2.12 DOPRAVA

UvoD

Doprava vyraznym zplsobem ovliviiuje rozvoj ekonomiky, jeji konkurenceschopnost v prostfedi celosvétové
globalizace, uroven kvality dopravy pfedstavuje vyrazny rozhodovaci faktor pro investory, kvalita dopravy je jednim
z ukazatelt kvality Zivota obyvatel. V trznim prostfedi umoznuji rozvinuté dopravni subsystémy vétSi mobilitu
obyvatel za praci, coz ma pfiznivy vliv na miru nezaméstnanosti. Opac¢né vSak mlze doprava znamenat zaroven i
¢etna rizika z hlediska zivotniho prostfedi a to zejména v pfipadé znacnych narokd na individualni osobni i nakladni
automobilovou dopravu, z hlediska nezadouci nadmeérné fragmentace krajiny, znaénych narok( na zabory pudniho
fondu apod. Prioritni diraz musi byt proto kladen na rozvoj kolejovych dopravnich subsystému i dalSich forem
ekologické dopravy a na snizovani poctu jizd automobilovych vozidel ve méstech.

Celospolecenské trendy chovani lidi i podnikatelské sféry v uplynulém desetileti nevytvarely pfiznivy zaklad pro
napliiovani predstavy ,udrZitelného rozvoje“. Tlak na urbanizaci Uzemi v pasu kolem Prahy bez zietele na stav
dopravni infrastruktury, rozfedovani hustoty osidleni, rozvoj zastavby v oblastech odlehlych od systému kapacitni
kolejové (ekologické) hromadné dopravy zplsobily sou¢asnou nevyhovuijici situaci s mnoha negativnimi disledky.
Dopravni souvislosti jsou ziejmé — nérlGst hybnosti a dopravnich vykond zejména v individualni automobilové
dopravé spoluvytvari kritickou situaci na komunikacni siti v Praze. Mésta, ktera uspéla v redukovani podilu cest
realizovanych za pouziti osobnich automobilt, pfedev§im trvale podporuji rozvoj systémd hromadné dopravy,
efektivné zklidiuji automobilovou dopravu a maji i¢innou parkovaci politiku.

2.12.1 ZELEZNICNi DOPRAVA

Praha patfi bezesporu k nejvyznamnéjSim zelezni¢nim uzldm v narodni Zelezni¢ni siti, ktera se fadi co do hustoty
sité na evropskou Spi¢ku. Z hlediska dopravnich vykond v osobni dopravé vradmci spadové oblasti Prazskeé
integrované dopravy (dale jen PID) je na prednim misté v ramci CR a rovnéz nékladni doprava je vyznamnym
uzlem z hlediska vlakotvorby.

Pocet Zelezni¢nich stanic a zastavek zapojenych do PID
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Doprava

Vyznamu zeleznice jako nosného prvku v systému PID vS8ak neodpovida drover infrastruktury, kterda mnohdy
odpovida drovni jejiho vzniku, tedy druhé poloviné stoleti pary. Do zZelezni€¢niho uzlu Praha (ZUP) je zausténo 10
Zeleznicnich trati, pficemzZ 6 z nich je soucasti evropského systému Zelezni¢nich magistrél na zékladé dohod AGC a
AGTC. Délka trati na uzemi hl. m. Prahy &ini vice nez 200 km, pfi€¢emz pro osobni dopravu slouzi cca 145 km trati.
| pfes nékteré vyznamné investice se nedafi odstranit kapacitni a technické deficity v infrastruktufe. Naprosto zasadni
investici je pravé probihajici stavba Nového spojeni, které odstrani kapacitné nevyhovuijici spojeni centralni oblasti
uzlu s vychodni ¢asti regionu a zemé. | po této dostavbé v8ak bude i nadéle existovat nékolik limitnich profild a useka,
mezi které patfi zejména stavajici propojeni zst. Praha hlavni nadrazi se zst. Praha Smichov pfes Vytorisky most.

Dlouhodobé je vSak podle sledovanych koncepci a uvazovaného stupné integrace zeleznice jako nosného prvku
integrovaného systému pfiméstské dopravy zejména kapacita hlavnich pfiméstskych trati nedostateéna a podminuji
dali rozvoj co do &etnosti obsluhy. ReSenim je uplatnéni principu segregace pfiméstské a méstské dopravy.
U vétSiny stavajicich trati nelze v podstaté rozsifit koridor, a proto se uvazuje o vyuziti vystupu vysokorychlostnich
Zeleznicnich trati z Prahy po koncova ramena pfiméstské Zeleznicni dopravy z&asti jako provozni stavebni etapy
pro odvedeni dalkové a nékladni dopravy.

Zeleznice, resp. jeji rozsahlé plochy v celoméstském centru a v centraini oblasti mésta se diky relativné ustrnulému
technologickému vyvoji v minulosti staly potencidlem pro rozvoj Prahy s moZnosti zdsadné zménit obraz nékterych
méstskych Ctvrti. PFi tom v8ak nelze podcenit riziko ztraty uzemnich rezerv pro rozvoj vlastni primarni funkce.
Jestlize pfi tvorbé Gzemniho planu v druhé poloviné devadesatych let prevladala potfeba Gzemnich rezerv na
ploSna zafizeni a jen ¢astecné opousténi nezbytnych ploch (Smichov, Bubny, ¢aste¢né Zizkov a|.), pak sou¢asnym
trendem je daleko razantné;jSi redukce ploSného rozsahu pfi zvySeni kapacity liniové infrastruktury.

Hustota zastavby ve mésté i v pfiméstské oblasti, terénni konfigurace v konfrontaci s pozadovanymi parametry a naroky
z hlediska hygienickych limitd sméfuji z hlediska hledani novych tras Zeleznice do Urovné technicky a investi¢né
nesmirné narocnych feSeni. Pfikladem je vysledna podoba navrhu nové trati Praha—Beroun. V souvislosti s feSenim
hlukové zatéze dochazi u Zzelezni¢nich koridord, které ve velké mife tvofily pfirozené zelené koridory v Uzemi,
k obestavovani trati protihlukovymi zdmi, a tim ke zvySeni bariérového efektu, nehledé na naruseni rdzu prostfedi.

Proces integrace Zeleznice do PID, nastoupeny v poloviné devadesatych let 20. stoleti, UspéSné pokracuje, coz doklada
vice nez 60% podil pfedplatnych jizdenek na pfiméstskych vlacich a jejich stale se zkracuijici taktovy interval, ktery ve
$pickovych obdobich dosahuje 15 min a misty dokonce 7,5 min. Také v meziregionalni a dalkové dopravé je koncepéné
sledovéan taktovy provoz, jehoz zarodky jsou jiz zfetelné v hlavnich narodnich relacich Praha—Ostrava &i Brno.

Pocet cestujicich prepravenych po Zeleznici na uzemi Prahy po Zeleznici v ramci PID
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Doprava

Podle tdaji CD, a. s., pfepravi Zeleznice v Praze véetné pfiméstské dopravy v priméru 152 000 cestujicich dennég,
pricemz pocet pfepravenych cestujicich ma stale vzestupny trend (v r. 2002 46,3 mil. a v r. 2006 jiz 58,9 mil.) | pfes
nedostatky v infrastruktufe je cestovni rychlost vlaki pfiméstské Zeleznice o 25 % vyS8Si nez metra a z hlediska
dostupnosti centra z okrajovych ¢asti mésta nabizi bezkonkurenéné nejrychlejsi spojeni.

Poprvé se zeleznice v podobé konéspiezné drahy z Kladna (tzv. Bustéhradska) dotkla uzemi dnesni Prahy
vroce 1830 v Dejvicich. Vroce 1845 byla do Prahy na dne$ni Zst. Praha Masarykovo nadrazi pfivedena
z Olomouce Severni draha cisafe Ferdinanda. K nejvétSimu rozkvétu Zeleznice doslo v 60. a 70. letech 19. stoleti.
Cesk& zépadni draha z Bavorska dorazila do Prahy na dne$ni Zst. Praha Smichov v roce 1862. Bustéhradskéa
draha byla nasledujiciho roku pfestavéna na normalni rozchod a parni provoz. Nadrazi FrantiSka Josefa, dnesni
zst. Praha hlavni nadrazi, bylo otevifeno v roce 1871, a byl tak zahajen provoz na trati Praha — Tabor — Viden.
Zprovoznéni Prazské spojovaci drahy mezi zst. Praha Smichov — Zst. Praha hlavni nadrazi nasledovalo v pfistim
roce. V roce 1873 Rakouska severozapadni draha zavedla na provizorni nadrazi na Rohanském ostrové trat z Lysé
nad Labem. Dvacéta a tficaté léta 20. stoleti byla ve znameni elektrizace a koncepéniho oddélovani nakladni
dopravy. Roku 1959 byla uzaviena dohoda mezi méstem Prahou a Ministerstvem dopravy o prestavbé prazského
zelezniéniho uzlu, kterd deklarovala i uvolnéni draznich ploch v obvodu zst. Praha Masarykovo nadrazi, Bubny a
TésSnov. PokraCovaly i prace na obchvatu pro nakladni dopravu, ten mél za cil jeji svedeni do jediného hlavniho
sefadovaciho nadrazi ve VrSovicich. Dne 16. bfezna 1985 byla zlikvidovana posledni ¢ast pamatkové chranéného
objektu jiz provozné zruSeného vlakového nadrazi Praha TéSnov. Severni kfidlo budovy bylo odstranéno v roce
1973 pfi vystavbé severojizni magistraly.

Z hlediska Uzemniho vyvoje mésta v interakci se zeleznici je bohuzel nutno konstatovat, ze od doby stabilizace
podoby ZUP na prelomu 19. a 20. stoleti stagnuje ¢i dokonce klesa pocet stanic a zastavek. Zelezni¢ni doprava se tak
musi vyrovnavat s velkym deficitem v podobé malého podilu na plosné obsluze mésta. Na Uzemi hl. mésta Prahy je
situovano 65 Zelezni¢nich dopraven, z toho pro osobni dopravu slouzi 43. Na zakladé zpracovanych koncepcnich
studii se uvazuje s doplnénim o témér dvé desitky novych zastavek, které jednak umozni lepSi pfimou obsluhu Uzemi
zeleznici, jednak mohou ve vazbé na ostatni systémy verejné dopravy rozsifit nabidku moznych spojeni.

Usporadani zeleznicnich trati a tzv. prazskych spojek vcetné téch, které jsou vyuzivany pouze pro zelezni¢ni nakladni
dopravu, umoznuje budouci obsluhu nékterych €asti vnéjSiho pasma mésta, jejich spojeni s centrem mésta i vzajemné
propojeni a nabidnuti novych pfepravnich vztaht, efektivnéjSich vici doposud realizovanym prostrednictvim MHD.

Objem celkové nakladni dopravy na Zeleznici (cela sit' v CR)
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Nakladni Zelezni¢ni doprava proSla obrovskymi zménami diky naprosto zasadnim strukturdlnim zménam
v hospodéfstvi. Vzhledem k masivnimu pferodu charakteru vyroby na Gzemi mésta a stéle rostoucimu tlaku na
transformaci tradicnich pramyslovych lokalit, doslo k vyraznému poklesu objemu, ktery se propsal i do zmén
v infrastruktufe. Bylo zruSeno sefadovaci nadrazi Praha VrSovice a doSlo k razantnimu poklesu poptavky po
vleckové dopravé, coZz mélo za nasledek jejich ruseni a fyzickou likvidaci. Rovnéz tak se zvySuje tlak na opousténi
tradicnich lokalit ndkladovych nadrazi (Smichov, Zizkov atd.) s cilem transformovat Uzemi na obytné smiSené
funkce. Poloha téchto lokalit v navaznosti na komunikacni sit pfitom skyta potencial pro zalozeni multimodalniho
zpUsobu zasobovani mésta s pfiznivym dopadem na zivotni prostfedi.

Vyznamnym zamérem je vystavba terminalu kombinované dopravy Malesice, ktery bude napojen do severniho
zhlavi zst. Praha MaleSice a ktery nahradi prekladisté na Zizkové.

Objem kombinované nakladni prepravy na zeleznici (cela sit' v CR)
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NedoresSena je koncepce vefejnych logistickych center v Praze a ve Stfedoceském kraji, ktera by umoznila rozvoj
multimodalnich systému ve vazbé na moderni logistické pristupy. Stavajici distribu¢ni centra a aredly dosahuji jen
dil¢ich efektl (pro provozovatele ¢i zakazniky) namisto systémové vyhodného pojeti se synergickymi efekty.

Mezinarodni zelezniéni unie UIC v roce 1989 predlozila Evropské komisi navrh Celoevropské vysokorychlostni sité,
na jehoz zakladé byla vytvofena prvni transevropska sit TEN. V CR byly jiz zkuSenosti s projektovanim
vysokorychlostnich trati ziskany pfi pfipravé modernizace Ill. narodniho tranzitniho koridoru v iseku mezi Prahou a
Plzni, kde nastaly problémy s prostorovymi moznostmi prichodu hustym osidlenim v pfedmeéstich Prahy a Plzné.
Po posouzeni se doslo k zavéru nemodernizovat v okoli téchto mést stavajici traté, ale nalézt nové stopy budoucich
vysokorychlostnich trati. Vysledkem jsou Useky vedené prevazné v tunelech a navrZzené na tratovou rychlost 300
km/hod. V souladu s tzemnim planem budou do ZUP ve vyhledu kromé stavajicich trati zaustény i vysokorychlostni
traté (VRT) od severu (smér Drazdany/SRN), vychodu (smér Brno/Rakousko), zdpadu (smér Plzeri/SRN).
Vzhledem ke znaéné investi¢ni naro¢nosti a mezinarodni povaze je predpokladany ¢asovy horizont realizace
vzdaleny, nedostane-li se jim masivni podpory z prostfedkd EU, vyjma vyuziti etapovych Usekl pro potfeby
segregace segmentu dopravy nebo vytvoreni parametricky kvalitngjsi alternativ stavajicich trati.
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Skladba jizdnich dokladt na zeleznici
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Prazskym Zelezniénim uzlem prochazeji 3 tranzitni koridory. Modernizace trati vybrané zelezni¢ni sité se
realizuje jako souhrn opatfeni, kterda umoznuji na dané trati zvySeni nejvétsi tratové rychlosti do 160 km/h véetné
(s pfipadnou stavebni pfipravenosti na rychlost vyssi, pokud se neimérné nezvysuji investiéni naklady), dosazeni
pozadované tfidy zatizeni, dosazeni pozadované prostorové pruchodnosti a provoz jednotek s naklapécimi
skiingmi. K 1. 5. 2004 se Ceské republika stala &lenem Evropské unie, jejiz Evropsky parlament a Rada v zajmu
zlepSeni vzajemného propojeni narodnich ZelezniCnich siti pfijaly smérnice o interoperabilité transevropského
vysokorychlostniho a konvenéniho Zelezniéniho systému. Vybrana Zelezniéni sit Ceské republiky tvofici soucast
tohoto evropského Zelezni¢niho systému musi splfiovat pozadavky na interoperabilitu. Novostavby tratovych usekd,
které budou vyhledové soucasti sité vysokorychlostnich trati, se navrhuji s pfihlédnutim k pfislusnym technickym
specifikacim pro interoperabilitu transevropského vysokorychlostniho Zelezni¢niho systému.

Na tratich prazského Zelezni¢niho uzlu je pouZit systém stejnosmérné trakéni soustavy 3 kV. Mista styku trakEnich
proudovych soustav 3 kVDC a 25kV/50 HzAC na tratich Praha-Plzert a Praha-Ceské Budéjovice jsou Useky
Beroun-Zdice (zkm 41,080) a BeneSov u Prahy-Bystfice u BeneSova (zkm 130,900).

Zabezpecovaci zafizeni, které v souvislosti s jizdami draznich vozidel pfispiva k zajisténi bezpecnosti Zelezni¢ni
dopravy kontrolou a nahradou podilu lidského ¢&initele a umoznuje automatizaci dopravniho procesu a zvySovani
propustné vykonnosti zelezni¢nich stanic a trati, se podle Urovné zajiSténi a kontroly podminek pro zabezpecenou
jizdu draznich vozidel déli na zafizeni:

1. kategorie - za spInéni vétSiny bezpecénostnich poZzadavki pro zabezpecenou jizdu vlaku odpovidaji uréeni
zaméstnanci.

2. kategorie - spInéni uréenych bezpecnostnich pozadavku pro zabezpec€enou jizdu vlaku zajistuje
zabezpec€ovaci zafizeni a za spInéni ostatnich bezpecnostnich poZzadavki odpovidaji uréeni zaméstnanci.

3. kategorie - spInéni bezpecnostnich pozadavk( pro zabezpecenou jizdu vlaku i posunu zajistuje
zabezpecovaci zafizeni.

Stani¢ni a tratova zabezpecovaci zafizeni a vlakové zabezpecovaci zafizeni je schopno pfedavat si navzajem
potfebné informace pro svoji funkci v rozsahu a formé podle poZadavki pouZitého vlakového zabezpecovaciho
zafizeni.

Pravni normou v oblasti drah je zakon ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ktery upravuje podminky pro stavbu drah
zelezniénich, tramvajovych, trolejbusovych a lanovych a stavby na téchto drahach, podminky pro provozovani drah,
pro provozovani drédzni dopravy na téchto drdhach, jakoz i prva a povinnosti fyzickych a pravnickych osob s tim spojené,
vykon stétni spravy a statniho dozoru ve vécech drah Zeleznicnich, tramvajovych, trolejpbusovych a lanovych. Provadéci
vyhlaskou zakona je vyhlaska Ministerstva dopravy €. 177/1995 Sb., kierou se vydava stavebni a technicky fad drah,
ustanoveni této vyhlasky upravuje technické podminky a poZadavky pro stavby drah a stavby na draze, stavby drahy
celostatni, drahy regionalni a viecky Ize projektovat a realizovat podle této vyhlasky pouze do rychlosti 160 km/h véetné.

Uzemné analytické podklady hl. m. Prahy 2008
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Vykony vybranych nadrazi v Praze
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Pro srovnani v ramci CR se pro Zelezniéni systém na Gzemi Prahy nabizi region ostravsky a brnénsky kde je jista
podobnost a srovnatelnost. Hlavni mésto Praha ma 1 1188 126 obyvatel, Moravskoslezsky kraj 1249 290,
Jihomoravsky kraj 1132563. V Integrovaném dopravnhim systému Moravskoslezského kraje ODIS je
zaintegrovano 19 trati v provozu Ceskych drah v délce 419 km. V systému je zapojeno celkem 145 mést a obci
Moravskoslezského kraje s vice nez 750 000 obyvateli. Ve vlacich CD plati vIDS pouze dlouhodobé &asové
jizdenky ODIS. Na uUzemi mésta Ostrava (zéna 1 az 4) plati ve vlacich navic 24hodinova jizdenka pro mésto
Ostrava, tzv. ,Ostravanka“. Dlouhodobé Casové jizdenky umozZnuji v rdmci ¢asové a zénové platnosti libovolné
cestovani ve 2. tfidé osobnich a spéSnych vlakd na tratich zafazenych do systému ODIS. Integrovany dopravni
systém Jihomoravského kraje IDS JMK zajiStuje dopravu ve vice nez poloviné obci Jihomoravského kraje,
v nichz Zije pres 60 % jeho obyvatel a nabizi cestujicim 10 vlakovych linek. Ceské dréahy jsou v systému IDS JMK
zastoupeny osobnimi vliaky, spéSnymi vlaky a vybranymi rychliky. Do systému Prazské integrované dopravy PID
jsou zahrnuty v8echny zelezni¢ni traté vychazejici z Prahy. Na ¢asti trati je zavedena plna integrace, tzn., Ze je zde
mozno pouzivat prestupni jizdenky pro jednotlivou jizdu. Na ostatnich tratich plati pouze ¢asové jizdenky. Ve
vybranych vlacich (R - éasteéné, Ex, EN, EC, IC, SC) nelze cestovat na jizdenky PID. Ceské drahy zahéjili provoz
projektu S — spojeni pro Prahu. Soucasti ,Eska“ je celkem 11 linek a cilem je, aby pfiméstské a méstské osobni
vlaky byly vefejnosti vnimany jako rychlé a pohodiné spojeni Stfedoceského kraje s Prahou a naopak. Tyto vlaky
jsou na hlavnich tratich vedeny z ¢&asti modernimi jednotkami CityElefant a Regionova a nabizeji vétSinou
nejrychlejdi variantu spojeni center StfedoCeského kraje s Prahou. PodrobnéjSi Udaje tykajici se Prazské
integrované dopravy jsou obsaZeny v kapitole ,Vefejna doprava osob*.

Velkym problémem systému Zeleznice v Praze je velka nevyrovnanost technického stavu jednotlivych trati.
Nékteré Useky jsou na drovni roku 1850. Rozdily jsou v zabezpeCovacim zafizeni, kde proti sobé stoji trat v Useku
Dégin—Praha Hole$ovice zabezpe&end automatickym obousmérnym autoblokem a trat Ceréany—Praha Branik
spoléhajici na telefonické dorozumivani. Rozdilné je i dovolené tratové zatiZzeni pohybujici se od 18 t (Beroun
Zavodi—-Praha Smichov) po 22,5 t (Lysd nad Labem—Praha VysoCany) na ndpravu. Stejné rozdily panuji i
v tratovych rychlostech, které kolisaji od 50 km/h (Ceréany—Praha Branik) do 160 km/h (Dé&in—Praha HoleSovice).
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Doprava

Systém linek pfiméstskych a méstskych osobnich viaku
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Vyhodou Zeleznice je pfimé spojeni vétSiny regionalnich sidel s centrem Prahy (Kralupy nad Vitavou, Nymburk,
Kolin-Praha Masarykovo nadrazi, BeneSov, Beroun—Praha hlavni nadrazi). Naopak velkou slabinou je absence
kvalitniho Zelezniéniho spojeni Praha—Kladno (nejvétsi mésto Stfedoeského kraje, cca 70 000 obyvatel). Resenim
je pfipravovana modernizace trati Praha-Kladno, ktera zkvalitni pfiméstskou Zelezni¢ni dopravu v tomto sméru
(zkraceni cestovni doby a zvy$eni poctu spoji). Dojde ke zdvoukolejnéni a elektrizaci traté a realizace odbocky
z traté Praha-Kladno na Letidté Ruzyné odstrani absenci kolejového propojeni letisté s centralni oblasti mésta.

Prestavba Zelezni¢éniho uzlu Praha v sou¢asné dobé probiha, ¢ast staveb se realizuje (Useky Praha Libefi-Praha
Béchovice, StranCice—Praha Hostivaf), Cast se nachazi vrazném stupni pfipravy (Gseky Praha Bubny-Praha
HoleSovice, Praha Béchovice-Uvaly). Klicovy vyznam bude mit na konci roku v souvislosti s novym grafikonem
Zelezni¢ni dopravy planované zprovoznéni Nového spojeni. Spolu s pfipravou realizace novych zastavek (napf.
Praha Rajska Zahrada) bude umoZznén rozvoj tzv. méstskych linek zatim zastoupenych jedinou linkou S 41 Roztoky
u Prahy—Praha HoleSovice. Nové linky by vyuzivaly i traté dnes uréené predevSim pro nakladni dopravu. Pouze
pokracujici modernizace a optimalizace trati spolu s rozvojem zastavek a dodrzovani standartu kvality (interval,
kultura zastavek i Zelezni¢nich vozidel, informace) a realizace uceleného linkového systému muze zarucit plné
rozvinuti potencialu Zelezni¢ni dopravy na Uzemi Prahy. Vystavba Nového spojeni a dokonceni modernizace zst.
Praha hlavni nadraZi je pfedpokladem zavedeni plnohodnotné taktové dopravy na uzemi mésta a regionu. ZlepSi
se Casova dostupnost centra mésta a umozni se i realizace prljezdu vlaka Zelezni¢nim uzlem Praha a rozsifi se
moznosti zavedeni dalSich vlakd dalkové osobni dopravy na zst. Praha hlavni nadrazi véetné prestupl mezi véemi
jejimi sméry bez dalsiho zatézovani jinych druhl vefejné dopravy. Umozni i pfimé spojeni zst. Praha Masarykovo
nadrazi a Praha Vysocany bez Gvratoveé jizdy pfes Prahu Liben.

Jako dilezita sou¢ast zlep$ovani zelezniéni infrastruktury se profiluje projekt CD, a. s., ,,Ziva nadrazi“ - komplexni
revitalizace nadraznich objektll, nadrazi jako zivy pfestupni uzel s obéanskou vybavenosti. Jde pfedevs§im o opravy,
modernizace a nova vyuziti nemovitého majetku Ceskych drah. Sougasné pojem revitalizace zahrnuje i integraci
novych funkci do draZnich nemovitosti, novych sluzeb a &innosti, zajiStovanych pro zakazniky Ceskych drah.
V soucasnosti se jiz realizuje projekt Praha hlavni nddrazi, jehoz cilem je vybudovani nového, bezpecného, Cistého
a funkéniho nédrazi se Sirokou nabidkou novych sluZzeb a nakupnich pfilezitosti. Ve fazi pfipravy se nachazeji dalsi
projekty Praha Smichov, Praha HoleSovice a Praha Dejvice.

Naklady na vlakokm v osobni Zelezniéni dopravé

Kélvlakokm

143,88

141,32
140,46 143,20

1. 1. 2003 vznikly organizace SZDC, s.0.,aCD, a. s
Zdroj: CD, a. s., 2007

Problémem branicim rozvoji méstské Zeleznice v Praze je nejen zanedbany stav trati, ale i z¢asti zastaraly vozovy
park zeleznicnich vozidel. Patef vozového parku pfiméstskych linek tvofi nékolik desitek zastaralych elektrickych
jednotek fady 451 a 452 vyrobenych v letech 1964—1973 (motorovy viz méa kapacitu 61 mist k sezeni, vlozeny viiz
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89 mist). V soucasné dobé dochazi k modernizaci vozového parku nadkupem dvoupatrovych elektrickych jednotek
rady 471 (tfivozova jednotka ma kapacitu 310 mist k sezeni), vyrabénych ve spolupraci sesterskych spolecnosti
SKODA TRANSPORTATION a CKD VAGONKA, uréenych pro rychlou piiméstskou dopravu na tratich
elektrifikovanych napétim 3 kVss. Jsou slozeny z motorového vozu (471), vlozeného (071) a Fidiciho vozu (971).
Cela jednotka méa elektronicky Fidici systém s vozovymi pocitadi, 6imz se stava nejmoderngjsim vozidlem CD,
u kterého bylo poprvé vyuzito asynchronniho pohonu, procesoroveé regulace a systému automatického vedeni viaku
(pocitacové Fizeni umoziuje vicendsobné vedeni vlaku sloZzeného z nékolika ucelenych jednotek, v zavislosti na
moznostech traté Ize pouzit systém automatického vedeni vlaku AVV). Konstrukéni rychlost vozu je 160 km/h,
stavajici provedeni je dodavano pro rychlost 140 km/h. Interiér elekirické jednotky fady 471 je pfizpGsoben pro
cestujici se snizenou pohyblivosti. Nastupni hrana je 550 mm nad temenem kolejnice, pfedni nastupni prostor je
vybaven i zdvihaci ploSinou. V patfe motorového vozu je oddil 1. vozové tfidy. Tempo vyroby novych souprav je ale
z finanénich davodl bohuZel nedostateéné, nebot cena jedné soupravy je cca 200 mil. a pro dalSi rozvoj systému
by byl potfebny pocet celkem 100 az 120 elektrickych jednotek. Na neelektrifikovanych tratich je doposud
nejrozsSifenéj§im vozidlem motorovy viz fady 810 vybaveny motorem Liaz s automatickou hydromechanickou
pfevodovkou pohanéjici jednu napravu (kapacita 55 mist k sezeni). Motorovy viz je koncipovan jako celni
s ovladanim z jednoho stanovisté. Maximalni provozni rychlost je 80 km/h a konstrukeni rychlost je 100 km/h.
Nastupcem vozl fady 810 je motorovéd jednotka Regionova tvofena v provozu trvale spojenym motorovym a fidicim
vozem. Jde o modernizaci plvodnich vozud fady 810 a pfipojného vozu fady 010 vyrdbénych v letech 1973 aZ 1983
z majetku Ceskych drah. Vozidlo je uzplGsobeno nizkopodlazni &asti fidiciho vozu pro prepravu cestujicich se
snizenou pohyblivosti a také pro zjednoduSeni pFepravy nevidomych cestujicich pomoci akustickych majacki
a moznost otevfeni dvefi pomoci slepecké vysilacky VPN (kapacita jednotky je 84 mist k sezeni). Strojvidce ma
k dispozici moderni ovladanim trakce (elektronicky fidici systém, vicec¢lenné Fizeni, automaticka regulace rychlosti).
Maximalni provozni rychlost je 80 km/h.

Rozvoj vozového parku CD, a. s.
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Zdroj: CD, a. s., 2007

Evropskd zkuSenost ukazuje, Ze zfejmé jedinou moznosti jak miZe byt zeleznice atraktivni patefi vefejné dopravy
je utkat jemné a dovedné predivo pavuginy integrovaného taktového jizdniho fadu (ITJR). Smyslem systému je
pomoci koordinace taktovych jizdnich Fadu v uzlovych stanicich dos&hnout nepferuSovanych dopravnich fetézcd
dalkové osobni zelezni¢ni pfepravy v navaznosti na regionalni osobni Zeleznini dopravu a autobusovou dopravu.
Spolupraci a navaznosti vSech systém( vefejné dopravy je mozné dosahnout obsluhy Gzemi vdanych a
zapamatovatelnych intervalech s optimalnimi pfipoji v uzlovych stanicich.
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Doprava

JedineCnym pfikladem v Evropé je projekt Bahn 2000 Svycarskych spolkovych drah SBB. Projekt byl pod heslem
»Kazdou hodinu jede vlak® zahajen v roce 1981. Ustfednim mottem sytému je ,jet tak rychle, jak je potfeba“ misto ,jet tak
rychle, jak je mozno*. Projekt Bahn 2000 byl schvélen referendem v roce 1987 a poté se rozbéhly prace po jednotlivych
etapach. Prvni etapa byla dokoncena v roce 2004. Vytvareni jizdniho fadu osobni Zeleznicni dopravy musi byt vSak
provazano s tvorbou jizdniho fadu dopravy nakladni, protoZe jen tak se muze cely systém Zeleznicni dopravy piné
rozvinout. V sou€asné dobé je ve fazi pfipravy projekt zadavatele SZDC, s. o. ,Strategicky obchodni plan pro rozvoj
Zelezniéni dopravy v CR*. Jednim z cilli planu ma byt i formulace podminek pfipravy Zelezniéni infrastruktury umoznujici
budouci zavedeni ITJR na celé Zelezniéni siti v CR. Ke stejnému kroku maji vést i kroky Ministerstva dopravy jako
objednavatele osobni dopravy ve vefejném zajmu.

Ocekavanym dokumentem je material MD CR ,Celonarodni koncepce nakladni dopravy*. Dilezitym faktorem bude
strategie podpory Vefejnych logistickych center VLC. V souladu se ,Strategii hlavniho mésta Prahy pro oblast
logistiky“ a ,Strategii podpory logistiky z vefejnych zdroji“ je nutné pfipravit podminky pro rozvoj City—logistiky jako
ucinného nastroje pro dosazeni pfijatelné dopravni obsluhy mésta. VyuZzivany by mély byt hlavné nesilni¢ni druhy
nakladni dopravy. Jiz v dneSni dobé je zeleznicni uzel Praha bezesporu nejvyznamnéjsi a nejvétsi Zelezni uzel
v CR. Je dulezitou kfizovatkou Zelezniénich koridor transevropské sité TEN, sité TER (projekt TER, TEN - sit
multimodalnich koridord) i tras kombinované dopravy podle mezindrodnich dohod AGC a AGTC (AGC - dohoda
kombinované dopravy a souvisejicich objektech). V minulosti do$lo k vyraznému néarastu pfepravniho podilu silni¢ni
nékladni dopravy, i pfesto nakladni doprava Ceskych drah, a. s., CD Cargo, a. s., zaujima svymi vykony paté misto
v EU. Pro udrzeni svého postaveni hodla spolecnost investovat do infrastruktury podporujici napojovani
primyslovych areall na zelezni¢ni dopravu, vystavby terminalll kombinované dopravy a logistickych center. B€hem
nasledujicich dvou let ma CD Cargo, a. s., vUmyslu do provozu nasadit vice nez 1 450 novych nebo
modernizovanych Zelezni¢nich nakladnich voz(. To odpovida potfebam obnovy vozového parku a budovani
navazujici infrastruktury (skladové arealy, logisticka centra, termindly kombinované dopravy) jako dvou rovin
nutnych pro kvalitativni zmény v oblasti nakladni zelezniéni dopravy. Bohuzel Zelezniéni infrastruktura v Praze
v soucasnosti nedisponuje potfebnym technologickym vybavenim pro moderni pfepravni sluzby (logistické
termindly s vazbou na Zeleznici). Z dostupnych Udaju se da urcit, Ze nejvétsi objem prepraveného zbozi (hrtkm a
¢tkm) se v Praze po Zeleznici pfepravuje predevSim po tratich uréenych pro nékladni dopravu (MaleSice—Liben,
Béchovice—Malesice). Vyjimecny je Usek Hostivai-Uhfinéves, ktery je silné zatizen dopravou nakladni i osobni.
Zelezni¢ni stanice Praha—MaleSice ma z hlediska tranzitni nakladni dopravy klicovy vyznam.

Vlakotvorné stanice
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Doprava

Nakladni pfepravu muzeme rozdeélit do tfech skupin: tranzitujici, tranzitni pfepracovavanou v sefadovaci stanici
Praha Liben a mistni, kterd ma odesilaci, cilovou nebo obé stanice v Praze a navazujicich stanicich. Praha stale
zlstavéd vyznamnym mistem produkce i spotfeby. U naklddky zbozi prevladaji kontejnery a naklddka zelezného
Srotu, u ostatnich druhd zboZi jsou podily velmi malé. Vykladka je vétsi, podil kontejnerd niz8i a vyznamny podil
maji pevnd a tekuta paliva a stavebniny. Vlakotvornymi stanicemi zajistujicimi obsluhu aglomerace jsou Praha
Liben, Kralupy nad Vitavou a Beroun. Dulezitym predpokladem pro fungovani zeleznic¢ni nakladni dopravy je
zachovani sité zelezni¢nich vle€éek. Dnes bohuzel ¢elime problému jejich ruseni a ztraté zavle¢kovatelnych tzemi
(Vysoc€any, MaleSicko-hostivarska oblast). V sou€asnosti je na GUzemi Prahy v provozu cca 60 vle¢ek o celkové
délce cca 120 km. Nakladkové a vykladkové koleje v Zelezniénich stanicich a pfipojené vlecky tvofi zakladni mista
nakladky a vykladky. Stanice vyznamné pro nakladni pfepravu jsou Praha HostivaF, Kr¢, Radotin, Uhfinéves a
VrSovice. Stanice s potenciadlem rozvoje jsou Praha Béchovice, Horni PocCernice, Liberi, MaleSice a Smichov.
Zelezni¢ni infrastruktura v prazském Zelezniénim uzlu bohuZzel nespliuje podminku multimodality, tj. nedisponuje
kvalitnim napojenim na ostatni druhy preprav a to brani jeji konkurenceschopnosti. Klicové je zajisténi rovnych
podminek vSech druhlt dopravy, tj. rovné zdanéni, internalizace externich ndkladl, odstrafovani administrativnich
bariér a dokonceni transformace Zelezni¢niho sektoru, stejné dulezité je i zajiSténi odpovidajiciho legislativniho
prostfedi pro oblast logistiky s podporou z vefejnych zdrojd.

V soucasnosti je stav Zelezni¢ni infrastruktury v Zelezni€nim uzlu Praha neuspokojivy. Zafizeni jsou Casto zastarala
a Zelezni¢ni sit neni schopna zvlddnout pozadovany objem zvlasté osobni dopravy. Pfes vSechny problémy ale jiz
v dnesni dobé zeleznice ukazuje zcela zfetelné své pfednosti. Mnohé traté nabizeji rychlé, ekologické a pohodiné
spojeni s oblasti Stfedoceského kraje a okraje Prahy s centrem mésta. Zeleznice je soucasti systému Prazské
integrované dopravy PID, zelezni¢ni nakladni pfeprava si zachovava stale své vyznamné postaveni a lze
predpokladat jeji narust.

Schéma Nové spojeni
NOVE SPOJENI:

celkovd délka koleji je cca 27 km, traté jsou navrZeny na rychlost 80 - 100 kmidh
celkem 10 Zelezniénich a 2 silniéni mosty o celkové délkce 1290 m

délka raZenich dsekd tuneld je 2401 m a hloubenjch 280 m

zabezpedovaci zafizeni 3 generace - trojznaky autoblok

zahajeni provozu pfedpokladano dne 1. 9. 2008

Praha - Wysocany

—

Praha - Cakovice

Praha-Holesovice

— Praha - Liben

Vyvoj objemu financi pouzitych SZDC, s. 0., na modernizaci a rozvoj dopravni cesty v CR
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Kategorie trati zausténych do Zelezni¢niho uzlu Praha

Praha - Masarykovo /

Praha - Malesice

Praha hlawvni

Zdroj: URM 2008
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Kategorie trati zausténych do Zelezni€¢niho uzlu Praha
trat’ €. traté kategorie

Praha Kralupy n. V. 091 draha celostatni

Praha Kladno 120 dréha celostatni

Praha Hostivice 122 drdha celostatni

Praha Rudnd u Prahy 173 draha celostatni

Praha Beroun 171 draha celostatni

Praha - Béchovice Praha Vrané n. V. 210 draha regiondlni
= Praha Benedov 221 drdha celostatni
Praha Kolin 011 dréha celostatni

Praha Nymburk 231 draha celostatni

Praha VSetaty 070 draha celostatni

Poznamka:

Dle vyhlasky ¢&. 500/2006 Sb., o uzemné analytickych podkladech, uzemné planovaci dokumentaci a zpisobu
evidence uzemné planovaci ¢innosti, prilohy ¢. 1, se Zeleznicni dopravy tykaji jevy ¢.94, 95 a 96 a 97. Ve
vykresech zobrazené udaje zpracoval URM s vyuzitim podkladi od poskytovatell dat. Presnost a podrobnost
Zpracovani je ovlivnéna rozdilnou kvalitou a mirou podrobnosti pfedanych udaji od jednotlivych poskytovatelt i
terminem dodani podkladd.
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Turnov - Praha Vysocany
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Doprava

2.12.2 SILNICNi DOPRAVA

Praha je vyznamnou kFizovatkou silniéni sité¢ CR, zna&ny vyznam mé i v evropském kontextu. Historické zalozeni
komunikaéni sit¢ na Uzemi statu se vyznaduje v Cechéch radialnim zaloZzenim hlavnich tras sméfujicich
z jednotlivych smérd k hlavnimu méstu. Automobilova doprava v Praze je jednim z nejvyznamnéjSich jevu, které
ovlivAuji Zivotni prostfedi a podminky obyvatel metropole.

Do Prahy smékuji dalnice D1 (Praha-Brno), D5 (Praha-Plzef), D8 (Praha - Usti n.L.), D11 (Praha - Hradec
Kralové). V budoucnu se pocitd mimo hranice Prahy, ale s napojenim na Prazsky (silniéni) okruh u Jesenice i
s dalnici D3 (Praha - Ceské Budé&jovice). Déle je do Prahy smérovana soustava rychlostnich silnic R4 (Praha-
Pfibram), R7 (Praha-Slany), R10 (Praha - MI. Boleslav, Turnov), ve stavbé je R6 (Praha - Karlovy Vary). Dale do
Prahy z regionu sméfuji silnice I. tfidy 1/2 (Praha - Kostelec nad Cernymi Lesy), I/9 (Praha-Mé&Inik); s napojenim na
dalnici D8 u Zdib), I/12 (Praha—Kolin) a dalsi silnice Il. a lll. tfidy.

Koncentrace délnic, rychlostnich silnic a silnic I. tfidy radialné sméfujicich k Praze je ve srovnani s dalSimi mésty
Ceské republiky nejvy$si. Do Prahy s napojenim na Prazsky okruh bude v budoucnu zautsténo pét dalnic (D1, D3,
D5, D8, D11), ¢tyfi rychlostni silnice R4, R6, R7, R10, silnice I. tfidy I/2, /12 a nepfimo u Zdib i silnice 1/9. Dale jsou
do Prahy zaustény silnice niz8ich tfid. Obdobna koncentrace a soustfedéni délni¢ni a silniéni soustavy v okoli
Prahy je srovnatelnd se silné urbanizovanymi aglomeracemi zapadni Evropy. V automobilové dopravé v ramci
Ceské republiky zaujima Praha specifické postaveni v dusledku enormné vysokych intenzit na komunikaéni siti
mésta i velikosti dopravnich vykon( na svém Uzemi ve srovnani s jinymi ¢eskymi mésty.

Dosavadni vyvoj silniéni dopravy

Vliv automobilové dopravy a jeji dusledky se v Praze zacaly projevovat jiz v prab&hu prvni poloviny 20. stoleti,
vyraznéjSi problémy se objevily jiz ve 30. letech minulého stoleti. V roce 1921 byly v Praze necelé 3 tisice vozidel,
v roce 1937 pfipadal jeden automobil na 32 obyvatel. V dusledku druhé svétové valky a povale¢ného vyvoje se
rozvoj automobilového provozu v Praze na mnoho let utlumil. V 60. letech 20. stoleti, kdy za¢al po¢et motorovych
vozidel v Praze vyraznéji stoupat, vznikaly i dopravni problémy, které v3ak byly vtehdejSi dobé omezeného
charakteru v dusledku nedostate€né kapacity klicovych droviiovych kfizovatek v centru mésta a projevovaly se
pouze v dopravnich $pickach. Krazantnimu nérastu automobilové dopravy doSlo v pribéhu devadesatych let
minulého stoleti, kdy se zménily spoleCensko-ekonomické podminky, nastal rozvoj trzniho hospodarstvi, zménil se
zivotni styl spojeny s vétsi hybnosti obyvatel a automobil se stal dostupnym zboZzim v Siroké nabidce a kvalité.

Postupné rostouci dopravni problémy ve spojitosti s narlistajici automobilovou dopravou na Uzemi mésta vedly jiz
v prvni poloviné minulého stoleti k ovéfovani rdznych koncepci vyhledového uspofadani komunikaéni sité. Viivem
narlstajiciho automobilového provozu a specifickych podminek Prahy (slozitost prazského reliéfu, hustota
zastavby, historicky dana komunikacni sit v centralni oblasti, nutnost aktivni ochrany historického centra) se
postupné jiz v prvni poloviné minulého stoleti ukazalo, Ze situaci v prazské komunikacni siti nepomuze pouze
prestavba nebo Udrzba stavajicich komunikaci. Naméty na novou okruzni trasu kolem Prahy se objevovaly jiz
v prvni poloviné dvacatého stoleti. V 60. letech minulého stoleti byla provéfovana koncepce zalozena na principu
roStového usporadani nejvyznamnéjsich komunikaci (princip severojiznich a zapadovychodnich magistral), ktera se
z¢€asti uplatnila ve smérném Uzemnim planu hl. m. Prahy zr. 1964, kde byla doplnéna o okruh na obvodé Prahy.
V 70. letech dvacéatého stoleti doslo k prosazeni koncepce radidlné-okruzniho zakladniho komunika¢niho systému
(ZAKOS), ktera byla zalozena na principu tfi okruht a jedenacti radial, dopinénych spojkami na Spofilové a v Libnl.
Komunikace ZAKOS byly navrzeny pfevazné v rychlostnich parametrech. Souc¢ésti roStového i nasledné radialné-
okruzniho zakladniho komunika¢niho systému v 60. a 70. letech minulého stoleti byla i severojizni magistrala,
v systému ZAKOS zafazena do skupiny sbérnych komunikaci. Ta se jako jedna zprvnich staveb takto
koncipovanych systému realizovala. Jeji pfednostni realizace byla v dobé vzniku oduvodnhovana pfipravovanym
rozvojem sidlistni obytné zastavby v jiznim a severnim sektoru mésta a potfebou propojeni nové zastavby na okraji
meésta s centralni oblasti. V navaznosti na severojizni magistralou byla na jihu mésta realizovana Chodovska radiala
navazujici na dalnici D1 a v severnim sektoru mésta Prosecka radiala. Omezeni investic a snaha o rychlé
zprovoznéni severojizni magistraly vedly v dobé vzniku magistraly v centru Prahy ktolik kritizovanému feSeni
v jedné stopé této komunikace pfed Narodnim muzeem, druhd stopa byla zrealizovana v poloze ul. Legerovy za
Narodnim muzeem.

V obdobi po roce 1989 doslo postupné k pfehodnoceni a odmitnuti systému ZAKOS. Znagné Gzemni naroky
ZAKOS, jeho navrhoveé parametry i néktere prvky tohoto systému (napf. Veleslavinska radiala, Hrdlofezska radiala,
Kréska radidla) se ukazaly byt pro mésto nepfijatelné. Do Uzemniho planu hl. m. Prahy, ktery byl schvélen v roce
1999, byla zahrnuta koncepce dvou okruhl a sedmi celoméstsky vyznamnych radialnich komunikaci, které je
propoji. V souladu s touto koncepci se na Uzemi mésta zrealizovaly a realizuji dal$i Useky celoméstsky vyznamnych
komunikaci. V minulych letech byla v souladu s Uzemnim planem hl. m. Prahy zprovoznéna Stérboholské radiala,
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zapadni ¢ast Meéstského okruhu v oblasti Smichova, ve vystavbé je vychodni ¢&ast VysoCanské radialy,
severozapadni ¢ast Méstského okruhu pod Stromovkou, pokracuje vystavba Prazského okruhu na jihu Prahy. Stéle
se zvySujici ddraz na ochranu Uzemi pred negativnimi vlivy automobilové dopravy, nepfiznivymi izemnimi dopady
novych liniovych staveb do Uzemi vedl kredukci navrhovych parametri novych komunikaci zejména
v silné urbanizovanych &astech mésta a k uplatnéni vysokého podilu tunelovych Usek( u novych liniovych
dopravnich staveb.

V pribéhu 80. a 90. let dvacatého stoleti byly postupné realizovany dil€i Useky Jizni spojky s Barrandovskym
mostem a ul. K Barrandovu, ktera ve vazbé na zapadni Usek Prazského okruhu mezi Slivencem a Trebonicemi
vytvofila nové zapadovychodni komunikacni spojeni na jihu Prahy. Zapadovychodni spojeni méstem bylo v roce
1999 doplnéno o vychodni ¢ast Stérboholské radidly navazujici na vychodé mésta na Usek Prazského okruhu mezi
Hornimi PoCernicemi a Béchovicemi. Na zapadé Prahy byly na pfelomu stoleti postupné zprovoznény dalsi useky
Prazského okruhu mezi TFebonicemi, Repy a Ruzyni. Usek Prazského okruhu mezi Tfebonicemi a Repy byl
zprovoznén v roce 2000, Usek mezi Repy a Ruzyni v roce 2001. Vyznamnou zménu v uspofadani komunikacni sité
mésta pfineslo zprovoznéni naroéného Useku zapadni ¢asti Méstského okruhu v oblasti Smichova. Usek Zlichov—
Radlicka byl uveden do provozu v roce 2002, usek Radlicka — Strahovsky tunel zahrnujici tunely Mrazovka byl
zprovoznén v roce 2004.

Vysokému narlstu poctu automobild a dosahovanym intenzitam automobilové dopravy v Praze neodpovida stav
soucasné komunikacni sité, kterd je do znacné miry, zejména v oblasti celoméstského centra, vyrazné ovlivnéna
historickym vyvojem mésta. Dosazeny stupen automobilizace v Praze, rozlozeni pracovnich mist a bydleni na
Uzemi mésta i mimo néj (vyrazna koncentrace pracovnich mist v centru Prahy a rozsahld obytna zéastavba na jeji
okrajové casti), probihajici suburbanizace vné hranic Prahy, sjednocujici hospodarsko-ekonomické procesy v ramci
Evropy, projevujici se narustem zejména tranzitni nakladni automobilové dopravy, predstavuji zakladni faktory,
jejichz vysledkem je znaény narust a rozsah automobilové dopravy na Uzemi Prahy spojeny s ¢astymi kongescemi.

Pretizeni komunikaéni sité ma v Praze v sou¢asné dobé jiz ploSny charakter; za pfetizenou Ize povazovat celou
oblast rozSifeného celoméstského centra a navazujici kompaktni ¢asti mésta o rozmérech cca 7 x 6 km. Dochéazi
stale Castéji k dopravnim kongescim v oblasti rozSifeného celoméstského centra na zatizenych komunikacich i
mimo né, snizuje se rozdil mezi zatizenim v dopravnich Spickach a v mimoSpickovém obdobi, béhem dne se
prodluzuje doba, kdy jsou vyCerpany kapacity rozhodujicich kfizovatek. Vliv dopravnich kongesci a ,popojizdéni*
kolon pred kfizovatkami ma velmi negativni vliv na Zivotni prostfedi predevsim vysokymi koncentracemi Skodlivin
v pfizemni vrstvé atmosféry, kde se pohybuji chodci a zejména déti. Stavajici komunikacni systém, utvareny
pfirozenym historickym vyvojem mésta na mnoha mistech nevyhovuje a ani nemize vyhovovat soucasnym
dopravnim narokim. Vedle toho se projevuje jeSté deficit vyuzivani nejmodernéjsich telematickych systému, které
integruji informacni a telekomunikaéni technologie s dopravnim inzenyrstvim tak, aby se pro stavajici infrastrukturu
optimalizovaly pFepravni vykony, zlepSila bezpec¢nost provozu a stoupla kvalita pfepravy. Zasady pro rozvoj
dopravni telematiky v hl. m. Praze byly schvéleny Radou jiz v roce 2002 a definuji 11 aplika¢nich oblasti, v nichz se
v Praze telematika rozviji a nadéle bude rozvijet.

Vyvoj intenzity dopravy na centralnim kordonu v letech 1981-2007 uvadi dolozena tabulka a graf, kde jsou
uvedeny hodnoty zatizeni za bézny pracovni den v ¢asovém obdobi 6-22 hod.

Intenzity dopravy na centralnim kordonu v letech 1981-2007

Intenzita dopravy
CENTRALNi KORDON

rok pocet osobnich vozidel pocet nakladnich vozidel celkem
1981 247 000 39 000 292 000
1990 247 000 39 000 435 000
1995 474 000 31000 513 000
2000 594 000 23 000 627 000
2001 556 000 21 000 589 000
2002 560 000 18 000 590 000
2003 561 000 18 000 590 000
2004 558 000 18 000 587 000
2005 547 000 17 000 574 000
2006 551 000 15000 578 000
2007 547 000 15 000 573 000

Zdroj: TSK, 2008
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Soucasnou kritickou situaci na komunikaé¢nim systému mésta umocriuje skute¢nost, Ze nékteré komunikace uvnitf
Prahy, které by mély byt vyuZivany pouze vnitroméstskou dopravou, vyuziva dnes i tranzitni doprava vcetné
kamiond. Typickou trasou kamionové dopravy je Jizni spojka (tzn. jizni ¢&dst Méstského okruhu). Redeni této situace
pfinese az zprovoznéni Prazského okruhu, jehoz vystavba se v soucasné dobé realizuje na jihu Prahy.

Ve srovnani s rokem 1990 se automobilovy provoz v prdméru na celé komunikacni siti v roce 2007 zvysil 0 187 %
(tj.takika na trojndsobek). Ve vnéjSim padsmu mésta (dle séitani na tzv. vnéjsim kordonu — tj. na vstupech hlavnich

0 260 % vice), ve stfednim pasmu mésta se automobilovy provoz oproti roku 1990 na nékterych komunikacich
zvysit trojnasobné az ¢tyfnasobné a doprava zde nadale roste. Do oblasti rozSifeného celoméstského centra mésta
(dle s¢itani na centralnim kordonu) vjizdélo v minulém roce oproti roku 1990 o 32 % automobill vice.

Nejvétsi primérné meziro¢ni celkové naristy automobilové dopravy v Praze byly v prvni poloviné devadesatych let
dvacatého stoleti, kdy dosahovaly az 12,1 %, v letech 1996 az 2000 dosahovaly 5,1 % a dale se snizovaly.

Meziro¢ni celkovy nardst automobilové dopravy na Uzemi celého mésta Cini v poslednich dvou letech cca 3 %.

Vyvoj intenzity dopravy na centralnim kordonu v letech 1981-2007
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Vyvoj intenzity dopravy na vnéjSim kordonu v letech 1981-2007 uvadi doloZend tabulka a graf, kde jsou uvedeny
hodnoty zatizeni za bézny pracovni den v asovém obdobi 6-22 hod.

Intenzity dopravy na vnéjsim koridoru v letech 1981-2007

Intenzita dopravy

VNEJSi KORDON
rok | pocCet osobnich vozidel | poCet ndkladnich vozidel celkem
1981 67 000 31000 104 000
1990 101 000 34 000 140 000
1995 204 000 36 000 245 000
2000 304 000 43 000 351 000
2001 310 000 43 000 358 000
2002 329 000 45 000 379 000
2003 376 000 50 000 432 000
2004 382 000 54 000 442 000
2005 394 000 56 000 457 000
2006 421 000 60 000 489 000
2007 438 000 59 000 504 000

Zdroj: TSK, 2008
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Vyvoj intenzity dopravy na vnéjSim kordonu v letech 1981-2007
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Markantni narast dopravy na Uzemi Prahy je patrny pfi porovnani dopravnich vykonu. V roce 1990 &inil dopravni
vykon automobilové dopravy na celé komunikacni siti v Praze 7,3 mil. vozokm/prdmérny pracovni den, v roce
2000 byl dopravni vykon v Praze 16,6 mil. vozokm/den, v roce 2006 byl dopravni vykon na tzemi hl. m. Prahy 20,3
mil. vozokm/den a v roce 2007 jiz dopravni vykon na komunikac¢ni siti mésta doséhl 20,9 mil. vozokm/den. Podil
osobnich automobild na celkovém dopravnim vykonu motorovych vozidel ¢ini cca 90 %.

Z nasleduijiciho grafu je zfejmé, Ze k nejvétsimu mezirocnimu narustu dopravniho vykonu automobilové dopravy na
celé komunikaéni siti mésta dochazelo v pribéhu devadesatych let minulého stoleti, coz bylo do znaéné miry
zplUsobeno zménou spole¢ensko-ekonomickych podminek, rozvojem trzniho hospodarstvi a integraci ekonomiky
v ramci celoevropského procesu.

Dopravni vykony automobilové dopravy (cela komunikacni sit’, primérny pracovni den)
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Do oblasti rozsifeného celoméstského centra, vymezené pfiblizné na zdpadé Petfinem, na severu Letnou, na

vychodé Riegrovymi sady a na jihu VySehradem, dle scitdni na tzv. centralnim kordonu vjizdélo v lofiském roce
v porovnani srokem 1990 pfiblizné o tfetinu vice vozidel. V poslednich letech jiz k vyraznéjSimu narudstu
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Doprava

automobilové dopravy na centralnim kordonu nedochazi. Vyrazny narust individualni automobilové dopravy v SirSi
oblasti centra mésta byl patrny pfedevSim do r. 1998. Tato skute€nost je zplsobena tim, ze ve $pickovém obdobi jiz
dopravni naroky na mnoha mistech komunikaéni sité dosahly kapacitnich mezi rozhodujicich kfizovatek a pretizeni
komunikacni sité jiz nema v $irSi oblasti centra bodovy, nybrz plodny charakter. VeSkery narast automobilové
dopravy po roce 1990 v SirSi oblasti centra mésta byl zpusoben pouze osobnimi automobily, pocet nakladnich
vozidel a autobusu zde naopak oproti r. 1990 pokles| o vice nez polovinu.

Ve stfednim pasmu mésta se automobilovy provoz oproti predchazejicimu roku zvySil o 2 az 5 procent.
Automobilova doprava ve stfednim pasmu mésta trvale roste a ve srovnani srokem 1990 se na nékterych
komunikacich zvysila trojnasobné az ¢tyfnasobné.

Ve vnéjSim pasmu mésta (dle s¢itani na tzv. vnéjSim kordonu, ktery vyjadfuje obousmérnou intenzitu automobilové
denné z ostatniho Uzemi ve srovnani s rokem 1990 3,5krat vice vozidel (+ 250 %). Automobilovy provoz ve vnéjSim
pasmu mésta od roku 1990 trvale narusta.

Kromé obecného narlistu dopravy ma vliv na narlst automobilové dopravy na hranicich mésta i probihajici
intenzivni proces suburbanizace v pfilehlé ¢asti Prazského regionu. Na Uzemi mnoha obci se realizuje rozsahla
prevazné obytna zastavba nebo koncentrovand mista komeréné-obchodnich a skladovych aktivit, které maji za
nasledek narustajici zatizeni komunikaéni sité v Praze i regionu.

Nasledujici graf vyjadfuje vyvoj celodenniho automobilového zatizeni na hranici mésta a regionu v jednotlivych
sektorech. V grafu uvedené sektory jsou pro dany Gcel chapany na hranicich Prahy v nasledujicim rozmezi: sektor
JIH v rozmezi mezi ul. Formanskou u Ujezda u Priihonic a pravym bfehem Vlitavy u Zbraslavi (Komoran), sektor JZ
(jihozapad) od levého brehu Vitavy u Zbraslavi po ul. Na Radosti u Tfebonic (Zli¢ina), sektor SZ (severozapad) od
ul. Na Radosti u Tfebonic (Zlicina) po levy bfeh Vitavy u Sedice, sektor S (sever) od pravého bfehu Vitavy
v Podhofi po Satalice, sektor V (vychod) na hranicich Prahy od Hornich Pocéernic po Pitkovice. Detailnéjsi rozbor je
uveden po jednotlivych sektorech v dalSich ¢astech textu kapitoly.

Vyvoj zatizeni na komunikacni siti na hranici Prahy v jednotlivych sektorech v letech 1997-2007

O sektor JIH O sektor JZ O sektor 57 Osektor 5 @ sektor v

160

140 |

ac. den
|

120 — 1 H -

100 . — — -

. pramermy pr
|

40 - - - - - -

20 H - - - - - -

tisice vozidel / 6-22 h

1995 1997 2000 2005 2006 2007

Zdroj TSK, URM, 2008

Stupen motorizace v r. 2007 v Praze dosahl 640 vozidel/1000 obyvatel, tj. 1,6 obyvatel na jedno motorové vozidlo.
(V roce 1997 byl v Praze stupen motorizace 601 vozidel/1000 obyvatel, tj. 1,66 obyvatel na jedno motorové
vozidlo.)

Stupen automobilizace v r. 2007 v Praze dosahl 506 osobnich automobild/1000 obyvatel, tj. 1,96 obyvatel na
jeden osobni automobil. (V roce 1997 byl v Praze stupefi automobilizace 502 osobnich automobili/1000 obyvatel,
tj. 1,99 obyvatel na jeden osobni automobil.)
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Celkova délka komunikacni sité na Uzemi mésta v roce 2007 dosahla 3 770 km. (V roce 1997 byla na Gzemi
mésta celkova délka komunikacni sité 2 896 km.)

Délba prepravni prace (podle poctu cest na Uzemi mésta v prubéhu pracovniho dne) mezi hromadnou a
automobilovou dopravou v roce 2007 byla 57 % k 43 % ve prospéch hromadné dopravy.

Pocet dopravnich nehod v Praze v roce 2007 dosahl 33 484 (33 smrtelnych zranéni a 352 tézce zranénych),
v roce 1997 doslo k 39 473 nehodam (90 smrtelnych zranéni a 539 tézkych zranéni).

Relativni nehodovost (pocet nehod pfipadajici na 1 milion ujetych kilometr() v Praze v roce 2007 ¢inila 4,8, v roce
1997 byla 8,0.

Pocet svételnych signalizaénich zarizeni dosahl v roce 2007 poctu 504, v roce 1997 byl 376.

Komunikaéni systém mésta

Systém komunikaci v Praze je charakterizovan a vyrazné ovlivnén situaci vzniklou historickym vyvojem mésta, dale
vystavbou a zprovoznénim novych Useku nadfazené celoméstsky vyznamné komunikaéni sité od druhé poloviny
20. stoleti az do soucasné doby.

Zakladni skelet komunikaéni sité mésta tvofi v souc¢asné dobé Useky mistnich komunikaci I. a Il. tfidy, které na
Uzemi mésta plni pfevazné sbérnou funkci, a Useky dalnic, rychlostnich silnic, silnic I. a Il. tfidy v Praze, které se
nachazeji ve vnéj§im pasmu mésta. Dopravné nejvyznamnéjSi mistni komunikace reprezentuji prevazné
komunikace s nejvy§§im dopravnim zatizenim. K témto komunikacim patfi napf. zprovoznéné Useky Prazského
okruhu, Méstského okruhu (Jizni spojka), severojizni magistrala, zprovoznéné Useky radialnich komunikaci
celoméstského systému (ul. Brnénska, Strakonickd, V HoleSovickach, Libereckd, Cinovecka, Kbelska, Primyslova,
Spofilovska, K Barrandovu, v centru mésta kromé severojizni magistraly (v trase most Barikadnikd, Argentinska,
Hlavkav most, Wilsonova, Legerova, Mezibranska, Sokolska, Nuselsky most, ul. 5. kvétna) také zapadovychodni
spojeni pres Jirasklv most ve stopach ul. Je¢né a Zitné.

Koncepce budouciho nadfazeného komunikaéniho systému hl. m. Prahy je postavena dle UPn hl. m. Prahy na
principu dvou okruhu, sedmi radial a dvou spojek. Okruhy budou zastoupeny Méstskym okruhem uvnitf Prahy a
Prazskym okruhem pfevazné na okraji hlavniho mésta. Oba okruhy propoji ve vyhledu maximalné sedm
celoméstsky vyznamnych radialnich komunikaci (radial) - Chodovska, Chuchelska, Radlicka, Bfevnovska,
Proseckd, Vysocanska a Stérboholska, doplnéné o Liberiskou a Spofilovskou spojku.

V soucasné dobé je ¢ast nadfazeného celoméstského komunikaéniho systému jiz realizovana.

Prazsky okruh je zprovoznén v Usecich Horni Pocernice — Béchovice na vychodé mésta, Slivenec—Ruzyné na
zapadé Prahy, ve vystavbe je jizni Usek Prazského okruhu v rozsahu Slivenec—-Lahovice—Jesenice—D1.

Méstsky okruh je zprovoznén ve své jizni ¢asti (tzv. Jizni spojka v Useku Barrandovsky most — Rybni¢ky), dale je
v provozu zapadni ¢ast Méstského okruhu v Useku Barrandovsky most — Malovanka zahrnujici tunel Mrazovka a
Strahovsky tunel.

Z nadfazenych celoméstsky vyznamnych radialnich komunikaci jsou jiz v pIném rozsahu zprovoznény Chodovska,
Chuchelska, Prosecka a Stérboholska radiala, zapadni ¢ast Radlické radidly (tzv. Rozvadovska spojka v Useku
TFebonice—Vidoule), ve vystavbé je vychodni ¢ast Vysocanské radidly (Usek Kbelska—R10).

Ze dvou spojek je zprovoznéna v plném rozsahu Spofilovska spojka (ul. Spofilovska).

V sou€asné dobé jsou v Praze na stavajici komunikaéni siti vyznaceny dva dopravni okruhy. Oba okruhy maji
zC€asti spolecnou trasu - ve stopé Jizni spojky, ul. Primyslové, Kbelské, V HoleSovickach, most Barikadnikd, déle
v oblasti Prahy 6 a 7 pfes Letnou ul. Milady Hordkové k severnimu portalu Strahovského tunelu na Malovance.
I. okruh je dale veden Strahovskym tunelem, tunelem Mrazovka pres Smichov na jih k Barrandovskému mostu.
Il. okruh je z Malovanky veden ul. Patokovou, Karlovarskou na zapadni okraj Prahy, kde v Gseku Repy-Slivenec
pokracuje ve stopé Prazského okruhu a déle je veden ul. K Barrandovu na vychod k Barrandovskému mostu.

Silniéni trasy evropského vyznamu zadsténé na Uzemi Prahy z oblasti regionu jsou vedeny ve stopach vybranych
komunikaci — ul. Brnénskou (ve vazbé na dalnici D1), po zprovoznénych usecich Prazského okruhu na zapade i
vychodé mésta, dale v trase ul. K Barrandovu, Jizni spojky a Stérboholské radialy. Na severu a severovychodé
mésta jsou trasy evropského vyznamu (ve vazbé na dalnici D8) vedeny ve stopé ul. Cinovecké, Kbelské.

Absence uceleného nadfazeného komunikaéniho systému, pfedev§im absence velké ¢asti Prazského okruhu se
negativné projevuje zejména v urbanizovaném Uzemi mésta. Rada komunikaci v Praze prevadi v nevhodnych
podminkach tranzitni dopravu, nezadoucim zpusobem jsou automobilovym provozem znacné zatizeny mnohé
useky komunikacni sité v kontaktu s obytnou zastavbou. Extrémné negativnim pfikladem je ul. K Barrandovu, Jizni
spojka, ul. Brnénskd, kde enormni automobilové zatizeni je vyrazné ovlivnéno tranzitnimi dopravnimi vztahy
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spojenymi s téZkou nakladni automobilovou dopravou s vysokym podilem kamiond. Pretizeni stavajici komunikaéni
sité v tradiCnich trasach ve stopé severojizni magistraly, v zapadovychodnim sméru zejména ve stopé pies Jiraskiv
most, ul. Je€nou a Zitnou a ve stopach dalSich vyznamnych mistnich komunikaci |. tfidy je do znaéné miry
zpUsobeno vnitromeéstskou automobilovou dopravou.

Alternativni trasou pro velkou €ast vnitroméstské automobilové dopravy bude technicky vybavend trasa Méstského
okruhu, ktery se postupné realizuje. Komplikace spojené s timto zamérem jsou v obdobi vystavby zpusobené
omezenim provozu na stavajicich komunikacich. V souCasné dobé se tato skutenost projevuje zejména v oblasti
Spejcharu a Letné. Trasa Méstského okruhu je vedena pfevazné silné urbanizovanym Gzemim, predstavuje
nesmirné technicky a investi¢éné naro¢né reseni, znaéna ¢ast okruhu je navrzena v tunelech. Ty se vyraznou mérou
uplatnily jiz v oblasti Smichova v podobé Strahovského tunelu a tunelll Mrazovka a pod jiznim zhlavim zelezniéni
stanice Smichov u Zlichova, které vyrazné zmirnily negativni dopady této celoméstsky vyznamné komunikace
v Uzemi, a to nejen z hlediska minimalizace nepfiznivého déliciho Ucinku liniové stavby, ale i z hlediska provozu.
Tento v nedavné dobé realizovany stav se stal vyznamnym impulzem k rozvoji celé oblasti Smichova.

Je zfejmé, Ze pfi vystavbé Méstského okruhu v Praze se oproti minulosti uplatfiuji vyrazné citlivéjsi fedeni vuci
okolnimu Uzemi. Pro srovnani uvadime, ze zapadni ¢ast Méstského okruhu od Zlichova po Malovanku byla diky
citlivéjSimu pfistupu zrealizovadna s kratkym tunelovym Usekem pod jiznim zhlavim Zelezni¢ni stanice Praha-
Smichov (v minulosti se zde pocitalo s mostnim objektem nad koleji§tém Zst. Praha-Smichov a nad ul. Nadrazni)
s nepfiznivym prostorovym ucinkem u Zlichova), tunely Mrazovka véetné tunelovych Usekd umoznujicich v podzemi
napojeni ul. Radlické (dfive byla trasa Meéstského okruhu navrhovana v koridoru ul. Radlické s velkoryse
dimenzovanymi kfizovatkami pfi Usti Radlického a KoSifského tdoli do Smichova a Strahovskym tunelem. Rovnéz
v soucasné dobé realizovana severozapadni ¢ast Méstského okruhu mezi Strahovskym tunelem a Pelc-Tyrolkou
predstavuje mimoradné naro¢né tunelové FeSeni s mimodroviiovymi kfizovatkami umisténymi rovnéz zcasti
v tunelech. Na rozdil od minulosti jsou tunely pod Stromovkou realizovany razenou technologii (oproti dfive
navrhovanym hloubenym tuneldm po jiznim okraji Stromovky, které pocitaly se znaénymi zasahy do zelené), oproti

Usek Méstského okruhu se predpoklada pouze u Pelc-Tyrolky u severniho pfedmosti mostu Barikadnikd.
S vysokym podilem tunelovych Usek( se oproti minulosti poc€ita i na pfipravovanych dalich usecich celoméstsky
vyznamnych komunikaci — na vychodni €asti Méstského okruhu mezi Pelc-Tyrolkou a Balabenkou, mezi

Balabenkou a MaleSicemi, na Radlické radiale apod.

Stav pfipravy a vystavby Méstského okruhu
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Doprava

Postupné realizovany Méstsky okruh by po svém dokonéeni mél dosahovat délky cca 32,5 km. V soucasné dobé je
zprovoznéno 54 % délky této komunikace, tj. jeho jizni ¢ast v iseku Rybnicky — Barrandovsky most a zadpadni ¢ast
v Useku Barrandovsky most — Malovanka. Chybi severni a vychodni ¢ast budouciho Méstského okruhu, tj. cca 46 %
jeho celkové délky. Severni ¢ast Méstského okruhu je v sou¢asné dobé v oblasti Malovanky a v Useku Spejchar —
Pelc-Tyrolka (s razenymi tunely pod Stromovkou) ve vystavbé. Technické feSeni Usekl Pelc-Tyrolka — Balabenka a
Balabenka—Rybnicky je v sou¢asné dobé ve sledované trase variantni a bude se upfesnovat v zavislosti na
vysledku projednani zpracovanych podrobnych ovéfovacich studii.

Zprovoznéni Méstského okruhu by mélo vytvofit pfedpoklady k omezeni sou¢asnych parametrd tzv. Severojizni
magistraly, ktera by v budoucnu méla mit charakter méstské tfidy s odpovidajici kvalitou parteru zejména v oblasti
Pankrace, centra mésta a HoleSovic.

V souCasné dobé& zprovoznéna jizni Cast Méstského okruhu (tzv.Jizni spojka) spolu s ul. K Barrandovu a
Stérboholskou radialou predstavuji nejvyznamnéjsi kapacitni zapadovychodni komunikaéni spojeni v Praze, které
docasné prevadi znacnou €ast tranzitni automobilové dopravy. Navrhové parametry jizni c¢asti Méstského okruhu
v usporadani smérové délené vozovky se tfemi prabéznymi jizdnimi pruhy pro kazdy dopravni smér, az na vyjimku
u Barrandovského mostu (kde jsou na trase svételné signalizované kfizovatky) s mimoudroviovymi kfizovatkami,
umoziuji pfevadét velké dopravni zatizeni i pfi dosavadni absenci podstatné casti Prazského okruhu. Komplikace,
ke kterym v poslednich letech na této komunikaci dochazi, souviseji do zna¢né miry s vysokym podilem nakladni
automobilové dopravy vcetné kamion0, které vyuzivaji v disledku svych prostorovych narok( a provoznich
parametrd znac¢nou Cast kapacity pfedmétné komunikace. Kongesce, které vznikaji na Jizni spojce, vyrazné
souviseji se situaci v prostoru pfedmosti Barrandovského mostu.

Z hlediska funkce Méstského okruhu je dulezita jeho provazanost na realizaci Prazského okruhu, ktera se jako
klicova jevi zejména v severozapadni ¢asti, kde by byl vhodny pfedstih realizace Prazského okruhu.

Stav pripravy a vystavby Prazského okruhu
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Vyraznou zmeénu s pozitivnimi dopady na komunikaéni systém mésta pfinese zprovoznéni Prazského okruhu v
trase pfevazné na okraji hlavniho mésta. Prazsky okruh by po svém dokonceni mél méfit necelych 83 km. Dosud
zprovoznéné Useky v rozsahu 18,3 km predstavuji cca 22 % celkové délky okruhu. S ohledem na velky narist
automobilové dopravy znamena sou€asna absence znacné Casti Prazského okruhu citelny dluh statu vici Praze,
ktery se negativné projevuje na stavajici komunikacni siti hlavniho mésta. Prazsky okruh po svém dokonceni
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Doprava

prevede vic¢i méstu tranzitni automobilovou dopravu, umozni rozvést vnéjsi zdrojovou a cilovou dopravu po obvodé
Prahy a z&asti umozni rovnéz realizaci nékterych vnitroméstskych dopravnich vztahl mezi okrajovymi castmi
Prahy. V soucasné dobé je ve vystavbé jihozdpadni a jizni ¢ast Prazského okruhu v Usecich Slivenec-Lahovice
(stavba ¢&.514), Lahovice-Vestec (stavba ¢€.513), na kterou navazuje stavba ¢&. 512 Prazského okruhu na
mimoprazském Uzemi — Usek Vestec-D1 s napojenim na dalnici u Dobfejovic. Na drovni dokumentaci pro uzemni
rozhodnuti jsou zpracovany i daldi Useky Prazského okruhu — stavba €.511 (Béchovice-D1) v trase dle UPn
hl. m. Prahy na jihovychodé mésta, stavby €. 518 (Ruzyné-Suchdol) a ¢&. 519 (Suchdol-Bfezinéves) Prazského
okruhu na severozapadé Prahy. Na uvedené stavby byla podana zadost o Gzemni rozhodnuti.

Vystavba Prazského okruhu je prioritou v ramci vystavby dalni€ni a silni¢ni infrastruktury statu uz proto, Zze na jedné
strané pfinese vyrazny efekt ochrany Prahy pfed tranzitni automobilovou dopravou, zaroven Prazsky okruh bude
predstavovat spojovaci €lanek péti dalnic (D1, D3, D5, D8, D11), ¢tyf rychlostnich silnic (R4, R6, R7, R10), silnic
. tiidy (1/2,1/9, 1/12) i dalich silnic niz8ich tfid v ramci zapadni ¢asti CR a PraZského regionu, které radialné
paprskovité ze v8ech smért k Praze sméfuji. Vyznam Prazského okruhu je prioritou i pfes znac¢nou investiéni a
technickou narocnost stavby.

Velkym problémem navrzenych novych Usekl celoméstsky vyznamnych komunikaci je ¢asty odpor ob&anl vugi
jejich realizaci a to i pfesto, Ze jsou ¢im dal vice navrhovany s velkym rozsahem tuneld a po svém dokonceni bude
prevazna ¢ast provozu na téchto komunikacich realizovana pod povrchem.

Nové komunikace (pfedevSim Prazsky a Méstsky okruh) predstavuji prilezitosti k uplatnéni vyraznych pozitivnich
zmén na stavajicich komunikacich v centru mésta i mimo néj, které doposud zuUstavaji ve stinu technicko-
investi¢nich pfistupl feSeni dopravy ve mésté.

DetailnéjSi prostorovy pramét systému v uzemi

Oblast Historického jadra Prahy, rozSifeného celoméstského centra Prahy

Negativni vlivy automobilové dopravy na Uzemi Historického jadra Prahy se projevuji vyrazné v koridoru
tzv. severojizni magistraly, v pravobfezni oblasti na nabfeznich komunikacich, v zapadovychodnich trasach
Smichov—-Vinohrady zejména ve stopé Jirdsklv most — Resslova — Karlovo namésti — Je¢na — Zitna — nam.
I. P. Pavlova, kde toto zdpadovychodni komunikacni spojeni se kumuluje s provozem severojizni magistraly
vedené ul. Wilsonovou, Sokolskou, Mezibranskou a Legerovou. V levobfezni oblasti Historického jadra Prahy se
mezi nejzatizenéjSi komunikace fadi ul. Karmelitska, oblast Klarova, ul. Chotkova a nab¥. E. BenesSe. K nezadoucim
prijezddm Malou Stranou dochazi v ul. Letenské a ValdStejnské. Znacné zatizena je také ul. Marianské hradby
podél arealu zahrad Prazského hradu. Na severni hranici Historického jadra Prahy probihd v zapadovychodnim
sméru dopravné znacné zatizena trasa ul. Milady Horakové a ul. Pato¢kova.

V béznych pracovnich dnech r. 2007 dosahovalo celodenni zatizeni severojizni magistraly v centru mésta v Useku
Hlavkav most 84 400 vozidel (v r. 1997 82 250 vozidel), Wilsonova u Masarykova nadrazi 101 400 vozidel (96 600
vozidel v r. 1997), u hlavniho nadrazi 92 600 vozidel (93 900 vozidel v r. 1997), Legerova u I. P. Pavlova 58 900
vozidel (49 500 vozidel v r. 1997), Mezibranska 48 200 vozidel (57 550 vozidel v r. 1997), Sokolska u I. P. Pavlova
54 300 vozidel (45 150 vozidel v r. 1997).

V zapadovychodnim sméru bylo v centru mésta nejvétsi zatizeni v trase Jirasklv most — |. P. Pavlova. Jiraskiv
most mél v béZnych pracovnich dnech r. 2007 zatizeni 54 300 vozidel (40 850 vozidel v r. 1997), Resslova 41 300
vozidel (33 700 vozidel v r. 1997), Zitnd az 32 000 vozidel (v r. 1997 az 29 500 vozidel), Je€na 26 500 vozidel
(19 950 vozidel vr. 1997), Anglicka 15 300 vozidel (16 800 vozidel v r. 1997), Rumunska az 14 600 vozidel
(v r. 1997 az 16 950 vozidel).

V horni ¢asti Vaclavského namésti projizdélo v roce 2007 v béznych pracovnich dnech 21 200 vozidel (19 350
vozidel v r. 1997), na pravobfezni komunikaci v centru mésta byl nejzatizenéjSi Usek nabr. L. Svobody s 46 700
vozidly (35 500 vozidel v r. 1997), Na FrantiS8ku 29 700 vozidel (26 500 vozidel v r. 1997), Kfizovnickd 26 000
vozidel (26 700 vozidel v r. 1997), Masarykovo nabfezi (jizné od Narodniho divadla) 26 300 vozidel (24 700 vozidel

v r. 1997). Rasinovo nabrezi 26 300 vozidel (29 200 vozidel v r. 1997).

V levobrezni €asti mésta v oblasti Malé Strany projizdélo v béznych pracovnich dnech r. 2007 ul. Karmelitskou
16 200 vozidel (21 400 vozidel v r. 1997), ul. Letenskou 8 200 vozidel (9 150 vozidel v r. 1997), Vald$tejnskou 6 800
vozidel (8 850 vozidel v r. 1997), Chotkovou 33 400 vozidel (31 900 vozidel v r. 1997), nabf. E. BeneSe 36 500
vozidel (30 950 vozidel v r. 1997).

V oblasti Karlina tvofi zapadovychodni dopravné zatizenou komunikaci Rohanské nabfezi, k vyznamnym
komunikacim dale patfi ul. Sokolovska a Kfizikova.

156

V zapadni &4sti Zizkova prilehlé k centru je nejvyznamnéjsi komunikace Seifertova a Husitska.

V oblasti Vinohrad je nejvyznamnéjsi ul. Vinohradska tvofici zapadovychodni osu tohoto Uzemi, k vyznamnym déle
patfi ul. ltalska, Francouzska, Anglicka a Rumunska.

Snizeni tlaku automobilové dopravy na historicky nejcennéjsi oblast centra — Historického jadra Prahy je obecné
zadoucim cilem, jehoz dosazeni v8ak neni jednoduché a vyzaduje komplexni feSeni individulni automobilové
dopravy s fadou opatfeni. V soucasné dobé probiha vystavba severozdpadni ¢asti Méstského okruhu. Tento Usek
nové systémové komunikace je s ohledem na historicky charakter zastavby i dalSi hodnoty Uzemi, kde k jeho
realizaci dochazi, navrzen pfevazné v tunelech. Jde tudiz o investiéné i stavebné a technicky mimofadnou stavbu,
ktera by ve svém vysledku méla méstu pfinést kromé potizi béhem vystavby hmatatelny pozitivni vysledny efekt.
Tohoto efektu je tfeba docilit s vyuzitim navaznych vyraznéjSich regula¢nich opatfeni v centru mésta. Vystavba a
zprovoznéni Méstského okruhu v jeho severni ¢asti nabidne alternativni trasu pro vnitroméstské jizdy uvnitf mésta,
zejména v oblasti Prahy 6 a Prahy 7 a ve vazbé na Strahovsky tunel a tunely Mrazovka umozni realizovat pfevazné
v tunelech velkou &ast vnitroméstskych jizd mimo nejexponovanéjsi centrum mésta.

Komplexni problém predstavuje soucasny pribéh severojizni magistraly pfes centrum Prahy, zejména v dotyku
s Vaclavskym nadméstim. Na FeSeni tohoto problému existuji rizné nazory, obecna snaha snizit dopravni vyznam
tohoto komunikaéniho tahu je v8ak sjednocuje. Pfi objemech automobilové dopravy, resp. stale rostoucim
dopravnim vykonu IAD v Praze, ambicich mésta podporovat daldi novou zastavbu je vSak ziejmé, Ze atraktivita
severojizni magistrély propojujici centrum s okrajovymi oblastmi mésta na severu i jihu Prahy i oblasti ve stfednim
pasmu meésta s velkym potencidlem nové atraktivni vystavby — (Bubny—Zatory, Karlin, Pankrac) bude stéle z logiky
jejiho prdbéhu a vazeb vyznamna. Humanizace severojizni magistraly zejména v centru mésta je vyzvou, ktera
¢eka na dofeSeni a realizaci. Konkrétni feSeni zejména v oblasti Narodniho muzea a Vaclavského namésti
vyzaduje Siroky konsenzus mésta, méstskych ¢asti i vefejnosti. Kromé zna¢ného mnozstvi projizdéjicich vozidel po
severojizni magistréle je velkym problémem jeji délici efekt a dominantni vliv individualni automobilové dopravy
v uliénim prostoru pfi nedostateéné kvalité uli¢éniho parteru. Jiz v sou¢asné dobé se ukazuje, Ze severojizni
magistrala je i pfi uspornych sitkovych parametrech vozovky schopna pfevadét znacné dopravni zatiZeni. Jako
priklad Ize uvést usporadani vozovky Nuselského mostu, kde $itka jizdnich pruht je mensi nez 3,25 m. Usporné;si
Sitky jizdnich pruhd vozovek jsou v prostoru |. P. Pavlova, v nékterych Usecich ul. Sokolské, Legerové apod., kde
je zatizeni téchto komunikaci znaéné.

Zapadovychodni komunikacni spojeni v relaci Smichov — Nové Meésto — Vinohrady pfes JiraskGv most,
ul. Resslovu, Karlovo namésti, ul. Je€nou, Zitnou a nam. |. P.Pavlova predstavuje daldi vyrazny problém
z hlediska koncentrace automobilového zatizeni v oblasti Historického jadra Prahy. Je zpusoben do zna¢né miry
velkou koncentraci pracovnich pfilezitosti a dalSich zdrojd IAD v centralni oblasti a absenci nahradnich tras
v zapadovychodnim sméru v centralni a stfedni ¢asti mésta. O novém zapadovychodnim spojeni mezi Prahou 2 a
Prahou 5 se dlouhodobé uvazuje v oblasti Vytoné s vyuzitim nové navrhovaného (sdruzeného) mostu. Tato
alternativa je vSak problémova s ohledem na prostorové aspekty nového mostu pod VySehradem, na pamatkovou
ochranu a duasledky vuci stavajici zastavbé, nardstu automobilového zatizeni v oblasti Nuselského udoli apod.
Eventualni dalSi vyhledové mosty jizné od VySehradu automobilové zatizeni pfes Jirdskiv most jiz vyraznéjSim
zpUsobem nesnizi.

PalCivym problémem je otdzka znacného automobilového zatizeni nabfeznich komunikaci zejména na pravém
vltavském brfehu v Historickém jadru Prahy. Neopakovatelné panorama Hrad¢an, Malé Strany, Karlova mostu a
siluety Petfina z pravého vltavského brehu by pfi zklidnéni nabfeznich komunikaci ziskalo na atraktivité a
pritazlivosti pro zahrani¢ni a domaci navstévniky Prahy i pro obyvatele hlavniho mésta. K feSeni by mohlo pfispét
zprovoznéni jednim smérem Usekd nabfeznich komunikaci spolu s jednosmérnym provozem v ¢asti ul. Karmelitské
v oblasti Malé Strany.

PotlaCovani automobilového provozu v oblasti Historického jadra Prahy zejména v atraktivnich lokalitach musi byt
jednim z prioritnich vyhledovych cild k dosazeni jesté vétsi pfitazlivosti centra mésta pro jeho navstévniky i v zajmu
zachovani prijatelné kvality Zivotniho prostfedi. Tohoto cile je tfeba dosahnout i za cenu uplatnéni mytného systému
a dalSich pfisnych dopravné regulaénich opatfeni. Souc¢asné je v tfeba v oblasti rozSifeného celoméstského centra i
mimo néj dale zkvalitnit systém verejné dopravy, ktery nabidne alternativni moznosti pfepravy pfi restriktivnich
opatfenich vuci IAD.

Jizni sektor Prahy

V jiznim sektoru mésta se nachazeji nejvice zatizené Useky komunikaci v Praze. V radidlnim sméru je dopravné
nejvyznamneéjsi komunikaci severojizni magistrala od Nuselského mostu na jih ve stopé ul. 5. kvétna, na kterou u
Spofilova navazuje ul. Brnénska (Chodovska radidla) a dale ve vnéjSim pasmu mésta dalnice D1. Tyto komunikace
umoziuji realizaci velké ¢asti radialnich dopravnich vztahl mezi jiznim sektorem mésta a centralni oblasti Prahy.
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V zgpadovychodnim sméru Kréskym udolim od Barrandovského mostu na vychod do oblasti Zahradniho Mésta
prochazi nejzatizenéjsi komunikace hl. mésta — Jizni spojka, ktera predstavuje zprovoznénou jizni ¢ast Méstského
okruhu.

K dal§im vyznamnym komunikacim vtomto sektoru meésta patfi komunikace podél pravého vitavského brehu
(ul. Modfanska, Podolské nabfeZzi), v oblasti Pankrace ul. Na Pankraci, Budéjovicka a Na strzi, v oblasti Kacerova
Michelska a Vyskocilova, v oblasti Krée ul. Videnska, Zalesi, Sturova, v oblasti Jizniho Mésta ul. Turkova, Chilska,
Opatovska, Mirového hnuti a K Horkam, v oblasti Spofilova kromé Jizni spojky a ul. 5. kvétna jesté ul. Spofilovska a
Hlavni.

V oblasti Jizniho Mésta jsou nejzatizenéjSimi ul. Brnénska (D1), Opatovskd, Turkova, Mirového hnuti, Na Jelenach,
Roztylska a Kunraticka spojka. V béznych pracovnich dnech dosahovalo v r. 2007 zatizeni ul. Brnénské u Chodova
112 600 vozidel (60 350 vozidel v r. 1997), Tirkovy u Chodovce 37 400 vozidel (30 650 vozidel v r. 1997),
ul. Opatovské u Opatova 30 200 vozidel (23 500 vozidel v r. 1997), Mirového hnuti 17 100 vozidel (13 900 vozidel
vr.1997), Na Jelenach 20 450 vozidel (13 400 vozidel v r. 1997), Roztylsk4& 12 700 vozidel (8 600 vozidel
v r. 1997), Kunratick& spojka 23 500 vozidel (13 200 vozidel v r. 1997).

V prostoru Spofilova jsou nejzatizenéjSimi komunikacemi Jizni spojka, ul. 5. kvétna, ul. Spofilovska a Hlavni. Jizni
spojka u Spofilova dosahovala v béznych pracovnich dnech v r. 2007 vychodné od ul. 5. kvétna zatizeni 108 700
vozidel (63 750 vozidel v r. 1997), zdpadné od ul. 5. kvétna dokonce 130 000 vozidel (81 100 vozidel v r. 1997),
prilehly Usek 5. kvétna 104 000 vozidel (51 200 vozidel v r. 1997), Spofilovskd 52 000 vozidel (26 300 vozidel
v r. 1997), Hlavni (Usek LeSanska-Senohrabska) 15 300 vozidel (11 350 vozidel v r. 1997).

V prostoru Pankrace jsou nejzatizenéjSimi komunikacemi ul. 5. kvétna, Na Pankraci, Na Strzi a Budéjovicka.
Ulice 5. kvétna dosahovala v béznych pracovnich dnech v r. 2007 na Pankraci (u Budéjovické) zatizeni az 96 800
vozidel (67 000 vozidel v r. 1997), Na Pankraci (Usek Hvézdova-Budéjovickd) 27 900 vozidel (21 200 vozidel
v r. 1997), Na Strzi 29 100 vozidel 24 100 vozidel(v r. 1997), Budéjovicka 19 400 vozidel (15 050 vozidel v r. 1997).

V oblasti Michle k nejzatizenéj§im komunikacim patfi ul. Chodovska, Bohdaleckd, Michelska. Chodovska byla
v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizena 44 500 vozidly (34 500 vozidly v r. 1997), Bohdalecka 47 000
vozidly (36 350 vozidly v r. 1997), Michelska jizné od ul. Vyskocilovy 28 300 vozidly (24 700 vozidly v r. 1997),
severné od ul. Vyskocilovy 19 900 vozidly (14 250 vozidly v r. 1997).

V oblasti Nusli jsou nejzatizenéjSimi komunikacemi ul. Nuselska a Otakarova. Ul. Otakarova dosahovala v béznych
pracovnich dnech r. 2007 zatizeni 20 500 vozidel (20 200 vozidel v r. 1997) Ul. Nuselsk& v Nuslich (Usek Taborska-
V Horkéach) 10 900 (13 550 vozidel v r. 1997).

V prostoru Podoli a Dvorcd jsou nejvyznamnéjSimi komunikacemi ul. Podolské nabfezi, Na dolinach a
Jeremenkova. Podolské nabrezi bylo v béznych pracovnich dnech r. 2007 zatizeno 22 900 vozidly ( vr. 1997
26 900 vozidly, Jeremenkova 17850 vozidly (v r. 1997 12 200 vozidly), Na dolinach 12 200 vozidly (v r. 1997 11 950
vozidly).

V prostoru Branika je nejzatizenéjSi komunikaci Jizni spojka, ktera na Barrandovském mosté dosahovala v béznych
pracovnich dnech roku 2007 zatizeni 136 100 vozidel (91 000 vozidel v r. 1997).

V oblasti od Branika do Modfan je nejvyznamnéjSi ul. Modfanska, ktera v béznych pracovnich dnech r. 2007
dosahovala zatizeni 41 850 vozidel u Hodkovicek (21 000 vozidel v r. 1997), v Modfanech 25 500 vozidel (21 400
vozidel v r. 1997).

V Komoranech je nejvyznamnéjsi ul. Komoranska, ktera v béznych pracovnich dnech r. 2007 ve své severni ¢asti
dosahovala zatizeni 18 360 vozidel (8 900 vozidel v r. 1997).

V oblasti Krée jsou nejvyznamnéjsimi komunikacemi ul. Videriska, Zalesi a Starova. Ul. Videriska u Thomayerovy
nemocnice dosahovala v béznych pracovnich dnech r. 2007 zatizeni 52 500 vozidel (42 200 vozidel v r. 1997),
u mimourovriové kfizovatky s Méstskym okruhem 54 500 vozidel (44 200 vozidel v r. 1997), Zalesi 34 000 vozidel
(28 300 vozidel v r. 1997), Sturova 26 450 vozidel 18 100 vozidel(v r. 1997).

V oblasti Kunratic je dopravné nejvyznamnéjsi komunikaci ul. Videnskd, ktera zde v béznych pracovnich dnech
v roce 2007 dosahovala zatizeni 18 200 vozidel (13 400 vozidel v r. 1997), u sidlisté Jalodvorska 24 500 vozidel
18 300 vozidel(v r. 1997).

V oblasti LibuSe a Pisnice jsou nejvyznamnéjSimi ul. LibuSskd a Novodvorska. LibuSskd dosahovala v Libusi
v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 23 500 vozidel (15 100 vozidel v r. 1997), v Pisnici 11 000 vozidel
(6 750 vozidel v r. 1997).

V zéstavbé Seberova patfi k vyznamnym komunikacim ul. K Hrnéifam, ktera v béznych pracovnich dnech
v roce 2007 dosahovala zatizeni 12 000 vozidel (4050 vozidel v r. 1997).
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V zastavbé Hrngitd je nejvyznamnéj$i komunikaci ul. K Seberovu, ktera byla v b&znych pracovnich dnech r. 2007
zatizena 10 300 vozidly (3 000 vozidly v r. 1997).

V oblasti Ujezda u Prahonic jsou nejvyznamnéj§imi dalnice D1 a ul. Formanska. Délnice D1 dosahovala zde
v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 98 000 vozidel (51 700 vozidly v r. 1997), Formanska na hranicich
mésta 1 800 vozidel 950 vozidly(v r. 1997). V oblasti Katefinek k ul. Opatovské na Jiznim Mésté narustalo zatizeni
této komunikace az na 10 100 vozidel (5 400 vozidel v r. 1997).

V Kreslicich je nejvyznamnéjsi ul. Stychova. Denni automobilové zatizeni této komunikace v Useku navazujicim na
ul. Novopetrovickou v r. 2007 dosahovalo 3 250 vozidel (v r. 1997 nebylo zjisténo).

Vyvoj zatizeni komunikaci na hranici mésta v jizni casti Prahy

Celkové automobilové zatizeni komunikaci na hranici hl. m. Prahy 6-22 hod., primérny pracovni den

SEKTOR JIH
komunikace rok
1995 1997 2000 2005 2006 2007

Formanska 900 950 1150 1850 1950 1 800
D1 38 300 51 700 66 200 81 055 88 500 98 000
K Seberovu 2900 3000 4 450 4700 5250 5250
Videriska 13 250 18 700 18 800 20 900 22 600 23 100
LibuSska 4700 5400 6 700 6 600 6 950 8 600
Brezanské udoli 3 600 4 000 7 450 8 900 10 200 9 400
Celkem 63 650 83 750 104 750 124 005 135 450 146 150

Zatizeni komunikaci nakladni dopravou na hranici hl. m. Prahy 6-22 hod., prdmérny pracovni den

SEKTOR JIH
komunikace rok
1995 1997 2000 2005 2006 2007

Formanska 100 100 150 300 300 200
D1 6 300 7100 8 750 13 050 13 250 14 800
K Seberovu 200 100 150 200 250 250
Videriska 1 650 2 350 2100 2200 2 650 2 800
Libusska 500 400 550 450 500 400
BreZanské udoli 700 700 1 250 1100 2150 1 500
Celkem 9 450 10 750 12 950 17 300 19 100 19 950

Zdroj: TSK, URM, 2008

Problémem jizniho sektoru mésta je absence jizni €asti Prazského okruhu, ktera vyvolava enormni zatizeni
nadfazenych Usekd komunikacni sité tranzitni automobilovou dopravou, coz se nejvice projevuje na Jizni spojce,
v oblasti Spofilova a Jizniho Mésta.

Oblast LibuSe, Pisnice a Kunratic se historicky vyvijela podél ul. LibuSské a Videriské. Narustajici provoz na téchto
komunikacich v souvislosti s probihajici suburbanizaci v regionu i rozvojem na Uzemi mésta ma negativni dopady
na stavajici zastavbu. V souvislosti s vystavbou jizni ¢asti Prazského okruhu bude tfeba sledovat moznosti doplnéni
komunikaéniho systému v této oblasti o vychodni obchvat Pisnice ve vazbé na Kunratickou spojku. Déle je Zadouci
doplnit komunikaéni systém Uzemi o novou severojizni komunikaci mezi Libusi a Kunraticemi se snahou zlepSit
situaci podél ul. LibuSské v Libusi a podél ul. Videnské v oblasti Kunratic. V této souvislosti je tfeba provéfit také
moznosti jejiho pokraCovani severnim smérem s vazbou na ul. Videriskou.

Obtizny problém predstavuje dopravni situace na ul. Videnské a Zalesi u Thomayerovy nemocnice, kde kromé
automobilového zatizeni se kumuluje znaéné mnozstvi autobusovych linek a spoji. Moznosti zvySeni kapacity
komunikacéniho systému zde jsou velmi omezené, a proto je tfeba ke zlepSeni situace hledat cestu na uUrovni
vyraznéjSiho snizeni autobusovych spojd po zprovoznéni trasy D metra.

Oblast Jizniho Mésta a Spofilova je zasazena velkym objemem prijezdné automobilové dopravy, coz vyplyva
z polohy téchto sidelnich celk( vici nadfazenému komunikaénimu systému a znaéné intenzivni suburbanizace za
hranicemi Prahy. Svoji roli vSak hraje i nova zastavba na okraji hlavniho mésta. Ke zlep$eni situace pfispéje az
zprovoznéni jizni a jihovychodni &asti Prazského okruhu. Prvni faze zlepSeni bude patrna po zprovoznéni Useku
D1-Jesenice—Lahovice—Slivenec, k dalSimu zlepSeni dojde po zprovoznéni Useku D1-Béchovice. Toto zlepSeni je
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v8ak zaroven podminéno omezenim enormni mimoprazské suburbanizace Uzemi uvnitf Prazského okruhu jizné od
Prahy i neroz8ifovanim urbanizace v tomto sektoru mésta nad ramec UPn hl. m. Prahy.

Velky problém predstavuje délici efekt celoméstsky vyznamnych komunikaci uvnitf urbanizovaného Uzemi.
Nejvyraznéji se tato skutecnost projevuje v oblasti Spofilova, kde kromé& znacného automobilového zatizeni je
sidelni struktura negativné poznamenana trasami ul. Spofilovské, Jizni spojky i ul. 5. kvétna. V centralni Casti
Spofilova by ke zlepSeni situace pfispélo ¢astecné zakryti ul. Spofilovské.

Zmirnéni negativnich vlivi automobilové dopravy v oblasti Jizniho Mésta, kde je vysoka koncentrace obyvatel, by
mélo byt jednim z kritérii pfi posuzovani moznosti dalSiho rozvoje na jihovychodé Prahy a v pfilehlé ¢asti regionu.

Zakladnim problémem jizniho sektoru mésta zlstava severojizni magistrala vedena od Kacerova pfes Pankrac.
Navrhové parametry této komunikace, jeji celkové Sitkové uspofadani a automobilové zatizeni pfedstavuji v izemi
negativné vnimanou stavbu, kterou bude tfeba v ramci budouci rekonstrukce rehabilitovat dle soudobych pohledu
na méstské komunikace a jeji nepfiznivé prostorové plsobeni v sidelni struktufe zmirnit. Oproti nékterym Usekim
severojizni magistraly v centru mésta (v ul. Sokolské, Legeroveé v oblasti I. P. Pavlova nebo na Nuselském mosté),
severojizni magistrale jizdni pruhy vozovky Sitkové predimenzované. Tato skute€nost by mohla byt vyuzita pfi
budouci rekonstrukci komunikace k uvolnéni ¢asti ulicniho prostoru napf. pro stromorfadi i k jinym Upravam
zlepSujicim usporadani vefejného uliéniho prostoru..

Na jihu a jihozapadé Prahy probihd v soucasné dobé vystavba jizni casti Prazského okruhu, ktery by mél
vyznamnou mérou pfispét ke snizeni automobilového zatizeni na nejzatizenéjSich komunikacich tohoto sektoru
mésta, pfedevSim na ul. Brnénské (Chodovska radiala) v oblasti Jizniho Mésta a Spofilova, Jizni spojce v Useku
mezi Spofilovem, Kacerovem a Barrandovskym mostem. Kapacita téchto Usekl se uvolni pfedevSim snizenim
tranzitni automobilové dopravy a soucasny stav s ¢astymi kongescemi na Jizni spojce v Kréském uadoli a
ul. Brnénské (Chodovské radidle) by se mél po zprovoznéni rozestavénych Usekd Prazského okruhu vyrazné
zlepsit.

Jihozdpadni sektor Prahy

Dopravné nejvyznamnéjSimi komunikacemi jihozapadniho sektoru hlavniho mésta jsou zprovoznény Usek
Prazského okruhu mezi Slivencem a Ruzyni, dale podél levého bfehu Vitavy ul. Strakonickd, navazujici na silnici 1/4
a ul. K Barrandovu. Ul. K Barrandovu je spolu s Jizni spojkou a Prazskym okruhem v soucasné dobé soucéasti
vyznamné trasy pro tranzitni automobilovou dopravu v zdpadovychodnim sméru i v relaci D1-D5.

Kromé uvedenych komunikaci k vyznamnym komunikacim jihozapadniho sektoru mésta dale patfi Rozvadovska
spojka, ul. Radlicka, Plzenska a Vrchlického, které zajistuji radialni zapadovychodni vztahy.

V oblasti Smichova k vyznamnym komunikacim patfi Méstsky okruh, ul. Radlicka, Kartouzska, V Botanice,
Vitavska, Svornosti, HofejSi nabfezi. Méstsky okruh (Usek Strakonicka - tunely Mrazovka) mél v béznych
pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 71 600 vozidel, tunely Mrazovka 45 800 vozidel, Strahovsky tunel 45 000
vozidel, Radlicka méla zatizeni 22 300 vozidel (15100 vozidel v r. 1997), Kartouzska 27 700 vozidel (28 450 vozidel
v r. 1997), V Botanice (u Jiraskova mostu) 31 100 vozidel (25 500 vozidel v r. 1997), Vitavska 20 400 vozidel
(23 350 vozidel v r. 1997), Svornosti v nejzatizenéjSim Useku 17 300 vozidel (20 300 vozidel v r. 1997), HorejSi
nabrezi 15 700 vozidel (19 200 vozidel v r. 1997).

V oblasti Velké Chuchle je dopravné nejvyznamnéj$i ul. Strakonicka, ktera zde vroce 2007 méla v béznych
pracovnich dnech zatizeni 53 900 vozidel (44 700 vozidel v r. 1997).

V oblasti Zbraslavi jsou dopravné nejvyznamnéjSimi komunikacemi ul. Strakonicka (1/4), K Pfehraddm a most
Zavodu miru. Strakonicka v béznych pracovnich dnech v r. 2007 dosahovala zatizeni 24 300 vozidel (21 800
vozidel v r. 1997), K Pfehradam (severné od mostu Zavodu miru 23 600 vozidel (13 900 vozidel v r. 1997), most
Zavodu miru 20 200 vozidel (7 700 vozidel v r. 1997), K pfehradam u hranic Prahy 10 500 vozidel (7 150 vozidel
vr. 1997 ).

V oblasti Radotina k nejzatizenéjSim komunikacim patfi ul. Vypadova, K Cementarné a Karlickd. Vypadova
dosahovala v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 23 300 vozidel (9 450 vozidel v r. 1997), K Cementarné
13 900 vozidel (7 900 vozidel v r. 1997), Karlick& v centru Radotina (u podjezdu pod zelezniéni trati) 20 800 vozidel
(10 850 vozidel v r. 1997), u hranic Prahy 9 100 vozidel 6 700 vozidel (v r. 1997).

V oblasti Barrandova a Slivence je dopravné nejzatizenéjSi ul. K Barrandovu, ktera v Useku mezi Barrandovskym
mostem a sidli§tém Barrandov v béznych pracovnich dnech v r. 2007 dosahovala zatizeni 55 850 vozidel (49 750
vozidel v r. 1997), u Slivence 42 950 vozidel (32 650 vozidel v r. 1997). U Lochkova k zatizenym komunikacim patfi
rovnéz ul. Pod Lochkovem se zatizenim 26 200 vozidel (5 500 vozidel v r. 1997).
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V oblasti Jihozapadniho Mésta jsou nejvyznamnéjSimi komunikacemi Rozvadovskd spojka, ul. JeremiaSova a
Bucharova. Rozvadovska spojka (Usek Bucharova-JeremiaSova) dosahovala v béznych pracovnich dnech v r. 2007
u Jihozapadniho Mésta zatizeni 30 000 vozidel (12 150 vozidel v r. 1997) JeremiaSova (u Velké Ohrady) az 25 300
vozidel (v r. 1997 az 17 550 vozidel), Bucharova u severniho okraje Jihozdpadniho Mésta 18 100 vozidel (13 500
vozidel v r. 1997), v Useku mezi Rozvadovskou spojkou a Plzefiskou 37 450 vozidel (21 700 vozidel v r. 1997).

V oblasti Radlic je nejzatizenéjSi ul. Radlicka, ktera dosahovala v r. 2007 v béznych pracovnich dnech zatizeni
26 150 vozidel (19 250 vozidel v r. 1997).

V Kosifském Udoli jsou nejzatizenéjSimi komunikacemi ul. Plzefiska a Vrchlického. Plzefiska méla v r. 2007
v béznych pracovnich dnech v jednosmérném Useku zatizeni az 25 900 vozidel (19 300 vozidel v r. 1997),
Vrchlického az 23 500 vozidel. U Kotlarky dosahovalo zatizeni ul. Plzefiské 40 850 vozidel (27 850 vozidel
vr. 1997).

V oblasti Motola jsou nejzatizenéjSimi komunikacemi ul. Plzefska, Bucharova a Kukulova. Plzefiskou zde
v béznych pracovnich dnech projizdélo 30 700 vozidel (21 550 vozidel v r. 1997), ul. Kukulovou 27 600 vozidel
(23 900 vozidel v r. 1997), ul. Bucharovou 37 400 vozidel (21 700 vozidel v r. 1997).

V oblasti Zli¢ina k nejvyznamnéj§im komunikacim patfi Prazsky okruh, Rozvadovska spojka, ul. Revnicka a
Na Radosti. Prilehly usek Prazského okruhu byl v béznych pracovnich dnech r. 2007 zatizen cca 48 000 vozidly,
Rozvadovska spojka (zdpadné od Revnické) 50 000 vozidly (22 600 vozidly v r. 1997), Revnicka 18 400 vozidly
(v r. 1997 nebyla sledovana), Na Radosti (zapadné od Revnické) 15 300 vozidly (9 400 vozidly v r. 1997), vychodné
od ul. Revnické 7 050 vozidly (11 150 vozidly v r. 1997), v iseku navazujicim na ul. Plzefiskou 12 500 vozidly.

V oblasti Reporyje patfi k nejvyznamné&j$im komunikacim ul. Smichovska, Jachymovska a Ofe$ska. Nejzatizengjsi
je prostor Reporyjského namésti a navazuijici tsek ul. Smichovské. Pfes Reporyjské namésti projizdélo v r. 2007
v béznych pracovnich dnech 10 350 vozidel (10 900 vozidel v r. 1997), ul. Smichovska (Usek Jachymovska —
Reporyjské nam.) byla zatizena 13 150 vozidly (13 050 vozidly v r. 1997), Jachymovska 7 300 vozidly (6 650
vozidly v r. 1997), OfeSska 7 900 vozidly (4 300 vozidly v r. 1997).

Vyvoj zatizeni komunikaci na hranici mésta v jihozapadni ¢asti Prahy

Celkové automobilové zatizeni komunikaci na hranici hl. m. Prahy 6-22 hod., primérny pracovni den
SEKTOR JIHOZAPAD

komunikace rok
1995 1997 2000 2005 2006 2007

K Prehradam 4 400 7 100 6 600 12 000 12 150 10 500
Strakonicka (1/4) 9500 206500 22850 22 000 22 150 23 400
Karlicka 6 300 6 700 7 200 8 800 8 800 9100
Zderazska 2950 3300 3 500 4 250 4 350 4 000
OreSska 3650 4 300 5400 6 600 6 450 7 900
D5 19350, 265000 29400 39 300 44 700 50 900
Na Radosti 6 700 9400 10 650 12 600 14 800 15 300
Celkem 528500 77950 85600 105 550 113 400 121 100

Zatizeni komunikaci nakladni dopravou na hranici hl. m. Prahy 6-22 hod., prdmérny pracovni den
SEKTOR JIHOZAPAD

komunikace rok
1995 1997 2000 2005 2006 2007

K Prehradam 700 500 900 1 600 1 550 1 000
Strakonicka (1/4) 1 550 3400 3 500 2 850 2 800 2 500
Karlicka 400 400, 550 750 650 700
Zderazska 300 300 300 300 300 200
OreSska 500 500 350 450 400 400
D5 4 050 4 500 6 150 9 550 10 600 10 900
Na Radosti 1 300 1150 1 350 1 450 1 500 1400
Celkem 8 800 10 750 13 100 16 950 17 800 17 100

Zdroj TSK, URM, 2008
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Nejvétsi problém v jihozdpadnim sektoru mésta v sou¢asné dobé predstavuje ul. K Barrandovu, kde s chledem na
znacné automobilové zatizeni této komunikace s vysokym podilem tézké kamionové dopravy a velky podélny sklon
komunikace u sidli§té Barrandov se projevuji vyrazné negativné vlivy dopravy na okolni Gzemi. Situace
v ul. K Barrandovu se sice zlepSila zprovoznénim tramvajové dopravy do sidli§té Barrandov, coz vedlo ke snizeni
poctu autobusovych spojd na této komunikaci, s ohledem na rozsah zejména nakladni automobilové dopravy je
v8ak provoz nadale kriticky.

Dopravni situace v ul. K Barrandovu by se méla vyraznéji zlepSit po zprovoznéni jizni ¢asti Prazského okruhu, jehoz
usek Slivenec—Lahovice—Jesenice—D1 je ve vystavbé.

Problémem Radlického udoli je vyrazné automobilové zatizeni ul. Radlické, ktera zprostfedkovava radialni vazby
mezi Jihozapadnim Méstem a oblasti Smichova. Tuto skute€nost umocriuje znaény podélny sklon komunikace mezi
Radlicemi a Jinonicemi, kumulace automobilového a tramvajového provozu ve vychodni ¢asti Radlického udoli a
parametry pfedmeétné komunikace v kontaktu se stavajici zastavbou.

ZlepSeni provozni situace v ul. Radlické Ize ocekavat po zprovoznéni vychodni ¢asti Radlické radidly, kterd je mezi
Jinonicemi a Zlichovem navrzena v tunelové trase mimo Radlické udoli. Problémem v8ak bude obdobi vystavby
Radlické radialy v oblasti stavajici z&stavby Butovic, kde je Radlickd radiala navrzena v koridoru stavajici
ul. Radlické. Diskutovanou otazkou je i navrh technického fe$eni Radlické radidly v prostoru budouci mimourovrnové
kfizovatky Radlicka radidla — Reporyjska v sousedstvi stanice metra trasy B Nové Butovice. Mimouroviiova
kfizovatka v tomto Uzemi je navrzena s vyuzitim prvku okruzni kfizovatky, kde diskutovanou otazkou je, zda okruzni
¢ast ma byt navrzena nad prabéznou vozovkou Radlické radialy, nebo naopak. Situaci zde komplikuje mélce
zaloZzena trasa metra se stanici Nové Butovice a tésny kontakt historicky vzniklé zastavby.

NeZadouci rozsah automobilové dopravy je v oblasti Reporyje, kde dochazi ke kumulaci automobilového zatizeni
v centralnim prostoru u Reporyjského namésti. Situaci zlepsi az dokonceni vystavby tzv. Jino¢anské spojky, ktera
propoji Prazsky okruh s ul. JeremiaSovou na okraji Jihozapadniho Mésta.

Soucasné ukonceni Rozvadovské spojky v oblasti Vidoule zplsobuje zvySené automobilové zatiZzeni v navazujicich
stavajicich komunikacich u Jihozapadniho Mésta, zejména v ul. Bucharové i rozpad &asti zatizeni Rozvadovské
spojky smérem na ul. Plzenskou. Ke zlep$eni situace dojde po dokonceni Radlické radiély.

Velky problém pFedstavuje soucasna situace v oblasti kolem koncové stanice metra trasy B Zli¢in, kde v disledku
znacné koncentrace komercné-obchodnich funkci, narokd na dopravni termindl i zajem investort o dal$i rozvoj je
situace zejmena v dopravnich Spickach znacné nepfizniva. Tato skute¢nost je zpusobena omezenou kapacitou
stavajicich kfizovatek v ul. Revnické véetné MUK Rozvadovska spojka — Revnicka. K ¢asteénému zlep$eni dojde
v souvislosti s Upravou uvedené stavajici mimouroviiové kfizovatky a ke zlepSeni by také mélo pfispét dopInéni
mimourovnové kfizovatky Prazsky okruh — Rozvadovska spojka o napojeni na ul. Na Radosti.

V oblasti adolni nivy Berounky pfedstavuje problém pfistupova trasa z Poberouni, ktera zatéZuje oblast Radotina.
Zde se navic v soucasné dobé tyto intenzity zvySuji o zatizeni z ul. Pod Lochkovem, ktera propojuje zapadni ¢ast
Prazského okruhu s izemim udolni nivy Berounky a Vitavy.

Severozapadni sektor Prahy

V severozdpadnim sektoru mésta mezi nejvyznamnéjSi sbérné komunikace patfi ul. Evropskd, Milady Horakové,
Patockova, Bélohorska a Karlovarska, které predstavuji vyznamné radidlni trasy pro automobilovou dopravu. Na
zapadnim okraji hlavniho mésta predstavuje dopravné nejvyznamnéjSi komunikaci zprovoznény Usek Prazského
okruhu.

K vyznamnym tangencialnim spojnicim na z&padé Prahy v oblasti Motola, Bilé Hory a Rep patfi ul. Kukulova,
Slansk& a Drnovska.

V oblasti Dejvic Ize kvyznamnym sbérnym komunikacim vsoucasné dobé kromé ul. Evropské dale zaradit
ul. Svatovitskou, Jugoslavskych partyzan(, Roztockou a Ceskoslovenské arméady. Evropska v Useku u Vitézného
namésti méla v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 31 700 vozidel (32 100 vozidel v r. 1997), Svatovitska
26 400 vozidel (24 400 vozidel v r. 1997), Jugoslavskych partyzan( 20 500 vozidel (15 450 vozidel v r. 1997), Podbabska
18 800 vozidel (13 100 vozidel v r. 1997), Ceskoslovenské armady 24 600 vozidel (26 250 vozidel v r. 1997).

V oblasti Suchdola je nejvyznamnéjsi komunikaci ul. Kamyckd, kde v pracovnich dnech v roce 2007 bylo jeji
zatizeni (v Useku navazujicim na ul. Roztockou) 17 150 vozidel (8 150 vozidel v r. 1997).

V Sedleci tvofi komunikaéni osu ul. Roztocka, kterd zde v béznych pracovnich dnech v r. 2007 dosahovala zatizeni
5 800 vozidel (3 700 vozidel v r. 1997).

V oblasti Cerveného Vrchu je nejvyznamnéjsi komunikaci ul. Evropska a Horoméficka. Evropska zde v b&znych
pracovnich dnech v r. 2007 dosahovala zatizeni 37 000 vozidel zapadné od kfizovatky s ul. Horoméfickou (32 700
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vozidel v r.1997), 42 200 vozidel vychodné od kfizovatky s ul. Horoméfickou (38 300 vozidel v r. 1997).
Horoméficka byla ve vazbé na ul. Evropskou zatizena 9 200 vozidly (5 700 vozidly v r. 1997).

V oblasti Dédiny a Dlouhé mile z&kladni komunikaéni skelet tvofi ul. Evropska, Prazsky okruh a ul. Drnovska.
Prazsky okruh u kfizovatky s ul. Evropskou dosahoval v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 51 700
vozidel jizné od Evropské, 71 700 vozidel severné od Evropské. Evropskd u Dédiny dosahovala v r. 2007 zatizeni
39 600 vozidel (27 650 vozidel v r. 1997), Drnovska 8 900 vozidel (15 000 vozidel v r. 1997).

V oblasti Bilé Hory je nejvyznamnéjsi ul. Karlovarska, Bélohorska a Slanska. Karlovarskd zde v béznych pracovnich
dnech v r. 2007 (u tramvajové smycky) dosahovala zatizeni 28 600 vozidel (17 100 vozidel v r. 1997), Bélohorska 28 600
vozidel (19 170 vozidel v r. 1997), Slanska (u kfizovatky s Karlovarskou) 26 600 vozidel (23 550 vozidel v r. 1997).

V oblasti sidli§t&¢ Repy jsou nejvyznamnéjsimi ul. Slanska a Plzefska. Slanska zde v béznych pracovnich dnech
vr. 2007 (jizné od kfizovatky s ul. Zalanského) dosahovala zatizeni 24 700 vozidel (22 700 vozidel v r. 1997),
severné od kfizovatky s ul. Zalanského 26 600 vozidel (23 550 vozidel v r. 1997). Plzefiska (Usek Makovského-
Za Opravnou) 28 000 vozidel (18 300 vozidel v r. 1997).

V oblasti Vypichu jsou nejvyznamnéjSimi komunikacemi ul. Bélohorska, Kukulova, Ankarska. Bélohorska zapadné
od kfizovatky Vypich dosahovala v béznych pracovnich dnech r. 2007 zatizeni 31 800 vozidel (19 200 vozidel
v r. 1997), vychodné od kfizovatky Vypich 39 000 vozidel (27 700 vozidel v r. 1997). Kukulova u Vypichu 28 850
vozidel (27 550 vozidel v r. 1997), Ankarska 22 750 vozidel (15 650 vozidel v r. 1997).

V oblasti Bfevnova mezi nejvyznamnéj$i komunikace patfi ul. Patockova, Strahovsky tunel a ul. Bélohorska. Patockova
v Useku Pod Kralovkou — Pod Drinopolem dosahovala v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 35 500 vozidel
(21 050 vozidel v r. 1997), v Useku Strahovsky tunel - Myslbekova az 44 150 vozidel (22 250 vozidel v r. 1997).

V oblasti Letné k nejvyznamnéjSim komunikacim patfi ul. Milady Horakové, Veletrzni, Strojnicka, Letensky tunel,
Korunovaéni a nabf. Kpt. JaroSe. Ulice Milady Horakové méla v prostoru Letenské plané v béznych pracovnich
dnech v r. 2007 zatizeni 32 800 vozidel (33 050 vozidel v r. 1997), Veletrzni u Letenského namésti 40 100 vozidel
36 800 vozidel(v r. 1997), Strojnicka 14 900 vozidel 7600 vozidel (v r. 1997), Letensky tunel 18 700 vozidel (19 900
vozidel v r. 1997), Korunovacni 29 100 vozidel (27 300 vozidel v r. 1997), nédbf. Kpt.JaroSe 35 000 vozidel (31 650
vozidel v r. 1997).

Vyvoj zatizeni komunikaci na hranici mésta v severozapadni ¢asti Prahy

Celkové automobilové zatizeni komunikaci na hranici hl. m. Prahy 6-22 hod., primérny pracovni den

SEKTOR SEVEROZAPAD
komunikace rok
1995 1997 2000 2005 2006 2007

Karlovarska (1/6) 13 000 14 950 16 400 22 550 23 500 25 700
K Letisti 3100 3200 3 400 5 800 5800 7 050
Aviaticka 9 650 14 600 18 500 22 000 23 000 27 850
Lipska (1/7) 18 700 25 050 27 100 39 350 41 200 49 300
Horoméficka 3500 3700 4 300 4100 4 450 5 000
Kamycka 3850 4150 4 400 9200 8 900 10 300
Roztocka 3 400 3700 4 600 6 200 6 200 5 800
[Celkem 55 200 69 350 78 700 109 200 113 050 131 000

Zatizeni komunikaci nakladni dopravou na hranici hl. m. Prahy 6-22 hod., primérny pracovni den

SEKTOR SEVEROZAPAD
komunikace rok
1995 1997 2000 2005 2006 2007
Karlovarska (1/6) 2100 2150 2700 3 300 3 400 3900
K Letisti 400 450 650 400 400 400
Aviaticka 550 1100 950 1200 1250 1 500
Lipska (1/7) 2 850 3150 3 000 5200 5250 5700
Horomeéficka 350 350 250 200 300 200
Kamycka 500 400 200 550 550 500
Roztocka 400 400 200 500 300 600
|Celkem 7 150 8 000 7 950 11 350 11 450 12 800
Zdroj TSK,URM, 2008
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Doprava

V oblasti HoleSovic tvofi zakladni komunikaéni skelet ul. Argentinska ve vazbé na most Barikadnik(, Bubenska ve
vazbé na Hlavkiv most, ¢ast Bubenského nébrezi. ul. Partyzanska, Vrbenského, U Uranie, Jankovcova a Libensky
most. Most Barikadniki mél v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 95 300 vozidel (71 200 vozidel
v r. 1997), ul. Argentinska (Usek Plynarni-Jankovcova) 67 700 vozidel (56 350 vozidel v r. 1997), Hlavkiv most 84
400 vozidel (8 2250 vozidel v r. 1997), Bubenska (Usek Antoninska-Veletrzni) 28 500 vozidel (22 150 vozidel
v r. 1997), Bubenské nabiezi (ve vazbé na Argentinskou) 39 800 vozidel (33900 vozidel v r. 1997).

Komunikaéni systém na dopravné vyznamnych radialnich komunikacich vykazuje provozni problémy vyvolané
omezenou kapacitou kfizovatek a stavajicimi intenzitami IAD na hlavnich komunikacich.

K nejvétSim dopravnim problémim severozapadniho sektoru patfi situace v prostoru Vitézného namésti, kde
dochazi ke kumulaci automobilové dopravy s vefejnou dopravou. Problémovy stav v prostoru okruzni kfizovatky na
tomto namésti je umocnén nékolikerym kfizenim tramvajové dopravy pfes okruzni ¢ast kfizovatky a koncentrace
automobilové a vefejné autobusové dopravy spolu s pési dopravou v tomto prostoru.

ZlepSeni soucasné situace Ize oCekavat v souvislosti s pfedpokladdanym prodlouzenim trasy A metra ze stanice
Dejvicka na zapad, kdy v této souvislosti by mél byt realizovan etapovy termindl pro pfiméstské autobusové linky
u budouci stanice metra a Zelezni¢ni zastavky Veleslavin. Tento terminal, ve vyhledu terminal Dlouh& Mile, by mély
snizit po€et autobusovych spoju pfiméstské dopravy v prostoru Dejvic. Ke zlepSeni situace na Vitézném nameésti
muze prispét také prodlouzeni tramvajové dopravy do prostoru Suchdola, které by snizilo pocty autobusovych spoju
ke stanici Dejvicka od severu.

Cast automobilové dopravy smétujici od zapadu ul. Evropskou pies Vitézné namésti do ul. Svatovitské bude
mozné ve vyhledu odvést po nové odleh¢ovaci trase Gymnazijni—Svatovitska podél Zzelezni¢ni trati Praha-Kladno.

Historicky zalozeny komunikacni systém severozapadniho sektoru mésta vykazuje nizkou nabidku tangencialnich
tras. Nejvice se tato skutecnost projevuje absenci trasy na severnim okraji hlavniho mésta mezi Prahou 6 a Prahou
8. Tento deficit by méla FeSit trasa severni ¢asti Prazského okruhu. Dil&i problém predstavuje lokalni absence
kvalitnéjsi tangencialni vazby je mezi ul. Evropskou v oblasti Veleslavina a ul. Na Petfinach na sidlisti Petfiny.

Dasledky zna¢ného automobilového zatizeni ul. Karlovarské a Patockovy v oblasti Bfevnova Ize zmirnit
zprovoznénim Bfevnovské radialy, u niz se predpoklada, ze bude z velké &asti feSena v tunelech.

ZlepSeni situace v oblasti zastavby Letné a HoleSovic by mélo pfinést zprovoznéni severozapadni ¢asti Méstského
okruhu, jehoz vystavba jiz byla zahgjena. S ohledem na pfipravovanou zastavbu v prostoru Bubny—Zatory vSak
bude tfeba vytvofit na Uzemi Letné a HoleSovic takové podminky pro |AD, aby nedoch&zelo k nezadoucim
prijezdim v zapadovychodnim sméru.

Jednim z problém( Gzemi v oblasti Ruzyné je kFizeni ul. Drnovské a zelezni¢ni trati Praha-Kladno, které by mélo
byt v budoucnu feSeno podjezdem komunikace pod modernizovanou Zelezni¢ni trati.

Vyznamnym problémem komunikaéniho systému na severozapadé Prahy je stavajici mimouroviova kfizovatka
Lipska — Aviaticka u ruzyrnského letisté, ktera nevyhovuje budoucim provoznim narokdm. Odstranéni tohoto
problému je mozné pouze prestavbou stavajici kfizovatky.

Severni sektor Prahy

svos

Dopravné nejvyznamnéjSimi komunikacemi severniho sektoru meésta jsou ul. V HoleSovickach, Liberecka a
Cinovecka, které zajistuji velkou ¢ast radidlnich cest IAD mezi severni a centralni oblasti Prahy. K dal§im
vyznamnym komunikacim na severu meésta patfi ul. Kbelska, kterd ve vazbé na ul. Primyslovou umoznuje realizaci
tangenciélnich vztahl mezi severni, vychodni a jihovychodni casti mésta. V oblasti Severniho Mésta mezi
vyznamné sbérné komunikace dale patfi ul. VysoCanska, Prosecka, Cimicka, Hornatecka a smérem na Dolni
Chabry a Zdiby ul. Ustecka. V oblasti Kbel a Vinofe na severovychodé Prahy k dal§im vyznamnym komunikacim
sbérného typu patfi ul. Mladoboleslavska.

Na sidli&ti Bohnice tvori zakladni komunikaéni skelet ul. K Pazderkam, LodZska a Cimicka. Ulice K Pazderkam méla
v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 8 950 vozidel (9 100 vozidel v r. 1997), Lodzska 9 500 vozidel (9
500 vozidel v r. 1997), Cimicka (Usek K Pazderkdm-Ustavni) 10 700 vozidel 10 600 vozidel (v r. 1997), Usek
Kobyliské nam - K Pazderkam 18 200 vozidel (19 000 vozidel v r. 1997).

V Kobylisich patfi k nejvyznamngjsim komunikacim ul. Cimicka, Horiatecka, Pod sidlistém a Nad Sutkou. Cimicka
méla v béznych pracovnich dnech v r. 2007 u Kobyliského namésti zatizeni 18 200 vozidel (19 000 vozidel
v r. 1997), Hornatecka 17 950 vozidel (12 500 vozidel v r. 1997), Pod sidlisttm 12 500 vozidel (9 300 vozidel
v r. 1997), Nad Sutkou 28 850 vozidel (26 000 vozidel v r. 1997).

V Cimicich zakladni dopravni osu tvofi ul. Cimicka, ktera zde v b&znych pracovnich dnech r. 2007 dosahovala
zatizeni 10 600 vozidel (8 300 vozidel v r. 1997).
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V Dolnich  Chabrech zékladni severojizni dopravni osu tvofi ul. Ustecka, v zapadovychodnim sméru
k vyznamnéjsim komunikacim zde patfi ul. Spoficka. Ustecka dosahovala v béznych pracovnich dnech v r. 2007
v Useku Klapkova - K Ladvi zatizeni 22 750 vozidel (11 700 vozidel v r. 1997), v Useku Spoficka - K Ladvi 16 850
vozidel, Spoficka 6 150 vozidel (7 100 vozidel v r. 1997).

Na sidligti Dablice tvofi zakladni komunikadni kostru ul. Strelniénd, Dablickd a Zernosecka. StFeInic“v:né zde
v béznych pracovnich dnech v r. 2007 dosahovala zatizeni 20 800 vozidel (13 950 vozidel v r. 1997), Dablicka
16 450 vozidel (13 200 vozidel v r. 1997), Zernosecka 10 900 vozidel 7 650 vozidel (v r. 1997)

V ptivodni historické zastavbé Dablic je nejvyznamnéjsi komunikaci ul. Dablicka, kde v béZnych pracovnich dnech
v r. 2007 bylo zatizeni 10 000 vozidel (4 700 vozidel v r. 1997).

Na rozhrani Dablic a Proseka probihd v severojiznim sméru dopravné nejvyznamnéjsi komunikace severniho
sektoru meésta — Prosecka radiala ve stopé ul. Cinovecké, Liberecké a dale smeérem k Pelc-Tyrolce
ul. V HoleSovi¢kach. Cinovecka dosahovala u Stfizkova v béZznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 63 300
vozidel (31 700 vozidel v r. 1997), Liberecka 60 300 vozidel (39 300 vozidel v r. 1997), ul. V HoleSovi¢kach ve
vazbé na most Barikadnik 70 100 vozidel (56 800 vozidel v r. 1997).

Na Uzemi sidlisté Prosek tvofi zdklad komunika¢niho skeletu ul. Vyso€anské, Proseckd a Lovosicka. V béznych
pracovnich dnech v r. 2007 méla ul. VysoCanska u Stfizkova zatizeni 26 550 vozidel (22 850 vozidel v r. 1997),
v Useku Prosecka—Teplicka 18 100 vozidel, ul. Prosecka v Gseku Vyso&anska-Cakovicka 26 850 vozidel (21 100
vozidel v r. 1997). v Gseku Cakovickad—Lovosicka 18 300 vozidel (13 300 vozidel v r. 1997).

Na rozhrani Proseka a Lethan vede celoméstsky vyznamny Usek ul. Kbelské, ktery mél v béznych pracovnich
dnech r. 2007 v Useku Ke Klicovu-Cakovicka zatizeni 52 000 vozidel, v Useku Mladoboleslavska-Prosecka 47 700
vozidel (21 150 vozidel v r. 1997).

Vyvoj zatizeni komunikaci na hranici mésta v severni ¢asti Prahy

Celkové automobilové zatizeni komunikaci na hranici hl. m. Prahy 6-22 hod., primérny pracovni den

SEKTOR SEVER
komunikace rok
1995 1997 2000 2005 2006 2007

Ustecka 6 050 7 200 7 300 11 750 11 850 12 800
Cinovecka 21 150 22 700 27 850 37 300 40 150 48 200
Na Hlavni 10 100 10 750 12 400 14 250 14 050 15 900
Schoellerova 1 050 1 300 1 400 1 400 1 600 6 900
Do Prezletic 700 850 1 000 850 750 750
Polabska 1 300 1 450 2 350 2 300 2 550 2900
IMladoboleslavska 7 050 6 850 6 600 9600 10 000 10 000
Bystra 1 800 1 900 2 050 1 450 3300 3100
Celkem 49 200 53 000 60 950 78 900 84 250 100 550

Zatizeni komunikaci nakladni dopravou na hranici hl. m. Prahy 6-22 hod., primérny pracovni den

SEKTOR SEVER
komunikace rok
1995 1997 2000 2005 2006 2007

Ustecka 750 1150 600 1000 900 1100
Cinovecka 5200 5050 5650 8 350 9200 11 500
Na Hlavni 1 600 1 800 1750 900 850 1100
Schoellerova 100 100 100 200 200 200
Do Prezletic 100 100 100 100 100 100
Polabska 200, 200 300 200 250 200
IMladoboleslavska 1150 850 600 1 000 1100 900
Bystra 200 200 200 200 300 200
Celkem 9 300 9 450 9 300 11 950 12 900 15 300

Zdroj: TSK, URM, 2008

V oblasti Letfian zakladni komunikaéni kostru tvofi ul. Tupolevova, Beranovych a Veselska. V béznych pracovnich
dnech v r. 2007 dosahovalo zatizeni ul. Tupolevovy v Useku Prosecka-Beranovych 18 800 vozidel, v Useku
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Beranovych-Veselska 13 950 vozidel (7 400 vozidel v r. 1997), Beranovych v Useku Touzimska-Tupolevova 10 250
vozidel (4 700 vozidel v r. 1997), Veselska v Useku Cinovecka-Tupolevova 19 700 vozidel (9 650 vozidel v r. 1997).

V oblasti Cakovic jsou nejvyznamnéjsimi komunikacemi ul. Kosteleck& a Cukrovarska. Kostelecka v Useku Za Avii -
Tupolevova dosahovala v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 22 300 vozidel (12 600 vozidel v r. 1997),
Cukrovarska v Useku Za Avii - Schoellerova 19 600 vozidel (10 650 vozidel v r. 1997).

V oblasti Kbel a Vinofe je dopravné nejvyznamnéjsi ul. Mladoboleslavska, ktera v béznych pracovnich dnech
v r. 2007 dosahovala v zastavbé Kbel (Gsek Cakovicka-Vrchlabska) zatizeni 17 100 vozidel (11 290 vozidel
vr.1997), v iseku Vrchlabska-Hornopocernicka 14 100 vozidel (7 800 vozidel v r. 1997), v Useku mezi Kbely a
Vinofi 10 800 vozidel (6 400 vozidel v r. 1997), ve Vinofi 9 950 vozidel (6 850 vozidel v r. 1997).

Zakladnim problémem komunikaéni sité severniho sektoru mésta je zna¢né dopravni zatizeni ul. V HoleSovickach,
ktera pfedstavuje atraktivni a prakticky jedinou kapacitni trasu propojujici rozsahly severni sektor mésta s oblasti
rozSifeného celoméstského centra. Problém znaéného dopravniho zatizeni ul. V HoleSovi¢kach je obtizné FeSitelny,
ke zmirnéni této nepfiznivé situace by méla pfispét vystavba a zprovoznéni severozapadni a severovychodni ¢asti
Prazského okruhu. DalSi zlepSeni Ize zvazovat v roviné hledani technického a provozniho feSeni (napf. snizeni
max. pfipustné rychlosti v ul. V HoleSovickach), které by mohlo ¢asteéné zmirnit negativni U€inky automobilového
provozu na okolni zastavbu. Dale je zadouci dovybavit trasu tzv. Primysloveho polookruhu (trasa ve stopé
ul. Kbelské a Pramyslové) v Useku Liberecka (Cinovecka) — Stérboholska radiala o mimouroviiové fedeni kiizovatek
v oblasti Hloubétina.

Problémem severniho sektoru mésta je absence nabidky dopravnich vazeb pfes Vitavu mezi Prahou 6 a Prahou 8.
Odstranéni tohoto problému Ize oéekavat v souvislosti s vystavbou Prazského okruhu.

Vychodni sektor Prahy

Dopravné nejvyznamnéjSimi komunikacemi ve vychodnim sektoru mésta jsou PraZzsky okruh mezi Hornimi
Pocernicemi a Béchovicemi, Stérboholska radidla, dalnice D11 (Praha - Hradec Kralové), rychlostni silnice R10
(Praha - Mlada Boleslav), jizni ¢ast ul. Kbelské a ul. Primyslova. Uvedené komunikace jsou souc¢asti nadfazeného
celoméstského komunika¢niho systému mésta. Vyznamné komunikace ve vychodni €asti Prahy a jejich
automobilové zatizeni je uvedeno nize.

V oblasti Cerného Mostu je vyznamnou radiaini komunikaci ul. Chlumecka, jejiz automobilové zatizeni v pracovnich
dnech dosahovalo v r. 2007 az 64 000 vozidel (40 650 vozidel v r. 1997). Prazsky okruh meél u Cerného Mostu
v r. 2007 v béznych pracovnich dnech zatizeni 58 650 vozidel (15 150 vozidel v r. 1997).

V oblasti Hornich Pocernic jsou nejzatizenéjSimi komunikacemi ul. Olomoucka (D11), Novopacka (R10), Prazsky
okruh a Nachodsk&. Na Prazském okruhu u Hornich Pocernic projizdélo v r. 2007 v béznych pracovnich dnech
58 650 vozidel (15 150 vozidel v r. 1997), ul. Olomoucké (D11) 40 700 vozidel (16 900 vozidel v r. 1997),
ul. Novopacké az 47 000 vozidel (17 400 vozidel v r.1997), ul. Nachodské (v Useku navazujicim na
ul. Chlumeckou) 22 700 vozidel (15 650 vozidel v r. 1997).

V oblasti Hloubétina tvofi zéklad komunikacniho systému ul. Kbelska, Primyslova, Podébradska a Kolbenova.
Kbelska v prostoru Hloubétina byla v r. 2007 v béznych pracovnich dnech zatizena 37 300 vozidly (23 000 vozidly
v r. 1997), ul. Pramyslova 50 000 vozidly (37 600 vozidly v r. 1997), ul. Podébradska 32 800 vozidly (32 150 vozidly
v r. 1997), ul. Kolbenova 30 600 vozidly (13 800 vozidly v r. 1997).

Zékjadni komunikaéni kostru Malegicko-hostivaiské oblasti tvori, Stérboholskd radidla, ul. Primyslova,
ul. Cernokosteleckd a Kutnohorska. Kutnohorsk& spolu s Dolnomécholupskou a Pratelstvi pfedstavuje zékladni
komunikaéni osu mezi MaleSicko-hostivaiskou oblasti, Dolnimi Mécholupy, Uhfinévsi a Kolovraty.

Stérboholska radiala byla v r. 2007 v béznych pracovnich dnech zatizena 70 200 vozidly, ul. Prumyslova 57 700
vozidly (49 900 vozidly v r. 1997), ul. Cernokostelecka 28 100 vozidly (22 600 vozidly v r. 1997), ul. Kutnohorska
23 150 vozidly (19 150 vozidly v r. 1997).

Vyznamnou spojnici Zizkova, Hrdlofez, Dolnich Pog&ernic, B&chovic a Ujezda nad Lesy tvofi ul. Ceskobrodska.
Zatizeni této komunikace v béznych pracovnich dnech dosahovalo v r. 2007 v Hrdlofezich 27 100 vozidel (24 400
vozidel v r. 1997), v Dolnich Pocernicich 14 000 vozidel (17 050 vozidel v r. 1997), v Béchovicich 26 700 vozidel
(17 850 vozidel v r. 1997).

V oblasti Vyso¢an k nejvyznamngj§im sbérnym komunikacim patfi ul. Ceskomoravska, Podébradska, Freyova.
Ceskomoravskd méla v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 24 700 vozidel (16 500 vozidel v r. 1997),
ul. Podébradska 31 300 vozidel (25 300 vozidel v r. 1997), ul. Freyova 19 900 vozidel (14 900 vozidel v r. 1997).

V oblasti 2i2kvova zakladni komunikaéni skelet tvofi ul. Husitska, Seifertova, Oléanska, Jana Zelivského, Konévova,
Spojovaci a Ceskobrodska. V béznych pracovnich dnech v r. 2007 dosahovalo zatizeni ul. Husitské 28 100 vozidel
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(26 750 vozidel v r. 1997), Seifertovy 26 500 vozidel (20 300 vozidel v r. 1997), Olsanské 24 500 vozidel (21 650
vozidel v r. 1997), Jana Zelivského 39 600 vozidel (37 400 vozidel v r. 1997), Konévovy 22 400 vozidel (21 100
vozidel v r. 1997), Spojovaci 32 400 vozidel (24 700 vozidel v r. 1997).

V oblasti Strasnic k vyznamnym komunikacim patfi ul. Cernokostelecka, V Olinach a Prubézna, Na Padesatém,
Uvalska a V Korytech. V béznych pracovnich dnech r. 2007 dosahovalo zatizeni ul. Cernokostelecké u kfizovatky
s ul. Uvalskou 32 450 vozidel (24 200 vozidel v r. 1997), V OlSinach u kfizovatky s ul. PrabéZznou 23 300 vozidel
(29 150 vozidel v r. 1997), Na Padesatém 18 300 vozidel (17 300 vozidel v r. 1997), Uvalska 27 800 vozidel (25 000
vozidel v r. 1997), V Korytech u kfizovatky s Pribéznou 23 500 vozidel (16 450 vozidel v r. 1997). V podjezdu pod
Zeleznicni trati mezi ul. Na Padesatém a Svehlovou bylo v r. 2007 zatizeni 27 202 vozidel (26 550 vozidel v r. 1997).

V oblasti Zahradniho Mésta systém vyznamnych sb&mych komunikaci tvoFi Jizni spojka, ul. Svehlova, V Korytech,
Pracska a PraZzska, ktera spolu s ul. K Horkam propojuje oblast Hostivafe a Zahradniho Mésta s oblasti Jizniho Mésta.
Jizni spojka zde v béznych pracovnich dnech v r. 2007 dosahovala zatizeni 104 700 vozidel (48 100 vozidel v r. 1997),
Svehlova u Intersparu 33 500 vozidel (23 850 vozidel v r. 1997), V Korytech 14 800 vozidel (10 200 vozidel v r. 1997).

V oblasti VrSovic k nejvyznamnéjSim sbérnym komunikacim patfi v zapadovychodnim sméru ul. VrSovicka,
v severojiznim sméru U Slavie, Bélocerkevska, U Zdrav. Ustavi a Sobéslavska. Trasa uvedenych komunikaci
navazujici severné na ul. Jana Zelivského a na jihu na ul. U VrSovického hrbitova, Bohdaleckou a Chodovskou
predstavuje kromé severojizni magistraly (ve stopé ul. 5. kvétna, Legerovy a Sokolské) daldi vyznamné severojizni
propojeni ve vychodni silné urbanizované ¢asti hlavniho mésta. V béznych pracovnich dnech v r. 2007 dosahovalo
zatizeni ul. VrSovické az 28 900 vozidel (26 100 vozidel v r. 1997, U Slavie 37 800 vozidel (27 000 vozidel
v r. 1997), Bélocerkevské 32 600 vozidel (29 300 vozidel v r. 1997).

Vyvoj zatizeni komunikaci na hranici mésta ve vychodni ¢asti Prahy

Celkové automobilové zatizeni komunikaci na hranici hl. m. Prahy 6-22 hod., primérny pracovni den
SEKTOR VYCHOD
komunikace rok
1995 1997 2000 2005 2006 2007
Novopacka (R10) 14 400 16 700 22100 32 200 34 500 40 800
Nachodska 8 750 8 200 8 700 13 350 13 000 14 600
Olomoucka (D11) 14 150 16 900 22 050 30 850 34 050 40700
Novosibfinska 11 350 12 500 12 450 13700 14 350 15 400
Podzamecka 1000 1100 1200 1600 3 450 4 950
Zaricanska 3500 4 800 4 900 2 900 2 650 2 650
K Uhtinévsi 1200 1 300 1400 1 650 1900 2 000
Slamova 500 500 550 800 800 700
Pratelstvi 10 200 10 650 10 550 13 300 12 500 15700
K délnici 1 950 3 950 4 000 8 550 9 250 5950
Celkem 67 000 76 600 87 900 118 900 126 450 143 450
Zatizeni komunikaci nakladni dopravou na hranici hl. m. Prahy 6-22 hod., primérny prac. den
SEKTOR VYCHOD
komunikace rok
1995 1997 2000 2005 2006 2007
Novopacka (R10) 2 250 2 850 3 750 4 350 5 350 7 300
Nachodska 1 350 1100 800 1200 1100 1200
Olomoucka (D11) 2 850 3550 4 250 6 300 7 000 7 400
Novosibfinska 2 150 2 250 1950 1400 1 950 2 400
Podzamecka 100 100 100 100 200 200
Zaficanska 450 500 200 550 350 350
K Uhtinévsi 100, 100 150 100 150 200
Slamova 50 50 100 100 100 100
Pratelstvi 1 600 1 650 1 500 1950 2 450 2 500
K Dalnici 550 900 650 650 9 250 500
Celkem 11 450 13 050 13 450 16 700 27 900 22 150
Zdroj: TSK,URM, 2008
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V oblasti Dolnich Mécholup, Uhfinévsi a Kolovrat tvofi vyznamnou radialni trasu ul. Kutnohorska a Pratelstvi.
V béznych pracovnich dnech v r. 2007 dosahovalo zatizeni ul. Kutnohorské u Dolnich Mécholup 23 150 vozidel
(19 150 vozidel v r. 1997), Pratelstvi v Uhfinévsi 23 000 vozidel (15 900 vozidel v r. 1997), Pratelstvi v Kolovratech
13 600 vozidel (14 300 vozidel v r. 1997).

V oblasti Petrovic jsou nejvyznamnéjSimi ul. Podleska a Novopetrovicka, navazujici na Jiznim Mésté na ul. Vystavni
a Opatovskou. Podleska byla v béznych pracovnich dnech r. 2007 zatizena 18 100 vozidly (9 450 vozidly v r. 1997),
Novopetrovicka 17 950 vozidly (v r. 1997 16 400 vozidly).

V oblasti Dube zaklad komunika¢niho systému tvofi ul. Starodubecska a V Kfizkach. Starodubeéska méla
v béznych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 3 900 vozidel, V Kfizkach 10 500 vozidel (5 750 vozidel v r. 1997).

U Stérbohol je nejvyznamnéjsi komunikaci Stérboholska radiala, ul. Cernokostelecka, Kutnohorska a Ustiedn.
Stérboholska radiala v kontaktnim Useku dosahovala v béZnych pracovnich dnech v r. 2007 zatizeni 70 200 vozidel,
Cernokostelecka 33 600 vozidel (27 050 vozidel v r. 1997), Kutnohorska 21 800 vozidel (19 150 vozidel v r. 1997).

Nepfiznivou dopravni situaci v radialni trase ul. Chlumecké v oblasti Cerného Mostu i Kolbenovy v oblasti
Hloubétina zmirni zprovoznéni rozestavéného vychodniho Useku VysoCanské radidly. Prestavba stavajicich
arovnovych kfizovatek Kbelska-Kolbenova a Kbelsk&-Podébradska véetné Useku ul. Kbelské pres Hloubétin
spojena s mimourovhovym feSenim by zajistila vy$Si plynulost dopravy i lepSi ochranu okolni zastavby pred
negativnimi ucinky automobilového provozu.

Systémovou stavbou vychodniho sektoru mésta bude vychodni &ast Méstského okruhu mezi Balabenkou a
Rybni¢ky v koridoru ul. Spojovaci s velkym podilem tunelovych Usekd. Znaény problém predstavuje kfizovatkovy
uzel Balabenka, kde se kumuluji slozité Gzemné-technické podminky spolu s nedofeSenymi problémy uspofadani
celého dopravniho uzlu a znaéné dopravni naroky.

Ke zlepSeni situace u Dolnich Mécholup by mél pfispét jejich vychodni obchvat a dokonéeni vychodni &asti
Prazského okruhu. Vychodni ¢ast Prazského okruhu by méla rovnéz prispét ke zlepSeni dopravni situace v oblasti
Uhfinévsi a Kolovrat.

Problém nadmérné prajezdné dopravy ve stavajici zastavbé Béchovic, Ujezda nad Lesy bude zmirnén vystavbou
nové komunikace propojujici Prazsky okruh u Béchovic a Uvaly (tzv. pfelozka silnice 1/12).

Problém prijezdné automobilové dopravy pres Uhfinéves a Kolovraty zmirni zprovoznéni jihovychodni Casti
Prazského okruhu v Useku Béchovice-D1.

Problémy s automobilovou dopravou v ul. Nachodské v oblasti Hornich Pocernic by mélo zmirnit nové napojeni
silnice 11/611 na dalnici D11 v oblasti Beranka na vychodni hranici Prahy.

Nakladni automobilova doprava

Nakladni automobilova doprava vyvolava znacné negativni dopady na Uzemi mésta a svym charakterem
predstavuje jeden z nejvétsich problému v urbanizovaném Gzemi. V roce 2007 byly v Praze nakladni automobilovou
dopravou nejvice zatizeny Jizni spojka, Barrandovsky most, dalnice D1, resp. ul. Brnénska v oblasti Jizniho Mésta,
zprovoznéné Useky Prazského okruhu, ul. Cinovecka, Kbelska, K Barrandovu, Stérboholska radidla a Pramyslova.

Nakladni automobilovou dopravou nejvice zatizenou komunikaci v Praze byla vr. 2007 Jizni spojka - Usek
Chodovska - 5. kvétna - Videnska, kde v béznych pracovnich dnech v 6-22 hod. projizdélo 19 500 nakladnich
vozidel, Usek Chodovska - V Korytech se zatizenim 19 000 nakladnich vozidel, Usek V Korytech - Priibézna se
zatizenim 18 500 nakladnich vozidel, Barrandovsky most se zatizenim 18 400 nékladnich vozidel, Jizni spojka —
Usek Pribézna-Primyslova 17 500 nakladnich vozidel, Usek Videnska-Sulicka-Branik se zatizenim 17 400
nakladnich vozidel, usek Barrandovsky most - Branik se zatizenim 16 300 n&kladnich vozidel, dale dalnice D1
(ul. Brnénska) v useku Chodovec-Opatov se zatizenim 15 600 nakladnich vozidel, u kfizovatky Opatov 15 200
nakladnich vozidel, v iseku Opatov-hranice Prahy 14 800 nékladnich vozidel, ul. Cinoveckd v Useku Liberecka-
Cinovecka se zatizenim 12 600 nékladnich vozidel, Prazsky okruh — Usek OrfeSska-Trebonice se zatizenim 12 400
nakladnich vozidel, Cinovecka — Usek Kosteleckd - Na Hlavni se zatizenim 12 300 nakladnich vozidel, Prazsky
okruh — Usek Trebonice-D5 se zatizenim 12 100 nakladnich vozidel, Usek OfeSska - Pod Lochkovem 11 900
nakladnich vozidel, Kbelskd — Usek Prosecka-Mladoboleslavska se zatizenim 11 700 nakladnich vozidel,
ul. K Barrandovu — Usek Strakonicka - Pod Habrovou s 11 600 nakladnimi vozidly, usek Prazska ¢tvrt - U Nahonu
s 11 500 nakladnimi vozidly, usek Pod Habrovou - Geologicka s 11 400 nakladnimi vozidly, usek Geologicka-
Filmafska s 11 200 nakladnimi vozidly, Stérboholska radiala — Gsek Narodnich hrdinG - Ceskobrodska s 11 000
nakladnimi vozidly. K Barrandovu - Usek Filmarska-Stéparska 10 900 nakladnimi vozidly,

Pfed deseti lety vr. 1997 byl nakladni automobilovou dopravou nejvice zatizen Barrandovsky most, kde v béznych
pracovnich dnech v asovém rozmezi 6-22 hod. projizdélo 13 150 nakladnich vozidel, Jizni spojka — Usek 5. kvétna -
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Videriska se zatizenim 11 950 vozidel, Usek Sulicka-Branik se zatizenim 11 500 vozidel, Usek Barrandovsky most -
Branik se zatizenim 10 950 nakladnich vozidel, Usek Viderfiska-Sulicka se zatizenim 10 900 vozidel, ul. Primyslova —
usek Ceskobrodska-Cernokostelecka se zatizenim 10 100 vozidel, Jizni spojka — Usek 5. kvétna — Chodovska se
zatizenim 9 650 nakladnich vozidel.

Z vy$e uvedenych skutecCnosti a pfiloh je zfejmé, Ze snizeni nakladni automobilové dopravy zejména na
nejzatizenéjSich komunikacich umozni v budoucnu zprovoznény Prazsky okruh, protoze nakladni automobilovou
dopravou nejvice zatizené komunikace tvofi v sou¢asné dobé nahradni trasy pro tranzitni nakladni automobilovou
dopravu.

V souc€asné dobé jsou v Praze vymezeny zony s dopravnim omezenim pro nakladni automobily a autobusy. Jde
o tyto zony:

e Zbna se zakazem vjezdu nakladnich automobilll s celkovou hmotnosti nad 6 tun a se zakazem parkovani
autobus(i mimo vyznacena parkoviste.

e Zbna s Casové omezenym zdkazem vjezdu nakladnich automobill s celkovou hmotnosti nad 3,5 tuny (od
pondéli do patku od 8 do 18 hodin), se zdkazem vjezdu autobusli a s omezenym stédnim ostatnich vozidel.

Rekreacni automobilova doprava

Rekreagni automobilova doprava predstavuje vyznamny jev, ktery je pro Prahu vramci CR specificky svym
rozsahem. Rekreacni vyjezd z mésta se uskute€nuje vétSinou v patek odpoledne mezi 15. az 19. hodinou, v sobotu
mezi 8. az 11.hodinou a v omezené mife i v nedéli dopoledne. Je tedy je vice €asové rozlozen v porovnani
s rekreacnim nedélnim navratem mezi 14-22 hodinou. Periodicky prizkum rekreacni dopravy se provadi v jarnim
prizkumovém obdobi na vnéj$im kordonu. Vyvoj rekrea¢ni automobilové dopravy je sledovan od roku 1973.

Po znaéném mezirocnim poklesu v roce 1991 dosahla rekreaéni automobilova doprava pavodni Grovné roku 1990
v letech 1993-1994. Ve druhé poloviné devadesatych let minulého stoleti dochazelo u rekreaéni automobilové
dopravy k malym vykyvim v rozmezi nékolika malo procent v jednotlivych letech. K vyraznému meziroénimu
zvysSeni rekreacni automobilové dopravy doslo v roce 2002, kdy jeji zvySeni bylo o cca 11 % oproti pfedchozimu
roku.

Z hlediska skladby dopravniho proudu rekreaéni dopravy prevazuji jednoznacné osobni automobily, jejichz podil
¢ini cca 96 %.

Z hlediska obsazenosti osobnich automobilt pfi rekreacni dopraveé je zjiSténa hodnota 1,91 osoby na vozidlo.

V obdobi zvysSené rekreacni dopravy — na jafe a na podzim — dochazi na komunikaéni siti v obdobi vikendu ke
kongescim v patek ve sméru vyjezdu z Prahy, v nedéli odpoledne na pfijezdovych smérech do hlavniho mésta.

Intenzita rekreacni dopravy

INTENZITA REKREACNI DOPRAVY

nedéle - vnéjSi kordon, smér do Prahy 14-22 hod.
rok osobni automobily vozidla celkem

pocet Y% pocet Y%
1981 77 000 82 80 000 80
1990 94 000 100 100 000 100
1995 98 000 104 101 000 101
2000 116 000 123 120 000 120
2001 117 000 124 121 000 121
2002 130 000 138 134 000 134
2003 131 000 140 136 000 136
2004 133 000 141 137 000 137
2005 132 000 140 138 000 138
2006 123 000 131 128 000 128
2007 148 000 157 153 000 153

Zdroj:TSK 2008
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Srovnani rozsahu nejvice zatizené komunikacni sité mésta v r. 1997 a 2007

Celkovy rozsah silné zatizenych Usekd komunikaci automobilovou dopravou se na Uzemi Prahy v letech 1997 az
2007 vyrazné rozSifil. V roce 1997 Cinil celkovy rozsah komunikaci zatizenych v Praze v béznych pracovnich dnech
vice nez 20 000 vozidly 179,6 km, vroce 2007 jiz 290,7 km. Délka komunikaci zatizenych v Praze v béznych
pracovnich dnech vice nez 40 000 vozidly vr. 1997 cinila 45,3 km, vroce 2007 jiz 108,2 km. Komunikaci
zatizenych vice nez 60 000 vozidly za den vr. 1997 bylo 14,3 km, v roce 2007 jiz 42,1 km. Délka komunikaci
zatizenych v roce 1997 vice nez 80 000 vozidly za den cinila 3,3 km, v roce 2007 jiz 27,1 km, v r. 1997 nebyly
v Praze Zadné Useky komunikaci s intenzitou vy$$i nez 100 000 vozidel za den. V roce 2007 délka komunikaéni
sité s intenzitou vy$Si nez 100 000 vozidel za den dosahovala v Praze jiz 13,1 km, 1,5 km komunikaci zaznamenalo
v r. 2007 dokonce intenzitu vy$Si nez 120 000 vozidel za den.

Zatizeni mnoha Usek( komunikaci mésta nakladni automobilovou dopravou se v obdobi 1997 az 2007 vyrazné
zvySilo. Délka komunikaci zatizenych v béznych pracovnich dnech vice nez 5 000 nakladnimi vozidly v roce1997
¢inila 56,4 km, v roce 2007 jiz 81 km, délka komunikaci zatizenych v béznych pracovnich dnech vice nez 10 000
nékladnimi vozidly vroce 1997 ¢&inila 7,7 km, vroce 2007 jiz 49,5 km, komunikace se zatizenim nékladni
automobilovou dopravou presahujici 15 000 vozidel za den nebyly v roce 1997 zjiStény, v roce 2007 vsak jiz téchto
komunikaci bylo 14,7 km.

Délka vyrazné zatizenych komunikaci v Praze

Délka vyrazné zatizené komunikaéni sité v Praze
délka komunikaci (v km) v roce
celkové zatizeni vétsi nez ... vozidel/den 1997 2007 narast zalo let

20 000 179,6 290,7 111,1
40 000 45,3 108,2 62,9
60 000 14,3 42,1 27,8
80 000 3,3 27,1 23,8
100 000 0 13,1 13,1
120 000 0 1,5 1,5

Délka vyrazné zatizenych komunikaci v Praze

délka komunikaci (v km) v roce
celkové celodenni zatiZzeni 1997 2007 nardst za 10 let

20000 - 40 000 134,3 182,5 48,2

40001 — 60000 31 66,1 35,1
60001 - 80 000 11 15 4

80001 - 100 000 3,3 14 10,7

100001 — 120000 0 11,6 11,6

120001 a vice 0 1,5 1,5

Délka nakladni dopravou vyrazné zatizené komunikacni sité v Praze

délka komunikaci (v km) v roce
zatizeni nakladni dopravou vétsi nez ... /den 1997 2007 nardst za 10 let
2 000 155,3 165,4 10,1
4 000 66,3 91,8 25,5
5000 56,4 81 24,6
10 000 7,7 49,5 41,8
15 000 0 14,8 14,8
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Doprava

Délka nakladni dopravou vyrazné zatizenych komunikaci v Praze
délka komunikaci (v km) v roce
zatizeni nakladni dopravou vétsi nez .../den 1997 2007 nartist za 10 let

2000-4000 89,0 73,6 -15,4

4001-5000 9,9 10,8 0,9
5001-10 000 48,7 31,5 -17,2
10001-15000 7,7 34,7 27,0
15001 a vice 0 14,8 14,8

Zdroj: URM, 2008

Celkové zatizeni komunikacni sité a zatizeni komunikacni sité nakladni automobilovou dopravou v letech 2000,
2005 a 2007 je zobrazeno orienta¢né v nasledujicich schématech.
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Doprava
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Doprava
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Doprava
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Doprava

NejzatiZzenéjSi mista na komunikacni siti Prahy v roce 2006 a 2007

Nejzatizenéjsi useky komunikaci na prazské komunikacni siti v roce 2006

1. Barrandovsky most, kde projizdélo 127 000 vozidel/den

2. Jizni spojka v Useku 5. kvétna — Videriska, kde projizdélo 125 000 vozidel/den

3. ul. Brnénska (D1) v iseku Chodovec—Chodov, kde projizdélo 110 000 vozidel/den
4. Jizni spojka v useku Chodovska — V Korytech, kde projizdélo 108 000 vozidel/den

V centru Prahy byla nejzatizengjSi ul. Wilsonova (Usek Hlavkiv most — Bulhar) se zatizenim vice nez 90 000
vozidel/den.

NejzatizenéjSi mimourovnové kfizovatkami v roce 2006

5. MUK 5. kvétna — Jizni spojka, v jejimz prostoru projizdélo 218 000 vozidel/den

6. MUK Strakonicka — Barrandovsky most, v jejimZ prostoru projizdélo 168 000 vozidel/den
7. MUK Jizni spojka — Videfiska, v jejimZ prostoru projizdélo 161 000 vozidel/den

8. MUK Jizni spojka — Chodovska, v jejimz prostoru projizdélo 155 000 vozidel/den

9. MUK Jizni spojka — Priimyslova, v jejimz prostoru projizdélo 130 000 vozidel/den

Nejzatizenéjsi urovinoveé kfizovatky v roce 2006

10. Legerova — Anglickd, kde projizdélo 79 000 vozidel/den
11. Kbelska — Podébradska, kde projizdélo 78 000 vozidel/den
12. Mezibranska — Zitna, kde projizdélo 76 000 vozidel/den
13. Jiraskovo namesti, kde projizdélo 71 000 vozidel/den

14. Argentinskd — Plynarni, kde projizdélo 71 000 vozidel/den

Nejzatizenéjsi useky komunikaci na prazské komunikacni siti v roce 2007

15. Barrandovsky most, kde projizdélo 135 000 vozidel/den

16. Jizni spojka v Useku 5. kvétna — Videriska, kde projizdélo 130 000 vozidel/den

17. Brnénska (D1) v Useku Chodovec—Chodov, kde projizdélo 113 000 vozidel/den
18. Jizni spojka v Useku Chodovska — V Korytech, kde projizdélo 112 000 vozidel/den

NejzatizenéjSimi mimourovinovymi kfizovatkami v roce 2007 byly

19. MUK 5. kvétna — Jizni spojka, v jejimz prostoru projizdélo 220 000 vozidel/den

20. MUK Strakonicka — Barrandovsky most, v jejimz prostoru projizdélo 176 000 vozidel/den
21. MUK Jizni spojka — Videriska, v jejimz prostoru projizdélo 167 000 vozidel/den

22. MUK Jizni spojka — Chodovska, v jejimz prostoru projizdélo 158 000 vozidel/den

23. MUK Jizni spojka — Pramyslova, v jejimz prostoru projizdélo 137 000 vozidel/den

NejzatizenéjSimi urovnovymi krizovatkami v roce 2007 byly

24, Kbelska — Podébradska, kde projizdélo 76 000 vozidel/den

25. Anglicka — Legerova, kde projizdélo 74 000 vozidel/den

26. Argentinska — Plynarni, kde projizdélo 73 000 vozidel/den

27. Cernokostelecka — Primyslova, kde projizdélo 71 000 vozidel/den
28. Jiraskovo nameésti, kde projizdélo 70 000 vozidel/den
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S ohledem na velikost Gzemi hlavniho mésta, rozsah a uspofadani komunikaéni sité, intenzitu automobilové

dopravy, pocet obyvatel je zfejmé, ze vliv automobilové dopravy na obyvatele v Praze je nejnepfiznivéjsi
v porovnani s ostatnimi mésty Ceské republiky.

Pretizeni komunikaCniho systému na uzemi Prahy je charakterizovano vznikem cCastych kongesci na mnoha
mistech mésta. Useky a kfizovatky, kde k témto jevim velmi ¢asto dochazi, jsou vyjadfeny v nasledujicim obrazku.
Zného je ziejmé, Ze kromé oblasti rozSifeného celoméstského centra ke kongescim dochazi Casto napfiklad
v oblasti Hloubétina, Zizkova, VrSovic i v oblasti Hostivare. Vyrazné kongesce jsou zaznamenavany i na Jizni
spojce v Kréském adoli, ¢asti ul. K Barrandovu atd.

Kriticka mista a dlouhodobé pretizené useky komunikaci s vytvarenim kolon vozidel v r. 2007

0557
g Rozvadovskd
1605

useky komunikaci s dlouhodobym vytvarenim kolon vozidel
o kritické kfizovatky

Zdroj: TSK, 2008
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2.12.3 VODNi DOPRAVA

Vodni doprava v Praze je realizovana po vodnich cestach Vitavy a Berounky. Vitava je v Praze splavna v celém
useku prochazejicim severojiznim smérem Uzemim hlavniho mésta, Berounka je splavna od soutoku s Vitavou do
pristavu Radotin.

Historie a vyvoj

Prvni pisemny doklad o plavbé na Vitavé pfipomina zdznam z roku 1088 o vodnim myté ,Na Vytoni“. Pfedpoklada
se, Zze v okoli Prahy byly lesy v té dobé jiz vykaceny a dfivi na stavby a zejména k topeni bylo nutno dovazet. Jiz
tehdy existovala organizovana vodni doprava, kterd se stala zdrojem pfijmd pro mésto. To se vSak tykalo pouze
plaveni dfeva z lest nad Prahou, tedy plaveni na kratSi vzdalenosti.

Az do 14. stoleti vznikaly nad Prahou i ve mésté Cetné pevné jezy pro pohon mlynd, hamrd a stoup. Tyto jezy
predstavovaly v8ak pro plavbu tehdy nezanedbatelné prekazky, a tak podle nafizeni Karla IV. musely byt vSechny
jezy na fece od Ceskych Budé&jovic az do Prahy opatfeny 12 m &irokymi vraty, tzv. ,neim&inami“, pro proplavovani
voru. Cisar Karel 1V. tak poprvé vytvarel podminky pro dalkovou vodni plavbu. Kromé palivového a stavebniho dfivi
se jiz na vorech vozilo i dali zbozi (sul, chmel, smola, pivo, kdmen, klize, Sindele).

Pfiznivym obdobim pro rozvoj plavby bylo obdobi Ferdinanda I. Ten mél na dopravé mimoradny zajem, nebot
vlastnil monopol na dovoz soli z Rakouska. Sul se ptekladala v Ceskych Budé&jovicich z povozid na lodé a odtud
putovala po vodé az do prazskych solnic. Vedle voroplavby se ve vét§i mife zaCala uplatfiovat také doprava lodémi.
Po proudu pluly lodé samospadem, proti proudu byly tazeny koriskymi potahy.

V roce 1644 zpracoval cisafsky rada Jan Voler prvni projekt, ktery s Vitavou pocital jako s komunikaci, ktera by
z Prahy vytvorila stfedisko tehdejSiho svétového obchodu.

Pro rozvoj vodni dopravy byl vyznamny naviga¢ni patent Marie Terezie z roku 1777. V té dobé (od roku 1766) jiz
existoval plavebni fond, do néhoz plynuly pfijmy z vodnich cest.

Dalsim meznikem v historii plavby na Labi a Vltavé se stala labsk& plavebni akta, pfijaté4 v roce 1821 zastupci vSech
polabskych statt. Vyhlasila na fece svobodnou plavbu, a tim vytvarela podminky pro rozvijejici se pramysl. Hlavnim
predmeétem dopravy jiz nebyl dovoz soli, ale vyvoz uhli ze severnich Cech, primyslové a zemédélské vyrobky.

Impulzem pro zasadni Upravy vitavské vodni cesty byla katastrofalni povoden v roce 1890. Potvrdilo se, Zze pouha
regulace Ficniho koryta je z hlediska protipovodfiové ochrany nedostateéna. Nasledné od roku 1898 do roku 1904
byla postavena vodni cesta od Prahy do Mélnika véetné dlouhého lateralniho kanalu s jezem ve Vrananech a
plavebnimi komorami v Hofiné u Mélnika. Praha v této dobé ziskala hodnotnou vodni cestu napojenou na sit
evropskych vodnich cest, popfipadé i na namorni dopravu.

V zavislosti na postupném vylepSovani plavebnich podminek vzristal v minulem stoleti objem zbozi pfivezeného po
vodé. Bylo proto tfeba vybavit Prahu odpovidajicim prekladnim zafizenim i skladovacimi plochami a dale vytvofit
podminky pro zimovani a ochranu lodniho parku. Prvni obchodni pfistav v Praze byl zfizen v mlynském rameni
v Karliné. Brzy vSak kapacitné nestacil, a tak byl v letech 1895-1910 vybudovéan v HoleSovicich velky pfistav
s prekladistém na zelezni¢ni dopravu. Na Smichové byl vybudovéan pfistav, ktery zpo€atku slouzil vorové dopravé.
Zde se pomoci elektrickych vytahd vykladalo dfivi uréené pro Prahu. Kromé toho byly tehdy v centru mésta zfizeny
Cetné ndébfezni Upravy tzv. podbfezi (néplavky), umoznujici pfilezitostny preklad. V mezivaleCném obdobi
dosahoval preklad zboZzi na Vitavé v Praze v letech 1925-1932 fadu jednoho milionu tun za rok, nejvétsi byl v tomto
obdobi v roce 1928, kdy na Gzemi mésta dosahl 1,4 milionu tun za rok. V dalSich letech v zavislosti na ekonomicko-
politické situaci v Evropé klesal. Nejniz§i Grovné dosahl v mezivale¢ném obdobi v roce 1933, kdy ¢inil 0,57 milionu
tun za rok.

V 80. letech minulého stoleti celoroéni pieklad zboZi v prazskych pfistavech a pfekladistich mirné narastal — v roce
1984 ¢inil 1,4 milionu tun, v roce 1987 uz 1,7 milionu tun a 2,1 milionu tun v roce 1988. V dalSich letech v prekladce
zbozi ve vazbé na nakladni vodni dopravu doslo k poklesu.

Soucasné parametry a vyuZziti Vitavské vodni cesty jsou popsany v dalSich kapitolach.

Z hlediska S&ir§ich vztahd Vitavska vodni cesta u Mélnika navazuje na vodni cestu Labe (splavné od Chvaletic az do
Hamburku). V ramci Evropy je Praha prostfednictvim vitavské a labské vodni cesty napojena v Némecku na
evropské vodni cesty s pfimym spojenim do namornich pfistavi Stétin, Rotterdam, Brémy, Antverpy, do vyhledu
bude mozné v ramci evropskych vodnich cest také propojeni s pfistavem Marseille nebo s pfistavem Konstanta
(pruplav Ryn—Mohan—-Dunaj).

Vlivem klimatickych vykyvt, ke kterym v poslednich letech dochazelo (Castéjsi sucha obdobi apod.), je provozovani
vodni dopravy v Ceské republice spojeno i s problémy souvisejicimi se splavnosti Labe. Dusledkem soucasné
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situace na Labi v Ceské republice byla v r. 2006 omezena nebo zastavena po Labi plavba pFiblizné v poloving dni
Vv roce.

Vltava tvofi vyznamnou vodni cestu na tzemi Ceské republiky. Celkova délka feky Vlitavy je 430 km, plocha povodi
Vitavy je 28 088 km2. Na uzemi hlavniho mésta Prahy tvofi Vitava kanalizovany tok se soustavou pevnych a
pohyblivych jezl s plavebnimi komorami. V Praze se nachazeji pfistavy HoleSovice, Liber, Smichov, Radotin,
sportovni pfistav Podoli, vyznamné pfistavy (pfistavisté) osobni vodni dopravy u Palackého, Jiraskova mostu a
u Cechova mostu.

Vitava je v Praze vyuzivana pro osobni i nakladni dopravu, vodni sporty i rekreacné.

Kapacita vitavské vodni cesty je dana kapacitou plavebnich komor Podbaba 5,2 mil. t/rok a plavebni komorou
Smichov 2,8 mil. t/rok.

Vyvoj poctu proplavenych lodi jednotlivymi plavebnimi komorami v letech 1999-2006
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Zdroj: TSK, URM, Povodi Vitavy, 2008

Osobni vodni doprava

Osobni vodni doprava mé v Praze prevazné rekreacni charakter. NejvétSimi provozovateli osobni vodni dopravy
na Uzemi hl. mésta jsou Prazska paroplavebni spole¢nost, a. s., (PPS, a. s.) a Evropska vodni doprava, s. r. 0.,
(EVD, s.r. 0.). Kromé uvedenych provozovatell provozuje osobni vodni dopravu v Praze i fada dalSich spole¢nosti.

Historie osobni vodni dopravy po Vitavé v Praze saha az do 19. stoleti. Prvnim provozovatelem osobni vodni
dopravy v Praze byla Prazska paroplavebni spole¢nost, ktera vznikla jiz vroce 1865. V sezéné (jaro-podzim)
pofada linkové plavby Praha-Slapy, Praha-Troja, Praha-Mélnik. BEhem celého roku jsou dale pofadany okruzni
plavby, obédy a veCefe na lodi a vecery s hudbou. Evropska vodni spole¢nost nabizi celoro¢ni provoz dle
objednavek nebo v pravidelnych casovych intervalech. K nabidkdm patfi jednohodinové nebo dvouhodinové
pravidelné denni nebo vecerni projizdky. Kromé téchto spole€nosti provozuje rekreacni vodni dopravu v Praze i
fada menSich spole€nosti, které maji vlastni mensi pfistavisté€ na obou bfezich Vltavy, napf. u Karlova mostu,
Méanesova mostu nebo na Rasinové nabfezi mezi Palackého a zelezni¢nim mostem.

Hlavni pfistavi§té osobnich lodi je mezi Palackého a Jirdskovym mostem a u Cechova mostu pfi naplavkéach
u praveho vitavského brehu.

Prazska paroplavebni spole¢nost ma v sou¢asné dobé k dispozici 5 lodi s pfistavistém na RaSinové nabfezi mezi
Jiraskovym mostem a Palackého mostem. Vlastni jeden salonni parnik (VySehrad) o maximalni kapacité 300 mist,
dvé vyhlidkové motorové lodé (Hamburg, Luzice) s kapacitou 164 mist, dvé motorové restauracni lodé (Odra, Visla)
o kapacité 200 mist.
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Doprava
V roce 2007 prepravila Prazska paroplavebni spole¢nost 228 505 cestujicich.

Evropska vodni doprava, s. r. 0., vlastni osm lodi o kapacité 164 az 320 osob s pristavistém u Cechova mostu.
Nejvétsi lodi spolecnosti je parnik Sumava s 320 misty, dalSimi lodémi jsou Kotva s 200 misty, zbyvajicich 6 lodi
mé kazda kapacitu 164 mist. Provoz lodi je celoro¢ni v pravidelnych ¢asovych intervalech nebo dle individualniho
prani objednatele. Pravidelné jizdy pfedstavuji jednohodinové a dvouhodinové projizdky s vykladem, dvouhodinové
projizdky s obédem a hudbou, pravidelné vecerni projizdky Prahou s vecefi a hudbou. Spole€nost pofadéa na lodich
i jiné akce — konference, svatby, firemni vec€irky a dali spolecenské akce.

V roce 2006 prepravila tato spole¢nost 198 600 cestujicich, v roce 2007 to bylo 230 000 cestujicich.

V osobni vodni dopravé plsobi v Praze téz AQUAVIVA Praha, s. r. 0., ktera nabizi sluzby na tfech osobnich lodich
(Czechie, Klara, Moravia) s pfistaviSttm Na FrantiSku. Nejvétsi z nich je lod Czechie o kapacité 250 mist.
Spole¢nost nabizi jednohodinové a dvouhodinové projizdky nebo projizdky dle pfani objednatele.

Prvni v§eobecna ¢lunovaci spole¢nost, s. r. 0., nabizi plavby na salonni lodi Nepomuk, ktera ma kapacitu 150 osob,
déle disponuje ¢tyfmi lodémi o kapacité 32 osob, a sedmi ¢luny o kapacité 11 osob. Spole¢nost pofada celoro¢né
kanalové vyhlidkové plavby pod ndzvem ,Prazské Benatky".

Dale na Vltavé pusobi fada menSich spole¢nosti, které nabizeji a provozuji rizné projizdky a spolecenské akce dle
individualnich objednavek. Pristavisté téchto spolecnosti jsou na obou bfezich Vitavy v centru mésta.

Nékteré spolecnosti poradaji na objednavku také vylety lodi na Slapy, na sever od Prahy do Mélnika, Nelahozevsi a
dokonce i na némecké Uzemi napf. do Drazdan.

Osobni vodni dopravé slouzi na Gzemi hl. m. Prahy také pét pfivoza pres Vitavu. Dva z nich jsou na severu
bfehem Vlitavy u vyusténi Sareckého udoli. Pfivozy jsou v provozu denné, v pracovnich dnech cca od pul Sesté do
dvaceti hodin, o sobotach, nedélich a svatcich zahajuji provoz pfed sedmou hodinou. Treti pfivoz (linka P3)
v Praze propojuje oblast Zlichova a jizni Cast Smichova (pfistavisté u lihovaru) se Zlutymi laznémi na pravém biehu
Vitavy. K pFistavisti pfivozu na pravém vitavském bfehu je bezplatny pfistup pfes aredl Zlutych lazni z Podolského
nabfezi. NynéjSi pfivozni lod ma kapacitu 12 osob. Pfivoz ma sezénni provoz. V sezéné je v provozu denne,
v pracovnich dnech cca 6-22 hodin, o sobotach, nedélich a svatcich cca 7-22 hodin.

Na Zadost MC Praha 1, Praha 2 a Praha 5 byly od 1. 8. 2008 zfizeny dal$i nové lodni linky pro lepsi spojeni
prazskych ostrovl v centralni ¢asti mésta. Linky P4 a P5 jsou stejné jako pfedchozi zahrnuty do tarifniho systému
Prazské integrované dopravy s tim, ze pfeprava jizdnich kol a ko¢arkl je zdarma.

Linka P4 zajiStuje spojeni obou vitavskych bfehl a vSech centralnich ostrovl. Pristavisté ,Narodni divadlo-Hollar” je
pfistupné ze Smetanova nabfeZi, pfistavisté ,Strelecky ostrov* se nachazi na vychodnim bfehu ostrova nad mostem
Legii v tésné blizkosti schodisté na most, pfistavisté ,Slovansky ostrov-Zofin“ se nachazi na zapadni strané ostrova na
drovni mostu z nabrezi, pfistavisté ,Détsky ostrov” je umisténo na jiznim cipu ostrova v blizkosti lavky na Janackovo
nabfezi a zajistuje kvalitni napojeni oblasti Smichova. Linka P4 je provozovana v intervalu 20 minut.

Linka P5 je zfizena predevsim pro spojeni obou vitavskych bfehl s ostrovem Cisafska louka, ktery je v sou¢asné dobé
spolehlivé dostupny pouze pfes most na jiznim cipu ve sméru od zastavek ,Lihovar. Pfistavisté ,Jirdskovo namésti“ se
nachézi pfimo pod Jiraskovym mostem, pfistavisté ,Botel Admiral® zajisti napojeni smichovské naplavky, pristavisté
LVyton“ je umisténo v navaznosti na stejnojmenné zastavky tramvajovych linek a pristavisté ,Cisarska louka“ na
severnim cipu ostrova vyrazné zlepSi dostupnost celého ostrova. Linka P5 bude provozovana v intervalu 30 minut.
Dopravce zajistuje plavbu lodémi pro 11, resp. 50 osob. Linky P4 a P5 budou v provozu kazdy den od po¢atku dubna
do konce fijna v dobé 8-20 hod. Provoz linek P4 a P5 financuje hlavni mésto Praha a Méstské ¢asti Praha 1 a Praha 5.

Prazské pfivozy zaznamendavaji trvaly narast poctu cestujicich a postupné zaujaly pevné misto v systému
Prazské integrované dopravy. Pfivoz P1 v trase Zamky—Sedlec prepravi primérné kazdy pracovni den cca 150
cestujicich a 50 jizdnich kol. Pfivoz P2 v trase Podbaba—Podhofi pfepravi denné cca 450 cestujicich a 40 jizdnich
kol. Tento pfivoz se jiz blizi svym kapacitnim moZznostem a uvazuje se o pofizeni rozmérnéjSiho plavidla. Do
1. 8. 2008 nejmladsi a zaroven bezbariérovy pfivoz P3 v trase Zlichov—Dvorce-Zluté lazné prepravi denné cca 300
cestujicich a 20 jizdnich kol. O vikendech je oproti pracovnim dnlm vyuZziti pfivoz vySsi cca 0 20 %. Zhruba 80 %
cestujicich vyuziva na pfivozech predplatni ¢asové jizdenky, zbytek si kupuje jednorazové jizdenky (v cené 26 K¢)
nebo vyuziva jiné jizdni vyhody. Vedle metra, vlakl, vybranych tramvajovych spoji a parnikl, jde o dal$i druh
méstské hromadné dopravy, ktery vychazi vstfic cyklistim.

Nakladni vodni doprava

Nakladni vodni dopravu po Vitavé na Uzemi hlavniho mésta uskute€nuji rizni domaci a zahrani¢ni provozovatelé.
Mezi nejvétsi provozovatele vnitrostatni i zahrani¢ni pfepravy hromadnych substratl, tézkych kusud, kontejnerd
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apod. patfi Evropska vodni doprava, s. r. 0. Spole¢nost vlastni 38 plavidel, 1 tankové plavidlo a plovouci zafizeni
s ploSinami pro stavebni a jiné Gcely.

Objem prepraveného zbozi nakladni vodni dopravou po Vitavé na severnim vstupu do Prahy v profilu plavebni
komory Podbaba v poslednich deseti letech kolisal. V roce 1997 zde €inil objem pfepraveného zbozi 379 606 t/rok,
vroce 2006 pouze 236 344 t/rok, vroce 2007 vzrost na 393 159 tun. Plavebni komora Podbaba je z hlediska
objemu prepraveného zbozi nejvytizenéjsi ze vSech plavebnich komor na Gzemi Prahy.

Na jihu Prahy v profilu plavebni komory Modfany objem pfepraveného zbozi v poslednich deset letech vyrazné
poklesl. V roce 1997 zde Cinil objem pfepraveného zbozi 206 921 t/rok, v roce 2007 jiz pouze 18 344 t/rok. Oproti
predchozimu roku 2006, kdy zde bylo proplaveno pouze 12 482 t, doslo k narlistu pfepraveného zbozi o 5 862 t.

Objem prepraveného zbozi plavebnimi komorami v Praze
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Zdroj: TSK HMP, URM, Povodi Vitavy, 2008

Objem prepraveného zbozi plavebnimi komorami v Praze s vyjimkou plavebni komory v Podbabé (tj. plavebnimi
komorami Stvanice, Smichov, Manes, Modfany) zaznamenal vr.2007 vG&i roku 1997 vyznamny pokles. Pro
jednotlivé plavebni komory Ize tento pokles dokladovat takto: Stvanice 16 %, Smichov cca 14 %, Manes necela
2 %, Modfany cca 9 % (Udaje v % znamenaji stav v roce 2007, r. 1997 = 100 %)

Z dolozenych Udaja je zfejmé, ze z prazskych plavebnich komor je pro nakladni vodni dopravu nejvice vyuzivana
plavebni komora Podbaba. Vyuziti navazujicich plavebnich komor proti toku feky na Uzemi mésta nakladni vodni
dopravou postupné klesa, nejméné vyuzita (mimo komory Manes) je z hlediska nakladni vodni dopravy v sou¢asné
dobé plavebni komora Modrany.

K prekladce zboZzi se v Praze vyuzivaji pfedevSim kapacity pristavi HoleSovice, Smichov a Radotin. Pfistav Liber
v sou€asné dobé prakticky neni pro nékladni vodni dopravu vyuzivan. Pro nakladni vodni dopravu a dal&i Cinnosti
souvisejici s ndkladni vodni dopravou jsou dale u feky prilezitostné mimo pfistavni aredly vyuzivana i prekladisté
napf. na levém bfehu Vitavy v HoleSovicich mezi provizornim tramvajovym mostem a mostem Barikadnik(, déle na
pravém bfehu Vitavy u arealu betonarky na Maninach apod. Pdvodni prekladisté u cistirny odpadnich vod
v Podbabé na pravém bfehu plavebniho kanalu pod plavebni komorou Podbaba je v sou¢asné dobé pfilezitostné
vyuzivano Prazskou paroplavebni spole¢nosti ke kotveni a opravam osobnich lodi.

Uzemné analytické podklady hl. m. Prahy 2008



Objem piepraveného substratu v prazskych pristavech
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Zdroj: TSK HMP, URM, Ceské pristavy a.s., 2008

Pristav HoleSovice

Pristav HoleSovice je ochrannym a obchodnim pfistavem. Nachazi se na levém bfehu Vitavy mezi ficnim km 47,5
az 48,5. Pristav patfi mezi pristavy kategorie E podle dohody AGN. Jednou z dulezitych podminek vyplyvajicich
z uvedeného zarazeni je kapacita alespofi 0,5 milionu tun za rok, kterou pfistav splfiuje. Nékteré z dalSich
podminek pro pfistavy kategorie E (prostor pro rozvoj pfistavni zény, silniéni a Zelezni¢ni napojeni na hlavni
dopravni trasy evropského vyznamu dle dohod AGR, AGC a AGTC) vSak budou pro pfistav HoleSovice za
soucasné situace v Uzemi tézko splnitelné.

Pozemni Cast pfistavu HoleSovice je vymezena pfilehlym pfistavnim Gzemim k této vodni ploSe. Podle navrhu Ceskych
pristavll byla ¢ast plochy pfistavu zménou Uzemniho planu hl. m. Prahy Z 0177, resp. zménou Z 0720/00 zredukovana.

Pristavni funkce jsou soustfedény v severni ¢asti pfibfezni plochy stavajiciho pfistavu. V pfistavu HoleSovice musi byt
zachovany v8echny pfistavni funkce vzhledem k omezeni rozsahu dfive pfedpokladaného rozvoje pristavu Radotin.

Na zakladé zmény Uzemniho planu hl. m. Prahy bylo v pfistavu Hole$ovice provedeno oddéleni pozemka.
V souc€asnosti je pristavni Uzemi v zadpadni €asti pfistavu vymezeno pouze pozemkem 2356/1 k. U. HoleSovice.
Oddéleni pozemku v zdpadni ¢asti pfistavu bylo vyvolano zahajenim vystavby bytového komplexu ,Prague Marina*“.
Soucasné s kolaudaci této stavby bude pfedano i kone¢né zaméreni staveb, které jiz nebudou v pfistavnim Gzemi.

Pozemky ve vychodni ¢asti pfistavu zlstavaji beze zmén a teprve s dal§i planovanou vystavbou dojde k oddéleni a
vymezeni nového pristavniho Uzemi i v této ¢asti pfistavu.

Zahajenim vystavby v pfistavu HoleSovice doslo i ke zredukovani vleCky — pristav HoleSovice. Vlec¢ka zustala
zachovana pouze ve vazbé na Uzemi koncentrované pfistavni Cinnosti. Dal$i vystavbou v pfilehlé ¢asti uzemi
HoleSovic — Mlyny a pekarny, Celnice, Ferona bylo zruSeno i zadsténi viecky k plvodnim uzivatelim téchto areald.

V dusledku povodné vroce 2002 bylo zruSeno kontejnerové prekladisté ve vychodni €asti pristavu. Sejmuty
kontejnerovy jefab byl pfemistén do pfistavu Mélnik. Plocha pro pfipadné kontejnery je rovnéz umisténa do severni
¢asti pristavniho uzemi..

V Cele pfistavniho bazénu je zachovano zafizeni lodniho vytahu.

V roce 2007 bylo v pfistavu HoleSovice prelozeno 128 469 tun substratl, na vlecce byly pfistaveny 2 vlakové soupravy,
pocet vytazenych lodi a plovoucich zafizeni €inil 35 kus(, pocet trvale kotvicich lodi a plovoucich zafizeni €inil 52 kusu.

Uzemné analytické podklady hl. m. Prahy 2008

Doprava

Pristav Smichov

Pfistav Smichov je ochrannym a obchodnim pfistavem. Nachazi se v prostoru vymezeném ostrovem Cisafska
louka a levym bfehem Vltavy v fiénim km 55,5 az 57,0 ve stfedni ¢asti Smichova. Pristav je napojen na silniéni sit
dvéma vjezdy na ul. Strakonickou. Napojeni pfistavniho bazénu na fi¢ni koryto pro plavidla je od severu v fiénim
km 55,5. Z&padni pozemni ¢ast pfistavu tvofi pfistavni nakladaci rampa s vyvazovacimi prvky podél hrany bazénu,
manipulacni plochy, zpevnéné plochy slozisté materidlu, je zde rovnéz situovano tankovaci misto. U vychodniho
bfehu pfistavniho bazénu se nachazeji pristavni dalby a Cekaci stani pro plavidla. Velka ¢ast areélu pristavu je
vyuzita pro kotveni plavidel rizné velikosti, kterd slouzi sportovné-rekreacni plavbé.

V roce 2007 byl v pfistavu Smichov silniéni provoz v rozsahu 11 600 nakladnich automobild a 17 400 osobnich
automobild. Lodni doprava ve vazbé na pfistav Smichov byla v rozsahu 60 plavidel za rok (kromé& malych plavidel),
prekladka ¢inila 200 t za rok, na tankovacim precerpavacim stanovisti bylo v roce 2007 pfecerpano 788 000 t.

Pristav Radotin

Pristav Radotin je obchodnim pfistavem a se nachazi u levého bfehu Berounky zapadné od soutoku Berounky
s fekou Vltavou. Pfistav je dopravné napojen na ul. Vypadovou. Aredl pfistavu je vybaven provozni budovou,
zpevnénymi plochami slozist¢ materialu, manipulaénimi plochami, jefabovou drahou, portalovym jefabem
s drapakem, skluzovym zafizenim, vyvazovacimi zafizenimi pro lodé, které jsou z&asti vné aredlu pfistavu.

V roce 2007 byl v pfistavu Radotin silniéni provoz v rozsahu 27 000 nakladnich automobilll a 10 500 osobnich
automobild. Lodni doprava ve vazbé na pfistav Radotin byla v rozsahu 30 plavidel za rok (kromé malych plavidel),
prekladka cinila 10 000 t za rok.

Pristav Liben

Pristav Libef se nachazi u pravého vitavského bfehu, vjezd do pfistavniho bazénu je v ficnim km 47,6. Pristav
Liben je na komunikaéni sit napojen u Liberfiského mostu. V prostoru pristavniho bazénu se nachazeji vyvazovaci
prvky k ukotveni lodi a dal$i zafizeni. V sou€asné dobé je pristav Liben vyuzivan pro vodni dopravu pouze velmi
omezené.

Pristav Podoli
Pfistav Podoli slouzi pro sportovni a jachetni lodé. PFistavni bazén ma kapacitu cca pro 100 malych sportovnich

lodi, zahrnuje vyvaziste, kotvisté, disponuje malym lodnim vytahem pro vyzdvizeni lodé do 5 tun. U pfistavniho
bazénu jsou objekty, které vyuziva Cesky yacht klub Praha.

Popis vitavské vodni cesty na uzemi Prahy dle km

km 69,0-69,7  vyvazisté Strnady — Usek u levého brehu Vitavy, kde je povoleno kotveni, stani je zde bez
vyvazovacich prvkd, na protéjsim pravém bfehu je povoleno kotveni u §térkového brehu

km 67,4-69,0 omezeni plavby — v dobé odstfelu v lomu kamene je plavba lodi na Vitavé v uvedeném Useku
zakazana

km 66,4 vltavskou vodni cestu kfizi most Zavodu miru

km 66,0 zastavka osobni lodni dopravy Zbraslav; v pfilehlém Useku je pfipustné kotveni, povoleno je zde
stani bez vyvazovacich prvku

km 63,7 soutok Vltavy a Berounky, u Berounky zapadné od soutoku s VItavou se nachazi pfistav Radotin

km 64,0-62,2  Usek vltavské vodni cesty evidovany jako plavebni Uzina Modfany (jizné od plavebni komory
Modfany)

km 62,2 plavebni komora Modfany (délka 191,5 m, Sitka 12 m, rozdil hladin 2,3 m)

km 60,5 sportovni pfistav Delfin (sezéna 1.5.-30.9.)

km 60,1 vltavskou vodni cestu kfizi zelezni¢ni most (Most inteligence)
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Doprava

km 59,3

km 58,6

km 58,5

km 57,0-55,5
km 56,0

km 55,4-54,6

km 55,3
km 55,2-55,0
km 55,2-54,7

km 54,7
km 54,6-54,4

km 54,3
km 54,2
km 54,1
km 53,8
km 53,8
km 53,6
km 53,3
km 53,2
km 53,0
km 53,0
km 53,0
km 52,7
km 52,6
km 52,3-51,2

km 52,2
km 51,5
km 51,1
km 51,1
km 50,7
km 50,69
km 50,4
km 49,9
km 49,3
km 48,8
km 48,3
km 47,6
km 47,4
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na pravém brehu Vltavy je intercamp Kotva Branik
Vitavskou vodni cestu kfizi Barrandovsky most
zastavka osobni lodni dopravy Praha—Branik
pristav Smichov

sportovni pfistav Podoli

na pravém brfehu Vltavy (v Useku Vyton - Palackého most) je vyvazisté lodi a pfistavisté osobni
lodni dopravy

vltavskou vodni cestu kfizi zelezniéni most (na Vytoni pod VySehradem)
na smichovském bfehu Vlitavy je vyvazisté lodi

na smichovském bfehu Vitavy v Useku mezi Zeleznicnim mostem a Palackého mostem je
pristavisté osobni lodni dopravy

vltavskou vodni cestu kfizi Palackého most

na pravém bfehu Vitavy v Useku mezi je pfistavisté osobni lodni dopravy (Usek severné od
Palackého mostu k Manesu)

vltavskou vodni cestu kfizi Jirdskav most

Stitkovsky (pevny) jez s vorovou propusti

vltavskou vodni cestu kfizi pési lavka na Détsky ostrov

plavebni komora Ménes (délka 55 m, Sitka 11 m, rozdil hladin 2,4 m)
plavebni komora Smichov (délka 175 m, §itka 11 m, rozdil hladin 2,4 m)
vltavskou vodni cestu kfizi most Legii

vjezd do dolniho plavebniho kandlu (severné od plavebni komory Smichov)
Staroméstsky jez s vorovou propusti

pFistavisté osobni lodni dopravy na pravém bfehu Vitavy pro mala plavidla u Karlova mostu
vltavskou vodni cestu kFizi Karldv most

vyUsténi nahonu Certovka

vltavskou vodni cestu kfizi Manesdv most

pristavisté osobni lodni dopravy pro malé plavidla (na levém bfehu Vitavy)

pristavisté osobni lodni dopravy Na Frantisku (na pravéem brehu Vitavy podél naplavky od Cechova
mostu (jihozapadné) po Stefanikiv most

vitavskou vodni cestu kfizi CechGv most

vitavskou vodni cestu kFizi Stefanikiv most
Helmovsky (pevny) jez

vjezd do horniho plavebniho kanalu

vltavskou vodni cestu kFizi Hlavk{v most

plavebni komora Stvanice (délka 175/115 m, $itka 11/11 m, rozdil hladin 4,5 m)
vltavskou vodni cestu kfizi zelezni¢ni most (Negrelli)
vjezd do dolniho plavebniho kanalu

prekladisté na obou bfezich Vlitavy

vltavskou vodni cestu kfizi Libefisky most

Klub vodaku a vodnich motoristt Staré plavba 2
vjezd do pristavu Praha—Liber

vjezd do pfistavu Praha—HoleSovice

km 47,2 vltavskou vodni cestu kfizi zelezniéni most (tzv. HoleSoviska prelozka)
km 46,9 vitavskou vodni cestu kfizi most Barikadniku

km 46,9-46,4  prekladisté na levém vitavském biehu

km 46,1 vltavskou vodni cestu kfizi tramvajovy most HoleSovice-Troja

km 45,8 vjezd do horniho plavebniho kanalu u Stromovky

km 45,7 pohyblivy jez Troja s vorovou propusti

Plavebni kanal Troja (délka 3,1 km, Sitka 30 m, hloubka 2,4 m) dle km

km 2,7 plavebniho kanélu kfizeni plavebni drahy silniénim mostem

km 2,6 plavebniho kanélu pristavisté osobni lodni dopravy
km 2,4-2,3 plavebniho kanélu  vyvazisté lodi
km 1,9-1,6 plavebniho kanalu  vyvazisté lodi
km 1,67 plavebniho kanalu kfizeni plavebni drahy silni€énim mostem
km 1,58 plavebniho kanalu kfizeni plavebni drahy mostem

km 0,6 plavebniho kanalu plavebni komora Podbaba (délka 135/73 m, Sitka 12/11 m, rozdil hladin 5,4 m)

km 42,8 vjezd do dolniho plavebniho kanalu

km 42,7-42,6 vyvazisté lodi

km 41,0 pFivoz osobni lodni dopravy (Sedlec—Zamky)

km 38,4 pristavisté osobni lodni dopravy Roztoky (mimoprazské Gzemi)

Trend dal$iho vyvoje vodni dopravy na Uzemi Prahy bude Uzce souviset s podminkami, jaké mésto a stat pro vodni
dopravu vytvori.

V oblasti osobni vodni dopravy je ziejmé, Ze atraktivita Prahy zejména v centralni oblasti vyvold vysokou poptavku
po rekreaéni vodni dopravé po Vitavé spojenou s vyhlidkovymi okruhy. Lze o€ekavat i zvySeny zajem o pravidelné
linkové plavby, protoze okoli feky pfedstavuje atraktivni prostfedi se zachovanymi pfirodnimi hodnotami v Useku
Praha-Slapy i Praha-MéInik. S ohledem na zna¢nou suburbanizaci pfiméstské krajiny a s tim souvisejici snizeni jeji
rekreaéni a kulturni hodnoty v bezprostfednim okoli Prahy Ize pfedpokladat, ze pfirodné zachované okoli fek, feka
sama a plavba po ni ziskd z hlediska atraktivity jeSté vétsi vyznam, nez ma dnes.

Rozvoj néakladni vodni dopravy v Praze je do znac&né miry limitovdn vybavenim obchodnich (nakladnich) a
ochrannych pfistavi na Uzemi mésta, disponibilni kapacitou a parametry plavebnich komor. S ohledem na tyto
skutec€nosti je vyrazné vyuziti ndkladni vodni dopravy v Praze relativné omezené, presto vak Ize zejména v severni
¢asti mésta ve vazbé na pfistav HoleSovice prfedpokladat nardst nakladni vodni dopravy do budoucna, prestoze
rozsah pfistavniho Gzemi je limitovan realizovanou i dal$i planovanou prevazné obytnou zastavbou. Vzhledem
k tomu, ze vodni doprava patfi k ekologickym druhim dopravy, je do budoucna mozné v souvislosti s ekologickymi
problémy ocekavat vySSi hospodarko-politicky tlak ze strany EU na vyraznéjSi vyuzivani vodni dopravy
v celoevropském kontextu, ktery maze ovlivnit i situaci ve vyuZivani vodni dopravy v ramci Ceské republiky.

Poznamka:

Dle vyhlasky ¢. 500/2006 Sb., o tuzemné analytickych podkladech, Uzemné planovaci dokumentaci a zpusobu
evidence uzemné planovaci ¢innosti, prilohy ¢. 1 k vyhlasce ¢. 500/2006 se vodni dopravy tyka jev ¢. 104.

Ve vykresech zobrazené daje zpracoval URM s vyuZitim podkladi od poskytovatelt dat. Pfesnost a podrobnost
Zpracovani je ovlivnéna rozdilnou kvalitou a mirou podrobnosti prfedanych udaji od jednotlivych poskytovatelt i
terminem dodani podkladt.
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2.12.4 LETECKA DOPRAVA

Leteckd doprava v Praze je provozovana na letiStich Praze-Ruzyné, Praze-Kbely, Praze-Lethany a Praze-
Toéna. Dale jsou na Gzemi Prahy umisténa vrtulnikova letisté (heliporty) v arealu Fakultni Thomayerovy
nemocnice, Fakultni nemocnice Bulovka, Ustfedni vojenské nemocnice ve StfeSovicich. Na Uzemi mésta se
vyskytuji jeSté dalSi provozni plochy pro leteckou zachrannou sluzbu (vrtulniky) pro Vinohradskou nemocnici,
nemocnici Motol, vrtulnikova plocha je dale na Vypichu (nouzova) a na $kolnim hFisti v sousedstvi Policie CR
v Kongresoveé ul. v Praze 4.

Dominantni roli v letecké dopravé v ramci Prahy i celé Ceské republiky z hlediska vyznamu i dopravniho vykonu
hraje mezinarodni Letisté Ruzyné. Ostatni letiSté na Uzemi Prahy (Kbely, Lethany, To¢nd) slouzi vétSinou jinym
specialnim ucelim.

Z celkového objemu cestujicich odbavenych na é&tyfech hlavnich letistich Ceské republiky, které maji mezinarodni
statut (v Praze, Brné, Ostravé a Karlovych Varech), je pfevazna cast téchto cestujicich odbavena na Letisti
Ruzyné. Podil ruzyriského letisté na celkovych vykonech &tyf vySe uvedenych hlavnich letist se v osobni prepravé
pohybuje na drovni cca 95 %, v prepravé leteckych naklad(i okolo 90 %. (Na druhém misté v Ceské republice je
letisté v Brné, jehoz podil na vykonech osobni letecké prepravé €ini 3,1 %, v nakladni letecké pfepravée 5,5 %.)

Celkovy objem cestujicich na Letisti Ruzyné zaznamenava v poslednim desetileti vyrazny narlst. Vr. 1995 Einil
pocet odbavenych cestujicich 3,21 milionu, v roce 2006 to bylo jiz 11,58 milionu cestujicich, v nakladni letecké
dopravé zde bylo v roce 2006 odbaveno 54 973 t nakladu, pocet pohybu letadel v r. 2006 dosahl hodnoty 166 346.
V roce 2007 bylo na ruzyriském letisti odbaveno jiz 12,44 milionu cestujicich, v ndkladni letecké dopravé zde bylo
v roce 2007 odbaveno 55 180 t nakladu, po¢et pohybu letadel v roce 2007 dosahl hodnoty 174 662, tzn. o 8 316
pohybl vice nez v roce predchozim, coz pfedstavuje cca 5% meziro¢ni narlst .

Pro srovnani lze uvést, Zze pocet odbavenych cestujicich na Ruzyni vroce 2007 je srovnatelny s poctem
odbavenych cestujicich na letisti ve Vidni v r. 2003, kde tehdy bylo odbaveno 12,75 milionu cestujicich, v roce 2007
bylo na letidti ve Vidni odbaveno jiz 18,7 milionu cestujicich. Letisté Ruzyné od poloviny devadesatych let minulého
stoleti v8ak v porovnani s dalSimi vyznamové srovnatelnymi mezinarodnimi letisti ve stfedni Evropé prochéazi
2005 336 %, v Budapesti (na letisti Ferihégy) 274 %, ve VarSavé (na letiSti Okecie) 258 %,ve Vidni (na letisti
Schwechat) 189 %, v Kodani (na letisti Kastrup)155 %, v Bruselu (na letisti National) 129 %.

Vyhledova mezinarodni i vnitrostatni letecka pfeprava, osobni i nékladni, bude i nadale pfevazné realizovana na
Letisti Ruzyné. Z dlvodu ocekavaného dal§iho rastu pfepravnich objem( i kvalitativnich narokd na prepravu se do
budoucna sleduje pfestavba casti stavajiciho drahového systému, prfedpoklada se vystavba tzv. paralelni RWY
06R/24L, ktera je uréujicim prvkem rozsifeni a Uprav drahového systému letisté.

Problémem je sou€asné, byt omezené provozovani RWY 13/31, které znamena zasazeni husté obydlenych oblasti
Prahy negativnimi vlivy leteckého provozu.

Narust leteckého provozu na Letisti Ruzyné i jeho rozvoj pfitézuje stavajici komunikacéni sit ve spadovém uUzemi
vyvolanou automobilovou dopravou a zvySujicimi se naroky na vefejnou dopravu. Narlst automobilové dopravy
v souvislosti s rozvojem ruzynského letisté na stavajici komunikacni siti zmirni az zprovoznéni Prazského okruhu
na severozapadé meésta.

Stale vyraznéjsim problémem pfi dosazené intenzité leteckého provozu a s nim spojenych aktivit se stava absence
kapacitniho kolejového spojeni letiSté s centralni oblasti Prahy. Kolejové spojeni na letisté je zakotveno v izemné
planovacich dokumentech a rovnéz tak v koncepénich studiich.

Rozvoj Letisté Ruzyné pocita s ¢asteénou prestavbou drahového systému, kterd zajisti do budoucna zvySeni
kapacity letiSté v poctech pohybl letadel a jejich smérovani mimo husté obydlené &asti mésta. Navrzeny drahovy
systém je zaloZzen na principu dvou paralelnich drah, které budou provozné nezavislé. Drdha RWY 13/31 bude
zachovana, avSak provoz na ni by mél byt pouze vyjimeény, a to v pfipadech, kdy paralelni hlavni RWY budou
uzavreny pro nezbytné opravy nebo vznikne extrémni meteorologicka situace, ktera neumozni bezpecné pristani
nebo vzlet na jedné z uvedenych dvou paralelnich drah. Stavajici RWY 04/22 bude zru$ena.

Narust letecké dopravy na Letiéti Ruzyné je za obdobi platnosti UPn HMP rychlejsi, nez se v dobé jeho zpracovani
predpokladalo. Predpokladalo se, ze v r. 2010 bude obrat letiSté ¢init cca 7 miliontd cestujicich za rok a cca
50 000 t nakladi za rok. Obé hodnoty jiz byly zejména v oblasti osobni letecké dopravy vyrazné prekroceny.
Dosavadni prestavba letiSté a jeho modernizace probéhla v souladu s Gzemnim planem Prahy.

Vzristajici mezinarodni vyznam Letisté Ruzyné pfinasi pozitiva z hlediska upevnéni pozice Prahy ve svété, otevira
nové pracovni prilezitosti, zaroven vSak nelze prehlédnout i negativa nadmérného leteckého provozu na obyvatele
a omezeni rozvoje Uzemi v oblastech nadmérné zasazenych negativnimi vlivy letecké dopravy.
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Doprava

Letisté Ruzyné

Leti§té Ruzyné& je nejvétsim vefejnym mezinarodnim letistém v Ceské republice a zérover po letisti Vider —
Schwechat druhym nejvétSim letiStém ve stfedni Evropé. Svymi vykony se v poslednich letech zaradilo do kategorie
letiSt stfedni velikosti.

Historie a vyvoj

Pocatek vzniku a rozvoje letisté Ize definovat rokem 1930, kdy stat uvolnil prostfedky na vykup prvnich 108 ha
pozemku v prostoru Ruzyné. U Statni regulacni komise pro Prahu a okoli bylo zaroven s timto krokem prosazeno
vyhlaSeni nezastavitelnosti blizkého okoli letisté. Prilehlé obce sousedici s letiSstém byly pfi povolovani staveb
vazany souhlasem Ministerstva vefejnych praci jako investora letisté a souhlasem jako provozovatele letisté. Toto
opatfeni vyrazné pozitivnim zptsobem pfispélo k ndslednému rozvoji letisté bez nakladnych zasahu.

Letisté Ruzyné bylo zprovoznéno 5. dubna 1937. Travnata vzletova a pfistavaci plocha méla unosnost odpovidajici
vSem tehdy provozovanym letadlim a bylo na ni vytyCeno pét vzletovych a pfistavacich smért o délce 800 az 1 200
metrd, které se paprskovité rozbihaly do vSech smér(. DalSi infrastrukturu letiSté tehdy tvofila odbavovaci budova
(dnes Terminal 4) se zpevnénou odbavovaci plochou, tfi hangary A, B a C, obytné domy zaméstnanc(, feditelsky
dvojdomek. Tyto objekty tvofi dodnes zaklad arealu JIH.

V navaznosti na vyvoj v letecké dopraveé, uplatnéni novych rychlejSich a vétSich letadel zacala v roce 1937 vystavba
zpevnénych vzletovych a pfistavacich drah (RWY). Do roku 1938 byla postavena pfiblizné polovina drahového
systému, jeho dalSi vystavba pokracovala az do roku 1945. V roce 1945 byly hotovy RWY 04-22 v délce 1 800 m,
RWY 13-31 o délce 1 020 m, RWY 08-26 délky 1 320 m a RWY 17-35 délky 950 m. Plocha letisté byla v této dobé
350 ha.

Dalsi etapa vystavby letisté predstavujici dokonceni arealu JIH s dopliujicimi objekty a rozSifeni drahového
systému byla dokoncena v roce 1956. Jiz rok predtim bylo vSak zfejmé, ze letiS§té nebude vyhovovat nastupujici
generaci proudovych letadel. Bylo zfejmé, Ze pfipravovana ,Nova vystavba letiSté Ruzyné“ (dnes areal SEVER),
nebude hotova v¢as, nasledkem ¢ehoz bylo nutné realizovat tzv. mimoradnou vystavbu v letech 1957-1958. Ta
kromé jiného zahrnovala i prodlouzeni stavajici RWY 13-31 jako zalohy pro tehdy hlavni RWY 04-22. (Nejstarsi
RWY 04-22 je v sou€asnosti pro vzlety a pfistani mimo provoz a na jejim misté se pfedpoklada vystavba nové RWY
06R-24L.)

Nova tzv. Il. vystavba byla schvalena usnesenim vlady €.1276/56 ze dne 14. 12. 1956, vyhledova studie celé dalsi
vystavby pak o 2 roky pozdéji v roce 1958. Tato studie feSila rozsifeni letisté celkem v péti etapach:

1. stavba — Mimoradné vystavba v letech 1957-1958

2. stavba — Novy drahovy systém (RWY 07-25 nyni RWY 06-24) a odbavovaci komplex (Terminal Sever, nyni
Terminal 1 a odbavovaci plocha Sever)

3. stavba — Dilensky prostor (Hangar F, vratnice a oploceni)

4, stavba — Vysilaci Ustfedi Jene¢

5. stavba — Rekonstrukce RWY 13-31

VSechny planované stavby byly realizovany v plném rozsahu, oproti pavodné planovanym terminim (dokonceni
v roce 1962-64, resp. 1965), byly vSak jednotlivé stavby dokoncovany postupné az do roku 1971. Nova odbavovaci
budova byla uvedena do provozu v ¢ervnu 1968, to znamena 31 let po otevieni ruzynského letisté.

V odstupu nékolika desitek let je v8ak tfeba konstatovat, ze ,Nova vystavba“ realizovana prevazné v Sedesatych
letech minulého stoleti, byla na tehdejSi dobu na velmi dobré drovni. O tom svédcCi i to, ze jeji feSeni se stalo
zakladem pro pozdéjsi rozvoj arealu letisté SEVER. Tehdejsi ,Nové vystavbé“ nelze nic zasadniho vytknout. Jeji
pojeti a z ni vychazejici generalni plan ,Dostavby letisté Praha-Ruzyné® vypracovany v letech 1967-1970 zahrnujici
nejen rozsifeni odbavovaciho komplexu, ale i vystavbu nové paralelni drdhy RWY 07R-25L (nyni RWY 06R-24L)
v prostoru zruSenych RWY 08-26 (dnes RWY P) a RWY 04-22 predpokladal dosazeni 130 000 pohybu letadel a
odbaveni 10 milion( cestujicich do roku 1985. Ruzynské leti§té mélo s velkou pravdépodobnosti a za jiné situace

v Evropé moznost stat se tehdy jednim z nejvyznamnéjSich a nejvétsich letist v Evropé.
Politickd omezeni po roce 1968 vedla v 70. a 80. letech minulého stoleti ke stagnaci narGstu vykonu letisté,
zpUsobila jeho zaostavani vici letistim v Evropé i jinde ve svété.

V dobé nastupu velkokapacitnich letadel tak zlstalo ruzyriské letis§t€ zcela mimo vyvoj a svym charakterem
odpovidalo spiSe regionalnimu letisti. Generalnim planem pfipravena tzv. Ill. vystavba proto nebyla realizovana
v plném rozsahu a zahrnovala pouze prodlouzeni RWY 07-25, rozSifeni odbavovaci plochy Sever, vystavbu objekti
chlazeni a Cateringu, instalaci primarniho radaru v arealu Jih a rozS§ifeni Terminalu Sever o Galerii C pro odbaveni
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Doprava

vnitrostatnich lett ke konci tohoto pomérné dlouhého obdobi, které trvalo od r. 1969 az do roku 1992. V disledku
zmény politické situace vroce 1989 a nasledné probihajicich spole€ensko-ekonomickych zmén se ozivil zajem
o Ceskou republiku a Prahu, ktery ved! na Letisti Ruzyné k rozvoji letecké dopravy. Zadal se projevovat nedostatek
jeho odbavovaci kapacity.

K vyraznému rozvoji letisté a leteckého provozu doslo po roce 1992 a tento rozvoj trvd az do soucasnosti. Divodem
byla nutnost rychlého zajisténi dostateCnych kapacit pro vykony letisté. Tuto potfebu feSila IV. vystavba letisté
zahrnujici novou odletovou halu Termindlu Sever, prestavbu pdvodni ¢asti Terminalu SEVER na priletovou halu,
vystavbu novych ¢&asti odbavovaci plochy Sever, zajisténi dopravni obsluznosti aredlu Sever (pfijezdové
komunikace a parkovisté) a vybaveni hlavniho sméru RWY 06-24 pro pfesné pfiblizeni Ill. B kategorie. Hlavni ¢ast
IV. vystavby, tj. rozSifeny a rekonstruovany Terminal SEVER (nyni Termindl 1), byl zprovoznén v &ervnu r. 1997.
Spolu s puvodni ¢asti z roku 1968 tak byl zrealizovan komplex umoznujici odbavit 4,8 milionu cestujicich za rok, po
dalSich Upravach pak az 6,4 milionu cestujicich za rok.

V navaznosti na vystavbu Terminalu 1 a rozvoj civilniho letectvi v Ceské republice do$lo v aredlu SEVER k fadé
velkych zmén. Od vystavby vytopny Sever, kterad pfedchazela IV. vystavbé, bylo realizovano nékolik velkych staveb
— budovy Cargo terminalu Menzies, administrativni centrum ABC (Airport Business Centre), vicepodlazni garaze
A, C a D, administrativni budovy leteckych spole¢nosti CSA a Travel Service, Hotel Tranzit, budova Policie CR a
Catering Gastro Hroch. Rozvoj aredlu Sever byl zavrSen vystavbou Termindlu 2 v letech 2004-2007 zahrnujici
kromé& vlastni budovy s pIné automatizovanou ftfidirnou zavazadel a Prstem C i tzv. spojovaci objekt,
administrativné-technickou budovu propojujici Terminaly 1 a 2 a nové feSeni dopravni obsluznosti pfed terminaly
véetné prijezdové estakady k odletové drovni Terminalu 2. Zatim posledni rozsahlou stavbou v arealu Sever je
obchodné-administrativni komplex Europort s hotelem Marriot.

Areal JIH rovnéz proSel vyznamnymi zménami. Nejvyraznéjsi zde realizovanou stavbou je Terminal JIH 2 (nyni
Terminal 3), ktery kromé vSeobecného letectvi zajiStuje nékteré charterové lety. Na Terminal 3 pfimo navazuje
hotel Ramada a dale areal Aviation Servis s hangarem pro letadla vSeobecného letectvi.

Na Letisti Ruzyné byly rovnéz realizovany stavby souvisejici s ochranou zivotniho prostfedi. Jde predevsim
o rekonstrukci skladu LPH, rekonstrukci a rozSifeni obou &istiren odpadnich vod, myci centrum, plynofikaci arealu
JIH, monitoring hluku.

Soucasny stav Letisté Ruzyné a jeho dal$i predpokladany rozvoj z hlediska odbavovaci kapacity je zalozen na
vyvoji za&jmu vefejnosti o leteckou dopravu, ekonomickém rozvoji Ceské republiky a rostoucim zajmu turistického
primyslu.

Pfi rozvoji letiSté jsou zohledfovany nejen kapacitni potfeby, ale i pozadavky provozni bezpeénosti (SAFETY) a
ochrany pred protipravnimi ¢iny (SEKURITY). Zohlednéna jsou rovnéz zavazna pravidla mezinarodnich organizaci
EASA a ICAO, ale i doporuceni ostatnich organizaci civilniho letectvi jako Eurocontrol, IATA, ACI. PFi vystavbé a

provozu letisté byly rovnéz zohlednény zasady Schengenskych dohod, jejichz pInéni bylo a je nezbytnou soucasti
pro pfistoupeni Ceské republiky k t¢mto dohodam.

Provozovatelem Letist€ Ruzyné je LetiSté Praha, s. p. Provozni doba je nepretrzita, veskeré sluzby se poskytuji
také nepretrzité.

Nejvyznamnéjsim uzivatelem Leti§t& Ruzyné je narodni letecky prepravce Ceské aerolinie, a. s., (CSA, dopravni
lety proudovymi a vrtulovymi letadly rdznych typ), TRAVEL SERVICE, a. s., (charterové a nizkorozpoctové lety) a
letecké spole€nosti cizich statd. Malo vyznamné jsou lety soukromych vlastnik( letadel vSeobecného letectvi.

Charakter provozu

Letisté Ruzyné je pIné koordinované letisté, tzn. ze pro v8echny lety (s vyjimkou letd pfi nouzovém pfistani, letl
souvisejicich se zachranou lidského zivota a letd za U€elem patrani a zachrany) je nezbytné si vyzadat letistni
slot pro pfilet a odlet u koordinatora letiSté. Koordinatorem letiSté je nezavislé sdruzeni Slotova koordinace
Praha.

V priibéhu roku jsou v leteckém provozu LKPRjen malé sezénni vykyvy. V letnim obdobi (kvéten az Fijen) se
uskutecriuje zpravidla okolo 56 % z celoro¢niho poctu pohybl letadel.

Letecky provoz na LKPR je velmi vyrovnany i v prdbéhu tydne.

dochazi mezi 8. az 12. hodinou a mezi 15. az 16. hodinou.

Drahovy systém

Provozni plochy tvofi tfi vzletové a pfistavaci drahy — RWY 06-24, RWY 13-31 a RWY 04-22, které jsou doplnény
systémem pojezdovych drah spojujicich je s odbavovacimi arealy.
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Provozni statut jednotlivych RWY je z hlediska pfiblizeni na pfistani nasledujici:
e RWY 06 — RWY pro pfesné priblizeni kategorie .

e  RWY 24 — RWY pro pfesné priblizeni kategorie Ill.b

e RWY 13- RWY pro pfistrojové priblizeni

e RWY 31— RWY pro pfesné priblizeni kategorie I.

e RWY 04 — uzavfena pro vzlety a pfistani

e RWY 22 — uzavfena pro vzlety a pfistani

Draha RWY 06-24 je provozné a parametrové plnohodnotna, RWY 13-31 je parametrové plnohodnotna avsak
S vyraznym provoznim omezenim z divodu hluku z leteckého provozu, RWY 04-22 parametrové vyhovuje pouze pro
provoz malych a stfednich letadel, nyni jiz trvale mimo provoz. Je vyuzivana pouze pro pojezd a parkovani letadel.

Preference drahového systému a omezeni jednotlivych sméru je definovano v Letecké informacni pfirucce (AIP)
CR. Standardné musi byt vzlety a pfistani proudovych letadel o MTOW vét§i nez 7 000 kg provadény z RWY 06-
24, z ostatnich RWY mohou byt provadény v pfipadé neprovozuschopnosti RWY 06-24 a za dalSich presné
specifikovanych provoznich a povétrnostnich podminek. V dobé od 22 do 6 hodin je provoz letadel vyrazné
regulovan. Omezeni se netyka letl pro zachranu lidského zivota a letadel v nouzi.

Kapacita drahového systému (mimo noc¢ni dobu) je 44 pohybu letadel za hodinu.

Vzdus$ny prostor letisté

Vzdusny prostor letisté je vymezen hranicemi ,fizeného okrsku“— CTR a ,koncovou fizenou oblasti — TMA. Presné
vyznaceni hranic (vodorovnych a vertikalnich je uvedeno v Letecké informacéni pfiruéce Ceské republiky.

Na CTR navazuji hlavni letové traté - W 32 a M 748. Konkrétni Udaje o standardnich odletovych a pfiletovych
tratich, vstupnich bodech do/z CTR Praha a tratovych bodech jsou rovnéz obsazeny v Letecké informacni pfirucce.
Odbavovaci plochy

V soucasné dobé existuji v arealu letisté odbavovaci plochy:

1. Odbavovaci plocha SEVER je hlavni odbavovaci plochou, slouzi pro odbaveni letadel kédového oznacéeni 4E.
Konstrukce je z&asti cementobetonova, z¢asti asfaltobetonova.

2. Odbavovaci plocha VYCHOD je primarné uréena pro odbavovani CARGO letadel, v pfipadé nedostatku
kapacit je vyuzivana i pro odbaveni pasazérskych letadel. Konstrukce je cementobetonova.

4. Odbavovaci plocha JIH je uréena pro v8eobecné letectvi, nepravidelnou dopravu a statni lety. Konstrukce je
prevazné asfaltobetonova.

Odbavovani letadel

Odbavovani letadel pravidelné i nepravidelné dopravy zajistuji nasledujici handlingovi agenti: CSA, a. s., Menzies
Aviation Group (Czech), s. r. 0., Letisté Praha, s. p., Armada CR (specialni statni lety) a Aviation Service, a. s.,
(vSeobecné letectvi).

Prostory a zazemi pro personal a techniku zajiStujici odbaveni letadel jsou umistény zejména v arealu Sever
v Terminalech 1 a 2 a ve spojovacim objektu. Technika pro odbavovani nakladnich letadel je ¢astecné umisténa
u obou CARGO termindld.

PInéni leteckych hmot je povoleno pouze na uréenych, zajisténych plochach jako v aredlu Sever tak v arealu Jih.

Odmrazovani letadel v zimnim obdobi je provadéno na zvlast k tomuto Ucelu vybudovanych stanich na TWY AA
(1 misto) a TWY Z (2 mista), nebo na stanich 30 a 38, ktera jsou pro tento ucel vyClenéna. V aredlu Jih je
odmrazovani povoleno na celé odbavovaci ploSe.

Odbavovani cestujicich a zavazadel

Odbavovani cestujicich a zavazadel probiha vyhradné v letiStnich terminalech:

Terminal 1 — mezinarodni lety do a ze statd mimo Schengenskou dohodu;

Terminal 2 — lety do a ze statl Schengenské dohody vEetné vnitrostatnich letd;
Terminal 3 General Aviation — lety soukromych letadel a specialt do a ze vech staty;
Terminal 4 Military — lety vojenskych a statnich letadel (provozuje ACR).
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Odbaveni cestujicich a jejich zavazadel na Terminalu 1 probiha pfes 4 odbavovaci ostrovy s celkem 62
odbavovacimi pfepazkami nebo pomoci tzv. samoodbaveni prostfednictvim internetu, mobilniho telefonu nebo
stojanu CUSS. Nadrozmérna zavazadla jsou odbavovdna na samostatné prepézce stojici mimo odbavovaci
ostrovy.

Odbavovéani cestujicich a jejich zavazadel na Terminalu 2 probihd pfes 3 odbavovaci ostrovy s celkem 60
odbavovacimi prepazkami nebo pomoci tzv. samoodbaveni prostfednictvim internetu, mobilniho telefonu nebo
stojanu CUSS. Nadrozmérna zavazadla jsou odbavovana na samostatné prepazce stojici mimo odbavovaci
ostrovy.

Odbaveni cestujicich a jejich zavazadel na Terminalu 3 v pfipadé potfeby probiha na 4 odbavovacich prepazkach.

Hodinova kapacita Termindlu 1 je 3 400 cestujicich, ztoho 1 700 na pfiletu a 1 700 na odletu. Teoreticka roéni
kapacita €ini 10 milion0 cestujicich.

Hodinova kapacita Termindlu 2 je 4 700 cestujicich, ztoho 2 500 na pfiletu a 2 200 na odletu. Teoreticka roéni
kapacita ¢ini 13,7 milionu cestujicich.

Odbavovani nakladt a posty

Odbavovani nakladl a posSty se provadi vyhradné v letiStnich CARGO termindlech. Zasilky veterinarni nebo
rostlinné povahy se odbavuji ve specialnich prostorech Pohrani¢ni veterinarni stanice resp. fytokaranténni stanice.

Odbavovéani nakladd a posty zahrnuje:

e zbozi — provadi veskeré manipulace s leteckym zbozim a zpracovava potfebnou dokumentaci;
e poSta — provadi manipulaci s leteckou postou (letecké baliky), zpracovava potfebnou dokumentaci;
e celni sluzba — zajistuje celni odbaveni zbozi a posty.

V soucasné dobé je odbavovani nakladd a posty provadéno v severnim odbavovacim aredlu objektu v objektu
CARGO terminalu Menzies a v CARGO terminalu SkyPort.

Projektova kapacita CARGO terminalu SkyPort je 60 000 t za rok (po doplnéni technologického vybaveni az
100 000 t za rok. Projektovana kapacita CARGO terminalu Menzies je 100 000 t za rok (za predpokladu
dovybaveni technologickym zafizenim) zbozi a poSty za rok. Pfevazna ¢ast prepravy zbozi a posty (cca 90 %)
probiha formou dokladky do letadel pro cestujici. Zbyvajici ¢ast tohoto odbaveni tvofi letecké nakladové
specialy.

Soucésti aredlu je i objekt Pohranicni veterinarni stanice a objekt Statni rostlinolékarské spravy.

Udrzba letadel a hangarovani

Prostory pro udrZzbu a hangarovani letadel jsou situovany v jizni ¢asti letisté, kde jsou k dispozici dilenské a
administrativni prostory a hangéry. Pro Udrzbu a hangarovani letadel jsou vyuzivany hangéry A-F a Hangar Aviation
Service. Kapacita hangard je zcela vyCerpana a letiSté neni schopno nabidnout volné kapacity. V blizké
budoucnosti se pfipravuje vystavba hangaru G (Ceské aerolinie) a hangart firem ABS Jet a Time Air, to vée
v jiznim aredlu letisté.

Dopravni napojeni letisté na okolni izemi

Letisté Ruzyné je dopravné napojeno na spadové Uzemi pouze silniéni siti. Silniéni doprava zabezpecuje pfijezd a
odjezd cestujicich, zaméstnancl i navstévnika letisté, nakladovou dopravu a zasobovani letis§té. Dopravu osob
zajistuji autobusy MHD, CSAD, autobusy rGznych spoleénosti nebo se realizuje osobnimi vozidly soukromymi,
sluzebnimi a vozidly smluvnich pfepravcu a taxi.

Hlavni pfijezd k severni Casti letisté — ul. Aviatickd — je napojen na stavajici silnice R/7 (Praha-Slany-Chomutov)
v prostoru mimouroviiové kfizovatky u Pfedni Kopaniny na okraji hl. m. Prahy. Je tvofen C&tyfpruhovou smérové
délenou komunikaci, kterd kon&i u vychodni Casti prfed prostorem letist€ Sever mimodroviiovou kfizovatkou se
spojovaci komunikaci mezi severni a jizni ¢asti letisté.

Hlavni pfijezd k jizni ¢asti letisté (ul. K Letisti) je napojen do MUK Prazsky okruh-Evropska. Je tvofen &tyfpruhovou
smérove delenou komunikaci, kterd je zakon€ena malou okruzni kfizovatkou v severni ¢asti jizniho prostoru letisté.
LetiStni komunikace

Jizni a severni Cast letiSté jsou navzajem propojeny vefejnou komunikaci s dopravnim omezenim. Vefejné
komunikace v severni ¢asti letiSté navazuji na pfijezd a jsou tvofeny jedno a dvoupruhovymi komunikacemi, které
pred odbavovacim terminalem tvofi smycku.

Verejné komunikace v jizni ¢asti letisté kromé vySe popsaného pfijezdu a smycky u Terminalu JIH 2 nejsou.
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Letecky provoz

Z dolozeného grafu je ziejmé, e vyvoj objemu letecké osobni dopravy vyrazné prekraduje predpoklady UPn
hl. m. Prahy. V dobé jeho zpracovani se vychazelo z pfedpokladu, ze pocet odbavenych cestujicich na letisti v roce
2010 bude cca 7 milionu cestujicich, pfi velkém rozvoji max. 10 miliond cestujicich. V roce 1995 ¢inil pocet
odbavenych cestujicich 3,21 milionu osob za rok, v roce 2000 5,79 milionu za rok, v roce 2005 uz 10,78 miliond za
rok, v roce 2006 to bylo 11,58 miliont za rok, v roce 2007 dokonce 12,44 milionG/rok. V dalSich letech Ize oCekavat
dalSi nartst poctu leteckych cestujicich.

Vyvoj poctu odbavenych leteckych cestujicich na Letisti Ruzyné
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Rozsah nakladni letecké dopravy na Letisti Ruzyné
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Narust letecké dopravy spolu s celkovym rozvojem Letisté Ruzyné se projevuje rovnéz rostoucimi intenzitami
vyvolané automobilové dopravy. Letisté je na silniéni systém napojeno prostfednictvim ul. Aviatické a K Letisti.
Narust individualni automobilové dopravy na téchto pfistupovych komunikacich uvadi nésledujici tabulka. Vyrazné
nejvySSiho zatizeni na pfistupovych trasach kletisti dosahuje ul. Aviaticka, coz souvisi sjeho celkovym
usporadanim a se skutec¢nosti, ze rozhodujici poc¢et odbavenych cestujicich je na terminalech SEVER.
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Zatizeni pristupovych komunikaci k Letisti Ruzyné

Pristupové komunikace k Letisti Ruzyné
celkové zatizeni komunikaci 6-22 hod. v pracovnich dnech
rok
komunikace
1995 1997 2000 2005 2006 2007

K Letisti 3100 3200 3400 5800 5800 7 050
Aviaticka 9 650 14 600 18 500 22 000 23 000 27 850
Celkem 12 750 17 800 21900 27 800 28 800 34 900

Zdroj: TSK UDI, URM,2008

Vroce 1995 pfi poctu 3,21 milionu odbavenych leteckych cestujicich za rok dosahovalo v béznych pracovnich
dnech v asovém rozmezi 6-22 hodin celkové zatizeni pfistupovych komunikaci k areélu letisté 12 750 vozidel,
v roce 2005, kdy pocet odbavenych cestujicich dosahl 10,78 milionu za rok, bylo celkové zatizeni pfistupovych
komunikaci k arealu letisté v béznych pracovnich dnech v rozmezi 6-22 hod. 27 800 vozidel a v roce 2007 pfi poctu
odbavenych cestujicich 12,44 milionu za rok bylo celkové zatizeni pfistupovych komunikaci k aredlu letisté
v béznych pracovnich dnech v €asovém rozmezi 6-22 hod. 34 900 vozidel.

Problémem souvisejicim s rostoucimi intenzitami v ul. Aviatické je soucasné napojeni této komunikace na
komunikaéni systém mésta stavajici mimoudroviovou kfizovatkou s ul. Lipskou, ktera je provozné problematicka a
kapacitné limitujici.

Pocet pohybu letadel na Letisti Ruzyné
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Od centra mésta, kde je situovan vnitroméstsky terminal, je ruzynské letisté vzdaleno cca 11 km. Pro letecké
cestujici je spojeni zajisténo specialni autobusovou dopravou a linkou Aiport Express vedenou od autobusového
nadrazi u zelezni¢ni stanice Praha-HoleSovice, kde navazuje na provoz vlaki Pendolino Praha-Ostrava. Linka
Aiport Express ma mezilehlou zastavku u koncové stanice metra trasy A Dejvicka. Letisté dale obsluhuji dvé rychlé
linky MHD smétujici ke stanici metra trasy A Dejvicka a ke stanici metra trasy B Zli¢in. Déle letisté obsluhuji dalSi
autobusové linky PraZzské integrované dopravy a projizdi zde i fada autobusovych linek dalkové a regionalni
dopravy. K dispozici je rovnéz taxi doprava provozovana osobnimi automobily, minibusy. K dispozici jsou také
pujcovny automobil(.
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Pro Letisté Ruzyné ma v soucasné dobé velky vyznam individualni automobilovd doprava. V severni ¢asti areélu
letisté bylo v roce 2007 vefejnosti a zaméstnancim k dispozici cca 5 300 parkovacich a odstavnych stani. Navic
zde jsou i dali vyhrazena parkovisté pro organizace, které maji v aredlu letisté sva pracovisté. V jizni ¢asti areélu
letiSté je verejnosti k dispozici cca 120 parkovacich stani.

O vyznamu IAD pro obsluhu letisté svédci i délba prepravni prace u cest na a z letisté v zafi r. 2007. V pracovnich
dnech podil cest na (z) letisté IAD cinil 53 %, vefejnych autobus 19 %, minibus 11 %, taxi 10 % a smluvnich
autobusll 7 %.

LetiSté Ruzyné je vefejné mezinarodni letisté, a slouzi proto i jako hraniéni pfechod, nebot v jeho prostoru se dle
stanoveného rezimu uskutecriuje celni odbaveni.

Letisté Kbely

Letisté Praha-Kbely (letecka zakladna Kbely) predstavuje vojenské letisté, které je situovano na severovychodnim
okraji hl. m. Prahy na vychodnim okraji stavajici zastavby Kbel.

Historie a vyvoj

Historie kbelského letisté se piSe jiz od roku 1918, kdy za Ucelem vystavby letisté u Kbel byly pozemky pro armadu
odkoupeny. Na nahorni planiné prudce vztyCené nad vychodnimi terasami Vltavy a zvolna se svazujici k Labi
smérem ke Kostelci a Brandysu nad Labem nalezli tehdejsi letci idealni misto pro letecky provoz. Lokalita byla
nedaleko centra Prahy a okoli tvofila volna krajina s vysokym podilem poli.

Jako prvni na severovychodé Prahy vzniklo po vyhlageni samostatné Ceskoslovenské republiky leti$té ve Kbelich
slouzici zpo€atku pouze vojenskému letectvu. V roce 1919 zde zacalo pracovat feditelstvi civilniho letisté a v letech
1921-1923 se zde vedle drevénych a platénych vojenskych hangart objevilo i pét zelezobetonovych civilnich.
V téch od roku 1923 sidlila CSA a pozdsiji CSL. Kbelské leti$té bylo pavodné travnaté, ovalného tvaru o rozmérech
810 x 1 350 m.

Dréha byla pGvodné travnata, po druhé svétové valce v letech 1947-1948 zde byla postavena RWY betonova,
ktera byla v r. 1968 upravena na asfaltovou.
Drahovy systém

LetiSté disponuje jednou RWY 06/24 o parametrech 2 000 x 49 m a pojezdovymi drahami. Podél RWY 06/24 je
zalozni travnaty pas 1 200 x 30 m. RWY 06/24 a soubézna pojezdova draha (TWY T1, TWY T2, TWY T3) jsou
vzajemné propojeny kolmymi TWY A, TWY B, TWY C1 a TWY D.

Letisté Kbely disponuje nékolika hangary, skladem zbrani a munice, §tabni vilou, personalini vilou, financni vilou a
dalSimi objekty v€etné majéku, radiostanice, antény a energetického centra.
Letecky provoz

Z hygienickych duavodi je stanoven pripustny maximalni rozsah provozu letisté Kbely na 20 000 pohybu letadel za
rok. Soucasny rozsah leteckého provozu letisté Kbely tohoto limitu zdaleka nedosahuije.

V r. 2000 bylo na letisti Kbely uskuteénéno 10 327 pohybU letadel za rok, v roce 2007 pak 11 013 pohybU letadel
za rok.

U civilnich pohybu letadel jde vétSinou o provoz letadel kategorie se vzletovou hmotnosti do 5 700 kg. U vojenskych
pohybu letadel jde o provoz riznych kategorii letadel od vzletové hmotnosti 5 700 kg az 100 000 kg. PfedevSim jde
o provoz dopravnich letadel, ktera jsou hlukové certifikovana a splfuji pozadavky predpisu ICAO Annex 16.
Vojenské pohyby letadel tvofi na letisti cca 85-90 % z celkového poctu pohybl véech letadel na letisti.

V priibéhu nasledujicich cca 4 let se predpoklada narist poctu leteckych pohybl na hodnotu cca 13 000 az 14 000
pohyb letadel za rok.

Letisté Letnany

Letisté Praha-Lethany ma statut vefejného vnitrostatniho letisté a neverejného mezinarodniho letisté. Je situovano
v severovychodni ¢asti hl. m. Prahy mezi Kbely a Letriany.

Uzemné analytické podklady hl. m. Prahy 2008



Historie a vyvoj

Letfianskeé letisté vzniklo poCatkem 20. let 20. stoleti. U zrodu letnianského letisté stala firma Letov, Vojensky letecky
ustav studijni a pozdéji Aero. Letov a VLUS mély své objekty na severni strané letisté, Aero na jizni. Letité bylo
mnohem mens$i nez dnes, mélo tvar nepravidelného trojuhelnika o rozmérech cca 500 x 600 m. Vzletova draha
nebyla nijak zvlast znacend a celou plochu letisté pokryvala trava. V této podobé vydrzelo letisté az do roku 1939.
Béhem 2. svétové valky bylo letisté rozSifeno smérem na vychod, aby vyhovélo rychlej§im a téz8im letadlim a
dostalo travnatou drahu o sméru 06/24 v délce cca 1 000 m. Po valce byl provozovatelem letisté Vyzkumny a
zkuSebni letecky ustav (VZLU), ktery zfidil ve svém arealu Fidici véz a stavél do sluzby dispecery pro organizaci
zkuSebniho provozu. Takto letis§té vyhovovalo az do zac¢atku 70. let, kdy se od zapadu pfiblizila vystavba Severniho
Mésta. V letech 1977 az 1980 probéhly zemni prace, jejichz vysledkem bylo pootoceni drahy do sméru 05/23,
zkraceni délky na 814 m a zvétSeni terénnich vin jiz dfive na letisti pfitomnych.

Drahovy systém
V soucasné dobé letisté Lethany disponuje dvéma vzletovymi a pfistavacimi drahami (RWY):

RWY 05L/23R a RWY 05R/23L. RWY 05L/23R ma parametry 25 x 860 m, RWY 05R/23L s parametry 25 x 800 m.
Dréhy jsou travnaté.

LetiSté Letnany disponuje provozni budovou, klubovnami, hangarem, garazemi, nadrzemi LPH. Kromé RWY jsou
v aredlu letisté dalSi provozni a manipulacni plochy, stanovisté AFIS atd.

Aeroklub Praha Letfiany provadi vycvik soukromych pilotd letount PPL/A, pokracovaci vycvik na letounech,
preskoleni na jednotlivé typy letound, vycvik vlekar(, vycvik pilota kluzaku, pfeSkoleni na typy kluzaku, pokraovaci
vycvik na kluzdcich, teoretickou vyuku ,zimni kurs pro zdjemce o vycvik v bezmotorovém i motorovém létani,
individualni teoretickou vyuku pro zajemce o vycvik PPL/A.

Letecky provoz

Letisté lezi v MCTR Kbely. Letistni provozni zéna je dle povoleni ATC Kbely. Prilety a odlety jsou mozné pouze za
obousmérného radiového spojeni na kmitoctu Kbely véz. Piimé pfiblizeni je povoleno pouze se souhlasem
dispecera AFIS pfi oboustranném radiovém spojeni. Bez spojeni se stanovistém AFIS je pfimé pfiblizeni zakazano.
LetiStni okruh pro letouny tvofi konfliktni provoz pro pfiblizeni na RWY 24 LKPR.

Pro v8echny odlety je nutné pfedem dohodnout odletové povoleni s TWR Kbely, a to bud pfimo, nebo - je-li
ustavena - prostfednictvim sluzby AFIS.

Pokud neni ATC stanoveno jinak, je zakdzano prelétavat motorovymi letadly zastavbu Kbel, Satalic, Vinofe a
Hornich Pocernic.

V roce 2007 se na letiSti Praha—Lethany uskutecnilo celkem 32 268 let(l, z toho bylo 27 748 letu letadel a 4 520 letl
sportovnich létajicich zafizeni.

Z 27 748 letll letadel bylo 27 600 letd vnitrostatnich a 148 letll mezistatnich.

Z celkového poctu 27 748 letd letadel bylo zaznamenano 4 856 obchodnich.

LetiSté Praha—Letnany ma statut vefejného vnitrostatniho a mezinarodniho neverejného letisté, a slouzi proto i jako
hrani¢ni pfechod, nebot v jeho prostoru se dle stanoveného rezimu uskutecruje celni odbaveni.

LetiSté Tocna

LetiSté Tocna se soucasnym statutem vefejného vnitrostatniho letisté je situovano 1,5 km severné od zastavby
Tocné, 2,5 km severovychodné od Modran, cca 9 km jizné od stfedu Prahy.

Historie a vyvoj

Historie létani na To¢né se datuje od 24. ledna 1932, kdy uskutecnil propagator plachténi L. Elsnic 13 sekund
trvajici let s kluzakem Skaut 3 na svahu u vesnice To¢na. Po ném zde zacali Iétat dalSi letci. V roce 1934 vznikla
v Modfanech skupina, ktera zacala Iétat s kluzéky po okolnich svazich, uskutecnili také prelet Vitavy. Modranska
skupina tady létala ve druhé poloviné tficatych let minulého stoleti na vétroni a s kluzakem Zdgling zakoupenym
v pohranici.

V té dobé pracovalo v celé Praze mnoho skupin MLL, nacistickd okupace a valka vSak rozvoj ¢eského letectvi
zastavily. Po ukonceni 2. svétové valky ¢lenové modranské skupiny letcu zacali soustfedovat letecky material po
okupantech. Skupina se stala sougasti Ceského narodniho aeroklubu (CNA) a na svahu u To&né na pozemku
zvaném Mala lada nebo také Nouzov létala od podzimu 1945. Vroce 1946 CNA pronajal pozemek praZzskym
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plachtafiim, organizovanym podle méstskych ctvrti. Slavnostni otevieni letisté probéhlo 31. bfezna 1946. za Gcasti
cca 7 000 divaku a oficialnich hostd.

Vzniklo Plachtafské vycvikové stfedisko CNA Velké Praha, jehoz kniha rozkaz(i se datuje od 6. dubna 1946. Stfedisko
poradalo internatni mésicni kursy ,AB*, v nichz z&ci létali na kluzacich ,katapultovanych* gumovym lanem.

Jesté v roce 1946 zvladli plachtari 14 185 startl a splnili fadu vykonnostnich podminek.

S letistém Tocéna je spojeno i létani vrtulnikd. Prvni vrtulnik na letisti pfistal v roce 1951. V letech 1972-1974 na
letisti Tocna probihal vycvik na vrtulnicich Mi-1. Na toto obdobi navazaly vzlety a pfistani vrtulnikd slouzicich
letecké zachranné sluzbé a ,Zelené viné“. Letist€ prokazalo, ze mlze byt zakladnou i pro tuto ¢innost.
K pravidelnym akcim pofadanym na Tocné patfi i letecké dny. Mimofadnym byl prvni letecky den vroce 1971
spojeny s akrobatickou soutézi. Uspéch leteckého dne s akrobatickou soutézi zalozil tehdy tradici, ktera
pokracovala na rlznych letiStich az do roku 1990. Soutézni akrobacie se na letiS§té Tocna vratila v roce 1998.
LetiSté To¢na porada dny otevieného letisté, pfi nichz spolupracuji modelafi, exkurze pro zaky prazskych Skol nebo
vyhlidkové lety.

Letisté Todna je soudasti letidtni struktury v Cechéch a i v budoucnu by mélo plnit Glohu prazské zékladny sportovniho
létani a centra letecké vyuky i leteckych sluzeb. Kromé plachtaift a motorari zletisté Tocna vzlétaji piloti na
motorovych rogalech, provozuje se létani ultralehkych letadel. Sou€asnym pozadavkim (i ekologickym) se letité
Tocéna pfizpusobuje organizaci provozu, leteckou technikou a svym vybavenim. Pro leteckou vyuku nabizi u¢ebnu.

Drahovy systém

Letisté se nachazi v nadmorské vySce 308 m. Drahovy systém LKTC tvofi hlavni RWY 10/28 s travnatym
povrchem. Drdha se uziva pro lety motorovych letadel. Paraleini RWY 10/28, jizné, slouzi pro provoz ULL a
kluzaka. Letisté neni vybaveno pro no¢ni provoz a pro lety IFR.

Provozni vyuziti jednotlivych smér RWY je omezeno atmosférickymi podminkami. Frekventované letové trajektorie
pro motorové letouny v okoli LKTC predstavuje provozni letiStni okruh. VyuZziva se v ramci bézného mistniho
leteckého provozu pro vycvikové lety a pro pfilety a odlety letadel. Letistnim Fadem LKTC je definovan leti$tni okruh
pro motorové letouny jizné od LKTC.

Letecky provoz

V letecké cinnosti prevladaji vycvikové, sportovni, zkuSebni, ovéfovaci, Skolni a vyhlidkové lety AK Tocna.
Pramérny pocet organizovanych letovych dnti na LKTC je cca 180 za rok. V primérném organizovaném letovém
dni v sezdéné se uskutecnuje cca 10-15 letd v pracovni den a cca 20-30 letd o vikendovém dni. V sezoné se
o vikendovém dni dosahuje nékdy i vy$Siho poctu letd (cca 40).

V pfipadé navijakového provozu jsou pro vzlety a pfistani letount, aerovlaky a provoz ultralevych letadel uréeny RWY
10L a 28R. RWY 10R a 28L jsou vy¢lenény pro navijakové starty a pfistani kluzakd. S ohledem na provozni omezeni
platné pro dany typ ACFT muze pfi stazenych lanech pilot letounu pouzit pro pfistani i RWY 10R nebo 28L.

Lety v noci, tj. od 22 do 6 hod., v souladu s hygienickymi pfedpisy se v sou¢asné dobé neprovadéji a zfejmé ani ve
vyhledu se o nich neuvazuje.

V pfipadé, ze neni navijakovy provoz, je provoz ultralehkych letadel upfednostnén na RWY 10R a 28L.

Soubézny provoz na RWY 10L a 10P nebo RWY 28L nebo 28P neni mozny.

V roce 2007 se na letisti Tocna uskutecnilo 7 484 vnitrostatnich pohybl letadel, dale 4 486 pohybl sportovnich
Iétajicich zafizeni. Celkovy pocet pohybl letadel a sportovnich Iétajicich zafizeni byl 11 970 za rok.

Poznamka:

Dle vyhlasky ¢. 500/2006 Sb., o tuzemné analytickych podkladech, tUzemné planovaci dokumentaci a zpusobu
evidence tzemné planovaci ¢innosti, prilohy ¢. 1 k vyhlasce ¢. 500/2006, se letecké dopravy tykaji jevy ¢. 102, 103
a 105. Ve vykresech zobrazené udaje zpracoval URM s priméfenym vyuZzitim podkladi od poskytovateli dat.
Pfesnost a podrobnost zpracovani je ovlivnéna rozdilnou kvalitou a mirou podrobnosti predanych udaju od
jednotlivych poskytovatell i terminem dodani podkladtl.
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Doprava

2.12.5 VEREJNA DOPRAVA OSOB

Vyznamnym fenoménem pro dopravni obsluhu Prahy a pfilehlého prazského regionu je komplexné pojaty systém
Prazské integrované dopravy, zajiStujici relativné vysokou Casoprostorovou a tarifni provazanost jednotlivych
subsystéml bez ohledu na dopravce. Do této soustavy byly a jsou postupné integrovany kromé méstské hromadné
dopravy také pfiméstska doprava zelezniéni a autobusova a zachytna parkovisté P+R. Vyrazny rozvoj
integrovaného dopravniho systému hromadné dopravy osob v Praze a Prazském regionu je patrny od 90. let
minulého stoleti. Trendem je v co nejvétsi mife prohloubit provazanost Zelezni¢ni dopravy s ostatnimi systémy.
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Navrh na vytvoreni integrovaného dopravniho systému hromadné dopravy osob v Praze a v prazské aglomeraci byl
zpracovan jiz ve druhé poloviné 70. let. Vzhledem ke spoleCenskym podminkam tehdy jesté k jeho vzniku nedo$lo.
V roce 1993 vyustil zdmér mésta reagovat na probihajici spoleCenské a ekonomické zmény a vybudovat moderni
integrovany systém hromadné dopravy osob v hlavnim mésté Praze a jeho okoli zaloZenim pfispévkové organizace
hl. m. Prahy ROPID, Regionalni organizator Prazské integrované dopravy, kitera byla povéfena vytvofenim a
rozvojem systému prazské integrované dopravy (PID) a je odpovédna za jeho fungovani. Uloha organizace je
organizacni a kontrolni. Uzemni plan uved| jako hlavni davod pro rozvoj integrovaného systému vefejné dopravy
osob v Praze a v Prazském regionu udrzeni dosavadni délby pfepravni prace mezi HD a IAD v zajiStovani vnéjSich
prepravnich vztahl. VSechna opatfeni a investiéni zaméry, které jsou uvedeny v Uzemnim planu, mély pfedevSim
sledovat zvySeni poctu cestujicich Zeleznici nejen na Ukor dopravy autobusové, ale také prevzeti zvysujiciho se
objemu pFepravy osobnimi automobily ve vnéjSich vztazich pro udrzeni poméru pfepravni prace hromadné dopravy
k individuélni automobilové dopravé alespori 1 : 1. V roce 1999 dojizdélo do hlavniho mésta denné do zaméstnani a
Skol v primeéru 110 tis. osob, z toho 55 % cestujicich vyuZivalo pfiméstskou Zelezni¢ni a autobusovou dopravu a 45
% IAD. Tento pomér byl ve srovnani s vyspélymi evropskymi staty pfiznivy a je tfeba ho v zajmu obyvatel Prahy i ve
vyhledu alespon udrzet, popf. zlepsit ve prospéch HD. Do integrované soustavy se postupné zacaly zapojovat
Zeleznicni traté, zvySoval se pocet linek pfiméstské autobusové dopravy, zvétSovala se velikost obsluhovaného
Uzemi a pocet obci obsluhovanych pfiméstskymi autobusy PID. V lednu 1992 byl zaveden integrovany tarif na
prvnich dvou autobusovych linkach. V roce 1995 bylo zavedeno prvni tarifni pAsmo vné hlavniho mésta. Zlomem
byl rok 1996, kdy vznikla ¢tyfi vnéjsi tarifni pasma PID (pozdéji pfibylo paté) a byl zaveden pfestupni tarif u
jednotlivych jizdenek. Do systému integrované dopravy se kromé hlavniho mésta zapojila i Fada mimoprazskych
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obci, které pfispivaji na provoz autobusovych linek mimo tGzemi hlavniho mésta. Sit PID pfesahuijici hranici hl. m.
Prahy dnes zajistuje jednak Zelezni¢ni, jednak autobusova doprava. Zelezni¢ni pfiméstskou dopravu provozuji
Ceské drahy, a. s., na v8ech 10 Zelezni¢nich tratich zatsténych do Prahy. Do integrovaného dopravniho systému je
plné zapojeno 7 trati. Délka ZelezniCnich trati na Uzemi hl. m. Prahy je 145 km, Zelezni€nich stanic a zastavek je 65,
z toho 18 provozné neobsazenych. Nejvétsi vykony dosahuje zelezni¢ni doprava na tratich Praha—Kolin a Praha—
BeneSov u Prahy. V méstské dopravé je provozovatelem vétSiny linek Dopravni podnik hl. m. Prahy, ktery
provozuje metro, tramvaje, lanovou drahu a vétSinu autobusovych linek. Pfiméstskou autobusovou dopravu PID
tvofi 158 linek, z nichz 90 je vedeno hlavnim méstem Prahou.

Vykony vsech linek PID v mil. vozokm
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Srovnatelné systémy integrované dopravy, jako je Prazska integrovana doprava, nabizi region ostravsky a
brnénsky. Hlavni mésto Praha ma 1 188 126 obyvatel, StfredoCesky kraj 1 175 254, Moravskoslezsky kraj 1 249 290
a Jihomoravsky kraj 1 132 563 obyvatel. Integrovany dopravni systém Moravskoslezského kraje ODIS vznikl
23. listopadu 1997. Postupné se ODIS rozviji do dalSich mést a obci.

V soucasné dobé je v ODIS pfimo ¢i nepfimo zapojeno celkem 145 mést a obci Moravskoslezského kraje
s rozlohou presahujici 2400 km2 a s vice nez 750 000 obyvateli. Koordinator ODIS, s. r. 0., (KODIS) byl zalozen
v listopadu 1995. K hlavnim ukolim patfi sprdva ODIS (evidence a rozdélovani trzeb mezi dopravce, koordinace
vykon, jizdnich f4du, pfiprava podkladu pro zajisténi dopravni obsluZnosti apod.) a rozvoj ODIS (zapojeni dalSich
mést a obci, popfipadé dopravcd do ODIS). Dopravni podnik Ostrava, a. s., provozuje 208,9 km tramvajovych linek,
29,3 km trolejbusovych linek a 887,4 km linek autobusovych. Tarif ODIS je kombinaci zénového a ¢asoveho tarifu a
je prestupni. Uzemi, na kterém jsou provozovany linky ODIS, je rozdéleno na tarifni zbny.
KORDIS JMK, spol. s r. 0., koordinatora Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského kraje IDS JMK
zalozil v bfeznu 2002 Jihomoravsky kraj spole¢né s méstem Brnem. IDS JMK zah3jila provoz 1. ledna 2004 a dnes
zajistuje dopravu ve vice nez poloviné obci Jihomoravského kraje, v nichz zije pfes 60 % jeho obyvatel a nabizi
cestujicim 10 vlakovych linek, 13 tramvajovych linek, 11 trolejbusovych linek a pfes 150 linek autobusovych. Uzemi
IDS JMK je ¢lenéno do tzv. tarifnich zé6n. Jadrem tarifniho systému jsou zény 100 a 101, které pokryvaji uzemi
meésta Brna. S nimi sousedi dalSi zony tvofené obvykle nékolika obcemi nebo velkym méstem. Linky v IDS JMK
maji své provozni Ciselné oznaceni. U vétSiny mimobrnénskych autobusovych linek je tfimistné, tramvaje,
trolejbusy a autobusy jezdici pfevdzné po uzemi mésta Brna maji oznaceni jen dvoumistné.
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Plan regionalnich linek IDS JMK
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Pramérna cestovni rychlost prostredka verejné dopravy v km/h
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Méstska hromadna doprava v hl. m. Praze vyraznym zpasobem spoluvytvafi zplsob Zivota obyvatel a jeji kvalita
ovliviiuje zivotni prostfedi ve mésté. Zaklad meéstské hromadné dopravy tvofi systém ftfi tras metra, spolu
s tramvajovou dopravou, autobusovou dopravou, lanovou drahou na Petfin a Fi€nimi pfivozy. Pfes diléi nedostatky
v celkové ploSné obsluze mésta tvofi systém méstské hromadné dopravy velmi ucinny prostfedek pro cestovani.

Spole€enské zmény za posledni dekadu, zména Zivotniho stylu obyvatel, pfemistovani rdznych aktivit dale od
centra (obchodné-administrativni centra lokalizovana dale od stfedu mésta) a vétSinou monofunkéni
suburbanizace zieteIné proménily sméry a intenzity dopravnich proudd v dopravé véetné té vefejné. Vyraznym
rysem vyvoje je individualizace poptavky (dopravniho chovani), zplisobena zménénou dojizdkou za praci (doprava
do mnoha mensich firem s volitelnou pracovni dobou) a celkovou zménou zivotniho stylu (napf. cesty do nakupnich
center, za specifickymi sportovné-rekreaénimi aktivitami apod.). Obecné vzriista hybnost obyvatel.

Méstskou hromadnou dopravu podle dosavadni koncepce v devadesatych letech minulého stoleti zajistoval
tfiprvkovy systém s metrem jako zakladnim prostfedkem a tramvajovou a autobusovou dopravou jako doplfikovymi
systémy. Zelezni¢ni doprava jako pIné integralni sou¢ast méstské hromadné dopravy dosud chapéana nebyla.
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Doprava

V dobé schvalovani tzemniho planu vr. 1999 tvofil systém meéstské hromadné dopravy v celoméstském meéfitku
cca 60 % a v centru az 85 % prepravni prace. V pfedchazejicim obdobi byla v devadesatych letech ale vyvojova
tendence vcelku nepfizniva, nebot doslo k razantnimu odlivu cestujicich ve prospéch IAD.

K zastaveni a obraceni trendu byly v izemnim planu formulovany zejména tyto ukoly:

e integrovat méstskou hromadnou dopravu s dopravou Zelezni¢ni a regionalni autobusovou dopravou;

e rozSifovat a dovybavovat trasy kolejové méstské hromadné dopravy jako patefni sité prenasSejici nejvétsi
objem zatézi;

e zkracovat pfestupni vazby mezi jednotlivymi prvky systému vefejné dopravy osob i individualni automobilovou
dopravou (zachytna parkovisté) a méstskou hromadnou dopravou;

e zajiStovat kvalitni hromadnou dopravu i na kratké vzdalenosti zejména v centru mésta.

Uzemni plan konstatoval potfebu zvysit podil elektrické trakce v MHD minimalné na hodnotu 80 % celkového
objemu prepravy MHD k roku 2010. V ramci sité vefejné dopravy osob Ize vysledovat trend mirného navySovani
podilu kolejovych druht doprav na celkovém poctu prepravenych cestujicich.

Metro je jednou z priorit budovani dopravniho systému v Praze. Jako nositel rozhodujicich diametralnich a radialnich
pfepravnich vztahd je patefnim prvkem MHD a tomu odpovidd zcela mimofadna pozornost, ktera vzdy byla tomuto
dopravnimu systému vénovéna ve vdech zasadnich koncepcnich materialech, Gzemni plan nevyjimaje. V této souvislosti je
nutné zdlraznit, Ze nazorovy vyvoj v koncipovani rozvoje sité metra (dany predevsim aspekty politickymi, demografickymi a
financnimi) je natolik dynamicky, Zze na né&j bylo v minulosti tfeba reagovat schvalenim zmén stavajiciho tzemniho planu,
pfipadné se tyto zmény dosud projedndvaji nebo pripravuji (korekce trasovani severniho prodlouZeni trasy C metra i
Gvodniho Useku trasy metra D voblasti Krée, zdmér na prodlouzeni trasy A metra zapadnim smérem). Zohlednéni
nékterych dalSich koncepcnich zamér Ize na zakladé prabéhu dosavadni pripravy predpokladat v novém Gzemnim planu.

Pocet prepravenych osob v systému PID na uzemi hl. m. Prahy
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Historie prazského metra se zacala psat vroce 1939, kdy vypracovalo studijni oddéleni Elektrickych podnikd
navrh méstské tramvajové rychlodrahy vedené v nékterych Usecich pod zemi. Kdyz vypukla 2. svétova valka,
k realizaci projektu uz nedosSlo. Hospodarska situace 50. let také nebyla pfizniva, a tak o stavbé tunell
podpovrchové tramvaje bylo rozhodnuto az vroce 1965. V prabéhu stavby doSlo k zasadni zméné projekiu a
zelenou dostala vystavba systému metra. Slavnostni zahgjeni provozu na prvni lince prazského metra ze
Sokolovské (Florence) na Kagerov se uskutecnilo 9. kvétna 1974. V 80. letech probihal rozvoj metra v centru mésta
a v roce 1985 vznikl prestupni trojuhelnik tfi stanic Sokolovska (Florenc), Mastek, Muzeum. V devadesatych letech
se rozvoj sité metra soustifedil mimo celoméstské centrum Prahy do jeho okrajovych €asti. V srpnu 2002 postihla
Prahu povoden, kterd zpusobila metru velké Skody, jejich odstrariovani trvalo az do bfezna 2003. V kvétnu 2008 byl
otevfen zatim posledni Usek metra trasy IV. C Il mezi stanicemi Stfizkov, Prosek a Lethany.
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Provozni stav vozového parku prostiedkl verejné dopravy
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Prazské metro se za vice nez 30 let provozu stalo samozfejmosti a neodmyslitelnou soucasti Prahy nejen jako
kvalitni kapacitni dopravni prostfedek, ale také jako vyznamné architektonické dilo. V sou€asné dobé se na tfech
zakladnich trasach metra A, B, C prepravi denné cca 1,5 milionu cestujicich, coz je cca 531 milionu cestujicich za
rok. Celkova provozni délka metra dosahovala pfed otevienim Useku IV. C Il (L&dvi—-Letnhany) 54,7 km s 54
stanicemi. Po zprovoznéni Useku metra IV. C Il v kvétnu 2008 dosahla délka trati témér 60 kilometrd s 57 stanicemi,
které jsou vétSinou vyznamnymi dopravnimi uzly a centry obéanského vybaveni.
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TFi stanice metra jsou prestupni. Podil metra na poctu pfepravenych osob v roce 2007 dosahl 45,3 % z celkového
poctu prepravenych cestujicich MHD. Prazské metro je patefi verejné dopravy osob v Praze, zaroven plsobi jako
vyznamny méstotvorny prvek.

Po celou dobu své existence metro slouzi také jako inicidtor promén na mnoha mistech Prahy. V historickém jadru
mésta metro pfispélo k vyraznému zklidnéni a preméné uliénich prostord, jinde bylo z&kladnim fenoménem pfi
vystavbé novych méstskych €asti — napf. Jihozapadniho Mésta, Jizniho Mésta, jinde vyvolalo vznik a riist novych
center. Metro v Praze charakterizuje spolehlivost, €etnost spoju, kvalita a rychlost pfepravy a kulturni prostredi
vysoce frekventovanych prostor stanic metra — to vSe vytvari zakladni pfedpoklady UspéSné konkurence metra vUci
individualni automobilové dopravé. Dal§i rozvoj metra v Praze je tfeba podporovat téZ se zfetelem na skutec¢nost,
Ze rozsah automobilové dopravy bude tfeba v budoucnu vyraznéji omezovat.

Vyvoj objemu investicnich nakladda v mid. Ké
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Do devadesétych let minulého stoleti bylo metro obtizné pfistupné pro osoby se snizenou schopnosti pohybu a
orientace. Vtomto sméru se situace v poslednich letech vyrazné zlepSuje. Metro se z&sluhou novych vytaht,
pohyblivych plosin i dal§imi Upravami napf. pro nevidomé obany stava pro télesné postizené ob&any pfistupné;si.
Z celkového poctu 54 stanic metra ke konci roku 2006 bylo 32 bezbariérovych, jsou opatfeny bud osobnimi vytahy,
Sikmymi schodistovymi ploSinami nebo pfimymi bezbariérovymi vstupy. Nizkopodlazni tramvaje byly v roce 2007
nasazovany na vybrané spoje deviti linek. Bezbariérové spoje jsou v zastavkovych jizdnich fadech oznaceny
ikonou. Nizkopodlazni autobusy v pribéhu lofiského roku obsluhovaly garantované spoje 95 dennich méstskych
linek. Tyto spoje zajistuje 240 standardnich nizkopodlaznich a 32 kloubovych nizkopodlaznich vozli. V provozu
jsou také dvé zvlastni autobusové linky pro ob&any s omezenou schopnosti orientace a pohybu zajistujici dopravu
pfedevsim k bezbariérovym domim na sidlistich Cerny Most, Jizni Mésto I, Jihozapadni Mésto a Repy,
k Jedlickovu Ustavu a k riznym zdravotnickym zafizenim.

Systém metra disponuje depy Kacerov, Hostivar a Zlicin.

V soucasné dobé jiz dochazi k pretizeni nékterych Usek v centru mésta (napf. trasy metra A v Useku Mustek-
Muzeum a trasy C v Useku Muzeum — I. P. Pavlova). Rozvoj metra je proto tfeba koordinovat s rozvojem celého
systému verejné dopravy osob, zejména pak tramvajové a zelezni¢ni dopravy, které mohou nabidnout alternativni a
komfortni pfepravni vztahy a ulehgit pretizené €asti sité metra.

Znacny problém pfi rozvoji metra v Praze pfedstavuje neochota statu vyraznéjSim zplsobem se finanéné podilet
na jeho vystavbé. Tato situace je v porovnani s ostatnimi velkomésty zcela vyjimeéna, podil statu na vystavbé
metra ve velkoméstech typu Prahy je v zahrani¢i vyrazné vySSi, protoze metro neslouzi pouze vlastnim
obyvatelim metropole.

Urcité riziko pro bezpecnost a provozni spolehlivost metra v sou¢asnosti spoc¢iva v hrozbach extrémistickych Gtoku.
Je proto tfeba v maximalni mife vénovat pozornost bezpecnostnimu zajiSténi prostord metra tak, aby riziko
nepredvidatelnych situaci bylo v co nejvy$si mife omezeno.
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Doprava

Celkové délka sité: 59,1 km
e Linka A 11,0 km
e Linka B 25,7 km
e Linka C 22,4 km

Celkovy pocet stanic sou€asné sité metra je 57, linka A ma 13 stanic, linka B 24 stanic, linka C 20stanic.

Pocet souprav zajistujicich pfepravu v ranni Spic¢ce a interval

e linka A 17 souprav - interval 150 s.

(na Depo Hostivar interval 300 s.)
e LinkaB 34 souprav - interval 150 s.
e LinkaC 39 souprav - interval 115 s.

Obnova vozového parku je feSena modernizaci starych souprav na standart 81-71M a od roku 2000 nakupen
novych souprav M1 svozovou skfini zhlinikovych profili a pohanénych asynchronnimi  motory
s mikroprocesorovym fFizenim. Interiér je vyroben z nehoflavych materiali a dvefe je mozné ovladat z prostoru
cestujicich. Vozy maji diky niz&i hmotnosti i niz8i provozni néklady. Zivotnost vlaku je odhadovéna na fficet let.

Schéma kolejové verejné dopravy v Praze
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Tramvajova doprava je dulezitym prvkem méstské hromadné dopravy. Zprovoznénim konéspfezné tramvaje od
Narodniho divadla do Karlina se v roce 1875 zacala psat historie tramvajové dopravy v Praze. V roce 1891 byla
zasluhou FrantiS8ka Kfizika zprovoznéna prvni Ceska elektrickd tramvaj v Praze na Letné. Rok 1896 pfinesl
zprovoznéni Kfizikovy soukromé Elektrické drahy Praha — Liben — Vyso€any. Vroce 1897 vznikly Elektrické
podniky kralovského hlavniho mésta Prahy, které v nasledujicim roce odkoupily konéspreznou drédhu a zahdjily jeji
elektrifikaci. V roce 1907 Elektrické podniky koupi Elektrické drobné drdhy Praha — Liben — Vyso€any zavrsily svij
monopol nad tramvajovou dopravou v Praze. Elektrické podniky byly spole¢né s plynarnami a vodarnami v roce
1942 zaclenény do Méstskych podnik( prazskych a v roce 1946 byly pfejmenovany na Dopravni podniky hlavniho
mésta Prahy. Rozvoj metra v 70. a 80. letech dvacatého stoleti mél za nasledek ruSeni soubéznych tramvajovych
linek. Rozvoj tramvajové sité zacal opét v letech 90. stavbou nové trati do Modfan a trati s mostni estakadou

183



Doprava

Ohrada—Palmovka, vybudovanymi na samostatném draznim télese s otevienym svrSkem. Vroce 2003 byla
zprovoznéna tramvajova trat rychlodrazniho charakteru z Hluboep na Barrandov a rok 2007 pfinesl vystavbu
prodlouzeni trati do Radlic ke stanici metra trasy B Radlicka.

Tramvajova sit’ v roce 1999 méfila 136,4 km. Na vlastnim télese (na zvySeném tramvajovém pasu v komunikacich a
na nékterych mistech i v samostatnych trasach vedenych mimo komunikace) bylo vice nez 50 % trati; zbytek v Urovni
vozovky. Primérnd vzdalenost zastavek dosahovala hodnoty 0,5 km. Tramvajova doprava se na poctu prepravenych
osob podilela 30 %. Tramvajemi se prepravilo v roce 1999 cca 316 mil. cestujicich za rok. Dnes pouziva tramvajova
doprava kolejovou sit vrozsahu 140,9 km, pficemz podil segregovanych Useku je 52 %. Primérna vzdalenost
zastavek v tramvajové siti se v mezidobi mirné zvétsila na 542 m. Tramvajova doprava se na poctu pfepravenych
osob v roce 2007 podilela 28,3 %. Koncepce rozvoje dopravnich subsystému tramvajovou dopravu povazovala i do
vyhledu za dulezity prvek méstské dopravy v Praze. Svoji kapacitou je druhou nejvyraznéjsi soucasti sité MHD,
v rozsahu vyuziti vSak vykazuje znacné rezervy. Pfedpokladem bylo stavajici kolejovou sit nezbytné modernizovat,
oddélit tramvajovy provoz v soubézich s automobilovou dopravou a vSestranné zabezpecit tramvajovy provoz tak, aby
se cestovni rychlost tramvajové dopravy zvySila alespon na Uroven dopravy autobusové. Jak se prani (ne)naplnilo,
dokladaji nasleduijici €isla: v roce 1999 tento ukazatel dosahoval hodnoty 17,8 km/h (BUS v¢&. pfiméstskych linek DP
HMP 24,3 km/h), dnes 18,9 km/h (BUS 25,8)! Pozitivni vyvoj cestovni rychlosti u autobusové dopravy byl bezpochyby
ovlivhovan skute€nosti, ze autobusova doprava je rozvojem sité metra postupné vysouvana z centralni oblasti mésta
a opousti nékteré exponované koridory (trasy). Zaroven se u autobust ve vétsi mife uplatnily prvky preference, jako
jsou vyhrazené jizdni pruhy nebo prednost na svételné Ffizenych kfizovatkach. Uzemni plan konstatuje, Ze je nutné
zabezpecit vystavbu novych tramvajovych trati v okrajovych Castech mésta. Dosazeni provozni spolehlivosti,
pravidelnosti a zvySeni ¢etnosti spoju je spolu s pohodlim nezbytnou podminkou pro zvySeni atraktivity tramvajové
dopravy pro cestujici, a tim i zvySeni jejiho podilu v délbé pfepravni prace.

Podil kolejovych druhti MHD na po¢tu cestujicich prepravenych MHD na Gizemi Prahy

kolejové prostiedky MHD i nekolejové prostfedky MHD
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Spolehlivost a atraktivitu tramvajové dopravy vyraznym zpusobem ovliviuje situace na komunikaéni siti zejména
v celoméstském centru a centralni oblasti mésta, kde jsou uliéni profily do znaéné miry zahlceny projizdéjicimi i
parkujicimi vozidly. Tramvajovd doprava ma v systému MHD nezastupitelnou roli. Jeji tradice v Praze (110 let od
zahajeni tramvajového provozu v roce 1897), vyznam i ekologické prednosti pfedstavuji vyzvu pro dalsi rozvoj a
preferenci tramvajové dopravy. Pro dal§i rozvoj hovofi i pfiznivy pomér investi¢nich nakladd k vyslednému efektu.
Stavajici tramvajova sit v Praze neni dostadujici, a méla by se proto dale intenzivné rozvijet. V centru mésta
dochazi k pretizeni nékterych Usekl (napf. v prostoru Karlova namésti, v iseku Karlovo namésti — I. P. Pavlova).
V dopravnich $pi¢kach dochazi na nékterych zastavkach v centru mésta ke kumulaci spoju a pretizeni prostoru
zastavek cestujicimi (napf. |. P. Pavlova, Narodni tfida aj.). Znacné zatizeni nékterych Usekl tramvajovych trati
v centru mésta, negativni vliv automobilové dopravy na tramvajovy provoz na komunikacich zejména v centralni
oblasti snizuji celkovou kvalitu tramvajové dopravy. V uplynulych letech v8ak i vtéto oblasti dochazi k dil€imu
zlepSeni podminek pro tramvajovy provoz — fyzickym oddélenim nékterych Usekl pojizdéného tramvajového télesa
od jizdnich pruhd podélnymi délicimi prvky se dafi misty snizit pohyb vozidel v prGjezdném profilu tramvajové trati,
rozSifovanim poctu svételné fizenych kfizovatek s preferenci tramvajového provozu se prispiva k diléimu
zlepSeni jeji plynulosti. Probiha osazovani podélnych oddélovacich prahd mezi kolejovym télesem a vozovkou a
Uprava svételnych signalizanich zafizeni tak, aby preferovaly tramvaje. P¥Fi realizaci oddélovacich prahl se
vychazi z pfedpokladl obsazenych v Projektu preference MHD v Praze a v souladu s koordinaci investi¢nich a
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rekonstrukénich akci. V roce 2006 byla nové vybavena preferenci pro tramvaje svételna signaliza¢ni zafizeni na
péti kfizovatkach. Kfizovatek s preferenci pro tramvaje bylo ke konci roku 2007 109, ztoho 51 s absolutni
preferenci a 58 s podminénou.

Velkou vyzvou kromé rozSifeni stavajici tramvajové sité a zlepSeni podminek pro tramvajovou dopravu v Praze je i
obnova jejiho vozového parku, jehoz stav neni uspokojivy. Rizné modernizované Tramvaje T3 jsou postupné
nahrazovany caste¢né nizkopodlazni péticlankovou tramvaji typu ELEKTRA 14T s nastupni hranou dvefi ve vySce
350 mm nad temenem kolejnice s uzite€¢nou plochou nizkopodlazni €asti vozidla pfedstavujici 50 % celkové uzitné
plochy. Elektricka ¢ast je ulozena v kompaktnich kontejnerech na stfeSe vozidla, které je vybaveno asynchronnimi
trakénimi motory, digitalné fizenymi napétovymi stfida¢i s moznosti rekuperace, kamerovym systémem a
oddélenou klimatizovanou kabinou Fidi¢e. Dne 10. 4. 2008 byl pfedstaven novy typ tramvaje FORCITY 15T. Jde
o jednosmérny tficlankovy osminapravovy nizkopodlazni viiz, ktery ma v budoucnu pIné nahradit vozy T3.

Pro potfeby tramvajové dopravy slou?i v souéasné dobé vozovny Motol, Vokovice, Kobylisy, Hloubétin, Zizkov,
Stradnice a Pankrac.

Navrh tramvaje Skoda FORCITY 15T
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Novym Ukolem pro tramvajovou dopravu je také zajiSténi dalkovych radialnich a tangencialnich propojeni, které
budou zejména z pohledu €asové dostupnosti centra mésta konkurenceschopné nikoli jen vici automobilové
dopravé, ale také budou alternativou metru nebo Zeleznici. Ktomu je tfeba zajistit segregaci tramvajovych téles,
preferenci na kfizovatkach a v neposledni fadé vhodné volit a udrzovat stavebné-technicky stav trati.

Méstské linkové autobusy se poprvé v prazskych ulicich objevily 3. bfezna 1908. Provoz byl v8ak poznamenan
nékolika havariemi a provozni nespolehlivosti. Elektrické podniky se proto rozhodly v listopadu 1909 provoz zrusit,
Praha tak na dalSich 15 let autobusovou dopravu neméla. V roce 1925 se autobusy do Prahy vratily na autobusové
lince A z VrSovic do Zabeéhlic. Noc¢ni autobusové linky zahdjily provoz v roce 1932. Autobusova doprava se tak
stala nedilnou soucasti prazské dopravy. Vale¢na léta pfinesla velky nedostatek paliv a omezeni provozu, ktery byl
obnoven hned po sko&eni boji. V dalSich letech nastal rozvoj sité i obnova vozového parku. Zajimavou kapitolou
vefejné dopravy v Praze byly trolejbusy, které se v provozu objevily v roce 1936 na lince StfeSovice-Podbaba. V letech
1949 az 1954 vznikla naprosta vétsina trolejbusové sité. Trati vznikly na Vinohradech, Zizkové a v Bubenéi, do provozu
bylo zafazeno mnoho novych voz(. Maximalniho rozsahu, celkové délky 56,876 km, dosahla prazska trolejbusova sit
v breznu roku 1959, v témze roce v8ak uz doslo ke zruSeni nejstarsi trati a trolejbusovy provoz v Praze zanikl definitivné
v fijnu 1972. Od té doby se obcas objevuji navrhy na opétovné zavedeni trolejbusové dopravy.

Autobusova doprava tvofi doplfikovou sit k metru a tramvajim a zajiStuje jednak ploSnou obsluhu Uzemi, jednak
néktera dllezita tangencialni spojeni, zejména ve vnéjSim pasmu meésta. Provozni délka sité autobusové dopravy
na Uzemi meésta vroce 1999 byla 797,5 km — v soucasnosti jiz jen 682 km. Prdmérna vzdalenost zastavek
v autobusové dopravé na Uzemi mésta dosahuje asi 680 m. Podil autobusové dopravy na celkovém poctu
prepravenych osob v MHD ve sledovaném obdobi podle pfedpokladu skute¢né poklesl z 29,3 % na 24,9 %.

e

V nékterych oblastech hustého osidleni ¢&i s jinymi druhy zdroja silnych prepravnich zatézi supluje autobusova
doprava zatim i Glohu zakladniho dopravniho prostfedku (metra nebo tramvajové dopravy): Bohnice a Cimice,
Letfiany, Spofilov, Kr¢, Lhotka, Kamyk. Do téchto lokalit je v souladu s ekonomickou efektivitou a ekologickymi
trendy vhodné zaméfit rozvoj kolejové méstské hromadné dopravy. Tento pohled je opravnény celkovou poptavkou,
resp. navrhovymi parametry kapacitnich moznosti jednotlivych subsystémd MHD. Z pohledu fady vyzkumnych
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studii se ovSem jako neméné dulezité kritérium pro moznost nahrady autobusové dopravy kolejovym prostfedkem
ukazuje Casova dostupnost cili soustfedénych prepravnich proudd, pfiCemz pravé zde potencial tramvajové
dopravy neni mnohdy pfiznivy (viz vyse).

V autobusové dopravé se nejvice projevuji problémy ploSné zahlcené sité komunikaci, kde ve $pickovych obdobich
jiz dopravni naroky na fadé mist dosahly kapacitnich mezi klicovych kfizovatek a pretizeni komunikacni sité méa
plosny charakter.

Na vyznamnych autobusovych tratich s nizkym pramérnym tratovym intervalem a tedy i vysokou pfepravni
kapacitou se predpoklada perspektivni zfizeni preferovanych koridor pro intenzivni provoz autobusové dopravy
(tzv. ,metrobusy”), pfipadné jejich nahrada kolejovym systémem.

V soucasné dobé se mimo vyhrazenych jizdnich pruht pro autobusy MHD (v roce 2007 byly vyznaeny na 1 050
metrech, ze kterych je 600 metrd na tramvajova télesa v ulici Na Morani a na RaSinové nabrezi) rozviji i aktivni
preference autobust na svételné fizenych kfizovatkach. Systém aktivni preference umoznuje pfednost autobus( pfi
prijezdu kfizovatkou a je zalozen na radiové komunikaci vozidla s fadiCem SSZ, jeho soucésti je stacionarni a
mobilni ¢ast. Vozidlo lokalizuje Cidlo (inframajak, GPS navigace) umisténé pred kfizovatkou, které je propojeno
s jizdnimi fady jednotlivych linek a maze tak vyhodnotit odchylku vozu oproti jizdnimu fadu a vyslat pozadavek na
potfebny stupen preference. Tento systém byl v roce 2007 instalovan na 34 svételnych signalizacich, pro preferenci
bylo upraveno jiz 54 kfizovatek a 496 vozidel.

V souvislosti s rozvojem kolejovych systémd hromadné dopravy by v Praze mélo v budoucnu dojit k ¢aste€né redukci
rozsahu méstské autobusové dopravy tak, jako se stalo napfiklad v pfipadé prodlouzeni trasy C z HoleSovic do oblasti
Severniho Mésta nebo v pfipadé zprovoznéni tramvajové trati na Barrandov. Autobusova verejna doprava by méla
zajiStovat pfedevsim ploSnou obsluhu v Uzemi, kde se nemohou uplatnit kolejové subsystémy, slouzit jako navazna
doprava k metru, Zeleznici a tramvajové dopravé a plnit funkci tangencialniho spojeni s niz§im zatizenim. Kvalita
autobusové vefejné dopravy je na mnoha mistech v Praze negativné ovlivnéna nadmérnym zatizenim komunikaci
automobilovou dopravou a kongescemi v dopravnich Spi¢kach. Vozovy park prochazi postupné kvalitativni zménou,
kdy staré autobusy jsou z velké ¢asti nahrazovany modernimi nizkopodlaznimi, které splfuji i pfisné emisni limity. Ke
zlepéem’ atraktivity autobusové dopravy by méla prispét vétsi preference autobusovych spoj(] na svételné Fizenych
tam, kde to prostorové podminky komunikaci dovoli. PFilezitosti pro autobusovou dopravu do budoucna muze byt
zejména prosazem’ jii zminéného konceptu tzv. ,,metropolitnich Iinek“ které jsou znémy napf z némeckych meést a
ve vSech jejich aspektech vyjma vlivl na Zivotni prostfedi. Riziko pro autobusovou dopravu predstavuje probihajici
suburbanizace mnoha Uzemi na okraji mésta i vné jeho hranic v regionu velmi ¢asto v Gzemi, které nema podminky
pro obsluhu kolejovou hromadnou dopravou. ZvySovani narok(l na autobusovou dopravu nema odezvu ve vybaveni a
nékdy i kapacité prestupnich terminald u stanic metra — (viz napf. Opatov, Zli¢in) a vyvolava potfebu rozsSifovani
vozového parku. Bez segregovanych koridord nebo vyhrazenych pruhd navic autobusova doprava sdili spole¢ny
prostor s automobilovou dopravou. Jisty deficit Ize spatfovat rovnéz v ploSném pokryti nékterych oblasti mésta, které
svym charakterem (demografické bilance nebo morfologie terénu i usporadani uli¢ni sité) nejsou vhodné pro klasické
autobusy, ale je moéné je potenciélné obslouzit linkami minibust (citybusu) s mensi kapacitou a lepSimi moznostmi

Pro potfeby autobusti MHD slouzi garadze Kaderov, VrSovice, Kliov, Repy a Hostivat. Garaze Hostivaf byly
zprovoznény vroce 1994 a jsou tak nejnovéjSimi autobusovymi gardzemi v Praze. VrSovické garaze slouzily
v letech 1955 az 1968 jako vozovna pro trolejbusy.

Soucasti systému vefejné dopravy jsou v Praze i lanové drahy. Lanova draha na Petfin zahgjila provoz dne 25.
¢ervence 1891 a jeji pohon byl na vodni prevahu. Jeji provoz ukong€ila v roce 1916 probihajici 1. svétova valka.
Provoz lanovky byl obnoven az v roce 1932, kdy byla i zaroven prestavéna na elektricky pohon. Lanovka slouzila
poté verejnosti pres 30 let. V roce 1965 doslo na Petfiné k rozsahlym sesuvdm puady, které trat lanovky znicily.
Znovu se lanovka na Petfin rozjela po dvacetileté pfestavce v roce 1985, kdy byla zaclenéna do systému MHD.
Lanova draha na Petfin navazuje na tramvajovou dopravu v zastavce Ujezd a je vedena po trase Ujezd-
Nebozizek—Petfin. Délka trati je 510 m, drdha m4 tfi zastdvky a dvouvozova jednotka prekonava prevyseni 130,4
m. Nejvétsi sklon trati je téméF 30 % a rychlost jizdy je pfes 14 km/h. V roce 2007 tato lanova draha prepravila
témér 2,03 milionu cestujicich. Lanovka v ZOO byla do provozu uvedena v roce 1977. Vlastnikem lanovky byla
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Z00 Praha a provozovatelem stfedoCesky Park kultury a oddechu. V roce 1978 byl jeji provoz zastaven z davod
zavaznych technickych nedostatkd. Kjeho obnoveni doSlo az vroce 1981 a provozovatelem lanové dréhy
v prazské ZOO se stal Dopravni podnik hl. m. Prahy. Délka drahy je 106 m, pfevySeni trati 50 m a prepravni
kapacita 720 osob. V Praze je v provozu i vefejné pfistupna lanovka hotelu Mdvenpic, kterd propojuje dvé
samostatné budovy Mdévenpick Hotel na Upati kopce Mradzovka a Mdvenpick Executive na jeho vrcholu.

Kalkulace naklad( na provozni vozokm
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Zdroj: DP, a. s.

Riéni pFivozy pfes Vltavu jsou nejnovéjéim doplﬁkovym dopravm’m prostFedkem zahrnutym do systému PID.

Poznamka:

Dle vyhlasky ¢. 500/2006 Sb., o tuzemné analytickych podkladech, tzemné planovaci dokumentaci a zpusobu
evidence uzemné planovaci ¢innosti, prilohy ¢. 1 k vyhlasce ¢. 500/2006) se verejné dopravy tykaji jevy €. 98, 99,
100. Jev ¢. 101 (trolejbusova draha) se v Praze nevyskytuje. Ve vykresech zobrazené udaje zpracoval URM
s primérenym vyuZzitim podkladd od poskytovateli dat. Presnost a podrobnost zpracovani je ovlivnéna rozdilnou
kvalitou a mirou podrobnosti pfedanych udaji od poskytovatelti i terminem dodani podkladd.
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DOSTUPNOST CENTRA PRAHY

06-09 hod., prac. den
cile: Muzeum/Mustek/Vaclavské nam.
prostredky PID a p&si dochazkou ke stanici PID

e zastavky PID

trasy metra

trasy tramvaji

lzochrony dostupnosti
- 1-5 min.

I 6-10

11-15

~ ]1e-30
13145
14660

B 61-90

URM, kvéten 2008 Bl o102

Uzemné analytické podklady hl. m. Prahy 2008 187



Doprava

2.12.6 ZACHYTNA PARKOVISTE P+R

Kombinovany zpusob pfepravy osobnim automobilem a prostfedky hromadné dopravy realizovany prostfednictvim
zachytnych parkovist’ P+R (a dopliikové K+R ,Kiss and Ride“ — mista pro kratkodoba zastaveni do 5 min.
k vystoupeni nebo nastoupeni osob) snizuje pocet radidlnich cest osobnim automobilem, naroky na parkovani
zejména v centru mésta a je pfinosem ke zlepSeni kvality Zivotniho prostfedi nejenom na Uzemi celoméstského
centra Prahy.

V 90. letech minulého stoleti v obdobi pFipravy Uzemniho planu hl. m. Prahy byl kombinovany zptsob osobni
dopravy, pfi némz cestujici pro dosazeni cile své cesty pouzivaji osobni automobil a dale pak pokracuji hromadnou
dopravou, tzv. systém ,Park and Ride“ (P+R), nedostate¢né podchycen a pro takovy zpusob dopravy nebyl v té
dobé v Praze jesté vytvoren jednotny systém ani odpovidajici infrastruktura. Pred platnosti zemniho planu byla
realizovana zachytna parkovisté v lokalitach Zli¢in, Nové Butovice, Radlicka, Skalka, Cerny Most, Rajska zahrada,
HoleSovice a Opatov o celkové kapacité cca 1 100 stani. Pfi zpracovani uzemniho planu se vychazelo z dfive
zpracovanych materialti, zabyvajicich se stanovenim potfebného poctu a lokalizaci téchto stani, a z vlastnich
ovéfovacich vypocta. Uzemni plan tak vySel z usneseni RHMP €. 833/97 a predpokladal, ze v roce 2010 budou
v provozu zachytna parkovisté v systému P+R celkem asi ve 45 lokalitach, pficemz predpokladana kapacita takto
situovanych zachytnych parkovist méla byt cca 12-14 tis. stani.

Parkovisté P+R v navaznosti na PID

Zdroj: DP a. s., URM 2008

V Praze dochazi k rozvoji systému P+R od r. 1997, kdy na péti zachytnych parkovistich bylo k dispozici celkem 525
parkovacich stani, v r. 2000 bylo k dispozici 11 zachytnych parkovist s celkovou kapacitou 1 202 parkovacich stani.
K vyraznéjSimu rozSifeni nabidky parkovacich stani systému zachytnych parkovist P+R doSlo v r. 2006, kdy byla
zprovoznéna zachytna parkovisté Chodov (s vazbou na trasu metra C v prostoru Jizniho Mésta) a Skalka II.
S prodlouzenim trasy A metra do stanice Depo Hostivar byl v roce 2006 zahajen provoz na novém zachytném
parkovisti P+R Depo Hostivar. O letnich prazdninach téhoz roku byl ukonen provoz na zachytném parkovisti
u vychodniho vestibulu stanice metra Palmovka, to vSak bylo nahrazeno novym parkovistém P+R v poloze
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u kfizovatky Zenklova - Sokolovska, které ma vazbu na zapadni vestibul stanice metra trasy B Palmovka. V roce
2006 bylo k dispozici 16 zachytnych parkovist o celkové kapacité 2 344 stani. V roce 2008 byl systém zachytnych
parkovist P+R roz&ifen o nové kapacitni dvoupodlazni zachytné parkovisté u zprovoznéné koncové stanice metra
trasy C Letiany. Toto zachytné parkovisté P+R ma kapacitu 625 stani. Od kvétna 2008 systém zachytnych
parkovist se uplatriuje na Uzemi Prahy v 17 lokalitach.

| pfes rozSifovani systému P+R neni souasné nabidka zachytnych parkovist dostate¢na. Predpokladana celkova
kapacita zachytnych parkovist systému P+R na Gzemi hlavniho mésta by v lokalitach definovanych zavaznou casti
UPn HMP méla v budoucnu dosdhnout jiz zmifovanych 12 000-14 000 stani. Ve vzdalenéj§im vyhledovém
¢asovém horizontu se pocita s dal§im zvySenim této kapacity.

Pocty vozidel a jejich mésicni obrat na parkovistich P+R v Fijnu 2006

i Pocet parkujicich . cxex Koeficient
Parkovisté P+R vozi de?v 10;2006 Kapacita parkovisté obratu/mésic
Cerny Most | 10610 294 36
Chodov 9856 658 15
Opatov 5771 182 32
Cerny Most Il 3631 131 28
Zligin | 3548 85 42
HoleSovice 3318 74 45
Skalka | 3052 107 29
Rajska zahrada 2919 87 34
Ladvi 2612 81 32
Zli¢in 1 2512 64 39
Depo Hostivar 2439 167 15
Nové Butovice 2165 57 38
Palmovka 1966 171 11
Radotin 890 21 42
Skalka Il 332 71 5
Bé&chovice 307 94 3
Celkem 55195 2344 23,5

Pocty vozidel a jejich mésicni obrat na parkovistich P+R v Fijnu 2007

Koeficient
obratu/mésic

Pocet parkujicich

Parkovisté P+R vozidel v 10/2007

Kapacita parkovisté

Cerny Most | 11727 294 40
Chodov 12857 658 20
Opatov 6180 182 34
Cerny Most Il 3281 131 25
Zli¢in | 3109 85 37
HoleSovice 2890 74 36
Skalka | 2029 107 19
Rajské zahrada 2595 87 30
Ladvi 2748 81 34
Zli¢in Il 2735 64 43
Depo Hostivar 4519 167 27
Nové Butovice 2264 57 40
Palmovka 1417 171 8

Radotin 296 21 14
Skalka Il 318 71 5

Béchovice 173 94 2

Celkem 59238 2344 25,3

Zdroj: TSK, URM 2008

Rostouci nabidka lokalit a kapacity systému P+R, v budoucnu G¢€innéjSim zplsobem v kombinaci s regulaci
automobilové dopravy v ¢asti Prahy prFispéje ke snizeni poctu jizd vozidel do celoméstského centra. Realizace
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zachytnych parkovist vS§ak narazi v praxi na problém jejich potfebného situovani u stanic metra, kde jsou velmi
lukrativni pozemky Kk jinému funkénimu vyuziti. Je proto nutné zkoordinovat celoméstské potfeby se zajmy
privatnich investor(i, ktefi chtéji v blizkosti stanic metra stavét. Sou€asna podoba nékterych povrchovych
zachytnych parkovist u stanic metra (napf. Opatov, Zlicin) je dlouhodobé neudrzitelnd a budou muset byt
nahrazena vicepodlaznimi samostatnymi zachytnymi parkovacimi objekty nebo podlazimi integrovanymi do objektt
s jinou funkci. Vyznamnéjsi roli by v budoucnu mély hrat parkovisté P+R v regionu ve vazbé na Zelezni¢ni dopravu.

Zachytna parkovisté jsou tarifné zaclenéna do systému Prazské integrované dopravy. Navaznost na systémy
vefejné dopravy je ve vétsiné lokalit na stanice metra, P+R Radotin a Béchovice jsou situovany u Zelezni¢nich
stanic. Po ukonceni provozu metra (cca v 01.00 hodin) se parkovisté uzavira.

Z uvedenych adaji vyplyva, Zze nejvyssi vyuziti a zadjem je o zachytna parkovisté P+R u koncovych stanic metra
trasy B Zli¢in a Cerny Most, u stanice metra trasy C Opatov, velky podet parkujicich vozidel je i u stanice metra
Chodov, kde v8ak kapacita zachytného parkingu neni zatim plnohodnotné vyuzivana. Vyrazné vyuziti vykazuje
zachytné parkovisté u stanice metra trasy C Nadrazi HoleSovice.

Systém zachytnych parkovist vyuziva stale vice motoristd. V fijnu 2001 na nich parkovalo 38 986 vozidel, v fijnu
2006 na téchto parkovistich parkovalo 55 195 vozidel, v fijnu 2007 jiz 59 238 vozidel.

Pramérny koeficient mésicniho obratu vozidel na zachytnych parkovistich v fijnu 2001 byl 32,4; v fijnu 2006 dosahl
hodnoty 23,5, v fijnu 2007 25,3. VySsi vyuziti systému zachytnych parkovist' je tedy zpusobeno rozsifenim nabidky
a kapacity zachytnych parkovist na izemi mésta.

Doplikovou sluzbou na vSech zachytnych parkovistich P+R je sluzba B+R (,Bike and Ride"), coz je mozZnost
bezplatného odstaveni jizdniho kola. Spravce parkovisté vyda cyklistovi kontrolni kartu (zaloha 20 K¢&). Jizdni kolo
je pak vydano na zakladé prokazani se kontrolni kartou. Na kazdém z vySe uvedenych parkovist je zatim postaven
jeden stojanek pro pét kol, s vyjimkou lokality Zli¢in |, kde je stojan na 10 kol.

Vyvoj systému zachytnych parkovist P+R na uzemi Prahy v ¢asovém obdobi 1997-05/2008

Parkovisté Pocet stani v jednotlivych letech

1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Opatov 150 150 186 186 186 186 186 182 182 182 182 182
Skalka | 157 157 175 114 114 114 114 107 107 107 107 107
Radlicka 40 40 40 37 37 37 37 35
Nové Butovice 75 75 60 60 60 60 60 57 57 57 57 57
Zlicin | 103 103 94 94 94 94 88 85 85 85 85 85
Zlicin |l 70 70 70 70 70 64 64 64 64 64
Rajska zahrada 80 80 80 80 80 87 87 87 87 87
Cerny Most | 300 300 300 300 300 294 294 294 294 294
HoleSovice 77 77 77 77 77 74 74 74 74 74
Palmovka 122 122 122 122 119 119 171 171 171
Radotin 62 62 62 21 21 21 21 21 21
Béchovice 100 100 94 94 94 94 94
[Modfany 53 53 51
Cern)'/ Most Il 138 131 131 131 131 131
Ladvi 81 81 81 81 81
Chodov 658 658 658
Skalka Il 71 71 71
Depo Hostivar 167 167 167
Letiany 625
Celkem 525 525 | 1108 | 1202 | 1202 | 1355 | 1446 | 1482 | 1396 | 2344 | 2344 | 2969

Zdroj: TSK, URM, 2008

Pozn.: V tabulce jsou uvedeny kapacity stani bez vyhrazenych stani pro invalidy a rezidenty.

Cena za parkovani na parkovistich P+R zapojenych do systému Prazské integrované dopravy je 10 K¢&. Jizdenky
souvisejici s parkovanim na parkovistich systému P+R jsou vydavany prodejnimi automaty na zachytnych
parkoviStich P+R souCasné s listkem za parkovaci sluzby. VSechny doklady z prodejnich automatl vydané
v souvislosti s parkovanim maji dva dily - parkovaci listek a jizdenku nebo kontrolni listek. Tyto jizdenky nelze
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zakoupit samostatné bez parkovaciho listku. Drzitelé pfedplatnich jizdenek PID pro pasmo P+0, nebo uzivatelé,
ktefi maji pravo na bezplatnou prepravu v padsmech P+0 si zakoupi pouze parkovaci listek pro automobil.

Na mélo vyuzivanych zachytnych parkovistich v Béchovicich a v Radotiné byl v roce 2007 umoznén nepfetrzity
prondjem parkovacich stani prfednostné pro fyzické osoby s bydlistém v blizkém okoli. Této nabidky bylo mozné
vyuzit i na malé ¢asti zachytného parkovisté Opatov.

Vyvoj poétu realizovanych stani na parkovistich v systému P+R
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2.12.7 VNEJSIi AUTOBUSOVA DOPRAVA

Vefejnou autobusovou dopravu mezi Prahou a ostatnim Gzemim regionu (mimo PID) a celé Ceské republiky
provozuje fada dopravcl, mezinarodni linky i néktefi dopravci z jinych zemi. V intervalu 6 az 22 hodin pramérného
pracovniho dne prekracuje hranici Prahy v obou smérech cca 2 600 autobus(, z toho téméF 1 500 tvofi spoje
regionalni dopravy (mimo spoje PID), vice nez 900 spoju dalkové dopravy a vice nez 200 spojl mezinarodni
autobusové dopravy.

svos

Nejzatizenéjsi je autobusové nadrazi Praha-Florenc, kde v pramérnych pracovnich dnech pocet pfijezdu a odjezdu
dosahuje 650 autobusu. Dal$i spoje (mimo PID) jsou vypravovany a ukoncovany na autobusovych terminalech
Cerny Most, Dejvicka, Hradéanska (nyni v souvislosti s vystavbou Méstského okruhu docasné v ul.Na Valech),
nadrazi HoleSovice, Na Knizeci, Roztyly, Zli¢in a Zelivského.

Autobusové nadrazi Praha-Florenc soustfeduje predevsim délkové vnitrostatni a mezinarodni spoje. V soucasné
dobé je na uUzemi plvodniho tzv.,horniho nadrazi® k dispozici 27 nastupnich stanovist Ffazenych za sebou
(stanovisté 1-10) nebo v Sikmém Fazeni vedle sebe s ostrovnimi néstupisti (stanovisté 11-27). Nastupni ostravky
Sikmo fazenych nastupnich stani jsou spolu s podélné fazenymi nastupnimi stanimi na vnéj$i hrané nadrazi
propojena s odbavovaci halou lavkou pro pési. U odbavovaci budovy je situovana vystupni hrana pro pfijizdgjici
autobusy. Na ploSe pavodniho ,dolniho” nadrazi jsou v souc¢asné dobé odstavna autobusova stani, v pfizemi
stavajicich objektl je minimalni zazemi pro FidiCe odstavenych autobusu. Pfijezd na autobusové nadrazi Florenc i
odjezd zného je od vychodu zul. 1. pluku. Pfestupni vazby na systém vefejné dopravy umozfiuje v tésném
kontaktu pfestupni stanice metra tras B a C, v dochazkové vzdalenosti je mozny prestup i na tramvajové linky
v ul. Sokolovské a autobusové linky MHD v ul. Kfizikové, resp. Ke Stvanici. Sou€asny stavebné-technicky stav a
Uroven autobusového nadrazi Praha-Florenc je neuspokojivy. V nejbliz§im obdobi dojde k rekonstrukci a ¢aste¢né
prestavbé nadraznich prostor.

Autobusové nadrazi Cerny Most je situovano u koncové stanice metra trasy B Cerny Most jizné od ul. Chlumecké.
Pfijezd na autobusové nadrazi i odjezd z ného je orientovan do mimourovnové kfizovatky Chlumecka — Ocelkova.
Provoz v prostoru autobusového nadrazi je jednosmérny. Vystupni hrana je na severni strané vestibulu stanice
metra Cerny Most v Grovni chodniku a nastupisté stanice metra. Po vystupu cestujicich autobusy odjizdé&ji na
odstavné plochy severné a jizné od objektd metra. V prodlouzeni vystupni hrany autobusového nadrazi (mezi
vystupnimi a odstavnymi stanimi jsou umisténa tfi autobusova stani v podélném fazeni pro nepravidelnou
(zdjezdovou) dopravu s moznosti odbaveni (stani téchto autobusu) na dobu pul hodiny. Odstavna plocha pro
autobusy mezi objekty metra a ul. Chlumeckou ma kapacitu 16 Sikmo Fazenych odstavnych stani, odstavna plocha
jizné od objektl stanice metra Cerny Most mé& kapacitu 43 Sikmo Fazenych odstavnych stani, v dobé& prazkumu dne
12. 7. 2008 jich z celkového poctu zde bylo vyznaceno 9 pro potfeby Dopravniho podniku hl. m. Prahy. Nastupni
hrany pro vnéjsi autobusovou dopravu (mimo PID) i autobusové linky PID jsou situovany jizné od stanice metra
Cerny Most v t&sném kontaktu s jejimi nastupisti. Nastupni prostor autobusového nadraZi je situovan pod Groveri
terénu a je vymezen opérnymi zdmi od jihu, respektive objekty metra od severu. Pfistup k nastupnim hranam
autobusového nadrazi je pomoci lavek pro pési a schodist. V nastupnim prostoru autobusového nadrazi jsou dvé
nastupni hrany s podélné fazenymi nastupnimi stanimi. Nastupisté 1 az 8 jsou uréena pro dalkové meziméstské
spoje sméfujici do severni a vychodni €asti republiky, stani 11 az 17 jsou ur€ena pro linky PID. Nastupisté 12 je
vymezeno pro linku IKEA.

Autobusové nadrazi HoleSovice se nachazi vychodné od severniho vestibulu stanice metra trasy C Nadrazi
HoleSovice a jizné od zelezni¢ni stanice Praha-HoleSovice. Nadrazi je na komunikaéni systém napojeno
v ul. Bondyho, ktera propojuje ul. Argentinskou s ul. Vrbenského. Vystupni hrana je ve stfedni ¢asti nadrazniho
prostoru, nastupni ¢ast tvofi vedle sebe Ffazené tfi nastupni hrany rizné délky — nastupni hrana s chodnikem pfi
vychodnim okraji nadrazi je tvofena néstupnimi (odjezdovymi) stanimi 1 az 4, daldi dvé nastupni hrany vytvari
ostrovni nastupisté pro odjezdové stani 5 a 6, respektive 7 az 9. Ctvrtou nastupni hranu tvofi nastupisté &. 10 pro
expresni spoje z nadrazi HoleSovice na Letisté Ruzyné. Pro odstaveni autobust se vyuziva plocha mezi vystupni
hranou a nastupni hranou stanovist 7 az 9 a dal$i obvyklé k odstavu vyuzivanou plochou je pruh podél severniho
okraje autobusového nadrazi u opérné zdi vymezujici téleso Zelezni¢ni stanice Praha-HoleSovice. Na autobusovém
nadrazi HoleSovice konc¢i nebo odtud jsou vypravovany autobusové spoje mezi Prahou a nékterymi mésty ve
stfednich a severnich Cech (napf. Varnsdorf, Rumburk), dale mezinarodni autobusové linky do pfilehlé &asti Saska
v Némecku na trase Praha — Drazdany. Pfestupni vazby z autobusového nadrazi HoleSovice jsou bezprostfedné na
trasu C metra ve stanici Nadrazi HoleSovice, na vlakové spoje v pfilehlé zelezni¢ni stanici Praha—HoleSovice,
tramvajové linky v ul. Partyzanské a Plynarni. Vybaveni autobusového nadrazi pro cestujici je minimalni, kromé
pristfeskl u nastupnich stani, informacni tabule o odjezdech jednotlivych linek tvofi zazemi nadrazi pouze vestibul
stanice metra a spole¢né prostory se zelezni¢ni stanici Praha-HoleSovice.

Autobusové nadrazi Roztyly je umisténo v zdpadnim sousedstvi stanice metra trasy C Roztyly. Autobusové nadrazi
je napojeno na ul. Tomi¢kovu a jejim prostfednictvim na ul. Roztylskou, kterd je u Spofilova zadsténa do
mimourovhové kfizovatky 5. kvétna — Brnénska — Spofilovska — Turkova. Prostor vlastniho nadrazi tvofi
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jednosmérna komunikace s 5 nastupnimi stanimi pro dalkové vnitrostatni autobusové linky spojujici Prahu s jizni
¢asti republiky. Déle soucasti nastupni hrany autobusového nadrazi jsou stanovisté pro zajezdové autobusy.
Prostor vymezeny komunikaci s nastupnimi stanimi a ul. Tomickovou tvofi neupravena travnata plocha, na jejim
vychodnim okraji podél pfijezdové komunikace ke stanici metra jsou vystupni stani. U vestibulu stanice metra
Roztyly je nastupni a vystupni hrana linek MHD s pfimou vazbou do vestibulu, na ni navazuje odstavna plocha pro
autobusy o kapacité 24 odstavnych stani v kolmém Fazeni po dvou sténich za sebou. Vybaveni nadrazi pro
cestujici je minimalni, kromé pfistfedkd u nastupnich stani, informacni tabule o odjezdech jednotlivych linek tvofi
zazemi nadrazi pouze vestibul stanice metra. Kromé pfestupni vazby na metro trasu C je u vestibulu stanice metra
Roztyly mozny pfestup na autobusové linky MHD.

Autobusové nadrazi Na KniZeci na Smichové se nachazi v prostoru vymezeném od severu ul. Ostrovského, na
vychodé ul. Nadrazni, od jihu ul. Za Zenskymi domovy a od zapadu ul. Stroupeznického. Nastupni stani jsou
roz¢lenéna do tfi nastupnich hran — nastupisté 1 a 2 a nastupisté 3, 4 a 5 jsou v podélném Fazeni na jihozapadnim
okraji autobusového nadrazi, néstupisté 6 a 7 tvofi nastupni hranu pfi jiznim okraji vozovky ul. Ostrovského.
V8echny néastupni hrany maji pfimou vazbu schodistém do jizniho vestibulu stanice metra trasy B Andél.
Autobusové nadrazi soustfeduje dalkové linky do smér z€asti na jih a predevs§im na jihozapad republiky (oblast
Sumavy, smér Pisek, SedI¢any, Milevsko, Pfibram, Lipno, Cesky Krumlov atd.), nastupisté €. 5 je vyclenéno také
pro nékteré autobusové linky do Némecka (Bonn, Dusseldorf, KéIn, Frankfurt). Pro odstaveni autobust se vyuziva
odstavna plocha na vychodni ¢asti nddrazi (vedle ul. Nadrazni). Tato odstavna plocha je rozdélena na dvé casti —
jizni ¢ast je uréena pro dalkové autobusové linky a ma kapacitu 14 odstavnych stani, severni ¢ast odstavné plochy
je vyc€lenéna pro autobusové linky PID a ma kapacitu 23 odstavnych stani. Severné od nastupniho prostoru
autobusového nadrazi jsou nastupisté linek PID, které maji rovnéz pfimou vazbu do jizniho vestibulu stanice metra
trasy B Andél. Na autobusovém nadrazi jsou zajistény pfestupni vazby na autobusoveé linky PID, tramvajové linky
projizdéjici ul. Nadrazni a v ul. Za Zenskymi domovy téz na tramvajovou linku €. 6.

V prostoru pfed Zelezniéni stanici Smichov, odkud v minulosti odjizdéli dalkové autobusy, jsou v sou¢asné dobé
kromé& méstskych autobusovych linek ukonceny autobusove linky PID, které zajistuji vazby mezi Prahou a pfilehlou
jizni €asti regionu (smér Méchenice, Davle, Ritka, MniSek pod Brdy, Novéa Ves pod Plesi, Dobfi$ atd.)

Autobusové néadrazi Zlic¢in je situovdno u koncové stanice metra trasy B Zli€in na zdpadnim okraji mésta.
Autobusové nadrazi je napojeno na ul. Revnickou a jejim prostfednictvim na ul. Na Radosti a pres stavajici
mimourovnovou kfizovatku na Rozvadovskou spojku. Z autobusového nadrazi Zli¢in odjizdéji nékteré dalkové spoje
do oblasti zapadnich Cech (Plzer), kromé& dalkovych linek jsou v prostoru termindlu Zlig¢in ukondeny autobusové
linky PID zajiStujici spojeni mezi Prahou a pfilehlou zapadni ¢asti regionu. Na autobusovém nadrazi Ize realizovat
pfestupni vazby mezi autobusovymi linkami a metrem. Autobusové spoje zajistuji také rychlé spojeni mezi
pfestupnim terminalem u stanice metra Zlicin a LetiStém Ruzyné. Na nadrazi se realizuje rovnéz nepravidelna
autobusova doprava nékterych cestovnich kancelafi. Vybaveni nadrazi pro cestujici je minimalni, kromé pfistresku
u nastupnich stani, informacni tabule o odjezdech jednotlivych linek tvofi zazemi nadrazi pouze vestibul stanice
metra.

V kvétnu 2008 byl zprovoznén autobusovy terminal u nové koncové stanice metra trasy C Lethany. Tento terminal
je po svém zprovoznéni vyuzivan zatim pouze autobusovymi linkami PID. Kapacita termindlu neni z velké casti
jesté vyuzita.

V dusledku probihajici vystavby severozapadni ¢asti Méstského okruhu u Spejcharu byl v dervenci 2008 ukonéen
provoz na autobusovych stanovistich v ul. Milady Hordkové u vestibulu stanice metra trasy A HradCanska.
V souvislosti se zminénou stavbou okruhu byly v ulici Na Valech zaroveni zprovoznény nahradni vystupni a
nastupni stani pro autobusové linky s cilovou stanici v zdpadni &asti stfednich Cech (napf. ve sméru Praha-
Krivoklat, Lany, Manétin, Revni¢ov, Nové Stradeci, Rakovnik atd.). V zdpadni &asti ul. Na Valech jsou od &ervence
2008 podél jizni hrany vozovky pfedmétné komunikace v dispozici 2 nastupni stanovisté, jedno vystupni stani a
nékolik stani manipulac¢nich v podélném Fazeni.

Autobusovy terminal Dejvicka se nachazi v prostoru Vitézného namésti v Dejvicich a navazujicim Useku
ul. Evropské ve vazbé na koncovou stanici metra trasy A. V tomto terminalu jsou ukoneny kromé& méstskych
autobusovych linek autobusové linky sméfujici do spadové oblasti regionu severné a severozapadné od Prahy.
Nastupni stani jsou situovana v severozapadnim kvadrantu okruzni kfizovatky vymezeném ul. Evropskou a
Jugoslavskych partyzdnd na Vitézném namésti. Dvé nastupni hrany a manipulaéni stani jsou situovana mezi
uvedenymi komunikacemi na samostatné vozovce soubézné s okruzni Casti kfizovatky v jejim severozdpadnim
kvadrantu, nastupni prostor ma pfimou vazbu na podchod a jizni vestibul stanice metra Dejvicka. Z tohoto prostoru
odjizdéji autobusové linky severnim smérem na Statenice, Unétice atd. V ulici Jugoslavskych partyzant se na
zapadni strané komunikace realizuje nastup i vystup cestujicich autobusovymi linkami smérem na Roztoky, Velké
Prilepy, Okof atd. Nastupni a vystupniho stani v ul. Jugoslavskych partyzana doplfiuje jeSté stani manipulacni.
Nastupni a vystupni stani jsou rovnéz situovany v ul. Evrovské ve vazbé na jizni a severni vestibul stanice metra.
Tato stani jsou urCena pro autobusoveé linky sméfujici na letiSté a do zapadni Casti mésta. Odjizdéji odtud téz
autobusy ve sméru na Lichoceves. V ul. Solinové jsou podél vychodni hrany komunikace situovana vystupni,

Uzemné analytické podklady hl. m. Prahy 2008



manipulaéni a nastupni stani méstskych autobusovych linek. V ul. Evropské mezi Vitéznym nameéstim a kfizovatkou
Evropska-Gymnazijni jsou pfi jizni strané komunikace vystupni stani pro linky pfijizdéjici od zapadu, pfi severni
hrané vozovky ul. Evropské jsou v pfedmétném Useku nastupni stani linek do pfilehlé ¢asti regionu (smér Kladno).

Terminal u stanice metra trasy A Zelivského je vyuzivan z&asti pro méstské autobusové linky (jizni &ast terminalu),
severni ¢ast termindlu se tfemi nastupnimi stanimi slouzi pro mezinarodni autobusové linky smérujici do vychodni
Evropy (s cilovymi misty na Ukrajiné v Bélorusku).

V souvislosti s rozvojem nové zéstavby za hranicemi Prahy na Uzemi Prazského regionu vzrustaji naroky na pocty
autobusovych spoji mezi Prahou a obcemi v regionu, coz na nékterych prestupnich terminalech zejména u stanic
metra (napf. Zli¢in, Opatov, Dejvice) vyvolava problémy a nepfiznivé provozni situace v dopravnich Spic¢kach.

Rozvoj nové zastavby na Gzemi jednotlivych obci v pfilehlé ¢asti Prazského regionu je vyrazné ovlivnén podminkami,
které jednotlivé obce svymi rozvojovymi plochami nabizeji a kdy je zajem o zastavbu motivovan blizkou vzdalenosti ve
vztahu k hlavnimu méstu. Tato suburbanizace predstavuje pro Prahu problém spocivajici v negativnich dopadech
vyvolané nové automobilové dopravy na komunikaéni systém mésta, v rostoucich narocich na pocty spoji PID
smérem do regionu a zvysujicich se narocich na prestupni terminaly vefejné dopravy na Uzemi mésta.

2.12.8 DOPRAVA 'V KLIDU

Vyrazny narast po¢tu automobilll v Praze vyvolal znaénou poptavku po parkovacich stanich. Tento tlak se projevuje
predevsim v silné urbanizované ¢asti mésta, a to v oblasti rozSifeného celoméstského centra a kompaktniho mésta.
Ulice i prostranstvi jsou v uvedenych castech mésta zaplnény parkujicimi vozidly. Obtizné hledani volného
parkovaciho stani za téchto podminek dale pfispiva ke zbytnym pohybdm vozidel a tim i dalSimu pretézovani
uliénich profilt individualni automobilovou dopravou.

Rozsirovani zén placeného stani na uzemi rozsireného celoméstského centra Prahy

ZONY PLACENEHO STANI

I Praha 1
[ JPrahaz
[ Praha3
I Praha 7

Zdroj: URM, 2008

Stani vozidel na komunikaéni siti v ¢asti rozSifeného celoméstského centra Prahy je s ohledem na znaénou
poptavku po parkovani a nedostatek parkovacich mist regulovano formou ,zén placeného stani“ (ZPS). Pravidla
parkovani v ZPS jsou upravena vyhlaskou €. 42/2000 Sb. hl. m. Prahy a nafizenim &. 19/2005 Sb. hl. m. Prahy.
Ulice v ZPS jsou rozdéleny na Useky s ¢asové omezenymi stanimi, tzv.“oranZzovou a zelenou zénu“ pro vozidla
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navstévniku a Useky tvofici tzv.“modrou z6nu*, ktera je uréena pro ¢asové neomezena stani rezidenta (fyzickych osob
trvale bydlicich v ZPS) a abonentt (prévnické nebo podnikajici fyzické osoby se sidlem nebo provozovnou v ZPS).

Zbny placeného stani jsou v soucasné dobé jiz roz8ifeny na uzemi Prahy 1, 2, 3 a 7. V pravobiezni ¢asti uzemi
Prahy 1 (oblast Starého Mésta, Josefov a ¢ast Nového Mésta) na rozloze cca 3 km?® je ZPS v provozu od dubna
roku 1996. Z6ny placeného stani byly vyrazné rozsifeny v obdobi od listopadu 2007 do kvétna 2008. K 1. 11. 2007
byla uplatnéna modra zéna v levobiezni ¢asti Prahy 1, oranZové a zelena zéna (automaty) v levobfezni €asti Prahy
1 plati od 9. 12. 2007. Do této doby v levobfezni &asti tzemi MC Praha 1 (Mal4 Strana a Hrad&any) o rozloze cca
2,4 km? mohla parkovat na pozemnich komunikacich (s vyjimkou vyhrazenych stani a hlidanych parkovist) pouze
vozidla rezidentti s povolenim MC Praha 1, tzv. kartou D. Déle na izemi MC Praha 2 byla zavedena od 1. 11. 2007
modra z6na, oranzova a zelena zéna od 15. 12. 2007. Na Gzemi MC Prahy 3 modré zéna plati od 18. 2. 2008,
oranzové a zelena zéna od 1. 5. 2008. Na izemi MC Praha 7 byla modré zéna zavedena od 1. 3. 2008, oranzovéa a
zelend z6na od 15. 4. 2008.

Na Gzemi MC Praha 1 je v ZPS cca 9 900 parkovacich stani, na tizemi MC Praha 2 je ZPS cca 13 600 parkovacich stani.

V souvislosti s pomérné vyraznym roz8ifenim z6n placeného stani se objevily nové problémy, které v prubéhu
pfedchoziho rozsahu z6n placeného stani nebylo tfeba fedit. Vyplyvaji z rozlohy dotéeného Uzemi, skladby
obyvatel, jichZz se omezeni tykaji. Jednim z problému je otdzka péce o staré a invalidni ob&any, ktefi maji v uzemi
vymezenych z6én trvaly pobyt a nevlastni vozidlo. Nemaji tudiz narok na ziskani parkovaci karty. O tyto obcany
Casto pecuiji jejich pfibuzni, ktefi k tomu vyuzivaji vlastni vozidla (vozi je k Iékafi, zajistuji nakupy apod.). Z téchto
davodl byl do Zasad pro zfizovani zén placeného stani viozen bod, ktery umoziuje méstskym ¢astem rozhodnout
o povoleni vyjimKky z mistni Upravy provozu na pozemnich komunikacich, ktera umozni pfimym pfibuznym ob¢an(
ve véku 85 let a vySe nebo ob&anum invalidnim pobirajicim pfispévek na péci od lll. stupné parkovani v konkrétnich
¢astech zén placeného stani vyhrazenych pro parkovani rezidentd a abonentd. O tyto vyjimky si budou moci
pozadat stafi a invalidni ob&ané, ktefi splfiuji zakonnou podminku a maji v dané oblasti trvaly pobyt.

Uplatnéni z6n placeného stani pfispiva ke snizeni podilu cest IAD, k vyraznéjSi redukci poc¢tu vozidel parkujicich
v uliénim prostoru v8ak zatim nedochazi.

Podle udajd, které jsou v soucasnosti k dispozici, parkuje na uzemi Prazské pamétkové rezervace cca 16 150
vozidel v uliéni siti. DalSich zhruba 3 000 vozidel v tomto Uzemi k parkovani vyuZiva dvory a vnitrobloky. (Aktudlni
Udaje o poctu stani v neverejnych garazich nejsou k dispozici.) Mimo hromadné garaze je tedy na Uzemi Prazské
pamatkové rezervace cca 19 000 parkovacich stani.

Vefejné hromadné gardze situované na uUzemi Prazské pamétkové rezervace) pojmou cca 3 550 vozidel.
Zapocteme-li v centru i hromadné garaze pristupné verejnosti nachazejici se nejen uvnitf Prazské pamatkové
rezervace, ale i pfi jejim vnéjSim obvodu (na pfilehlé ¢asti Uzemi Prahy 1,2,4,5,8), je kapacita téchto garazi (véetné
hromadnych garazi v PPR) cca 8 300 parkovacich stani.

Celomeéstska bilance garazi neni v sou¢asné dobé zpracovana, nabidka parkovacich stani v garazich se navic
v souvislosti s novou vystavbou soustavné zvySuje. Odhaduje se, ze celkova kapacita garazi na tzemi mésta Cini
priblizné 170 000 stani. Dale je na Uzemi Prahy evidovano 365 lokalit mimouli¢nich parkovist o kapacité cca 39 700
parkovacich stani, ztoho je cca 43 % hlidanych. Hlidana parkovisté predstavuji zejména pro obyvatele sidlist
zajimavou nabidku feSeni dopravy v klidu. Kromé pfiméfené bezpecnosti zde zaparkovaného vozidla je pro
uzivatele nezanedbatelnd také jistota konkrétniho stani pfi pfijezdu do mista bydlisté. Pokud plvodné nehlidana
parkovisté se stala hlidanymi parkovisti, bylo zaznamendano jejich vyrazné vySsi vyuziti z hlediska poctu parkujicich
vozidel. Céast téchto hlidanych parkovist zejména na sidlistich je situovana v lokalitich s vysokym stupném
anonymity, nebo jsou v mistech, kde fidi€ nem& pfimy dohled nad zaparkovanym vozidlem. Pokud by zistala
nehlidana, bylo by vyuziti jejich kapacity zejména na sidliStich vyrazné nizSi s ohledem na riziko kradeze ¢&i
poSkozeni. UrCitym problémem pro uzZivatele hlidanych parkovist se muze stat cena za tuto sluzbu. VySSi cena za
hlidané parkovani muze odradit ¢ast obyvatel od jejich vyuzivani. Provozovatel hlidaného parkovisté pak pfijme i
klienta ze vzdalenéjSich lokalit nebo na hlidanych parkovistich uréenych ptvodné pro vozidla obyvatel ze stavajici
zastavby parkuji vozidla firemni, jejichz majitelé vySSi cenu za parkovné zahrnou do svych nakladd. Paradoxné tak
muze v téchto pfipadech nastat stav, ktery nevede k vyraznéjSimu zlepSeni mistni situace.

Je zfejmé, Ze situaci v oblasti dopravy v klidu mohou zlepSit hromadné garaze situované do vhodnych lokalit. Na
zakladé usneseni €. 1050 z 30. 1. 2001 byla vytvofena ramcova pravidla pro vystavbu hromadnych garazi na tzemi
hl. m. Prahy a zahajeno studijni provéfeni navrhl v jednotlivych lokalitach. Problematika realizace garadzovych
objektd neni doposud uzaviena. PfedevSim na vystavbu gardZovych objektd na Uzemi PPR zastavaji zatim
zucastnéné strany protichtidna stanoviska.

Vzhledem k dosazenému stupni automobilizace se nedostatek vhodnych parkovacich stani projevuje zahlcenim
vétSiny uliénich profild parkujicimi vozidly. Vozidla tak znaéné zatézuji komunikace nejen v dobé, kdy jsou
v provoznim rezimu, ale rovnéz v dobé odstaveni, kdy v mnoha pfipadech se pro parkovani vyuzivaji nevhodna
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mista vcetné chodnikd. Dochazi tak k degradaci vefejnych prostord, kvality prostfedi a ,mékkych forem dopravy*
(MHD, pési a cyklisticka doprava).

Uzivatel automobilu mé oproti ob&andm uplatiujicim ,mékké formy dopravy” vyrazné vétSi naroky na verejny
prostor. Jestlize uzivatel vozidla potfebuje ke svému pohybu po mésté pruh Sifky alespofi 3 m, chodci staci
k pohybu pruh &ifky 0,75 m, jestlize uzivatel vozidla potfebuje dalsi plochu pro své parkujici vozidlo (v misté bydlisté
a v misté pracovisté), chodec a uzivatel MHD tento narok nemé zadny, uzivatel vozidla navic oproti chodci zhorSuje
kvalitu ovzdusi, zvySuje hladinu hluku, vice ohrozuje ostatni U€astniky provozu atd. Je proto divodné uplatnit vici
obc&andm uzivajicim osobni automobil k cestam zejména do centralni oblasti mésta tvrda ekonomicka opatfeni.

Automobilisté €asto spoléhaji na toleranci a slabsi pozici dalSich G€astniki provozu a nedostateény postih za
prestupky. To se projevuje napfiklad parkovanim na nevhodnych mistech v jizdnich pruzich, v prostoru kfizovatek
s malou intenzitou provozu, na chodnicich.

Jednim z vyraznych nedostatkdl dopravy v klidu v Praze je zaostavani vystavby hromadnych garazi pro trvalé obyvatele.
Pred vystavbou nové hromadné garéze pro obyvatele stavajici zastavby je vSak tfeba analyzovat mistni podminky, protoze
napriklad disledkem vysoké ceny za moznost garazovani v hromadné garazi mize byt nezajem cilové skupiny ob&anu, pro
které by garaz méla prioritné slouzit. Paradoxné pii vysoké cené by v dané lokalité mohlo dojit ke zhorSeni situace.

Nova feseni dopravy v klidu s cilem zvysit poc€et stani v uliénim profilu na stavajicich komunikacich jsou rovnéz
problematicka. Pfipady, kdy postranni délici zatravnéné pasy mezi vozovkou a chodnikem nebo dokonce stredni
délici pasy jsou vyuzivany k navrhu novych stani, sice uspokoji omezenou skupinu uzivatelt téchto stani, ve
vysledném efektu je to vSak v fadé pfipadl cesta k degradaci kvality parteru na Ukor zelené, tudiz i cesta ke
zhor$eni mikroklimatickych podminek v exponovaném uli¢nim prostoru.

Zavérem lze shrnout, Ze cesta k feSeni dopravy v klidu v kontextu historicky vzniklych podminek na Gzemi Prahy neni
jednoducha a bude dlouhodobda. V budoucnu by se mohly v Praze rovnéz vyraznéji uplatnit hromadné garaze
s automatickymi ukladacovymi systémy, které maji nizSi prostorové naroky, respektive mensi naroky na zabor ploch.

V grafické ¢asti UAP (viz napf. vykres €. 21 ,Doprava‘“) jsou vyjadreny funkéni plochou samostatna parkovisté, odstavné
plochy a plochy garézi, ktera jsou zemné vyznamnd ve vztahu ke stavajici zastavbé a nachazeji se mimo arealy.

2.12.9 CYKLISTICKA DOPRAVA

Cyklisticka doprava plnila v Praze v minulém stoleti pfedevsim rekreaéni funkci. Prvni cyklistické trasy v hlavnim
mésté vedly prostorem park( (napf. pfes Letenské sady a Stromovku) nebo po komunikacich spole¢né s pésim
provozem. Tyto trasy se nachazely v oblasti velkych sidliStnich celkd jako je Jizni Mésto, Jihozapadni Mésto apod.

V poslednich letech sili tlak na vytvofeni pfiznivéjSich podminek k SirSimu uplatnéni cyklistické dopravy pro
kazdodenni cesty za praci, do $kol, za sportem apod.

Cyklistickou dopravu je tfeba vnimat jako alternativu k dalSim druhdm dopravy. Nabizi zna¢nou flexibilitu pfi pohybu
v méstském prostiedi a vyraznéji by se mohla uplatnit i vregionu. Vyuziti cyklistiky k dopravnim i rekreaCnim
Gceldm ma ve svété stoupajici tendenci a v mnoha zemich se tomuto trendu stéle vice pfizpusobuji sluzby,
planovani i nabidka v dopravé. Tendence zdravého Zzivotniho stylu je hlavnim motivaénim faktorem k rozSifeni
cyklistiky. Vyvoj dopravy v Praze v8ak neni z pohledu ochrany zivotniho prostfedi a zdravi obyvatel optimalni.
Silniéni motorova doprava, osobni i ndkladni, v poslednich deseti letech silné vzrostla, zvySil se pocet vozidel a
predevsim vykon, ktery projedou. Podil cyklistické dopravy na prepravé osob oproti tomu zlstaval na
zanedbatelnych, resp. nevyjadfitelnych hodnotach. Z hlediska udrziteiné mobility je vSak vét§im problémem
zvySené vyuzivani osobnich automobild na Ukor vefejné dopravy. Tyto trendy jsou posilovany ekonomickym i
spole¢enskym prostfedim v Cesku. Na problémy reaguje zékladni cil Dopravni politiky CR: ,Realizace svobody
trvale udrzitelné mobility osob a véci jako nutny atribut naplnéni pozadavku Listiny zakladnich prav a svobod i
pozadavku svobodného obchodu a optimalni podpora udrzitelného rozvoje pfiméfenym dotvarenim dopravniho
systému. K tomu vede strategie udrzitelnych zpudsobl dopravy s podporou environmentalné Setrnych zplisobd a
omezovanim zplsobu nejméné Setrnych.” Je nutné, aby pozornost od jednostranné podpory motorizované dopravy
byla opét namifena na jiné dopravni prostfedky, predevsim ty, které mohou ¢aste€né pomoci resit otazky spojené s
zivotnim prostfedim, zdravotnim stavem obyvatel, spotfebou energie a rozvojem novych koncepci. K takovym
druhiim dopravy zajisté patfi i cyklisticka doprava.

Z hlediska uzemniho planovani je potfeba pfipomenout data oficidlni pfirucky pro cyklistiku Evropské komise1: Ve
mésté Ize napfiklad prepravit na pruhu Sirokém 3,5 metru (typicky silniéni jizdni pruh) za 1 hodinu 22 000 osob
kolejovym vozidlem, 19 000 lidi péSky a 14 000 lidi na kole, ale jen 9 000 lidi autobusem a 2 000 lidi autem. Pfitom
celkova plocha jizdnich pruht pro automobily v Ceské republice pfesahuje plochu chodnik, kolejist a cyklistickych
stezek. 30 % veskerych jizd automobilem je kratSich nez 3 km, jizdni kolo je pfitom do vzdalenosti 5 km ve mésté
rychlejsi nez automobil a do 8 km stéale jeSté srovnatelné s automobilem a kolejovou dopravou.”
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Podminky pro cyklistickou dopravu a jeji vyuzivani jsou ve méstech Ceské republiky velmi rozdilné. Nejvy$si podil
cyklistd dojizdéjicich do zaméstnani mé obec Unicov (pfes 40 %). V celorepublikovém prdméru dojizdi na kole do
zaméstnani cca 7 % lidi. V Praze je podil cyklistické dopravy vyrazné pod timto prameérem.

Riizné zpasoby dopravy v ekologickém srovnani

Rizné zpisoby dopravy v ekologickém porovnanl s pouZivanim scukromych automoebill pii stejné délce cest a pfi stejném podtu
prepravovanych osob na 1 km. Zaklad = 100 (scukromy automobil bez katalyzatoru). Zdroj: Zprava UPI, Heidelbarg 1989,
Auto “Auto s katalyzatorem Makladnl auto Kolo Letadlo Viak
Spotreba prostoru 100 100 10 8 1 [+
Spotfeba primarnl energie 100 100 30 0 405 4
Co, 100 100 29 0 420 a0
Oxidy dusiku 100 15 9 ] 260 4
Organické slouéeniny uhliku a viodiku 100 15 g 0 140 2
co 100 15 2 0 93 1
Celkové znedisténi ovzdusi 100 15 9 ] 250 3
Riziko dopravnich nehod 100 100 9 2 12 3
TAUWD 5 katalyzatorem. Je tfeba pamatovat, Ze katalyzator UEnng funguje pouze pff zahfatém moton. U kratkgeh jzd ve méstech nenl katalyzator
z hledigka zns€igténl Zivetniho prostiedl Zadmym piinosem. Zdroj: Zprava UPI, Heidelbarg 1989,

Zdroj MD CR, Nérodni strategie rozvoje cyklistické dopravy

V roce 1993 schvdlila Rada hl. m. Prahy Koncepci zakladniho systému cyklistickych tras na Gzemi hl. m. Prahy,
ktera predpokladala realizaci cca 400 km cyklotras. Sit méstskych patefnich cyklotras spojujicich dulezité body
(nadrazi, stanice metra, sportovni stadiony, kulturni pamatky, vysoké Skoly atd.) méla byt vybudovana do roku 2000
a nezahrnovala mistni vazby ani rekreacni trasy, ty mély byt ponechany iniciativé méstskych casti. Tuto koncepci
prevzal a rozSifil Uzemni plan hl. m. Prahy z roku 1999. V Zasadach dopravni politiky hl. m. Prahy, pfijatych ZHMP
v roce 1996, byl za jeden z hlavnich Ukol stanoven nérlst objemu cyklistické dopravy na nékolikanasobek.

Cyklistickeé trasy celoméstského vyznamu v platném UPn HMP a souéasny stav

---- cyklotrasy v Gzemnim planu

soutasny stav

Zdroj: TSK, URM, 2008

Poznamka: Vyznacené useky soucasného stavu negarantuji feseni tras formou stezek pro cyklisty nebo jinych opatfeni, ktera maji byt
predmétem zavazné ¢asti nového UP hl. m. Prahy.
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Planovany rozsah cyklistickych tras se v nasledujicim obdobi nepodafilo zrealizovat. V r. 2003 Rada HMP schvalila
aktualizovany zakladni systém cyklistickych tras (s prodlouzenim na cca 440 km) a realizaci posilila vyslovnym
ulozenim Ukolu zohlednovat cyklistickou dopravu pfi vystavbé a rekonstrukcich pozemnich komunikaci (toto se
v nasledujicich letech systémové nedélo a neexistoval dohled nad naplhovanim usneseni).

V priibéhu r. 2006 byl zpracovan a Rada HMP schvalila navrh nového systému cyklistickych tras na Uzemi Prahy.
Mezi zakladni principy nové koncepce cyklotras v Praze patfi:

e vychazet z aktudlnich poznatk(i v oboru cyklistické dopravy, zakotvenych v prepracované CSN 73 6110
Navrhovani mistnich komunikaci a TP 179 Navrhovani komunikaci pro cyklisty;

e zahrnovat obé funkce cyklistické dopravy: dopravni i rekreacni;

e vychazet ze zasady planovani nabidky, a tak napomahat rozvoji cyklistické dopravy: ,Navrh cyklistické dopravy
je nedilnou soucésti feSeni dopravni soustavy obce a ma byt predevSim planovanim nabidky pro rozvoj této
dopravy. Pro cyklistickou dopravu ma byt v obci vytvofena ucelena sit, ktera umozni ploSnou dopravni obsluhu
a kvalitni spojeni potencialnich zdroji a cill, véetné& $irdich regionalnich vazeb® (viz také CSN 73 6110 - &l.
10.4.1.2);

e respektovat zakladni zasady pro navrhovani sité cyklotras dle TP 179: ucelenost a srozumitelnost sité, pfimé
spojeni potencialnich zdroju a cild, atraktivita, bezpecnost.

Stavaijici znaceni cyklotras
V soucasné dobé jsou cyklotrasy v Praze oznacovany podle dvou zakladnich systém:

e trasy zafazené KCT do celorepublikového systému - oznaceny systémem cisel KCT (napt. 1, 2, 3, 11, 14, 201,
0078),
e mistni trasy ptivodniho méstského systému (r. 1993) - oznaéeny pismennymi kddy (napt. UJ-BR, RE-HL,).

Dale se pro oznaceni mistnich tras uzivalo i jiné nesystematické znaceni (napf. A, lll), coz mélo fadu nevyhod:
vyznam cyklotrasy z hlediska KCT &asto neodpovida vyznamu cyklotrasy pro mésto, systém nepoéita s dostateéné
hustou siti tras, uzavienost cyklotras oznac¢enim (napf. MO-BR = Modfany - Branik obtizné pojme prodlouzeni trasy
na Zbraslav), oznaceni a jejich zkratky jsou nejednoznacné a bez znalosti neposkytuji informaci (napf. ZA-ZB =
Zavist - Zbraslav je ve skute€nosti lokalni spojka Zbraslav-nadrazi - Zbraslav-Buda).

Novy systém cislovani cyklotras

Zavéadi pro oznaceni pismeno ,A“ (identifikani znak Prahy), nasledovany jedno az ¢tyfmistnym Cislem cyklotrasy.
Zakladem navrhovaného systému znaceni je nova kategorizace cyklotras:

e celoméstsky systém tvoreny patefnimi cyklotrasami (1. tfida) a hlavnimi cyklotrasami (Il. tfida),
e mistni cyklotrasy (lll. tfida).

Jako samostatné kategorie Ize chépat izolované cyklostezky (nejsou soulasti sité cyklotras jako napf. okruhy
v parcich) a do€asné trasy. Patefni cyklotrasy tvofi zakladni kostru cyklistické dopravy v Praze. Slouzi pfedevSim
pro délkové vztahy uvnitf mésta i pro spojeni se stfedoCeskym regionem. ZajiStuji dopravni i rekreacni funkci.
Pokud mozno sleduji pfirozené linie terénu, coz umozni sklonové pfiznivy prabéh. Osou systému jsou cyklotrasy
podél Vitavy: levobfezni (A 1) a pravobrezni (A 2). Na trasy podél Vitavy navazuji radialy, vedené predevsim podél
potokl, pfipadné po hifebenech. Radialy na levém bfehu Vlitavy jsou oznacovany A 1X, na pravém bfehu Vitavy A
2X (X je porfadové ¢islo po proudu Vitavy). V pfipadé pfechodu Vitavy je upfednostnéna cyklotrasa s niz§im
oznacenim. Cely systém patefnich tras propojuji severojizni tangenty. Tangenty na levém bfehu Vitavy jsou
oznacovany A 3X, na pravém bfehu Vitavy A 4X (X je pofadové ¢&islo ve sméru od Vitavy). Do systému patefnich
cyklotras je zahrnuta i okruzni cyklotrasa ¢. 8100 ,Prazské kolo“, ktera vSak Uzemim mésta prochazi pouze ve
vychodni a jizni ¢asti. Na vychodnim okraji zajituje funkci tangenty. Cyklotrasa je na Uzemi Prahy evidovana jako
cyklotrasa A 50.

Hlavni (sbérné) cyklotrasy rozSifuji sit patefnich cyklotras. Slouzi pfedevSim dopravni funkci. Zahrnuji hlavni osy obsluhy
Uzemi a vzajemnd propojeni meéstskych €asti. Sleduji urbanistické osy, vyznamné linky vefejné dopravy a dalsi sméry
s vysokou potencialni poptavkou po cyklistické dopravé. Oznacovany jsou trojmistnym &islem ve tvaru A RRX (RR je ¢islo

e

Cisla se voli tak, aby navazuijici hlavni trasy mély toto &islo shodné (v ramci moznosti se zachovava ¢islovani od feky).

Mistni cyklotrasy slouzi k plosné obsluze Uzemi, zajistuji napojeni na celoméstskou sit. Dale zahrnuji gisté
rekreacni trasy s minimalnim dopravnim vyznamem. Mistni cyklotrasy jsou piné v kompetenci méstskych casti,

sy vs

proti proudu Vitavy, XX je rozliovaci &islo). Systém je obdobny jako u hlavnich cyklotras. Cisla jsou pouze
evidencni, jejich pouzivani na smérovkach se nepfedpoklada.
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Doprava

Seznam paternich cyklotras

Cislo Prabéh cyklistické trasy - cilovy stav km
A1 |Radotin-Hlubogepy-Smichov-Mala Strana-HoleSovice-Stromovka-Podbaba-Sedlec 31,2
A2 |Zbraslav-Modfany-Branik-Vyton-Nar. divadlo-Palach. ndm.-TéSnov-Liberi. ostrov-Troja-Zamky 28,6
A11 |Zbraslav-Radotin-Zadni Kopanina-Reporyje-Stoduilky 10,9
A12 |Hlubogepy-Prokopské tdoli-Reporyje (Jino&any) 11,9
A13 [Smichovské nadr.-Radlicka-Nové Butovice-Stodllky-Trebonice (Rudnd) 12,9
A14 |Andél-Kosife-Motol-Repy 8,3
A15 [Klarov-Pohofelec-Vypich-Bila Hora-Repy-Zligin-Sobin 13,4
A16 |Liberisky most-Bubny-Vystavisté-Stromovka-Dejvice-Veleslavin-Dédina (Hostivice) 15,3
A17 |Podbaba-Jeneralka-NebusSice-Pfedni Kopanina 11,5
A18 [Sedlec-Suchdol-Kozi hibety (Horomeéfice) 4,0
A21  |Modfany-Libus-Kunratice-Seberov-Haje 12,5
A22 |Branik-Kré-Chodov-Haje-Petrovice-Uhfinéves-Kolovraty (Riany) 22,1
A23 [Vyton-VrSovice-Michle-Zabéhlice-Hostivar-Petrovice (Prihonice) 20,4
A24  |Klarov-Staroméstské nam.-Muzeum-Vinohrady-Male$ice-Jahodnice-Dubeé-Krélovice (Ri¢any) 26,8

A25 |Narod.divadlo-Mustek-Bulhar-Ohrada-Hrdlofezy- Dolni Pogernice-Béchovice-Klanovice (Uvaly) 23,1
A26 |Liben-Vyso&any-Hloubétin-Cerny Most-Horni Pogernice 15,0
A27 [Bila Skéla-Bquvka-Prosek-Lethany-Cakovice 9,0
A28 [Zamky-Bohnice-Kobylisy-sidli§té Dablice-Prosek 8,3
A31 [Dukelskych hrdinG-Vystavisté-Stromovka 2,0
A32 [Hlubocepy-Jinonice-Kosife-Strahov-Dejvice (vyhledové vedeni)

A33 |Prokopské tdoli-Nové Butovice-Motol-Pettiny-Divoka Sarka-Predni Kopanina (Oko¥) 17,1
A34 [Stodllky-Zli¢in-Ruzyné-Nebusice 12,0
A41 [TéSnov-Florenc-Muzeum-Nuselsky most-Pankrac-Spofilov-Zabéhlice-Haje 17,2
A42 |(Hodkovice)-Pisnice-Libus-Nové Dvory-Kré-Kacerov-Spofilov-VrSovice-Ohrada-Palmovka 15,4
A43 [Hostivar-depo Hostivar-MaleSice-Hrdlofezy-Hloubétin-Prosek 9,4
A44  |Petrovice-Dolni Mé&cholupy-Dolni Pogernice-Cerny Most-Satalice-Kbely-Lethany 18,2
A50 [okruzni trasa kolem Prahy (km pouze na Uzemi hlavniho mésta) 35,2

Celkem 412,0{

Zdroj: Komise Rady HMP pro cyklistickou dopravu

VySe popsany systém patefnich a hlavnich tras ma byt v detailnéjSim rozpracovani pfedmétem zavazné casti
nového Uzemniho planu hl. m. Prahy, pficemz trasy budou chapany a predepsany jako kontinudlni infrastruktura
vhodné upravend specialné pro pohyb cyklistl (cyklistické pruhy a pasy na komunikacich v hlavnim i pfidruzeném
dopravnim prostoru, samostatné stezky pro cyklisty nebo smisené stezky pro pési a cyklisty, pfejezdy komunikaci,
opatfeni na svételné fizenych kfizovatkach apod.).

V poslednich letech dochazi oproti minulosti k vyraznéjSimu rozvoji cyklistickych tras a sou€asné také k naristu jejich
v podobé vyraznéjsiho vyuzivani cyklistické dopravy. K nejvice vyuzivanym Usekim cyklotras patfi pravobfezni trasa
podél Vitavy. Od roku 2005 se postupné standardizoval vzorek kazdoro¢né sc¢itanych profild na celoméstskych trasach
nebo vyznaénych profilech komunikaci, kde cyklisté zatim svou infrastrukturu nemaji, ale jsou nenahraditelné (mosty,
nabrezi apod.) pfip. jde o sbérné méstské tfidy, kam se pfirozené soustfeduje dopravni funkce cyklistické dopravy. Jde
celkem zhruba o 70 stanovist sledovanych v pracovnich dnech v €asovém rozmezi 7-20 hod., nebo v mimo pracovni
dny (rekreacni trasy). V Casové fadé tak jiz Ize porovnavat a dokladat zajem o cyklistickou dopravu nejen rekreacniho
charakteru. Na vSech sledovanych profilech se v letech 2005 az 2007 zvysil pocet cyklistd v priméru o 36 % (!),
vyjimkou nejsou profily, kde narlist poCtu cyklistd dosahuje Fadové stovek procent (Rohanské nabrezi, Kosarkovo
nabrezi, Jirdsklv most, Libensky most, Sulicka, Povitavska, Narodni tfida, Trojska lavka, VItavana, Na Slupi...). V roce
2007 doslo v porovnani s vysledky obdobného priizkumu z roku 2005 ke zvySeni poctu cyklisttd na 24 profilech o vice
nez 50 %, na 21 profilech do 50 %, na 20 profilech doSlo k poklesu poctu cyklistd. PFi¢inou poklesu mohlo byt
nepriznivé pocasi pfi poslednim scitani. Mezi absolutné nejzatizenéjSi cyklistické profily se zaradily ul. Vitavant
v Modrfanech, kde bylo zjisténo 1 243 cyklistl/den, Podolské nabrfezi s 1 121 cyklisty/den a lavka pfes Vitavu v Troji
s 1 070 cyklisty/den. Ze sledovani profild na komunikacich s intenzivni automobilovou dopravou vyplyva, ze pro cyklisty
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Doprava

je tfeba vytvaret podminky pro bezpecny (segregovany) provoz. Potvrzuje se zaroven skutecnost, Ze rozSitujici se
nabidka vybavenych cyklotras pfispiva k rostoucimu zajmu o vyuziti cyklistické dopravy v Praze.

Vysledky scitani cyklisti na vybranych celoméstsky vyznamnych profilech (srovnani 2005 a 2007)

Or. 2005 @r. 2007
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Zdroj: Komise Rady HMP pro cyklistickou dopravu

K dalSimu rozvoji cyklistické dopravy by méla pfispét nabidka novych cyklistickych tras a stezek, jejich vzajemné
propojeni a vybaveni, stojany pro jizdni kola na vhodnych (atraktivnich) mistech, rozSifovani moznosti pro
zapuUjceni a uschovu kol, zlepSovani podminek pro provoz cyklistd v protisméru jednosmeérnych komunikaci na
Sitkové vyhovujicich komunikacich a ohleduplnost automobilistd vici ostatnim Gcastnikam silniéniho provozu.

K vyraznéjSimu uplatnéni cyklistické dopravy pfispivaji i zlepSujici se moznosti prepravy kol v dalSich dopravnich
prostfedcich. Od 1. 4. 2007 byla trvale rozSifena moznost prepravy jizdnich kol v metru. Kola mohou byt nyni jiz
prepravovana v kazdém voze soupravy na posledni ploSiné ve sméru jizdy — maximalné vSak dvé jizdni kola na
ploSiné. Pfeprava neni ¢asové omezena. Je vSak tfeba respektovat omezeni prepravy kol v obdobi zvySené
poptavky. Ke zlepSovani podminek pro cyklistickou dopravu pfispiva i moznost bezplatné Uschovy jizdnich kol na
zachytnych parkovistich systému P + R v provozni dobé parkovisté.

V bieznu 2007 Ceské drahy, a. s., zahéjily ve spolupraci s hlavnim méstem provoz cyklovlaku na trati mezi Zst.
Praha-Masarykovo nadrazi a Zst. Slany, ktery byl v provozu sezénné do 28. 10. 2007. Vlak zastavoval ve vSech
Zeleznicnich stanicich, v jejichz dosahu se nachazeji zajimavé turistické cile dosazitelné cyklistickou dopravou.

V dubnu 2007 byla jiz paty rok zahajena sez6na provozu cyklobusu PraZzské integrované dopravy z Dobfichovic od
zelezniCni stanice, kde navazuje na vlakové spoje Zelezni¢ni trati Praha-Beroun. Trasa cyklobusu vede pres
Cernosice, Ritku, Mnigek pod Brdy do Kytina. Hlavnim cilem provozu této linky je zlep$eni piistupnosti vy$sich poloh
oblasti Brd vefejnou dopravou a zlepSeni podminek k provozovani rekreacni cyklistické dopravy v okoli Prahy.

Nové useky cyklotras a cyklostezek v roce 2007

K nejnovéjsim cyklistickym stezkam Praze patfi Usek mezi Modfany a Zbraslavi na pravém vltavském bfehu, ktery
byl uveden do provozu v roce 2007. Stezka vede od ul. U Soutoku k mostu Zavodu miru v Uzemi mezi pravym
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bfehem Vltavy a Zelezniéni trati Praha-Vrané nad Vitavou. Stezka je spolecna pro pési a cyklisty. Zminény Usek
navazuje na jiz dfive realizovanou patefni cyklostezku vedouci po pravém biehu Vitavy z celoméstského centra
Prahy pfes Podoli, Branik a Modrany, kterd je sou¢asti cyklistické trasy A2.

Vyvoj nehodovosti cyklistii v Praze
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Zdroj: TSK, 2008

Mezi Brusnici a Pohorelcem byl v zafi roku 2007 (v ul. Jeleni, v sadech po byvalém délostreleckém hrbitové a v ul.
Morstadtové) dokoncen Usek cyklistické trasy, ktery je soucasti cyklotrasy Staroméstské nameésti—Pohorelec. Ke
zlepSeni podminek pro cyklistickou dopravu v Praze v roce 2007 dale pfispélo vyznaceni Kbelského okruhu,
cyklisticka stezka na Pfedni Kopaniné, Suchdolské cyklotrasy. Déle byly predlazdény néplavky na pravém
vitavském biehu, coz zlepsilo podminky pro jizdu na kole, byly vyznaceny cyklistické pruhy v Pobfezni a v Chotkové
ulici, na Stefanikové mosté a na nové komunikaci s podjezdem pod ul. Chlumeckou propojujici obchodné-komeréni
aredly u sidlisté Cerny Most (vychodné od koncové stanice metra trasy B Cerny Most). K daldim pozitivnim
zménam ve prospéch cyklistické dopravy doslo vyznagenim cyklotras v oblasti MC Praha 11, obnovou povrchi
cyklotrasy Troja-Zamky, ulice K Radonicim byla zprovoznéna v obou smérech a zrealizovala se cyklostezka
Jino¢anska spojka.

Ke konci roku 2007 bylo vyznaéeno smérovym znacenim celkem 334 km cyklotras, z toho c¢ast jiz podle
nového systému. Z celé sité cyklistickych komunikaci bylo 126 km vedeno po komunikacich bez
automobilové dopravy spolec¢né s pésSim provozem nebo po samostatnych cyklistickych komunikacich.

Stévajici sit cyklotras na izemi mésta zachycuje vykres UAP €. 21 Doprava.

Poznamka:

Dle vyhlasky &. 500/2006 Sb., o uzemné analytickych podkladech, tzemné planovaci dokumentaci a zpusobu
evidence uzemné planovaci ¢innosti, pfilohy ¢. 1 k vyhlasce ¢. 500/2006) se cyklistické dopravy tyka jev ¢. 106. Ve
vykresech zobrazené udaje zpracoval URM s vyuZitim podkladi od poskytovateli dat. Pfesnost a podrobnost
Zpracovani je ovlivnéna rozdilnou kvalitou a mirou podrobnosti pfedanych udaji od poskytovatel i terminem
dodani podkladd.

1/ Cyklistika pro mésta — Informace pro zastupce mést a obci, Evropska komise a MZP CR, 2006
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2.12.10 PESi DOPRAVA A POHYB OSOB SE ZTiZENOU SCHOPNOSTI
POHYBU A ORIENTACE

Pési dopravu nelze v prehledu dopravnich systémua v zadném prfipadé pominout, i kdyz jde z hlediska Uzemnich
narokl a kompetenci Uzemniho planu zdanlivé o marginalni téma. Chuze je dulezitou soucésti zivota Cloveéka, a
aniz si to uvédomujeme, je chize zakladni nebo jedinou soucasti kazdé cesty. V kompetenci Uzemniho planovani je
vytvofit potfebné Uzemné-prostorové podminky pro doplnéni chybéjici infrastruktury pro pési, zachovani nebo
vytvoreni prostupl krajinou &i urbanizovanym prostorem, pfekonani pfirozenych bariér a bariér liniovych staveb
vétSinou dopravni infrastruktury (rychlostni komunikace, zelezni¢ni traté apod.) a v neposledni fadé také vytvofit
podklady pro regulaéni plany, Gzemni fizeni a rozhodovani o stavbach s ohledem na potfeby pésich.

To, Zze napf. péSi vztahy, pési trasy nebo potfeby chodcli obvykle ,nevidime®, jeSt€ neznamena, Ze tato cast
dopravniho systému neexistuje a nema ovliviiovat fungovani celku. Z hlediska potfeb feSeni pésSi dopravy, ktera
obecné — a mozna z principu — také nema silné lobby ¢i svého ,advokata“ jako napf. doprava automobilova, jde
predevs§im o nutnost zakotvit a pochopit princip planovani a rozvijeni dopravni infrastruktury jako komplexniho
systému vSech doprav podle ,paralelniho modelu”, v némz je kazdy druh dopravy v kazdém Case povazovan za
pfinosny. ZlepSovani podminek a rozvoj pé€si dopravy jsou v Praze zakotveny v Zasadach dopravni politiky hl. m.
Prahy, schvalenych jako strategicky dokument jiz vroce 1996, a v Strategickém planu hl. m. Prahy jako
dlouhodobém koncepénim dokumentu, ktery stanovuje cile, priority a cesty pfi feSeni kliCovych otazek rozvoje
mésta na obdobi 15-20 let. Byl schvalen v roce 2000. V Zadsadach dopravni politiky hl. m. Prahy je mezi hlavnimi
principy dopravni politiky mésta uvedena potfeba preferovat provoz a rozvoj téch druhd doprav a dopravnich
systéml, které jsou pfiznivé pro tvorbu a ochranu Zzivotniho prostfedi. Zvlastni pozornost je dle tohoto dokumentu
tfeba vénovat zajisténi bezpecného a pohodiného pohybu péSich a dbat, aby dopravni systém byl spolehlivé
snadno pouzitelny i pro déti a osoby s omezenou pohyblivosti a snizenymi orientaénimi moznostmi.

Pohyb péSich ve mésté Ize definovat a hodnotit z hlediska bezpecnosti, do urcité miry objektivné zméfitelného a
sledovatelného prislusnymi ukazateli, ale neméné vyznamné — a pro méstské planovani dokonce podstatnéjsi — je
kvalitativni hledisko moznosti pésiho pohybu. Zde nejde jen o snizené hrany obrubnikd, ale o logické a co mozna nejkratsi
(nejpfimé&jsi) vedeni péSich tras v kontaktu s komunikacemi, podminky fizeni a organizace provozu, vazby v Uzemi,
dostupnost cilll apod. BohuZzel ¢asto jsme svédky nepodarenych investic, kde prosté planovani podle norem s hlavnim
zfetelem na dopravu motorovou, dalo vzniknout krkolomnym pésim trasam, které rozhodné nebudou lakat k pési cesté
nebo prochazce. Tento problém si v nedavné minulosti uvédomil napf. Londyn, kde se jednim z pfiklad(i nové strategie
meésta stala Uprava ulic mésta tak, aby lidé radi sli péSky do prace, na nakup nebo jen tak se pro radost projit.

Od poloviny minulého stoleti byla pozornost méstskych samosprav i odborné verejnosti vénovana predevsim
dopravé automobilové. Opomijeni systému péSich cest a jinych dalSich potfebnych feSeni vedlo k takovému rozvoji
ostatnich druh( dopravy, ktery vytvarel pro chodce stale nové bariéry. V posledni dobé se postoj k chodclim a jejich
pohybu po mésté méni, pfip. je zadouci, aby se skute¢né zménil. VétSi pozornost se vénuje zejména bezpecnosti
chodcl v mistech, ktera jsou kolizni s intenzivni automobilovou dopravou, postupné se zlepSuji podminky pro pohyb
0sob se snizenou schopnosti pohybu a orientace po mistnich komunikacich. Prostupnost mésta pro chodce, pési
dostupnost mistnich cild (vybavenosti) i pfiméstské rekreace je vyznamnym ukazatelem Kkvality Zivota i
hospodarného vyuzivani urbanizovaného prostoru. Ve svété se jiz koncem dvacatého stoleti zacal prosazovat novy
trend — renesance chlize a poptavka po odpovidajici infrastruktufe. Zatimco systém turistickych tras ve volné
krajiné funguje v nasi zemi jiz vice nez 100 let (prvni znaceni je z r. 1889) a patfi k nejlepSim vibec, dosud u nas
neexistuje pfi planovani mést na celostatni drovni systémovy pfistup k pési doprave.

Rozvoj podminek pro pési dopravu mizeme ramcové srovnavat s Plzni nebo Brnem, tedy ¢eskymi mésty, ktera
pokrogila v pfipravé zasad feSeni pésSi dopravy na Urovni koncepénich dokumentaci. V Plzni se prvnim impulsem
k feSeni pésSi dopravy stala setkani s obCany, ktera vyustila v zahrnuti pésSi problematiky do Programu rozvoje
mésta Plzné. Prvnim krokem bylo vypracovani ,Zasad feSeni pési dopravy v mésté Plzni“, které rozvijeji jiz dfive
schvalené Zasady dopravni politiky. Poté byl zpracovan ,Generel péSich tras mésta Plzné". Struktura dokumentu
odpovida vSem funkcim, které pési doprava pini (pfepravni, spoleCenskd, rekreaéni). Pro pfepravni funkci byla
navrzena zékladni sit péSich tras a vyznamna pési propojeni — Useky, které v izemi nemaji alternativu a funkéné
jsou nezastupitelné. Pro spole€enskou funkci byly navrzeny vyznamné méstské tfidy — ulice pfeduréené svym
charakterem pro rozvoj spolecenskych aktivit ve mésté — a méstské prostory. Ty jsou podrobnéji rozpracované pro
potfeby generelu. Pro rekreacni funkci slouzi vytipované viceucelové trasy, umoznujici propojeni centra mésta
s rekrea¢nimi oblastmi jeho krajinného zdzemi. V zasadé tvori radidlni paprsky podél tokl fek a okruh po obvodu
mésta. V tomto ¢lenéni i tzemnich podminkach je plzerisky pfiklad pro Prahu inspirativni. Generel byl projednan
Zastupitelstvem a Radé byly ulozeny realizaéni kroky. Pfipravuje se zadani pro zpracovani podrobnych studii, které
budou podkladem pro zpracovani dokumentaci pro zemni rozhodnuti.

V Brné je, podobné jako v ostatnich méstech a Prahu nevyjimaje, téma spoleCenské poptavky a tedy pozadavku na
kvalitni podminky pro chodce nové. | zde zacala o problematice péSi dopravy a jejich podminkach jednat se
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zastupci volenych organt mésta skupina tematicky zaméfenych neziskovych organizaci. Vyusténim snahy by mélo
byt zaclenéni pési dopravy do konceptu nového Uzemniho planu mésta Brna, ¢imz bude dan zaklad pro uchovani
prostupnosti péSich spojeni, vychodiska pro kompozici novych rozvojovych Uzemi a zadani podrobnéjSich
dokumentaci i provedeni jednotlivych investic v podobé vybaveni konkrétnich Usekd. Nova systémova uroven
zapracovana do uzemniho planu musi byt jednoduché a srozumitelna.

Ukazka generelu pésich tras mésta Plzné
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Zdroj: Utvar koncepce a rozvoje mésta Plzné, http.//ukr.plzen.eu/

Bez pouziti dopravniho prostfedku — tedy jen chlzi — se vykona cela &tvrtina v8ech vnitroméstskych cest. Ze
statistiky za r. 2007 Ize doplnit, ze délba prepravni prace se zahrnutim v8ech cest na Uzemi Prahy v ¢lenéni HD-
IAD-péSi-cyklisté byla 43-33-23-1 (Udaje v %, prumérny pracovni den, 0-24 hod.). Z prizkumd obc¢anl trvale
bydlicich v Praze vyplyva, ze z celkem asi 800 tisic cest, které lidé béhem dne vykonaji, 40 % z nich souvisi
s bydlenim, 22 % pfipada na pravidelné cesty do prace a pracovni pochuiizky, 17 % na cesty za U¢elem stravovani a
nakupl a pro zbyvajicich 21 % jsou vSechny dal§i divody. Nejvice chodecky aktivni skupinou populace jsou zaci a
studenti, ktefi konaji 30 % cest pésSky. Mezi zaméstnavateli a osobami samostatné vydélecné ¢innymi €ini podil
péSich cest pouze 14 %. Velmi rozdilné je také rozlozeni podilu péSich cest na celkovém objemu podle jednotlivych
méstskych ¢asti. Obyvatelé trvale bydlici na izemi Prahy 1 a 2 vykonaji péSky 42-43 % cest, v okrajovych ¢astech
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Prahy tento podil klesa i pod 15 %, coz signalizuje nerovnomérnost nebo neadekvatnost dostupnosti mist
pravidelnych cill cest (pracovni prfilezitosti) i obcanské vybavenosti. Svym charakterem tzv. ,satelitni mésta“ jsou
dokonce pfikladem Uzemi, kde vzhledem k rozfedéné hustoté osidleni a chybéjici vybavenosti neni viibec kam dojit a
kterd jsou zcela zavisla na automobilové dopravé. Asi 1/10 vSech vnitroméstskych cest se uskutecni vyluéné na uzemi
Prahy 1; celkem 23 % prazskych cest bez pouziti dopravniho prostfedku ma na Praze 1 svUj zdroj €i cil.

Obrovsky narust motorové dopravy v Praze v poslednich letech vede k jednostrannému vyuzivani vefejného
prostoru a zatéZzuje mésto mnoha negativnimi dopady. Zasadni otdzkou se stdvé dosazitelnost cild a bezpecny i
pohodiny pohyb méstem. Problémem je také ,zfedovani“ mésta, zalozeného na automobilové dopravé, kdy se
dochazkové vzdalenosti prodluzuji a vefejna prostranstvi pokryvaji parkovisté. V etnych pfipadech se novymi
bariérami v izemi stavaji lokality rodinnych dom0, nachazejici se na rozhrani zastavéného Uzemi a pfiméstské
krajiny. Takovéto souvislé bariéry novych rodinnych domu (ale podobné také velkych nakupnich center nebo
skladovych aredld) jsou i vzhledem k historickym vazbam do krajiny z titulu pési dopravy s rekreaénim potencialem
velice problematicke.

Nejzakladnéjsi problémy, které je tfeba Fesit:
e parkujici auta, vytlacujici p&Si z chodnikd a namésti (Casto legalizace takového parkovani dopravnimi Gfady);
e ruSeni pfechodl na tradi¢nich péSich trasach v zajmu plynulosti automobilové dopravy;

e absence Uroviovych pfechodl pro chodce v pfipravovanych stavbach zakladniho komunikaéniho skeletu
meésta v zdjmu dosazeni lepSich vysledkd kapacitnich posouzeni se zaméfenim pravé a jen na automobilovou
dopravu;

e vznik bariér na rozhrani mésta a pfiméstské krajiny, vznik bariér na novych liniovych stavbach, které nuti
chodce k dlouhym oklikam;

e poptavce neodpovidajici provedeni tradi¢nich prochazkovych cest, vyuzivanych ve smiSeném provozu cyklisty
a bruslafi;

e dosud systematicky nefeSené tahy podél vodnich tok(l na celych radialnich propojenich celoméstského centra
(napf. Praha 1-2, Karlin, Smichov) s roz8ifenym méstskym centrem a oblastmi kompaktiniho mésta (napfr.
Praha 4) az do vné&j$iho pdsma Prahy.

Je tfeba zdlraznit, ze sama pési doprava ma malé prostorové naroky. Ve srovnani poctu lidi, ktefi projdou nebo
projedou 3,5 m Usekem meéstského prostoru za jednu hodinu, vychazi pésSi doprava po tramvajové vabec nejlépe
(cca 19 tis. osob), zatimco stejny ukazatel u individualni automobilové dopravy je pouze 2 tis. osob. Z tohoto jsou
prostorové naroky a efektivita vyuziti méstského prostoru vice nez zfejmé.

Pocet osob na metr Sirky méstského prostoru za hodinu

Pocet osob (na metr Sifky

Dopravni prostredek Rychlost (km/h) méstského prostoru za hodinu)
Osobni automobil 15-25 120-220
60-70 750
Jizdni kolo 10-14 1500
Chodec 4 3600
Autobus 10-15 2700
Autobus ve vvhrazeném pruhu 35-45 5200

Zdroj: URM, 2008

V pfipadé bezbariérovych Uprav nelze fici, ze jsou podminky pro pési dopravu, do které lze pfifadit i pohyb lidi
nevidomych, lidi s détskymi kocarky nebo invalidnimi voziky, vyhovujici. Bezbariérovou Upravu nemaji vétSinou
nejen stavby a zafizeni pro dopravu, ob&anskou a technickou vybavenost, ale ani chodniky a jejich obrubniky,
prechody pro chodce, systémy dopravniho a orientacniho znaceni, ¢ekarny a vozidla MHD, parkové cesty.

Lidem s pohybovym ¢&i orientaénim handicapem se stavi do cesty ¢etné prekazky nestavebniho charakteru, jako
jsou pfenosnd reklamni zafizeni nevhodné umisténa v parteru, pevné sloupy a reklamni nosic¢e, na nevhodnych
mistech zaparkovana vozidla znemozriujici bezpeéné prejiti i prejeti vozovek ap. Bezbariérové feseni je pfitom
nedocenitelné (a legislativné podloZzené) nejen ,voziCkéri“, ale také velkou skupinou osob byt jen s do€asnym
omezenim pohybu, ktera ve vyspélych statech tvofi témeér 30 % populace.
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Praha se zacala v roce 2007 z podnétu nevladnich organizaci, uplatnénych napf. prostfednictvim Vyboru dopravy
ZHMP, zabyvat pfipravou koncepcnich materidld, které by kromé Zasad dopravni politiky z roku 1996 a
Strategického planu hl. m. Prahy z roku 2000 podrobnéji zahrnovaly pfimo téma pési dopravy:

e Zasady rozvoje péSi dopravy;
e Generel pési dopravy na izemi hl. m. Prahy.

Praha je nyni na po¢atku zpracovavani obou materidli. Gestorem a fidicim organem za mésto je odbor dopravy
MHMP a vlastni zpracovani je ukolem TSK hl. m. Prahy. Samozfejmé bude na urovni pracovnich skupin existovat
spoluprace s dalSimi partnery (Utvar rozvoje hl. m. Prahy, nevladni organizace, méstské casti aj.). Probiha
komunikace s méstskymi c¢astmi k vytipovani hlavnich bariér vyznamnych v celoméstském meéfitku, k navrhiim na
nové vhodnd dilllezita propojeni apod.

Jakkoli bylo naznaceno, ze Praze chybi pfedevS§im systémovy pfistup ke zlepSovani podminek a rozvoji pési
dopravy, Ize fici, ze zasady a principy zakotvené ve zminénych existujicich koncepénich dokumentech mésta (viz
Z&sady dopravni politiky), se v praktické roviné preci jen projevuji. Z poslednich let je mozné uvést nékolik zdafilych
akci jako napf. rekonstruované Petrské nadmésti, nam. Republiky, zklidnéni v oblasti Smichova, Karlina nebo
HoleSovic (Strossmayerovo nam.). Vedle takovych rozsahlych opatfeni se na Gzemi mésta uplatfiuji také drobné;si
akce jako napf. Upravy okoli zastavek, Upravy pfechodl pro ob&any s omezenou pohyblivosti, Upravy pro zvySeni
bezpecénosti. Pro chodce je v centru vybudovan také informacni systém. Aby byly standardni postupy a potfeby pési
dopravy podchyceny uz v pribéhu planovani a projekéni pripravy méstskych investic, je zapotfebi, aby vySe
uvedené dokumenty vznikly a byly kodifikovany.

Nastinénou problematiku Ize shrnout do potfeby z&dsadni promény ve strategickém planovani mésta. Ve prospéch
péSich musi dojit k pfechodu od ad-hoc reaktivniho k proaktivnimu pfistupu, kde se kvalita — pohodinost — stava
stfedem zajmu. Pohled chodce je tfeba uplathovat jiz pfi navrhu novych Cctvrti a prestavbé rozsahlejsich
primyslovych ploch, tzv. brownfields. Investofi v rozvojovém Uzemi také musi pfedem znat navaznost planovanych
pésich tras na okolni Ctvrti nebo parky a také funkci a kompozi¢éni zasady jednotlivych ¢asti budouciho verejného
prostoru. Je tfeba vytvéret vice prostoru pro chodce v ulicich a zajiStovat jim v ném co nejvétsi bezpedi. Pri
opravach komunikaci a rekonstrukcich namésti a ulic je tfeba se vénovat vymezeni a vytvareni vefejného prostoru
jako kvalitniho mista pro pfijemny pobyt. Mésto pratelské k chodclm musi upravovat a komplexné fesit rovnéz tak
nabrezi fek a pfirozené cesty podél vodoteci, tedy trasy primarné sportovné-rekrea¢niho charakteru.

Novy stavebni zakon se svymi provadécimi pfedpisy dava oporu pro vytvafeni kvalitnich vefejnych prostranstvi.
Vyhlaska €. 501/2006 Sb., o obecnych pozadavcich na vyuzivani Gzemi, uvadi:

,Obecnym poZadavkem na vymezovani ploch je vytvaret a chranit bezpecné pristupna verejna prostranstvi
v zastavéném uzemi a v zastavitelnych plochach, chranit stavajici cesty umoZriujici bezpecny prachod krajinou a
vytvaret nové cesty, je-li to nezbytné.”

Na uzemi Prahy se nachazeji rovnéz turisticky znacené trasy, které vedou pfes atraktivni pfirodni lokality a uzemi
slouzici ke kratkodobé rekreaci obyvatel. Tyto trasy jsou napf. na jihozdpadé Prahy a jsou vedeny ve smérech
Hlubo&epy — Prokopské tdoli — Holyn& — Velk& Chuchle, Stoddlky — Reporyje — Ofech — Zadni Kopanina — Kosof,
Slivenec — Lochkov — Zadni Kopanina, Poberouni — Radotin — Zbraslav — Vrané nad Vltavou. Na jihu Prahy jsou
dale trasy Zbraslav — Dolni Bfezany, Komofany — To¢na, Modfany — Libu§ Gzemim Modfanské rokle, turisticky
znacené trasy jsou na Uzemi Kunratického lesa, na jihovychodé vyznamna trasa Hostivar — Kreslice — Prihonice —
Osnice (podél Hostivarské prehrady, tdolim Boti¢e), na vychodé mésta turistické trasy vedou Klanovice — Dube¢ —
Uhfinéves, Klanovice — Béchovice — Kolodéje — Kralovice — Uhfinéves, na severu mésta se vyskytuji turisticky
znadené trasy vedené Cimickym a Bohnickym Gdolim od Vitavy do Bohnic, dale Ladvi — Troja — Husinec (podél
pravého vltavského biehu), Cimice — Klecany, Dolni Chabry — Zdiby, na severozapadé meésta jsou turisticky
znacené trasy v oblasti Divoké a Tiché Sarky.

Poznamka:

Dle vyhlasky ¢. 500/2006 Sb., o tuzemné analytickych podkladech, tzemné planovaci dokumentaci a zpusobu
evidence uzemné planovaci ¢innosti, prilohy ¢. 1 k vyhlasce ¢. 500/2006, se pési dopravy primo netyka Zadny jev.
Vybrané komunikace pro pési Ize sledovat v ramci mistnich a ucelovych komunikaci (jev ¢. 94). Ktématu se
pripadné dale vaze jev &. 106 (Cyklostezka, cyklotrasa, hipostezka a turisticka stezka), kde lze v pfipadé
~Cyklostezek” ¢astecné predpokladat smiseny pohyb pésich a cyklistt — dle mistni dpravy dopravniho znaceni (C9
nebo C10 ve vyhlasce ¢. 30/2001 Sb., o pravidlech provozu na pozemnich komunikacich). V piipadé turistickych
stezek je mozné se obratit na Klub ¢eskych turistd, ktery vétsinu spravuje. Uzemi obce je mozné nalézt na mapé
KCT &. 16 — Mé&lnicko a Kokorinsko, &. 36 Okoli Prahy — zépad, &. 37 Okoli Prahy — vychod.
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SWOT - DOPRAVA

SILNE STRANKY (stavajici pFiznivé charakteristiky Prahy) SLABE STRANKY (stavajici rizikové a negativni charakteristiky Prahy)

OBECNE OBECNE

vyznamna kfiZzovatka dopravnich tras republikoveého i evropského vyznamu umocnéna pfiznivou polohou
Prahy v ramci Ceskeé republiky a stfedoevropského prostoru,

prizniva dostupnost centra Prahy zelezni¢ni dopravou,

rostouci vyznam Zeleznice v ramci integrovaného dopravniho systému v Praze,
husta sit’ Zelezni¢nich trati na izemi mésta,

atraktivita Prahy pro leteckou dopravu,

priznivy podil vefejné dopravy na celkovém dopravnim vykonu,

rostouci vyznam a atraktivita Prazské integrované dopravy (PID),

vyznamné zastoupeni kolejovych subsystému v ramci integrované verejné dopravy,
atraktivni systém metra, jeho provozni spolehlivost a kvalita.

SPECIFICKE

priznivé spojeni vétSiny regionalnich sidel s centrem Prahy zelezniéni dopravou,
funkénost Zeleznice na Gzemi mésta v obdobi povodni,

mimourovnové kfizovatky na Méstském okruhu zajiStujici jeho funkénost a plynulost dopravy i pfi znaéném
automobilovém zatizeni,

rostouci podil tunelovych Usekl Méstského okruhu zmirfiujici negativni dopady individualni automobilové
dopravy do Uzemi a rovnéz eliminujici negativni bariérovy efekt dopravni stavby v Gzemi,

kapacita Jizni spojky umoznujici pfevadét velké dopravni zatizeni a v budoucnosti vyuziti i pro vefejnou
autobusovou dopravu,

vyznamné komunikace fungujici i pfi Usporném Sifkovém uspofadani,
velky podil zrealizovanych Useku radial na zemi mésta,
prizniva asova dostupnost centra Prahy systémem metra,

rozvojové moznosti mésta v pfimé vazbé (dochazkové vzdalenosti) na stavajici stanice metra (Karlin,
HoleSovice-Bubny, Smichov, Opatov, Lethany, Vysocany),

situovani vétSiny vyznamnych pfestupnich termindld vefejné dopravy u koncovych stanic metra na okraji
Prahy.
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nevhodna koncentrace pracovnich pfilezitosti v historickém jadru mésta a existence monofunkénich
obytnych Gzemi v Praze i regionu zvySujici naroky na dopravni systémy i dopravni vykon,

slozité uzemné-technické a urbanistické podminky v Praze komplikujici moznosti feSeni dopravnich problému,
velka investicni a technicka naro€nost novych dopravnich staveb celoméstského vyznamu,

nedokoncena prestavba Zelezni¢niho uzlu Praha,

nedostate¢na kapacita hlavnich vstupnich zelezniénich trati,

mald hustota Zelezni¢nich stanic a zastavek,

ruSeni zelezniénich vlecek,

nedostatecné tempo rozvoje tramvajové dopravy,

enormni rozsah automobilové dopravy na stavajici komunikacni siti, jejiz kapacita tak nesta¢i dopravnim
narokdm,

omezené prostorové moznosti doplnéni nadfazenych komunikaci pfi ambicich mésta na dalSi rozvoj,
absence znacné ¢asti Prazského okruhu k odvedeni tranzitni dopravy,
nedostatek atraktivnich tangencialnich spojeni vefejnou dopravou,

negativni dopady nadprimérné vysokého stupné automobilizace, automobilového provozu, narustajiciho
dopravniho vykonu a kongesci na Uzemi mésta, na zivotni prostfedi (v€etné zhorSeni mikroklimatickych
podminek), na kvalitu a spolehlivost povrchové MHD,

degradace vefejnych uliénich prostord automobilovym provozem,

rostouci naroky na rozsah zpevnénych ploch pro silniéni dopravu ve méste,

pretrvavajici trend zajiStovat podminky pro individualni automobilovou dopravu na Ukor chodcu a cyklistu,
obtizné feSitelnd problematika dopravy v klidu v kompaktnim mésté,

nedostate¢na kapacita systému zachytnych parkovist P+R v Praze a regionu.

SPECIFICKE

znacné rozdiln& kvalita a vybaveni trati zelezniéniho uzlu Praha,

komplikované podminky pro zkapacitnéni Zzelezniéniho uzlu Praha v centru mésta,

omezena kapacita zelezni¢niho uzlu Balabenka ve vztahu k Novému spojeni,

z&asti nedoresené prestupni vazby Zeleznice-MHD,

nizka kultura prostredi nékterych zastavek verejné dopravy a zelezni€nich stanic,

ztrata zavleCkovatelnych uzemi (ve Vysocanech, MaleSicko-hostivarské oblasti),

zCasti zastaraly vozovy park Zelezni¢nich vozidel a tramvajové dopravy (maly podil nizkopodlaznich vozidel),

absence kolejového propojeni letiSté Praha-Ruzyné s centrem mésta a kvalitniho zelezni€niho spojeni
Praha — Kladno,

nadmérny nardst individualni automobilové dopravy na Prazském okruhu komplikuje moznosti umisténi
novych kfizovatek a tim i napojeni prazskych tzemi na tuto komunikaci,

enormni prostorové naroky individualni automobilové dopravy na verejné prostory meésta,

nizka Uroven parteru nebo necitlivé extravilanové uspofadani nékterych stavajicich Useku celoméstsky
vyznamnych komunikaci, nepfiznivy prostorovy délici efekt povrchovych useku,

omezovani podminek pro pési provoz v centru mésta parkovanim na chodnicich,
absence trasy D metra v jiznim sektoru mésta,
pretizeni nékterych Usekd metra v centru Prahy bez dostate¢né alternativni nabidky tramvajové dopravy,

zranitelnost tramvajového systému v centru Prahy vdisledku omezenych moznosti nahradnich
tramvajovych tras (pfi vylukach, poruchach apod.).
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Doprava

SWOT - DOPRAVA

PRILEZITOSTI (stavajici a pravdépodobné budouci piznivé vnéjsi vlivy) OHROZENI (stavajici a pravdépodobné budouci rizikové a negativni vn&jsi vlivy)

OBECNE OBECNA

celoevropsky trend chovani SetrnéjSiho k zivotnimu prostfedi spoleéné s medialnim vlivem a vétsi
informovanosti ovliviiujici obyvatele mésta pfi volbé dopravniho prostfedku,

preferenci rozvoje ekologickych dopravnich systémud v ramci EU vyuzit k podpofe vystavby prvnich etap
vysokorychlostnich trati (VRT) z evropskych investi¢nich fondd (u Prahy s efektem segregace dalkové a
pfiméstské zelezni¢ni dopravy),

enormni narast a rozsah dopravy na Gzemi Prahy v porovnani s ostatnim tzemim CR vyuzit k docileni vyssi
investicni podpory statu pfi vystavbé celoméstskych dopravnich systémdu,

pFizniva dasova dosazitelnost Prahy z velké &asti Ceské republiky s perspektivou jejiho dalsiho zkraceni po
dokonc&eni dopravni infrastruktury statu,

priorita vystavby Prazského okruhu v ramci investic statu do dopravni infrastruktury.

SPECIFICKE

zavadeéni taktového jizdniho fadu na Zeleznicni siti v CR,

realizace projektu CD a.s. ,Zivd nadrazi“ - komplexni revitalizace nadraznich objekttl, nadrazi jako Zivy
prestupni uzel s ob&anskou vybavenosti,

preference a podpora rozvoje ekologickych dopravnich subsystém( v nékladni dopravé (city logistika a
kombinovana doprava) v CR,

vyrazny zajem statu na vybudovani rychlodrahy z centra mésta na letiSté Praha-Ruzyné, navic lze
predpokladat finanéni podporu EU,

vyuziti telematiky k vyraznéjSimu ovlivnéni a usmérnéni individualni automobilové dopravy na Gzemi mésta,

priklady Uspésnych restriktivnich ekonomickych opatfeni vaci individudlni automobilové dopravé (napr.
mytny systém v centralni oblasti) v evropskych méstech,

investicni spolutcast statu na humanizaci severojizni magistraly,
zlepSovani parametr mimouroviiovych kfizeni komunikacni sité mésta se zeleznici v ramci modernizace a
prestavby Zelezni¢niho uzlu Praha,

spolulcast statu na investicich do komunikaci, které v etapé prevadéji tranzitni automobilovou dopravu na
Uzemi mésta,

moznost vyuzit fondd EU pfi vystavbé novych Usekl metra,
oblibenost rekreacni cyklistiky jako dobry pfedpoklad dalSiho rozvoje cyklistické dopravy.
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pokradujici rozSifovani Uzemi zasazenych kongescemi na komunikaéni siti v disledku zvySujiciho se
automobilového zatizeni a omezené kapacity systému,

zivelnd suburbanizace v kontaktnim Gzemi kolem Prahy s enormnimi naroky na individualni automobilovou
dopravu zvySujici zatizeni komunikacni sité mésta,

znacny nérast tranzitni automobilové dopravy s vysokym podilem kamiond,

nesouhlas ¢asti vefejnosti s vystavbou novych komunikaci,

snizovani podilu nékladni lodni dopravy v ramci celé CR a jeji nahrada nakladni automobilovou dopravou,
riziko méstem neovlivnitelného rozvoje letecké dopravy.

SPECIFICKA

tlak investord na novou prevazné monofunkéni zastavbu v nezastavitelném Gzemi, kde do budoucna neni
zajisténa kvalitni kolejova vefejna doprava a tim zvysujici se naroky na individualni automobilovou dopravu
(napf. Seberov, Hrncife, Ujezd, Kreslice, Pitkovice),

velkokapacitni nakupni centra v pfilehlé ¢asti regionu bez vazby na kapacitni kolejové systémy verejné
dopravy,

narust tézké tranzitni nakladni automobilové dopravy s vysokym podilem kamionu v jizni ¢asti mésta (Jizni
spojka, ul. K Barrandovu, ul. Brnénska) s ¢astymi rozsahlymi kongescemi,

tlak na dal&i vystavbu podél kapacitnich nadfazenych komunikaci (podél D1 na Uzemi mésta i pfilehlé ¢asti
regionu, D5, R6, R7, D8, R10, D11 na Gzemi regionu) s rizikem nardstu individualni automobilové dopravy v
Praze,

riziko nedostate¢ného vyuzivani zpoplatnénych parkovacich kapacit v obytné zastavbé v dusledku cen
prekracujicich kupni silu mistnich obyvatel,

neochota investord podporovat systém P+R u stanic metra na privatnich pozemcich,

lokalni odpor proti vystavbé nékterych celoméstsky vyznamnych tramvajovych trati (napf. Smichov -
Pankrac).
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Doprava

PROBLEMY K RESENI

Resitelné nastroji uzemniho planovani

Enormni zatizeni Uzemi mésta tranzitni automobilovou dopravou v dlsledku neexistence znacné c¢asti
Prazského okruhu.

Enormni zatizeni historického jadra Prahy a rozSifeného celoméstského centra automobilovou dopravou.
Narlst automobilového provozu na hranici mésta mezi Prahou a regionem.

Enormni rozsah automobilového provozu na Jizni spojce, ul. Brnénské a K Barrandovu s vysokym podilem
tranzitni tézké nakladni kamionové dopravy.

Znacny rozsah automobiloveého provozu na severojizni magistrale, jeji nepfiznivy délici efekt a prabéh v centru
meésta zejména v okoli Muzea, velkorysé navrhové parametry této komunikace na uzemi MC Praha 4.

Prijezd automobilové dopravy stavajici historicky vzniklou zastavbou méstskych casti ve vnéjSim pasmu
meésta - pfes Dolni Mécholupy, Uhfinéves, Kunratice, Libus, Komorany, Radotin, Reporyje, Bfezinéves,
Horni Pocernice, Béchovice, Ujezd nad Lesy.

Znacné automobilové zatizeni ul.Prdmysloveé, Kbelské v oblasti Hloubétina, Proseka a Lethan s vysokym
podilem tézké nakladni automobilové dopravy.

Negativni délici efekt nadfazenych komunikaci ve stavajici zastavbé.
Problém vzdalenosti kfizovatek na Prazském okruhu v Useku Horni Pocéernice - Béchovice.

Absence nabidky dopravniho vztahu zul.Vysko€ilovy na ul.5.kvétna — smér jih v MUK 5.kvétna —
Vyskocilova.

Sougasné usporadani MUK Rozvadovskéa spojka — Revnicka v souvislosti s dal§im rozvojem ve spadovém
Uzemi.

Chybéjici napojeni ul.Na radosti na Prazsky okruh.

Nevhodné uspofadani MUK Evropska-Aviatickd v souvislosti s nardstajicim provozem na letiSti Praha-
Ruzyné.

Souéasné parametry podjezdu Na padesatém-Svehlova pod télesem Zeleznice.

Soucasné parametry podjezdu v ul.U Slavie pod télesem Zeleznice ve vztahu k budoucim zamériim v Gzemi
Nedostatec¢na nabidka parkovacich stani na izemi mésta.

Absence kvalitnich tangencialnich (kolejovych) spojeni MHD mezi jihozapadni a jizni ¢asti mésta, mezi
severozdpadni a severni Casti mésta mimo oblast rozSifeného celoméstského centra, které by prispély
k odleh¢eni dopravniho systému v centru mésta.

Chybéjici dalsi kapacitni kolejové propojeni jizni ¢asti Prahy (oblasti Krée a navazujicich Uzemi)
s celoméstskym centrem mésta, které by snizilo rozsah autobusové MHD a nabidlo rovnéz alternativni trasu
pro pfipad opravy Nuselského mostu.

Znacné zatizeni Usekd metra v centru Prahy bez dostatecné alternativni nabidky tramvajové dopravy.

Zranitelnost tramvajového systému vcentru Prahy vdasledku omezenych moznosti nahradnich
tramvajovych trati.

Potfeba rozsSifeni a stabilizace prestupnich terminald MHD (PID) na obvodé mésta v zdjmu snizeni
autobusové dopravy na komunikacni siti mésta.

Potfeba stabilizace vyhledového uspofadani Zzelezniéniho uzlu v centru mésta.

Nedokonéena prestavba zelezniéniho uzlu Praha, omezena kapacita Zelezniéniho uzlu Balabenka ve vztahu
k Novému spojeni, komplikované podminky pro zkapacitnéni zelezni¢niho uzlu Praha v centrdlni oblasti
mésta.

Mala kapacita Vytoriského mostu jako Gzkého hrdla sité braniciho rozvoji ,Méstské zeleznice".

Nedostate€na kapacita hlavnich vstupnich zelezni¢nich trati (traté €. 231 Lysa nad Labem, €. 221 BeneSov,
€. 171 Praha - Beroun) vyvolana neoddélenim regiondlni a dalkové Zelezni€ni dopravy.

Absence kolejového propojeni letisté Praha — Ruzyné a kvalitniho zelezni¢niho spojeni Praha — Kladno
s celoméstskym centrem.
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Malé& hustota zelezni¢nich stanic a zastavek.

Zcasti nedofeSsené prestupni vazby zeleznice -
Bubene¢/Podbaba, Kacerov).

Ruseni zelezni¢nich vlecek, ztrata zavleCkovatelnych tzemi (Vyso€any, MaleSicko-hostivarska oblast).

RozSifovani systému cyklotras a cyklostezek na izemi mésta i s vazbou do regionu.

MHD (Praha MaleSice/Depo Hostivaf, Praha

Mimo kompetenci uzemniho planovani

Vyraznéjsi omezovani IAD progresivné smérem k centralni oblasti s ohledem na historické zalozeni mésta
Oproti potfebé zpozdéna priprava a realizace Prazského okruhu — stabilizace technického feSeni chybéjicich
Useku a urychleni jejich vystavby.

Radlicka radiala — stabilizace technického feSeni chybéjiciho Useku.

Brevnovska radiala — stabilizace technického feSeni.

Dostavba chybéjiciho Useku Jino¢anské spojky u Jihozapadniho Mésta.

Vychodni obchvat Pisnice — stabilizace technického feseni.

Potfeba zmirnéni negativniho prostorového Uc¢inku stavajicich nadfazenych celoméstsky vyznamnych
komunikaci (nové lavky pro pési a cyklisty, zkvalitnéni uli€niho prostoru).

Komplikovanost uplatnéni vyraznych restriktivnich opatfeni vi&i IAD v centru Prahy pfi absenci uceleného
Méstského a Prazského okruhu.

Pomaly rozvoj systému z&chytnych parkovist P + R ve vhodnych lokalitach.

Potfeba humanizace a ,zobytnéni“ nékterych uli¢nich prostorli stavajicich komunikaci v urbanizovaném
Uzemi (v€etné humanizace severojizni magistraly).

Pomalé tempo rozvoje tramvajové sité v Praze napf. v Usecich.

Podbaba — CD Podbaba.

Holyné — Slivenec.

Dvorce — Zachov.

Vinohradska — Sidlisté MaleSice (ul. Pocernickou).

Problém riistu vykonu a potifeba optimalizace vyhledového rozsahu letecké dopravy ve vazbé na jeji vlivy na
zivotni prostredi a verejné zdravi.

Naléhava potfeba zlepSovani podminek pro dopravu v klidu ve stavajici zastavbé.

Problém zajisténi pfiznivych podminek pro vodni dopravu.

Potfeba zlepSovani podminek pro pési a cyklistickou dopravu v uliénim parteru.

Neochota investort podporovat systém P+R u stanic metra na privatnich pozemcich.

Omezovani podminek pro pési provoz v centru mésta parkovanim na chodnicich.

Znacne rozdilng kvalita a vybaveni trati zelezni¢niho uzlu Praha.

Nizka kultura prostfedi nékterych dllezitych zelezni¢nich stanic (Praha Vysoéany, Praha VrSovice, Praha
Smichov).

Potfeba urychlené realizace projektu CD a.s. ,Ziva nadrazi“ - komplexni revitalizace nadraznich objektu,
nadrazi jako zivy pfestupni uzel s obcanskou vybavenosti (Praha hl. nadrazi, Smichov, HolesSovice, Dejvice,
Zizkov, Radotin, Ruzyné, Hlubocepy).

Potfeba zavadéni taktoveho jizdniho fadu na Zeleznicni siti Prahy, StfedoCeského kraje a navaznych tratich
v CR.

Potfeba obnovy vozového parku (pozadavky na akceleraceschopnost, nizkopodlaznost, rovnomérnost
rozlozeni nastupnich prostor po délce soupravy, velkd cetnost nastupnich prostor, bezbariérovost interiéru,
uspokojivy informacni a prodejni systém).
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Doprava

Doporuceni pro iuzemni plan

J Oddélit dalkovou a regiondlni Zelezni¢ni dopravu nabidkou novych Useku trati parametrd VRT (vystavba
prvnich etap vysokorychlostnich trati (Praha — Beroun, nové Zelezni¢ni spojeni; Praha — Bystfice
u Benedova, nova trat Jih).

o Vytvofit prostorové podminky pro koridor trati Praha—Kladno v ramci jeji modernizace, s pfipojenim letidté
Praha Ruzyné.

o Vytvofit prostorové podminky pro vystavbu nového zelezni¢niho Vytorfiského mostu.

o Vytvofit prostorové podminky pro obnovu &i vystavbu novych Zelezni€nich zastavek k vét§imu zapojeni
Zeleznice do délby dopravni prace v osobni doprave.

o Vytvofit prostorové podminky ke zlepSeni funkénosti komunikacniho systému mésta.

o Optimalizovat navrhovy rozsah systému metra.

o Vytvofit prostorové podminky pro rozvoj novych tramvajovych trati véetné odpovidajicihno zazemi

(tramvajové vozovny, opravny apod.).
o Vytvofit pfedpoklady pro dal§i rozvoj systému zachytnych parking P+R.
o Vytvofit prostorové podminky pro urychleny rozvoj systému bezpecné a dobfe vybavené cyklistické dopravy.
o Vytvofit prostorové podminky pro rozvoj vodni dopravy.
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Doprava

Odkazy na jevy UAP (seznam jevil, které se dané kapitoly dotykajf)

Cislo
A088
A089
A090
A091
A092
A093
A094
A095
A096
A097
A098
A099
A100
A102
A103
A104
A105
A106
A119/10

Nazev

Dalnice v€etné ochranného pasma
Rychlostni silnice v€etné ochranného pasma
Silnice I. tfidy v€etné ochranného pasma
Silnice Il. tfidy v€etné ochranného pasma
Silnice lll. tfidy v€etné ochranného pasma

Mistni a Ucelové komunikace

Zelezniéni draha celostatni véetné ochranného pasma

Zelezniéni draha regionalni véetné ochranného pasma

Koridor vysokorychlostni zelezniéni trati

Vle¢ka véetné ochranného pasma

Lanova draha v¢etné ochranného pasma

Specialni draha v€etné ochranného pasma

Tramvajova drdha v€etné ochranného pasma

Letisté v€etné ochrannych pasem

Letecka stavba vcetné ochrannych pasem

Vodni cesta

Hraniéni pfechod
Cyklostezka, cyklotrasa, hipostezka a turisticka sezka

Soucasny stav vyuziti Gzemij

Odkazy na vykresy (seznam vykres(, které se dané kapitoly dotykaji)

Cislo
21
22

Nazev
Doprava

Komunikaéni sit

Indikatory (seznam indikator(, které se dané kapitoly dotykaji)

Cislo
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
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Nazev

Podil MHD na délbé pfepravni prace vuci IAD
Délka sité metra

Délka sité tramvaji

Pocet cestujicich pfepravenych MHD na Gzemi Prahy

Podil kolejovych druht MHD na poétu cestujicich pfepravenych MHD na Gzemi Prahy

Pocet pfiméstskych autobusovych linek PID

Podil kolejové sité MHD vuci celkové délce sité MHD na Uzemi hl. m. Prahy

Dopravni vykony pfiméstskych autobusovych linek PID

Dopravni vykony v8ech linek PID mimo zeleznici

Podil obyvatel v dosahu 15 min. pésSi chize od zastavek kolejové dopravy

Poget stanic a zastavek ZD v hl. m. Praze

Podil obyvatel v dosahu 15 min. pési chize zastavky MHD

105 Pocet obci ve StfedoCeském kraji napojenych na systém PID

109 Podil realizovanych usektt MO na celkové délce

110 Dopravni vykon motorovych vozidel na obyvatele

111 Celkovy pocet vozidel na obyvatele

112 Dopravni vykon automobilové dopravy na prazské komunikacni siti v primérny pracovni den
113 Vyvoj IAD v radialnich smérech po sektorech na hranici hl. m. Prahy

114 Rozsah komunikaci s IAD > 100000 voz./den

115 Rozsah komunikaci s tézkou nakl. dopravou > 5000 voz./den

116 Rozsah oblasti uplatiiujicich zény placeného stani

117 Rozsah oblasti s mytnym systémem

118 Vyvoj intenzit dopravy na centralnim a vnéjSim kordonu

119 Pocet vozidel parkujicich na parkovistich P+R

120 Pocet parkovist P+R

121 Kapacita parkovist P+R

122 Pocet cestujicich pfepravenych zelezni¢ni dopravou na Gzemi Prahy v ramci PID
124 Vyvoj vykonu nejdllezitéjSich nadrazi

125 Pocet odbavenych cestujicich na letisti Ruzyné

126 Vykony letecké nakladni dopravy na letidti Ruzyné/rok

127 Pocet pfepraveného zbozi plavebnimi komorami

128 Objemy substratl v prazskych pfistavech

129 Délka cyklistickych tras vedenych po komunikacich bez automobilové dopravy
163 Podil realizovanych Usekl PO na celkové délce
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