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Tramvajova vyluka v Evropské ulici

Z divodu vystavby prodlouzeni metra A a s tim souvisejici vystavby pfelozky tramvajové trati je
od 12.5.2012 do 21.5.2012 vylouCen provoz tramvajové trati v useku Bofislavka — Divoka Sarka.
Zména tramvajovych linek:
2 Linka je po dobu vyluky zruSena.
20 Linka je ze zastavky Vitézné namésti odklonéna do zastavky Podbaba.

25 Linka je ze zastavky HradCanska odklonéna pres Dejvickou do zastavky Bofislavka (z dGvodu
nutnosti pouziti obousmérnych vozu).

26 Linka je ze zastavky Hrad€anska odklonéna po plvodni trase linky 25 na Vypich.
36 Linka je zkracena do zastavky Bofislavka.
51 Linka je ze zastavky Vitézné namésti odklonéna do zastavky Podbaba.

Nahradni doprava:
X-26 Dejvicka — Nadrazi Veleslavin — Divoka Sarka (denni provoz, v Useku Dejvicka — Nadrazi
Veleslavin v provozu vlozené spoje v pracovni dny)
X-51 Vitézné namésti — Nadrazi Veleslavin — Divoka Sarka (noéni provoz)
Déle se pro linky 119, 206 a 218 zfizuji zastavky v Useku Dejvicka — Divoka Sarka jako nahrada
za tramvaje.

PIna integrace noveé az do VsSetat

S platnosti od 1. Eervna 2012 rozsifujeme plnou integraci na Zeleznicni trati 070 (linky S3 a R3)
o usek Praha-Cakovice — VSetaty. PIna integrace znamena, ze ve vlaku plati nejen predplatni
jizdni doklady PID, ale i jizdenky PID pro jednotlivou jizdu.

Zelezniéni stanice a zastavky v tomto Useku budou vybaveny oznadovacimi strojky PID.
Cestujici je povinen pfed nastupem do vlaku oznaéit jizdenku v tomto strojku. Ve vlacich Ize
pouzivat jizdenky oznacCené v prostiedcich méstské dopravy nebo integrovanych autobusovych
linkach PID v ramci jejich Casové a pasmové platnosti. Tyto jizdenky se znovu neoznacuiji.

Jizdenky PID pro jednotlivou jizdu lze v daném useku pouzivat ve vsech vlacich
(osobnich, spéSnych i rychlicich).

ﬁ . Regionalni organizator PraZzské integrované dopravy Vice na www.ropid.cz
Nopld Rytifska 10, Praha 1, 110 00 Naméty a pfipominky: ropid@ropid.mepnet.cz, 234 704 511
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Kromé jizdenek PID pro jednotlivou jizdu plati na trati 070 v useku Praha — VSetaty veSkeré
predplatni jizdni doklady PID (,tramvajenky*, doplfikové kupony) a kratkodobé &asové jizdenky PID
(24 hod., 3 dny). Uvedené jizdni doklady PID plati vzdy jen v rozsahu své Casové a pasmove
platnosti.

Vyhodnoceni standardu kvality PID pro autobusy
— 1. Gtvrtleti 2012

V ramci vyhodnoceni 1. Ctvrtleti 2012 jsou zverejnény kompletni vysledky méfeni standard
kvality PID u jednotlivych autobusovych dopravcu. K dispozici je obecné hodnoceni i konkrétni
hodnoty plnéni a komentare k jednotlivym standarddm (viz pfiloha).

Oproti loriskému roku doSlo k mirné upravé nékterych standardu, napfiklad ke zvySeni Urovné
narocnosti u bezbariérovosti a Cistoty vozidel, nové se sleduje také podil spojll, jedoucich napred
oproti jizdnimu Fadu. Vzhledem k dlouhé a tuhé zimé doslo ke zhorSeni Cistoty vozidel, jelikoz
v mrazivych dnech nedochazelo k vnéjSimu myti autobusu. Na pravidelnost provozu a vypadky
v8ak zima vétsi vliv neméla.

Ve standardu informovani ve vozidlech pretrvavaji zavady ve funkénosti vnitfnich digitalnich
displeji a zvysila se Cetnost nehlaseni zastavek. U informovani na zastavkach se vysledky obecné
zlepsily, u nékterych dopravcl vsak zUstava neuspokojivy vzhled a vybava oznacnik.

U dopravc s malym podilem dopravnich vykont (Jaroslav Stépanek, STENBUS, PROBO
BUS, ABOUT ME a Vlastimil Slezak) mohou byt vysledky zkresleny mensim poctem provedenych
méfeni a mohou pfi porovnani mezi Ctvrtletimi kolisat obéma sméry.

Obecné hodnoceni kvality jednotlivych dopravcu

(pofadi dle procenta spinénych standardi s ohledem na dulezitost jednotlivych aspektl
z pohledu cestujicich)

Dopravci s vysokou kvalitou Dopravni podnik hl. m. Prahy
(spInéno 80 a vice % standardu) ABOUT ME

CSAD MHD Kladno
STENBUS

PROBO BUS

BOSAK BUS

Dopravci s vys$si kvalitou Veolia Transport Praha
(spIné&no mezi 60 % a 80 % standardu) CSAD Stredni Cechy
MARTIN UHER

CSAD POLKOST
Jaroslav Stépanek
OAD Kolin

Dopravci s primérnou kvalitou Vlastimil Slezak
(splnéno mezi 40 % a 60 % standardu)

Dopravci s nizsi kvalitou -
(splnéno méné nez 40 % standardd)

4 dopravci s nejniz§im priumérnym starim vozidel:
ABOUT ME, OAD Kolin, PROBO BUS, Veolia Transport Praha

v v s

4 dopravci s nejvyssim podilem nizkopodlaznich vozidel:
ABOUT ME, Dopravni podnik hl. m. Prahy, STENBUS, Veolia Transport Praha

Podrobné komentare k jednotlivym standardim a konkrétni hodnoty pro vSechny dopravce
v&etné vybranych porovnavacich grafli jsou uvedeny na www.ropid.cz.
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Vyhodnoceni standardu kvality PID pro zeleznici
— 1. cétvrtleti 2012

V nastaveni standardd kvality v zelezni¢ni

dopravé  oproti lofiskému roku nedoslo

k vyrazngjSim zménam, proto i jejich vyhodnoceni

v prvnim  Ctvrtleti  letoSniho  roku probéhlo

v podobném trendu jako za pFedchozi obdobi.

——r V celkovém souctu bylo za prvni tfi mésice

f 1o m 7 R letodniho roku spinéno ¢&trnact z devatendacti
> . = o s | : " o= standard.
st T Spinény nebyly hned dva prvni standardy, tedy

pInéni odjetych kilometrii a dodrzeni kapacity

vlaku. V tomto pfipadé spada neplnéni na vrub

predevSim  klimatickym podminkam v mésici

unoru, kdy se Ceska republika potykala s pfilivem
chladneho vzduchu, a teploty tak padaly na extrémni minima. Problémy s nizkymi teplotami mély
pfedevsSim jednotky Fady 471 CityElefant, z tohoto divodu byly nékteré viaky odfeknuty, coz se
samoziejmé projevilo i na vysledcich téchto dvou kritérii. S vzestupem teplot se situace vratila zpét
do normalu a v mésici bfeznu jiz byly vysledky podstatné lepSi, v pfipadé odjetych kilometru
bezpetné nad hranici plnéni, dodrzeni kapacity vlaku vSak nebylo spinéno ani ve tfetim mésici.
Klimatické vlivy ovlivnily také vysledky garance bezbariérovych vlaku, tento standard taktéz nebyl
v unoru spinén.

Oproti lofisku se zvySil po€et nasazovanych bezbariérovych vlakll, a to zhruba o &tyfi
procenta. Jde pfedevS§im o nahradu velké d&asti starSich souprav v podobé motorového
a pfivésného vozu (pfipadné lokomotivy a pfivésnych vozl) modernizovanymi jednotkami
Regionova, které jsou feSeny jako ¢astecné nizkopodlazni, na linkach S8 a S80.

Velky narlst plnéni nastal u bezbariérovosti stanic a zastavek. Neni to vSak z duvodu
extrémniho narlstu stavebni Cinnosti, bez které se pfeména bariérové stanice na bezbariérovou
vétSinou neobejde. Jedna se o zménu metodiky méfeni, kdy se bezbariérovost nehodnotila udaji
SZDC, které jsou k dispozici naptiklad v jizdnim Fadu, ale bylo hodnoceno, zda pfi cesté na
nastupisté nejsou stavebni prekazky, které by branily imobilnimu cestujicimu se sem bez vyrazné
dopomoci dostat. Problematika nastupu imobilnich cestujicich do vlaki je Uzce svazana
s bezbariérovosti vlaku, ktera se feSi v jiz zminovaném standardu a pro pohodiny nastup je nutné,
aby podminku bezbariérovosti splfioval jak vlak, tak stanice.

Nesplnén byl standard prodej jizdnich dokladt, hodnocené obdobi se bohuzel neobeslo bez
pfipadu, kdy privodci nekonal svou praci a nekontroloval jizdni doklady. Z hlediska statistiky se
vSak jedna o vyjimky, v naprosté vétSiné pfipadl vlakovy personal své pracovni povinnosti
dodrZuje.

V hodnoceném obdobi byl splnén standard informovani ve vlacich, naopak ve stanicich
a predevsim zastavkach problém zUstava, na viné je predevsim vandalismus.

Navzdory jiz zmifiovanym obtiznym klimatickym podminkdm byla splnéna presnost provozu,
pouze tésné nebylo v unoru spinéno kritérium pripojovych vazeb.

Na pomérné vysoké urovni se drzi také funkénost vlaku, i kdyz zavady drobnéjSiho charakteru
se obc&as objevuji. Jedna se v3ak o zavady, které hrubé nenarusuji kulturu cestovani. PInéni tohoto
standardu souvisi s Udaji, které se tykaji stafi vozidel. V letoSnim roce se prumeérny vék
zelezni¢niho vozidla PID podafilo snizit pod sedmnact let.

Zavérem lze fici, ze ve vétSiné standard(l se potvrdil dlouhodoby trend a az na vyjimky tykajici
se predevsim vlivi extrémnich teplot nedochazi k vyraznym problémum. Z hlediska pfesnosti
provozu se podafilo zvladnout i tyto vlivy, horSi vysledky byly vlivem neschopnosti nékterych
vozidel v pInéni odjetych kilometru. Pozitivnim trendem je snizovani véku vozidel, na druhou stranu
se hlavné vlivem vandalismu stale nedafi uspokojivé zvysit procento plnéni informovanosti, a to
pfedevSim v neobsazenych zastavkach.



PRAZSKA 'PiD) INTEGROVANA DOPRAVA
a/7

Vliakova linka S40 (Kralupy nad Vitavou — Slany)

Linka S40 zajistuje obsluhu obci sdruzenych v Mikroregionu Svatojifského potoka
a vyznamného mésta Slany. Oznacéeni S40 nese od 11. prosince 2011.

Na prvni pohled se mlze zdat zeleznice mezi
Kralupy nad Vitavou a Slanym jednolitou trati,
ktera vznikla za ucCelem zajisténi pfipojeni
vyznamného kralovského mésta k Zelezni¢ni siti.
Ve skuteCnosti je vznik, této dnes ucelené traté,
mnohem slozitéjSi. Jako prvni vznikl Usek
PodleSin — Slany. Pfirozené se nejednalo
o izolovanou trat, nybrz o soucast hlavni traté
posledni uhelné drahy sméfujici do Prahy.
Prazsko-duchcovska draha si kladla za ukol spojit
~ uhelnou panev vokoli Mostu a Duchcova
sPrahou. Ukol to nebyl na pogatku
sedmdesatych let 19. stoleti jednoduchy, nebot
vétsina terénné priznivych tras byla jiz davno obsazena konkurenCnimi Zelezni€¢nimi spoleénostmi,
pfedevsim Rakouskou spolecnosti statni drahy a BuStéhradskou drahou. Zausténi noveé Zeleznice
do Prahy bylo proto velmi komplikované a v historii linek S na jeho problematiku jesté narazime.
Trat vychazela ztzv. spole¢ného nadrazi na Smichové a pokraCovala pfes Rudnou u Prahy,
KnéZeves (nyni Stfedokluky), Podlesin, Slany a Louny na sever Cech. V Podle$iné musel byt
vybudovan kamenny viadukt pfes udoli Svatojifského (Knovizského) potoka. Slavny den pro
Prazsko-duchcovskou drahu pfiSel 12. kvétna 1873, kdy byl zahajen provoz na celé trati.

S40 Kralupy nad Vitavou — PodlesSin — Slany

PID Kralupy nad Vltavou — PodleS$in

PIna integrace neni

S40 Intervaly (min, cca) Rozsah provozu (cca)

usek PD rano PD PD Sobota Pracovni Sobota
dopoledne | odpoledne | a nedéle den a nedéle

Kralupy n. VIt. — Slany 30-60 60-120 30-60 60-120 |4:30-23:45 | 5:00-23:45

Daldi usek dnesni spojnice mezi Kralupy a Slanym vznikl podobné jako mistni draha do Velvar.
Rovnéz ve Zvolenévsi pracoval cukrovar. Ten byl napojen na Zelezni¢ni sit vie€kou vychazejici ze
stanice Zvolené&ves na Prazsko-duchcovské draze (pozd&ji nesla nazev Zelenice u Slaného).
Terénni podminky na vle€ce byly velmi nevhodné, koleje koncily vysoko nad cukrovarem a do
zavodu se suroviny dopravovaly navazujici lanovkou. Tento zpUsob dopravy byl nedostate¢ny,
nakladny a neefektivni.

Situaci pozorné sledovala Rakouska spole¢nost statni drahy, ktera na pocatku osmdesatych let
19. stoleti pfipravovala vystavbu lokalky do Velvar. Nebylo proto daleko k mysSlence vystavby
odbocCky z této mistni drahy, ktera by na Zelezniéni sit’ pfipojila Zvolenéves. Téméf souCasné se
objevila zprava o otevieni novych uhelnych dolu v oblasti LibuSina a Vinafic, které bylo nutné
rovnéz pfipojit ke kolejové siti. Monopol na obsluhu vle€ek v kladenském reviru méla Bustéhradska
draha, konkurenéni firma ucitila mozZnost tuto vysadu alesponi &astecné prolomit dalsim
prodlouZenim trati ze Zvolenévsi k novym dolim. Nepfekvapi, zZe takova myslenka narazila na
odpor Bustéhradské drahy, ale také okresu Slany, ktery za U€elnéjsi povazoval zfizeni spojky mezi
Prazsko-duchcovskou a Bustéhradskou drahu u Kol€e a Zakolan, ¢imz by mésto Slany ziskalo
spojeni do Kralup nad Vltavou. Nové zvaZovana trat ze Zvolenévsi do SmeCna méla prochazet
pod podleSinskym viaduktem Prazsko-duchcovské drahy, ¢imz spojeni Kralup a Slaného nebylo
mozné (jednalo se jiz o tfeti obdobny pfipad, Prazsko-duchcovska draha totiz stejnym zplsobem
mimouroviiove kfizZila traté Bustéhradské drahy u Hostivice a v Zakolanech).

Po dramatickych jednanich bylo v listopadu 1882 rozhodnuto, Zze udolim Svatojifského potoka

povedou dvé nové drahy: Mikovice (nyni Kralupy nad Vitavou pfedmésti) — Zvolenéves
a Zvolenéves — Smecno. Jako prvni byla zfizena mistni draha z Kralup do Zvolenévsi, ktera




PRAZSKA ‘PiD) INTEGROVANA DOPRAVA
517

odbocdila v Mikovicich z traté do Velvar. Nakladni doprava mohla byt zahdjena 20. unora 1884,
osobni doprava 20. kvétna 1884. O dva roky pozdéji byl zahajen provoz na navazujici trati do
Stfebichovic-Vinafic, jak znél upraveny nazev pro plvodné uvazovanou stanici Smec¢no.

Situace ve vedeni zelezni€nich trati v prostoru mezi Zakolany, PodleSinem a Slanym byla velmi
nepfehledna a nevyhodna pfedevSim pro mésto Slany. Nepfekvapi, ze se slanské okresni
hejtmanstvi neustale snazilo o vystavbu spojovaci traté, ktera by zaijistila pfimé spojeni do Kralup
nad Vitavou a tim i kratSi ZelezniCni spojeni s Prahou. Rakouska spoleCnost statni drahy
vypracovala vroce 1894 dva variantni navrhy propojeni. Teprve vroce 1913, po zestatnéni
Rakouské spole€nosti statni drahy (v roce 1908) bylo rozhodnuto o stavbé spojky ze Zvolenévsi do
nové vzniklé stanice PodleSin. Prvni svétova valka zamér zhatila a jeho realizace se zdafila az za
Ceskoslovenska. Dne 2. fijna 1922 se stala desitky let Zadana kratka spojka skute¢nosti. PGvodni
zastavka PodleSin na trati byvalé Prazsko-duchcovské drahy byla uzaviena a nahrazena novou
stanici. V souvislosti stim muselo dojit i k upravam stanic na trati Kralupy — Zvolenéves
(pFedevSim prodlouzeni stani¢nich koleji), nebot’ mélo dojit k pfesmérovani pfepravnich proudu
uhelnych vlaka. Od 5. Cervna 1925 zacaly jezdit dva pary pfimych osobnich vlakd Praha — Kralupy
nad Vitavou — Slany. | na slanské trati byly v bfeznu 1933 zavedeny motorové osobni viaky, které
pfinesly také zvyseni poctu vlaku a zrychleni dopravy.

Puvodni trat’ z Kralup nad Vitavou do Zvolenévsi zUstala beze zmény az do roku 1957, kdy byl
upraven smérové nepfiznivy oblouk mezi Neuméficemi a Kamennym Mostem. Rovnéz vlak({ mezi
Kralupy a Slanym se tykala jiz u velvarské linky S44 uvedena pFelozka trati mezi kralupskymi
nadrazimi, kdyz byla v roce 1975 trat pfevedena z plavodni polohy do soubéhu s trati ve sméru
Kladno. Zavér vénujme malé vzpomince na Zzelezni¢ni trat ze Zvolenévsi do Vinafic (Smecna),
ktera byla zruSena 28. kvétna 1982.

Viakova linka S44 (Kralupy nad Vitavou — Velvary)

Linka S44 pfipojuje k Zelezni¢ni siti mésto Velvary, které lezi na severozapadni hranici
Stfedoleského kraje. Oznaceni S44 nese linka od 11. prosince 2011.

Jiz u linky S12 jsme se zminili o aktivité Rakouské spole¢nosti statni drahy, ktera vyuzila na
pocCatku osmdesatych let 19. stoleti pfiznivé podminky pro vystavbu mistnich drah k rozSifeni svoji
sité. Jednim z takto k zeleznici pfipojenych mist se staly i Velvary. Toto starobylé mésto bylo po
dlouha staleti dulezitou zastavkou na historické Chlumecké stezce vedené z Prahy pfes Lovosice
do Saska. Podle povésti zde byly tfi formanské hospody, kolem nichZ se vyvinula osada. Rozvoj
dopravy a vyznam Velvar zvySila v 19. stoleti nové zfizena fiSska silnice z Prahy do Litoméfic.
O vysadu vyznamné zastavky na mezinarodni obchodni spojnici mésto pfiSlo po vybudovani
prazsko-drazdanské drahy v roce 1851, ktera Velvary o nékolik kilometrt tésné mijela. Obchodni
ruch na silnici rychle slabl.

S44 Kralupy nad Vitavou — Velvary

PID Kralupy nad Vltavou — Velvary

PIna integrace neni

S44 Intervaly (min, cca) Rozsah provozu (cca)

usek PD PD PD Sobota Pracovni Sobota
rano | dopoledne | odpoledne | a nedéle den a nedéle

Kralupy n. VIt. — Velvary 60 120 60 60-120 |4:00-22:00 | 6:00-22:00

Presto se rozvoj mésta nezastavil. V roce 1866 byla zaloZzena tovarna na vyrobu konverzniho
ledku pro stfelny prach, ktera se pozdéji vyvinula v podnik Velvana. O pét let pozdéji zacal
pracovat ve Velvarech cukrovar. Pro usnadnéni a zlevnéni dovozu mosteckého nebo kladenského
uhli se zastupci vedeni cukrovaru rozhodli obratit na nékterou Zelezni¢ni spole¢nost se Zadosti
o vystavbu pfipojky. Prvni oslovenou se stala Prazsko-duchcovska draha, ktera méla v umyslu
prodlouzit svoji pfipravovanou mistni drahu Zlonice — Kmetinéves-Hospozin do Velvar. Koncem
roku 1880 byla pfipravena smlouva k podpisu.
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Tim by doSlo k pfesmérovani nemalého objemu zboZi dosud z Velvar dovazeného koriskymi
potahy k pfekladce ve stanici Veltrusy (nyni Nelahozeves) na trati Rakouské spolecnosti statni
drahy. Tuto skute€nost mocna firma nemohla nechat bez povSimnuti, a tak navrhla zfizeni mistni
drahy nikoli z Veltrus, ale z vyhodné&ji poloZenych Kralup. Vedeni cukrovaru i velvarskym radnim se
takovy plan zamlouval mnohem vic, nez trat do Zlonic, vZzdyt nabizel prakticky pfimé spojeni
s Prahou.

Stavba trati byla zahajena vroce 1881 a jiz
v roce nasledujicim bylo vSe dokon&eno. Dne
18. fijna 1882 pfijel do Velvar prvni slavnostni
vlak. V roce 1884 na velvarskou lokalku navazala
v Minkovicich (dnes Mikovice, stanice nese nyni
nazev Kralupy nad Vitavou predmésti) dalSi
mistni draha do Zvolenévsi, jejiz vyznam se po
. zestatnéni soukromych spoleénosti a vzniku
jednotnych Ceskoslovenskych statnich drah dale
¢ zvySil. Na velvarské lokalce znamé a neobvyklé
svym tésnym soubé&znym vedenim s hlavni silnici
se po desetileti provoz pfili§ neménil. Podobné
jako na jinych tratich i zde doSlo z divodu
zefektivnéni provozu k nahrazeni osobnich vlakil vedenych parnimi lokomotivami motorovymi
vozy, tehdy nazyvanymi kolejovymi autobusy.

V roce 1975 se zavrSilo dlouholeté usili mésta Kralupy nad Vitavou. Pivodné vedla popisovana
zeleznic¢ni trat z Kralup udolim Svatojifského (Knovizského) potoka. V letech 1972—-1975 se
podafilo usek mezi obéma kralupskymi stanicemi pfeloZit do soubé&hu s trati byvalé Bustéhradské
drahy sméfujici z Kralup nad Vitavou do Kladna, ¢imz se puvodni koridor v okoli dnesni ulice
Generala Klapalka uvolnil pro potfeby rozvoje mésta.

Trat z Kralup nad Vlitavou do Velvar se stala prakopnickou drahou i v dalSim zefektivhovani
provozu vedlejSich drah. Od 1. dubna 1996 patfila spolu s tratémi Pfelou¢ — Prachovice a Lysa nad
Labem — Milovice mezi prvni Useky, kde byly osobni viaky vedeny bez vlakové Cety s pouzitim tzv.
novych technologii. Motorové vozy byly vybaveny oznacovadi jizdenek a cestujici si zde museli
své pfedem zakoupené jizdenky sami znehodnotit podobné, jako to bylo bézné v systémech
méstské dopravy. Doplfikovy prodej jizdenek provadél strojvedouci nebo instalovany jizdenkovy
automat. V pozdéjSi dobé tato inovace dostala dnes znamy nazev Specificky zplsob odbavovani
cestujicich a rozsifila se na dal$i méné vytizené traté v siti Ceskych drah.

Viakova linka S45 (Kralupy nad Vitavou — Kladno)

Tangencialné vedena linka S45 spojuje dvé vyznamna mésta v severozapadni cCasti
StfedoCeského kraje a navazuje v Kladné na linky R5 a S5 z Prahy. V nékterych pfipadech se
jedna o pfimé vlaky Praha — Kladno — Kralupy nad Vltavou, u ostatnich vlakl je zajistén pfipoj.
Oznaceni S45 linka nese od 11. prosince 2011.

S$45 Kralupy nad Vitavou — Kladno-Ostrovec — Kladno

PID Kralupy nad Vitavou — Kladno

PIna integrace Kladno-Ostrovec — Kladno

S$45 Intervaly (min, cca) Rozsah provozu (cca)

usek PD PD PD Sobota Pracovni Sobota
rano | dopoledne | odpoledne | a nedéle den a nedéle

rrapy nad Vitavou =1 g9 120 60 60120 | 4:30-0:00 | 5:20-0:00

Kladno-Ostrovec — Kladno | 60 60-120 30-120 60-120 | 4:30-0:00 | 5:20-0:00

Zelezniéni trat spojujici Kralupy nad Vlitavou a Kladno se fadi mezi nase nejstarsi tzv. uhelné
drahy. V kladenské uhelné panvi zaCala téZzba cenného nerostu v roce 1775. Vyznamny narlst
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zaznamenala az v poloviné 19. stoleti. V roce
1855 zapocala dokonéenim VojtéSské huti takeé
historie hutnictvi na Kladensku. Od roku 1831
bylo Kladno spojeno s Prahou konéspfeZznou
zeleznici, jejiz stavba byla plvodné zamysSlena
: jako spojeni Prahy s Plzni. Stavebni prace se
nakonec zastavily v Lanské obofe na okraji
kiivoklatskych lesl. Narust tézby uhli na
Kladensku vyvolal zajem o pfestavbu Zeleznice
na parostrojni. Sou€asné v roce 1847 ziskavaly
na sile mySlenky vybudovat spojku z Kladna do
Kralup nad Vltavou, kam v té dobé mifila trat
prazsko-drazdanské drahy, na niz byl provoz
zahgjen v Cervnu 1850. V Kralupech bylo mozné
uhli pfekladat také do lodi (do prlstavu zfidila Bustéhradska draha vlecku), pozdéji sem zamifila
i nova uhelna draha ze severu Cech.

V roce 1853 vznikl za ucelem vystavby Zeleznice novy podnik nazvany Bustéhradska draha.
Diky vynosim z pfepravy uhli se z ni béhem nékolika let stala jedna z nejmocnéjSich tuzemskych
Zelezni¢nich spole€nosti se siti tahnouci se od Prahy ke Krudnym horam a k ¢esko-sasko-
bavorskému pomezi v Chebu. Stavba zeleznice z Kladna do Kralup nad Vltavou byla zahajena na
jafe 1854. Trat na uzemi Kladna nevedla v dnesni podobé. Ze stanice Kladno-Dubi pokracovala
do stanice Staré Kladno lezici v srdci pozdéjSiho primyslového komplexu dolG a huti. Trat byla
dokonéena v zafi 1855, pro potize s pfipojenim k trati Rakouské spole€nosti statni drahy
v Kralupech nad Vltavou mohlo slavnostni zahajeni provozu probé&hnout az 23. inora 1856.
Zpocatku byla provozovana pouze nakladni doprava, teprve na pocCatku Cervence 1856 vyjely
i prvni smiSené vlaky (nakladni vlaky se zafazenymi osobnimi vozy pro pfepravu cestujicich).

Spojeni stanic Staré Kladno a Vejhybka (tehdejSi nazev dnesdni stanice Kladno) zprostfedkovala
trat Prazské Zelezarské spoleCnosti, ktera je znama jako Kladensko-nuCicka draha. Vznikla
v letech 1857—-1858 za ucelem prepravy zelezné rudy tézené v okoli Nucic do kladenskych huti.
Trat byla v useku Staré Kladno — Tachlovice uvedena do provozu 7. ledna 1858 a v dalSich letech
byla postupné prodlouzena az do Mofiny. Zajimavosti bylo jeji uroviiové kfizeni s trati Praha —
Kladno nedaleko Pleteného Ujezda. Sougasti traté byla i spojka do stanice Vejhybka. Je pfitom
pravdépodobné, ze usek Staré Kladno — Vejhybka byl provozovan jesté pred rokem 1858, nebot
k provozovani nevefejné nakladni dopravy nebylo zapotifebi koncese a cilem budovatell trati bylo
co nejrychleji propojit stanici Staré Kladno s konésprezkou. Usek mezi Starym Kladem
a Vejhybkou spoluuzivala i Bustéhradska draha. Kladensko-nucicka draha byla v useku Kladno —
Horelice zruSena v roce 1968, do dnesnich dnl zlstava v provozu Usek Hofelice — Mofina, ktery
slouZi jako vlecka vapencovych lomu. Usek mezi stanicemi Kladno a Staré Kladno, znamy svym
charakterem horské drahy s velkym sklonem a mnoha protismérnymi oblouky, byl zruSen teprve
v roce 1991.

Pro zajisténi vlastniho spojeni si BuStéhradska draha vybudovala novou spojovaci trat z Dubi
do stanice Vejhybka (Kladno) vedenou pfes Ostrovec. Provoz na ni byl zahajen 25. inora 1872.
Mocna Bustéhradska draha dlouho vzdorovala zestatnéni. Pod statni spravu pfesla jako jedna
z poslednich soukromych Zelezniénich spoleénosti az za samostatného Ceskoslovenska
k 1. lednu 1923. Od &ervence 1923 provoz prevzaly Ceskoslovenské statni drahy. V prosinci 1932
zacaly za ucCelem zefektivnéni provozu na trati mezi Kralupy a Kladnem jezdit motorové vozy.
V priibéhu proslych desetileti na trati nedoSlo k vyznamnym stavebnim zménam s vyjimkou jiz
u jinych linek popsanych zmén provedenych v ramci postupné prestavby zelezni¢niho uzlu Kralupy
nad Vitavou. V budoucnosti by se mél pfinejmensim usek Kladno — Kladno-Ostrovec stat soucasti
modernizované Zeleznicni traté z Prahy do Kladna s odbocCkou na ruzyriské letiSté. Horizont této
stavby, v jejimz ramci dojde také ke zdvojkolejnéni a elektrizaci trati, prozatim nelze pfesné urcit.




