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Všechn ěm nelze vyhov ěti 
 
 

V létě po silnici šedé 
mlynář s hochem osla vede 
na trh k městu. 
„Šťastnou cestu“, 
volá jezdec. „Oba jdete,  
proč si jeden nesednete? 
Což pak vám to rozum nedá?“ 

         
Na osla si hošík sedá, 
otec kráčí vedle pěšky. 
Dohonili povoz těžký. 
Vozka volá z pravé strany: 
„I ty kloučku nekáraný! 
Bodejž by tě kopla husa, 
mladý jede, starý klusá!“ 

 
Synek slezl, prachem břede, 
na oslu zas otec jede. 
„Aj, toť necitelnost velká!“, 
ozvala se mladá selka 
po návratu ze svých polí. 
„Synka jistě nohy bolí. 
Odstůně to malé robě!“ 
Nato vzal ho otec k sobě. 

     
Jeli dále. „Neznabozi!“, 
křičel kmet, jenž pásl kozy. 
„Máte-li pak srdce v těle? 
Vy jste zvířat mučitelé!“ 
Mlynář a syn na ta slova 
slezli a šli pěšky znova. 

     
     
                

(Morava, 19. století, autor neznámý) 
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Shrnutí  
 
Předložená „Studie kolejového připojení mezinárodního letiště Praha Ruzyně“ (dále jen 
„Studie“) přináší na základě zadání obsaženého v příloze objednávky č. RSC/5022610 
ze dne 23. června 2011, vystavené  společností Letiště Praha, a.s., (dále jen „Klient“) 
Ing. Emanuelu Šípovi, fyzické osobě, členu asociace fyzických osob činných 
v ekonomickém a organizačním poradenství Allied Progress Consultants, jakožto 
vedoucímu týmu zpracovatelů (souhrnně dále jen „zpracovatelé“), řešení následujících 
hlavních úkolů: 
 
� Posouzení různých alternativ veřejné dopravy na mezinárodní letiště Praha   

� Zhodnocení potenciálních tras železničního spojení na mezinárodní letiště Praha 

� Zpracování obchodního konceptu letištního expresu na mezinárodní letiště Praha 

� Perspektivy železničního uzlu na pražském mezinárodním letišti 

� Závěrečné zhodnocení situace a nejbližší perspektivy kolejového připojení 
mezinárodního letiště Praha 

� Návrhy na další postup Klienta. 

Zpracovatelé analyzovali dosavadní vývoj a zejména aktuální stav problematiky 
kolejového připojení mezinárodního letiště Praha (dále jen „Letiště“). Stále se ukazuje, že 
situace s kolejovým napojením Letiště na centrum Prahy i na evropskou železniční síť je 
zatím velmi neutěšená. Projekt od začátku své historie trpí velkým množstvím 
zainteresovaných subjektů s rozdílnými a těžko slučitelnými prioritami, a proto nebyl 
dosud realizován. 
 
Z analýzy jednotlivých možností kolejové dopravy na Letiště vyšla jako nejvhodnější 
doprava železniční. Jenom tento druh dopravy je schopen svou variabilitou i kapacitními 
možnostmi uspokojit různé skupiny leteckých a městských cestujících a řešit i nárazová 
zvýšení poptávky. 
 
Ukazuje se, že ani jediná potenciální trasa železničního spojení Letiště s centrem města 
Prahy není v současnosti připravena k potřebné modernizaci. Zatímco trasa nazvaná 
Buštěhradská je investičně extrémně náročná, trasy nazvané Semmering a Rudenská 
musí teprve projít územní přípravou. Trasou, která bude realizována, bude ta, na níž 
budou existující překážky odstraněny nejdříve. 
 
Studie se také zabývala návrhem obchodního konceptu letištního expresu vhodného pro 
Letiště a perspektivami budoucího železničního uzlu na Letišti. Ukázala možnosti, jak 
během období jedné až dvou generací vytvořit z Letiště plnohodnotný dopravní uzel, 
který nabídne celou hierarchii dopravních možností pro své zákazníky, zaměstnance i 
okolní obyvatele. 
 
Studii uzavírají praktické návrhy na postup Klienta. Zde jsou uvedeny dva možné hlavní 
scénáře, z nichž doporučeným je ten, který otevře nové možnosti propojení Letiště 
s centrem Prahy a zbaví toto propojení závislosti na řešení dlouhodobých problémů 
na trase Buštěhradská. 
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Management Summary 
 
The present „Studie kolejového připojení mezinárodního letiště Praha Ruzyně“ („Study of Rail 
Connection to the International Airport Praha Ruzyně“) (hereinafter „the Study“) brings on the 
basis of an assignment contained in the Annex to an Order No. RSC/5022610 of June 23, 
2011, issued by the Airport Praha, a.s., Company (hereinafter „the Client“) to Mr. Emanuel 
Šíp, natural person, member of the Association of natural persons active in economic and 
organizational consultancy Allied Progress Consultants, as to Team Leader of elaborators 
(hereinafter jointly „the Elaborators“), solution of the following key tasks: 
 
� Assessment of various alternatives of public transport to the Prague International Airport  

� Appraisal of potential routes of railroad connection to the Prague International Airport 

� Elaboration of a business concept of an Airport Express for the Prague International 
Airport 

� Prospects of a railroad junction at the Prague International Airport 

� Final assessment of the state of things and the nearest prospects of the rail connection to 
the Prague International Airport 

� Propositions for the next steps to be taken by the Client. 

The Elaborators analyzed the preceding development and particularly the recent state of 
things of the rail connection to the Prague International Airport (hereinafter „the Airport“). It 
has shown that the situation of the rail connection between the Airport and the center of 
Prague City, and to the European railroad network is still troubled. The project suffers from 
the very beginning from a too large grouping of stakeholders with different and hardly 
compatible priorities, which is the cause why the project has not been accomplished yet. 
 
From the analysis of individual options of rail transport to the Airport, railroad transport 
resulted as the most suitable one. Only this sort of transport is able to satisfy by its variability 
and capacity possibilities various groups of air travelers and commuters and also solve 
occasional upsurges of demand. 
 
It has shown that neither of potential routes of the railroad connection between the Airport 
and the Prague City center is currently prepared for necessary modernization. While the 
route called “Buštěhradská” is financially extremely demanding, the two routes called 
“Semmering” and “Rudenská” only have to pass through a zoning preparation. The route to 
be probably materialized is the one that will get rid of all the existing obstacles at the soonest. 
 
The Study also deals with the proposal of a business concept of an Airport Express suitable 
for the Airport and with the prospects of a railroad junction at the Airport. It shows possibilities 
how to create from the Airport during a single or two generations’ period a full-scale transport 
junction that will be able to offer a complete hierarchy of transport options for its customers, 
employees as well as for its surrounding community. 
 
The Study is concluded by practical propositions for steps to be taken by the Client. Two key 
scenarios are described here, from which the one is recommended to be chosen that can 
open new possibilities of the connection of the Airport to the center of Prague and relieve the 
connection from dependence on the solution of long-lasting problems at the “Buštěhradská” 
Route. 
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1. Úvod do problematiky 
 
Předložená „Studie kolejového připojení mezinárodního letiště Praha Ruzyně“ (dále jen 
„Studie“) přináší na základě zadání obsaženého v příloze objednávky č. RSC/5022610 
ze dne 23. června 2011, vystavené  společností Letiště Praha, a.s., (dále jen „Klient“) 
Ing. Emanuelu Šípovi, fyzické osobě, členu asociace fyzických osob činných 
v ekonomickém a organizačním poradenství Allied Progress Consultants, jakožto 
vedoucímu týmu zpracovatelů (souhrnně dále jen „zpracovatelé“), řešení následujících 
hlavních úkolů: 
 
� Posouzení různých alternativ veřejné dopravy na mezinárodní letiště Praha   

� Zhodnocení potenciálních tras železničního spojení na mezinárodní letiště Praha 

� Zpracování obchodního konceptu letištního expresu na mezinárodní letiště Praha 

� Perspektivy železničního uzlu na pražském mezinárodním letišti 

� Závěrečné zhodnocení situace a nejbližší perspektivy kolejového připojení 
mezinárodního letiště Praha 

� Návrhy na další postup Klienta. 

 

Studie má analyzovat dosavadní vývoj a zejména aktuální stav problematiky kolejového 
připojení mezinárodního letiště Praha a navrhnout Klientovi další praktický postup v této 
věci. Klient se má na základě Studie spolehlivě orientovat v uvedené poměrně složité 
problematice s rozdílnými a zčásti rozpornými zájmy zainteresovaných subjektů. Studie 
má přispět k tomu, aby Klient mohl vhodným způsobem prosazovat své rozvojové zájmy, 
zejména potřebu výrazně rozšířit a zkvalitnit dopravu leteckých cestujících mezi 
mezinárodním letištěm Praha Ruzyně (dále jen „Letiště“) a centrem města včetně 
návazné dopravy do hlavních okolních aglomerací. 

Studie se opírá o celou řadu zahraničních zkušeností o napojení metropolitních letišť na 
centrum města kapacitní hromadnou dopravou1, i o nejnovější poznatky z blízkého 
obchodního okolí Letiště, kde letiště obdobného významu buď kapacitní kolejové 
připojení mají (Berlín-Brandenburg, Vídeň-Schwechat, Budapešť-Ferihegy 1, Mnichov–
F.J.Strauss, Drážďany-Klotzsche, Krakov-Balice), nebo v nejbližší době mít budou 
(Varšava-Okęcie na přelomu let 2011-2012). Vzhledem k postupnému zahlcování dálnic 
a městských tříd a ulic získává stále na významu doprava kolejová. Toto napojení je 
v převážné míře realizováno prostředky městské hromadné dopravy (rychlá železnice, 
městská železnice, metro apod.) a má tudíž převažující charakter místní (městské) 
dopravy. Často se však jedná o specializovaný systém, vybudovaný speciálně pro účely 
spojení letiště s centrem města. 
 
Současné prognozy předpokládají následující vývoj počtu cestujících a pohybu letadel na 
Letišti: 
 
 
 
 

                                                
1  Tyto zkušenosti jsou shrnuty např. ve studii Allied Progress Consultants (2008) (viz Literatura), 
kterou má Klient k dispozici.  
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Tabulka č. 1: Prognoza po čtu odbavených cestujících a pohyb ů letadel na Letišti 
 

 
 
Zdroj: Letiště Praha a.s. (2009) 

 
 
Přestože se na výkonech Letiště projevil vliv finanční krize posledních let, nejnovější 
údaje o provozu na Letišti, zejména v kategorii zdrojových a cílových (netranzitních) 
cestujících, potvrzují vykrytí původního propadu a obnovení růstového trendu. Proto 
nebyl Klient nucen jakkoliv původní prognozu upravovat.    
 
Letiště je tím opět potvrzeno jako nejvýznamnější a dynamická dopravní infrastruktura 
celostátního významu v České republice, a tím se také potvrzuje i naléhavá potřeba 
zajistit funkční kolejové propojení s centrem hlavního města Prahy i připojení na 
nadřazenou celostátní síť veřejné dopravy. Proto také navrhovaný strategický materiál 
Ministerstva dopravy „Strategie dopravy jako nevyhnutelná součást rozvoje České 
republiky do roku 2025 („Superstrategie – green paper“)“ hodnotí kvalitní letištní 
infrastrukturu jako zásadní faktor podnikatelského prostředí a konkurenceschopnosti 
České republiky a uvádí jako jednu z hlavních priorit zajistit rychlé spojení Letiště s 
centrem města - napojení na kolejovou dopravu2. 
 
Další příležitostí k rozvoji železniční dopravy v okolí Letiště je dopravní koridor Praha - 
Kladno. Kladno je po Praze největším městem regionu (70 700 obyvatel k 31.12.2010) s 
řadou funkcí oblastního významu pro okolní obyvatelstvo. Zhruba 9 000 obyvatel Kladna 
(20 500 obyvatel celého okresu) denně dojíždí za prací do metropole. Ti nyní využívají 
v převážné míře autobusového spojení, jejich nápor však kapacitně přetěžuje jak 
dopravu na Evropské třídě, která je zároveň hlavní silniční spojnicí s Letištěm, tak i 
stanici Dejvická trasy metra A. Proto bylo již před delším časem uvažováno o zavedení 
nebo podstatném rozšíření kapacity kolejové dopravy ve směru Praha – Letiště – 
Kladno.   
 
 
 
 

2.  Historický vývoj problematiky kolejového p řipojení 
mezinárodního letišt ě Praha Ruzyn ě   

 
2.1. Stručná historie problematiky kolejového p řipojení 

mezinárodního letišt ě Praha Ruzyn ě  
 
Historie kolejového připojení Letiště začíná již v roce 1969, kdy se v odborných kruzích 
vážně diskutovalo, že má Letiště být spojeno s centrem města jednokolejnou visutou 
dráhou typu ALWEG. Ta byla tehdy velmi populární vzhledem k čerstvé zkušenosti 
z EXPO 1967 v Montrealu, kde monorail vozil cestující mezi národními expozicemi. 
Obdobně se v té době uvažovalo i o visuté dráze mezi sportovišti v Tatrách. Nastupující 
politická normalizace však dala na tyto dosti ztřeštěné úvahy velmi rychle zapomenout.   
                                                
2  MD (2011), str. 17 
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Kolejové spojení Prahy a Kladna „rychlodráhou“ s odbočkou na Letiště se jako idea 
znovu prosadilo až po listopadu 1989, kdy se stalo jednou z priorit rozvoje dopravní sítě 
hl.m. Prahy. K podpoře tohoto záměru byla v srpnu 1993 založena akciová společnost 
PRaK (Praha - Kladno), do níž se jako akcionáři zapojily hlavní město Praha, město 
Kladno, městská část Praha 6, Sdružení obcí (v okolí tratě), Česká správa letišť, České 
dráhy a další subjekty. Původní projekt počítal s tím, že cestující by v roce 2002 mohli jet 
z pražského Masarykova nádraží na Letiště, a o rok později až do Kladna. Náklady na 
výstavbu „rychlodráhy“ zakladatelé společnosti tehdy odhadovali na deset miliard korun.  
 
V roce 1996 byla zpracována studie proveditelnosti, která řešila železniční spojení 
Praha- Kladno včetně napojení na Letiště. Tato studie byla financována z prostředků 
PHARE. Zadavatelem byla akciová společnost PRaK, zpracovatelem česká pobočka 
anglické firmy Mott MacDonald ve spolupráci s projektovou společností ILF Praha s.r.o.  
 
V souvislosti s tehdejší hospodářskou recesí Ministerstvo dopravy a spojů oznámilo na 
počátku roku 1999 odstoupení z projektu kolejového propojení v jeho původním rozměru. 
Nový projekt tzv. rychlodráhy byl značně redukován, propojení mělo vést jen z nádraží 
Praha-Ruzyně na Letiště (tedy asi pět kilometrů). Z centra by na nádraží Praha-Ruzyně 
pak měla vést jen upravená železnice ve stopě buštěhradské dráhy (trať č. 120 Praha – 
Kladno – Žatec – Chomutov). Ministerstvo poté zadalo na základě výběrového řízení 
firmě SUDOP PRAHA  a. s. veřejnou zakázku na zpracování „Územně technické studie 
napojení letiště Praha-Ruzyně na trať Praha – Kladno“. Předmětem řešení úkolu bylo 
navrhnout takové řešení, které bude vycházet z využití kapacit stávající trati Praha 
Masarykovo nádraží – Praha-Ruzyně a maximálně úsporného připojení Letiště na tuto 
trať. Vycházelo se přitom z předpokladu, že operátorem tohoto spojení bude státní 
organizace České dráhy, přičemž se uvažovalo o tom, že provoz bude zahájen 
v motorové trakci a kapacita tratě bude zvyšována postupnou dostavbou bez přerušení 
provozu. Řízení projektu mělo zůstat v rukou společnosti PRaK. Oproti návrhům na 
zdvojkolejnění buštěhradské dráhy měl redukovaný projekt stát kolem čtyř miliard Kč. 
 
Na základě zpracované územně technické studie Ministerstvo dopravy a spojů rozhodlo 
koncem srpna 1999 o stavbě rychlodráhy Praha - Letiště – Kladno v určeném finančním 
rozsahu čtyři miliardy korun. Řešení však odebralo z kompetence původně určené 
společnosti PRaK a uložilo České správě letišť, aby do roku 2003 kapacitně vyřešila 
dopravní spojení mezi Letištěm a Prahou. Závazná byla jen první etapa stavby, jež měla 
spojit Letiště s Prahou-Masarykovým nádražím. Česká správa letišť oznámila, že hodlá 
zprovoznit železniční propojení počátkem roku 2004. Podle tehdejšího prohlášení měla 
stavba stát asi šest miliard korun včetně nových vlakových souprav. Návratnost byla 
spočítána na 13 až 15 let při 80 procentním vytížení a při jízdném 40 korun. Problémem 
tehdejšího zadání bylo, že bylo orientováno pouze na rychlou dopravu cestujících 
z Letiště a vůbec neřešilo dopravní obslužnost městské části Praha 6. Takto také splnila  
svůj úkol projektová společnost Metroprojekt, a.s., jíž bylo zadáno zpracování 
dokumentace pro územní rozhodnutí. 
 
Nespokojenost municipálních politiků z Prahy 6 s takovým řešením vyvolala následně 
rozsáhlou diskusi o nahrazení železničního připojení Letiště prodloužením trasy metra A 
v úseku od dnešní konečné stanice Dejvická. Proto Rada zastupitelstva hlavního města 
Prahy zadala v říjnu rok 2000 projektové společnosti Metroprojekt, a.s., zpracování 
"Srovnávací studie variantního spojení letiště Ruzyně s centrem města“. Tato studie 
opětovně potvrdila na základě vyhodnocení zadaných 17 kriterií správnost orientace na 
železniční dopravu. Ukázalo se mimo jiné, že z hlediska investičních nákladů by 
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železnice přišla asi na 13 mld. Kč, zatímco metro asi na 26 mld. Kč, tj. dvojnásobek 
uvedené částky. Cena stavby se změnila po zapracování požadavků Prahy 6, která již 
tehdy požadovala zahloubení stanice Praha-Dejvice, tunel pod Stromovkou a šest 
zastávek na území Prahy 6, aby byli dopravně obslouženi občané obvodu. 
 
Protesty zastupitelů a obyvatelstva Prahy 6 přilehlého k železniční trati vyvrcholily v roce 
2002 peticí nazvanou Chceme metro, nechceme rychlodráhu, iniciovanou 
stejnojmenným občanským sdružením a podpořenou i zastupitelstvem městské části.  
Zastupitelé městské části nesouhlasili zejména s tím, že by buštěhradská dráha v části 
Prahy 6 vedla v tubusu. V té době se jako odezva poprvé objevil návrh vést trasu 
železničního spojení z Kladna přes Letiště do Zličína (pozdější trasa Semmering). 
Nakonec nepadl ani záměr vést spojení přes Prahu 6. Starosta Prahy 6 Tomáš Chalupa 
tehdy navrhl, aby byla trasa A metra ze stanice Dejvická prodloužena přes Červený vrch 
a Petřiny na Dlouhou míli. Tam by končila rychlodráha postavená z Kladna a 
přestupovalo by se na ni. Obrat v otázce dopravy na Letiště byl potvrzen i tím, že 
Ministerstvo životního prostředí (MŽP) uznalo argumenty Prahy 6 a rozhodlo o vrácení 
dokumentace k doplnění o další varianty trasy, která „bude v konfliktních úsecích vedena 
pod povrchem“. Teprve poté mělo být možné pokračovat v projednávání a vydání 
konečného stanoviska. V souvislosti s tím začali někteří akcionáři společnosti PRaK 
(Praha 6, Česká správa letišť, ČSOB) prodávat své podíly.  
 
Železniční připojení Letiště se vrátilo do hry usnesením vlády ČR č. 76 z 19.1.2005, kdy 
vláda vzala na vědomí pilotní projekty tzv. 1. vlny projektů veřejně-soukromých 
partnerství (PPP) v ČR, včetně projektu Ministerstva dopravy AirCon  (Airport 
Connection) - modernizace železniční trati Praha - Kladno s výstavbou nové odbočné 
trati ze železniční zastávky Praha-Ruzyně na Letiště, včetně provozu a údržby. Projekt 
měl dopravně obsloužit letecké cestující, cestující z příměstských oblastí, z města 
Kladna a ostatní cestující včetně zaměstnanců v zájmovém území. Projekt AirCon 
zahrnoval zdvoukolejnění a elektrifikaci přibližně 28 km stávajících tratí mezi stanicemi 
Praha-Bubny a Kladno-Ostrovec a vybudování 6 km nové odbočky na Letiště. Z toho 
projektem PPP měl být pokryt úsek 17 km v trase Praha-Bubny – Praha-Ruzyně – 
Letiště, z čehož 12 km měla být přestavba stávající tratě a 5 km zcela nová trať. 
Vlakovým terminálem v centru města měla být Praha Masarykovo nádraží, trať do 
nádraží Praha-Bubny vedla společně s hlavním tahem do Děčína. Do Kladna projekt 
sledoval hlavní trať ve směru Chomutov a dále odbočoval po místní trati do centra 
Kladna. Na Letiště odbočovala zcela nová podzemní větev tratě. 
 
Obr.č. 1: Nákres projektu AirCon (projekt PPP je zelená čára mezi šipkami) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: Ministerstvo dopravy 
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Vzápětí, v březnu 2005 do projektu zasáhl tehdejší ministr Milan Šimonovský s výrazným 
zjednodušením. Místo dvoukolejné tratě měla vést na Letiště modernizovaná 
jednokolejná trať se zastávkami v Praze 6 i 7 v koridoru současné buštěhradské dráhy 
zhruba za 14 miliard Kč. Nebylo vyjasněno, zda na trase měly jezdit elektrické nebo 
motorové vlaky, a nebyla vyloučena ani podpora státu stavbě metra na Letiště. Stavba 
tratě ale měla začít již v roce 2006. V téže době došli zástupci společnosti PRaK a 
akciové společnosti České dráhy (ČD) na vzájemném jednání k názoru, že oboustranné 
propojení Letiště železniční trasou není potřebné. 
 
O rok později, v roce 2006 město Praha rozhodlo o stavbě metra na území Prahy 6 s tím, 
že povede zčásti po sídlištích, odbočí k Motolské nemocnici a nakonec se stočí k Dlouhé 
míli. To se střetlo s koncepcí Středočeského kraje, který i nadále usiloval o výstavbu 
železničního spojení přes Stromovku, Dejvice, Ruzyni až do Kladna.  
 
V letních měsících roku 2007 nabrala diskuse, zda na Letiště povede metro nebo 
modernizovaná železnice, nový směr. Město Praha a Ministerstvo dopravy se dohodly, 
že se má stavět obojí. V souhrnu tehdejších 13,5 miliardy za modernizaci železnice nebo 
zhruba 40 miliard korun za prodloužení metra A ze stanice Dejvická tak mělo být 
vynaloženo celkem přes 50 miliard. Stavba ani jednoho z projektů nebude rychlejší, než 
dosud měla být. Vlak měl být doveden na Letiště v roce 2013, o metru se uvažovalo 
nejdříve v roce 2016. Praha tehdy uvažovala o tom, že na prodloužení trasy metra A na 
Letiště požádá o evropské peníze. Prodloužení trasy metra A tehdy také dostalo 
jednoznačnou přednost před výstavbou úvodního úseku trasy metra D.  
 
Na podzim roku 2007 se zúčastněné strany dohodly, že Ministerstvo dopravy zadá 
ČVUT, fakultě dopravní, vypracování studie o tom, jaká varianta železničního připojení 
Letiště by byla nejvhodnější.  Uvedená studie3, dokončená v prosinci 2007, porovnávala 
následující varianty: 
 
� Varianta „Semmering“  -  S  - převážně v koridoru tratě č. 122 (Praha hl.n.) – Praha-Smíchov – 

Praha-Zličín – Hostivice – (Kladno), s novostavbou v úseku Praha-Zličín (resp. Odbočka Řepy) 
– Letiště; 

 
� Varianta „Buštěhradská“  -  B - převážně v koridoru tratě č. 120 Praha Masarykovo n. – Praha-

Bubny – Hostivice – Kladno, s novostavbou v úseku Praha-Ruzyně – Letiště; 
 
� Varianta „Rudenská“  -  R - v koridoru tratí č. 173 (Praha hl.n.) – Praha-Smíchov – Rudná u 

Prahy a č. 122 Rudná u Prahy – Hostivice, s novostavbou v úseku Odbočka Jeneček – Letiště; 
 
� Varianta „Holešovice“  -  H - vedená v úseku Praha hl.n. – Praha-Holešovice – Odbočka Malá 

říčka v koridoru trati č. 091, dále tunelovou novostavbou až do stanice Praha-Veleslavín, a 
dále totožně s variantou „Buštěhradská“, tj. v úseku Praha-Veleslavín – Praha-Ruzyně v 
koridoru trati č. 120, s novostavbou v úseku Praha-Ruzyně – Letiště. 

 
Jak se všeobecně očekávalo, studie ČVUT doporučila vedení modernizované železniční 
tratě z Prahy do Kladna se zastávkou na Letišti ve stopě buštěhradské dráhy  (varianta 
B) s konečnou stanicí na Masarykově nádraží. Problémem studie bylo, že poněkud 
zvýhodňovala tehdejší stav územně plánovací a projektové připravenosti projektu 
varianty Buštěhradská oproti ostatním variantám. To však bylo vzhledem k představám o 
dokončení projektu v roce 2013 celkem pochopitelné.  
 

                                                
3 ČVUT (2007a,b) 



11 
 
 

 
 Studie kolejového připojení mezinárodního letiště Praha Ruzyně           Září 2011         .  
  

 

K realizaci modernizace železniční tratě z Prahy do Kladna, s připojením na Letiště 
Ruzyně byla přijata 29. dubna 2008 deklarace ministra dopravy ČR, hejtmana 
Středočeského kraje, primátora hlavního města Prahy, primátora Kladna a starostů 
městských částí Prahy 6 a 7, zajišťující podporu její přípravy i výstavby. V této době tedy 
bylo předpokládáno, že na Letiště povede jak železnice, tak i metro. Praha 6 souhlasila 
za předpokladu, že v km 2,053 až 8,070 trasy bude trať vedena v tunelu včetně hloubené 
zastávky Praha-Dejvice - Hradčanská a zakryté stanice Veleslavín s otevřeným otvorem 
v šíři 2 m nad kolejištěm. Vedle toho Praha 6 určila celou řadu dalších dílčích podmínek. 
Na tomto základě se rozběhla činnost týmu připravujícího projekt PPP, a také 
Ministerstvo životního prostředí vydalo v lednu 2009 souhlasné stanovisko k posouzení 
vlivů provedení záměru modernizace trati Praha — Kladno s připojením na Letiště. 
Náklady na realizaci tohoto řešení trasy již překročily 30 mld. Kč. 
 
S odchodem ministra Aleše Řebíčka a nástupem Petra Bendla však byly zastaveny 
v lednu 2009 práce projektového týmu a nebyly již obnoveny. Přesto byl ještě počátkem 
května 2009 schválen investiční záměr projektu, který potvrdil pokračování přípravy a 
realizace, nyní však již nikoliv jako projektu PPP. Nastoupivší ministr dopravy Gustáv 
Slamečka však odložil přípravu projektu železničního připojení Letiště na neurčito 
s odkazem na to, že vláda zakázala zahajovat nové nákladné dopravní stavby. Na druhé 
straně ministr Slamečka inicioval určité úvahy o využití tratě přes Prahu-Zličín (varianta 
Semmering) pro připojení Letiště.  
 
Mezitím v závěru roku 2009 odstoupil pražský magistrát od myšlenky prodloužení trasy 
metra A z Motola na Letiště a toto prodloužení zahrnul do nového návrhu územního 
plánu4 jen jako územní rezervu na stejné úrovni jako alternativní prodloužení trasy metra 
A do Zličína, a to v důsledku nedostatku finančních prostředků. To dokumentuje 
následující výřez z koncepce dopravy, která je přílohou návrhu územního plánu hl.m. 
Prahy, kde již úsek trasy metra A Nemocnice Motol – Letiště není vyznačen:  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                
4 ÚP PHA (2009) 
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Obr.č. 2: Výřez ze schématu koncepce dopravy návrhu územního plá nu hl.m. Prahy 
(2009) 
 
 
 

 
 
Zdroj: ÚP PHA(2009), schéma S5, Koncepce dopravy 

 
 
Návrh územního plánu přitom pokládá za jednu ze svých základních priorit „umožnit 
přiměřený rozvoj mezinárodního letiště Praha Ruzyně a koordinovat ho s rozvojem 
dotčeného území. Těžiště rozvoje spatřovat především v osobní dopravě namísto 
nákladní dopravy ve formě leteckého překladiště Evropy“. Také část věnovaná dopravní 
koncepci ukládá „pokrýt všechny významné přepravní vztahy včetně tangenciálních 
vztahů a vazby na mezinárodní letiště v Ruzyni trasami veřejné dopravy“5. 
 
Mezitím byla v dubnu 2010 byla zahájena výstavba úseku metra trasy A mezi stanicí 
Dejvická a plánovanou konečnou Motol. 
 
V říjnu 2010 vystoupil hejtman Středočeského kraje David Rath s návrhem, aby se 
modernizace železniční tratě začala realizovat od Kladna vzhledem k tomu, že je část 
mezi Kladnem a hranicemi města Prahy technicky jednoduchá a mnohem levnější. 
Obrátil se proto na ministra dopravy Víta Bártu s žádostí, aby se právě na tuto část 
ministerstvo zaměřilo a přehodnotilo své dosavadní stanovisko. Hejtman poukázal i na 

                                                
5 ÚP PHA (2009): Zásady územního rozvoje hl. m. Prahy, Výrok, str. 2; část 2.2.3 Dopravní 
koncepce 
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to, že v roce 2014 má být zprovozněno metro A u stanice Praha-Veleslavín. Kladensko 
by tak získalo přímé napojení na pražskou podzemní dráhu. 
 
Již v úvodu zmíněný Návrh strategického materiálu Ministerstva dopravy „Strategie 
dopravy jako nevyhnutelná součást rozvoje České republiky do roku 2025 
(„Superstrategie – green paper“)“ návrh hejtmana Ratha nerespektoval. Navíc i přes 
uznání potřeby zajistit rychlé spojení Letiště s centrem města - napojení na kolejovou 
dopravu za jednu z hlavních priorit je zde projekt kolejového připojení předpokládán jako 
klasická veřejná zakázka k realizaci nejdříve v roce 2025.6 
 
Další alternativu do dosti nepřehledné diskuse veřejného sektoru o variantách kolejového 
připojení Letiště vnesl v lednu 2011 ředitel Dopravního podniku hl.m. Prahy, a.s. (DPP), 
Martin Dvořák s tím, že na Letiště by nevedly ani metro, ani železnice, nýbrž tramvaj, což 
by byla nejlevnější varianta kolejové dopravy na Letiště. Zároveň začal DPP pracovat na 
přípravě projektu. Podle Dvořáka by tramvaj z Letiště vedla minimálně ke stanici metra A 
Veleslavín. Tramvaje, které by vedly na Letiště, by měly mít expresní charakter a jejich 
interiér by byl uspořádán potřebám cestujících se zavazadly. Na lince by bylo méně 
zastávek, aby se tramvaj stala rychlým spojem směrem do centra Prahy. 
 
V dubnu 2011 vystoupila Správa železniční dopravní cesty (SŽDC) se zjištěním, že 
ušetřila 6 miliard Kč, které měly být původně převedeny do silničních projektů, a navrhla 
jejich využití pro výstavbu železničního spojení mezi Prahou a Kladnem s připojením na 
Letiště, které patří mezi její priority. Shodně s návrhem hejtmana Ratha by se při 
výstavbě mělo postupovat od Kladna na Prahu. 
 
Ministerstvo životního prostředí rozhodlo 9. června 2011 o prodloužení platnosti 
stanoviska k posouzení vlivů provedení záměru modernizace trati Praha – Kladno s 
připojením na letiště Ruzyně – I. etapa na životní prostředí do ledna 2016 beze změn7.  
 
Magistrát hl.m. Prahy předložil na jednání Rady hlavního města Prahy (RHMP) v červnu 
2011 návrh na hlasování zástupce města na valné hromadě společnosti PRaK, a.s., ve 
prospěch návrhu na zrušení společnosti PRaK, a.s., a jejího vstupu do likvidace. Nato 
řádná valná hromada společnosti PRaK, a.s. zrušila s likvidací společnost PRaK s 
účinností ke dni 1. července 2011. Toto rozhodnutí bylo motivováno tím, že společnost 
zjevně ztratila vliv na vývoj problematiky kolejového připojení, přičemž dle zástupců 
města není příliš jasný budoucí vývoj. Přitom město Praha podporuje realizaci projektu v 
tuto chvíli alespoň v části Kladno – Praha-Veleslavín. 
 
Závěrem k tomuto historickému exkursu je možné konstatovat, že stále trvá nesoulad 
stanovisek a priorit hlavních zainteresovaných subjektů veřejného sektoru vůči 
charakteru, průběhu i etapizaci kolejového propojení Letiště s centrem Prahy. Společná 
deklarace těchto subjektů z dubna 2008 je již definitivně minulostí. Potěšujícím prvkem 
v jinak nepříliš povznášející situaci je postupně vznikající konsensus alespoň na přípravě 
a výstavbě trasy Kladno – Praha-Veleslavín. 
 
V další části Studie se zpracovatelé věnují stanoviskům jednotlivých účastníků 
v souhrnné podobě. 
 
 

                                                
6  MD (2011), přílohy č. 4b a 12 
7 MŽP(2011b) 
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2.2. Dosavadní vývoj postoj ů hlavních zainteresovaných 

subjekt ů k otázce kolejového p řipojení mezinárodního 
letišt ě Praha 

 
Tato část Studie se opírá nejen o informace o předchozích názorech zainteresovaných 
subjektů, ale i o současná stanoviska jejich reprezentantů. V rámci přípravy Studie vedli 
zpracovatelé řízené rozhovory se zástupci zainteresovaných stran procesu o kolejovém 
připojení Letiště. Cílem řízených rozhovorů bylo získat přehled o aktuálních názorech, 
preferencích a požadavcích jednotlivých účastníků procesu, pokud jde o trasování a 
obchodní a technické charakteristiky možných forem a variant kolejového připojení. 
 
Rozhovory byly realizovány takto: 
 
� Magistrát hl.m. Prahy - Ing. Jan Heroudek, ředitel odboru dopravy – 28. června 2011 

� ROPID – Ing. Procházka, ředitel – 28. června 2011 

� Městská část Praha 6 - Ing. René Pekárek CSc., zástupce starostky MČ – 30. června 2011 

� Správa železniční dopravní cesty – Ing. Jaromír Kadlec, náměstek, Pavel Mathé, ředitel 
Stavební správy Praha - 11. července 2011 

� Městská část Praha 13 - Aleš Mareček, zástupce starosty MČ – 11. července 2011 

� Útvar rozvoje hl.m. Prahy - Marek Zděradička, vedoucí odboru infrastruktury – 12. července 
2011 

� Městská část Praha 5 - Ing. Jiří Vejmelka, zástupce starosty MČ, Ivan Růžička, vedoucí 
odboru dopravy – 19. července 2011 

� Městská část Praha 7 - Josef Neuberg, zástupce starosty MČ  – 25. července 2011. 

 
Vedle toho bylo možno využít poznatky z předchozího jednání s náměstkem primátora 
hl.m. Prahy Ing. Karlem Březinou uskutečněného v dubnu 2011. 
 
 

2.2.1. Ministerstvo dopravy a ostatní státní subjek ty 
 
Zájmem Ministerstva dopravy  (MD) jakožto resortního orgánu státní správy by 
nepochybně mělo být hájit vrcholový zájem, který je spojen s celostátním významem 
Letiště jako vstupní brány politických a obchodních partnerů a investorů do České 
republiky. Málokterý z jiných dopravních terminálů v ČR má takový vliv na formování 
prvotních názorů těchto návštěvníků na organizovanost dopravy a vůbec veřejné správy 
v zemi, jako právě Letiště. Současný stav veřejné dopravy na Letiště kontrastuje se 
špičkovým architektonickým i funkčním řešením Letiště (jež mj. v letošním roce získalo 
prestižní ocenění Eagle Award, kterou uděluje Mezinárodní asociace leteckých 
dopravců, a to jako první letiště ze střední a východní Evropy) a neobstojí ani z hlediska 
požadavků leteckých cestujících na rychlost a pohodlí této dopravy, ani při srovnání se 
způsoby řešení této dopravy u okolních letišť i podstatně nižšího dopravního významu. 
 
Je třeba uznat, že během rozhodující části sledovaného období od roku 1989 MD tuto 
roli v zásadě plnilo. Bylo prvotním iniciátorem celého projektu kolejového připojení Letiště 
v jeho železniční podobě, prosadilo jej na vládní úrovni, plánovalo a rezervovalo pro jeho 
realizaci v průběhu doby potřebné finanční prostředky. Lze mu vytknout nesoustavnost 
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pokud jde o koncepci projektu, kdy se v průběhu doby střídaly koncepty dvoukolejné a 
jednokolejné tratě, elektrického či motorového provozu a veřejného či soukromého 
financování, nicméně to potkává projekty obdobného významu i v řadě jiných zemí. 
Ministerstvo navíc prokázalo schopnost kompromisu s ostatními zainteresovanými 
subjekty. Kromě krátkého a v zásadě nešťastného období kolem roku 2000 MD vždy 
prosazovalo požadavky okolí Letiště i kladenské oblasti na zastávkovou dopravu pro 
běžné městské a příměstské cestující, a  v případě poněkud problematických požadavků 
městské části Praha 6 bylo schopno dojít k souladnému řešení i za cenu toho, že se 
výrazně navýší rozpočtové náklady projektu. Deklarace z roku 2008 je toho jasným 
důkazem. 
 
Z tohoto pohledu je poněkud zarážející vývoj od roku 2009, kdy MD zcela rezignovalo na 
svou vůdčí roli „sponzora“ projektu a v zásadě o něj ztratilo zájem. V současné době 
není v podstatě možné najít v jeho struktuře partnera k diskusi, který by řekl jasné slovo 
ohledně budoucnosti kolejového připojení. Obecně se uznává jeho význam i potřebnost, 
ale aktivity k jeho naplnění chybí. Je nesporným faktem, že v současné situaci státního 
rozpočtu nejsou vzhledem k jiným dopravním prioritám (zejména nedokončené stavby) 
na jeho realizaci potřebné prostředky, ať už k přímé investici nebo k placení poplatku za 
dostupnost při jeho řešení cestou PPP, a to zejména v jeho široké a finančně náročné 
podobě zakotvené ve zmiňované deklaraci. Období nedostatku prostředků však bývá 
obvykle využíváno k diskusi a zamyšlení nad hlavními rysy projektů, případně k hledání 
efektivnějších a levnějších variant a poté k projektové a územní přípravě takových 
řešení, a to i když se nemůže momentálně přikročit k jejich realizaci. Žádný 
z účastníků řízených rozhovorů neměl pro důvody tohoto vývoje uspokojivé vysvětlení. 
 
Ministerstvo životního prost ředí (MŽP) zaujímalo v průběhu doby vůči projektu 
racionální a v zásadě příznivé stanovisko. Ochotně zahrnovalo do svých stanovisek 
každé návrhy k vylepšení ekologických charakteristik projektu (rozsáhlé tunely, ochrana 
dřevin u trasy projektu apod.), ale to patří k náplni jeho práce. Příznivý pohled MŽP na 
problematiku kolejového připojení se projevil i při nedávném prodloužení platnosti 
souhlasného stanoviska k posouzení vlivů provedení záměru modernizace trati Praha – 
Kladno s připojením na Letiště na životní prostředí do roku 2016. 
 
Ministerstvo financí  (MF) nečinilo v době, kdy MD projekt prosazovalo, jeho přípravě 
zásadnější překážky a chápalo jej jako prioritní.  
 
SŽDC a ČD jakožto představitelé státního železničního sektoru projekt vždy 
podporovaly. ČD měly zájem zajišťovat provozování drážní dopravy i řízení provozu na 
trase. SŽDC z celkem pochopitelných důvodů vždy byla proti variantě PPP, která 
znamenala vytvoření enklávy s jiným provozovatelem dráhy a určitě by vedla k jistým 
složitostem na styku obou provozovatelů. Zvolená forma financování a provozu však byla  
předmětem další diskuse, která, jak již bylo dokumentováno, se nevyvíjela vždy 
jednoznačně. Problémem SŽDC byl fakt, že při zpracování projektu i při přípravě jeho 
realizace nebrala původně příliš v úvahu speciální požadavky letištní železnice a 
koncipovala trať tak, jako by tam měl probíhat v ČR běžný železniční provoz (což je blíže 
dokumentováno v části 4.1. při hodnocení trasy Buštěhradská). Proto také měla SŽDC 
ve své době velké výhrady k zavedení letištního expresu a domnívala se, že postačí 
zastávkové vlaky, kde bude případně možné zavést větší podíl vozů 1. třídy s vyšším 
jízdným. Je ovšem třeba konstatovat, že při řízení projektu ze strany MD SŽDC posléze 
dobře spolupracovala a aktivně hledala řešení, které bude vyhovovat všem 
požadovaným aspektům technické i provozní koncepce.  
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Řízený rozhovor potvrdil zájem SŽDC na realizaci projektu. SŽDC v současnosti 
připravuje modernizaci tratě Kladno – Praha-Veleslavín s výstavbou odbočky na Letiště, 
momentálně běží příprava na územní řízení. To má být dle názoru SŽDC zahájeno 
v roce 2012 a vlastní stavba pak v letech 2014 – 2016. Celková investice má činit 5,5 
mld. Kč. 
 
 

2.2.2. Hlavní m ěsto Praha 
 
Zájmem hlavního m ěsta Prahy  by mělo být v každém případě zajištění kapacitního, 
rychlého a komfortního spojení Letiště s centrem města a co největší urychlení jeho 
výstavby, neboť Letiště je významnou a atraktivní branou do města jak pro turisty a 
cestující za obchodem, tak i pro návštěvníky různých kulturních, sportovních a 
společenských akcí, a atraktivitu této brány výrazně znehodnocuje celkově nevyřešený 
způsob dopravy mezi Letištěm a centrální oblastí města. Zvláštností pozice města je 
ovšem fakt, že může samo rozhodovat pouze o investicích do městské hromadné 
dopravy, tedy např. do metra nebo tramvaje, nikoliv o investicích do železniční dopravy. 
Na druhé straně je pro ně železnice způsobem dopravy, na kterém se nemusí  
bezprostředně finančně podílet (kromě návazných úprav v okolí železničních stanic a 
zastávek, např. parkovišť Park + Ride – P+R).  
 
Zatímco reprezentace hl.m. Prahy až na určité menší výjimky vždy podporovala 
modernizaci železničního propojení Prahy a Kladna, postoj vůči projektu kolejového 
připojení Letiště prošel složitějším vývojem. V 90. letech minulého století město 
jednoznačně podporovalo projekt železničního spojení připravovaný MD. Změnu 
v postojích města přinesla až změna koncepce MD v roce 1999, která vzbudila odpor 
městské části Praha 6 (jejímž starostou byl v té době pozdější primátor MUDr. Pavel 
Bém) a vyvolala její tlak na výstavbu prodloužení trasy metra A na Letiště namísto 
železnice. V dalších letech (i pod primátorem Bémem) město zaujalo poněkud 
ambivalentní postoj: sice úplně nezatracovalo koncept železničního připojení Letiště, ale 
jeho prioritou bylo především dotažení trasy metra A k Letišti. V důsledku tohoto postoje 
města došlo nakonec v roce 2007 k rozhodnutí budovat na Letiště paralelně metro i 
železnici.  
 
I když reprezentace města v roce 2009 odložila koncept prodloužení metra A na Letiště 
do rezerv návrhu územního plánu, její celkově pozitivní postoj k realizaci železničního 
připojení Letiště nebyl vždy bezrozporný. Město např. nepodalo připomínky k návrhu 
„Superstrategie“, který odsunul  realizaci nového železničního připojení Letiště a Kladna 
za rok 2025, a také věnovalo určitou podporu návrhu DPP řešit kolejové připojení Letiště 
tramvajovou tratí8. 
 
Z řízených rozhovorů vyplynulo, že preferovanou dopravou města na Letiště je vlak, ale 
město nevzdává úplně ani metro A. Likvidace společnosti PRaK iniciovaná městem není 
namířena na zastavení projektu, má naopak otevřít dveře možným řešením. Přes 
některá úvodní prohlášení město fakticky projekt tramvaje na Letiště neprosazuje (má 
končit na sídlišti Dědina), jde spíš o způsob, jak upozornit MD na neutěšenou situaci 
kolem spojení na Letiště a do Kladna. 
 

                                                
8 Viz http://domaci.ihned.cz/c1-49460120-z-ruzynskeho-letiste-se-do-prahy-pojede-tramvaji-metro-
asi-nebude  
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Obdobně i DPP víceméně dlouhodobě podporoval železniční připojení na Letiště, avšak 
vždy měl snahu prosadit vlastní roli v reálném řešení projektu. Z toho v dosavadním 
období plynuly jeho tlak na paralelní obsluhu Letiště metrem i železnicí, jeho návrh na 
nahrazení železničního připojení tramvají, stejně jako zajímavý návrh z roku 2004 řešit 
odbočku na Letiště jako hybridní, schopnou provozu klasické železnice i metra. 
 
 

2.2.3. Středočeský kraj 
 
Středočeský kraj  představuje jednak svébytný region s vlastním hospodářským a 
kulturním rozvojem, jednak rezidenční oblast pro obyvatele pracující v Praze, kteří 
vytvářejí silné dostředné přepravní proudy. Z hlediska kraje má projekt význam pro 
řešení následujících dopravních vazeb: 
 
� příměstská doprava Kladno – Praha, kterou využívá cca 9 000 lidí denně a která pomáhá 

významně vyrovnat sociální dopady útlumu těžkého průmyslu na Kladensku, 

� regionální doprava v oblasti Kladna, 

� doprava zaměstnanců organizací situovaných na Letišti a okolí z/do bydliště v přilehlých 
oblastech Středočeského kraje9. 

 
Z tohoto pohledu je zcela přirozené, že Středočeský kraj měl vždy jednoznačný zájem na 
realizaci železničního spojení mezi Prahou a Kladnem. Již méně byl zainteresován na 
propojení mezi Prahou a Letištěm, nicméně pokládal za výhodný i případný přestup mezi 
Kladnem a Letištěm ve stanici Praha-Ruzyně nebo přestup z vlaku na metro v zastávce 
Praha-Dlouhá Míle. A jednoznačně prosazoval do vlastního návrhu územního plánu i 
územního plánu hl.m. Prahy třetí etapu stávajícího projektu, tedy přímé napojení 
z odbočky Jeneček na Letiště, což bylo také v obou návrzích realizováno.   
 
Když se původní projekt železničního spojení neprosadil, Středočeský kraj byl hlavním 
iniciátorem myšlenky, aby se stavba realizovala ve směru od Kladna, kde jsou podstatně 
menší technické i zájmové problémy.  
 
Stejně lze charakterizovat i postoj města Kladna a p řilehlých st ředočeských obcí .  
Město Kladno již v květnu 2000 schválilo Strategický plán ekonomického rozvoje Kladna 
pro nadcházejících 20 let. V oblasti dopravy počítá plán s prosazením modernizace tratě 
Praha - Kladno a jejím zapojením do chystaného Integrovaného dopravního systému 
Kladna. Smyslem obou projektů je udržet podíl cestujících v hromadné dopravě na 
nynější úrovni a zastavit přesun obyvatel k automobilům. 
 
 

2.2.4. Městská část Praha 6 
 
Městská část Praha 6 podporovala dosavadní projekt trasy Buštěhradská až do roku 
1999, kdy MD za tehdejšího ministra Ing. Antonína Peltráma, CSc. zredukovalo 
propojení Praha – Kladno/Letiště jen na letištní větev a pověřilo jeho realizací Českou 
správu letišť, která tehdy nebyla nijak zvlášť zainteresována na zastávkové dopravě. 
Území Prahy 6 přilehlé k trati buštěhradské dráhy by tak z modernizovaného 
železničního spojení nemělo žádný užitek. To vzbudilo jak mezi zastupitelstvem Prahy 6, 

                                                
9 Atkins (2004), str. 16 
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tak i mezi dotčenými občany velký odpor. Od té doby prosazovali a prosadili namísto 
železničního spojení prodloužení trasy metra A alespoň do stanice Motol.  
 
Objevily se zde v průběhu doby i hlasy, že by bylo možné trať zcela zrušit a veškerou 
železniční dopravu z Kladna vést přes Prahu-Zličín (trasa Semmering). Další alternativou 
mohlo být vedení tratě z Kladna na Letiště nebo do stanice metra Dlouhá Míle, kde by 
cestující z Kladna přestoupili na trasu metra A. Významným argumentem bylo také, že 
drážní těleso vedené povrchově s plánovanou vysokou frekvencí vlakových souprav 
oběma směry by dělilo Prahu 6 na dvě části a ztěžovalo místní dopravní obslužnost. Tím 
se otevřela otázka tunelového vedení modernizované železniční tratě buštěhradskou 
trasou od hranic s Prahou 7 až po železniční stanici Praha-Veleslavín. 
 
Reprezentace Prahy 6 vždy zdůrazňovala, že chápe potřebu obsluhy Letiště, ale zájmy 
dopravní obsluhy občanů Prahy 6 jsou jí přednější. Její  jasnou prioritou bylo prodloužení 
metra. Pokud existuje i zájem vybudovat přes městskou část modernizované železniční 
spojení, stanovila svoje podmínky, a ty byly v roce 2008 zahrnuty do tehdejší deklarace. 
Nesla také nelibě, že některé subjekty nejednaly s Prahou 6 zcela korektně, snažily se jí 
různými cestami obejít, neinformovat či prosadit věc „silou, se shora“10.  
 
S plným účinkem světové finanční krize se objevil dosud nepřekonaný rozpor mezi 
potřebou realizovat nové železniční připojení Letiště a Kladna a neschopností státních 
financí pokrýt nákladný tunelový průchod Městskou částí Praha 6. Dlouhodobě 
zablokovaná situace v Praze 6 má ovšem své vítěze a poražené. Vítězi jsou obyvatelé 
žijící v okolí buštěhradské dráhy, kteří jsou zbaveni skutečných či domnělých problémů 
s provozem modernizované tratě. Poraženými jsou obyvatelé přilehlí k Evropské třídě a 
třídě Československé armády, kteří musí čelit negativním účinkům rostoucí automobilové 
dopravy směrem k Letišti.  
 
V řízených rozhovorech se ukázalo, že ani zahájená výstavba metra A nezměnila názor 
Městské části Praha 6 na trasu Buštěhradská. I nadále je třeba ji dle názoru 
reprezentantů městské části vést pod povrchem v celém úseku od ulice U Vorlíků 
(hranice s MČ Praha 7) po nádraží Praha-Veleslavín. Dílčí diskusi pokládají za možnou, 
ale svůj celkový názor nezmění. Pokud bude trasa přes Prahu 6 realizována, trvají na 
stavbě zastávky Praha-Dlouhý Lán. O tramvaj na Letiště nemá MČ zájem, naproti tomu 
prodloužení metra A směrem k Letišti je i nadále pro ni rovnocennou variantou s 
železnicí. 
 
 

2.2.5. Městská část Praha 7 
 
V Městské části Praha 7 je poměr mezi výhodami a nevýhodami kolejového spojení po 
buštěhradské dráze ještě více nakloněn směrem k nevýhodám, protože její obyvatelé 
tuto trať prakticky nevyužívají. Základním požadavkem městské části je tunelové vedení 
modernizované tratě Stromovkou. Městská část pokládá za nepřijatelné navržené řešení, 
podle něhož by Stromovkou měly povrchově vést dvě koleje. Ústupovou možností by 
bylo ponechat současnou kolej na povrchu a pod zemí vést kolej druhou. 
 
V řízených rozhovorech reprezentant Městské části Praha 7 konstatoval, že železniční 
trasa Buštěhradská má smysl především pro okolí stanice metra Vltavská. Tuto trasu je 
třeba řešit v návaznosti na řešení území Bubny – Zátory; MČ má zájem dostat 

                                                
10 http://www.praha6.cz/starosta/nazory.php?ID=72&vo=0610&pozadi 
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komunikaci Bubenská pod zem, čili by šlo o železniční nadjezd. Přitom městská část 
nadále trvá na vedení trasy po Stromovku v uzavřeném tubusu. Zastávka Výstaviště je 
možná, ale MČ ji nijak významně nepotřebuje, možná ve vazbě na budoucí rozvoj 
vlastního Výstaviště. Jinak se jedná se o značný zásah do oblasti Stromovky, avšak na 
rozsah tunelů na trase není jednoznačný názor, je možné diskutovat. Tunel ve 
Stromovce by se stavěl hloubením a poté by se zakryl. Zastávku Praha-Sparta (o které 
se také uvažovalo), pokládá Městská část Praha 7 za zbytečnou. 
 
 

2.2.6. Další subjekty p řicházející v úvahu p ři alternativních 
trasách 

 
Vedle zainteresovaných subjektů na trase buštěhradské dráhy byli při řízených 
rozhovorech osloveni také reprezentanti při případných alternativních trasách připojení 
Letiště. Jedná se o trasy označené jako Semmering (přes Prahu-Zličín) nebo Rudenská 
(přes Prahu-Řeporyje). V uplynulém období stáli stranou probíhajících sporů o podobu 
železničního připojení Letiště. Pokud by bylo rozhodnuto o alternativní trase oproti 
buštěhradské dráze, stanou se důležitými partnery pro jednání a jejich názory budou 
velmi důležité.  
 
Městská část Praha 5 
 
Pokud jde o výběr trasy, Městská část Praha 5 podporuje vylepšení trasy Semmering. 
Rudenská trasa neznamená pro Prahu 5 tak velký přínos, i když pro rozvoj města je 
patrně významnější. Základní podmínkou je přestavba nádraží Praha-Smíchov, které je 
na hranici kapacity. Význam modernizace trasy Semmering pro místní dopravu je 
sporný, linku S 65 příliš mnoho cestujících nevyužívá; to se ale může průběhem času 
změnit, je to také otázka intervalu a kvality souprav. Rozvojovým územím na trase 
Semmering jsou Dívčí hrady a Radlické údolí, stálo by za to při modernizaci obnovit 
zastávku Praha-Konvářka; dále území Waltrovky v Jinonicích, zde by bylo 
zdvoukolejnění velmi prospěšné. 
 
Městská část Praha 13 
 
Městská část Praha 13 preferuje variantu Semmering, ne tolik variantu Rudenská. Bylo 
by možné uvažovat o využití zastávky Praha-Stodůlky k obsluze Jihozápadního města, 
bylo by ale pak vhodné ji přesunout dále směrem na západ k vilové čtvrti. 
 
 

2.2.7. Dílčí závěry plynoucí ze sou časných názor ů 
zainteresovaných subjekt ů  

 
Na základě provedených řízených rozhovorů lze dojít k následujícím závěrům týkajícím 
se situace na trasách a možností jejich výběru: 
 
� tramvajové připojení Letiště nepokládají účastníci za prakticky použitelné; naproti 

tomu s metrem A stále počítají jako s možným budoucím řešením 

� stanoviska městských částí Prahy 6 a 7 se příliš nemění, i když dílčí diskuse není 
vyloučena; konflikt požadavků Prahy 6 a 7 s finančními možnostmi MD tedy stále trvá 
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� SŽDC plánuje vedle propojení Praha-Veleslavín – Kladno také větev na Letiště k 
realizaci po roce 2014; otázkou k řešení je, do jaké míry by přestup na metro ve 
stanici Praha-Veleslavín byl atraktivní pro letecké cestující 

� jako alternativní trasa vychází v názorech účastníků Semmering lépe než Rudenská a 
účastníci ji nepopřeli; otázkou k řešení je potřeba přestavby nádraží Praha-Smíchov, 
které má omezenou kapacitu. 

 
 
 

3. Posouzení r ůzných alternativ ve řejné dopravy na 
mezinárodní letišt ě Praha Ruzyn ě 

   
3.1. Současný stav 

 
3.1.1. Městská hromadná doprava sít ě Pražské integrované 

dopravy, dopravce Dopravní podnik hl. m. Prahy a. s . 
 
Z Letiště vedou následující linky návazné městské autobusové dopravy (dopravce 
Dopravní podnik hl. m. Prahy a. s.) a příměstské autobusové dopravy (dopravce ČSAD 
Kladno a. s.)11: 
 
 
Tabulka č. 2: Linky m ěstské hromadné dopravy obsluhující Letišt ě 
 

Interval Číslo 
linky 

Trasa Doba 
jízdy 
(min.)  

Doba provozu 
od - do špička 

(min.) 
sedlo 
(min.) 

Typ 
linky 

100 Letiště Ruzyně - Zličín (metro B) 18 04:00 – 24:00 15 30 denní 
119 Letiště Ruzyně - Dejvická (metro 

A) 
24 04:00 – 24:00 7 10 denní 

179 Letiště Ruzyně - Nové Butovice 
(metro B) 

45 04:00 – 24:00 20 30 denní 

225 Letiště Ruzyně - Nové Butovice 
(metro B) 

53 04:00 – 24:00 15 30 denní 

254 Letiště Ruzyně - Dejvická (metro 
A) 

22 06:00 – 16:00 60-70* -* denní* 

319 Terminál 3 – Jeneč, vysílací 
středisko 

33 04:00 – 24:00 60 120 denní 

510 Letiště Ruzyně – Divoká Šárka (- 
Na Beránku) (noční tramvaj 51) 

13 
(70) 

00:00 – 04:00 - 30 noční 

 
Zdroj: vlastní zjištění ke dni 30.6.2011 
 
Poznámka: Doba jízdy se počítá z konečné na konečnou 
*   pouze vybrané spoje ve špičce pracovních dnů 
 
 
V autobusech městské hromadné dopravy (MHD) platí tarif MHD Praha s jízdními 
doklady Pražské integrované dopravy. 
 

                                                
11 Podrobnosti viz http://jrportal.dpp.cz/jrportal/LineList.aspx?mi=5&t=3  
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Problémem pro využití autobusů MHD (a městské dopravy obecně) při dopravě na/z 
Letiště je nutnost se poměrně dobře vyznat v místní síti veřejné dopravy, její struktuře, 
tarifech, umístění přestupních zastávek, jízdních řádech i webových informacích. A to 
včetně možných záludností (řada zásadních informací je poskytována pouze v češtině). 
Proto bývá daleko více využívána obyvateli Prahy než cestujícími „přespolními“ včetně 
cizinců. 
 
Příkladem takové záludnosti je např. následující plánek umístěný na webu DPP:  
 
 
Obr.č. 3: Na Letišt ě přes Letňany?  
 

 
 
Zdroj: http://www.dpp.cz/denni-provoz 

 
Neobeznámený pozorovatel může dojít k názoru, že linka AE jede ve svém průběhu podle trasy 
metra C ve směru na Kobylisy a Letňany a může se pokusit zde hledat přestup. Cizince 
neznalého češtiny může v tom utvrdit i obdobný začátek slova – LETiště a LETňany (letecký 
terminál?). Výsledek takového omylu může být vzhledem k naprosté odlehlosti obou lokalit pro 
leteckého cestujícího fatální. 
. 
Autobusy MHD nenabízejí zvláštní cestovní komfort ani nejsou pro letecké cestující nijak 
zvlášť upravovány. Velmi nepříjemným faktorem je souběh špiček na Letišti a v městské 
dopravě (ráno – odpoledne), kdy je cesta autobusem krajně nepohodlná. Přesto jsou 
autobusy MHD leteckými cestujícími často využívány (viz diagramy níže a část 3.1.8). 
 
 

3.1.2. Zvláštní autobusová linka AE (Airport Expres s), dopravce 
České dráhy a. s., pronajaté autobusy MHD Praha 

 
Zvláštní autobusová linka Airport Express12 ČD zajišťuje od prosince 2005 přímé 
propojení letecké a  železniční dopravy. Autobusy MHD Praha typu Karosa 2070 City 
Bus označené symbolem AE (Airport Express) spojují železniční stanici Praha hl. n. a 
Letiště (před prosincem 2008 byla městským terminálem autobusu železniční stanice 
Praha-Holešovice). Linka AE zajišťuje především návaznou přepravu na Letiště pro 
cestující, kteří přijedou do Prahy vlakem, ale využít ji mohou i ostatní cestující. 
 
Linka je provozována denně v pravidelném intervalu 30 min. Ve směru na Letiště lze 
tento spoj využít od 6:35 do 22:05, v opačném směru pak od 5:46 do 21:16. Jsou na ni 
                                                
12 Podrobnosti viz http://www.cd.cz/vnitrostatni-cestovani/specialni-nabidky/airport-express-na-
letiste-praha-ruzyne/-3679/  
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nasazovány běžné nízkopodlažní autobusy MHD Praha s určitými úpravami pro uložení 
zavazadel. Zastávkami autobusové linky Airport Express jsou Hlavní nádraží (Praha hl. 
n.), Masarykovo nádraží (Praha Masarykovo n.) (pouze výstupní ve směru od Letiště), 
Dejvická, Letiště Ruzyně - Terminál 1 a Letiště Ruzyně - Terminál 2. 
 
Při použití autobusové linky AE je možné být odbaven běžnými jízdenkami dle tarifu ČD, 
vydanými do/ze stanice Praha včetně dalších tarifních nabídek ČD (kilometrická banka, 
síťové jízdenky, jízdenka ČD Net open) nebo železničními jízdními doklady, vystavenými 
v zámoří. Také je možné zakoupit nepřestupní jednorázovou jízdenku přímo u řidiče za 
cenu 50 Kč, (děti od 6 do 15 let 25 Kč). Bezplatně se přepravují pouze děti do 6 let. 
Přeprava zavazadel je bezplatná. Bezplatně lze přepravit též jízdní kolo, zabalené dle 
podmínek letecké přepravy. V autobusové lince AE nelze použít jízdenky Pražské 
integrované dopravy. 
 
Dopravce České dráhy a. s. nabízí pro dopravu na Letiště speciální jízdné Vlak plus 
letiště. Tato nabídka umožňuje dojet na Letiště a zpět za poloviční cenu vlakem 
odkudkoliv z ČR na nádraží Praha hl. n. a dále návazným autobusem jednoúčelové linky 
AE. Jízdenka platí 30 dní. 
 
Autobusy AE představují v současnosti nejkomfortnější způsob kapacitní veřejné 
dopravy na Letiště. Poskytovaný komfort v autobuse se příliš neliší od běžné MHD, 
s výjimkou již zmíněného prostoru pro zavazadla. Nezanedbatelným prvkem komfortu 
jsou však také snížený počet zastávek, umístěných pouze v několika hlavních 
přestupných bodech na vlak a metro, stejně jako potenciální pružnost pokrytí poptávky a 
výše jízdného. Tomu nebyla dosud v předchozích studiích a úvahách věnována 
dostatečná pozornost.   
 
Jak bylo možno opakovaně pozorovat, autobusy AE jsou málokdy plně obsazeny 
sedícími (jejich nabízená kapacita je navíc v zásadě jen kolem 60 sedících a 140 
stojících cestujících za hodinu v jednom směru). Tento jev lze přičíst především tomu, že 
dosud existuje v ČR jen poměrně malá synergie mezi železniční a leteckou dopravou, 
jinými slovy, že podstatná část mimopražských cestujících dojíždí na Letiště osobními 
automobily a pražští cestující linku AE v zásadě nevyužívají. 
 
 
Využití autobusových linek MHD a AE v roce 2009 na Letišti znázorňují následující 
diagramy č. 1 a 2: 
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Diagram č. 1: Podíl jednotlivých autobusových linek na celko vé doprav ě MHD do 
letištního areálu (p říchozí na Letišt ě) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: CZECH Consult (2009) 

 
 
Diagram č. 2: Podíl jednotlivých autobusových linek na celko vé doprav ě MHD z letištního 
areálu (odchozí z Letišt ě) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: CZECH Consult (2009) 
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Rozdělení cestujících v autobusech výše uvedených linek v roce 2009 ukazuje 
následující soubor diagramů: 
 
 
Diagram č. 3: Podíl leteckých cestujících na jednotlivých li nkách autobus ů MHD, směr na 
Letišt ě  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
       Zdroj: CZECH Consult (2009) 
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Z výše uvedených údajů a diagramů plynou pro potřeby Studie následující poznatky: 
 
� nejvyužívanější je linka č. 119, která zřejmě znamená hlavní spojení veřejnou dopravou pro 

cestující z centra města, a to jak pro letecké cestující, tak pro zaměstnance letištního areálu. 
Vezmeme-li v úvahu nabízenou kapacitu kloubových autobusů (i mimo špičku cca 400 
sedících a 1 160 stojících cestujících za hodinu v jednou směru) a zjištěný podíl leteckých 
cestujících na této lince, je jasné, že v objemu těchto cestujících poráží i specializovaný 
autobus AE. Zde se nachází podstatný rezervoár pro budoucí kolejové připojení Letiště. 

� linka č. 100 má podstatný význam pro letecké cestující a zaměstnance letištního areálu  
z jihozápadního kvadrantu Prahy obsluhovaného páteřní linkou metra B. Vzhledem 
k neexistenci zastávek mezi konečnou Zličín a letištním areálem a průjezdu částí kapacitního 
Pražského silničního okruhu, kde není tolik ohrožována zácpami, je poměrně atraktivní cestou 
pro letecké cestující na/z Letiště. Její kapacita je však podstatně menší než u linky 119.  

� linka AE potvrzuje svůj hlavní účel - dopravu leteckých cestujících, nemá však pro ně 
dostatečný komfort, a je proto málo využívána městskými leteckými cestujícími.   

 
 

3.1.3. Dálková autobusová doprava, dopravce STUDENT  
AGENCY s. r. o. 

 
Na Letiště je možné se dopravit i autobusy dálkové dopravy společnosti STUDENT 
AGENCY s. r. o., a to na lince Praha - Karlovy Vary a zpět od 5:00 do 21:30 s intervalem 
60 minut a dobou jízdy 30 min. Jízdné činí 60 Kč. 
 
Na palubě jsou poskytovány služby stevardky, jsou k dispozici pohodlné sedačky, WC, 
zdarma noviny, časopisy, teplé nápoje, film a hudba. Zastávky autobusů se nacházejí u 
Terminálu 1 pod estakádou u Parkingu C, prodej jízdenek je zajištěn v příletové hale 
Terminálu 1 a u řidiče při nástupu do autobusu. 
 
Tato linka je nejkomfortnější autobusovou dopravou z Prahy na Letiště za cenu jen mírně 
převyšující linku AE. Určitým problémem je souběh s cestujícími mezi Prahou a 
Karlovými Vary a z toho plynoucí nejistota o existenci volných míst, kterou je třeba řešit 
včasnou rezervací.  
 
 

3.1.4. Zvláštní midibusová linka, dopravce CEDAZ sp ol. s r. o. 
 
Veřejná linková přeprava zvláštní midibusovou linkou, dopravce CEDAZ spol. s r. o. mezi 
Letištěm a centrem města Prahy (ulice V Celnici, před terminálem ČSA) je provozována 
denně od 07:30 do 19:00 z centra a od 07:30 do 19:00 z Letiště v intervalu 30 min. 
 
Jízdné činí 120 Kč pro jednu osobu, 90 Kč pro jednu osobu při přepravě z Letiště na 
zastávku Dejvická (pouze výstupní ve směru z Letiště a nástupní ve směru na Letiště); 
děti do 6 let v doprovodu dospělých jsou přepravovány zdarma. Přeprava 2 standardních 
zavazadel na osobu je zahrnuta v ceně jízdného; osoby s nadstandardním počtem 
zavazadel nebo se zavazadly nadstandardních rozměrů jsou z linkové přepravy 
vyloučeny. Zavazadla jsou přepravována společně a pod dohledem cestujících po celou 
dobu přepravy. Řidič je povinen naložit zavazadla cestujících z chodníku do 
zavazadlového prostoru a vyložit je na chodník. Na Letišti je od 07:00 do 23:00 otevřen 
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informační stánek firmy v příletové hale. Cestující si mohou zakoupit jízdenku v něm 
nebo přímo u řidiče před jízdou. 
 
Od 1.1.2011 společnost nezajišťuje s ohledem na existenci a majetkové propojení s 
provozovatelem veřejné taxislužby, společností AAA radiotaxi s. r. o., neveřejnou 
dopravu. 
 
Midibusová doprava je přechodným prvkem mezi klasickou veřejnou dopravou a 
taxislužbou. S tou první má společné linkové vedení a pravidelné intervaly, s tou druhou 
určitá prostorová a kapacitní omezení. I cenová úroveň leží někde mezi autobusem a 
vozem taxi a je zhruba na úrovni předpokládané pro expresní vlakové spojení. 
   
 

3.1.5. Veřejná taxislužba, dopravce AAA Radiotaxi s. r. o. 
 
Společnost AAA Radiotaxi s. r. o. je oficiálním dopravcem Letiště vybraným v zadávacím 
řízení. Vozidla nabízejí své služby přímo před příletovými letištními halami Terminálu 1 a 
Terminálu 2 nonstop 24 h denně. Cena za přepravu je garantována maximálně 28 Kč/km 
vozidly střední třídy nebo mikrobusy pro 8 cestujících. 
 
Při každé cestě vozidlem taxislužby AAA Radiotaxi s. r. o. z Letiště obdrží zákazník od 
řidiče vozidla bezplatně slevový kupón. Při zpáteční cestě na Letiště prostřednictvím 
dispečinku je zákazník po předložení kupónu řidiči přepraven za cenu 14,90 Kč/km. 
Přepravu na slevový kupón musí zákazník oznámit operátorce předem při objednávce 
taxi přes dispečink.  
 
Slevovou kartu pro jízdy z Letiště je možné si vyzvednout na informačním stánku v 
příletové hale a je možné ji použít opakovaně. Nástupní sazba je 30 Kč, jízdné činí 26,90 
Kč/km a 1 min čekání 5 Kč. 
 
Všechna vozidla mohou používat rychlé pruhy, vyhrazené pro taxislužbu a jsou 
vybavena funkční klimatizací a platebními terminály pro platby kartami společností VISA, 
Maestro, MasterCard, JCB, Diners Club a American Express.  
 
Na informačních kioscích firmy přímo v příletových halách Terminálů 1 a 2 lze objednat 
přednostní odbavení, vůz s větším zavazadlovým prostorem nebo mikrobus. Všichni 
řidiči taxi jsou dle udání dopravce dostatečně jazykově vybaveni znalostí alespoň 
jednoho světového jazyka (zejména anglického), která jim umožňuje základní 
komunikaci se zákazníky a jsou oblečeni v odpovídajícím reprezentativním oděvu. 
 
 

3.1.6. Veřejná taxislužba, dopravce 1.1.1 RadioCAB TAXI s. r.  o. 
 
Společnost RadioCAB TAXI s. r. o. je druhým oficiálním dopravcem Letiště. Cena za 
přepravu je garantována maximálně 28 Kč/km na území Prahy, 24,90 KČ/km mimo 
území Prahy a cena 1 min čekání činí 6 Kč. Při zpáteční cestě na Letiště je poskytována 
sleva 20 %. 
 
Společnost RadioCAB TAXI poskytuje služby obdobné úrovně jako předchozí dopravce, 
což vyplynulo z podmínek zadávacího řízení.  
 



27 
 
 

 
 Studie kolejového připojení mezinárodního letiště Praha Ruzyně           Září 2011         .  
  

 

3.1.7.  Ostatní ve řejná taxislužba 
 
Na Letiště mají přístup i ostatní dopravci veřejné taxislužby při splnění určitých 
podmínek, jako je např. doprava cestujícího na Letiště či jeho předem objednaný odvoz.  
 
 

3.1.8. Porovnání využívaných dopravních prost ředků pro cesty 
na letišt ě Praha  

 
Následující diagram ukazuje porovnání využívaných dopravních prostředků pro cesty na 
Letiště v roce 2009, kdy byl proveden poslední důkladný průzkum dopravní situace na 
Letišti: 
 
Diagram č. 4: Dělba p řepravní práce p ři cestách do areálu Letišt ě – celkové obraty  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: CZECH Consult (2009) 
 
Z diagramu mj. plyne velká preference individuální automobilové dopravy, poněkud 
atypická v porovnání s rolí veřejné dopravy v Praze i v celé republice, zřejmě i 
v důsledku absence kvalitní veřejné dopravy, odpovídající významu Letiště. 
 
Následující diagram ukazuje průměrné rozdělení osob cestujících na/z Letiště podle 
účelu cest v roce 2009: 
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Diagram č. 5: Dělba práce celkem obrat na/z Letišt ě – podle ú čelu cest  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: CZECH Consult (2009) 
 
Velmi pozoruhodný je vysoký podíl doprovázejících osob, rovnající se počtu 
zaměstnanců Letiště. Dopravní průzkum13 zjistil průměrný počet doprovázejících osob na 
jednoho cestujícího ve výši 0,293, tj. na úrovni téměř 30%.  
 
Ze stejné analýzy téhož průzkumu vyplývá následující struktura použitých dopravních 
prostředků, které využívají  při cestě na/z Letiště: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                
13 CZECH Consult (2009), část 4.-D-Anketní průzkumy, příloha Anketa-Let.cest+doprovod_2009 



29 
 
 

 
 Studie kolejového připojení mezinárodního letiště Praha Ruzyně           Září 2011         .  
  

 

 
Tabulka č. 3: Letečtí cestující a doprovázející osoby - použitý doprav ní prost ředek p ři 

cest ě na/z Letišt ě 
 

Cesty na Letiště 

ZDROJ - Praha, 
ČR, cizina 

Soukromý 
automobil 

Služební 
automobil 

MHD 
(včetně 319 

a AE) 

Prav. 
veřejná 
linková 
doprava 

TAXI + 
smluvní 
doprava 

Celkový 
součet 

Praha 28,8% 5,8% 27,5% 0,2% 37,7% 100% 
ostatní ČR 75,4% 6,3% 8,1% 3,6% 6,6% 100% 

Cizina 55,3% 9,6% 19,3% 0,0% 15,8% 100% 

Celkem 49,5% 6,1% 18,9% 1,7% 23,9% 100% 
              

Cesty z Letiště 

ZDROJ - Praha, 
ČR, cizina 

Soukromý 
automobil 

Služební 
automobil 

MHD 
(včetně 319 

a AE) 

Prav. 
veřejná 
linková 
doprava 

TAXI + 
smluvní 
doprava 

Celkový 
součet 

Praha 29,1% 5,5% 17,4% 0,6% 47,4% 100% 
ostatní ČR 68,1% 6,6% 9,5% 4,6% 11,2% 100% 

Cizina 58,0% 0,0% 19,1% 0,0% 22,9% 100% 

Celkem 43,7% 5,8% 14,5% 2,1% 33,8% 100% 
       

Oba směry 

ZDROJ - Praha, 
ČR, cizina 

Soukromý 
automobil 

Služební 
automobil 

MHD 
(včetně 319 

a AE) 

Prav. 
veřejná 
linková 
doprava 

TAXI + 
smluvní 
doprava 

Celkový 
součet 

Praha 29,0% 5,6% 21,6% 0,4% 43,4% 100% 
ostatní ČR 71,6% 6,5% 8,8% 4,1% 9,0% 100% 

Cizina 56,7% 4,6% 19,2% 0,0% 19,5% 100% 

Celkem 46,3% 5,9% 16,5% 1,9% 29,4% 100% 
 
Zdroj: CZECH Consult (2009) 
 
Z tabulky vyplývá, že za současné dopravní obsluhy Letiště dávají letečtí cestující a 
jejich doprovod – obyvatelé Prahy přednost  TAXI + smluvní dopravě, zatímco obyvatelé 
ostatní ČR přednost soukromému automobilu. Veřejnou dopravu na Letiště využívá o 
něco víc než 21% leteckých cestujících a doprovodu z Prahy, zatímco v běžném 
pražském provozu 66% městských cestujících14. To je situace, která je sama o sobě 
velmi špatným vysvědčením pro úroveň veřejné dopravy na Letiště, nehledě na její 
ekologické dopady. Ve všech těchto kategoriích lze proto hledat prostor pro přechod 
k budoucí kolejové dopravě, za předpokladu, že bude nabízet odpovídající komfort a 
dostatečně hustý přepravní interval za přijatelnou cenu.   
 
Podobně jako v roce 2007, byl i v roce 2009 zjištěn velmi malý podíl tzv. návštěvníků 
Letiště. To jsou osoby, které nepatří do žádné z následujících skupin osob: letečtí 

                                                
14 http://czso.cz/xt/redakce.nsf/i/UA_grafy_soubory/$File/UA_graf05.pdf  
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cestující, doprovázející/čekající osoby, zaměstnanci v areálu Letiště. Jejich podíl na 
celkovém obratu osob překračujících hranice areálu je nižší než 0,1 procenta15. 
 
Výhody a nevýhody stávajících forem dopravy na Letiště lze v jednoduché tabulce 
shrnout takto: 
 
 
Tabulka č. 4: Porovnání výhod a nevýhod jednotlivých stávají cích forem dopravy na 

Letišt ě 
 
Dopravní prost ředek Výhody Nevýhody 
Autobus MHD � finančně dostupný 

� u hlavních linek krátké intervaly 
� dobrá přestupní síť 

� nízký komfort 
� souběh s městskými 

cestujícími 
� problém s umístěním 

zavazadel 
� pomalá doprava 
� nebezpečí uvíznutí v zácpě 

Autobus AE � relativně finančně dostupný 
� přímá cesta bez zbytečných 

zastávek 
� návaznost na železniční síť 
� separace od městských 

cestujících 

� dlouhý interval 
� nízký komfort 
� nebezpečí uvíznutí v zácpě 

Dálkový autobus � relativně finančně dostupný  
� dobrý komfort a služby 
� snadné umístění zavazadel 
� přímá cesta bez zbytečných 

zastávek 
� návaznost na dálkové 

autobusy (autobusové nádraží 
Florenc) 

� dlouhý interval 
� souběh s dálkovými cestujícími 

– nutnost rezervace 
� nebezpečí uvíznutí v zácpě 

Midibus ČEDAZ � přímá cesta bez zbytečných 
zastávek 

� dobrý komfort  
� separace od městských 

cestujících 

� vyšší cena přepravy 
� dlouhý interval 
� obtížnější návaznost na 

dálkovou dopravu  
� limitovaná přeprava zavazadel 
� nebezpečí uvíznutí v zácpě 

Veřejná taxislužba � jízda podle potřeby a volnost 
pohybu 

� rychlost dopravy 
� dobrý komfort  
� snadné umístění zavazadel 
� všeobecná dostupnost 
 

� velmi vysoká cena přepravy 
� nebezpečí uvíznutí v zácpě 

Osobní automobil 
(soukromý nebo 
služební) 

� jízda podle potřeby a volnost 
pohybu 

� rychlost dopravy 
� dobrý komfort  
� snadné umístění zavazadel 
� vždy při ruce 
 

� vysoké náklady (pokud není 
dostatečně vytížen) 

� nesnáz s parkováním a 
náklady s jeho umístěním na 
Letišti 

� nebezpečí uvíznutí v zácpě 

 
Zdroj: vlastní posouzení 

                                                
15 CZECH Consult (2009), závěrečná zpráva, str. 22 
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3.2. Tramvaj 

 
Tímto se dostáváme k posouzení jednotlivých navrhovaných možností kolejového 
připojení Letiště. 
 
Myšlenka propojení Letiště s centrem tramvajovou tratí města není nová, byla 
diskutována zhruba před 15 lety, ale alternativa byla zamítnuta mj. kvůli obavám obyvatel 
z nadměrného hluku a zrušení parkovacích míst. Nový život jí vdechl již zmiňovaný návrh 
ředitele DPP Martina Dvořáka z ledna 2011, přičemž lze předpokládat, že na DPP 
pokračují práce na přípravě projektu. 
 
I když nejsou podrobnosti projektu známy, tramvajová trať by byla patrně prodloužena z 
konečné zastávky Divoká Šárka tak, aby sloužila také obyvatelům sídliště Dědina. Část 
úseku tramvajové tratě by vedla v koridoru železniční tratě, který by při aktivaci 
železničního spojení Letiště s centrem města byl vrácen původnímu, tedy železničnímu 
účelu.  
       
Základní úsek tramvajové tratě o délce 1,5 km, zabezpečující obsluhu sídliště Dědina, je 
po odbočení z ulice Evropské trasován ulicí Vlastinou a ukončen smyčkou u křižovatky s 
ulicí Drnovskou. Úsek U Silnice - Drnovská ve Vlastině ulici je navržen na samostatném 
tělese. U křižovatky Vlastina – Drnovská by tramvaj zahnula obloukem vpravo. Úsek 
Drnovská - K Letišti je uvnitř velkého rozvojového území, na které je vyhláškou hlavního 
města Prahy č. 33 vyhlášena stavební uzávěra až do zpracování podrobnější územně 
plánovací dokumentace či podkladu. Na území mezi ulicí Drnovskou a jižním okrajem 
Letiště po obou stranách silničního okruhu byl zpracován koncept. Další průběh trati 
vede středem ulice K Letišti. Navazující úsek o délce 2,6 km do prostoru starého letiště 
Ruzyně by pak byl veden přes budoucí dopravní terminál Dlouhá Míle. Udávaný termín 
realizace je zhruba v letech 2015 až 2016.       
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Obr.č. 4: Předpokládaný pr ůběh tramvajové trat ě Divoká Šárka – Letišt ě Ruzyn ě dle 
návrhu DPP  

 

 
 
Zdroj: Upraveno podle http://www.hybrid.cz/clanky/na-letiste-praha-ruzyne-povede-tramvaj  

 
 
 
Dle záměru DPP by tramvajovou trať měly využívat expresní linky, minimálně v úseku 
mezi Letištěm a stanicí metra Veleslavín. Expresní linky by měly mít méně zastávek, k 
většímu pohodlí pro cestující by měly sloužit i speciální prostory na zavazadla. 
 
Základním problémem tohoto návrhu je fakt, že není zahrnut do stávajícího návrhu 
územního plánu. Zde je tramvajová trať vedena odlišně, jak ukazuje následující obrázek: 
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Obr.č. 5: Zahrnutí tramvajové trat ě ve sm ěru k Letišti do sou časného návrhu 
územního plánu  

 

 
 
Zdroj: ÚP PHA(2009), schéma S5, Koncepce dopravy 

 
 
Tramvajová trať v navrhovaném územním plánu tedy neodbočuje u křižovatky Vlastina –
Drnovská vpravo, nýbrž vlevo a směřuje podél ulice Drnovská k železniční stanici Praha-
Ruzyně. Zde má odbočit vpravo podle tratě buštěhradské dráhy a někde v polovině cesty 
mezi nádražím Praha-Ruzyně a Pražským okruhem má být umístěna tramvajová 
smyčka. Od této smyčky má pokračování tramvaje odbočit vpravo, takže tramvaj má 
vlastně jakoby ze tří stran obejít stávající areál Výzkumného ústavu rostlinné výroby, 
v.v.i., a teprve asi po zhruba kilometrovém úseku obloukem nadejít Pražský okruh a 
dospět k terminálu Dlouhá míle.      
 
Je zjevné, že záměrem tvůrců návrhu územního plánu bylo vytvořit z tramvajové tratě 
nikoliv přímý radiální spoj směrem k letištnímu areálu, nýbrž zajistit návaznou dopravu ze 
sídliště Dědina a budoucí rozvojové oblasti východně od Pražského okruhu k železniční 
stanici Praha-Ruzyně, případně z této oblasti k terminálu Dlouhá Míle. Přetrasování 
tramvaje tak, aby vytvo řila p římou spojnici k letištnímu areálu, je tedy velmi 
radikálním zásahem do stávajícího návrhu územního p lánu se všemi nezbytnými 
procedurami   (včetně procesu SEA nebo EIA). Termín výstavby uváděný DPP se tedy 
zdá poněkud nereálný, a skutečnou výstavbu by bylo velmi realisticky možno očekávat 
někdy k roku 2016 se zprovozněním i za jinak příznivých okolností nejdříve v roce 2018. 
Ponechání tramvajové tratě v plánované trase by spojení tramvají na Letiště 
diskvalifikovalo nejen pro letecké cestující, ale i pro zaměstnance letištního areálu, neboť 
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dosavadní autobusy MHD nabízejí přímější a s největší pravděpodobností podstatně 
rychlejší alternativu. Naproti tomu by asi nebyl velký problém vyřešit v územním plánu 
nahrazení železnice v úseku po Letiště tramvají, protože tramvaj má obecně menší 
nároky na plochu než železnice. 
 
Výhodou tramvajového spojení by určitě byla jeho cenová dostupnost, neboť by bylo 
patrně zapojeno do systému Pražské integrované dopravy nebo mělo vůči běžné 
dopravě tarif jen mírně zvýšený (je třeba vzít v úvahu, že zavedení nepřestupného tarifu 
by případný přestup na metro A ve stanici Veleslavín nebo Dejvická již dosti prodražilo a 
učinilo dražším než dnešní autobus AE nebo dálkové autobusy). Ostatní vlastnosti 
navrhovaného tramvajového spojení však vyvolávají spíše pochybnosti. A to včetně 
udávané finanční výhodnosti, protože budoucí demontáž zbytečných částí a prvků 
tramvajové tratě při jejím nahrazování železnicí má také své náklady. 
 
Aby byla byť i expresní linka tramvaje schopná konkurence se současnými linkami 
autobusů MHD (119, případně 254), musela by vést k Letišti nejkratším myslitelným 
směrem, tj. od zastávky Divoká Šárka přímo po Evropské třídě po trase dnešní linky 119. 
Účastníci řízených rozhovorů však opakovaně označovali tuto trasu za nerealizovatelnou 
zejména z ekologických důvodů (blízkost chráněného území Šárka). Při volbě této trasy 
by také bylo ponecháno stranou sídliště Dědina, jehož obsluha tramvají se jinak jeví jako 
velmi vhodná. 
 
Zajížďka přes sídliště Dědina s předpokládanými více zastávkami pro místní cestující by 
však dopravu z Letiště významně zpomalila. Uvažovat o výhodách expresní linky v tomto 
úseku stejně jako v dalším úseku od Divoké Šárky do centra pozbývá smyslu, neboť  
expresní linku by zpomalila první „obyčejná“ tramvaj na trase na běžné tempo těchto 
tramvají. Výstavbu předjízdných kolejí pro expresní tramvaje na trase Vlastinou a 
Evropskou ulicí si lze jen velmi obtížně představit z důvodů finančních, technických i 
bezpečnosti provozu. Navíc vzniká otázka, co s tou tramvají dál ve směru do centra. 
Cesta z centra města do Divoké Šárky trvá tramvaji 30 minut (trasa Náměstí Republiky – 
Divoká Šárka), takže celková cesta na Letiště by mohla trvat zhruba tři čtvrtě hodiny. 
Bylo by tedy stejně nutno přestoupit z důvodu rychlosti na metro A ve stanici Veleslavín.  
 
Koncepce expresní tramvaje padá i do určité, řekněme politické pasti. Průjezd expresní 
tramvaje by přijali na sídlišti Dědina, v Dolní Liboci či Veleslavíně s nelibostí místní 
cestující, netrpělivě čekající na svůj „obyčejný“ spoj na cestu do práce nebo z práce. 
Zatímco u železnice si všichni zvykli na to, že existují expresy a zastávkové vlaky, u 
tramvaje se to zatím nepředpokládá. Představa „expresní“ tramvaje, která začne někde 
cestou čekat před každou zastávkou, až ji opustí  tramvaj „obyčejná“, a pak projede bez 
otevření dveří, je v pražských podmínkách poněkud absurdní. A od toho už je jen krůček 
k tomu, aby se expresní charakter tramvaje zrušil a stala se z ní „obyčejná“ městská 
linka. 
 
Co je ale z pohledu Studie nejdůležitější: takový způsob dopravy by určitě nelákal letecké 
cestující, v nejlepším případě jen ty, kteří dnes používají autobusy MHD. Velmi pomalý a 
nepohodlný způsob dopravy i proti dnešním autobusům a přetrvávající nutnost přestupu 
na metro při cestě do centra (patrně ne posledního, pokud by pokračovali veřejnou 
dopravou) by určitě nepřilákala ty, kteří používají kvalitnější způsoby dopravy počínaje 
autobusem AE. Do značné míry by se tedy jednalo o zbytečnou investici, která by navíc 
oddálila realizaci skutečně efektivního řešení. 
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3.3. Metro  

 
Myšlenka prodloužení metra na Letiště je stará téměř jako tzv. nové letiště Ruzyně 
samo. Již při první koncepci sítě metra na počátku 70. let minulého století se počítalo 
s konečným prodloužením metra A (tehdy ještě přes Břevnov namísto Červeného Vrchu 
a Motola) zhruba k roku 1995 na Letiště. Po roce 1989 dostalo přednost připojení Letiště 
železnicí, a otázka prodloužení metra A na Letiště se vynořila znovu až při protestech 
městské části Prahy 6 kolem roku 2000.  
 
Návrh řešení prodloužení trasy metra A navázal na výsledky „Prověřovací studie na 
koncové body metra“, konkrétně její první fáze Prodloužení trasy A ze stanice Dejvická, 
zpracované v dubnu roku 2002, a dále na prověření vedení trasy metra na Letiště Praha 
ve smyslu studie „Prodloužení trasy A metra ze stanice Dejvická, prověření varianty R“, 
zpracované v březnu roku 2005, která byla vybrána zástupci města, městských částí a 
odborné veřejnosti jako sledovaná varianta prodloužení trasy A metra západním 
směrem. Zásadní změnou v přístupu k řešení bylo co nejrychleji umožnit vedení takto 
koncipované trasy do oblasti sídliště Dědina a dále prakticky přímo k terminálu Dlouhá 
Míle a konečně na Letiště s tím, že by se takto vyřadilo vedení železnice od nádraží 
Praha-Ruzyně k Letišti, nebo omezilo pouze na trasu od terminálu Dlouhá Míle či od 
konečné stanice metra na Letišti směrem na západ. Vedle toho byla v různých obdobích 
zvažována i odbočná větev nebo alternativa vedoucí ze stanice Bílá Hora do stanice 
Zličín (konečná trasy B):  
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Obr.č. 6: Původní p ředstava o prodloužení trasy metra A (v četně odbo čné větve nebo 
alternativy ve sm ěru na Zli čín) 

 

 
 
Zdroj: Útvar rozvoje hl.m. Prahy 
 
 
Vzhledem k nárůstu problémů s financováním staveb reprezentace hl.m. Prahy v roce 
2009 již nezahrnula prodloužení metra A na Letiště do závazné části návrhu územního 
plánu a ponechala zde pouze trasu do stanice Motol, která se v roce 2010 začala stavět. 
Obě větve trasy metra A ze stanice Bílá Hora na Letiště a do stanice Zličín jsou nyní do 
návrhu zahrnuty na stejné úrovni jako územní rezerva bez plošného vyjádření a „ve 
vymezených koridorech stávajících i navržených není vyloučena možnost prodloužení a 
větvení tras metra v závislosti na urbanistickém rozvoji území“. V úkolech pro 
podrobnější územně plánovací dokumentaci je uvedeno „upřesnit v rámci navrženého 
koridoru prodloužení trasy metra A v úseku Nemocnice Motol - Letiště Ruzyně“ 16. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                
16 ZÚR PHA (2009), Výrok, str. 24 
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Obr.č. 7: Situace západního ukon čení trasy metra A v sou časném návrhu územního 

plánu 
 

 
 
Zdroj: ÚP PHA(2009), schéma S5, Koncepce dopravy 
 
 
Další, v minulosti zvažovanou možností bylo prodloužení trasy metra B ze stanice 
Zličín podél městského okruhu a následně podél severojižní vzletové a přistávací dráhy 
Letiště se zastávkami v lokalitách Dědina, Staré letiště a Letiště. Tato varianta byla před 
časem opuštěna vzhledem ke značně dlouhé a komplikované trase do centra města. 
 
Prodloužení metra A na Letiště by beze vší pochyby přineslo žádané přímé propojení 
Letiště s centrem města, a to dostatečně kapacitním způsobem. Navíc síť metra 
s trasami A, B a C představuje dobrý páteřní základ k tomu, aby se letečtí cestující 
dostali zhruba během jedné hodiny času z Letiště do center všech pražských městských 
čtvrtí. Existuje zde i možnost přilákat cestující z jiných dopravních prostředků, nejen 
autobusů MHD.  
 
Případné prodloužení metra jakožto hlavní způsob veřejné přepravy leteckých cestujících 
má však také některé nevýhody:  
 
� Prodloužená trasa metra A na Letiště je dosti klikatá a doba cesty do centra města 

(např. do stanice Můstek) pravděpodobně přesáhne 30 minut, což znevýhodní metro 
oproti jiným způsobům dopravy. To by se však mohlo postupně upravovat, protože 
zácpy, a tím i nespolehlivost silniční dopravy na Letiště budou nejspíš narůstat.   

� Soupravy metra jsou velmi kapacitní (modernizovaná souprava metra A pojme cca 
1 500 cestujících). Vzhledem k současné kapacitě autobusové dopravy jako 
nahrazovaného způsobu dopravy i  při očekávaném přílivu cestujících z jiných zdrojů 
by teoreticky stačil interval 30 minut, tedy ve špičce každá osmá souprava (mimo 
špičku každá čtvrtá). Takto dlouhý interval by však nevyhovoval celé řadě leteckých 
cestujících a raději by volili jiný způsob dopravy. U souprav metra zatím není řešeno 
jejich případné rozpojování nebo vypravování kratších souprav.  
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� Problém je také s technickou koncepcí metra, jehož trasy zatím v Praze nebyly 
vedeny v otevřené krajině, nýbrž pod zemí nebo v uzavřeném tubusu, což trasy metra 
silně prodražuje, zejména tam, kde není dostatečně hustá zástavba (to se týká 
v podstatě celého úseku Motol – Letiště). Nákladnost je dána také tím, že v úseku 
Motol – Letiště předpokládaná trasa metra překonává dvě vyvýšeniny (Bílá hora, 
Jiviny) a údolí Litovického potoka mezi nimi, což přináší nároky na stoupání trasy 
nebo zahloubení stanic.  

� Rovněž provozní náklady metra jsou poměrně vysoké (osvětlení, vzduchotechnika, 
odvodnění apod.) a má smysl je vynakládat pouze v případě, že se na trase umístí 
nejméně 10 – 15 tisíc přepravovaných cestujících za hodinu v jednom směru. Kdyby 
všichni letečtí cestující v roce 2020 využili metro, zatíží je ne více než 1 600 
cestujícími průměrně za hodinu. Zbylé zdroje cestujících (zaměstnanci letištního 
areálu, místní osídlení) tuto kapacitu dostatečně nedoplní. To i s nemožností zavést 
zvláštní tarif (už pro neproveditelnost a scestnost vyloučení dopravy letištních 
zaměstnanců) by vedlo k velmi neuspokojivým finančním výsledkům. 

� Klíčovým problémem všech způsobů dopravy, kde se mísí běžní městští a letečtí 
cestující, je shodnost dopravních špiček v letecké i městské dopravě (mj. i v důsledku 
omezení nočních letů pro eliminaci hluku). Pohodlí leteckých cestujících při příletu by 
v metru až po stanici Petřiny by bylo vcelku obstojné, neboť by nastupovali do 
prázdných souprav, ale v této stanici a v následující stanici Veleslavín by byli zejména 
ve špičce zaplaveni městskými cestujícími a cestujícími od Kladna. V opačném směru 
by v centru naopak nastupovali do souprav naplněných městskými cestujícími, a 
vzájemné nepohodlí by dosáhlo maximální úrovně. Směrem z centra by tedy nejspíš 
bylo daleko vyšší využití alternativních způsobů dopravy, zejména taxislužby a 
osobních automobilů.  

� Pokud by měly být soupravy metra A přizpůsobeny leteckým cestujícím, bylo by třeba 
odstranit část sedadel ve prospěch zavazadlových polic nebo přihrádek. To by snížilo 
kapacitu těchto souprav a zhoršilo pohodlí městských cestujících, přičemž by se 
mohly projevit nové problémy (krádeže nebo poškození zavazadel). Obecně je 
směšování leteckých cestujících s místními (domácími) cestujícími vždycky 
problematickým prvkem.  

� V pražském metru je prakticky nemožné rezervovat vůz nebo část vozu pro 1. třídu 
s případným rozdílným tarifem. Znamenalo by to nákladné úpravy interiéru a opět 
snížení současné kapacity soupravy. 

 
V minulosti se rovněž objevily úvahy o tom, že by mohla být trať Dlouhá Míle – Letiště 
společná pro metro a železnici. Ačkoliv technicky jde o řešitelnou záležitost (soupravy by 
aktivizovaly svůj vzájemně odlišný způsob napájení teprve bezprostředně při jízdě), 
řešení by bylo složité (dvojí řídící i zabezpečovací zařízení) a investičně i provozně 
nákladné, navíc by se objevily i problémy s rozdílnou výškou nástupišť apod. Proto 
nepředstavuje vhodnou variantu. 
 
 

3.4. Zastávkový vlak 
 
Zastávkový vlak představuje zapojení železniční sítě do řešení dopravy na Letišti a 
představuje v minulosti nejčastější typ navrhovaných řešení železničního připojení 
Letiště. V průběhu minulých více než dvaceti let se návrhy železničních projektů  
pohybovaly na linii  zastávkový vlak 2. třídy ↔ zastávkový vlak s oddíly 1. třídy se 
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speciálním tarifem ↔ letištní expres + zastávkový vlak ↔  pouze letištní expres. 
Projektována byla dosud jen trasa po linii buštěhradské dráhy, ostatní potenciální trasy 
zůstaly jen na úrovni obecných úvah.  
 
 
 
Obr.č. 8: Zahrnutí jednotlivých tras železni čního p řipojení Letišt ě do návrhu 

územního plánu hl.m. Prahy z roku 2009  
 

 
 
Zdroj: ÚP PHA(2009), schéma S5, Koncepce dopravy 
 
 
Městská železniční doprava má spolu se svou blízkou příbuznou příměstskou železniční 
dopravou plnit funkci relativně rychlé nadstavby ostatní městské hromadné dopravy 
včetně metra. V Praze je tato role poněkud potlačena tím, že není zajištěna průjezdnost 
linek středem města a v některých případech tyto linky nejsou propojeny vůbec (Praha 
hlavní nádraží versus Praha Masarykovo nádraží). 
 
Zastávkový vlak může v dopravě na/z Letiště plnit následující úlohy: 
 
� přeprava zaměstnanců letištního areálu 

� přeprava cestujících z přilehlých městských částí do centra (výrazné zlepšení kvality)  

� přeprava doprovodu bez cestujícího (v řadě případů) 

� přeprava leteckých cestujících (méně náročný segment do centra a letečtí cestující 
z nácestných zastávek). 
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Tyto funkce jsou nejlépe řešitelné právě zastávkovým vlakem, a proto zpracovatelé 
Studie pokládají zavedení zastávkového vlaku v případě železničního spojení na Letiště 
za nezbytné v každém případě. Zastávkový vlak má být standardním vlakem příměstské 
železnice s jízdným Pražské integrované dopravy.  
 
Zastávkový vlak má proti metru, tramvaji nebo autobusu řadu výhod. Nabízí podstatně 
lepší prostorový komfort včetně prostoru pro uložení zavazadel (přinejmenším příručních, 
nikoliv objemných). Stejně jako ostatní druhy kolejové dopravy není ovlivněn případnými 
dopravními zácpami v městském prostředí. Oproti tramvaji nabízí podstatně větší 
kapacitu, která je zase na rozdíl od metra regulovatelná spřahováním nebo změnou 
délky souprav (metro musí řešit rozdíly v potřebě kapacity např. během dne 
prodlužováním nebo zkracováním intervalů). Umožňuje také v centrální železniční stanici 
– terminálu bezprostřední přestup na jiné spoje železniční sítě včetně dálkových vlaků. 
Na druhé straně má zastávkový vlak určité problémy, které vyniknou na následujících 
obrázcích: 
 
 
Obr.č. 9:    Příměstský zastávkový vlak nevytvá ří dostate čný komfort pro letecké 

cestující (Pa říž, RER B) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: Ministerstvo dopravy 
 
 
Z obrázku zřetelně vysvítá vzájemná nekompatibilita dvou skupin cestujících, které se 
zde stejně jako u prostředků MHD mísí: letečtí a městští cestující. Letečtí cestující při 
cestě na letiště nastupují v průběhu trasy spoje do zčásti nebo zcela naplněného vlaku a 
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mnozí z nich jsou nuceni stát v uličce. Vlak neumožňuje umístit větší zavazadla mimo 
prostor pro sedění nebo stání cestujících. Pokud budou chtít městští cestující vystupovat 
nebo nastupovat, budou nuceni vyhýbat se zavazadlům nebo je překračovat. Letečtí 
cestující často potřebují více klidu a lepší komfort, neboť jsou unaveni cestováním i 
případným čekáním na letištích; kromě toho se mohou projevovat i důsledky časového 
posunu. Zastávkový vlak jim toto neumožňuje, kromě obtěžujícího průchodu městských 
cestujících bývají rušeni a dezorientováni častými zastávkami. 
 
Situace je obdobná i při případném uplatnění většího rozsahu 1. vlakové třídy 
v zastávkovém vlaku. První třída může být pohodlnější a je možné se tu vyhnout 
návalům, ale jinak podléhá stejnému režimu jako 2. třída: zastavování ve stanicích a 
zastávkách, případně i průchodu cestujících do jiných oddílů.  
  
 
Obr.č. 10: V zastávkovém vlaku na letišt ě v Hamburku (které je velikostí i významem  

srovnatelné s Prahou) p řevažují m ěstští cestující; ti lete čtí si musí vybrat 
správnou část vlaku, protože se souprava sm ěrem k letišti v zastávce 
Ohlsdorf rozd ěluje   

 

 
 
Zdroj: archiv zpracovatelů 

 
 
V zastávkovém vlaku navíc není možné poskytnout leteckým cestujícím jakékoliv 
doplňkové služby, např. občerstvení. Známý fakt, že  se nelze vyhnout míšení městských 
a leteckých cestujících vede k tomu, že i doprava leteckých cestujících musí být  
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dotována na úrovni městské a příměstské dopravy, i když to není nezbytné; z toho plyne 
větší dotační náročnost takového způsobu dopravy.  
 
V důsledku uvedených nepříjemností náročnější letečtí pasažéři raději použijí jako 
doposud vlastní/pronajatý osobní automobil nebo taxislužbu.  
 
Proto by neměl být zastávkový vlak pro letiště velkoměsta významu Prahy jedinou verzí 
vlaku, která by měla letiště obsluhovat. Vhodným dopl ňkem zastávkového vlaku je 
buď letištní expres, nebo dálkové vlaky typu a kvality  EC+IC. V této dvouúrovňové 
struktuře pak zastávkové vlaky zajišťují především denní dopravu zaměstnanců letištních 
areálů a mohou také obsluhovat letecké cestující z předměstí, kde expresy nemohou 
zastavovat. Jsou obvykle integrovány do městského dopravního systému s dotovaným 
jízdným a mohou tak představovat i určitou „low-cost“ alternativu expresům. Expresy pak 
poskytují služby na dostatečné kvalitativní úrovni k tomu, aby odčerpaly další, náročnější 
část poptávky z ekologicky méně příznivé silniční dopravy. 
 
Pozitivní role dvouúrovňové struktury letištních vlaků spočívá i v tom, že zatímco letištní 
expresy jsou klíčové z hlediska částečné návratnosti vložených prostředků, standardní 
vlaky práci železnice v dané komunitě politicky a marketingově prodají. 
 
 

3.5. Letištní expres  
 
Aby železnice prokázala svou konkurenceschopnost vůči ostatním alternativám v letištní 
dopravě (hlavně vůči individuální automobilové dopravě), musí být : 
 
� rychlá, 
� spolehlivá (v dodržování jízdního řádu), 
� bezpečná (v dopravním slova smyslu, ale i kriminálním), 
� komfortní, 
� taktová (velká četnost spojů a snadno zapamatovatelné odjezdy vlaků). 
 
Z hlediska požadavků na letištní dopravní systém lze sledovat i další aspekty: 

 
� kvalita (preference sedících, nástup, výstup), 
� rychlost, doba jízdy, 
� pravidelnost, spolehlivost (intervalový provoz), 
� kapacita (pro různé časové horizonty), 
� dosažení cíle (centrum, významné lokality), 
� přestupní vazby (vazba na vyšší a nižší dopravní systémy), 
� urbanistické hledisko (architektonická atraktivita), 
� ekologické hledisko 
� informační hledisko. 
 
 
Na rozdíl od městské železniční dopravy železniční expresní linka (letištní expres) 
nezajišťuje plošnou dopravní obsluhu území, nýbrž spojuje centrum sídla s jeho letištěm. 
Je určena přednostně pro letecké cestující, a to nejen obchodní. Tomu odpovídá i její od 
městské železniční dopravy odlišné trasování (kyvadlo letiště – centrum, v případě 
zavedení vysokorychlostní železniční dopravy na letiště s využitím vysokorychlostní 
tratě), četnost spojů (přizpůsobenou letovému řádu), rychlost (co nejvyšší), počet 
nácestných zastávek (omezený až nulový), komfort vozidel (co nejvyšší, blížící se 
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komfortu denní dálkové dopravy třídy business) a služby na palubě (co nejlepší, včetně 
on-line informací o dopravní situaci na letišti). 
 
Zaslouží si zdůraznit, že konkurenční výhoda letištního expresu vůči zastávkovým 
vlakům nebo metru nespočívá v rychlosti (příměstské a městské tratě pro svou blízkost 
zástavbě nemají obvykle možnost narovnání tras), nýbrž v přímé cestě, v nadprůměrném 
komfortu a poskytovaných službách. Tomu musí být přizpůsobeny všechny aspekty 
provozního, technického i obchodního řešení, což lze dokumentovat následujícím 
obrázkem:  
 
 
Obr.č. 11: Běžné patrové p říměstské soupravy zapojené do letištního expresu – 

nevyužitá p říležitost (Víde ň, City-Airport-Train)  
 

 
 
Zdroj: Ministerstvi dopravy 

 
Vídeňský City Airport Train, bezzastávkový letištní expres, spojuje vídeňské letiště 
Schwechat s nádražím Wien Mitte v samém centru města. Je však vybaven běžnými 
patrovými příměstskými soupravami taženými lokomotivou, které nevytvářejí potřebný 
komfort, a kromě toho je výstup do horního patra se zavazadly obtížný, a tudíž kapacita 
horního patra málokdy dostatečně využita. Některé další prvky nepohodlí (stísněné 
nástupiště na letišti Wien Schwechat, nedostatečně vybavené místy k sedění, a dále 
příliš krátká čekací doba soupravy na nástupišti) přispívají k tomu, že letečtí cestující 
nevyužívají toto rychlé spojení v dostatečné míře.  
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Má-li letištní expres splnit svůj účel, musí mít zajištěn naprosto spolehlivý provoz, daleko 
nad ukazatele dosahované v běžném železničním provozu v České republice. Letečtí 
cestující, kteří by případně kvůli zpoždění vlaku zmeškali letecký spoj, už letištní expres 
pravděpodobně v budoucnu nepoužijí a odrazí se to na celkové pověsti vlaku.  Proto je 
nezbytné, aby trasa, kudy expres pojede, byla (alespoň) dvoukolejná, elektrizovaná 
(i vzhledem k návaznosti na tratě dálkové dopravy) a vybavená odpovídajícím 
sdělovacím a zabezpe čovacím za řízením . Tak také jsou posuzovány jednotlivé trasy 
v části 4. Studie. 
 
Vysoký komfort letištního expresu a poskytované služby vytvářejí obvykle základ pro to, 
aby bylo možno za dopravu účtovat vyšší, neintegrované a svou podstatou ekonomické 
jízdné (např. ve Stockholmu činí základní jízdné pro jednu cestu 260 SEK, tj. cca 700 Kč, 
ve Vídni je to 10 EUR, tj. 240 Kč; v Praze by to pochopitelně bylo podstatně méně). 
Letištní expresy sice nezaplatí výstavbu nebo modernizaci příslušné infrastruktury 
(takové případy nelze najít u žádné železniční, a nejen železniční infrastruktury), ale 
vlastní vlakové podnikání může být ziskové, což je jednou ze zásadních pobídek 
k udržení a rozšiřování komfortu pro cestující. 
 
Některé, zejména mimoevropské letištní expresy zavedly obdobně jako u dálkových 
vlaků dvě vozové t řídy . Projektový tým MD tuto otázku ve své době řešil také, avšak 
došel k názoru, že více vozových tříd není zapotřebí. Letištní expres má mít k dispozici 
veškerý dostupný a účelný komfort, který povede k ekonomické ziskovosti vlaku, a není 
zapotřebí v něm zvlášť rozlišovat kategorie. Jeho cena za kilometr jízdy stejně bude 
převyšovat tarify obvyklé v běžné 1. vlakové, nebo dokonce premium třídě. 
 
 

3.6. Dálková železni ční doprava (EuroCity, InterCity) 
 
Dálková železniční doprava je (zejména v případě dopravy vysokorychlostní) sice za 
určitých okolností konkurenční dopravou dopravě letecké, ovšem i tento konkurenční 
vztah se může lehce změnit ve vztah kooperační (např. na bázi codesharingu, tj. 
propojení paralelních, zdánlivě konkurenčních dopravců), tedy v duchu hesla „když 
někoho nemůžeš porazit, spoj se s ním“. Dálková železniční doprava může přivážet na 
Letiště cestující z mimopražských či vzdálenějších regionů, kterým tak usnadní transfer 
po Praze a svým způsobem i zvýší lukrativnost letecké dopravy. 
 
Představu o možném potenciálu dálkové železniční dopravy, vedoucí na Letiště, uvádí 
tabulka č. 1 v příloze. Jde o zpracování výsledků specializovaného průzkumu, 
prováděného v roce 2007. V případě přivedení dálkové dopravy na Letiště tato 
pochopitelně ovlivní poptávku po předchozí expresní lince a může jí odčerpat cestující 
z/do mimopražských regionů. 
 
Dálková železni ční doprava konven ční (tj. s rychlostí pod 200 km/h) má s městskou či 
příměstskou železniční dopravou společnou infrastrukturu. V případě linek dálkové 
železniční dopravy, končících nyní z mnoha směrů (zejména od Ostravy a Brna, ale i od 
Ústí nad Labem a Českých Budějovic) v centru Prahy, by byly prodlouženy jejich trasy až 
na Letiště, a to jak linek denní, tak i noční dopravy. 
 
Dálková železni ční doprava vysokorychlostní  (tj. s rychlostí nad 200 km/h) již 
vyžaduje zvláštní dopravní infrastrukturu oddělenou kromě městských uzlů od 
konvenčních tratí. Realizací vysokorychlostní tratě, vedoucí na Letiště by zde vznikl 
takřka dokonalý železniční uzel a po hlavním pražském nádraží druhé nejdůležitější 
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nádraží ve městě. Byla by k tomu využita projektovaná vysokorychlostní trať, vedoucí z 
Prahy severním směrem (relace Praha – Berlín), která by byla přetrasována ze stávající 
stopy, vedoucí podél dálnice D8 a kolem letiště Vodochody, do stopy, odbočující z dnes 
připravovaného vysokorychlostního tunelu Praha – Beroun. Této otázce se bude Studie 
věnovat podrobněji v části 6.2. 
 
 
 

3.7. Závěry a doporu čení 
 
Pro porovnání výhod a nevýhod jednotlivých druhů dopravy na Letiště zpracovatelé 
Studie sledovali následující atributy: 
 
- flexibilita dopravy (+ vhodný interval), 
- cestovní doba, 
- jízdné, 
- prostorový komfort, 
- počet nácestných zastávek, 
- on-line informace na palubě, 
- prostor pro zavazadla, 
- pravděpodobnost zpoždění, 
- ostatní služby na palubě, 
- možnost check-in mimo areál Letiště, 
- bezpřestupní návaznost na mimopražskou dopravu, 
- investiční náročnost, 
- provozní náročnost, 
- předurčení pro dopravu na Letiště 
 
u následujících druhů dopravy: 
 
- taxidoprava, 
- doprava midibusem, 
- doprava autobusem zastávkovým MHD, 
- doprava autobusem expresním, 
- doprava autobusem dálkovým, 
- doprava tramvají zastávkovou MHD, 
- doprava tramvají expresní MHD, 
- doprava metrem zastávkovým MHD, 
- doprava vlakem zastávkovým MHD, 
- doprava vlakem expresním, 
- doprava vlakem dálkovým konvenčním, 
- doprava vlakem dálkovým vysokorychlostním. 
 
Při hodnocení byly přitom brány v potaz následující aspekty: 
 
- primárním cílovým zákazníkem je cestující letecké dopravy, 
- cílový zákazník nemá za cíl pouze město Prahu, 
- cílový zákazník nemá za cíl pouze centrum města Prahy. 
 
Zatímco první aspekt mluví v prospěch speciálního druhu dopravy, tj. letištního expresu v 
jakékoliv podobě dopravního modu (autobus, vlak železniční, vlak metra nebo vlak 
tramvajový), druhý mluví v prospěch plošného nadregionálního dopravního módu, tj. 
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dálkový autobus nebo dálkový železniční vlak, třetí naopak mluví v prospěch plošného 
regionálního dopravního modu, tj. městský a příměstský autobus, městský a příměstský 
železniční vlak, vlak metra nebo tramvaj. 
 
Ovšem s ohledem na další okolnosti (synergický efekt s leteckou dopravou, spolehlivost 
systému, přizpůsobivost systému, cestovní doba, váha výše uvedených aspektů atd.) tak 
vychází pro napojení Letiště na okolní dopravní síť nad rámec silniční jako nejideálnější 
dopravní mod železnice a pro cestujícího letecké dopravy jako nejideálnější dopravní 
prostředek pro jeho dopravu mezi Letištěm a centrem města Praha vychází železniční 
kyvadlový expres. Nejedná se však o záležitost exkluzivní a tak železniční infrastrukturu 
může sdílet i vlak městské železniční dopravy či vlak dálkový; stejně tak železniční 
dopravní infrastruktura nemusí být exkluzivní infrastrukturou, na Letiště (nad rámec 
infrastruktury silniční) přivedenou a následovat ji může infrastruktura metra i tramvaje, s 
ohledem na jejich zcela jiné poslání v systému dopravní obsluhy tohoto regionu. 
 
Nyní již si můžeme dovolit doplnit přehlednou tabulku č. 4 o další, tentokrát uvažované 
dopravní možnosti:  
 
 
 
Tabulka č. 5: Porovnání výhod a nevýhod jednotlivých uvažova ných forem kolejové 

dopravy na Letišt ě 
 
Dopravní prost ředek Výhody Nevýhody 
Tramvaj � finančně dostupná 

� krátké intervaly 
� dobrá přestupní síť 

� nízký komfort 
� nízká přepravní kapacita  
� velmi pomalá doprava 
� pravděpodobný souběh 

s městskými cestujícími 
� problém s umístěním 

zavazadel 
� ztrátové dotování leteckých 

cestujících 
Metro � finančně dostupné 

� dobrá přestupní síť 
� vysoká přepravní kapacita 

� nízký komfort 
� pomalá doprava do centra 
� dlouhý interval (pro Letiště) 
� souběh s městskými 

cestujícími 
� problém s umístěním 

zavazadel 
� ztrátové dotování leteckých 

cestujících 
Zastávkový vlak � finančně dostupný  

� krátký interval 
� snadné umístění zavazadel 

(neobjemných) 
� návaznost na dálkovou i 

regionální železniční síť 
� vysoká přepravní kapacita 

� nižší komfort (zastávky, 
tlačenice) 

� souběh s městskými 
cestujícími 

� ztrátové dotování leteckých 
cestujících 

Letištní expres � krátký interval 
� přímá cesta bez zbytečných 

zastávek 
� rychlost dopravy 
� dobrý komfort a služby 
� snadné umístění zavazadel 

� vyšší cena přepravy 
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Dopravní prost ředek Výhody Nevýhody 
� separace od městských 

cestujících 
� návaznost na dálkovou i 

regionální železniční síť 
� vysoká přepravní kapacita 
� bez nutnosti dotací do provozu 

Dálková železniční 
doprava konvenční 

� finančně dostupná 
� přímá cesta bez zbytečných 

zastávek 
� rychlost dopravy 
� dobrý komfort a služby 
� snadné umístění zavazadel 
� separace od městských 

cestujících 
� návaznost na dálkovou i 

regionální železniční síť, přímé 
pokrytí některých dálkových 
destinací  

� vysoká přepravní kapacita 

� dlouhý a nepravidelný interval 
(záleží na souladu intervalu 
spojů z/do různých destinací) 

� nižší spolehlivost dopravy na 
Letiště  

� ztrátové dotování leteckých 
cestujících (v tzv. objednávané 
dopravě, týká se ČD) 

Dálková železniční 
doprava 
vysokorychlostní 

� přímá cesta bez zbytečných 
zastávek 

� vysoká rychlost dopravy 
� dobrý komfort a služby 
� snadné umístění zavazadel 
� separace od městských 

cestujících 
� návaznost na dálkovou 

železniční síť, přímé pokrytí 
některých destinací  

� vysoká přepravní kapacita 

� vyšší cena přepravy 
� dlouhý interval 

 
Zdroj: vlastní posouzení 
 
 
Detailnější přehled o výhodách a nevýhodách jednotlivých druhů doprav na Letiště 
opřený o bodovací systém lze najít v  Příloze č. 2. 
 
Prognózu reakce jednotlivých kategorií leteckých cestujících (dálkoví cestující, regionální 
cestující, místní znalec, místní neznalec, cestující premium class, cestující business 
class, obchodní cestující economy class, turisté economy class, cestující charterových 
letů, cestující nízkonákladových letů), návštěvníků Letiště a zaměstnanců letištního 
areálu na zavedení výše uvedených alternativ veřejné dopravy uvádí Příloha č. 3.  
 
Z ní mj. plyne, že není rozdíl mezi tím, zdali cestující odlétá daleko či blízko (eventuálně 
přilétá zdálky či zblízka), nebo jedná-li se o návštěvníka Letiště či jeho zaměstnance; 
samozřejmě v případě, že se jedná o návštěvníka-doprovod leteckého cestujícího, tito 
s jistotou jednu cestu vykonají spolu. 
  
Roli kromě ekonomické síly cestujícího při volbě dopravního prostředku na Letiště či z 
něj hraje i znalost městského terénu – neznalý cestující zvolí dražší, ale jistější (a z jeho 
úhlu pohledu i psychologicky bezpečnější - myšleno ve smyslu security, nikoliv safety) 
dopravní prostředek typu jednoúčelový kyvadlový expresní spoj, který jej bezpečně 
dovede do cíle – centra města či na Letiště, případně taxislužbu. 
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Potenciální efekt zavedení jednotlivých alternativ veřejné dopravy na rozhodování o 
lokalizaci mezinárodních kongresových, sportovních a kulturních a jiných akcí uvádí 
Příloha č. 4.  
 
Zde se ukazuje rozdíl mezi dvěma velkými kategoriemi typu „masová kulturní a sportovní 
akce“ a „kongresová turistika“ při případném využití železničního připojení. Pro masové 
akce je vhodnější organizovat a v případě potřeby posílit vlakové soupravy zastávkového 
typu (byť s expresní bezzastávkovou dopravou do centra města nebo k místu konání 
akce), naopak pro kongresovou turistiku je letištní kyvadlový expres přímo žádoucí. 
 
 
 

4. Zhodnocení potenciálních tras železni čního p řipojení 
mezinárodního letišt ě Praha Ruzyn ě 

 
4.1. Trasa Bušt ěhradská: Praha Masarykovo nádraží – 

Praha-Dejvice – Letišt ě 
 
Trasa Bušt ěhradská  - pojmenovaná obdobně jako ve studiích ČVUT (2007 a,b) - je 
základní, po celé dosavadní dlouhé období připravovanou a projektovanou trasou 
kolejového propojení města Prahy, města Kladna a Letiště. Ve svém úseku přilehlém 
k městu je vedena až po železniční stanici Praha-Ruzyně převážně v koridoru tratě č. 
120 Praha Masarykovo n. – Praha-Bubny – Hostivice – Kladno, s novostavbou v úseku 
Praha-Ruzyně – Praha-Dlouhá Míle – Letiště. Na Letišti má končit ve stanici, kterou 
pracovně nazýváme Praha Letišt ě Sever  (podle blízkosti k Terminálům 1 a 2, které ji 
obklopují ze dvou stran, a bývají někdy nazývány Terminál Sever 1 a Terminál Sever 2). 
Trasa Praha-Ruzyn ě – Praha-Dlouhá Míle – Praha Letišt ě Sever je zárove ň ve Studii 
nazvána Alternativou a).   
 
Pro účely Studie však zpracovatelé navrhli také další, alternativní železniční trasu Praha-
Ruzyně – Hostivice – Hostivice-Jeneček (potud po dnešní a budoucí modernizované trati 
č. 120 směrem na Kladno) – Letiště, která má končit ve stanici, kterou pracovně nazývají 
Praha Letišt ě Západ  (podle potenciální lokalizace v blízkosti budoucího Terminálu 
Západ). Trasa Praha-Ruzyn ě – Hostivice – Hostivice-Jene ček – Praha Letišt ě Západ 
je zárove ň ve Studii nazvána Alternativou b).  
 
Trasa Buštěhradská s oběma alternativami a) a b) je znázorněna na následující mapce: 
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Obr.č. 12: Trasa Bušt ěhradská – alternativy a) a b)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: vlastní nákres 



50 
 
 

 
 Studie kolejového připojení mezinárodního letiště Praha Ruzyně           Září 2011         .  
  

 

 
 
Současná trať je v úseku Praha-Bubny – Praha-Ruzyně i dále ve směru na Kladno tratí 
jednokolejnou, neelektrizovanou, s úrovňovými silničními přejezdy, se zastaralým 
zabezpečovacím zařízením a v špatném technickém stavu. Jedná se přitom o 
nejzatíženější jednokolejnou trať v síti ČD. Další rozšíření nabídky spojů osobní dopravy, 
zejména v ranní a odpolední špičce, je z uvedených důvodů velmi limitováno a v zásadě 
nemožné. Částečného (i když ne výrazného) zvýšení propustnosti a cestovní rychlosti by 
snad bylo možné dosáhnout instalací moderního staničního a traťového 
zabezpečovacího zařízení, zvýšením traťové rychlosti nebo nasazením moderních 
souprav s vyšším instalovaným měrným výkonem, to však stěží může současný operátor 
ČD zabezpečit. Ani tak by však nebylo možno na této jednokolejné trati zavést 
požadovanou intervalovou dopravu na Letiště s intervalem 15 min. při zachování 
možnosti stávajícího rozsahu příměstské dopravy na Kladno. Z toho důvodu je navržena 
v cílovém stavu celá trať dvoukolejná a elektrizovaná s vybudováním traťového připojení 
Letiště.  
 
Studie ČVUT (2007a,b) došla k závěru, „že jediná varianta splňující požadavky zadání 
(odhadovaná doba realizace, navrhovaná propustnost) je Buštěhradská. Pouze tato 
dvoukolejná, modernizovaná, elektrizovaná trať, vybavená moderním zabezpečovacím 
zařízením má mít požadované vlastnosti v souladu se zadáním, tj. spolehlivě zajistit 
letištní i kladenskou dopravu a vytvořit předpoklady pro těsnější začlenění železniční 
dopravy do systému Pražské integrované dopravy a do systému železniční příměstské 
dopravy Středočeského kraje, Jedná se o variantu s nejkratší odhadovanou dobou 
realizace a nejkratší cestovní dobou mezi centrem Prahy a Letištěm. Nabízí i rychlou a 
kapacitní obsluhu Prahy 6, vazby na všechny trasy metra, tramvaje městské i regionální 
autobusy, má vysokou propustnost, je v souladu s ÚPNSÚ (územním plánem) hl. m. 
Prahy a v neposlední řadě vyvolá relativně malé konflikty s ochranou přírody“17. 
 
Trasa Buštěhradská byla zahrnuta v projektované podobě návrhem územního plánu 
hl.m. Prahy do veřejně prospěšných  staveb ve vymezených plochách a koridorech 
dopravní infrastruktury nadmístního významu18 jako „Modernizace trati Praha - Kladno 
s odbočkou na letiště“. V odůvodnění19 je řečeno, že „Železniční koridor celoměstského 
významu pro trať Praha – Kladno včetně III. etapy zajistí podmínky pro budoucí vyšší 
kvalitu železniční dopravy v relaci Praha - Kladno, kvalitní železniční spojení mezi 
centrem hlavního města a letištěm Praha-Ruzyně a zprůjezdnění železniční tratě z 
tohoto letiště na Jeneč/Hostivice pod letištním Terminálem 2. Kvalitní zmodernizovaná 
železniční trať Praha - Kladno včetně III. etapy zvýší atraktivitu hl. m. Prahy z pohledu 
leteckých cestujících. Současně vytvoří podmínky ke snížení automobilové dopravy a 
počtu autobusových spojů mezi uvedenými městy a letištěm Praha-Ruzyně.“  
 
Obdobně v I. návrhu Zásad územního rozvoje Středočeského kraje je označeno za 
nejvýznamnějším záměr na trati č. 120 Praha – Kladno – Lužná u Rakovníka – Žatec 
rychlodrážní spojení Praha – Kladno zlepšující významné dopravní propojení obou měst. 
S tím souvisí i napojení Letiště odbočnou větví.20 
 
 

                                                
17 Studie ČVUT (2007b), Textová část, str. 12 
18 ZÚR PHA (2009), Výrok, str. 35 
19 ZÚR PHA (2009), Odůvodnění, str. 11 
20 ZÚR SČK (2011): Odůvodnění, str. 55 



51 
 
 

 
 Studie kolejového připojení mezinárodního letiště Praha Ruzyně           Září 2011         .  
  

 

Technické charakteristiky stávající tratě popisuje studie ČVUT (2007a) takto: 
 
Tabulka č. 6: Technické charakteristiky trasy Bušt ěhradská (Praha-Bubny – Hostivice 

Kladno  
 

 
 
Zdroj: ČVUT (2007a) 

 
 
Okolí trasy Buštěhradská má v některých místech (např. okolí  stanice Praha-Ruzyně a 
zejména zastávky Praha-Dlouhá Míle) značný rozvojový potenciál. Důležité skutečnosti 
průběhu trasy jsou uvedeny v následujícím textu:  
 
Praha-Masarykovo nádraží 
 
Nádraží regionální dopravy ve směru Vraňany, Nymburk a Kolín. V okolí nádraží se 
nacházejí hotely vyššího standardu, jako např. Renaissance, Marriott a Celnice, čímž 
vzniká prvotní přirozená klientela pro expresní vlaky. Nádraží je zároveň přestupním 
bodem pro linku metra B (stanice Náměstí Republiky). 
 
V návrhu územního plánu hl.m. Prahy je zachována redukovaná podoba železniční 
stanice Praha Masarykovo nádraží s devíti nástupními hranami, ze kterého budou moci 
vlaky jezdit v směrech Praha – Kladno (včetně Letiště), Kralupy nad Vltavou, Neratovice 
(Turnov), Lysá nad Labem (Nymburk) a Kolín. Po zprovoznění nových železničních 
tunelů se železničními zastávkami, (tzv. Nové spojení - II. etapa) pod historickým 
centrem města nahrazujících funkci Masarykova nádraží a zvyšujících kapacitu 
železničního uzlu Praha bude možné na ploše Masarykova nádraží uplatnit jiné funkce 
včetně parkové zeleně21. 
 
Diskuse o další existenci Masarykova nádraží vzniklá v souvislosti s prvním návrhem 
nového územního plánu v roce 2008 v současnosti ustoupila do pozadí a zdá se, že 
v dohledné době není Masarykovo nádraží ohroženo. Rovněž požadavky Prahy 1 na to, 
aby se spolu s železničním připojením od Negrelliho viaduktu rovnou postavil i tunel pod 

                                                
21 ÚP PHA(2009), Odůvodnění, str. 86 
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žst Praha hlavní nádraží, kde by v podzemní stanici železniční připojení končilo (část tzv. 
Nového spojení II), není v dohledné době aktuální.  
 
Negrelliho viadukt 
 
Naprosto klíčovým projektem pro realizaci trasy Buštěhradská je rekonstrukce Negrelliho 
viaduktu, umožňující traťovou rychlost 80 km/h, tj. takovou, jaká se předpokládá při 
modernizaci trati Praha-Bubny – Letiště. 
 
V případě realizace trasy Buštěhradská by se (na základě předběžných požadavků 
osobní dopravy na/z Letiště, do/z Kladna a stávající dopravy do/z Vraňan z roku 2009) 
Negrelliho viadukt stal bez konkurence nejvytížen ějším úsekem železni ční trat ě 
v České republice , a to ve špičce až s 14 páry vlakových spojů za hodinu22. To je za 
jeho současného technického i provozního stavu (rozhraničení traťových oddílů) zcela 
vyloučeno. 
  
MD zadalo v roce 2008 studii, jejímž předmětem je ideový návrh architektonického 
řešení rekonstrukce Negrelliho viaduktu v Praze23. Studie konstatovala, že v současnosti 
vykazuje viadukt závažné stavebnětechnické poruchy, které byly podpořeny účinkem 
povodní v roce 2002. Urbanistické a dopravní studie, které uvažovaly s možným 
zrušením Masarykova nádraží a části navazující železniční tratě, vedly v minulosti k 
dlouhodobě zanedbané údržbě mostu, což se odrazilo i v jeho stávajícím stavu. 
Mostovka svojí omezenou šířkou neodpovídá požadavkům moderního drážního provozu 
a je příčinou trvale snížené rychlosti, kterou je možno vlaky na mostě provozovat. 
Viadukt tak představuje úzké hrdlo, kterým je omezena celková propustnost tratě z 
Masarykova nádraží. Cílem rekonstrukce mostu by mělo být jednak zlepšení 
stavebnětechnického stavu historické konstrukce při zachování jejích výjimečných 
památkových hodnot, jednak rozšíření mostovky, které by umožnilo zvýšení traťové 
rychlosti na mostě a tím zvětšení propustnosti tohoto traťového úseku. Důležitým prvkem 
řešení by také bylo zcela nové provozní řešení, kdy by se Negrelliho viadukt stal jediným 
traťovým oddílem.  
 
Zastávka Praha-Bubny  
 
Železniční nádraží Praha-Bubny bylo již v předcházejícím územním plánu výrazně 
plošně osekáno a projekt SŽDC předpokládal jeho redukci až na pouhé větvení 
dvoukolejné tratě z Negrelliho viaduktu do dvou dvoukolejných tratí ve směru na 
Kladno/Letiště a na Vraňany. Tato dispozice nevyhovuje požadavkům spolehlivého 
letištního provozu (v případě vlaku stojícího z jakéhokoliv důvodu v zastávce je letištní 
expres zcela zablokován, a to ještě v sousedství kritického úseku Negrelliho viaduktu), a 
proto projektový tým MD spolu se SŽDC navrhl doplnění předjízdné koleje, která by 
vedla z tratě od Letiště/Kladna na koleje tratě od Vraňan, a tím umožnila objezd stojícího 
vlaku. Její technické řešení však dosud nebylo projektováno a byl by zde nezbytný 
kompromis s developerem území nádraží (Orco Property Group). Nádraží samo je 
přestupním místem na linku C metra (Stanice Vltavská). 
 
Zastávka Praha Výstaviště 

                                                
22 Předpokládaly se 4 páry vlaků letištního expresu, až 4 páry zastávkových vlaků Praha-
Masarykovo nádraží – Letiště, až 4 páry zastávkových vlaků Praha-Masarykovo nádraží – Kladno 
a stávající 2 páry vlaků Praha – Kralupy n. Vltavou za hodinu. 
23 Kotas (2008) 
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Nově koncipovaná zastávka, spojená dle projektu se zastávkou Praha-Bubny uzavřeným 
traťovým tubusem, je situována ve čtvrti Holešovice u hlavního vstupu do areálu 
pražského výstaviště a do Stromovky. Může též sloužit jako přestupní stanice pro 
tramvaje ze severní části města. V daleké budoucnosti může zde odbočovat dvoukolejné 
propojení s nádražím Praha-Holešovice, které by umožnilo vznik pražského železničního 
okruhu. Toto propojení však dosud nebylo plánováno ani projektováno. Problémem  
zastávky je, že nemá dostatečnou podporu z městské části Praha 7, takže může být 
teoreticky z projektu vypuštěna. 
 
Stromovka 
 
Za zastávkou Praha Výstaviště začíná oblast parku Stromovka, kde MČ Praha 7 
požaduje tunelové vedení přinejmenším nové druhé koleje trasy. Podmiňujícími 
předpoklady pro realizaci trasy v navrhovaném řešení je zajistit vynětí silničního a 
železničního mostu v Královské oboře z památkové ochrany kulturní památky Královská 
obora. Kromě toho zde existuje celá řada požadavků z oblasti ochrany dřevin24. 
 
Samostatným problémem je zdvoukolejnění památkově chráněného jednokolejného 
tunelu v blízkosti ulice Nad Královskou oboru. 
 
Zastávka Praha-Sparta / Praha-Letná 
 
Tuto zastávku zvažoval v letech 2007-2009 projektový tým MD na trase, která je 
projektována jako tunelová. MČ Praha 7 ji však nepožaduje a pravděpodobně by 
komplikovala a zpomalovala dopravu na trase. Není tedy vhodné ji nadále sledovat.  
 
Nádraží Praha-Dejvice 
 
Stávající železniční nádraží leží v městské čtvrti Dejvice u třídy Milady Horákové v 
sousedství stanice metra A Hradčanská. Nachází se zde volná a zanedbaná plocha 
podél třídy Milady Horákové kde má v souvislosti s výstavbou trasy vzniknout 
development v rozsahu až 80 000 m2, zahrnující středisko (galerii) nákupu a služeb 
vysokého standardu se supermarketem, butiky, kavárnou, specializovanými 
restauracemi a kancelářskými prostorami. Vlastní nádraží má být proto jako pokračování 
traťového tunelu umístěno v podzemí. Při řízeném rozhovoru zástupci MČ uvedli záměr 
vybudování centrálního náměstí nad tunelem budoucí trasy. Nádraží Praha-Dejvice bylo 
plánováno jako zastávka letištního expresu z důvodu blízkosti významné diplomatické 
čtvrti.  
 
Úsek mezi stanicemi Praha-Dejvice – Praha-Veleslavín má poměrně nepříznivé  
sklonové poměry – až 25‰, vylučující provoz souprav CityElefant za předpokladu 
současné úrovně jejich tažné síly.  
 
Zastávka Praha-Dlouhý Lán 
 
Tato podzemní zastávka byla vložena do projektu na základě požadavků MČ Praha 6 při 
přípravě deklarace z roku 2008 a MČ na tomto požadavku trvá. Na základě tohoto 
požadavku byla zahrnuta do návrhu územního plánu hl.m. Prahy. Má být lokalizována 
v oblasti tzv. Strnadových zahrad a sloužit poněkud odlehlé oblasti na hranici katastrů 

                                                
24 MŽP (2009), str. 16, 20 
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Veleslavína a Střešovic. Názory okolních obyvatel na potřebnost této zastávky však 
nejsou jednoznačné25. 
 
Nádraží Praha-Veleslavín 
 
Nádraží leží v příznivé poloze u Evropské třídy blízko areálu Karlovy univerzity a sídliště 
Červený Vrch, odkud se může rekrutovat mnoho pravidelných cestujících. Nádraží je 
také důležitým přestupním uzlem na budovaném prodloužení linky metra A ve směru 
Petřiny – Motol (stanice Veleslavín). V případě nedořešení trasy ve směru do centra se 
bude jednat o konečnou modernizované tratě ve směru od Kladna včetně autobusového 
nádraží a parkoviště P+R. V okolí existují volné nebo zanedbané plochy připravované 
pro výstavbu kancelářských prostor a obytných budov.  
 
Současný traťový úsek Praha-Veleslavín – Praha-Ruzyně je směrově zcela nevyhovující. 
Směrové oblouky mají veliké středové úhly a poloměry se pohybují v hodnotách cca 212 
– 250 m. Při zdvoukolejnění proto musí dojít prakticky v celém úseku ke korekci 
stávajícího tělesa trati.  
 
Zastávka Praha-Liboc 
 
Byla rovněž vložena do projektu i návrhu územního plánu na základě požadavků MČ 
Praha 6. Jde o obnovu původní zastávky přibližně ve stejné poloze, která má umožnit 
přímou obsluhu přilehlého území s obytnou funkcí. Dále nabízí možnost nepřímé pěší 
vazby směrem k Evropské třídě a k rekreačnímu území Divoké Šárky a Džbánu.  
 
Na úseku Praha-Liboc – Praha-Ruzyně jsou dosud nevyřešené majetkové poměry 
zejména na pozemcích určených pro zdvojkolejnění dráhy a lze očekávat problémy se 
zvýšenými náklady za výkup. To se mj. ukázalo, když media (Lidové noviny) zveřejnila 
koncem června 2011 záměr Úřadu pro zastupování státu ve věcech majetkových 
(ÚZSM) prodat státní podíl na dvou pozemcích na k.ú. Liboc, parc. č. 468/4 a 468/5 
(mezi železničními stanicemi Praha-Ruzyně a Praha-Veleslavín), spoluvlastněných 
fyzickými osobami. Tyto pozemky by v případě zdvoukolejnění a napřímení tratě musel 
stát opět vykupovat.  Po zveřejnění záměru ÚZSM údajně odstoupil od záměru s tím, že 
učiní nabídku převodu státních podílů na dotčených pozemcích Správě železniční 
dopravní cesty. 
 
Nádraží Praha-Ruzyně 
 
Nádraží se nachází na trati Praha – Kladno blízko centru historické obce Ruzyně. Zde se 
má v Alternativě a) oddělit budoucí trať na Letiště. Rozvojový potenciál mají zejména 
oblasti západně od nádraží podél existující železniční tratě, kde se nacházejí rozsáhlejší 
volné plochy určené pro obchod a lehký průmysl. Stávající stanice Praha-Ruzyně má být 
pro osobní dopravu zrušena a nová stanice má vzniknout těsně za mimoúrovňovým 
křížením s ulicí Drnovskou. V důsledku dřívějšího dokončení přilehlého úseku rychlostní 
silnice R6 než železničního propojení se zde předpokládá též  vznik parkoviště P+R. 
 
Zastávka Praha-Dlouhá Míle 
 
Plánovaná zastávka Alternativy a) leží v blízkosti mimoúrovňové křižovatky Pražského  
okruhu se silnicí R7 ve směru Louny a Saská Kamenice a Evropskou třídou a v blízkosti 

                                                
25 strnad.blgz.cz/data/doku/VECNE_SHODNE_071209.pdf 
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obchodního centra Šestka. V prostoru zastávky je navržen terminál veřejné dopravy s 
autobusovým nádražím a záchytným parkovištěm P+R, s přestupními vazbami na MHD. 
Podle dalšího vývoje koncepce města zde může vzniknout přestup na metro A nebo 
tramvaj. Na okolním území existuje mnoho volných prostor a proto zde má vzniknout 
rozsáhlý obchodní park. Má zahrnovat kancelářsko-průmyslovou zónu, zábavní centrum 
a společenskou zónu.  
 
Traťový úsek Praha-Ruzyně – Praha-Dlouhá Míle – má značně nepříznivé sklonové 
poměry, a v podstatě celý úsek je navržen ve směrodatném sklonu 25 ‰. Za 
mimoúrovňovým  křížením s expresním okruhem trať vstupuje v zářezu v délce cca 350 
m do ochranného pásma letištního radiomajáku VPD 13/31. Z přebytečného materiálu ze 
zářezů je v tomto úseku navržen vlevo od trati zemní val, který musí bezpečně (s 
rezervou) přerušit myšlenou spojnici mezi anténou radiomajáku a zdrojem rušivého 
elektromagnetického vlnění z tratě. 
 
Nádraží Praha Letiště Sever (ve stávajícím projektu označeno jako Praha Letiště 
Ruzyně)  
 
Tato železniční stanice je v současných projektech plánována jako dočasná konečná 
stanice, která má obsluhovat Letiště. Současně má umožnit návaznost na stávající 
autobusovou dopravu linkovou i MHD a výhledovou stanici prodloužené trasy metra A. 
Vzhledem k blízké estakádě k Terminálu 2, plánované stanici metra a dalším podzemním 
a nadzemním objektům jsou návrh a budoucí provádění stanice komplikované a velmi 
stísněné a v podstatě je zde vyloučen jakýkoliv další rozvoj. 
 
Původní představa SŽDC počítala s pouhým dvěma kusými kolejemi a jednoduchým 
zhlavím, což by znemožnilo spolehlivý provoz letištního expresu s předpokládaným 
prodléváním soupravy expresu ve stanici pro pohodlí leteckých cestujících. Na podnět 
projektového týmu z let 2007 – 2009 byla stanice přeprojektována SŽDC na tříkolejnou. 
Koncepce řešení se ustálila na podzemní hloubené stanici s úrovní nástupiště cca 11 m 
pod stávajícím terénem, která má v budoucnu umožnit podchod objektu Terminál 2 a 
pokračování směrem k odbočce Hostivice-Jeneček.  
  
Další obrázek znázorňuje původně předpokládaný a pozdější půdorys stanice Praha 
Letiště Sever v Alternativě a)  trasy Buštěhradská: 
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Obr.č. 13: Původní a zm ěněný půdorys stanice Praha Letišt ě Sever v Alternativ ě a) 
 

 
 
Zdroj: Ministerstvo dopravy   
 
Ještě krátce k průběhu Alternativy b) trasy Buštěhradská od železniční stanice Praha-
Ruzyně směrem na západ. Trasa je předmětem II. etapy současného projektu: 
 
Nádraží Hostivice  
 
Je situováno do současné polohy s tím, že dojde k jeho plné peronizaci, rekonstrukci 
výpravních budov, výstavbě nového technologického objektu a protihlukovým úpravám. 
Před stanicí má dojít k mírné směrové korekci trasy.  
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Obr.č. 14: Vizualizace železni ční stanice Hostivice, detail nástupiš ť 
 

 
 
Zdroj: Metroprojekt 

 
 
Zastávka Hostivice-Jeneček 
 
Zastávka je situována v místní čtvrti Jeneček města Hostivice k ulicím Nad Jenečkem a 
Novotného zhruba 200 m před začátek rozpletu tratí ve směru na Podlešín, Kladno a 
Rudnou. Součástí rozpletu má být rovněž dvoukolejná a elektrifikovaná trať ve dvou 
jednokolejných ražených tunelech ve směru Letiště (více viz část 6.1.). 
 
Pokud jde o napojení individuálního automobilismu na tuto trasu, po dokončení rychlostní 
silnice R6 již nepostačuje původně plánovaný areál u zastávky Praha-Dlouhá Míle, ale 
nejužitečnější je nově předpokládaný areál P+R u nádraží Praha-Ruzyně. Ten je stejně 
dostupný v obou alternativách trasy. 
 
Další podmiňující otázky pro realizaci trasy Buštěhradská jsou především: 
 
� Úprava trasy Semmering pro náhradní dopravu z/do Kladna po dobu, kdy se trať 

Praha-Ruzyně -  Praha-Bubny zcela uzavře (předpokládaná doba uzavírky 2 – 3 roky) 

� Provozní řešení celého úseku Praha-Ruzyně - Praha-Bubny, který by i po 
zdvoukolejnění zůstal nejzatíženější tratí v české železniční síti s nejkritičtějším 
místem na Negrelliho viaduktu (ve špičce zmíněných až 14 párů vlaků za hodinu). 
Přitom původní kapacita tratě v projektu SŽDC odpovídala spíše úsporné trase metra, 
což by bylo vedlo k častým provozním poruchám a zpožděním i v případě provozu 
pouze zastávkových vlaků. To je nezbytné řešit vložením třetí koleje ve stanici Praha 
Letiště Sever (již vložena do projektu), předjízdných kolejí ve vybraných stanicích 
(Praha-Veleslavín) a dále několika kolejových spojek po celé trase. V prostoru za 
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stanicí Praha-Ruzyně jsou též nově umístěny dvě odstavné koleje, využitelné pro 
řešení abnormálního stavu provozu na trati, či eventuálně pro dočasné odstavení 
vlaků při přechodu mezi provozní špičkou a sedlem. Zásadní potřebou je rovněž 
předjízdná kolej ve stanici Praha-Bubny. V dalším stupni dokumentace by navíc měla 
být zohledněna možnost vybavení tratě výkonnějším traťovým zabezpečovacím 
zařízením, kterým je systém pohyblivého bloku - konkrétně ETCS 3. úroveň. Obtížné 
provozní řešení tratě bylo mj. důvodem, proč bylo v předchozím období preferováno 
řešení provozu cestou PPP. 

� Je třeba vzít v úvahu, že v případě větších masových (sportovních, kulturních) akcí 
spojených se skokovým nárůstem počtu leteckých cestujících nebude doprava na 
málo kapacitní trase Buštěhradská zatížené rovněž vlaky od Kladna postačovat. Proto 
při její případné realizaci bude důležité, aby ostatní trasy (např. trasa Semmering) byly 
ve stavu umožňujícím vedení odlehčovací, případně částečné odklonové dopravy.  

 
I trasa Buštěhradská, která se dosud uváděla jako bezproblémová, má tedy řadu otázek 
k řešení. Patří sem i problémy s posudkem vlivu stavby na životní prostředí 
s pokračováním trasy ze stanice Praha-Ruzyně ve směru na Kladno. Dle vyjádření 
reprezentantů SŽDC není prý možné jej obdržet, dokud nedojde k plánovanému 
rozšíření Letiště26. Pokud by tomu tak skutečně bylo, dostává se stavba do neřešitelného 
bludného kruhu, protože hl.m. Praha, jak známo, podmínilo výstavbu RWY 06R/24L 
napojením Letiště na systém kolejové hromadné dopravy27. Zásadním a obtížn ě 
řešitelným problémem je ovšem rozpor mezi sice pocho pitelnými, ale i 
v podmínkách pražské m ěstské železnice atypickými požadavky Prahy 6 a 7 na  
tunelové vedení podstatné části trasy Bušt ěhradská a reálnými investi čními 
možnostmi státu. Tento rozpor m ůže vzhledem k naléhavé pot řebě stabilizovat 
státní finance i k jiným, investi čním prioritám v doprav ě, trvat ješt ě po dlouhá léta.  
Proto je třeba hledat také jiné možnosti letištní železniční dopravy. 
 
Rozumný návrh Středočeského kraje a záměr SŽDC začít výstavbu propojení Praha – 
Kladno z míst, kde je řešení vcelku nesporné, technicky jednoduché a mnohem levnější, 
tj. na trase Kladno – Praha-Veleslavín, mění výrazně časovou a věcnou architekturu 
železničního projektu Praha – Kladno/Letiště a vyžaduje také značnou územní přípravu 
se zprovozněním trasy nejdříve kolem roku 2018. To ale zároveň může umožnit Letišti 
vystoupit s racionálními požadavky na efektivní trasování vlastního připojení Letiště. Tyto 
otázky jsou diskutovány v části 6.1. Studie. 
 
 

4.2. Trasa Semmering: Praha hlavní nádraží – Praha- Zličín 
– Letišt ě 

 
Trasa Semmering  – pojmenovaná obdobně jako ve studiích ČVUT (2007 a,b), a to 
podle určité podobnosti s horskou dráhy Semmering v Rakousku mezi Vídní a Štýrským 
Hradcem, zejména pro její horský charakter, prudké stoupání a dvojici hlubočepských 
viaduktů, byla v minulosti vícekrát zvažována jako alternativa letištní dopravy k trase 
Buštěhradská, naposledy v roce 2009 za ministra dopravy Slamečky. Ve svém úseku 
přilehlém k městu je vedena v koridoru tratě č. 122 (Praha hl.n.) – Praha-Smíchov – 
Praha-Zličín – Hostivice, a poté v koridoru části tratě č. 120 Hostivice – Kladno až po 
Odbočku Jeneček (budoucí zastávku Hostivice-Jeneček), s novostavbou úseku Odbočka 
                                                
26 http://praha.idnes.cz/tiskni.asp?r=praha-zpravy&c=A110113_1514286_praha-zpravy_ab##  
27 ÚP PHA(2009), Odůvodnění, str. 215 
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Jeneček – Letiště. Na Letišti ji zpracovatelé Studie navrhují zakončit ve stanici, kterou 
pracovně nazývají Praha Letišt ě Západ  (podle blízkosti k budoucímu Terminálu Západ). 
Trasu Praha-Zli čín – Hostivice – Hostivice-Jene ček – Praha Letišt ě Západ 
pokládáme za základní.  
 
Vedle toho se ve studiích ČVUT (2007 a,b) objevila jako posuzovaná zcela nová trasa, 
která ve směru od města za stanicí Praha-Zličín odbočuje na navrhované Odbočce Řepy 
vpravo a jako novostavba pokračuje po západní straně Pražského okruhu, překračuje jej 
a  před zastávkou Praha-Dlouhá Míle ústí do trasy Buštěhradské (Alternativa a) Studie) a 
pokračuje na konečnou stanici Praha Letiště Sever. Trasu Praha-Zli čín –  Praha-
Dlouhá Míle – Praha Letišt ě Sever pokládáme za díl čí variantu trasy Semering.  
 
Trasa Semmering s dílčí variantou je znázorněna na následující mapce: 
 
 



60 
 
 

 
 Studie kolejového připojení mezinárodního letiště Praha Ruzyně           Září 2011         .  
  

 

Obr.č. 15: Trasa Semmering  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: vlastní nákres 
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Současná trasa je v úseku Praha-Smíchov – Hostivice i dále ve směru na Odbočku 
Jeneček tratí jednokolejnou, neelektrizovanou, s úrovňovými silničními přejezdy, se 
zastaralým zabezpečovacím zařízením a v špatném technickém stavu. Technické 
charakteristiky stávající tratě popisuje studie ČVUT (2007a) takto: 
 
Tabulka č. 7: Technické charakteristiky trasy Semmering (Pra ha-Smíchov – Hostivice)  
 

 
 
Zdroj: ČVUT (2007a) 

 
Okolí trasy Semmering prochází celou řadou rozsáhlejších rozvojových oblastí (Dívčí 
Hrady, Waltrovka, Zličín – Hostivice) a má tudíž nezanedbatelný rozvojový potenciál.  
 
Celý úsek trati od stanice Praha-Smíchov po Hostivici je v návrzích územního plánu hl.m. 
Prahy i návrhu zásad územního rozvoje Středočeského kraje pokládán za stabilizovaný a 
se zdvoukolejněním se v současné době nepočítá28. Pro tuto trasu byla zpracována 
v roce 2005 územně technická studie. Projekt Optimalizace trati Praha hlavní nádraží 
(mimo) — Praha Smíchov (včetně) obsahuje i návazné úseky zabezpečovacího zařízení 
až do žst Praha-Zličín. Zároveň se uvažuje využít tuto trasu jako odklonovou po dobu 
výstavby trasy Buštěhradská. Trať se má pouze jednokolejně rekonstruovat cca v letech 
2014 – 2017. 
 
Důležité skutečnosti průběhu trasy jsou uvedeny v následujícím textu:  
 
Praha hlavní nádraží  
 
Praha hlavní nádraží je metropolitní železniční stanicí s nadnárodním významem a 
spojením dálkovými vlaky s rekonstruovanou odbavovací halou a rozsáhlým obchodním 
developmentem. 
 
Vlaky by byly dále vedeny ve stopě současné trati č. 171 Nuselským údolím do stanice 
Praha-Smíchov. Úsek je řešen v rámci samostatné stavby Optimalizace trati Praha 
hlavní nádraží (mimo) — Praha Smíchov (včetně). Na úseku má dojít k rekonstrukci 
železničního spodku a svršku, spodních staveb (mostů, opěrných a zárubních zdí) a řadě 
dalších úprav. Výhledově se počítá se ztříkolejněním železniční tratě v úseku Praha-

                                                
28 ZÚR SČK (2011): Odůvodnění, SEA, Přílohy, str. 54 
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Smíchov – Praha hlavní nádraží včetně výstavby nového železničního mostu. Tyto 
úpravy navazující na optimalizaci trasy nejsou pro vlastní realizaci železničního připojení 
trasou Semmering (a také Rudenská) nezbytné, avšak určitě by prospěly jeho 
spolehlivosti. 
 
Praha-Výtoň 
 
Tato zastávka je zahrnuta do návrhu územního plánu hl.m. Prahy29.  Alternativně může 
být místo ní zbudována zastávka Praha-Vyšehrad. 
 
Praha-Smíchov 
 
V rámci výše uvedené stavby má dojít k novému zaústění trati č. 122, které nahradí 
současné nevyhovující uspořádání, kdy vlak může zastavit pouze na severním nástupišti 
stanice Praha-Smíchov bez přijatelného pěšího propojení s kmenovou stanicí Praha-
Smíchov, resp. se stanicí metra a ostatní MHD30. 
 
Prokopské údolí 
 
 Dále trasa Semmeringu prochází cenným přírodním územím v kontaktu s přírodními 
památkami Pod Žvahovem, Pod školou, Železniční zářez a Prokopské údolí, a sousedí s 
přírodním parkem Prokopské údolí. Její zdvoukolejnění je v těchto lokalitách možné 
pouze při velmi citlivém přístupu k přírodním cennostem. Vzhledem k vyhlášení viaduktu 
U Srpečku kulturní památkou, dalšímu vzácnému viaduktu, který by si toto vyhlášení 
rovněž zasloužil, a v důsledku realizované výstavby mezi viadukty pravděpodobně 
nebude možné úsek mezi oběma viadukty včetně v délce cca 700 m zdvoukolejnit. Toto 
je jediný prokazateln ě nezdvoukolejnitelný úsek na sledovaných trasách, j ak se 
však ukázalo, p ři dostate čně kvalitní technologii řízení provozu to nemusí zakládat 
problém pro letištní vlaky.   
 
MD zadalo v roce 2009 architektonickou studii revitalizace obou hlubočepských mostů.31  
Důvodem vzniku byl dopravně i stavebnětechnicky nevyhovující stávající stav těchto 
mostů a přilehlého traťového úseku Praha-Smíchov – Hostivice. V současnosti vykazují 
viadukty závažné stavebnětechnické poruchy. V průběhu přípravných prací byla 
posuzována možnost zdvoukolejnění traťového úseku Smíchov – Hostivice a 
elektrifikace celé tratě. Studie došla k jednoznačnému návrhu zachování jednokolejného 
úseku Hlubočepy – Žvahov. Studie také navrhla takovou podobu trakčních trolejových 
stožárů, která nenarušuje výjimečný charakter krajinného rázu dotčené lokality: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                
29 ÚP PHA(2009), Odůvodnění, str. 191 
30 Viz též ÚP PHA(2009), Odůvodnění, str. 104 
31 Kotas (2009) 
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Obr.č. 16: Architektonický návrh trak čních stožár ů pro hlubo čepské mosty  
 

 
 
Zdroj: Kotas (2009) 

 
Studie revitalizace zároveň potvrdila možnost zdvoukolejnění trasy v úsecích Smíchov – 
Hlubočepy a Žvahov – Hostivice.  
 
Praha-Hlubočepy horní zastávka 
 
Návrh územního plánu hl.m. Prahy obsahuje návrh zastávky uvnitř jednokolejného úseku 
mezi památkově chráněnými viadukty32. Tato zastávka by s velkou pravděpodobností 
omezila průjezdnou kapacitu jednokolejného úseku. Proto by bylo vhodné ji v případě 
výběru trasy Semmering nerealizovat. Obdobná zastávka má vzniknout v bezprostřední 
blízkosti na trati Praha – Rudná u Prahy – Beroun (trasa Rudenská), kde takový problém 
nevzniká, a navíc lze v budoucnosti předpokládat daleko častější provoz zastávkových 
vlaků. Zastávku na trase Semmering by bylo možno realizovat, pokud by se ukázalo, že 
úsek mezi viadukty zdvoukolejnit lze. 
 
Zastávka Praha-Žvahov 
 
Zastávka, již nyní dvoukolejná. Poté se trať dotýká archeologické lokality Dívčí hrady a 
přírodní památky Ctirad. 
 
 
 
 
 

                                                
32 ÚP PHA(2009), Závazná část, str. 68 
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Zastávka Praha-Konvářka 
 
Obnovená zastávka  je obsažena v návrhu územního plánu hl.m. Prahy33. Její realizace 
má podporu MČ Praha 5 vzhledem k rozvoji v Radlickém údolí. 
 
Nádraží Praha-Jinonice 
 
Žst Praha-Jinonice získává na významu s rozvojem areálu Waltrovka. Odtud také může 
být generována největší poptávka po zastávkové dopravě. 
 
Zastávka Praha-Cibulka 
 
Zastávka se nachází v horní části osídlení Košíř. Tato část je obsluhována výhradně 
autobusovou linkou 123 a zatím nevytváří velkou poptávku po zastávkové dopravě. Po 
modernizaci tratě by mohly být zastávkové vlaky rychlejší a častější, což může získat 
podporu obyvatel v této citlivé lokalitě. 
 
Zastávka Praha-Stodůlky 
 
Tato zastávka by mohla zčásti pokrýt obsluhu Jihozápadního města. MČ Praha 13 
navrhuje její posun k západu k vilové čtvrti.  
 
Dále trať prochází kolem přírodní památky Motolský Ordovik a sousedí s přírodní 
památkou U Hájů. V sousedství trati se nachází v km 13,70 barokní kaple Nalezení sv. 
Kříže nedaleko Bílého Beránku (K. I. Dientzenhofer)34. Tyto skutečnosti musí být 
respektovány při zdvoukolejňování. Při přechodu staré plzeňské silnice (Plzeňská – Na 
Radosti) by bylo třeba vybudovat železniční nadjezd. 
 
Nádraží Praha-Zličín 
 
Stanice je umístěna na okraji sídliště Řepy-Blatiny, jehož obsluze může velmi úspěšně 
sloužit. Území západně a severozápadně od žst Praha-Zličín, a to až k Hostivici je 
jedním z rozsáhlých rozvojových území s bydlením, službami, nerušící výrobou a sklady. 
Místní doprava může být na modernizovanou trasu navázána. 
 
Stanice Hostivice a zastávka Hostivice-Jeneček jsou popsány v části 4.1., u trasy 
Buštěhradská Alternativa b). 
 
Dílčí varianta trasy navržená ČVUT35 začíná úrovňovou Odbočkou Řepy a využívá 
souběhu s koridorem Pražského (dálničního) okruhu, ke kterému se podél západního 
pruhu přimyká a připojuje se do trasy Buštěhradské. Přechází postupně mimoúrovňovou 
dálniční křižovatku Pražského okruhu a rychlostní komunikaci R6 Praha — Nové 
Strašecí, vjezd do logistického areálu včetně vlečky a trati č. 120 Praha — Kladno. V 
prostoru Letiště dochází ke kontaktu s ochranným pásmem radionavigačních zařízení 
stávající VPD 13/31. Jedná se novostavbu dvoukolejné železniční trati; vzhledem ke 
kontaktu s prostorem a zařízením Letiště je trat' vedena téměř výhradně pod úrovní 
stávajícího terénu (v zářezech nebo tunelových úsecích). Průchod přes nové dopravní 
stavby je poněkud komplikovaný a velkou nevýhodou je také obchvat Hostivice. Tato 

                                                
33 Tamtéž 
34 ČVUT (2007a), Textová část, str. 11 
35 ČVUT (2007a), Textová část, str. 9 - 10 
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varianta by byla podstatně nákladnější než vedení železničního připojení základní trasou, 
zejména pokud vezmeme v úvahu nutnost rozsáhlého výkupu pozemků. 
 
Zastávka Praha-Dlouhá Míle a nádraží Praha Letiště Sever jsou popsány v části 4.1., u 
trasy Buštěhradská Alternativa a). 
 
Pro pokrytí automobilismu z rychlostních silnic R6 a R7 je trasa Semmering méně 
vhodná, mohla by však postačovat obsluha předpokládaným P+R u nádraží Praha-
Ruzyně na zastávkové trase Kladno – Praha-Veleslavín.  
 
Modernizace trasy Semmering by umožnila zvýšit návrhovou rychlost na 80 km/h, 
přičemž při vhodných úpravách by bylo možno dosáhnout rychlosti vyšší. Pouze 
v místech s blízkou zástavbou by bylo třeba počítat se snížením rychlosti a/nebo 
s účinnými protihlukovými opatřeními.  
 
Propojení Odbočka Jeneček – Letiště je zahrnuto do obou návrhů územních dokumentů 
a Středočeský kraj pokládá úsek Jeneč – Letiště za veřejně prospěšnou stavbu36. Svou 
roli v podpoře trasy Semmering ze strany Středočeského kraje může také hrát jeho 
snaha o posílení rychlíkového spojení Žatec – Kladno – Praha37. 
 
Pro případnou realizaci trasy Semmering jako železničního připojení Letiště by bylo 
zapotřebí zadat projekt modernizace , který by zahrnoval zdvoukolejnění (s výjimkou 
úseku u viaduktů v Prokopském údolí), elektrizaci, vybavení odpovídajícím sdělovacím a 
zabezpečovacím zařízením, a dále úpravy trasy tam, kde je to vhodné a schůdné, 
pochopitelně včetně finančního propočtu. Projekt by měl být koordinován s úpravami na 
trase Praha hl.n. – Praha-Smíchov tak, aby byla letištní doprava dostatečně spolehlivá. 
Projekt by se pak stal základem pro dokumentaci pro nezbytnou zm ěnu územního 
plánu.    
 
 

4.3. Trasa Rudenská: Praha hlavní nádraží – Praha-
Řeporyje – Letišt ě 

 
Trasa Rudenská  je také pojmenována obdobně jako ve studiích ČVUT (2007 a,b), a to 
na základě svého průchodu železniční stanicí Rudná u Prahy. Zmíněné studie ji 
posuzovaly jako třetí alternativu letištní dopravy k trase Buštěhradská. Ve svém úseku 
přilehlém k městu je vedena v koridoru tratě č. 173 (Praha hl.n.) – Praha-Smíchov – 
Praha-Řeporyje – Rudná u Prahy (– Beroun), a od Rudné u Prahy v koridoru tratě č. 122 
Rudná u Prahy – rozplet Odbočky Jeneček. Zde by bez průchodu přes budoucí zastávku 
Hostivice-Jeneček následovala novostavba úseku Odbočka Jeneček – Letiště. Na Letišti 
ji zpracovatelé Studie navrhují zakončit ve stanici, kterou pracovně nazývají Praha 
Letišt ě Západ , stejně jako u základní trasy Semmering.  
 
Trasa Rudenská je znázorněna na následující mapce: 
 
 

                                                
36 ZÚR SČK (2011): Návrh, str. 44 
37 ZÚR SČK (2011): Odůvodnění, SEA, Přílohy, str. 54 
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Obr.č. 17: Trasa Rudenská  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: vlastní nákres 
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Současná trasa je v celém svém průběhu tratí jednokolejnou, neelektrizovanou, 
s úrovňovými silničními přejezdy, se zastaralým zabezpečovacím zařízením a v špatném 
technickém stavu. Technické charakteristiky stávající tratě popisuje studie ČVUT (2007a) 
takto: 
 
Tabulka č. 8: Technické charakteristiky trasy Rudenská (Prah a-Smíchov – Rudná u Prahy 

- Hostivice)  
 

 
 
Zdroj: ČVUT (2007a) 

 
Trasa Rudenská je ze všech sledovaných tras nejbohatší na rozvojové oblasti s velkým 
potenciálem. Velký development lze předpokládat v oblasti Jeneč – Chýně – Rudná u 
Prahy, dále v oblasti Rudná – Chrášťany – Jinočany a v oblasti Zbuzany – Řeporyje.    
 
Celý úsek trati od stanice Praha-Smíchov po Rudnou je v návrzích územního plánu hl.m. 
Prahy a zásad územního rozvoje Středočeského kraje pokládán za stabilizovaný a 
zdvoukolejnění se v současné době nepředpokládá38.  Pro tuto variantu bylo v minulosti 
zpracováno několik rozborů. Žádná podrobnější dokumentace (ani územně-technická 
studie) zde však není zpracována.39 
. 
Pro pokračování ve směru na Kladno je stav dokumentace popsán u varianty 
„Buštěhradská". Bylo by nutno drobně upravit zapojení tratí v lokalitě Odbočka Jeneček. I 
když by na trase byla zastávka Hostivice-Litovice, centrum tohoto dynamicky se 
rozvíjejícího města by modernizovaná trasa minula. 
 
Důležité skutečnosti průběhu trasy jsou pojednány v následujícím textu:  
 
Úsek Praha hlavní nádraží – Praha-Smíchov je společný s trasou Semmering. 

                                                
38 ZÚR SČK (2011): Odůvodnění, SEA, Přílohy, str. 54 
39 ČVUT (2007a), Textová část, str. 24 
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Ze stanice Praha Smíchov trasa pokračuje v souběhu s tratí č. 171 až do prostoru 
Hlubočep (tramvajového obratiště), kde se odklání západním směrem do Prokopského 
údolí.  
 
Zastávka Praha-Hlubočepy střed 
 
je vložena do návrhu územního plánu hl.m. Prahy40. Fakticky se jedná o kompenzaci 
nevýhodné polohy zastávky Praha-Hlubočepy, ležící mimo hlavní oblast osídlení. Při 
průchodu územím městské čtvrti Praha-Hlubočepy je třeba zvažovat náročnější 
protihluková opatření.  
 
Zastávka Praha-Hlubočepy 
 
Existující zastávka leží excentricky vůči místnímu osídlení a může mít význam především 
pro severní okraj sídliště Barrandov. V zastávce se počítá s obnovením výhybek. 
 
Prokopské údolí 
 
Současná trať č.173 vede podél Dalejského potoka a Přírodním parkem Prokopské údolí 
a Dalejským údolím (přírodní památky Opatřilka-Červený lom a U nového mlýna) až 
téměř do stanice Praha-Řeporyje. Úsek je stísněný, trasa je klikatá a pomalá, 
zdvoukolejnění je zde nemožné. Pokud by m ěla trasa sloužit letištní doprav ě, bylo by 
nezbytné nahradit ji asi 4,5 km dlouhým dvoukolejný m tunelem jižn ě od dnešní 
trasy mezi zastávkou Praha-Hlubo čepy a nádražím Praha- Řeporyje , přičemž trať 
v Prokopském údolí by mohla být zrušena.Tento tunel by trasu významně zrychlil, což by 
kompenzovalo její délku oproti jiným trasám, avšak zároveň prodražilo např. vůči trase 
Semmering. 
 
Zastávka Praha-Holyně 
 
Stávající zastávka s velmi malým obratem cestujících. V případě tunelové trasy by byla 
zrušena. Její umístění v tunelu by bylo extrémně nákladné. 
 
Nádraží Praha-Řeporyje 
 
Existující stanice na východním okraji rozvojových zón. Dopravní obsluha tohoto 
rozsáhlého území by mohla být realizována zčásti do návrhu územního plánu zahrnutou 
větví metra B v oblasti budoucího Západního města, zčásti trasou Rudenská.  
 
Zastávka Zbuzany 
 
Stávající zastávka pro obsluhu rozvojového území. 
 
Zastávka Jinočany 
 
Zatím jen předpokládaná zastávka v rozvojové oblasti, nezahrnutá do návrhu zásad 
územního rozvoje Středočeského kraje. 
 
 

                                                
40 ÚP PHA(2009), Závazná část, str. 68 



69 
 
 

 
 Studie kolejového připojení mezinárodního letiště Praha Ruzyně           Září 2011         .  
  

 

Nádraží Rudná u Prahy 
 
Položeno excentricky k osídlení, avšak ve výhodné poloze k potenciální rozvojové oblasti 
Rudná – Chrášťany – Chýně. 
 
Zastávka Chýně 
 
Zatím jen předpokládaná zastávka v rozvojové oblasti, nezahrnutá do návrhu zásad 
územního rozvoje Středočeského kraje. 
 
Zastávka Hostivice-Litovice 
 
Stávající zastávka schopná obsluhy rozvojového území. V případě kratšího intervalu 
zastávkových vlaků sem mohou být vedeny linky regionální dopravy zejména z 
rozvojových zón Hostivice a Jenče.  
 
Poté trasa prochází bez zastávky územím Odbočky Jeneček a směřuje přímo do 
ražených tunelů k nádraží Praha Letiště Západ. Jak již bylo řečeno, propojení Odbočka 
Jeneček – Letiště je zahrnuto do obou návrhů územních dokumentů a Středočeský kraj 
pokládá úsek Jeneč – Letiště za veřejně prospěšnou stavbu. 
 
Za předpokladu realizace tunelu Praha-Hlubočepy – Praha-Řeporyje může být celá trasa 
dvoukolejná. Stávající návrhové rychlosti tratí se vzhledem k jejich dosud nízkému 
významu pohybují mezi 40 – 70 km/h, nicméně tyto návrhy lze při určitých korekcích 
povrchových úseků trasy zvýšit výrazně přes 100 km/h.  
 
Pro pokrytí automobilismu z rychlostních silnic R6 a R7 je trasa Semmering podstatně 
méně vhodná. Pokud jde o parkoviště P+R pro R6, muselo by vzniknout někde v oblasti 
zastávky Hostivice-Litovice. Pro P+R napojený na  R7 by bylo nezbytné využít P+R u  
nádraží Praha-Ruzyně a kladenských zastávkových spojů.  
 
Pro případnou realizaci trasy Rudenská jako železničního připojení Letiště by bylo 
zapotřebí stejně jako v případě trasy Semmering zadat projekt modernizace , který by 
zahrnoval zdvoukolejnění (s tunelem na úseku Praha-Hlubočepy – Praha-Řeporyje), 
elektrizaci, vybavení odpovídajícím sdělovacím a zabezpečovacím zařízením, a dále 
úpravy trasy tam, kde je to vhodné a schůdné, pochopitelně včetně finančního propočtu. 
Projekt by měl být koordinován s úpravami na trase Praha hl.n. – Praha-Smíchov tak, 
aby byla letištní doprava dostatečně spolehlivá. Projekt by se pak stal základem pro 
dokumentaci pro nezbytnou zm ěnu územního plánu.    
 
 

4.4. Ostatní 
 
V dokumentaci bylo možno najít celou řadu dalších úvah o možnostech kolejového 
připojení Letiště, například: 
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a) Stávající trat ě 
 
Trať č. 091 Praha - Kralupy nad Vltavou s napojením na ús eky trat ě č. 110 Kralupy 
nad Vltavou - Podlešín  a trat ě č. 121 Středokluky – Hostivice 
  
V traťovém úseku Hostivice – Středokluky byl v roce 2006 obnoven provoz. Ve stanici 
Středokluky je umístěno vlečkové napojení stáčírny leteckých pohonných hmot. Toto 
kolejové připojení není vzhledem k délce vhodné ani jako náhradní. Dalším problémem 
by byl i bezpečnostní aspekt provozu letištní dopravy spolu se zásobováním Letiště 
ropnými produkty.  
 
 
b) Nové konstrukce 
 
Spojení (Praha hlavní n). – Praha-Holešovice – Odbo čka Malá říčka – Praha-
Dejvická – Praha-Veleslavín - Letišt ě  
 
Toto spojení je součástí variant porovnávaných ve studii ČVUT (2007b). V tomto 
srovnání vychází jako nejnákladnější, ale také i s dlouhou cestovní dobou mezi centrem 
Prahy a Letištěm, což zároveň vyplývá i z využití tratě tzv. holešovické přeložky. Návrh 
konkrétněji neřešil vedení trasy v oblasti Vítězného náměstí (prostorové konflikty). 
 
Speciální spojení Praha-Opera – Praha-Karlovo nám. – Praha-Dlouhá Míle – Letišt ě 
 
Tento návrh se objevil v časopise Železničář v roce 2008 (Autor Ing. Miroslav Kyncl, 
CSc.)41. Jedná se o novou tunelovou trasu závislou na realizaci tzv. Nového spojení II. 
Místo náročného zatunelování buštěhradské dráhy a řady vyvolaných investic by se 
rovnou postavila nová, převážně tunelová trasa její přeložky. Trasa má odbočovat z trati 
mezi Operou a Smíchovským nádražím ve stanici Karlovo náměstí a jde pod Vltavou 
směrem na západ. Stoupá pak téměř přímým tunelem severně od Plzeňské ulice 
přibližně do osy ulice Karlovarské. Odtud pokračuje obloukem do stanice Praha-Dlouhá 
Míle a dosahuje Letiště jako trasa Buštěhradská. Jedná se o variantu extrémně finančně 
náročnou a na úrovni úvah o vysokorychlostním připojení Letiště (takto by se např. dala 
propojit s Letištěm vysokorychlostní trať ve směru na Plzeň i Ústí nad Labem). 
 
 

4.5. Porovnání tras a záv ěry 
 
V daných podmínkách má v zásadě smysl kvalitativně porovnávat pouze tři základní 
varianty – trasy Buštěhradská, Semmering a Rudenská. Byla vybrána jen kriteria, u nichž 
existují odlišnosti (např. všechny trasy mají dobré spojení na metro a MHD, jsou 
modernizovatelné, nejsou realizovatelné před rokem 2018, u každé z nich existuje 
alespoň varianta s přímým spojením do Kladna apod.). Klíčové problémy těchto tras jsou 
v následující tabulce vyznačeny tučně a podbarvené žlutou barvou: 
 
 
 
 
 
 
                                                
41 http://www.cd.cz/static/old/NEW/TCD2008/8_41masa.htm  
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Tabulka č. 9: Porovnání výhod a nevýhod t ří základních tras  
 
Ukazatel Bušt ěhradská  Semmering Rudenská 
Projekční připravenost 3 1 1 

Územní připravenost 2 0 0 
Investiční náročnost 0 3 1 

Provozní náročnost 1 3 3 
Možnost zdvoukolejnění 3 2 3 
Politická průchodnost 1 2 2 
Ekologická průchodnost 3 1 2 
Předpokládaná cestovní 
doba 

2 1 1 

Návaznost na dálkovou 
dopravu 

1 3 3 

Pokrytí R6 a R7  P+R 3 2 1 
Dosažitelnost centra 
města 

2 3 3 

Obsluha diplomatické 
čtvrti 

3 1 1 

Obsluha rozvojových 
území 

1 2 3 

Celkem bod ů 25 24 24 
 
Zdroj: vlastní posouzení 
 

Bodovací stupnice: 
 
3 - příznivá 
2 - vyhovující 
1 - nepříznivá 
0 - rozhodující nepříznivá 
 
Součty bodů u všech tří potenciálních tras nemohou vyjádřit váhu jednotlivých kriterií a 
jsou přirozeně pouze ilustrativní. Z hlediska železni čního p řipojení Letišt ě je velmi 
důležité, zda a kdy se odblokují klí čové problémy potenciálních tras zvláš ť 
vyznačené v tabulce, a který z nich nejd říve.  
 
V období, kdy se uvažuje pouze o dovedení letištních vlaků ke stanici metra Veleslavín, 
nemá zcela jistě zavedení letištního expresu smysl, protože by bylo znehodnoceno 
nezbytným přestupem leteckých cestujících na metro, pokud by si vůbec takovou 
dopravu vybrali. Také relativně krátký úsek (asi 10 km) by neumožnil využít výhody a 
služby, které letištní expres umožňuje poskytovat. 
 
Jedním ze zásadních prvků rozhodování o trase kolejového připojení Letiště jsou 
investi ční náklady na jednotlivé trasy . Přestože se nepočítá s tím, že by se Klient na 
jejich úhradě závažnějším způsobem podílel (jedná se o státní investici do železniční 
infrastruktury, ať cestou klasického veřejného financování nebo cestou splácení PPP), je 
vhodné brát je v úvahu při volbě jeho další strategie.  
 
Z plánovaných investičních nákladů na trasy analyzované ve Studii jsou známy pouze 
náklady na trasu Buštěhradská, Alternativa a), a to velmi podrobně v investičním záměru 
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z roku 200842, kde činily celkem 24,3 mld. Kč. Tyto náklady bylo možno v jednotlivých 
položkách převzít pouze s malými korekcemi, danými inflací a předpokládanými 
úpravami pro provoz letištního expresu, jež celkem zvyšují původní hodnoty cca o 1,14 
mld. Kč.  
 
Náklady na ostatní trasy nebyly v navrhované podobě dosud detailně kalkulovány, neboť 
se u nich počítalo pouze s jednokolejným provedením, neelektrizovaným provozem a 
případně jen s dílčími rekonstrukcemi a modernizacemi. Zpracovatelé zde odhadli 
investiční náklady modernizace s přihlédnutím ke konkrétní situaci jednotlivých úseků, 
např. k charakteru jejich okolí (obytná zástavba, volná krajina, chráněná území), 
objektům na trase (viadukty apod.), potřebě mimoúrovňových křížení se 
silničními komunikacemi, tunelů, mostů, opěrných zdí a protihlukových stěn apod., 
přičemž byla započtena i poměrně rozsáhlá rezerva. Kilometrové náklady jsou zde až na 
několik málo výjimek vesměs vyšší než např. u koridorových tratí. Některé doposud 
neexistující úseky, jako úsek Praha-Zličín – Praha-Dlouhá Míle u trasy Semmering, dílčí 
varianta, nebo nově navržený úsek Hostivice-Jeneček – Praha Letiště Západ, bylo třeba 
odhadovat analogií s obdobnými úseky na jiných trasách. Tyto hodnoty je třeba i přes 
maximální snahu o objektivní posouzení chápat jen jako hrubé odhady, které získají 
odpovídající zpřesnění v průběhu potenciálních projektových prací.       
 
Aby byly podmínky pro srovnání co nejobjektivnější, bylo ještě nezbytné odhlédnout od 
staveb, které jsou nezávislé na realizaci železničního připojení Letiště a budou 
realizovány bez ohledu na to, jak se bude vyvíjet rozhodovací proces o tomto připojení, a 
v některých případech patrně i dříve. Jednalo se o následující úseky, které nebyly do 
propočtů investičních nákladů zahrnuty: 
 
� případné úpravy stanice Praha Masarykovo nádraží (trasa Buštěhradská) 

� úsek Praha-Veleslavín – Hostivice-Jeneček, řešený v souvislosti s projektem Kladno – Praha-
Veleslavín (trasy Buštěhradská a Semmering) 

� úsek Praha hlavní nádraží – Praha-Smíchov, v současnosti připravovaný k optimalizaci (trasy 
Semmering a Rudenská). 

 
Naproti tomu byla do nákladů trasy Buštěhradská zahrnuta i plánovaná rekonstrukce 
Negrelliho viaduktu, která byla dosud odkládána právě pro přípravu kolejového připojení 
touto trasou. Rovněž byla zahrnuta dílčí přestavba jižního zhlaví nádraží Praha Smíchov 
na připojení dvoukolejné tratě trasy Semmering a Rudenská, se kterou optimalizační 
projekt nepočítá. Z potenciálních nových zastávek byly začleněny ty z nich, které figurují 
v současných návrzích územního plánu/zásad územního rozvoje a městské části nebo 
obce o ně projevují zájem, případně lze takový zájem předpokládat. 
 
Do propočtů investičních nákladů byly zahrnuty pro úplnost také obě alternativy trasy 
Buštěhradská za podmínky, pokud by městské části Praha 6 a 7 rezignovaly na 
nadstandardní tunelové a tubusové provedení a umožnily vést trasu povrchově (tj. za 
běžných protihlukových opatření namísto tubusu v úseku Praha-Bubny – Praha 
Výstaviště a povrchového vedení trasy Stromovka – Praha-Veleslavín pouze s nutnými 
mimoúrovňovými kříženími a protihlukovými opatřeními; dvoukolejný tunel ve Stromovce 
zachován). Jsou označeny jako alternativy a) a b) „povrchové“ a v následující tabulce 
jsou podbarveny žlutě.   
 

                                                
42 SŽDC (2008) 
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Výsledky propočtů investičních nákladů jsou následující: 
 
Tabulka č. 10: Odhady investi čních náklad ů sledovaných tras železni čního p řipojení 

Letišt ě  
 

Investiční náklady Trasa 

(mil. Kč) 
Buštěhradská Alternativa a) 24 140 
Buštěhradská Alternativa a) povrchová 15 440 
Buštěhradská Alternativa b) 20 460 
Buštěhradská Alternativa b) povrchová 13 870 
Semmering základní  12 900 
Semmering dílčí varianta 16 220 
Rudenská 16 800 
 
Zdroj: vlastní propočet 
 
 
Detailní údaje o odhadovaných nákladech jednotlivých úseků sledovaných tras spolu 
s bližšími podmínkami propočtů jsou uvedeny v Příloze č. 5.  
 
Jako nejlevnější trasa vychází logicky trasa Semmering, protože je ze všech tras nejvíce 
shodná s existující tratí, pouze s nevýznamnými úpravami směrového vedení, 
zdvoukolejněním a elektrifikací. Rovněž trasa Buštěhradská by byla nákladově velmi 
příznivá, pokud by městské části Praha 6 a Praha 7 ustoupily od požadavků na tunelové 
a tubusové úpravy. Trasu Rudenská prodražuje nezbytný dvoukolejný tunel mezi 
zastávkou Praha-Hlubočepy a stanicí Praha-Řeporyje. Nejdražší je trasa Buštěhradská 
v současném projektovém provedení (Alternativa a)), která obsahuje četné a nákladné 
tunelové úseky a rozsáhlé protihlukové úpravy jak na úseku Praha-Bubny – Praha-
Veleslavín, tak i mezi stanicemi Praha-Ruzyně a Praha Letiště Sever (posledně 
jmenovaný úsek zvyšuje i náklady trasy Semmering, dílčí varianta).    
 
Další charakteristikou, byť méně důležitou, je cestovní doba na jednotlivých trasách . Z 
hlediska Studie má význam cestovní doba letištního expresu (který staví mezi Letištěm a 
centrem města pouze ve stanici Praha-Dejvice, resp. Praha-Smíchov), pro zajímavost 
jsou přidány i údaje o cestovní době zastávkového vlaku. Cestovní doby vycházejí 
z polohy předpokládaných cílových nádraží na Letišti a traťových rychlostí po 
provedených modernizacích a novostavbách: 
 
Tabulka č. 11: Odhady cestovní doby letištního expresu a zas távkového vlaku na 

jednotlivých trasách železni čního p řipojení Letišt ě  
 

Cestovní doba (minut) Trasa 

letištní expres zastávkový vlak 
Buštěhradská Alternativa a) 18 25 
Buštěhradská Alternativa b) 21 29 
Semmering základní  25 35 
Semmering dílčí varianta 21 28 
Rudenská 22 31 
 
Zdroj: vlastní propočet 
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Nejpomalejší trasou je trasa Semmering, která prochází ve své rozhodující části obytným 
územím s nemožností větších úprav trasování. Oproti tomu trasa Rudenská probíhá 
daleko více volnou krajinou, je přímější a cestovní dobu zkracuje také předpokládaný 
tunel souběžný s Prokopským údolím. Nejrychlejší trasou je Buštěhradská, která je 
nejkratší s nejrozsáhlejšími tunelovými úseky, avšak také s největšími riziky pro plynulost 
dopravy (souběh s velmi hustým provozem zastávkových vlaků Kladno – Praha). Také 
pokud bychom vzali v úvahu jako cílovou stanici Prahu hlavní nádraží s přípoji na 
dálkovou železniční dopravu, museli bychom k trase Buštěhradská přidat dalších 
nejméně 10 – 15 minut cestovní doby. Pro letecké cestující však není tak rozhodující 
cestovní doba (u některých letištních expresů v zahraničí trvá jízda 40 minut i více) ani 
rozdíl mezi cestovními dobami expresu a zastávkového vlaku, jako spíše nerušené 
pohodlí přepravy a spolehlivý a přesný provoz umožňující kvalitní plánování cesty mezi 
Letištěm a centrem města. Z tohoto hlediska jsou trasy víceméně rovnocenné. 
 
 
 

5. Obchodní koncept letištního expresu na mezinárod ní 
letišt ě Praha Ruzyn ě 

 
5.1. Koncepce vlaku 

 
Jak vyplývá z analýz jednotlivých možností kolejového připojení Letiště, optimální 
kolejové připojení za podmínek odpovídajících zhruba roku 2020 by mělo být kombinací 
následujících dvou dopravních prostředků: 
 
a) speciální letištní expres , spojující Letiště nejrychlejším způsobem s centrem 

města s minimem nácestných zastávek (nádraží Praha-Dejvice s přestupem na 
trasu metra A nebo nádraží Praha-Smíchov s přestupem na trasu metra B). Vlak 
nebude zapojen do systému integrovaného dopravního systému (IDS) Praha, 
bude provozován za ekonomické jízdné s přiměřenou ziskovou přirážkou a 
nebude veřejným sektorem dotován. Bude sloužit zejména širokým vrstvám 
leteckých cestujících a jejich doprovodu a nahrazovaným konkurentem budou 
především taxislužba a soukromé nebo služební automobily;  

 
b) zastávkový vlak m ěstské železnice , zajišťující spojení s centrem města, 

případně s oblastí města Kladna relativně rychlou a nerušenou zastávkovou 
dopravou. Bude zapojen do systému IDS Praha, bude provozován za regulované 
jízdné Pražské integrované dopravy a bude objednáván a dotován hl.m. Prahou, 
případně Středočeským krajem podle platných pravidel. Těžištěm jeho zákazníků 
budou nenároční letečtí cestující, zaměstnanci letištního areálu a obyvatelé 
přilehlých městských čtvrtí při cestách jak do centra města, tak na Letiště. 
Nahrazovaným konkurentem budou především autobusy MHD, popřípadě linkové 
autobusy.  

 
V konkrétních podmínkách Letiště má již kolejové spojení zastávkovým vlakem do 
stanice Praha Veleslavín (bez ohledu na to, zda přes Hostivici či Dlouhou Míli) vyřešit 
dopravu zaměstnanců letištního areálu a nenáročných leteckých cestujících, takže by 
bylo možné zrušit či zkrátit linku MHD č. 119. Letištní expres pak má umožnit omezení 
dopravy leteckých cestujících všech kategorií osobními automobily, taxislužbou a v 
případě vedení na Prahu hl.n. také zrušení linky AE. Linky 100, 108, 179 a 225, 
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obsluhující jihozápadní část města, a dálkové autobusy přímo napojující autobusové 
nádraží Praha-Florenc pravděpodobně v nějaké podobě přežijí. 
 
V té míře, v jaké to bude technicky schůdné a účelné, mohou práci letištního expresu 
nahradit dálkové vlaky  prodloužené na Letiště. Jejich výhodou je přímá cesta do 
konkrétních mimopražských destinací, nevýhodou dlouhý a zřejmě ne vždy pravidelný 
interval a možná také absence některých palubních služeb. 
 
V úvodu části 3.5. byly uvedeny hlavní charakteristiky konkurenceschopnosti 
železnice  v letištní dopravě. Tyto charakteristiky je nyní třeba detailněji rozvést s aplikací 
na letištní expres, který by měl být v těchto otázkách naprostým šampionem, má-li si jeho 
dopravce zasloužit nelimitovaný zisk a neregulovaný tarif.  
 
Konkretizace uvedených principů je následující: 
 
� rychlost  – vyplývá z minima nácestných zastávek, a to jen tam, kde jsou silné a 

neopominutelné přestupní vazby (metro)  

� spolehlivost v dodržování jízdního řádu  – tato spolehlivost musí být nesrovnatelně 
vyšší, než u běžných vlaků vzhledem k riziku zmeškání leteckého spoje. Mluvme o 
spolehlivosti řádu tří nebo dokonce čtyř devítek. Tomu musí být plně přizpůsoben 
systém řízení železničního provozu i technický stav železniční infrastruktury  

� bezpečnost (v dopravním slova smyslu, ale i kriminálním)  – dopravní bezpečnost 
je dána především systémem řízení provozu; kriminální bezpečnost je dána již 
strukturou cestujících, dále spolehlivým, instruovaným a obezřetným personálem 
s napojením na pohotové policejní složky 

� komfort  – to je klíčový prvek kvality expresu s mnoha dílčími složkami, které níže 
pojednáme podrobněji 

� taktový interval (velká četnost spoj ů a snadno zapamatovatelné odjezdy vlak ů) 
– letištní expres musí být provozován v krátkém intervalu; optimum je 15 – 20 minut, 
30 minut (Vídeň) je již na hranici tolerance a má smysl nanejvýš v pozdních večerních 
nebo brzkých ranních hodinách 

� kapacita pro r ůzné časové horizonty  – má li být letištní expres efektivní, musí být 
jeho kapacita přizpůsobována reálné poptávce leteckých cestujících v průběhu dne, 
týdne i při zvláštních akcích, a to pochopitelně oběma směry; to klade velké nároky na 
plánování kapacity 

� dosažení cíle (centrum, významné lokality)  – to je předem dané v jeho koncepci; 
má spojovat letiště s bezprostředním centrem města a přestupními body (metro, 
dálkové vlaky). Sem patří i zajištění přestupních vazeb 

� urbanistické hledisko (architektonická a technická atraktivita)  – zastávky expresu 
i jeho soupravy musí být vzhledově atraktivní a nezaměnitelné. V některých případech 
jsou k tomu použity i konkrétní „erbovní“ barvy (Vídeň – světle zelená, Stockholm – 
jasně žlutá apod.) 

� ekologické hledisko  – letištní expres jako reprezentant kvalitní ekologické dopravy 
musí tyto prvky přenést i do běžného provozu (čistota, výběr surovin a materiálů, 
práce s odpadem apod.) 

� informa ční hledisko – letištní expres musí mít ucelený informační systém, jak vnější 
(ukazatele, poutače, směrovky, informační panely na skříni soupravy), tak i vnitřní 
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(informace na panelech a obrazovkách online, instruovaný, informovaný a jazykově 
vybavený personál apod.). 

 
Součástí komfortu pro cestující expresu jsou zejména: 
 
� možnost check-in a podeje zavazadel v kone čné stanici ve m ěstě, případně i 

instradace zavazadel z Letiště železnicí do míst určení 

� čekací doba soupravy v kone čné stanici, pokrývající podstatnou část intervalu  
(aby cestující nemuseli postávat na nástupišti a mohli žádat služby) 

� asistence osobám s omezeními pohybu a orientace p ři nástupu a výstupu , 
pomoc s objemnými a těžkými zavazadly 

� prodej jízdenek p římo na palub ě, kromě toho možnost rezervace, prodej u check-
inu a v automatu (to vše pokud jízdenka není součástí letenky) 

� občerstvení  – zákusky a teplé a studené nápoje úměrně době cesty; možnost 
doplňkového nákupu 

� dopl ňkové služby  – městské, nádražní a letištní informace, rezervace taxislužby, 
noclehu v partnerských hotelích apod.  

 
Pokud jde o kapacitu a parametry vozidel, jde o následující hlavní požadavky: 
 
� směrný po čet míst drážního vozidla  je odhadem cca 160 míst celkem, z toho 

polovina proti sobě a polovina za sebou; dále 2 místa pro invalidy na vozíku 

� dobrá maximální rychlost - pro pražské podmínky nejlépe 160 km/h i při stoupání 
kolem 40‰ (na sledovaných tratích jsou velká stoupání) 

� bezbariérový p řístup i pr ůchod  – plná nízkopodlažnost, rovnoměrnost uspořádání 
vstupních dveří po délce soupravy, jednopodlažnost - pro letištní expres se nehodí 
patrové soupravy  

� široké (dvouk řídlé) vstupní dve ře, umožňující pohodlný vstup s objemnými 
zavazadly a s invalidním vozíkem, individuální ovládání dveří cestujícím se zařízením 
pro slabozraké, vnitřní dveře na fotobuňku 

� klimatizovaná a tlakot ěsná souprava , okna vybavená dvojitými determálními 
bezpečnostními skly a protislunečními roletami 

� příjemný interiér  – preference ušlechtilých a přírodních materiálů 

� police pro objemná zavazadla, ramínka na od ěvy, zavazadlové p řihrádky/police 
nad sedadly  

� pohodlná sedadla na úrovni nejméně business class, s opěrkami, polohovatelná, 
s roztečí43 alespoň 2 100 mm (platí pro uspořádání sedadel proti sobě), zdířky pro 
sluchátka (možnost výběru programů), stolky pro každé sedadlo. Přizpůsobení 
rozteče sloupků oken rozteči sedadel je podmínkou.  

� zásuvky 230 V, wifi systém, dostupnost mobilního si gnálu, kamerový systém 

                                                
43 Rozteč je modulová veličina, vyjadřující podélný prostorový komfort vozidla pro cestující. Je to 
délka oddílu (reálného nebo fiktivního), která je k dispozici pro umístění sedáků a prostoru mezi 
nimi bez ohledu na jejich uspořádání. 



77 
 
 

 
 Studie kolejového připojení mezinárodního letiště Praha Ruzyně           Září 2011         .  
  

 

� naopak doporučení rezervovat a vybavit část soupravy pro tichou zónu bez 
komunikace a elektronických přístrojů 

� WC s uzav řeným systémem (jedno na každý vůz, teplá a studená voda, kvalitní 
vybavení), jedno WC v souprav ě přístupné pro invalidy a vybavené sklopnou 
deskou pro p řebalování kojenc ů 

� vybavenost informa čními panely a obrazovkami s informacemi online  – odlety a 
přílety letadel, gate, boarding, zpoždění, praktické rady pro čekání a let apod.; při 
cestě do města užitečné informace, turistické zajímavosti, kulturní a sportovní akce; 
vedle toho akustický informační systém 

� služební oddíl pro stevardy  s odpovídajícím vybavením včetně zařízení pro 
skladování a ohřev potravin 

� uzavřený zavazadlový oddíl pro zavazadla odbavená v rámc i check-in 

� možnost sp řahování (prodlužování) souprav pro p řípad zvýšené poptávky.  

 
 
Obr.č. 18: Pohodlná sedadla v letištním expresu (Londýn,  Heathrow Express)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: Ministerstvo dopravy 
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Obr.č. 19: Cestující letištního expresu mohou zakoupit j ízdenky p římo ve vlaku 
(Stockholm, Arlanda Express)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: archiv zpracovatelů 

 
 
Uvedené požadavky vyhlížejí v českém prostředí často nezvykle, v Evropě však patří ke 
standardnímu provedení a vybavení letištních expresů, a většinou i vlaků dálkové 
dopravy. Je jasné, že tyto požadavky jsou realizovatelné pouze v nově objednaných 
soupravách.  
 
Personál expresu musí tvořit kvalifikovaní a dostate čně jazykov ě vybavení stevardi , 
na soupravu alespoň 2 osoby (optimálně žena + muž). 
 
 

5.2. Pozemní služby 
 
 
Pozemní služby na koncovém nádraží ve městě mají být do značné míry pokračováním 
kvality služeb v letištním expresu. Nástupiště by mělo být dostatečně prostorné, 
upravené, čisté, vybavené lavičkami, pohyblivými schody, výtahem pro handicapované a 
přepravu zavazadel, s potřebnými informačními panely (příjezdy, odjezdy, jízdní řády, 
přepravní podmínky a tarify, informace o umístění tiché zóny, míst pro invalidy apod.) a 
vozíky na zavazadla. K pozemním službám patří již zmíněný check-in. 
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Obr.č. 20: Check-in v centru m ěsta (Vídeň, nádraží Wien Mitte)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: Ministerstvo dopravy 
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Obr.č. 21: Nepom ěr mezi prostorem a komfortem na nástupištích m ěstské dráhy a 
letištního expresu (Víde ň, letišt ě Schwechat)  

 

 
 
Zdroj: archiv zpracovatelů, Ministerstvo dopravy 

 
 
K pozemním službám jednoznačně patří stanoviště taxislužby, prostor pro zastávku  
hotelových mikrobusů a zájezdových autobusů a přinejmenším prostor pro krátkodobé 
zastavení osobních automobilů (Kiss & Ride – K+R). 
 
V případě Prahy Masarykova nádraží  by pravděpodobně šlo o prostor přednádraží 
v ulici Na Florenci, u Prahy hlavního nádraží  pravděpodobně o parkoviště na střeše 
odbavovací haly, které je ve vlastnictví města. 
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Je také vhodné, aby nástupiště, o které se jedná, bylo co nejblíže k nádražní hale a 
zmíněnému parkovišti. To je splněno u Prahy hlavního nádraží , kde vlaky od Prahy-
Smíchova přijíždějí na stranu přilehlou k nádražní budově (nástupiště 1a nebo 1b). U 
Prahy Masarykova nádraží by letištní expres přijížděl na opačnou stranu, než je 
nádražní hala, avšak je to strana přilehlá k předpokládanému parkovišti i k budoucí 
obchodní zóně, kde by se mohl později nalézat i check-in.   
 
Velmi důležitý je informační systém letištního expresu, který má procházet nádražní 
budovou až k příslušnému nástupišti a případně i přecházet ven, aby naváděl ke 
správnému místu odbavovací haly a check-in. 
 
 

5.3. Síťové propojení letištního expresu 
 
Základní otázkou k řešení by se mělo stát především, zda a do jaké míry uplatnit 
integrované vydávání lístků (integrated ticketing) pro letadlo a vlak, tedy do jaké míry je 
účelné předem započítávat cenu jízdy vlakem do letenky, i když cestující nemá v úmyslu 
vlak použít. V případě letištního expresu je otázka jednoduchá a má svůj ekologický 
podtext (pokud zejména zahraniční cestující bez vozidla zaparkovaného na Letišti obdrží 
s letenkou i právo cesty v letištním expresu, nemá důvod je nevyužít). Zde je třeba řešit 
např. konkrétní techniku započtení jízdenky do ceny letenky. U klasických spojů už jsou 
věci poněkud složitější. Existuje např. intermodální produkt AIRail pro spojení Letiště 
Frankfurt – Kolín n. Rýnem, ten však je omezen pouze na tuto linku44. Evropská unie 
uspořádala v roce 2008 na dané téma veřejnou konzultaci, ale s ne zcela jednoznačným 
výsledkem45. 
 
Letištní expres by však měl mít své pevné ukotvení nejenom v domácí městské, ale i 
dálkové síti pozemní dopravy. Příkladem takového zakotvení je linka AE (viz část 3.1.2.), 
i když se u letištního expresu např. nedá předpokládat, že by zde běžně platily jízdenky 
z dálkových vlaků. Obchodní slevy nebo dohody o vydávání společných jízdenek na 
traťový úsek mezi konkrétními přepravci však možné jsou.  
 
Důležitým prvkem je také pokud možno bezpřestupová dostupnost mezi leteckou 
dopravou a zvoleným způsobem pozemní dálkové dopravy. V případě jednotlivých tras je 
spojení Letiště s dálkovou dopravou následující:  
 
Za současného stavu  lze z Letiště cestovat bez přestupu pouze do Karlových Varů 
(část 3.1.3., dálkový autobus STUDENT AGENCY s. r. o.). Tyto autobusy také 
zprostředkovávají přímé spojení s autobusovým terminálem Praha-Florenc, stejně jako 
autobusy AE s železničními stanicemi Praha hl.n. a Praha Masarykovo n. (tato jen ve 
směru z Letiště). 
 
První předpokládané kolejové propojení se stanicí metra A Veleslavín  současnou situaci 
výrazněji nezmění. Pokud by chtěli letečtí cestující využít toto spojení pro cestu vlakem, 
museli by metrem A do stanice Muzeum, zde přestoupit a jet jednu stanici linkou metra C 
do stanice Hlavní nádraží. S přestupem na dálkový vlak to jsou celkem tři přestupy. 
Obdobně i v případě přestupu ve stanici metra B pro Masarykovo nádraží (stanice metra 
B Náměstí Republiky). Pravděpodobně by tedy i nadále použili linku AE. Na autobusové 

                                                
44 http://www.aerlines.nl/issue_34/34_Grimme_Air-Rail_Complementarity.pdf  
45 Viz např. http://www.air-rail.co.uk/resources/5.+Rizzo.pdf  
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nádraží Praha-Florenc je to ze stanice metra A Můstek nebo Muzeum dvě stanice 
příslušnou linkou metra. I zde se zdá nejkomfortnějším a patrně nejrychlejším spojením 
dálkový autobus STUDENT AGENCY, s.r.o. Komfortní letištní expres v takových 
podmínkách zcela pozbývá smyslu. To tedy znamená, že železniční spojení pouze ke 
stanici metra Veleslavín leteckým cestujícím v podstatě nic nepřináší. Může být určitou 
malou výhodou jen pro zaměstnance, případně návštěvníky letištního areálu.  
 
Teprve realizace železničního připojení trasou Semmering  nebo Rudenská může 
přivést letecké cestující přímo na pražské hlavní nádraží.  
 
U trasy Bušt ěhradská  je cílovým nádražím Praha Masarykovo nádraží , které je 
dosaženo rovněž přímo. Problémem ale je, že na Masarykově nádraží jsou ukončeny 
regionální vlaky ze směrů od Kolína, Kladna a Kralup nad Vltavou, avšak žádný dálkový 
vlak. Pro propojení prostřednictvím železniční sítě by bylo zapotřebí zajistit další 
nekomplikovaný a pohodlný p řístup leteckých cestujících do stanice Praha hlavní  
nádraží , kde jsou ukončeny nebo projíždějí vlaky všech kategorií.  
 
V květnu 2006 byla vypracována vyhledávací studie propojení obou těchto významných 
železničních stanic pohyblivým chodníkem. Byly prověřeny 2 varianty vedení, buď podél 
stávajícího chodníku k tramvajové zastávce a do Opletalovy ulice a přes Hybernskou 
ulici (západní trasa), nebo podél ulice Wilsonova (magistrála) přes křižovatku Bulhar 
(východní trasa). Byla vybrána západní trasa, přičemž z tohoto mimoúrovňového 
přechodu (podchod nebo nadchod) má být přístup na jednotlivá nástupiště Masarykova 
nádraží. V této trase jsou navrženy dvě varianty — povrchová a kombinace tunelové a 
povrchové trasy46. Jiné návrhy počítají s podzemním podchodem, který by končil za 
Masarykovým nádražím až ve stanici metra C Florenc47. 
 
 
Obr.č. 22: Představa ČVUT o pohyblivém chodníku mezi stanicemi Praha Masa rykovo 

nádraží a Praha hlavní nádraží  
 

 
 
Zdroj: ČVUT (2007a) 

                                                
46 ČVUT (2007a), str. 31 – 33 
47 Binko (2006), str. 10 
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Je jasné, že by se jednalo o poměrně komplikovaný a nákladný projekt, který by 
v případě nadzemního vedení asi vzbudil velmi rozporuplné reakce. Pokud by mělo k 
němu dojít, asi by to výrazně prodražilo celkové řešení trasy Buštěhradská a 
znevýhodnilo ji proti zbylým trasám, které takovou dopravní stavbu nepotřebují. Pokud by 
došlo na trasu Buštěhradská, bylo by třeba se smířit s tím, že řada leteckých cestujících 
by se od Masarykova nádraží dopravila do cíle v Praze pomocí taxislužby či MHD (tomu 
se nelze vyhnout ani v případě zbývajících dvou tras), zatímco pro dopravu vlakem 
z Prahy hl.n. by raději používali i nadále autobus AE nebo jiné podobné spojení.  
 
Pokud jde o spojení na dálkové autobusy na nádraží Praha-Florenc, vycházejí všechny 
trasy železničního připojení Letiště zhruba nastejno – vždycky se jedná o cestu jednu 
stanici metrem, buď ze stanice Náměstí Republiky nebo Hlavní nádraží, případně o 
použití tramvajového spojení. Přímým spojením Letiště a autobusového nádraží i nadále 
zůstávají autobusy typu Praha – Karlovy Vary. 
 
Máme-li na mysli informa ční propojen í, je samozřejmě možné letištní expres zahrnout 
do veřejných jízdních řádů (zákon č. 266/1994 Sb., o dráhách, to SŽDC nařizuje na 
požádání dopravci umožnit). Vlastní marketing a způsob reklamy je už věcí dopravce 
expresu. Ještě lze počítat s dálkovou nebo společnou rezervací  míst v expresu (např. 
prostřednictvím sítě AMADEUS), nicméně koncept letištního expresu předpokládá jako 
pravidlo, že expres bude mít vždy volná místa k sedění i pro přímé příchozí. Rezervační 
systém přichází v úvahu především pro místa pro invalidy (zde je to výhodné i proto, že 
se na příchod invalidy může posádka vlaku předem připravit), nebo v případě, že by 
měl(a) cestující zvláštní požadavek na konkrétní typ sedadla nebo tichou zónu.    
 
 
 

5.4. Finanční aspekty konceptu letištního expresu 
 
Financování výstavby a provozu trasy letištního expresu bylo vždy předmětem sporu o 
dvě základní varianty: klasické ve řejné financování (s p řípadným p říspěvkem 
z evropských fond ů) nebo prost řednictvím PPP . 
 
Důvody, proč se ve světě velmi často pro výstavbu a provoz letištní železniční dopravy 
uplatnily projekty PPP, a to zejména typu Design-Build-Finance-Operate (navrhni-postav-
financuj-provozuj; DBFO), jsou zhruba následující: 
 
� schopnost soukromého partnera dosáhnout vyšší efektivity provozu a lépe řídit přebíraná rizika 

� potřeba uplatnit nejlepší mezinárodní praxi ve výstavbě a provozu prioritních letištních 
železničních připojení (Londýn-Heathrow, Gatwick, Stockholm, Vídeň, Milán-Malpensa...) 

� možnost zajistit v těchto složitých projektech využití nejmodernějších technologií řízení 
železničního provozu a vybavení vozidel a optimálního managementu a organizace (v 
podmínkách státních drah často nedostupné) 

� rychlá výstavba v termínu, rozpočtu a potřebné kvalitě 

� možnost, aby provozovatel tratě vázaný striktní koncesní smlouvou zabezpečil naprosto 
přesný provoz letištních vlaků, zejména expresů  

� zajištění plné kvality a komfortu přepravy cestujících 

� výběr dopravce je obvykle v rukou koncesionáře, není vázán sociálními a jinými ohledy 
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� důvodem naproti tomu není, alespoň ne programově, doplnění nedostatkových veřejných 
prostředků. Soukromé prostředky jsou vždy dražší než prostředky daňových poplatníků 
(úvěrové financování, potřeba zisku), a musí tudíž existovat jiné velmi dobré důvody, proč 
sáhnout k soukromému financování. 

 
I v Praze byla splněna celá řada podmínek pro potřebu a výhodnost řešení letištního 
železničního spojení cestou projektu PPP typu DBFO. Jak již bylo řečeno, trasa 
Buštěhradská, která byla po dlouhá léta nevyhnutelným řešením, má neuspokojivé 
sklonové, rychlostní a kapacitní poměry, a i po kompletním zdvoukolejnění a elektrifikaci 
není schopna umožnit spolehlivý železniční provoz letištní kvality bez použití 
nejmodernějších technologií řízení provozu a špičkového manažerského řízení. I proto  
vládní rozhodnutí z roku 2005 o řešení cestou PPP vedlo správným směrem. 
 
Projektový tým MD, který v letech 2007 až 2009 projekt řídil, neměl o přednosti cesty 
PPP pochybnosti, byl si však vědom potřeby koncipovat projekt výhodně pro veřejný 
sektor, stejně jako složitosti úkolů v tomto historicky prvním železničním projektu PPP48. 
 
Vlastní metodu PPP tým předpokládal v následujících variantách podle rozsahu 
ingerence soukromého partnera (koncesionáře): 
 
a) Základní variantou  zajišťující dle dosavadních analýz maximální efektivnost byla 
plná kompetence soukromého partnera , spočívající v tom, že soukromý partner má 
stavbu financovat, postavit v daném termínu, rozpočtu a kvalitě, navrhnout možná 
vylepšení podle svých zkušeností, smluvně najmout dopravce expresu a provozovat 
dráhu na daném úseku (Praha-Bubny – Letiště). Tato varianta měla umožnit optimální 
rozložení nákladů veřejného sektoru v čase, zajistit maximální kvalitu při finanční 
motivaci koncesionáře na dosažení úspor a zkrácení termínu výstavby49. 
 
b) Varianta financování ve řejnými prost ředky  (EU, MF) byla rovněž pokládána za 
možnou. V tom případě soukromý partner stavbu postaví v daném termínu, přiděleném 
rozpočtu a kvalitě, navrhne možná vylepšení podle svých zkušeností, smluvně najme 
dopravce expresu a bude provozovat dráhu50. Varianta s prostředky EU je dokonce 
nejlevnější, neboť evropské fondy jsou zdarma a nezatěžují bilanci státního rozpočtu 
(kromě dílčího národního spolufinancování). Základní a obtížně splnitelnou podmínkou 
bylo, že potřebné veřejné prostředky EU a/nebo státního (spolu)financování sice byly 
k dispozici, ale jednalo se (pro názornost) u současné alternativy Buštěhradská o 75% 
příjmů SFDI plánovaných na rok 2012 v době zpracování Studie nebo celkem 15% všech 
prostředků rezervovaných Operačním programem Doprava pro programové období 2007 
– 2013. Tyto fondy bylo zapotřebí uplatnit v jiných ztrátovějších a obchodně méně 
orientovaných projektech. Jsou evropské zkušenosti i s kombinací variant ad a) a b) 
(smíšené veřejně-soukromé financování), byť je organizačně velmi složitá a naráží na 
celou řadu úskalí. 
 
c) Variantu provozní , kdy je projekt financován z veřejných zdrojů a zároveň stavěn 
klasickou veřejnou zakázkou v gesci SŽDC, a na soukromého partnera zbývá  
kontrahovat dopravce expresu a provozovat dráhu51, lze označit jako nouzovou. 
Významnou nevýhodou je, že při stavbě a konstrukci provozního režimu nelze využít 

                                                
48 Přehledné shrnutí činnosti projektového týmu viz  Šíp (2011) 
49  V teorii PPP nese tento model označení DBFO (Design – Build – Finance – Operate) 
50  Jedná se o tzv. model DBO (Design – Build – Operate) 
51  Jde o tzv. model OM (Operate - Maintain) 
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mezinárodní zkušenosti; koncesionář prostě obdrží k provozování hotovou stavbu „tak, 
jak je“. V tomto případě bylo velmi obtížné udržet odpovídající kvalitu a provozní 
spolehlivost, zvláště když původní projekt zadaný SŽDC byl velmi zredukovaný oproti 
žádoucímu stavu, s minimem kolejových spojek a předjízdných a objízdných kolejí. 
 
d) Klasickou ve řejnou zakázku a provozování v režii SŽDC  nebylo možno 
doporučit, neboť znamenala ztrátu kvality a spolehlivosti tohoto velmi nákladného a 
obtížného projektu, a to při jakémkoliv zvoleném železničním dopravci. Není to tím, že by 
snad SŽDC postrádala kvalitní a pro projekty zapálené specialisty nebo potřebné 
informace. Pro ztrátu kvality projektu hovořil určitý nedostatek mezinárodních zkušeností 
SŽDC a silná porce zaběhané rutiny. Pro ztrátu spolehlivosti projektu hovořila obvyklá 
praxe v systému stavebních správ, kdy je obtížné vynutit důsledné dodržení termínu, 
rozpočtu a kvality stavby a negativní odchylky sankcionovat. Dále bylo možno očekávat, 
že SŽDC jako provozovatel dráhy sice asi bude schopna podepsat přísné smlouvy, ale 
při vzniku větších problémů bude vzhledem k „objektivním okolnostem“ žádat úlevy. 
Naproti tomu postoj zadavatele ke koncesionáři může být při vzniku provozních poruch 
zcela striktní s plným uplatněním sankcí podle koncesní smlouvy. 
 
Jednotlivé varianty modelu PPP pro železniční připojení Letiště názorně shrnuje 
následující diagram: 
 
 
Diagram č. 6: Jednotlivé varianty ve řejně-soukromého partnerství p řicházející v úvahu pro 

železniční připojení Letišt ě 
 

 
 
Zdroj: Ministerstvo dopravy 
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Projekt PPP byl koncipován podle modelu DBFO s tím, že základem bude stávající 
projektová dokumentace a vybraný koncesionář navrhne potřebná technologická a 
provozní zlepšení. Koncesionář měl financovat a provést výstavbu úseku Praha-Bubny – 
Letiště, a poté řídit provoz a zajišťovat údržbu na této trase. Dalším úkolem koncesionáře 
mělo být zajištění vozidel letištního expresu a výběr jeho dopravce, který měl ve vlacích 
poskytovat definovaný rozsah služeb. Počítalo se dále s tím, že koncesionář umožní na 
trase provoz běžných zastávkových vlaků na Letiště a do Kladna v rozsahu objednaném, 
financovaném a tarifně regulovaném městem Prahou. Předpokládaná koncesní doba 
byla 30 let. Hlavním zdrojem příjmů koncesionáře byl poplatek za dostupnost pokrývající 
náklady i převedená rizika projektu a úhrada za použití dopravní cesty od dopravců. U 
dopravce letištního expresu bylo připuštěno poptávkové riziko s tím, že bude mít volnost 
ve stanovení tarifů expresu. Předběžný odhad jejich ziskové výše byl tehdy zhruba 120 
Kč za jednu cestu (tj. cca 140 Kč v podmínkách roku 2011).     
 
V současnosti lze předpokládat vymezení případného  PPP podle jednotlivých tras takto: 
 
Bušt ěhradská :  Praha-Veleslavín – Praha-Bubny (důsledek stavby zbytku v režii SŽDC) 

Semmering: Hostivice/Praha-Dl.Míle – Praha-Smíchov (v závislosti na zvolené trase) 

Rudenská:  Odbočka Jeneček – Praha-Smíchov 

 
Vymezení vychází z toho, že tunelová část Odbočka Jeneček – Praha Letiště Západ 
bude vybudována z veřejných prostředků. 
 
Nyní je možno se pokusit o odhad poptávky a finančního výnosu letištního expresu 
k roku 2020. V roce 2009 byla předpokládána poptávka po letištním expresu ve výši 31% 
leteckých cestujících. Uvažujeme-li však nyní o souběžném provozu některých dálkových 
vlaků, dostaneme zhruba následující obraz přesunu poptávky k roku 2020 (na bázi 
tabulky č. 3):   
 
Tabulka č. 12: Předpokládaný p řesun poptávky leteckých cestujících p ři zavedení 
železniční dopravy na Letišt ě 
 

 
 
Zdroj: vlastní propočet 
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Na základě tohoto odhadu a údajů o podílu osob doprovodu na 1 leteckého cestujícího 
(cca 30%) je možné takto odhadnout objemy cestujících v letištním expresu 
(předpokládáme přitom, že jen menší část doprovodu použije na cestu zpátky letištní 
expres): 
 
 
Tabulka č. 13: Odhad po čtu cestujících v expresu celkem k roku 2020 
 

 
 
Zdroj: vlastní propočet 
 
Pokud bychom uvažovali cenu jednoduché jízdenky v dnešních cenách na 140 Kč, 
potom by za podmínky plné ceny činil roční výnos z jízdného letištního expresu cca 620 
mil. Kč. Vezmeme-li však v úvahu poloviční jízdné u dětí, jak je obvyklé, a k tomu 
případné akviziční slevy, dostaneme odhad výnosu z jízdného letištního expres u na 
úrovni cca 450 – 500 mil. K č ročně v cenách roku 2011 .   
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5.5. Právní aspekty konceptu letištního expresu 
 
Příprava provozu letištního expresu v rámci projektu PPP vyvolala celou řadu spletitých 
otázek týkajících se právní koncepce projektu. Vzhledem k tomu, že šlo o první 
železniční projekt PPP, objevila se celá řada požadavků na novelu zákona o dráhách; 
jeho současné znění stále fakticky vylučuje uplatnění PPP v oblasti železniční dopravy. K 
zabezpečení potřebné novely tohoto zákona i navazujících předpisů muselo dojít ve 
velmi rané fázi příprav. Obsah všech vzniklých právních otázek jde poněkud nad rámec 
Studie. Rozhodující nicméně bylo, že všechny byly řešitelné a nebyly nalezeny osudné 
překážky. 
 
Důležitou otázkou bylo např. jak zajistit preferenci průjezdu letištního expresu před 
zastávkovými vlaky. Zákon o dráhách stanoví přednost tzv. objednávaných vlaků, tedy 
vlaků dotovaných, a letištní expres dotovaný být nemá. Nakonec se objevilo několik 
možných koncepcí, jednou z nich byl i „objednávaný vlak s nulovou dotací“. 
 
Bylo rozhodnuto o tom, že právnická osoba provozující drážní dopravu (dopravce) 
nemůže být identická s koncesionářem, tudíž by se na jeho výběr neměl vztahovat 
koncesní zákon. Varianty právního vztahu mezi koncesionářem, dopravcem/dopravci a 
objednateli zastávkových vlaků měly být předmětem samostatného právního rozboru s 
cílem navrhnout optimální řešení.  
 
Bylo také řešeno, zda má dopravce letištního expresu provozovat i zastávkové vlaky. 
Bylo však zjištěno, že neexistují právní nástroje, které by ex ante zajistily, aby tento 
dopravce provozoval rovněž zastávkové vlaky, což by mohlo být finančně i technicky 
výhodné. Byl by to také zásah do zákonných oprávnění objednavatelů, tj. hl.m. Prahy a 
Středočeského kraje. Proto byly zastávkové vlaky z modelu PPP vyřazeny a zajištění 
jejich provozu až po zaplnění kapacity tratě bylo v poloze nepopíraného zásadního 
politického závazku a metodické asistence MD. Riziko jejich neobjednání nesl stát a měl 
být za tím účelem příjemcem úhrady za použití infrastruktury. 
 
 
 

6. Perspektivy železni čního uzlu na mezinárodním letišti 
Praha Ruzyn ě 

 
6.1. Možnosti etapizace výstavby železni čního uzlu 

 
 
Etapy výstavby železničního propojení byly po dlouhou dobu a až donedávna plánovány 
takto (včetně železniční trasy Praha – Kladno, která má ovšem pro železniční propojení 
Letiště s centrem Prahy pouze částečný význam): 
 
I. etapa: Praha Masarykovo nádraží – Praha-Ruzyně – Praha Letiště Sever 
 
II. etapa: Praha-Ruzyně – Hostivice-Jeneček – Kladno-Ostrovec 
 
V zásadě se počítalo s tím, že tyto dvě etapy budou budovány současně (podstatná část 
etapy I. jako projekt PPP, zbývající část a II. etapa jako klasická veřejná zakázka) 
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III. etapa: propojení Praha Letiště Sever – Hostivice-Jeneček. 
 
 
Veškeré další úvahy o projektu železničního připojení Letiště a jeho etapizaci jsou 
založeny na následujících třech klí čových p ředpokladech , jež vyplývají ze shrnutí 
poznatků z předchozích analýz: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Vzhledem k uvedeným předpokladům, a také k tomu, že se práce na projektu 
železničního připojení od února 2009 zastavily a původní koncept zastaral, je výhodné 
nevázat se na dosavadní projektové úvahy a pokusit se celkovou etapizaci 
železni čního p řipojení aktualizovat a p řizpůsobit zm ěněné situaci  – výraznému 
úbytku disponibilních finančních prostředků jak na přímé státní investice, tak i na 
pozdější splácení investice cestou veřejně-soukromého partnerství, a dále nemožnosti 
dosáhnout dohody s Prahou 6 o povrchovém vedení trasy Buštěhradská v úseku Praha-
Dejvice – Praha-Veleslavín, které by významně ušetřilo náklady oproti tunelové variantě.  
 
Ukazuje se prospěšným nebránit úsilí SŽDC a Středočeského kraje o předstihové 
železniční spojení  Kladno/Letiště – Praha-Veleslavín zhruba k roku 2018. Část 5.3. 
Studie ukázala, že toto propojení samo o sobě leteckým cestujícím v podstatě nic 
nepřináší a není významnějším řešením dopravní situace Letiště. Může však být dobrým 
základem pro další pokračování trasy směrem k centru Prahy, pokud bude zvolena 
racionální varianta tohoto propojení.  
 
V současnosti se jako reálná jeví následující etapizace výstavby železničního uzlu na 
Letišti: 
 
 

■ Lze jen obtížn ě očekávat, že by se b ěhem nejbližších let M ěstská část 
Praha 6 vzdala svých požadavk ů na tunelové vedení trasy Bušt ěhradská 
v úseku hranice Prahy 7 – Praha-Veleslavín, nebo že  by se požadavky 
městské části staly pro rozpo čet Ministerstva dopravy (a ť cestou PPP 
nebo klasickým ve řejným financováním) finan čně schůdné. Stejn ě tak 
bude velmi pravd ěpodobn ě pro hl.m. Prahu v nejbližších letech finan čně 
nesch ůdné realizovat výstavbu prodloužení trasy metra A n a Letišt ě 

■ Jakékoliv jiné než stávající projektové řešení kolejového p řipojení 
Letišt ě (včetně varianty tramvaj) bude v daných podmínkách s velko u 
pravd ěpodobností vyžadovat dodate čné projektové práce, zm ěnu 
navrhovaného územního plánu hl.m. Prahy nebo St ředočeského kraje, a 
v důsledku toho i nové územní řízení a EIA 

■ S ohledem na p ředchozí záv ěry a na časové lh ůty pot řebné k p řípravě 
projektu je nereálné o čekávat, že by kolejové p řipojení Letišt ě dosáhlo 
bez přestupu centra m ěsta (což má jediné pro letecké cestující význam) 
dříve než v roce 2020. Zprovozn ění trasy zastávkového vlaku Letišt ě - 
Praha Veleslavín (a ť již p řes Prahu-Dlouhou Míli nebo Hostivici) je 
reálné nejd říve v roce 2018. 
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6.1.1.  1. etapa (se zprovozn ěním cca v letech 2018 – 2020) – 
výstavba železni čního propojení Letišt ě směrem k centru 
Prahy  

 
Tato etapa předpokládá protažení kolejového propojení od Letiště přinejmenším, ale také 
s největší pravděpodobností, k stanici metra A Veleslavín. Další postup výstavby této 
trasy, která vychází především z potřeb Středočeského kraje, je ve hvězdách. 
 
V první etapě železničního připojení Letiště na pražskou železniční síť je možné přivést 
vlaky na Letiště dvěma možnými způsoby: 
 
1. etapa, Alternativa a) :   po trase Praha-Ruzyně – Praha-Dlouhá Míle – Praha Letiště 
Sever  (platí pro trasu Buštěhradská, a případně s problémy i pro trasu Semmering) 
 
1. etapa, Alternativa b) :   po trase Hostivice-Jeneček – Praha Letiště Západ (platí pro 
všechny varianty). 
 
Situaci v areálu Letiště při realizaci Alternativy a) schematicky znázorňuje obrázek č. 23: 
 
 
Obr.č. 23: Železni ční stanice Praha Letišt ě Sever p ři realizaci 1. etapy alternativy a)  
 

 
 
Zdroj: vlastní nákres 

 
Tento obrázek vlastně odráží současný stav projektování kolejového připojení s tím, že 
vlaky mají být přivedeny trasou Buštěhradská. Problémem je, že tato alternativa se 
stane slepou uli čkou v p řípadě, že spor o podobu trasy Bušt ěhradská mezi 
Městskou částí Praha 6 a MD dále potrvá , protože k ní nelze uspokojivě napojit jiné 
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potenciální trasy železničního propojení Letiště s centrem Prahy (dílčí varianta trasy 
Semmering přes Prahu-Dlouhou Míli předpokládá dlouhou novostavbu procházející ne 
zcela probádaným územím). 
 
Totéž pro alternativu b): 
 
 
Obr.č. 24: Železni ční stanice Praha Letišt ě Západ p ři realizaci 1. etapy alternativy b)  
 

 
 
Zdroj: vlastní nákres 

 
Výhodou alternativy b) (kterou hodláme z více důvodů doporučit) je kromě vhodnosti pro 
všechny trasy též fakt, že by při jejím zprovoznění již mohly na Letiště dojíždět vedle 
zastávkových vlaků z Prahy-Veleslavína také vlaky z Kladna , mohl by zde po vyřešení 
připojení na Prahu hl.n. také končit letištní expres, a v případě využití tras Semmering 
nebo Rudenská rovněž vybrané vlaky dálkové dopravy, které mají nyní konečnou stanici 
v Praze hl.n. nebo na nádraží Praha-Smíchov. Tím by došlo k částečné eliminaci 
vzniklého zpoždění při realizaci železničního připojení určitým posunem do dnešní III. 
etapy tohoto připojení.  
 
Ukazuje se, že p ři žádné z alternativ by v 1. etap ě nebylo nezbytné stav ět tunelový 
podchod železni ční trat ě pod Terminálem 2  (pokud by k tomu nebyly důvody hodné 
zvláštního zřetele52). Niveleta alternativních koncových nádraží by pochopitelně musela 
respektovat polohu tohoto budoucího podchodu. 

                                                
52  Např. pokud by se objevily kritické překážky výstavby stanice Praha Letiště Západ a bylo by 
dlouhodobě výhodnější realizovat místo ní železniční stanici Praha Letiště Sever. Je však třeba 
upozornit, že stanice Praha Letiště Sever nebude mít za žádných okolností dostatečnou kapacitu 
pro ukončení dálkových vlaků z centra Prahy ani vlaků od Kladna. 
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Podzemní železni ční stanice Praha Letišt ě Západ  by se nacházela v blízkosti prostoru 
předpokládaného budoucího Terminálu Západ, tedy na opačné straně Terminálu 2, než 
je dnes plánovaná železniční stanice (Praha Letiště Sever). Její polohu by bylo třeba 
teprve lokalizovat, přičemž by mohla být umístěna i blíže Terminálu 2 pod RWY 13/31, 
případně betonovou letištní plochou (tomu by musela být adekvátně přizpůsobena 
stavební technologie, neboť by nebylo možné předpokládat významnější omezení 
letištního provozu probíhající stavbou). Při její výstavbě by pravděpodobně bylo 
zapotřebí zároveň realizovat nutné předstihové stavební práce pro dolní patro této 
stanice určené pro vysokorychlostní vlaky, a možná také i pro budoucí Terminál Západ. 
Železniční stanice by byla s Terminály 1 a 2 Letiště spojena podzemními travelátory, 
které by mohly zároveň později sloužit také jako travelátory od Terminálu Západ. 
 
Aby mohla železniční stanice pojmout všechny předpokládané typy vlaků včetně vlaků 
dálkových, musela by být asi 600 m dlouhá, s třemi 300 m dlouhými nástupišti a šesti 
staničními kolejemi (které by se ovšem nemusely všechny montovat ihned).  
 
Výstavba nové trasy podle Alternativy b) by byla pravděpodobně levnější než trasa 
dosud projektovaná, protože by se oddělovala od tratě Praha-Kladno až u Odbočky 
Jeneček, a také tunelová trasa by byla podstatně kratší a se srovnatelnými tunelovými 
úseky, i pokud přičteme poměrně rozsáhlou stanici Praha Letiště Západ.  
 
Tato nová trasa už je zapracována do návrhu územníh o plánu hl.m. Prahy, tak i 
návrhu zásad územního rozvoje St ředočeského kraje , pouze s výjimkou stanice 
Praha Letiště Západ (se kterou zatím nikdo příliš nepočítal). Zahrnutí stanice Praha 
Letiště Západ do změny územního plánu hl.m. Prahy by však nemuselo být příliš 
obtížné, protože se řešeného území dotýká jen okrajově, a také vzhledem k tomu, že se 
jedná o podzemní objekt, navíc na území Prahy je v uzavřeném prostoru letištního 
areálu. Pravděpodobně nebudou zásadní námitky ani ze strany Středočeského kraje 
nebo města Hostivice, na jejichž území by se objekt stanice mohl zčásti nalézat, neboť 
toto řešení by bylo pro ně perspektivně výhodnější z hlediska dopravní obsluhy než 
dosud předpokládaná trasa. 
 
Oblast Dlouhé Míle nesplnila očekávání do ní vkládaná. Vzhledem k dřívějšímu 
dokončení rychlostní silnice R6 než kolejového připojení Letiště vznikla potřeba 
kapacitního parkoviště P+R daleko spíše u nádraží Praha-Ruzyně (parkoviště P+R u 
stanice metra A Veleslavín není dlouhodobě udržitelné). Z developmentů je tam pouze 
obchodní centrum Šestka, a pak až velmi vzdálená nešťastná Galleria Moda. Proto 
nemusí příliš vadit, pokud se rozvoj Dlouhé Míle o něco odloží. 
 
Určitou nevýhodou daného řešení je také menší využitelnost železnice pro zaměstnance 
jižní části letištního areálu, kde se dosud počítá s výstavbou zastávky Praha-Dlouhá 
Míle, takže by i nadále byli nuceni využívat autobusovou dopravu. Ani zmíněná zastávka 
však nemůže obsloužit celou rozlehlou oblast, včetně již poměrně odlehlého Terminálu 3 
a pokračování areálu směrem k lokalitě Na Padesátníku. Tento problém by byl vyřešen 
při zaokruhování tratě pod Letištěm ve 2. etapě popsané níže. 
 
Celkovou situaci železničního připojení Letiště v 1. etapě podle jednotlivých tras a jejich 
alternativ znázorňuje obrázek č. 25: 
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Obr.č. 25: Celková situace železni čního p řipojení Letišt ě v 1. etap ě podle jednotlivých 
tras a jejich alternativ 
 

 
 
Zdroj: vlastní nákres 

 
 

6.1.2.  2. etapa (po roce 2020) – zaokruhování žele zniční trat ě 
v areálu Letišt ě s průjezdem pod Terminálem 2 

 
V etapě 2, kterou umisťujeme do období po roce 2020, by došlo k vytvoření průjezdného 
železničního okruhu pod areálem Letiště. Logickou podmínkou pro to je odblokování 
situace na trase Bušt ěhradská, protože východní část okruhu by vyžadovala její 
plnou pr ůjezdnost.  K zaokruhování by došlo následujícím způsobem: 
 
� v případě 1. etapy alternativy a) dostavbou tratě Praha Letiště Sever – Hostivice 

Jeneček se současnou výstavbou stanice Praha Letiště Západ;   
 
� v případě 1. etapy alternativy b) dostavbou tratě Praha Letiště Západ – Praha-Dlouhá 

Míle – Praha-Ruzyně.  
 
Velkou výhodou alternativy b) je skute čnost, že by v jejím p řípadě již nemuselo 
dojít k výstavb ě dnes projektované železni ční stanice Praha Letišt ě Sever , což by 
výrazně ušetřilo investiční náklady a ponechalo nedotčený současný poněkud stísněný 
prostor parkoviště a zastávek MHD mezi Terminálem 1 a silničním mostem k Terminálu 
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2. Tento prostor by zůstal rezervován pouze pro případnou budoucí konečnou stanici 
metra A. Základním předpokladem k tomu je dostatečná kapacita horního patra stanice 
Praha Letiště Západ, kam by bylo třeba logisticky i provozně umístit letištní expres, 
zastávkové vlaky od Prahy i Kladna a navíc případně vybrané vlaky dálkové dopravy. 
 
V obrázcích nyní postačuje sledovat pouze vývoj ve stanici Praha Letiště Západ: 
 
Obr.č. 26: Železni ční stanice Praha Letišt ě Západ p ři realizaci 2. etapy  
 

 
 
Zdroj: vlastní nákres 

 
 
 

6.1.3.  3. etapa (k roku 2030) – zavedení vysokoryc hlostních 
vlaků na Letišt ě 

 
Tuto etapu formálně umisťujeme k cílovému stavu roku 2030, ale její časování závisí na 
mnoha okolnostech, které nelze předvídat. 
 
Vysokorychlostní trať přes Letiště zatím k jeho škodě nikdo neplánuje. Muselo by dojít ke 
změně projektu vysokorychlostní tratě Praha – Ústí nad Labem – Drážďany, která je 
v současnosti uvažována ve stopě podél dálnice D 8, čímž však je pro leteckou dopravu 
bez užitku (pokud neuvažujeme obsluhu připravovaného letiště Vodochody, které je 
ovšem určeno jiné klientele).  
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Obr.č. 27: Železni ční stanice Praha Letišt ě Západ p ři realizaci 3. etapy  
 

 
 
Zdroj: vlastní nákres 

 
 
Vysokorychlostní trať by měla několik kilometrů za stanicí Praha-Smíchov odbočovat 
v zatím neurčeném místě tunelu Praha – Beroun vpravo a mířit přímým směrem raženou 
trasou na Letiště. Existovalo několik variant tohoto odbočení, ale všechno zhatil 
nesouhlas Evropské komise s trasou tunelu Praha – Beroun, který se tím patrně posune 
jižněji a bude kratší.  
 
Po zastávce ve spodním patře železniční stanice Praha Letiště Západ by 
vysokorychlostní trať pokračovala v tunelu severním směrem, někde později by přešla na 
povrch a do v současnosti uvažované trasy by se dostala někde v prostoru Kralupy – 
Velvary. Další zastávka této tratě by byla v oblasti Ústí nad Labem. 
 
Nové vedení vysokorychlostní tratě by mělo i další pozitivní dopad: odstranila by se 
dosud předpokládaná úvrať v Praze hl.n. a dvojí průjezd už dnes nedostatečně 
kapacitním Novým spojením a rozpletem Balabenka.  
 
Potenciální průběh vysokorychlostní tratě přes Letiště znázorňuje následující obrázek č. 
28: 
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Obr.č. 28: Trasa vysokorychlostní trat ě přes Letišt ě 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: vlastní nákres 
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6.2. Potenciální cílový stav – horizont 2030 

 
Cílový stav železničního uzlu na Letišti vidí zpracovatelé Studie jako dvoupatrové 
nádraží Praha Letišt ě Západ  (fakultativně i s nádražím Praha Letiště Sever, bude-li 
zapotřebí), vytvářející funkční dopravní zázemí jednoho z nejvýznamnějších 
středoevropských letišť a umožňující vedení následujících typů vlaků podle konkrétní 
potřeby (příklady):  
 
Vysokorychlostní vlaky 
 
Vídeň/Bratislava/Ostrava – Brno – Praha – Letiště – Ústí nad Labem – Drážďany – Berlín 
 
Dálkové vlaky  
 
Letiště – Praha – Ostrava 
Letiště – Praha – Brno – Bratislava 
Letiště – Praha – Hradec Králové – Vratislav 
 
Vnitrostátní meziregionální spoje 
 
(Praha - ) Letiště – Kladno – Žatec – Chomutov 
(Praha - ) Letiště – (Rudná u Prahy) – Beroun – Plzeň/Strakonice 
Letiště – Praha-Vršovice – České Budějovice 
 
Letištní expres 
 
Praha hl.n. – Letiště 
 
Zastávkové vlaky 
 
Praha Masarykovo n. – Letiště – Kladno 
Letiště – Kladno – Rakovník 
Praha-Smíchov – Letiště – Praha-Dejvice – Praha-Libeň – Praha.Vršovice – Praha-
Smíchov (okruh) 
atd. 
 
Cílový stav nemusí být nutně ovlivněn otázkou další existence Masarykova nádraží 
v dnešní podobě – má být nahrazeno podzemní trasou od žst Praha-Bubny přes 
podzemní zastávku Praha-Florenc do nové stanice Praha-Opera přibližně pod 
Vrchlického sady s přestupem na všechny vlaky Hlavního nádraží a metro C, D, 
případně i A. Navíc zaokruhování tratě přes Letiště vytvoří možnost různých okružních a 
propojovacích tras i na buštěhradské dráze. 
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7. Závěrečné zhodnocení situace a nejbližší perspektivy 
kolejového p řipojení mezinárodního letišt ě Praha 
Ruzyně 

 
Situace se železničním napojením Letiště na centrum Prahy i na evropskou železniční 
síť vůbec je zatím velmi neutěšená. Je očividné, že projekt od začátku své historie trpí 
příliš velkým množstvím zainteresovaných subjektů s rozdílnými a ne vždy vzájemně 
slučitelnými prioritami. Přitom vrcholový politický zájem na tomto projektu nebyl nikdy 
dostatečně silný. Tato situace nakonec způsobila, že na rozdíl od obdobných staveb 
v okolních státech nebyl projekt dosud realizován. Otázky věcného typu, jako jsou 
investiční náklady či překážky přírodního nebo památkového charakteru jsou v tomto 
ohledu  spíše podružné. 
 
Nezbývá než znovu konstatovat, že současný stav veřejné dopravy na Letiště 
kontrastuje se špičkovým architektonickým i funkčním řešením Letiště a neobstojí ani 
z hlediska požadavků leteckých cestujících na rychlost a pohodlí této dopravy, ani při 
srovnání se způsoby řešení této dopravy u okolních letišť i podstatně nižšího dopravního 
významu. Letiště je významnou a atraktivní branou do města jak pro turisty a cestující za 
obchodem, tak i pro návštěvníky různých odborných, kulturních, sportovních a 
společenských akcí, avšak atraktivitu této brány výrazně znehodnocuje celkově 
nevyřešený způsob dopravy mezi Letištěm a centrální oblastí města. 
 
Jak Studie přesvědčivě prokázala, nejvhodnější k řešení akutního problému veřejné 
dopravy mezi Letištěm a centrem Prahy je doprava železniční. Jenom tento druh dopravy 
je schopen svou variabilitou i kapacitními možnostmi uspokojit různé skupiny leteckých a 
městských cestujících a řešit i nárazová zvýšení poptávky vyplývající ze zapojení 
metropole i země do mezinárodních ekonomických a společenských vztahů. 
Zpracovatelé Studie přitom nemají na mysli průměrný stav současné železniční dopravy 
v České republice, který je v mnohém ohledu vzdálen úrovni kvality obvyklé v Evropě i 
v jiných vyspělých zemích, nýbrž takovou železniční dopravu, která bude schopna využít 
evropské a světové zkušenosti a trendy v letištní dopravě ve prospěch svých, často velmi 
náročných cestujících. 
 
Mezinárodní letiště Praha-Ruzyně je na rozdíl od  řady svých partnerů a konkurentů dosti 
vzdáleno od hlavních koridorových tratí. Studie přesto ukazuje možnosti, jak tuto 
nevýhodu překonat, a během období jedné až dvou generací vytvořit z Letiště 
plnohodnotný dopravní uzel, který nabídne celou hierarchii dopravních možností pro své 
zákazníky, zaměstnance i okolní obyvatele. Podmínkou pro to je vyvážená a všeobecně 
přijatá dlouhodobá koncepce rozvoje dopravní sítě Letiště, která se bude cílevědomě, i 
když v postupných krocích a v závislosti na existujících finančních a technologických 
možnostech, uskutečňovat. Taková koncepce zatím chybí. 
 
Minulý vývoj naprosto jednoznačně prokázal, že jediným subjektem, který může být 
schopen v současných nepříliš příznivých podmínkách prosazovat potřeby svých 
zákazníků, leteckých cestujících, je právě management Klienta. Nikdo jiný na tom nebyl 
a pravděpodobně také v budoucnosti nebude tak silně svým konkurenčním postavením 
zainteresován.   
 
Zpracovatelé Studie věří tomu, že v dohledném časovém horizontu železniční doprava 
mezi Letištěm a centrem města realizována bude, a to bez ohledu na to, jaký vývoj 
postihne myšlenky přivedení městské kolejové dopravy v podobě metra či tramvaje na 
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toto letiště. Trasou, která železni ční spojení v první etap ě uskute ční, bude ta, na 
které se úsilím pozitivn ě zainteresovaných subjekt ů nejd říve poda ří odstranit 
překážky, které dosavadní neblahý vývoj uchystal.  U trasy Buštěhradská je to rozpor 
mezi požadavky Prahy 6 a 7 na tunelové vedení podstatné části trasy a reálnými 
investičními možnostmi státu, u tras Semmering a Rudenská je to nezahrnutí potřebné 
modernizace (především zdvoukolejnění, elektrifikace a případných změn tras) do 
návrhů územního plánu hl.m. Prahy a zásad územního rozvoje Středočeského kraje. 
Určitá, přinejmenším částečná modernizace všech těchto dosud zanedbaných 
městských tratí bude potřebná i v případě, že neposlouží letištní dopravě, už z důvodu 
dynamického rozvoje osídlení a podnikání v jejich okolí. 
 
 
 

8. Návrhy na další postup Klienta 
 

8.1. Předpokládaná stanoviska a p řístupy  hlavních 
zainteresovaných subjekt ů k otázce kolejového p řipojení 
mezinárodního letišt ě Praha v nastávajícím období  

 
8.1.1. Ministerstvo dopravy a ostatní vládní instit uce 

 
a) Ministerstvo dopravy   
 
MD by mělo být hlavním iniciátorem a „sponzorem“ tohoto velmi důležitého projektu. 
Bude však i nadále postiženo výrazným odlivem investičních prostředků v důsledku 
probíhající finanční krize i opožděných reforem. Tento stav potrvá ještě po roce 2015. 
Zároveň ministerstvu neprospělo časté střídání ministrů během předchozích několika let, 
které přerušilo kontinuitu prací a vedlo k často nepředvídatelným změnám a ztrátám 
koncepcí.   
 
Ministerstvo proto bude velmi váhat, zda dá podporu tomuto projektu, jehož dosah a 
potřebnost si ne vždy uvědomuje, a proto jej zatím odsouvá za rok 2025. Je důležité, aby 
bylo dobře seznámeno s nutností a optimální koncepcí tohoto projektu, na kterém (vedle 
výstavby nové paralelní dráhy) v mnohém závisí prosperita Letiště v budoucnosti, i 
s možností řešení zablokované situace na trase Buštěhradská. Role vrcholového 
managementu Klienta je v tom nezastupitelná. 
 
b) Ministerstvo životního prost ředí 

MŽP je předurčeno svou rolí bránit negativním důsledkům dopravních staveb na životní 
prostředí. Nicméně se k potřebám Letiště v minulém období chovalo s porozuměním a 
nekladlo při projednávání projektu a EIA nesplnitelné požadavky. Lze očekávat, že 
takový přístup bude mít i v nadcházejícím období. 
 
Je velmi důležité projednat předem hlavní rysy současného přístupu Letiště ke 
kolejovému připojení a ujistit MŽP o maximální snaze Klienta respektovat při prosazování 
jeho záměrů a cílů priority ochrany životního prostředí.  
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c) Ministerstvo financí  
 
MF je nejvíce postiženo nutností výrazných úspor ve veřejných financí a financováním 
akutních problémů spojených s probíhající finanční krizí a sociálními důsledky reforem. 
Navíc má oproti minulosti vyhraněněji negativní postoj vůči projektům PPP. Přitom 
projekt PPP je nejvhodnější cestou, jak dosáhnout za dané peníze nejlepší efekt. To ale 
nemusí nutně znamenat soukromé financování výstavby. 
 
MF by mělo pochopit dosah a potřebu projektu. Pokud by MF předem striktně nevyloučilo 
formu PPP, Klient by měl nabídnout nejužší spolupráci na prevenci rizik, která by 
budoucí realizací projektu mohla vzniknout. 
 
d) Správa železni ční dopravní cesty 
 
SŽDC podstoupila iniciativu k realizaci části projektu alespoň od stanice Praha-
Veleslavín a v současnosti připravuje dokumentaci pro územní řízení, což je 
chvályhodné. Na druhé straně není jistota, že jí připravované železniční připojení Letiště 
neskončí v důsledku postojů Prahy 6 a 7 ve slepé uličce. SŽDC v minulosti ne vždy 
chápala potřeby a technologii letištní železniční dopravy a měla sklon ji směšovat 
s běžnou železniční dopravou. Nové návrhy bude pravděpodobně označovat za 
zbytečné, a možná i neproveditelné. 
 
SŽDC by měla být včas informována o tom, v čem spočívají potřeby Klienta a proč 
přichází s novými a nekompromisními požadavky. Bude třeba sledovat průběh 
projektových prací a včas reagovat na případné odchylky od efektivního řešení. 
 
  

8.1.2. Hlavní m ěsto Praha 
 
Hlavní město Praha v posledních letech podporovalo železniční připojení Letiště. Jeho 
postoje ale nebyly dostatečně konzistentní, a vedle toho ještě nezměnilo svou podmínku 
zahrnutou do návrhu územního plánu, že má rozvoji Letiště (tedy výstavbě RWY 
06R/24L) předcházet realizace kapacitního kolejového spojení mezi letištěm Ruzyně a 
centrem Prahy53. Tato podmínka byla vložena do návrhu územního plánu hl.m. Prahy 
v době, kdy se předpokládalo zprovoznění kolejového spojení koncem roku 2013. 
Mezitím se práce na projektu natrvalo zastavily, a podmínka je tedy již neaktuální a měla 
by být zrušena. 
 
Klient by měl vedle připomínky trvalého problému s podmínkou vloženou do návrhu 
územního plánu seznámit reprezentanty hl.m. Prahy se svým postojem ke kolejovému 
připojení Letiště a požádat o podporu a pomoc při přípravě oficiálních návrhů na změnu 
návrhu územního plánu hl.m. Prahy ve věci modernizace tras Semmering a Rudenská a 
výstavby nádraží Praha Letiště Západ.  
 
 

8.1.3. Středočeský kraj 
 
Středočeský kraj patřil vždy k podporovatelům modernizace železničního spojení Praha– 
Kladno včetně budoucího železničního propojení Letiště s městem Kladnem. Návrh na 
urychlení tohoto propojení by měl pravděpodobně přivítat. Změna trasy spojení Letiště 
                                                
53 ÚP PHA(2009), Závazná část, str. 70, MŽP (2011b), str. 341 
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s Prahou přes Odbočku Jeneček by navíc posílila dopravní obsluhu Hostivice a umožnila 
přímé vlakové propojení Letiště - Kladno. 
 
Klient by měl seznámit reprezentanty Středočeského kraje se svým postojem ke 
kolejovému připojení Letiště a požádat o podporu a pomoc při přípravě oficiálních návrhů 
na změnu návrhu zásad územního rozvoje kraje ve věci modernizace tras Semmering a 
Rudenská a výstavby nádraží Praha Letiště Západ. 
 
 

8.1.4. Městská část Praha 6 
 
Názory městské části jsou konzistentní již od roku 2000 s tím, že odmítá jiné než 
tunelové řešení trasy Buštěhradská v úseku od hranice s Městskou částí Praha 7 po 
nádraží Praha-Veleslavín. Tento názor se pravděpodobně v dohledné době nezmění. 
 
Případné jednání Klienta s reprezentanty městské části by mělo spočívat v sondáži 
eventuálních změn požadavků městské části na trasu Buštěhradská a podmínek, za 
nichž by se změny mohly uskutečnit. 
 
 

8.1.5. Městská část Praha 7 
 
Městská část Praha 7 bude s největší pravděpodobností dále prosazovat vedení trasy 
Buštěhradská od nádraží Praha-Bubny po Stromovku v uzavřeném tubusu a ve 
Stromovce tunelem. Je více náchylná k případným kompromisům, ale na druhé straně 
nemá na trase příliš intenzivní zájem. 
 
 

8.1.6. Městské části Praha 5 a Praha 13 
 
Případný obrat státu a města směrem k podpoře modernizace trasy Semmering nebo 
Buštěhradská by tyto městské části uvítaly, v případě trasy Semmering daleko více. 
Jednání s nimi by však mělo nastat až v době, kdy změna trendu bude dostatečně 
pravděpodobná. Pak by mělo spočívat v sondování potřeb, které by nová trasa mohla 
uspokojit, a podmínek, za nichž by příslušný projekt plně podpořily.  
 
 

8.2. Praktická doporu čení pro další postup Klienta 
 
V současné době dochází po dvou letech téměř nulových aktivit ve věci kolejového 
připojení Letiště k obratu, kdy návrhy SŽDC a Středočeského kraje směřují k novému 
přestrukturování etap spojení Kladno/Letiště – Praha Masarykovo n. tak, že v prvním 
období má být realizováno železniční spojení Kladno/Letiště – Praha-Veleslavín. To 
otevírá prostor pro možnost, aby Klient v té či oné míře vstoupil do hry se svými 
oprávněnými potřebami, jimiž jsou především potřeby účinně řešit veřejnou dopravu 
leteckých cestujících do centra Prahy.  
 
Potřeby leteckých cestujících nem ůže hájit nikdo jiný než Klient.  Zatímco se zdá, že 
potřeby zaměstnanců letištního areálu a nepočetných městských návštěvníků Letiště 
mohou být uspokojeny i současnými formami dopravy např. autobusy MHD, odtížení 
parkovišť i příjezdových komunikací včetně Evropské třídy není možné bez zajištění 
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takového způsobu kolejového připojení, které bude svou rychlostí i komfortem pro 
letecké cestující přijatelné. I přesto, že zprovoznění jakékoliv formy kolejového připojení 
Letiště nelze očekávat před rokem 2018, není mnoho času na výběr, protože projektové 
práce běží a proces podávání připomínek k návrhu územního plánu hl.m. Prahy je již 
deklarován jako dokončený. V situaci, kdy stát zastavuje a po delší dobu znovu  
neobnoví celou řadu investic do dopravní infrastruktury a odsouvá p roblém 
s kolejovým p řipojením za rok 2025, je nyní t řeba pečlivě zvážit priority, jaké bude 
Klient prosazovat a na nichž bude spolupracovat.    
 
Z hlediska možného dalšího postupu Klienta lze rozeznat dva možné scénáře postupu: 
 
1) Scénář udržovací – pasivní 
 
2) Scénář aktualiza ční - aktivní 
 
Jsou to pochopitelně určité krajní body a jsou možné i mezivarianty takových postupů. 
 
 

8.2.1.  Scénář udržovací - pasivní 
 
V tomto scéná ři se Klient vzdá aktivního prosazování svých pot řeb a zájmů a 
ponechá vývoji kolem kolejového p řipojení volný pr ůběh. Potom je pravděpodobné, 
že se realizuje beze změny již vyprojektované kolejové připojení Praha Letiště Sever – 
Praha-Dlouhá Míle – Praha-Ruzyně s tím, že zastávkové vlaky z Letiště budou po 
nějakou blíže neurčenou krátkou či dlouhou dobu končit ve stanici Praha-Veleslavín 
s potenciálním přestupem na metro A. 
 
Výhodou  takového scénáře je to, že bude nejméně diskusí a rozporů s konkrétními 
zainteresovanými subjekty.  
 
Nevýhodou  však je riziko, spočívající v nejistotě kolem situace v průchodu trasy 
Buštěhradská Prahou 6. Kolejové připojení Letiště v této podobě není fakticky ničím 
jiným než přívěskem  železničního spojení Praha – Kladno. Pro ty letecké cestující, kteří 
jsou zvyklí využívat při cestě na a z letiště autobus MHD č. 119, to přináší jisté zlepšení. 
Pro ostatní způsoby dopravy včetně AE to však není zásadní alternativa, protože neřeší 
základní problém, tj. rychlou a pohodlnou dopravu do centra města. Je třeba vzít v úvahu 
i to, že by letečtí cestující ve stanici metra Veleslavín nastupovali již do mnohdy 
obsazených souprav (sídliště Petřiny) a v konkurenci se souběžnými cestujícími z Kladna 
a sídliště Dědina, což by výrazně snížilo jejich komfort. V opačném směru by byla situace 
ještě horší. 
 
Pokud dlouhodobě neuspějí jednání s Prahou 6 o průchodu trasy Buštěhradská 
městskou částí do centra, bude po dokončení zmíněného připojení po delší dobu obtížné 
uspět s nouzovým řešením: buď realizací požadavku na alternativní připojení od 
Odbočky Jeneček, které by vrátilo do hry trasy Semmering a Rudenská, nebo na 
novostavbu tratě Praha-Dlouhá Míle – Praha-Zličín ve smyslu dílčí varianty trasy 
Semmering dle někdejšího návrhu ČVUT (viz úvod části 4.2.). 
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8.2.2.  Scénář aktualiza ční - aktivní 
 
V tomto scéná ři Klient vezme v úvahu své postavení v ekonomice st átu a zájmy 
leteckých cestujících a vstoupí aktivn ě s vlastními požadavky do p řípravy projektu 
železni čního p řipojení Letišt ě.  
 
Nevýhodou je jistě námaha s tím spojená.  Výhodou naopak možné přiblížení realizace 
přímého, rychlého a komfortního propojení Letiště s centrem města.  
 
Kroky, které k tomu vedou, byly již ve Studii popsány, nyní je vhodné je pouze shrnout: 
 
a) Aktivn ě prosazovat a pokud možno prosadit v projektu SŽDC změnu trasy 

připojení Letišt ě ke trati Praha-Kladno z Odbo čky Jene ček namísto nádraží 
Praha-Ruzyn ě 

 
Toto připojení vyhovuje bez jakýchkoliv problémů všem potenciálním trasám směřujícím 
od Letiště do centra města, umožňuje tedy i vedení spojení do centra města trasou 
Buštěhradská, pokud se rozpory na této trase urovnají. Je již zahrnuto do obou návrhů  
územních plánů. Navíc je pravděpodobně územně schůdnější a také levnější. Převádí 
výstavbu do oblasti, ve které bude minimálně rušit běžný provoz na Letišti a jeho okolí a 
kde je také očekáván další rozvoj Letiště. Umožňuje okamžitě po zprovoznění přímé 
vlakové spojení Kladno – Letiště a lepší dopravní obsluhu města Hostivice. 
 
b) Prosadit v souvislosti s p ředchozím již do tohoto návrhu územního plánu 

hl.m. Prahy a zásad územního rozvoje St ředočeského kraje výstavbu 
nádraží Praha Letišt ě Západ v prostoru západn ě od stávajících terminál ů 

 
Připomínky a návrhy k současnému návrhu územního plánu hl.m. Prahy a k zásadám 
územního rozvoje Středočeského kraje jsou sice pokládány za uzavřené, ale bude-li 
dostatek politické vůle a podpory ze strany zainteresovaných subjektů, neměl by být se 
zařazením tohoto projektu nepřekonatelný problém. Náklady na danou operaci jsou 
snesitelné, jde především o úspěšné absolvování nutného územního řízení 
(dokumentace pro změnu územního plánu, EIA, dokumentace pro územní rozhodnutí). 
Výstavbu propojení projektovaného SŽDC to nezpozdí, protože tato výstavba musí 
územním řízením sama projít také. Ani městem Prahou před časem uvažované 
tramvajové připojení Letiště by se bylo neobešlo beze změny návrhu územního plánu. 
V územních plánech se koneckonců po celá desítiletí vyskytují koncepty různých 
dopravních staveb, které se dosud nepřiblížily uskutečnění.     
 
Toto nádraží by bylo budováno jako základ budoucího železničního uzlu Letiště 
s prostorem pro další rozvoj popsaným v části 6. Studie. Průchod tratě pod Terminálem 2 
není při této koncepci v dané etapě potřebný. Pozdější výstavba dnes projektovaného 
nádraží Praha Letiště Sever je sice možná, nikoliv však nezbytná. 
 
Podmínkou je poměrně rychlá lokalizace objektu nádraží Praha Letiště Západ 
(vyhledávací studie), posouzení případných otázek vlastnictví k pozemkům a zpracování 
potřebné projektové dokumentace. Protože jde o železniční stavbu, projekt by měl být 
zadán ze strany SŽDC, je však nezbytná těsná spolupráce Klienta. 
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c) Prosadit již do tohoto návrhu územního plánu hl. m. Prahy a zásad územního 
rozvoje St ředočeského kraje modernizaci (zdvoukolejn ění, elektrizaci a 
nutné sm ěrové úpravy) tras Semmering a Rudenská 

 
Pokud jde o územně plánovací otázky, platí to, co bylo uvedeno v úvodu předchozího 
písmene. Tento proces otevírá nové možnosti propojení Letiště s centrem Prahy a 
zbavuje toto propojení závislosti na řešení nebo neřešení problémů s trasou 
Buštěhradská. Navíc je klíčový pro budoucí přístup dálkových vlaků na Letiště. Vylepšení 
těchto tratí je i v zájmu města, neboť by zlepšilo dopravu v příslušných městských 
částech, což je zapotřebí zejména u nově vznikajících obytných a obchodních 
developmentů.   
 
.  
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Příloha č. 1 
Denní po čty cestujících v jednotlivých vlacích potenciální d álkové osobní dopravy 
na Letišti Praha dle sm ěrů (dopravní pr ůzkum 2007) 
 
  počet cestujících 

okres 
podíl cestujících do 

dálkového vlaku na letišti celkem do dálkového vlaku 
 (%)   
    
Praha město 1 25722 257 
Benešov 65 192 125 
Beroun 65 258 168 
Kladno 0 1572 0 
Kolín 95 258 245 
Kutná Hora 90 177 159 
Mělník 0 687 0 
Mladá Boleslav 70 532 372 
Nymburk 60 140 84 
Praha východ 0 399 0 
Praha západ 0 465 0 
Příbram 20 155 31 
Rakovník 0 89 0 
České Budějovice 80 450 360 
Český Krumlov 60 66 40 
Jindřichův Hradec 70 52 36 
Pelhřimov 20 81 16 
Písek 20 369 74 
Prachatice 10 15 2 
Strakonice 20 155 31 
Tábor 70 111 78 
Domažlice 75 0 0 
Cheb 75 221 166 
Karlovy Vary 0 945 0 
Klatovy 45 37 17 
Plzeň sever 45 0 0 
Plzeň město 50 1248 624 
Plzeň jih 45 0 0 
Rokycany 50 74 37 
Sokolov 50 37 19 
Tachov 50 15 8 
Česká Lípa 20 236 47 
Děčín 90 170 153 
Chomutov 0 155 0 
Jablonec nad Nisou 10 1034 103 
Liberec 10 1558 156 
Litoměřice 60 103 62 
Louny 0 37 0 
Most 0 376 0 
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Teplice 25 362 91 
Ústí nad Labem 75 347 260 
Havlíčkův Brod 70 59 41 
Hradec Králové 65 214 139 
Chrudim 75 148 111 
Jičín 5 207 10 
Náchod 5 192 10 
Pardubice 95 406 386 
Rychnov nad Kněžnou 5 59 3 
Semily 5 0 0 
Svitavy 95 0 0 
Trutnov 20 317 63 
Ústí nad Orlicí 95 89 85 
Blansko 95 0 0 
Brno město 90 982 884 
Brno venkov 85 0 0 
Břeclav 90 22 20 
Zlín 50 185 93 
Hodonín 75 37 28 
Jihlava 10 162 16 
Kroměříž 20 52 10 
Prostějov 60 15 9 
Třebíč 5 22 1 
Uherské Hradiště 80 7 6 
Vyškov 40 15 6 
Znojmo 20 37 7 
Žďár nad Sázavou 80 0 0 
Bruntál 5 0 0 
Šumperk 80 36 29 
Jeseník 5 30 2 
Frýdek-Místek 90 44 40 
Karviná 95 155 147 
Nový Jičín 90 44 40 
Olomouc 95 273 259 
Opava 80 81 65 
Ostrava 95 229 218 
Přerov 95 347 330 
Vsetín 95 37 35 
    
Slovensko (směr Žilina) 95 42 40 
Slovensko (směr Bratislava) 95 41 39 
    
Polsko (směr Katowice) 95 15 14 
Polsko (směr Wrocław) 45 10 5 
    
Německo 90 20 18 
    
    
celkem  43531 7025 
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Příloha č. 2 
Porovnání výhod a nevýhod jednotlivých druh ů doprav na Letišt ě 
 
 Body  Atributy 
  a b c d e f g h i j k l m n 
taxidoprava 10 1 1 0 1 2 0 1 0 0 0 0 2 0 2 
doprava midibusem 7 0 1 1 0 2 0 1 0 0 0 0 2 0 0 
doprava autobusem zastávkovým MHD 4 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 
doprava autobusem expresním 13 0 1 1 1 2 2 1 1 1 0 0 2 0 1 
doprava autobusem dálkovým 13 0 1 1 1 2 1 1 1 2 0 0 2 0 1 
doprava tramvají zastávkovou MHD 5 0 0 2 0 0 0 0 1 0 0 0 1 1 0 
doprava tramvají expresní MHD 11 0 1 2 0 1 1 1 1 1 0 0 1 1 1 
doprava metrem zastávkovým MHD 8 1 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 2 1 
doprava vlakem zastávkovým MHD 11 1 0 2 0 0 0 1 2 1 0 1 0 2 1 
doprava vlakem expresním 22 1 2 1 2 2 2 2 2 2 2 0 0 2 2 
doprava vlakem dálkovým konvenčním 20 1 2 1 2 2 1 2 2 2 0 2 0 2 1 
doprava vlakem dálkovým 
vysokorychlostním 20 1 2 1 2 2 1 2 2 2 0 2 0 2 1 
 
Atributy: 
 
a - flexibilita dopravy (+ vhodný interval) 
b - cestovní doba 
c - jízdné 
d - prostorový komfort 
e - počet nácestných zastávek 
f - on-line informace na palubě 
g - prostor pro zavazadla  
h - pravděpodobnost zpoždění 
i - služby na palubě 
j - možnost check-in mimo areál Letiště  
k - bezpřestupní návaznost na mimopražskou dopravu  
l - investiční náročnost  
m - provozní náročnost  
n - předurčení pro dopravu na Letiště 
 
Hodnotící stupnice: 
 
0 – špatné 
1 – uspokojivé 
2 – dobré 
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Příloha č. 3 
Porovnání výhod a nevýhod jednotlivých druh ů doprav na Letišt ě z centra m ěsta 
Prahy a zp ět dle kategorií cestujících 
 
 Body Typ cestujícího 
  a b c d e f g h i j k l 
taxidoprava 9 2 1 2 2 2 0 0 0 0 2 0 0 
doprava midibusem 7 1 1 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 
doprava autobusem zastávkovým MHD 9 0 1 0 0 0 2 2 2 1 0 1 2 
doprava autobusem expresním 9 1 1 1 1 1 1 1 0 2 1 2 0 
doprava autobusem dálkovým 7 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 
doprava tramvají zastávkovou MHD 10 0 1 0 0 0 2 2 2 1 0 1 2 
doprava tramvají expresní MHD 7 0 1 0 1 1 1 1 0 2 1 2 0 
doprava metrem zastávkovým MHD 12 1 1 0 0 1 2 2 2 1 1 1 2 
doprava vlakem zastávkovým MHD 12 1 1 0 0 1 2 2 2 1 1 1 2 
doprava vlakem expresním 13 2 2 2 2 2 2 0 0 2 2 1 0 
doprava vlakem dálkovým konvenčním 7 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 
doprava vlakem dálkovým vysokorychlostním 7 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 
 
Typ cestujícího (ad a – j jsou lete čtí cestující): 
 
a - mezikontinentální 
b - kontinentální 
c - premium class 
d - business class 
e - obchodní, economy class 
f - turista, economy class 
g - turista, charterový  
h - nízkonákladový 
i - místní, znalec 
j - místní, neznalec 
k - návštěvník Letiště (včetně doprovodu leteckých cestujících) 
l - zaměstnanec letištního areálu  
 
Hodnotící stupnice: 
 
0 – špatné 
1 – uspokojivé 
2 – dobré 
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Příloha č. 4 
Porovnání výhod a nevýhod jednotlivých druh ů doprav na Letišt ě z centra m ěsta 
Prahy a zp ět pro po řádání masových kulturních či sportovních akcí či pro 
kongresovou turistiku 
 
 masová akce kongresová turistika 
taxidoprava 0 2 
doprava midibusem 0 0 
doprava autobusem zastávkovým MHD 1 0 
doprava autobusem expresním 1 2 
doprava autobusem dálkovým 0 1 
doprava tramvají zastávkovou MHD 2 0 
doprava tramvají expresní MHD 2 1 
doprava metrem zastávkovým MHD 1 1 
doprava vlakem zastávkovým MHD 2 1 
doprava vlakem expresním 0 2 
doprava vlakem dálkovým konvenčním 0 0 
doprava vlakem dálkovým vysokorychlostním 0 0 
 
 
 
Hodnotící stupnice: 
 
0 – špatné 
1 – uspokojivé 
2 – dobré 
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Příloha č. 5 
Přehled o odhadovaných investi čních nákladech jednotlivých úsek ů sledovaných 
tras  
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Vysvětlivky: 
 
Trasy : 
 
Bušt ěhradská Alternativa a) : Praha Masarykovo nádraží – Praha-Dlouhá Míle – Praha Letiště 
Sever 
Bušt ěhradská Alternativa b) : Praha Masarykovo nádraží – Hostivice – Praha Letiště Západ 
Semmering základní : Praha hlavní nádraží – Praha-Zličín – Hostivice – Praha Letiště Západ 
Semmering díl čí varianta : Praha hlavní nádraží – Praha-Zličín – Praha-Dlouhá Míle – Praha 
Letiště Sever 
Rudenská : Praha hlavní nádraží – Rudná u Prahy – Praha Letiště Západ 
 
Bušt ěhradská povrchové trasy : běžná protihluková opatření namísto tubusu v úseku Praha-
Bubny – Praha Výstaviště; povrchové vedení trasy Stromovka – Praha-Veleslavín pouze s 
nutnými mimoúrovňovými kříženími a protihlukovými opatřeními; dvoukolejný tunel ve Stromovce  
 
Úseky nezahrnuté do propo čtu  („nezahrnuto“) jsou nezávislé na realizaci železničního připojení 
Letiště a budou realizovány bez ohledu na to, jak se bude vyvíjet rozhodovací proces o tomto 
připojení, Jde o následující úseky: 
 
� případné úpravy stanice Praha Masarykovo nádraží (trasa Buštěhradská) 
� úsek Praha-Veleslavín – Hostivice-Jeneček, řešený v souvislosti s projektem Kladno – Praha-

Veleslavín (trasy Buštěhradská a Semmering) 
� úsek Praha hlavní nádraží – Praha-Smíchov, v současnosti připravovaný k optimalizaci (trasy 

Semmering a Rudenská). 
 
Komentá ř k některým úsek ům: 
 
Trasa Buštěhradská Alt. a), Semmering dílčí varianta 
 
� žst Praha Letiště Sever: hloubená stanice v prostoru mezi Terminály 1 a 2 a mostem 

k Terminálu 2 
 
Trasa Semmering 
 
� úsek Praha-Smíchov – Praha-Žvahov: včetně revitalizace historických mostů 
� úsek Praha-Zličín – Praha-Dlouhá Míle v dílčí variantě: novostavba, náklady ovlivněny 

rozsáhlým výkupem pozemků 
 
Trasy Buštěhradská Alt. b), Semmering základní, Rudenská 
 
� úsek uzel Hostivice-Jeneček – Praha Letiště Západ: ražený dvoukolejný tunel nebo dva 

jednokolejné 
� žst Praha Letiště Západ: ražená stanice v prostoru budoucího Terminálu Západ a pod VPD 

13/31 
 
Trasa Rudenská 
 
� úsek Praha-Hlubočepy – Praha-Řeporyje: součástí je cca 4,5 km dlouhý tunel obcházející 

Prokopské údolí 
 
Nespecifikované náklady : u trasy Buštěhradská náklady nepřiřaditelné k jednotlivým úsekům; u 
ostatních tras rezerva na nepřiřaditelné náklady. 
 
 
 


