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1. UVOD A KONTEXT

1.1 Preambule

Cilem knihy 600 | Dopravni infrastruktura |
Toky lidf a zboZi je popsat infrastrukturu

mésta slouZici prepravé osob a nakladu

vCetné podstaty mobility v Praze. Dopravni
infrastruktura tvori zaklad kazdého dopravniho
systému, jenZ je nosnym prvkem spolecnosti
pro pohyb osob a zboZi mezi zdroji a cili.
Kniha se v Gvodni ¢asti zabyva mobilitou osob
a zboZi z hlediska celého dopravniho systému
a navazani na strukturu mésta, nasledné
pristupuje k popisu jednotlivych dopravnich
subsystémU. Kniha je rozclenéna tak,

aby davala ¢tenafi uceleny obraz o dopravnim
systému v hlavnim mésté Praze s dlirazem

na naslednou pfipravu Gzemné planovaci
dokumentace. Struktura knihy je dana

popisem podstaty pohybu osob a zboZi v Praze
a Caste¢né iv celé PraZské metropolitni oblasti,
aby v dalSich kapitolach popsala jednotlivé
dopravni systémy a sité.

Mobilita je pfirozenou soucasti Zivota kazdého,
a zasahuje proto do mnoha odvétvi lidské
¢innosti, které ovliviiuje, nebo naopak tato
odvétvi ovliviujf ji. Kapitola 2 se proto zabyva
mobilitou osob a zboZi v obecné roviné

vcetné hlediska struktury mésta a aspekt
volby dopravniho modu. Kapitola 3 obsahuje
nékolik podkapitol popisujicich stav a vyvoj
dopravniinfrastruktury pro jednotlivé jeji
subsystémy. Prvni podkapitola 3.1 se zabyva
silni¢ni dopravou a ukazuje na jeji problémova
mista, tedy predevsim na souvislost kapacity

s intenzitou a na nehodové lokality. Pozornost
je také vénovana rozvijejicim se oblastem
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individualni automobilové dopravy, jako

je elektromobilita, carsharing ¢i nové formy
individualni pfepravy osob. Druha podkapitola
3.2 fedi vefejnou dopravu, zejména jeji
infrastrukturu, dostupnost a provozni naroky.
V ndvaznosti na silni¢ni dopravu je uvedeno

i téma intermodality. Podkapitola 3.3 ukazuje
na problémy kapacity a chybéjicich propojeni
Zeleznicni mobility. U pési mobility se analyzy
soustfeduji na problémy neprostupnosti

a turistického ruchu v historickém centru
mésta (podkapitola 3.4). Cyklisticka doprava,
aktualnitéma v evropskych metropolich, zacina
analyzou provoznich a bezpeénostnich narokd,
analyzuje podil cyklistické dopravy ve mésté

- stejné jako rozvijejici se bikesharing
(podkapitola 3.5). Knihu 600 uzaviraji
podkapitoly letecka (3.6)

a vodni doprava (3.7).

JAK CIST TUTO KNIHU

Uzemné analytické podklady hl. m. Prahy pro obec

(UAP obce) majf textovou a grafickou ¢ast. Textova Eést

je ¢lenéna do 8 tematickych (100-800), 4 komplexnich

(000 /050 /900 /1000) a jedné syntetické knihy

(1100). Graficka ¢ast UAP obce obsahuije ¢tyFi

vykresy: 0.1 Hodnoty Gzemi, 0.2 Limity vyuziti Gzemi,

0. 3 Zadméry na provedeni zmén v Gzemfi, 0.4 Problémy k Feseni.
K orientaci slouzi odkazovy aparat.

Odborna terminologie a zkratky

Na zacatku knihy jsou v podkapitole 1.1 Preambule v ¢astech
Pojmy a Zkratky uvedeny definice pouZitych odbornych termind
a seznam zkratek. Definice vSech pojmi jsou uvedeny v knize
000 v tématu 000.1.3.1 a zkratky uZivané ve vsech knihach

v 000.1.3.2.

V textu jsou pojmy vyznaCeny graficky: odborny termin.
Obrazové pfilohy

Textova ¢ast UAP obce obsahuje obrazové pfilohy, jako jsou
mapova schémata, grafy, diagramy, fotografie, tabulky aj.
Obrazové prilohy maji uveden nazev, autora, rok vytvoreni,

a pfipadné pouZzita zdrojové data a jejich dataci ¢i zdroj,

ze kterého je material adaptovan. Podrobné vysvétleni

je v knize 000 v tématu 000.3.1.5.

Zdroje podkladovych datovych sad mapovych schémat
vyjmenovavéa ¢ast Zdroje tematickych podkladovych dat pro
obrazové prilohy v podkapitole Zdroje dat v kapitole Rejstiiky
a seznamy. V ¢asti Dopliikové zdroje dat obrazovych pfiloh jsou
uvedeny rocenky, pouzité jako zdroj dat.

Obrazové prilohy jsou v textu Cislovany v ramci pfislusného
celku. Tabulky jsou uvedeny v kapitole Pfilohy a jsou ¢islovany
prabézné

v ramci knihy.

V textu knihy je odkaz vyznacen graficky: (< Obr. 4.1.1.2)

(= Pfiloha P.01).

Je-li odkaz minén na material v jiné knize, je uvedeno i ¢islo
knihy: (- Obr. 1100.3.2.1.5) (> Pfiloha 100. P. 01).

Sledované jevy

Jevy uvedené v pfiloze A a B vyhlasky ¢. 500/2006 Sb.
napliiované v knize jsou uvedeny v Gvodu kazdé pFislusné
podkapitoly a souhrnné za celou knihu v kapitole Rejstfiky
a seznamy v podkapitole Sledované jevy. Celkovy prehled
Fesenych jevil UAP obce je uveden v podkapitole 000.5.1.

Souvisejici legislativa

Seznam zakond, vyhlasek, nafizeni, rozhodnuti a opatfeni
obecné povahy souvisejicich s knihou je uveden v jejim zavéru
v kapitole Rejstfiky a seznamy v podkapitole

Souvisejici legislativa.

V textu je souvisejici legislativa zpravidla oznacena zkracenou
verzi nazvu: (zdkon ¢. 256/2001 Sh.).

Odborné zdroje

Pro citované a odkazované odborné zdroje, jako jsou knihy,
studie, odborné ¢lanky, analyzy ¢i zavérecné préce je pouzit
¢iselny systém referenci dle citaéni normy CSN ISO 690
Informace a dokumentace - Pravidla pro bibliografické odkazy
a citace informacnich zdrojd (vyd. 2011).

V ramci textové ¢asti jsou odkazované materialy oznaceny
¢islem, resp. Cislem a rozsahem stran v hranaté zavorce:

[28] [15 str. 45] [40 stranky 201-226].

Seznam v3ech odkazovanych materiall v knize je uveden

v jejim zévéru v kapitole Rejstfiky a seznamy v podkapitole
Citované zdroje. V téZe kapitole je i podkapitola Referencni
literatura, kterd uvadi seznam vybranych pramen
doporucenych autorskym tymem jako reference pfi cetbhé knihy.

Souvisejici textova €ast

Témata v ramci jedné knihy i napfi¢ knihami spolu mohou
souviset a navzajem se dopliiovat.

Odkaz na ¢ast textu v ramci téZe knihy je uveden s pfislusnym
Cislem: kapitola 2 / podkapitola 6.1 / téma 4.1.3 / 4.1.4.

Je-li odkaz minén na text v jiné knize, je uveden s prislusnym
Cislem vcetné ¢isla knihy: kniha 600 / kapitola 400.3 / téma
1100.2.3.3/1100.2.3.4.

Souvisejici graficka cast
V textu je odkaz na souvisejici vykres grafické ¢asti oznacen
jeho ¢islem: (> Vykres 0.1).

Souvisejici limit

Seznam viech limitt UAP obce je uveden v knize 900

(> Pfiloha 900.P.05).

V ramci textové i grafické ¢asti jsou souvisejici limity oznaceny
jejich ¢islem: (L28).

Souvisejici indikator a cil udrzitelného rozvoje

Seznam viech indikatord a cilli udrzitelného rozvoje UAP obce
je uveden v knize 1100 v tématu 1100.3.2.1. Ty, které pfislusi
této knize, jsou vypsany v jejim zavéru v kapitole Syntéza

v podkapitole Dil¢i rozbor udrzitelného rozvoje.

Odkaz na indikator je v textu uveden s jeho ¢islem: (1.02.1.04).
Odkaz na cil bez indikétoru je uveden analogicky: (c.10.3.06).

Portal UAP

UAP obce jsou k dispozici elektronicky na on-line Portalu
Uzemné analytickych podkladt hl. m. Prahy (Portal UAP).
Témata jsou zde doplnéna a rozsifena, zejména v aplikacich:
Atlas UAP, Katalog méstskych ¢asti, Katalog lokalit, Katalog
indikator( a metrik, Katalog dat a jevd.

Odkaz v textu je napt.: Analyza je dostupna na Portalu UAP 7.
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POJMY

bariérovy efekt
externalita (nejen) dopravy zpUsobujici ztiZzeni prostupnosti
Gzemi pro faunu

bikesharing
systém sdileni kol, tj. moZnost vypdjceni a vraceni kola
na riznych mistech

carsharing
systém sdileni automobild, tj. moZnost vypdjcent a vraceni
vozu na rliznych mistech

celkovy rozbor udrzitelného rozvoje

sloZenf dil¢ich zavérl jednotlivych knih, které se propisujf

do hierarchického hodnoticiho ramce; na zékladé vyhodnoceni
napliiovani cild, principd a oblasti udrZitelného rozvoje

a jejich vzajemnych vlivl jsou definovéna pozitiva a negativa;
vystupem celkového rozboru je stanoveni problém( a hodnot
tzemf jako podklad pro UPD

city logistika
komplex dopravnich opatfeni, ktery fesi logistické operace
ve méstech

cile udrzitelného rozvoje

formuluje konkrétni zasadni vyzvy a klicové otazky v jejich
oboru vychézejici z tematickych narodnich, regionélnich

a méstskych strategif; cile udrZitelného rozvoje (UR) jsou
skladebné do principd UR, které sdruZuji cile s obdobnou
problematikou

cykloobousmérka
jednosmérna ulice s povolenym obousmérnym pohybem
jizdnich kol

cyklopruh
vyhrazeny ¢i ochranny jizdni pruh pro cyklisty vyznaceny
dopravnim znacenim

(cyklo)piktokoridor
piktogramovy koridor pro cyklisty vyznaceny prislusnym
vodorovnym dopravnim znac¢enim

diléi rozbor udrZitelného rozvoje

syntéza jednotlivych tematickych a komplexnich knih;
odpovida na otazky, jak jsou vytycené cile pro témata z riiznych
oborl napliiovany; na zavér stanovi pozitiva a negativa
vyplyvajici z analyz knih a definuje hodnoty

Gzemi za jednotlivé knihy
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dopravni model

nastroj umoznujici stanoveni vyhledovych intenzit dopravy
na zakladé zjisténého dopravniho chovani a vyvoje Gzemi
v Casel

dopravni vykon

ujetéd vzdalenost dopravnimi prostfedky udavana

ve vozokilometrech nebo pocet prepravenych cestujicich
na entitu (spoj, linku, trat) ve vefejné dopravé

hierarchicky hodnotici ramec

hierarchicka struktura pro vyhodnoceni rozboru udrzitelného
rozvoje Gzemi (oblasti udrzitelného rozvoje (UR), principy
UR, cile UR a jejich souhrnné hodnoceni pomoci indikatora),
definovana na zakladé priorit a cild strategickych dokumentd,

které jsou celospolecenskou dohodou ohledné Zadouciho
rozvoje Gzemi

indikatory

Gcelové vybrané ukazatele, které méri napliiovani vytycenych
cild UR formulovanych na zakladé vychodisek ze strategickych
dokumentd a indikuji jejich vyvoj v ¢ase

intermodalita

spoluprace, v optimalnim pripadé efektivni ¢asové,
environmentalné, ekonomicky i kvalitativné, riznych
dopravnich prostfedki v ramci jedné cesty

intenzita dopravy
pocet vozidel ¢i jinych entit za ¢asovou jednotku

kongesce
dosazeni kapacity pozemni komunikace prezentované frontou
vozidel

kordon
vymezena oblast mésta

lokalni polutanty

latky znecistujici ovzdusi pfimo v misté vzniku ¢i blizkém okoli,
v jejichz dasledku se méni vlastnosti zemské atmosféry tak,

Ze negativné plsobi na lidské zdravi nebo na Zivotni prostred;;
zpravidla jde o latky toxické, karcinogenni, teratogennf,
mutagenni apod., napfiklad oxid dusi¢ity a produkt jeho
fotolyzy ozon ¢i tékavé organické slouceniny

1 —— www.iprpraha.cz/clanek/393/modelovani-dopravy-pomoci-

matematickych-modelu

globalni polutanty

latky znecistujici ovzdusi tak, Ze nedochéazi k okamzitému
zaznamenatelnému ovliviiovani atmosféry v misté vzniku
¢i blizkém okoli, ale ovliviiujici globalni stav atmosféry;
zpravidla jde o sklenikové plyny, napfiklad oxid uhli¢ity

vyvazisté
misto k bezpecnému zakotveni a uvézani lodé obsahujici
zpravidla jen pacholata

zklidnéna oblast
oblast mésta s dopravnim omezenim pro dosazeni zklidnéni

modal split dopravy
délba prepravni préace udévana relativné, zpravidla
v procentech

motorizace
pocet motorovych vozidel na tisic obyvatel

oblasti udrZitelného rozvoje tzemi

hierarchicky nejvyssi stuperi hodnoticiho rémce, formulovany
na zékladé priorit komplexnich strategickych dokumentd
narodni, regionalni a méstské Grovné; oblasti UR jsou
tematicky zamérené okruhy, obecné definované s cilem
zahrnout komplexnost celé problematiky

obsazenost
naméreny i skutecny pocet cestujicich v dopravnim prostiedku

pési zona
ulice ¢i oblast vyznacenéd svislym dopravnim znacenim
1Z6a a 1Z6b

preferencni opatfeni
opatfeni slouzici pro uplatnéni preference vefejné hromadné
dopravy zpravidla oproti individuélni verejné dopravé

principy udrZitelného rozvoje

prostiedni hierarchicky stupen hodnoticiho ramce, ktery
zpresniuje oblasti UR s Sirokym zabhérem; stejné jako oblasti
i principy UR vychézeji z priorit strategickych komplexnich
dokumentl narodnf, regionalni a méstské drovné; principy
UR vznikly zatfidénim prioritnich cild komplexnich strategif
do klicovych tematickych skupin uvnitf jiz nastavené oblasti
UR, do nizZ jsou skladebné

propustnost
kapacita operaci ¢i dopravnich prostfedkd v misté ¢i Gseku
dopravni cesty

ride-hailing
sdilenf cest

telematicka zafizeni

zarizeni slouzici ke sledovani a fizeni dopravniho toku
a informovani
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ZKRATKY

AFIS
ATC
B+R

CBA
¢sa
DIC
DPP
EIB
GPS

HDRU
IAD
IDSK
178
LED
K+R
KsUs
LKKB
LKLT
LKPR
LKTC
LPH
MCTR
MHD
MHMP
MO
NDIC
0cC
ocL
ORP
PID
PM

PPP
PPR
P+R
(:‘)100
RCSOKP
RSD
ROPID

RZ/SPZ
SCR

SIM
SSZ

10

letistni letové informacni sluzba
Air Traffic Control - povoleni k preletu

TSK Technicka sprava komunikaci hl. m. Prahy, a.s.

TVD-TKB  kamerové dalkové systémy na monitoring
tunelového komplexu Blanka

TVD-TSK  kamerové dalkové systémy na monitoring dopravni

bezpectné parkovani s vétsi kapacitou propojujici

cyklodopravu a VHD (bike and ride) VHD
Cost Benefit analyza ZPI
Cesky statisticky Grad ZPS
dopravni informacni centrum Z5)
Dopravni podnik hl. m. Prahy TP
Evropska investicni banka

Global Positioning System = Globéalni druZicovy o o

polohovy systém

Hlavni dopravni fidici Gstfedna hl. m. Prahy
individualni automobilova doprava

Integrované doprava Stredoceského kraje
integrovany zadchranny systém

Light-Emitting Diode = elektroluminiscen¢ni dioda
kratkodobé stanf (kiss and ride = ,polib a jed)
Krajska sprava a Gdrzba silnic Stfedoceského kraje
letisté Praha-Kbely

letisté Praha-Letfany

letisté Praha-Ruzyné

letiSté Praha Tocné

lehké pohonné hmoty

vojensky Fizeny okrsek letisté Kbely

méstska hromadnd doprava

Magistrat hl. m. Prahy

Méstsky okruh

Narodni dopravni informacni centrum (v Ostravé)
obchodni centrum

Ufad pro civilni letectvi

obec s rozsifenou pisobnosti

Prazska integrovana doprava

Lparticulate matter” = mikrocastice o velikosti
nékolika mikrometr( (um)

Public Private Partnership = poskytovani verejnych
sluzeb prostfednictvim spolupréace vefejného

a soukromého sektoru

Prazska pamatkova rezervace

zachytné parkovisté (park and ride =

Lzaparkuj a jed*)

hladina stoleté vody

fidici centrum silni¢niho okruhu kolem Prahy
Reditelstvi silnic a délnic

Regionélni organizator prazské integrované
dopravy

registratni znacka / statni poznavaci znacka
Selective Catalytic Reduction = selektivni
katalické redukce

severojizni magistrala

svételna signalizacni zafizeni
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situace

vefejna hromadna doprava
zatizeni pro provozni informace
z6na placeného stani

zakladni sidelni jednotky

prikaz pro zvlast tézké postizenf

1.2 Principy a cile udrzitelného rozvoje

Rozbor udrZitelného rozvoje tizemi (RURU) je v Uzemné
analytickych podkladech (UAP) 2020 uveden v knize

1100 | Rozbor udrzitelného rozvoje | Posouzeni stavu a vlivi
v zemi. Rozbor je zaloZen na adaptovani cild existujicich
komplexnich a tematickych strategickych dokumentd

které ho charakterizuji. Pokud jsou k dispozici data a cil UR

je méfitelny, je naplfiovani sledovano pomoci indikatord.

V jednotlivych tematickych (100-800) a komplexnich

(900 / 1000) knihach se vyhodnocuji ty vytycené cile UR, které
souviseji s tématy feSenymi v jednotlivych knihach. Formulace
cili UR a sledovanych indikatord pro jednotlivé knihy vzniké
zptfesnénim cilt komplexnich strategickych dokumenti
odborniky IPR a ¢asto vychazi z tematickych strategickych
dokumenti pro jednotlivé obory (1100.2.1.1). ZatFidéni

cilt UR a k nim pfislusnych indikatord do jednotlivych knih
provedli odbornici IPR, ktefi se tématy dané knihy dlouhodobé
zabyvaji. Vzhledem k provazanosti témat napfi¢ knihami
(komplexnimi i tematickymi) je Zadouci, Ze nékteré cile

UR jsou feseny v nékolika knihach soucasné. V Gvodu kazdé
knihy jsou predstaveny pFislusné oblasti a principy UR, spolu
se specifikaci konkrétnich cili UR a sledovanych indikatord.
Viyhodnoceni, které predstavuje klicové pozitiva a negativa
plynouci z napliiovani ¢i nenapliiovani cill, je soucasti
podkapitoly 4.2 Dil¢i rozbor udrzitelného rozvoje v kapitole

4. Syntéza. Celkova interpretace a syntéza rozboru jsou
pfedstaveny v knize 1100, a to pro pozitiva (1100.4.3.1),
negativa (1100.4.3.2), problémy k fe3eni (1100.5.2.1 /
1100.5.2.2) a hodnoty (1100.5.2.3).

Oblast 03 VyvaZené prostorové uspofadani mésta

Druhého principu 03.2 Kvalitni vefejna prostranstvi, ktery

je soucasti oblasti 03 Vyvazené prostorové usporadani,

se kniha 600 dotyka tématem 3.4.1 Popis a stav sité, tedy pési
sité, kde se dotyké bezbariérovosti vefejnych prostranstvi.
DalSimi tématy jsou 3.2.3 a 3.2.4, které podrobné&ji rozebiraji
pfistupnost vozd VHD, a to jak z hlediska tramvaji, autobus(

a priméstskych vlakd, jejich nastupist a navazujiciho vefejného
prostoru s potfebnym bezbariérovym prestupem. Podilu
bezbariérovych pfechodi a mist k pfechazeni (i.03.2.03)

se vyse uvedena témata knihy dotykaji okrajoveé.

Oblast 06 Bezpecna a efektivni mobilita

V knize 600 jsou FeSeny vsechny principy z oblasti UR 06
Bezpecna a efektivni mobilita. Indikatory téchto principd

Prahy a okoli [1]. Prvnim principem UR je 06.1 Setrné
mobilita, ktery obecné sleduje sniZzovani produkce emisi

z dopravy a celkové sniZeni spotfeby energie stejné jako
zvysovani podildl ekologickych pohon( a druhd dopravy.
Cilem UR je dosazeni zlepseni lidského zdravi omezenim
negativnich vlivi dopravy na obyvatele a podporou
pohybové aktivity obyvatelstva. Kniha se vénuje cyklistické
dopravé a v podkapitole 3.5 Fesi napliiovani nartstu délky
samostatnych cyklostezek (i.06.1.01) a cyklistickych pruhd
(.06.1.02). Dalsim cilem je zvy3eni poctu registrovanych
osobnich vozidel a autobus( ve vefejné dopravé

s elektromotorem (1.06.1.04 /1.06.1.05). Ztrata z provozu
verejné dopravy na Gzemi hl. m. Prahy by méla byt hrazena
vyssim podilem z jizdného (i.06.1.03). V délbé pFepravni prace
je cilem zvy3eni podilu verejné, pési a cyklistické dopravy

(i. 06.1.06). Emise na Gzemi mésta a snizeni negativnich
vlivli automobilové dopravy na Zivotni prostiedi a zdravi fesf
podkapitola 100.4.3 a indikéatory principd UR 02.3 SniZeni
znecisténi ovzdusi, svételné a hlukové zatéze.

Princip UR 06.2 Dostupna doprava sleduje zlepseni
dostupnosti dopravy pro obyvatele i ndvstévniky Prahy, vCetné
osob se snizenou schopnosti pohybu a orientace. Dostupnost je
sledovana podilem obyvatel mésta majicich v dosahu 15 min.
(10 min. od roku 2016) p&si chize zastavku kolejové dopravy
(.06.2.05). Cilem je také zvysit podil spojd realizovanych

v pracovni den nizkopodlaznimi tramvajemi a autobusy
(1.06.2.01 /1.06.2.02) a podil bezbariérové pfistupnych stanic
metra (1.06.2.03), stanic a zastavek vlak( PID (i.06.2.04).
Lepsi dostupnosti dopravy lze docilit propojenim riznych
druht dopravy mezi sebou, napt. vyuzivanim parkovist ,park
and ride” (P+R) (1.06.2.06). V §irsim méfitku je Zadouci zajistit
nejen regionalni, ale i republikovou a zahrani¢ni dostupnost
metropole, zejména vysokorychlostni kolejovou dopravou
(c.06.2.08), vEetné zajisténi kolejového propojeni letisté

s centrem mésta (c.06.2.07).

Princip UR 06.3 Vykonna a spolehliva doprava sleduje
zlepseni efektivity dopravniho systému, zejména
prostfednictvim synergie a optimalizace sou¢asného
systému vyuZzitim dostupnych kapacit, napf. zvysenim
priamérné cestovni rychlosti tramvaji a autobust PID
(i.06.3.04 /1.06.3.05). Zadouci je dale zvy3eni pfesnosti
provozu vlaki PID (i.06.3.06) a zvy3eni dopravniho vykonu
viech linek PID mimo Zeleznici (i.06.3.07). Cilem je zvyseni
podilu realizované ¢asti Prazského okruhu na celkové

planované délce (i.06.3.01), sniZeni ¢i stagnace intenzit

poctu svételnych signalizacnich zafizeni pfipojenych do hlavni
dopravni dstfedny (i.06.3.03). Soucasti principu je i zmirnéni

kapacitnich problém( na dopravni siti, a to zvySovanim poctu

prepravenych cestujicich méstskou a pfiméstskou Zeleznici
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v ramci dzemf hl. m. Prahy (i.06.3.08), snizovanim pfetizenych
spojt vlakd PID (1.06.3.10) a zvysenim podilu kolejovych
druhd MHD na poctu cestujicich pfepravenych MHD na Gzemi
mésta (i.06.3.09). Cilem principu je také optimalizace
zasobovani mésta, ale i zvySeni bezpecnosti a odolnosti celého
dopravniho systému, zejména snizenim dopravni nehodovosti
(1.06.3.11).

Posledni princip UR naleZici knize 600 je 06.4 Prostorové

a ekonomicky efektivni doprava. Tento sleduje dosazeni
nizsi miry zatiZzeni Gzemi automobilovou dopravou. Stupen
automobilizace by se nemél zvy3ovat (i.06.4.01), primérna
obsazenost osobnich vozidel (1.06.4.02) by se neméla
sniZovat. Je Zadouci snizovani poctu automobill denné
projizdéjicich pfes centralni kordon (i.06.4.03) a navy3eni
poctu automobild v ramci program( sdilené automobilové
dopravy - carsharingu (.06.4.04) tak, aby byly plnohodnotnou
alternativou vlastnictvi automobilu. Cilem je také nezvySovat
zabor vefejnych prostranstvi dopravnimi prostfedky

a zajistovat kvalitu staveb slouZicich dopravni infrastrukture
jejich udrzovanim a prabéznymi investicemi, zejména mostd
(1.06.4.08). Celkovy pocet parkovacich mist v ulicnim prostoru
Prazské pamatkové rezervace (PPR) je Zadouci sniZovat
(1.06.4.05). Na Gzemi mésta je dale cilem lep3i organizace
zasobovani s niz&im dopadem na mésto (1.06.4.09). Je zadouci
zvysSovat opatieni pro preferenci vefejné, pési a cyklistické
dopravy s ohledem na finan¢ni udrZitelnost. Celkovou délku
chranénych znacenych a doporucovanych cyklotras a délku

cykloobousmérek je tfeba zvy3ovat (i.06.4.06 /1.06.4.07).
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1.3 Souvislosti

1.3.1 MERITKOVA, GROVNOVA A TEMATICKA
PROVAZANOST

Kniha 600 je zafazena jako 6. v celkové rfadé tematickych
knih UAP a jako druha kniha infrastruktury. Téma

Méritkova a tematickd provazanost popisuje, jak souvisi
dopravni infrastruktura s morfologii terénu, demografii,
socioekonomickymi charakteristikami obyvatelstva, strukturou
a vyuzitim Gzemi, prostorovym uspofadanim vystavéného
prostfedi a detailnéji usporadanim vefejnych prostranstvi

a samozrejmé s poZadavky a specifiky Zivotniho prostredi
anebo s dopady dopravy na zdravi a kvalitu Zivota obyvatel
mésta. Zmifuje také obtiznost omezeni FeSenych témat pouze
na Gzemf hl. m. Prahy.

Doprava a dopravni infrastruktura je silné mezioborova,
zplsobuje mnoho pozitiv i negativ, jde tak o velmi kontroverzni
téma, u ného?z lze dosdhnout vzdy jen suboptimélniho Feseni.
Pri jakékoliv préaci s dopravou je vsak nezbytné mit na

paméti veskeré jeji priciny a disledky. Pravé proto je vzdy
nezbytné nejprve kromé samotného stavu dopravy a dopravni
infrastruktury se zabyvat i geomorfologii terénu (kniha

100), demografickymi kiivkami véetné socioekonomickych
charakteristik obyvatelstva (kniha 300), urbanismem,
vefejnymi prostranstvimi (kniha 200), ale samozfejmé

také Zivotnim prostfedim (kniha 100) a zdravim obyvatel.

V popisu dopravniho systému lze jen velmi tézko striktné

oddélovat méfitka tokl na sitich, nebot tyto zacinaji obvykle

na hierarchicky nejnizsi infrastruktufe (Gcelova komunikace)

a Casto vyuZivaji i hierarchicky nejvy3si infrastrukturu (napf.
silnice pro motorova vozidla, dalnice).

S dopravni infrastrukturou je vyznamné propojeno zejména
fyzické vystavéné prostfedi mésta (kniha 200 | Mésto). VeFejna
prostranstvi (podkapitola 200.3.3) jsou nositelem pohybu

ve mésté, a to ve vétiiné jeho modu. Sitky a vyiky ulic stejné
jako pFitomnost vedeni tramvajové verejné dopravy analyzuje
téma 200.3.3.3 Uli¢ni profily. Hierarchicky nejvyssi silni¢ni

a zelezni¢ni infrastruktura vyznamné ovliviiuji prostupnost
mésta, coz komentuji témata 200.4.1.1 Prekazky prostupnosti
Gzemia 100.2.1.5 Prostupnost krajiny. Pési pohyb v Gzemi

a jeho deficity a pfileZitosti k propojeni, uvedené v této knize,
dopliiuje analyza verejné pristupnych mimodroviovych
prostranstvi (200.4.1.2). Dilezitym podkladem pro
vyhodnocovéni vSech siti infrastruktur je demograficka situace
mésta, vyvoj a progndzy populacniho vyvoje, polty uZivateld
mésta vCetné dojizdéjicich, navstévnikd a turistd. Vychozim
Gdajem jsou také Cinnosti, respektive jejich Gzemni primét

- aktudlni stav vyuZziti Gzemf a jeho proména. Tato témata
analyzuje kniha 300 | Vyuziti Gzemi.

Dopravni infrastruktura stavajici i planovana mize byt

v ramci Gzemniho planovéani pfedmétem ochrany. Stavebni
uzavéry pro zaméry dopravni infrastruktury v Praze popisuje
téma 900.2.1.2 v knize 900 | VeFejny zajem a limity. Limity
vyplyvajici z préavnich pfedpist stanovujicich poZadavky

pro dopravni infrastrukturu predstavuje téma 900.3.1.1.

0 bilancich realizace vefejné prospésnych staveb dopravni
infrastruktury platného Uzemniho planu sidelniho ttvaru

hl. m. Prahy pojednavé téma 1000.3.1.3 Inventura klicovych
celoméstskych systémi v zastavitelném Gzemi.

UAP 2020 predstavuii $iréi vztahy a kontext pro viechna
témata v knize 050 | Metropole a region. Obecné plati,

Ze je obtizné feSenou problematiku ohranicit spravnimi
hranicemi hl. m. Prahy, protoZe déje uvnitf maji vliv na

déje vné a naopak. U témat dopravy toto plati ve vétsiné
analyzovanych a popisovanych systém( a siti. Proto je v rdmci
této knihy bézny presah do kontextu Stfedoceského kraje.

1.3.2 RAMEC DOPRAVNIHO SYSTEMU

Doprava v Gzemi funguje jako spojnice pro jednotlivé relace
mezi zdroji a cili cest. Jednotlivé relace mohou byt vykonany
rliznymi dopravnimi prostfedky, respektive po rdznych
cestéch. To, jaky dopravni prostifedek nebo jakou cestu mé
mésto zvolit, ur€uji rizné nadnarodni, nérodni a prazské
strategie Ci koncepce. Tyto strategie ¢i koncepce jsou prijimany
rliznymi organizacemi hl. m. Prahy k jejich aplikaci. Proto

téma predklada soupis vsech ziGcastnénych instituci v provozu
a rozvoji dopravniho systému. Vyznamnym limitem pro
dopravni systém je také rozpocet mésta.

Doprava je vyraznym zpisobem navazana na vyvoj

a konkurenceschopnost ekonomiky. Dopravni systémy umoznuji
mobilitu obyvatel za praci, vzdélanim ¢i sluzbami, coz ma
napfiklad pfiznivy vliv na miru nezaméstnanosti a vzdélanosti
nebo Groven sluZeb pro obyvatelstvo. Pohyb obyvatelstva je
tedy zakladnim stavebnim kamenem vyvoje nasi civilizace.
Mobilita vSak také vyznamné negativné ovliviiuje Zivotni
prostfedi, nebot kromé toho, Ze emituje exhalace a hluk, také
zabira prostor, fragmentuje krajinu nebo zabira zemédélsky
ptdni fond. Na jednu stranu sice obyvatelstvo dopravu nutné
potfebuje pro svij kazdodenni Zivot, na stranu druhou vsak
doprava negativné pravé obyvatelstvo ovliviiuje, jde zejména
o Skody, které zplsobuje na zdravi a Zivotech lidi vlivem
poskozeného Zivotniho prostfedi, dopravnich nehod nebo

na kvalité verejného prostranstvi. Doprava je v dnesni dobé
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predevsim charakteristicka ¢im dal sloZitéjsim hleddnim
kompromisd, které roste s rostoucim poctem aktérd ve viech
procesech projednavani. Analyza i navrh dopravniho systému
musf reflektovat viechna pfesahova odvétvi (< Obr. 1.3.2.1),
pouze tak miZe byt mobilita udrZitelna.

Kromé jasné provazanosti dopravni infrastruktury na Gzemné
planovaci dokumentaci je také nezbytné respektovat vazby
se strategickymi dokumenty. Analyzovani stavu dopravniho
systému a planovani mobility musi probihat v souladu

s platnymi strategiemi a koncepcemi na celostatni i méstské
Grovni. Vzhledem k Siroké Skéle, co doprava ovliviiuje

a naopak, je nezbytné respektovat na celostatni Grovni
minimalné tyto dokumenty:

— Politika tzemniho rozvoje CR,

— Dopravni politika CR a dalsi koncepéni dokumenty MD,
——— Nérodni akéni plan ¢isté mobility MPO,

——— programy zlep3ovani kvality ovzdusi,

— Politika ochrany klimatu v CR,

—— akeni plény sniZzovéni hluku,

— Statni energeticka koncepce CR.

Na Grovni hl. m. Prahy je nezbytné respektovat Strategicky
plan hl. m. Prahy a Plan udrZitelné mobility Prahy a okoli.
Tyto dokumenty jiz mantinely z vladnich koncepcf a strategii
obsahuji. Nejvétsi vyzvou pro dopravni systém je predevsim
snizovani vlivu na Zivotni prostiedi, zdravi a klima. V praxi

hluku, zvySovani bezpecnos‘m dopr'a'\./.y.,-z.\./.y'é'bvénf energetické
a prostorové efektivity dopravy a podporovéani pohybové
aktivity osob. Plati, Ze negativni vlivy nemaji viibec vznikat,

fesena ma byt tudiZ pficina, nikoliv disledek.

Dopravni systém hlavniho mésta je pouze administrativné
omezenéa ¢ast dopravniho systému tzv. Prazské metropolitni
oblasti, ktera je definovana silnymi dojizdkovymi vazbami
Prahy a obci Stfedoceského kraje. PFi navrhu jakychkoliv
soucasti dopravniho systému hlavniho mésta musi byt proto
zohlednény dopravni vazby i v navazujici ¢asti metropolitni
oblasti. Planovéani dopravy a dopravni infrastruktury

je administrativné pomérné sloZité, v ramci hlavniho

mésta Prahy se na provozu a plénovani dopravy a dopravni
infrastruktury podileji:

——— Odbor dopravy MHMP - vykonévé funkce samospravy,

—— 0dbor pozemnich komunikaci a drah MHMP - vykonavéa
funkce pfenesené statni spravy,

—— odbory dopravy pfislusnych méstskych ¢asti -
vykondvaji predevsim funkce prenesené statni spravy
a také samospravy,
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— Institut planovani a rozvoje hl. m. Prahy - je koncepcni
pracovisté pro rozvoj mésta z hlediska strategického
i Gzemniho,

—— Regionalni organizator prazské integrované dopravy
(ROPID) - je objednatel a organizator vefejné hromadné
dopravy ve mésté; spolupracuje s Integrovanou
dopravou Stfedoceského kraje,

—— Dopravni podnik hlavniho mésta Prahy, a. s. - dopravce
vlastnény hlavnim méstem, ktery je zéroven jedinym
provozovatelem sité metra a tramvaji,

—— Technické sprava komunikaci hl. m. Prahy, a. s. -
je méstska akciova spolecnost, ktera spravuje a udrzuje
silnice a mistni komunikace a pridruzeny nemovity
majetek hlavniho mésta,

—— Operator ICT, a. s. - je méstska akciova spolecnost
zamérena na projekty v oblasti informacnich
a komunikacnich technologii a Smart Cities.

Kromé uvedenych instituci do procesd také zasahuji jiné
odbory a oddéleni magistratu a pfipadné pfislusnych
méstskych ¢asti zajistujici ¢innosti pfedevsim v oblasti
Gzemniho rozvoje, Zivotniho prostfedi a pamatkové péce.

Ve Stifedoceském kraji existuji partnefi na Grovni vykonu
prenesené statni spravy, v omezené mire také na Grovni
samospravy, pro spravu pozemnich komunikaci 2. a 3. tfidy
pak Sprava a Gdrzba silnic Stredoceského kraje (KSUS) a pro
organizaci vefejné hromadné dopravy Integrovanéd doprava
StfedoCeského kraje (IDSK).

Dle Rocenek dopravy Technické sprava komunikaci

hl. m. Prahy, a.s. (TSK) [2] je doprava tradicni velkou
poloZkou rozpoctu hl. m. Prahy, v roce 2018 dosahly bézné
vydaje 21,4 mld. K& (32 % rozpottu) a kapitalové vydaje

5,9 mld. K¢ (19,9 % rozpottu), (> Obr. 1.3.2.2). Problematikou

rozpoctu mésta a vefejnych financi se v SirsSim zabéru zabyva
podkapitola 400.3.4. Vét3ina béZnych vydaji subvencuje
vefejnou hromadnou dopravu (v roce 2018 16 mld. K¢)
(.06.1.03), kde dochazi vlivem neindexovani jizdného

k trvalému poklesu kompenzace provozu VHD z jizdného,
neboli navySovani podilu Ghrady ztraty z provozu vefejné
dopravy z rozpoCtu, jak je pravé v indikatoru i.06.1.03 vidét.
V roce 2010 kryly trzby z jizdného 26,9 % nékladl na VHD,
zatimco v roce 2018 jiZ pouze 20,8 %. Tento stav je trvale
neudrZitelny vzhledem k inflaci, tlaku na zvySovéni kvality
VHD a také nutnosti obmény vozového parku za ekologictéjsi
vozidla, kterd budou znamenat navyseni provoznich nékladd
dle vypoctt Dopravniho podniku hl. m. Prahy minimalné

0 13-16 % oproti stavu bez obmény vozového parku.
Vzhledem k velkému vnitfnimu dluhu na Gdrzbé stavajici
silni¢ni infrastruktury ¢etné mostl viak dochazi také k ristu
vydajl na Gdrzbu a rekonstrukce pozemnich komunikaci,
napfiklad rozdil béZnych vydajd pro pozemni komunikace

1.3.2.1 Mezioborovost dopravy
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1.3.2.2 Relativni podil béZnych a kapitalovych vydaji rozpoctu mésta dle dopravnich modui
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vroce 2015 a 2018 ¢inf 1 mld. K¢ a poroste i nadale [2] [3].
Oproti tomu na strance kapitalovych vydaji dochazi vlivem
nelispésné realizace novych dopravnich staveb ke stagnaci.

Dle aktualizace rozpoctového vyhledu Akéniho planu Planu
udrZitelné mobility Prahy a okoli z ledna 2020 [3] [4] bude
Praha moci Cerpat v obdobi 2020-2023 12,7 mld. K¢&

na investicni akce, v pfipadé vyssich narokl bude nutné
hledat zdroje v Gspofe provoznich nakladd, ve statnim
rozpoctu, ve fondech EU a v Gvérech Evropské investi¢ni banky
(EIB), pfipadné v ramci jinych finanénich modell (napfiklad
PPP). Z analyzy IPR Chudé mésto prazské? [4] vyplyva,

Ze ve svété je zcela bézné, Ze jsou velké dopravni stavhy
hlavniho mésta financovéany také ze statniho rozpoctu,

v CR to je bézné ve viech ostatnich méstech kromé Prahy, stat
je napiiklad investorem méstského okruhu v Brné. Disledkem
dlouhodobé neudrzitelné financni situace by mélo byt také
vyuzivani cost benefit analyzy (CBA) pro posuzovani efektivity
dopravnich staveb financovanych z rozpoc¢tu hlavniho mésta.
Siréi pohled na veFejné investice a jejich udrzitelnost poskytuji
témata podkapitoly 400.3.5.

16 1. Uvod a kontext | 1.3 Souvislosti
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2. MOBILITA

2.1 Mobilita osob

Mobilita obyvatelstva je sledovana a analyzovana pomoci
pravidelnych prizkumi provadénych v Praze a ¢astetné
také ve Stfedoceském kraji:

scitani intenzit dopravy na vybrané siti mistnich
komunikaci - s rocni periodicitou,
celostatni s&itani dopravy na siti RSD - s pétiletou
periodicitou,
prizkumy obsazenosti spoji vefejné hromadné
dopravy - s periodicitou cca 3-5 let,
komplexni pFepravni prizkum metra - s periodicitou
5-10 let,
sada dopravnich prizkumu pro zjistovani
charakteristik dopravniho chovani v Praze a pfilehlé
Casti StfedocCeského kraje - s periodicitou 5-10 let,
—— pruzkumy kvality a vyuZiti PID s periodicitou 2 roky,
—— pruzkumy cyklistické dopravy - s periodicitou

cca 2-3 roky,
—— specifické dopravni priizkumy dle potfeby s riznym
zaméfenim - napfiklad v roce 2017 probéhl smérovy
prizkum automobilové dopravy na severojizni
magistrale (SJM), v roce 2018 smérovy priizkum
severozapadni ¢asti Méstského okruhu a intenzit
pési dopravy v PPR, v roce 2019 probéhl prizkum
postojt Fidi¢t IAD prostfednictvim ,,focus groups®.

Priizkumy je nezbytné vyuZit pfi planovani jakékoliv nové
dopravni infrastruktury &i Gpravach stavajici. Uvedené
prizkumy jsou také zdkladem dopravniho modelu hlavniho
mésta Prahy, ktery spravuje Technicka sprava komunikaci
hl. m. Prahy, a.s. a IPR. Model dopravy je jednim z podkladi
pro stanoveni vyhledovych stavii intenzit dopravy.

Cilem podkapitoly je zmapovat, analyzovat a popsat
mobilitu osob v Praze. Prvni téma osvétluje mobilitu osob
ve vztahu k funkénimu vyuZiti Gzemi a zakladni dopravni
vztahy nad morfologii terénu, Gzemnimi charakteristikami
metropolitni oblasti a zminime vlivy, které na dopravni
infrastrukturu a mobilitu maji sociodemografie,
geomorfologie nebo dopravni mody. Dalsim tématem

je dopravni chovani — modal split. Zabyvame se zménami
dopravniho chovani a hledame pfi€iny téchto zmén,
zkoumame vlivy suburbanizace na dopravni chovani,
analyzujeme intenzity dopravy béhem dne a trendy modal
splitu. Téma Tranzitni a lokalni doprava osob pfes vyvoj
motorizace a automobilizace v souvislosti s rozvojem
ekonomiky analyzuje zvy3ovani pozadavk( mobility osob.
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Dale téma analyzuje smérovy prizkum lokalni a tranzitni
dopravy. Poslednim tématem je trend mobility as a service
(mobilita jako sluzba), zaloZeny na pfechodu od osobniho
vlastnictvi dopravniho prostfedku ke sdileni automobilt
vice uzivateli. Témata této podkapitoly napliiuji jev

B009a - vyjizd'ka a dojizdka do zaméstnani a skol.

2.1.1 DOJIZDKOVE VAZBY A UZEMNi PODMINKY

Téma sleduje provazanost struktury mésta s rozsahem sité
pro individualni automobilovou dopravu (IAD) a vefejnou
hromadnou dopravu (VHD) a vyvoj intenzit IAD. Dale popisuje
dopravni trasy ve vztahu k Gzemnim charakteristikdm Prahy
zejména z hlediska geomorfologie. Z uvedenych poznatk(
vyplyvaji mozné podminky pro rGizné dopravni médy.
Hlavnim cilem je zjistit disproporce mezi hustotou osidlent,
strukturou mésta a vyvojem intenzit v osobach v prstencich
mésta. Do tématu také vyrazné zasahuje problematika ristu
populace a zména prostorového umisténi v celé Prazské
metropolitni oblasti.

Jakykoliv druh funkéni slozky v Gzemf (bydleni, pracovisté,
vzdélavaci instituce, obanska vybavenost, ...) vyvolava
potfebu mobility osob a zboZi. Jednotlivé funkéni slozky

pak vytvareji v rdmci Gzemi funkéni plochy neboli funkéni
z6ny. Podle pfevazujiciho charakteru mize jit o plochy
monofunkéni obytné, vyrobni, rekreacni, ob¢anské vybavenosti
apod., nebo plochy polyfunkéni. Kazda plocha méa kromé
prevazujici funkéni slozky také funkéni slozky dopliikové

a vzdy obsahuje také funkéni slozku dopravy a technické
infrastruktury. Mezi funkénimi slozkami v Gzemi vznikaji
dopravni vazby pravidelného a nepravidelného charakteru.
Zé&kladni dopravni relace, kterd nejvice zatéZuje dopravni sit,
je dojizdka do prace a za vzdélanim. Tato relace ma nejvétsi
nepomér amplitudy $picky? a sedla v pfipadé propojeni
monofunkénich ploch, coZ je zejména patrné ze suburbanniho
vyvoje Prazské metropolitni oblasti, kde je tento nepomér
zdaleka nejvétsi. Specifickym pfipadem jsou dojizdkové vztahy
do velkych a rozlehlych obchodnich z6n (napt. Zlicin), které
vykazuji specifické variace dopravy, které je vzdy nezbytné
predem ovéfit. StéZejni je, Ze typem funkeni slozky, jejimi
charakteristikami a jeji monofunkénosti ¢i polyfunkénosti je
vytvoren predpoklad pro generované dopravni vazby.

Uzemf hlavniho mésta leZi v pasmu niZin a pahorkatin

s nadmofskou vyskou 177-399 m n. m., maximalni

rozdil nadmofskych vysek je tedy 222 m. Centrélni ¢ast
mésta, kde se koncentruji pracovni pfileZitosti, se nachazi

2 —— maximalni hodnota dané veli¢iny v obdobi dopravni $picky

v nadmorské vysce kolem 200 m n. m., zatimco vétSina
obyvatel Zije v blokové zastavbé v SirSim centru a na sidlistich
na okraji mésta, kterd jsou umisténa na kétach 250-350 m

n. m. (napf. Dejvice, sidligté Cerny Most cca 250 m n. m.,
sidlisté Jizni a Jihozapadni Mésto a Bohnice cca 300 m n. m.,
sidlisté Petfiny 360 m n. m.), vétsina obyvatel (z dostupnych
internich databazi IPR plyne, Ze jenom na sidlistich Zije cca
450 tisic obyvatel [5] a v prstencich, kde pFevaZuje blokové
mésto, dal3ich 516 tisic obyvatel) tak pfi své kazdodenni
dojizdce prekonévéa vyskovy rozdil 50-160 m. Sklonové
poméry dovoluji vedeni mistnich komunikaci i drazni
infrastruktury ve vétsiné pfipadi na terénu, zejména v blizkosti
vodoteci je vsak nezbytné vedeni v tunelech a na mostnich
konstrukcich vzhledem k vyssimu sklonu terénu, Gdoli jsou
vSak pomérné Siroka a dovoluji vedeni dopravni infrastruktury
s prihlédnutim k hladiné stoleté vody (Q,,,). Pro vedeni
dopravniinfrastruktury je zejména problematické oblast severu
mésta, kde se nachazi hluboky a pomérné Gzky karion Vltavy,
rozdil v nadmofskych vyskach zde ¢ini cca 100 m skalnatého
terénu. V nékterych ¢astech mésta je nezbytné pro povrchové
vedeni vyuzit maximélnich normovych podélnych sklond, nebo
trasu rozvinout.

V Praze Zije velké ¢ast obyvatel na sidlistich

(cca 450 tis. obyvatel) [5], ktera se viak nachazeji dale

od centra na rozdil od blokového mésta (napt. Zizkov, Dejvice,
Vr3ovice apod.). V centralni ¢asti mésta, kde se koncentruje
vétsina aktivit, Zije minimum obyvatel, napfiklad v Praze

1 Zije cca 2-2,5 % obyvatel Prahy dle pribéZznych statistik
Ceského statistického tradu (CSU). Pro dopravni obsluznost,
ale i tfeba sluzby je velmi dilezity parametr hustoty
obyvatelstva. PFi porovnani hustoty obyvatel mezi roky 2001
a 2018 v jednotlivych zakladnich sidelnich jednotkach (ZS))
(> Obr. 2.1.1.1) vidime, Ze zatimco stfed mésta spise Fidne,
okraje metropole se zahustuji. Jednoznacny vliv zmén hustot
obyvatel v Praze na intenzity automobilové dopravy vsak
pfimo nekoreluje a je tak spise zpisoben vnéjsi dopravou,
coz také odpovida vyznamnéjsimu ristu poCtu obyvatel
Prazské metropolitni oblasti a ristu poctu pfeshrani¢nich
vazeb (> Obr. 2.1.2.3). Ridnuti osidlenf na nékterych
sidlistich je zpisobeno setrvalym mirnym Gbytkem trvalych
obyvatel, ktefi jsou viak pravdépodobné ¢asto nahrazovéni
obyvatelstvem bez trvalého pobytu (pronajmy), cozZ lze zjistit
pouze jinymi metodami scitani obyvatelstva, napfiklad pomoci
zbytkovych signalizacnich dat mobilnich operatord.

Sit dopravni infrastruktury je pfirozené hustsi tam, kde

je vysoka koncentrace obyvatel a sluzeb, tzn. zejména v rostlé
a blokové struktufe, to plati predevsim pro méstskou kolejovou
infrastrukturu. Bez ni by tyto struktury v souc¢asném rozsahu
koncentrace obyvatelstva a sluZzeb prakticky nemohly existovat,
protoZe obsahuji nedostatek volnych vefejnych prostranstvi

[6], ktera by poskytla dostatek prostoru pro individuélni
automobilovou dopravu, nemluvé o nedostatecnych
rozptylovych podminkéach zastavby. Zejména na kratsi
vzdalenosti se tak s vyhodou uplatfiuji v téchto strukturach
nemotorové dopravni médy (podkapitola 3.4 a 3.5).

V krajinnych typech lokalit dominuje silni¢ni infrastruktura

(> Obr. 2.1.1.2), ktera prevadi nejen vnitroméstské relace,
ale také vnéjsi vztahy. Pravé ve Stfedoceském kraji stoupl
mezi roky 2001 a 2018 dle dat CSU pocet obyvatel v tzv.
Prazské metropolitni oblasti, coZ je zemi 13 ORP, 0 208 475.
Za stejné obdobi to bylo v Praze jen 148 514 obyvatel. Vy3si
hustota osidleni v Praze vSak umoziuje obsluhovat Gzemi
lépe méstskou hromadnou dopravou (hustsi sit linek, krat3f
intervaly mezi spoji), spousta obyvatel za hranici hlavniho
mésta vyuziva pro dojizdéni osobni automobil (< Obr. 2.1.2.3).
Mala ¢ést takovych dojizdéjicich pak kombinuje IAD s MHD
prostfednictvim zachytnych parkovist P+R (i.06.2.06)

(téma 3.2.3).

2.1.2 DOPRAVNI CHOVANI - MODAL SPLIT

Téma se zabyva problematikou dopravniho chovani v Prazské
metropolitni oblasti v obecné roviné a véetné metodiky
sledovani popisuje vyvoj modal splitu v case. Soucasné

jsou rozebrany dlvody, které ke zménam modal splitu

vedou a pravdépodobné povedou. Téma porovnéava vyvoj
automobilizace a modal splitu, pfedklada data o intenzitéch
dopravy na kordonech, ristu poctu obyvatel v Prazské
metropolitni oblasti, o poctu vozidel, vlakd a autobusi
prekracujicich hranici Prahy a denni variace intenzit dopravy.

Z pravidelnych dopravnich prizkumu Technicka sprava
komunikaci hl. m. Prahy (TSK) pro zjistovani charakteristik
dopravniho chovéani obvyklych obyvatel Prahy a pfilehlé ¢asti
Stfedoceského kraje v letech 2014-2016 (= Obr. 2.1.2.1)
vyplynulo, Ze pro obvyklé obyvatele Prahy plati, Ze:

—— hybnost? je 3,57 cesty,
vykonaji denné 4,3 miliénu cest, z ¢ehoZ je 94 %
vnitroméstskych, 5 % cest vnéjsich a 1 % cest ostatnich,
——— modal split cest obvyklych obyvatel Prahy je 23 %
TIAD, 46 % VHD, 1 % kombinace TAD a VHD, 29 %
pé&sky a 1 % na kole (- Obr. 2.1.2.1) za kontinualniho
rlstu automobilizace. Modal split za pé&si, cyklistickou
a vefejnou dopravu dohromady je obsaZen v indikatoru

i.06.1.06, rast automobilizace zobrazuje indikator
i.06.4.01,

3 —— Hybnostiobyvatel se mini pocet cest na osobu a den.
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2.1.1.1 Rozdil hustot obyvatel v ZSJ a intenzit IAD mezi roky 2001 a 2018
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a. 5., 2019, CSU 2019
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2.1.1.2 Dopravni infrastruktura a typy struktur lokalit vystavéného prostredi

IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2020
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—— modal split motorovych doprav je 33 : 67 ve prospéch
dopravy verejné,
vefejna hromadna doprava dominuje u cest do 15 km.

V letech 2014/2015 byly provedeny prizkumy TSK,
motorovych doprav pres spravni hranice hl. m. Prahy, které
nejzasadnéji charakterizuji zménu poméri v prazské dopravé.
Mezi prizkumy v letech 2007/2008-2014/2015 stoupl pocet
cest mezi Prahou a Stfedoceskym krajem o 25 %, ze 479 tis.
cest na 601 tis. cest. Oproti pfedeslému desetiletému obdobf,
kdy byl v obdobi mezi lety 1997/1998 a 2007/2008 zjistén
nardst o 119 %, tak lze pozorovat vyrazné zpomaleni rdstu
objemu preshrani¢ni osobni dopravy. V dopravé autobusové
zlistal v obdobi 2014/2015 pocet cestujicich v podstaté na
arovni let 2007/2008, v IAD doslo ke 28% nardstu a pocet
cestujicich v dopraveé Zelezni¢ni stoupl o 40 %. VHD jako celek
tak vzrostla ze 109 tis. na 128 tis. cestujicich, tj. 0 17 %.
Cca 79 % vsech cest pfes hranici hl. m. Prahy je realizovano
pomoci IAD. Tranzit pfes Prahu tvofi 16 % cest a je z vét3iny
realizovany IAD.

Suburbanni rozvoj metropolitni oblasti, tedy vystéhovéani
obyvatel za hranice hlavniho mésta, je zvlasté patrny od 90. let
(= Obr. 2.1.2.2) a jeho motorem je jednak sen o vlastnim

rodinném domé se zahradou, ale také rlist cen nemovitosti
nad financni mozZnosti obyvatel Prahy a jednak snaha obci
kolem hlavniho mésta ziskat nové obyvatele . V mensi mite

se také projevuje tzv. komeréni suburbanizace, prikladem
miZe byt primyslova zéna Modletice nebo komeréni zona
Prdhonice. Suburbanni rozvoj je charakteristicky nizkou
hustotou zastavby a jeji monofunkénosti, coZ zpdsobuje
kongesce na pozemnich komunikacich a zaplnénf spoji
vefejné dopravy v ranni a odpoledni $pic¢ce na dopravnich
trasdch vedenych radialné, v pfipadé automobilové dopravy
také tangencialné. Z indikator(i i.06.3.02 ai.06.4.03 plyne
rlst potu automobilii na vnitfnim i vnéjsim kordonu, coz
dokazuje mimo jiné pravé i vy$si dojizdku z oblasti za témito
kordony, kdy nejvétsi rozvoj (pFiristek obyvatel) nastal pravé
za hranici hl. m. Prahy. Indikatory jsou dva, aby byl vidét rozdil
mezi vnitfnim kordonem, a zaroven se zachovala kontinuita

s Planem udrzitelné mobility Prahy a okoli.

[ kdyZ se dynamika nardstu pfeshrani¢nich vazeb sniZila

(> Obr. 2.1.2.3), stale dochazi k nardstu téchto vazeb, ktery

je rychlejsi nez budovéani dopravni infrastruktury ¢i zvyseni
jeji kapacity. Problematiku propojeni dopravniho a Gzemniho
planovéni je nezbytné v Praze i Stfedoceském kraji Fesit, nebot
povolovaci procesy dopravnich staveb jsou pomalejsi nez

2.1.2.1 Vyvoj automobilizace a modal splitu
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a. s. 2006-2019
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2.1.2.2 Intenzity dopravy na kordonech s rlistem po¢tu obyvatel v PMO
IPR Praha 2020 / data: Plan udrZitelné mobility Prahy a okoli - Analyza 2017, CSU 2019
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prirGstek obyvatel v Praze a Stfedoceském kraji. Dle prognézy
poCtu obyvatel do roku 2030 dle [3] je navic dynamika nar(stu
poctu obyvatel v Prazské metropolitni oblasti mimo Gzemi

hl. m. Prahy (10 %) vy33i, nez v Praze (7 %). Samoziejmé

je také nutné resit délku povolovaciho procesu a projektové
pfipravy dopravnich staveb tak, aby reakce dopravni
infrastruktury mohla byt o mnoho rychlejsi nez dnes.

Z prizkum TSK z roku 2018 [2] plyne, Ze pfevaZujici ¢ast
dopravnich vykon{ (74 %) se odehrava mezi 6. a 18. hod.,

za obdobi mezi 6. a 22. hod. ¢ini podil cca 91 %. Po 19. hodiné
zacinaji dopravni vykony prudce a viceméné rovnomérné klesat
az do pllnoci, vyrazny narist pak nastava az mezi 5. a 6. hod.
Ranni $picka nastava mezi 8. a 9. hod. a odpoledni Spicka mezi
16.a 17. hod. Podil ranni $pickové hodiny na celodennich
intenzitach primérného pracovniho dne je 6,7 %, podil
odpoledni Spickové hodiny je 6,9 %. Rozdily mezi podilem
$pickovych hodin a podilem hodin v polednim sedlovém obdobf
nejsou pfilig vyrazné. Spickova hodina intenzit nakladnich
automobild a autobus( nastavéd mezi 9. a 11. hod., podil téchto
dvou hodin na celodennich intenzitach pracovniho dne je

14 %. Hlavni rozdily oproti roku 1990 jsou, Ze se sniZil podil
ranni $pickové hodiny z 8-9 % na 6,7 % a doslo k jejimu
posunu ze 6.-7. hod. na 8.-9. hod. SniZil se také rozdil mezi

podilem Spickovych hodin a podilem hodin v polednim
sedlovém obdobi (> Obr. 2.1.2.4).

2.1.3 TRANZITNI A LOKALNI DOPRAVA 0SOB

Téma nejprve popisuje vyvoj motorizace a automobilizace od
90. let minulého stoleti a pfedklada vyvoj velikosti automobill
od roku 1991 do roku 2015 z dat Ceského statistického Gradu.
Srovnava vyvoj automobilizace v Praze (pocet automobilil na
tisic obyvatel) a hruby domaci produkt na obyvatele (HDP)

na obyvatele od roku 2005 do roku 2018, které maji témér
totozny trend. Téma také prezentuje smérovy priizkum lokalni
a tranzitni dopravy na severojizni magistrale a jeji vyvoj.

Potet registrovanych vozidel v Praze i celé CR trvale
od 90. let roste aZ na urcité zlomy trendd, které jsou
predevsim charakteristické pro zmény v registru vozidel
¢i pojidténi odpovédnosti (- Obr. 2.1.3.1). Zatatkem roku
2018 pripadal jeden registrovany osobni automobil

na 1,5 obyvatele Prahy. Zajimava graficka korelace
automobilizace je s ristem hrubého doméaciho produktu
na obyvatele (HDP) na obyvatele (zdroj CSU), coz mlize

2.1.2.4 Denni variace intenzit automobilové dopravy

IPR Praha 2020 / adaptovano z: Rocenka dopravy Praha 2018. Praha: TSK Praha, a. s., 2019, 5. 76

ukazovat na to, Ze velké ¢ast registrovanych vozidel

je registrovanych na firmy, které se svym rozvojem pofizuji také
nova vozidla. Vozidla jsou také dle dat z Centrélniho registru
vozidel ministerstva dopravy stale v&t3i (> Obr. 2.1.3.2). Rast
velikosti vozidel je dan jednak pozadavky na vy3$si bezpecnost
vozidel, ale také pozadavky zdkazniki. Kombinace vice vétsich
vozidel také mimo jiné znamena, Ze zejména zaparkovana
vozidla vyZaduji stale vétsi plochu.

Na konci 3. ¢tvrtleti roku 2018 provedla Technické spréva
komunikaci hl. m. Prahy, a.s, (TSK) [2] sbér dat z trvale
umisténych technologii se strojovym ¢tenim RZ/SPZ pro
analyzu smérovych vztahd* pfes severozapadni ast Méstského
okruhu. Shér dat probihal v primérnych pracovnich dnech
v hodinové podrobnosti. Z vysledkd vyplynulo, Ze smérové
vazhy vyuZivajici celou délku sledované asti Méstského
okruhu jsou vii&i ostatnimu provozu méné vyznamné.
Relaci mezi ulicemi V HoleSovickach a Dobfisskou vyuzivé
pouze 10,5 % vozidel projizdéjicich DobFisskou ulici.
Relaci Malovanka - Bubenecsky tunel vyuziva 28 % vozidel

z Bubenecského tunelu, coZ mize souviset s velkym odstupem

4 —— dopravni relace, které maji urcity smér a svilj zacatek a konec

nejblizsi moznosti pfekonat Vltavu severné od Prahy. Zajimavé
vsak je, Zze automobily vyuzivajici Bubenecsky tunel maji

na intenzitach provozu v ulici V HoleSovickach pouze 40%
podil, coZ je shodny podil vozidel vyuZzivajici relace z ulice
Dobfisské na Jizni spojku smérem ke Krci vaci celkovému
vyuZiti Jizni spojky v daném sméru a misté [2].

V Fijnu a listopadu 2017 provedla TSK prizkum [2] zaméfeny
na provoz automobilové dopravy na severojizni magistrale

v Gseku Narodni muzeum - Nuselsky most. Sledovaly

se intenzity dopravy a provadélo se vybérové Setfeni zdroj,
cilé a Gcell cest na vzorku pres 10 tis. osobnich vozidel,
realizované dotazovanim fidi¢i vozidel stojicich na Cerveny
signal na vybranych svételné signaliza¢nich zafizenich (SSZ)
v pfedmétném dseku. Podobny prizkum se uskute¢nil v roce
2004. Obousmérnéd intenzita dopravy v profilu u Narodniho
muzea klesla z 92,3 tis. voz./24 hod. na 86,2 tis. voz./hod.

v roce 2017. Rozbor cest zkoumaného vzorku vozidel ukazuje,
Ze v obdobi mezi roky 2004 a 2017 vyrazné poklesl podil
cest, které v izemi nemaji zdroj ani cil. Z cest, které se
tohoto Gzemi tykaji, jsou necelé 2/3 cest majici na tomto
Gzemi zdroj nebo cil a témé&F 1/3 cest ma uvnitf této ¢asti
mésta zacatek i konec cesty. Pouze 12,6 % cest vede

skrz $irsi centrum. Ukazuje se tak, ze pokles intenzity
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nakladni automobilova doprava bez BUS a MHD

2.1.3.1 Vyvoj automobilizace, HDP a primérné mzdy v Praze
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a.s. 2019, CS( 2019
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byl zplsoben zejména odklonénim tranzitni dopravy
(> Obr. 2.1.3.3). Je v3ak pravdou, Ze prizkum byl zatizen
dopravnim omezenim na Nuselském mosté.

2.1.4 TREND MOBILITY AS A SERVICE

Téma zamérené na trend mobility as a service, ktery v Praze
dosud rozvinuty neni, avSak soucasné dil¢i aplikace by

Sly vyuzit pro budovéni tohoto konceptu. Tento koncept

je zaloZeny na prechodu od osobniho vlastnictvi dopravniho
prostfedku a striktnim déleni dopravnich médd na bezeSvy
koncept mobility jako sluzby, kdy jsou dopravni prostfedky
Casto sdileny vice uZivateli. Nejprve téma popisuje systém
as a service a jeho vyhody, vcetné zahranicnich zkusenosti
a prikladt. Nasleduje vyjmenovani aplikaci, které jsou

v soucasnosti k dispozici.

Koncept mobility as a service (mobhilita jako sluzba) je zalozeny
na prechodu od osobniho vlastnictvi dopravniho prostiedku

a na striktnim déleni dopravnich médi na bezesvy koncept
mobility jako sluzby, kdy jsou dopravni prostiedky casto
sdileny vice uzivateli. UZivatel se tak zajimé o cestu z bodu

A do bodu B s uritymi preferencemi (rychlost, cena, ekologie,
zdravi apod.) a algoritmus sluzby, nejvhodnéjsi dopravni
prostfedky a trasu vybere sam. UZivatel plati za vyuziti sluzby
jako celku a ne za kazdy vyuzity dopravni méd zvlast. Zakladni
podminkou konceptu je jednotné vstupni bréana do systému,
kterou je v sou¢asné dobé mobhilni aplikace. Na druhé strané
koncept poskytuje data a informace provozovateli systému,
resp. méstu. Diky tomu je mozné pracovat na zlepSovani

systému. Koncept se v souc¢asné dobé vyviji po celém svété,
zejména ve Skandinavii, existuji k nému riizné pristupy,
napfiklad jak platit za sluzbu nebo kdo ma byt provozovatelem
sluzby. Veliké Gskali zatim tkvi v tenké hranici mezi tim,

co je jesté verejna sluzba a co jiz komercni, a kdo by tedy

mél sluzbu provozovat.

V Praze lze vyuzit nékolik aplikaci pro planovéni cesty,
Zadna z nich v3ak neposkytuje standardy konceptu mobility
as a service, nebot jde o aplikace, které nabizeji plénovani
cesty pouze jednim dopravnim prostfedkem, nebo jde pouze
o propojeni aplikaci, ale s nemoZnosti bezeSvého planovani
cesty. V Praze lze vyuZit méstské aplikace Litacka a Moje
Praha, které kromé plénovani cesty MHD umoziuji najit
sdileny automobil ¢i jizdni kolo, vzdy je vSak nezbytné prejit
pro vypuljceni na stranky provozovatele. Z komercnich aplikaci
lze zminit Citymove z dilny Skoda auto DigiLabu, které je
zaméfena predevsim na motorovou dopravu, ale zahrnuje

i MHD. Nabidky cestovani jsou fazeny zcela dle preferenci
provozovatele, nikoliv mésta.

Na konceptu mobility as a service je nezbytné déle pracovat,
jako Z&douci se jevi dale vyvijet platformu aplikace typu

Moje Praha ¢i Litacka smérem k tomuto konceptu, jde tedy
predevsim o rozsifeni platformy o multimodalni planovani
cest a platebni branu s moznosti pfedplatného, popfipadé
automatického inkasa z platebnf karty. Koncept musi byt vsak
také rozvijen tak, aby poskytl vSechny potfebné informace

o zvoleném druhu trasy, tj. nejen cenu a cas, ale také
environmentalni charakteristiky nebo napfiklad kapacitu trasy,
tedy parametry daleZité pro mésto. Ziskana data od uZivateld,
at jiz vytéZovanim dat, nebo cilenou zpétnou vazbou je pak

2.1.3.2 Vyvoj velikosti automobilu
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nezbytné vyuzit nejen pro dalsi rozvoj platformy, ale také

pro rozvoj dopravniho systému jako celku. Nezbytné je také
jednat s provozovateli komerénich platforem tohoto typu, tedy
napfiklad Citymove, o doplnéni funkcionalit dileZitych pro
chod a rozvoj hlavniho mésta Prahy.

2.1.5 TREND ELEKTROMOBILITY

Téma popisuje trend zvysujiciho se zastoupeni elektromobility
v individualni i vefejné hromadné dopravé. Elektromobilita
prinasi méstu zejména moznost usetfit lokalni polutanty a jeji
rozvoj je proto rlznymi zpdsoby podporovéan. Do budoucna

je potfebné vyresit propojeni dopravy s energetikou a také

do mésta vhodné zasadit dobijeci infrastrukturu. Ve verejné
hromadné dopravé se dlouhodobé rozviji elektrifikované

sité priméstskych vlakl, metra a tramvaji. Nové dochézi

také k elektrifikaci autobusové dopravy pomoci elektrickych
autobus( a parcialnich trolejbus(, které mohou ¢ést cesty
absolvovat bez trakéniho vedenf.

V disledku trendu sniZzovéani vlivu dopravy na Zivotni prostfedi,
ktery se projevil v postupném zpiisiovani emisnich limitd
novych automobild nejen pro lokalni polutanty ale i pro

CO,, dochazi k postupné obméné vozového parku s vyS5im
zastoupenim elektromobild (1.06.1.04). Pro mésta ma
elektromobilita pfedevsim vyhodu v tom, Ze vozidla v misté
neznecistuji ovzdusi v misté provozu. Elektromobilita rovnéz
dava moznost usetfit lokalnf polutanty i CO, v pfipadé vhodné
vyroby elektrické energie. Elektromobilitou tak dochazi

k pomérné zasadnimu propojeni dopravy a energetiky.

Do budoucna bude s vyhodou vyuzitelny koncept smart

grids pro optimalni propojeni obou odvétvi, ale bude naopak
nezbytné vyfesit financovani vystavby a Gdrzby dopravni
infrastruktury tak, aby zéroven nedoslo k enormnimu

rGstu ceny elektrické energie pro viechny uZivatele, tedy
pravdépodobné vykonovym zpoplatnénim ujeté vzdalenosti.
Hlavni mésto elektromobilitu podporuje pfedevsim nepiimo,
jednak parkovnym zdarma pro registrované uzivatele

¢ivozidla s registracni znackou pro elektromobily dle ndrodni
legislativy, coZ bude nahrazeno slevou na parkovném, a jednak
umoznénim vystavby dobijecich stanic. Rovnéz dochézi

k nakupu elektromobilt do méstskych organizaci a spolenosti.
Vznik dobfjecich stanic je nezbytné regulovat z hlediska
umisténii podoby tak, aby nedegradovaly verejny prostor.
Zékladnim dokumentem pro stanoveni mantineld rozvoje,

jsou Zasady zfizovani dobijeci infrastruktury [7].

Elektromobilita vstupuje rovnéz do rozvoje verejné hromadné
dopravy. Kromé rozvoje sité priméstskych vlakd, metra

a tramvaji, dochézi k elektrifikaci vykond autobusové
dopravy, coz dokazuje, a predevsim bude dokazovat
indikator (i.06.1.05). Diky zku3enostem z pilotnich projektd
Dopravniho podniku mohl byt vytvoren dokument Koncepce
vyuziti alternativnich paliv v podminkach Dopravniho
podniku hl. m. Prahy, které definuje nejvétsi rozvoj v oblasti
elektrickych autobust a tzv. parcialnich trolejbus(, coZ jsou
trolejbusy vybavené akumulétorem pro jizdu bez trakéniho
vedeni. Zavedeni tzv. parcidlnich trolejbusd umoZriuje dsporu
investicnich a provoznich nakladd na ¢ast trasy, kdy dochazi
bud k jizdé na akumulétor, nebo k dobijeni rekuperaci.

Prvni trolejbusovou linkou se stane linka ¢. 140 z Palmovky,
kterd bude vyuZivat pfedevsim nabijeni ve sméru stoupani
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z Libné na Prosek, dalsi linky véetné pfiméstskych budou
muset nasledovat, pokud bude Praha chtit dostat svym
klimatickym zévazk(m. Na méné zatiZené linky, nebo na linky
s bezproblémovym obéhem ¢i jednodussim vyskovym profilem
[ze nasadit bateriové autobusy. Praha se rovnéz pusti do
testovani vodikového autobusu po spusténi vodikové stanice
na Barrandové v roce 2021. V pfipravé je rovnéz projekt

na otestovani ctyfpélového dobijeni.

2.1.6 ZAVER PODKAPITOLY

Doprava je mezioborovym odvétvim, které musi
respektovat velké mnozstvi nadfazenych strategii

na narodni i méstské drovni, rovnéz zahrnuje velké
mnoZstvi subjekt, které je nezbytné koordinovat mezi
sebou. Vztah dopravy s jinymi odvétvimi je patrny

zejména v oblasti urbanismu a vefejného prostoru,
Zivotniho prostfedi a makroekonomické situace. Doprava
spotfebovava pFiblizné 1/3 celého rozpoctu mésta

a generuje naprosto minimalni p¥ijmy. Jakykoliv druh
funkéni slozky v izemi vyvolava potfebu mobility osob

a zbhoZi, doprava a urbanismus jsou proto tizce propojeny.
Nejvétsi naroky na dopravu generuji monofunkéni plochy.
Intenzity dopravy a dopravni chovani se zjistuji pomoci
periodickych prizkumd, které jsou nasledné vstupem

do dalSich analyz ¢i modelu dopravy. Hlavni mésto

se nachazi v pasmu niZin a pahorkatin s nadmof¥skou
vyskou 177-399 m n. m., coZ pfedurcuje jisté moZnosti

na vedeni dopravni infrastruktury a také znamena

potfebu budovat mosty a tunely. Vétsina obyvatel Zije na
sidlistich a v blokové struktufe, vétSina sluZeb a pracovist
se koncentruje v centru mésta, coZ implikuje delsi dopravni
relace mezi bydlisti a pracovisti. Hustota obyvatel s trvalym
pobytem v centru mésta i na nékterych sidlistich se sniZuje,
coz pravdépodobné souvisi s rozvojem kratkodobych
pronajmd v centru a dlouhodobych na sidlistich.

Z dostupnych dat plyne, Ze ackoliv je modal split

obyvatel Prahy dlouhodobé pomérné stahilizovany a pocet
cestujicich dojiZzdéjicich do Prahy hromadnou dopravou
roste, stale ale také narlsta pocet obyvatel Stfedoeského
kraje, ktefi voli pro cesty do hlavniho mésta osobni
automobil. Dynamika tohoto riistu viak od roku 2010
zpomaluje oproti obdobi kolem roku 2000. PfevaZujici ¢ast
dopravnich vykoni se odehrava mezi 6. a 18. hod. Podil
ranni $pickové hodiny je 6,7 %, odpoledni pak 6,9 % na
celodennich intenzitach. Osobni automobily jsou stale vétsi
a zabiraji tak zejména pfi parkovani stale vétsi plochu,
které je obecné ve méstech nedostatek, nebo je velmi
draha. Navic pocet registrovanych automobild trvale

roste v Praze i celé CR. V Praze probihaji i riizné ad hoc
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dopravni priizkumy, mezi které patfi priizkum na severojizni
magistrale (SJM) provedeny v roce 2017 a v tunelovych
tsecich Méstského okruhu (MO) provedeny v roce 2018.

Z prizkumu vyplynulo, Ze pfevazna €ast cest na magistrale
jsou cesty vnitini a vnéjsi, tranzit Cini pouze 12,6 %, SJM
tak tvori privadéc s nejvétSimi intenzitami IAD do centra
mésta. Z prizkumu MO vyplynulo, Ze pfevazna vétsina relaci
neni realizovana skrz veskeré tunely a MO tak spiSe dopravu
rozvadi, potvrzuje se tim, Ze dlouhych tangencialnich vazeb
je v Praze minimum. V posledni dobé se ve méstech rozviji
koncept Mobility as a service (tzv. mobilita jako sluzba),

v Praze je vSak koncept zatim v za€atcich, mohl by vsak
pFispét vyraznou mérou k transformaci dopravniho systému.

2.2 Mobilita zbozi

Globalizace svétové ekonomiky pFinesla zasadni zmény

v mobilité zboZi. Pfesun vyroby do zahrani¢i, zejména

do Asie, prodlouZil cestu véci od vyrobce ke spotfebiteli

a zaroveri do procesu pfepravy zapojil vice subjektd. Rozsah
nakladni dopravy se zvysil, pfesto jsou jeji naklady tak
nizké, Ze se vyplati pfeprava pfes pul zemékoule. Tvrdé
konkurencni prostfedi v nakladni dopravé tlaci na nizkou
cenu, coZ mj. znamena i vyssi vyuzivani nizkonakladovych
neekologickych forem dopravy, jako jsou namof¥ni lodé
pohanéné mazutem nebo kamiony. Pouze asi 15-20 %
zho?i je v Ceské republice pfepravovano po Zeleznici,
ktera je druhem dopravy nejméné zatéZujicim Zivotni
prostiedi. Zeleznice se tasteéné pouZivé pro pfepravu
zboZi z Asie do Prahy v (iseku mezi severomorskymi
pristavy Hamburgem, Bremerhavenem a Rotterdamem

a kontejnerovym pfekladistém v Praze-UhFinévsi nebo

v Mélniku, odkud je kamiony pfepraveno do distribucnich
skladii na okraji Prahy a nasledné pak nakladnimi nebo
dodavkovymi automobily rozvazeno do obchodi nebo pfes
depa dopravci ke spotfebiteldm zpét do Prahy. S ristem
e-commerce (nakupovani zboZi na internetu) se zvysuje
mnoZstvi zasilek uréenych pfimo koncovym zakaznikim.

Podkapitola 2.2 pfedstavuje zakladni principy tranzitni

a lokalni mobility zboZi. Nejprve rozebira a popisuje

v prvnim tématu princip funkce tranzitni dopravy a negativa
plynouci z nedokoncené dopravni infrastruktury, omezeni
silni¢ni nakladni dopravy v centralni €asti mésta, logistické
arealy na okraji Prahy, které zasobuji mésto zboZim.
Dorucovani zasilek na posledni mili a jeho trendy véetné
moznosti regulace zasobovani v centru mésta analyzuje

a popisuje druhé téma této podkapitoly. Témata této
podkapitoly napliiuji sledované jevy A093b - terminaly

a logisticka centra a A094a - Zeleznicni drahy, jejich
kategorie a jejich ochranna pasma.

2.2.1 TRANZITNI A LOKALNI DOPRAVA ZBOZ{

Téma popisuje zatizeni mésta tranzitni nékladni dopravou,
systém jejiho omezeni v §irs$im centru mésta a princip
distribuce zboZi do mésta. Popis nejsilnéjsich tranzitnich
vztah( a intenzit tranzitni dopravy ilustruji data z rocenek
dopravy Praha od Technické spravy komunikaci hl. m. Prahy,
a.s. (TSK). Z téchto vztaht vyplyva, jak nezbytna jsou omezeni
silnicni nakladni dopravy v centrélni ¢asti mésta. Dale jsou
popséna logistické centra na okraji mésta a nedostatek
skladovacich prostor uvnitf mésta. Téma je uzavieno dalSimi
moznostmi dopravy zboZi v Praze se zapojenim Zeleznice
nebo vodni dopravy, moznostmi nakladky a vykladky zbozi

u Zeleznice a plavby a dale stale rostoucimu trendu dorucovéani
zboZi na posledni mili.

Stale vétsSina zboZi se po evropském kontinentu prepravuje
navésovymi soupravami. Jde jak o pfepravy v ramci Ceské
republiky, tak i mezistatni pfepravy, kde dominuji dopravci
ze statd s levnou pracovni silou. Do Prahy vjizdi denné
cca 39 tisic automobild s nejvétsi povolenou hmotnosti
nad 3,5 t, pficemz tranzitnich jizd nakladnich automobild
pres mésto je cca 57 %. Nejsilngjsi tranzitni vztahy jsou
mezi dalnicemi D1 a D8, D1 a D5a D8 aD11, pficemzZ prvni
a tfeti uvedeny nejsilnéjsi tranzitni smér neni veden po
Prazském okruhu, nebot ten v téchto smérech nenf jesté
postaven (= Obr. 2.2.1.1). Tranzitni nakladni dopravou
jsou tedy zatéZzovany komunikace k tomuto G¢elu nevhodné
(Sporilovska, Jizni spojka, Primyslova, Kbelska).

V Praze je zavedeno omezeni jizdy nakladnich automobil
mimo dopravni obsluhu ve tfech Grovnich. Omezeni tézkych
nakladnich automobili nad 12 t je aplikovano tak, aby tézka
nakladni doprava byla svedena na Prazsky okruh, resp.

na komunikace, které jej do doby jeho dokonceni nahrazuji.
Omezeni nékladnich automobild nad 6 t je zavedeno v §irsim
centru mésta a ¢asové omezeni vjezdu vozidel nad 3,5 t pak
v Prazské pamatkové rezervaci (- Obr. 2.2.1.2).

Skladové arealy, ze kterych jsou zdsobovany prazské obchody
a zakaznici e-shopd, jsou umistény typicky na okraji hlavniho
mésta podél dalnic (- Obr. 2.2.1.3). U dalnice D1 to jsou
lokality Cestlice, Dobfejovice, JaZlovice, Viechromy a Kunice,
u dalnice D5 Rudna, u dalnice D6 Ruzyné, Hostivice, Jenec¢

a Dobroviz, u dalnice D7 KnéZeves a Tuchomérice, u déalnice
D8 Klecany, Kli¢any, PostFizin, Kozomin a Uzice, u dalnice D10
Hornf Pogernice a Radonice a u dalnice D11 Sestajovice, Jirny,
Mstétice a Nehvizdy. Zadny z téchto distribu¢nich skladd, které
vznikaji od poloviny 90. let 20. stoleti, nevyuziva Zelezni¢ni
dopravu. V 70. letech 20. stoleti byl v Ruzyni vybudovan

v souvislosti s vystavbou obchodnich domU Kotva a Mé&j
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v centru mésta skladovy areél s napojenim na Zeleznici, jehoz
plocha se ale bude transformovat na bydleni. Castecné se jesté
vyuZivé kapacita skladovych areald v MaleSicko-hostivaiské
pramyslové oblasti, kterd vznikla v pribéhu 2. poloviny

20. stoleti a dosud je nejvétsi funkéni primyslovou zénou

v Praze. Vystavba novych skladovych areéld uvnitf hranic
hlavniho mésta je obtizna, protoZe vétsina ploch urcenych

k vyrobé a skladovani je postupné transformovéna na bydleni.
To ma pak negativni dopad na zatézovéni mésta ndkladni
dopravou, nebot zboZi je nutné dovazZet ze skladi mimo
tizemi Prahy.

Zeleznice, nato? pak vnitrozemska vodni doprava nenf

v pfepravé zboZi pro Prahu dominantni. Zatimco kamiony
pFivezou a odvezou do a z Prahy cca 92 % véci, po Zeleznici
tojecca 7 % ajenccal % zboZije dopraveno po vodé.
Zasilky prepravené po Zeleznici jsou z vice neZ dvou tietin
namorni kontejnery pro resp. z terminalu METRANS

v Praze-UhFinévsi, zbytek zasilek je vykladan a nakladan

na vletkach (L38) v Malesicich, na vlecce cementarny

v Radotinég, na nakladisti Strasnice a ve stanicich Kr¢ a Liben.
Pro vétsi zapojeni Zeleznice do prepravy véci je limitujici
zejména nedostatek vlecek typicky ke skladovym arealdm.

U plavby je situace jesté horsi. Lodé pravidelné zajistuji jen

prepravu Stérkopisku do betonéren v Troji, HoleSovicich a na
Rohanském ostrové. Dalsi zapojeni vodni dopravy do pfepravy
nakladi v Praze je jen narazové, napf. odvoz stavebni suti

z velkych stavebnich projektd (OC Palladium, nové vodni

linka Ustfedn ¢istirny odpadnich vod). Existuiji pfistavy
HoleSovice, Liben, Smichov a Radotin, ale objem pfelozeného
zbo#i je minimalni a souvisi s celkovou situaci plavby v Ceské
republice, ktera je zatiZzena mj. ¢astou nesplavnosti Labe

na dolnim toku nebo také privatizaci pfistavi. Nejvétsi pfistav
HoleSovice byl v minulosti odpojen od Zeleznicni sité a jeho
velka ¢ast byla transformovéna na bydleni.

Dorucenim zbozi ,na posledni mili“ se nazyva cesta zhozi

od posledniho pfepravniho uzlu (distribu¢ni sklad, sefadovaci
nadrazi, pfistav) ke koncovému zakaznikovi. Jde zaroven

o nejdrazsi a nejkomplikovanéjsi ¢ast prepravy zboZzi od
vyrobce ke spotrebiteli. Kazda jednotlivé zésilka se dorucuje
kazdému jednotlivému zakaznikovi. Touto problematikou

se zabyva tzv. city logistika.

2.2.1.1 Sméry a intenzita tranzitni silnicni nakladni dopravy pfes hl. m. Prahu
IPR Praha 2020 / adaptovano z: Ro¢enka dopravy Praha 2017. Praha: TSK Praha, a. s., 2018, s. 17
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pocet tranzitujicich nakladnich
vozidel na profilu

pocet nékladnich vozidel
se zdrojem ¢i cilem v Praze

nakladni vozidla tranzitujici mezi
dvéma profily (prim. po€et voz./24 h)

200 - 300
301-600
601-1100
1101-1800

1801-4100

D1
12600 Pozn.: Zobrazeny jsou pouze vztahy s celkovym poctem

2800 vozidel vy3sim nez 200.

2.2.1.2 Omezeni silni¢ni nakladni dopravy

IPR Praha 2020 / adaptovano z: TSK Praha, a.s. Usek dopravniho inZenyrstvi. Omezenf jizdy NA nad 12 t celkové hmotnosti na vybrané
komunikaéni siti na Gzemi hl. m. Prahy, stav k 06/2016 [online]. TSK Praha, a.s., ©2016 [cit. 2020-05-20]. Dostupné z www.tsk-praha.cz/wps/portal

zakaz vjezdu TNA nad 12 t celkové
A hmotnosti mimo dopravni obsluhu
se smérem zékazu

z6na se zakazem vjezdu NA nad
[ 3,5t celkové hmotnosti mimo
dopravni obsluhu / zasobovéani

zdna se zakazem vjezdu NA nad
6 t celkové hmotnosti mimo
dopravni obsluhu / zasobovani

aktualni trasa Méstského okruhu
aktualni trasa Prazského okruhu

vybrané komunikace

2.2.1.3 Logistické arealy na okraji Prahy
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2020

Uzice
Kozomin

Klecany

@ Tuchoméfice

Dobroviz
) ®* KnéZeves Praha -
A\ Hornf Pocernice
IH
'y

Jeneé

Hostivice

Nucice L .
®  |ogistické areély

silnice 1. tFidy
silnice 2. tfidy
Modletice = dalnice

Strantice

zastavéné stavové lokality
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2.2.2 CITY LOGISTIKA

Téma popisuje problémy zpdsobené dorucovanim zbozi na
posledni mili. Jde pfedevsim o velky pocet dodavkovych
automobild, které prispivaji ke kongescim na pozemnich
komunikacich a velmi Casto pfi parkovani pfi predavani
zésilek nedodrzuji pravidla silni¢niho provozu. Mésto také
trpi exhalacemi a hlukem z této dopravy. Hledaji se fesent,
jako jsou zasilkovny a dalsi nové trendy v dorucovani zasilek.
MozZnosti pro zmirnéni dopadl dopravy na mésto je jista
mira jeji regulace, ktera na zakladé zkusenosti v zahranici je
aplikovatelnd i v naSem prostredi.

S prudkym rozvojem e-commerce nabyva problematika
dorucovani na posledni mili na stale vétsim vyznamu.

Roste pocet kuryrd dorucujicich zésilky po mésté predevsim

v dodavkovych automobilech, pfip. i v osobnich autech napf.
pfi dorucovani potravin, méné pak na kolech, nebo i pésky.
Pravé velky pocet dodavkovych automobilt v mésté ¢ini velké
problémy. Kury¥i - Fidi¢i automobild, ze kterych se vyklada
zboZi, porusuji pravidla o provozu na pozemnich komunikacich,
parkuji nedovolenym zptsobem na chodnicich, na pfechodech
pro chodce, zakazech zastaveni. ProtoZe jsou odmérnovéni

za doruceni zasilek, ¢asto nedodrzuji pravidla o provozu

na pozemnich komunikacich ani béhem jizdy. Velké mnoZstvi
téchto vozidel zapliuje komunikace a podili se tak na vytvéareni
dopravnich kongesci, samozfejmé i exhalaci.

Aby byly eliminovény negativni vlivy z dopravy prepravujici
zboZi na posledni mili, hledaji se alternativni zplsoby
doruceni zhoZi ke koncovému zékaznikovi. Nejjednodussi

je vyzvednuti zboZzi zékaznikem v tzv. kamenném obchodu
nebo vydejné zasilek. Alternativou mize byt vyzvednuti
zasilky v automatické vydejni schrance, tzv. balikomatu.
Dalsim trendem je nahrada dopravy zboZi automobily vice
ekologickym zplsobem, napf. elektrickymi dodavkami nebo
elektrickymi nakladnimi koly. Pro prekladku zbozi z lehkych
nakladnich automobild nebo dodéavek do mensich elektrickych
vozidel se mohou pouZit tzv. méstské depa nebo mikrodepa®
umisténé na okraji centra mésta.

Pro feSeni negativnich dopadl zasobovani je vhodna jista
mira regulace dopravy, ktera bude vhodné motivovat firmy
podilejici se na doruc¢ovéni zbozi na posledni mili. Regulace
je na misté v prvni fadé v centru mésta, kde byvaji problémy
s dopravou nejpalcivéjsi i kvali historickému profilu ulic

a nedostatku prostoru pro dopravu a vykladku zbozi. Nejméné
razantni regulaci je mozZnost vjezdu zasobujicich vozidel jen

5 —— Mikrodepo je malé depo (sklad) ur¢eny pro pfekladku zboZi z lehkych

nakladnich automobild nebo dodavek do mensich elektrickych vozidel.
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v uritou dobu (napf. dopoledne) a omezeni doby vykladky

na vyhrazeném zasobovacim stani (napf. 15 min.). Dal3i
rovni je vynucovéni dodrzovani nastavenych pravidel pomoci
vysuvnych sloupkd propojenych s kamerovym systémem. Vice
razantni regulaci je pak napf. myto, bezemisni z6na® nebo zéna
se zakazem vjezdu automobill. Zminéné formy regulace se
béZné pouzivaji v zdpadoevropskych méstech a neznamenaji
zhorseni kvality Zivota, naopak. Pro dopravu zboZi se pak
pouZivaji takové zplsoby, které nastavena Groveri regulace
dovoli (c.06.4.09).

2.2.3 ZAVER PODKAPITOLY

Praha je zatéZovana nakladni dopravou, tranzitni i lokalni.
Drtivy podil na pfepravé véci ma silnicni doprava, ktera

je nejméné ekologicka, nejméné bezpecna a nejnarocnéjsi
na prostor. Pro zasobovani mésta se pouZzivaji pfedevsim
skladové arealy umisténé na okraji Prahy, resp. za jejimi
hranicemi. To vyvolava potfebu dalSich jizd zasobujicich
automobild. Umisténi skladd uvnitf Prahy je minimalni

a stavajici pramyslové zony ve mésté jsou postupné
pfeménovany na bydleni. S ristem pottu obyvatel a jejich
zvy3ujici se kupni silou vzrista tlak na zasobovani

a doru€ovani zboZi koncovym zakaznikim. Obrovsky
rozmach tak zaznamenava e-commerce v€. nakupu potravin.
To pak klade vysoké naroky na dorucovani zboZi na
posledni mili a také na dobu dodani. Zasobujici vozidla
nasledné vytvareji problémy pfi svém pohybu a parkovani
zejména v centru mésta. Pro eliminaci negativnich dopadi
zasobovani je potfebné v souladu s trendy v city logistice
vyuZzivat alternativni zpisoby doru€ovani &i pouZivani
ekologickych vozidel. Pro motivaci trhu k ekologizaci

a optimalizaci procesu dorucovani zasilek je nutna jista
mira regulace dopravy zejména v centru mésta.

6 —— Bezemisnizéna je oblast mésta se zékazem vjezdu vozidel

se spalovacimi motory.
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3. SYSTEMY A SITE

3.1 Silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava je jednim z dominantnich dopravnich
subsystémi v Praze, pfenasi nejvétsi dopravni vykony,

v roce 2018 byly dle propottd Technické spravy komunikaci
hl. m. Prahy, a.s. (TSK) 23,0 mil. vozokm/pracovni den,

jeji podil na délbé pFepravni prace byl v roce 2018 29 %

ze vsech cest (zdroj TSK). Pozemni komunikace vyuZivaji
kromé& osobnich a nakladnich automobill také autobusy
PID, chodci a cyklisté. Silni¢ni doprava tradicné pFinasi

do Gzemi moznost velmi flexibilni a rychlé obsluhy, je viak
znacné neefektivni z prostorového hlediska. Vozidlo o plose
cca 8 m2 ma primérnou obsazenost pouze 1,3 osob, coZ
dokladuje indikator i.06.4.02, vozidla produkuji hluk,
globalni (CO,) i lokalni (napF. PM,, NO,, atd.) polutanty,
silnice tvofi bariérovy efekt a dopravni nehody zptisobuji
Skody na zdravi, majetku a Zivotnim prostiedi. U silni¢ni
dopravy se nejvice projevuje pravé pro jeji negativa efekt
tzv. zbytné dopravy. Zbytna doprava je takova, ktera ini
potiZe rGizného charakteru, rozliSujeme ji na zbytnou
dopravu 1. stupné (nema v daném Gzemi ani zdroj, ani

cil), 2. stupné (ma v daném Gzemi zdroj a cil, ale ten je
nevhodné umistén), 3. stupné (ma v daném Gzemi vhodné
umistény zdroj a cil, ale cile je z hlediska tizemi dosahovano
nevhodnym dopravnim prostfedkem - napf. dojizd'ka
osobnim automobilem do centra, kde je nedostatek
prostoru a jsou Spatné rozptylové podminky).

Podkapitola 3.1 se zaobira silni¢ni dopravou. Cilem

je popsat zakladni topologii komunika¢ni sité véetné
napojeni na StfedoCesky kraj. Nejdfive je zkouman

jeji vyvoj, a to pfedevsim nadfazenych komunikaci.
Nasleduje popis intenzity dopravy na siti, pomér kapacity
a intenzity a disledky na Zivot ve mésté se zaméfenim

na stav v roce 2018. Pfredkladame také rozdily intenzit

v letech 2001-2018 na celé siti a popis ristu intenzit

v jednotlivych sektorech mésta. Dalsim zkoumanym
tématem jsou problémova mista silni¢ni dopravy

z pohledu riznych metodik pro jejich uréeni, popis mist

s kapacitnimi nedostatky a mist s negativnimi disledky
na zdravi obyvatel (hluk, emise exhalaci), mista poskozujici
vefejna prostranstvi intenzitou dopravy a mista s vysokou
nehodovosti. Nasleduji témata jako efektivita provozu,
specificka individualni automobilova doprava a staticka
doprava. Témata této podkapitoly napliiuji sledovany jev
A093a - pozemni komunikace, jejich kategorie a jejich
ochranna pasma.

3. Systémy a sité | 3.1 Silni¢ni doprava

3.1.1 VYVOJ KOMUNIKACNI SITE

V prvni poloviné minulého stoleti s narlstajici automobilovou
dopravou postupné pribyvaly i dopravni problémy, které
vyvolaly systémové feseni komunikacni sité ve mésté,

jemuZ se vénuje toto téma. Jsou zminény jednotlivé Gzemné
planovaci dokumentace, které hledaly koncepci nadfazeného
dopravniho systému, jako byl ZAKOS (radialné-okruzni zakladni
komunikacni systém).

Postupné rostouci dopravni problémy ve spojitosti

s nardstajici automobilovou dopravou na Gzemi mésta vedly
jiz v prvni poloviné minulého stoleti k ovéfovani riiznych
koncepci vyhledového usporadani komunikacni sité. Vlivem
narlstajictho automobilového provozu a specifickych
podminek Prahy (reliéf, hustota zastavby, historicky dana
komunikacni sit v centralni oblasti, nutnost aktivni ochrany
historického centra) se postupné ukazalo, Ze situaci

v prazské komunikacni siti nepomuZe pouze prestavba

nebo Gdrzba stavajicich komunikaci. V 60. letech minulého
stoleti byla provéfovana koncepce zaloZzené na principu
rodtového uspofadani nejvyznamnéjsich komunikaci (princip
severojiznich a zapadovychodnich magistral), ktera se z&asti
uplatnila ve smérném Uzemnim planu hl. m. Prahy z r. 1964,
kde byla doplnéna o okruh po obvodu Prahy. V 70. letech
dvacatého stoleti doslo k prosazeni koncepce radialné-
okruzniho zakladniho komunika&niho systému (ZAKOS)
prevazné v rychlostnich parametrech, kterd byla zaloZena

na principu tfi okruhl a jedenécti radial doplnénych spojkami
na Spofilové a v Libni.

Soucésti rostového i nasledné radialné-okruzniho zakladniho
komunikacniho systému v 60. a 70. letech minulého stoleti
byla i severojizni magistréla, v systému ZAKQS zafazena do
skupiny sbérnych komunikaci. Ta se jako jedna z prvnich staveb
takto koncipovaného systému realizovala. Jeji pfednostni
realizace byla odlivodiiovana pfipravovanym rozvojem
sidlistni obytné zastavby v jiznim a severnim sektoru mésta

a potfebou propojeni nové zastavby na okraji mésta s centralni
oblasti. V ndvaznosti na severojizni magistralu byla na jihu
mésta realizovana Chodovska radiala navazujici na délnici

D1 a v severnim sektoru mésta Prosecka radiala. Omezeni
investic a snaha o rychlé zprovoznéni severojizni magistraly
vedly v dobé vzniku magistrély v centru Prahy k fedeni v jedné
stopé této komunikace pfed Narodnim muzeem, druha stopa
byla realizovana v poloze ul. Legerovy za Narodnim muzeem.
V obdobi po roce 1989 doslo postupné k pfehodnoceni

a odmitnuti systému ZAKOS. Zna¢né tzemni naroky ZAKOS,
jeho navrhové parametry i nékteré prvky tohoto systému

(napt. Veleslavinska radiala, Hrdlofezska radiala, Kréska
radiala) se ukazaly byt pro mésto nepfijatelné. V 90. letech

se prosadila koncepce dvou okruhii a sedmi celoméstsky
vyznamnych radialnich komunikaci. V souladu s touto
koncepci se na Gzemi mésta realizovaly Gseky Prazského

a Méstského okruhu a radial.

3.1.2 POPIS KOMUNIKACNI SITE A AUTOMOBILOVE
DOPRAVY

V tématu je podrobné popsan komunikacni systém Prahy

v ndvaznosti na silni¢ni a dalni¢ni sit republiky a predklada
jejich dzemni primét v celém mésté. Analyza ukazuje zmény
intenzit individualni automobhilové dopravy, pomalych vozidel
v roce 2018, celkové zmény intenzit mezi lety 2001 a 2018
izmény v urcitych sektorech mésta (1995-2018). Téma se
také vénuje disledkim, které pomér kapacity a intenzity
dopravy ma na Zivot ve mésté.

Praha je vyznamnou k¥iZovatkou silni¢nf sité CR, znagny
vyznam mé i v evropském kontextu. Komunikacni systém
Prahy je zaloZeny na radialné sméfujicich dalnicich D1, D5,
D6, D7,D8,D10 a D11 (L30) a silnicich 1/2, 1/4 a1/12 (L31)
propojenych nékolika Gseky dalnice DO, ktera je vedena
orbitalné. Délnice D1 je pfivedena do Prahy v Sestipruhovém
usporadani (kategorie D34/120), dalnice D5 (D26/120), D6
(R24,5/120), D7 (533,5/100 a S22/100) a D10 (R26,5/100)
jsou privedeny ve Ctyfpruhovém usporadani. Dalnice D11

je provozovana ve Ctyfpruhovém usporadani, ale v rémci
kategorie D34/120 s moznym rozsifenim na Sestipruhové
uspofadani zménou dopravniho znaceni. Dalnice DO (Prazsky
okruh) v jn_djlga_t_qu_ i.06.3.01 dokladovanou provozovanou
délkou 39 km, coZ je cca 50 % planované délky, je v riznych
kategoriich S a R s §ifkou v koruné variujici mezi 26,5 m

- 34 m ve Ctyfpruhovém ¢i Sestipruhovém uspofadani.
Silnice I/2 a 1/12 jsou pFivedeny jako extravilanové pozemni
komunikace’ ve dvoupruhovém uspofadani s Sitkou v koruné
cca 7,5 m a silnice I/4 jako Etyfpruhova smérové délena
silnice v kategorii $24,5/100 navazujici na dalnici D4 v MUK
Jilovisté (vné hl. m. Prahy). Mezi dal3i vyznamné spojnice se
StfedoCeskym krajem patfi silnice 11/101, 11/102, 11/240,
11/241,11/242, 11/603 a dalsi tzv. doprovodné dseky dalnic
11/605, 11/606, 1/6, 11/608, 11/610, 11/611 (- Obr. 3.1.2.1)
(> Vykres 0.2) (L32). Ochranna pasma v3ech komunikaci
stanovuje zakon €. 13/1997 Sh., o pozemnich komunikacich,
v platném znéni.

7 —— Extravilanovou pozemni komunikaci se mini pozemni komunikace

leZici mimo zastavéné Gzemi.

UvnitF mésta tvofi sit pozemnich komunikaci mistni
komunikace v3ech funk&nich skupin (2 Vykres 0.2)

(L34 / L35), pfedevsim ve vlastnictvi hlavniho mésta Prahy.
Jde o situaci v CR unikatni, protoZe ve viech jinych méstech

a obcich jsou shérné a rychlostni mistni komunikace ve
vlastnictvi statu. Zakladni skelet tvofi mistni komunikace
oznacené dopravni znackou silnice pro motorova vozidla
(Rozvadovska spojka, ¢asti Méstského okruhu, ulice Liberecka/
Cinovecka, Novopacka, Stérboholské spojka, Spofilovska,
Brnénska / 5. kvétna), dopravnimi znackami IP 1 ,Méstsky
okruh“ a vicepruhové smérové rozdélené komunikace jako
napfiklad severojizni magistréla, Evropska, Patockova,
Plzefiska, Cernokostelecka, Priimyslova, K Barrandovu,
Strakonicka apod. s maximalni povolenou rychlosti

50-80 km/hod. (= Obr. 3.1.2.1). Sit mistnich komunikaci je
charakteristické velkou proménlivosti kategorii a skladebnych
prvkd. V obytnych celcich se vyskytuji zklidnéné mistni
komunikace funkénich skupin C a D. Na celé siti je potfeba
pocitat s pohybem chodcd, cyklistl, motorovych vozidel a dle
potfeby i vefejné hromadné dopravy.

Vzhledem k velikosti mésta a mife suburbanizace

je v Praze realizovéno velké mnoZzstvi dopravnich relaci,

dle dat roku 2018 z dopravniho modelu Technické spravy
komunikaci v hl. m. Praze (TSK) je v primérny pracovni

den vykonano 23,0 mil. vozokm, co? je oproti roku 2014
narGst o 1,2 mil. vozokm. Na nar(st tohoto ukazatele mé
kromé vyssich intenzit dopravy vliv i zprovoznéni kapacitni
silni¢ni infrastruktury, v tomto pfipadé severozapadni ¢asti
Méstského okruhu. Nejvice zatizené komunikace maji smér
orbitalni (aseky Méstského a Prazského okruhu) a radialni
komunikace (5. kvétna, Liberecka, Rozvadovska spojka apod.)
(> Obr. 3.1.2.2 / 3.1.2.3). NejzatiZzenéjsi Gseky sité mistnich
komunikaci byly dle dat TSK v roce 2018 [2]:

—— Barrandovsky most 144 tis. voz./24 hod.,

Jizni spojka v Gseku 5. kvétna - Videriska 130 tis.

voz./24 hod.,

—— Strakonicka v Gseku Dobfi$ska - Barrandovsky most

130 tis. voz./24 hod.,

Jizni spojka v Gseku Chodovské - V korytech 125 tis.

voz./24 hod.,

—— délnice D1 v Gseku Chodovec - Chodov 120 tis.
voz./24 hod.

NejzatiZzenéjsi Groviiovou kfiZzovatkou Podébradska -
Kbelska 68 tis. voz./24 hod. a nejzatizené&j3i mimodroviiovou
kiizovatkou pak 5. kvétna - Jizni spojka 213 tis. voz./24 hod.
Pomalé vozidlo je jakékoliv vozidlo nad 3,5 t mimo autobusy
méstské hromadné dopravy (> Obr. 3.1.2.3).
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Mezi roky 2001 a 2018 doslo k nardstu intenzit pfedevsim
na dalnicnich vstupech do mésta a na Prazském a Méstském
okruhu (- Obr. 3.1.2.4), nejvét3i narlsty intenzit pomalych
vozidel byly na dalni¢nf siti, pokles naopak na siti mistnich
komunikaci, které dfive dalni¢ni Gseky nahrazovaly

(= Obr. 3.1.2.5). K nejvy3sim narlstim intenzit na silnicich

1. a 2. tfid na vstupech do hlavniho mésta doslo na ulici
Ustecka (+13 tis. voz./24 hod.) a Videnska (+11 tis. voz./24
hod.). V centru mésta doslo naopak k mirnému odlehceni
mistnich komunikaci, nejvice patrné to je na severojizni
magistréle, kde nastal pokles na Nuselském mosté dokonce

0 24 tis. vozidel, pfesto intenzity dopravy na ulici Wilsonova
dosahuji 87 tis. voz./24 hod., coZ je stale o cca 7 tis.

voz./24 hod. vice nezZ na vstupu dalnice D1 do Prahy. Vlivem
zprovoznéni severozapadni ¢asti Méstského okruhu a drobnym
navazujicim opatfenim v uli¢ni siti doslo také k poklesu
intenzit dopravy v ulici Veletrzni o 15 tis. voz./24 hod. Nejvétsi
absolutni pfirGstek intenzit na pozemnich komunikacich,
které byly v roce 2001 jiZ v provozu, je identifikovan

v jihozapadni ¢asti Prazského okruhu, kde doslo k nérdstu

0 63 tis. voz./24 hod., intenzity se tak vice neZ zdvojnasobily.

Vzhledem k tomu, Ze intenzity automobilové dopravy
nerostou viude rovnomérné, a navic dle prazkuma TSK
uvedenych v 2.1.2 je zfejmé, Ze nejvétsi naristy lze
ocCekavat vlivem suburbanniho rozvoje, je v nasledujicim
textu zhodnocen vyvoj intenzit v jednotlivych sektorech
mésta. Sektory jsou vytvoreny na zékladé pfirodnich bariér
¢i prirozenym spadovanim k pozemnim komunikacim.

Kazdy sektor je tvofen dalnicemi a silnicemi 1. a 2. tfidy

a jednotlivé intenzity sledovény na vstupech do mésta. Ve
viech sledovanych sektorech doslo od roku 2014 k nardstu
intenzit (- Obr. 3.1.2.6). Celkovy pocet automobildl v roce
2018 dosahl na sledovanych vstupech do mésta 637 181
v0z./6-22 hod. neboli 700 900 voz./24 hod. obousmérné,
coZ je narlst 0 14,9 % oproti roku 2014. Nejvétsi relativni
nardst 18,7 % zaznamenal sektor sever, tedy ulice Ustecka,
Cinovecka (D8), Na Hlavni a Mladoboleslavska. Nejmensi
relativni nardst 0 11,9 % mél sektor jihozapad, tedy ulice

K P¥ehradam (11/102), Strakonicka (D4), Karlicka, Zderazska,
D5 a Na Radosti (II/605). N&které sektory vykazuji mezirocni
pokles, ktery je s nejvétsi pravdépodobnosti zpiisoben
dopravnimi uzavirkami z divodd rekonstrukce. Nejvétsi
relativni nardst v sektoru sever je s nejvétsi pravdépodobnosti
zpUsoben zprovoznénim tunelového komplexu Blanka, ktery
vyznamné zkapacitnil vydsténi ulic Ustecké a Cinovecké.
Mezi roky 2014 a 2018 doslo na téchto ulicich k nardstu
celodennich intenzit o cca 15 tis. vozidel. V absolutnich
Cislech se v3ak nardsty ve viech sektorech pohybuji mezi

15 a 18 tis. vozidly, rozptyl hodnot je tak velmi maly.
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3.1.2.1 Nadfazena komunikacnf sit pro silni¢ni dopravu
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2020
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3.1.2.6 Zmény intenzit IAD v jednotlivych sektorech mésta
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a.s. 2019
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3.1.2.4 Rozdil intenzit IAD na siti mezi lety 2001 a 2018
a 2020 / data: TSK Praha, a. 5. 2019
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3.1.3 PROBLEMOVA MiSTA SILNICNI DOPRAVY

Téma nejprve popisuje metodiku stanoveni problematickych
mist z rliznych hledisek. Na zakladé stanoveni problémovych

mist v dopravé, kterd se tykaji jednak mist s vyskytem kongesci

a jednak problematickych kfizovatek, zachycuje tento stav
z roku 2017 na mapé. V dalsi ¢asti tématu je sledovana
problematika poskozovani vefejnych prostranstvi dopravou
a problematika nehodovych lokalit.

Lokalizace problematickych mist na infrastruktufe je do jisté
miry subjektivni zaleZitosti, nebot vie zalezi na nastavenych
parametrech. Identifikace problémovych mist na silni¢ni
infrastruktufe vychézi z tzv. problémovych map Planu
udrzitelné mobility Prahy a okoli z roku 2016, které vychazeji
z pozorovani kamerovych zaznamd Hlavni dopravni fidici
Gstfedny a z dat z automatickych s¢itacd [3]. Vzhledem

k tomu, Ze predevsim v kfiZovatkach v centru mésta dochazi
k setkavani mnoha dopravnich médd, je pouze mozné

hovorit o kapacitné problematickych kfiZzovatkach a Gsecich.
Nelze viak hovoFit o vysokych intenzitach vozidel, chodc(,
cyklistl, nebot exaktni hodnoty pro maximalni kapacity
komunikaci ¢i kfiZzovatkovych uzld neexistuji. Stanovenf priorit
jednotlivych dopravnich mddu je navic véci strategie.

Pravidelné kongesce se tvofi predevsim na radialnich
komunikacich a Gsecich Prazského a Méstského okruhu
doplnéné severojizni magistralou a pfipadné Gsecich
komunikaci Gsticich na vy3e uvedené (> Obr. 3.1.3.1).
Pomérné zasadni vliv na silniéni sit ma regulace vjezdu
do tunelovych dsekt Méstského okruhu. Kazdy pracovni
den dochézi ve $pickovych hodinach k prekroceni hodnoty
intenzit dopravy, které jsou povazovany za bezpetné

pro provoz v tunelech a naslednému spusténi svételnych
signalizacnich zafizeni na v3ech vjezdech a snizeni
maximalni povolené rychlosti. Provoz je fizen tak, aby
nevznikaly v tunelu kongesce, staci tedy, aby kongesce
vzdouvala na jednom z vyjezdi a je potfeba regulovat veskeré
vjezdy pred timto problematickym mistem. Touto regulaci
dochézi k pfenosu dopravnich excest na pomérné velké
vzdalenosti, kongesce ¢i nehoda na Pelc Tyrolce se v fadu
minut projevi na Barrandovském mosté & v Dejvicich. Useky
Méstského okruhu jsou tak mimoFadné citlivé na jakékoliv
dopravni excesy (napfiklad nehody &i uzavirky). Také Gseky
Prazského okruhu vykazuji vyssi citlivost na mimoradné
udalosti, coZ je dano vysokymi intenzitami dopravy, které

tyto Gseky prenéseji.

Doprava prinasi kromé svych pozitiv také negativa, mezi
kterd patfi predevsim imise hluku a exhalaci, ale také
bariérovy efekt. Obecné plati, Ze stanovit intenzity dopravy,
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které jsou pro hluk a exhalace mezni, je sloZité, protoze zde
vstupuje do dvahy mnoho faktord, a proto se hluk i imise
hodnoti vzdy pomoci pocitacového modelu, ktery je kalibrovéan
na zékladé méreni v terénu. Mista s pfekrocenymi imisnimi
limity hluku i exhalaci jsou uvedeny v kapitole 100.4. Obecné
jde o mista v blizkosti pozemnich komunikaci s vysokymi
intenzitami dopravy, kde je prokézana predevsim pfima
spalovani motorové nafty a tuhych znetistujicich latek (PM)
vznikajicich spalovanim uhlovodikovych paliv, obrusem
pneumatik a brzdovych obloZenfi a znovu suspendovanych do
ovzdusi pohybem dopravnich prostfedk(. Signifikantni vliv na
znecisténi ovzdusi maji vozidla se star$imi motory, pfedevsim
na motorovou naftu bez filtru pevnych ¢astic a systému SCR
(AdBlue), ale také kratké jizdy do nékolika km, kdy se nestaci
zahrat katalyzator na provozni teplotu a vSechny skodliviny
jsou tak emitovany do ovzdusi. Automobilova doprava je také
vyznamnym zdrojem sklenikovych emisf, pfedevsim CO,,

jez jsou pfimo Gmérné spotiebé pohonnych hmot, které roste
se zvysSujicim se prodejem vozidel kategorie SUV s vy33i
hmotnosti.

Kromé znecisténi ovzdusi zplsobuje silni¢ni doprava v Praze
vlivem vysokych intenzit pomérné vyrazny bariérovy efekt
pro obyvatele. To se tyka dalnic a silnic pro motorova vozidla,
kde je pohyb osob zakézan, a vybranych shérnych mistnich
komunikaci konstruovanych jako smérové délené se striktni
segregaci nemotorové dopravy. Na téchto typech pozemnich
komunikaci je nezbytné budovat technicky adekvéatné
vybavena Groviiova ¢i mimouroviova feseni prichodnosti.

Jde také o mistni komunikace pfedevsim v Prazské paméatkové
rezervaci, kterd je svou urbanistickou strukturou urcena pro
pési mobilitu. Intenzita automobilové dopravy, kteréd vytvari
pro nemotorovou dopravu vyznamnou bariéru, byla v Prazské
pamatkové rezervaci v roce 2018 [2] dosaZena na severojizni
magistrale (87 600 voz./24 hod.), v jednosmérnych ulicich
Je¢né (19 300 voz./24 hod.) a Zitné (20 800 voz./24 hod.),

v Reslové ulici a na Jiraskové mosté (43 000 voz./24 hod.), na
Smetanové nabfezi a v ulici KfiZzovnické (20 500 voz./24 hod.)
(> Obr. 3.1.3.2). Tyto ulice vykazuji nejvyssi intenzity dopravy
v Prazské pamatkové rezervaci, jsou tak pfekazkou pro ochranu
hodnot rezervace a rozvoj pési a cyklistické mobility, nebot
jde o takové intenzity dopravy, které mohou vést k nutnosti
segregace dopravnich médd, coZ je v rozporu s prostorovou
urbanistickou strukturou, ktera je urcena predevsim pro
bezmotorovou dopravu [6].

V roce 2018 se stalo dle evidence Policie CR v Praze celkem
22 767 dopravnich nehod. Pfi téchto nehodach bylo usmrceno
31 osob, 182 osob zranéno téZce a 2 165 lehce (i.06.3.11).
Oproti roku 2017 tak doslo ke snizeni poctu nehod 0 1,2 %,
ale k narGstu poctu usmrcenych osob 0 82,4 %, tézce

3.1.3.1 Mista na siti s kapacitné problematickymi kfiZzovatkami a dseky v roce 2017

IPR Praha 2020 / adaptovéno z: IPR Praha. Plan udrZitelné mobility Prahy a okoli - Analyza. Praha : IPR Praha, 2017
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3.1.3.2 Mista na siti s vyznamnymi uli¢nimi prostranstvimi a vysokymi intenzitami IAD
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a. s. 2019, IPR Praha 2016
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zranénych osob 0 16,7 % a lehce zranénych osob o 11 %.
Trend do roku 2017 byl v3ak zcela opacny, jde-li o zménu
trendu, nebo jen exces, bude patrné az v nasledujicich letech.
Relativni narlst poctu usmrcenych je viak extrémné velky,
podobné velky byl naposledy mezi roky 2001 a 2002. Nejvice
obéti dopravnich nehod bylo mezi chodci, a to 25, coz je
meziroCni narlst o 14 osob, cyklista se v roce 2018 nestal
obéti zadné dopravni nehody. Nejvice nehod zavini tradicné
fidi¢i motorovych vozidel, v roce 2018 to bylo 96,3 %. Mezi
hlavni pfi¢inu dopravnich nehod patfi nespravny zpisob
jizdy se 71 % podilem na vsech nehodach a 70 % podilem

na celkovém poctu usmrcenych osob. Pricinou 385 dopravnich
nehod byl alkohol a 29 nehod drogy. Konkrétni pozice mist

s nejvyssi relativni nehodovosti se mezirocné mirné lisi

(> Obr. 3.1.3.3). Vybér nehodovych mist a Gsek( je dan

metodikou Technické spravy komunikaci hl. m. Prahy (TSK) [8].

U dsekd jsou z divodu srovnatelnosti riizné dlouhych Gseki
prepocitavany absolutni pocCty nehod na jejich pocet
na 100 m délky.

3.1.4 EFEKTIVITA PROVOZU

Teorie dopravniho proudu uvadi téma Efektivita provozu.
Tato teorie popisuje a analyzuje problémy na pozemnich
komunikacich, popisuje vznik razové vlny a je G¢innym
nastrojem pro posuzovéni optimalnich kapacit bez nutnosti
nové infrastruktury, pfipadné pro navrhovéni nezbytnych
Gprav. Nasleduje popis vsech technickych a prostredki
inteligentnich dopravnich systémd, které se k maximalizaci
kapacity a minimalizaci excesd vyuzivaji. Tyto prostiedky,
které umozniuji efektivni vyuzivani stavajici infrastruktury,
jsou konkrétné vyjmenované a je predloZzen Gzemni primét
telemetrickych zafizeni v Praze. V zavéru se téma vénuje
moznostem budouciho rozvoje telemetrickych zafizeni, tedy
fizeni dopravy v Praze, a soucasné zminuje limity rozvoje.

JelikoZ vystavba dopravni infrastruktury stale vice zaostava
za narlstem intenzit dopravy a bude tomu tak i nadale,

je nezbytné stale lépe Fidit dopravni proud vozidel na siti
tak, aby doslo k efektivnimu vyuziti stavajicich pozemnich

komunikaci. Obecné to vsak plati pro jakoukoliv dopravni

vy

3.1.3.3 Mista s nejvyssi relativni nehodovosti v letech 2018 a 2019

IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a. s. 2020
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infrastrukturu. Teorie dopravniho proudu® se mimo jiné zabyva
i hledanim vztahu mezi velicinami. Zdkladnim vztahem pro
intenzitu (I) je soucin hustoty (h) a rychlosti (v), rovnice
I=hxv, kdy ale plati, Ze rychlost dopravniho proudu je

zavisla na rychlosti. Pro popis vztahu téchto veli¢in se uzivaji
tzv. fundamentéalni grafy (- Obr. 3.1.4.1). P¥i urcité rychlosti
dochazi k vyraznému poklesu kapacity, tato rychlost se
pohybuje kolem poloviny tzv. ndvrhové rychlosti. Pravé rizenim
maximalni povolené rychlosti dopravniho proudu pomoci
proménlivého dopravniho znaceni a dalsich telematickych
aplikaci lze dopravni proud harmonizovat a dosédhnout
optiméalni kapacity bez nutnosti nové infrastruktury.
Harmonizaci dopravniho proudu obvykle také dochazi ke
sniZeni rizika dopravnich excesi jako vnik razové viny® nebo
dopravni nehody. Harmonizace dopravniho proudu je jiz
desitky let vyuZivana Gspésné v mnoha zemich na zédpad

od hranic CR, v CR pak velmi omezené, napiiklad na tsecich
Prazského okruhu a délnici D1 u Prahy, zejména protoZe nejsou
pravidla provozu adekvatné vymahéana.

8 —— Teorie dopravniho proudu studuje pohyb entit (dopravnich
prostfedkt) ve 2D siti (grafu) v redlném Case.

9 ——— Razova vlna je Sifeni zmény v hustoté a intenzité dopravniho proudu
proti sméru jizdy vozidel.

V Praze jsou dlouhodobé vyuZivéna riizné telematicka zafizeni

¢i aplikace, kterd umozniuji sledovani a fizeni dopravniho
proudu ¢i informovani Fidi¢a (= Obr. 3.1.4.2), jde o [2]:

—— svételna signalizalni zafizenf (SSZ), vétsina z 665 byla
v roce 2018 vybavena detektory a dynamickym
signalnim plénem pro fizeni dopravy; 478 SSZ je navic
fizeno centrélné z Hlavni dopravni fidici dstfedny
hl. m. Prahy (HDRU), coZ je 73 % uvedenych v indikatoru
.06.3.03

—— proménlivé dopravni znaceni z elektroluminiscencnich
diod (LED) nebo mechanickych dopravnich znacek
vyuZzivané predevsim v tunelech a prilehlych
povrchovych Gsecich,

—— kamerové dohledové systémy: Kamerové systémy
na monitoring dopravni situace (TVD-TSK), 456 ks v roce
2018, Kamerové systémy na monitoring tunelového
komplexu Blanka (TVD-TKB), 395 ks v roce 2018,
doplnéné Méstskym kamerovym systémem
(1100 ks v roce 2018),

—— systém shéru dopravnich informaci pomoci indukénich
smycCek, Gsekové a bodové videodetekce, zafizeni pro
vysokorychlostni vazeni nakladnich vozidel, Bluetooth

3.1.4.1 Fundamentalni graf pro vztah rychlosti, intenzity a hustoty dopravniho proudu

IPR Praha 2020

kapacita

intenzita

kritickd rychlost

kriticka hustota

hustota
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detektory a magnetometrické detektory pro monitoring
vyhrazenych parkovacich stani pro osoby se ZTP,

—— klimatické vozovkové detektory a automatické imisni
monitory,

—— prestupkové telematické systémy pro Gsekové a bodové
méreni rychlosti a dokumentace jizd na Cervenou,

——— poskytovéni dopravnich informaci prostfednictvim
zafizeni pro provozni informace,

——— systémy pro zvyseni bezpecnosti provozu zahrnujici
predevsim informativni méfeni rychlosti, detekci pFilis
vysokého vozidla a zvyraznéni pfechodi zemnimi LED
navéstidly.

Ke koncentraci dat z detektort a naslednému fizenf

dopravy prostfednictvim svételnych signalizacnich zafizeni

a proménlivych dopravnich znacek dochézi v Fidicich
Gstfednéch. Jednotlivé SSZ jsou pFipojena k 11 oblastnim
dopravnim Gstfednam (ODRU), které jsou centralizovany

do Hlavni dopravni fidici tstfedny (HDRU). Z HDRU mohou
byt manualné ovladany cca 2/3 viech SSZ v Praze, coz

¢inilo 478 v roce 2018. Ustfednu spravuje Technické sprava
komunikaci v hl. m. Praze (TSK), Fizeni provozu v3ak vykonava
Policie CR. Ridici systémy ODRU jsou SCALA, nebo VRS2100.
V ramci HDRU funguje také Dopravni informaéni centrum Praha

(DIC) spravované i provozované TSK, které monitoruje situaci
na mistnich komunikacich v Praze a prostfednictvim zafizeni
pro provozni informace (ZPI), webového portalu dic.tsk-praha.
cz a dalSich narodnich kanall poskytuje informace Fidicam.
DIC spolupracuje s Ridicim centrem silni¢niho okruhu kolem
Prahy (RC SOKP) Rudna, Narodnim dopravnim informac¢nim

centrem v Ostravé (NDIC), Ceskym rozhlasem a Ceskou televizi.

Soutasné sidlo HDRU s DIC je v Centralnim dispecinku MHD
v ulici Na Bojisti, probihé v3ak vystavba nového objektu na
Malovance.

Telematické zafizeni poméhaji kromé vSeobecné znamého
fizeni provozu na kfiZovatkéach také ve zvySovani kapacity
dopravni infrastruktury, sniZovéni poctu dopravnich nehod,
preferenci vefejné hromadné dopravy a k informovani fidica
tak, aby se mohli vyhnout mimofadnostem a minimalizovaly
se tak predevsim ekonomické ztraty. Vyznam telematickych
aplikaci bude stale rdst vzhledem k rozvoji technologif, ale
také vzhledem k pomalé realizaci nové dopravni infrastruktury,
a tudiz tlaku na efektivni vyuziti infrastruktury stavajici,

ale také s rozvojem kooperativnich a autonomnich dopravnich
systému. V budoucnu je viak nezbytné volit systémy takové,
které umozni vzdjemnou propojenost a rozvoj a zaroven budou
fesit skute¢nou potiebu dopravy v souladu se strategickymi

3.1.4.2 Rozmisténi telematickych zafizeni
Rocenka dopravy Praha 2018. Praha: TSK Praha, a. s. 2019, s. 93

Telematickeé aplikace na komunikacich
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dokumenty mésta. Pravé uzavrenost stavajicich telematickych
aplikaci je v souCasné dobé dileZitym limitem rozvoje
a vzajemné provéazanosti do synergicky fungujiciho systému.

3.1.5 SPECIFICKA INDIVIDUALNI AUTOMOBILOVA
DOPRAVA

V soutasné dobé dochazi k riistu alternativnich sluzeb

v individualni mobilité. Pfikladem mze byt sdileni vozidel
(carsharing) ¢i mist v automobilech (ride-hailing). Pravé na
takové inovativni sluzby v individuélni automobilové dopravé
je toto téma zaméfeno. Postupné popisuje spole¢nosti, které
poskytuji v Praze volny carsharing, mnozstvi vozidel v systému
a jejich rozmisténi v Praze v bézném tydnu v fijnu roku 2019.
V Praze ale také funguje mnoho sluzeb ride-hailing a napf.
sluzbu Liftago vyuZziva stale vice klient(. V zavéru téma uvadi
potencialni vliv specifické individuélni automobilové dopravy
na mésto.

V hlavnim mésté funguje pét spolecnosti, které poskytuji
vozidla do tzv. volného carsharingu, pristupného viem

po registraci. Hlavni mésto tento druh individualni dopravy

podporuje predevsim v moznosti parkovéni aut zdarma

v z6énach placeného stani, pokud ,cekaji“ na zékaznika. Pocet
vozidel k 10. 3. 2020 v tomto systému byl 1953 vozidel
(.06.4.04) a stale roste, vozy jsou rozmistény zcela volné

v ulicich (< Obr. 3.1.5.1). V3echna takova vozidla maji
koupené specialni parkovaci opravnéni a jejich stani je tak
sledovano méstem pomoci GPS. Kromé toho vsak v Praze
funguje nékolik carsharingovych spolecnosti, které poskytuji
pouze elektromobily, které se specialni registra¢ni znackou
LEL" parkuji zdarma i bez registrace a hlavni mésto tak nema

o0 poctu ani o pohybu téchto vozidel prehled. Pocet elektrickych
carsharingovych vozidel roste zejména od za¢atku roku 2020
z dlivodu nutnosti prodejd elektrickych vozidel dle zpfisnénych
smérnic na emise CO, prodanych vozi EU, jejich umisténf do
carsharing( je tak pro automobilky velmi G¢elné, nebot kromé
vlastniho prodeje jde i o marketing elektromobility. Nasledujici
obdobf vSak ukaze, jak bude v realité fungovat dobijenf pfi
relativné omezeném poctu dobijecich mist. Vyvoj carsharingu
je nezbytné sledovat a podporovat, zejména pokud plni hlavni
Gcel, kterym je snizeni automobilizace, pfipadné alespon

jeji stagnace, v opacném piipadé totiz de facto jde pouze

o0 pUj¢ovnu v ulicich.

3.1.5.1 Rozmisténi carsharingovych vozidel v béZném tydnu v fijnu 2019

IPR Praha 2020 / data: Asociace ¢eského carsharingu 2020
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V hlavnim mésté funguje také velké mnozstvi ride-hailing a taxi
sluzeb. V roce 2019 byla zruSena veskera stanovisté taxi,
protoZe pfestala plnit svij G¢el ,fair place” (znacka zavedena
MHMP pro zajisténi férovych sluzeb taxi bez pfedrazovani),

a navic o né ze strany provozovateld taxisluzby nebyl zajem.
Taxisluzby mohou ale vyuZit nékterd z nové zfizovanych
kratkodobych parkovacich stani typu kiss and ride (K+R).
Taxisluzbu smi provozovat pouze drzitelé platné licence vydané
hl. m. Prahou. Kromé klasickych taxisluzeb v Praze mohou
zékaznici vyuzit také alternativni taxisluzbu Liftago, které

je klasickou taxisluzbou, avsak objednavana pres aplikaci

a umozfiujici hodnoceni fidi¢d nebo vybér vozidel. Nékteré

z cest spolecnosti Liftago jsou sdileny i pro pfevoz zboZi, v roce
2019 byla zahéjena spoluprace se spolecnosti Alza. Sluzbu
Liftago vyuZziva stéle vice klientl a i pfes poskytnuté data se
soufadnicemi bez desetinnych mist od spole¢nosti Liftago je
vidét, Ze se sluzba vyuziva prakticky po celé Praze, ale mimo
Prahu cestujici jezdi vice smérem z Prahy (< Obr. 3.1.5.2).

V Praze také operuji alternativni dopravci Uber ¢i Bolt,

které lze objednat pres aplikaci, avsak nejsou licencovanou
taxisluzbou ani smluvni pfepravou. Jejich pozici na trhu fesi
novelizace nérodnich legislativnich pfedpisd.

Smyslem nové prepravy osob pomoci carsharingovych a ride-
hailingovych sluzeb je kromé poskytnuti novych moznosti
pfepravy pfedevsim sniZeni automobilizace, nebot jedno
vozidlo v téchto sluzbach ma pfi spravné nastavenych cenach
potencial nahradit az 5 soukromych vozidel. Vy$$im vyuzitim
dopravnich prostfedki dojde k snizeni narok( na odstavovani
vozidel. Soukromé vozidlo se totiZ vyuZiva v priméru pouze
do cca 3-5 % casu, zbytek je zaparkované. Podpora téchto
sluzeb v mobilité je tak Z&douci, pokud spliuji pozadavky

na snizeni automobilizace. Také autonomni mobilita maze
pomoci s redukci potfebnych ploch pro odstavovani vozidel,
zatim vsak vyzkum a vyvoj v této oblasti naznacuje, Ze klicové
je predevsim sdileni, nikoliv fakt, Ze jde o autonomni vozidlo
[9]. Autonomni mobilita je nyni celosvétové ve fazi pilotniho
testovéni, a i kdyz vse ukazuje na technickou proveditelnost,
je v této oblasti jesté prilis nevyreSenych otédzek na to, aby
byla autonomni vozidla v béZném provozu uvniti mést. Nejprve
je nezbytné pocitat z kooperativnimi systémy a ¢astecnou
automatizaci na ¢asti dopravni infrastruktury (dalnice,
parkovaci domy apod.)

3.1.5.2 VyufZiti sluZeb platformy Liftago v béZzném tydnu v fijnu 2019

IPR Praha 2020 / data: Liftago 2020
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3.1.6 STATICKA DOPRAVA

Téma Staticka doprava neboli doprava v klidu nejprve
vysvétluje pojmy, jako je kratkodobé a dlouhodobé parkovani
a odstavovani vozidel, vyjmenovavéa plochy a mista, kde

je mozné ve mésté parkovat a odstavovat vozidla. Dale se
vénuje zonam placeného stéani od roku 1979 do soucasnosti
a predklada jejich Gzemni primét. Jsou také predstaveny
vysledky analyzy Parkovani, jez vychazi z prizkum
provedenych v historickém jadru a také z dat, ktera pribézné
zaznamenavaji kontrolni vozidla. V zdvéru je popsan stav
parkovani mimo zdony placeného stani na sidlistich, kde
problém s parkovanim a odstavovéanim vozidel nardsta.

Staticka doprava neboli doprava v klidu je pfirozenou

soucasti silnicni motorové dopravy. Kazdé vozidlo je potfeba
nékde zaparkovat ¢i odstavit v pfipadé, Ze se vozidlo delsi

Cas nepouZziva. Parkovani a odstavovani motorovych vozidel

je pomérné néroCné na zébor prostoru, ktery lze obvykle vyuzit
efektivnéji. Jedno standardni parkovaci stani dle normy CSN
73 6056 zabere 12 az 13 m?, k cemu? je potfebné pfipoditat
jesté manévrovaci prostor. Parkovani a odstavovani lze
uskutecriovat:

—— na pozemni komunikaci, je prostorové nejefektivnéjsi,
protoZe se vyuziva jizdni pas nejen pro manévrovani na
parkovaci misto, na silné zatiZzenych komunikacich to je
ale obtizné proveditelné,

—— na parkovistich, ktera jsou prostorové velmi narocna
a mohou i zpdsobovat environmentalni problémy vlivem
velikosti zpevnéné plochy (oplach srazkovych vod,
akumulace tepla apod.),

—— v parkovacich objektech, kde je parkovéni a odstavovani
prostorové nejefektivnéjsi, ale cena za vybudovani
i Gdrzbu jednoho stani je velmi vysoka.

Obecné se uvadi, Ze parkovacich stanf je nedostatek, parkovani
je vSak potfeba chapat v Sirsim kontextu a nakladat s nim
jako s vefejnym statkem, ktery ma svou hodnotu. Dle knihy
[10] tak spise plati, Ze parkovéni je nedostatek tehdy, kdyZ je
zdarma nebo pfilis levné.

Z6ny placeného stani jsou v Praze rozvijeny od roku 1979
do soucasnosti. Zasadni zlom v rozvoji nastal v roce 2016,
kdy byly nejen pfidany nové oblasti, ale zacala postupna
digitalizace i z6n jiz dfive zfizenych zahrnujici prechod na
systém registrace registracnich znacek vozidel a kontrolu
monitorovacim vozidlem. Z6ny placeného stani (ZPS) jsou
zfizeny pro regulaci dopravy v pohybu, zajisténi dostatku
parkovacich stani pro rezidenty a abonenty, ale také aby
co nejvice navstévniki naslo volné parkovaci stani (princip

regulace cenou). Do systému ZPS byly k bfeznu 2020 zapojeny
MC Praha 1-9, 13, 16 a 22 a dali rozsifovani bude pokracovat

(> Obr. 3.1.6.1). Plocha ZPS tvofi celkem cca 13,5 % rozlohy

Prahy. Automobily mohou parkovat celkem ve 3 barevnych
z6nach. Modra zéna je uréena predevsim rezidentlim

a abonentdm, a proto je zde nastavena vyssi cena a maximalni
doba stani obvykle 3 hod. Platbu je moZné provést pouze

pfes tzv. virtualni parkovaci hodiny (VPH), tedy pfes webovou
mobilni stranku. Cena hodiny pro navstévniky se pohybuje
obvykle mezi 40 a 80 K¢. Fialova zéna (smiena) je urCena pro
rezidenty, abonenty i ndvstévniky, jsou zde proto umistény

i parkovaci automaty na ulicich a navstévnici zde mohou za
poplatek parkovat az 24 hod. Ceny jsou zavislé na mistu.
Oranzové z6na je urcena pouze pro kratkodobé placené stani
navstévnikd, nachazi se napfiklad v Praze 7.

Vzhledem k tomu, Ze zény placeného stani jsou kontrolovany
monitorovacim vozidlem, jsou z jeho jizd dostupné i néktera
data, napfiklad obsazenost a jak jsou zony respektovany.
Obsazenost a respektovéani se lisi ve dne a v noci. Vystupy
v3ak nelze generalizovat na celou Prahu ¢i za obdobi. Lze
vsak konstatovat, Ze v centru Prahy se v nékterych ulicich
pohybuje respektovani zén v nékteré dny i pouze kolem 20 %,
tradi¢né problematické oblasti jsou kolem namésti Republiky
a Narodni tfidy, na druhé strané v noci je respekt az na vyjimky
pres 90 %. Nejvice Fidic, ktefi za parkovéani neplati, je tedy

z fad navstévnik( centra mésta. Pfitom pravé v centru mésta
existuje nejvice moznosti, jak se pohybovat jingymi dopravnimi
prostfedky nebo vyuzit hromadné garaze, které maji volnou
kapacitu. Obdobné nelze generalizovat data o obsazenosti,

[ze vSak s urcitosti tvrdit, Ze vétSina ulic v centru Prahy
vykazuje obsazenost pres 80 %, nékteré ulice dokonce pres
100 %, zatimco nocni obsazenost je kolem 70 %. Z dat

plyne, Ze nejvétsi problémy s dopravou v klidu v centru mésta
zpUsobuji navstévnici, ktefi obsazuji mista a neplati za né.

V letech 2015-2016 prohéhl prizkum IPR Praha statické
dopravy v mimo uli¢nim prostoru (podzemni parkovisté,
vnitrobloky, parkovaci domy, oddélena parkovisté apod.)

na Gzemi Prazské pamatkové rezervace (PPR) a zbylém Gzemi
Prahy 2 a Prahy 7. Vzhledem k existenci dat o parkovani

v mimouli¢nim prostoru z roku 2000 v PPR bylo moZzné provést
porovnani vyvoje poctu odstavnych a parkovacich stani

za poslednich 16 let. Za poslednich 16 let doslo v Prazské
pamatkové rezervaci k naristu parkovacich kapacit jak

v ulicich, tak mimo né. V. mimouli¢nim prostoru pfibylo za
uvedenych 16 let celkem 5 941 sténi, pficemZ nér0st je na
Gzemi PPR nerovnomérny (= Obr. 3.1.6.2). Nejvice mist mimo
ulice pribylo v Petrském obvodu. Celkem se v mimouli¢nim
prostoru PPR v roce 2016 nachézelo 16 224 stani. V ulicich
doslo k celkovému mirnému nérdstu poctu parkovacich

stani, pficemz v centréalni ¢asti PPR doslo k poklesu poctu
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3.1.6.1 Z6ny placeného stani
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a. s. 2020
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3.1.6.2 Pocet parkovacich stani v mimouli¢nim prostoru v PPR v ZS) v letech 2000 a 2015
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2017
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parkovacich mist a v okrajovych ¢astech PPR k mirnému
narlstu. Celkova kapacita statické dopravy pro parkovani

a odstavovani osobnich vozidel v celé PPR v letech
2015/2016 byla 32 151 vozidel vEetné nakladnich vozi

a autobus, coZ je v rozporu s uvadénou expertné stanovenou
maximalni kapacitou 28-30 tisic ve studii Prazska pamatkové
rezervace - aktualizace urbanistické studie z roku 2000 [11].
Indikator 1.06.4.05 pracuje pouze s poCtem parkovacich mist
v uli¢nim prostoru, nebot hodnoty indikatoru se daji [épe
nascitat a jsou méstem primo ovlivnitelné, zatimco pocet
parkovacich stani v objektech je sloZité zjistit a mésto nema
pfilis nastroje ho primo ovlivnit.

Vétsina Gzemi hlavniho mésta stéle neni pokryta zonami
placeného stani, v zéstavbé rodinnych domda je statické
doprava obvykle fesena na vlastnich pozemcich, na sidlistich
pak ve vefejném prostoru. Specifickym pfikladem je rodinna
zastavba v blizkosti stanice i zastavky kolejové verfejné
hromadné dopravy, kdy dochézi k parkovani vozidel ve
vefejném prostoru ve velké mife, napf. Praha-Kléanovice.
Parkovani a odstavovani vozidel na sidlistich postavenych
do 90. let je pomérné zasadni problém, ktery postupem &asu
spise narlsta, nezZ se redukuje. Tato sidlisté nepoditala s tak
velkou automobilizaci, jako je v soucasnosti, proto je dnes
fada ulic jednosmérnych a stani se toleruje i tam, kde to
platné legislativni pfedpisy zakazuji. Vysledkem je degradace
vefejného prostoru (stani na plochach pdvodné uréenych

pro pohyb a pobyt chodcd a na zatravnéném povrchu),
sniZeni bezpe&nosti viech G¢astnikd provozu (napf. stani na
pfechodech a pfed pfechody pro chodce a v kfiZzovatkach)

a problematicky prijezd sloZek 1ZS, nebot neni zachovan
jizdni pas o 3ifce alespofi 3 m. Na nékterych sidlistich (napf.
Barrandov) byly vybudovany parkovaci domy, i kdyZ kapacita
garazi trvale naplnéna neni, stejné by pro pokryti potfeb
mistnich obyvatel nestacila.

3.1.7 ZAVER PODKAPITOLY

Komunikacni systém Prahy je zaloZen na radialné
sméfujicich dalnicich D1, D5, D6, D7, D8, D10 a D11,

a silnicich I/2, I/4 a 1/12 propojenych nékolika Gseky
dalnice DO, ktera je vedena orbitalné. Uvnitf mésta tvofi sit
pozemnich komunikaci mistni komunikace viech funkénich
skupin pfedevsim ve vlastnictvi hlavniho mésta Prahy, coz
je v pfipadné shérnych a rychlostnich komunikaci v ramci
CR unikétni. Mezi lety 2001 a 2018 doslo k nartstu intenzit
pfedevsim na dalnicnich vstupech do mésta a na Prazském
a Méstském okruhu, na silnicich 1. a 2. tfid na vstupech

do hlavniho mésta pak na ulici Ustecka a ulici Videfiska.

V centru mésta doslo naopak k mirnému odlehéeni mistnich
komunikaci, coZ je nejvice patrné na severojizni magistrale.
Vlivem zprovoznéni severozapadni ¢asti Méstského okruhu
a drobnym navazujicim opatfenim v uli¢ni siti doslo také

k poklesu intenzit dopravy v ulici Veletrzni

0 15 tis. voz./24 hod. Celkovy pocet automobill

v roce 2018 dosahl na sledovanych vstupech do mésta

700 900 voz./24 hod. obousmérné, coZ je oproti

roku 2014 nardst o 14,9 %. Nejvétsi relativni narlst

18,7 % zaznamenal sektor sever, zejména ulice Ustecka,
Cinovecka (D8), Na Hlavni a Mladoboleslavska.

Doprava pFinasi kromé svych pozitiv také negativa, mezi
které patfi pfedevsim hluk, exhalace a bariérovy efekt.
Kromé znecisténi ovzdusi zplsobuje silniéni doprava

v Praze vlivem vysokych intenzit pomérné vyrazny
bariérovy efekt pro obyvatele. Intenzity automobilové
dopravy, které vytvafFeji vyznamnou bariéru pro
nemotorovou dopravu, byly v Prazské pamatkové rezervaci
v roce 2018 [2] dosaZeny na severojizni magistrale (SJM),

v jednosmérnych ulicich Je€né a Zitné, v Resslové ulici a na
Jirdskové mosté, na Smetanové nabfeZi a v ulici KfiZovnické.
V roce 2018 se stalo dle evidence Policie CR v Praze
celkem 22 767 dopravnich nehod. P¥i téchto nehodach bylo
usmrceno 31 osob, 182 osob zranéno téZce a 2 165 lehce.
Oproti roku 2017 se pocet nehod sniZil 0 1,2 %, ale zvysil
se pocet usmrcenych osob o 82,4 %, téZce zranénych osob
0 16,7 % a lehce zranénych osob o 11 %. Do systému ZPS
byly k bfeznu 2020 zapojeny MC Praha 1-9, 13, 16 a 22

a dalsi rozSifovani bude pokracovat. Z dat plyne, Ze nejvétsi
problémy s dopravou v klidu v centru mésta zplsobuji
navstévnici, ktefi obsazuji mista a neplati za né. Celkova
kapacita statické dopravy v celé PPR v letech 2015/2016
byla 32 151 vozidel v€etné nakladnich vozidel a autobusd.
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3.2 Verejna doprava

V systému PraZské integrované dopravy (PID) jsou
integrovany metro, tramvaje, méstské a pfiméstské
autobusové linky, Zeleznice, pozemni lanovka na Petfin
(L39) a privozy. Pro dopravni obsluhu Prahy a pfilehlého
regionu zajistuje tento komplexni systém vysokou
Casoprostorovou a tarifni provazanost jednotlivych
subsystémi bez ohledu na dopravce. Vyrazny rozvoj
integrovaného dopravniho systému hromadné dopravy
osob v Praze a prazském regionu zapocal uz v 90. letech
minulého stoleti. Trendem posledni doby je v co nejvétsi
mite prohloubit provazanost a zapojit dalsi nové oblasti
Stfedoceského kraje. Cilem podkapitoly vefejna doprava
je predat informaci o vyznamu jednotlivych dopravnich
subsystémi sité vefejné dopravy a jejich vyvoji.
Podkapitola je pojednana ve ctyfech tématech, ktera blize
popisuji stav a vyvoj infrastruktury i provozu, analyzuji
pfepravni nabidku a poptavku, dotykaji se interakce
veiejné dopravy s dal$imi médy a upozoriiuji na hlavni
identifikované okruhy problému, jimZ je tfeba vénovat
pozornost a maji pfesah i do oblasti Gzemniho planovani
nebo rozhodovani v izemi. Témata této podkapitoly
napliiuji sledované jevy:

—— A094a - Zeleznicni drahy, jejich kategorie a jejich
ochranna pasma

—— A098 - lanové drahy a jejich ochranna pasma

—— A100 - tramvajové drahy a jejich ochranna pasma

—— A105a - linky a zastavky vefejné hromadné dopravy

—— A119 - dalsi dostupné informace o Gzemi (metro
vCetné stanic a ochrannych pasem metra)

3.2.1 POPIS A STAV SITE

Téma shrnuje zakladni fakta o dopravnich systémech
zatlenénych do Prazské integrované dopravy (PID),

a to jak pocet obsluhovanych obyvatel, tak rozlohu Gzemf,
pocet obsluhovanych obci véetné naristu od roku 2014.
Popis soucasného systému vefejné hromadné dopravy
charakterizuje vyznam jednotlivych subsystémi vcetné
vyvoje poctu cestujicich a obsluhovaného azemi (IDS Prahy

a Stfedoceského kraje). Téma popisuje jednotlivé systémy
PID, kam patfi autobusové doprava, Zelezni¢ni doprava (L37),
pfivozy, lanovka (L39), metro (L40), tramvajova doprava
(L41). Poslednim dvéma je vénovana vétsi pozornost véetné
vystupl analyz. Zmény v trendech za posledni léta jsou
popsany i pomoci provoznich, resp. vykonovych charakteristik
jednotlivych druhd dopravy.
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Prazska integrovana doprava (PID) je integrovany dopravni
systém v Praze a na Gzemi Stfedoceského kraje. Zahrnuje
Zeleznici, metro, tramvaje, autobusy, pozemni lanovou drédhu
(L39) a pfivozy. Obsluhuje Gzemi o rozloze pfes 7 380 km?
s vice nez 2,5 mil. obyvatel. Ze Stfedoceského kraje tak je
obsluhovano asi 37 % rozlohy Gzemi, kde ale Zije vice nez

80 % jeho obyvatel. PID v roce 2018 obsluhovala celkem
657 obci (pro srovnani v r. 2014 to bylo 354 obci). Jednotny
prestupni tarif PID umoZiiuje uskutecnit celou cestu na jeden
jizdni doklad, a to bez ohledu na pocet pfestupd, zvoleny
dopravni prostiedek a dopravce. Integraci vefejné dopravy

je Zadouci prohlubovat spolu s rostoucimi pfepravnimi
naroky obyvatel, vyvolanymi vystavbou novych obytnych
celkd i vyznamnych (napf. logistickych) areald v prstenci
Gzemi kolem Prahy, a Celit tak stéle rostouci individuélni
automobilové dopraveé na profilech spoletné hranice (vice téma
2.1.2). Zaklad vefejné hromadné dopravy (VHD) tvofi systém
tFi tras metra (L40), tramvajova doprava (L41) a linky méstské
Zeleznice (< Vykres 0.2) (L37). Obsluhu dzemi dopliuje
autobusova doprava (s potencialem ¢astecné elektrifikace
vykon). V Praze se kolejovymi dopravnimi prostfedky ro¢né
pfepravi plné dvé tfetiny cestujicich (- Obr. 3.2.1.1) K tomu
je moZné sledovat trvale pozitivni vzristajici trend vykont
véech linek PID (tedy nabidkovou stranku) (i.06.3.07), coz

je dano nejen integraci novych oblasti, ale také udrzovanim
vysokého standardu frekvence obsluhy. Dil¢i vykyvy od trendu
lze vysvétlit zejména vazbou na vykyvy v ekonomice

a souvisejici Gsporna opatfeni. IPR v této souvislosti analyzuje
¢asovou dostupnost centra prostredky verejné dopravy
vietné pési dochazky (- Obr. 3.2.4.2). Za urcity kvalitativni
standard vyvoje sité VHD ve vztahu k Gzemnimu rozvoji

a otazkdm Zivotniho prostredi i konkurenceschopnosti VHD
vUci individudlni dopravé povaZzujeme podil kolejovych druht
MHD na poctu cestujicich prepravenych MHD na Gzemi Prahy
(.06.3.09). Podil pozvolna klesé a nedafi se tak napliovat
strategické cile mésta. Za poklesem je pravdépodobné

vznik novych obytnych soubor(i bez ndvaznosti na

kolejovou dopravu.

Metro

Metro (L40) je jednou z priorit budovani dopravniho systému
v Praze. Jako nositel rozhodujicich diametralnich a radialnich
prepravnich vztah( je patefnim prvkem VHD. V soucasnosti
tvofi systém metra tfi trasy (A, B, C) a v projektové pfipravé
se zahajenym geologickym prizkumem je Ctvrté trasa metra D,
kterd by propojila jizni sektor mésta s centrem. Pfedkladame
poCet pFepravenych cestujicich a vyvoj provoznich ukazatell
dle dat Technické spravy komunikaci v hl. m. Praze (TSK)

(> Obr. 3.2.1.2). Posledni celositovy pfepravni prizkum

metra byl proveden v roce 2015 (- Obr. 3.2.1.4). Ve

sledovaném obdobi se provoz metra odehraval na siti

3.2.1.1 Pocet a podil pfepravenych cestujicich v PID

IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a.s. 2015-2019
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3.2.1.2 Provozni parametry v siti metra a pocet pfepravenych cestujicich
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a.s. 2015-2019
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o délce 59,1 km (do roku 2015); nasledné 65,1 km (otevieni
Gseku V. A Dejvicka - Nemocnice Motol). Prazské metro je
nejen patefi VHD v Praze, ale zéroven pisobfjako vyznamny
méstotvorny prvek - slouZi jako iniciator promén uli¢nich
prostor(, jinde jako zéklad novych lokalnich center. Dal3i
rozvoj metra v Praze je tfeba podporovat také se zfetelem
na skutecnost, Ze rozsah automobilové dopravy bude tfeba
v budoucnu vyraznéji omezovat. Rozvoj metra je tfeba
koordinovat s rozvojem celého systému VHD, zejména pak
tramvajové a Zeleznicni dopravy, které mohou nabidnout
alternativni a komfortni pfepravni vztahy a ulehcit pretizené
Casti sité metra.

Tramvajova doprava

Tramvaje (L41) v Praze tvofi doplitkovou prepravni sit k metru.
Tramvajové doprava je strategickou sou¢ésti paterniho
systému obsluhy Gzemi, v zdkladnich smérech dopliujici
metro, na pfevazné vétsiné zékladnich radialnich vztahi vaci
méstskému centru. TaktéZz pfimo v centralni oblasti je nosnym
systémem verfejné dopravy s nezastupitelnou Glohou. Srovnéni
dat TSK mezi roky 2014 az 2018 ukazuje, Ze se zvysuje
pocet pfepravenych cestujicich a ujeté vozokm v tramvajové
siti (> Obr. 3.2.1.3). Posledni celositovy pfepravni prizkum
tramvaji byl proveden v roce 2016 (= Obr. 3.2.1.5). Podle
analyzy z dat TSK Praha, a. s., 2019, ROPID, DP a CD
2011-2018 doslo k obratu na zastavkach v tramvajové

siti (- Obr. 3.2.1.6). Ve sledovaném obdobi se provoz
tramvajové dopravy odehraval na siti o délce 142,7 km
tramvajovych trati. Dalsim kolem pro tramvajovou dopravu
je zajisténi tangencialnich propojeni vyznamnych ¢asti mésta
mimo jeho centralni oblast, které budou konkurenceschopné
nikoli jen vii¢i automobilové dopravé, ale také budou
alternativou metru nebo Zeleznici. Koncepce rozvoje [12]
povazuje tramvajovou dopravu i do vyhledu za dileZity prvek
méstské dopravy v Praze.

3.2.2 INFRASTRUKTURNI A PROVOZNi NAROKY

Téma se zabyva infrastrukturnimi a provoznimi naroky.
Predkladéa problémovou analyzou prepravni nabidky

a poptavky - zhodnocenim pfepravni intenzity oproti
kapacité dopravni sité. Dava do kontextu vyuziti jednotlivych
dopravnich m6di vefejné hromadné dopravy (poptavku,
pocet pfepravenych osob, atraktivitu systému) a problémova
mista a linie z hlediska provozu i infrastruktury autobusové,
Zeleznicni a tramvajové sité Prazské integrované dopravy
(PID). Téma analyzuje kriticka mista v siti (pFetizené tseky,
kongesce, zdrZenf), zplsobujici nespolehlivost provozu

i infrastrukturni deficity, majici pfesah k dostupnosti vefejné
hromadné dopravy. Zavéry ze srovnani teoretické prepravni
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kapacity a analyza problematickych asek( stavajici sité mohou
poskytnout voditko pro plédnovani provoznich parametrd linek
PID, jsou tak podkladem pro Gvahy o vhodnych systémech
obsluhy Gzemi smérem do budoucna s rozvojem mésta a jeho
lokalit.

Ptepravni poptavka vs. nabidka

Sit vefejné dopravy i parametry provozu se v Case prizplsobujf
ménicim se pfepravnim narokm i vztah(im. Pfepravni
poptavka se méni v pribéhu dne a pro kazdou linku nabyva
svého hodinového maxima v prdbéhu dne v jiném tratovém
dseku. Pro jednotliva ¢asova obdobi dne je Groven nabidky
pfizplsobena priib&hu poptavky volbou intervalu (celositové
systémové intervaly'®), ale na Gsecich konkrétni linky

je vytizeni odlisné. V tramvajové dopraveé se vyuZiti nabizené
kapacity planuje tak, Ze vysledné vyuziti nabidky dosahuje

v pribéhu dne ca 35-65 % nabizené kapacity. I tak se mohou
vyskytovat mezistani¢ni dseky (typicky profily v centralni
¢asti mésta), které zejména ve Spickach nebo prechodovych
obdobich intervalu (konec odpoledni $picky - vecer)

mohou vykazovat vytizeni nabidky i 80-90 %, coZ se

v kombinaci s nepravidelnostmi provozu projevuje pretizenim
konkrétnich spojl. Z pfepravnich prizkumd lze vytipovat
nebo charakterizovat oblasti pretiZeni, které neni mozné za
stavajici konfigurace sité i infrastruktury vice saturovat spoji
vefejné dopravy'l.

NejzatiZzengjsi sméry, koncentrujici fadu raznych

pfepravnich proudd, zpravidla zajidtuji drazni subsystémy

a s autobusovou dopravou tvofi systém dopliiujicich

a navaznych linek s niz$i nabizenou kapacitou. V Prazské
metropolitni oblasti vSak existuje nadale mnoho oblasti resp.
spojeni, kde vlivem neexistujici ¢i nedostatecné rozvinuté
kolejové dopravy plni autobusova doprava roli patefe
systému. V téchto pfipadech ¢asto i autobusova doprava nabizi
relativné vysokou kapacitu, astéji vsak dochézi k narazovym
nebo i dlouhodobéjsim kapacitnim problémdm nebo je
zajistovani provozu trvale na hranici moznosti. Mezi nabizenou
kapacitou dopravniho systému a prepravni poptavkou lze na
tzemi hlavniho mésta i v okoli Prahy uvést nékolik pripadd,
kdy dochazi k narazovému nebo i pravidelnému pfepliiovani

a zahlcovani systému. Segment pfiméstské autobusové

10 —— plan (organizatora dopravy) na zavedeni jednotného schématu
intervall prostiedk vefejné dopravy, platnych celositové v rémci daného druhu
prostiedku pro jednotlivad denni obdobi

11 —— Touto problematikou se zabyva organizator systému PID spol. ROPID
a specificky v tramvajové dopravé a v siti metra téZ DPP. Planovéani provozu

je verifikovano komplexnimi celositovymi pfepravnimi prizkumy. Oblasti
pretizeni a dalsi kategorie analyzovanych problémd jsou shrnuté v dokumentu
Plan mobility - Analyza; app.iprpraha.cz/js-api/app/problemove_mapy_p_plus.

3.2.1.3 Provozni parametry v tramvajové siti a pocet pfepravenych cestujicich
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a.s. 2015-2019
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3.2.1.4 ZatiZeni sité metra — prizkumové hodnoty v roce 2018
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a. s. 2019, DPP, a. s. 2015
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3.2.1.5 ZatiZeni sité denni tramvajové dopravy - priizkumové hodnoty v roce 2018
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a. s. 2019, ROPID 2016

pocet osob za den

— 139-2000
== 2001-4000
== 4 001-8000

8 001 -12 000
12 001 -20 000
20001-30000
30 001 - 45000
45001 -60000
60 001 - 75 000

75001 -92 884

zastavéné stavové lokality

o

| 5km

3. Systémy a sité | 3.2 Vefejna doprava



3.2.1.6 Pocet cestujicich na zastavkach PID v Praze - priizkumové hodnoty v roce 2018
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a. s. 2019, ROPID, DP, CD 2011-2018
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dopravy byl ve sledovaném obdobi vyrazné ovlivnén
probihajicim suburbanizatnim procesem a také rozvojem
systému PID. Vyrazny nérlst poCtu pfepravenych cestujicich lze
pozorovat zpravidla po integraci nové oblasti Stfedoceského
kraje. Pozitivni vliv na vyvoj poCtu cestujicich pfinasi koncept
navaznych linek k vlakiim PID, které tvofi kvalitni a atraktivni
alternativu k pretizenym komunikacim, kde se projevuji velmi
intenzivné problémy spojené s kazdodennf tvorbou kongesci na
prijezdovych komunikacich do Prahy.

Navzdory kvalitativnimu vyvoji tramvajové dopravy
(vyznamné celkové rekonstrukce trati) pfedevsim stagnuje jeji
rozvoj. Tramvajova sit vyrazné zaostava za riistem mésta.
Rada velkych urbanistickych celk je stale obsluhovana velmi
intenzivni autobusovou dopravou (nap¥. Bohnice, Suchdol,
Spofilov apod.). Z hlediska komfortu cestovani, zatizeni
prepravniho proudu, ale také ekologickych dopad a hlukové
zatéze na obyvatele je tento stav velmi nepfiznivy. Do
budoucna ale lze ocekavat obnoveni rlstu pfepravni poptéavky
i v tramvajové siti. Charakteristickym znakem vytéZovani
kapacity tramvajového systému je samotna centralni ¢ast
mésta, coZ je zplsobeno jednak koncentraci zdrojt a cill

cest a jednak nedostate¢nym ploSnym pokrytim centra
tramvajovymi tratémi, soustfedénymi do nékolika mélo stop
¢astecné suplujicich prestupni relace mezi linkami metra.

Kapacitni limity v siti vefejné hromadné dopravy

Limitem pro rozvoj sité nebo rozsahu provozu vefejné dopravy
je na mnoha mistech nedostatecna kapacita stavajici
infrastruktury, jeji Spatny technicky stav nebo chyhéjici prvky.
V siti metra je nejmensi rezerva na lince C v Gseku Kacerov-
Ladvi, kde soucasny tratovy interval v ranni Spic¢ce pracovniho
dne €ini cca 115 sekund. Dalsi zkracovani intervalu jiz neni

z provozné-technologickych dlvodl Zadouci nebo Gcinné

(> Priloha P.01). Redenim situace je vybudovanf alternativy

v podobé trasy D metra a v jejim budoucim pokracovanii za
stanici Namésti Miru. DileZité je proto v rozhodovacim procesu
alternativ budouciho rozvoje metra klast diiraz na odlehcenf
nejzatizengjsich stanic a pfestupd v centru. V tramvajové

siti je kritickym mistem centralni Gsek 1. P. Pavlova - Karlovo
namésti - Lazarska / Palackého namésti. Tramvajovou sit je
tfeba posilit o nova spojeni, umoziujici variabilitu linkového
vedeni i posilovani provozu s ohledem na rozvoj mésta.
Zelezniéni sit v Praze i v dotéené oblasti Stfedogeského

kraje prochazi postupnou modernizaci; stale je ale velké ¢ést
technicky i technologicky zastarala, coZ je jednou z pficin
nedostatecné kapacity infrastruktury. Vlivem rostouci
prepravni poptévky se prirozené zvysuje i nabidka Zelezni¢ni
dopravy resp. tlak mésta jako objednatele Zelezni¢nich vykon(
v PID na narGst objemu pfiméstské dopravy. V soucasné dobé

je infrastruktura pficinou limitovaného provozu diametrélnich
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relaci pfes mésto, ktery je zajistovan pouze v pfepravnich
$pickach pracovnich dnd. Podrobnéji je téma feseno v 3.3.2.

Provozni spolehlivost v siti vefejné hromadné dopravy

Spolehlivost provozu tramvaji je provazana s kvalitou

a technickymi parametry infrastruktury, rovnéz tak
soubéhu'b.rld\}éz-ﬁ.'s.i-hai-\/.i'dﬁ.é[hf automobilovou dopravou
(IAD) - parkujici vozidla, dopravni nehody, kolony. V siti
autobusovych linek je identifikovano mnoho kfizovatek

i relativné dlouhych dsekd, na kterych dochézi vlivem vysoké
intenzity IAD a kongesci ke vzniku provoznich nepravidelnosti
[13]. Ddvodem je napfiklad absence preferencnich opatfeni
(vyhrazené pruhy, aktivni preference na SSZ, koordinace SSZ,
systémova pfednost v jizdé) a také absence regulacnich nebo
dopravné-organizacnich opatfeni. Kongesce a zdrZeni pritom
nevznikaji pouze na Gzemi Prahy, ale ¢asto také na Gzemi
Stredoceského kraje (typicky napf. relace Mukafov-Ri¢any,
Jesenice-Vestec, Rudna-Zli¢in, atd.). Problematické z(stavaji
i 7elezni¢n prejezdy (Cernosice, Velka Chuchle & Revnice),
které z divodu vysoké intenzity Zelezni¢ni dopravy narudujf
pravidelnost nadvazné autobusové dopravy. Nasledkem
uvedenych nepravidelnosti je prodluzovani jizdnich dob

a vyrovnavacich ¢ast na konecnych zastavkach. Z pohledu
ekonomicko-provoznich nakladd dochazi k prodluzovani
obézné dohy, coz se projevuje ve zvysujicich se narocich

na pocet vozidel, pocet Fidicd, celkové v riistu provoznich
nakladl. Spolehlivost vlakd PID je vyznamné ovliviiovéna
zejména technickym stavem trati - dochazi k mimoradnym
udalostem a naslednému vzniku zpozdéni i nékolikrat tydné.
Dlouhodoby trend miry pfesnosti vlaki PID (i.06.3.06) ma
spise klesajici tendenci, zapfic¢inénou i vyraznou stavebni
¢innosti v Zelezni¢nim uzlu Praha a vycerpanou kapacitou
Zeleznicni dopravni cesty. Koncepénim dokumentem Prahy
pro oblast preference vefejné hromadné dopravy je Projekt
preference [14]. Dokument pojmenovava problémové lokality
v provozu tramvaji a autobusi v Praze a jeho soudasti je
katalog preferen¢nich opatfeni. Dokumentuje také bodova

¢i liniova problémova mista'? (- Obr. 3.2.2.1).

3.2.3 INTERMODALITA

Témér kazdy uzivatel se na zakladé okolnosti a ocekavanych
souvislosti své cesty rozhoduje mezi nejvhodnéjsimi zplsoby
jejtho provedeni v daném systému. Vybér dopravniho

prostfedku nemusi byt vZzdy jednotny pro cely proces pfepravy.

Kombinovana doprava je ale ddlezita i pro mésto, nebot

12 ——  (isla problémovych lokalit jsou pFilohou dokumentu projekt
preference. Ke stazenf na strankach pid.cz/o-systemu/preference/

piinasi pozitivni efekty v podobé zmény délby prepravni prace
v husté zastavéném Gzemi se vsemi ekologickymi pFinosy. Je
proto dilezité systematicky rozvijet a udrzovat sit parkovacich
kapacit systému P+R (i vné mésta), doporucenych mist pro
kratkodobé zastaveni typu K+R i vyznamnéjsich kapacit
bezpecnych B+R. Z pohledu cestujiciho je jednim z nejcitlivéji
vnimanych momentl pfepravy misto prestupu. Z tohoto diivodu
je potfeba problematice kvality pfestupnich bod(i vénovat
zvySenou pozornost.

V Gzemi nejsou pro vyuZziti stejného typu dopravniho
prostfedku vzdy homogenni podminky po celé délce cesty

a v nekomfortnich ¢astech maze byt kombinovéni vice druhd
dopravnich prostfedkd pro uZivatele velmi vyhodné. V pfipadé
vyuziti individualnich dopravnich prostfedkd (automobil,
motocykl, moped, jizdni kolo, apod.) v3ak vznika potfeba jejich
bezpetného odstaveni pfi atraktivni stanici navazné dopravy,
event. u cile cesty. Cestujicim, ale i méstu prinasi kombinace
automobilové a verejné hromadné dopravy mnohé vyhody.
Pro cestujici zlistava pfeprava vné Gzemi mésta maximéalné
flexibilni, zatimco uvnitf mésta je pfi pouZiti hromadné
dopravy rychlejsi a ¢asto i méné komplikovana. Naopak

mésto ziskava priznivéjsi délbu prepravni prace a uvoliuji se

tak naroky na prljezdy husté zastavénym Gzemim se viemi
environmentalnimi disledky. Je proto dileZité systematicky
rozvijet a udrZovat sit parkovacich kapacit systému P+R (i vné
mésta), doporucenych mist pro zastaveni typu K+R a zejména
v rovinatych oblastech s kratkou vzdalenosti dojizdky

i vyznamnéjsich kapacit bezpe¢nych B+R.

Zachytna parkovisté P+R

Kombinovany zptisob pfepravy osobnim automobilem

a prostredky hromadné dopravy, realizovany prostfednictvim
zachytnych parkovist ,,Park and Ride” (P+R) a dopliikové

,Kiss and Ride* (K+R) - mista pro kratkodoba zastaveni,
snizuje pocet radialnich cest osobnimi automobily, néroky na
parkovani zejména v centru mésta a je prinosem ke zlepseni
kvality Zivotniho prostfedi. Kombinovana doprava pro

mésto znamena narlst poptavky po parkovacich kapacitach

v okoli stanic kolejové/drazni VHD. Je proto dilezité dale
rozvijet systém parkovist P+R. Systém zachytnych parkovist

v soucasnosti disponuje 22 parkovisti v 19 lokalitach se
stavebni kapacitou cca 3 930 parkovacich stani (¢ast mist je
vyhrazena pro vozidla pfepravujici osobu zdravotné postiZzenou
nebo vyuZivana pro jiné acely - rezidenty) (- Obr. 3.2.3.1).
Postupné narsta pocet P+R s bezobsluZznym provozem.

3.2.3.1 Zachytna parkovisté P+R a jejich kapacity
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a. s. 2020
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3.2.2.1 Problémova mista v tramvajové siti a provozu autobusi
IPR Praha 2020 / adaptovano z: Projekt preference 2016-2020. MHMP, ROPID, DPP a. s., 2017, s. 31
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V letech 2020-2021 se predpoklada realizace novych P+R
u nadrazi Hostivaf (87 stani), Horni Mécholupy (vice nez
30 stani), Uhfinéves (56 stani) a Kyje (az 60 stani), dale

v Lipencich (45 stani).

Potfeba vyrazného rozsireni systému P+R souvisi s regulaci
automobilové dopravy (zahrnuje napf. i nastaveni podminek
v zénach placeného sténi a vybavovani staveb pro dopravu

v klidu dle nafizeni ¢. 10/2016 Sb. hl. m. Prahy - prazské
stavebni pfedpisy). UvaZovana celkova kapacita zachytnych
parkovist P+R na Gzemi Prahy by méla v budoucnu dosahnout
vice nez 17 tis. stani. Dlouhodobé vyuZiti parkovist P+R
stagnuje na stejné Grovni (i.06.2.06); vykyvy ve statistikach
je mozné do znatné miry pricist jen pfechodu dalSich lokalit
na bezobsluzny provoz bez sledovani statistik vyuzivéani

(= Obr. 3.2.3.2). Z pohledu dal3iho rozvoje systému parkovist
P+R je dilezité zaméFit se na problematiku [13]:

—— kategorizace a technického standardu vybavenosti
a zabezpeceni,
— tarifni politiky - rozdéleni tarifu ve vztahu k umisténi
parkovisté ve mésté nebo vici technickému standardu,
——— napojeni na informacni systémy a propojeni
s odbavovacim systémem PID,
——— sprévy a Gdrzby resp. vlastnictvi jako dulezZitého
predpokladu udrZitelnosti a realizovatelnosti.

Standardy P+R na Gzemi hl. m. Prahy budou souc¢ésti nové
parkovaci koncepce, jejiz schvaleni se pfedpoklada v orgénech
hlavniho mésta béhem roku 2020.

Mista pro zastaveni K+R a parkovani B+R

Dal3im kombinovanym zpisobem dopravy je systém K+R

- vymezena mista pro kratkodobé zastaveni za Gcelem
vystoupeni nebo nastoupeni spolucestujicich do 3/5/8
minut. U zastavek a stanic vefejné hromadné dopravy (VHD)
je v souCasnosti k dispozici 39 parkovist tohoto typu

s celkovou kapacitou 134 mist. Dale se znaceni K+R uziva
ina jinych mistech - pfed budovami 3kol nebo Gfadd. Pocet
takto vyznacenych lokalit neni sledovan. Dalsi alternativou

s velkym potencialem je kombinace cyklistické a VHD - systém
,Bike and Ride“ (B+R). Tento systém je provozovan zejména
jako doplikova sluzba na parkovistich P+R. Odstaveni kola
v hlidaném prostoru parkovisté P+R je v provozni dobé
bezplatné. Odstaveni jizdniho kola je umoznéno zhruba na
poloviné parkovist P+R. Déle je systém B+R hojné vyuzivan
predevsim prstenci mésta priméstska krajina a i za jeho
hranicemi formou kombinace vyuziti jizdniho kola a Zeleznice.
Pravé postupné vybavovani stanic a zastavek Zeleznice

i novych stanic metra a vsech parkovist P+R pro moznost
bezpectného a komfortniho uschovani jizdnich kol je Zadouci
trend, ktery je tfeba podpofit v rozhodovacich procesech

o zménach v Gzemi.

Ptestupni body vefejné dopravy

Z pohledu cestujiciho je misto pfestupu jednim z nejcitlivéji
vnimanych mist béhem prepravy. Proto se problematice
kvality pfestupnich bod( mésto systematicky vénuje

a pfijalo koncepéni dokument, fesici problematiku zastavek

a prestupnich bodd VHD na Gzemi obsluhovaném PID [15].
Tento standard akcentuje orientaci integrovaného dopravniho

3.2.3.2 Pocty vozidel parkujicich na P+R
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a. s. 2009-2019
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systému na zékaznika a soulad feseni zastavky s usporadanim
a podobou vefejného prostoru. Pfestupni body, zejména
vétsiho rozsahu a vyznamu, trpi mnohdy kombinaci nedostatk
vnimanych v rovinach:

—— snadny presun - bezbariérovy pfistup, jednoduchy

pristup, ztracené spady, minimélni vzdalenost nutna

k pfekonanfi prestupu, zfejmost prestupni vazby apod.,

informace - kvalita informacniho systému, struktura

vyuzivanych dat (dle jizdniho Fadu ¢i v redlném case),

snadnost orientace v pfestupnim bodé a na trase k nému

apod.,

—— bezpecnost a komfort - pocit bezpeci, bezpecny pohyb
v ramci prestupu (pfimé pési vazby, pfechody pro
chodce, signalizace apod.).

Nevyhovujici stavebni uspofadani uzli prameni z doby
vzniku, kdy absentovala otazka bezbariérovosti, ale také
privétivosti pfestupni vazby, estetiky a uzZivatelského komfortu
¢i orientace v prostfedi. Ddvodem dlouhych prestupnich
vzdalenosti vEetné rozdélenych nastupd do stejného sméru
byvé i skutecnost, Ze jednotlivé médy verejné dopravy ani
nebyly integrovany v jednom celku. Po vyhodnoceni dat IPR

predklada vyznamné prestupni uzly a problematickd mista
dopravnich uzl (< Obr. 3.2.3.3).

Vnéjsi autobusova doprava

Mezindrodni a vybrané vnitrostatni dalkové spoje autobusové
dopravy jsou soustfedény na autobusové nadrazi Praha-
Florenc. Pfiméstska autobusova doprava sméfuje nebo bude
sméfovat prevazné k celoméstsky vyznamnym terminalim
piiméstské autobusové dopravy Cerny Most, Zli¢in, Veleslavin,
Letriany, Depo Hostivar a v budoucnu nédrazi Smichov, Depo
Pisnice a Dlouha Mile, které jsou ve fazi pokrocilé projektové
pfipravy (= Obr. 3.2.3.3). Jediné autobusové nadrazi v Praze,
které vypravuje pouze autobusy mimo PID, je autobusové
nadrazi Florenc. Dals7 linky spojujici Prahu s vnéjsim Gzemim
jsou vypravovany z autobusovych terminald (nadrazi,
stanoviit) Cerny Most, Zli¢in, Veleslavin, Letiiany a Depo
Hostivar.

3.2.3.3 Terminaly vnéjsi autobusové dopravy a vyznamné prestupni body

IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2020
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3.2.4 DOSTUPNOST VEREJNE HROMADNE DOPRAVY intenzity a kvality sluzby je mozné popsat délkou dochazky

ke stanicim a zastavkam (hustotou &i Cetnosti zastavek),

Slovo dostupnost v ndzvu tématu skryva pro jisté zjednoduseni kapacitou konkrétniho dopravniho systému (teoretickou pfi
dvé dllezité linky dosazitelnosti vefejné hromadné dopravy zachovani standardu kvality), skute¢nym uzitym provoznim
uzivateli - prvni je pokryti Gzemi spoji, coZ reprezentuje nejen intervalem (vyplyvajicim z efektivity a ekonomie provozu),
piitomnost stanic a zastévek, ale také jejich provozni zajisténi rozsahem zajistovaného provozu v ¢asovém obdobi dne

rozhodujici pro ¢asovou dosazitelnost cilt cest. Téma tak a spolehlivosti systém(. Z pohledu dostupnosti cilli cest

a konkurenceschopnosti vici individualni dopravé je ddlezitym
podkapitoly, o dalsi rozmér. Druhou linkou je pFistupnost, resp. kritériem také primérna dosahovana cestovni rychlost

(> Ptiloha P.01). V kontextu rostouci automobilizace a intenzit
parametry infrastruktury vefejné dopravy (napf. bezbariérova dopravy se tak zejména pro autobusovou dopravu ukazuje
Gprava zastavek a nastupist vefejné dopravy) nebo samotnou jako nezbytné stale vyrazné rozsifovat preferenci vyhrazenim
jizdnich pruh, ackoliv i pfi téchto zésazich se v poslednich
letech dafi pouze zmiriiovat negativni ddsledky kongesci

a rychlost v autobusové dopravé mirné klesa (i.06.3.05).

de facto rozviji hierarchii sité, popsanou v Gvodnim tématu

bezbariérovost vefejné dopravy - lze sledovat kvalitativni

bezbariérovou pristupnost vozidel vefejné dopravy
(nizkopodlaznost).

V regionu obsluhovaném PID Zije celkem vice nez 2,5 mil. FunkZni systém vefejné dopravy musi z hlediska dopravni

obyvatel; ze Stfedoceského kraje je to cca 88 % obyvatel:. obsluhy Gzemi nabidnout optimélni rozmisténi zastavek

Dostupnost obsluznosti Gzemi vefejnou hromadnou dopravou a prestupnich bodd v Gzemf pfi splnéni standardu

znacné souvisi s hierarchii sité vefejné dopravy. Miru dochézkové vzdalenosti [15]. Z provedené analyzy vychazi,
Ze v dostupnosti zastavek verejné dopravy Zije 93 %

13 —— (daj je orientaénf; cilem integrace dopravnich systémii nenf
stoprocentni pokryti obyvatel spravniho celku, nybrz relevantnich vztaht
a oblasti napfiklad i sousednich jinych krajd.

3.2.4.1 ObslouZené tizemi v dochazce k zastavkam vefejné hromadné dopravy
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2020
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obyvatel metropole (> Obr. 3.2.4.1). Cetnost zastavek

v tramvajové siti je téma Siroce vnimané laickou verejnosti
zejména v pfipadech zmén v (zemi. V ¢ase spiSe dochazi

k zahustovani zastavek, které je v protikladu s dosahovanymi
efekty preference spojl na komunikacni siti, a tak trvale
nevzrlsta primérna cestovni rychlost tramvaji (i.06.3.04).
Pfi rozhodovani o zménach umisténi zastévek je proto nutné
vzdy hodnotit situaci s pfihlédnutim k dopadim do provozu
linek a zdrZenfi cestujicich v nich. Naopak v pfipadé méstské
Zeleznicni dopravy je realizace novych Zeleznicnich zastavek
Zadouci a nezbytna ke zlepseni plosné obsluhy

a dostupnosti Gzemi.

V piipadé intervall jde zejména o potfebu zkraceni
systémového intervalu tramvajovych linek v pracovni den

v mimospickovych obdobich, béhem noc¢niho a vikendového
provozu a dale posileni provozu metra. Schvalena dopravni
politika [16] pocita s navysovanim vykond v systému vefejné
dopravy s cilem zvysit kvalitu a komfort nabizené sluzby.
Jednim z nejvice pFirozené vnimanych atributl linek vefejné
dopravy je jejich trasa a interval (Getnost spojeni). V této
souvislosti se dlouhodobé ukazuje, Ze z pohledu cestujiciho
je jako atraktivni vniman kratsi interval, stabilita a pfimé
vedeni trasy i za cenu vice pfestupl [13]. Na téchto zakladnich
atributech je zaloZena i tzv. metropolitni sit linek Prazské
integrované dopravy, skladajici se z patefnich tramvajovych
linek (p¥ip. patefnich svazkd linek) a tzv. metrobusi

(v podminkach PID jde o vybrané autobusové linky, které
spojuji vyznamnéjsi terminaly a frekventovana mista, maji
zkracené intervaly na 6-8 minut ve Spicce a provoz zajistuji
kapacitngjsi kloubové vozy).

PFistupnost infrastruktury a vozidel

Pristupnost infrastruktury vefejné dopravy zde chapeme jako
bezbariérovou Gpravu zastavek a nastupist verejné dopravy.
Dalsim aspektem je samotna bezbariérova pfistupnost
vozidel vefejné dopravy - jejich ,nizkopodlaznost® (podlaha
v Grovni nastupisté / plosina pro nastup). Kontinualné se
situace sledovaného tématu zlepSuje. Problémem zistéva
samotnd stavebni realizace jednotlivych Gprav a roztfisténost
tématu mezi vice investory. Uplné zp¥istupnéni viech stanic
metra a tramvajovych zastavek je stanoveno usnesenim
Rady hl. m. Prahy [17]. Tyto Gpravy jsou standardni soucasti
vSech rekonstrukei a jsou Feseny jednotlivé dle mistnich
potfeb a podminek v gesci Dopravniho podniku hl. m. Prahy
(DPP) a Technické spravy komunikaci hl. m. Prahy (TSK).

14 ——  Pro vypocet byly zvoleny dochazkové vzdalenosti dle doporuceni
Standardu zastavek PID, r(izné pro pasma mésta dle struktury resp. hustoty
osidleni. V oblastech s rozptylenou zastavbou se tak napfiklad uvazuje

dochézkova vzdalenost az 1 500 m.

Naplnéni cile v metru je vyrazné nérocné financné

(az 200 mil. K¢ za jedinou stanici), stavebné (naro¢na dalni
dila v historickém centru mésta) i majetkové (vyisténi do
uli¢ni drovné - parteru dom). Vyrazny je i zasah do pGvodni
architektury stanic a jejich vytvarného feseni - proto je tfeba
této otdzce vénovat mimoradnou pozornost. V prazském
metru je celkem 61 stanic (pocitame-li pfestupni stanici na
kazdeé trati zvlast); bezbariérovych je 45; z tohoto poctu

ma 41 stanic bezbariérovy pristup pro vsechny cestujici
(.06.2.03). Snahou DPP je mit do roku 2028 vsechny stanice
metra bezbariérové pfistupné. Bezbariérovost Zelezni€nich
stanic a zastavek Fesi spravce infrastruktury Spréava Zeleznic
obvykle jako soucast celkové modernizace dréhy. V soucasnosti
je bezbariérovych stanic a zastavek na Gzemi Prahy méné nez
polovina; po dokonceni pFipravovanych a probihajicich akci
se zvy3i podil na 84 %. Bezbariérova pFistupnost zastavek
tramvaji autobusti je ur¢ena fadou kritérif (= P¥iloha P.02).
Vy3ka nastupni hrany 200 mm (bus) je provozné nevyhovujici
pfi nesoubézném prijezdu autobusu k nastupni hrané,

tudiZ je pozadovana vyska nejcastéji 160 mm. Z uvedeného
vyplyvé konflikt poZadavk( na vysku nastupnich hran pro
sdruzené zastavky tram+bus. Nemél by to ale byt ddvod

k jejich nerealizaci (vice viz 3.2.3). Vyrazné rostouci pozitivni
trend vypravenosti nizkopodlaZnich spoji zaznamenéavame

u tramvaji (i.06.2.01) i autobust (1.06.2.02), kde v pfipadé
vozil DPP jiz bylo dosazeno 100 % a standard PID narokuje
takova vozidla pro vSechny dopravce pfi postupné obmeéné.

Casova dostupnost do oblasti centra

Pro Gicely UAP 2020 byla spotitana ¢asova dostupnost
centralni ¢asti mésta prostredky vefejné hromadné dopravy.
Pro maximalni vérohodnost uvazujeme i ¢ekani na spoj, které
je vsak omezeno na 8 minut (cestujici pfichazeji pfi deldim
intervalu na zastavku jiz se znalosti jizdniho fadu). Jako
centrum je stanovena oblast vymezena zastavkami Jirdskovo
namésti, Karlovo naméstf, I. P. Pavlova, Muzeum, Hlavni
nadrazi, Namésti Republiky, Masarykovo nadrazi, Florenc,
Dlouha tfida, Pravnicka fakulta, Staroméstska, Narodni divadlo
(v oblasti se nachazi mj. také Mastek a Vaclavské namésti),

(> Obr. 3.2.4.2) Z pohledu tzemné-planovaciho (nové sidelni

celky) i infrastrukturniho (rozvoj systému) sledujeme podil
obyvatel mésta majicich v dosahu 15 min. pési chiize zastavku
kolejové dopravy (i.06.2.05). Nepfedpokladame, ze samotna
obsluha tGzemi kolejovou dopravou se zhorsuje, ale vystavbha
nového bydleni neni navazana na hromadnou (kolejovou)
dopravu a je obsluhovéna pfevazné automobilem. Na podil
VHD na délbé prepravni prace ve mésté ma vyznamny vliv
zména Casu cesty vefejnou dopravou. Stejnd zména Casu cesty
(v absolutni hodnoté) ma vétsi efekt na podil hromadné dopravy
nez na podil osobni automobhilové dopravy, proto je Gspéch
vefejné dopravy do znacné miry zéavisly na ¢asové vyhodnosti.
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3.2.4.2 Dostupnost centra Prahy prostfedky PID a pési dochazkou s ¢ekanim na spoj
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2020

izochrony dostupnosti (min)
<5

6-10

11-15

16 - 30

31-45

46 - 60

> 60

zastavky PID
autobus

tramvaj

vlak

metro

lo | | | | | 5 km

3. Systémy a sité | 3.2 Vefejna doprava



3.2.5 ZAVER PODKAPITOLY

Vyznamny podil na zajisténi dopravni obsluhy Gzemi

hl. m. Prahy ma kolejova doprava. Planovana Ctvrta trasa
metra zvysi vyznamnym zplisobem dostupnost centra.
Vybudovani trasy D metra je i feSenim situace s kritickymi
profily> nebo pfestupnimi body v dnesni siti metra. Rozvoj
metra neoddélitelné souvisi s rozvojem celého systému
VHD, zejména pak tramvajové a Zeleznicni dopravy, které
mohou byt alternativou uréitych pfepravnich vztahu.
Tramvajova sit vyrazné zaostava za rozvojem mésta.
Tramvajova sit ma vyznamné deficity. Nova spojeni
umozni variabilitu linkového vedeni i posilovani provozu
s ohledem na rozvoj mésta. Ukolem pro tramvajovou
dopravu je zajisténi tangencialnich propojeni vyznamnych
Casti mésta mimo jeho centrum. Vlivem neexistujici

¢i nedostatecné rozvinuté kolejové dopravy dosud

stale plni autobusova doprava roli patefe systému

v fadé zatiZenych relaci. Pozitivni vliv na vyvoj poctu
cestujicich p¥inasi koncept navaznych linek k vlakam PID,
metrobusovych linek na Gzemi mésta i integrace novych
oblasti Stfedoceského kraje. Roli Zeleznice uvnitf Prahy
by vyznamné posilily nové zastavky a zvySeni kapacity
trati. Potom by mohla byt navySovana nabidka pfiméstské
a regionalni Zeleznicni dopravy.

V pfipadé silniéni infrastruktury je zapotfebi ve prospéch
udrZitelnosti kvality vefejné dopravy vice vyuZivat opatfeni
k efektivnéjsimu vytéZovani stavajicich kapacit, napf.
aplikaci viech forem preference vozidel VHD. Je dileZité
systematicky rozvijet systém parkovist P+R, a to i vné
mésta bliZe zdrojim cest. Vyrazné rozsifeni systému P+R

v kombinaci s regulaci automobilové dopravy (v¢. nastaveni
podminek v zonach placeného stani a vybavovani staveb pro
dopravu v klidu) pFispéje ke sniZeni poctu jizd vozidel IAD
do Sirsiho centra mésta. Moznostmi k dosaZeni tohoto cile
je napfiklad nastaveni tarifni politiky, technicky standard
vybavenosti a zabezpeceni parkovist, jejich napojeni na
informacni systémy a sjednoceni jejich spravy a Gdrzby,
resp. vlastnictvi. Dalsim moznym krokem je napfiklad
pFijmout na strané mésta v blizkosti stanic metra pfislusné
participativni modely pro sdruZené investice do vystavhy

a provozovani parkovacich domu. Podobu zasadnich
pFestupnich bodl integrované dopravy (€asto terminali
metra) doporucujeme orientovat na zakaznika a soulad
feSeni zastavek s uspofadanim a podobou vefejného
prostoru (i v pFipadé, Ze to povede k Gplné prestavbé
terminald.) Spolu s rozvojem nebo transformaci vyuZiti
lokalit (brownfieldy) doporucujeme zajistit jejich napojeni

15 Kritickymi profily jsou mista ¢i Gseky s nedostatkem kapacity ¢i jingm

nedostatecnym hodnocenim dle kontextu.
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na adekvatni vefejnou hromadnou dopravu s preferenci
kolejové. ProtoZe trvale nevzrista primérna cestovni
rychlost tramvaji, jsou nezbytna preferencnich opatfeni na
komunikacni siti a citliva volba Cetnosti zastavek. Naopak
v piipadé méstské Zelezni¢ni dopravy doporucujeme
realizaci novych Zeleznicnich zastavek, aby pFispély

ke zlepSeni plosné obsluhy a dostupnosti Gzemi.

3.3 Zelezni¢n{ doprava

Zelezniéni doprava tvofi v ramci mobility praZské
aglomerace patef vefejné dopravy. Svou atraktivitu
ziskava predevsim diky své primérné cestovni rychlosti
49,3 km/hod. [2], coZ z ni déla nejrychlejsi druh

vefejné dopravy, a nabizenému komfortu, kdy vétSina
cestujicich pfi jizdé sedi. Méstska a pfiméstska Zeleznice
zajistuje rychlé spojeni mésta s regionem a méstskych
Casti navzajem. Na vétsiné radialnich trati je cestovni
rychlost konkurenceschopna automobilové dopravé.
Zeleznice v tomto segmentu dopravy ma vysoky potencial
pFevzit €ast osob vyuZivajicich dnes automobilovou
dopravu. Pfevedeni vétsi ¢asti osob dojiZzdéjici z regionu

z individualni automobilové dopravy do vefejné dopravy je
jednim z kli€ovych aspekti pro zlepSeni dopravni situace
na pozemnich komunikacich v Praze. Dalkova Zelezni¢ni
doprava na celostatnich drahach spojuje Prahu s ostatnimi
vyznamnymi mésty Ceské republiky a Evropy a zajistuje tak
provazanost a spolecnou konkurenceschopnost celé zemé.
Dulezitym faktorem pro fungovani systému je zajisténi
dobré navaznosti a spoluprace s mistnimi dopravnimi
systémy vefejné dopravy. Téma dalkové Zeleznicni dopravy

P

je téz feSeno v 050.3.2.1

V ramci podkapitoly Zeleznicni doprava je nejdfive
analyzovan stav Zeleznicni sité - loha dalkové, pfiméstské
a méstské Zeleznicni dopravy, jsou zkoumany nejvétsi
kapacitni problémy, popsany deficity v plosné obsluze
tizemi (napojeni na dalsi druhy vefejné hromadné dopravy)
a soucasna nakladni Zelezni¢ni doprava. Dalsi téma se
zabyva kapacitou a obsluhou mésta postupné pfes kapacitni
problémy na radialnich tratich, v centralni ¢asti mésta,

ve vozovém parku, deficity zastavek a pFestupnich uzld

a deficity pésich propojeni na stavajici Zeleznicni zastavky.
Podkapitolu uzavira téma propojeni, které od popisu
vysokorychlostnich trati v €R a jejich pfinosu pro Prahu

z riznych dhli pohledu pfes rozbor funkce pfiméstskych
trati propojujicich Prahu a Stfedocesky kraj identifikuje
chybéjici Zeleznicni propojeni ve mésté. Témata této
podkapitoly napliiuji sledovany jev AO94a - Zeleznicni
drahy, jejich kategorie a jejich ochranna pasma.

3.3.1 POPIS A STAV SITE

Praha patfi k nejvyznamnéjsim Zelezni¢nim uzlim

v narodni Zeleznicni siti, ktera se fadi co do hustoty sité

na evropskou $picku. Vyznamu Zeleznice v3ak neodpovida
aroven infrastruktury, ktera je mnohdy na Grovni jejiho
vzniku, tedy druhé poloviny 19. stoleti. Vzhledem ke stéale
rostoucimu vyuziti Zeleznice ve vsech segmentech dopravy

se i pres nékteré vyznamné investice nedafi odstranit
kapacitni a technické deficity v infrastruktufe, které stale vice
podvazuiji rozvoj Zelezniéni dopravy. Zeleznice se tak stava
obéti vlastniho Gspéchu a podfinancovéni celého sektoru.
Nejvétsim problémem prazské Zeleznice je nedostatecnd
kapacita. Ani dalsi dlilezita vlastnost pro fungovani pfiméstské
a méstské Zeleznice neni optiméalni, tedy plosna obsluha Gzemi
a navaznost na dalsi druhy verejné dopravy.

Ukolem dalkové Zelezni¢ni dopravy je predeviim jeji
atraktivita, musi spliiovat dva zakladni pfedpoklady:
kvalitativni a kvantitativni parametr. Kvalitativnim parametrem
se rozumi nejen komfort nabizeny ve vlacich a v Zeleznicnich
stanicich, ale predevsim nabizeny ¢as spojeni jednotlivych
sidel a jeho spolehlivé dodrzovani. Kvantitativnim parametrem
se pak rozumi dostatecna nabizend kapacita, respektive
getnost obsluhy. Zelezni¢ni stanice Praha - hlavni nadrazi

je nevyznamné;jsi stanici pro délkovou Zeleznicni dopravu

v Cesku a lezi v diileZitém uzlu délkovych tratich v Cechach
(L37), coz je dobra vychozi pozice pro dostupnost Prahy
dalkovou dopravou. Poloha i napojeni hlavniho nadrazi

je vhodné pro fungovani stanice pro dalkovou dopravu a jeji
nahrada jinou stanici napfiklad v podzemf je zcela nevhodna.
Méstska a pfiméstska Zeleznice (L37) ma vysoky komfort,
konkurenceschopnou cestovni rychlost, neni ovlivnéna
kongescemi na komunikacich a ma vysokou kapacitu, to jsou
aspekty, diky nimZ je Zeleznice pétefi Prazské integrované
dopravy v regionu. Na tuto pater jsou navazany dalsi spoje,
které plni plosnou obsluhu metropolitniho regionu. V Praze
Zeleznice dopliiuje patefni sit metra. PFiméstskou a méstskou
Zeleznici zajistuje systém vlak(l ,esko®, coZ je marketingova
znacka pro vlaky méstské a priméstské Zeleznice odlisujici

se od ostatnich osobnich vlakd kratkym intervalem spojt®

(> Obr. 3.3.1.1). Kategorie trati vCetné jejich ochrannych
pasem stanovuje zakon ¢. 266/1994 Sh., o drahach,

v platném znéni.

Diky dlouhodobému investovani do Zeleznicni infrastruktury
i vozidlového parku je dnes Zeleznice nejrychleji rostoucim
druhem dopravy v Cesku a trvale jeji vykon roste -
mezirocné v fadu jednotek az desitek procent. Investice

do Zeleznicni infrastruktury se projevujii u pfistupnosti
Zeleznicnich zastavek a stanic, kde se pozvolna zvysuje podil
Zeleznicnich zastavek a stanic s bezbariérovym pfistupem
pro osoby se snizenou schopnosti pohybu (1.06.2.04).

[ pfes vyznam Zeleznicni dopravy a jeji nebyvaly rozvoj

(> Obr. 3.3.1.2) se v3ak stale potyka s mnoha omezujicimi
faktory. Nejvyznamnéjsim omezenim je kapacita Zeleznicni

16 —— Nejkrat3i interval ve Spicce je v sou¢asné dobé 10 min. na linkach S7

a S9. Na lince S7 je v pracovni den vypraveno 80 spojd.
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3.3.1.1 Intervaly ,,S“ ve 3piccee
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infrastruktury, i po vyznamnych investi¢nich akcich zlstava
v Praze stale mnoho limitnich profilli a Gsekd, kterych

v minulosti spise pfibyvalo. Velmi zfetelny je tento vyvoj na
relacich spojujicich Prahu s Ostravou a Brnem, kde pocty
cestujicich za poslednich 10 let vzrostly nékolikanasobné.
V mezistatni dalkové dopravé je nardst cestujicich dokonce
ve stovkach procent. Z dat o vyuZivanosti ¢eské Zeleznice je
také patrné, Ze celkovy pocet prepravenych cestujicich roste
pomaleji neZ prepravni vykon, z tohoto lze odvodit, Ze se
Zeleznice stale vice pouZiva po delsi vzdalenosti. Samotny
nardst cestujici je velmi dobte patrny u velkych méstskych
aglomeraci. Nejvétsi kapacitni problémy jsou v mistech
soubéhu silné pfiméstské a dalkové Zelezni¢ni dopravy, coZ
je prakticky na vSech hlavnich radialnich tratich mificich do
centra mésta. Kromé pretizenych radialnich trati se potyka
Zelezni¢ni uzel Praha s nedostatkem kapacity i v centralni
oblasti uzlu, ktera jiZz dnes nedokaze prakticky pojmout
vetsi mnozstvi vlakd. Dalsimi kritickymi misty jsou zhlavi’
nékterych vytizenych Zeleznicnich stanic, mezi které patfi
napfiklad Praha - hlavni nddrazi nebo Praha-Liben.

Problém, ktery Gzce souvisi s nedostatkem kapacity,

je i nedostatecna obsluha mésta Zeleznici. Jestlize je
Zeleznice pétefi Prazské integrované dopravy, je nutné

v dilezitych pfestupnich uzlech zajistit navaznost na ostatni
druhy verfejné dopravy a realizovat nové Zeleznicni stanice

a zastavky v potencialné atraktivnich pfestupnich bodech
spolecné se zajisténim lepsi obsluhy atraktivnich lokalit

pro obyvatele mésta a regionu. Bez novych zZelezni¢nich
zastavek a stanic je dalsi rozvoj atraktivity pfiméstské
Zeleznice problematicky. Kazda nova Zeleznicni zastavka
vSak sniZzuje kapacitu Zeleznicni infrastruktury, i proto je
nutné dale rozvijet kapacitu Zeleznicni infrastruktury

v Praze. Lokalit, kterymi Zeleznice prochazi a jsou presto
nedostatecné obslouzené, je mnoho, nejvyznamnéjsi je vsak
centrum mésta, které je dnes pfimo obslouzeno prakticky jen
hlavnim nadrazim a Masarykovym nadrazim. V rdmci pfipravy
novych Zelezni¢nich zastavek je nutné vzdy uvazit pfinosy
nové zastavky se zapory, kterymi je jednak vyse zminény
problém s kapacitou, ale predevsim sniZeni cestovni rychlosti
a atraktivity Zeleznice.

Zelezni¢ni nakladni doprava tvofi nedilnou soucést Zeleznice
i v uzlu Praha. Pokud je osobni Zelezni¢ni doprava chapéna
jako prirodé ohleduplnéjsi a pro obyvatele méné zatézujici,
pak v nédkladni Zelezni¢ni dopravé je rozdil oproti dopravé
silni¢ni jesté patrnéjsi. Obyvatelé Prahy a pfilehlého regionu
jsou denné vystaveni negativnim externalitdm ze silnicni
nékladni dopravy, a to jednak z dopravy tranzitni, ktera nema

17 —— Zhlavije cast dopravny s kolejovym rozvétvenim, ve které se tratova
kolej rozvétvuje do dalsich dopravnich koleji.

nic spolecného s obsluhou hlavniho mésta, tak z dopravy
cilové, kterd zédsobuje hlavni mésto. Oblast nakladni dopravy,
kterd je Gzce provazana s méstem, je city logistika. City
logistika tvofi velmi komplexni a rozsdhlou problematiku, ktera
se zabyva FeSenim problém( nékladni dopravy ve méstech. Do
této problematiky lze zahrnout nejen veskeré zbozi a naklad,
ktery sméfuje do/z hlavniho mésta, ale napfiklad i svoz
odpadu, jehoZ objem kazdorocné roste, nebo tzv. sluzebni
cesty. Hlavnim cilem city logistiky je zlep3eni organizace

a snizeni dopadu méstského zasobovéni na Zivotni prostfedi,
tim zlepSeni podminek pro obyvatele a navstévniky mésta.
Pro obsluhu velkych pramyslovych zévod( a logistickych
sklad( Zelezni¢ni dopravou je nezbytné zachovat sit vlecek
obsluhujicich tyto areéaly. V pripadé ruseni vlecek dochazi

k dals§imu znevyhodiovani nékladni Zelezni¢ni dopravy, coz je
pro mobhilitu mésta velice nevhodné.

3.3.2 KAPACITA A OBSLUHA MESTA

Nejvétsim problémem Zelezni¢ni sité v Praze je jeji
nedostatecna kapacita. Tento nedostatek je zplisoben
predevsim ristem Zeleznicniho provozu jak dalkové, tak
regionalni dopravy. V porovnani s rokem 2008 vzrostl za 10 let
pocet cestujicich v primérny pracovni den ve vlacich Prazské
integrované dopravy na tGzemi hl. m. Prahy 0 107 %, [2] na coz
reagoval objednavatel verejné dopravy ROPID a zvysil pocet
denné vypravovanych vlak( pfiméstské a méstské Zeleznice

ve stejném obdobi 0 63 %. [18] Tento rist poctu cestujicich

je zaznamenavan indikétorem i.06.3.08 - poctu prepravenych
cestujicich integrovanou Zelezni¢ni dopravou na Gzemi Prahy
za rok. Ani tento velky nérdst poctu vlakl nestacil k uspokojent
poptéavky ze strany cestujicich a nadéle se ve Spickach
vyskytuiji vyrazné pretizené vlaky pfiméstské Zeleznice - jejich
pocet neustéle roste. Kromé zvySovani kapacity je pro celkové
zlepSeni verejné dopravy dilezité i zlepSovani obsluhy mésta
novymi zastavkami a zkvalitnovani téch stavajicich napfiklad
lepSim vybavenim ¢i novymi vazbami.

Vyznamny narGst dalkové i pfiméstské Zeleznicni dopravy
zplisobil na hlavnich radialnich tratich problémy s kapacitou

(> Obr. 3.3.2.1). Tyto problémy se jednak projevuji

v nespolehlivosti Zelezni¢ni dopravy a prenaseni zpozdéni
mezi jednotlivymi vlaky, ale také v nemoznosti objednavatele
objednavat dalsi spoje reagujici na rostouci poptavku po
méstské a pfiméstské Zeleznicni dopravé. Radialni trati,

kterd dnes trpi nejvétsimi problémy je trat Praha-Kolin, jejiz
optimalnf hodnoty propustnosti v nékterych dsecich dosahujf
a7z 160 %. [19] Samostatnym problémem je Zeleznicni trat
Praha-Kladno, na které prakticky neexistuje dalkova doprava

(vyjma linky R24 Praha-Rakovnik). Pfesto tato trat trpf
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nedostatkem kapacity, nebot spojuje dvé nejvétsi mésta ve
stredoceském regionu Prahu a Kladno, jeji stav vSak odpovida
pocatku 20. stoleti.

Kvali topologii Zeleznitni sité trpi i centralni €ast Zelezni¢niho
uzlu Praha nedostatkem kapacity, nebot prakticky viechny
vlaky osobni dopravy jsou vedeny do centralnich Zelezni¢nich
stanic. Tento nedostatek kapacity se projevuje ,kongescemi®

v Zeleznitni dopravé, kdy vlaky vyckévaji na mozny vjezd
napfiklad do Zelezni¢ni stanice Praha - hlavni nadrazi.
Vytizeni nékterych Zeleznicnich trati je jiZ tak velké, Ze tento
fakt znemozniuje dalsi rozvoj Zeleznicni dopravy. Prikladem je
nejpretizenéjsi trat na siti Sprévy Zeleznic, trat Praha hlavni
nadrazi - Praha-Smichov, kde nékteré vlaky musi byt ukonceny
jiz na Smichové napfiklad linka S6 Praha - Rudnda u Prahy -
Beroun a nékteré linky byt zavedeny nemohou, napfiklad nova
méstska linka S61 Praha-Smichov - Praha-VrSovice - Praha-
Béchovice. VytiZzeni této traté dosahuje hodnoty 180 % [19]
optiméalni propustnosti. Dalsim problémovym mistem je uzel
Balabenka, Prestoze proSel v prvni dek&dé tohoto spojeni
vyznamnou rekonstrukci a zkapacitnéni, dnes jiz je tato
kapacita vycerpana a bez posileni této ¢asti uzlu jiz prakticky
nelze ze severovychodniho sméru pridavat nové vlaky méstské
a pfiméstské Zeleznice. Pro vyfeseni kapacitniho problému

v centréalni ¢asti uzlu se v soucasné dobé jevi jediné mozné
feSeni, a to zahéajeni urychlené pfipravy novych Zeleznicnich
tunell pod centrem mésta tzv. metro S (dfive Nové spojeni II)
pro pfiméstskou dopravu zvy3Sujici jednak kapacitu centralni
Casti uzlu, ale i zlepSujici obsluhu centra mésta.

Jak jiz bylo vyse nékolikrat zminéno, méstska a pfiméstska
Zeleznice trpi nedostatecnou kapacitou Zeleznicni dopravy

a v krétkodobém horizontu nelze ocekéavat zvyseni kapacity
Zeleznicnich trati, tedy ani moZného zvyseni poctu vlaka
priméstské Zeleznice. Jiz dnes jsou ve Spickovém obdobfi
nékteré vlaky prepliiovany (2 Obr. 3.3.2.2) Pocet pfeplnénych
vlakii je sledovan indikatorem i.06.3.10, pocet vlakd

s nedostatecnou kapacitou dlouhodobé neklesa a spise mirné
roste, coz se mliZe odrazit v negativni reputaci pfiméstské
Zeleznice jako celku. Jako je nezbytné rozsifovat kapacitu

na Zelezni¢ni siti, je stejné dileZité i zvySovat kapacitu
vozidlového parku, ktery dokaze na zvysujici se poptavku
reagovat rychleji nez nové infrastruktura. Pfedev$im na
hlavnich radialnich trati je nutné pfi pofizovani novych
jednotek vyuZit maximéalni moznosti infrastruktury a pofidit
vysoce kapacitni dvoupodlazni vozidla délky az 220 m pro
priméstskou Zeleznici. S rostoucim poctem vozidel, a to nejen
v pfiméstské dopravé, je nutné Fesit i odstavné kapacity
Zelezni¢niho uzlu, kterych je jiz dnes nedostatek, pro
optimélni fungovani Zeleznice je nutné nalézt nové odstavné
lokality v centrélni ¢asti uzlu pro kratkodobé odstavy a v SirSim
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zazemfi uzlu najit lokalitu pro dlouhodobé odstavy a Gdrzbu
kolejovych vozidel.

Na Gzemi hlavniho mésta je situovano 45 Zeleznicnich
zastavek a stanic slouZicich osobni dopravé. Na zakladé
zpracovanych koncepénich studii se uvazuje s doplnénim

o témér dvé desitky novych zastavek, které jednak umozni
lepsi pfimou obsluhu Gzemi Zeleznici, jednak mohou ve vazbé
na ostatni systémy verejné dopravy rozsifit nabidku moznych
spojeni. Pro fungovani Zeleznice je nezbytné zajistit prestupni
vazby mezi Zeleznici a ostatnimi druhy dopravy. V minulosti
tak vznikla napfiklad nové zastavka Praha-Kacerov ¢i Praha-
Podbaba. V soutasné dobé je realizovana Zelezni¢ni stanice
Praha-Zahradni Mésto s vazbou na tramvajovou dopravu

a Praha-Eden s vazbou na vyznamnou autobusovou tangentu,
ale i pfes tuto postupnou snahu zvySovat pocet Zelezni¢nich
zastavek stéle chybi mnoho prestupnich vazeb, napfiklad na
Rajské Zahradé s pfestupem na metro B, kde je ocekévano
zahéjeni stavby v kratkodobém horizontu, ¢i nové stanice
Praha-Bubny/Vltavska umozfiujici lep3i navaznost na metro
C. K zajisténi dobré prestupni vazby nékdy postaci i vystavba
nového vestibulu metra jako napfiklad na Hradcanské, kde
novy vytahovy vestibul zajisti pfimé spojeni s Zelezni¢ni
stanici. Nedilnou soucasti prestupnich vazeb je i kvalita
prestupnich terminald, které jsou velmi Casto nejslab3im
¢lankem v ramci celé cesty vefejnou dopravou, piikladem mize
byt dnesni stav termindlu Smichov. Na tento terminal jiz byla
zpracovana studie a v soucasné dobé se pripravuje realizace
projektu, ktery by mél vyrazné zlepsit prestupni vazby

a fungovani celého terminélu se zasadnim zvysenim kapacity
pro autobusovou dopravu.

Pro vhodnou obsluhu lokalit Zeleznici neni postacujici pouze
realizovat Zelezni¢ni zastavky, je nutné realizovat i pési
pFistup na tyto zastavky ze viech sméri, kde lze ocekavat
patrny v Praze - hlavni néddrazi, kde dosud neni zajisténa pési
vazba vychodnim smérem na Zizkov. V sou¢asné dobé Sprava
Zeleznic mé v pokrocilém stadiu pripravy zamér na prodlouzeni
severniho podchodu smérem na Zizkov. Situace v této stanici
se zlepsila, kdyZ byl v roce 2019 otevien novy pési chodnik
podél Legerovy ulice spojujici Vinohrady s odbavovaci budovou
hlavniho nadrazi. I pres toto nové spojeni stale chybi pfima
vazba od néstupist smérem na Vinohrady. Dalsim prikladem
Spatné obsluhy (zemi je stanice Praha-Vrsovice, kde je jiz
realizovano prodlouzeni podchodu smérem do Nusli, obdobny
problém je ve stanici Praha-Smichov, kde se v ramci vyse
zminéné stavby termindlu pocita s realizaci pfimé pfistupové
vazby smérem na vychod do Radlické ulice.

3.3.2.1 PretiZené Gseky na siti a prekroceni optimalniho vyuZiti jejich propustnosti v roce 2019
IPR Praha 2020 / data: Sprava Zeleznic 2020
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3.3.2.2 VytiZenosti vlakd méstské a piiméstské Zeleznice v roce 2019
IPR Praha 2020 / data: ROPID 2020
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3.3.3 PROPOJENI

Zeleznice je z pohledu externalit daleko pFiznivéjsi nez
ostatni druhy silni¢ni dopravy. Diky pfipravé novych
vysokorychlostnich trati s rychlostmi az 350 km/hod. dokéze
Zeleznice svou rychlosti zacit konkurovat i dalkové silni¢ni
dopravé v nékterych pfipadech i kontinentalni letecké
dopravé. Nové pojeti dalkové Zeleznice po zprovoznéni sité
Lrychlych spojeni” miZze Praze zajistit atraktivni spojeni

s okolnimi staty i s jadrovymi oblastmi Evropy. Na regionalni
drovni je nutné na stavajici siti zajistit dostate¢né mnoZzstvi
zachytnych parkovist P+R pro lepsi spolupraci vefejné

a individualni automobilové dopravy. V oblastech, kde dosud
neexistuje konkurenceschopné Zelezni¢ni spojeni, je nutné
zahajit pripravu novych propojeni.

Vysokorychlostni Zeleznice, pfesnéji rychla spojeni,

je obecné chépana jako novy provozni koncept ceské
Zeleznice, ktery na vyznamnych a zéroven kapacitné
pretizenych Gsecich pouziva novy infrastrukturni nastroj nové
traté s rychlostmi nad 250 km/hod. Tento systém dalkové
vysokorychlostni a konvencni Zeleznice neni oddélen, ale
vytvari jeden celek, kdy jednotlivé vlaky pfechézi mezi
konvenénimi a vysokorychlostnimi tratémi a zkracuji tak
vzdalenosti nejen mezi jadrovymi oblastmi, ale plosné

mezi celymi regiony (c.06.2.08). Rychlé Zelezni¢ni doprava
obrazné feceno zkracuje vzdalenosti mezi jednotlivymi
mésty. DaleZitou dlohou novych vysokorychlostnich tratf

je tak priblizeni Prahy k ostatnim jadrovym oblastem Ceska,
stejné tak i celé Cesko pFibliZit k ostatnim evropskym zemim.
Vysokorychlostni traté napojuji Ceskou republiku a Prahu

na sit evropské Zeleznice a vice posiluji pfeshranicni vazby

a konkurenceschopnost Ceské republiky a Prahy v ramci
Evropy. Vysokorychlostni Zeleznice zlepsi ¢asovou dostupnost
Prahy a zvysi potenciél Zeleznice, nebot dnes ve vétsiné
pfipadd je rychlejsi osobni automobil.

Kapacitni problém Zeleznice v Praze i v regionu jiz do
budoucna neumoZnuje vyrazné rozsiteni provozu jak dalkové,
tak i regionalni a nakladni dopravy. Uloha vysokorychlostnich
trati tak nenfjen zajistit atraktivni jizdni dobu v dalkové
dopravé, ale stejné dileZita je i funkce nové kapacity

na Zeleznici. Vysokorychlostni traté by se tak daly oznacovat
jako vysokokapacitni traté, které pfinaseji novou kapacitu
nejenom pro dalkovou dopravu, ale diky segregaci délkové
dopravy a jejiho presunu ze stavajicich konvencnich trati na
nové traté zajistuji kapacitu i pro pfiméstskou a méstskou
Zeleznici, respektive nédkladni dopravu. Tento aspekt je pro
dalsi rozvoj zeleznice v Praze klicovy a bez vystavby téchto
trati nelze dale vyrazné rozvijet systém Zeleznice. Vystavba
novych vysokorychlostnich trati tak kromé pfinost v délkové
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dopravé mize zajistit i zvySeni poCtu vlakd pfiméstské
Zeleznice na stavajici konvencni siti. Pro ¢erpani téchto
novych kapacitnich benefitl je vak nutné vyfesit kapacitni

problém centrélni ¢asti uzlu.

Spojeni silnych aglomeraci v rémci Evropy novymi
vysokorychlostnimi tratémi mlze pisobit jako vyznamny stimul
v jejich dalsim posilovani v panevropském kontextu. Pfikladem
tohoto spojeni je napfiklad Via Vindobona (vysokorychlostni
trat Berlin - Praha - Videfi - Bratislava). Dalsim potenciélné
vyznamnym propojenim Prahy s Evropou je napojeni Prahy na
ekonomicky silnou spolkovou zemi Bavorsko, ktera jiz dnes

ma velmi Gzké vazby na ceskou ekonomiku. Rychlé napojeni
aglomerace na ostatni uzly expresni Zelezni¢ni dopravy
evropského vyznamu jednoznacné zvysuje potenciél dalsiho
rozvoje hl. m. Prahy. Rostouci ekonomicky potencial mésta
potfebuje stale vétsi mnoZstvi kvalifikované pracovni sily
(kniha 400). Nedostatek této pracovni sily v3ak pfedstavuje
limit ekonomického rdstu, proto je pro Prahu prioritou byt
rychlou dopravou propojena s vyznamnymi aglomeracemi

v okoli a spole¢né sdilet pracovni trh. I kvalita Zivota ve mésté
se odviji od kvalitniho spojeni hlavniho mésta s ostatnimi
regiony statu nejenom pfi volno¢asovych aktivitach,

ale i v rdmci zachovéni rodinnych vazeb.

Po realizaci novych vysokorychlostnich trati a zvySeni kapacity
v centralni ¢asti uzlu, bude moci byt navysen pocet vlak
priméstské Zeleznice diky nové kapacité trati. Potencial
rGstu v segmentu pfiméstské Zeleznice je znacny. Pocet cest,
které jsou uskutecnovany denné pres hranice mésta, vzrostl
za poslednich 10 let témé&F trojnasobné. V soucasné dobé
do Prahy dojizdi denné vice nez 230 000 osob [1]. I pfes
vyznamny rlst poptavky po pfiméstské Zeleznici popsany
vyse, vefejnou dopravu v téchto relacich vyuZilo v roce
2015 ,pouze” 21 % [1] viech cestujicich. Dle progndzy
rGstu obyvatel je prazsky metropolitni region i do budoucna
perspektivni co do rdstu poctu obyvatel. MdZeme tedy
ocekavat, Ze bude stale vétsi poptavka po cestovani do Prahy,
ale i po vlastnim mésté. Bez fungujici pfiméstské a méstské
Zeleznitni dopravy nelze zajistit fungujici obsluhu mésta

ani regionu. Pro fungovani plosné obsluhy regionu verejnou
dopravou je nutné zajistit ndvaznost na bodovou obsluhu
Zelezni¢nimi zastavkami, a to jednak ndvaznou siti autobusi
vefejné dopravy, ale také vystavbou lokalnich parkovist P+R
témér u kazdé Zeleznicni stanice a zastavky. Vybudovani sité
parkovist P+R umoZiiuje zajistit spolupraci mezi vefejnou

a individualni automobilovou dopravou (- Obr. 3.3.3.1)
(téma je téZ FeSeno v 3irsich vztazich 050.3.2.1).

[ pfes pomérné hustou sit Zeleznicnich trati v okoli Prahy
existuji ¢asti regionu, kde neni dostatecna obsluha
Zeleznicni dopravou. Z pohledu Prahy je funkcnost

a konkurenceschopnost Zelezni¢ni dopravy dileZitd, nebot
pfimo ovliviiuje ochotu obyvatel Stfedoceského kraje dojizdét
do Prahy vefejnou dopravou. Nadmérné vyuzivani individualni
automobilové dopravy pfi dojizdéni do Prahy vyrazné
komplikuje dopravni situaci v Praze. Mezi nejvyznamnéjsi
chybéjici ¢i nedostacujici spojeni v ramci relace Praha

- region patii pfedevsim spojeni do Kladna &i Brandysa

nad Labem-Staré Boleslavi, potazmo Mladé Boleslavi nebo
Neratovic. Pro spojeni do Brandysa nad Labem-Staré Boleslavi
a Mladé Boleslavi je dnes pouzivana ve vefejné dopravé
predevs$im autobusova doprava, ktera vsak nedokaze pfilis
konkurovat dopravé individualni, v pfipadé Neratovicka
existuje sice Zelezni¢ni doprava provozovéna v hustém

taktu, jizdni doby na této Zelezni¢ni trati vak také nejsou
automobilové dopravé pfilis konkurenceschopné. Resenim pro
nékteré tyto problémy je pouZit pro obsluhu téchto a dalsich
vzdélenych ¢asti regionu ¢asti novych vysokorychlostnich
trati. Nova trat na Lovosice miZe vyrazné zlepsit obsluhu
Neratovicka, nové trat na Liberec zase Brandys nad Labem-
Starou Boleslav ¢i Mladou Boleslav a nova trat z Béchovic do
Pofican zlepSeni dostupnost Kolina ¢i Kutné Hory.

3.3.4 ZAVER PODKAPITOLY

Zelezniéni doprava hraje v mobilité hlavniho mésta Prahy
nezanedbatelnou tlohu. Je nejefektivnéjsim nastrojem

pro zvyseni atraktivity Prazské integrované dopravy pro
spojeni se Stfedoceskym krajem a do budoucna i dalsimi
regiony Ceska a Evropy. Nejvétsim nedostatkem Zelezniéni
infrastruktury v Praze je jeji nedostatecna kapacita, ktera
jiz nedokaZe reagovat na zvysujici se poptavku po Zeleznicni
dopravé. Resenim je pfiprava postupného zkapacitnéni
Zeleznicni sité na Gzemi mésta tak, aby se Zelezni¢ni
doprava mohla pFizplsobit poZadavkim na udrZitelnou
mobilitu v ramci metropolitniho regionu, potazmo celé
Ceské republiky, kde Zelezni¢ni uzel Praha hraje v§znamnou
tlohu. Problém, ktery Gizce souvisi s nedostatkem kapacity,
je i nedostatecna obsluha mésta Zeleznici. JestliZe je
Zeleznice patefi PraZzské integrované dopravy, je nutné

v dileZitych pFestupnich uzlech zajistit navaznost na ostatni
druhy vefejné dopravy a realizovat nové Zeleznini stanice

a zastavky v potencialné atraktivnich pfestupnich bodech
spolecné se zajisténim lepsi obsluhy atraktivnich lokalit pro
obyvatele mésta a regionu.

Zeleznice, je vystavba novych vysokorychlostnich trati

a zprovoznéni systému rychlych spojeni zajistujici propojeni
s dal$imi sidly a novou kapacitu ¢eské Zeleznice. ReSenim
pro zajisténi obsluhy mésta je realizovat nové Zelezni¢ni
zastavky a u téch stavajicich zlepsit pfestupni a pfistupové
vazby a zlepgit jejich vybavenost. Resenim pro zajisténi
obsluhy regionu je zkvalitnit stavajici nevyhovujici
Zeleznicni spojeni, ale zarovei budovat i zcela nova
propojeni. Za nejvyznamnéjsi infrastrukturni stavbu pro
méstskou a pfiméstskou Zeleznici lze povaZovat metro S,
které zvysi kapacitu centralni ¢asti uzlu a zlepsi obsluhu
centra a pfestupy na dal3f druhy vefejné dopravy. Uspéch
udrzitelné mobility, jejiZ patefi je Zeleznicni doprava,

je umoznén dlouhodobym konzistentnim rozvojem
Zeleznicniho systému jako celku - jednotného systému.
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3.3.3.1 Potencial Zeleznicnich zastavek v PMO a jejich casova dostupnost do centra Prahy
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2020, CUZK 2020
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3.4 Pési mobilita

Chize je bezesporu Elovéku nejpFirozené&jsi formou
mobility, ale také je nezbytnou soucasti fungujiciho
dopravniho systému metropole. Pouze pésky se uskutecni
asi Ctvrtina vSech vykonanych cest v Praze [2], zaroveii

i viechny ostatni zpisoby dopravy zahrnuji chiizi minimalné
na svém zacatku a konci. P&si doprava ma na mésto
pozitivni ekonomické dopady. Napfiklad zklidiiovani
dopravy, zfizovani pésich z6n a dalsi opatfeni na podporu
pésich pFispivaji navratu Zivota, obchodu, sluZeb a kultury
do ulic, které by bez téchto zasahu stéle vice trpély
zvySujicim se mnoZstvim automobilové dopravy. Pési pohyb
ma pro obyvatele mésta i pozitivni zdravotni dopady,

a to jak priznivy vliv na lidskeé télo, tak i celkové snizeni
imisi ve mésté. PfestoZe byla vnitfni Praha vystavéna

jako vétsina soudobych mést na principu dochazkovych
vzdalenosti, béhem poslednich padesati let se v samotném
centru mnoZstvi chodcli vytrvale sniZuje i pfes dramaticky

nardst turismu.

V této podkapitole jsou analyzovana a zobrazena

dostupna data o pési dopravé v Praze, popis stavajici sité

a bariér v Gzemi. Dale analyzujeme problémy pomoci dat

z telemetrickych zafizeni, zkoumame bariéry ve vefejném
prostoru, nekvalitni povrchy, nekomfortni prostfedi diky
exhalacim a hluku, z toho vyplyvajici vyzvy, které je nutné
piekonat pro dalsi rozvoj pési dopravy. Posledni téma
podkapitoly popisuje vliv turismu na pési pohyb a uli¢ni sit
v centru mésta. Témata této podkapitoly napliiuji sledovany
jev A106 - cyklostezky, cyklotrasy, hipostezky, turistické
stezky, béZecké trasy, sjezdovky.

3.4.1 POPIS A STAV SITE

Téma popisuje vsechny prvky infrastruktury a verejnych
prostranstvi, kterd se povazuji za sit pési dopravy - chodniky,
pési zény, prechody, podchody, pfedprostory stanic hromadné
dopravy, ale i detaily prostord, kde se pési pohybuji, jako

jsou zabradli, mista k odpocinku ¢i obCerstveni. Déle téma
rozpracovava problematiku zatiZenf sité pro pési, zplsob
méFeni zatizeni a negativni dopady obou extrém{ zatiZenf.
Téma uvadi silna a slaba mista prazské pési sité jako celku

s dlirazem na prvky s nejvétsim pozitivnim dopadem.

Pojem pési infrastruktura nenf pfilis castym vyrazem ve
verejném prostoru. Do této kategorie patfi pfirozené chodniky
a prechody pro chodce, dale pak samostatné stezky, parky,
podchody, pési zény, schodisté ¢i vytahy. Do této mnoziny

je ale nutné radit i komer&ni prostory jako ndkupni pasaze
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a galerie, a to i kdyZ nejsou zfizované verejnym sektorem.

V neposledni fadé je soucasti pési infrastruktury prostor
zastavek a stanic MHD a pési pfistup k nim. ZvySovéni intenzit
automobilové dopravy v ulicich mé pfimé negativni dopady

na komfort pésich. V sedmdesétych letech se v centru mésta
zacal upravovat dopravni rezim s cilem omezit zde individualni
automobilovou dopravu, posilit MHD a pési vazby a zpfijemnit
Zivotni prostfedi mistnim obyvateltim. Vznikla zklidnénéa oblast

byla pak v osmdesatych letech dale podporena zavedenim
pésich zon na tzv. zlatém kiiZi, Staroméstském namésti,

v Celetné ulici a dal po tzv. Kralovské cesté. Presto az na
vyjimky dochazi k postupnému sniZovani intenzit pési
dopravy od prvniho zaznamenaného méfeni v roce 1963

(TSK, a. s.) az do poslednich méfeni IPR Praha v roce 2018

(> Obr. 3.4.1.1). Naptiklad na tehdejsim nejvytizené&jsim misté
v siti, na Vaclavském namésti v Gseku Vodickova - Na PFikopé,
bylo tehdy naméfeno 18 420 chodci ve 3pickové hoding.

V roce 2017 bylo ve stejném Gseku namérfeno ve srovnatelném

prizkumu pouze 8 630 chodc.

Jako vétsina soudobych stfedovékych mést vznikala Praha
organicky na systému Gzkych ulic, hustého centra a kratkych
vzdalenosti, které lze ujit asi do tficeti minut. Diky velkorysému
zaloZeni Nového Mésta a dlirazu na spoleCensky vyznam chiize
pfi zaklddani Vinohrad a pfi asanaci Josefova se Praha dnes
pysni Sirokymi chodniky, ¢asto doplnénymi stromoradim.

V poslednich padesati letech pak byla pési sit v centru

doplnéna rozsahlou zklidnénou oblasti s pésimi z6nami.
Posledni vyznamnéjsi pociny v oblasti pési prostupnosti je pési
z6na na nédmésti Republiky, tzv. ,muzejni odza a experimentalni
pési prostor na Marianském némeésti, ktery signalizuje

dalsi vali zklidriovat automobilovou dopravu ve prospéch
bezpecnosti, prostupnosti a pobytovych kvalit vefejného
prostoru. Bezpecnosti pésich a napfimeni vazeb pomaha téz

v posledni dobé Casté zfizovani predsazenych chodnikovych
ploch, zmen3ovani zakruZovacich polomérG obrub a zkracovani
pfechodd. Mésto systematicky pracuje na Gpravé viech
pfechodd a mist k pfechazenf pro osoby se sniZzenou schopnosti
pohybu ¢i orientace. V soucasnosti je bezbariérovych prechodd
a mist k pfechazeni na Gzemi mésta 17 424 z celkovych 20
872, 1j.83 % (i.03.2.03). Ve spolupraci s DPP mésto pracuje

i na bezbariérovych Gpravéach pro vSechny zastavky a stanice
MHD, ke kompletné bezbariérové Gpravé zastavek se mésto

zavazalo do roku 2025.

V dobé navrhu pozemnich komunikaci se silnym diirazem na
individualni automobilovou dopravu je pési infrastrukturou
¢asto misto, které v ulici zbyde po naplnéni vSech normovych
pozadavk( na ostatni infrastrukturu (jak dopravni, tak
technickou). Chodci jsou ¢asto nuceni prochazet dzemi
nepfimymi a nelogickymi vazbami. Obcas pési vazby

v zajmu plynulosti ostatni dopravy zcela chybi, pfipadné

je prichod chodcl zamérné piehrazen zabradlim &i jinou
umélou bariérou zdanlivé poskytujici chodciim bezpeénost.
Se zvysenou intenzitou automobilové dopravy pFichéazi

i dal3f jevy zplsobujici diskomfort pfi chlzi - imise, prach,
hluk a pocit nebezpedi. Pfekazkou v pohybu chodcd v dzemfi
tvofi nejen nevhodny névrh verejného prostoru, ale i vétsi
struktury v Gzemi jako smérové délené rychlostni komunikace
i Zeleznice, Spatnd urbanisticka struktura, terénni zlomy

a v neposledni fadé vodni toky zejména feka Vltava.

3.4.2 PROBLEMY A VYZVY

Téma zahrnuje analyzu dat pési mobility, ktera jsou

k dispozici, a vycet dat, ktera by byla k analyze vhodna, ale

k dispozici nejsou. Vysledky analyz intenzit pési dopravy,
bariér a prostupnosti Gzemi a nehodovosti s G¢asti chodcd
jsou prezentovany na mapéch a v tabulkach a je dovozovan
vztah mezi jednotlivymi jevy a prvky infrastruktury pési sité.
Na zakladé analyz a odvozeni konsekvenci jsou v tématu déle

popsany problémy, kterym pési doprava ve mésté Celi a které

zamezuji jejimu dalSimu rozvoji, a nakonec i vyzvy, kterym

bude mésto Celit, pokud bude chtit pési dopravu podporovat
a rozvijet v ramci udrZitelného rozvoje mésta.

PfestoZe je pési pfeprava nepostradatelnou soucasti mobility
metropole, na rozdil od ostatnich druht dopravy se ji nevénuje
tolik pozornosti p¥i shéru dat a jejich analyze. Pohyb chodcl
[ze sledovat telematickymi néstroji jako napfiklad dopravnimi
kamerami ve vefejném prostoru s naslednou analyzou obrazu,
infraCervenymi s¢itaci (pouziva se napfiklad pfi vstupu do
prepravniho prostoru metra), déle pak sledovanim signalu
mobilniho telefonu, napfiklad Wi-Fi pFijimace nebo pFipojeni
k mobilnimu vysilaci ¢i pozice dle satelitniho naviga¢niho
systému (GPS/GLONASS apod.). Chodci jsou bezesporu
nejméné narocni na infrastrukturu ve mésté jak prostorové
tak financnimi naklady. Zaroven postradaji na rozdil od
ostatnich druhd dopravy svoji lobby ¢i vefejné advokaty.

I to jsou mozné dlvody, pro¢ neni tlak na ziskavani dat

a jejich naslednou analyzu.

Mezi obecné problémy branici v rozvoji pési mobility patfi
napriklad bariéry v Gzemi - jak dopravniho charakteru
(smérové délené rychlostni komunikace, Zeleznice, zdj,
protihlukové stény), tak pfirodniho pdvodu (vodni plochy

a toky, terénni zlomy). Podobné jako pfekonavani bariér

v Gzemfi je vyzvou i doplnéni pésich vazeb v Gzemi. V ramci
pfipravy stavhby Prazského okruhu vznikla Gzemni analyza

deficitu vazeh, které byla pozdéji rozsifena na celé Gzemi Prahy

vvo

3.4.1.1 Intenzity pési dopravy v centru
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2018
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(= Obr. 3.4.2.1). V Gzemné planovaci roviné to je zejména
nizsi hustota zastavby Gzemi a s tim spojeny vysoky stupen
motorizace - 844 motorovych vozidel na 1 000 obyvatel [2].
Se zvysenou intenzitou motorové dopravy jsou spojené jiz
zmiriované negativni efekty a diskomfort pocitované zejména
pésimi - hluk, imise a pocit nebezpeci ¢i riziko dopravnich
nehod (> Obr. 3.4.2.2). Zna¢nym problémem zejména v ulicich
s aktivnim komercnim parterem je parkovani ¢i vykladka na
chodniku, na pfechodech, nebo dokonce pojezd chodniku
zadsobovacimi vozy. S nelegélnim vyuzivanim chodniku je

v téchto mistech spojen i zhorSeny stavebné-technicky stav
povrchi, které nejsou na motorova vozidla dimenzovéany -
dochézi k vytluku dlazby, propadim podloZi a vylamovéni
obrub. V zimnich mésicich je kladena priorita na aklid

snéhu z vozovek na Gkor chodnikd, které jsou Casto uzivany

k hromadéni shrnutého snéhu.

Za Gcelem zlepSeni podminek pro chodce a tim motivace

k udrZitelnéjsimu zpasobu prepravy je v hlavnim mésté nutné
fesit nasledujici vyzvy - sefazené od celoméstskych, Gzemné
planovacich az po malé zmény v detailu mésta:

—— Praha je mésto s relativné nizkou hustotou osidleni.

K posilovani chlize jako vhodné metody osobni pfepravy
je vhodnéjsi vyssi hustota. Trend vzniku obytné zastavby
za hranicemi Prahy miZe byt v budoucnu problém.

—— V Praze kazdorocné roste automobilizace. Momentalné
je ve mésté 844 automobilt na 1 000 obyvatel [2]. Tento
trend ma negativni dopady na komfort a bezpe¢nost pési
prepravy.

—— Samostatné Gzemni celky v okrajovych ¢astech mésta
a ve Stfedoceském kraji nejsou ¢asto propojeny stezkami
pro bezmotorovou dopravu.

—— Smérové délené komunikace a povrchové Zelezni¢ni
koridory jsou ¢asto barierou v Gzemf, téZko
prekonatelnou pro chodce.

—— Sbérné komunikace v $ir§im centru mésta maji
zanedbany tzv. pridruzeny dopravni prostor, ve kterém
se zpravidla pohybuji chodci ¢i cyklisti.

—— Tranzitni komunikace podél bieh( Vitavy jsou v pfimém
konfliktu s nejddlezit&jsimi pésimi a cyklistickymi
vazbami ve mésté. Vzhledem k predikci zvySovéani
intenzity motorové dopravy ve mésté bude tento
negativni efekt prohlouben.

—— Pé&Si vazby jsou ¢asto nepfimé ¢i nelogické a dochazi
k nebezpecnym situacim. Podchody jsou ¢asto nevhodné
pro osoby se snizenou schopnosti pohybu ¢i orientace
a povrchova alternativa v misté ¢asto chybi.

—— Neni bohuZel standardem zfizovat prechody na
viech ramenech kfizovatek. BEéhem rekonstrukci
asto dochazi k odstranéni pési vazby z divodu
nenaplnéni norem. Pozitivnim jevem je stale Castéjsi
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zfizovani predsazenych chodnikovych ploch, zvySovani
ploch kiiZovatek &i zfizovani ostravka pro zkracent

¢i napfimeni pfechodd.

Drobné bariéry na vefejnych prostranstvich ¢asto

jiz neplni svij acel nebo by mohly byt pfemistény

¢i sdruzeny s jingm mobilidfem. Jde o dopravni zabradli
a svodidla, reklamni nosice, zbytné nebo pfilis rozmérné
dopravni znaceni, kose a lavicky umisténé bez rozmyslu
a koordinace s ostatnim mobiliarem.

Znecisténé ovzdusi, zvysené hladiny hluku a Spatné
osvétleni chodnika.

Nelegalni parkovani a zasobovani na chodniku,

previs vozidel do prostoru pro chodce sniZuji komfort

a bezpecnost vyuzivani chodnikad.

Zlepseni stavu sité pro pési bude vyZadovat Gzkou kooperaci
radnice, méstskych ¢asti a Ustavu pamatkové péce ((PP)

pfi pofizovéani a povolovani projekt revitalizace vefejnych
prostranstvi. Klicové je napfiklad opusténi nutnosti zvysenych
obrub a zachovani jejich historické polohy v pamétkové
rezervaci ze strany UPP, zakaz tranzitni dopravy pes centrum
mésta ze strany MHMP a omezeni IAD a podpora alternativnich
zplsobl dopravy méstskymi Castmi.

3.4.3 CESTOVNI RUCH

Téma popisuje vztah turistického ruchu a pési dopravy v Praze.
Konkrétné trasy turistd, kterych bylo v roce 2018 ro¢né podle
ubytovani v hromadnych ubytovacich zafizenich 8 milion(

a odhadem s lidmi ubytovanymi v soukromych bytech az

10 miliond. Téma se vénuje zejména vztahu vytiZzenosti
infrastrukturni sité pési dopravy na turistickych trasach

a jejimu stavu. Déle jsou popsany mozné obecné problémy,
které z vytizeni sité turisty plynou, jejich vyskyt v Praze

a zplsoby, jak se s nimi mésto vyporadava. Soucésti tématu
jsou i znacené turistické trasy v okrajovych castech mésta
dolozené Gzemnim primétem.

Praha je atraktivni turistickou destinaci a trendy ukazujf,

7e pocCet turistl bude s nejvétsi pravdépodobnosti dale
centrum mésta, které bylo na rozdil od jinych evropskych mést
z vetsi Casti usetfené bombardovani béhem druhé svétové
vélky. Relativni blizkost bodi zajmu a jiZ zminéna kvalitni
pési sit v centru maji za vysledek vysokou koncentraci
pésich podél zavedenych turistickych tras (300.4.3.3).

V roce 2018 se v Praze v hotelich a ubytovnach ubytovalo
témér 8 miliond turistl. Kromé toho jesté znacné stoupa
popularita kratkodobych ubytovéni v soukromych bytech
zprostfedkovanych internetovymi platformami. Po pFicteni

wws

3.4.2.1 Deficity pésich propojeni
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2016
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odhadovaného mnoZstvi turistl v téchto neoficialnich
ubytovacich zafizenich celkové Cislo pFesahuje 10 miliond
navstévnikd. Podrobnéji se tématu vénuje 300.2.2.

V centru mésta dochazi ke stfetu dvou typt pési

dopravy - turistické a bézné. Turisticka pési doprava ma
sva specifika jako napfiklad nizsi tempo, nepravidelnost

a nepredvidatelnost zastavovani jednotlivch &i skupin,

v pfipadé cizinci pak rozdilné navyky pfi chizi. Proudy
turistl jsou také ¢asto rytmizované - napfiklad Prazsky orloj
predurcuje vyssiintenzity na Kralovské cesté po kazdé celé
hodiné. S tzv. turistifikaci centra pfichazi i zvyseny vyskyt
komercnich provozoven a turistickych atrakci, které lemuji
nejvytizenéjsi trasy. Ty déle zpomaluji skupiny pésich,
vytvari ve vefejném prostranstvi bariéry v podobé znacek,
reklam ¢i front Cekajicich zakaznikd. Na hlavnich turistickych
trasach - Kralovska cesta a tzv. zlaty kiiZ je dale kapacita

a kvalita sité sniZena zabory pro restauracni zahradky,
Casto doprovéazenymi hlasitou hudbou ¢i svételnymi poutaci,
vyzadujicimi pozornost kolemjdoucich. Z hlediska stavebné-
technického lze pozitivné hodnotit kvalitu povrchi a Feseni
nejfrekventovanéjsich ulic bez obrub v jedné Grovni, pfipadné
s obrubami s nulovou vyskou hrany. Ve zklidnénych ulicich

a pésich zénach uz zvysené obruba postradé dopravni smysl

a mé pouze funkci historického odkazu. Mimo centrum mésta,
zejména v okrajovych ¢astech se nachazi mnozstvi znacenych
turistickych tras a naucnych stezek slouzici k rekreaci
obyvatel i navstévnikd metropole, vétSinou s pfesahem

do Stfedoceského kraje (> Obr. 3.4.3.1).

Vyse popsané problémy spojené s cestovnim ruchem lze Fesit
nastroji, jako je napfiklad regulace buskingu, kterd upravuje
shromazdovani lidi tak, aby nevytvarelo bariéry, podpora
novych bodd zajmu mimo nejvytiZzenéjsi trasy a oblasti

a naopak regulace novych provoz(i zaméfenych na turisty

v jiZ pretizenych mistech. V neposledni fadé je problematicky
jiz zminény rozmach alternativnich ubytovacich zafizeni,
kterd vznikaji bez jakékoli koncepce nebo povoleni, dopravni
infrastruktura v misté nemusi byt na pfival navstévujicich
turistl pripravena. Od roku 1990 se pocet turistl v Praze
vice neZ ztrojnasobil - co bylo zpocatku vitanou aktivitou

s pozitivnim dopadem na mésto, mé v dnesni dobé diky
nefizenému rozvoji negativni dopady na kvalitu Zivota mistnich
obyvatel a jinych uZivateld mésta.

3.4.3.1 Znacené turistické trasy Klubu ceskych turistl
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2016
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3.4.4 ZAVER PODKAPITOLY

Pési mobilité IPR vénuje prostor jak pfi analyzach, tak pfi

a planovani mésta, protoZe jde o nejjednodussi, nejlevnéjsi
a nejudrzitelné&j3i zplisob mobility ve mésté. Bereme

v potaz udrZitelnost dopravy'® pomoci principti mésta
kratkych vzdalenosti. Resenf detailu mésta s diirazem

na pési prostupnost tzemi spliiuje své pfedpoklady

pouze tehdy, miZe-li se opFit o kvalitni Gzemnf strukturu.
Chize je v Praze tradi¢ni a velmi hojné vyuZivany zpisob
pFepravy. Navzdory vzristajicimu po¢tu obyvatel mésta
maji denni po¢ty chodcl od prvnich méfeni v roce 1967

do poslednich srovnatelnych v roce 2017 klesajici tendenci
s vyjimkou posledniho méfFeni, které ukazuje mirny nartst
pravdépodobné spojeny se silnym vzriistem turismu. PfiCiny
miZeme hledat napf¥iklad v tom, Ze béhem druhé poloviny
dvacatého stoleti automobilova doprava v Praze velmi
posilila a zaroven byly vybudovany nové sidelni celky ve
vétsi vzdalenosti od centra mésta napojené kapacitni MHD,
jez dochazku prakticky znemoziiovaly. Dalsi podpora pési
mobility €eli problémdm a vyzvam, mezi néZ pat¥i napf¥iklad
odstranéni bariér a zvySeni prostupnosti mésta nebo
bezpecny prostor pro chodce i s handicapem, s ohledem na
vefejné zdravi a nizké naklady na budovani infrastruktury
je v zajmu metropole tyto vyzvy pFijmout za své.

18 —— mira souladu dopravniho systému s hospodarskym a spolecenskym

pokrokem pfi plnohodnotném zachovani Zivotniho prostiedi
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3.5 Cyklisticka doprava

Sledovani jevu A106 - cyklostezky, cyklotrasy, hipostezky,
turistické stezky, bézecké trasy, sjezdovky slouZi pro shrnuti
stavu a vyvoje tohoto environmentalné a ekonomicky
Setrného dopravniho médu v Gizemi, k uréeni problémi

k feSeni v tizemné planovaci dokumentaci. (zemné
analytické podklady jsou zaméFeny v tomto pfipadé
pfedevsim na vazbu mezi vyvojem komunikacni sité pro
cyklodopravu a chovanim uZivateld. Téma cyklisticka
doprava je feSeno v podrobnosti Gzemniho planu ¢i

v navazujici podrobnéjsi Gzemné planovaci dokumentaci

a rozhodovani v Gzemi. V ramci Gzemné analytickych
podkladi je popisovan stavajici stav cyklistické sité véetné
nahledu na jeji vyuziti. Dalsi pFibliZeni je zaméFeno na

vevo

bezpecnostni aspekty infrastruktury ¢i podrobnéjsi data
z provozu. Diléi ¢asti je pohled na vybrané provozovatele
systémi sdilenych lehkych dopravnich prostfedkd.

P

3.5.1 POPIS, STAV A UZIVATELE SITE

Téma zodpovida popisem, analyzami a Gzemnim primétem
otazky jako napf. jaci uzivatelé jizdnich kol a v jakém mnoZstvi
se v Praze pohybuji, tedy popisuje vékové skupiny cyklist(i.
Dalsi otézkou je, na jaké siti se musi pfesouvat. Evidovany
jsou rlizné druhy opatfeni (samostatna cyklostezka, stezka

pro chodce a cyklisty prostorové oddélena, stezka pro chodce
a cyklisty spolecna, pési zona s cyklistickou dopravou, chodnik
s povolenim jizdy, bezmotorové cesta, obytna zéna, cyklotrasa
ve zklidnéné ulici, cyklotrasa v hézné ulici, cyklotrasa na
neprujezdné silnici, cykloobousmeérka, cyklopruh, piktokoridor,
ochranny cyklopruh, buspruh, prijezd zakazem vjezdu -
legalni, prejezd pFes silnici, kfiZzovatku). Je u¢inéna analyza
stresu z provozu pfi jizdé na kole v komplexni prazské siti cest.
Zavérecna Cast tématu popisuje, jaka infrastrukturni opatfent
Praha vyuZzivé a jaké maji vyhody ¢i nevyhody.

Dle vyzkumu cyklistické dopravy z roku 2017 [20] je podil
cyklistl nejvétsi ve vékové skupiné 15-39 let, skokové klesa
u dalsich vékovych skupin 40-49, 50-59, 60-69 let. VyuZziti
jizdniho kola muZi je znatelné vyssi nez u opacného pohlavi.
Cyklisticky provoz je sledovan na scitacich prijezdd jizdnich
kol rozmisténych v dopravni siti na stezkach, pruzich pro
cyklisty ve vozovkach ¢i v mistech vyuzivanych tras. S¢itace
jsou umistény v profilech kolem centra nebo Sirsiho centra,

v ramci vzdalenéjsich oblasti je umisténo nékolik s¢itacich
bodd na nejdilezitéjsich trasach jako napt. podél Vitavy,
Berounky apod. [21] V rdmci zmapovaného vyvoje za obdobi
2010-2018 na vybranych s¢itacich lze uvést, Ze situace za
toto osmileté obdobi signalizuje na vétsiné scitacd stabilni
objem dopravniho vykonu, resp. téméf neznatelny rist nebo
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pokles. Vyraznéjsi trend lze vysledovat na nékolika scitacich -
napf. sledovatelny narGst na trase podél Vltavy skrze Lahovicky
(> Obr. 3.5.1.1) nebo na stezce na Rohanském nabrezi.

V ramci evidence infrastrukturnich opatfeni (< Obr. 3.5.1.2)
pro zabezpeceni provozu jsou evidovany nasledujici druhy
opatfeni: samostatna cyklostezka, stezka pro chodce a cyklisty
prostorové oddélena, stezka pro chodce a cyklisty spole¢na

(1.06.1.01), p&si z6na s cyklistickou dopravou, chodnik
s povolenim jizdy, bezmotorové cesta, obytna zéna, cyklotrasa
ve zklidnéné ulici, cyklotrasa v bézné ulici, cyklotrasa na

neprljezdné silnici, cykloobousmérka (i.06.4.07), cyklopruh,

pro MHD, cyklisty atd.) (.06.1.02), prijezd zakazem vjezdu

- legélni, pfejezd pres silnici, kiiZzovatku. VySe uvedené

prvky infrastruktury lze zaradit pro miru bezpecnosti provozu

a celkového stresu, ktery na jezdce ramcové plsobi, do drovni:
minimalni dopravni stres, pfijatelny dopravni stres, zmirnény
dopravni stres diky opatfeni (napf. cyklopruh). Nedostatky typu
Spatny povrch, schodisté, nutnost uziti chodniku lze zafadit do
skupiny plsobici stres sniZujici komfort jizdy. Vysoky dopravni
stres lze uvadét pro komunikace treti tfidy, resp. mistni
komunikace obsluzné bez opatfeni, velmi vysoky dopravni
stres lze uvést pro komunikace 1. a 2. tfidy, resp. mistni shérné
bez opatfeni.

»MEkCi* opatfeni pro cyklisty typu vyznaceného pruhu
senachazi pouze v mistech, kde to je efektivni z hlediska
zajisténi bezpe&nosti provozu (pfedevdim obsluzné a shérné
komunikace). Opatfeni jsou v zemi relativni novinkou a tak

z fady divod( doposud nevznikl dokonaly systém. Postup za
posledni dvé dekady ale neni zanedbatelny, v hrubych obrysech
lze pozorovat rozSifovani zékladniho skeletu. Pfi celistvém
pohledu dle jednotlivych Grovni ,dopravniho stresu® je patrné,
Ze pro jizdu s minimalnim nebo pfijatelnym dopravnim
stresem existuje rozsahla sit, kterd je ale povétSinou oddélena
(> Obr. 3.5.1.3). Samostatné, vzdjemné nepropojené sité
byvaji nevyuzitelné pro smysluplnéjsi cesty, vétsinou také
kvali systému jednosmérek, astému davani prednosti v jizdé
nebo cekani na kfizeni s nadfazenéjsi komunikaci. Mnoho
problém existuje na vyuZzivanych nebo vyuZitelnych trasach
v podobé fyzickych bariér (schodist&, spatny povrch) nebo

i provoznich bariér (pfikazy sesednuti z kola atp.). K tématu
patfi zminka, Ze mésto disponuje rozsahlou siti sbérnych

a obsluznych komunikaci, u kterych bezpecnost cyklistické
dopravy neni fesena vibec z divodu, Ze tato sit pfenasi z fady
nefesenych pricin zatiZenf, na které nikdy nebyla dimenzovéna,
a Ze je Casto vice preferovana doprava v klidu nez samotna
bezpecnost a plynulost provozu.

3.5.2 PROVOZNI A BEZPECNOSTNI NAROKY NA Sif
A INFRASTRUKTURU

Cilem tématu je zkoumani bezpecnostnich nedostatkl v ramci
sité, odhalenf deficitli - chybéjicich spojeni ¢i opatreni ve
vztahu k pldnovanym trasdm a ve vztahu k poptavanym
trasam. Na zékladé analyz je prekladan tzemni primét
chybéjici cyklistické infrastruktury vaci intenzitam cyklistické
dopravy a dale provéfované potencialni osy rozvoje klidnych
cyklistickych tras viici intenzitam cyklistické dopravy. Ukolem
k fesSeni je nalézt mozna opatfeni pro cesty do regionu i pfes
umélé a prirodni bariéry. Pfi pouziti vhodné metody je Zadouci
zkoumat nehody s Gcasti cyklistd a jejich vyskyt.

Stavajici cyklisticka sit je rozSifovana v souvisle zastavéném
lzemfi predevsim ,mékéimi“ opatfenimi typu legalizace
prijezdli zékazy, zfizovani cykloobousmérek (i.06.4.07) nebo
zajistovani bezpecnosti provozu vymezovanim cyklistickych
pruht (1.06.1.02) u zatizen&j3ich komunikaci. I tak jsou

tato opatfeni zfizovana s velkymi obtizemi, neexistuji
pravidla, ktera by je narokovala. V ramci nezastavénych

nebo nezastavitelnych oblasti dochézi i k zfizovani kyzené

Jtvrdé® infrastruktury typu cyklistickych stezek, jinymi slovy

také chranénych znacenych ¢i doporucovanych cyklotras
(1.06.4.06). Naopak zajisténi bezpec€nosti pfi prichodu
historickymi stopami pdvodnich vesnickych jader a na né
navazanych struktur byva nedostatecné. Obdobi zfizovani
stezek v ramci zastavéného Gzemi mésta je bohuZel jiz témér
minulosti az na vyjimky, kdy kupfikladu opousténa Zelezni¢ni
infrastruktura je nahrazovéna cyklistickou. Samostatné
vétsiinvestice do ,,tvrdé“ infrastruktury uvnitf mésta jsou
zanedbatelné z fady praktickych i organizacnich ddvodu. Pokud
je moZné nalézt fyzicky prichodnou trasu, vétsinou neexistuje
Gspésna cesta majetkopravniho vyporadani nebo Gspésna
cesta pro projednani s dotenymi organy statni spravy nebo

s Gc¢astniky Fizeni. Infrastrukturni trasy nejsou ¢asto vymezeny
ani uvadény jako verejné prospésné.

Rozvoj infrastrukturnich opatfeni je sledovéan ctyimi
indikatory: 1.06.1.01 indikuje délku znacenych cyklistickych
stezek. V roce 2007 byla 105,8 km, k roku 2019 narostla na
153,36 km. Indikator i.06.1.02 sleduje délku cyklistickych
pruh( veetné piktokoridor( a spoletnych s BUS + TAXL
Vroce 2011 zobrazoval hodnotu 62,8 km jejich délky, v roce
2019 pak 126,9 km. Indikétor i.06.4.06 zobrazuje celkovou
délku chranénych znacenych a doporucovanych cyklotras.

Vroce 2011 se jednalo o 141 km, v roce 2019 0 194 km.

3.5.1.1 Vyvoj po€tu zaznamenanych prijezdi - cyklotrasa Lahovicky (Strakonicka)

IPR Praha 2020 / data: Opendata hlavniho mésta Prahy 2010-2018
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3.5.1.2 Aktualni cyklisticka opatfeni
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2020
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3.5.1.3 Mira stresu pfi jizdé na kole
IPR Praha 2020 / data: CEDA Maps a.s. 2019, IPR Praha 2020

Grovné miry stresu z provozu pfi jizdé na kole
Groved 0; avsak horsi povrch/nutna jizda po chodniku
~ droven O, Gcelové komunikace aj.
—— arovefi 1; cykl. stezky, pé&si/obyt. zény apod.
— rovef 2a; obsluzné kom. do 30km/h &i s cykl. pruhy
~—— droven 2; obsluzné kom. doporucené pro cyklisty
Urovef 2b; ostatni obsluzné komunikace
Grovefi 3a; obsluzné/(ost. vyzn.) kom. s cykl. pruhy
~— drovef 3b; ostatni vyzn./(obsluz.) kom. s cykl. pruhy
——— drovef 3¢; ostatni vyzn./(sb&mé) kom. s cykl. pruhy
—— droved 3d; shérné/(ost. vyzn.) kom. s cykL pruhy
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~ droven 4a; obsluzné/(ost. vyzn.) komunikace
~— droven 4b; ostatni vyznamné/(obsluz.) komunikace
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Poslednim indikétorem je 1.06.4.07 a uvadi celkovou délku
cykloobousmérek. Ta byla 10,23 km k roku 2011,
29 km k roku 2019.

Chybéjici infrastrukturu je mozné rozdélit do vice podskupin.
Stran zékladni nutné infrastruktury je mozné zminit potrebu
zFizovani stojand pro jizdni kola, vétsich parkovist pro kola

u zastévek a stanic vefejné dopravy a vefejné vybavenosti
(kol, afadd atd.). Daldim zakladnim pfedpokladem pro
Gspésnou funkcnost tohoto druhu dopravy je idedlné povinné
vybaveni novych staveb zazemim pro parkovéni jizdnich

kol, pFip. motivace pro dopliiovani staveb stavajicich.
Ohledné sité nejnizsi Grovné, vétsinou rezidentnich ulic, je
nejefektivnéjsim a potfebnym opatfenim umoznéni primého
prajezdu jakymkoliv smérem témito dopravné zklidnénymi

obsluznych a sbérnych ulic je stéZejnim prvkem pro fungujici
systém bezpecnost. Ta je ovsem velmi Casto prehliZzena ve
prospéch dopravy v klidu. Regeni dopravy v klidu je klicem

k fungujicimu méstu a vefejnym prostranstvim v jakémkoliv
ohledu. Obétovani veskerého volného prostoru ve mésté
dopravé v klidu zabrarnuje jakémukoliv rozvoji ostatnich, pro
mésto mnohem prinosnéjsich funkci verejnych prostranstvi.

V neposledni fadé je zapotfebi dopliiovéani sité nadstandardné

vybavenych stezek, ty jsou svoji atraktivnosti klicem k rdstu
poctu novych cest na jizdnich kolech.

Cyklistickou planovanou sit je mozné rozdélit na
celoméstskou, pro kterou jsou sledovany patefni a hlavni
trasy (2 Obr. 3.5.2.1), a na ostatnf, kterou tvofi dopliikova

¢i mistni sit. Patefni trasy jsou planovény ideéalné jako
nadstandardné vybavené v hlavnich morfologickych osach
(Gdolich ¢i h¥betech), hlavni trasy jsou idealné vedeny

v urbanisticky dlleZitych osach. Vyse uvedené kategorie

- patefni a hlavni trasy viceméné vhodné pokryvaji hlavni
sméry poptévky po cestach. Ne vzdy je vsak v téchto
poptévanych osach k dispozici vhodna nebo alespori zékladni
infrastruktura. Postupné vznikla i analytické podkladova
vrstva pro vyhledavani moznych tras (= Obr. 3.5.2.2), stezek
podél potokl a dalsich krajinnych prvki nebo podél nékterych

sklonové pfiznivé vedenych liniovych staveb, typicky Zeleznice.

Nejvyraznéjsi pfepravni vztahy (= Obr. 3.5.2.3) jsou
evidovany v ramci centra, resp. Sirsiho centra mésta.

To je dano krat3i pramérnou délkou cest. Nejcastéji se cyklisté
pfepravuji na vzdélenosti do zhruba t¥i aZ péti kilometr(.
Rovnéz centrum mésta podél feky spolu s holeSovickym
meandrem, Karlinem, Vinohrady, Smichovem, Nuslemi,

3.5.2.3 Zaznamenané prepravni vztahy cyklistické dopravy za rok 2018

IPR Praha 2020 / data: Na kole Prahou 2019
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pocet cest mezi katastry
— 31-56

— 57-94

— 95-1711

— 172-419

pocet cest v ramci katastru
0-30
31-56
57 - 94
95-171
172 - 453

[E5] hranice katastralnich tzemi

VrSovicemi, Branikem tvofii morfologicky pfihodny terén
k pfesundm na jizdnim kole.

3.5.3 PODROBNE SITOVE ANALYZY

Téma Podrobné sitové analyzy, pro které jsou vyuzivana
podrobna data z navigacnich aplikaci o pohybu na jizdnich
kolech, popisuje od zékladnich otazek - odkud, kam a kudy lidé
nejvice jezdi na jizdnich kolech, pfes to, kde se déle zdrzuji

v kfizovatkach a cemu se vyhybaji, kde je Zddouci budovat
parkovisté, az po to, kde vylepSovat stav komunikace nebo
nové vhodné spojeni dopliiovat. Dafi se napfiklad analyzovat
nejvice potfebna opatieni v siti v kategorii cykloobousmérek.

Ulice hlavniho mésta jsou dobfe zaloZeny, nicméné nejsou
vyuzivany tak, jak by mohly, co se tyce vyuzivani jizdniho
kola k dopravé. Vétsina rezidentnich ulic v Sir§im centru
mésta jednoduse plni roli parkovist a pFistupovych cest

k nim. Casto jsou ve prospéch odstavovani vozidel zabirany

i chodniky. Ulice pFestavaji plnit svij pfirozeny acel a zacinajf
byt naopak omezujicim prvkem pro Zivot mésta, naplno to lze
fict v pripadé cyklistické dopravy. Vytvofenim neprijezdného
systému jednosmérek vznikla potfeba umoznit volny prijezd
klidnych rezidentnich oblasti alespon na jizdnich kolech.

S tim vznikaji po Evropé prvni cykloobousmérky, u kterych se
Casem zjistuje, Ze jsou obecné bezpe¢nym fesenim za bézné
splnitelnych podminek. V Praze se lze setkat kazdych nékolik
stovek metr( pfi prljezdu rezidentni oblasti s nutnosti vést
kolo nebo porusovat predpisy, jez cyklisticky provoz ve mésté
jednoduse neberou v potaz. Zakladni volna prostupnost Gzemi
je pfitom nejjednodussi, nejlevnéjsi a samoziejmou pobidkou
k vykonani cesty (< Obr. 3.5.3.1).
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3.5.2.1 Chybéjici cyklisticka infrastruktura viéi intenzitdm cyklistické dopravy
IPR Praha 2020 / data: Na kole Prahou 2019, IPR Praha 2018-2019
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3.5.2.2 Potencialni osy rozvoje klidnych cyklistickych tras viici intenzitam cyklistické dopravy
IPR Praha 2020 / data: Na kole Prahou 2019, IPR Praha 2018-2019
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3.5.3.1 Nejvice potfebné cyklo-obousmérky v roce 2018
IPR Praha 2020 / data: Umotional s. r. 0., 2019
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3.5.4 BIKESHARING

Analyza vyuzivani sdilenych kol (bikesharingu) z dat
poskytnutych firmou Rekola déva predstavu o tom, jak je tato
sluzba v centru i kolem néj vyuzivana. Velky zajem v oblasti
mikromobility je i o dalsi lehké dopravni prostfedky - napf.

o sdilené kolob&zky, predeviim v centru mésta. Casy vypijcek
a median délky cest a dalsiinformace o jejich vyuzivani

a provozu jsou popisovany na zakladé dat firmy Lime. Téma
popisuje, jak se uzivatelé pohybuji v méstské siti a jaké jsou
nejdllezitéjsi pfepravni vztahy.

Z poskytnutych anonymizovanych dat systému bikesharingu
Rekola (- Obr. 3.5.4.1) je dobfe patrny komunikaZni systém
mésta, resp. jednotlivé ulice - dileZité i méné vyznamné,
namésti, stezky atd. v pfipadé zobrazeni prekryvajicich se tras
(tzv. heatmapa), a obraz poptavanych cilli pfi zobrazeni shlukd
koncovych bod(. Ze zobrazeni je zfejmy i radius systému
sdileni kol. Z poskytnutého vzorku je mozZné usuzovat, Ze
vyuZiti méstskych kol je mirné vyssi ve vyznamnych ulicich

a cyklistickych traséch, nicméné nejde o tak dramaticky rozdil
oproti béznym ulicim, aby nebylo mozné tvrdit, Ze vyuziti
méstskych sdilenych kol v rémci povolené zény je veskrze
plosné. Jinymi slovy cyklisté v ramci mésta pouzivaji vsech
jeho ulic a men3ich ulicek (vyjma dalnicnich staveb), aby se
dostali podle svych mozZnosti a schopnosti ke svému cili. Lze
uvést, ze nezbytnym predpokladem pro rozvoj bikesharingu,
resp. cyklistické dopravy obecné, jsou stojany pro odstavovéani
kol. Nutnosti jsou nejen pro kratkodobé uziti s plosnym
rozmisténim (pfed sluzbami, Gfady), ale také pro stfednédobé
(pFed 3kolami a zaméstnanim) a dlouhodobéj3i odstaveni

v kombinaci s vyuzitim vefejné hromadné dopravy (VHD) -
Zeleznitni stanice, stanice metra.

Do oblasti tzv. mikromobility (jednotna definice zatim nenfi
ustalena), kam se fadi riizné malé dopravni prostfedky na
lidsky ¢i elektricky pohon, patfi kromé jizdnich kol v posledni
dobé se rozmahajici elektrické kolobézky. Pozice kolobézek

v dopravnim systému je zatim nejasna a nazory se rzni,
néktefi tento dopravni prostiedek povazuiji za efektivni nastroj
pro Zivot bez auta, podporu dostupnosti vefejné dopravy ci
nastroj pro Gsporu exhalaci pFi kratkych cestach do nékolika
km, jini naopak jako obtéZujici dopravni prostfedek zatézujici
chodniky a slouzici pfedevsim prebujelému turistickému ruchu
a zhodnocovani vloZzeného kapitalu provozovateld. Jelikoz

pro kolobhézky v osobnim vlastnictvi zatim z&dné ucelena

data neexistuji, je nasledujici text vénovan pouze sdilenym
elektrickym kolobézkéam.

Z dostupnych dat spolecnosti Lime, ktera je nejvétsim
provozovatelem sdilenych elektrickych kolobézek v Praze,
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plyne, Ze se kolobézky vyuZivaji predevsim na kratké cesty,
median délky cest varioval od Fijna 2019 do srpna 2020

od 824 m do 1 303 m, median doby trvéni cest pak mezi

8 a 10 minutami. Z dostupnych dat o zacatcich a koncich cest
v Cervnu 2020, kdy jiz pominula vétSina restriktivnich opatfent
pandemie nemoci COVID-19 z jara a zaroveri z(stal turismus
ve velkém Gtlumu (dle CSU se pocet ubytovanych v Praze

ve II. Q 2020 mezirocné snizil 0 93,6 % a pocCet pfenocovani
0 94,9 %), plyne, Ze se stale velka ¢ast cest odehrava v centru
mésta, mensi pak predevsim v ndvaznosti na stanice a zastavky
VHD v Dejvicich, HoleSovicich, Karling, VrSovicich, Podoli,
Smichové atd. Mista zacatkd cest jsou ovlivnéna pocatednim
rozmisténim kolobézek, které je spolecnosti pravidelné
optimalizovéano dle nashiranych dat, a proto neni zobrazeno.
Spolecnost Lime pFitom v ¢ervnu rozmistila do ulic pouze

cca 1/3 svého maximalniho poctu kolobézek a bylo na nich
vykonano o cca 80% méné cest (> Obr. 3.5.4.2). Ze schématu
také plyne, Ze sdilené elektrické kolobézky neslouzi pouze
turistickému ruchu, zaroven plni spise funkci navaznosti na
vefejnou dopravu. Primarné je vsak potfeba na zakladé téchto
dat nastavit jasna a dlouhodoba, viemi stranami uznavanéa
pravidla pro provoz sdilenych dopravnich prostfedki v Praze
tak, jako to maji jind mésta v Evropé ¢i USA.

3.5.5 ZAVER PODKAPITOLY

Hlavni mésto Praha postupnymi drobnymi kroky rozviji
infrastrukturu pro cyklistickou dopravu. Jde o nepfilis
snadny proces, pfi kterém na povrch vZdy vyjde fakt, Ze ve
vétsich méstech, ktera jsou historicky vzato souméstimi,
je poptavku po prepravé a jeji realizaci nutné Fidit, resp.
osetfovat. V mensich sidlech neni napf. objem automobilové
dopravy takovy, aby nezbyl prostor i pro ostatni dopravni
mddy. Vétina cest se v men3ich méstech mize realizovat
pésky, neni tfeba dopravnich systému typu tramvaj apod.
Pfipojeni Smichova, Vinohrad, Karlina a dalSich mést

k hlavnimu méstu bylo velmi podpofeno napf. vynalezem
tramvaje. V dobé, kdy je bézné v ramci mésta cestovat

i dale, nepohybovat se jen v jedné ctvrti, a s dostupnosti
individualni automobilové dopravy, ktera celkem rychle
zaplnila veskery volny méstsky prostor, tento proces zavrsil
rozmach pfiméstského bydleni. To je diivod, pro€ je nutné
automobilovou dopravu ve mésté regulovat, prosazovat
alternativy a hledat celkem naroéna Feseni problému

v momentech, kdy se sit automobilovou dopravou sama
zahlti. Uspéchy ve zlep3ovani infrastruktury cyklistické,
pési nebo vefejné dopravy jsou vidy velmi narocné
dosaZeny, protoZe jde o nepopularni hledani cest k FeSeni
problémd, do kterych se kaZzdé vétsi mésto dostane.

Ze zjisténych Gdaji vyplyva pFedevsim zavér, Ze cyklisticka
doprava je v Praze druhem dopravy, ktery ma hlavné

v §irsim centru, kolem fek (holeSovického meandru),
prazskych potokl - tedy hlavné v Prazské pamatkové
rezervaci, Karliné, Libni, ve Vysocanech, v HoleSovicich,
Dejvicich, na Vinohradech a Smichové, v Podoli atd.

do budoucna jesté velmi znacny potencial, ktery

se napliiuje velmi ztéZka, stejné jako ztéZka a pomalu
vznika infrastruktura pro bezpecnéjsi cestovani. Prazska
pamatkova rezervace stale trpi vysokym mnoZstvim zhytné
automobilové dopravy, jejiZz odvedeni ¢i regulace bude
znamenat skokovy plosny pfinos pro ostatni druhy dopravy.
Pro rozvoj cyklistické dopravy, ale i pési a vefejné je
kli€em k jejimu rlstu efektivni vyuZiti vefejného prostoru,
pfedevsim spravné hospodafeni s dopravou v klidu v jeho
ramci. Doprava v klidu velmi €asto brani efektivnimu,
levnému a Setrnému vyuzivani mésta, co se tyce
pfemistovani, pobytu aj. V ramci dal$iho zkoumani je nutné
stale analyzovat a zpfFesiiovat, kudy se cyklisté pohybuji
jiz dnes, jaké jsou po cesté pfekazky a bezpecnostni rizika
a kudy se chtéji pohybovat, ale nemohou.

3.5.4.2 Konce vypijcek kolobézek v €ervnu 2020
IPR Praha 2020 / data: Lime 2020

konce vypljcek kolobézek
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3.5.4.1 Vyuzivani sdilenych kol (Rekola) v provozni oblasti 2019-2020

IPR Praha 2020 / data: REKOLA Bikesharing s.r.o. 2020

108

3. Systémy a sité | 3.5 Cyklisticka doprava

[ ] oblast pro parkovani kol

koncentrace zacatkl a konc( jizd
vysoka

nizka

| 5km



3.6 Letecka doprava

Letecka doprava v Praze je provozovana na vefejném
mezinarodnim letisti Praha-Ruzyné (LetiSté Vaclava

Havla Praha), na vojenském letisti Praha-Kbely, na
nevefejném mezinarodnim a vefejném vnitrostatnim
letisti Praha-Letiiany a nevefejném vnitrostatnim letisti
Praha Tocna (L42). Dominantni roli v letecké dopravé

v ramci Prahy i celé Ceské republiky z hlediska vyznamu

i dopravniho vykonu hraje mezinarodni letisté Praha-
Ruzyné. Na osobni pFepravé se dale podili letisté Brno,
Ostrava, Pardubice a Karlovy Vary. Na nakladni pfepravé
se dale podili letisté Ostrava a Brno. Letisté Praha-Ruzyné
se nachazi na severozapadé mésta v nadmofiské vysce
380 m n. m., coZ sice nedosahuje nadmoftské vysky letisté
Karlovy Vary (606 m n. m), ale i tak to znamena vétsi
pravdépodobnost zhorsenych meteorologickych podminek
pro vzlety a pristani oproti jinym mezinarodnim vefejnym
letistim v CR.

Hlavni mésto Praha ma ve svém spravnim obvodu
nejvyznamnéjsi vefejné mezinarodnf letisté v CR, které

je zéroven z hlediska poctu odbavenych cestujicich

38. nejrusnéjsim letistém v Evropé dle statistiky

z roku 2016. Z hlediska provozu je letisté Praha-Ruzyné

s prevazujici funkci vychoziho/koncového letisté

s minimem tranzitnich cestujicich (2 % v roce 2018).
Leti$té je proto dileZitym prvkem komeréniho

i volnocasového turistického ruchu pro Prahu, ale i celou
CR. Letisté Praha-Ruzyné je kromé zasadniho zdroje letecké
dopravy, tudiZ ekonomickych pfinost, také zdrojem hluku
a exhalaci, ale také dileZitym zaméstnavatelem. Leti3té
zam@stnava 2 400 zaméstnancu, dalSich odhadovanych
vice neZ 14 000 lidi zaméstnavaji firmy pisobici na letiti
¢i navazané na jeho provoz. Jde tedy kromé strategické
dopravni infrastruktury také o stéZejni ekonomicky subjekt.
Ostatni letisté v Praze maji z hlediska ekonomického

i zdroj-cilového zanedbatelny vyznam. Strategicky vyznam
ma vsak letiSté Praha-Kbely, které je vojenskym dopravnim
letidtém Armady CR. Zavéreéné téma podkapitoly letecka
doprava se vénuje ostatnim letistim a heliportim. Témata
této podkapitoly napliiuji sledovany jev A102a - letisté

a letecké stavby a jejich ochranna pasma a zajmova tzemi.

3.6.1 LETISTE VACLAVA HAVLA PRAHA

Téma uvadi pocCty prepravenych osob i pfepraveného zhoZi,
mnozstvi zaméstnanych osob na letisti a vzhledem k uvedenym
objemim se podrobné zabyva navaznou dopravou, tedy
verejnou hromadnou dopravou, ale také napojenim na pozemnfi
komunikace a uvadi kapacity parkovani. Jsou pfedlozeny
analyzy poctu cestujicich a letadel od roku 1999 do 2018,
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modalita komplexniho prézkumu cestujicich pfi dopravé

na a z letisté mezi roky 2011-2019 a déle odbaveny naklad
naletisti mezi roky 1999-2018. Nasleduje podrobny popis
letiSté od infrastruktury pfes mnoZstvi pohyb( letadel vEetné
rocnich variaci po pocet terminéll a jejich kapacity.

Letisté Vaclava Havla - letisté Praha-Ruzyné (LKPR) (L42)
se svymi 16,8 mil. cestujicimi a cca 2400 zaméstnanci
vytvari velky zdroj a cil cest v rdmci vefejné i individualni
dopravy [22]. Na LKPR zajizdi celkem 3 linky méstské a 2 linky
pfiméstské autobusové dopravy. Paterni linkou pro obsluhu
aredlu letisté jsou spoje linky ¢. 119 z Nadrazi Veleslavin ve
Spickovém intervalu 2-3 minuty s cca 250 spoji v zimnim
letovém fadu, v letnim dokonce vice. Vsechny spoje jsou
obsluhovany nizkopodlaznimi kloubovymi autobusy se
vznétovymi motory. V ramci letniho letového Fadu je linka
vzhledem k intervalu provozovana na hrané technickych
moznosti. Jediné moZnosti zkapacitnéni spocivaji v porizeni
dvoukloubovych autobust s elektrickym pohonem, zméné
dopravniho prostfedku na kolejovy (c.06.2.07) nebo
posilovani jinych autobusovych linek. Vzlety a pfistani

a pojizdéni proudovych letadel jsou vyznamnym zdrojem
lokalnich a globalnich polutantd, proto se LKPR snazf

o0 snizovani uhlikové stopy z pozemnich operaci a provozi diky
iniciativé Airport Carbon Accreditation v Grovni 3. Letisté je
také napojeno na sit pozemnich komunikaci prostfednictvim
mimodroviiové kfizovatky se silnici I/7, resp. dalnici D7

a pfimo v aredlu LKPR se nachézeji celkem 3 parkovisté

a 2 parkovaci domy s kapacitou cca 3 000 stani [23]. Mezi
D7 a ulici Ke Kopaniné pak 2 000 sténi spolecnosti

Go Parking [24] (< Obr. 3.6.1.1) (> Vykres 0.2).

Provozni plochy tvofi tfi vzletové a pfistavaci drahy (RWY),
které jsou doplnény systémem pojezdovych drah (TWY)

a odbavovacimi plochami (APN). Draha RWY 06-24 je
betonové s rozméry 3715 x 45 m a je vybavena ve sméru

24 systémem pro presné pfiblizeni CAT 111 B, ve sméru 06
pak pouze v Grovni CAT I, RWY 12-30 je betonova s rozméry
3250 x 45 m a je vybavena ve sméru 30 systémem pro presné
priblizeni CAT 1, ve sméru 12 pak pouze pro pfistrojové
priblizeni, avsak s vyraznym provoznim omezenim provozu

z divodu hluku, RWY 04-22 je trvale mimo provoz a je
vyuZivana pouze pro pojezd a parkovani letadel. Kapacita
drahového systému (mimo no¢ni dobu) je 44 pohybi letadel
za hodinu. Odbavovani cestujicich probihé ve 4 terminalech,
pficemzZ termindl 3 je urcen pro soukromé lety a termindal 4 pro
Armadu CR. Terminaly 1 a 2 jsou vybaveny nastupnimi mosty
do letadel v prstech A, B, C a pfimo z budovy (vystupy D).
Hodinové kapacita terminalu 1 je 3 400 cestujicich, terminélu
2 pak 4 700 cestujicich. Teoreticka rocni kapacita obou
terminald ¢inf 23,7 miliond cestujicich.

Letisté Praha-Ruzyné je plné koordinované letisté, pro
vSechny lety je tak nezbytné si vyzadat letiStni slot pro pfilet
a odlet u koordinatora letisté, kterym je nezavislé sdruzeni
Slotova koordinace Praha. V priibéhu roku jsou v leteckém
provozu LKPR jen malé sezonni vykyvy. V letnim obdobi
(kvéten az fijen) se uskuteciiuje zpravidla okolo 56 %

z celorogniho poctu pohybi letadel. Letecky provoz na LKPR
je velmi vyrovnany i v pribéhu tydne. V pribéhu bézného

k nejvyssim poctim pohybl dochazi mezi 8. az 12. hodinou
amezi 15. az 16. hodinou. Z vyvoje provozu na letisti

je patrny trend rlistu cestujicich v poslednich letech

a z poCtu pohybu letadel navic rostouci poCet cestujicich

na letadlo (> Obr. 3.6.1.2). Takzvana cargo z6na* letisté

se nachazi severovychodné od terminalu 1 (areal Sever),
tvori ji v podstaté tfi terminély: Menzies Aviation-Cargo 2,
Skyport-Cargo 1 a Enes Cargo. Pfeprava nakladu probihé
jednak v samostatnych letadlech, ale také prakticky v kazdém
komercnim letu v zavazadlovém prostoru. Trend pfepravy
nakladu je rostouci s mirnou stagnaci v poslednim sledovaném
roce (- Obr. 3.6.1.4).

19
(samostatny naklad)

Cast neverejné Casti letisté urcena pro manipulaci s cargem

Letisté je dosazitelné autobusy méstské hromadné dopravy,
individualni automobilovou dopravou nebo na jizdnim

kole. Z pravidelnych komplexnich prizkumd letisté plyne,

Ze pocet osob, které pfekondavaji hranice arealu, se od roku
2009 do roku 2019 zvy3il 0 42 % (ze 73 237 na 104 042
osob), pficemz narust leteckych cestujicich se zvysil o 51 %
(z 11,7 mil. na 17,7 mil.). Do arealu leti3té v roce 2009 vjelo
35271 osob pomoci IAD a 13 597 osob VHD. V roce 2019
pak 50 559 osob IAD a 22 940 osob VHD, to je narlst 0 0,4 %
pro IAD a 3,7 % pro VHD (= Obr. 3.6.1.3). Hlavni pfistupovou
komunikaci je ulice Aviaticka, kde se intenzita dopravy mezi
roky 2009 a 2019 zvysila z 27 989 vozidel na 35 928 vozidel
v obdobi 6-22 hod. [25]

3.6.1.1 Rozmisténi letist
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2020
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3.6.1.2 Pocet cestujicich a pohybi letadel na Leti3ti Vaclava Havla

IPR Praha 2020 / adaptovéno z: Rocenka dopravy Praha 2018. Praha: TSK Praha, a. s., 2019, s. 76
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IPR Praha 2020 / adaptovano z: Komplexni dopravni priizkum ve vefejné ¢asti letisté Praha/Ruzyné 2019. Praha: CZECH Consult, spol. s.r.o.
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2012 2016 2019

ostatnf (taxi a smluvni - Fidi¢i, nakladni, p&si, kolo)

3.6.2 OSTATNI LETISTE A HELIPORTY

Téma se zahyva letisti na Gzemi hlavniho mésta mimo Letisté
Vaclav Havla Praha, tedy letisti Kbely, Letiiany a Tocna. Zavér
tématu se vénuje heliportim v Praze, kterych je celkem 7

(> Obr. 3.6.1.1).

Letisté Praha-Kbely (letecka zakladna Kbely, LKKB)

(L42) pFedstavuje vojenskeé letisté, které je situovano na
severovychodnim okraji hl. m. Prahy, na vychodnim okraji
stavajici zastavby Kbel. Leti3té disponuje jednou RWY 06/24

o parametrech 2 000 x 49 m a pojezdovymi drahami (TWY).
Podél RWY 06/24 je zalozni zpevnény pas 1 200 x 60 m.
Letisté Kbely disponuje mimo jiné nékolika hangéry, skladem
zbrani a munice, zazemim pro personalni zajisténi a dal$imi
objekty v€etné majaku, radiostanice, antény a energetického
centra. Z hygienickych dlivodi je stanoven pfipustny maximalni
rozsah provozu letisté Kbely na 20 000 pohyb( letadel za

rok. Soucasny rozsah leteckého provozu letisté Kbely tohoto
limitu nedosahuje. V r. 2000 bylo na letisti Kbely uskute¢néno
10 327 pohybd letadel, v roce 2007 pak 11 013 pohybi
letadel. U civilnich pohyb( letadel jde vét3inou o provoz letadel
kategorie se vzletovou hmotnosti do 5 700 kg. U vojenskych
pohyb( letadel jde o provoz riiznych kategorif letadel od
vzletové hmotnosti 5 700 kg az 100 000 kg. Vojenské pohyby
letadel tvofi cca 85-90 % z celkového poctu pohybU viech
letadel na letisti.

Letisté Praha-Letiany (LKLT) (L42) ma statut vefejného
vnitrostatniho letisté a neverejného mezindrodniho letisté.
Je situovéno v severovychodni casti hl. m. Prahy mezi Kbely

a Letiany a disponuje dvéma vzletovymi a travnatymi
pfistavacimi drahami: RWY 05L/23R (23 x 860 m) a RWY
05R/23L (25 x 800 m). Leti3té Letiiany disponuje provozni
budovou, klubovnami, hangarem, gardzemi, nddrzemi lehkych
pohonnych hmot (LPH). Kromé& RWY jsou v arealu letisté dalsi
provozni a manipulacni plochy a stanovisté letistni letové
informacni sluzby (AFIS). Leti3té leZi ve vojenském Fizeném
okrsku Kbely (MCTR). Letistni provozni zona je dle povoleni
Air Traffic Control (ATC) Kbely. Pfilety a odlety jsou mozné
pouze za obousmérného radiového spojeni s dispecerem
AFIS. Letistni okruh pro letouny tvofi konfliktni provoz pro
priblizeni na RWY 24 LKPR. Pokud neni ATC stanoveno

jinak, je zakédzano prelétdvat motorovymi letadly zéstavbu
Kbel, Satalic, Vinofe a Hornich Pocernic. V roce 2007 se na
letisti Praha-Letfiany uskutecnilo celkem 32 268 letd, z toho
bylo 27 748 letli letadel a 4 520 letl sportovnich létajicich
zafizeni. Z 27 748 let( letadel bylo 27 600 letd vnitrostatnich
a 148 letl mezistatnich. Z celkového poCtu 27 748 letl letadel
bylo zaznamenano 4 856 obchodnich. Informace o poctu letd
v poslednich letech nejsou dostupné.

Letisté Tona (L42) se soutasnym statutem nevefejného
vnitrostatniho letisté je situovano 1,5 km severné od zastavby
Tocné, 2,5 km severovychodné od Modran, cca 9 km jizné od
stfedu Prahy. V soucasnosti provoz letisté odpovida letisti
klubového charakteru predevsim pro mensi letadla, kluzaky
a ultralehka letadla apod. Na letisti probiha se souhlasem
UCL ¢innost leteckych modelafd v ochrannych pasmech
dréhy (L43). Drahovy systém LKTC tvofi hlavni RWY 09/27
s travnatym povrchem a gradientem az 2,02 % ve sméru 09.
Letisté neni vybaveno pro nocni provoz a pro lety IFR (podle
pfistrojli). Primérny pocet organizovanych letovych dnt na

3.6.1.4 Odbaveny naklad na Letisti Vaclava Havla

IPR Praha 2020 / adaptovano z: Roenka dopravy Praha 2018. Praha: TSK Praha a.s., 2019,s. 76
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LKTC je cca 180 za rok. V primérném organizovaném letovém
dni v sezoné se uskutecfiuje cca 10-15 letl v pracovni den

a cca 20-30 lett o vikendovém dni, vyjimecné az 40. V roce
2007 se na letisti To¢né uskutecnilo 7 484 vnitrostatnich
pohybd letadel, dale 4 486 pohyb( sportovnich létajicich
zafizeni. Celkovy pocet pohybd letadel a sportovnich létajicich
zafizeni byl 11 970 za rok. Informace o poctu letl v poslednich
letech nejsou dostupné.

Kromé jiz uvedenych letist jsou na Gzemi Prahy umisténa
vrtulnikova letisté (heliporty) (L42) v arealu Fakultni
Thomayerovy nemocnice, Fakultni nemocnice Bulovka,
Ustredni vojenské nemocnice ve StfeSovicich. Na tzemi
mésta se vyskytuji jesté dalsi provozni plochy pro leteckou
zachrannou sluzbu (vrtulniky) pro Fakultni nemocnici Kralovské
Vinohrady, Fakultni nemocnici v Motole, nouzova vrtulnikova
plocha je dale na Vypichu a na Skolnim hFisti v sousedstvi
Policie CR v Kongresové ul. na Praze 4. Ochranna pésma
jsou dana zakonem €. 49/1997 Sh., o civilnim letectvi,

v platném znéni.
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3.6.3 ZAVER PODKAPITOLY

Letecka doprava v Praze je provozovana na vefejném
mezinarodnim letisti Praha-Ruzyné (Letisté Vaclava Havla
Praha), na vojenském letisti Praha-Kbely, na nevefejném
mezinarodnim a vefejném vnitrostatnim letisti Praha-
Letiiany a nevefejném vnitrostatnim letisti Praha Tocna.
Dominantni roli v letecké dopravé v ramci Prahy i celé
Ceské republiky z hlediska vyznamu i dopravniho vykonu
hraje mezinarodni letisté Praha-Ruzyné s podilem 93,8 %

v osobni a 91,0 % v nakladni prepravé na celkovych
vykonech letist v CR. Letisté je z hlediska po¢tu odbavenych
z roku 2016. Z hlediska provozu je letisté Praha-Ruzyné

s prevazujici funkci vychoziho/koncového letisté s minimem
tranzitnich cestujicich (2 % v roce 2018). Letisté je

proto dileZitym prvkem komeréniho i volnogasového
turistického ruchu pro Prahu, ale i celou CR. Letiité Praha-
Ruzyné je kromé zasadniho zdroje letecké dopravy, tudiz
ekonomickych p¥inost, také zdrojem hluku a exhalaci,

ale také duleZitym zaméstnavatelem, nebot na leti3ti

je zaméstnano cca 16,5 tis. osob.

Letisté je dosaZitelné autobusy méstské hromadné dopravy,
individualni automobilovou dopravou nebo na jizdnim kole.
Z pravidelnych Komplexnich prizkum letisté plyne, Ze
pocet osob, které pfekonavaji hranice arealu, se od roku
2009 do roku 2019 zvySil 0 42 % (ze 73 237 na 104 042
osob), pFicemZ narust leteckych cestujicich nastal 0 51 %
(z 11,7 mil. na 17,7 mil.). Do arealu letisté v roce 2009
vjelo 35 271 osob pomoci IAD a 13 597 osob VHD. V roce
2019 pak 50 559 osob IAD a 22 940 osob VHD, to je narust
00,4 % pro IAD a 3,7 % pro VHD. Hlavni pfistupovou
komunikaci je ulice Aviaticka, kde se intenzity mezi roky
2009 a 2019 dopravy zvysily z 27 989 vozidel na 35 928
vozidel v obdobi 6-22hod. Automobily vyuZivaji parkovaci
kapacity jednak pfimo v arealu letisté a jedna v nedalekém
arealu spolecnosti Go Parking, které se ale nachazi tésné za
hranici hl. m. Prahy.

3.7 Vodni doprava

Vodni doprava je v Cesku provozovana zejména na

fekach Labi a Vltavé. Na fece Moravé vcetné Batova
kanalu a na nékterych vodnich nadrzich ¢i vodnich tocich
je provozovana az na vyjimky jen rekreacni plavba.
Kategorie vodnich cest vychazi ze zakona €. 114/1995 Sh.,
o vnitrozemské plavhé, v platném znéni. Historicky u nas
plnila vodni doprava klicovou roli, a to od stfedovéku

az do 20. stoleti. Praha byla zasobovana dfevem, soli

a dalsim produkty takika pouze po Vltavé. V druhé poloviné
19. stoleti ale zacala dominantni roli plavby postupné
pFebirat Zeleznice a koncem 20. stoleti je vyznam vodni
dopravy jiZ jen okrajovy. Pfeprava nakladt lodémi v Praze
se dnes omezuje jen na Stérkopisek, pFip. stavebni
odpady. Pfeprava osob, ktera méla od poloviny 19. aZ do
poloviny 20. stoleti i dopravni vyznam pro spojeni Praha

- Stéchovice, ma dnes jiZ jen rekreaéni, resp. turisticky
vyznam. Samostatnou kapitolou jsou pfivozy, které obecné
nahrazuji chybéjici mosty a v pfipadé mést jako Praha
slouZi castecné i jako turisticka atrakce. Témata této
podkapitoly napliiuji sledovany jev A104 - sledované
vodni cesty.

3.7.1 POPIS A STAV SITE

Téma popisuje sledovana zafizeni vodni cesty v Praze na
Vltavé a Berounce, tedy jezy, pfistavy dopravni, sportovni

a nakladni, plaveni komory, vyvazisté pro sportovni, rekreacni
a turistickou plavbu. Vodni cesty jsou predstaveny pres
Gzemni primét vcetné ostrovl, mostd. Déle je popsana
intenzita vyuzivani vnitrozemské vodni cesté v jednotlivych
tsecich Vltavy a Berounky na Gzemi hlavniho mésta. Analyza
poctu lodi proplavenych plavebnimi komorami predstavi
stav na péti komordch mezi lety 2000 a 2018. V zavéru
tématu jsou podrobnosti o pfivozech, které jsou soucasti
Prazské integrované dopravy, o rlizném vyuzivani lodf turisty
a o nakladni dopravé na rekach v Praze.

Reka Vltava je v Praze splavna v celé délce. Po proudu
vstupuje Vltava na Gzemi Prahy v fi¢nim km 69,8 v mistni
¢asti Strnady, v km 63,6 se do ni vlévéa Berounka, v km

62,2 je plavebni komora Modrfany. V km 53,8 je plavebni
komora Smichov, kteréd prekonéavé vyskovy rozdil dvou

jezi, Sitkovského a Staroméstského, pricem? paralelné

je vkm 54,3 plavebni komora Ménes, ktera ale prekonéavéa
pouze Sitkovsky jez a umoziiuje plavbu lodi jen do vzduti
Staroméstského jezu. V km 50,7 je plavebni komora Stvanice
a v km 43,3 plavebni komora Podbaba, kterad je umisténa

v plavebnim kanalu Troja-Podbaba v km 45,8-42,9. Prahu
opousti Vltava v mistni ¢asti Zamky-Podho¥i v km 40,0. Reka

Berounka je splavna od soutoku s Vltavou do ficniho km

1,2, kde je na levém bfehu v km 0,7 pfistav Radotin. Na Vltavé
jsou pristavy Smichov na levém bfehu v km 55,6, Libef na
pravém brehu v km 47,6 a HoleSovice na levém biehu v km
47,4. Na Gzemi Prahy je vétSi mnozZstvi pFistavist a vyvazist
slouzicich sportovni, rekreacni a turistické plavbé. V centru
mésta jde zejména o Rasinovo nabreZi, Dvorakovo nabrezi

a nabfezi Edvarda Benese (tzv. Zelezné nabrezi). Pro nakladni
dopravu se pouzivaji pfekladisté Rohansky ostrov (Maniny) na

pravém brehu v km 49,3 a Troja na pravém biehu v km 46,5

(> 0br.3.7.1.1).

Nékladni dopravou je pravidelné vyuzivan Gsek Vitavy proti
proudu do prekladist Troja, Rohansky ostrov a pfistavu
HoleSovice. Ve vsech pFipadech jde o prepravu stérkopisku do
betonéren. Plavba nakladnich lodi déle pres centrum mésta
az do pfistavu Radotin je spise vyjimecna. Pravidelna osobnfi
doprava je od jara do podzimu provozovana od Rasinova
nabtezi na Cisafsky ostrov (v blizkosti Zoo Praha) a jesté

o vikendech od Rasinova nabfezi do Trebenic pod Slapskou
prehradou. V centru mésta je pak velkd nabidka vyhlidkovych
okruznich plaveb. Kvali velkému zatiZenf plavebni komory
Smichov témito plavbami je ale vétSina z nich provozovéna
jen ve zdrZi®® Helmovského jezu pod Karlovym mostem.
Mensi ¢ast okruznich plaveb je vedena pfes plavebni

komoru Smichov nebo jen ve zdrzi Sitkovského jezu. Pouze
omezenéa ¢ast vyuziva plavebni komoru Méanes a plavbu

ve zdrzi Staroméstského jezu okolo Streleckého ostrova

(> 0br.3.7.1.2).

Pfivozy na Gzemi Prahy jsou provozovany postupné od roku
2005. Jsou soucasti systému Prazské integrované dopravy

a nahrazuji nebo dopliiuji mosty pres Vitavu. VyuZivaji se

pro kazdodenni dopravu, zérover ale jsou oblibené i pro
volno&asové aktivity (méstska turistika, vylety s détmi).
PFivozy jsou bezbariérové a na vsech je bezplatnd preprava
jizdnich kol a ko¢arkd. Jsou provozovany tfemi dopravci,
pficemzZ nejvétsi provozovatel, Prazské Benatky, vyvinul

pro prazské pfivozy i vlastni typ lodi. Nejvice vyuzivany je
dlouhodobé pfivoz P2 V Podbabé - Podhofi, v roce 2018 viak
prevezl vétsi poCet cestujicich pfivoz P5, ktery mezi Vytoni

a Smichovem nahrazoval v té dobé z bezpecnostnich divodd
uzavrené lavky na Zelezni¢nim mosté, a pak privoz P8 docasné
zFizeny namisto zficené Trojské lavky. Vysoky pocet cestujicich
prepravenych prazskymi pfivozy v roce 2018 je tedy ovlivnén
pravé havariemi prazskych most( (2 Obr. 3.7.1.3).

20 —— ZdrZje asek vodniho toku, ve kterém se zadrZuje voda pro dosazeni

poZadovaného spadu nebo hloubky vody.
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3.7.1.1 Vltavska vodni cesta
IPR Praha 2020 / data: IPR Praha 2020
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Poptavka po vyhlidkovych nebo charterovych plavbach

na Vltavé neustale roste podobné jako stoupa zajem
zahranicnich turistd o Prahu. Provozuje je fada spolecnosti,
pricemz nejvétsi z nich jsou vzéjemné propojené firmy Prague
Boats a Prazska paroplavebni spolecnost, jejiz tradice saha

az do pocatkd paroplavby v Praze v roce 1865. Lodni park

je z Casti tvofen plvodnimi prazskymi lodémi pofizenymi od
30. do 80. let 20. stoleti, z¢asti lodémi dovezenymi do Prahy
napf. z vychodni ¢asti Némecka, které jsou vétSinou starsi nez
ptvodni prazské lodé, a pouze z malé Casti nové pofizenymi
modernimi lodémi. Rozsah plaveb je limitovan kapacitou vodni
cesty, zejména pak kapacitou plavebni komory Smichov. Pfesto
je Vltava zejména pod Karlovym mostem lodémi tak zahlcena,
Ze lze i mluvit jiz o tzv. vizualnim smogu. Linkové lodni doprava
se omezuje jen na plavby do Zoo Praha, na Slapy a jesté
nékolikrat rocné do Mélnika. Velky rozmach rekreacni plavby,
ktery je zfejmy na evropskych vodnich cestédch nebo i na
Batové kanale, do Prahy zatim nedorazil. PFicinou je kapacitni
omezeni plavebni komory Smichov, kde mala plavidla musi na
proplaveni ¢ekat i nékolik hodin, a také chybéjici infrastruktura
v podobé vefejnych pFistavist ¢i vyvazist (> Obr. 3.7.1.4).

Narist poCtu cestujicich u Prazské paroplavebni spolecnosti
v roce 2018 je ovlivnén zavedenim pfivozu P8 namisto zficené
Trojské lavky, ktery tato firma provozuje.

Vyuzivani Vltavské vodni cesty pro nakladni dopravu
setrvale klesa. Pravidelné se vozi jen 3térkopisek do
betonéren v Troji, HoleSovicich a na Rohanském ostrové.
Ostatni pfepravy jsou jen narazové jako napf. odvoz stavebni
suti ze stavby nové vodnf linky Ustfedni &istirny odpadnich
vod (2015-2017) ¢i jesté dFive ze stavby obchodniho centra
Palladium nebo odvoz vytéZenych nanost ze dna vodni cesty.
Vyssi vyuzivani plavby pro pfepravu nakladd, jak je trendem
v zapadni Evropé, napf. pro prepravu komunalniho ¢i tfidéného
odpadu nebo zboZi do centra mésta, se v Praze dosud
neuplatnilo (< Obr. 3.7.1.5/3.7.1.6).

3.7.1.3 Pocty osob pFepravenych prazskymi pfivozy
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a. s. 2020

3.7.1.2 Pocty lodi proplavenych plavebnimi komorami
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a.s. 2020
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3.7.1.5 Objem zboZi piepraveného plavebnimi komorami 3.7.2 ZAVER PODKAPITOLY

IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a.s. 2020
Rozvoj vodni dopravy je v Ceské republice omezovan
Castou nesplavnosti feky Labe mezi statni hranici

375 a Ustim nad Labem, ktera limituje pfepravu zboZi
z Némecka a do néj, situaci na dopravnim trhu, kdy je vodni
doprava v porovnani se silnici i Zeleznici malo flexibilni

300 a draha, a také nevhodnou privatizaci pfistavii, které nejsou
v praxi otevieny viem dopravciim za stejnych podminek.
Roéni pFeprava nakladd po Vltavé v Praze se tak rovna asi

25 jen 200 nakladnim vlakim, pFi¢emz téch jezdi jen podél
Vltavy zhruba 130krat vice. Osobni lodni doprava v Praze
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3.7.1.6 Objem pieloZeného materialu v pFistavech
IPR Praha 2020 / data: TSK Praha, a.s. 2020
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4. SYNTEZA

4.1 Shrnuti

K dopravé je nezbytné pfistupovat jako

k mezioborovému odvétvi, které musi
respektovat velké mnoZstvi nadfazenych
strategii a nalézt rovnovahu ve vztahu

k urbanismu, Zivotnimu prostiedi ¢i
makroekonomické situaci. Dopravni

systém hlavniho mésta Prahy se sklada

z infrastrukturnich subsystém silni¢ni, draznf,
letecké a vodni dopravy a nemotorovych
dopravnich médl vyuzivajici nejen silnice,

ale i krajinu, pficemzZ prakticky vSechny
infrastrukturni subsystémy kromé letecké
vyuziva méstska hromadna doprava.

Z obecného hlediska mobility osob a zboZi

v Prazské metropolitni oblasti je zasadni
proces suburbanizace, celkového ristu
populace a jejiho starnuti a rist objem0
prepraveného zbhoZzi véetné nardstu dorucovani
na posledni mili zplsobeného predevsim
rlistem e-commerce. Dynamika suburbanizace
od roku 2010 zmirnuje, aviak stale roste
podil osob cestujicich do hlavniho mésta ze
Stfedoceského kraje automobilem. Nezbytnym
krokem pro vyhodnocovani vyvoje mobility
jako celku je sbér dat prostfednictvim
automatizovanych systém a ad hoc prizkumu
a jejich synergického zpracovani.

Komunikacni systém Prahy je zaloZen na
radialné sméfujicich dalnicich D1, D5,

D6, D7,D8,D10a D11, a silnicich I/2, I/4

a 1/12 propojenych nékolika Gseky dalnice

DO, ktera je vedena orbitalné. Uvnitf mésta
tvofi sit pozemnich komunikaci mistn{
komunikace viech funkénich skupin pfedevsim

122

4. Syntéza | 4.1 Shrnuti

ve vlastnictvi hlavniho mésta Prahy. Mezi

roky 2001 a 2018 doslo k narlstu intenzit
pfedevsim na dalni¢nich vstupech do mésta

a na Prazském a Méstském okruhu, na silnicich
1. a 2. tfid na vstupech do hlavniho mésta pak
na ulicich Ustecka a Videfiska. Celkovy pocet
automobhilli v roce 2018 dosahl na sledovanych
vstupech do mésta 700 900 voz./24 hod.
obousmérné, cozZ je oproti roku 2014 nardst

0 14,9 %. Kromé znecisténi ovzdusi zplisobuje
silnicni doprava v Praze vlivem vysokych
intenzit dopravy pomérné vyrazny bariérovy
efekt. Intenzity individuélni automobilové
dopravy (IAD), které vytvareji vyznamnou
bariéru pro nemotorovou dopravu, byly

v Prazské pamatkové rezervaci (PPR) v roce
2018 [2] dosazeny na severojizni magistrale

v ulicich Je¢néa a Zitna, Resslova a na

Jiraskové mosté a Smetanoveé nabrezi a v ulici
KriZzovnicka. V roce 2018 bylo evidovano dle
Policie CR v Praze celkem 22 767 dopravnich
nehod. Pfi téchto nehodach bylo usmrceno

31 osob, 182 osob zranéno tézce (1.06.3.11)
a 2 165 lehce. Silni¢nf infrastruktura trpf
zna€nym vnitfnim dluhem na Gdrzhé.

PraZzska integrované doprava (PID) v roce 2018
obsluhovala kromé Prahy také 80 % populace
StfedoCeského kraje. Integrace dalSich obci
vSak jeSté stale pokracuje. PID zahrnuje
Zeleznici, metro, tramvaje, autobusy a pozemni
lanovku na PetFin. Pocet cestujicich i dopravni
vykony se v rliznych letech ménf i v zavislosti
na rekonstrukcich nebo pokracujici integraci.

V siti metra je nejmensi rezerva kapacity na
lince C v Gseku Kacerov-Ladvi. V tramvajové
siti je kritickym mistem Gsek 1. P. Pavlova

- Karlovo namésti - Lazarska / Palackého
namésti. Spolehlivost provozu tramvajf je
provazana s kvalitou a technickymi parametry
infrastruktury a Grovni preferencnich opatfeni.
Ke zdrZzeni dochéazi vlivem soubéhu provozu

s IAD - parkujici vozidla, dopravni nehody,
kolony. V siti autobusovych linek existuje
mnoho kfiZovatek i relativné dlouhych Gsekad,
na kterych dochazi vlivem vysoké intenzity
IAD a kongesci k provoznim nepravidelnostem.
Zeleznitni doprava je nejefektivnéjsim
nastrojem pro zvysenfi atraktivity PID pro
spojeni se Stfedoceskym krajem a do budoucna
i s dalsimi regiony Ceska a Evropy. Nejvétsim
problémem Zelezni¢ni infrastruktury v Praze
je jeji nedostatecna kapacita, ktera jiz
nedokaZe reagovat na zvysujici se poptavku.
Pro propojeni IAD s vefejnou dopravou slouZi
parkovisté P+R, jejichZ kapacita je v3ak
nedostatecnd a tempo zvySovani pomalé.

Chlze je v Praze tradi¢ni a velmi hojné
vyuzivany zplsob pfepravy. Navzdory
vzrlstajicimu poctu obyvatel mésta maji
denni pocty chodcl od prvnich méfeni

v roce 1967 do poslednich srovnatelnych

v roce 2017 klesajici tendenci s vyjimkou
posledniho méfeni, které ukazuje mirny nardst
pravdépodobné spojeny se silnym narlstem
turismu. Nejvétsi pocet chodcl se totiz
pohybuje v centru mésta. Pé3i mobilita se v3ak
potyka celkové s nedostatkem dat ve srovnani
s jinymi dopravnimi mody. Do bezmotorovych
modl patfii doprava cyklisticka. Lze uvést,

Ze v obdobi 2010-2018, situace signalizuje
na vétsiné s¢itacl stabilni objem dopravniho

vykonu. Vyraznéjsi trend [ze vysledovat na
nékolika s¢itacich — napf. sledovatelny nardst
na trase podél Vltavy skrze Lahovicky nebo
stezce na Rohanském nabreZi. Ze zjisténych
(dajd vyplyva predevsim zavér, Ze cyklisticka
doprava je v Praze druhem dopravy, ktery ma
hlavné v Sirsim centru, kolem Fek (prazského
meandru), prazskych potokd - tedy hlavné

v Prazské pamatkové rezervaci (PPR), Karling,
Libni, HoleSovicich, na Smichové, v Podoli atd.
- do budoucna jesté velmi znacny potencial,
ktery se napliuje velmi ztéZka. PPR stale trpf
vysokym mnoZstvim zbytné automobilové
dopravy v klidu i pohybu, jejiZ regulace bude
znamenat skokovy plosny pfinos pro ostatnf
druhy dopravy.

Letecka doprava v Praze je provozovana

na vefejném mezinarodnim letisti Praha-
Ruzyné (Letisté Vaclava Havla Praha), na
vojenském letisti Praha-Kbely, na nevefejném
mezinarodnim a vefejném vnitrostatnim letisti
Praha-Letfany a nevefejném vnitrostatnim
letisti Praha Tocna. Letisté Praha-Ruzyné se
podili 93,8 % v osobnia 91,0 % v nakladni
prepravé na celkovych vykonech letist v CR.

Z hlediska provozu je letisté Praha-Ruzyné

s pfevazujici funkci vychoziho/koncového
letisté s 2 % tranzitnich cestujicich (2018).
LetiSté Praha-Ruzyné je kromé zasadniho
zdroje letecké dopravy, tudiZz ekonomickych
piinos(, také zdrojem hluku a exhalaci,

ale také dllezitym zaméstnavatelem, nebot na
letisti je zaméstnano cca 16,5 tis. osoh. Letisté
je dosaZitelné autobusy MHD, individualni
automobilovou dopravou nebo na jizdnim
kole, kolejova doprava pro cestujici dosud
chybi. VyuZivani vodni dopravy v Praze je
predevsim v oblasti cestovniho ruchu v podobé
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vyhlidkovych okruZznich plaveb v centru
mésta. V poslednich letech pfibyva privozi
zapojenych do systému Prazské integrované
dopravy, které viak tvofi jen doplnék systému
vefejné dopravy a nahrazuji bud jinak
neexistujici spojeni brehd Vitavy, nebo docasné
nahrazuji mosty €i lavky v rekonstrukci ¢i do
doby jejich vystavby. VyuZivani vodni cesty
pro nakladni dopravu je minimalni a stale vice
ho ohroZuje rozvoj zastavhy, ktery postupné
zmensuje plochy pFistav(.
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4.2 Dil¢i rozbor udrZitelného rozvoje

Celkovy rozbor udrZitelného rozvoje (RURU) (1100.4)
sklada dohromady dil¢i zavéry z tematickych (100-800)
a komplexnich (900 / 1000) knih, které se propisuji do

hierarchického hodnoticiho rémce. Diléi RURU provadi

je porovnana dosaZena hodnota s poZzadovanou (limitni)
hodnotou (stavem) nebo popsédna zména v pribéhu ¢asu
pomoci trendu (vyvoje). Z porovnani zadouciho a skute¢ného
dlouhodobého trendu vyplyva, jak se dafi cil UR napliiovat

v prabéhu let. Vystupem dilétho RURU je stanoveni pozitiv

a negativ, kterd plynou z naplitovani ¢i nenapliovani cill

UR. V kapitole 4. Syntéza v podkapitole 4.2 Dil¢i rozbor
udrzitelného rozvoje tematickych a komplexnich knih jsou
popsana stéZejnf pozitiva a negativa za jednotlivé oblasti.
UR. Vybér klitovych pozitiv a negativ vyplyvajicich z (ne)
napliovani provedli odbornici IPR, ktefi témata dané knihy
dlouhodobé sleduji. Vzhledem k vzajemnym vazbam a tzkému
zamé&feni cild UR byla pozitivita a negativa formulovana
sdruZenim vice cilii UR dohromady. Celkovy RURU na zakladé
dil¢ich zavérd stanovi problémy a hodnoty Gizemi (témata
1100.5.2.1/1100.5.2.3) jako podklad pro Gzemné planovaci
dokumentaci (UPD). Sou¢asné definuje problémy k feseni
mimo kompetenci UPD (téma 1100.5.2.2) jako podklad

pro Strategicky plan hl. m Prahy a dalsi méstské strategie

a politiky.

Pro acely celkového RURU je sestavena databaze jednotlivych
cild UR (< Priloha 1100.P.02). Tabulka cilt UR Fe3enych

v tématech této knihy (2 Obr. 4.2.1) je roz¢lenéna podle
oblasti a principd UR. Pro kazdy princip UR existuje fada cild
UR, jejichZ pocet je stanoven tak, aby dostatecné popsaly dany
princip UR. Souc¢asné jsou jednotlivé cile UR zatfidény do
pilift UR a zpravidla patfi do vice pilif najednou. Vzhledem

k neméfitelnosti nékterych zasadnich cild UR ¢i nedostupnosti

dat IPR definuje dva typy cil(:

—— cil UR (i) - mé&fitelny indikatorem, objektivni
vyhodnoceni napliiovéni cilti je mozné aktualné nebo
vyhledové pomoci dat;

—— cil UR bez indikatoru (c) - neméFitelny, vyhodnocen
pomoci expertniho posouzeni, méné objektivni, zavér
podloZen analyzami a popisem problematiky v ramci
tematickych a komplexnich knih.
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Pro oba typy cilli je stanoven dlouhodoby Zadouci trend

€i hodnota, které vychézeji z cild formulovanych v tematickych
a komplexnich strategiich (1100.2.1.2) nebo evropskou

a narodni legislativou (zejm. limity). Pro cile UR, sledované
pomoci indikator( a s dostate¢nou ¢asovou fadou dat

(min. 3 hodnoty), lze stanovit dlouhodoby skutecny

trend, jak je dany cil UR napliiovan, a posoudit tak soulad

s zadoucim trendem.

Data indikétor, které sleduji vytycené cile, a vyhodnoceni cild
jsou dostupné na Portalu UAP 71, kde je pro kazdy indikator
uveden popis, jak byly jednotlivé hodnoty napocitany,

z jakych zdroji a zda nedoslo ke zméné metodiky v pribéhu
mnohaletého sledovani. Portal zahrnuje i dalsi dopliikova

a rozsifujici sledované data, kterd neslouzi pro RURU.

V nasledujicich tématech jsou pfedstavena vybrana

pozitiva a negativa vyplyvajici z (ne)napliiovani cil

UR, strukturovana po jednotlivych oblastech UR (pfipadné
principech UR) a doplnéna o odkaz na souvisejici indikatory
(i) ¢i cile bez indikatoru (c). Celkovy pfehled pozitiv a negativ
je kompletné uveden v celkovém RURU (- Pfiloha 1100.P.03).
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4.2.1 Napliiovani cill udrZitelného rozvoje v knize 600

IPR Praha 2020

cilUR indikator Zadouci trend dlouhodoby trend pozitiva negativa
03 VYVAZENE PROSTOROVE USPORADANI MESTA
03.2 Kvalitni vefejna prostranstvi
i.03.2.03 ZvySovani fyzické prostupnosti mésta a snizovani mnozstvi bariér pohybu Podil bezbariérovych pfechodi a mist k pfechazeni rist nelze nizké mnoZstvi bariér pohybu na pfechodech a mistech pro —
pfechézeniv ramci vefejnych prostranstvi
06 BEZPECNA A EFEKTIVNI MOBILITA
06.1 Setrna mobilita
i.06.1.01 ZvySovani délky samostatnych cyklostezek Délka znacenych cyklistickych stezek rist ™ rast ™ leps podminky pro cyklodopravu -
vy$sibezpecnost pro cyklisty
i.06.1.02 Zvysovani délky cyklistickych pruht Délka cyklistickych pruh vcetné piktokoridord rist rist ™ lepsi podminky pro cyklodopravu —
aspolecnych s BUS + TAXI vyssibezpecnost pro cyklisty
i.06.1.03 Snizovani Ghrady ztraty z provozu vefejné dopravy na lzemi Prahy Podil thrady ztraty z provozu verejné dopravy na pokles rist ™ — vysoké provozni ndklady snizujici do budoucna moznost mésta
Gzemi Prahy k jejim celkovym nakladim investovat do rekonstrukci a rozvoje infrastruktury a obnovy
vozového parku
i.06.1.04 ZvySovani poctu registrovanych vozidel s elektromotorem Pocet registrovanych vozidel s elektromotorem rist ™ rist ™ méné lokalnich polutantl z vozidel, pFi plné elektrickém -
(¢isté elektromobily) vozovém parku produkuji vozidla pouze prachové castice
i.06.1.05 ZvySovani poctu autobust s elektromotorem v provozu vefejné dopravy Pocet autobusi s elektromotorem v provozu vefejné rast ™ rast ™ méné lokélnich polutantd z vozidel, pfi plné elektrickém -
dopravy vozovém parku produkuji vozidla pouze prachové castice
i.06.1.06 Zvysovani podilu vefejné, pésia cyklistické dopravy na délbé prepravni Podil vefejné, pésia cyklistické dopravy na délbé rast ™ rast ™ snizovani podilu automobilové dopravy, které je zejména -
prace pfepravni prace pro centralni ¢ast mésta velmi nevhodné a zatéZuje Zivotni
prostfedia zdravi obyvatel
06.2 Dostupna doprava
i.06.2.01 Zvysovani podilu spojl realizovanych v pracovni den nizkopodlaznimi Podil spoju realizovanych v pracovni den rist rast N lepsi dostupnost dopravniho prostiedku pro 3irsi skélu —
tramvajemi nizkopodlaznimi tramvajemi cestujicich
i.06.2.02 Zvysovani podilu spojd realizovanych v pracovni den nizkopodlaznimi Podil spojti realizovanych v pracovni den rast ™ rast ™ lepsi dostupnost dopravniho prostiedku pro 3irsi skélu -
autobusy Prazské integrované dopravy v Praze nizkopodlaznimi autobusy Prazské integrované cestujicich
dopravy v Praze
i.06.2.03 ZvySovani podilu bezbariérovych stanic metra Podil bezbariérovych stanic metra rast ™ rist lepsi dostupnost dopravniho prostiedku pro $irsi skélu -
cestujicich
i.06.2.04 Zvysovani podilu bezbariérovych stanic a zastavek vlakd Prazské Podil bezbariérovych stanic a zastavek vlakt rast ™ rast ™ lepsi dostupnost dopravniho prostfedku pro 3irsi skélu -
integrované dopravy Prazské integrované dopravy cestujicich
i.06.2.05 Zvysovani podilu obyvatel majicich v dosahu 15 min. pé3i chlize zastavku Podil obyvatel v dosahu 15 min. pési chiize od rist ™ pokles — vy3sipravdépodobnost upfednostnéniIAD pred MHD
kolejové dopravy zastéavek kolejové dopravy — nenapliovani energetickych a emisnich zavazkd, protoze
rostou vykony z automobilové dopravy
i.06.2.06 Urychleni rozvoje systému Park and Ride (P+R), zejména zvySovanim Pocet vozidel ro¢né vyuzivajicich parkovani Park rast ™ rast ™ méné individudlni automobilové dopravy v centru mésta -
poctu vozidel vyuZivajicich parkovani P+R and Ride (P+R) vys3i pfispévek na provoz parkovist, ktera subvencuje Praha
€.06.2.07 Zajisténi kolejového propojenf letisté s centrem - nelze nelze -
€.06.2.08 ZlepSovani dostupnosti Prahy vysokorychlostni kolejovou dopravou - nelze nelze -
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cilUR indikator Zadouci trend dlouhodoby trend pozitiva negativa
06.3 Vykonna a spolehliva doprava
i.06.3.01 ZvySovani podilu realizované casti Prazského okruhu na celkové délce Podil realizované casti Prazského okruhu na celkové rist stagnace > - stale rostouci objemy tranzitni dopravy na silnicni siti, ktera
délce na to nenf ptipravena, poskozujici Zivotni prostfedi a zdravi
obyvatel
i.06.3.02 Snizovani intenzit dopravy na centralnim a vnéjsim kordonu Vyvoj intenzit dopravy na centralnim a vnéjsim pokles rist ™ - zvySovani intenzit automobilové dopravy jako celku, coz
kordonu znamend zvy3ovani dopravnich vykonl a emisi
i.06.3.03 ZvySovani poctu svételnych signaliza¢nich zafizenf pfipojenych do hlavni Podil svételnych signaliza¢nich zaFizenf pfipojenych rist ™ rist ™ — zajisténi dohledu a moZnosti délkového Fizeni postupné
dopravni Gstfedny do hlavni dopravni dstfedny vétsiho a vétsiho mnoZstvi kfizovatek ve mésté
i.06.3.04 ZvySovani primérné cestovni rychlosti tramvaji Primérna cestovni rychlost tramvaji rist stagnace > — nenapliiovani preference méstské hromadné dopravy
snizovanf efektivity vefejné hromadné dopravy
hrozici odliv cestujicich ¢i sniZujicici se jejich spokojenost
i.06.3.05 ZvySovani primérné cestovni rychlosti autobust Prazské integrované Prdmérna cestovni rychlost autobusl Prazské rist pokles — nenapliiovéani preference méstské hromadné dopravy
dopravy integrované dopravy snizovani efektivity vefejné hromadné dopravy
hrozici odliv cestujicich ¢i sniZujicici se jejich spokojenost
i.06.3.06 ZvySovani presnosti provozu vlakl Prazské integrované dopravy Mira pfesnosti provozu vlakl Prazské integrované rist pokles - snizovani efektivity vefejné dopravy
dopravy rostouci nespokojenost cestujicich
i.06.3.07 Zvysovani dopravniho vykonu (dostate¢ny dopravni vykon) viech linek Dopravni vykony vSech linek Prazské integrované rist ™ rast ™ — rostouci poCet cestujicich ve vefejné dopravé, a tudiz
Prazské integrované dopravy mimo Zeleznici dopravy mimo Zeleznici zvy3ovani efektivity méstské hromadné dopravy (pokud jsou
obsazené spoje MHD) a vétsi potencial snizovani intenzit
individualni automobilové dopravy
i.06.3.08 ZvySovani poctu prepravenych cestujicich méstskou a pfiméstskou Pocet pfepravenych cestujicich integrovanou rist ™ rast ™ — rostouci poCet cestujicich ve vefejné dopravé, a tudiz
Zeleznici na tzemi Prahy Zeleznicni dopravou na Gzemi Prahy zvy3ovani efektivity (pokud je obsazend) méstské hromadné
dopravy a vétsi potencial sniZzovani intenzit individualni
automobilové dopravy
i.06.3.09 Zvysovani podilu kolejovych druh méstské hromadné dopravy (MHD) na Podil kolejovych druh méstské hromadné dopravy rist ™ pokles — mensi podil obyvatel vyuZivajicich nejekologi¢téjsi formu
poCtu cestujicich pfepravenych MHD na Gzemi Prahy (MHD) na poctu cestujicich pFepravenych MHD na dopravy na del3i vzdalenosti, ktera je navic ekonomicky
Gzemi Prahy nejrentabilnéjsi pfi vysokych prepravnich proudech
neplnénienergetickych a emisnich zavazkd
i.06.3.10 Zvy3ovani vykonu (dostategny vykon) nejdalezitéjsich linek Pocet pFetizenych spojt vlaki Prazské integrované pokles & rast ™ - klesajici spokojenost zakaznikd a nizsi komfort cestovéni,
dopravy ktery mize zpUsobit odliv cestujicich
i.06.3.11 SniZovani pottu usmrcenych a téZce zranénych pfi dopravnich nehodach Pocet usmrcenych a téZce zranénych pfi dopravnich pokles ¥ pokles \ — méné usmrcenych a téZzce zranénych p¥i dopravnich nehodach
nehodach je pozitivni nejen socialné, ale i ekonomicky
06.4 Prostorové a ekonomicky efektivni doprava
i.06.4.01 NezvySovani stupné automobilizace Stupefl automobilizace na 1 000 obyvatel stagnace > rist - zvySovani narok( na automobilovou dopravu v klidu a pohybu
stupiiujici se tlak na zabor vefejnych prostranstvi
i.06.4.02 Zachovani primérné obsazenosti osobnich vozidel Primérna obsazenost osobnich vozidel rist ™ stagnace > — nezhorSovanf efektivity automobilové dopravy
i.06.4.03 Snizovani poctu automobill denné projizdéjicich pfes centralni kordon Pocet automobilli projizdéjicich denné pres pokles ¥ pokles - zvySovani zatéze centra individualni automobilovou dopravou
centralni kordon
i.06.4.04 NavySovani poctu vozidel v ramci carsharingu Pocet vozidel v ramci volného carsharingu v Asociaci rist ™ rist ™ — zajisténi adekvatni alternativy k vlastnictvi osobniho vozu navyseni poCtu vozl carsharingu parkujicich v ulicich
carsharingu — potencialné snizeni automobilizace
i.06.4.05 Snizovani celkového poctu parkovacich mist v uliénim prostoru Prazské Celkovy pocet parkovacich mist v uli¢nim prostoru pokles \ nelze — sniZovani zatéZe centra individualni automobilovou dopravou zvy3ovani zatéze centra individualni automobilovou dopravou
pamatkové rezervace Prazské pamatkové rezervace — lepsi (efektivngj3i, udrZiteln&j3i a estetictéjsf) vyuziti horsi (méné efektivni, udrZitelné a estetické) vyuziti vefejného
verejného prostranstvi prostranstvi
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cilUR indikator Zadouci trend dlouhodoby trend pozitiva negativa
i.06.4.06 ZvySovani celkové délky chranénych znacenych a doporu¢ovanych Celkova délka chrdnénych znacenych rist ™ rist ™ — lepsi podminky pro cyklodopravu -
cyklotras a doporucovanych cyklotras — vy3sibezpe&nost pro cyklisty
i.06.4.07 Zvysovani celkové délky cykloobousmérek Celkova délka cykloobousmérek rast ™ rast ™ — lep3i podminky pro cyklodopravu -
— vy3$sibezpecnost pro cyklisty
— lepsi prostupnost Gzemi pro cyklisty
i.06.4.08 Zvysovani podilu mostd se stavebnim stavem 3 - dobry a lepsi Podil mosti se stavebnim stavem 3 - dobry a lepsi rist pokles ¥ — — zhor3ujici se stav mostd
— rostouci pravdépodobnost dopravniho omezeni na mostech
— zvySovani vnitfniho dluhu na Gdrzbé pozemnich komunikaci
€.06.4.09 Dosazeni lep3i organizace zdsobovani s nizsim dopadem na mésto - nelze nelze — -
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4.2.1 POZITIVA PLYNouUCf z NAPLNOVANI ciLll
UDRZITELNEHO ROZVOJE

Oblast 03 Vyvazené prostorové usporadani mésta

Vzhledem k nedostatku dat u indikéator( souvisejicich s knihou
600 nelze pro UAP 2020 definovat kli¢ova pozitiva oblasti.

Princip 06.1 Bezpecna a efektivni mobilita

i.06.1.04 /1.06.1.05 - Elektromobilita je sougasti Feseni
udrzitelné efektivni méstské mobility, je proto pozitivni,

Ze roste jak pocet registrovanych osobnich elektrickych
automobild na Gzemi mésta, tak i pocet autobusd

s elektromotorem v provozu vefejné dopravy. Elektricky pohon
produkuje méné lokélnich polutantd a je tissi. Elektrické
automobily vSak nefesi prostorové nedostatky v dopravé

a obména vozového parku miZe znamenat zvysené investice

do vozového parku.
Princip 06.2 Dostupna doprava

i.06.2.01 /1.06.2.02 /i.06.2.03 /1.06.2.04 > Udrzitelné
mésto musi mit vefejnou dopravu, ktera je dostupna

co nejvétsimu poctu jeho obyvatel. Zvysuje se podil spoji
realizovanych nizkopodlaznimi tramvajemi a autobusy,

v souladu se strategii mésta a dopravniho podniku. Stejné
tak se zvysuje podil bezbariérovych stanic metra a zastavek
vlak( PID. Vefejné doprava se otevira stale vice lidem, mésto
se stava dostupnéjsim.

Princip 06.3 Vykonna a spolehliva doprava

i.06.3.07 /1.06.3.08 > Vefejna doprava a zejména pak
kolejova je klicovym prvkem udrzitelného mésta. Zvysujici se
dopravni vykony vSech linek PID a zvySeni poCtu pFepravenych
cestujicich Zelezni¢ni dopravou na Gzemi Prahy jsou proto
velmi pozitivni. Rostouci pocet pfepravenych osob znamena
vys$si vyuZziti vefejné dopravy, zkvalitnéni sluzby a mozné
snizeni intenzit individualni automobilové dopravy.

Princip 06.4 Prostorové a ekonomicky efektivni doprava

i.06.4.06 /1.06.4.07 > Doprava pé&si a cyklisticka je clovéku
nejvice pfirozenou a zdravi prospésnou formou dopravy.

Je proto pozitivni, Ze celkova délka chranénych cyklistickych
tras, které maji potencial prilakat nové uzivatele, dlouhodohé
stoupa. Zaroven je pozitivni, Ze se zvySuje prostupnost Gzem{
cyklistim zfizovanim legalnich cykloobousmérek.
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4.2.1 NEGATIVA PLYNoOuci z NENAPLNOVANI ciLU
UDRZITELNEHO ROZVOJE

2.2

Oblast 03 VyvaZené prostorové uspofadani mésta

Vzhledem k nedostatku dat u indikator( souvisejicich s knihou
600 nelze pro UAP 2020 definovat kli¢ovéa negativa oblasti.

Princip 06.1 Bezpecna a efektivni mobilita

i.06.1.03 - Podil, kterym se mésto podili na financovani
vefejné dopravy se dlouhodobé mirné zvysuje, at uz z ddvodu
obmény vozového parku, ¢iinvestic do novych linek a jejich
adrzby. Je Zddouci, aby vefejna doprava byla pro zdkaznika
financné konkurenceschopna, dalsi zvyseni podilu financovani
neni pro mésto pravdépodobné ekonomicky udrzitelné.

Princip 06.2 Dostupna doprava

.06.2.05 / ¢.06.2.07 / c.06.2.08 > Podil obyvatel, ktefi maji
bydlisté v dochédzkové vzdalenosti zastavky kolejové verejné
dopravy, klesa. Divodem nenf zhorsenf kvality sité, ale
zejména nova bytova vystavba bez vazby na vefejnou dopravu,
coz je Gzemné planovaci nedostatek. Za nedostatky kolejové
sité lze pak oznacit absenci kolejového spojeni s letistém

a absenci vysokorychlostnich trati, jez by mimo jiné uvolnily
kapacitu sité pro regionalnf vlaky.

Princip 06.3 Vykonna a spolehliva doprava

i.06.3.01 - Nedokonceny dalni¢ni okruh kolem Prahy

se potyka s relativné husté osidlenou oblasti a prochazi
stfidavé Gzemim Prahy a Stfedoceského kraje. Od roku 2007
podil dokoncenosti Prazského okruhu stagnuje a v nejblizsich
letech se neocekéva zména. Zejména ¢éast 511 je klicova

k vymisténi tranzitni dopravy z jihovychodni ¢asti mésta.

.06.3.04 /1.06.3.05 - Primérna cestovni rychlost tramvaji
a autobusU prazské integrované dopravy klesa. Tento pokles
lze Castecné prifknout stoupajicim intenzitdm automobilové
dopravy a obecné zvysujici se automobilizaci, jez mize
vefejnou dopravu zpomalovat, az blokovat. Nebezpeci
zpomalujici se dopravy tkvi ve snizenf jeji atraktivity a tim
hrozi dalsi zvyseni podilu individualni automobilové dopravy.

Princip 06.4 Prostorové a ekonomicky efektivni doprava

i.06.4.01 /1.06.4.02 /i.06.4.03 - Stupei automobilizace
(pocet registrovanych automobilti na 1 000 obyvatel)
dlouhodobé roste, pficemZ obsazenost jednotlivych vozidel
v provozu stagnuje na 1,3 osob. Prostorova naroc¢nost
individualni automobilové dopravy znamena, Ze tyto trendy
nejsou pro mésto udrZitelné. V poslednich letech stagnuje
také intenzita dopravy v centralni casti mésta, kterd by méla

dlouhodobé klesat.

1.06.4.08 - Klesajici trend hodnotici technicky stav mosti
ve mésté doklada dlouhodoby dluh Gdrzby a rekonstrukei
dopravniinfrastruktury obecné. Pozitivni je vyrovnani kfivky
v poslednich péti letech a silnd medializace problematiky
GdrZzby mosti v poslednich letech, a to nejen jako disledek
padu Trojské lavky.



5. PRILOHY

zastavka pristupna

P.01 Vybrané provozni charakteristiky dopravnich systému z pohledu obsluZnosti tzemi
IPR Praha 2020 / data: Rocenka dopravy Praha 2018. Praha: TSK Praha a.s. 2019

svétla Sitka nastupisté od sklopené plosiny

min. 1200 mm

obvykle znamena sifku nastupisté

min. pfiblizné 1700 mm

sklon pristupové rampy délky < 3000 mm

max. 1:8 (12,5 %)

sklon pristupové rampy délky > 3000 mm a < 6000 mm

max. 1:10 (10,0 %)*

sklon pfistupové rampy délky > 6000 mm a < 9000 mm

max. 1:12 (8,33 %)*

sklon pfistupové rampy délky > 9000 mm

max. 1:16 (6,25 %)

sklon plosiny po sklopeni

max.1:6,6

- znamena vysku nastupni hrany

min. cca 240 mm (stavebni tolerance 20 mm)

vyska svislé prekazky (napf. obrubnik)

max. 20 mm

svétla 3itka od pevnych prekazek (napt. zabradli, oznacnik, ko3)

min. 900 mm

zastavka castecné pristupna

svétla sitka nastupisté od sklopené plosiny min. 1090 mm

min. 1090 mm

- obvykle znamena 3itku nastupisté

min. cca 1590 mm

sklon pfistupové rampy pfi délce rampy bez podesty do 3000 mm

- u sklopenych obrubnik nemusf byt splnéno

max. 1:6 (16,67 %)

sklon pristupové rampy pfi délce rampy bez podesty od 3000 mm

max. 1:8 (12,5 %)

sklon plosiny po sklopeni

1:24-1:6,59

- znamena vysku nastupni hrany

min. cca 100 mm

vyska svislé prekazky (napf. obrubnik)

max. 20 mm

svétla 3itka od pevnych prekazek (nap¥. zabradli, oznacnik, ko3)

Pozn.:
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min. 850 mm

V parametrech pro zastavky pristupné i ¢dstecné pristupné neni zohlednén parametr podélného sklonu zastavek.

* Plati v pfipadé nemoZnosti realizovat p¥iznivéjsi délku a sklon pFistupové rampy.
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P.02 Limity pro oznaceni bezbariérovosti zastavek
IPR Praha 2020 / adaptovéno z: kategorizace zastavek ROPID a DPP

pfepravni kapacita ve

rozsah

dopravni primérna vzdalenost MRS Spickovy primérna cestovni
systém stanic (km) spicce o interval provozu rychlost (km/h)
(hodina/smér/linka) (hod.)
metro 1,122 18 800 os. 115s 4:45 - 0:15 357
tramvaje 0,517 1000 os. 8 min. 4:45 - 0:30 18,6
(4 min.)
(2000 os.) 0:15-5:00
méstské 0,590 1800 os. 3-5 min. 4:45 - 0:30 23,7
autobusy
kloubovy bus int. 3 min. 6-7 min. 0:15 - 5:00
- 15 min. -
vlaky v PID 3,550 3860 os. 20 min. 4:45 - 0:30 49,3
jednotka 471 CD int. 30 min.
10 min.
Pozn.: Uvedené hodnoty jsou orientaéni, odpovidaji obsaditelnosti dle standardu kvality sluzby PID (nikoliv maximalni) a uvaZuji vzdy vybrany typicky
dopravni prostfedek.
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6. REJSTRIKY A SEZNAMY

6.1 Sledované jevy

Cislo jevu

nazev jevu

vyskyt jevu v UAP obce

A093a Pozemni komunikace, jejich kategorie a jejich ochranna 3.1.2 Popis komunikagni sité a automobilové dopravy
pasma
A093b Terminaly a logisticka centra 2.2.1 Tranzitni a lokalni doprava zboZi
A094a Zeleznitni dréhy, jejich kategorie a jejich ochranna pasma 2.2.1 Tranzitni a lokalni doprava zboz{
3.2.1 Popis a stav sité
3.3.1 Popis a stav sité
A098 Lanové drahy a jejich ochranna pasma 3.2.1 Popis a stav sité
A100 Tramvajové drahy a jejich ochranné pasma 3.2.1 Popis a stav sité
A102a Letisté a letecké stavby a jejich ochranna pasma 3.6.1 Letisté Vaclava Havla Praha
a zajmova Gzemi
3.6.2 Ostatnf letisté a heliporty
A104 Sledované vodnf cesty 3.7.1 Popis a stav sité
A105a Linky a zastavky vefejné hromadné dopravy 3.2.4 Dostupnost vefejné hromadné dopravy
A106 Cyklostezky, cyklotrasy, hipostezky, turistické stezky, 3.4.1 Popis a stav sité
bézkafské trasy, sjezdovky
3.4.3 Cestovniruch
3.5.1 Popis, stav a uzivatelé sité
A119 Dal3i dostupné informace o Gzemi 3.2.1 Popis a stav sité
B0O09a Vyjizdka a dojizdka do zaméstnanf a Skol 2.1.1 Dojizdkové vazby a Gzemni podminky
Pozn.: Jevy, které se na Gzemf hl. m. Prahy nevyskytuji, nejsou ve vyctu uvedeny.
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6.2 Souvisejici legislativa

QObecné platné predpisy a nafizeni jsou uvadény v poslednim
platném znéni ve znéni pozdéjsich pfedpisd, pokud nenf
uvedeno jinak.

Zakony

Zakon €. 13/1997 Sh., o pozemnich komunikacich

Z&kon ¢. 49/1997 Sh., o civilnim letectvi

Zakon €. 114/1995 Sh., o vnitrozemské plavhé

Z&kon ¢. 266/1994 Sh., o drahach

Nafizeni

Nafizeni ¢. 10/2016 Sh. hl. m. Prahy, kterym se stanovuji
obecné pozadavky na vyuzivani Gzemi a technické pozadavky
stavby v hlavnim mésté Praze (prazské stavebni pfedpisy)

ve znéni nafizeni ¢. 14/2018 Sh. HMP s aktualizovanym
odvodnénim.
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