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Královské město Slaný bylo vždy křižovatkou cest, které historicky vedly až do jeho centra. 
Moderní způsoby cestování město doslova obklíčily a některé jej dokonce přetnuly na půl. 
Naší povinností je sbližovat a překonávat bariéry a to nejen ty fyzické. Proto oceňuji 
jakoukoliv snahu o propojení dvou částí města přes dělící čáru kolejí, stejně jako snahu o 
sblížení města a jeho okolí pomocí moderních způsobů veřejné dopravy cestujících.  

Pevně věřím, že propojování má smysl. 

 

Mgr. Pavel Rubík 

místostarosta města Slaný 

 

 

 

 

 

 

 

           



Město a železnice  

/doc. Ing. arch. Karel Hájek, Ph.D., Fakulta stavební ČVUT v Praze/ 

Železnice představuje ve svém bezmála dvousetletém vývoji jedinečný fenomén, symbolizující rozvoj 

moderní společnosti od raně industriální éry první poloviny devatenáctého století, přes bouřlivý rozvoj i 

útlum industriální společnosti během dvacátého století, až k informační společnosti počátku století 

jednadvacátého.  

Moderní dopravní systémy představují harmonii techniky, spojující dopravní a konstrukční inženýrství s 

urbanismem, architekturou a designem. Výrazná uniformita dopravních staveb druhé poloviny minulého 

století, se dnes odráží v častém nepochopení smyslu existence dopravy ve městě a snaze o její 

prostorové a vizuální potlačení. Přitom slovo „městská“ v označení veřejné dopravy neznamená pouze 

vymezení území tohoto segmentu dopravy, ale poukazuje nepřímo také na městotvornost systémů veřejné 

dopravy. Dopravní stavby spoluvytváří kulturní hodnoty krajiny, představující v obrazu měst 

nekvantifikovatelné kvality. 

Fungující, atraktivní a využívaná veřejná doprava je základním pilířem fungujícího a vyspělého území, ať už 

se jedná o obec, město, aglomeraci či celý region. Kvalita zastávek, přestupních bodů a informací na nich 

poskytovaných představují signifikantní faktory zásadně ovlivňující hodnocení atraktivity a 

konkurenceschopnosti veřejné dopravy uživateli-cestujícími, kteří tuto kvalitu samozřejmě očekávají v 

rámci celého systému integrované veřejné dopravy. 

Železniční stanice Slaný se nachází v západní části stejnojmenného města, na trati č. 110 Kralupy nad 

Vltavou – Louny. Její vznik přeorientoval obchodní vztahy města, ve kterých dostupnější a rychlejší vlak 

postupně nahradil dopravu koňskými povozy z hlavního náměstí do Prahy. Výstavba železnice dala také 

podnět k rozvoji města západním směrem. Osou nové zástavby se stala reprezentativní nádražní třída, 

dnešní Wilsonova ul., spojující nádraží s centrem města. 

Stávající zástavba západní části města Slaný je dnes výrazně poznamenána bariérou železniční tratě a 

rozdělením jednotlivých zastavěných oblastí kolejištěm nádraží. Navrhovaná lávka přes kolejiště 

železniční stanice Slaný výrazně zlepší celkovou prostupnost území, dnes rozděleného kolejištěm nádraží 

téměř neprostupně na dvě části. Lávka usnadní přístup ze stávajících i nově navrhovaných obytných celků 

(připravovaná čtvrť Nové Dolíky) do centra města. Zároveň umožní snazší a bezpečnější přístup na 

nástupiště, které bude vybudováno v rámci plánované modernizace železniční tratě. Prostorové omezení 

území vyžaduje citlivý přístup k pojetí nástupů na lávku a její umístění v zastavěné části města klade 

důraz na architektonický návrh konstrukce a jeho interakci s okolní zástavbou. 

Návrh revitalizace výpravní budovy je zaměřen na adaptaci stavby a její reakci na klimatickou změnu se 

zvláštním přihlédnutím k jejím vlivům na člověka a na životní prostředí. Výsledkem je optimalizovaný 

návrh zohledňující estetické, sociální, zdravotní, ekonomické a technické faktory, směřující k minimalizaci 

energetické náročnosti, uhlíkové neutralitě a hospodaření s vodou v krajině. Záměrem byla modernizace 

zázemí železniční stanice ve vstupním podlaží, přestavba horního podlaží na pension a využití stávající 

půdy. Návrh rekonstrukce zároveň cílí na snížení energetické náročnosti budovy a vhodné integrace 

systémů obnovitelných zdrojů energie. Součástí návrhu bylo základní výpočetní ověření a koncepce 

vybraných detailů v místech, které vizuálně ovlivňují architektonické řešení. 

Na následujících stranách představujeme studentské projekty z Architektonicko-konstrukčního atelieru 

Kotas - Hájek- Wald – Vácha - Kabele (lávka přes kolejiště) a Stark – Kalivoda - Novák (revitalizace 

výpravní budovy) magisterského studia Katedry architektury Fakulty Stavební ČVUT v Praze, které se 

tématu železnice ve městě Slaný věnují. Pohled do historie, současnosti i budoucnost železnice ve Slaném 

zprostředkuje Tomáš Javořík z Fakulty dopravní ČVUT v Praze. Jiří Gulbis a Mirka Gulbisová shrnují 

zpracovávaná témata pohledem městských architektů města Slaný. 

 

 



Potenciál výpravní budovy nádraží Slaný v souladu s principy udržitelné výstavby 

/Ing. arch. Martin Stark, Ph.D., Fakulta stavební ČVUT v Praze/ 

Řada historických výpravních budov, nacházejících se na našem území, je morálně i technicky zastaralá, s 

vysokými provozními náklady, zejména na vytápění. Moderní železniční provoz využívá jen zlomek prostor, 

které takové budovy nabízí a obvyklým řešením je nepotřebné budovy či jejich části likvidovat, případě 

odprodat. Komplexní revitalizace jsou spíše ojedinělé, přitom právě tyto budovy často skrývají velký 

potenciál. 

Proto bylo jako zadání v architektonicko-konstrukčním ateliéru zvoleno řešení revitalizace výpravní 

budovy ve Slaném, spočívající v modernizaci zázemí železniční stanice ve vstupním podlaží, přestavbu 

horního podlaží na pension a úvaze nad možným využitím stávající půdy. Využití formou penzionu bylo 

zvoleno záměrně, protože, jak známe i z příkladů ze zahraničí, kombinace železnice a přechodného 

bydlení se ukazuje jako funkční. Část pokojů navíc může sloužit jako krátkodobé ubytování pro drážní 

zaměstnance, kteří např. končí směnu v daném místě a už se nedostanou domů. Nakonec i současná 

výpravní budova pro tyto účely obsahuje několik služebních bytů. Zejména může nabídnout vhodnou formu 

několikadenního ubytování pro ty, kteří mají například krátkou služební cestu, či se účastní konference 

nebo jiné obdobné akce. S tím souvisí i úvahy nad využitím půdy, případně dalších prostor, které studenti 

navrhují využít například formou auditorií, zasedacích a přednáškových místností, výstavních nebo 

coworkingových prostor. 

Návrh rekonstrukce zároveň cílí na snížení energetické náročnosti budovy a vhodné integrace systémů 

obnovitelných zdrojů energie. Součástí návrhů je taktéž základní výpočetní ověření energetické 

náročnosti, tepelné stability místnosti v letním období včetně návrhu stínicích prostředků a koncepce 

vybraných stavebně-konstrukčních detailů v místech, které vizuálně ovlivňují architektonické řešení. 

Potřeba tepla na vytápění budovy v původním stavu byla orientačně vypočtena na zhruba 380-390 kWh/m2 

ročně. Ve všech odevzdaných návrzích se studentům podařilo potřebu snížit na hodnoty okolo 25 kWh/m2 

ročně, některým dokonce okolo 14 kWh/m2 ročně. Tedy v navrhovaném řešení byla potřeba tepla snížena 

o minimálně 90% oproti stavu původnímu, což může přinést značnou úsporu provozních nákladů. Přitom, 

jak práce dokládají, nejde o žádné složité radikální stavební zásahy, ale v řadě případů o poměrně 

jednoduché stavební úpravy. Řada studentů v rámci návrhu pracovala i s integrací obnovitelných zdrojů 

energie. V dnešní době existuje celá řada možností, a tedy i celá řada způsobů, jak se systémy 

obnovitelných zdrojů energie pracovat výtvarně. Rozhodně se nemusí jednat jen o klasické solární panely 

na podnožích. Někteří využili solárních krytin, které dnes mohou být na pohled k nerozeznání od 

klasických keramických. Jiní použili integrované články do zasklení, které tvoří přístřešky nástupišť. V 

jedné práci student použil inovativní systém tzv. pískové baterie, kde dochází k ukládání vyrobené energie 

do masy písku ve formě tepla. K umístění této masy písku využil stávající sklepní prostory. 

Sklepní prostory jsou u těchto železničních budov obecně obtížně využitelným prostorem. Pro moderní 

provoz výpravní budovy už zpravidla nejsou potřeba a jejich další využití je značně limitováno. Izolování 

sklepa a jeho zaplnění pískem pro ukládání energie je jednou z možností, jak tyto prostory využít. Jiní 

studenti sklepní prostory využili pro umístění toalet, aby nezabírali prostor v přízemí, který lze věnovat 

aktivnímu parteru a veřejnému interiéru, nebo podzemní podlaží využili pro umístění dojezdu výtahu, který 

by se jinak obtížně řešil. 

Pro modernizovaný provoz je bezbariérové řešení nezbytným prvkem. Právě proto, že dodatečné umístění 

výtahu uvnitř objektu může být konstrukčně složité, vyjma výše zmíněného řešení s dojezdem ve 

sklepních prostorách, uchýlila se řada studentů k umístění výtahu vně budovy, a to kontrastní formou 

nového vůči starému.  

Intervence, které studenti navrhli, jasně ukazují, že revitalizace výpravních budov, které jsou za hranicí 

své morální životnosti, jim může relativně jednoduchým řešením vdechnout nový život, a to při značném 

snížení provozních nákladů v souladu s principy udržitelné výstavby. 

 



Železniční doprava ve Slaném včera, dnes a zítra  

/Ing. Tomáš Javořík, Ph.D., Fakulta dopravní ČVUT v Praze/ 

Město Slaný bylo od počátku věků přirozenou křižovatkou místních i dálkových cest, a tak je celkem 

přirozené, že se v 2. polovině 19. století dočkalo spojení se světem tehdy progresivním dopravním 

prostředkem – železnicí. První osobní vlak přijel do slavnostně vyzdobeného slánského nádraží 11. května 

1873 v 11.30 hodin po tehdejší Pražsko-duchcovské dráze (PDE: Prag-Duxer Eisenbahn). Důvodů ke stavbě 

dráhy bylo mnoho. Především to bylo spojení Prahy, kde docházelo k výpadkům dodávek uhlí, s 

duchcovsko-bílinskou a mosteckou uhelnou pánví a průmyslově rozvinutým Podkrušnohořím i s přilehlým 

zahraničím. Celá dráha byla budována v letech 1870–1874 a v roce 1922 ještě došlo v Podlešíně i k 

propojení s tratí do Kralup nad Vltavou. Pro Slaný to znamenalo zásadní změnu dopravních i obchodních 

vztahů. Díky napojení zdejších průmyslových podniků došlo u řady z nich ke zdárnému rozkvětu (například 

Breitfeld-Daněk a spol. – slavný výrobce lokomotiv), ostatně jak je pro kvalitní dopravní spojení přízračné 

v jakékoliv době. Železnici v průběhu dalších let tak hojně využívaly nejen nákladní vlaky s uhlím a jiným 

zbožím, osobní vlaky, ale třeba i dálkové rychlíky.  

Čas přinesl železnici silného konkurenta v podobě automobilové dopravy, která během vývoje dopravních 

potřeb obyvatel města i podniků převzala roli dostatečně pružného a rychlého dopravního prostředku. 

Železnice se ve Slaném stala tak trochu Popelkou, zvláště když se parametry jejích tratí a uzlů příliš 

nerozvíjeli. Přesto tu s námi stále je… Ve špičkách pracovních dnů nabízí celkem četná spojení do Kralup, 

s dalšími vazbami do Prahy či Ústí nad Labem, o víkendech pak unikátní dětské a turistické vlaky jedoucí 

například k hradu Okoř. Navíc je součástí integrovaného dopravního systému PID, který cestujících 

zajišťuje jednoduché a promyšlené cestování veřejnou dopravou na jednu jízdenku bez ohledu na právě 

použitý dopravní prostředek. 

A jak by tedy železnice ve Slaném měla vypadat v budoucnosti, aby vystoupila ze stínu a stala se pro více 

obyvatel města opět běžným dopravním prostředkem? Mimo jiné by podoba slánské stanice mohla být 

upravena výstavbou bezbariérových nástupišť, která umožní cestujícím pohodlný nástup do moderních 

vlaků, které se s postupnou obnovou vozového parku v dohledné době objeví i zde (jedno z možných 

uspořádání znázorňuje připojené schéma). Samozřejmostí by tak mělo být přirozené napojení stanice na 

okolní zástavbu. 

  

Obr. 1 - Schéma možného uspořádání kolejiště žst. Slaný 

V důležitých koncepčních dokumentech, jako je Plán dopravní obslužnosti Středočeského kraje či nedávno 

dokončená Studie proveditelnosti železničního uzlu Praha, a především ve snahách města Slaného je pak 

výhledové zavedení rychlého a spolehlivého železničního spojení bez nutnosti přestupu až do centra 

Prahy, která je významným cílem a centrem metropolitního regionu, kam patří právě i Slaný. Díky 

souvisejícím investicím by taková cesta přes Kralupy, či snad jednou i přes Kladno, mohla trvat nanejvýš 

hodinu a nabídnout cestujícím řadu příležitostí, kam se v Praze i v navazujících cestách dopravit. 

 



Lávka přes koleje a revitalizace nádražní budovy 

/Ing. arch. Jiří Gulbis a Ing. arch. Mirka Gulbisová, městští architekti Slaný/ 

Lávka přes koleje  

Slaný je příjemným městem krátkých vzdáleností a jeho obyvatelé rádi chodí pěšky. Bariéra drážního 

tělesa však tyto pohyby zásadně komplikuje, což mnoho obyvatel denně řeší nebezpečným přecházením 

trati v místě, které je k tomu stavebně nejméně vhodné, tedy v prostoru nádraží s devíti drahami. 

Na východní straně liniové bariéry kolejiště se nachází typická nádražní třída /Wilsonova/, která velkoryse 

spojuje střed města s vlakovým nádražím. Díky momentálně řídkému využití kolejové dopravy je v 

současnosti spíše ospalá, ač byla stavěna s nadějí na čilý městský život. Město Slaný se rozhodlo, že v 

mnoha ohledech výhodnou kolejovou dopravu svým obyvatelům znovu nabídne jako rovnocennou 

alternativu k přetížené individuální dopravě automobilové. Jde především o denní spojení s hlavním 

městem za účelem práce, studia či využívání služeb. 

Na straně západní, od centra za kolejemi, se nacházejí především sídliště s cca 5430 obyvateli. Bydlí zde 

tedy přibližně 1/3 obyvatel města. Do budoucna se předpokládá další postupné zvýšení kapacity této 

oblasti až na přibližně 9000 obyvatel. Z této části města neexistuje důstojné pěší propojení s centrem, 

které by mělo odpovídající městské kvality. 

 

Pro srovnání výše předkládáme schéma historického středu města s čitelnými prostupy na úseku o stejné 

délce, jakou má momentálně nepřekonatelný úsek mezi železničními přejezdy v ulicích Lacinova a 

Stehlíkova. 

Historické uspořádání kolejiště bohužel bez zásadní reorganizace nedovoluje jednoduché doplnění lávky 

či podchodu s přímými přístupy k jednotlivým nástupištím. Lze tedy uvažovat i o jiných způsobech 

zpřístupnění i překonávání prostoru nádraží. Je možné tato dvě témata i oddělit, či naopak navrhnout 

komplexní, pro budoucnost výhodnější schéma nádraží. Při takto radikální změně používání prostoru 

železniční stanice je samozřejmě nezbytné umožnit překonání urbánní bariéry i uživatelům s pohybovým 

omezením. Jako dokonalé by se dalo označit umožnění bezpečně kombinovaného pohybu pěších a 

cyklistů. Toto zlepšení by bylo přirozeně napojeno na v současnosti vědomě vznikající systém městské 

bezmotorové dopravy.  

Věříme, že práce studentů, které vznikají v nezávislém školním prostředí, mohou do debaty o potřebě 

vzniku nového propojení vnést svěží pohled a pomoci s precizním prověřením této možnosti. 



Revitalizace nádražní budovy 

Historická nádražní budova ve Slaném je relativně běžným příkladem typizované výstavby, a to nejen 

vzhledem k podmínkám jejího vzniku, ale i v souvislostech jejího dalšího „vývoje“.  

Stav, ve kterém se dnes stavba a její blízké okolí nachází, svědčí o dlouhé řadě dílčích zásahů 

podléhajících momentálním potřebám jejích uživatelů. Tyto úpravy s sebou bohužel vždy nesly také 

morální a estetickou degradaci původně čitelného designu budovy s jasným účelem. 

I právě probíhající úpravy objektu lze přijmout jako zdánlivě nezbytné pro funkčnost objektu. Otázkou je, 

zda vzhledem ke své viditelně nízkorozpočtové povaze mohou vlastníkovi přinést dlouhodobý pozitivní 

efekt. 

Velkou otázkou je, jakou roli podobné objekty v současných podmínkách kolejové dopravy mohou vlastně 

hrát. Vzhledem k tomu, jak jiné jsou dnes potřeby cestujících i personálu oproti dobám vzniku železnice, 

můžeme konstatovat, že tyto objekty ve svém původním účelovém nastavení nemohou dnes bez 

promyšlené revize programu obstát, aniž by pro své provozovatele představovaly břímě obrovské finanční 

zátěže. 

Podstatným pohledem na přítomnost těchto budov v městech a obcích je samozřejmě i jejich 

nezpochybnitelná úloha urbanistická. Pomáhají strukturovat zastavěná území tak zřetelně, jako skoro 

žádné jiné. V případě jejich odstranění z důvodu nepotřeby, by se zhroutil obraz celé struktury jejich 

lokalit, jejichž vývoj byl přítomnosti těchto objektů vždy jednoznačně podřízen. 

Tuto skutečnost lze nekomplikovaně vnímat i právě na příkladu Slaného, kde jako ve velké řadě dalších, v 

době vzniku železnice rozvinutých a ucelených městských organismů, nebylo bez destruktivních zásahů 

možno přivést dráhu jinam, než za hranu sídla. Tento fenomén vedl ke vzniku často honosných nádražních 

tříd, bulvárů s pestrým městským parterem nabízejícím alternativu k nejčastěji středověkým jádrům sídel 

s přirozeně omezenou možností využití. 

Studenti měli za úkol prozkoumat toto křehké obecné téma a najít nové pohledy na kombinaci současných 

potřeb a původní stavební v zásadě jednoúčelové struktury, která již není bez razantních skutečně 

vrstevnatě promyšlených změn schopna odůvodnit svou potřebnost v jiné než sentimentální rovině. 
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