižovane  c a sti, žejme na s ohledem na 
„udrž itelnost projektu“. Lže se tak opra vne ne  domní vat, ž e pr inejmens í m nemala  c a st 
vlaku  od Kladna a Letis te , napr í klad polovina ž kaž de ho sme ru, by byla jako „provižorní  
r es ení “ ukonc ena na Veleslaví ne . Tedy z Kladna do Dejvic a centra Prahy zčásti 
s přestupem (meži vlaky, nebo na metro/tramvaj ve Veleslaví ne ), tj. situace paradoxně 
ještě horší, než dnes. Take  by mohlo dojí t k otevr ení  ota žky elektrižace trati Hostivice - 
Praha-Smí chov a tí m dals í mu žhors ení  spojení  ve sme ru do Dejvic.  
 
Přehledné shrnutí dalšího doporučeného postupu: 

 Bežodkladne  prove st obnovu/revitaližaci sta vají cí  trate  a nasadit nova  vožidla 

 Zpracovat studii proveditelnosti + EIA na Kladensky  diametr spolu s modernižací  

praž ske  c a sti trate , upr esnit technicke  a provožní  r es ení , upravit UPD 

 Dokonc it pr í pravu u seku Vltavska  - Ružyne  v žahloubene  variante  a žaha jit stavbu 

 V pru be hu stavby praž ske ho u seku pr ipravit (a na sledne  realižovat) dals í  c a sti 

Objednateli te to studie, Statuta rní mu me stu Kladnu, žpracovatel pr edevs í m doporučuje 

snažit se svy m jedna ní m zabránit „předstihové“ realizaci úseku Veleslavín - Kladno. 
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