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Městské železniční tunely pro příměstskou a regionální dopravu se stávají nezbytnou 
výbavou mnoha evropských větších měst. Zejména od sedmdesátých let min. století 
nastal velký rozvoj příměstské železniční dopravy, která je trasována skrze centra měst 
„městskými železničními tunely“. Železnice tak dopraví klienta z bydliště v příměstí či 
aglomeraci až do centra města. Klasická urbanistická struktura evropského města totiž 
není schopna prostorově ani ekologicky uspokojit potřeby mobility pouze individuální 
automobilovou dopravou.  

Veřejná kolejová doprava – urbanizační fenomén 

V současné době, kdy enormně roste provoz individuální automobilové dopravy, 
nabývá na významu doprava veřejná. Automobilová doprava kromě znečišťování 
ovzduší zabírá zejména v centrech měst neúměrně mnoho prostoru. Veřejná doprava 
si takové nároky na prostor neklade. Veřejná doprava, zejména kolejová, se tak stává 
účinným nástrojem k zachování klasické urbanistické struktury měst, zejména pak 
jejich center. Veřejná doprava je tedy nástrojem „udržitelného rozvoje“ města. 

V centrální části města (zjednodušeně v centru) je nejvíce cílů každodenních cest. 
Je zde největší množství pracovních příležitostí, nejvíce úřadů, školských, kulturních 
a společenských zařízení a je zde poskytováno nejvíce služeb často s vazbou na turistický 
ruch. Centrum se tak stává vícenásobným cílem dojížďky. 

Dnes již nestačí dovézt cestující bydlící v regionu (příměstí, aglomeraci) železnicí 
na nádraží v centru města a nutit je přestupovat na metro nebo na tramvaj. 
Je nezbytné cestující klientelu po centru rozvézt. K dosažení takového standardu 
služeb je třeba modernizovat železniční infrastrukturu starou 100 až 150 let a obohatit ji 
o úseky vedené skrze centrum s přiměřeným množstvím zastávek. Tyto úseky jsou 
zpravidla podzemní a často určené pouze pro příměstskou dopravu. Příměstská 
železnice se tak stává ve městě „expresním metrem“. 

Do takové infrastruktury veřejné dopravy konkurenceschopné kvalitou služeb individuální 
automobilové dopravě cílevědomě investují mnohá evropská města. V 70. letech 
minulého století to byla především německá města Mnichov, Stuttgart, Frankfurt 
nad Mohanem, která propojila tratě příměstské železnice (S-Bahn) z hlavových 
(koncových) hlavních nádraží podzemními městskými tunely skrze centrum na jeho 
opačný konec.  

Paříž v té době začala budovat systém příměstské železnice Réseau Express Régional 
(RER) propojováním protilehlých hlavových nádraží. V 90. letech minulého století byly 
zprovozněny průjezdné linie příměstské železnice v Zürichu a tunel Passante v Miláně. 
V současné době se realizuje City-Tunnel Leipzig a po desítkách let dohání skluz 
za Paříží Londýn s projektem CrossRail. 

Mnoho dalších měst v Evropě i ve světě průjezdné linie příměstské železnice 
provozuje. Některá města mají to štěstí, že mají průjezdná nádraží v centru a náročné 
stavby, jako jsou městské železniční tunely, v tuto chvíli nepotřebují (Köln, Brno), jiná 
města mají složitou „železniční historii“ a dnes musí dohonit (a již dohánějí) modernější 
trendy (Wien).  



 

V dalším textu se zaměříme podrobněji na příklady měst Mnichova a Frankfurtu 
nad Mohanem. 

Principy systému příměstské železnice 

Kvalitní systém příměstské železnice by měl vycházet z následujících zásad: 

– Průjezdné linie městským centrem - propojení protilehlých částí regionu mezi sebou 
skrz celoměstské centrum a propojení regionu s protilehlým koncem celoměstského 
centra 

– Vhodné množství zastávek - v městském centru hustě osazené 

– Dobré přestupní vazby - přestup na dálkovou železniční dopravu, nejlépe na hlavním 
nádraží a vzájemný přestup mezi hlavními linkami příměstské železnice, nejlépe 
v centru nebo na hlavním nádraží, přestup hrana-hrana 

– Prostorová koordinace s ostatní dopravou: se systémem metra – oba systémy 
spolupracují a nekonkurují si; přestupní vazby také na ostatní kolejovou i nekolejovou 
veřejnou dopravou; s IAD – záchytná parkoviště P+R, zejména na periferii 
a v aglomeraci; s cyklodopravou – krytý prostor pro jízdní kola (B+R) by měl být 
samozřejmostí na všech zastávkách; napojení letiště na městské centrum 
i na hlavní nádraží pro přestup na dálkové vlaky 

– Vhodný provozní koncept – krátké intervaly (< 10 min) jednotlivých linek a jejich 
proklad ve společném úseku pro maximální atraktivitu obsluhy (interval okolo 
2 min.) včetně krátkého čekání na přestup na jinou linku systému 

Samozřejmostí je integrace v rámci dopravního svazu, zahrnující tarifní integraci, jakož 
i provázání informačních prvků pro cestující včetně telematických systémů. 

Mnichovský železniční tunel 

O průjezdném systému příměstské železnice v Mnichově se uvažovalo již před druhou 
světovou válkou. Naplno se začalo konat až po roce 1966, kdy Mnichov vyhrál 
kandidaturu na pořádání letních olympijských her v roce 1972. Kromě vybudování 
páteřní linie (Stammstrecke) s tunelem pod historickým centrem o délce cca 3,5 km 
s osmi stanicemi (z toho 5 podzemních) byla kompletně zrekonstruována také železniční 
infrastruktura v regionu.  

V současné době se uvažuje o druhém městském tunelu, který by doplnil kapacitně 
nasycený současný tunel a odstranil úvrať dvou linek ve stanici Ostbahnhof. Dalším 
projektem je tunel pro dálkovou vysokorychlostní dopravu na ose Paříž-Bratislava, 
které hlavové nádraží nevyhovuje (München 21). 

Zajímavé je, že rychlodrážní kolejová infrastruktura (S-Bahn a U-Bahn) předběhla co 
do kompletnosti silniční městskou infrastrukturu, neboť jižní segmenty vnějšího ani 
vnitřního silničního okruhu dosud nejsou dobudovány. Dopravní politika v Německu 
všeobecně podporuje vyvážené dopravní systémy. Ve městech a aglomeracích pak 
dokonce mírně preferuje dopravu veřejnou, což se pozitivně odráží na kvalitě života 
obyvatel. 
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vybudování nových „výjezdů“ z uzlu směrem na jih (Benešov), východ (Hradec 
Králové), sever (Litoměřice) a západ (Beroun) v parametrech vysokorychlostní trati. [2] 

 

Odkud Kam 

Příklady přínosů pro dojíždění z aglomerace 

Současný stav Cílový stav 

Čas 
[min.] 

Přestupy 
Čas 

[min.] 
Přestupy 

Roztoky u Prahy Černošice 60 1 přesun pěšky 30 1 (S-S) 

Hostivice Václavské náměstí 40 1 (S-T) 25 přímo 

Český Brod Vinohradská tržnice 65 2 (S-B-T) 40 1 (S-T) 

Černošice Čelákovice 70 1 přesun pěšky 40 přímo 

Kladno Albertov 60 2 (S-M-T) 40 přímo 

Říčany letiště 78 3 (S-B-M-B) 45 přímo 

 

Odkud Kam 

Přínosy pro dojíždění z aglomerace 

Současný stav Cílový stav 

Čas 
[min.] 

Přestupy 
Čas 

[min.] 
Přestupy 

Uhříněves Hradčanská 40 2 (S-M-M) 30 přímo 

Kbely Národní divadlo 45 2 (B-M-T) 30 1 (S-T) 

Letiště Vysočany 50 2 (B-M-M) 30-35 1 (S-S) 

Letiště Uhříněves 70 3 (B-M-M-B) 40 přímo 

Podbaba Albertov 28 2 (T-M-T) 15 přímo 

Čakovice Sídliště Modřany 70 2 (B-M-B) 35 1 (S-T) 

Závěrem 

Nové spojení 2 je historická a dnes snad i jediná možná příležitost k posunutí veřejné 
dopravy v hlavním městě na vyšší úroveň. Jakkoli se může zdát záměr Nového spojení 
2 velkolepý, svoji náročností se nevymyká jiným investicím do infrastruktury, ať již 
realizovaných státem nebo i samotným městem Prahou. Z příkladů z jiných zemí 
bychom měli převzít i to, že na takovýchto investicích participují různou měrou všechny 
úrovně veřejné správy – stát, region i město. Pomineme-li města s velmi dlouhou 
(i když někdy složitou) železniční historií jako třeba Berlín, tak za městy jako Mnichov 
či Frankfurt má Praha zpoždění více jak 30 let! 

Literatura: 

[1] Vachtl M.: Nové spojení II – městský železniční tunel.  
SUDOP Revue 2/2009, SUDOP PRAHA a.s., 2009 

[2] Lejčar, I.; Adámek, P.; Záruba, T.; Šlegr, P.: Příměstská železnice – páteř veřejné 
dopravy v aglomeracích, Centrum pro efektivní dopravu, o.s., 2010 

 
  



Bezpečná, rychlá, kapacitní a udržitelná doprava

PŘÍMĚSTSKÁ ŽELEZNICE - PÁTEŘ VEŘEJNÉ DOPRAVY V AGLOMERACÍCH
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TRAMVAJ - cca 150 cestujících, polovina ve stoje

METRO - 3 tramvaje - cca 450 cestujících, polovina ve stoje

VLAK - cca 1,5 metra – 620 cestujících, ale VŠICHNI VSEDĚ

PŘÍMĚSTSKÁ ŽELEZNICE PODPORUJE UDRŽITELNOU DOPRAVU VE MĚSTĚ

Zábor uličního prostoru - propagace obnovy tramvaje Štrasburk 1994
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3. DOBRÉ PŘESTUPNÍ VAZBY na dálkovou dopravu

4. PROSTOROVÁ KOORDINACE s ostatní dopravou

5. NAPOJENÍ LETIŠTĚ na centrum a hlavní nádraží

1. PRŮJEZDNÉ LINIE MĚSTSKÝM CENTREM

2. HUSTÁ SÍŤ ZASTÁVEK V CENTRU

ZÁKLADNÍ PODMÍNKY
1. PŘIMĚŘENÁ SEGREGACE TRATÍ

2. POUŽÍVÁNÍ MODERNÍ TECHNOLOGIE

3. DOSTATEK FINANČNÍCH ZDROJŮ
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NOVÉ SPOJENÍ 2
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1. MÜNCHEN (MNICHOV)  
 

POČET OBYVATEL 1 300 000  
 
OBYVATEL V REGIONU 2 400 000 včetně Mnichova 
 
PŘÍMĚSTSKÁ ŽELEZNICE S-BAHN obsluhující region 
 počet linek 10  
 délka tratí 447,0 km  
 počet stanic 136  
 městský tunel 3,5 km zprovozněn 1972  
 podzemních stanic 5  
 délka nástupiště 210 m  
 intervaly vlaků v tunelu 1-2 min.  
 
MĚSTSKÉ KOLEJOVÉ SYSTÉMY U-BAHN metro s povrch. úseky 
 počet tras 3 rozvětvené konce 
 počet linek 6  
 délka tratí 93 km  
 počet stanic 100  
 TRAM  klasická tramvaj 
 počet linek 10  
 délka tratí 71 km  
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Mnichov - Marienplatz
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Mnichov - Marienplatz

Zdroj: michalplanet.de
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Mnichov - podzemní stanice MarienplatzFoto: R. SCHWANDL
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5. ZÜRICH (CURYCH) 
 

POČET OBYVATEL 350 000  
 
OBYVATEL V REGIONU 1 300 000 vč. Zürichu 
 
PŘÍMĚSTSKÁ ŽELEZNICE S-BAHN obsluhující region 
 počet linek 27 z toho 1 na 1000 mm 
 délka tratí 380,0 km  
 počet stanic 171  
 městský tunel 5,0 km Zürichbergtunnel 1990 
 městský tunel ve stavbě 4,8 km Weinbergtunnel 2013 
 podzemních stanic 6 2 na městském tunelu 
 podz. stanic ve stavbě 1 1 na městském tunelu 
 délka nástupiště 300 m  
 intervaly vlaků v tunelu                 2 min.  
 
MĚSTSKÉ KOLEJOVÉ SYSTÉMY TRAM tramvaj 1000 mm 
 počet linek 13  
 délka tratí 114 km  

 
 

MĚSTSKÉ ŽELEZNIČNÍ TUNELY - nová dimenze mobility v aglomeracích



MĚSTSKÉ ŽELEZNIČNÍ TUNELY - nová dimenze mobility v aglomeracích



Curych - hlavní nádraží
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Curych – hl. nádraží otevřené do Museumstrasse
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Curych – podzemní stanice hl. nádraží - Museumstrasse Foto: R. SCHWANDL
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7. LEIPZIG  (LIPSKO) 
 

POČET OBYVATEL 513 000  
 
OBYVATEL V REGIONU 900 000 Leipzig / Halle 
 
PŘÍMĚSTSKÁ ŽELEZNICE S-BAHN obsluhující region 
 počet linek 5 vč. Halle 
 délka tratí 127 km  
 počet stanic 57  
 městský tunel ve stavbě 3,9 km City Tunnel Leipzig 2012 
 podz. stanic ve stavbě 4  
 dl. nástupiště v tunelu 145 m 225 m Hauptbahnhof 
 intervaly vlaků v tunelu 5 min.  
 
MĚSTSKÉ KOLEJOVÉ SYSTÉMY TRAM  
 počet linek 14  
 délka tratí 148 km  
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Lipsko - Marktplatz
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Lipsko - Marktplatz

Zdroj: www.sights-and-culture.com/Germany/Leipzig-1.html
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Markt

Lipsko – podzemní stanice Marktplatz

Zdroj: citytunnelleipzig.de
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Lipsko – podzemní stanice hl. nádraží

Zdroj: citytunnelleipzig.de
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9. PRAHA  
 

POČET OBYVATEL 1 250 000  
 
OBYVATEL V REGIONU 1 900 000 vč. Prahy 
 
PŘÍMĚSTSKÁ ŽELEZNICE ESKO obsluhující region 
 počet linek (radiálních) 13  
 délka tratí 493 km  
 délka nástupiště 200 (170) m  
 intervaly vlaků (min.) 15 min.  
 
MĚSTSKÉ KOLEJOVÉ SYSTÉMY METRO metro s povrch. úseky 
 počet tras 3 nevětvené konce 
 počet linek 3  
 délka tratí 55 km  
 TRAM  klasická tramvaj 
 počet linek 25  
 délka tratí 141 km  
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SOUČASNÝ STAV
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SOUČASNÝ STAV
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SOUČASNÝ STAV
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NOVÉ SPOJENÍ 2
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Zdroj: studie „Napojení letiště Praha na systém segregované
příměstské a městské dopravy v ŽUP“, Sudop, Metroprojekt, Alej - 2009

SOUČASNÝ STAV
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NOVÉ SPOJENÍ 2
Zdroj: studie „Napojení letiště Praha na systém segregované

příměstské a městské dopravy v ŽUP“, Sudop, Metroprojekt, Alej - 2009
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NOVÉ SPOJENÍ 2
Zdroj: studie „Napojení letiště Praha na systém segregované

příměstské a městské dopravy v ŽUP“, Sudop, Metroprojekt, Alej - 2009
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Vrané n. Vlt. - Karlín                45 min.     30 min.

Milovice - Malostranská          60 min.     49 min.

Kladno - Albertov                    60 min.     40. min.

Hostivice - Václavské nám.    40 min.     25 min.

Rudná – Karlovo nám.            35 min.     25 min.

přínosy NOVÉHO SPOJENÍ 2 pro cestování          
ze STŘEDOČESKÉHO KRAJE do PRAHY

PŘÍMĚSTSKÁ ŽELEZNICE KONKURENCESCHOPNÁ KVALITOU SLUŽEB IAD
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H. Počernice - Anděl               30 min.     20 min.

Kbely - Národní divadlo          45 min.     30 min.

Podbaba - Albertov                 28 min.     15. min.

Klánovice - Karlovo nám.       35 min.     30 min.

Uhříněves - Hradčanská         40 min.     30 min.

přínosy NOVÉHO SPOJENÍ 2 pro cestování          
PO PRAZE

Letiště - Uhříněves                  70 min.     40. min.

PŘÍMĚSTSKÁ ŽELEZNICE KONKURENCESCHOPNÁ KVALITOU SLUŽEB IAD
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1. MÜNCHEN                              (1972)
2. STUTTGART (1978-85)
3. FRANKFURT / M.                   (1978-92)
4. PARIS (od 1970)

5.  ZÜRICH Zürichbergtunnel (2000)
6. MILANO    Passante             (1997-2004)

7. LEIPZIG    City-Tunnel  (2012)

8. LONDON   CrossRail 1   (2017)

9. PRAHA Nové spojení 2     20??

V PREZENTOVANÝCH EVROPSKÝCH MĚSTECH
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1. BERLIN                              (1936-2006)
2. BRUXELLES (1952-54)
3. MADRID    Tunel de la Risa (1968-2009)
4. MALMŐ     Citytuneln (2010)

5. DUBLIN     DART Underground (2018)
6. LONDON CrossRail 2 (2025)

V DALŠÍCH VYBRANÝCH EVROPSKÝCH MĚSTECH

7. GENEVE    CEVA (???)
8. BASEL       Regio-S-Bahn (???)
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za pozornost děkuje tým:

leden 2011
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