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ANOTACE

Pfedmétem diplomové prace ,Dopravni politika hlavniho mésta Prahy® je
analyza soucasného stavu dopravy na Uzemi hl. m. Prahy a navrh integrované
dopravni strategie. Uvodni kapitola se zabyva vymezenim pojmu dopravni
politika. DalSi kapitola je zaméfena na strategické dokumenty, které upravuji
dopravni situaci v Praze. V kapitole Analyza sou€asné dopravni situace v Praze
se zaméfim na soucasny stav, problémové oblasti a jejich disledky pro zivot ve
mésté. DalSi kapitola se vénuje financovani dopravy a dopravnich staveb
v Praze. Posledni kapitola obsahuje navrh integrované dopravni strategie, ktera
bere ohled na historické souvislosti, finanéni moznosti a budouci vyvoj v ramci
udrzitelného rozvoje.

ABSTRACT

The subject matter of the submitted thesis “Transport Policy of the City of Prague” is
an analysis of the current condition of transport in the territory of the City of Prague
and a proposal of an integrated transport strategy. The first chapter focuses on the
definition of the term ‘transport policy’. The next chapter focuses on the strategic
documents regulating the conditions of Prague transport system. In the chapter
“Analysis of the Present Transport Situation in Prague” | focus on the present
situation, problematic areas and the consequences for the city life. The next chapter
covers the financing of transport and transport-related structures in Prague. The last
chapter proposes an integrated transport strategy with consideration to the historical
milieu, financial capacities and sustainable development.
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uvoD

Doprava je neodmyslitelnou soucasti naseho kazdodenniho zivota. Je to i
klicové odvétvi ekonomiky CR. Dopravni sektor ma dopady na regionalni
rozvoj, zivotni prostfedi, spotfebu energii, raz krajiny apod. Praha je specifické
mésto, které méa dulezitou dopravni funkci pro celou Ceskou republiku a ma
vyznamné misto i v mezinarodnim kontextu.

Hlavni mésto Praha se s vyraznéjSimi dopravnimi problémy potyka od
Sedesatych let minulého stoleti. Po roce 1989 se situace v mnohém zhorSila.
Politické, spolecenské i ekonomické zmény se projevily v narustu individualni
automobilové dopravy (dale jen IAD'). Doslo ke zméné vlastnickych vztahd,
k postupné zméné struktury pramyslu, otevieni hranic a nardstu mezinarodni
dopravy. Jiz pfed rokem 1990 byla dopravni infrastruktura Prahy zanedbana a
zastarala. Prudky narast intenzity zpasobil Fadu problému, se kterymi se Praha
stale potyka. Tento trend také negativné ovlivnil fungovani povrchové verejné
hromadné dopravy (dale jen VHD). DoSlo k vyraznému poklesu pravidelnosti,
k prodluzovani jizdnich dob a k poklesu cestovni rychlosti. Praha je specificka i
vtom, Ze v porovnani s ostatnimi Ceskymi mésty, vykazuje nadpriamérné
vysokou intenzitu dopravy i vysoké dopravni vykony?.

Dopravni politiku nelze fe8it samostatné, nebot stejné jako jiné, je
provazana s mnoha jinymi politikami. Stav dopravni infrastruktury ma dopad na
zameéstnanost v regionech, technicka vyspélost a obsluznost dopravy vypovida
i o stupni vyspélosti statu apod. K tomu, aby se zlepSil soucasny stav, pfijala
Ceska republika fadu opatfeni, kterd jsou v souladu s evropskymi trendy. VIada
CR schvalila usnesenim &. 0. 882 v &ervenci 2005 Dopravni politiku Ceské
republiky na léta 2006-2013. Tento dokument se dotykd celé republiky.
Zasadnimi dokumenty, které ovliviiuji dopravni politiku v Praze jsou Zasady
dopravni politiky hl. m. Prahy, které byly pfijaty v roce 1996, Strategicky plan
z roku 2000 a Uzemni plan hl. m. Prahy z roku 1999. Ukolem vefejné spravy je

reagovat na rostouci poptavku po prepravé osob ¢&i zbozi, ale ne jen

' viechny pouZité zkratky — viz. seznam zkratek
* Dopravni vykony (ujeté vozokilometry) jsou spole¢né s intenzitou dopravy zakladnimi ukazateli vyvoje
automobilové dopravy



v ekonomickém kontextu, ale i v souladu s poZzadavky udrzitelného rozvoje. P¥i
regulaci dopravy a rozvoji infrastruktury by zejména na toto kritérium mél byt
bran ohled.

Soucasna dopravni politika v hlavnim mésté vychazi z koncepce, kterou jina
evropska meésta zkouSela v poloviné minulého stoleti a nyni svlij postoj
prehodnocuji (Kurfarst, 2002). Tato koncepce vychazi z technokratického
my$leni, kdy jsou inZenyrska hlediska nadfazena urbanistickym potfebam a
prioritou je uspokojit pouze poptavku po dopravé. Vysledkem je vystavba
novych silni¢nich komunikaci. Neuspokojiva dopravni situace ovliviiuje kvalitu
zivota ve mésté. Intenzivni IAD ma na svédomi zhorSenou kvalitu ovzdusi,
nepfijatelné hladiny hluku, kazdodenni  dopravni kongesce® a vliv na
bezpecnost ve mésté. ZvySuje také naklady na infrastrukturu.

Na zakladé dopravnich fedeni, které byly implementovany na uzemi hl. m.
Prahy, zkuSenosti vybranych evropskych mést, financni situace hl. m. Prahy a
teorie dopravni indukce se pokusim ukazat na to, Zze souCasna dopravni
strategie, ktera je prosazovana HMP, je pro budoucnost velmi problematicka a
bude-li pokracovat jeji realizace, povede nasledné k jesté vétSim problémdm
(dopravnim, socialnim, environmentalnim apod.) Soucasti této prace bude také
navrh integrované dopravni strategie, ktera bude vice vychazet ze zkuSenosti
ostatnich evropskych mést (integrace uUzemniho a dopravniho planovani) a
bude vice brat v ivahu strategii udrzitelného rozvoje.

? dopravni zacpy



1 DOPRAVNI POLITKA - VYMEZENI POJMU

V Cervenci 2005 vlada schvalila zakladni strategicky dokument resortu
dopravy nazvany Dopravni politika Ceské republiky na léta 2005-2013. Tento
dokument stanovuje sméry, jakymi by se v nejblizSich letech mély rozvijet
v8echny druhy dopravy vyuzivané na Gzemi CR. Ktomu, aby byla doprava
uskute€hovana s ohledem na celospoleCensky prospéch, deklaruje tento
dokument potfebu zapojit vS8echny druhy dopravy, tzn. silni¢ni, Zelezniéni,
leteckou a vodni dopravu. Jednim ztémat této politiky je omezeni vlivu
dopravy na zivotni prostfedi a vefejné zdravi. Také je to podpora a rozvoj
vefejné hromadné dopravy a zaméfeni vyzkumu na bezpecnou a
environmentalné Setrnou dopravu. Tento dokument se pfedev8im zaméfuje na
zlepdeni podminek pro dopravni obsluznost regiond a celého tzemi CR. Agkoli
se Dopravni politika Ceské republiky na léta 2005-2013 situaci v Praze pfimo
nevénuje, presto je to dokument, ktery uréuje smérovani dopravni politiky jako
celku. Je to tedy dokument, ktery by mél ovliviiovat koncepci dopravni politiky i
v Praze.

Ministerstvo dopravy CR* (2005) definuje dopravni politiku takto:

Dopravni politika deklaruje, co stat a jeho exekutiva v oblasti dopravy ucinit
musi (mezinarodni vazby, smlouvy), ucinit chce (bezpecnost, udrZitelny
rozvoj’, ekonomika, ekologie, vefejné zdravi) a uéinit mtZe (finanéni aspekty).
Dopravni politika je koncipovana v kontextu mezinarodnich zavazku, které
Ceskd republika pfijala &i hodla prijmout v souvislosti se svym &lenstvim
v OSN, OECD a Evropské Unii, avsak s respektem ke specifickym podminkam
a potfebam Ceské republiky. Globdlnim cilem dopravni politiky je vytvofit

* ddle jen MD CR

> Udrzitelny rozvoj je novym rdmcem strategie civilizaéniho rozvoje. Vychazi z klasické a Siroce prijaté
definice Komise OSN pro Zivotni prostfedi a rozvoj z r. 1987, kterd povaZuje rozvoj za udrZitelny tehdy,
naplni-li potfeby soucasné generace, aniZ by ohrozil moZnosti naplnit potfeby generaci pfistich. Jeho obsah byl
poté rozvijen jednotlivymi staty i v mezindrodnim méfitku; posledni z velkych setkdni, Svétovy summit o
udrzitelném rozvoji (Johannesburg 2002), zdiraznil, Ze cilem je takovy rozvoj, ktery zajisti rovnovahu mezi
ttemi zdkladnimi pilifi: socidlnim, ekonomickym a environmentdlnim, jak symbolicky vyjadtilo jeho heslo:
lidé, planeta, prosperita. Podstatou udrZitelnosti je naplnéni tfi zdkladnich cilti: 1. socidlni rozvoj, ktery
respektuje potfeby vsech, 2. Gcinnd ochrana Zivotniho prostfedi a Setrné vyuzZivani pfirodnich zdroju a 3.
udrZeni vysoké a stabilni tirovné ekonomického riistu a zaméstnanosti. (Utad vlady CR, 2005)



podminky pro zajisténi kvalitni dopravy zamérené na jeji ekonomické, socialni
a ekologické dopady v ramci principl udrZitelného rozvoje a poloZit realné
zaklady pro nastartovani zmén proporci mezi jednotlivymi druhy dopravy. (MD
CR)

Riha (2005) definuje dopravni politiku takto:
,Dopravni politikou rozumime souhrn ucelenych poc¢ini a pravidel,
zaloZzenych bud” na zkuSenosti nebo odlvodnénych teoretickych

pfedpokladech, podle kterych stat nebo vedouci hospodarsti Cinitelé Fidi vyvoj
a provoz dopravy osob, véci a zprav.”

Jiny pohled na dopravni politiku nabizi Eisler (2004)

,Dopravni politika je zamérfena na dopravni systém statu a jeho strukturu s
cilem optimalizovat podily jednotlivych druht dopravy na celkovych vykonech
dopravniho systému. Zaroven je soucasti hospodarské politiky. Hospodarska
politika je soubor hospodarskych rozhodnuti a opatfeni, jehoZz soucasti jsou
nastroje jejich realizace, ktery se opira o urcitou koncepci fizeni ekonomiky.“

Peltram (2003) nabizi tuto definici:

,Dopravni politiku Ize definovat jako oblast spole¢enské ¢innosti, ktera stanovi
cile rozvoje dopravy a prostfedky a nastroje k jejich dosaZeni. Samoziejmé se
tak déje v urcitych historickych podminkach. Vychazi na jedné strané z potreb
premisténi — poptavky po dopravnich sluzbach, na druhé strané z jejich
pfiméfeného uspokojovani dopravnimi prostredky a zafizenimi.”

Ve své préaci budu vychazet z definice MD CR (2005), ktera zohledriuje jak
povinnosti vyplyvajici z mezinarodnich vztahd, tak finanéni moznosti, ale také
bere ohled na ostatni aspekty Zivota, zejména na rozvoj a harmonizaci dopravy

v kontextu udrzitelného rozvoje.



2 STRATEGICKE DOKUMENTY

Po roce 1990 se prudce zacala rozvijet IAD. S tak rychlym vyvojem organy
vefejné spravy meésta nepodcitaly a nebyly na néj pfipravené. Narostl pocet
automobill, rostl pocet dopravnich nehod, komunikace a kfizovatky kapacitné
nedostaCovaly. Tvofily se dopravni kongesce. To vSechno mélo vliv na
zhor8ovani Zivotniho prostiedi. Silil i tlak vefejnosti a ekologickych organizaci,
které vyzadovaly napravu a feSeni. Vysledkem byly strategické dokumenty,
které se pokusily nastalou situaci resit.

Dopravni politika hlavniho mésta Prahy je postavena na tfech hlavnich
dokumentech:
1) Zasady dopravni politiky hlavniho mé&sta Prahy z roku 1996°
2) Uzemni plan z roku 19997
3) Strategicky plan hlavniho mésta Prahy z roku 2000®

vvvvvv

vznika ze zékona, a ktery je zakladnim dokumentem o vyuziti Gzemi. UPn ma
zasadni vliv na urbanistické feSeni mésta. Nejméné zavaznym dokumentem je
Strategicky plan hl. m. Prahy.

Zasady dopravni politiky hl. m. Prahy

Zasady dopravni politiky hl. m. Prahy schvalilo Zastupitelstvo hl. m. Prahy
usnesenim €. 13/21 dne 11. ledna 1996. V tomto dokumentu je konstatovano,
Ze soucasny stav dopravniho systému Prahy neni uspokojivy. Klade si proto za
cil dosahnout stavu, pfi kterém celkova uroveri dopravniho systému bude
v souladu s potfebami mésta a jeho dalsim rozvojem. Jako nezbytny
predpoklad pro zdarné plnéni tohoto Ukolu uznava potfebu stanoveni spravné
strategie dalsiho vyvoje dopravni obsluhy mésta a dosazeni toho, aby byla jako

-----

® cely text dokumentu na http://www.udi-praha.cz/zasady/zasady3.htm
7 cely text dokumentu na http://wgp.urhmp.cz/tms/urm/rozpis.html
¥ cely text dokumentu na http://www.mesto-praha.cz



politickym spektrem. Pouze tak je mozZné dospét do stavu, srovnatelného s
vyspélymi demokratickymi zemémi. (ZDP HMP 1996, str. 5)

Zasady dopravni politiky zmifuji mnoho problémovych oblasti dopravy
v Praze. Zminim zejména dva body, které maji nejvétsi relevanci pro nasledny
navrh integrované dopravni strategie. Je to problematika AD v centru mésta a
budovani dopravni infrastruktury. Pro obsluhu centra mésta by se mély vytvaret
takové podminky, aby rozhodujici ¢ast narok( na prepravu osob mohla byt
uspokojena hromadnou dopravou. Individualni automobilovou dopravu je v
centru mésta naopak nutno uc¢inné regulovat. V pfepravé nakladu Ize pfipustit
pouze nezbytnou dopravu zasobovaci. Proto, aby byla situace AD vyfeSena
navrhuje tento dokument preferovat pfi vystavbé komunikacni sité realizaci
dopravnich okruhd. (ZDP HMP 1996, str. 8 a str. 15)

Uzemni plan hl. m. Prahy®

Uzemni plan je strategickym dokumentem, ktery upravuje vyuziti Gzemi
mésta. Soud&asti UPn je i dopravni fe$eni. UPn hl. m. Prahy je dokumentem,
ktery je neustale upravovan a ménén. UPn m& dvé &asti — textovou a
vykresovou'®. Textova ¢ast obsahuje: Privodni zpravu k UPn, Vyhlasku a
Metodicky pokyn. Do UPn je zapracovan nejen soudasny stav, ale v Gzemnim
planu se pocita realizaci siti hlavnich komunikaci do roku 2010 a ¢aste¢né i po
roce 2010." UPn je nevice zavaznym strategickym dokumentem.

Hlavnim cilem UP zroku 1999 je snaha vytvofit predpoklady pro
harmonicky rozvoj méstského organismu, pri respektovani danosti uzemi,
kvality Zivotniho prostredi a stavajicich kulturnich hodnot. Nové navrhované
reseni by mélo vést ke zlepseni stavu ve vsech sloZkach procesu urbanizace.

Mezi zakladni zasady dopravniho fe$eni UP patti mj. preferovat hromadnou
dopravu v méstské i pfiméstské dopravé, vytvofeni podminek pro regulaci AD
zejména v centru mésta a vytvareni podminek pro regulaci AD tak, aby se
rozhodujici ¢ast pfepravnich vykont soustredila na sit nadfazenych méstskych
komunikaci, vedenych a stavebné technicky usporadanych zplsobem,

? viz. pifloha ¢. 1
' ve vykresové &asti je doprava pod ¢. 5 v mé&itku 1:10000
' viz. pifloha &. 2



vyhovujicim jak poZadavkum plynulého provozu, tak i potfebam tvorby a
ochrany Zivotniho prostredi. (UPn 1999, str. 2 a str. 47)

Strategicky plan

Strategicky plan hl. m. Prahy je dlouhodobym koncep&nim dokumentem,
ktery stanovuje cile, priority a cesty pfi feSeni kliCovych otazek rozvoje mésta
na obdobi 15 - 20 let. Byl schvalen v roce 2000. Je to v sou¢asné dobé
nejmodernéjSi a nejprogresivnéjSi dokument, ktery byl v Praze v souvislosti
s dopravou pfijat.

Strategicky plan hl. m. Prahy voli podobny pfistup k feSeni problému jako
dokument Zasady dopravni politiky hl. m. Prahy. | v tomto dokumentu se hovofi
0 potfebé snizovani podilu AD na délbé prepravni prace. Navrhuje stejné
feSeni jako Zasady dopravni politiky hl. m. Prahy a pocita s nékolika novymi

radialami a MO, které se kapacitné rovnaji témérf dalnicim.

VSechny strategické dokumenty uznavaji, ze rychle rostouci podil AD
v délbé& prepravni prace je velky problém a navrhuji ho Fesit. Redeni, které jsou
ve strategickych dokumentech navrhovana vS$ak nejsou systémového, ale
investiéniho charakteru. Tato FfeSeni neberou v Gvahu teorii dopravni indukce ',
ktera ma vyznamny vliv na jejich budouci u€innost.

Zasady dopravni politiky hl. m. Prahy ani Strategicky plan hl. m. Prahy
nejsou dokumenty, se kterymi by se néjakym systematickym zplsobem
pracovalo. Dokument Zasady dopravni politiky hl. m. Prahy nebyl dosud
aktualizovan a nedoS$lo ani k oficialnimu zhodnoceni toho, zda se pfijaté
zasady dafi napliovat. Ackoli pfi schvalovani Strategického planu hl. m. Prahy
bylo pfijato, Z2e kazdoroCné bude zpracovavana a predkladana k projednani
ZHMP monitorovaci zprava o naplfiovani strategické koncepce hl. m. Prahy,
byl naposledy aktualizovan v roce 2003.

Uzemni plan hl. m. Prahy je z&sadni dokument, diky kterému je mozné
regulovat rozvoj. Mimo jiné Ize napf. regulovat rozpinani mésta, procesu tzv.

' viz. usneseni Zastupitelstva hlavniho mésta Prahy ¢&islo 19/03 ze dne 25.5. 2000
'* vice v subkapitole Teorie dopravni indukce



suburbanizace™, ktery je spojen s nadmérnym pouzivanim automobilt. Je to
také dokument, ktery je stdle ménén. Zmény vSak neprobihaji koncepcné.
Uzemi se méni nesystémové bez ohledu na synergické efekty.

'* Suburbanizaci se zpravidla rozum{ riist mésta prostorovym rozpinanim do okolni venkovské a piirodni
krajiny. Suburbanizace je spojovana s niZ$i hustotou osidleni. Rozvolnéné piiméstskd zdstavba vyZaduje auta
pro potfeby osobni dopravy. Ridkd zdstavba zarucuje dlouhodobou zévislost na osobni automobilové dopravé
a zplsobuje, Ze chiize, jizda na kole i vefejnd hromadnd doprava nepatii mezi vhodné zpiisoby piepravy, které
jsou snéze realizovatelné v kompaktnéjsi a hustSi zdstavbé. Pouzivani p&si a cyklistické dopravy se, vzhledem
k velkym vzddlenostem, stalo neredlnym. KaZdad studie, vCetné studie Narodni akademie véd (National
Academy of Science; NAS) z roku 1998 zjistila, Ze klicovym znakem suburbanizace je naprostd dominance

IAD (Sykora, 2002)



3 HISTORIE DOPRAVY V PRAZE

Vyjdeme-li z definice A. Peltrama (2003), ktery definuje dopravu jako
sluzbu, jiz je mozno chapat jako pfemistovani osob a zboZi z vychoziho do
ur¢eného mista - z jednoho mista na misto jiné, mizeme fici, ze nejstarsi
zpusob dopravy v Praze byla nositka, ktera v8ak slouzila pouze potfebam
Slechty. Pozdéji se zacCaly k dopravé pouzivat i formanské vozy, které
prepravovaly zbozi. K osobni dopravé se roku 1789 zacalo vyuzivat i fiakrd a
od roku 1856 i drozek.”” Po zavedeni omnibust' a koriskych' a pozdéiji
elektrickych tramvaji a taxikl, zacalo fiakrd ubyvat.

Soubézné s vefejnou hromadnou dopravou se zacala rozvijet i doprava
jednotlivych osob. Taxisluzba ¢i autodrozky zacaly svilj provoz v roce 1907.
Praha byla tehdy prvnim méstem Rakouska-Uherska, které tuto sluzbu
zavedlo. Po prevratu v roce 1948 byl za taxisluzbu zodpovédny komunalni
podnik Autosluzba hlavniho mésta Prahy, ktery byl vroce 1962 pficlenén
k Dopravnimu podniku hlavniho mésta Prahy. Od roku 1990 se taxisluzba
osamostatnila a provozuji ji soukromé firmy.

O moderni hromadné dopravé lze hovofit az v souvislosti se spusténim
provozu elektrické drahy, jejiz pravidelny provoz byl zahajen v roce 1896.
Koncem 19. stoleti se k Praze diky rozvoji primyslu, zacaly pfipojovat i
okrajové obce a Praha se zacala rozSifovat. To si samoziejmé vyzadalo rozvoj
hromadné dopravy. Prvni autobusova linka zahajila provoz v roce 1908 a od
roku 1936 zadaly v Praze jezdit i trolejbusy.

Automobilova doprava v Praze zacala rust ve 30. letech minulého stoleti.
Diky druhé svétové véalce a povaleCnému vyvoji se automobilovy provoz ve
meésté znacné zmirnil. Az v 60. letech se zacal pocCet automobild v Praze
vyrazné zvySovat. Od Sedesatych let minulého stoleti se potykame s ristem

' Fiakr byl ¢tyikolovy povoz taZeny parem koni. Drozka méla skromng&jsi vybavu neZ fiakr. Byla taZena
jednim koném.

'® Zlat. povoz pro viechny. Viiz taZeny parem koni pro vice cestujicich, ktery jezdil po stanovené trase.
PovaZuje se za prvni prostiedek méstské hromadné dopravy. Neoddélitelnou souc¢dsti omnibusu byl i privodci.
Posledni omnibus projel Prahou v roce 1904.

"7 Kotiskd driha (kon&sprezna tramvaj ¢i kotika) na rozdil od omnibusu jezdila po kolejich. Tyto vozy viak
byly velmi lehké a snadno doslo k vykolejeni. Posledni kofiska tramvaj vyjela v Praze roku 1905. V roce 1898
vykoupily Elektrické podniky koniskou drihu, aby po ni jezdily vozy dréhy elektrické.

'¥ Trolejbusy ukon¢ily sviij provoz v roce 1972.



automobilové dopravy a jeho disledky. Proto bylo nutné pFfemySlet i o
alternativnich zpusobech dopravy.

Prvni ndpad na dopravu pod povrchem meésta vznikl v roce 1898. Druhé
svétova valka vSak veSkeré pfipravy na vystavbu metra zastavila. Povale¢na
ekonomicka situace nebyla pfizniva pro tak rozsahly projekt. Po druhé svétové
vélce byla dopravni infrastruktura zanedbana. Cetnost provozu vozidel
hromadné dopravy nestacila vysoké poptavce. Prestoze se v padesatych
letech minulého stoleti rozSifovala sit zejména autobusl a trolejousut, kvalita
hromadné dopravy se stale snizovala. Velkou mérou k tomu pfispival rozvoj
AD. Jeji narastajici intenzita byla zdrojem nepravidelnosti a nizké cestovni
rychlosti hromadné dopravy. Na nekvalitnich a kapacitné nevyhovujicich
komunikacich mésta se proto brzy zacaly projevovat dopravni problémy, které
byly provazeny i zvySujici se dopravni nehodovosti.

V 60. letech hrozil prazské dopravé kolaps. Dopravni situaci v Praze se
zaCaly intenzivnéji zabyvat organy meésta i statu. Na zakladé koncepce
tehdejSiho uzemniho planu byly zahajeny nékteré vyznamné dopravni stavby
(severojizni magistrala, prvni Usek podpovrchové tramvajové traté)'®. Dopravni
situaci v Praze mohla ¢éste€né vyfesSit vystavba metra. Diky politickému
rozhodnuti (Cekalo se na souhlas Moskvy), byla vystavba metra schvalena az
v roce 1967. Vroce 1974 byl zahajen provoz na prvnim Useku trasy metra C
Kagerov — Sokolovska (dnes Florenc). Vroce 1991 vznikla rozhodnutim
Zastupitelstva hlavniho mésta Prahy akciova spole€nost Dopravni podnik hl. m.
Prahy (DP).

Hromadna doprava byla na uzemi mésta az do pocatku 90. let rozdélena
VnéjSi doprava mohla byt vyuzivana i pro cesty do centra mésta, ale kvuli
odliSnym tarifdm, Spatnym vazbam na ostatni dopravy a nekoordinovanym
jizdnim Fadtim, vyuziti vnéjsSi autobusové dopravy témér neexistovalo a vyuziti
Zelezni¢ni dopravy pro tyto cesty bylo velmi omezené. Proto byla v roce 1992
zavedena Prazska integrovana doprava (PID). Jedna se o systém dopravy
v Praze a jejim okoli provozovany rlznymi dopravci, kdy podminky pro
cestujici jsou stejné. Dnes jezdi na 93 pfiméstskych linkach PID autobusy za

"% vice v kapitole Historie dopravniho feseni hl. m. Prahy
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Prahu v péti vnéjSich tarifnich pasmech. Do systému PID byly zahrnuty i
Zelezniéni traté Ceskych drah. Tento systém je neustéle roz$ifovan. Pro jeho
rozvoj bylo dulezité zfizeni organizace odpovédné za funkci systému ROPID
(Regionalni organizator prazské integrované dopravy) v roce 1993 a zavedeni
prestupniho pasmového tarifu v roce 1996. Do sité PID jsou zahrnuty i traté
Ceskych drah. Sit vefejné dopravy doplfiuje pozemni lanova drédha na Petfin a
visuta sedackova lanovka v prazské ZOO.
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4 ANALYZA SOUCASNE DOPRAVNI SITUACE V PRAZE

V této kapitole se budu vénovat jednotlivym druhim dopravy, které v Praze
funguji. Konkrétné se zaméfim na individualni automobilovou dopravu,
vefejnou dopravu (tramvajovou, autobusovou, Zelezni¢ni, vodni, leteckou,
lanovou, metro), cyklistickou a pési dopravu.

4.1 Dopravni infrastruktura

Praha je vyznamnym mezinarodnim centrem dopravy. Nachazi se na
evropském V. viceucelovém koridoru Berlin — Praha — Bratislava a vétvi IV. A
Praha — Norimberk. V Praze Usti deset Zelezni¢nich trati a sedm silnic
dalniéniho typu. Prahou prochazi pét mezinarodné znacenych silni¢nich tras.
Zastavuji nebo zde konc&i mezinarodni rychliky do cca dvaceti cilovych mést
v Evropé. Letisté Ruzyné zajiStuje pfimé spojeni do vSech vyznamnych
svétovych velkomést.

Praha ma rozsahlou dopravni infrastrukturu. Na uzemi mésta Prahy se
nachazi 10 km dalnic a 76 km ostatnich rychlostnich komunikaci. Vefejna
doprava je zejména postavena na tzv. kolejové dopravé (metro, tramvaje,
castecné zeleznice), na kterou navazuje autobusova doprava. Systém vefejné
hromadné dopravy se sklada ze tfi tras metra (délka sité metra 53,7 km),
pfiblizné 30 linek tramvaji (140,9 km ¢Cini délka tramvajové sité), asi 200 linek
autobusl (délka 675,7 km), z lanové drahy na Petfin, dopravy na zelezni¢nich
tratich a dvou pfivozl. Navaznost vefejné dopravy na soukromou je
zajiStovana pomoci parkovist P+R a stani K+R. Nové také sluzbou B+R. Mimo
integrovany systém zuUstava predevsim dalkova doprava (letecka, zelezniéni,
autobusovd) a doprava vodni. Nadfazena komunikacni sit dle platného
Uzemniho planu® se sklada z Prazského okruhu, Méstského okruhu a sedmi

radial. '

%0 viz ptiloha &. 1

! Veskeré ukazatele, poméry a hodnoty v této praci jsou Cerpany ze zdroji UDI-Praha. V piipadé uvadéni
hodnot v textu z jinych zdrojt, bude vzdy zdroj uveden. Udaje o hl. m. Praha jsou k 31.12.2005, neni-li
uvedeno jinak.
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4.2 Individualni automobilova doprava

Prvni dopravni problémy jako dusledek pfibyvajiciho poctu automobild
vznikaly v Praze jiz ve 30. letech 20. stoleti. Vlivem 2. svétové valky a
povalec¢ného vyvoje se automobilovy provoz ve mésté na ¢as vyznamné utlumil
(stupen automobilizace z roku 1937 - kdy 1 osobni automobil pfipadal v Praze
na 32 obyvatel - byl po vale€¢ném a povale¢ném poklesu dosazen znovu teprve
v roce 1959). Rozvoj automobilové dopravy od pocatku 60. let s sebou pfinesl
opétovny vznik dopravnich problémd a jednim z nich byla nedostate¢na
kapacita kliCovych kfizovatek vzhledem k dopravnim narokim. Dasledkem pak
byl vznik dopravnich kongesci.

STUPEN AUTOMOBILIZACE A INTENZITY DOPRAVY

S cilenym sledovdnim dopravni situace a prvnim koncep&nim névrhem
dopravniho feSeni se na Uzemi hlavniho mésta zacalo v Sedesatych letech
minulého stoleti, kdyz dopravni situace zacala hrozit kolapsem. Bylo to
zapri¢inéno zejména zanedbanou dopravni infrastrukturou a rastem. Situace
se radikalné zhorSila po roce 1990, kdy se zménou politické situace nastal
velky rozmach obchodu a sluzeb, doSlo k otevieni hranic a rustu Zzivotni
urovné. To vSe mélo za néasledek velky nardst poctu motorovych vozidel
v Praze. (viz tab. &. 1 a graf ¢. 1). Od roku 1991 rostl pocet automobill i
intenzity automobilové dopravy v Praze takovym explozivnim tempem, které
nema, s vyjimkou mést v byvalé NDR, v Evropé obdoby. Infrastruktura byla ve
stavu, ktery nevyhovoval mnohem niz8im narokdm. Prudky rozvoj IAD s sebou
pfinesl i mnoho negativnich dopadu. Na tuto situaci reagoval v roce 1996
dokument Zasady dopravni politiky a v roce 2000 Strategicky plan dopravy.?

*? viz. kapitola nazvand Strategické dokumenty
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Tabulka €. 1 Stupné motorizace a automobilizace 1961-2005

* od roku 2003 se zménila filozofie vypoctu evidovanych vozidel

PRAHA
Stupen motorizace® Stupen automobilizace*
Vozidelna | Obwatelma | Os.autna | Obyvatel na

Rok | 10000by. | 1 wvozido 10000y, | 7o aut
1961 92 10,8 45 22,4
1971 188 53 123 8.1
1981 310 32 241 4,2
1990 353 2,8 276 3,6
2000 632 1,6 525 19
2001 650 15 537 1,9
2002 673 15 555 1.8
2003 561 1,8 458 2,2
2004 628 1,6 507 2,0
2005 635 1,6 510 2.0

Zdroj: UDI Praha, 2006

Graf €. 1 Stupné automobilizace 1961-2005
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Zdroj: UDI Praha, 2006

Graf €. 1 ukazuje, jak specifické postaveni ma Praha, ve srovnani s celou
Ceskou republikou. Celkovy po&et motorovych vozidel registrovanych na Gzemi
Prahy se vyrazné zvySoval az do roku 1999, poté se narlst zpomalil. Zatimco v
80. letech pfibyvalo v Praze kazdym rokem v priméru jen 6 000 osobnich
automobill, v obdobi 1991 - 1996 se priamérny meziroCni pFiristek zvysil na
42 100. V obdobi 1997 - 1998 se tento néarust snizil na 11 600 osobnich
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automobilt za rok a v roce 1999 se pocet evidovanych osobnich automobill
zvySil jen o 8500. Vroce 2000 se narlst témeéF zastavil (pfibylo pouze
77 osobnich automobild). Primérné stafi osobnich automobild k roku 2006 je

12,82 let. Primérné stafi nakladnich automobill je 8,66 let.

Tabulka ¢. 1 ukazuje vyvoj motorizace a automobilizace od roku 1961.
bylo dosazeno v letech 2000-2002. V roce 2002 pfipadal 1 osobni automobil na
1,8 obyvatele. V letech 2004-2004 se tyto hodnoty ustalily na 2,0 obyvatele na
1 osobni automobil.

Celkovy pocet motorovych vozidel v roce 2005 byl 749 786. Na 1 000
obyvatel tak pfipadlo 635 motorovych vozidel. Z toho 510 osobnich automobild
na 1 000 obyvatel, coz Cini v pfepoctu 2,0 obyvatel na 1 osobni automobil. Tim
se Praha v mezinarodnim porovnani dostala i pfed ta nejmotorizovanéjsi
evropska velkomésta. Napf. v Berliné pfipada 1 automobil na 3,1 obyvatele,
ve Vidni je to 2,5 obyvatele na 1 osobni automobil. (viz. graf €. 2)

Graf ¢. 2 Stupné automobilizace — mezinarodni srovnani
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Berlin, Londyn, Stockholm, Viden a dalSi evropskd mésta zacala ménit svou
dopravni koncepci.?® Tato mésta zadala prosazovat ekologicky priznivéjsi
druhy dopravy, pfi kterych se klade diraz na zvy$ovani podilu vefejné dopravy,
cyklistiky i pési dopravy, zatimco vyznam IAD v rdmci oblasti realizace klesa.
Prazska koncepce dopravy Ipi na rozvoji IAD. Tento trend se odrazi i poctu
automobild na osobu.

Pro srovnani trendl vyvoje prazské AD slouzi také kordonové sledovani.?
V Praze se sleduji dva kordony centralni (vnitroméstsky) a vnéjsi kordon.
Intenzitu dopravy na centralnim a vnéj§im kordonu v letech 1961-2005 lze
porovnat v grafu €. 3.

Graf €. 3 Intenzity dopravy na centralnim a vnéjSim kordonu v letech 1961-
2005

Intenzity dopravy na centralnim a vnéjsim kordonu v letech 1961-2005
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Zdroj: UDI Praha, 2005

» Napt. Videii vroce 1993 piijala novou koncepci tizemniho rozvoje a dopravy. Jejim smyslem byla zména
délby piepravni prace ,,modal split” (viz. subkapitola vefejnd hromadnd doprava), z ptivodnich 37 % IAD, 37
9% VHD, 23 % p&si a 3 % cyklisté na 25 % IAD, 45 % VHD, 24 % pé&si, 6 % cyklisté, coZ je plan do roku
2010. Tim by mélo dojit ke sniZeni objemu emisi CO, z dopravy o 50 %. (Kurfiirst, 2002)

** Kordonové sledovani jsou periodickd dopravni s&itdni v mistech vytvaiejicich uceleny kordon viech
vyznamnych vstupnich komunikaci do vymezené oblasti.
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V 60. letech byl relativné vysoky nérust intenzity dopravy na centralnim i na
vnéjSim kordonu, ale vzhledem k nizkym vychozim hodnotam byla celkova
automobilovd doprava ve srovnani se soucasnym stavem nizka. Dopravni
zklidnéni centra v 70. letech vedlo k redukci dopravy, vnitroméstska doprava
stagnovala a narlst vnéjsi dopravy i celkového dopravniho vykonu se vyrazné
zpomalil. Narust intenzity dopravy se zde zastavil na 12 let. Od poc¢atku 90. let
vlivem spoleCenskych zmén doslo k intenzivnimu narastu |IAD. Do roku 1998
na centralnim kordonu IAD vzrlstala, kdy dosahla svého zatim historického
maxima. Od té doby s mirnymi vykyvy stagnuje. Divodem zastaveni rustu
intenzity 1AD je, Zze na mnoha kli¢ovych kfizovatkach bylo dosazeno maxima a
pretizeni komunikacni sité uz neni pouze bodové, ale plo$né.

Tempo narlstu dopravnich vykonu automobilové dopravy v Praze je patrné
z porovnani pramérnych meziro¢nich pfiristkd dennich dopravnich vykonu na
celé komunikaéni siti.

Tabulka €. 2 Narast dopravnich vykond AD na celé komunikaéni siti

1981 — 1990 mezirotné +192 000 vozokm/den
1991 - 1995 meziroéné +1 134 000  vozokm/den
1996 — 2000 mezirotné +736 000 vozokm/den
2001 - 2005 meziroéné +706 000  vozokm/den
Z tocho 2001 +480 000 vozokm/den

2002 +597 000  vozokm/den

2003 +1 053 000 vozokm/den

2004 +1 190 000  vozokm/den

2005 +208 000 vozokm/den

Zdroj: UDI-Praha, 2005

Celkové se denni dopravni vykon zvySil za poslednich 15 let (1991-2005)
ze 7,3 mil. vozokm/den na 19,9 mil. vozokm/den, tedy o 12,6 mil. vozokm/den.
Automobilovy provoz v Praze tak v uplynulych 15 letech narostl vice nez za
pfedchéazejicich 100 let existence automobilismu (od konce 19. stoleti az do
roku 1990).

Ze studie, kterou provedlo UDI Praha vyplyva, ?e narist IAD v Praze je
zpusoben Fadou vlivd, zejména:

e zvySuje se pocCet osobnich automobilt a i po€et cest po mésté.
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e vzrasta pocet osobnich automobill, které denné pfFijizdéji do Prahy
z ostatniho Uzemi statu nebo ze zahranidi

e Cast obyvatel prestala pouzivat k cestam po mésté VHD a misto toho
jezdi svymi osobnimi automobily.?

Nasledujici tabulka, ktera ukazuje primeérnou obsazenost osobnich
automobild.

Tabulka ¢. 3 Prdmérna obsazenost osobnich automobild

Rok | Centrum (centralni kordon) ' Vnéjsi pasmo (vnéjsi kordon) Praha celkem
1990 1,57 1,90 7
1995 f 1,45 1,60 1,50
2000 3 027 1,49 1,44
2005 1,35 | 142 140

Zdroj: UDI-Praha, 2006

Z tabulky je patrny trend, kdy se kazdy rok priimérna obsazenost v osobnim
automobilu snizuje. Maximalni primeérna obsazenost byla dosazena v roce
1990 ve vnéjSim kordonu 1,90 pasazéra na osobni automobil.

Prazska doprava je zatizena nejen IAD, ale také nakladni automobilovou
dopravou. Ta ma zajimavy vyvoj, nebot po roce 1990 objem nakladni AD
stagnoval. V nékterych Castech Prahy doSlo i k jeho podstatnému snizeni (v
dusledkd omezeni primyslové vyroby a zménam v organizaci dopravy). Na
centralnim kordonu intenzita nakladni AD v letech 1990-2005 trvale klesala (na
44 % stavu z roku 1990), na vnéjSim kordonu v8ak rostla (0 65 % proti roku
1990). Diky vstupu CR do EU se v Praze zvy&il meziro&ni nartist nakladnich
automobild 0 14 %. V roce 2005 rust nakladni AD nepokracoval.

Kvili nartstu AD po roce 1990 dochazi k pretizeni komunikacni sité.
Z porovnani dopravné kritickych mist v Praze®, Ize vypozorovat, ze pretizené
neni uz jen centrum meésta, ale i navazujici stfedni pasmo mésta. Dochazi
k dopravnim kongescim. A to nejen v centru mésta. Dopravni kongesce se
tvofi i na nejkapacitnéjSich komunikacich (Barrandovsky most, Jizni spojka).

% pokles poctu cestujicich VHD, ke kterému dochazelo v 90. letech, koresponduje s obdobim vysokého rlstu
AD v Praze
%% viz ptiloha ¢&. 3

18



Snizuje se rozdil mezi dopravou ve $picce a ostatnimi obdobimi. Divod je ten,
Ze na fadé mist se intenzita AD muize zvySit jen v mimoSpic¢kovych obdobich (v
dopravni Spi¢ce uz tato mista vice vozidel nepojmou). Prodluzuje se také doba

vvvvvv

Dopravni kongesce jsou tak ¢astéjsi, vétsi a trvaji déle.

DOPRAVNI NEHODOVOST

V roce 2005 se stalo na uzemi hl. m. Prahy 33 349 nehod, z toho 32 494
nehod bylo zavinéno Fidicem. Oproti roku 2004 se pocet nehod zvySil 0 13 %,
coz ukazuji tabulky ¢. 4 a €. 5.

Tabulka €. 4 Nehody a nasledky na zdravi celkem

rozdil %
Rok 2002 2004 2008 05104
pocet nehod 25580 29 538 23349 +13
pocet 52 65 H6 &1 +5
T2 466 423 a3 -8
LS 25039 2313 2 B03 -21
poiet nehod se Zranénim 2268 2086 2 506 -18
pocet nehod bez zraneni 22 230 2B 512 40843 +1B
SZ = smrtelna zranéni
TZ = tézka zranéni

LZ = lehkéa zranéni

Zdroj: UDI Praha, 2006
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Tabulka €. 5 Hlavni pfi¢iny nehod

rozdil %
Rak 2003 2004 2005 05104
zavineéno fidicemn 34 630 28 695 32 494 +13
s rychlost” 2473 2821 3244 +15
ztaha pfekradeni 126 144 140 -3
dovalené rychlosti
» piedjiEdeni 299 222 263 +18
s nedani pfednosti v jizde S 58 2463 9B58 +14
e« zpiisoh jizdy 22270 17 189 19329 +12
nezavinéno fidicerm 959 TS 855 -5
s zavinéno zavadou komunikace 95 121 51 - 33
s zavinéno chodcem 454 484 362 -8

* = v poloZce "neprimérena rychlost" jsou kromé prfi¢iny "pfekro¢eni dovolené rychlosti" evidovany
nehody zapricinéné neprizplsobenim rychlosti hustoté provozu, viditelnosti, viastnostem vozidla a
nakladu, stavu vozovky, dopravné technickému stavu vozovky, bocnimu nebo ndrazovému vétru a jiny
druh neprimérené rychlosti

Zdroj: UDI Praha, 2006

V nésledujicim grafu Ize sledovat trend dopravni nehodovosti. V 60. az 80.
letech byla dlouhodobé& tendence vyvoje nehodovosti relativné pfizniva. Pocet
dopravnich nehod byl niz§i nez dopravni vykony a zvySoval se pomaleji nez
dopravni vykony. V 90. letech se zdkladni tendence zménila. Dopravni nehody
zacaly pribyvat rychleji nez dopravni vykony. Statisticky se od roku 2001 pocty
dopravnich nehod snizuji. Neni to vSak proto, ze by Fidi¢i jezdili bezpecnéji, ale
je to dano ustanovenim zakona ¢. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich
komunikacich, podle kterého plati od ledna 2001 povinnost nahlasovat policii
pouze dopravni nehody, pfi nichz doSlo ke zranéni nebo k hmotné Skodé
prevysujici ¢astku 20 000 K&. Do konce roku 2000 platila povinnost nahladovat
nehody, pfi nichz doslo ke zranéni nebo hmotné Skodé prevysSujici ¢astku 1000
K& Zména pravidel pro nahlaSovani dopravni nehody znamenala pokles
evidovanych dopravnich nehod ve srovnani s rokem 2000 o 16 % v roce 2001
a o0 18 % v roce 2005. Je velmi pravdépodobné, Ze pocty dopravnich nehod
budou i nadale statisticky klesat, protoze od 1. ¢ervence 2006 nabyl uc€innost
zakon ¢. 411/2006 Sb, o silni¢nim provozu, ve kterém je povinnost nahlaSovat
hmotné Skody prevysSujici ¢astku 50 000 K¢&.
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Trend nehodovosti na zemi hl. mésta Prahy ukazuje graf ¢. 4.

Graf ¢. 4 Nehody a dopravni vykony 1961 — 2005

Nehody a dopravni vwkony 1961 — 2005
Celda komunikaéni sit, rok celkem
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Zdroj: UDI Praha, 2006

Pfiznivym trendem je sniZzovani po¢tu smrtelnych, tézkych i lehkych zranéni
pfi dopravnich nehodach v poslednich péti letech. Vroce 2005 dosahla
relativni nehodovost (evidované dopravni nehody na 1 milion ujetych
vozokilometru) hodnoty 5,1. Coz je nejméné za sledované obdobi.

Tabulka €. 6  Pocty dopravnich nehod, zranéni a relativni nehodovost 1961-
2005

Poéty dopravnich nehod, zranéni a relativni nehodovost 1961 — 2005

Rok Celkermn nehod Smrtelna zranéni TEZkA zranéni Lehka zran&ni Relativni Dopravni
potet % pocet % pocet % pocet % nehodovost | wkony %
1961 54895 30 63 69 580 | 157 2 361 84 73 3
1971 8496 47 123 135 567 | 154 4046 | 144 5,1 69
1981 13064 72 a1 89 am 109 2572 92 7.1 76
1990 18024 | 100 91 100 369 | 100 2806 | 100 75 100
2000 40560 | 225 a0 88 51 14 3260 | 116 74 228
2001 34195 | 190 67 74 452 | 122 3521 125 6.1 235
2002 35888 | 199 a2 90 477 | 129 3679 | 131 6.1 243
2003 35589 | 197 65 71 466 | 126 3500 | 125 5,7 257
2004 29598 | 164 56 B1 428 | 116 3313 | 118 4.6 270
2005 33 349 185 61 67 393 107 2603 93 5.1 273

100 % = rok 1990
Relativni nehodovost = potet nehod piipadajici na jeden milion ujetych vozolilometrd (prim. hodnoty, celd komunikaéni sif)
Dopravniwykony = ujeté vozokilometry, cela komunikacni sit

Zdroj: UDI Praha, 2006
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OPATRENIi PRO ZVYSENi DOPRAVNIi BEZPECNOSTI

Pro zvySeni bezpecnosti v dopravé se pouziva mnoho prvkd napf.
vystrazné dopravni znacky, vodorovné optické psychologické brzdy, statické
radary, omezeni nejvy8Si povolené rychlosti, osvétleni pfechodd pro chodce,
zpomalovaci pfiéné pruhy apod. Na realizaci bezpeénostnich opatfeni na
komunikacéni siti bylo v roce 2005 vynaloZzeno v ramci rozpoc¢tu BESIP celkem
27,681 mil. K&, coz je vSak s porovnani s celkovymi vydaji, které se vydavaji na
dopravu?’, ¢astka velmi nizka. Ve spolupraci HMP, MD CR, UDI Praha a
Méstské policie probihaji akce zaméfené na prevenci dopravni nehodovosti pro
dospélé ucastniky silni¢niho provozu, déti i Skolni mladez. V roce 2005 bylo na
tyto dopravnévychovné &innosti uvolnéno z prostfedkd hlavniho mésta Prahy 1
610 tis. K& (z toho 550 tis. K& na spoleény projekt UDI Praha a Mé&stské policie
hl. m. Prahy "Bezpecna silnice vSem") a cca 200 tis. K& z prostfedku
Ministerstva dopravy.

DOPRAVA V KLIDU

Jeden z velkych problém(, se kterymi se Praha potyka je parkovani. Na
viné je velky poc¢et automobild v ulicich Prahy. Ty maji velké naroky nejen na
kapacitu komunikaci a kfizovatek, ale i na misto potfebné k parkovani. Nejvétsi
problémy jsou zejména v centru mésta, proto je parkovani v centru Prahy
regulovano pomoci zavedeni zén placeného stani?®. Casteéné k feseni situace
prispéla i vyhlaska ¢. 26/99 Sb. hl. m. Prahy. Podle této vyhlasky byla
v poslednich letech u vS8ech novych objektd véetné komercénich zafizeni
budovéana i podzemni €i povrchova parkovisté. V soucasné dobé jsou v Sirsi
oblasti centra mésta k dispozici hromadné garaze o kapacité cca 16,5 tisic
stani.?® Celkova kapacita parkovacich ploch a garazi neni registrovana.
V evidenci jsou pouze lokality mimoulicnich parkovist ve spravé mésta.
Pozornost byla vénovana Gzemi Prazské pamatkové rezervace (8,7 km?), kde
bylo zjisténo 19 tisic parkovacich mist. V SirS§im Gzemi mésta se v garazich

7V roce 2005 byly celkové rozpoétové vydaje na dopravu 19,8 mld. K&. Viz tabulka ¢. 11

¥ viz pifloha ¢&. 4. Pravidla parkovani v ZPS jsou upravena vyhlaskou ¢. 42/2000 Sb. hl. m. Prahy a nafizenim
¢. 19/2005 hl. m. Prahy

* viz. piiloha &. 23
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nachazi 16,5 tisice stani. Podle odhadu by méla byt celkova kapacita garazi na
Gzemi hl. m. Prahy 170 tisic stani.*

Situaci na okrajich mésta Fesi parkovisté P+R%, které jsou budovany
s ohledem na vazbu zejména s metrem. Parkovisté v Radotiné bylo prvni
lokalitou P+R, ktera neméla vazbu na metro, ale na zZeleznici. V sou¢asné dobé
ma vazbu na Zeleznici jeSté parkovisté v Béchovicich. V roce 2002 byla na
parkovistich P+R zavedena nova dopliikova sluzba B+R, kter4d umoznuje
bezplatnou Uschovu jizdnich kol. U parkovist, jejichz kapacita neni vyuzita, je
¢ast parkovacich stani nabidnuta za poplatek rezidentim a ostatnim

zajemctim.
4.3 Verejna hromadna doprava

Vefejna hromadna doprava v Praze je v kompetenci dvou subjektd — HMP a
MD CR. HMP zodpovida za dopravu tramvajovou, autobusovou, lanovou drahu
a metro. Za dopravu Zelezniéni, leteckou a vodni zodpovida MD CR. V roce
1992 byla vefejna doprava slougena do systému PID.*® Prazskou integrovanou
dopravu tvofi vefejna hromadna doprava v Praze (metro, elektrické drahy,
lanova draha na Petfin, méstské autobusové linky), pfiméstska autobusova
doprava (linky Ffady 300 a 400) a zelezni¢ni doprava (pouze 2. vozova tfida
osobnich a spésSnych vlaki a vybranych rychlikll) v Praze a pfiméstskych
oblastech.®

METRO
Metro® je nejvyznamnéj§im prostfedkem hromadné dopravy osob v Praze.
Je paterni siti VHD. Prazské metro tvofi tfi traté (A, B, C). V souCasnosti ma 54

30 vSechny tdaje se vztahuiji k situaci v roce 2005

3! seznam P+R a ostatnich parkoviit v Praze viz ptiloha ¢. 5. Dle tidajit HMP z roku 2006 je kapacita P+R na
uzemi Prahy ptes 2500 mist. Pro porovnani pocet parkovacich mist na tizemi Prazské pamatkové rezervace je
19 tisic (viz vyse).

32 Parkovi§té P+R jsou stieZend za poplatek 10,- K& za celou dobu parkovéni. Parkovani je mozné pouze v
dobé provozu metra (od 4 h do cca 1 h nasledujiciho dne). UZivatelé parkovisté, kteti nemaji predplatni
jizdenku nebo ndrok na bezplatnou prepravu si musi zakoupit jizdenku na VHD (za zvyhodnénou cenu bud’
piestupni zpatecni 30,- K¢, nebo jednodenni za 60,- K¢). (Informace k 30. 3. 2007)

3 PID (Prazskd integrovana doprava) je systém vefejné dopravy v Praze a jejim okoli provozovany riiznymi
dopravci, ktery funguje na principu spolecnych tarifnich zdsad a jizdnich dokladii. Systém prazské integrované
dopravy organizuje ROPID, piispévkovd organizace, ziizend hl. m. Prahou.

** viz ptiloha &. 19

% schéma metra a tramvajf viz piiloha ¢&. 20
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stanic. Délka vSech tras metra je 53,7 km. Vlaky metra jezdi pramérnou
cestovni rychlosti 34,3 km/h pfi primérné vzdalenosti stanic 1074 m. Metro
v roce 2005 pFepravilo 43,5 % z celkového poctu cestujicich VHD, coz z metra
¢ini nejvice vyuzivany zplisob verejné dopravy.

Pfednosti: vysoké kapacita, rychlost, pravidelnost a bezpecnost prepravy.
Nedostatky: hloubka stanic, diky kieré je méné vhodna pfeprava pfi cestach na
kratké vzdalenosti, podzemni doprava je nachylna ke kolapsu v pfipadé
prirodnich katastrof (povodné v roce 2002 v Praze) ¢&i teroristického utoku
(Londyn, Tokio). Osoby se snizenou pohyblivosti mohou metro pouzivat ve
velmi omezené mife. Bezbariérovy pfistup je sice soucasti vSech novych
stanic, ale v nékterych starSich stanicich neni vystavba bezbariérového
pfistupu mozna. Vroce 2005 bylo z 53 stanic vybaveno bezbariérovym
pristupem 29 stanic. Problematické je také stafi vozového parku. Priamérné
stafi provoznich vozu metra je 9,8 rokd. 21 provoznich vozu je starSich nez
20 let. Velkym nedostatkem tohoto druhu dopravy jsou investi¢ni naklady:
3 000 mil. K&km, a provozni naklady: 500 mil. K&/rok

TRAMVAJOVA DOPRAVA

Tramvajova doprava® zajituje prepravu v radialnich smérech tam, kde
neni vedeno metro. Tramvajova sit méfi 140,9 km. Témér polovinu délky sité
tvofi traté v Urovni vozovky. Primérna vzdalenost zastavek v tramvajové siti je
529 m. Tramvajova doprava se na poctu pfepravenych osob VHD podili
28,6 %.
Vyhody: Investi¢ni naklady: 100 mil. K&/km, bezpe&nost cestujicich, preference
tramvaji na svételnych kfizovatkach
Nevyhody: Zastaraly vozovy park. Primérné stafi vozového parku tramvaji je
15,4 let. PoCet provoznich tramvaji starSich nez 20 let je 333 (z celkového
poCtu 954 vozl). V soucCasnosti v Praze jezdi jedna nizkopodlazni tramvaj.
Zastaralost vozového parku ma vliv na kvalitu cestovani, zejména v souvislosti
s hluénosti dopravy.

%% zdroj: SOS Praha 2005
37 schéma metra a tramvaji viz piiloha ¢&. 20
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AUTOBUSOVA DOPRAVA

Autobusova doprava tvofi doplikovou sit ke kolejové dopravé. Zajistuje
obsluhu zejména ve vnéjSim pasmu mésta a v pfiméstskych oblastech. Diky
postupujici vystavbé metra se rozsah autobusové dopravy v poslednich
10 letech snizil, ale vzrostly vykony mimo mésto. V pfiméstské oblasti je fada
autobusovych linek orientovana k zeleznié¢nim stanicim. Provozni délka sité je
675,7 km na Uzemi mésta a 134,9 km mimo Uzemi mésta.®®* Primérna
vzdalenost zastavek je 628 m. Podil autobusové dopravy na celkové prepravé
VHD je 27,9 %.
Vyhody: povedla se obména vozového parku, stafi vozového parku je
vpraméru 6,2 let. Zcelkového poctu 1223 autobusu je 372 vozl
nizkopodlaznich. Roz8ifuje se také autobusova preference na svételnych
kfizovatkach.
Nevyhody: sou€ast AD (dopravni kongesce), nizky poCet pfednostnich pruhd
pro autobusy

ZELEZNICNi DOPRAVA

Zelezni¢ni doprava je soucasti PID. Zajistuje kromé pfiméstské dopravy i
dopravu s ostatnim Uzemim statu a mezinarodni pfepravu. Na uzemi Prahy je
10 Zzelezni¢nich trati, ztoho 7 trati je pIné zapojeno do integrovaného
dopravniho systému. Pro cestujici PID slouzi vSechny zastavkové osobni viaky
a vybrané rychliky. Na vétsiné trati byl zaveden pravidelny interval (ve Spi¢ce
cca 30 min). Zelezniéni piiméstskou dopravu, ktera je soucasti PID, provozuji
Ceské drahy, a. s. Zelezniéni sit spravuje statni organizace Sprava zelezniéni
dopravni cesty (SZDC). Délka Zelezniénich trati na tzemi hl. m. Prahy je 145
km. Podle udaju CD piepravi Zeleznice véetné piiméstské dopravy v priméru
152 tisic cestujicich v obou smérech denné. To za rok pfedstavuje na Uzemi
mésta 28,5 milionl nastupujicich a 27,2 milionu vystupujicich cestujicich.
Vyhody: 145 km zelezni¢nich trati na Gzemi mésta Prahy (coz je vice nez trasy
metra a tramvaji dohromady). Rychlé spojeni pro cestujici z okrajovych Casti
meésta do centra mésta. Investiéni naklady na Zelezni¢ni koridory: 200 mil.
K&/km

¥ schéma metra a autobusti v ramci PID viz piiloha ¢&. 21
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Nevyhody: velka zastaralost vozoveho parku. Primérné stafi vozového parku
je 25 let. Neexistuje prujezdny model pfiméstské Zeleznice.*® Mezi stanicemi
Hlavni nadrazi a Masarykovo nadrazi neexistuje pfimé spojeni, coz brani

v rozvoji méstskeé zeleznice.

LANOVA DRAHA

Lanovéa draha zajistuje spojeni mezi Ujezdem a Petfinem. Funguje od roku
1891. V roce 1932 byla elektrifikovana a fungovala az do roku 1965. Poté byl
jeji provoz z technickych divodui prerusen na 20 let. Kapacita dvou vagénu je
100 osob. Primérna rychlost je 6,12 km/h. Lanova draha je dlouha 510 m a
prekonava vyskovy rozdil 130,45 m. V roce 2005 prepravila lanova draha témér

1,36 milionu cestujicich.

VODNi DOPRAVA

Hlavnim splavnym tokem pro vodni dopravu v Praze je feka Vitava. Céast
dopravni cesty tvofi také feka Berounka. Od c&ervence 2005 funguje Ficni
pfivoz pfes Vitavu mezi oblastmi Sedlec a Zamky. Umoznuje pfimé spojeni
Bohnic a Prahy 6 pro pési a cyklisty. V roce 2005 se tento fi¢ni pfivoz stal
soucasti tarifniho systému PID.

LETECKA DOPRAVA

Leteckd doprava je provozovana zejména na letisti Praha-Ruzyné. To bylo
postaveno v letech 1933-1937. Rozvoj letecké dopravy si vyzadal postupné
rozSifovani letisté. Na zacatku roku 2006 bylo oteviena dalSi odbavovaci
budova Terminal Sever 2. Letis§té prepravi cca 10 milionl cestujicich za rok.
Nebot soucasny drahovy systém je velmi vytizeny, bylo rozhodnuto, v souladu
s UPn, o vystavbé dal$i vzletové a pristavaci drahy. Tato paralelni draha by
meéla byt uvedena do provozu v roce 2010. Letisté Praha-Ruzyné je od centra
meésta vzdaleno cca 11 km. Spojeni s letistém je zajiSténo autobusovou
dopravou, dvéma rychlymi linkami vefejné autobusové dopravy, které jezdi ke
kone¢nym stanicim metra A v Dejvicich a metra B na Zli¢iné.

* pritjezdny a neprtjezdny model piiméstské Zeleznice viz piiloha &. 22
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4.4 Ostatni zpusoby dopravy

Kromé individualni automobilové dopravy a vefejné dopravy, existuje jesté
individualni nemotorovéa doprava, tj. doprava cyklistickd a doprava pési.

CYKLISTICKA DOPRAVA

Pfed rokem 1990 se cyklistické dopravé v Praze vénovala velmi mala
pozornost. Jako duvod byly uvadény argumenty, Zze mésto ma znacné clenity
terén, nevhodné klimatické podminky a neni vybaveno potfebnou technickou
infrastrukturou. Zména nastala az po roce 1990. V centru zajmu byla zejména
rekreacni turistika. PUvodné se uvazovalo o oddéleni cyklistickych tras od
ostatni dopravy. Tento plan se neuskutec¢nil, nebot vyZadoval stavebni Gpravy.
PreSlo se klevnéjSi varianté, vytvareni spole¢nych tras pro cyklisty a pési.
V sou€asné dobé probiha pfiprava a realizace cyklistickych tras. Tento systém
zahrnuje celkem 450 km tras v€etné nové navrzené okruzni trasy kolem Prahy
(Prazské kolo). Do konce roku 2005 bylo vyzna&eno 190 km cyklistickych tras.

Tfetina z nich je vedena po komunikacich bez automobilové dopravy. Pro
podporu cyklistické dopravy byla umoznéna také preprava kol v metru. U 10
stanic byly umistény stojany pro odkladani jizdnich kol. Uschova kol je mozna i
u veétdiny parkovist P+R rozSifujici sluzbou B+R. Zajimavym projektem bylo
v roce 2005 puljcovani jizdnich kol v oblasti Karlina, kde si Ize vypujcit a vratit
kola do uzamykatelnych stojanu.

PESi DOPRAVA

Ve strategickych dokumentech, které upravuji dopravni politiku v hl. m.
Praha, se zmifiuje preference jinych zplsobl dopravy pfed dopravou
automobilovou. Tyto jiné zpusoby zahrnuji mj. i dopravu pési. Praha se potyka
s problémem nedostate¢né kapacity nékterych chodnikl. Tato problematika se
v soucasné dobé feSi pfedev§im pomoci stavebnich Uprav (rekonstrukce ulic,
prestavby ulic, antiparkovaci sloupky apod.) V Praze existuje také tzv.
chodnikovy program, kde se vénuje zvySena pozornost Upravam v prostorech
pfechodu pres vozovky (zvySené prechody, zvySené prahy). Zajimava jsou
Cisla intenzity pésiho provozu. Témér tietina vSech pésich cest v Praze se tyka

MC Praha 1. Nejvy$$i intenzita chodct v centru mésta je na Vaclavském
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nameésti (cca 7,4 tisic osob v odpolednich hodinach), v okoli — Na mustku, ve
Vodickové ul., v Jindfi§ské ulici, Na pfikopé, na Narodni. Pro porovnani na
Karlové mosté je cca 2 az 4 tisice osob v odpolednich hodinéch).

Pési i cyklisticka doprava ma svou nezaménitelnou funkci v dopravni
soustavé mésta. Presto je témto zplisobum dopravy vénovana pouze nepatrna
pozornost. Zfejmé je to nejen v metodice scitani, kterou Praha zvolila, ale také
pFi porovnani investic do pési a cyklistické dopravy v Praze a v Berling,*° kdy
na rozdil od Berlina, ktery témto zplsobum dopravy vénuje 4 % z celkovych
investic na dopravu, Praha z celkovych investic na dopravu vénuje pouze
0,2 %.

SHRNUTI

PFiciny velké miry automobilizace v Praze po roce 1990 mizeme nalézt m;.
v prudkém narustu zivotni Urovné, v otevfeni hranic, v pfilivu kapitalu, vlivu
suburbanizace aj. DalSim faktorem, ktery pfispivad k problematické dopravni
situaci ve mésté je malo funkéni parkovaci politika (nepomér mezi po¢tem P+R
a poctem parkovacich mist v centru, nizkd mira zpoplatnéni, nedostatec¢na
kontrola parkovani v centru mésta aj). S rustem IAD souvisi i nizka podpora
pési dopravy a cyklistiky aj. V neposledni fadé soucasna situace souvisi i
s nekoncepénim Uzemnim rozvojem mésta, které nezohledriuje budouci
disledky rozvoje. Povoluji se nové obytné a obchodni zény v blizkosti velkych
silniénich komunikaci.*' Hlavni pFi¢ina velké miry automobilizace v Praze se
vSak nachazi v celkové koncepci rozvoje dopravy v hl. m. Praha, kdy je nizka
preference a propagace VHD, v¢€. redistribuce finan€nich prostfedkd uréenych
pro dopravu.*? V poslednich letech doprava na centralnim kordonu stagnuje. Je
to zplsobeno tim, Ze na mnoha klic¢ovych kfizovatkdch bylo dosazeno
dopravniho maxima. IAD na centralnim kordonu stagnuje, rlst naopak
zaznamenava VHD.

Na nevyhovujici dopravni situaci v Praze reagovaly strategické dokumenty,
které smérovaly dopravni politiku hl. m. Prahy. Jak Zasady dopravni politiky hl.

“0 viz. graf ¢. 15 v kapitole Srovnéni investi¢ni politiky Prahy a Berlina

*! napt. Viden povoluje vystavbu téchto z6n v blizkosti velkokapacitnich tras vefejné dopravy
*2 vice v kapitole Financovani dopravy a dopravnich staveb v Praze
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m. Prahy, tak Strategicky plan hl. m. Prahy jsou dokumenty, které se

nevyhodnocuiji.

Poslednich 5 let se pomér mezi automobilisty a cestujicimi VHD v Praze dle

Gdaji UDI-Praha udrzuje na poméru 43:57. Coz je podplrny argument pro

rozdélovani finanénich prostredk(l pro rtizné druhy dopravy.*® Jakym zplisobem

jsou tato data ziskana je ukazano v nasledujici tabulce.

Tabulka 8.7 ,Modal split“** evropskych mést dle prazské metodiky
Londyn B/ImChO Berlin | Wien |Curych |Kodan E:rcelo Paris Praha
VHD 45% 43% ;02 47% 65% 38% 57% 61 % |57%

Zdroj: Oziveni, 2005

Tabulka €. 8 ,Modal split” evropskych mést dle evropské metodiky
Londy |[Mnich |Berli Wien | Curych Ivioda Barcel Paris | prana Pha -
n ov n n ona Odhad
o 25 26 35 cca 23
Pési 21 % 18 % % % 44 % 47 o % nesled | %
; % ? uje
Cylistl, o 1sq |10 J4g |74 3, | 0° |cead
é ¥ %
35 27 33 20 40
VHD % 32 % % % 26 % % 39 % % ? 43 %
Celke
m 62 63 67 78 o
Ekobl 57 % |58 % % % 77 % % 71 % % ? 67 %
ok“

Zdroj: Oziveni, 2005

Toto porovnani ukazuje, jak mohou byt statisticka data zavadéjici, nebere-li

se v uvahu pési a cyklistickd doprava. Podle metodiky, ktera se pouziva

*“ Vice v kapitole Financovéani dopravy a dopravnich staveb v Praze
* Podil dopravnich prostiedkii podle poétu viech cest a viech pouzitych dopravnich prostiedki
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v Praze napf. Kodan vychazi jako mésto, které je velmi zatizeno automobily
(podil IAD 62 %). P¥i porovnani s druhou tabulkou, kde jsou brani v ivahu jak
pési, tak cyklisté, vychazi podil IAD v Kodani jen na 33 %. Podle evropské
metodiky maji napf. Berlin a Viden témér stejny podil IAD na celkovém poctu
cest. Pfi pouziti ,prazské” metodiky ma Berlin mnohem vétsi podil IAD nez
Viden.

Praha by podle evropské metodiky (dle odhadu Oziveni) méla podil
VHD+péSi dopravy+cyklistické dopravy k IAD 67:33. Tento 0daj je zajimavy
zejména pfi porovnani rozdélovani finanénich prostifedkd pro rdzné druhy
dopravy v Praze.*

Rast vefejné dopravy doklada i nasledujici graf, ktery ukazuje, jak se dopravni
vykony PID zvySuji.

Graf €. 5 Dopravni vykony PID (mimo zeleznici)

Dopravni vykon PID (mimo Zeleznici)
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Zdroj: UDI-Praha, 2006

V dopravnich vykonech PID jsou zahrnuty vykony metra, tramvaji a
autobusl na Uzemi mésta i v pfiméstské oblasti a jsou udavany v milionech
vozokilometrd. V Zelezni¢ni dopravé je vzhledem k jejimu charakteru obtizné
vykédzat dopravni vykony v ramci PID oddélené. Stoupajici vyznam Zelezniéni
dopravy v ramci PID ukazuje graf €. 6.

45 . . L, ,
> vice v kapitole Financovani dopravy a dopravnich staveb v Praze
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Graf €. 6 Pocet cestujicich Zeleznici v ramci PID na izemi mésta

Pocéet cestujicich zeleznici v ramci PID na Gizemi mésta
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Zdroj: UDI-Praha, 2006

Z tohoto grafu je zfejmé, Ze od roku 1999 do roku 2005 stoupl pocet
cestujicich zeleznici v ramci PID na izemi mésta o vice nez polovinu.

Zajimavé srovnani nabizi graf &. 7

Graf €. 7 Vyvoj poctu prepravenych osob prostfedky VHD v letech 1966-2005

Vyvoj poctu piepravenych osob prostifedky MHD v letech 1966-2005 na uzemi mésta
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Zdroj: UDI-Praha, 2006

Z grafu je patrné, Ze do roku 1974 VHD pfepravila rocné kolem 600 milionu
cestujicich, o deset let pozdéji to bylo jiz kolem 1 200 miliond cestujicich.
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Hlavni faktory, které mély vliv na tento rast bylo spusténi metra a zména
metodiky scitani. Byl zaveden nepfestupni tarif a od roku 1974 byl evidovan
poCet jednotlivych jizd. Do té doby byl evidovan pouze pocet cest, bez ohledl
na prestupy. DalSim vyraznym bodem byl rok 1990. Mezi lety 1991 a 1992 bylo
prepraveno VHD nejvic osob v historii, vice nez 1,5 mld. cestujicich. Od roku
1993 poklesl pocet prepravenych osob. Tuto zménu zapficinila zejména vySsi
kupni sila obyvatel a souvisejici prudky naruast individualni IAD. Mezi lety 1991
a 1992 bylo pfepraveno VHD nejvic osob v historii, vice nez 1,5 mid.
cestujicich. V poslednich letech se pocty osob ustalily nad hranici 1,1 mid.
Zajimavé je i srovnani vyuzivani rtznych prostfedkd VHD. Do roku 1989
nejvétsi podil na prepravé byl realizovan zejména tramvajemi. V roce 1989
dochazi ke zméné preferenci ve prospéch metra. Od spusténi metra jeho
vyznam stoupal. Je to dano zejména jeho postupnym rozSifovanim. V roce
2005 metro prepravilo vice nez 500 tisic osob za rok, tramvaj cca 340 tisic
osob za rok a autobusy cca 330 tisic osob za rok.

Kapacitni moznosti VHD byly provéfeny v roce 2002, kdyz Prahu postihla
povoden. Metro mélo vyluku témeér pual roku a to prokazalo, ze jak tramvajova,
tak autobusova doprava jsou schopny za mimofadnych podminek alespon
¢astecné provoz metra nahradit. Velkou roli méla v dobé povodni také
Zeleznice, ktera se na feSeni situace podilela velkou mérou. BEéhem srpna
2002 byly na uzemi Prahy vypravovany zvlastni vlaky pro bezplatnou pfepravu
cestujicich. Od zafFi 2002 do unora 2003 byly v ramci PID provozovany zvlastni
Zelezni¢ni linky. V dobé povodni byla pfijata mimofadna dopravni opatfeni.
Byla zvySena preference VHD na svételnych kfizovatkach, byly vymezeny
jizdni pruhy pouze pro autobusovou dopravu, vyrazné byla omezena v centru
mésta a na mostech. To vedlo k tomu, Ze Fada Fidicu, ktefi by jinak volili IAD,
docCasné vyuzivala VHD.

Stupen zatizeni sité hromadné dopravy v Praze béhem dne z roku 2005
ukazuje pfiloha €. 6. Z pfilohy je zfejmé, Ze nejzatizenéjsi je centrum mésta,

Hlavni mésto Praha ma nejlépe fungujici vefejnou dopravu ve stfedni
Evropé®®, zajiténou systémem PID. Ma pateini kolejovy systém (metro,

“® Informaéni server hl. m. Prahy http://doprava.praha-mesto.cz/
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tramvaje, Zeleznice), na kterou navazuje sit autobusovych linek. Tento systém
zajistuje velmi dobrou dostupnost vSech ¢asti mésta. Vefejna doprava v Praze
je kvalitni, rychla a bezpec¢na. Pfesto lze nalézt mnoho véci, které by bylo
dobré vzit v Uvahu, napf. modernizaci vozového parku, rozsifovani sité VHD,
vétSi zpristupnéni VHD handicapovanym osobam, pro vys$Si zapojeni
pfiméstské Zeleznice vytvofit prajezdny Zelezniéni model. Po roce 1990 doslo
k rozvoji IAD a poklesu vykont VHD. V poslednich letech se trend méni, kdy
pretizenost silniéni sité znamena stagnaci IAD. Naopak rostou vykony VHD.
Nelze vSak spoléhat na to, ze Praha ma kvalitni systém VHD. Vefejna doprava
potfebuje investice jak do provozni slozky, tak do investi¢ni slozky. Podle
evropské metodiky ,modal splitu®, je podil VHD a IAD 67:33. Toto porovnani je
velmi pfiznivé z pohledu udrzitelnych zplsobl dopravy. Bohuzel se tento podil
neodrazi v rozd&lovani finanénich prostfedkil uréenych na dopravu®’.

Metody analyzy politik

V této kapitole pouZiji metody, které se vyuZzivaji pfi analyze politiky. Jsou to
strom problému, analyza aktérd a SWOT analyza.

Souéasné dopravni feseni vychazi z prekonané koncepce®®, kterou
evropska velkomésta pfijala v poloviné minulého stoleti. Tato mésta postupné
zavadi nové strategie, které by mély méstam preplnénym automobily ulevit.*®
Dopravni politika vychazi z pfedpokladu, ze s vét§im mnozstvim komunikaci se
automobily rozptyli. Neni to tak davno, kdy se dobudovala zapadni ¢ast PO a
Jizni spojka. Podivame-li se na souCasnou situaci zjistime, Ze se vlastné
centru Prahy neulevilo. Denni dopravni kolapsy na v8ech dopravnich uzlech
jsou dennodenni realitou. S dopravnimi kolapsy jde ruku v ruce i negativni vliv
na zivotni prostfedi a kvalitu zivota. Pfesto se stale planuji a buduji nové
komunikace. Pozitivnim jevem je, Ze se podafilo regulovat provoz nakladni AD
v centru mésta®. Prosazuje se systém kombinované dopravy P+R, K+R a B+R.

*7 vice v kapitole Financovani dopravy a dopravnich staveb v Praze

*® Tato koncepce je zakotvena v sou¢asném UPn. Je pro ni charakteristickd snaha zavést do ir§iho centra
mésta nové kapacitni silniéni komunikace.

* Vice kapitola ¢. 7 nazvana Koncepce sniZovani automobilové dopravy — piiklady evropskych mést

%0 viz ptiloha &. 7
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STROM PROBLEMU

Kde |ze hledat pfi€iny sou¢asného stavu a jeho dusledky? Odpovéd na tuto
otazku Ize najit pomoci metody stromu probléma.!

Mezi pficiny souCasného stavu fadim historické souvislosti. Praha nebyla
nikdy koncipovana na soucasnou silni¢ni zatéz. Dopravni kapacita je vyrazné
prekroCena. Trpi tim nejenom zivotni prostfedi, ale mésto samotné. Hlavni
silniéni dopravni tepna vede centrem mésta, a to se samoziejmé odrazi i na
zhor$ujicim se stavu historické ¢asti. Prudky rozvoj silni¢ni dopravy s sebou
nese i pozadavek na rozsahlejSi infrastrukturu, se kterou se v minulosti
nepocitalo. S tim souvisi i to, ze stale neexistuje dlouhodoba koncepce, ktera
by reflektovala neustédle se ménici podminky (viz. nevyhovujici parkovani
v centru mésta). Problémem je i nedostateény rozvoj vefejné dopravy.
Soucasna koncepce rozvoje vefejné hromadné dopravy klade diraz na rozvoj
sité metra. A to i pfesto, ze vyznamné dopravni proudy jsou metrem jiz
obslouzeny a pfestoze nové navrhované Useky budou ve vyhledu nedostatecné
zatizeny. Vystavba metra predpoklada nejen velké investi¢ni naklady, ale také
narast provoznich nakladl, kdy uspory v povrchové dopravé c¢ini zpravidla
15-20 % néakladd na provoz nového Useku metra.”® Na nékterych mistech
neexistuje pfimé propojeni vefejnou dopravou. Takovymi pFipady jsou napfr.
propojeni Prahy 6 a Prahy 8 nebo propojeni Prahy 5 a Prahy 6. V obou
pripadech je mnohem vyhodné&jsi vyuzit automobilu. Neharmonizace dopravy®
je podle mého nazoru dalSi z faktoru, ktery pfispiva k této nepfiznivé situaci.
DalS§im problémem, ktery pfispivda k neuspokojivé dopravni situaci je
suburbanizace, ktera velkou mérou pfispiva k posileni IAD. Doprava se potyka
s nedostatkem finanénich zdroju. Pravé tento nedostatek by mél vést
k cilenéjSimu a rozumnéjSimu vyuzivani zdroju, které se na rozvoj dopravy
VyuZziji.

Zminila jsem pfic€iny, které vedou k neuspokojivé dopravni situaci v hlavnim
meésté Praha. Jaké jsou dasledky této situace? Zejména se jedna o dopravni
pretizenost a dennodenni dopravni kolapsy. Velky podil silniéni dopravy
s sebou nese i vyS§Si pocet nehod, emisi, hluku a prachu. To ovliviuje i kvalitu

>!viz ptiloha ¢&. 10

32 zdroj: SOS Praha 2005
>3 nedostate¢né sladéni riznych druhd dopravy
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bydleni. Velky podil silni¢ni dopravy vyzaduje také mnohem vyS$Si financni
prostfedky na udrzovani a opravy komunikaci. Kvuli této situaci se snizuje i
kvalita méstského prostranstvi. Zaparkovand auta bréani pohodingjsSimu
cestovani méstem. Rostouci AD vyzaduje i pozadavek na rust parkovist, ktera
zabiraji méstské pozemky.

Metodu Strom problémU rozSifuje grafické znazornéni, které se podrobnéji

vénuje 8kodlivym vliviim zptisobenym AD.>*

ANALYZA AKTERU

Dal$i metoda, kterd se pfi analyze politiky pouziva je analyza aktér.>
Prvnim krokem analyzy aktérd je sestaveni orientaéniho seznamu moznych
aktér.*® Dalsim krokem je posouzeni zajmu aktért na politice, postoju aktérd
k dané politice a moc a vliv aktérl podilet se na realizaci dané politiky®" coz
ukazuje tabulka ¢. 9

Hlavni mésto zfidilo organizace, které se zabyvaji dopravou ve mésté. Za
spravu, vystavbu a u0drzbu méstskych komunikaci (s vyjimkou vystavby
komunikaci systému tzv. hlavni uli¢ni sité, kterou zajiStuje odbor méstského
investora MHMP) a dopravnich ploch odpovida Technicka sprava komunikaci
hl. m. Prahy. Regionalni organizator PID odpovida za organizaci a rozvoj
meéstské a pfiméstské hromadné dopravy. Dopravni podnik hl. m. Prahy, a. s.
odpovida za vlastni provoz méstské hromadné dopravy. Koncepci a progn6zou
rozvoje dopravy a dopravniho systému mésta se zabyva UDI Praha.

>* viz. piloha &. 11

> Analyza aktért se snaZi identifikovat viechny jednotlivce, skupiny &i organizace, kterych se dand politika
tykd, poznat jejich jedndni, zdmé&ry a vzdjemné vztahy a zhodnotit jejich vliv, zdroje a zdjem na realizaci urcité
politiky. (Varvasovszky a Brugha 2000 In: Vesely, 2006)

>% viz. piiloha &. 12

°7 Zajem znamend do jaké miry budou aktéfi pravdépodobné ovlivnéni danou politikou. Moc znamend vliv,
ktery maji aktéfi na prosazeni urcité politiky tj. do jaké miry mohou ovlivnit (podpofit ¢i blokovat)
prosazovanou zménu. Postoj — ndzor aktéra na zamySlenou politiku, tj. do jaké miry s ni souhlasi ¢i nesouhlasi.
(Vesely, 2006)
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Tabulka €. 9 Matice analyzy aktéru

Zajem - Moc Postoj
Aktér s8 | Spolehlivost Spolehlivost Spolehlivost

Odhad oghadu Odhad oghadu Odhad oghadu
Dopravci 3 ?77? 2 ?77? 1 ?7?
Stavebni firmy 2 ?? 4 ?? 1 ??
Zivnostnici 3 ?29? 1 ?29? 3 ?29?
Finanéni instituce 1 ?29? 2 ?29? 2 ?29?
Mezinarodni firmy 2 ?7? 3 ?7? 2 ?7?
Policie 2 2?7 2 ??7? 2 ??7?
Zastupitelstva MC 4 ? 3 ? 3 ?
Hasici 1 2?7 1 ??7? 4 ??7?
Zachranna sluzba 1 ?29? 1 ?29? 4 ?29?
MD CR 4 2?7 3 2?7 3 ??
Ministerstvo financi 2 ?29? 2 ?29? 3 ?29?
MZP 3 ? 2 ? 4 ??
MMR 3 ?? 3 ?? 1 ??
MZ CR 1 ??7? 1 ??7? 2 ??7?
RSD 5 ? 5 ? 1 ??7?
MHMP 4 ? 4 ? 3 ?
RHMP 5 ? 5 ? 2 ?
ZHMP 5 ? 5 ? 2 ?
ROPID 5 ? 3 ? 4 2?7
UDI Praha 3 ? 3 ? 3 ?
TSK Praha 4 ?? 3 ?? 2 ??7?
DP hl. m. Prahy 5 ?? 3 ?? 4 ??
Média 1 2?7 3 ??7? 2 ??7?
Odborové svazy 2 7?7 2 2?7 1 2?7
NNO 3 ? 2 ? 4 ?

Zdroj: autorka

Podle matice analyzy aktérd se politika nejvice dotykd a nejvic ji ovliviuji
tito aktéfi: RHMP, ZHMP, MHMP, ROPID, Dopravni podnik hl. m. Prahy
a RSD.

Vypovidaci hodnotu v8ak limituji vztahy mezi aktéry vefejné spravy. Kazdy
aktér ma v systému jinou funkci. MHMP zastupuje statni spravu, RHMP a
ZHMP samospravu. Ve strategickych rozhodnutich je MHMP vazan na
rozhodnuti RHMP a ZMPH. Hlavni mésto Praha je 100 % vlastnikem
organizaci ROPID, UDI Praha, DP, TSK a tyto organizace jsou vazané na
rozhodnuti RHMP a ZHMP.

SWOT ANALYZA
DalS§i metodou, ktera se pouziva pfi analyze tvorby politiky je
SWOT analyza.®® Prvnim krokem SWOT analyzy je zpracovani silnych a

%% 1 nejmensi, 5 nejvetsi
%% 9 = vcelku spolehlivy odhad, ?? = informovany odhad, ??? = pouhy dohad (Dick (1997) In: Vesely (2006))
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slabych stranek, jako vnitinich zdroji a pfileZitosti a ohrozeni, jako vnéjSich
zdroja.®’

Kazda SWOT analyza se vztahuje k ur€ité referenéni skupiné. Referencni
skupina, se kterou budu tuto analyzu srovnavat je idealni mésto, jehoz
doprava je plné harmonizovana a naplfuje teorii udrzitelného rozvoje. Vyuzivat
jako referen&ni skupinu idealni pfedstavu neni prili§ typické. Presto si myslim,
Ze je lepsi srovnavat s idealni predstavou nez s jinym méstem, jehoz strategie
je sice na dobré cesté (Stockholm, Londyn apod.®?), presto se vak stale
potykd s mnoha podobnymi problémy jako Praha.

Strategie vytvofené pomoci SWOT analyzy lze nalézt v tabulce €. 10.

Tabulka €. 10 SWOT analyza

SILNE STRANKY - S SLABE STRANKY - W

o Vyuzit zkuSenosti
Ve spolupraci s EU a i i
] . o z podobnych evropskych
v navaznosti na Strategicky

PRILEZITOSTI- O plan hl. m. Prahy
zmodernizovat a vice vyuZivat

mést a omezit AD, jako
hlavni faktor
neuspokojivé dopravni

vefejnou dopravu. .
situace

Spoléhani na dobre L .
_ ) ) L PokraCovani v dopravni
koncipovany systém vefejné . .
“ L strateqii, ktera je
OHROZENI-T dopravy a nevyuzivani . .
] o zaméfena na rozvoj
dopravnich navrhu ve L
. silni¢ni dopravy
Strategie hl. m. Prahy

Zdroj: autorka

Ve své praci pouziji strategii WO.

% SWOT analyza je jednou z nejvice pouzivanych metod pii tvorbé jakékoli strategie. SWOT — akronym -
silné (strengths) a slabé (weaknesses) stranky, ptileZitosti (oportunities) a ohroZeni (threats) identifikované ve
vné&jSim prostiedi.

o1 viz. piiloha &. 13

62 O strategiich evropskych mést vice v kapitole &. 7
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5 FINANCOVANi DOPRAVY A DOPRAVNICH STAVEB V
PRAZE

Rozvoj dopravy je zavisly na finanénich prostfedcich, proto se v této
kapitole budu vénovat zpusobu financovani dopravnich staveb v Praze.
Zaméfim se na to, jakym zplsobem byly financovany dopravni stavby
v uplynulych letech, jaké byly investice do vystavby komunikaci a investice do
vefejné dopravy. V dalsi subkapitole se zaméfim na finanéni vycisleni
dopravniho feSeni Prahy podle plathného UPn. Dale se budu vénovat srovnani
investicni politiky Prahy a Berlina. V posledni &asti této kapitoly se budu
vénovat finanéni situaci Prahy, na které zavisi, zda mésto bude finan¢né
schopné pokraCovat v investiéni vystavbé podle schvaleného dopravniho
FeSeni.

5.1 Zpuasob financovani dopravnich staveb v Praze

Doprava a dopravni stavby jsou v Praze financovany z rdznych zdroju.
NejvyznamnéjSim investorem je hl. m. Praha. Zrozpo¢tu mésta jsou
financovany zejména provoz, udrzba a vystavba sité vefejné hromadné
dopravy provozované v ramci PID, komunikacni sité meésta, péSi a cyklistické
dopravy a kombinovaného systému osobni dopravy P+R. Ze statnich
prostfedkd (SFDI a MD CR) se financuji dalnice, silnice a Zeleznice na Gzemi
meésta. Stat ucelovymi dotacemi pfispiva i na vozovy park hromadné dopravy a
vystavbu metra. Stat také pfimo financuje vystavbu Prazského okruhu. Na
vystavbu PO stat dosud vyclenil 9 mid. K& Predpokladana celkova vyse
investice na dobudovani PO v délce 84 km se predpoklada cca 93 mid. K¢.
DalS§im z vyznamnych zdroji financovani dopravy v hlavnim mésté je
podnikova sféra, zejména prostfedky Dopravniho podniku hl. m. Prahy, a. s.
Prostfedky tvofi zejména trzby z provozu VHD, odpisy investované do obnovy
dopravni sité a jiz zminéné ucelové statni dotace adresované pfimo na
Dopravni podnik hl. m. Prahy. Vyvoj podilu hlavnich zdroja financovani
dopravy v Praze ukazuje graf €. 8.

38



Graf €. 8 Vyvoj podilu hlavnich zdroju financovani dopravy v Praze

Vyvoj podilu hlavnich zdroji financovani dopravy v hl. m. Praze
(% z Gdaji v béznych cenach)

5 %

14 %

27 %
29 %

68 %
67 %

rok 1992 rok 2000

1 vlastni zdroje HMP [] podnikové sféra [ statni dotace

Zdroj: UDI-Praha, 2006

Z grafu je vidét tendence posilovani role hlavniho mésta, jehoz podil na
tvorbé zdroji stoupd. Podil statnich dotaci naopak klesa. Stat napf. postupné
v prubéhu devadesatych let omezil zejména dotace na vystavbu metra.
V osmdesétych letech primérné poskytoval 1,6 mid. K& ro¢né. Postupné doslo
ke snizeni az na 0,5 mld. K¢, pfic¢emz v nékterych letech tuto dotaci neposkytl
vibec. Dotace byly pFfesunuty kfinancovani PO. Rozdéleni finanénich
prostfedkd s pfihlédnutim k dopravé ukazuje tabulka ¢. 11.

Tabulka €. 11 Finan¢ni vydaje na dopravu v roce 2005

Celkovy rozpoc€et mésta (mld. K¢) 57,2
Celkové rozpoctové vydaje na dopravu (mld. K&) 19,8
Podil dopravy na celkovych vydajich méstského rozpoctu (%) 34,4
Rozpoctové vydaje na hromadnou dopravu (mld. K&) 13,0
Podil hromadné dopravy na vydajich na dopravu (%) 66,6
Rozpoctové vydaje na komunikaéni sit’ (mld. K&) 6,3
Podil komunikacni sité na vydajich na dopravu (%) 32,0

Zdroj: UDI-Praha, 2006

Zajimavé je srovnani vyvoje podilu dopravy na celkovych vydajich
v rozpoctech hl. m. Prahy v grafu €. 9.
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Graf €. 9 Vyvoj podilu dopravy na celkovych vydajich v rozpoc&tech hl. m.
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Graf €. 10 Finan¢ni prostfedky na dopravu v Praze celkem v obdobi let 1992-
2005

100%

80%

60% [

40%

20%

0%

Zdroj

Finanéni prostifedky na dopravu v Praze celkem v obdobi let 1992-2005
(mld. K¢ v béznych cenach) :

433,4
100 %

180,1
42 %

973
22 %

mid. Ké

82,8
19 %

vydaje mésta celkem

- UDI-Praha, 2006

doprava celkem

40

z toho bézné vydaje

z toho kapitalové vydaje



Z béznych vydaju se hradi sprava, udrzba a provoz komunikaci a zejména
se financuje provoz hromadné dopravy. Z kapitadlovych vydajd jsou hrazeny
zejména rozvojové investice (vystavba novych komunikaci, metra a dalSich
dopravnich zafizeni), také se z nich hradi rozsahlejSi opravy a rekonstrukce
dopravnich cest a zafizeni a obnova technického vybaveni. Z grafu je patrné,
Ze v dlouhodobém priméru mirné prevazuji vydaje bézné.

Velmi zajimavé je i srovnani béznych a kapitalovych vydaju a jejich rozdéleni.
Viz. graf €. 11.

Graf ¢. 11 Skladba vydaji na dopravu v rozpo¢tech HMP za obdobi 1998-2005

Skladba vydaji na dopravu v rozpoétech HMP za obdobi 1998-2005
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Zdroj: UDI-Praha, 2006

Graf ukazuje trend, kdy na rozvoj hromadné dopravy jde 53 % vydaji a na
rozvoj komunikaci 45 %.

Rozpocet hl. m. Prahy na rok 2007 (Doprava)
Rozpoéet hl. m. Prahy na rok 2007% rozdéluje vydaje na dopravu takto.
Celkem bylo vy¢lenéno na dopravu 17 938 089,4 tis. KE v€etné pfevodu z roku

%3 Usneseni Zastupitelstva hlavniho mésta Prahy &islo 1/5 ze dne 30.11.2006

41



2006. Na bézné vydaje bylo vycélenéno 10 129 672,4 tis K& a na kapitalové
vydaje 7 808 417,0 tis. K¢.

Rozhodujici podil béznych vydaju (7 601 420,4 tis. K&) je urCen jako
v pfedchozich letech pro Dopravni podnik hl. m. Prahy, a.s. na provoz VHD a
dale Technické spravé komunikaci hl. m. Prahy na realizaci spravy, oprav a
udrzby komunika¢niho majetku hl. m. Prahy v&. zajisténi Cisténi komunikaci (1
855 283,6 tis. KE). DalSi bézné vydaje ve vySi 403 756 tis. K& jsou urceny na
zajisténi dopravni obsluznosti v ramci pfiméstskych linek Prazské integrované
dopravy v&etné uhrady ztraty z poskytovani zakovského jizdného. Zbyvajici
Cast pokryva provoz prispévkovych organizaci spravujicich majetek mésta a
zajiStujicich dopravni obsluznost mésta vcéetné dopravné inZenyrskych
¢innosti. Kapitalové vydaje ve vysSi 6 900 000 tis. K& bez pfevodd budou
pouzity na investi¢ni akce zejména na rekonstrukci komunikaci a na vystavbu
MO.

Tabulka €. 12 Rozpocet hl. m. Prahy na rok 2007 (Doprava) - v tis. K¢

Doprava celkem bézné vydaje kapitalové
vydaje

16 958 877,0 10 058 877,0 6 900 000,0

prevod zroku 2006 bézné vydaje kapitalové

celkem vydaje

979 212,4 70 7954 908 417,0

CELKEM vé. bézné vydaje kapitalové vydaje

prevodu

17 938 089,4 10129 672,4 7808 417,0

Zdroj: MHMP, 2006

5.2 Ekonomické aspekty dopravniho Feseni Prahy

Podle UPn zroku 1999% mély naklady na PO &init 30 947 mil., na MO

23 302 mil., na radialy 24 050 mil., na sbérné komunikace 19 741 mil. Celkové

naklady tak mély &init 88 040 mil.®

%4 viz. piiloha ¢. 1

% zdroj: SOS Praha 2005
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Oproti nakladiim uvadénych v UPn doslo ke znadnému narlstu nakladd
staveb béhem jejich investi¢ni pfipravy i béhem vlastni realizace. Naklady na
MO okruh v roce 2005 ¢inily 52 408 mil. a to vzhledem k tomu, ze MO neni
zdaleka dokoncéen, neni tato ¢astka konec¢na.

| v ptipadé Prazského okruhu se ukazuje, ze naklady v UPn na vystavbu
PO byly velmi podhodnoceny. Zajimavy je rozdil mezi naklady udavanymi v
Navrhu rozvoje dopravnich siti CR, zpracovaného MDS v roce 2001 a v
rozpoctu Statniho fondu dopravni infrastruktury na rok 2002 — ac¢koli se jedn& o
Uzce provazané instituce, publikovaly v rozpéti nékolika mésicu odhady
nakladua liSici se o desitky procent. Pfi podrobnéjSim pohledu na Useky, které
byly nebo budou realizovany v nejbliz§im obdobi, Ize konstatovat:

e realizovany Usek Repy — Ruzyné stal téméf dvaapulndsobek nakladd

udavanych v UPn.

e u intenzivné pfipravovanych staveb Slivenec — Lahovice a Lahovice —
Vestec SFDI zvySil odhad nakladd za dva roky od r. 2002 o 25-30 %.
Jes§té prfed zahajenim vlastni stavby dosahly odhady nékladi
dvojnasobku tdaju z UPn.

Pokud si promitneme redlné naklady do celé sité (tj. zahrnujici PO, MO a

radialy), pfesahuje celkova suma 200 mlid. K¢.

Existuje nékolik davodu, pro¢ doSlo ktakto velkému prodrazovani
dopravnich staveb v Praze.®®
e Hrubé podhodnocovani nékladd bé&hem pfipravy staveb ve snaze
prosadit jejich realizaci
e PoZadavky na investice presahuji realné moznosti mésta — kracenim
rozpoCtu oproti harmonogramum dochazi ke skluzdm a tim i
prodrazovani staveb

e Absence nezavislé kontroly nakladani s investi¢nimi prostfedky

Podle SOS Praha (2005) se realizace dopravni sité celkové prodrazi o cca
284 %, kdy realné naklady na PO byly vy&isleny na 90 000 mil., na MO 70 000
mil., radialy 70 000 a sbérné komunikace na 20 000 mil., celkové by tedy

% zdroj: Oziveni 2005
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celkové naklady podle realnych odhadd mély dosahnout ¢astky pres 250 000

mil. K&.
5.3 Srovnani investi¢ni politiky Prahy a Berlina

Berlin je jedno z evropskych mést, které ve druhé poloviné minulého stoleti
pfehodnotilo svou dopravni strategii. Upustilo od dovybudovani méstského
okruhu, ktery byl nahrazen méstskym polookruhem®. PF tvorbé& dopravni
strategie byl bran ohled na udrzitelny rozvoj, coz se mimo jiné projevilo i v tom,
Ze prioritné byla podporovana vefejna doprava. | kvali této strategii pfipada
1 automobil na 3,1 obyvatele. V Praze pfipada 1 osobni automobil na 2,0
obyvatele.®

Graf €. 12 Investice do dopravy do r. 2015
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Z uvedeného grafu je patrny rozdil v rozdéleni investic do dopravy. Zatimco
v Praze je rozdil investic do vefejné dopravy a do komunikaci minimalni,
v Berliné je tento rozdil podstatné vétsi. Investice do pési a cyklistické dopravy
v Praze jsou na rozdil od Berlina zna¢né nizké. Tento rozdil je jeSté vyraznéjsi,
porovname-li si ,modal split“ obou mést podle evropské metodiky. Podil pési a
cyklistické dopravy : vefejna doprava : |AD v Berliné je 35 : 27 : 38. V Praze

%7 viz. piiloha ¢ 18
% viz. graf ¢. 2
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je tento podil odhadovan na 24 : 63 : 33.%° Je zajimavé se podivat na tato &isla
z pohledu Strategickych dokumentl, které se zmifiuji o preferenci udrzitelnych
zpusobu dopravy a snizovani vlivu IAD.

Graf €. 13 Porovnani financni situace Prahy a Berlina
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V pfedchozim grafu mizZeme porovnat vilastni pfijmy Prahy i Berlina,
kapitalové vydaje a planované dopravni investice do roku 2015. Ackoli ma
Berlin mnohonasobné vys§si vlastni pfijmy, presto hodla vydat na dopravni
investice méné nez Praha. Ackoli si muze dovolit vydat relativné velkou
finanéni ¢astku, nebot jeho vlastni pfijmy tyto naklady pokryji. Jinak je tomu
v pfipadé Prahy. Vlastni pfijmy jsou podstatné niz8i nez jsou planované
vydaje.

V grafu €. 14 muzeme porovnat investice podle druhu dopravy. Investice do
IAD se rozdéluji podle typu komunikace na rychlostni a sbérné a podilu pro
rekonstrukce, VHD déli investice do rozvoje a modernizace. Pozornost je
vénovana také pési a cyklistické dopravé.

% viz. tabulka &. 8
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Graf €. 14 Podil investic dle druhu dopravy
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V porovnani téchto dvou vysecovych grafu je znovu vidét rozdil ve zvolené
dopravni strategii. Zatimco Praha vynaklada 49 % investi¢nich prostfedkl na IAD,
Berlin pouze 34 %. Berlin vénuje 61 % investi¢nich prostfedkd na VHD, Praha
51 %. Podstatny rozdil je vtom, Ze Berlin rovhomérné investuje do rozvoje i
modernizace VHD, kdezto Praha podstatné vice investuje do rozvoje VHD a do
modernizace VHD investuje pouze 8 %. Znovu je patrné, ze na rozdil od Berlina,

v v s

Praha vénuje péSi a cyklistické dopravé velmi malou pozornost.

Graf ¢. 15 Podil investic v ramci IAD (Berlin, Praha)
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| v porovnani téchto grafl je zfejmy rozdil v investi€nim pfistupu obou mést.
Zatimco Berlin vénuje na rekonstrukci silni¢nich komunikaci 35 % investic
v rdmci IAD, Praha pouze 9 %. Naopak 91 % investic v ramci IAD vénuje Praha

vystavbé silni¢nich komunikaci. Berlin 65 %.

5.4 Financ¢ni situace hl. m. Prahy

Jak je patrné z vySe uvedenych udaji, hlavni mésto Praha pocita s velkymi
investicemi do dopravni infrastruktury. Jsou planované investice v fadech
miliard. Jsou vSak tyto plany skute¢né realné a proveditelné? Jak je to
s finan&ni situaci hl. m.Prahy? Vyvoj zadluzeni Prahy |ze porovnat v nasledujici

tabulce.

Tabulka €. 13 Vyvoj zadluzeni Prahy

1998 11 mld. K¢
2002 22 mld. K¢
2003 35 mld. K¢
2005 33 mld. K&

Zdroj: MHMP, 2005

Na rychlosti zadluzeni méla velky vliv povoden v roce 2002. V prosinci roku
2002 byl schvalen rozpoctovy vyhled do roku 2008, kde byly na dalsi léta

naplanovany mirné prebytkové rozpocty.

Graf €. 16 Rozpoctovy vyhled do r. 2008 (schvalen ZHMP dne 19. 12. 2002)
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Graf €. 17 Porovnani rozpoc¢tového vyhledu se skute¢nymi pfijmy a vydaji
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Ackoli Praha pocitala stim, ze v nasledujicich letech bude rozpocet
prebytkovy, z grafu je patrné, ze se tyto plany do roku 2004 nepodafilo naplnit.
Z rok 2004 skoncilo hospodareni hl. m. Prahy s deficitem 5,1 mld. Za rok 2005
skoncilo hospodareni hl. m. Prahy s prebytkem 2,1 mid.

Podle udaju SOS Praha (2005), mize Praha do roku 2015 investovat do
rozvoje dopravnich siti cca 20 mld. K&. To v8ak pouze za pfedpokladu, Ze se
nebude déale zadluzovat a nebude-li budovat dopravni infrastrukturu na uUkor
jinych funkci mésta.

Nasledujici tabulka ukazuje planované investice do roku 2015.

Tabulka ¢. 14 Planované investice do roku 2015

Naklady dopravnich staveb  oficialni
Mestsky okruh 40 005
Radialy 31 501
Sbhérne komunikace 20 000
Komunikacni sit’ celkem 126 000
Metro 109 000
Tramvaje 7 000
Rozvo] VHD celkem 116 000
Planovane investice celkem 183746 242 000

Vlastni zdroje 20 000

Naklady jsou v mil. KE. Dokon€ované stavby nejsou zahrnuty.
Zdroj: SOS Praha, 2005
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Z uvedené tabulky je zfejmé, ze dopravni koncepce Prahy je finanéné
nerealna. Bude-li pokracovat finanéné velmi naro¢na vystavba MO hrozi, ze
dojde k finanénimu vyCerpani meésta a z nedostatku finan¢nich prostfedki
z MO zlstane nedokoncené a nefunkéni torzo. Nejen z tohoto dlvodu je proto

nezbytné pfijmout jiné, méné nakladné dopravni feSeni.
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6 KONCEPCE SNIZOVANI AD - PRIKLADY
EVROPSKYCH MEST

Individualni automobilova doprava je bezpochyby nejvét§im faktorem, ktery
se podili na nevyhovujici dopravni situaci v Praze. Stimto fenoménem,
s rustem IAD, se v8ak nepotykame sami. V této kapitole uvedu tfi pfipadové
studie nékterych evropskych mést, ktera se svymi problémy vice ¢i méné Praze
podobaji a rozhodla se svou neuspokojivou situaci fesit.”> Tyto pfipadové
studie mohou dat navod, jak k dopravni situaci v Praze pfistupovat. Zejména
situace Norimberku z poCatku sedmdesatych let se velmi podobd nynéjsi

situaci v Praze.

Pfipadova studie ¢. 1
NORIMBERK, NEMECKO
Zakladni situace

Na zacatku sedmdesatych let minulého stoleti ¢elil stfed mésta Norimberku
s jeho Uzkymi ulicemi, historickymi pamatkami a obchodnimi domy rostoucim
problémim se znecdisténym ovzdusim, zplisobenym nadmérnou automobilovou
dopravou. Dasledkem byl rozpad historickych budov, obavy o zdravi a trvalé
dopravni kongesce ve stfedu mésta.

Strategie: zlepseni verejné dopravy

Od sedmdesatych let minulého stoleti zacali predstavitelé mésta
s progresivni strategii — dat prednost udrzitelnéj§im a méné znecistujicim
zpusobum dopravy, zajistit lepSi dostupnost obchodl a kancelafi a zlepsSit
spravu parkovacich mist. Vytlacovani automobilové dopravy ze stfedu mésta
se provadélo postupné a vyvrcholilo vletech 1988 az 1989 uzavienim
posledniho hlavniho dopravniho koridoru, pfic¢emz vefejna doprava zde jesté
mohla jezdit. V roce 1989, po Siroce vedené diskusi s obyvateli mésta a po
tésném hlasovani radnice mésta, byla pfeména na pési zénu dokoncena.
Béhem nasledujicich 10 let se postupné v Sesti fazich ménila na pfitazlivou
méstskou zénu. Budovy v oblasti byly renovovany. Oblast se stala pfijemnym

%S vyuzitim materialt MZP v Praze (2005)
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mistem, kde se lidé prochazeji nebo sedi na zahradkach kavaren a na
lavickach, v Cistém ovzdus§i a bez véénych kolon aut. Nové vzniklé navrhy na
znovuotevieni prujezdni silnice pfes tuto oblast, které se objevily po zméné
politického vedeni mésta v roce 1996, byly zamitnuty pravé kvili ndmitkdm

vefejnosti.

Vysledky

Prvni dva mésice po uzavieni Rathauspatz a Theresienstrasse narostly
dopravni zacpy a méstsky urad Celil zna&né kritice ze strany vefejnosti a médii.
Po 6 — 8 tydnech se doprava pfizplisobila nové situaci a problémy s dopravnimi
kongescemi byly vyfeSeny. Stim, jak zacdinaly byt zfejmé vyhody projektu
(niz§i exhalace, vysS8i kvalita Zivota v méstskych ulicich), nardstala jeho
podpora ze strany obyvatel. Po roce 1989, kdy byl projekt dokoncen, byla
doprava fadu mésicl intenzivné sledovana, aby se vyhodnotil vliv uzavfeni ulic
na dopravu v historickém stfedu mésta. Doprava v historickém stfedu mésta se
snizila dvakrat vice, nez se predpokladalo. Aby se ovéfilo, zda ,chybégjici
doprava“ nebyla pouze presunuta na ulice uvnitf vnéjSiho okruhu, bylo
provedeno séitani na 12 meéstskych mostech. Statistika ukazala, ze nejen ze
nedo$lo ke zvySeni intenzity dopravy, ale na ulicich mezi lety 1989 a 2000
ubylo pfiblizné 10 000 vozidel, pfestoze béhem tohoto obdobi stoupl pocet lidi,
vlastnicich osobni automobil. Jeden rok od uzavieni ulic znecisténi ovzdusi
v oblasti, ktera tésné sousedila s oblasti uzavéry, vyznamné pokleslo.
V historickém stfedu mésta emise oxidU dusiku poklesly o asi 30 %, emise
oxidu uhelnatého a polétavého prachu o asi 15 %. Za zlepSeni kvality ovzdusi
C¢aste€né muze pouzivani novych automobild s niz§imi emisemi, omezeni
rychlosti a vétSi podil vefejné dopravy na prepravé ve mésté, presto hlavni
podil na zlepsSeni kvality ovzdusi ve stfedu mésta ma uzavfeni ulic a pfeména

historického centra na pési zénu.
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Pfipadova studie ¢. 2
LONDYN, Kfizovatka - VAUXHALL CROSS, VELKA BRITANIE
Zakladni situace

Vauxhall Cross je mimouroviiova kfizovatka, ktera se nachazi v londynské
¢tvrti Lamberth na jenom z pfechodl pres feku Temzi. Pavodné se zde jednalo
o systém vicepruhové okruzni kfizovatky spolu se stanicemi autobusu, stanici
metra a povrchové Zeleznice, které mezi sebou nebyly propojeny. Pé&Si byli
nuceni pouzivat kombinaci podzemnich a nadzemnich pFfechodd nebo
pfechazet nékolikaproudé silnice. S cyklisty nebylo pocitano. Obyvatelé této
étvrti byly nuceni snaset kazdodenni kolony aut s tim, Ze se kvdli dopravni
situaci nemohli dostat pé&Sky nebo na kole tam, kam potifebovali. Trpéli
zhorSenou kvalitou ovzdu$i, znecisténim hlukem. Nadmérna automobilova

doprava zasadné snizila kvalitu zivota v dané oblasti.

Strategie: Projekt Vauxhall Cross

Hlavnim cilem strategie bylo zménit dominanci automobilové dopravy
v misté, zaroven usnadnit cestovani do centralniho Londyna autobusem,
metrem a vlakem a soucdasné ozivit mistni prostfedi. V projektu pIné
integrované mimourovnové kfizovatky bylo také nové zastfeSené autobusové
nadrazi s pfimym pristupem pro péSi k vlakovému néadrazi a ke stanici metra,
bezpecné povrchové prechody pro pési a zafizeni uréena pro cyklisty. Pfitom
se pocitalo slepS§im osvétlenim a modernizaci prostiedi. SoucCéasti bylo i
zasobovani elektrickou energii pomoci solarnich panelu, kterd by mély dodavat
30 % potrebné elektrické energie. Odpurci tohoto feSeni predpovidali kolony
aut az o0 267 % delsi, nez bylo obvyklé v ranni dopravni Spi¢ce. Namitali take,
Zze dopravni kongesce mohou v okolni oblasti zpusobit zpozdéni autobusovych
linek. Namitky byly vzaty v Uvahu a feSeni se zdalo byt neproveditelné.
Projektanti pouzili koncepci ,vymizeni dopravy“. Na podporu této strategie se
pouzilo jak pfesné pocitacové modelovani, tak model kfizovatky ve vhodném
méfitku. Zpocatku se dopravni proudy pres kritické linie zastaveni snizily o 10
% a pozdéji o 15 %. Béhem pocatecnich fazi se projekt setkal se znaénym

odporem verfejnosti. Sdélovaci prostfedky se k nému stavély zadporné, protoze
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to byl prvni projekt omezeni automobilové dopravy v Londyné&, navrzeny v tak
velkém rozsahu a na takové strategické kfizovatce. Projekt se vS8ak mohl opfit
o silnou politickou podporu. Ke konzultacim o dalSich fazich projektu byly
pozvany vSechny mistni zaangaZované strany, pfiznivci i odpurci projektu, ktefi
tak byli zatazeni do déje. Rada ctvrti Lambeth zaméstnala PR agenturu a ta
zvefejnila informace o projektu v novinach, v rozhlase, v televizi a na internetu.
Do propagace projektu se zapojili i mistni obchodnici, ktefi nabizeli informace
o projektu a adresu pro bezplatné zasilani namétu pro zpétnou vazbu postou
na prebalech zbozi a na papirovych saccich na ndkup. Obanim také slouzila
24-hodinov4 telefonni linka.

Vysledky

Pfedpovidany dopravni chaos se nekonal ani v bezprostfednim okoli
projektu, ani v sousednich ¢&tvrtich. Naopak ve Spi¢ce bylo pozorovano snizeni
dopravy o 2-8 % a dopravni kolony byly krat§i nez dfive. Vysledem je Uspésné
vyfeSeni spletité dopravni situace vcetné toho, ze prioritu v projektu mély
pfedevsim udrzitelné formy dopravy.

Pripadova studie ¢. 3
OXFORD, VELKA BRITANIE
Zakladni situace

Oxford je historické univerzitni mésto. Stfed mésta je znadmy svou hustou
siti ulic a historickymi budovami. Mésto je ze tfi stran ohrani¢eno fekou lIsis a
je oblibenym cilem turistd. Béhem osmdesatych let dvacatého stoleti se ve
mésté zhorSily zivotni podminky. ZvySilo se znecisténi ovzdusi a hladiny
hluénosti, coz byl dasledek rostouci AD. Znecisténi mélo Skodlivy vliv jak na
historické budovy, tak na kvalitu Zivota ve mésté. Dopravni kongesce
ovliviiovaly rychlost a tudiz i pfitaZlivost sluzeb vefejné dopravy. Podminky pro
pési a cyklisty byly Spatné, méstu vladla automobilova doprava

Strategie — Integrovana dopravni strategie Oxfordu

Vedeni mésta pouzilo postup ,krok za krokem®. Proto se s uzavienim ulic

zaCalo az po realizaci rozfazovaného pétiletého planu, ktery se zaméfil na
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povzbuzovani lidi, aby vyuzili misto osobniho auta jiny udrzitelnéj§i zpUsob
dopravy. V ¢ervnu 1999 doslo k pferozdéleni silni¢niho prostoru. Nejvyraznéjsi
z6nu a odstranéni vétSiny dopravy z High Street a z ulice St Aldates béhem
dne. KdalS§im zménam v fizeni dopravy patfily vyhrazené jizdni pruhy pro
autobusy. Omezeni pfistupu do centra a vyhrazené parkovani aut. Béhem této
doby byla zorganizovana informacni kampan. Letaky, inzeraty na autobusech a
reklamnich cedulich po mésté informovaly vefejnost o probihajicich zménéach a
v poslednich dvou tydnech pfed zahajenim praci vydali organizatofi sadu
tiskovych zprav. Ob&ané se mohli obracet na Radu mésta a hrabstvi s dotazy
tykajicimi se projektu. Opozice proti projektu argumentovala tim, Ze na dvou
klicovych trasach hrozi dopravni kolaps. Také mistni obchodnici se branili
zménam, protoze se obavali, Zze tak nebudou mit moznost zasobovat své
obchody a Ze se jim snizi obrat. A medialni tlak tyto obavy jesté zvysil.
Schvéleni strategie v roce 1993 bylo podminéno tim, ze se rozSifi program
kontroly dopravy. Musely se sledovat ¢asy autobusovych jizd a s€italy se pocty
chodcu, aby se zjistilo, jestli po pfijeti projektu dojde k zadoucim zménam.
Finanéni podpora projektu od Evropské komise pro EMITS’' prostfednictvim
programu LIFE 95 umoznila sledovat dalSi hlediska této strategie, napfiklad

vlivy na znecisténi ovzdusi a jeji hospodarskou Zivotaschopnost.

Vysledky

Pocatec¢ni vysledky za obdobi ¢erven 1999 — Cerven 2000 ukazaly, ze na
vnitfnim okruhu doSlo béhem druhé poloviny roku 1999 ke snizeni dopravniho
zatizeni o 23 %, zatimco v prvni poloviné roku 2000 dopravni proud mirné
vzrost (snizeni bylo jen o 18 %). Urovné dopravy na vnéj$im okruhu se béhem
tohoto obdobi prakticky nezménily, jen s malym poklesem o 1,3 %. Doprava tak
vzrostla pouze na vnitfnim okruhu kvuli vytlaeni urcité ¢asti dopravy z High
Street. Tento nardst byl v souladu s pfedpovédi. Pocty dopravniho proudu na
vnitfnim a vnéjSim okruhu naznacduji, ze urdéita ¢ast dopravy ,vymizela“. Po
pocatecni ,zkusebni® fazi nedoslo k pfedvidanym dopravnim kongescim. DalSi
sledovani béhem roku 2000 umoznilo pfesnéjsi vyhodnoceni dopravnich udaja,

! Environmental Monitoring of Integrated Transport Strategies
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protoZze se porovnaly udaje za rok 2000 s Gdaji za rok 1998. Objem dopravy se
na vnitinim okruhu snizil o 17 % na v8ech mistech ve srovnani rokd 2000 a
1998, v rozsahu od -33 % do -6 %. Objem dopravy se na vné&jSim okruhu snizil
jen malo, asi o0 0,5 %, coz odpovida pfiblizné 500 vozidlim/den. Zprava také
ukazuje, Zze doslo k posunu v délbé pfepravni prace (odklon od osobnich aut).
V roce 2000 vyuzivalo 39 % obyvatel pro cesty po mésté osobni automobily, 44
% autobusy a 11 % jezdilo ve mésté na kole. V roce 1991, pfed zavedenim
strategie, to bylo 54 % osobnich automobill a 27 % lidi vyuzivalo autobusy.
Statistické Setfeni v centru mést ukazalo, Ze prodej béhem obdobi ¢erven 1999
az Cerven 2000 poklesl a tento trend pokracoval po cely zbytek roku 2000. Ale
vié dobé celila vcelé Velké Britanii vétSina maloobchodnikd obtizim
souvisejicim zejména s vysokou hodnotou britské libry, ktera vedla ke snizeni
turistického ruchu. Obchodnici vSak nadale této strategii dlvérfuji, a tak je
v centru v soucasnosti jen 1 % volnych maloobchodnich ploch. Kvalita ovzdusi
se vyrazné zlepsSila. Béhem tydnu, kdy byly silnice uzavfeny, bylo na ulici
Cornmarket Street pozorovano 25 % snizeni prachovych ¢astic a Grovné oxidu
uhelnatého u St Aldates vykazaly 75 % zlepSeni. VétSina mist po celém mésté

zaznamenaly snizeni Urovné oxidu dusi¢natého.
Uvedené pripadové studie dokladaji, ze zména dopravni strategie a

omezovani IAD rdznymi zplasoby, ve svém vysledku znamenaji pozitivni dopad

na dopravni situaci, zivotni prostiedi i kvalitu zivota.
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7 HISTORIE DOPRAVNIHO RESENIi NA UZEMI HL. M.
PRAHY

K prvni vétsi koncepci dopravniho systému v Praze doSlo v Sedesatych
letech minulého stoleti, kdy se situace v dopravé stavala neudrzitelnou.
Zejména situace v centru mésta byla kritickd. Prazska komunikacéni sit
nedokazala plné uspokojit vzrustajici naroky IAD. Kvuli hrozicimu kolapsu se
zaCala prosazovat dopravnépoliticka zasada regulace AD a dopravniho
zklidhovani. Jeho soucasti bylo i zlepSeni podminek pro pési. V roce 1967 byl
zpracovan navrh Upravy organizace dopravy na Starém Mésté. Cilem bylo
zejména zastavit rostouci tlak IAD na centrum mésta, snizit intenzitu IAD
v historickém jadru, poskytnout vétsi prostor, volnost a pohodli chodclm,
preferovat provoz povrchové vefejné hromadné dopravy, zvySit bezpeénost
dopravy, vCetné péSich a pfispét ke zlepSeni Zzivotniho prostfedi. Velkou
motivaci k tomuto zasadnimu kroku byla také ochrana kulturnich pamatek
v historickém centru Prahy. Prvnim krokem ke zklidnéni historického centra
bylo vylouéeni automobilll z Karlova mostu, zruSeni tramvajové sité Celetna —
Staroméstské nam. — Pafizska. Dale do$lo k ,vyhrazeni“ devatenacti ulic nebo
usekl ulic pro chodce a zasobovaci dopravu. Nejvice patrnou zménou byla
Uprava parkovani na Staroméstském nameésti. Zcela bylo odstranéno parkovani
autobusl pfed Tynskym chramem a stani osobnich vozidel ve stfedni a jizni
C¢asti namésti od Urovné pomniku mistra Jana Husa. Pocet stani byl
zredukovan z puvodnich 115 mist na cca 45 mist. Parkovani také zacalo byt
placené. Diky tomuto zklidnéni prostoru Staroméstského namésti mohlo dojit
k vytvofeni dnesni péSi zény na Staroméstském nameésti a v komunikacich
vedoucich z namésti jihovychodnim smérem k Rytifské ulici a Ovocnému trhu
(ul. Celenta, Zelezna apod.) Po omezeni provozu do$lo k nartistu parkovacich
mist v oblasti Starého Mésta z ptuvodniho poc¢tu 1 800 mist na 2 150 mist.

V letech 1969-1971 byl zpracovan komplexni navrh na regulaci pfistupu AD
do centralni oblasti mésta, tzv. ,Projekt R*. IAD byla v ,Projektu R" rozdélena
podle Uc€elu jizd na nezbytnou a zbytnou. Za slozku nezbytnou pro Zivot a
funkci centra byla povazovana zasobovaci a obsluzna, vcéetné cilovych a
zdrojovych jizd mistnich obyvatel. Za zbytnou slozku byla oznacena tranzitni
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AD. Zbytna slozka se zacala cilené omezovat. Velky zfetel byl bran na posileni
vyznamu péSiho provozu v ulicich historického jadra Prahy a na zlepSeni
podminek pro pési. Byla zavadéna i dalSi opatfeni, napf. omezeni dlouhodobé
parkujicich vozidel, vyhrazovani ulic pro VHD, dopravni obsluhu apod. Také
byla zfizena pési zéna v okoli Miastku a doSlo k pferuseni prajezdnych tras pro
AD na principu tzv. ,smyckové metody“, ktera slouzi k pferuSeni prGjezdnych
automobilovych tras.

V roce 1986 doslo k porovnani se stavem k roku 1971, kdy zatiZzeni centra
mésta dosahovalo maximalnich hodnot, a prokéazaly se velmi pfiznivé vysledky
zejména v oblasti Starého a Nového Mésta. Pouzita ,smyckova metoda“,
zfizeni pési zény, zavedeni z6n omezeného stani za ucelem redukce cilové
AD, vedly ke snizeni prumérné intenzity AD a ke snizenim celkového
dopravniho vykonu na komunikacni siti centra o 59 %. Ve stejném Casovém
obdobi vzrostl pocet evidovanych vozidel v Praze o0 95 % a primérna intenzita
AD na Uzemi celého mésta vzrostla o 29 %. Na dopravné zklidnénych
komunikacich s tramvajovym provozem poklesla hladina hluku o 3 dB (A) a
v péSi z6né az o 15 dB (A). V centru se v dusledku omezeni AD sniZil celkovy
poCet nehod o 66 %, pocet nehod chodcl poklesl o 86 %. K celkovému
zklidnéni centra mésta pfispélo také zavedeni rozsahlejsi vnitroméstské zény
zakazu vjezdu néakladnich vozidel nad 6 tun celkové hmotnosti.”

Problém dopravy se vSak netykal jen centra mésta. K feSeni situace méla
prispét koncepce dopravy, ktera se fidila pdavodnim smérnym Uzemnim
planem, ktery planoval pro AD systém tfi severojiznich a dvou
zapadovychodnich magistral, pro VHD planoval sit tramvajovych trati a
doplfikovou sit autobusl. Pro tento systém byla zpracovana investi¢ni studie,
ktera byla schvalena vladou v ¢ervnu 1966. Vroce 1967 byla zahajena
realizace podpovrchové tramvaje v prostoru Hlavniho néadrazi. Systém
hromadné dopravy vsSak byl stale vice kritizovan, coz vedlo k zadani
zahrani¢nich expertiz odbornikim z tehdejSiho Sovétského svazu, Némecka a
Svédska. Na zakladé téchto expertiz rozhodla vlada v roce 1967 o vystavbé
metra. Vznikla tak ,Studie cilového feSeni méstské hromadné dopravy
v Praze”, ktera byla zpracovana v roce 1968. V této studii bylo kromé koncepce

7 viz ptiloha &. 7
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siti metra, tramvaji, autobusl a zeleznice zakotveno i nové feSeni komunikaéni
sité zalozené na soustavé silniénich okruha™.

Koncem 80. let byla zahajena stavba zapadni casti Méstského okruhu
(Strahovsky tunel). Podle uzemniho planu se méla ¢ast okruhu dotykat uzemi
Stromovky. Proti planované stavbé se zvedl na tehdej$i dobu mohutny odpor
vefejnosti. Po roce 1990 byly zahajeny prace na alternativnich koncepcich
rozvoje komunikaéni sité meésta. V roce 1991 byla pfedloZzena koncepce tzv.
Jhlavni uliéni sité“.”* Tato koncepce navrhovala dva okruhy a redukovala podet
radial mezi obéma okruhy na sedm s tim, Ze realizace se zaméfi pfednostné
na okruhy. Vystavba obou okruhl byla na zakladé rozhodnuti vlady z roku
1994 od sebe investorsky oddélena. Prazsky okruh je financovan statem a
Méstsky okruh je financovan z rozpoctu hl. m. Prahy.

Soucasnou situaci nejlépe dokumentuje Schéma hlavni komunikacni sité
pro rok 2005.”° Do roku 2005 byly zprovoznény Useky Tiebonice-Repy, Repy-
Ruzyné. Usek mezi silnici 1/7 a dalnici D8 neby! je$té dostavén. Severozapadni
¢ast okruhu neni stale uzaviena. V soucasné dobé dochazi k vystavbé PO
v jizni €asti u Radotina. Na MO probiha stavba mimouroviiové kfizovatky
Malovanka u severniho vyusténi Strahovského tunelu a pfipravuje se realizace
navazného severniho useku trasy Méstského okruhu na Pelc-Tyrolku. Soucasti
zékladniho komunikaéniho systému je od pocatku i systém P+R. S rozvojem
této sluzby se zacalo az po roce 1990. Po roce 1990 doSlo ke zménam, které
meély velky vliv na rust intenzity AD v centru mésta. NejvyznamnéjSi zmény
byly: opétovné umoznéni prijezdu v trase Dlouha — V Kolkovné — Siroka —
Pafizska, v trase Na Pfikopé — Revoluéni, v trase Narodni — Spalena, v trase
Katarska — Vodi¢kova — JindriSska, v trase Revoluéni — V celnici — Havlickova
— Hybernska. Pozdé&ji byl pfehodnocen prajezd Vodi¢kovou ulici a doSlo
k zakazu prujezdu Vodic¢kovou ulici na Vaclavské nameésti, také byl zakazan
vjezd do Spalené ulice z Narodni pro AD.

Zména politického klimatu po roce 1989 s sebou pfinesla i zmény ve vyvoji
AD. Po roce 1990 se zacal zvySovat. PoCet osobnich automobilG vjizdéjicich
do plvodné zklidnéné oblasti v 90. letech vyrazné vzrostl a od roku 1996 je

7 viz ptiloha ¢&. 8
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vy8si, nez byl maximéalni stav v roce 1971 pfed zahajenim dopravniho
zklidriovani. Od roku 1997 stagnuje. To, ze narostla cilova doprava do puvodné
zklidnéné oblasti, vytvari zvySené pozadavky na parkovani. Kvili nedostate¢né
a neucinné kontrole zaparkovanych vozidel, dochazi k odstavovani vozidel na
zdkazech statni a zastaveni, vtésné blizkosti tramvajovych koleji,
v kfizovatkach, na chodnicich i na pfechodech pro chodce. To ma za nasledek
zpomalovani provozu tramvaji. V tabulce ¢ 16 muzeme porovnat plynulost
provozu tramvaji od roku 1981 do roku 2001 v Useku Lazarska - Vodickova -
Jindfisské - Dlazdéna — Havlickova (mezi kfizovatkami Lazarska - Spélena a

Havlickova - Na Pofi¢i, délka 1,65 km)

Tabulka ¢. 15 Plynulost provozu tramvaji od roku 1981 do roku 2001

1981 1986 1990 1997 1999 2001

Celkova cestovni doba (min.s) 9,45 7,10 7,10 8,09 8,29 8,21
Z toho zdrzeni na svételné signalizaci
(min.s) 2,05 0,10 0,10 0,15 0,12 0,12

ostatni zdrzeni (min.s) 0,10 0,06 0,05 0,46 1,02 0,56
Pocet zastaveni mimo zastavky
z dopravnich ddvodu
(automobily na kolejich apod.) 0,6 0,4 0,4 1,9 2,0 1,9
Pocet svételnych signalizaci 6 1 1 1 1 1
Cestovni rychlost (km/h) 10,2 13,8 13,8 12,1 11,7 11,9

Zdroj: UDI-Praha, 2006

K tomu, aby se dopravni situace ve mésté zlepSila mély napomoci Zasady

dopravni politiky hl. m. Prahy, které byly schvéleny v roce 1997, UP hl. m.

Prahy z roku 1999 a Strategicky plan rozvoje hlavniho mésta Prahy z roku

2000.
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8 NAVRH DOPRAVNI STRATEGIE

Pfi tvorbé fedeni budu vychazet ze strategickych dokumentl, které se
dopravou v hlavnim mésté zabyvaji. Také vyjdu ze zkuSenosti minulych let, kdy
se zklidhovani centra osvédcilo, pfesto doSlo ke znovupovoleni vjezdu do
nékterych ulic. (Navazi na feSeni dopravni situace minulych let). Navrhnout
feSeni takto slozité situace je velmi nesnadné. Kazda takto pojata strategie
musi brat v vahu nejen finanéni moznosti mésta, ale také budouci na dopady.
Soucasti strategie bude kromé snizeni IAD a dlraz na rozvoj VHD, také névrh
feSeni parkovani automobill v centru mésta, coz by meélo vést ke zlepSeni
situace pro pési a cyklisty. Regulace vjezdu do centra a regulace parkovani
patfi podle zahrani¢nich zkuSenosti k jednomu z nejefektivnéjSich néstroja
regulace dopravy. Cilem strategie by méla byt snaha o zvySovani bezpecnosti
a zlepSeni kvality Zivota lidi, ktefi mésto navstévuiji, pracuji v ném nebo Ziji.

V prvni subkapitole se zaméfim na teorii dopravni indukce, jako na zasadni
teorii, ktera ovlivni navrh dopravni strategie.

8.1 Teorie dopravni indukce

Teorie dopravni indukce je vychozi teorii, o kterou se tato prace opira.
,Dopravni indukce je vztah primé uméry mezi mnoZstvim dopravni
infrastruktury a objemem dopravy. Cim vice prostoru danému druhu dopravy
poskytneme, tim vétsi bude jeji objem. Tedy kazda nova silnice ma potencial
pfitahovat silniéni dopravu a zvysovat po ni poptavku. Vztah primé uméry mezi
dopravnim objemem a kapacitou funguje obéma sméry — pri sniZzeni dopravni
kapacity obvykle dochazi ke snizeni objemu dopravy.“ (Kurflirst, 2002)

Cyklus indukovani dopravy

Nova situace: vybudovala se nova silnice, ktera ma urychlit provoz a omezit

dopravni zacpy.
Kratkodob4 ¢&i stfednédobd reakce: néktefi fidii vyuZziji novou silnici k tomu,

aby cestovali dale. Lidé, ktefi vyuzivali alternativni zplsoby dopravy, nebot
museli Celit neustalym dopravnim zacpam, zacnou pouzivat znovu individualni

automobilovou dopravu.
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Dlouhodobé& reakce: néktefi lidé zacnou bydlet €i pracovat v blizkosti této

silnice a budou vyuzZivat pohodInéjSi spojeni. Tim za&ne zakonité pfibyvat aut a
¢asem je nova silnice zase pfeplnéna dopravou. Je nezbytné vybudovat novou
silnici ...

LZivatal automo-
bilu zméni avé zvyklost
- napfiklad traswdabu
cestovani

narust poptéviy po cestowvani .
U ivatal automao-

bilu nowvé trasy wuZfva

pro dalEl aktivity — napf.

nakupy, tréveni volného
Easu

narust poptéviky po cestovani

narust poptavky po cestovani

uZivatel automohilu
méni zdsadni wézi - napf.
bydlani, zam&smdni,
odchod do penze

Zdroj: MZP, 2005

S teorii indukce souvisi i dva efekty. Sitovy efekt a efekt saturace. Reakci
na novou kapacitu je narast dopravy na nové komunikaci. Po urcité dobé se
vSak nova silnice zaplni. Uz neni tolik vyhodné ji vyuzivat. Proto se ¢ast AD
pfesune zpatky na puavodni komunikaci, které se mélo vystavbou nové
komunikace ulevit od zatéze. Nova i puvodni komunikace je zaplnéna a proto
se dopravni proud soustfedi na ostatni komunikace v okoli (Sitovy efekt).
Zvyseni silnicni kapacity tak nevede ke sniZeni dopravni zatéZe, ale k pravému
opaku — zahlceni silniéni sité v celém okoli dot¢eném vystavbou. (Litman 1998,
SACTRA 1994 : In Kurflrst, 2002).

Doprava ma samoregulacni schopnost. Narlsta do té miry, nez se stava
zcela neunosnou a zaplfiuje vesSkery dostupny prostor. Pokud se m& doprava
kam rozpinat, bude se zpravidla rozpinat. Tento proces se zastavi, teprve az
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narazi na mez unosnosti. K dal§imu narlstu celkového objemu muaze dojit jen
tehdy, pfidame-li do zaplnéného systému novou kapacitu (efekt saturace).

Dopravni indukci se zabyvalo mnoho zahrani¢nich studii. Napf. P. Naess se
svym tymem zkoumal indukci nové kapacity v norském Oslo. Zavér jejich
vyzkumu byl tento:

,Mezi politiky zjevné prevliada vira, Ze zvysovani silniéni kapacity ve
méstech samo o sobé nevede k podstatnému narastu AD. Takova vira prehliZi
jednak prostou ekonomickou teorii nabidky a poptavky a jednak vice specifické
teorie dynamiky dopravy v podminkach kongesce. Z empirické studie vzorcu
dojizdky do zaméstnani na dvou koridorech v Oslo vyplyva, Ze vyznamné
mnoZstvi cestujicich citlivé reaguje na zmény cestovni rychlosti jednotlivych
druh( dopravy. Volba druhu zavisi do znacné miry na poméru doby stravené
cestovanim ,od dveri ke dverim* autem a hromadnou dopravou. Volnéjsi pohyb
AD vede k narastu dojizdky autem. Naopak rychlejsi vefejna doprava snizi
pocet motoristd, pfinos tohoto zlepSeni se ovsem ztrati, pokud zaroveri
zvySime silnicni kapacitu.” (Naess a kol. 2001 : In Kurfirst, 2002)

Jina studie (Goodwin a kol. 1998 : In Kurflirst, 2002) uvadi pfiklad Sesti
obchvatl v ramci britského projektu ,Six Towns Bypass." Ve svém zavéru
uvadi, Ze ... ,tyto nové komunikace dosud indukovaly vice nové dopravy, nez
kolik ji dohromady redukovaly v centrech mést, kterym mély pomoci.

Dopravni indukce ma velky vyznam pro dopravni planovani. Pro navrh
dopravni koncepce je potfeba tuto teorii zohlednit.

8.2 Meéstsky okruh

Jiz né&kolikrat bylo zmin&no, e MO navrzeny podle UPn’® z roku 1999 neni
nejvhodnéjSim feSenim dopravni situace v Praze. Finanéni naro¢nost neni
jedinym problematickym bodem navrhované stavby. Méstsky okruh se sestava
z jihovychodni &asti a severozapadni Casti. Zatimco jihovychodni ¢ast okruhu
se nachazi cca 3 km od pamatkové rezervace, ve sparfe mezi rezervaci a
sidlisti a pfirozené tak odvadi dopravu na okraj vnitfniho mésta, severozapadni

70 viz ptiloha &. 1
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gast méstského okruhu by naopak zavedla dopravu do paméatkové rezervace.”’

Samotna trasa severozapadniho okruhu by byla zahlcena novou dopravou,
nebot by vytvofila vyhodnou zkratku pro dopravu, ktera by jinak byla vedena po
severni ¢asti PO. Bude-li vybudovana severozdpadni ¢ast MO, vznikne tim
Severojizni magistrala &. II.

Vroce 1986 byl schvalen okruzni radialni systém ZAKOS™ (zakladni
komunikaéni systém), kdy silniéni komunikace pretinaly celé Sir§i centrum
mésta. V UPn Prahy (1996) byl ZAKOS prejmenovan na HUS (hlavni uli¢ni
skelet). Z novych plant byly vypustény napf. Zizkovska radiala — od dalnice
D11 az k Bulharu, nebo Veleslavinskd radiadla misto BuStéhradské dréhy a
propojeni uvnitf Méstského okruhu. MO vSak zustal prakticky ve své pavodni
trase. V roce 1991 podala tzv. Komise nezavislych odbornikd navrh na revizi
skeletu MO. Tyto navrhy vSak byly definitivné zamitnuty v roce 1994.

Ukolem MO by mélo byt zklidnéni dopravy, podle teorie dopravni indukce a
oficialnich prognéz, vSak dojde k celkovému narlastu dopravy. Celkovy prujezd
ve sméru vychod — zapad pres Letnou se podle prognéz (UDI, URM) zvysi na
trojnasobek. Z vyjadreni dotéenych organd a odbornych instituci v ramci
uzemniho fizeni také jasné vyplyva, ze MO je umistovan do Uzemi, které je jiz
v souCasné dobé nadlimitné zatizeno hlukem a emisemi. Zprovoznénim MO
dojde ke zhor8eni stavu zZivotniho prostfedi. Alternativou k MO je nahradit MO
polokruhem®, stejné tak, jak je tomu napf. v Berling.®'

8.3 Metody tvorby politik

V této kapitole pouziji metody, které se vyuzivaji pfi tvorbé politiky. Jsou to
strom cili a metoda psani scénafiu. Tyto metody pomahaji predstavit si
budoucnost pfi aplikovani riznych vychodisek a ujasnit si cile, kterych by se

novou integrovanou dopravni strategii mélo dosahnout. Pomoci téchto metod a

"7 viz ptiloha ¢&. 15

78 viz. ptiloha &. 16

7 viz. piiloha & 17

% viz. ptiloha ¢&. 17.

81 viz. piiloha &. 18 V zapadni Evropé zadala velkd mésta s revizi dopravni strategie, jejiz vysledkem bylo, Ze
velké silni¢ni stavby v centrech mést nebyly vétSinou dokoncéeny a zejména v Némecku zacala tehdy masivni
podpora vetejné kolejové dopravy. (Lejcar, 2004)
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pomoci vyhodnoceni moznych variant budu tvofit samotnou integrovanou
strategii dopravy hl. m. Prahy.

METODA PSANi SCENARU

Cilem scénart je usporadani mnoha rdznych tvrzeni o budoucnosti do
fiktivnich, ale vnitfné koherentnich pfibéhu, které mohou za urcitych podminek
skute€né nastat Maji pomoci generovat dlouhodobé politiky, strategie a plany.
(Vesely, 2006). Cilem této metody neni pfesna predikce budouciho vyvoje.
Ucelem tvorby scénafl je systematicky prozkoumavat, vytvaret a provéfovat
jak mozné, tak i Zadouci budouci podminky. (Potacek, 2006)

Zakladnim ¢asovym horizontem scénaru je rok 2020.

Prvni scénar
Realizace dopravni strategie z roku 2007

Tato situace nastala v roce 2020. HI. m. Praha ve spolupraci a s financnim
pfispénim MD CR (které financovalo nejenom PO, ale poskytlo finanéni
prostfedky i pro dostavbu MO) dokoncilo podle Schématu hlavni komunikacni

sité®?

PO i MO. Kvuli tomu doS$lo k odklonéni nakladni tranzitni dopravy, ktera
velmi znepfijemrovala situaci ve mésté. Casteéné také byla odklonéna i osobni
tranzitni doprava. Podle pavodnich pfedpokladu lidé, ktefi dfive Prahou pouze
projizdéli, vyuzili rychlejsi a pohodInéjSi cestu po okruhu. Kvili okruhim doslo
ke zklidnéni dopravy v centru mésta. Severni ¢ast PO nebyla tolik vyuzivana,
nebot byla duplikovana ¢asti MO (propojeni Bfevnovské radidly, severni ¢asti
MO a VysocCanské radialy). Silnice byly prljezdnéjSi a Zivot ve mésté byl
kolapst byl vyfeSen. Po propojeni v8ech vnéjsSich i vnitfnich komunikaci,
nebyla potfeba tak velkych investic do VHD. US$etfené finanéni zdroje se
vyuzily na udrzovani silni¢nich komunikaci. ldeal? Bohuzel jen kratkodoby.
Existuje teorie dopravni indukce (viz dale), podle které ve stfednédobém a
dlouhodobém horizontu dojde k naplnéni kapacity silnic. A znovu je tu jiz

jednou ,vyfeSeny“ problém. Ve mésté znovu nastaly kazdodenni dopravni

82 viz piiloha &. 9
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kolapsy. Bezpecnost se diky zvySenému provozu zhorsila. Stejné tak i zivotni
prostfedi. Dostali jsme se znovu na zacatek problému. Jen mnohonasobné
vét§imu, nebot pocCet automobild ve mésté stoupl. V kone¢ném dusledku
vybudovani novych silnic uvnitf mésta nepfineslo Zadny uzitek. DoSlo ke
zhorS$eni situace, zhorseni zivotniho prostfedi a ekonomickym ztratam.

Druhy scénar
Zastaveni investi¢né narocénych projektu

Tato situace nastala v roce 2020. PO byl dobudovan podle Schématu hlavni
komunikaéni sit&®. Neptizniva finanéni situace hl. m. Prahy a natlak odborné
vefejnosti a neziskového sektoru, vedla k pfehodnoceni vystavby MO, ktery
nebyl dokon¢en. DoSlo k odklonéni nakladni tranzitni dopravy na PO.
Individudalni tranzitni doprava byla odklonéna ¢aste¢né. VHD se rozvijela dle
UPn. V roce 2010 doslo k naplnéni kapacity komunikaci v centru mésta. Doslo
také k naplnéni kapacity VHD. Cestovani po Praze bylo velmi problematickeé.

Dopravni situace ve mésté se stala prioritnim problémem.

Treti scénar
Zastaveni vystavby MO a omezeni vjezdu do centra mésta. Je to cesta ke
zlepseni dopravni situace?

Tato situace nastala v roce 2020. PO byl dobudovan podle Schématu hlavni
komunikaéni sit&3*. Neptizniva finanéni situace hl. m. Prahy a natlak odborné
vefejnosti a neziskového sektoru, vedla k pfehodnoceni vystavby MO, ktery
nebyl dokon¢en. DoSlo k odklonéni nakladni tranzitni dopravy na PO.
Individualni tranzitni doprava byla odklonéna Castec¢né. Dopravni situace se
v centru mésta vyrazné nezménila. Dopravni kongesce, hluk, prach a dopravni
nehody byly kazdodenni realitou. ProtoZze nebyl dobudovan MO, bylo nutné
vybudovat vice P+R parkovist s vy§Si kapacitou. Finance, které nebyly pouzity
pro dostavbu MO, byly pouzity pro rozvoj a modernizaci VHD. Byla rozS$ifena
dopravni sit a c&ast financnich prostfedkd byla pouZita pro modernizaci
vozového parku. Tim se zvySily pfepravni vykony a kultura cestovani vefejnymi
hromadnymi prostfedky. Praha vSak nadale c&elila velkému tlaku IAD.

83

viz piiloha €. 9
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Neuspokojiva dopravni situace donutila zastupitele na MHMP k raznému ¢inu.
VyS8li ze strategie dopravniho zklidhovani, které v Praze bylo postupné
zavadéno od 80. let minulého stoleti a omezili IAD v centru mésta. Zpocatku
byla situace feSena pomoci mytného. Kdyz mytné nepfineslo kyzené vysledky,
bylo pfijato opatfeni k uplnému zklidnéni centra mésta. DosSlo k postupnému
omezeni |IAD ve vybranych ulicich Prazské pamatkové zény, kde byl zakazan
viezd automobilim. Nova situace vyvolala velké protesty vefejnosti i
Zivnostniku, které byly podporovany rustem dopravnich nehod. Pro zasobovani
byl povolen vjezd od 6 h do 8 h a od 21 h do 23 h. Doslo tak k razantnimu
snizeni zbytné IAD a vy$§imu vyuzivani VHD. Ridi&i si po urgité dobé zvykli na
nova opatfeni a i vefejnost si zacala zvykat na pohodli bezpeénych ulic. MHMP
byl v8ak postaven pfed dalSi problém, a to parkovani v centru mésta. Lidé si
zvykli na standard v ur€itych ulicich a vyZadovali zménu i v jinych mistech.
Magistrat vypsal ndvrh na projekt feSeni parkovani v centru mésta. Zvitézil
projekt, ktery pocital s vybudovanim mnohapatrovych garazi na strategickych
pfijezdovych komunikaci do centra mésta a zakazem vjezdu osobnich
automobilt pfi zachovani moznosti vjezdu zasobovani v pfedem stanovenych
hodinach. Do Prahy zacalo jezdit vice turistd, ktefi pfinaseli nemalé finanéni
prosttedky do méstského rozpocétu. Praha se stala nejvyhledavangjsi
turistickou lokalitou v Evropé.

Do tvorby pfedchozich mozZznych scénéfl jsem nezahrnula mozZnost, zmény
podminek (pfirodnich, socialnich, ekonomickych, politickych aj.) Maze dojit
k vyvoji alternativnich dopravnich prostfedkl, dojde (coz je v brzké dobé
pravdépodobné) k nedostatku fosilnich paliv a bude nutné hledat alternativni
paliva. Mize (coz je vSak velmi nepravdépodobné) dojit k radikalni zméné
hodnotovych orientaci lidi. Politické faktory jsem do scénarua také
nezahrnovala, protoze doprava je jednim z mala témat, ve kterém dochazi ke
konsenzu napfi¢ politickymi stranami. S eventualitou nedostatku fosilnich paliv
pocita Ctvrty scénar mozné budoucnosti.
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Ctvrty scénar
VyreSi kritickou dopravni situaci automobily, které nejsou pohanéné
fosilnimi palivy? (Divoka karta)

Tato situace nastala v roce 2020. Podle planu byly za finanéniho pfispéni
MD CR dostavény oba silniéni okruhy. Celosvétova ropna krize v8ak méla za
nasledek mj. nedostatek fosilnich paliv. Do$lo k regulaci mnozstvi dodavaného
na volny trh. Cena paliv se vySplhala do astronomickych vy$ek. Omezil se
pocet lidi, ktefi si mohli dovolit nakupovat drahé pohonné hmoty. Tim se
vyrazné omezil poCet automobill, které v Praze jezdily. ZvySila se bezpecnost
a zlepSila se kvalita Zivotniho prostfedi. Vyvstal vSak problém, kam
s automobily, které sice nebyly v provozu, ale maijitelé se jich, s vyhlidkou
vyfeSeni krize &i pfiliS nizké prodejni ceny, nechtéli vzdat. Velkym problémem
bylo také parkovani. Byl nedostatek odstavnych parkovist a garazi. Pési chuze
byla velmi nesnadnd, protoze ve vSech ulicich stala zaparkovana auta.

DalSim problémem, se kterym se Praha potykala byla nedostate¢na
kapacita VHD. Protoze vétSina financi byla pouzita pro dostavbu MO, nezbylo
dost penéz na rozvoj infrastruktury VHD. Ta byla zahlcena davem cestujicich,
na ktery nebyla pfipravena. Kultura cestovani se mnohonasobné zhorSila.
Pfepravni doba neodpovidala puvodnim pfepravnim standarddm. Situace byla
feSena pomoci ad hoc plana, které nebyly koncepéni a ve vysledku byly
pfedrazené a neefektivni.

Problém, se kterym se Praha potykala pfed vypuknutim celosvétové krize,
se znovu objevil v modifikované podobé. Dopravni kolapsy tentokrat vSak VHD
byly kazdodenni realitou. VeSkeré vyc¢lenéné finance pro dopravu byly vyuZity
pro potfeby VHD. Nové vybudované silnice byly prazdné a na okraji zajmu.
Nebyly udrzované a chatraly. Na celosvétovou dopravni krizi zareagovali
vyrobci alternativnich dopravnich prostfedk(. Méli dostatek investort a vyvinuli
automobily pohanéné sluneéni energii a vzduchem.®® Automobily v&ak byly
drahé a mohla si je dovolit pouze omezena ¢ast obyvatelstva. Po snizeni ceny

téchto automobilt vzrostl pocet majiteld novych typl aut. Znovu byly potfeba

% Automobily pohanéné vzduchem nejsou utopii. Konstruktér motorti a vynalezce Guy Negre vyvinul novy
motor schopny pohdnét automobil rychlosti max. 110 Km/h, s dojezdem do 300 km na jedno natankovéni s
cenou menSsi nez 0.40 K¢ na kilometr. Neprodukuje Zadné vyfukové zplodiny. Vozidlo s motorem na vzduch
se prave nachazi ve fazi homologace. Prototyp automobilu vSak dojel pouze na vzdalenost 7 km.
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investice pro udrzeni silniéni dopravni infrastruktury. Po¢et automobilt se stale
zvySoval. Lidé nechtéli po nepfijemnych zkuSenostech s VHD nadale vyuzivat
tuto sluzbu a radé&ji volili individualni zpusob dopravy. Silnice se zacaly
zahlcovat. Po urcité dobé se projevil vliv dopravni indukce a situace se dostala
do kritického bodu, ve kterém se nachazela pfed dobudovanim Prazského a
Mé&stského okruhu. Zivotni prostfedi diky alternativnim palivim se
mnohonasobné zlepSilo. Bezpecnost vSak zlstala stale velkym problémem.

STROM CiLU®*

Hlavnim cilem nové integrované dopravni strategie by meélo byt zlepSeni
dopravni situace v Praze®’. Tohoto cile Ize dosahnout, zaméFime-li se na dil&i
cile. Témi jsou zastaveni vystavby MO a jeho pfebudovani na méstsky
polookruh, omezeni vjezdu do centra mésta a omezeni parkovani v centru
mésta. S omezenim vSak musi byt nabidnuta jina varianta a protihodnota. Tou
je vefejnd doprava. Spole¢né somezenim by méla byt rozSifovana a
zkvalitiovana VHD, ktera by méla byt harmonizovana s ohledem na vyuziti
vSech dostupnych druhG dopravy tak, aby byly brany v ivahu nejenom
ekonomické ohledy, ale také ohledy na kvalitu Zivota a udrzitelny rozvoj. To,
spole¢né se snizenim IAD by mélo vést ke zvySeni bezpecnosti dopravy a
snizeni zatéze pro zivotni prostfedi. Pfi splnéni téchto dil¢ich cild je mozné
dosahnout cile hlavniho, coz je jiz zminéné zlepSeni dopravni situace v hl. m.
Praha.

VYBER MEZI VARIANTAMI
Pro hodnoceni variant v oblasti vefejné politiky se pouzivaji jednokriterialni
nebo vicekriteridlni metody. V této praci pouziji vicekriterialni metodu

s vyuzitim ordinalni stupnice.®®

8 7z4kladem této metody je obecny cil, kterého chceme dosahnout. Postupnym dekomponovanim cilti na cile
nizstho fadu vznika strom cild. (Ochrana, 2004)

87 viz. ptiloha &. 14

% Jednokriteridlni metody vyuZivaji pouze vztah vstupd a vystupil. Vstupy a vystupy viak mohou mit vice
dimenzi, proto se pouZivaji vicekriteridlni metody, pfi kterych se vyuZivaji stupnice — nomindlni (bindrni)
stupnice, ordindlni stupnice a kardindlni stupnice. Pfi pouZiti ordindlni stupnice neni potfeba zohlediiovat
absolutni velikost kritérif, ani vzdjemny pom¢ér, staci pouze potfadi. (Vesely, 2006c)
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Budu hodnotit tfi razné varianty.

Varianta 1 — Dokonéeni PO a MO dle UPn. Rozvoj VHD dle UPn.

Varianta 2 — Dokonceni PO, zastaveni vystavby MO a zachovani stavajiciho
stavu komunikaénich siti. Rozvoj VHD dle UPn.

Varianta 3 — Dokonceni PO, zastaveni vystavby MO a preména MO
v polookruh pfi vyuziti stavajicich komunikaci. Casteéné zklidnéni komunikaci,
které prochazeji S8irSim centrem mésta. Vyuziti uSetfenych financnich
prostfedkd z planované vystavby MO na rozvoj VHD.

Tabulka €. 16 Varianty a jejich hodnoceni

Kritéria Varianta 1 |Varianta2 |Varianta 3
Dopady na zivotni prostfedi 3 2 1

Dopady na kvalitu Zivota 2 1

Finan¢ni naro¢nost 3 1 2

Snizeni IAD 3 2 1

Ohled na udrzitelny rozvoj 3 2 1
Bezpecnost v souvislosti

s dopravou 3 2 1

Pramér 2,83 2,00 1,17
Poradi 3 2 1

1 - nejlepsi, 3 — nejhorsi
Zdroj: autorka

Varianta &. 3 pfi hodnoceni raznych variant dopravniho FeSeni byla
hodnocena nejlépe z hlediska dopadld na zivotni prostfedi, dopadl na kvalitu
Zivota, bezpe&nost ve mésté v souvislosti s dopravou i s ohledem na udrzitelny

rozvoj. Proto v navrhu integrované dopravni strategie vyjdu z této varianty.

8.4 Navrh integrované dopravni strategie

V této kapitole se pokusim navrhnout integrovanou dopravni strategii hl. m.
Prahy, ktera bude Castec¢né vychazet ze strategickych dokumentu (Zasady
dopravni politiky hl. m. Prahy, UPn hl. m. Prahy, Strategicky plan hl. m. Prahy)
a zkuSenosti evropskych mést. Navrh integrované dopravni strategie bude brat
v Uvahu teorii dopravni indukce, teorii suburbanizace, teorii udrzitelného
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rozvoje. Tato strategie také bude vychazet ze tfi zakladnich pilifa®
vyvazeného dopravniho sytému v rdmci udrziteIného rozvoje (UITP 2001).

HI. m. Praha zvolilo dopravni strategii, ktera je zalozena na fesSeni problému
velké pomoci investi€ni vystavby novych kapacitnéjSich komunikaci. Tato
strategie je velmi finanéné naro¢na. A ackoli toto feSeni miaze byt kratkodobé
ucinné, je to vSak reSeni pouze prechodné a problém dopravy nejen Ze nefesi,
ale podle teorie dopravni indukce, ho muze také zhorsit. Pro centrum mésta by
méla byt hlavnim dopravnim prostfedkem vefejna hromadné doprava. VHD by

mely doplfiovat obchvatové kapacitni silni¢ni trasy.

Podle Zasad dopravni politiky hlavniho mésta Prahy, Ize do roku 2010
oCekavat

e zvySeni poctu cest v osobni dopravé v pracovnim dnu o0 19 az 34%,

e zvySeni celkového objemu pfepravy nakladu o 30 az 60%,

e Uroven automobilizace pfesahujici hodnotu 500 osobnich automobilt na
1000 obyvatel,

e pokles podilu hromadné dopravy pfi realizaci cest v osobni dopravé v
pracovnim dnu ze soucasnych 70% na 66 az 49%,

e vzrust poctu jizd osobnich automobild v pracovnim dnu o 60 az 160%,

e vzrust poctu jizd nakladnich automobild v pracovnim dnu o 10 az 35%,

e realizaci systémovych opatfeni pro podporu cyklistické dopravy spojené
se zvySenim cyklistické dopravy ze soucasnych 2%.

Tato Cisla nejsou pfizniva a odrazi to, ze ackoli nebyla pfi tvorbé dopravni
strategie brana v Uvahu teorie dopravni indukce, presto ji tato ¢isla davaji za

pravdu.

Vyjdeme-li z teorie dopravni indukce je smysluplné umysiné omezovat IAD.
PFfi omezeni je v8ak nezbytné nabidnout protihodnotu. A tou by mél byt rozvoj

vefejné dopravy a jeji upfednostnéni v provozu. Soucasti by mély byt trvalé,

% Prvni pilit: regulace automobilové dopravy, druhy pilif: rozvoj vetejné hromadné dopravy, tieti pilif:
humanizace uli¢nich prostorti a rozvoj cyklistiky
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dlouhodobé i sezénni uzavirky komunikaci pro AD a omezovani parkovani

v centru mésta.

Navrh strategie se sestava z cill a prostfedku, kterymi je mozné téchto cill
doséahnout.
Snizeni na uzemi hl. m. Prahy, jako hlavni pfi¢iny dopravnich problému.
e dobudovani PO, ktery umozni odvést tranzitni dopravu z mésta.
e zastavit vystavbu MO, ktera je finanéné velmi naro¢néa a problém nefesi,
ale pouze odsouva. Nahradit MO polookruhem. Nerealizovat severni
¢ast MO, ktera by zavedla dopravu do pamatkové rezervace a
duplikovala by funkci severni ¢asti PO. Nerealizovat navazujici radialy —
Bfevnovskou a ¢ast Vysocanské.

Zastavit rostouci tlak na centrum Prahy, snizit intenzitu v historickém
jadru mésta, poskytnout vétsSi prostor a pohodli chodcim, zvysit
bezpecnost dopravy, véetné pésich
o zklidnit historické centrum mésta® od IAD, pro zéasobovani umoznit
v urcitych hodinach rannich i vecernich vjezd do historického centra
mésta.
e po vybudovani obchvatovych komunikaci, zpoplatnit prajezd SirSim
centrem mésta (zavedeni mytného)
e z&kaz parkovani ve zklidnéném centru mésta i pro rezidenty,

e vystavba sité kapacitnich garazi na strategickych mistech u zklidnéného

centra mésta, pfi preferenci rezidentu,

Rozvoj verejné hromadné dopravy
e zkvalitnéni, rozsSifeni a harmonizace VHD. Pfesun finan¢nich prostfedku,
které meély byt pouzity na vystavbu MO, pro potfeby modernizace a
rozSifovani VHD,
e absolutni pfednost tramvaji na kfizovatkach,

e preference autobusui na kfizovatkach

% 7Kklidnéni by se tykalo HradGan, Malé Strany, Starého Mésta a &asti Nového Mésta
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obnoveni vyhrazenych jizdnich pruhd pro autobusy, které fungovaly
béhem povodni 2002

pokryt trasami hromadné dopravy vSechny vyznamné pfepravni cesty a
omezit realizaci téchto cest ,

rozvijet integrovany sytém vefejné dopravy, zvySovat jeho kvalitu i
konkurenceschopnost vuci IAD. Obnovovat a modernizovat vozovy park
a traté hromadné dopravy, coz by mélo vliv i na bezpecénost a plynulost
provozu a snizovalo by i energetickou naro¢nost,

usilovat o vysSsi vyuziti kombinované dopravy prostiednictvim Zelezni¢ni
a vodni dopravy. Proto je tfeba vytvofit vhodné podminky pro prekladani
a kratkodobé skladovani zbozi ve vybranych prazskych pfistavech a na
n&kladovych Zelezniénich stanicich. Spolupracovat s MD CR a usilovat o
prevedeni dalkové pfepravy nakladd z automobilové dopravy na dopravu
zelezniéni a vodni,

vzhledem Kk finanéni situaci hl. m. Prahy omezit investice do finan¢né
naroéné stavby metra® a pouzit finanéni prostredky na rozvoj
tramvajovych trati,

modernizovat a zrovnopravnit pfiméstskou Zeleznici s ostatnimi
subsystémy vefejné dopravy,*

zajistit odpovidajici kapacitu P+R,

harmonizovat vefejnou dopravu — vyuzit v8ech dostupnych druht
hromadné dopravy, preferovat feSeni, které budou nejenom ekonomicka,
ale budou bréat ohled na udrzitelny rozvoj

Pfi prosazeni nové dopravni strategie Ize ocCekavat zlepSeni Zivotniho

prostiedi a kvality zivota.

! Metro je prosazovano izolované bez systémovych vazeb zejména na Zeleznici. Planované prodlouZeni
stavajicich tras v UPn zavadi nové trasy do poli. Budou tak netinosn& nartstat provozni ndklady. Dalsi
jakékoliv prodluZovani tras je ekonomicky nednosné, ledaZe by byly trasy rozvétveny a dile vedeny po
povrchu jako napf. v Mnichové. (Lejcar, 2004)

%2 Rezervy piiméstské Zeleznice byly provéfeny o povodni v roce 2002. Aby mohla piiméstskd Zeleznice
konkurovat IAD, je nezbytné propojit jeji linie mezi sebou pres SirSi centrum mésta. Inspiraci 1ze hledat
vrealizovanych a uspé$né fungujicich prijezdnych systémech piiméestské Zeleznice vSech vétSich
zapadoevropskych mést (S-Bahn Frankfutr, Miinchen, Stuttgart, RER v PafiZi), nebo v nejnovéji
ptipravovaném programu Cross-rail v Londyné. Prijezdny model piiméstské Zeleznice je uplatnén i v
konceptu tizemniho planu velkého tizemniho celku (UP VUC) prazského regionu. (Lejéar, 2004)
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e priznivéjsi zivotni podminky pro pési, rezidenty i navstévniky,

e priznivéjSi podminky pro turisty, zvySeni turistického ruchu a zvySeni
financi do méstského rozpoctu ,

e zlepSeni zivotniho prostfedi (ve zklidnéném centru),

e v dusledku ubytku aut — zvySeni bezpecnosti.

Dopravni problematika je velmi citlivé téma, které ma dopady na mnoho
oblasti bézného zivota. Je proto nezbytné, pfipravit se na mozné komplikace, a
to zejména na:

e pocate¢ni dopravni problémy, v centru (postupné vyfesSeni — zkuSenosti

jinych evropskych mést),

e protesty vefejnosti (v€. zivnostnika),

e velmi problematicka politickd podpora (vysledky se projevi az za delSi

¢asové obdobi, coz muze vést k obavam z budouciho nezvoleni do
fidicich slozek mésta).

Proto, aby mohla byt strategie prosazena, je nezbytna politicka podpora.
Jak jiz bylo naznac¢eno vySe, ziskat ji mGze byt velmi problematické. Podstatné
je, presvédcit odpovédné zastupitele o tom, Ze pfi tvorbé dopravni koncepce je
nezbytné, pocitat s teorii dopravni indukce a zohlednovat finanéni naro¢nost.
Nebude-li tato teorie brana v Uvahu, v budoucich letech se problém nevyfesi a
nebude uz ani mozné stavét nové komunikace. Stejné tak jako politickou
reprezentaci, je nezbytné informovat vefejnost a zajistit si jeji podporu. Pfed
tim, nez by byla projednavana zména dopravni koncepce, by méla byt
spusténa rozsahla medialni kampan, ktera by méla plsobit na zménu
hodnotové orientace lidi. Coz je vSak dlouhodoby, postupny a nakladny proces.
Verfejnost by neméla byt opomijena ani pfi tvorbé pfipravované strategie.
S vefejnosti by se mélo soustavné spolupracovat a napomoci tak vys$si mife
informovanosti a spolutcasti obyvatel.

K tomu, aby mohla byt strategie prosazena, je nezbytné®:

e pfipravit si vhodnou strategii komunikace s vefejnosti a odborniky

s vyuzitim zkuSenosti jinych evropskych mést
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e zapojit odborniky, verfejnost a zajmové skupiny do pfipravy projektu a
informovat je o situaci v kazdé fazi procesu

e provadét zmeény po etapach (nejen finanéni omezeni), ale také poskytnout
vefejnosti dostatek ¢asu pro pfijeti nové situace a Fidicim dat ¢as na to,
aby se zménam pfizplUsobili. Napf. zpocatku uzavfit prostor pro osobni
automobily na prfechodnou dobu (vylou€eni dopravy nejprve jen v noci
apod.)

e prizkum vefejného minéni

e maximalné vyuzit média k propagaci projektu a podpofe alternativnich
forem dopravy, poukazat a vyhody, které strategie pfinese (zlepSeni
kvality Zivota, zlepSeni kvality ovzdu$i apod.) Informovat také o moznych
pocatecnich komplikacich. S pomoci PR agentury budovat pozitivni obraz
s vefejnosti — pravidelné informovat o postupu v projektu, ukéazat
vefejnosti vyhody, které pfinese prerozdéleni silniéniho prostoru i
uzavreni ulic pro automobily

e maximalné zpfistupnit informace pro vefejnost, informacéni stfedisko

e dudkladné monitorovat situaci (pfed i po zavedeni strategie).

e vyuzit finanéni podpory EU

e omezeni prostoru pro osobni automobily by mélo byt vnimano jako
soucast integrované strategie. Musi byt rozSifena nabidka alternativni
dopravy.

e Silna politicka podpora je nezbytna

e vyuzit pocitacového modelovani

e Strategie také musi obsahovat i zpusoby vynuceni novych dopravnich
omezeni (sloupy branici vjezdu nepovolené dopravy, policie na kolech
apod.)

e Vybudovat partnersky vztah s opozici, zapojit ji do projektu.

Dopravni a tzemni planovani by mélo brat ohled na udrzitelny rozvoj mésta.

Mélo by byt provadéno koncepcéné, nebot dusledky nestrategickych rozhodnuti

budou ovliviiovat situaci ve mésté v dalsich letech.
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ZAVER

Z vysledku této prace vyplyva, ze pokracovani v sou¢asné koncepci neni do
budoucna nejlepsi feSeni. Nejen to, ze finan&ni situace hl. m. Prahy neni ve
stavu, kdy by bylo ekonomické pokraCovat v budovani finanéné velmi
naroénych dopravnich staveb, ale i fakt, ze rozSifovanim komunikaci a jejich
nova vystavba neuspokojivou dopravni situaci nefesi, ale jen odsouva. Podle
teorie dopravni indukce budou nové silnice stimulovat poptavku po dopravé.
Tim naroste objem silni¢ni dopravy. Problém tedy nejenze nebude vyfeSen, ale
bude se nadale zhor8ovat. Nezanedbatelny je také vliv dopravnich staveb pro
rozvoj mésta.

Cilem dopravni koncepce by mélo byt zatraktivnéni vefejné dopravy pfed
dopravou silniéni tak, aby cesta vefejnou dopravou byla rychlejsi a levnéjsi nez
doprava vlastnim automobilem. Vefejna doprava by méla byt natolik kvalitni,
aby nabizela dostate€ny prepravni i kulturni komfort a nabizela cestujicim vice
nez srovnatelnou alternativu. Proto je nutné nabidnout vhodnou obchvatovou
trasu, ktera by byla alternativou pro prajezd centralni ¢asti mésta, které by bylo
zpoplatnéné. Doprava v historickém centru mésta by méla byt postupné
zklidhiovana a omezovana. S omezovanim by mélo byt také postupné
omezovano parkovani v centru mésta. Spolu s omezenim az zakazanim
parkovani v historickém centru mésta by meélo byt vybudovano vice kapacitnich
vicepodlaznich parkovist pro rezidenty i pro nerezidenty. Vys$i vyuziti sluzeb
vefejné hromadné dopravy na ukor IAD se projevi na lepSim Zivotnim
prostiedi, v ekonomické prosperité a zvySi se i rychlost, plynulost a bezpecnost
automobilového provozu. AvSak i v rozvoji vefejné dopravy je potfeba brat
ohled na ekonomickou stranku. Mésto Praha klade v rozvoji vefejné dopravy
diraz zejména na rozvoj sité metra, které je investicné i provozné velmi
financné naroCné. Je podcefiovan potencial lehké kolejové dopravy, ktera by
mohla vytvaret tangencialni propojeni. Diky tomu, Zze kompetence a vlastnictvi
jednotlivych druhd dopravy jsou rozdéleny, je potfeba pfi harmonizaci dopravy
Sirdiho dialogu a spoluprace hlavniho mésta, MD CR a Stfedo&eského kraje.

Dopravni situace v Praze neni jen problém magistratu nebo méstskych

¢asti. Je to problém nas vSech, ktefi do Prahy pfijizdime nebo v ni bydlime.
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Pfesto se ob&ané vétSinou spoléhaji na koncepci, ktera tento problém vyfesi za
né. Pokud nebude tento problém pfijiman jako problém jednotlivce, neni zména
situace témeéf mozna. Vefejnost by se neméla ptat, co mize mésto udélat pro
feSeni problému, ale jak se na fe$eni problému mohou podilet sami.

DalSim dualezitym faktorem, ktery by mél vést k pfehodnoceni soucasné
strategie je i celosvétova diskuse k tématu globalni oteplovani, ovlivihovani
podnebi a ovzdusi.®* Rostouci silniéni doprava pfispiva velmi vyrazné k riistu
emisi, je tedy nezbytné zaméfit se na efektivnéjsi dopravni strategii.

Aby se nepfiznivy vyvoj v dopravé podafilo zastavit, je nevyhnutelné aby
dosSlo k zasadnimu feSeni, které samozifejmé nebude vSeobecné pfijimano a je
potieba se pfipravit na tézkosti. Je to vSak nezbytny krok kupfedu, nebot
stavajici situace si vyzaduje feSeni. Proto, abychom dosahli co nejvétsi
podpory pro prosazeni dopravni strategie je nezbytné znat velmi podrobné
soucasny stav. Je nutné, aby projekt byl redlny a technicky proveditelny. Pro
prosazeni nové dopravni strategie je zasadni komunikace se véemi aktéry a s
Sirokou vefejnosti. K zajisténi pfiznivého medialniho obrazu je dobré vyuzit
sluzeb PR agentury. Pfi takto finanéné naroéném projektu se investice do
dobrych vztahu s vefejnosti vzdy vyplati. Dobré je také naslouchat pfiznivedm i
oponentum, vyuzivat kritické ohlasy a zapracovat je do projektu. Zpétna vazba
je nezbytna. Nutné je také provadét zmény po etapach (nejenom kvuli
finanénim omezenim), aby to byla zména postupna a fidi¢i se mohli pfizplsobit
zménam a vefejnost mohla zmény akceptovat.

K tomu, aby se situace zménila je dlouha cesta, plnd mnoha prekazek. At
ekonomického ¢i politického razu. Situace je vSak vyhrocena a ¢asu neni

mnoho.

%V roce 1997 byl prijat Kjétsky protokol, ktery stanovi cil pro snizeni plynd zptisobujicich sklenikovi efekt
na alesponi 5 % pod drovni v roce 1990 do roku 2008-2012.
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Ptiloha &. 1 Uzemni plan hl. m. Prahy (UPn) z roku 1999 (Doprava)
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UPn hl. m. Prahy — Postup realizace siti hlavnich komunikaci
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Pfiloha €. 3  Dopravné kriticka mista v Praze
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Zbény placeného stani v Praze 1
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Pfiloha ¢. 6  Zatizeni sité hromadné dopravy v Praze
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podkladu (1974)
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Priloha €. 15 Méstsky okruh ve vztahu k urbanistické struktufe mésta
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Pfiloha €. 16 Méstsky okruh — Severojizni magistrala €. II.
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Pfiloha ¢. 17 Méstsky okruh — variantni feSeni
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Pfiloha €. 18 Berlin — Méstsky polookruh
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Pfiloha ¢. 20 Schéma metra a tramvaj
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Pfiloha €. 22 Neprujezdny na prajezdny model pfiméstské Zeleznice

ROUDNICE MELNIK , .
NEPRUJEZDNY MODEL
PRIMESTSKE
ZELEZNICE
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Zdroj: Oziveni, 2006



Pfiloha ¢. 283 Hromadné garaze v centru mésta

Hromadné garaze vefejné (celkem 9 357 stani) Hromadné garaZe nevefejné (celkem cca 7 000 stani)
7 toho podet stani 7 toho podet stani
KOC Nowy Smichov 2000 Jeseniova (nové obytné bloky) 351
Kongresové centrum 1090 Parukarka 326
(Garaze Palac Flora 550 Myslbek 320
(Garaze Helios (ul. Wilsonova) 520 Délnicka 300
Flaty Andél 500 Peirskd — obchodni centrum 290
Parking Milenium Plaza (hotel Marriot) 480 Katefinska 250
GaraZe Palachovo namésti — Rudolfinum 453 Lublafiska (MV CR) 220
Andél City 400 Karlovo nam. (Charles square) 200
Garaze Wilsonovo nadraZi (ul, Wilsonova) a7 Stépdnska 190
Parking Kotva 300 Stépdnska KB 188
Hotel Hilion (ul. Pobiezni) 300 Holan Centrum 180
Narodni divadlo 216 Burzovni paldc (ul. Rybnd) 180
Hotel Intercontinental 200 Bredovsky dvilr {ul. Olivovd) 170
NON STOP {ul. Vinohradska) 180 Ondfitkova 154
OlZanska (Olanské nam.) 160 Na Florenci (Ceska typografie) 140
Hotel Corinthia Towers (ul. Kongresava) 150 Rohacova 138
Hotel Corinthia Panorama (ul. Milevska) 150 Ma bojisti 138
Dorint-Novotel Don Giovanni (ul, Zelivskéha) 140 PCS (Vaclavské nam.) 136
Hotel Diplomat {ul. Evropska) 130 Jeseniova 120
U Uranie 18 100 Senovazng namésti 102
Hotel Ol3anka (ul. Taboritska) 100 Blok mezi Soukenickou a Klimeniskou 100
TV v&F (Fibichova ul.) 98 Celni Dviir 100
Dobrovského 25 96 Spalena Ceska pojistovna 106
Vaclavske garaZe (Vaclavska ul.) 95 Jungmanova 106
(GaraZze hotel Renaissance (ul. Y Celnici) 90 \ Celnici MHMP 104
(GaraZe Opletalova a0 Vinohradska (SONY) 97
Hotel Radisson SAS (ul. Stépanska) a0 Poliickych vézid MHMP 95
Bubenska — Sochorova a0 Konévova RAIFFAISEN 91
Na Maninach 78 Na Florenci (CSOB) 90
Dukelskych hrdini B0 Palifickych vézrili a0
ABC gardie (Veletrini 43) 60 Vladislavova g0
GGardze Flora (Vinohradska 116) 40 Lazarska — Voditkova 90
Na Rybnitku g0
Rubesova (TRANSGAS) 90
Safafikova — Balehradskd 90

Zdroj: UDI Praha, 2006



ZKRATKY

AD Automobilova doprava

ASR MSP Automatizovany systém fizeni méstského silniéniho provozu

B+R Bike and Ride (zaparkuj kolo a jed) sluzba pro cyklisty
v ramci P+R)

BESIP Bezpecnost silni¢niho provozu

DIC Dopravni informaéni centrum Praha

DOP MHMP Odbor dopravy Magistratu hl. m. Prahy

DP Dopravni podnik hl. m. Prahy

EU Evropska unie

HMP Hlavni mésto Praha

Individualni automobilové doprava
K+R Kiss and Ride (spolujezdec v automobilu pfestoupi na VHD,
fidi¢ odjede)

'3

MC Méstskd cast

MD CR Ministerstvo dopravy Ceské republiky

VHD Verfejna hromadnda doprava

MHMP Magistrat hlavniho mésta Prahy

MMR Ministerstvo pro mistni rozvoj

MO Méstsky okruh

MZ CR Ministerstvo zdravotnictvi CR

MZP Ministerstvo Zivotniho prostredi

NNO Neziskova nevladni organizace

P+R Park-and-Ride (zaparkuj a jed) — odstavna parkovisté, ktera

maji navaznost na PID

PID Prazska integrovana doprava

PO Prazsky okruh

PR Public relations

RHMP Rada hl. m. Prahy

ROPID Regiondlni organizator prazské integrované dopravy
RSD Reditelstvi silnic a dalnic

SFDI Sprava fondu dopravni infrastruktury



SSz
SZDC

TSK Praha

UDI PRAHA
UPn

UPnSU

UR hl. m. Prahy
ZDP HMP
ZHMP

ZPS

Svételné signalizaéni zafizeni

Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty

Technicka sprava komunikaci hl. m. Prahy

Ustav dopravniho inzenyrstvi hlavniho mésta Prahy
Uzemni plan

Uzemni plan sidelniho Gtvaru

Utvar rozvoje hl. mésta Prahy

Zasady dopravni politiky hlavniho mésta Prahy
Zastupitelstvo hlavniho mésta Prahy

Zbna placeného stani



