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1  Úvod 


Dopravní  spojení  z  centra  Prahy  na  Letiště  Václava  Havla  je  velmi  aktuální  a  zásadní  problém. 


V současnosti neexistuje přímý spoj veřejné dopravy, který by tuto trasu pokryl a cesta z centra Prahy 
 na letiště je obsluhována pouze autobusovými spoji. Ty však mají naprosto nedostatečnou kapacitu a 
 nenabízí  potřebný  komfort  pro  cestující.  Cesta  je  tak  pro  cestující  velmi  složitá  a  často  i  s mnoha 
 přestupy, které jsou špatně značené a nepřehledné.  


Státní i krajské instituce, především Magistrát hlavního města Prahy, Středočeský kraj, Ministerstvo 
 dopravy a Správa železniční dopravní cesty se zlepšením dopravní dostupnosti letiště zabývají již od 
 roku  1992.    Za  tuto  dobu  nechaly  státní  instituce  zpracovat  několik  desítek  studií.  Hlavními 
 zkoumanými variantami jsou železniční trať a prodloužení metra, ale ve studiích se objevily i varianty 
 jiné,  jako  tramvaj  nebo tramtrain. Přes veškerá  doporučení odborníků  stále  nebyla vybrána ideální 
 varianta a obě možnosti (železniční trať i metro) jsou zpracovávány souběžně a podle aktuální situace 
 se připravuje jedna nebo druhá. Bakalářská práce je na základě zadání orientována více na dopravu 
 železniční. 


Největším problémem tohoto projektu řešícího dopravní spojení je, že se již přes dvacet let připravuje 
 a stále se nezačal realizovat. Jedinou výjimkou je Negrelliho viadukt, který je pouze zlomkovou částí 
 celé trati a jeho rekonstrukce probíhá především z důvodu jeho havarijního stavu. Praktická část této 
 práce se zaměří na projekt z pohledu investora. Co musí investor udělat, aby se takovýto projekt mohl 
 realizovat, jak urychlit jeho přípravu, jaká jsou možná rizika projektu a jak ovlivní investorský přístup 
 délku trvání přípravy a následné realizace. V souladu se zadáním je pro definici rizik aplikována metoda 
 rizikové  analýzy  RIPRAN.  Ta  je  vhodným  podkladem  pro  variantní  řešení  časového  plánu.  Součástí 
 práce je navržení tří variant časového plánu stavby a jejich zhodnocení.  


Podkladem  pro  praktickou  část  je  zpracování  analýzy  současného  stavu  dopravního  spojení  a  jeho 
 srovnání  s ostatními  evropskými  letišti.  V bakalářské  práci  je  formulováno,  co  je  pro  toto  spojení 
 důležité a jak by mělo do budoucna vypadat. K tomu účelu je v práci popsána historie projektu a jsou 
 uvedeny varianty spojení, které byly uvažovány dříve a s jakými se počítá nyní. Konec teoretické části 
 je  zaměřen  na  zmapování  současného  stavu  projektu  a  v jaké  fázi  rozpracovanosti  se  nachází  jeho 
 jednotlivé části.  


Cílem  práce  je  zhodnocení  současného stavu,  návrh  ideálního  řešení  dopravního  spojení  na  letiště 
 v Praze s využitím železnice a posouzení definovaných rizik rizikovou analýzou, a to včetně dopadů do 
 doby  přípravy  a  realizace.  V  návrhu  budou  uplatněna  opatření  snižující  nebo  eliminující  vliv  rizik. 


Vybrané varianty dopravního spojení budou ověřeny časovým plánem.  
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2  Dopravní spojení - vize 


Na  území  hlavního  města  Prahy  neustále  narůstá  hustota  silniční  dopravy,  a  tím  se  zhoršuje 
 průjezdnost metropole. Z toho důvodu je nutnost realizovat spolehlivé kapacitní spojení vedoucí na 
 letiště, které není závislé na aktuální dopravní situaci a poskytne cestujícím garantovanou přepravní 
 dobu a neměnný standard komfortu.[1]


Hlavními prioritami pro spojení letiště s centrem města jsou hlavně rychlost, interval a komfort. Mělo 
 by se tedy jednat o rychlodrážní spojení, časová dostupnost letiště hromadnou dopravu by neměla být 
 delší než u individuální automobilové dopravy. Dopravní prostředek by měl jezdit často, bez toho, aby 
 cestující  musel  znát  jízdní  řád.  Čekání  na  spoj  nesmí  být  dlouhé,  proto  jsou  výhodné  kratší,  méně 
 kapacitní soupravy, jezdící častěji. Cestujícím na letiště by měl být také zaručen přepravní komfort. 


Neměli by se míchat s cestujícími na krátkou vzdálenost, měla by jim být zaručena místa k sezení a 
 místa pro zavazadla.[1] 


Letiště Václava Havla Praha odbavilo v roce 2017 rekordních 15,4 milionů cestujících. Toto číslo každým 
 rokem stoupá a v loňském roce se pražské letiště umístilo na pátém místě mezi nejrychleji rostoucími 
 letišti v Evropě v kategorii 10-25 milionů odbavených cestujících. Letos se očekává nárůst o další 1,4 
 miliony  cestujících  a  do  20  let  by  se  toto  množství  mělo  dokonce  zdvojnásobit.[2] Pražské  letiště 
 zaměstnává 2.000 zaměstnanců a dalších více než 14.000 lidí zaměstnávají firmy působící na letišti či 
 jsou navázané na jeho provoz. To dává dohromady více než 16.000 lidí, kteří se na letiště potřebují 
 nějakým způsobem dopravit.[3] 


V současné  době  připadají  v úvahu  dvě  varianty.  Varianta  železniční  tratě  vedoucí  z Masarykova 
 nádraží přes Bubny, Dejvice, Ruzyni na letiště Václava Havla a prodloužení metra A na letiště ze stanice 
 Nemocnice Motol přes Bílou Horu, Dědinu a Dlouhou Míli. 


Při  pohledu  na  současnou  železniční  síť  v okolí  Prahy  je  zřejmá  disproporce  mezi  severozápadním 
 sektorem a zbývajícím územím. Zatímco do Kralup nad Vltavou, Nymburka, Kolína, Benešova u Prahy 
 a  Berouna  vedou  z  centra  dvoukolejné  elektrizované  tratě,  ve  směru  do  největšího  města 
 středočeského kraje Kladna a jeho okolí pouze tratě jednokolejné, neelektrizované. Zatímco na výše 
 uvedených dvoukolejných tratích trvale roste počet přepravených cestujících, trať ze severozápadního 
 regionu  zůstává  vzhledem  k zastaralé  infrastruktuře  s prakticky  vyčerpanou  kapacitou  dráhy  ve 
 stagnaci. Silný přepravní proud se tak uskutečňuje hlavně silniční dopravou.[4]


Podle  nejnovější  studie  by  prodloužení  metra  na  letiště  stálo  26,8  miliard  korun  a  trvalo  11  let.[5] 


Rozpracovanost tohoto projektu je pouze v úrovni základní studie. Varianta železniční trati je v tomto 
 ohledu  o  něco  dál,  již  probíhají  přípravné  práce,  zpracovává  se  dokumentace  pro  územní  řízení  a 
 projekt se projednává s dotčenými orgány státní správy. Dokončení projektu se předpokládá na rok 
 2028 s náklady 19,5 miliardy korun.[6] Ani tato čísla však nejsou závazná. Projednávání mohou dobu 
 přípravy  prodloužit  a  stejně  tak  požadavky  na  případné  zahloubení  trati  nebo  jiné  úpravy  projekt 
 prodražit. 



3  Současný stav v Praze 


Když pomineme osobní automobily a taxi služby, které jsou velmi ekonomicky a ekologicky nevýhodné, 
mají  cestující  několik možností,  jak  se  na  letiště  z centra  Prahy  dostat veřejnou  dopravou.  Bohužel 
neexistuje  žádný  přímý  spoj  metra  nebo  vlaku,  a  tak  jsou  jedinou  možností  autobusy  městské 
hromadné dopravy a autobusové linky Airport Expres (AE). Momentálně nejrychlejší spojení z centra 
na letiště je metrem linkou A na stanici Nádraží Veleslavín a odtud zhruba 15 minut autobusovou linkou 
č.119. Stanice Nádraží Veleslavín byla otevřena v dubnu 2015, a tím se tam přesunul přestupní uzel ze 
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stanice Dejvická. S tím se však v původním plánu nepočítalo (tam bylo metro vedeno až na letiště), a 
 tak u výstupu z metra směrem k autobusovému terminálu nebyl vyprojektován eskalátor. Tři roky tak 
 museli  cestujícím  s  kufry  vypomáhat  portýři  (zaměstnanci  pražského  letiště).  Tento  eskalátor  byl 
 dodatečně  vybudován,  s plánovanými  náklady  33  milionů  korun  (skutečné  náklady  ještě  nebyly 
 zveřejněny), a otevřen 13.4.2018.[7] 


Další možnost, jak se dostat z centra Prahy na letiště, je ze stanice metra B Zličín autobusem linky č.100, 
 která jede zhruba 18 minut nebo ze stanice metra B Anděl (popř. metra A Petřiny) linkou č. 191, která 
 jede zhruba 50 minut. Poslední možnost spojení je z hlavního nádraží autobusy Airport Express, které 
 jedou 25 minut každých půl hodiny (při plynulém provozu), ale nejsou součástí Pražské integrované 
 dopravy, tudíž se za ně platí zvlášť (60 Kč dospělý, 30 Kč dítě). Tyto možnosti jsou však pouze v denních 
 hodinách  a  jejich  provoz  končí  půlnocí.  Mezi  půlnocí  a  pátou  hodinou  ranní  (tedy  v hodinách,  kdy 
 nejezdí pražské metro) můžou cestující využít pouze nočního autobusu linky č. 910, který jede na letiště 
 přes I.P. Pavlova a Kačerov z pražských Modřan. Při cestě z centra Prahy tak musí využít noční tramvaje 
 č. 98 nebo autobusu č. 905, a poté přestoupit na tento noční autobus jedoucí na letiště. Tato jízda trvá 
 zhruba jednu hodinu. 


Jako referenční byla určena trasa z pražského hlavního nádraží na Letiště Václava Havla Terminál 1 
 v neděli 17:00, to je čas, kdy většina turistů odjíždí z víkendového pobytu v Praze. Pro tuto trasu se 
 nabízí tyto možnosti dopravního spojení: 


Obrázek 1 - Spojení Praha hlavní nádraží – Terminál 1 - neděle        zdroj: [8] 
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První možnost je autobus AE, který jede přímo na letiště, cesta trvá podle jízdního řádu 30 minut, ale 
 autobus  není  součástí  Pražské  integrované  dopravy,  tudíž  se  musí  platit  zvlášť  a  neplatí  na  něj 
 předplacené karty Českých drah ani lístky z pražské městské hromadné dopravy. Nutno podotknout, 
 že tento autobus má pouze tři zastávky, Praha hlavní nádraží, Terminál 1 a Terminál 2, tudíž je výhodný 
 hlavně  ze  stanice  hlavního  nádraží.  Pokud  by  referenční  trasa  vedla  například  z Václavského  nebo 
 Staroměstského náměstí, tento autobus by pravděpodobně nepřipadal vůbec v úvahu.  


Další možnost je jet vlakem na Smíchovské nádraží, odtud metrem B na Zličín a ze Zličína autobusem 
 linky č.100 na letiště. Celkový čas této cesty je 46 minut a jsou v ní dva přestupy. O něco je poslední, o 
 minutu delší možnost, jet tramvají č.26 na zastávku Divoká Šárka a tam přestoupit na autobus č.119 
 jedoucí na letiště. 


Pokud by se referenční čas trasy zvolil ve všední den, objeví se ještě další možnost. Kromě autobusu 
 AE a varianty cesty tramvají přes Divokou Šárku jet tramvají č.9 na Václavské náměstí, přestoupit na 
 metro A, dojet na Nádraží Veleslavín a přestoupit na autobus jedoucí na letiště. Tato varianta trvá 45 
 minut i přes to, že se jedná o všední den a intervaly spojů by měly být kratší než o víkendu. 


Obrázek 2 - Spojení Praha hlavní nádraží – Terminál 1 – všední den           zdroj: [8] 
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Obrázek 3 – Mapa – denní spoje         zdroj: [9] 


Z výše  uvedeného  je  zřejmé,  že  přes  den  jsou  dopravní  možnosti  rozmanité  a  pokud  nedáváme 
 přednost pouze jedné z variant, můžeme odjíždět na letiště zhruba každé 3 minuty. Celková doba jízdy 
 z Hlavního nádraží na letiště je však velmi rozdílná a pohybuje se od 30 minut až po více než hodinu. 


Na závěr je nezbytné zhodnocení dostupnosti letiště z Hlavního nádraží v nočních hodinách. Veřejná 
 doprava  nabízí  dvě  možnosti.  Cestu  dvěma  nočními  autobusy  s přestupem  na  I.  P.  Pavlova,  kde  je 
 celková  doba  jízdy  zhruba  jednu  hodinu  nebo  cestu  tramvají  na  Divokou  Šárku,  a  pak  nočním 
 autobusem. Tato varianta je ještě o pár minut delší.  


Obrázek 4 – Spojeni Praha hlavní nádraží – Terminál 1 – noční provoz        zdroj: [8]   
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Obrázek 5 – Mapa – noční spoje         zdroj: [9] 



4  Současný stav ve srovnatelných metropolích 


Pro porovnání stavu pražského letiště s ostatními evropskými bylo vybráno 6 letišť, které mají podobný 
 počet ročně odbavených cestujících. Pro porovnání byla určena 3 základní kritéria. Jaká je dopravní 
 dostupnost letiště, jestli se dá na letiště jet autobusem, vlakem či metrem. Jestli existuje přímý spoj 
 letiště a centra města a jestli se dá do centra dostat do 30 minut. 



4.1  Letiště Hamburk, Německo 


17,5 mil. ročně odbavených cestujících 


Na letiště v Hamburku vede z centra přímý spoj, a to S-Bahn, obdoba příměstských vlaků. Tato trasa 
 trvá 25 minut a vlak jezdí každých 10 minut. Pokud by cestující chtěl využít metro, musí jet na stanici 
 Ohlsdorf a tam na S-Bahn přestoupit. Z této stanice už je to však jenom jedna zastávka a zhruba 3 
 minuty jízdy.[9] [10]



4.2  Letiště Frédérica Chopina, Varšava, Polsko 


13 mil. ročně odbavených cestujících 


Letiště ve Varšavě je obsluhováno několika autobusy, z nichž jeden jede přímo do centra města. Kromě 
 těchto autobusových spojů vedou na letiště také dvě vlakové linky, které jsou součástí integrované 
 dopravy a jezdí pouze po Varšavě a jejím okolí a dále ještě jedno železniční spojení, které již nepatří do 
 integrované dopravy Varšavy, ale vytváří spojení mezi ostatními městy v Polsku. Doba jízdy se pohybuje 
 jak autobusy, tak vlakem, mezi 20 a 30 minutami.[9] [11]



4.3  Letiště Ference Liszta, Budapešť 


Maďarsko, 13 mil. ročně odbavených cestujících 


Situace v Budapešti je velmi podobná té naší. Na letiště vedou dvě autobusové linky z různých stran 
 města. Těmi se musí cestující přepravit na metro nebo na vlak. Jedna z těchto linek však, na rozdíl od 
 českého letiště, jede až do centra. Celková doby jízdy touto linkou pak činí 48 minut.[9] [12]



4.4  Letiště Nice Cote d’Azur, Francie 


13 mil. ročně odbavených cestujících 


Letiště v Nice je obsluhováno především autobusy. Ty však téměř všechny vedou přímo do centra a 
doba jízdy je kratší než 30 minut.[9] [13]
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4.5  Letiště Helsinky – Vantaa, Finsko 


19 mil. ročně odbavených cestujících 


V Helsinkách se cestující na letiště dostanou snadno jak autobusy, tak vlakem. Z centra města jede na 
 letiště několik přímých spojů, které trvají od 35 do 40 minut.[9]



4.6  Mezinárodní letiště Henriho Coandy, Bukurešť, Rumunsko 


13 mil. ročně odbavených cestujících 


V Bukurešti letiště obsluhují především autobusy, které jezdí přímo do centra města. Doba cesty se 
 pohybuje  okolo  40  minut.  Mimo  to  je  dostupná  i  železniční  trať,  která  však  není  v docházkové 
 vzdálenosti.  Proto  na  letišti  funguje  shuttle  bus,  který  v ceně  jízdného  na  vlak  převeze  cestující 
 z příletové haly na vlakovou stanici.[9] [14]


Tabulka 1 – Srovnání dostupnosti evropských letišť        zdroj: [vlastní] 


Po  srovnaní  jednotlivých  letišť  je  jasně  patrné,  jaký  je  trend  veřejné  dopravy  na  letištích  v Evropě. 


Autobusy jsou naprostou samozřejmostí a jsou dostupné na každém letišti. Naopak metro, o kterém 
 se v Praze velmi diskutuje, není na žádném z vybraných letišť. Dostupnost železniční trati je na čtyřech 
 ze šesti zkoumaných letišť. Letiště Václava Havla je jediné, které nemá přímé spojení s centrem města 
 a doba jízdy do centra je také jednou z nejdelších. 



5  Historie projektu - Železniční spojení centra Prahy s Letištěm  Václava Havla


První zmínka o výstavbě rychlodráhy z Prahy do Kladna vedoucí přes letiště Václava Havla (tehdy ještě 
 letiště Praha - Ruzyně) je již z roku 1992. V prosinci tohoto roku vznikla technicko-ekonomická studie, 
 která navázala na nabídkové studie zabývající se rychlým dopravním spojením mezi Prahou a Kladnem. 


Hlavním důvodem zájmu o projekt byl právě schválený rozvoj letiště Ruzyně (cca na trojnásobek stavu 
 roku 1992) a v té souvislosti očekávané kapitálové vklady v jeho zájmovém území.[1]


V návrhu této trati se počítalo s modernizací koridoru a s rektifikací směrových a sklonových poměrů 
stávající trati. V úseku do průchodu Stromovkou byla trať ponechána jednokolejná, v dalším průběhu 
bylo navrženo její zdvoukolejnění. Trať vycházela z Masarykova nádraží přes stanici Bubny (hloubená 
stanice  s vazbou  na  trasu  metra  C,  stanice  Vltavská),  Dejvice  (také  hloubená  s návazností  na  trasu 
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metra A, stanice Hradčanská), Veleslavín, Dlouhá Míle a následně byla vedena hloubenými i raženými 
 tunely do hloubené stanice Letiště Ruzyně. Dále trasa podcházela plochy letiště a přes Jeneč a Unhošť 
 vedla do Kladna.[1]


Celkový počet míst v plánovaném vozidle bylo 507 cestujících. Rozvoj letiště k roku 2002 byl plánován 
 na obrat 7,5 milionů cestujících ročně. Jízdní doba z Kladna na Masarykovo nádraží měla trvat 42,5 
 minuty. Orientační propočet předpokládal finanční náklady 5,4 miliardy korun.[1]


V další  části  se  tvůrci  studie  SUDOP  a.s.  a  Mott  MacDonald  zaměřili  na  ekonomické  zhodnocení 
 projektu.  Tato  zhodnocení  nebyla  příliš  optimistická.  SUDOP  v závěru  napsal,  že  daný  projekt  není 
 podnikatelsky příliš příznivý a doporučil doplnit tržby tím, že společnost provozující rychlodráhu by 
 měla mít právo nakládat dle svého s pozemky, kde by mohla realizovat různé podnikatelské aktivity a 
 tím přispět k investování a financování provozu. Mott MacDonald došel k závěru, že míra návratnosti 
 je mezi 4–8 %, přičemž bezpečné by bylo dosáhnout 10–15 %.[1]


V květnu roku 1993 vznikla akciová společnost PRaK, která měla kolejovou rychlodráhu Praha – Kladno 
 zajistit. Praha se měla podílet 30 procenty, Kladno 25 procenty a dalšími podílníky byli Investiční banka, 
 městská část Praha 6, Sdružení obcí, Ministerstvo obrany ČR, Česká správa letišť a České dráhy.[15]


V lednu  roku  1995  byla  vytvořena  rozborová  studie,  která  měla  sloužit  jako  podklad  pro  studii 
 proveditelnosti. V projektu byla nejlépe vyhodnocena varianta modernizace stávající železniční trati 
 Praha – Hostivice – Kladno s novou větví přes areál letiště a vazbou na tehdy nový odbavovací terminál. 


Územní průmět trasy dále vychází z předchozí studie z roku 1992, hlavní rozdíl je tedy v tom, že na 
 letiště by měla vést pouze odbočka a nemělo by se jím projíždět. V rámci této studie byly zpracovány 
 také výpočty propustnosti, které potvrdily nutnost zdvoukolejnění trati v celém úseku Praha Bubny – 
 Praha Ruzyně.[1]


Následně  byla  v dubnu  1996  společností  Mott  MacDonald  vytvořena  studie  proveditelnosti.  Trasa 
 využívala vesměs drážní pozemky, kromě nového úseku trasy na letiště. Existující trať ČD měla být 
 kompletně modernizována, elektrifikována a zdvoukolejněna. Celkové investiční náklady byly vyčísleny 
 na 5,4 miliardy Kč. Část investovaných prostředků se mělo vrátit z napojení na terminál letiště, které 
 podle  studie  mělo  přepravit  něco  mezi  pěti  až  sedmi  miliony  cestujících  ročně  a  také  14  tisíc 
 zaměstnanců, kteří by na letiště dojížděli denně.[1]


Nejzávažnější připomínkou ke studii proveditelnosti byl požadavek hlavního města Prahy zapracovat 
 projekt  rychlodráhy  do  připravovaného  pražského  integrovaného  systému  dopravy.  Zástupci 
 společnosti PRaK přivítali tento požadavek s tím, že by město dotovalo jízdné rychlodráhy 50 procenty. 


Jízdenka  mezi  Prahou  a  Kladnem  by  totiž  bez  dotace  stála  kolem  200  korun.  Kdyby  byla  jízdenka 
 levnější, byl by o dráhu zcela jistě větší zájem.[15]


V květnu  roku  1996  ale  tehdejší  ministr  dopravy  Vladimír  Budínský  prohlásil,  že  výstavba  nebude 
 zahájena dříve než v roce 2000 a i po tomto datu se neuvažuje o elektrifikaci kolejového spojení mezi 
 hlavním městem a Kladnem. Zároveň uvedl, že je možné protáhnout povrchem metro až na letiště. To 
 je však na rozdíl od železniční trati v moci pražského magistrátu.[15]


Roku  1997  již  nebyla  výstavba  rychlodráhy  prioritním  projektem.  Tím  se  stala  především  výstavba 
 metra a pražského okruhu.[15]


V roce 1999 zažádalo Ministerstvo dopravy a spojů ČR o další studii, jejíž předmětem bylo navrhnout 
 maximálně úsporné připojení letiště na trať vedoucí z Masarykova nádraží na nádraží Praha-Ruzyně. 


Tato studie počítala s několika variantami výstavby. Nakonec se ukázalo, že úspora investičních nákladů 
při výstavbě, rekonstrukci dopravní cesty či při nákupu dopravních prostředků povede k daleko větším 
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ztrátám  při  nedokonalosti  tohoto  spojení  nebo  velmi  špatnému  vybavení  stávajících  i  nových 
 dopraven.[1]


Ještě téhož roku si nechal Útvar rozvoje hlavního města Prahy zpracovat koncepční studii, která se 
 týkala  Masarykova  nádraží.  Předmětem  úkolu  bylo  posoudit  úlohu  této  stanice,  vazbu  na  ostatní 
 nádraží v Praze, navrhnout varianty lokalizace a předpokládaný rozsah infrastruktury. V této studii byly 
 navrženy tři varianty budoucí lokalizace Masarykova nádraží. První varianta navrhovala stávající polohu 
 a  rekonstrukci  nádraží.  Druhá  varianta  uvažovala  zkrácenou  polohu.  Nádraží  by  se  mělo  odsunout 
 zhruba  o  200  metrů.  Přístup  cestujících  by  byl  z ulice  Na  Florenci,  z druhé  strany  pak  z prostoru 
 autobusového  nádraží  Florenc v návaznosti  na vestibul  metra  trasy  C.  Třetí  varianta  předpokládala 
 nejrozsáhlejší zásah do polohy stanice. Návrh obsahoval úplné opuštění prostoru nádraží a navrhoval 
 umístění nové stanice v podzemí pod kolejištěm stanice Praha Hlavní nádraží v severním sektoru proti 
 ulici Bolzanova. První dvě varianty jsou z hlediska dopravy rovnocenné. Pro všechny vlaky příměstské 
 a městské dopravy ze směrů Kladno, letiště, Kralupy nad Vltavou, Mělník, Lysá nad Labem a Kolín je 
 nádraží  koncové.  Podstatnou  změnou  v organizaci  dopravy  by  byla  varianta  třetí,  která  umožňuje 
 průjezd všech vlaků – spojení severu s jihem, východu se západem. Navíc by byly možné vzájemné 
 přestupní vazby mezi všemi směry a druhy osobní přepravy.[1]


V prosinci  roku  2000  si  České  dráhy  nechaly  zpracovat  další  studii,  která  měla  posoudit  možnost 
 ponechání části jednokolejné trati v úseku Praha Bubny – Praha Dejvice (přesto, že tato varianta byla 
 již  jasně  zamítnuta  ve  studii  z roku  1995).  Závěrem  této  studie  také  je,  že  to  není  možné,  a  že 
 zdvoukolejnění v tomto úseku je nutné. Dále se ve studii řešilo, že by se mohla cílová stanice udělat 
 v Bubnech. Tato varianta byla vyhodnocena jako možná s podmínkou urychleného dořešení urbanizace 
 tamního okolí.[1]


V roce 2000 se projektu opět ujala společnost PRaK. Cesta z Ruzyně na Masarykovo nádraží měla trvat 
 23 minut a délka trati měla být 18,4 km. Projekt se dostal až do fáze územního řízení, ve kterém se 
 k němu vyjadřovalo 67 organizací a institucí. Stavba měla být zahájena roku 2002. V březnu roku 2001 
 však vše skončilo, protože projekt neprošel připomínkami, především nesplňoval požadavky Prahy 6.[15]


Ještě  ve  stejném  měsíci  zpracoval  Metroprojekt  srovnávací  studii  spojení  letiště  s centrem  města 
 vlakem a metrem. O konkrétních variantách a jejich srovnání více v kapitole 6 Varianty řešení. V závěru 
 srovnávací studie stojí, že varianta obsluhy letiště železniční dopravou je celkově výhodnější.[1]


V polovině  roku  2001  dostala  společnost  PRaK  pět  miliónů  korun  od  Státního  fondu  dopravní 
 infrastruktury.  Peníze  byly  určeny  na  dopracování  projektu  úseku  mezi  Masarykovým  nádražím  a 
 letištěm. Projekt se stal opět aktivním, jeho dokončení se posunulo na rok 2005. Změnila se i cena 
 stavby, která se po zapracování požadavků Prahy 6 zvýšila na 11 miliard korun. Praha 6 požadovala, 
 aby se stanice Dejvické nádraží zahloubila, což zvýšilo investici o tři miliardy. Dále chtěla, aby trať vedla 
 tunelem pod Stromovkou, a aby bylo na území Prahy 6 šest zastávek. Projekt navíc počítal s hybridním 
 pohonem lokomotiv, které ale nebyly tou dobou vyvinuty. PRaK konstatoval, že se projekt tak prodraží, 
 že  nakonec  nebude  možné  ho  realizovat.  Zároveň  už  bylo  jasné,  že  město  do rychlodráhy  nebude 
 investovat vůbec. Opět se otevřela varianta výstavby metra. Ta by podle tehdejší studie měla stát 26 
 miliard korun, což je mnohem dražší než železnice, ale pro město je to zajímavější investice.[15]


V roce  2002  sílí  hlasy  proti  rychlodráze.  Přes  pět  tisíc  lidí  v čele  se  senátorem  Václavem  Fisherem 
podepsalo petici proti této železnici, či přesněji pro prodloužení metra na letiště. Metro je podle nich 
ekologičtější  a  šetrnější  než  rychlodráha.  Tím  podpořili  snahy  radnice  Prahy  6  a  sdružení  Chceme 
metro, nechceme rychlodráhu, které sesbíralo pod svou petici na 12.000 podpisů.[15]



(18)18 


Na konci roku 2002 se však téma dráhy opět otevírá, a to v rámci modernizace trati Praha – Kladno. Ta 
 by měla stát 4,1 miliardy korun. Předpoklad byl, že by byla financovaná ze Státního fondu dopravní 
 infrastruktury a případná odbočka na letiště pak ze soukromého kapitálu. Dokumentace pro územní 
 rozhodnutí vyčíslila náklady na modernizaci pražské části dráhy mezi letištěm a Masarykovým nádražím 
 na 13,5 miliardy korun. Do projektu se rozhodl vstoupit Středočeský kraj, který schválil odkoupení 27 


% akcií společnosti PRaK.[15]


V roce 2003 se projednávala nová varianta železnice, která by vedla přes Zličín. Ta se zalíbila městu 
 Kladnu,  které  by  přivítalo  jakoukoliv  variantu,  poté  co  původní  přes  Prahu  6  byla  rázně  zamítnuta 
 Ministerstvem životního prostředí. Tato varianta přes Zličín by byla o osm minut delší, ale nevedla by 
 žádnou zástavbou, takže na projednání určitě jednodušší.[15]


V roce 2004 Středočeský kraj vyhlásil soutěž na zpracování dokumentace pro územní rozhodnutí pro 
 druhou etapu stavby – mimopražskou část v úseku Praha Ruzyně – Kladno Ostrovec. Ještě v průběhu 
 zpracování  dokumentace  se  investorství  ujala  čerstvě  vzniklá  státní  organizace  Správa  železniční 
 dopravní cesty, která byla zřízena pro správu a rozvoj železniční infrastruktury.[15]


Hned  na  počátku  roku  2005  se  Praha  6  postavila  proti  návrhu  PRaKu  na  modernizaci  tratě  mezi 
 Masarykovým  nádražím  a  Ruzyní.  Návrh  pro  ně  byl  naprosto  nepřijatelný.  Nesouhlasili  se 
 zdvoukolejněním ani s elektrifikací trati. Návrh zamýšlel vedení trati přes Prahu 6 v tubusu, který by 
 podle zastupitelů městskou část rozdělil na severní a jižní, což se jim nelíbilo. Dle nich projekt hájí pouze 
 zájmy letiště. Naopak Kladno by rychlodráhu chtělo, a to i s přestupem na metro. Pro Kladno by byla 
 nejlepší varianta spojení přímo s centrem Prahy, ale je ochotno přistoupit i na variantu, že by cestující 
 přestupovali na metro prodloužené z Vítězného náměstí k letišti.[15]


V roce 2005 byla dokončena dokumentace pro územní rozhodnutí pro druhou etapu stavby. Dále byl 
 projekt zařazen do pilotního projektu PPP, pro oblast Partnerství veřejného a soukromého sektoru. 


Projekt je sledován pod pracovním názvem AirCon (Airport Connection).[15]


V roce 2006 probíhala další jednání a do nich přicházely další varianty spojení centra Prahy a letiště. 


V roce 2007 SŽDC s přispěním Evropské unie zpracovala novou dokumentaci na první etapu projektu. 


Ta byla rozeslána všem dotčeným orgánům státní správy k vyjádření, ale vzápětí byla hned stažena, 
 aby byl vytvořen prostor pro další jednání.[15]


V závěru  roku  zpracoval  kolektiv  profesorů  a  docentů  fakulty  dopravní  ČVUT  v Praze  porovnání 
 možných  variant  spojení  centra  Prahy  s letištěm  a  Kladnem,  kde  jsou  hodnoceny  především  čtyři 
 možné  stopy.  Buštěhradská  (původní  návrh),  Semmering  (přes  Smíchov  a  Zličín),  Rudenská  (přes 
 Smíchov, Řeporyje a Rudnou) a Kralupská (Přes Holešovice a Veleslavín). Multikriteriálním hodnocením 
 byla pro další přípravu doporučena původní varianta Buštěhradská.[15]


Ještě  v témže  roce  zastupitelstvo  města  Prahy  schválilo  do  konceptu  změny  územního  plánu,  aby 
 k letišti téměř souběžně s železniční rychlodráhou vedla i trasa metra.[15]


V únoru  2008  Praha  6  oznámila  změnu  stanoviska  a  začala  železniční  dráhu  podporovat,  zejména 
 s odvoláním na studii provedenou ČVUT a na rozhodnutí, že bude prodlouženo i metro. Měla však 
 podmínky, že některé úseky budou vedeny pod zemí, a že bude trať sloužit jen osobní dopravě.[15]


V dubnu  roku  2008  byla  vyhlášena  Společná  deklarace  ministra  dopravy,  hejtmana  Středočeského 
kraje, primátorů Prahy a Kladna, včetně starostů městských částí 6 a 7, která vyjádřila podporu přípravě 
i stavbě záměru ve stopě trati č.120 (původní návrh – Buštěhradská trať). Okamžitě poté bylo zahájeno 
projednávání přípravné dokumentace a rozběhl se proces EIA. Ten byl kladně dokončen v únoru roku 
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2009  a  v březnu  došlo  k vydání  aktualizované  dokumentace  pro  územní  řízení  se  zapracovanými 
 podmínkami.[15]


V souvislosti  s poklesem  ekonomiky  a  z toho  vyplývajícími  problémy  s financováním  staveb  zadalo 
 Ministerstvo dopravy zpracování prověřovací studie, která by snížila investiční náklady záměru. Byla 
 prověřována  i  varianta  využití  dvou  jednokolejných  tratí,  ale  podle  závěrečného  zhodnocení  se 
 doporučilo dále pokračovat ve dvoukolejné variantě. V září 2009ministerstvo dopravy oznámilo, že se 
 projekt  pozastavuje  kvůli  napjaté  situaci  státního  rozpočtu  a  úsporným  opatřením  vlády  Jana 
 Fishera.[16]


Projednání nové verze dokumentace pro územní rozhodnutí bylo však vcelku úspěšné a v roce 2010 se 
 podařilo získat kladná stanoviska více než 80 dotčených orgánů, včetně orgánů Prahy 6, památkářů 
 nebo hygieny. Poslední tři stanoviska však závisela na postoji městské části Prahy 7, která vznesla nové 
 požadavky na zakrytí trati ve Stromovce i na dalším území Prahy 7.[15]


V listopadu 2011 se ministr dopravy Pavel Dobeš a středočeský hejtman David Rath dohodli, že jako 
 první  bude  postaven  úsek  z Veleslavína  k letišti  do  Ruzyně,  a  to  tak,  aby  byl  zprovozněn  současně 
 s prodloužením tratě A (plánované dokončení 2015). Následně by měla být trať prodloužena z Ruzyně 
 do Kladna. Výstavba úseku z Veleslavína na Masarykovo nádraží, která by měla být kvůli tunelovým 
 úsekům podstatně dražší byla odložena na neurčito.[17]


V roce  2012  Ministerstvo  dopravy  připravilo  soubor  staveb  pro  další  fázi  spolufinancování  staveb 
 z fondů  Evropské  unie.  Spojení  letiště  a  centra Prahy  bylo  jednou  z nich,  podmínkou  bylo  zavedení 
 dálkové dopravy na letiště.[15] 


V roce 2013 získala druhá etapa projektu souhlasné vyjádření k procesu EIA.[15]


V roce  2015  byla  Metroprojektem  vypracována  aktualizace  studie  proveditelnosti.  Tato  studie 
posuzovala několik variant železniční trati, více v kapitole 6 Varianty řešení. Podle nejideálnější varianty 
vedla trasa z Masarykova nádraží přes Negrelliho viadukt do Stromovky. Dále tunelem do Dejvic, úsek 
mezi Dejvicemi  a  Veleslavínem  by  měl  vést  částečně  tunelem. Dál  by  trať  pokračovala  směrem  na 
Kladno s odbočkou na letiště na Dlouhé Míli. V červenci 2015 vybranou variantu ministerstvo dopravy 
definitivně schválilo, přičemž cena byla vyčíslena na 19,5 miliardy korun.[4] [18]
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       Obrázek 6 – Historie projektu – shrnutí                  zdroj: [vlastní] 
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6  Varianty řešení 


Již od počátku projektu se řeší různé varianty dopravního spojení. Zcela zásadní je rozhodnutí, zda se 
 bude realizovat prodloužení metra nebo železniční trať. Jako podklad pro toto rozhodnutí byla v roce 
 2001 vypracovaná studie, ve které lépe vyšla varianta železnice. I přes to však nebyla varianta metra 
 nikdy  zcela  zavrhnuta.  Více  se  však  dále  vypracovávala  projektová  dokumentace  na  železniční  trať 
 v několika  variantách  a  trasách.  Poslední  aktualizace  studie  proveditelnosti,  kde  se  řeší  varianty 
 železničních tratí, byla vytvořena Metroprojektem v roce 2015.  


Obrázek 7 – Varianty dopravního spojení                 zdroj: [vlastní] 



6.1  Železnice x Metro 


Ve srovnávací studii z roku 2001 bylo hlavní náplní srovnání varianty železnice a metra. Od obou variant 
 byla vybrána jedna trasa a ta byla následně porovnaná. Studie vznikla ještě před projektem metra A 
 vedoucího do stanice Nemocnice Motol, a proto se počítá s prodloužením metra ze stanice Dejvická. 


Pro  variantu  železnice  byla  vybrána  Buštěhradská  trať  vedoucí  z Masarykova  nádraží  přes  Bubny, 
 Dejvice, Ruzyni a Dlouhou Míli na letiště. Celková délka měla být 18,4 km. Rozsah stavby byl uvažován 
 následující:  rekonstrukce,  přestavba  a  elektrizace  tratě  v úseku  Masarykovo  nádraží  –  Negrelliho 
 viadukt – žst. Praha Dejvice/Hradčanská – žst. Praha Ruzyně a novostavba dvoukolejné elektrizované 
 trati odbočka Ruzyně – žst. Letiště Praha. Součástí stavby byl uvažován i severní vestibul stanice metra 
 C – Vltavská, severní vestibul stanice metra A – Hradčanská a dopravní terminál Dlouhá Míle. Součástí 
 stavby  naopak  nebyla  rekonstrukce  Negrelliho  viaduktu.  Časová  dostupnost  letiště  ze  stanice 
 Masarykovo nádraží činila 28 minut.[1]


Metro bylo uvažováno v délce 11,8 km. Mělo mít 5 stanic – Červený Vrch, Petřiny, Dědina, Dlouhá Míle, 
 Letiště Ruzyně. Časová dostupnost letiště ze stanice Můstek měla činit 22 minut.[1]


Tyto dvě varianty se porovnávaly podle dvaceti kritérií. Tato kritéria nebyla váhově rozlišována, aby 
 nemohla být subjektivně ovlivněna.[1]


Prvním kritériem byly přepravní možnosti. V tomto případě obě varianty splnily požadavky na objem 
 přepravy,  na  rozdíl  od  stávající  dopravy  autobusy,  která  nevyhověla  předpokládaným  zátěžovým 
 proudům. Druhým  kritériem byl  soulad s dokumenty.  V tomto  bodě lépe  uspěla  varianta železnice, 
 protože se železniční dopravou se na rozdíl od metra počítalo v územním plánu hlavního města Prahy. 


Další kritérium  návrh  řešení  bylo  splněno  oběma  variantami. Posuzovalo  se především  vedení  tratí 
včetně stanic, zastávek a terminálů pro přestupní vazby. V další části posouzení propustnosti traťových 
kolejí  opět  požadavky  splnily  obě  varianty.  Avšak  v další  části  –  vozový  park  –  již  byla  výhodnější 
varianta železnice. Výhody byly hlavně v možnosti úpravy kvality vozidel (kategorie 1. třídy) a lepší 
podmínky  pro  přepravu  objemných  zavazadel.  Co  se  porovnání  kapacity  týká,  taktéž  byla  zvolena 
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výhodnější variantou železnice. Při spočítání zatížení jednotlivých dopravních prostředků se zjistilo, že 
 by kapacita metra nikdy nebyla plně využita a vzhledem k velkým kapacitním rezervám by toto řešení 
 bylo nehospodárné. Dalšími kritérii byly časové dostupnosti letiště a Kladna. Rychlejší variantou na 
 letiště je metro s dobou jízdy 22 minut, železnicí by to bylo 26,5 minuty. Do Kladna je však rychlejší 
 železnice – 44 minut. Metrem s přestupem na železnici by to bylo 45 minut. V posuzovaní kvality bylo 
 zhodnoceno několik dalších kritérií, jako je dostupnost, přístupnost, doba a komfort. Toto porovnání 
 bylo velice vyrovnané, ale nakonec byla zvolena výhodnější varianta železnice.[1]


Dalším  kritériem  byly  investiční  náklady.  Tam  byla  jednoznačná  výhodnost  železniční  varianty,  jejíž 
 náklady byly vyčísleny na 13,16 mld. Kč, oproti 25,31 mld. Kč varianty metra. Varianta železnice vychází 
 levněji  i  v provozních  nákladech,  a  to  391  mil.  Kč/rok  (metro  536  mil.  Kč/rok).  V dalším  bodě  se 
 porovnávala možnost začlenění do PID. Obě varianty byly velmi podobné, ale nakonec bylo zvoleno 
 metro  jako  tou  výhodnější,  protože  celá  nová  trasa  by  byla  zařazena  od  pásma  P+0.  V etapizaci 
 výstavby byla výhodnější variantou určena železnice. Potenciální etapizace varianty metro totiž vůbec 
 nepřipadala v úvahu. Další dvě kritéria se týkala vlivu na životní prostředí, hluku a odpadů. Hlukové 
 odpady  byly  vyjádřeny  v podobě  investičních  nároků  na  odpovídající  protihluková  opatření.  Metro 
 vyšlo v tomto případě levněji s 13,9 mil. Kč (železnice 21,7 mil. Kč). V otázce odpadů však dopadla lépe 
 varianta železnice. Produkce odpadů při výstavbě přímo souvisí se způsobem provádění stavby, a tak 
 se toto kritérium hodnotilo podle množství celkově vytěžené zeminy (železnice – 750 tis. m³, metro – 
 1 235 tis. m³).[1]


Majetkové vztahy byly dalším předmětem posouzení, ze kterého lépe vyšla varianta metro. U železnice 
 se musí počítat s většími náklady na trvalé zábory stavby. Co se týká doby výstavby, u železnice byla 
 spočítána na 43 měsíců, kdežto u metra na 48 měsíců. Železnice by měla být rychlejší i ve fázi přípravy, 
 protože už na ní byla zpracovaná dokumentace pro územní rozhodnutí a schválená dokumentace EIA 
 o vlivu stavby na životní prostředí. U metra byla vyhotovena zatím dokumentace pouze studijní úrovně. 


U kritéria rozvojové možnosti je jednoznačnou volbou varianta železnice. U metra se žádný další rozvoj 
nepředpokládá. Posledním kritériem je možnost plošné obsluhy území. Hodnotil se počet osob, které 
by pěšky docházeli do stanic. Lepší variantou je v tomto případě metro, které obslouží 88 662 osob, 
železnice pouze 51 381.[1]
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Tabulka 2 – Srovnání variant železnice x metro          zdroj: [vlastní] 


Po srovnání obou variant bylo vyhodnoceno, že varianta obsluhy letiště železniční dopravou je celkově 
výhodnější. Tato železniční varianta řeší souběžně dva okruhy přepravní problematiky. Jednak funguje 
ve smyslu příměstského a regionálního působení a zároveň zajišťuje vazbu na letiště. V případě varianty 
metro  by  musely  být  zavedeny  dva  kolejové  systémy.  Jeden,  který  by  obsluhoval  příměstské  a 
regionální spoje a metro, které by obsluhovalo letiště. V případě výstavby železniční varianty by však 
možnost prodloužení metra mohla být stále k dispozici a v případě potřeby by mohla být využita. [1]
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 6.2  
Železniční trati


Obrázek 8 – Možnosti napojení letiště          zdroj: [vlastní] 


Při  posuzovaní  možností  napojení  letiště  Václava  Havla  se  uvažovalo  několik  variant  v pěti  různých 
 kategoriích. Z kombinací těchto možností vzešlo 29 projektových variant. Z těchto variant se vyloučily 
 varianty neplnící základní cíle projektu, tedy nezlepšující spojení Kladna s Prahou, neřešící napojení 
 letiště, zhoršující dopady na životní prostředí, nerealizovatelné v klíčových částech do roku 2022 nebo 
 jevící  se  jako  duplicitní.  Po  tomto  předvýběru  zůstalo  15  projektových  variant  zařazených  do 
 multikriteriální analýzy.[4]


Multikriteriální analýza hodnotila varianty z hlediska přínosů, průchodnosti a proveditelnosti. Ačkoliv 
byla metodika koncipována tak, aby diferencovala rozdíly mezi variantami, ve výsledku se ukázalo, že 
tyto rozdíly jsou velmi malé, a proto nebylo možné zúžit výběr variant pro další krok.[4]
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Klíčovou součástí studie  proveditelnosti  pak  bylo ekonomické  hodnocení  formou  analýzy  přínosů  a 
 nákladů (CBA). Pro tuto analýzu byly vybrány varianty, zahrnující při rozumné šíři výběru co největší 
 pestrost řešení.[4] 


Obrázek 9 – Varianty železničních tratí            zdroj: [vlastní] 


6.2.1  Varianta R01 


Klasické řešení dvojkolejné trati. Masarykovo n. – Dejvice – Ruzyně – Hostivice – Kladno, s odbočnou 
 dvoukolejnou tratí Ruzyně – Dlouhá Míle – Letiště.  Úsek Bubny – Veleslavín je uvažován převážně 
 v hloubeném tunelu. Všechny vlaky na letiště i do Kladna jedou z Masarykova nádraží ve špičkovém 
 intervalu 5 minut. Pro napojení na dálkovou železniční dopravu je určen pohyblivý chodník (travelátor) 
 mezi stanicemi Praha hl. n. a Masarykovo nádraží. Cestovní doba Masarykovo nádraží – Letiště Václava 
 Havla by činila 26,5 minuty.[4]


Tato varianta R1 je ještě porovnávaná v několika dalších obměnách. R1 spěš se oproti R1 liší preferencí 
spěšných vlaků. V úseku Masarykova nádraží jsou vedeny ve špičce 4 páry zrychlených vlaků. Aby byla 
zajištěna obsluha všech zastávek, jsou v úseku Veleslavín – Kladno ve špičce provozovány navíc 2 páry 
plně zastávkových vlaků. Ve variantě R1 vyp jsou úplně vypuštěny zastávky Pletený Újezd, Praha – Liboc 
a Praha – Výstaviště. To sníží dobu cestování na letiště na 24,5 minuty. Varianta R1 stř také vychází 
z původní R1 varianty. V této variantě se počítá se střídavým zastavováním v zastávkách Pletený Újezd 
+ Pavlov / Malé Přítočno + Jeneč. Kladenské linky by nezastavovaly v zastávkách Praha – Liboc a Praha 
– Výstaviště. Poslední obměnou varianty R1 je R1 mod. Tato varianta kombinuje princip R1 spěš a R1 
vyp. Osobní vlaky však nejsou ukončeny v zastávce Veleslavín, ale obrací se v zastávce Dejvice. [4]
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 6.2.2  Varianta R2 


Úspornější a méně kapacitní návrh, odlišující se od předchozích návrhem částečně jednokolejné trati 
 Bubny  –  Dejvice  –  Veleslavín.  Do  hloubeného  tunelu  je  umístěna  pouze  stanice  Praha  -  Dejvice, 
 jednokolejné úseky jsou povrchové. Z důvodu jednokolejné trasy je velmi omezena kapacita trati z 10 
 párů  na  6  párů  vlaků  za  hodinu.  Pro napojení na  dálkovou  železniční  dopravu by  byl  stejně  jako  u 
 varianty R1 vybudován pohyblivý chodník mezi hlavním a Masarykovým nádražím.[4]


V aktualizaci studie  proveditelnosti  se  počítá s variantou  R2  spoj,  která využívá  ve špičce spojování 
 vlaků ve stanici Praha – Ruzyně. Původní varianta totiž nevyhoví obsluze letiště. Provozní model počítá 
 s 2 páry zrychlených vlaků do Kladna, 2 páry na letiště a 2 páry spojovaných (zastávkový do Kladna + 
 letištní). Tato varianta však naráží na limity vozidel, a proto jí nelze doporučit k dalšímu sledování.[4]


6.2.3 Varianta J1 


Shodná s variantou R1, letiště je však napojeno z odbočky Jeneček. Cestovní doba na letiště je o něco 
 delší než u předchozích variant, a to 29 minut.[4]


6.2.4  Varianta J5 


Tato  varianta  řeší  napojení  letiště  dvoukolejnou  tunelovou  tratí  od  odbočky  Jeneček.  Toto  řešení 
 umožňuje vedení přímých vlaků z hlavního nádraží přes Smíchov až na letiště v intervalu 30 minut, ale 
 naopak  prodlužuje  cestovní  dobu  z letiště  do  centra.  Výhoda  tohoto  řešení  je  napojení  letiště  na 
 dálkovou železniční dopravu. Cesta z hlavního nádraží na letiště by trvala 31 minut.[4]


Z této varianty ještě vychází varianta J5 mod, která se liší počtem vlaků v úseku Hostivice – Kladno. Ten 
 je v této variantě zvýšen na 4 páry spěšných a 2 páry osobních vlaků.[4]


6.2.5  Varianta P 


Varianta plně využívající potenciál průjezdného modelu. Na letiště jede od Prahy 6 párů vlaků, z toho 
 2 páry dále pokračují na Kladno jako zastávkové vlaky, 2 páry jsou vedeny jako zrychlené vlaky na hlavní 
 nádraží.[4]


6.2.6  Varianta Z 


Odbočka Zličín byla navržena zejména z důvodu dosažení letiště dálkovými vlaky. Tato varianta je však 
velice nákladná a nemá žádnou oporu v územně plánovacích dokumentacích. Proto od ní bylo hned 
záhy upuštěno.[4]
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Obrázek 10 – Trasy železničních tratí           zdroj: [4]


Tabulka 3 – Náklady na jednotlivé varianty železnice        zdroj: [vlastní] 


Nejvíce ekonomických přínosů vykazuje varianta R1 vyp, která počítá s vypuštěním zastávek s menším 
 obratem cestujících (Praha – Výstaviště, Praha – Liboc a Pletený Újezd). Tento záměr je však velmi 
 problematický k dalšímu  jednání  a je  nutno  uvažovat  s možností,  že v rámci připomínkového  řízení 
 bude  námět  zamítnut.  V tom  případě  je  potřeba  vybrat  jinou  variantu,  která  neomezuje  dopravní 
 obslužnost území. Nejvýhodnější by pak byla varianta modifikovaná, kombinující vypuštění zastávek a 
 přidání spěšných vlaků.[4]


Varianta P má silnou stránku v podobě variability linkového vedení a má i oporu v územně plánovacích 
dokumentacích.  V dnešní  době  však  není  možné  využít  kapacity  propojení  železniční  trati  jak 
s Masarykovým, tak s hlavním nádražím. Tato varianta je také nejnákladnější ze všech, proto se bere 
spíše jako výhled do budoucna.[4] 
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6.3  Tramvaj 


V roce 2011 byla zkoumána možnost připojení letiště tramvajovou tratí. Studie se zabývala možností 
 prodloužení  tramvajové  trati  od  stávajícího  obratiště  Divoká  Šárka  k terminálům  1  a  2  ve  dvou 
 základních  stopách.  První  vedla  podél  ulice  Evropská  a  druhá  přes  sídliště  Na  Dědině.  Na  základě 
 územního plánu má být doprava na letiště řešena primárně železniční tratí, a tak byla tramvajová trať 
 chápána pouze jako dočasné řešení do doby její realizace. Aby se po zavedení železniční trati nevytratil 
 smysl investice, byla zvolena jako výhodnější druhá varianta, přes sídliště Na Dědině, která by nadále 
 sloužila obsluze území. Na základě posuzovaných hledisek však autoři studie dospěli k závěru, že zřízení 
 tramvajové trati nepřinese výrazné zrychlení oproti autobusové dopravě. Tramvajová doprava tak pro 
 zajištění obsluhy letiště nebyla doporučena.[4] 



6.4  Tramtrain 


Ve studii z roku 2015 autoři přichází ještě s jednou variantou, a to spojení tramtrain – vlakotramvaj. 


Jedná  se  o  dopravní  systém  a  vozidla  umožňující  přejíždění  z železniční  trati  na  tramvajovou  trať, 
 popřípadě pro jízdu po trati, která má smíšené rysy (například železniční trať vedená obcí po ulici). 


Z hlediska návrhových parametrů je určitým kompromisem mezi klasickou železniční a tramvajovou 
 tratí. Problém této varianty však je, že v České republice je toto dopravní spojení naprostou novinkou, 
 tudíž  nemá  legislativní  ani  normativní oporu. Také tu  nejsou  k dispozici vozidla  pro  tento  dopravní 
 systém. Z těchto důvodů bylo doporučeno pokračovat ve variantě klasického železničního spojení.[4]



7  Současný stav projektu 


V roce 2015 byla Centrální komisí Ministerstva dopravy vybrána železniční varianta R1 spěš, vedoucí 
 ve stopě stávající železnice z Masarykova nádraží přes Bubny, Dejvice, Hostivice a Jeneč do Kladna, 
 s nově budovanou odbočkou ze zastávky Praha – Ruzyně, přes Dlouhou Míli na Letiště Václava Havla, 
 s preferencí  spěšných  vlaků.  Tato  trasa  byla  rozdělena  do  sedmi  částí,  na  které  se  zpracovávají 
 samostatné  projektové  dokumentace.  Každá  z částí  projektu  je  proto  v jiném  stádiu.  Následující 
 kapitola popíše stádia projektu jednotlivých částí. 


Obrázek 11 – Schéma tratě Praha Masarykovo nádraží – Kladno        zdroj: [19] 
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7.1  Masarykovo nádraží 


Hlavní  součástí  stavby  Masarykova  nádraží  je  komplexní  modernizace  stanice,  rozšíření  stávajícího 
 počtu kolejí z 6 na 9, zvýšení rychlosti ve směru Praha – Libeň na 100 km/h a zvýšení rychlosti ve směru 
 Praha – Bubny na 40 km/h (dále 60 km/h). Dále je v plánu vybudování nového zastřešení s výstupy na 
 jednotlivá nástupiště mezi ulicemi Na Florenci a Opletalovou. Prostor by měl být koncipován jako nový 
 vestibul, ve kterém by byl umožněn průchod z ulice Na Florenci do ulice Hybernská a dále k hlavnímu 
 nádraží.  Tato  stavba  je  připravována  jako  samostatně  realizovatelná  bez  nutného  souladu 
 s navazujícími stavbami.[19]


Z důvodu  koordinace  stavby  s projekty  přilehlými  k této  oblasti  byly  však  práce  na  přípravné 
 dokumentaci  ukončeny.  Z důvodu  nesouhlasných  stanovisek  dotčených  orgánů  byla  vypracována 
 studie  zastřešení  v několika  variantách  a  v současné  době  se  připravuje  vypsání  nové  soutěže  na 
 aktualizaci dokumentace se zapracováním jedné z variant studií.[19]



7.2  Negrelliho viadukt 


V současné  době  byla  vydána  všechna  rozhodující  stavební  povolení,  vybrán  zhotovitel  a  zahájena 
 rekonstrukce železničního svršku. Stavba řeší nevyhovující stav mostní konstrukce, železničního svršku 
 a  spodku,  zabezpečovacího,  sdělovacího  a  silnoproudého  zařízení  a  trakčního  vedení.  Stavba  je 
 připravována  jako  samostatně  realizovatelná  bez  nutného  souběhu  s navazujícími  stavbami.  Jejím 
 předmětem  není  budoucí  využití  oblouků  viaduktu,  které  je  nutné  řešit  samostatně,  a  především 
 v souladu s vyjádřením orgánů památkové ochrany. Realizace je připravena na roky 2017–2019. [19]



7.3  Bubny – Výstaviště 


V rámci  tohoto  úseku  by  mělo  dojít  ke  zdvoukolejnění  a  elektrifikaci,  dále  k modernizaci  stávající 
 stanice Praha – Bubny a zřízení nové stanice Praha – Výstaviště. Vedení trati se uvažuje převážně po 
 estakádě, stavba řeší několik mimoúrovňových křížení.[19]


Pro tento úsek byla zpracována dokumentace pro územní řízení, byla projednána s dotčenými orgány 
 a na Odbor územního rozvoje Magistrátu hl. m. Prahy byla podána žádost o změnu územního plánu.[19]



7.4  Výstaviště – Dejvice – Veleslavín 


V tomto úseku je potřeba rozšířit stávající drážní těleso tak, aby vyhovovalo dvoukolejnému profilu. 


Vedení trati přes Stromovku je uvažováno povrchové a od stávajícího tunelu bude trať vedena pod 
 zemí až do zahloubené stanice Praha – Dejvice. Ta by měla být posunuta do bezprostřední blízkosti 
 vestibulu stávající stanice trasy metra A Hradčanská. Mezi stanicemi Dejvice a Veleslavín se v současné 
 době uvažuje s podzemním vedením trati mimo stávající stopu. Trať by měla vést pod střešovickým 
 masivem dvěma jednokolejnými raženými tunely v hloubce až 80 metrů.[19]


Tato varianta byla vybrána ze čtyřech možných variant toho úseku představených SŽDC v květnu roku 
 2016 (viz Obrázek 17 – Varianty železniční trati Dejvice - Veleslavín). Pochopitelně byla tato varianta 
 nejvíce prosazovaná ze strany radnice a obyvatel Prahy 6. Nejvýrazněji se odchyluje od původní trati a 
 v celém úseku vede v nové stopě. Toto řešení tak jako jediné zcela uvolňuje koridor stávající trati, která 
 by mohla najít alternativní využití prostoru, například k vybudování cyklostezky.[19] 


Ani tato varianta však není úplně bez problémů, vede totiž v tunelu pod Fyzikálním ústavem Akademie 
věd ČR, která pracuje s přístroji velmi citlivými na otřesy. Trať se tak nejspíš bude muset posunout o 
několik  desítek  metrů  severněji  a  zároveň  využít  technických  opatření,  která  odstíní  šíření  hluku  a 
vibrací. Tyto změny by už tak drahou variantu prodražily o dalších pár desítek milionů.[20]



(30)30 


Obrázek 12 – Varianty železniční trati Dejvice – Veleslavín                  zdroj: [17] 


V současné  době  byl  dán  souhlas  s pokračováním  přípravy  ve  dvoukolejné  tunelové  trase  za 
 předpokladu  prokázání  ekonomické  efektivnosti  projektu.  Probíhají  projekční  práce  na  upřesnění 
 tunelové  trasy  a  prokázání  ekonomické  efektivity.  Dále  se  připravuje  zadání  veřejné  zakázky  na 
 zpracování dokumentace k územnímu řízení. Na Odbor územního rozvoje Magistrátu hl. m. Prahy byla 
 podána žádost na změnu Zásad územního rozvoje hl. m. Prahy.[19]



7.5  Veleslavín – Letiště Václava Havla 


Hlavní  součástí  této  stavby  je  modernizace,  zdvoukolejnění  a  příprava  pro  elektrifikaci  stávající 
 jednokolejné  trati v délce 3,8 km mezi  železničními stanicemi Praha  – Veleslavín  a  Praha –  Ruzyně 
 (rychlost 80 km/h), obnovení zastávky Praha – Liboc, zahloubení stanice Praha – Veleslavín s přímou 
 návazností na metro A, posun stanice Praha – Ruzyně do nové polohy za křížením s ulicí Drnovskou, 
 vybudování nové podzemní stanice Praha – Letiště Václava Havla, novostavba dvoukolejné trati v délce 
 5,5 km v úseku Praha – Ruzyně – Praha – Letiště Václava Havla (rychlosti 80 km/h) a vybudování nové 
 zastávky Praha – Dlouhá Míle s návazností na parkoviště P+R.[19]


V současné  době  je  připraven  návrh  základního technického  řešení,  je jasná  přesná poloha  kolejí a 
rozhodujících součástí stavby. Po zapracování připomínek tato dokumentace poslouží jako podklad pro 
zpracování  dopadů  do  platné  EIA  a  pro  územní  rozhodnutí.  Změny  v projektu  na  tomto  úseku  si 
vyžádaly i úpravu územního plánu hl. m. Prahy. [19]
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7.6  Ruzyně – Kladno 


V tomto úseku jde podobně jako v předešlém o modernizaci a zdvoukolejnění stávající trati, zvýšení 
 bezpečnosti železniční a silniční dopravy v rámci technických a ekonomických možností a vybavení trati 
 moderním zabezpečovacím a sdělovacím zařízením. Stavba obsahuje návrh dvou železničních stanic 
 (Hostivice a Jeneč) a čtyř zastávek (Hostivice – Jeneček, Pavlov, Malé Přítočno a Pletený Újezd).[19]


Aktuálně probíhá projednání zpracovaného návrhu projektové dokumentace pro zahájení územního 
 řízení.[19]



7.7  Kladno – Ostrovec 


Poslední úsek je na území města Kladna, tam je také potřeba vybudování dvoukolejné trati s přípravou 
 pro elektrifikaci, modernizace železniční stanice Kladno, Kladno – Ostrovec a zastávky Kladno – město. 


Projektová  dokumentace  pro  územní  řízení  je  koordinována  s připravovaným  novým  regulačním 
 plánem města Kladna.[19]


Tabulka 4 – Současný stav projektu        zdroj: [vlastní] 


Součástí projektu jsou ještě dvě dílčí stavby, rekonstrukce zabezpečovacího zařízení Praha Smíchov – 
 Hostivice  a  Technologická  nadstavba  modernizované  trati  Praha  –  Kladno.  Rekonstrukce 
 zabezpečovacího  zařízení  má  již  stavební  povolení  a  probíhá  závěrečná  fáze  výběru  dodavatele. 


Součástí  stavby  je  jednak  rekonstrukce  stávajících  staničního  a  traťového  zabezpečovacího  a 
 sdělovacího zařízení, ale také obnova stávajících neprovozovaných železničních stanic Praha – Žvahov, 
 Praha – Stodůlky a zřízení zastávky Praha – Jinonice v nové poloze. V železniční stanici Praha – Zličín se 
 také budou zřizovat nová nástupiště. Smyslem této stavby je zejména zvýšit propustnost trati Praha – 
 Smíchov – Hostivice, která má sloužit jako objízdná trasa při realizaci souboru staveb Praha – Kladno.[19]


Technologická nadstavba modernizované trati se týká úseku od Praha – Bubny až po Kladno – Ostrovec 
a  bude  zahrnovat  především  dokončení  elektrifikace  trati,  dokončení  a  kompletaci  bezdrátového 
komunikačního systému GSM-R a evropského vlakového zabezpečovacího systému ETCS. Tato stavba 
je  plně  závislá  na  stavbě  jednotlivých  úseků  a  z toho  důvodu  ještě  nebyla  zahájena  ani  přípravná 
fáze.[19]
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8  Investiční činnost spojená s výstavbou železniční trati 


Tato  kapitola  je  věnovaná  projektu  z pohledu  investora,  tedy  SŽDC.  Největším  problémem  tohoto 
 projektu je, že se již více než dvacet let pouze hledá nejlepší varianta spojení, ať už po technické nebo 
 ekonomické  stránce,  ale  nikdy  se  diskuze  definitivně  neuzavřela  a  některá  řešení  se  prověřují 
 opakovaně. V současnosti se z projektu realizuje pouze Negrelliho viadukt, který je pouze zlomkovou 
 částí celého projektu. Příčinou jeho rekonstrukce je navíc především jeho havarijní stav, a ne nutnost 
 modernizace trati z Prahy do Kladna.  


Momentálně je projekt rozdělen do několika částí, které jsou podrobně popsány v kapitole 7 Současný 
 stav projektu. Každá část se nachází v jiné fázi rozpracovanosti. Investiční činnost spojená s výstavbou 
 trati je popsaná níže od úplného začátku, tj. od investičního záměru až po realizaci projektu. 


Jako první je nezbytné definitivní rozhodnutí, které je více méně politického rázu. Na základě toho by 
 měl investor vypracovat investiční záměr. V něm by měl specifikovat základní požadavky na projekt. 


Zda je záměr správný, se prokáže v investiční studii. Poslední a nejpodrobnější dokument je pak studie 
 proveditelnosti, kde se řeší všechny finanční, ekonomické a technické aspekty projektu.  


V případě projektu železniční trati z Prahy do Kladna již byla provedena řada studií. Nejnovější a zatím 
 poslední je aktualizace studie proveditelnosti z roku 2015, kde byla trať posuzována analýzou CBA (Cost 
 – Benefit Analysis) neboli analýzou nákladů a výnosů. Nejprve se projekt vyhodnocoval z finančního 
 hlediska, ve kterém se zohledňovaly především investiční a provozní náklady a příjmy z poplatků za 
 dopravní spojení. Výsledky této finanční analýzy jsou však velmi negativní a ukazatelé čisté současné 
 hodnoty vychází v záporných číslech. Proto se dále projekt vyhodnocoval z hlediska ekonomického, kde 
 se  kromě  finančních  toků  započítaly  i  další  přínosy,  jako  jsou  úspory  času  cestujících,  snížení 
 nehodovosti,  hlučnosti  z dopravy  a  znečištění  ovzduší,    zvýšení  kapacity  přepravy,  efekt  zvýšení 
 bezpečnosti  železniční  dopravy,  úspora  snížením  emisí  železniční  dopravy  díky  elektrizaci,  zvýšení 
 bonity  území  díky  uvolnění  nebo  zhodnocení  pozemků  či  vytvoření  příležitosti  u  nově  vzniklých 
 zastávek  pro  nový  rezidenční  i  komerční  development.  Při  započítání  všech  těchto  ekonomických 
 faktorů už se čistá současná hodnota projektu dostala do kladných čísel. 


Po zhodnocení všech aspektů investičního záměru by mělo dojít k jeho odsouhlasení, vybrání varianty 
 řešení nebo zamítnutí záměru jako celku. V případě tohoto projektu odsouhlasení spadá zejména pod 
 Ministerstvo dopravy, které je nadřazeno SŽDC. Své názory či námitky k projektu však můžou vyjádřit i 
 Magistrát hl. m. Prahy nebo Středočeský kraj a další dotčené orgány a instituce. Po odsouhlasení a 
 vybrání konečné varianty se musí zajistit zdroj financování, určit, zda budou čerpány dotace, případně 
 jakým způsobem. V případě projektu železnice by financování měl zajistit operační program Doprava 
 II, který je financován ze dvou fondů: Evropského fondu pro regionální rozvoj a Fondu soudržnosti. 


Jeho řídícím orgánem je Ministerstvo dopravy (Odbor fondů EU) a zprostředkující subjekt je Státní fond 
 dopravní infrastruktury. 


Po odsouhlasení záměru, varianty a přijetím závěrů zpracovaných studií se může vybrat v souladu se 
 zákonem  č.134/2016  Sb.  o  zadávání  veřejných  zakázek  zhotovitel  projektové  dokumentace.  Tento 
 postup je více popsán níže při výběru dodavatele stavby. 


Než se začne pracovat na podkladech pro EIA a následně pro územní rozhodnutí, musí se zkontrolovat, 
zda je záměr v souladu s územním plánem. Pokud není, což je problém trati mezi Bubny a Veleslavínem, 
tak se musí zažádat o změnu územního plánu. To je poměrně složitý legislativní proces, který může 
stavbu velmi pozdržet. Investor musí vypracovat odpovídající podklady, poté podat podnět na změnu 
územního  plánu,  k tomu  se  vyjádří  příslušné  městské  části  a  předají  ho  Odboru  územního  rozvoje 
Magistrátu  hlavního  města  Prahy.  Ten  v rámci  přípravy  podnět  konzultuje  s  Magistrátem  hlavního 
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města Prahy, Institutem plánování a rozvoje hlavního města Prahy a dotčenými orgány státní správy a 
posuzuje jeho úplnost. Pokud jsou všechny podmínky splněny, předloží podnět ke schválení nejprve 
Komisi  Rady  hlavního  města  Prahy  pro  změny  územního  plánu,  poté  Výboru  pro  územní  rozvoj  a 
územní  plán  Zastupitelstva  hlavního  města  Prahy,  Radě  hlavního  města  Prahy,  a  nakonec 
Zastupitelstvu hlavního města Prahy. Pokud se podnět schválí, Odbor územního rozvoje Magistrátu 
zpracuje návrh zadání změny. Tento návrh se pak projednává s dotčenými orgány, městskými částmi a 
veřejností. Do 15 dnů ode dne doručení má každý právo uplatnit písemné připomínky. Do 30 dnů pak 
mohou uplatnit vyjádření dotčené orgány a Ministerstvo pro místní rozvoj. 7 dní před uplynutím této 
lhůty  uplatní  stanovisko  orgán  ochrany  přírody.  Dle  všech  připomínek  se  zpracuje  upravený  návrh 
zadání  změny  a  ten  prochází  stejným  povolovacím  procesem  jako  podnět  v předchozím  případě 
(Komise  Rady –  Výbor  pro  územní rozvoj  – Rada –  Zastupitelstvo). Pokud  je schválen  návrh  zadání 
změny, tento návrh se zpracuje. Zpracovatel je v tomto případě Institut plánování a rozvoje hlavního 
města  Prahy.  Po  zpracování  návrhu  probíhá  společné  projednání  o  návrhu  územního  plánu  a  SEA 
(posuzování vlivů koncepcí na životní prostředí). Do 30 dnů po společném projednání uplatní dotčené 
orgány stanoviska a sousední obce připomínky. Poté se doručí návrh i s posouzením vlivů na životní 
prostředí veřejnou vyhláškou. Do 30 dnů může každý uplatnit připomínky. Po projednání se pošlou 
stanoviska, připomínky a výsledky konzultací na Ministerstvo pro místní rozvoj, které má od obdržení 
podkladů  30  dnů  na vyjádření  (to  se  u  stanoviska SEA  může ještě o  dalších  30 dnů  prodloužit).  Po 
obdržení  souhlasného  stanoviska  se  upraví  návrh  změny  na  základě  výsledků  projednání  a  Odbor 
územního rozvoje Magistrátu hlavního města Prahy vypracuje opatření obecné povahy. Nedříve 30 
dnů od doručení veřejné vyhlášky se pak koná veřejné projednání návrhu změny. Do 7 dnů od tohoto 
projednání může každý uplatnit připomínky, dotčené osoby námitky a dotčené orgány a Ministerstvo 
pro místní rozvoj stanoviska k měněným částem. Na základě výsledků projednání se opět upraví návrh 
změny. Poté se návrh odešle k vyjádření dotčeným orgánům, které mají 30 dní na vyjádření. Pokud 
investor  obdrží  souhlasná  stanoviska,  může  se  návrh  dát  k odsouhlasení  stejně  jako  v předešlých 
případech postupně Komisi Rady hlavního města Prahy, Výboru pro územní rozvoj a územní plán, Radě 
hlavního města Prahy a nakonec Zastupitelstvu hlavního města Prahy. Pokud se návrh schválí, vydá se 
změna a ta se zanese do platného územního plánu. [21] [22] 
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Obrázek 13 – Změna územního plánu          zdroj: [vlastní] 
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