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ANOTACE 
 

P�edm�tem diplomové práce „Dopravní politika hlavního m�sta Prahy“ je 

analýza sou�asného stavu dopravy na území hl. m. Prahy a návrh integrované 

dopravní strategie. Úvodní kapitola se zabývá vymezením pojmu dopravní 

politika. Další kapitola je zam��ena na strategické dokumenty, které upravují 

dopravní situaci v Praze. V kapitole Analýza sou�asné dopravní situace v Praze 

se zam��ím na sou�asný stav, problémové oblasti a jejich d�sledky pro život ve 

m�st�. Další kapitola se v�nuje financování dopravy a dopravních staveb 

v Praze. Poslední kapitola obsahuje návrh integrované dopravní strategie, která 

bere ohled na historické souvislosti, finan�ní možnosti a budoucí vývoj v rámci 

udržitelného 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” I 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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ÚVOD 
 

Doprava je neodmyslitelnou sou�ástí našeho každodenního života. Je to i 

klí�ové odv�tví ekonomiky �R. Dopravní sektor má dopady na regionální 

rozvoj, životní prost�edí, spot�ebu energií, ráz krajiny apod. Praha je specifické 

m�sto, které má d�ležitou dopravní funkci pro celou �eskou republiku a má 

významné místo i v mezinárodním kontextu. 

Hlavní m�sto Praha se s výrazn�jšími dopravními problémy potýká od 

šedesátých let minulého století. Po roce 1989 se situace v mnohém zhoršila. 

Politické, spole�enské i ekonomické zm�ny se projevily v nár�stu individuální 

automobilové dopravy (dále jen IAD1). Došlo ke zm�n� vlastnických vztah�, 

k postupné zm�n� struktury pr�myslu, otev�ení hranic a nár�stu mezinárodní 

dopravy. Již p�ed rokem 1990 byla dopravní infrastruktura Prahy zanedbaná a 

zastaralá. Prudký nár�st intenzity  zp�sobil �adu problém�, se kterými se Praha 

stále potýká. Tento trend také negativn� ovlivnil fungování povrchové ve�ejné 

hromadné dopravy (dále jen VHD). Došlo k výraznému poklesu pravidelnosti, 

k prodlužování jízdních dob a k poklesu cestovní rychlosti. Praha je specifická i 

v tom, že v porovnání s ostatními �eskými m�sty, vykazuje nadpr�m�rn� 

vysokou intenzitu dopravy i vysoké dopravní výkony2.  

Dopravní politiku nelze �ešit samostatn�, nebo
 stejn� jako jiné, je 

provázána s mnoha jinými politikami. Stav dopravní infrastruktury má dopad na 

zam�stnanost v regionech, technická vysp�lost a obslužnost dopravy vypovídá 

i o stupni vysp�losti státu apod. K tomu, aby se zlepšil sou�asný stav, p�ijala 

�eská republika �adu opat�ení, která jsou v souladu s evropskými trendy. Vláda 

�R schválila usnesením �. ú. 882 v �ervenci 2005 Dopravní politiku �eské 

republiky na léta 2006-2013. Tento dokument se dotýká celé republiky. 

Zásadními dokumenty, které ovliv	ují dopravní politiku v Praze jsou Zásady 

dopravní politiky hl. m. Prahy, které byly p�ijaty v roce 1996, Strategický plán 

z roku 2000 a Územní plán hl. m. Prahy z roku 1999. Úkolem ve�ejné správy je 

reagovat na rostoucí poptávku po p�eprav� osob �i zboží, ale ne jen 

                                                
1 všechny použité zkratky – viz. seznam zkratek 
2 Dopravní výkony (ujeté vozokilometry) jsou spole�n� s intenzitou dopravy základními ukazateli vývoje 
automobilové dopravy 
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v ekonomickém kontextu, ale i v souladu s požadavky udržitelného rozvoje. P�i 

regulaci dopravy a rozvoji infrastruktury by zejména na toto kritérium m�l být 

brán ohled.  

Sou�asná dopravní politika v hlavním m�st� vychází z koncepce, kterou jiná 

evropská m�sta zkoušela v polovin� minulého století a nyní sv�j postoj 

p�ehodnocují (Kurfürst, 2002). Tato koncepce vychází z technokratického 

myšlení, kdy jsou inženýrská hlediska nad�azená urbanistickým pot�ebám a 

prioritou je uspokojit pouze poptávku po doprav�. Výsledkem je výstavba 

nových silni�ních komunikací. Neuspokojivá dopravní situace ovliv	uje kvalitu 

života ve m�st�. Intenzivní IAD má na sv�domí zhoršenou kvalitu ovzduší, 

nep�ijatelné hladiny hluku, každodenní  dopravní kongesce3 a vliv na 

bezpe�nost ve m�st�. Zvyšuje také náklady na infrastrukturu.  

Na základ� dopravních �ešení, které byly implementovány na území hl. m. 

Prahy,  zkušeností vybraných evropských m�st, finan�ní situace hl. m. Prahy a 

teorie dopravní indukce se pokusím ukázat na to,  že sou�asná dopravní 

strategie, která je prosazována HMP,  je pro budoucnost velmi problematická a 

bude-li pokra�ovat její realizace, povede následn� k ješt� v�tším problém�m 

(dopravním, sociálním, environmentálním apod.) Sou�ástí této práce bude také 

návrh integrované dopravní strategie, která bude více vycházet ze zkušeností 

ostatních evropských m�st (integrace územního a dopravního plánování) a 

bude více brát v úvahu strategii udržitelného rozvoje. 

 
 
 
 
 

                                                
3 dopravní zácpy 
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1   DOPRAVNÍ POLITKA – VYMEZENÍ POJMU 
 

V �ervenci 2005 vláda schválila základní strategický dokument resortu 

dopravy nazvaný Dopravní politika �eské republiky na léta 2005-2013. Tento 

dokument stanovuje sm�ry, jakými by se v nejbližších letech m�ly rozvíjet 

všechny druhy dopravy využívané na území �R. K tomu, aby byla doprava 

uskute�	ována s ohledem na celospole�enský prosp�ch, deklaruje tento 

dokument pot�ebu zapojit všechny druhy dopravy, tzn. silni�ní, železni�ní, 

leteckou a vodní dopravu. Jedním z témat této politiky je omezení vlivu 

dopravy na životní prost�edí a ve�ejné zdraví. Také je to podpora a rozvoj 

ve�ejné hromadné dopravy a zam��ení výzkumu na bezpe�nou a 

environmentáln� šetrnou dopravu. Tento dokument se p�edevším zam��uje na 

zlepšení podmínek pro dopravní obslužnost region� a celého území �R. A�koli 

se Dopravní politika �eské republiky na léta 2005-2013 situaci v Praze  p�ímo 

nev�nuje, p�esto je to dokument, který ur�uje sm��ování dopravní politiky jako 

celku. Je to tedy dokument, který by m�l ovliv	ovat koncepci dopravní politiky i 

v Praze. 

 

Ministerstvo dopravy �R4 (2005) definuje dopravní politiku takto: 

Dopravní politika deklaruje, co stát a jeho exekutiva v oblasti dopravy u�init 

musí (mezinárodní vazby, smlouvy), u�init chce (bezpe�nost, udržitelný 

rozvoj5, ekonomika, ekologie, ve�ejné zdraví) a u�init m�že (finan�ní aspekty). 

Dopravní politika je koncipována v kontextu mezinárodních závazk�, které 

�eská republika p�ijala �i hodlá p�ijmout v souvislosti se svým �lenstvím 

v OSN, OECD a Evropské Unii, avšak s respektem ke specifickým podmínkám 

a pot�ebám �eské republiky. Globálním cílem dopravní politiky je vytvo�it 

                                                
4 dále jen MD �R 
5 Udržitelný rozvoj je novým rámcem strategie civiliza�ního rozvoje. Vychází z klasické a široce p�ijaté 
definice Komise OSN pro životní prost�edí a rozvoj z r. 1987, která považuje rozvoj za udržitelný tehdy, 
naplní-li pot�eby sou�asné generace, aniž by ohrozil možnosti naplnit pot�eby generací p�íštích. Jeho obsah byl 
poté rozvíjen jednotlivými státy i v mezinárodním m��ítku; poslední z velkých setkání, Sv�tový summit o 
udržitelném rozvoji (Johannesburg 2002), zd�raznil, že cílem je takový rozvoj, který zajistí rovnováhu mezi 
t�emi základními pilí�i: sociálním, ekonomickým a environmentálním, jak symbolicky vyjád�ilo jeho heslo: 
lidé, planeta, prosperita. Podstatou udržitelnosti je napln�ní t�í základních cíl�: 1. sociální rozvoj, který 
respektuje pot�eby všech, 2. ú�inná ochrana životního prost�edí a šetrné využívání p�írodních zdroj� a 3. 
udržení vysoké a stabilní úrovn� ekonomického r�stu a zam�stnanosti. (Ú�ad vlády �R, 2005) 
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podmínky pro zajišt�ní kvalitní dopravy zam��ené na její ekonomické, sociální 

a ekologické dopady v rámci princip� udržitelného rozvoje a položit reálné 

základy pro nastartování zm�n proporcí mezi jednotlivými druhy dopravy. (MD 

�R)  

 

�íha (2005) definuje dopravní politiku takto: 

 „Dopravní politikou rozumíme  souhrn  ucelených po�in� a pravidel, 

založených bu� na zkušenosti nebo od�vodn�ných teoretických 

p�edpokladech, podle kterých stát nebo vedoucí hospodá�ští �initelé �ídí vývoj 

a provoz dopravy osob, v�cí a zpráv.“ 

 
Jiný pohled na dopravní politiku nabízí Eisler (2004) 

„Dopravní politika je zam��ena na dopravní systém státu a jeho strukturu s 

cílem optimalizovat podíly jednotlivých druh� dopravy na celkových výkonech 

dopravního systému. Zárove� je sou�ástí hospodá�ské politiky. Hospodá�ská 

politika je soubor hospodá�ských rozhodnutí a opat�ení, jehož sou�ástí jsou 

nástroje jejich realizace, který se opírá o ur�itou koncepci �ízení ekonomiky.“  

 

Peltrám (2003) nabízí tuto definici: 

„Dopravní politiku lze definovat jako oblast spole�enské �innosti, která stanoví 

cíle rozvoje dopravy a prost�edky a nástroje k jejich dosažení. Samoz�ejm� se 

tak d�je v ur�itých historických podmínkách. Vychází na jedné stran� z pot�eb 

p�emíst�ní – poptávky po dopravních službách, na druhé stran� z jejich 

p�im��eného uspokojování dopravními prost�edky a za�ízeními.“ 

 

Ve své práci budu vycházet z definice MD �R (2005), která zohled	uje jak 

povinnosti vyplývající z mezinárodních vztah�, tak finan�ní možnosti, ale také 

bere ohled na ostatní aspekty života, zejména na rozvoj a harmonizaci dopravy 

v kontextu udržitelného rozvoje.  
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2   STRATEGICKÉ DOKUMENTY 
 

Po roce 1990 se prudce za�ala rozvíjet IAD. S tak rychlým vývojem orgány 

ve�ejné správy m�sta nepo�ítaly a nebyly na n�j p�ipravené. Narostl po�et 

automobil�, rostl po�et dopravních nehod, komunikace a k�ižovatky kapacitn� 

nedosta�ovaly. Tvo�ily se dopravní kongesce. To všechno m�lo vliv na 

zhoršování životního prost�edí. Sílil i tlak ve�ejnosti a ekologických organizací, 

které vyžadovaly nápravu a �ešení. Výsledkem byly strategické dokumenty, 

které se pokusily nastalou situaci �ešit. 

  
Dopravní politika hlavního m�sta Prahy je postavena na t�ech hlavních 

dokumentech: 

1) Zásady dopravní politiky hlavního m�sta Prahy z roku 19966 

2) Územní plán z roku 19997  

3) Strategický plán hlavního m�sta Prahy z roku 20008 

 

Nejd�ležit�jším strategickým dokumentem z výše uvedených je ÚPn, který 

vzniká ze zákona, a který je základním dokumentem o využití území. ÚPn má 

zásadní vliv na urbanistické �ešení m�sta. Nejmén� závazným dokumentem je 

Strategický plán hl. m. Prahy. 

 
Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy 

Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy schválilo Zastupitelstvo hl. m. Prahy 

usnesením �. 13/21 dne 11. ledna 1996. V tomto dokumentu je konstatováno, 

že sou�asný stav dopravního systému Prahy není uspokojivý. Klade si proto za 

cíl dosáhnout stavu, p�i kterém celková úrove� dopravního systému bude 

v souladu s pot�ebami m�sta a jeho dalším rozvojem.  Jako nezbytný 

p�edpoklad pro zdárné pln�ní tohoto úkolu uznává pot�ebu stanovení správné 

strategie dalšího vývoje dopravní obsluhy m�sta a dosažení toho, aby byla jako 

základní programový dokument p�ijata v co nejširší mí�e ob�anskou ve�ejností i 

                                                
6 celý text dokumentu na http://www.udi-praha.cz/zasady/zasady3.htm 
7 celý text dokumentu na http://wgp.urhmp.cz/tms/urm/rozpis.html 
8 celý text dokumentu  na http://www.mesto-praha.cz 
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politickým spektrem. Pouze tak je možné dosp�t do stavu, srovnatelného s 

vysp�lými demokratickými zem�mi. (ZDP HMP 1996, str. 5) 

Zásady dopravní politiky zmi	ují mnoho problémových oblastí dopravy 

v Praze. Zmíním zejména dva body, které mají nejv�tší relevanci pro následný 

návrh integrované dopravní strategie. Je to problematika AD v centru m�sta a 

budování dopravní infrastruktury. Pro obsluhu centra m�sta by se m�ly vytvá�et 

takové podmínky, aby rozhodující �ást nárok� na p�epravu osob mohla být 

uspokojena hromadnou dopravou. Individuální automobilovou dopravu je v 

centru m�sta naopak nutno ú�inn� regulovat. V p�eprav� náklad� lze p�ipustit 

pouze nezbytnou dopravu zásobovací. Proto, aby byla situace AD vy�ešena 

navrhuje tento dokument preferovat p�i  výstavb� komunika�ní sít� realizaci 

dopravních okruh�. (ZDP HMP 1996, str. 8 a str. 15) 

 

Územní plán hl. m. Prahy9 

Územní plán je strategickým dokumentem, který upravuje využití území 

m�sta. Sou�ástí ÚPn je i dopravní �ešení. ÚPn hl. m. Prahy je dokumentem, 

který je neustále upravován a m�n�n. ÚPn má dv� �ásti – textovou a 

výkresovou10. Textová �ást obsahuje: Pr�vodní zprávu k ÚPn, Vyhlášku a 

Metodický pokyn. Do ÚPn je zapracován nejen sou�asný stav, ale v územním 

plánu se po�ítá realizací sítí hlavních komunikací do roku 2010 a �áste�n� i po 

roce 2010.11 ÚPn je nevíce závazným strategickým dokumentem. 

Hlavním cílem ÚP z roku 1999 je snaha vytvo�it p�edpoklady pro 

harmonický rozvoj m�stského organismu, p�i respektování daností území, 

kvality životního prost�edí a stávajících kulturních hodnot. Nov� navrhované 

�ešení by m�lo vést ke zlepšení stavu ve všech složkách procesu urbanizace.   

Mezi základní zásady dopravního �ešení ÚP pat�í mj. preferovat hromadnou 

dopravu v m�stské i p�ím�stské doprav�, vytvo�ení podmínek pro regulaci AD 

zejména v centru m�sta a vytvá�ení podmínek pro regulaci AD tak, aby se 

rozhodující �ást p�epravních výkon� soust�edila na sí� nad�azených m�stských 

komunikací, vedených a stavebn� technicky uspo�ádaných zp�sobem, 

                                                
9 viz. p�íloha �. 1 
10 ve výkresové �ásti je doprava pod �. 5 v m��ítku 1:10000 
11 viz. p�íloha �. 2 
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vyhovujícím jak požadavk�m plynulého provozu, tak i pot�ebám tvorby a 

ochrany životního prost�edí. (ÚPn 1999, str. 2 a str. 47) 

 

Strategický plán 

Strategický plán hl. m. Prahy je dlouhodobým koncep�ním dokumentem, 

který stanovuje cíle, priority a cesty p�i �ešení klí�ových otázek rozvoje m�sta 

na období 15 - 20 let. Byl schválen v roce 2000.12 Je to v sou�asné dob� 

nejmodern�jší a nejprogresivn�jší dokument, který byl v Praze v souvislosti 

s dopravou p�ijat.  

Strategický plán hl. m. Prahy volí podobný p�ístup k �ešení problému jako 

dokument Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy. I v tomto dokumentu se hovo�í 

o pot�eb� snižování podílu AD na d�lb� p�epravní práce. Navrhuje stejné 

�ešení jako Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy a po�ítá s n�kolika novými 

radiálami a MO, které se kapacitn� rovnají tém�� dálnicím.  

 

Všechny strategické dokumenty uznávají, že rychle rostoucí podíl AD 

v d�lb� p�epravní práce je velký problém a navrhují ho �ešit. �ešení, které jsou 

ve strategických dokumentech navrhována však nejsou systémového, ale 

investi�ního charakteru. Tato �ešení neberou v úvahu teorii dopravní indukce13, 

která má významný vliv na jejich budoucí ú�innost. 

Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy ani Strategický plán hl. m. Prahy 

nejsou dokumenty, se kterými by se n�jakým systematickým zp�sobem 

pracovalo. Dokument Zásady dopravní politiky hl. m. Prahy nebyl dosud 

aktualizován a nedošlo ani k oficiálnímu zhodnocení toho,  zda se p�ijaté 

zásady da�í napl	ovat. A�koli p�i schvalování Strategického plánu hl. m. Prahy 

bylo p�ijato, že každoro�n� bude zpracovávána a p�edkládána k projednání 

ZHMP monitorovací zpráva o napl	ování strategické koncepce hl. m. Prahy, 

byl naposledy aktualizován v roce 2003.   

Územní plán hl. m. Prahy je zásadní dokument, díky kterému je možné 

regulovat rozvoj. Mimo jiné lze nap�. regulovat rozpínání m�sta, procesu tzv. 

                                                
12 viz. usnesení Zastupitelstva hlavního m�sta Prahy �íslo 19/03 ze dne 25.5. 2000 
13 více v subkapitole Teorie dopravní indukce 
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suburbanizace14, který je spojen s nadm�rným používáním automobil�. Je to 

také dokument, který je stále m�n�n. Zm�ny však neprobíhají koncep�n�. 

Území se m�ní nesystémov� bez ohledu na synergické efekty.  

 

                                                
14 Suburbanizací se zpravidla rozumí r�st m�sta prostorovým rozpínáním do okolní venkovské a p�írodní 
krajiny. Suburbanizace je spojována s nižší hustotou osídlení. Rozvoln�ná p�ím�stská zástavba vyžaduje auta 
pro pot�eby osobní dopravy. �ídká zástavba zaru�uje dlouhodobou závislost na osobní automobilové doprav� 
a zp�sobuje, že ch�ze, jízda na kole i ve�ejná hromadná doprava nepat�í mezi vhodné zp�soby p�epravy, které 
jsou snáze realizovatelné v kompaktn�jší a hustší zástavb�. Používání p�ší a cyklistické dopravy se, vzhledem 
k velkým vzdálenostem, stalo nereálným. Každá studie, v�etn� studie Národní akademie v�d (National 
Academy of Science; NAS) z roku 1998 zjistila, že klí�ovým znakem suburbanizace je naprostá dominance 
IAD (Sykora, 2002) 
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3   HISTORIE DOPRAVY V PRAZE  
 

Vyjdeme-li z definice A. Peltráma (2003), který definuje dopravu jako 

službu, jíž je možno chápat jako p�emís�ování osob a zboží z výchozího do 

ur�eného místa - z jednoho místa na místo jiné, m�žeme �íci, že nejstarší 

zp�sob dopravy v Praze byla nosítka, která však sloužila pouze pot�ebám 

šlechty. Pozd�ji se za�aly k doprav� používat i formanské vozy, které 

p�epravovaly zboží. K osobní doprav� se roku 1789 za�alo využívat i fiakr� a 

od roku 1856 i drožek.15 Po zavedení omnibus�16 a ko	ských17 a pozd�ji 

elektrických tramvají a taxík�, za�alo fiakr� ubývat.  

Soub�žn� s ve�ejnou hromadnou dopravou se za�ala rozvíjet i doprava 

jednotlivých osob. Taxislužba �i autodrožky za�aly sv�j provoz v roce 1907. 

Praha byla tehdy prvním m�stem Rakouska-Uherska, které tuto službu 

zavedlo. Po p�evratu v roce 1948 byl za taxislužbu zodpov�dný komunální 

podnik Autoslužba hlavního m�sta Prahy, který byl v roce 1962 p�i�len�n 

k Dopravnímu podniku hlavního m�sta Prahy. Od roku 1990 se taxislužba 

osamostatnila a provozují ji soukromé firmy.  

O moderní hromadné doprav� lze hovo�it až v souvislosti se spušt�ním 

provozu elektrické dráhy, jejíž pravidelný provoz byl zahájen v roce 1896. 

Koncem 19. století se k Praze díky rozvoji pr�myslu, za�aly p�ipojovat i 

okrajové obce a Praha se za�ala rozši�ovat. To si samoz�ejm� vyžádalo rozvoj 

hromadné dopravy. První autobusová linka zahájila provoz v roce 1908 a od 

roku 1936 za�aly v Praze jezdit i trolejbusy.18  

Automobilová doprava v Praze za�ala r�st ve 30. letech minulého století. 

Díky druhé sv�tové válce a povále�nému vývoji se automobilový provoz ve 

m�st� zna�n� zmírnil. Až v 60. letech se za�al po�et automobil� v Praze 

výrazn� zvyšovat. Od šedesátých let minulého století se potýkáme s r�stem 

                                                
15 Fiakr byl �ty�kolový povoz tažený párem koní. Drožka m�la skromn�jší výbavu než fiakr. Byla tažena 
jedním kon�m.  
16 Z lat. povoz pro všechny. V�z tažený párem koní pro více cestujících, který jezdil po stanovené trase. 
Považuje se za první prost�edek m�stské hromadné dopravy. Neodd�litelnou sou�ástí omnibusu byl i pr�vod�í. 
Poslední omnibus projel Prahou v roce 1904.  
17 Ko�ská dráha (kon�sp�ežná tramvaj �i ko�ka) na rozdíl od omnibusu jezdila po kolejích. Tyto vozy však 
byly velmi lehké a snadno došlo k vykolejení. Poslední ko�ská tramvaj vyjela v Praze roku 1905. V roce 1898 
vykoupily Elektrické podniky ko�skou dráhu, aby po ní jezdily vozy dráhy elektrické.  
18 Trolejbusy ukon�ily sv�j provoz v roce 1972. 
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automobilové dopravy a jeho d�sledky. Proto bylo nutné p�emýšlet i o 

alternativních zp�sobech dopravy.  

První nápad na dopravu pod povrchem m�sta vznikl v roce 1898. Druhá 

sv�tová válka však veškeré p�ípravy na výstavbu metra zastavila. Povále�ná 

ekonomická situace nebyla p�íznivá pro tak rozsáhlý projekt. Po druhé sv�tové 

válce byla dopravní infrastruktura zanedbaná. �etnost provozu vozidel 

hromadné dopravy nesta�ila vysoké poptávce. P�estože se v padesátých 

letech minulého století rozši�ovala sí
 zejména autobus� a trolejbus�, kvalita 

hromadné dopravy se stále snižovala. Velkou m�rou k tomu p�ispíval rozvoj 

AD. Její nar�stající intenzita byla zdrojem nepravidelnosti a nízké cestovní 

rychlosti hromadné dopravy. Na nekvalitních a kapacitn� nevyhovujících 

komunikacích m�sta se proto brzy za�aly projevovat dopravní problémy, které 

byly provázeny i zvyšující se dopravní nehodovostí.   

V 60. letech hrozil pražské doprav� kolaps. Dopravní situací v Praze se 

za�aly intenzivn�ji zabývat orgány m�sta i státu. Na základ� koncepce 

tehdejšího územního plánu byly zahájeny n�které významné dopravní stavby 

(severojižní magistrála, první úsek podpovrchové tramvajové trat�)19. Dopravní 

situaci v Praze mohla �áste�n� vy�ešit výstavba metra. Díky politickému 

rozhodnutí (�ekalo se na souhlas Moskvy), byla výstavba metra schválena až 

v roce 1967. V roce 1974 byl zahájen provoz na prvním úseku trasy metra C 

Ka�erov – Sokolovská (dnes Florenc). V roce 1991 vznikla rozhodnutím 

Zastupitelstva hlavního m�sta Prahy akciová spole�nost Dopravní podnik hl. m. 

Prahy (DP).  

Hromadná doprava byla na území m�sta až do po�átku 90. let rozd�lena 

podle územní p�sobnosti na VHD a vn�jší železni�ní a autobusovou dopravu. 

Vn�jší doprava mohla být využívána i pro cesty do centra m�sta, ale kv�li 

odlišným tarif�m, špatným vazbám na ostatní dopravy a nekoordinovaným 

jízdním �ád�m, využití vn�jší autobusové dopravy tém�� neexistovalo a využití 

železni�ní dopravy pro tyto cesty bylo velmi omezené. Proto byla v roce 1992 

zavedena Pražská integrovaná doprava (PID). Jedná se o systém dopravy 

v Praze a jejím okolí provozovaný r�znými dopravci, kdy podmínky pro 

cestující jsou stejné. Dnes jezdí na 93 p�ím�stských linkách PID autobusy za 

                                                
19 více v kapitole Historie dopravního �ešení hl. m. Prahy 
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Prahu v p�ti vn�jších tarifních pásmech. Do systému PID byly zahrnuty i  

železni�ní trat� �eských drah. Tento systém je neustále rozši�ován. Pro jeho 

rozvoj bylo d�ležité z�ízení organizace odpov�dné za funkci systému ROPID 

(Regionální organizátor pražské integrované dopravy) v roce 1993 a zavedení 

p�estupního pásmového tarifu v roce 1996. Do sít� PID jsou zahrnuty i trat� 

�eských drah. Sí
 ve�ejné dopravy dopl	uje pozemní lanová dráha na Pet�ín a 

visutá seda�ková lanovka v pražské ZOO.  
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4   ANALÝZA SOU�ASNÉ DOPRAVNÍ SITUACE V PRAZE 
 

V této kapitole se budu v�novat jednotlivým druh�m dopravy, které v Praze 

fungují. Konkrétn� se zam��ím na individuální automobilovou dopravu, 

ve�ejnou dopravu (tramvajovou, autobusovou, železni�ní, vodní, leteckou, 

lanovou, metro), cyklistickou a p�ší dopravu.  

4.1 Dopravní infrastruktura 
 

Praha je významným mezinárodním centrem dopravy. Nachází se na 

evropském IV. víceú�elovém koridoru Berlín – Praha – Bratislava a  v�tví IV. A 

Praha – Norimberk. V Praze ústí deset železni�ních tratí a sedm silnic 

dálni�ního typu. Prahou prochází p�t mezinárodn� zna�ených silni�ních tras. 

Zastavují nebo zde kon�í mezinárodní rychlíky do cca dvaceti cílových m�st 

v Evrop�. Letišt� Ruzyn� zajiš
uje p�ímé spojení do všech významných 

sv�tových velkom�st.  

Praha má rozsáhlou dopravní infrastrukturu. Na území m�sta Prahy se 

nachází 10 km dálnic a 76 km ostatních rychlostních komunikací. Ve�ejná 

doprava je zejména postavena na tzv. kolejové doprav� (metro, tramvaje, 

�áste�n� železnice), na kterou navazuje autobusová doprava. Systém ve�ejné 

hromadné dopravy se skládá ze t�í tras metra (délka sít� metra 53,7 km), 

p�ibližn� 30 linek tramvají (140,9 km �iní délka tramvajové sít�),  asi 200 linek 

autobus� (délka 675,7 km), z lanové dráhy na Pet�ín, dopravy na železni�ních 

tratích a dvou p�ívoz�. Návaznost ve�ejné dopravy na soukromou je 

zajiš
ována pomocí parkoviš
 P+R a stání K+R. Nov� také službou B+R. Mimo 

integrovaný systém z�stává p�edevším dálková doprava (letecká, železni�ní, 

autobusová) a doprava vodní. Nad�azená komunika�ní sí
 dle platného 

Územního plánu20 se skládá z Pražského okruhu, M�stského okruhu a sedmi 

radiál. 21  

                                                
20 viz p�íloha �. 1 
21 Veškeré ukazatele, pom�ry a hodnoty v této práci jsou �erpány ze zdroj� ÚDI-Praha. V p�ípad� uvád�ní 
hodnot v textu z jiných zdroj�, bude vždy zdroj uveden. Údaje o hl. m. Praha jsou  k 31.12.2005, není-li 
uvedeno jinak. 



13 

4.2 Individuální automobilová doprava 
 

První dopravní problémy jako d�sledek p�ibývajícího po�tu automobil� 

vznikaly v Praze již ve 30. letech 20. století. Vlivem 2. sv�tové války a 

povále�ného vývoje se automobilový provoz ve m�st� na �as významn� utlumil 

(stupe	 automobilizace z roku 1937 - kdy 1 osobní automobil p�ipadal v Praze 

na 32 obyvatel - byl po vále�ném a povále�ném poklesu dosažen znovu teprve 

v roce 1959). Rozvoj automobilové dopravy od po�átku 60. let s sebou p�inesl 

op�tovný vznik dopravních problém� a jedním z nich byla nedostate�ná 

kapacita klí�ových k�ižovatek vzhledem k dopravním nárok�m. D�sledkem pak 

byl vznik dopravních kongescí.  

 

STUPE� AUTOMOBILIZACE A INTENZITY DOPRAVY 

S cíleným sledováním dopravní situace a prvním koncep�ním návrhem 

dopravního �ešení se na území hlavního m�sta za�alo v šedesátých letech 

minulého století, když dopravní situace za�ala hrozit kolapsem. Bylo to 

zap�í�in�no zejména zanedbanou dopravní infrastrukturou a r�stem. Situace 

se radikáln� zhoršila po roce 1990, kdy se zm�nou politické situace nastal 

velký rozmach obchodu a služeb, došlo k otev�ení hranic a r�stu životní 

úrovn�. To vše m�lo za následek velký nár�st po�tu motorových vozidel 

v Praze. (viz tab. �. 1 a graf �. 1). Od roku 1991 rostl po�et automobil� i 

intenzity automobilové dopravy v Praze takovým explozivním tempem, které 

nemá, s výjimkou m�st v bývalé NDR, v Evrop� obdoby. Infrastruktura byla ve 

stavu, který nevyhovoval mnohem nižším nárok�m. Prudký rozvoj IAD s sebou 

p�inesl i mnoho negativních dopad�. Na tuto situaci reagoval v roce 1996 

dokument Zásady dopravní politiky a v roce 2000 Strategický plán dopravy.22  

 
 
 

 

 

 

 
                                                
22 viz. kapitola nazvaná Strategické dokumenty 
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Tabulka �. 1    Stupn� motorizace a automobilizace 1961-2005 

 
* od roku 2003 se zm�nila filozofie výpo�tu evidovaných vozidel 
 
Zdroj: ÚDI Praha, 2006 
 

Graf �. 1    Stupn� automobilizace 1961-2005 

 
Zdroj: ÚDI Praha, 2006 
 

Graf �. 1 ukazuje, jak specifické postavení má Praha, ve srovnání s celou 

�eskou republikou. Celkový po�et motorových vozidel registrovaných na území 

Prahy se výrazn� zvyšoval až do roku 1999, poté se nár�st zpomalil. Zatímco v 

80. letech p�ibývalo v Praze každým rokem v pr�m�ru jen 6 000 osobních 

automobil�, v období 1991 - 1996 se pr�m�rný meziro�ní p�ír�stek zvýšil na 

42 100. V období 1997 - 1998 se tento nár�st snížil na 11 600 osobních 
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automobil� za rok a v roce 1999 se po�et evidovaných osobních automobil� 

zvýšil jen o 8 500. V roce 2000 se nár�st tém�� zastavil (p�ibylo pouze 

77 osobních automobil�). Pr�m�rné stá�í osobních automobil� k roku 2006 je 

12,82 let. Pr�m�rné stá�í nákladních automobil� je 8,66 let. 

 

Tabulka �. 1 ukazuje vývoj motorizace a automobilizace od roku 1961. 

V roce 1961 p�ipadal 1 osobní automobil na 22,4 obyvatel. Nejnižších hodnot 

bylo dosaženo v letech 2000-2002. V roce 2002 p�ipadal 1 osobní automobil na 

1,8 obyvatele. V letech 2004-2004 se tyto hodnoty ustálily na 2,0 obyvatele na 

1 osobní automobil.  

Celkový po�et motorových vozidel v roce 2005 byl 749 786. Na 1 000 

obyvatel tak p�ipadlo 635 motorových vozidel. Z toho 510 osobních automobil� 

na 1 000 obyvatel, což �iní v p�epo�tu 2,0 obyvatel na 1 osobní automobil. Tím 

se Praha v mezinárodním porovnání dostala i p�ed ta nejmotorizovan�jší 

evropská velkom�sta.  Nap�. v Berlín� p�ipadá 1 automobil na 3,1 obyvatele, 

ve Vídni je to 2,5 obyvatele na 1 osobní automobil. (viz. graf �. 2) 

 
Graf �. 2    Stupn� automobilizace – mezinárodní srovnání 

 
 
Zdroj: ÚDI Praha, 2005 
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Berlín, Londýn, Stockholm, Víde	 a další evropská m�sta za�ala m�nit svou 

dopravní koncepci.23 Tato m�sta za�ala prosazovat ekologicky p�ízniv�jší 

druhy dopravy, p�i kterých se klade d�raz na zvyšování podílu ve�ejné dopravy, 

cyklistiky i p�ší dopravy, zatímco význam IAD v rámci oblastí realizace klesá.  

Pražská koncepce dopravy lpí na rozvoji IAD. Tento trend se odráží i po�tu 

automobil� na osobu.  

 

Pro srovnání trend� vývoje pražské AD slouží také kordonové sledování.24 

V Praze se sledují dva kordony centrální (vnitrom�stský) a vn�jší kordon. 

Intenzitu dopravy na centrálním a vn�jším kordonu v letech 1961-2005 lze 

porovnat v grafu �. 3. 

 
Graf �. 3    Intenzity dopravy na centrálním a vn�jším kordonu v letech 1961-

2005 

 

 
 
Zdroj: ÚDI Praha, 2005 
 

 

 
                                                
23 Nap�. Víde� v roce 1993 p�ijala novou koncepci územního rozvoje a dopravy. Jejím smyslem byla zm�na 
d�lby p�epravní práce „modal split“ (viz. subkapitola ve�ejná hromadná doprava), z p�vodních 37 % IAD, 37 
% VHD, 23 % p�ší a 3 % cyklisté na 25 % IAD, 45 % VHD, 24 % p�ší, 6 % cyklisté, což je plán do roku 
2010. Tím by m�lo dojít ke snížení objemu emisí CO2 z dopravy o 50 %. (Kurfürst, 2002) 
24 Kordonová sledování jsou periodická dopravní s�ítání v místech vytvá�ejících ucelený kordon všech 
významných vstupních komunikací do vymezené oblasti. 
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V 60. letech byl relativn� vysoký nár�st intenzity dopravy na centrálním i na 

vn�jším kordonu, ale vzhledem k nízkým výchozím hodnotám byla celková 

automobilová doprava ve srovnání se sou�asným stavem nízká.  Dopravní 

zklidn�ní centra v 70. letech vedlo k redukci dopravy, vnitrom�stská doprava 

stagnovala a nár�st vn�jší dopravy i celkového dopravního výkonu se výrazn� 

zpomalil. Nár�st intenzity dopravy se zde zastavil na 12 let. Od po�átku 90. let 

vlivem spole�enských zm�n došlo k intenzivnímu nár�stu IAD. Do roku 1998  

na centrálním kordonu IAD vzr�stala, kdy dosáhla svého zatím historického 

maxima. Od té doby s mírnými výkyvy stagnuje. D�vodem zastavení r�stu 

intenzity  IAD je, že na mnoha klí�ových k�ižovatkách bylo dosaženo maxima a 

p�etížení komunika�ní sít� už není pouze bodové, ale plošné.  

Tempo nár�stu dopravních výkon� automobilové dopravy v Praze je patrné 

z porovnání pr�m�rných meziro�ních p�ír�stk� denních dopravních výkon� na 

celé komunika�ní síti.  

 

Tabulka �. 2    Nár�st dopravních výkon� AD na celé komunika�ní síti 

 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2005 
 

Celkov� se denní dopravní výkon zvýšil za posledních 15 let (1991-2005) 

ze 7,3 mil. vozokm/den na 19,9 mil. vozokm/den, tedy o 12,6 mil. vozokm/den. 

Automobilový provoz v Praze tak v uplynulých 15 letech narostl více než za 

p�edcházejících 100 let existence automobilismu (od konce 19. století až do 

roku 1990).  

 
Ze studie, kterou provedlo ÚDI Praha vyplývá, že nár�st IAD v Praze je 

zp�soben �adou vliv�, zejména: 

� zvyšuje se po�et osobních automobil� a i po�et cest po m�st�. 
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� vzr�stá po�et osobních automobil�, které denn� p�ijížd�jí do Prahy 

z ostatního území státu nebo ze zahrani�í 

� �ást obyvatel p�estala používat k cestám po m�st� VHD a místo toho 

jezdí svými osobními automobily.25 

 

Následující tabulka, která ukazuje pr�m�rnou obsazenost osobních 

automobil�.  

 
Tabulka �. 3    Pr�m�rná obsazenost osobních automobil� 

 
 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2006 

 

Z tabulky je patrný trend, kdy se každý rok pr�m�rná obsazenost v osobním 

automobilu snižuje. Maximální pr�m�rná obsazenost byla dosažena v roce 

1990 ve vn�jším kordonu 1,90 pasažéra na osobní automobil.  

Pražská doprava je zatížena nejen IAD, ale také nákladní automobilovou 

dopravou. Ta má zajímavý vývoj, nebo
 po roce 1990 objem nákladní AD 

stagnoval. V n�kterých �ástech Prahy došlo i k jeho podstatnému snížení (v 

d�sledk� omezení pr�myslové výroby a zm�nám v organizaci dopravy). Na 

centrálním kordonu intenzita nákladní AD v letech 1990-2005 trvale klesala (na 

44 % stavu z roku 1990), na vn�jším kordonu však rostla (o 65 % proti roku 

1990). Díky vstupu �R do EU se v Praze zvýšil meziro�ní nár�st nákladních 

automobil� o 14 %. V roce 2005 r�st nákladní AD nepokra�oval. 

Kv�li nár�stu AD po roce 1990 dochází k p�etížení komunika�ní sít�. 

Z porovnání dopravn� kritických míst v Praze26, lze vypozorovat, že p�etížené 

není už jen centrum m�sta, ale i navazující st�ední pásmo m�sta. Dochází 

k dopravním kongescím. A to nejen v centru m�sta. Dopravní kongesce se 

tvo�í i na nejkapacitn�jších komunikacích (Barrandovský most, Jižní spojka). 

                                                
25 Pokles po�tu cestujících VHD, ke kterému docházelo v 90. letech, koresponduje s obdobím vysokého r�stu 
AD v Praze 
26 viz p�íloha �. 3 
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Snižuje se rozdíl mezi dopravou ve špi�ce a ostatními obdobími. D�vod je ten, 

že na �ad� míst se intenzita AD m�že zvýšit jen v mimošpi�kových obdobích (v 

dopravní špi�ce už tato místa více vozidel nepojmou). Prodlužuje se také doba 

dopravních špi�ek. Kdy je kapacita nejd�ležit�jších k�ižovatek vy�erpána. 

Dopravní kongesce jsou tak �ast�jší, v�tší a trvají déle.  

 

DOPRAVNÍ NEHODOVOST 

V roce 2005 se stalo na území hl. m. Prahy 33 349 nehod, z toho 32 494 

nehod bylo zavin�no �idi�em. Oproti roku 2004 se po�et nehod zvýšil o 13 %, 

což ukazují tabulky �. 4 a �. 5.  

 

Tabulka �. 4    Nehody a následky na zdraví celkem  

 
SZ = smrtelná zran�ní 
TZ = t�žká zran�ní 
LZ = lehká zran�ní 
 
Zdroj: ÚDI Praha, 2006 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 



20 

Tabulka �. 5    Hlavní p�í�iny nehod  

 
* = v položce "nep�im��ená rychlost" jsou krom� p�í�iny "p�ekro�ení dovolené rychlosti" evidovány 
nehody zap�í�in�né nep�izp�sobením rychlosti hustot� provozu, viditelnosti, vlastnostem vozidla a 
nákladu, stavu vozovky, dopravn� technickému stavu vozovky, bo�nímu nebo nárazovému v�tru a jiný 
druh nep�im��ené rychlosti  
   
Zdroj: ÚDI Praha, 2006 
 

V následujícím grafu lze sledovat trend dopravní nehodovosti. V 60. až 80. 

letech byla dlouhodobá tendence vývoje nehodovosti relativn� p�íznivá. Po�et 

dopravních nehod byl nižší než dopravní výkony a zvyšoval se pomaleji než 

dopravní výkony. V 90. letech se základní tendence zm�nila. Dopravní nehody 

za�aly p�ibývat rychleji než dopravní výkony. Statisticky se od roku 2001 po�ty 

dopravních nehod snižují. Není to však proto, že by �idi�i jezdili bezpe�n�ji, ale 

je to dáno ustanovením zákona �. 361/2000 Sb. o provozu na pozemních 

komunikacích, podle kterého platí od ledna 2001 povinnost nahlašovat policii 

pouze dopravní nehody, p�i nichž došlo ke zran�ní nebo k hmotné škod� 

p�evyšující �ástku 20 000 K�. Do konce roku 2000 platila povinnost nahlašovat 

nehody, p�i nichž došlo ke zran�ní nebo hmotné škod� p�evyšující �ástku 1000 

K�. Zm�na pravidel pro nahlašování dopravní nehody znamenala pokles 

evidovaných dopravních nehod ve srovnání s rokem 2000 o 16 % v roce 2001 

a o 18 % v roce 2005. Je velmi pravd�podobné, že po�ty dopravních nehod 

budou i nadále statisticky klesat, protože od 1. �ervence 2006 nabyl ú�innost 

zákon �. 411/2006 Sb, o silni�ním provozu, ve kterém je povinnost nahlašovat 

hmotné škody p�evyšující �ástku 50 000 K�.   
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Trend nehodovosti na území hl. m�sta Prahy ukazuje graf �. 4.  

 

Graf �. 4   Nehody a dopravní výkony 1961 – 2005 

 
Zdroj: ÚDI Praha, 2006 
 

P�íznivým trendem je snižování po�tu smrtelných, t�žkých i lehkých zran�ní 

p�i dopravních nehodách v posledních p�ti letech. V roce 2005 dosáhla 

relativní nehodovost (evidované dopravní nehody na 1 milion ujetých 

vozokilometr�) hodnoty 5,1. Což je nejmén� za sledované období.  

 

Tabulka �. 6    Po�ty dopravních nehod, zran�ní a relativní nehodovost 1961-

2005 

 
Zdroj: ÚDI Praha, 2006 
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OPAT�ENÍ PRO ZVÝŠENÍ DOPRAVNÍ BEZPE�NOSTI 

Pro zvýšení bezpe�nosti v doprav� se používá mnoho prvk� nap�. 

výstražné dopravní zna�ky, vodorovné optické psychologické brzdy, statické 

radary, omezení nejvyšší povolené rychlosti, osv�tlení p�echod� pro chodce, 

zpomalovací p�í�né pruhy apod. Na realizaci bezpe�nostních opat�ení na 

komunika�ní síti bylo v roce 2005 vynaloženo v rámci rozpo�tu BESIP celkem 

27,681 mil. K�, což je však s porovnání s celkovými výdaji, které se vydávají na 

dopravu27, �ástka velmi nízká. Ve spolupráci HMP, MD �R, ÚDI Praha a 

M�stské policie probíhají akce zam��ené na prevenci dopravní nehodovosti pro 

dosp�lé ú�astníky silni�ního provozu, d�ti i školní mládež. V roce 2005 bylo na 

tyto dopravn�výchovné �innosti uvoln�no z prost�edk� hlavního m�sta Prahy 1 

610 tis. K� (z toho 550 tis. K� na spole�ný projekt ÚDI Praha a M�stské policie 

hl. m. Prahy "Bezpe�ná silnice všem") a cca 200 tis. K� z prost�edk� 

Ministerstva dopravy.  

 

DOPRAVA V KLIDU 

Jeden z velkých problém�, se kterými se Praha potýká je parkování. Na 

vin� je velký po�et automobil� v ulicích Prahy. Ty mají velké nároky nejen na 

kapacitu komunikací a k�ižovatek, ale i na místo pot�ebné k parkování. Nejv�tší 

problémy jsou zejména v centru m�sta, proto je parkování v centru Prahy 

regulováno pomocí zavedení  zón placeného stání28. �áste�n� k �ešení situace 

p�isp�la i vyhláška �. 26/99 Sb. hl. m. Prahy. Podle této vyhlášky byla 

v posledních letech u všech nových objekt� v�etn� komer�ních za�ízení 

budována i podzemní �i povrchová parkovišt�. V sou�asné dob� jsou v širší 

oblasti centra m�sta k dispozici hromadné garáže o kapacit� cca 16,5 tisíc 

stání.29 Celková kapacita parkovacích ploch a garáží není registrována. 

V evidenci jsou pouze lokality mimouli�ních parkoviš
 ve správ� m�sta. 

Pozornost byla v�nována území Pražské památkové rezervace (8,7 km2), kde 

bylo zjišt�no 19 tisíc parkovacích míst.  V širším území m�sta se v garážích 

                                                
27 V roce 2005 byly celkové rozpo�tové výdaje na dopravu 19,8 mld. K�. Viz tabulka �. 11 
28 viz p�íloha �. 4. Pravidla parkování v ZPS jsou upravena vyhláškou �. 42/2000 Sb. hl. m. Prahy a na�ízením    
�. 19/2005 hl. m. Prahy  
29 viz. p�íloha �. 23 
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nachází 16,5 tisíce stání. Podle odhad� by m�la být celková kapacita garáží na 

území hl. m. Prahy 170 tisíc stání.30 

Situaci na okrajích m�sta �eší parkovišt� P+R31, které jsou budovány 

s ohledem na vazbu zejména s metrem. Parkovišt� v Radotín� bylo první 

lokalitou P+R, která nem�la vazbu na metro, ale na železnici. V sou�asné dob� 

má vazbu na železnici ješt� parkovišt� v B�chovicích. V roce 2002 byla na 

parkovištích P+R zavedena nová dopl	ková služba B+R, která umož	uje 

bezplatnou úschovu jízdních kol. U parkoviš
, jejichž kapacita není využita, je 

�ást parkovacích stání nabídnuta za poplatek rezident�m a ostatním 

zájemc�m.32  

4.3 Ve�ejná hromadná doprava 
 

Ve�ejná hromadná doprava v Praze je v kompetenci dvou subjekt� – HMP a 

MD �R. HMP zodpovídá za dopravu tramvajovou, autobusovou, lanovou dráhu 

a metro. Za dopravu železni�ní, leteckou a vodní zodpovídá MD �R. V roce 

1992 byla ve�ejná doprava slou�ena do systému PID.33 Pražskou integrovanou 

dopravu tvo�í ve�ejná hromadná doprava v Praze (metro, elektrické dráhy, 

lanová dráha na Pet�ín, m�stské autobusové linky), p�ím�stská autobusová 

doprava (linky �ady 300 a 400) a železni�ní doprava (pouze 2. vozová t�ída 

osobních a sp�šných vlak� a vybraných rychlík�) v Praze a p�ím�stských 

oblastech.34 

 

METRO 

Metro35 je nejvýznamn�jším prost�edkem hromadné dopravy osob v Praze. 

Je páte�ní sítí VHD. Pražské metro tvo�í t�i trat� (A, B, C). V sou�asnosti má 54 

                                                
30 všechny údaje se vztahují k situaci v roce 2005 
31 seznam P+R a ostatních parkoviš� v Praze viz p�íloha �. 5.  Dle údaj� HMP z roku 2006 je kapacita P+R na 
území Prahy p�es 2500 míst. Pro porovnání po�et parkovacích míst na území Pražské památkové rezervace je 
19 tisíc (viz výše).  
32 Parkovišt� P+R jsou st�ežená za poplatek 10,- K� za celou dobu parkování. Parkování je možné pouze v 
dob� provozu metra (od 4 h do cca 1 h následujícího dne). Uživatelé parkovišt�, kte�í nemají p�edplatní 
jízdenku nebo nárok na bezplatnou p�epravu si musí zakoupit jízdenku na VHD (za zvýhodn�nou cenu bu	 
p�estupní zpáte�ní 30,- K�, nebo jednodenní  za 60,- K�). (Informace k 30. 3. 2007) 
33 PID (Pražská integrovaná doprava) je systém ve�ejné dopravy v Praze a jejím okolí provozovaný r�znými 
dopravci, který funguje na principu spole�ných tarifních zásad a jízdních doklad�. Systém pražské integrované 
dopravy organizuje ROPID, p�ísp�vková organizace, z�ízená hl. m. Prahou. 
34 viz p�íloha �. 19 
35 schéma metra a tramvají viz p�íloha �. 20 
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stanic. Délka všech tras metra je 53,7 km. Vlaky metra jezdí pr�m�rnou 

cestovní rychlostí 34,3 km/h p�i pr�m�rné vzdálenosti stanic 1074 m. Metro 

v roce 2005 p�epravilo  43,5 % z celkového po�tu cestujících VHD, což z metra 

�iní nejvíce využívaný zp�sob ve�ejné dopravy. 

P�ednosti: vysoká kapacita, rychlost, pravidelnost a bezpe�nost p�epravy. 

Nedostatky: hloubka stanic, díky které je mén� vhodná p�eprava p�i cestách na 

krátké vzdálenosti,  podzemní doprava je náchylná ke kolapsu v p�ípad� 

p�írodních katastrof (povodn� v roce 2002 v Praze) �i teroristického útoku 

(Londýn, Tokio). Osoby se sníženou pohyblivostí mohou metro používat ve 

velmi omezené mí�e. Bezbariérový p�ístup je sice sou�ástí všech nových 

stanic, ale v n�kterých starších stanicích není výstavba bezbariérového 

p�ístupu možná. V roce 2005 bylo z 53 stanic vybaveno bezbariérovým 

p�ístupem 29 stanic. Problematické je také stá�í vozového parku. Pr�m�rné 

stá�í provozních voz� metra je 9,8 rok�. 21 provozních voz� je starších než   

20 let. Velkým nedostatkem tohoto druhu dopravy jsou investi�ní náklady:        

3 000 mil. K�/km, a provozní náklady: 500 mil. K�/rok36  

 

TRAMVAJOVÁ DOPRAVA 

Tramvajová doprava37 zajiš
uje p�epravu v radiálních sm�rech tam, kde 

není vedeno metro. Tramvajová sí
 m��í 140,9 km. Tém�� polovinu délky sít� 

tvo�í trat� v úrovni vozovky. Pr�m�rná vzdálenost zastávek v tramvajové síti je 

529 m. Tramvajová doprava se na po�tu p�epravených osob VHD podílí      

28,6 %.  

Výhody: Investi�ní náklady: 100 mil. K�/km, bezpe�nost cestujících, preference 

tramvají na sv�telných k�ižovatkách 

Nevýhody: Zastaralý vozový park. Pr�m�rné stá�í vozového parku tramvají je 

15,4 let. Po�et provozních tramvají starších než 20 let je 333 (z celkového 

po�tu 954 voz�). V sou�asnosti v Praze jezdí jedna nízkopodlažní tramvaj. 

Zastaralost vozového parku má vliv na kvalitu cestování, zejména v souvislosti 

s hlu�ností dopravy. 

 

                                                
36 zdroj: SOS Praha 2005 
37 schéma metra a tramvají viz p�íloha �. 20 
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AUTOBUSOVÁ DOPRAVA  

Autobusová doprava tvo�í dopl	kovou sí
 ke kolejové doprav�. Zajiš
uje 

obsluhu zejména ve vn�jším pásmu m�sta a v p�ím�stských oblastech. Díky 

postupující výstavb� metra se rozsah autobusové dopravy v posledních         

10 letech snížil, ale vzrostly výkony mimo m�sto. V p�ím�stské oblasti je �ada 

autobusových linek orientována k železni�ním stanicím. Provozní délka sít� je 

675,7 km na území m�sta a 134,9 km mimo území m�sta.38  Pr�m�rná 

vzdálenost zastávek je 628 m. Podíl autobusové dopravy na celkové p�eprav� 

VHD je 27,9 %.  

Výhody: povedla se obm�na vozového parku, stá�í vozového parku je 

v pr�m�ru 6,2 let. Z celkového po�tu 1223 autobus� je 372 voz� 

nízkopodlažních. Rozši�uje se také autobusová preference na sv�telných 

k�ižovatkách. 

Nevýhody: sou�ást AD (dopravní kongesce), nízký po�et p�ednostních pruh� 

pro autobusy 

 

ŽELEZNI�NÍ DOPRAVA 

Železni�ní doprava je sou�ástí PID. Zajiš
uje krom� p�ím�stské dopravy i 

dopravu s ostatním územím státu a mezinárodní p�epravu. Na území Prahy je 

10 železni�ních tratí, z toho 7 tratí je pln� zapojeno do integrovaného 

dopravního systému. Pro cestující PID slouží všechny zastávkové osobní vlaky 

a vybrané rychlíky. Na v�tšin� tratí byl zaveden pravidelný interval (ve špi�ce 

cca 30 min). Železni�ní p�ím�stskou dopravu, která je sou�ástí PID,  provozují 

�eské dráhy, a. s. Železni�ní sí
 spravuje státní organizace Správa železni�ní 

dopravní cesty (SŽDC). Délka železni�ních tratí na území hl. m. Prahy je 145 

km. Podle údaj� �D p�epraví železnice v�etn� p�ím�stské dopravy v pr�m�ru 

152 tisíc cestujících v obou sm�rech denn�. To za rok p�edstavuje na území 

m�sta 28,5 milion� nastupujících a 27,2 milion� vystupujících cestujících. 

Výhody: 145 km železni�ních tratí na území m�sta Prahy (což je více než trasy 

metra a tramvají dohromady). Rychlé spojení pro cestující z okrajových �ástí 

m�sta do centra m�sta. Investi�ní náklady na železni�ní koridory: 200 mil. 

K�/km 

                                                
38 schéma metra a autobus� v rámci PID viz p�íloha �. 21 
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Nevýhody: velká zastaralost vozového parku. Pr�m�rné stá�í vozového parku 

je 25 let. Neexistuje pr�jezdný model p�ím�stské železnice.39 Mezi stanicemi 

Hlavní nádraží a Masarykovo nádraží neexistuje p�ímé spojení, což brání 

v rozvoji m�stské železnice.  

 

LANOVÁ DRÁHA 

Lanová dráha zajiš
uje spojení mezi Újezdem a Pet�ínem. Funguje od roku 

1891. V roce 1932 byla elektrifikovaná a fungovala až do roku 1965. Poté byl 

její provoz z technických d�vod� p�erušen na 20 let. Kapacita dvou vagónu je 

100 osob. Pr�m�rná rychlost je 6,12 km/h. Lanová dráha je dlouhá 510 m a 

p�ekonává výškový rozdíl 130,45 m. V roce 2005 p�epravila lanová dráha tém�� 

1,36 milionu cestujících.  

 

VODNÍ DOPRAVA 

Hlavním splavným tokem pro vodní dopravu v Praze je �eka Vltava. �ást 

dopravní cesty tvo�í také �eka Berounka. Od �ervence 2005 funguje �í�ní 

p�ívoz p�es Vltavu mezi oblastmi Sedlec a Zámky. Umož	uje p�ímé spojení 

Bohnic a Prahy 6 pro p�ší a cyklisty. V roce 2005 se tento �í�ní p�ívoz stal 

sou�ástí tarifního systému PID. 

 

LETECKÁ DOPRAVA  

Letecká doprava je provozována zejména na letišti Praha-Ruzyn�. To bylo 

postaveno v letech 1933-1937. Rozvoj letecké dopravy si vyžádal postupné 

rozši�ování letišt�. Na za�átku roku 2006 bylo otev�ena další odbavovací 

budova Terminál Sever 2. Letišt� p�epraví cca 10 milion� cestujících za rok. 

Nebo
 sou�asný dráhový systém je velmi vytížený, bylo rozhodnuto, v souladu 

s ÚPn, o výstavb� další vzletové a p�istávací dráhy. Tato paralelní dráha by 

m�la být uvedena do provozu v roce 2010. Letišt� Praha-Ruzyn� je od centra 

m�sta vzdáleno cca 11 km. Spojení s letišt�m je zajišt�no autobusovou 

dopravou, dv�ma rychlými linkami ve�ejné autobusové dopravy, které jezdí ke 

kone�ným stanicím metra A v Dejvicích a metra B na Zli�ín�. 

  

                                                
39 pr�jezdný a nepr�jezdný model p�ím�stské železnice viz p�íloha �. 22 
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4.4 Ostatní zp�soby dopravy 
 

Krom� individuální automobilové dopravy a ve�ejné dopravy, existuje ješt� 

individuální nemotorová doprava, tj. doprava cyklistická a doprava p�ší. 

 

CYKLISTICKÁ DOPRAVA 

P�ed rokem 1990 se cyklistické doprav� v Praze v�novala velmi malá 

pozornost. Jako d�vod byly uvád�ny argumenty, že m�sto má zna�n� �lenitý 

terén, nevhodné klimatické podmínky a není vybaveno pot�ebnou technickou 

infrastrukturou. Zm�na nastala až po roce 1990. V centru zájmu byla zejména 

rekrea�ní turistika. P�vodn� se uvažovalo o odd�lení cyklistických tras od 

ostatní dopravy. Tento plán se neuskute�nil, nebo
 vyžadoval stavební úpravy. 

P�ešlo se k levn�jší variant�, vytvá�ení spole�ných tras pro cyklisty a p�ší. 

V sou�asné dob� probíhá p�íprava a realizace cyklistických tras. Tento systém 

zahrnuje celkem 450 km tras v�etn� nov� navržené okružní trasy kolem Prahy 

(Pražské kolo). Do konce roku 2005 bylo vyzna�eno 190 km cyklistických tras.  

T�etina z nich je vedena po komunikacích bez automobilové dopravy. Pro 

podporu cyklistické dopravy byla umožn�na také p�eprava kol v metru. U 10 

stanic byly umíst�ny stojany pro odkládání jízdních kol. Úschova kol je možná i 

u v�tšiny parkoviš
 P+R rozši�ující službou B+R. Zajímavým projektem bylo 

v roce 2005 p�j�ování jízdních kol v oblasti Karlína, kde si lze vyp�j�it a vrátit 

kola do uzamykatelných stojan�. 

 

P�ŠÍ DOPRAVA 

Ve strategických dokumentech, které upravují dopravní politiku v hl. m. 

Praha, se zmi	uje preference jiných zp�sob� dopravy p�ed dopravou 

automobilovou. Tyto jiné zp�soby zahrnují mj. i dopravu p�ší. Praha se potýká 

s problémem nedostate�né kapacity n�kterých chodník�. Tato problematika se 

v sou�asné dob� �eší p�edevším pomocí stavebních úprav (rekonstrukce ulic, 

p�estavby ulic, antiparkovací sloupky apod.) V Praze existuje také tzv. 

chodníkový program, kde se v�nuje zvýšená pozornost úpravám v prostorech 

p�echod� p�es vozovky (zvýšené p�echody, zvýšené prahy). Zajímavá jsou 

�ísla intenzity p�šího provozu. Tém�� t�etina všech p�ších cest v Praze se týká 

M� Praha 1. Nejvyšší intenzita chodc� v centru m�sta je na Václavském 
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nám�stí (cca 7,4 tisíc osob v odpoledních hodinách), v okolí – Na m�stku, ve 

Vodi�kov� ul., v Jind�išské ulici, Na p�íkop�, na Národní. Pro porovnání na 

Karlov� most� je cca 2 až 4 tisíce osob v odpoledních hodinách).  

P�ší i cyklistická doprava má svou nezam�nitelnou funkci v dopravní 

soustav� m�sta. P�esto je t�mto zp�sob�m dopravy v�nována pouze nepatrná 

pozornost. Z�ejmé je to nejen v metodice s�ítání, kterou Praha zvolila, ale také 

p�i porovnání investic do p�ší a cyklistické dopravy v Praze a v Berlín�,40 kdy 

na rozdíl od Berlína, který t�mto zp�sob�m dopravy v�nuje 4 % z celkových 

investic na dopravu, Praha z celkových investic na dopravu v�nuje pouze     

0,2 %.  

 

SHRNUTÍ  

P�í�iny velké míry automobilizace v Praze po roce 1990 m�žeme nalézt mj. 

v prudkém nár�stu životní úrovn�, v otev�ení hranic, v p�ílivu kapitálu, vlivu 

suburbanizace aj. Dalším faktorem, který p�ispívá k problematické dopravní 

situaci ve m�st� je málo funk�ní parkovací politika (nepom�r mezi po�tem P+R 

a po�tem parkovacích míst v centru, nízká míra zpoplatn�ní, nedostate�ná 

kontrola parkování v centru m�sta aj). S r�stem IAD souvisí i nízká podpora 

p�ší dopravy a cyklistiky aj. V neposlední �ad� sou�asná situace souvisí i 

s nekoncep�ním územním rozvojem m�sta, které nezohled	uje budoucí 

d�sledky rozvoje. Povolují se nové obytné a obchodní zóny v blízkosti velkých 

silni�ních komunikací.41 Hlavní p�í�ina velké míry automobilizace v Praze se 

však nachází v celkové koncepci rozvoje dopravy v hl. m. Praha, kdy je nízká 

preference a propagace VHD, v�. redistribuce finan�ních prost�edk� ur�ených 

pro dopravu.42 V posledních letech doprava na centrálním kordonu stagnuje. Je 

to zp�sobeno tím, že na mnoha klí�ových k�ižovatkách bylo dosaženo  

dopravního maxima. IAD na centrálním kordonu stagnuje, r�st naopak 

zaznamenává VHD.  

Na nevyhovující dopravní situaci v Praze reagovaly strategické dokumenty, 

které sm��ovaly dopravní politiku hl. m. Prahy. Jak Zásady dopravní politiky hl. 

                                                
40 viz. graf �. 15 v kapitole Srovnání investi�ní politiky Prahy a Berlína 
41 nap�. Víde� povoluje výstavbu t�chto zón v blízkosti velkokapacitních tras ve�ejné dopravy 
42 více v kapitole Financování dopravy a dopravních staveb v Praze 
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m. Prahy, tak Strategický plán hl. m. Prahy jsou dokumenty, které se 

nevyhodnocují.   

Posledních 5 let se pom�r mezi automobilisty a cestujícími VHD v Praze dle 

údaj� ÚDI-Praha udržuje na pom�ru 43:57. Což je podp�rný argument pro 

rozd�lování finan�ních prost�edk� pro r�zné druhy dopravy.43 Jakým zp�sobem 

jsou tato data získaná je ukázáno v následující tabulce. 

 

Tabulka �. 7    „Modal split“44 evropských m�st dle pražské metodiky 
 

 Londýn Mnicho
v Berlín Wien Curych Koda� Barcelo

na 
Paris Praha 

VHD 45% 43% 42
% 47% 65% 38% 57% 61 % 57% 

IAD 55% 57% 58
% 53% 35% 62% 43% 39 % 43% 

 
Zdroj: Oživení, 2005 
 
Tabulka �. 8    „Modal split“ evropských m�st dle evropské metodiky  

 Londý
n 

Mnich
ov 

Berlí
n Wien Curych Koda

� 
Barcel
ona Paris Praha Pha - 

odhad 

P�ší 21 % 18 % 25 
% 

26 
% 44 % 35 

% 
cca 23 
% 

Cyklist
é 1 % 8 % 10 

% 4 % 7 % 

47 
% 32 % 

3 % 

nesled
uje cca 1 

% 

VHD  35 
% 32 % 27 

% 
33 
% 26 % 20 

% 39 % 40 
% ? 43 % 

Celke
m 
„Ekobl
ok“ 

57 % 58 % 62 
% 

63 
% 77 % 67 

% 71 % 78 
% ? 67 % 

IAD 43 % 42 % 38 
% 

37 
% 23 % 33 

% 29 % 22 
% ? 33 % 

 
Zdroj: Oživení, 2005 
 

Toto porovnání ukazuje, jak mohou být statistická data zavád�jící, nebere-li 

se v úvahu p�ší a cyklistická doprava. Podle metodiky, která se používá 

                                                
43 Více v kapitole Financování dopravy a dopravních staveb v Praze 
44 Podíl dopravních prost�edk� podle po�tu všech cest a všech použitých dopravních prost�edk� 
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v Praze nap�. Koda	 vychází jako m�sto, které je velmi zatíženo automobily 

(podíl IAD 62 %). P�i porovnání s druhou tabulkou, kde jsou bráni v úvahu jak 

p�ší, tak cyklisté, vychází podíl IAD v Kodani jen na 33 %. Podle evropské 

metodiky mají nap�. Berlín a Víde	 tém�� stejný podíl IAD na celkovém po�tu 

cest. P�i použití „pražské“ metodiky má  Berlín mnohem v�tší podíl IAD než 

Víde	.  

Praha by podle evropské metodiky (dle odhad� Oživení) m�la podíl 

VHD+p�ší dopravy+cyklistické dopravy k IAD 67:33. Tento údaj je zajímavý 

zejména p�i porovnání rozd�lování finan�ních prost�edk� pro r�zné druhy 

dopravy v Praze.45  

 
R�st ve�ejné dopravy dokládá i následující graf, který ukazuje, jak se dopravní 

výkony PID zvyšují.  

 
Graf �. 5    Dopravní výkony PID (mimo železnici) 

 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2006 
 

V dopravních výkonech PID jsou zahrnuty výkony metra, tramvají a 

autobus� na území m�sta i v p�ím�stské oblasti a jsou udávány v milionech 

vozokilometr�. V železni�ní doprav� je vzhledem k jejímu charakteru obtížné 

vykázat dopravní výkony v rámci PID odd�len�. Stoupající význam železni�ní 

dopravy v rámci PID ukazuje graf �. 6. 

 

                                                
45 více v kapitole Financování dopravy a dopravních staveb v Praze  
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Graf �. 6    Po�et cestujících železnicí v rámci PID na území m�sta 

 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2006 
 

Z tohoto grafu je z�ejmé, že od roku 1999 do roku 2005 stoupl po�et 

cestujících železnicí v rámci PID na území m�sta o více než polovinu.  

 

Zajímavé srovnání nabízí graf �. 7 

 
Graf �. 7    Vývoj po�tu p�epravených osob prost�edky VHD v letech 1966-2005 

 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2006 
 
 

Z grafu je patrné, že do roku 1974 VHD p�epravila ro�n� kolem 600 milion� 

cestujících, o deset let pozd�ji to bylo již kolem 1 200 milion� cestujících.  
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Hlavní faktory, které m�ly vliv na tento r�st bylo spušt�ní metra a zm�na 

metodiky s�ítání. Byl zaveden nep�estupní tarif a od roku 1974 byl evidován 

po�et jednotlivých jízd. Do té doby byl evidován pouze po�et cest, bez ohled� 

na p�estupy. Dalším výrazným bodem byl rok 1990. Mezi lety 1991 a 1992 bylo 

p�epraveno VHD nejvíc osob v historii, více než 1,5 mld. cestujících. Od roku 

1993 poklesl po�et p�epravených osob. Tuto zm�nu zap�í�inila zejména vyšší 

kupní síla obyvatel a související prudký nár�st individuální IAD. Mezi lety 1991 

a 1992 bylo p�epraveno VHD nejvíc osob v historii, více než 1,5 mld. 

cestujících. V posledních letech se po�ty osob ustálily nad hranicí 1,1 mld. 

Zajímavé je i srovnání využívání r�zných prost�edk� VHD. Do roku 1989 

nejv�tší podíl na p�eprav� byl realizován zejména tramvajemi. V roce 1989 

dochází ke zm�n� preferencí ve prosp�ch metra. Od spušt�ní metra jeho 

význam stoupal. Je to dáno zejména jeho postupným rozši�ováním. V roce 

2005 metro p�epravilo více než 500 tisíc osob za rok, tramvaj cca 340 tisíc 

osob za rok a autobusy cca 330 tisíc osob za rok. 

Kapacitní možnosti VHD byly prov��eny v roce 2002, když Prahu postihla 

povode	. Metro m�lo výluku tém�� p�l roku a to prokázalo, že jak tramvajová, 

tak autobusová doprava jsou schopny za mimo�ádných podmínek alespo	 

�áste�n� provoz metra nahradit. Velkou roli m�la v dob� povodní také 

železnice, která se na �ešení situace podílela velkou m�rou. B�hem srpna 

2002 byly na území Prahy vypravovány zvláštní vlaky pro bezplatnou p�epravu 

cestujících. Od zá�í 2002 do února 2003 byly v rámci PID provozovány zvláštní 

železni�ní linky. V dob� povodní byla p�ijata mimo�ádná dopravní opat�ení. 

Byla zvýšena preference VHD na sv�telných k�ižovatkách, byly vymezeny 

jízdní pruhy pouze pro autobusovou dopravu, výrazn� byla omezena  v centru 

m�sta a na mostech. To vedlo k tomu, že �ada �idi��, kte�í by jinak volili IAD, 

do�asn� využívala VHD.  

Stupe	 zatížení sít� hromadné dopravy v Praze b�hem dne z roku 2005 

ukazuje p�íloha �. 6. Z p�ílohy je z�ejmé, že nejzatížen�jší je centrum m�sta, 

kdy nejvytížen�jší je metro a tramvajová doprava. 

Hlavní m�sto Praha má nejlépe fungující ve�ejnou dopravu ve st�ední 

Evrop�46, zajišt�nou systémem PID. Má páte�ní kolejový systém (metro, 

                                                
46 Informa�ní server hl. m. Prahy  http://doprava.praha-mesto.cz/ 
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tramvaje, železnice), na kterou navazuje sí
 autobusových linek. Tento systém 

zajiš
uje velmi dobrou dostupnost všech �ástí m�sta. Ve�ejná doprava v Praze 

je kvalitní, rychlá a bezpe�ná. P�esto lze nalézt mnoho v�cí, které by bylo 

dobré vzít v úvahu, nap�. modernizaci vozového parku, rozši�ování sít� VHD, 

v�tší zp�ístupn�ní VHD handicapovaným osobám, pro vyšší zapojení 

p�ím�stské železnice vytvo�it pr�jezdný železni�ní model. Po roce 1990 došlo 

k rozvoji IAD a poklesu výkon� VHD. V posledních letech se trend m�ní, kdy 

p�etíženost silni�ní sít� znamená stagnaci IAD. Naopak rostou výkony VHD.  

Nelze však spoléhat na to, že Praha má kvalitní systém VHD. Ve�ejná doprava 

pot�ebuje investice jak do provozní složky, tak do investi�ní složky. Podle 

evropské metodiky „modal splitu“, je podíl VHD a IAD 67:33. Toto porovnání je 

velmi p�íznivé z pohledu udržitelných zp�sob� dopravy. Bohužel se tento podíl 

neodráží v rozd�lování finan�ních prost�edk� ur�ených na dopravu47.  

 

Metody analýzy politik 

V této kapitole použiji metody, které se využívají p�i analýze politiky. Jsou to 

strom problém�, analýza aktér� a SWOT analýza.  

Sou�asné dopravní �ešení vychází z p�ekonané koncepce48, kterou 

evropská velkom�sta p�ijala v polovin� minulého století. Tato m�sta postupn� 

zavádí nové strategie, které by m�ly m�st�m p�epln�ným automobily ulevit.49 

Dopravní politika vychází z p�edpokladu, že s v�tším množstvím komunikací se 

automobily rozptýlí. Není to tak dávno, kdy se dobudovala západní �ást PO a 

Jižní spojka. Podíváme-li se na sou�asnou situaci zjistíme, že se vlastn� 

centru Prahy neulevilo. Denní dopravní kolapsy na všech dopravních uzlech 

jsou dennodenní realitou. S dopravními kolapsy jde ruku v ruce i negativní vliv 

na životní prost�edí a kvalitu života. P�esto se stále plánují a budují nové 

komunikace. Pozitivním jevem je, že se poda�ilo regulovat provoz nákladní AD 

v centru m�sta50. Prosazuje se systém kombinované dopravy P+R, K+R a B+R.  

 

                                                
47 více v kapitole Financování dopravy a dopravních staveb v Praze 
48 Tato koncepce je zakotvena v sou�asném ÚPn. Je pro ni charakteristická snaha zavést do širšího centra 
m�sta nové kapacitní silni�ní komunikace. 
49 Více kapitola �. 7 nazvaná Koncepce snižování automobilové dopravy – p�íklady evropských m�st 
50 viz p�íloha �. 7 
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STROM PROBLÉM� 

Kde lze hledat p�í�iny sou�asného stavu a jeho d�sledky? Odpov�� na tuto 

otázku lze najít pomoci metody stromu problém�.51 

 Mezi p�í�iny sou�asného stavu �adím historické souvislosti. Praha nebyla 

nikdy koncipovaná na sou�asnou silni�ní zát�ž. Dopravní kapacita je výrazn� 

p�ekro�ena. Trpí tím nejenom životní prost�edí, ale m�sto samotné. Hlavní 

silni�ní dopravní tepna vede centrem m�sta, a to se samoz�ejm� odráží i na 

zhoršujícím se stavu historické �ásti. Prudký rozvoj silni�ní dopravy s sebou 

nese i požadavek na rozsáhlejší infrastrukturu, se kterou se v minulosti 

nepo�ítalo. S tím souvisí i to, že stále neexistuje dlouhodobá koncepce, která 

by reflektovala neustále se m�nící podmínky (viz. nevyhovující parkování 

v centru m�sta). Problémem je i nedostate�ný rozvoj ve�ejné dopravy. 

Sou�asná koncepce rozvoje ve�ejné hromadné dopravy klade d�raz na rozvoj 

sít� metra. A to i p�esto, že významné dopravní proudy jsou metrem již 

obslouženy a p�estože nov� navrhované úseky budou ve výhledu nedostate�n� 

zatíženy. Výstavba metra p�edpokládá nejen velké investi�ní náklady, ale také 

nár�st provozních náklad�, kdy úspory v povrchové doprav� �iní zpravidla    

15-20 % náklad� na provoz nového úseku metra.52 Na n�kterých místech 

neexistuje p�ímé propojení ve�ejnou dopravou. Takovými p�ípady jsou nap�. 

propojení Prahy 6 a Prahy 8 nebo propojení Prahy 5 a Prahy 6. V obou 

p�ípadech je mnohem výhodn�jší využít automobilu. Neharmonizace dopravy53 

je podle mého názoru další z faktor�, který p�ispívá k této nep�íznivé situaci. 

Dalším problémem, který p�ispívá k neuspokojivé dopravní situaci je 

suburbanizace, která velkou m�rou p�ispívá k posílení IAD. Doprava se potýká 

s nedostatkem finan�ních zdroj�. Práv� tento nedostatek by m�l vést 

k cílen�jšímu a rozumn�jšímu využívání zdroj�, které se na rozvoj dopravy 

využijí.   

Zmínila jsem p�í�iny, které vedou k neuspokojivé dopravní situaci v hlavním 

m�st� Praha. Jaké jsou d�sledky této situace? Zejména se jedná o dopravní 

p�etíženost a dennodenní dopravní kolapsy. Velký podíl silni�ní dopravy 

s sebou nese i vyšší po�et nehod, emisí, hluku a prachu. To ovliv	uje i kvalitu 

                                                
51 viz p�íloha �. 10 
52 zdroj: SOS Praha 2005 
53 nedostate�né slad�ní r�zných druh� dopravy 
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bydlení. Velký podíl silni�ní dopravy vyžaduje také mnohem vyšší finan�ní 

prost�edky na udržování a opravy komunikací. Kv�li této situaci se snižuje i 

kvalita m�stského prostranství. Zaparkovaná auta brání pohodln�jšímu 

cestování m�stem. Rostoucí AD vyžaduje i požadavek na r�st parkoviš
, která 

zabírají m�stské pozemky.  

Metodu Strom problém� rozši�uje grafické znázorn�ní, které se podrobn�ji 

v�nuje škodlivým vliv�m zp�sobeným AD.54  

 

ANALÝZA AKTÉR� 

Další metoda, která se p�i analýze politiky používá je analýza aktér�.55 

Prvním krokem analýzy aktér� je sestavení orienta�ního seznamu možných 

aktér�.56 Dalším krokem je posouzení zájmu aktér� na politice, postoj� aktér� 

k dané politice a moc a vliv aktér� podílet se na realizaci dané politiky57 což 

ukazuje tabulka �. 9  

Hlavní m�sto z�ídilo organizace, které se zabývají dopravou ve m�st�. Za 

správu, výstavbu a údržbu m�stských komunikací (s výjimkou výstavby 

komunikací systému tzv. hlavní uli�ní sít�, kterou zajiš
uje odbor m�stského 

investora MHMP) a dopravních ploch odpovídá Technická správa komunikací 

hl. m. Prahy.  Regionální organizátor PID odpovídá za organizaci a rozvoj 

m�stské a p�ím�stské hromadné dopravy. Dopravní podnik hl. m. Prahy, a. s. 

odpovídá za vlastní provoz m�stské hromadné dopravy. Koncepcí a prognózou 

rozvoje dopravy a dopravního systému m�sta se zabývá ÚDI Praha.  

 

 

 

 

 

                                                
54  viz. p�íloha �. 11 
55 Analýza aktér� se snaží identifikovat všechny jednotlivce, skupiny �i organizace, kterých se daná politika 
týká, poznat jejich jednání, zám�ry a vzájemné vztahy a zhodnotit jejich vliv, zdroje a zájem na realizaci ur�ité 
politiky. (Varvasovszky a Brugha 2000 In: Veselý, 2006) 
56 viz. p�íloha �. 12 
57 Zájem znamená do jaké míry budou akté�i pravd�podobn� ovlivn�ni danou politikou. Moc znamená vliv, 
který mají akté�i na prosazení ur�ité politiky tj. do jaké míry mohou ovlivnit (podpo�it �i blokovat) 
prosazovanou zm�nu. Postoj – názor aktéra na zamýšlenou politiku, tj. do jaké míry s ní souhlasí �i nesouhlasí. 
(Veselý, 2006) 
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Tabulka �. 9    Matice analýzy aktér� 

Zájem Moc Postoj 
Aktér 

Odhad58 Spolehlivost59 
odhadu Odhad Spolehlivost 

odhadu Odhad Spolehlivost 
odhadu 

Dopravci 3 ??? 2 ??? 1 ??? 
Stavební firmy 2 ?? 4 ?? 1 ?? 
Živnostníci 3 ??? 1 ??? 3 ??? 
Finan�ní instituce 1 ??? 2 ??? 2 ??? 
Mezinárodní firmy 2 ??? 3 ??? 2 ??? 
Policie 2 ??? 2 ??? 2 ??? 
Zastupitelstva M� 4 ? 3 ? 3 ? 
Hasi�i 1 ??? 1 ??? 4 ??? 
Záchranná služba 1 ??? 1 ??? 4 ??? 
MD �R 4 ??? 3 ??? 3 ?? 
Ministerstvo financi 2 ??? 2 ??? 3 ??? 
MŽP 3 ? 2 ? 4 ?? 
MMR 3 ?? 3 ?? 1 ?? 
MZ CR 1 ??? 1 ??? 2 ??? 
�SD 5 ? 5 ? 1 ??? 
MHMP 4 ? 4 ? 3 ? 
RHMP 5 ? 5 ? 2 ? 
ZHMP 5 ? 5 ? 2 ? 
ROPID 5 ? 3 ? 4 ??? 
ÚDI Praha 3 ? 3 ? 3 ? 
TSK Praha 4 ?? 3 ?? 2 ??? 
DP hl. m. Prahy 5 ?? 3 ?? 4 ?? 
Média 1 ??? 3 ??? 2 ??? 
Odborové svazy 2 ??? 2 ??? 1 ??? 
NNO 3 ? 2 ? 4 ? 
Zdroj: autorka 
 

Podle matice analýzy aktér� se politika nejvíce dotýká a nejvíc ji ovliv	ují 

tito akté�i: RHMP, ZHMP, MHMP, ROPID, Dopravní podnik hl. m. Prahy           

a �SD. 

Vypovídací hodnotu však limitují vztahy mezi aktéry ve�ejné správy. Každý 

aktér má v systému jinou funkci. MHMP zastupuje státní správu, RHMP a 

ZHMP samosprávu. Ve strategických rozhodnutích je MHMP vázán na 

rozhodnutí RHMP a ZMPH. Hlavní m�sto Praha je 100 % vlastníkem 

organizací ROPID, ÚDI Praha, DP, TSK a tyto organizace jsou vázané na 

rozhodnutí RHMP a ZHMP.  

 

SWOT ANALÝZA 

Další metodou, která se používá p�i analýze tvorby politiky je              

SWOT analýza.60 Prvním krokem SWOT analýzy je zpracování silných a 

                                                
58 1 nejmenší, 5 nejv�tší 
59 ? = vcelku spolehlivý odhad,  ?? = informovaný odhad, ??? = pouhý dohad (Dick (1997) In: Veselý (2006)) 
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slabých stránek, jako vnit�ních zdroj� a p�íležitostí a ohrožení, jako vn�jších 

zdroj�.61 

Každá SWOT analýza se vztahuje k ur�ité referen�ní skupin�. Referen�ní 

skupina, se kterou budu tuto analýzu srovnávat je ideální m�sto, jehož   

doprava je pln� harmonizovaná a napl	uje teorii udržitelného rozvoje. Využívat 

jako referen�ní skupinu ideální p�edstavu není p�íliš typické.  P�esto si myslím, 

že je lepší srovnávat s ideální p�edstavou než s jiným m�stem, jehož strategie 

je sice na dobré cest� (Stockholm, Londýn apod.62), p�esto se však stále 

potýká s mnoha podobnými problémy jako Praha.  

 

Strategie vytvo�ené pomocí SWOT analýzy lze nalézt v tabulce �. 10. 

 

Tabulka �. 10  SWOT analýza 

 
 

SILNÉ STRÁNKY – S SLABÉ STRÁNKY - W 

P�ÍLEŽITOSTI – O 

Ve spolupráci s EU a 

v návaznosti na Strategický 

plán hl. m. Prahy  

zmodernizovat a více využívat 

ve�ejnou dopravu. 

Využít zkušeností 

z podobných evropských 

m�st a omezit AD, jako 

hlavní faktor 

neuspokojivé dopravní 

situace 

OHROŽENÍ - T 

Spoléhání na dob�e 

koncipovaný systém ve�ejné 

dopravy a nevyužívání 

dopravních návrh� ve 

Strategie hl. m. Prahy 

Pokra�ování v dopravní 

strategii, která je 

zam��ena na rozvoj 

silni�ní dopravy 

Zdroj: autorka 
 

Ve své práci použiji strategii WO.  

                                                                                                                                                
60 SWOT analýza je jednou z nejvíce používaných metod p�i tvorb� jakékoli strategie. SWOT – akronym - 
silné (strengths) a slabé (weaknesses) stránky, p�íležitosti (oportunities) a ohrožení (threats) identifikované ve 
vn�jším prost�edí.  
61 viz. p�íloha �. 13 
62 O strategiích evropských m�st více v kapitole �. 7  
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5   FINANCOVÁNÍ DOPRAVY A DOPRAVNÍCH STAVEB V 
PRAZE 
 

Rozvoj dopravy je závislý na finan�ních prost�edcích, proto se v této 

kapitole budu v�novat zp�sobu financování dopravních staveb v Praze. 

Zam��ím se na to, jakým zp�sobem byly financovány dopravní stavby 

v uplynulých letech, jaké byly investice do výstavby komunikací a investice do 

ve�ejné dopravy. V další subkapitole se zam��ím na finan�ní vy�íslení 

dopravního �ešení Prahy podle platného UPn. Dále se budu v�novat srovnání 

investi�ní politiky Prahy a Berlína. V poslední �ásti této kapitoly se budu 

v�novat finan�ní situaci Prahy, na které závisí, zda m�sto bude finan�n� 

schopné pokra�ovat  v investi�ní výstavb� podle schváleného dopravního 

�ešení.   

5.1 Zp�sob financování dopravních staveb v Praze  
 

Doprava a dopravní stavby jsou v Praze financovány z r�zných zdroj�. 

Nejvýznamn�jším investorem je hl. m. Praha. Z rozpo�tu m�sta jsou 

financovány zejména provoz, údržba a výstavba sít� ve�ejné hromadné 

dopravy provozované v rámci PID, komunika�ní sít� m�sta, p�ší a cyklistické 

dopravy a kombinovaného systému osobní dopravy P+R. Ze státních 

prost�edk� (SFDI a MD �R) se financují dálnice, silnice a železnice na území 

m�sta. Stát ú�elovými dotacemi p�ispívá i na vozový park hromadné dopravy a 

výstavbu metra. Stát také p�ímo financuje výstavbu Pražského okruhu. Na 

výstavbu PO stát dosud vy�lenil 9 mld. K�. P�edpokládaná celková výše 

investice na dobudování PO v délce 84 km se p�edpokládá cca 93 mld. K�. 

Dalším z významných zdroj� financování dopravy v hlavním m�st� je 

podniková sféra, zejména prost�edky Dopravního podniku hl. m. Prahy, a. s. 

Prost�edky tvo�í zejména tržby z provozu VHD, odpisy investované do obnovy 

dopravní sít� a již zmín�né ú�elové státní dotace adresované p�ímo na 

Dopravní podnik hl. m. Prahy.  Vývoj podílu hlavních zdroj� financování 

dopravy v Praze ukazuje graf �. 8. 
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Graf �. 8    Vývoj podílu hlavních zdroj� financování dopravy v Praze  

 
 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2006 
 

Z grafu je vid�t tendence posilování role hlavního m�sta, jehož podíl na 

tvorb� zdroj� stoupá. Podíl státních dotací naopak klesá. Stát nap�. postupn� 

v pr�b�hu devadesátých let omezil zejména dotace na výstavbu metra. 

V osmdesátých letech pr�m�rn� poskytoval 1,6 mld. K� ro�n�. Postupn� došlo 

ke snížení až na 0,5 mld. K�, p�i�emž v n�kterých letech tuto dotaci neposkytl 

v�bec. Dotace byly p�esunuty k financování PO. Rozd�lení finan�ních 

prost�edk� s p�ihlédnutím k doprav� ukazuje tabulka �. 11. 

 
Tabulka �. 11  Finan�ní výdaje na dopravu v roce 2005 

Celkový rozpo�et m�sta (mld. K�) 57,2 
Celkové rozpo�tové výdaje na dopravu (mld. K�) 19,8 
Podíl dopravy na celkových výdajích m�stského rozpo�tu (%) 34,4 
Rozpo�tové výdaje na hromadnou dopravu (mld. K�) 13,0 
Podíl hromadné dopravy na výdajích na dopravu (%) 66,6 
Rozpo�tové výdaje na komunika�ní sí
 (mld. K�) 6,3 
Podíl komunika�ní sít� na výdajích na dopravu (%) 32,0 

Zdroj: ÚDI-Praha, 2006 
 

Zajímavé je srovnání vývoje podílu dopravy na celkových výdajích 

v rozpo�tech hl. m. Prahy v grafu �. 9. 
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Graf �. 9  Vývoj podílu dopravy na celkových výdajích v rozpo�tech hl. m. 

Prahy  

 
 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2006 
 

Z grafu je patrné, že výdaje na dopravu postupn� klesají. V roce 2005 

dosáhly zatím, v porovnání s celkovým rozpo�tem, nejnižších hodnot. 

Rozd�lení prost�edk� na dopravu ukazuje graf �. 10. 

 
Graf �. 10  Finan�ní prost�edky na dopravu v Praze celkem v období let 1992-

2005 

 
 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2006 
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Z b�žných výdaj� se hradí správa, údržba a provoz komunikací a zejména 

se financuje provoz hromadné dopravy. Z kapitálových výdaj� jsou hrazeny 

zejména rozvojové investice (výstavba nových komunikací, metra a dalších 

dopravních za�ízení), také se z nich hradí rozsáhlejší opravy a rekonstrukce 

dopravních cest a za�ízení a obnova technického vybavení. Z grafu je patrné, 

že v dlouhodobém pr�m�ru mírn� p�evažují výdaje b�žné. 

 
Velmi zajímavé je i srovnání b�žných a kapitálových výdaj� a jejich rozd�lení. 

Viz.  graf �. 11. 

 

Graf �. 11  Skladba výdaj� na dopravu v rozpo�tech HMP za období 1998-2005 

 
 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2006 
 

Graf ukazuje trend, kdy na rozvoj hromadné dopravy jde 53 % výdaj� a na 

rozvoj komunikací 45 %.  

 

Rozpo�et hl. m. Prahy na rok 2007 (Doprava) 

Rozpo�et hl. m. Prahy na rok 200763 rozd�luje výdaje na dopravu takto. 

Celkem bylo vy�len�no na dopravu 17 938 089,4 tis. K� v�etn� p�evodu z roku 

                                                
63 Usnesení Zastupitelstva hlavního m�sta Prahy �íslo 1/5 ze dne  30.11.2006 
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2006. Na b�žné výdaje bylo vy�len�no 10 129 672,4 tis K� a na kapitálové 

výdaje 7 808 417,0 tis. K�. 

Rozhodující podíl b�žných výdaj� (7 601 420,4 tis. K�) je ur�en jako 

v p�edchozích letech pro Dopravní podnik hl. m. Prahy, a.s. na provoz VHD a 

dále Technické správ� komunikací hl. m. Prahy na realizaci správy, oprav a 

údržby komunika�ního majetku hl. m. Prahy v�. zajišt�ní �išt�ní komunikací (1 

855 283,6 tis. K�). Další b�žné výdaje ve výši 403 756 tis. K� jsou ur�eny na 

zajišt�ní dopravní obslužnosti v rámci p�ím�stských linek Pražské integrované 

dopravy v�etn� úhrady ztráty z poskytování žákovského jízdného. Zbývající 

�ást pokrývá provoz p�ísp�vkových organizací spravujících majetek m�sta a 

zajiš
ujících dopravní obslužnost m�sta v�etn� dopravn� inženýrských 

�inností. Kapitálové výdaje ve výši 6 900 000 tis. K� bez p�evod� budou 

použity na investi�ní akce zejména na rekonstrukci komunikací a na výstavbu 

MO.  

 

Tabulka �. 12  Rozpo�et hl. m. Prahy na rok 2007 (Doprava) - v tis. K� 

Doprava celkem b�žné výdaje kapitálové 
výdaje 

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

p	evod z roku 2006 
celkem 

b�žné výdaje kapitálové 
výdaje 

979 212,4 70 795,4 908 417,0 
 

CELKEM v�. 
p	evod
 

b�žné výdaje kapitálové výdaje 

17 938 089,4 10 129 672,4 7 808 417,0 
 

Zdroj: MHMP, 2006 

5.2 Ekonomické aspekty dopravního �ešení Prahy  
 

Podle ÚPn z roku 199964 m�ly náklady na PO �init 30 947 mil., na MO 

23 302 mil., na radiály 24 050 mil., na sb�rné komunikace 19 741 mil. Celkové 

náklady tak m�ly �init 88 040 mil.65 

                                                
64 viz. p�íloha �. 1 
65 zdroj: SOS Praha 2005 
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Oproti náklad�m uvád�ných v ÚPn došlo ke zna�nému nár�stu náklad� 

staveb b�hem jejich investi�ní p�ípravy i b�hem vlastní realizace. Náklady na 

MO okruh v roce 2005 �inily 52 408 mil. a to vzhledem k tomu, že MO není 

zdaleka dokon�en, není tato �ástka kone�ná.  

I v p�ípad� Pražského okruhu se ukazuje, že náklady v ÚPn na výstavbu 

PO byly velmi podhodnoceny. Zajímavý je rozdíl mezi náklady udávanými v 

Návrhu rozvoje dopravních sítí �R, zpracovaného MDS v roce 2001 a v 

rozpo�tu Státního fondu dopravní infrastruktury na rok 2002 – a�koli se jedná o 

úzce provázané instituce, publikovaly v rozp�tí n�kolika m�síc� odhady 

náklad� lišící se o desítky procent. P�i podrobn�jším pohledu na úseky, které 

byly nebo budou realizovány v nejbližším období, lze konstatovat: 

� realizovaný úsek �epy – Ruzyn� stál tém�� dvaap�lnásobek náklad� 

udávaných v ÚPn. 

� u intenzivn� p�ipravovaných staveb Slivenec – Lahovice a Lahovice – 

Vestec SFDI zvýšil odhad náklad� za dva roky od r. 2002 o 25-30 %. 

Ješt� p�ed zahájením vlastní stavby dosáhly odhady náklad� 

dvojnásobku údaj� z ÚPn. 

Pokud si promítneme reálné náklady do celé sít� (tj. zahrnující PO, MO a 

radiály), p�esahuje celková suma 200 mld. K�. 

 

Existuje n�kolik d�vod�, pro� došlo k takto velkému prodražování 

dopravních staveb v Praze.66  

� Hrubé podhodnocování náklad� b�hem p�ípravy staveb ve snaze 

prosadit jejich realizaci 

� Požadavky na investice p�esahují reálné možnosti m�sta – krácením 

rozpo�t� oproti harmonogram�m dochází ke skluz�m a tím i 

prodražování staveb 

� Absence nezávislé kontroly nakládání s investi�ními prost�edky 

 

Podle SOS Praha (2005) se realizace dopravní sít� celkov� prodraží o cca      

284 %, kdy reálné náklady na PO byly vy�ísleny na 90 000 mil., na MO 70 000 

mil., radiály 70 000 a sb�rné komunikace na 20 000 mil., celkov� by tedy 
                                                
66 zdroj: Oživení 2005 
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celkové náklady podle reálných odhad� m�ly dosáhnout �ástky p�es 250 000 

mil. K�.   

5.3 Srovnání investi�ní politiky Prahy a Berlína 
 

Berlín je jedno z evropských m�st, které ve druhé polovin� minulého století 

p�ehodnotilo svou dopravní strategii. Upustilo od dovybudování m�stského 

okruhu, který byl nahrazen m�stským polookruhem67. P�i tvorb� dopravní 

strategie byl brán ohled na udržitelný rozvoj, což se mimo jiné projevilo i v tom, 

že prioritn� byla podporovaná ve�ejná doprava. I kv�li této strategii p�ipadá      

1 automobil na 3,1 obyvatele. V Praze p�ipadá 1 osobní automobil na 2,0 

obyvatele.68     

 
Graf �. 12  Investice do dopravy do r. 2015 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bez PO a dalších staveb financovaných státem. Oficiáln� udávané náklady. 
 
Zdroj:  SOS Praha, 2005 
 

Z uvedeného grafu je patrný rozdíl v rozd�lení investic do dopravy. Zatímco 

v Praze je rozdíl investic do ve�ejné dopravy a do komunikací minimální, 

v Berlín� je tento rozdíl podstatn� v�tší. Investice do p�ší a cyklistické dopravy 

v Praze jsou na rozdíl od Berlína zna�n� nízké. Tento rozdíl je ješt� výrazn�jší, 

porovnáme-li si „modal split“ obou m�st podle evropské metodiky. Podíl p�ší a 

cyklistické dopravy : ve�ejná doprava :   IAD v Berlín� je 35 : 27 : 38. V Praze 

                                                
67 viz. p�íloha �. 18 
68 viz. graf �. 2 
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je tento podíl odhadován na 24 : 63 : 33.69 Je zajímavé se podívat na tato �ísla 

z pohledu Strategických dokument�, které se zmi	ují o preferenci udržitelných 

zp�sob� dopravy a snižování vlivu IAD. 

 
Graf �. 13  Porovnání finan�ní situace Prahy a Berlína 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bez PO a dalších staveb financovaných státem. Oficiáln� udávané náklady. 
Zdroj:  SOS Praha, 2005 
 

V p�edchozím grafu m�žeme porovnat vlastní p�íjmy Prahy i Berlína, 

kapitálové výdaje a plánované dopravní investice do roku 2015. A�koli má 

Berlín mnohonásobn� vyšší vlastní p�íjmy, p�esto hodlá vydat na dopravní 

investice mén� než Praha. A�koli si m�že dovolit vydat relativn� velkou 

finan�ní �ástku, nebo
 jeho vlastní p�íjmy tyto náklady pokryjí. Jinak je tomu 

v p�ípad� Prahy. Vlastní p�íjmy jsou podstatn� nižší než jsou plánované 

výdaje.  

 
V grafu �. 14 m�žeme porovnat investice podle druhu dopravy. Investice do 

IAD se rozd�lují podle typu komunikace na rychlostní a sb�rné a podílu pro 

rekonstrukce, VHD d�lí investice do rozvoje a modernizace. Pozornost je 

v�nována také p�ší a cyklistické doprav�.  

                                                
69 viz. tabulka �. 8 
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Graf �. 14  Podíl investic dle druhu dopravy 
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        Berlín                      Praha 
Zdroj:  SOS Praha, 2005 
 

V porovnání t�chto dvou výse�ových graf� je znovu vid�t rozdíl ve zvolené 

dopravní strategii. Zatímco Praha vynakládá 49 % investi�ních prost�edk� na IAD, 

Berlín pouze 34 %. Berlín v�nuje 61 % investi�ních prost�edk� na VHD, Praha     

51 %. Podstatný rozdíl je v tom, že Berlín rovnom�rn� investuje do rozvoje i 

modernizace VHD, kdežto Praha podstatn� více investuje do rozvoje VHD a do 

modernizace VHD investuje pouze 8 %. Znovu je patrné, že na rozdíl od Berlína, 

Praha v�nuje p�ší a cyklistické doprav� velmi malou pozornost.  

 

Graf �. 15  Podíl investic v rámci IAD (Berlín, Praha) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Berlín          Praha 
Zdroj:  SOS Praha, 2005 
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I v porovnání t�chto graf� je z�ejmý rozdíl v investi�ním p�ístupu obou m�st. 

Zatímco Berlín v�nuje na rekonstrukci silni�ních komunikací 35 % investic 

v rámci IAD, Praha pouze 9 %. Naopak 91 % investic v rámci IAD v�nuje Praha 

výstavb� silni�ních komunikací. Berlín 65 %.   

5.4 Finan�ní situace hl. m. Prahy 
 

Jak je patrné z výše uvedených údaj�, hlavní m�sto Praha po�ítá s velkými 

investicemi do dopravní infrastruktury. Jsou plánované investice v �ádech 

miliard. Jsou však tyto plány skute�n� reálné a proveditelné? Jak je to 

s finan�ní situací hl. m.Prahy? Vývoj zadlužení Prahy lze porovnat v následující 

tabulce. 

 

Tabulka �. 13  Vývoj zadlužení Prahy 

1998 11 mld. K� 

2002 22 mld. K� 

2003 35 mld. K� 

2005 33 mld. K� 

 
Zdroj: MHMP, 2005  
 

Na rychlosti zadlužení m�la velký vliv povode	 v roce 2002. V prosinci roku 

2002 byl schválen rozpo�tový výhled do roku 2008, kde byly na další léta 

naplánovány mírn� p�ebytkové rozpo�ty.  

 

Graf �. 16  Rozpo�tový výhled do r. 2008  (schválen ZHMP dne 19. 12. 2002) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: SOS Praha, 2005 
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Graf �. 17  Porovnání rozpo�tového výhledu se skute�nými p�íjmy a výdaji 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: SOS Praha, 2005 
 

A�koli Praha po�ítala s tím, že v následujících letech bude rozpo�et 

p�ebytkový, z grafu je patrné, že se tyto plány do roku 2004 nepoda�ilo naplnit. 

Z rok 2004 skon�ilo hospoda�ení hl. m. Prahy s deficitem 5,1 mld. Za rok 2005 

skon�ilo hospoda�ení hl. m. Prahy s p�ebytkem 2,1 mld.  

Podle údaj� SOS Praha (2005), m�že Praha do roku 2015 investovat do 

rozvoje dopravních sítí cca 20 mld. K�. To však pouze za p�edpokladu, že se 

nebude dále zadlužovat a nebude-li budovat dopravní infrastrukturu na úkor 

jiných funkcí m�sta.  

Následující tabulka ukazuje plánované investice do roku 2015. 

 

Tabulka �. 14  Plánované investice do roku 2015 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Náklady jsou v mil. K�. Dokon�ované stavby nejsou zahrnuty. 
Zdroj: SOS Praha, 2005 
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Z uvedené tabulky je z�ejmé, že dopravní koncepce Prahy je finan�n� 

nereálná. Bude-li pokra�ovat finan�n� velmi náro�ná výstavba MO hrozí, že 

dojde k finan�nímu vy�erpání m�sta a z nedostatku finan�ních prost�edk� 

z MO z�stane nedokon�ené a nefunk�ní torzo. Nejen z tohoto d�vodu je proto 

nezbytné p�ijmout jiné, mén� nákladné dopravní �ešení. 
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6     KONCEPCE   SNIŽOVÁNÍ   AD   –   P�ÍKLADY     
EVROPSKÝCH M�ST 
  

Individuální automobilová doprava je bezpochyby nejv�tším faktorem, který 

se podílí na nevyhovující dopravní situaci v Praze. S tímto fenoménem, 

s r�stem IAD,  se však nepotýkáme sami. V této kapitole uvedu t�i p�ípadové 

studie n�kterých evropských m�st, která se svými problémy více �i mén� Praze 

podobají a rozhodla se svou neuspokojivou situaci �ešit.70 Tyto p�ípadové 

studie mohou dát návod, jak k dopravní situaci v Praze p�istupovat. Zejména 

situace Norimberku z po�átku sedmdesátých let se velmi podobá nyn�jší 

situaci v Praze. 

 
P�ípadová studie �. 1 

NORIMBERK, N�MECKO 

Základní situace 

Na za�átku sedmdesátých let minulého století �elil st�ed m�sta Norimberku 

s jeho úzkými ulicemi, historickými památkami a obchodními domy rostoucím 

problém�m se zne�išt�ným ovzduším, zp�sobeným nadm�rnou automobilovou 

dopravou. D�sledkem byl rozpad historických budov, obavy o zdraví a trvalé 

dopravní kongesce ve st�edu m�sta. 

 

Strategie: zlepšení ve�ejné dopravy 

Od sedmdesátých let minulého století za�ali p�edstavitelé m�sta 

s progresivní strategií – dát p�ednost udržiteln�jším a mén� zne�iš
ujícím 

zp�sob�m dopravy, zajistit lepší dostupnost obchod� a kancelá�í a zlepšit 

správu parkovacích míst. Vytla�ování automobilové dopravy ze st�edu m�sta 

se provád�lo postupn� a vyvrcholilo v letech 1988 až 1989 uzav�ením 

posledního hlavního dopravního koridoru, p�i�emž ve�ejná doprava zde ješt� 

mohla jezdit. V roce 1989, po široce vedené diskusi s obyvateli m�sta a po 

t�sném hlasování radnice m�sta, byla p�em�na na p�ší zónu dokon�ena. 

B�hem následujících 10 let se postupn� v šesti fázích m�nila na p�itažlivou 

m�stskou zónu. Budovy v oblasti byly renovovány. Oblast se stala p�íjemným 
                                                
70 S využitím materiál� MŽP v Praze (2005) 
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místem, kde se lidé procházejí nebo sedí na zahrádkách kaváren a na 

lavi�kách, v �istém ovzduší a bez v��ných kolon aut. Nov� vzniklé návrhy na 

znovuotev�ení pr�jezdní silnice p�es tuto oblast, které se objevily po zm�n� 

politického vedení m�sta v roce 1996, byly zamítnuty práv� kv�li námitkám 

ve�ejnosti. 

 

Výsledky 

První dva m�síce po uzav�ení Rathauspatz a Theresienstrasse narostly 

dopravní zácpy a m�stský ú�ad �elil zna�né kritice ze strany ve�ejnosti a médií. 

Po 6 – 8 týdnech se doprava p�izp�sobila nové situaci a problémy s dopravními 

kongescemi byly vy�ešeny. S tím, jak za�ínaly být z�ejmé výhody projektu 

(nižší exhalace, vyšší kvalita života v m�stských ulicích), nar�stala jeho 

podpora ze strany obyvatel. Po roce 1989, kdy byl projekt dokon�en, byla 

doprava �adu m�síc� intenzivn� sledována, aby se vyhodnotil vliv uzav�ení ulic 

na dopravu v historickém st�edu m�sta. Doprava v historickém st�edu m�sta se 

snížila dvakrát více, než se p�edpokládalo. Aby se ov��ilo, zda „chyb�jící 

doprava“ nebyla pouze p�esunuta na ulice uvnit� vn�jšího okruhu, bylo 

provedeno s�ítání na 12 m�stských mostech. Statistika ukázala, že nejen že 

nedošlo ke zvýšení intenzity dopravy, ale na ulicích mezi lety 1989 a 2000 

ubylo p�ibližn� 10 000 vozidel, p�estože b�hem tohoto období stoupl po�et lidí, 

vlastnících osobní automobil. Jeden rok od uzav�ení ulic zne�išt�ní ovzduší 

v oblasti, která t�sn� sousedila s oblastí uzáv�ry, významn� pokleslo. 

V historickém st�edu m�sta emise oxid� dusíku poklesly o asi 30 %, emise 

oxidu uhelnatého a polétavého prachu o asi 15 %. Za zlepšení kvality ovzduší 

�áste�n� m�že používání nových automobil� s nižšími emisemi, omezení 

rychlosti a v�tší podíl ve�ejné dopravy na p�eprav� ve m�st�, p�esto hlavní 

podíl na zlepšení kvality ovzduší ve st�edu m�sta má uzav�ení ulic a p�em�na 

historického centra na p�ší zónu. 
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P�ípadová studie �. 2 

LONDÝN, K	ižovatka - VAUXHALL CROSS, VELKÁ BRITÁNIE 

Základní situace 

Vauxhall Cross je mimoúrov	ová k�ižovatka, která se nachází v londýnské 

�tvrti Lamberth na jenom z p�echod� p�es �eku Temži. P�vodn� se zde jednalo 

o systém vícepruhové okružní k�ižovatky spolu se stanicemi autobus�, stanicí 

metra a povrchové železnice, které mezi sebou nebyly propojeny. P�ší byli 

nuceni používat kombinaci podzemních a nadzemních p�echod� nebo 

p�echázet n�kolikaproudé silnice. S cyklisty nebylo po�ítáno. Obyvatelé této 

�tvrti byly nuceni snášet každodenní kolony aut s tím, že se kv�li dopravní 

situaci nemohli dostat p�šky nebo na kole tam, kam pot�ebovali. Trp�li 

zhoršenou kvalitou ovzduší, zne�išt�ním hlukem. Nadm�rná automobilová 

doprava zásadn� snížila kvalitu života v dané oblasti.  

 

Strategie: Projekt Vauxhall Cross 

Hlavním cílem strategie bylo zm�nit dominanci automobilové dopravy 

v míst�, zárove	 usnadnit cestování do centrálního Londýna autobusem, 

metrem a vlakem a sou�asn� oživit místní prost�edí. V projektu pln� 

integrované mimoúrov	ové k�ižovatky bylo také nové zast�ešené autobusové 

nádraží s p�ímým p�ístupem pro p�ší k vlakovému nádraží a ke stanici metra, 

bezpe�né povrchové p�echody pro p�ší a za�ízení ur�ená pro cyklisty. P�itom 

se po�ítalo s lepším osv�tlením a modernizací prost�edí. Sou�ástí bylo i 

zásobování elektrickou energií pomocí solárních panel�, která by m�ly dodávat 

30 % pot�ebné elektrické energie. Odp�rci tohoto �ešení p�edpovídali kolony 

aut až o 267 % delší, než bylo obvyklé v ranní dopravní špi�ce. Namítali také, 

že dopravní kongesce mohou v okolní oblasti zp�sobit zpožd�ní autobusových 

linek. Námitky byly vzaty v úvahu a �ešení se zdálo být neproveditelné. 

Projektanti použili koncepci „vymizení dopravy“. Na podporu této strategie se 

použilo jak p�esné po�íta�ové modelování, tak model k�ižovatky ve vhodném 

m��ítku. Zpo�átku se dopravní proudy p�es kritické linie zastavení snížily o 10 

% a pozd�ji o 15 %. B�hem po�áte�ních fází se projekt setkal se zna�ným 

odporem ve�ejnosti. Sd�lovací prost�edky se k n�mu stav�ly záporn�, protože 
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to byl první projekt omezení automobilové dopravy v Londýn�, navržený v tak 

velkém rozsahu a na takové strategické k�ižovatce. Projekt se však mohl op�ít 

o silnou politickou podporu. Ke konzultacím o dalších fázích projektu byly 

pozvány všechny místní zaangažované strany, p�íznivci i odp�rci projektu, kte�í 

tak byli zatažení do d�je. Rada �tvrti Lambeth zam�stnala PR agenturu a ta 

zve�ejnila informace o projektu v novinách, v rozhlase, v televizi a na internetu. 

Do propagace projektu se zapojili i místní obchodníci, kte�í nabízeli informace 

o projektu a adresu pro bezplatné zasílání nám�t� pro zp�tnou vazbu poštou 

na p�ebalech zboží a na papírových sá�cích na nákup. Ob�an�m také sloužila 

24-hodinová telefonní linka. 

 

Výsledky 

P�edpovídaný dopravní chaos se nekonal ani v bezprost�edním okolí 

projektu, ani v sousedních �tvrtích. Naopak ve špi�ce bylo pozorováno snížení 

dopravy o 2-8 % a dopravní kolony byly kratší než d�íve. Výsledem je úsp�šné 

vy�ešení spletité dopravní situace v�etn� toho, že prioritu v projektu m�ly 

p�edevším udržitelné formy dopravy. 

 

P�ípadová studie �. 3 

OXFORD, VELKÁ BRITÁNIE 

Základní situace 

Oxford je historické univerzitní m�sto. St�ed m�sta je známý svou hustou 

sítí ulic a historickými budovami. M�sto je ze t�í stran ohrani�eno �ekou Isis a 

je oblíbeným cílem turist�. B�hem osmdesátých let dvacátého století se ve 

m�st� zhoršily životní podmínky. Zvýšilo se zne�išt�ní ovzduší a hladiny 

hlu�nosti, což byl d�sledek rostoucí AD. Zne�išt�ní m�lo škodlivý vliv jak na 

historické budovy, tak na kvalitu života ve m�st�. Dopravní kongesce 

ovliv	ovaly rychlost a tudíž i p�itažlivost služeb ve�ejné dopravy. Podmínky pro 

p�ší a cyklisty byly špatné, m�stu vládla automobilová doprava 

 

Strategie – Integrovaná dopravní strategie Oxfordu 

Vedení m�sta použilo postup „krok za krokem“. Proto se s uzav�ením ulic 

za�alo až po realizaci rozfázovaného p�tiletého plánu, který se zam��il na 
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povzbuzování lidí, aby využili místo osobního auta jiný udržiteln�jší zp�sob 

dopravy. V �ervnu 1999 došlo k p�erozd�lení silni�ního prostoru. Nejvýrazn�jší 

sou�ástí projektu byla úplná p�em�na nejd�ležit�jších nákupních ulic na p�ší 

zónu a odstran�ní v�tšiny dopravy z High Street a z ulice St Aldates b�hem 

dne. K dalším zm�nám v �ízení dopravy pat�ily vyhrazené jízdní pruhy pro 

autobusy. Omezení p�ístupu do centra a vyhrazené parkování aut. B�hem této 

doby byla zorganizována informa�ní kampa	. Letáky, inzeráty na autobusech a 

reklamních cedulích po m�st� informovaly ve�ejnost o probíhajících zm�nách a 

v posledních dvou týdnech p�ed zahájením prací vydali organizáto�i sadu 

tiskových zpráv. Ob�ané se mohli obracet na Radu m�sta a hrabství s dotazy 

týkajícími se projektu. Opozice proti projektu argumentovala tím, že na dvou 

klí�ových trasách hrozí dopravní kolaps. Také místní obchodníci se bránili 

zm�nám, protože se obávali, že tak nebudou mít možnost zásobovat své 

obchody a že se jim sníží obrat. A mediální tlak tyto obavy ješt� zvýšil. 

Schválení strategie v roce 1993 bylo podmín�no tím, že se rozší�í program 

kontroly dopravy. Musely se sledovat �asy autobusových jízd a s�ítaly se po�ty 

chodc�, aby se zjistilo, jestli po p�ijetí projektu dojde k žádoucím zm�nám. 

Finan�ní podpora projektu od Evropské komise pro EMITS71 prost�ednictvím 

programu LIFE 95 umožnila sledovat další hlediska této strategie, nap�íklad 

vlivy na zne�išt�ní ovzduší a její hospodá�skou životaschopnost. 

 

Výsledky 

Po�áte�ní výsledky za období �erven 1999 – �erven 2000 ukázaly, že na 

vnit�ním okruhu došlo b�hem druhé poloviny roku 1999 ke snížení dopravního 

zatížení o 23 %, zatímco v první polovin� roku 2000 dopravní proud mírn� 

vzrost (snížení bylo jen o 18 %). Úrovn� dopravy na vn�jším okruhu se b�hem 

tohoto období prakticky nezm�nily, jen s malým poklesem o 1,3 %. Doprava tak 

vzrostla pouze na vnit�ním okruhu kv�li vytla�ení ur�ité �ásti dopravy z High 

Street. Tento nár�st byl v souladu s p�edpov�dí. Po�ty dopravního proudu na 

vnit�ním a vn�jším okruhu nazna�ují, že ur�itá �ást dopravy „vymizela“. Po 

po�áte�ní „zkušební“ fázi nedošlo k p�edvídaným dopravním kongescím. Další 

sledování b�hem roku 2000 umožnilo p�esn�jší vyhodnocení dopravních údaj�, 

                                                
71 Environmental Monitoring of Integrated Transport Strategies 
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protože se porovnaly údaje za rok 2000 s údaji za rok 1998. Objem dopravy se 

na vnit�ním okruhu snížil o 17 % na všech místech ve srovnání rok� 2000 a 

1998, v rozsahu od -33 % do  -6 %. Objem dopravy se na vn�jším okruhu snížil 

jen málo, asi o 0,5 %, což odpovídá p�ibližn� 500 vozidl�m/den. Zpráva také 

ukazuje, že došlo k posunu v d�lb� p�epravní práce (odklon od osobních aut). 

V roce 2000 využívalo 39 % obyvatel pro cesty po m�st� osobní automobily, 44 

% autobusy a 11 % jezdilo ve m�st� na kole. V roce 1991, p�ed zavedením 

strategie, to bylo 54 % osobních automobil� a 27 % lidí využívalo autobusy. 

Statistické šet�ení v centru m�st ukázalo, že prodej b�hem období �erven 1999 

až �erven 2000 poklesl a tento trend pokra�oval po celý zbytek roku 2000. Ale 

v té dob� �elila v celé Velké Británii v�tšina maloobchodník� obtížím 

souvisejícím zejména s vysokou hodnotou britské libry, která vedla ke snížení 

turistického ruchu. Obchodníci však nadále této strategii d�v��ují, a tak je 

v centru v sou�asnosti jen 1 % volných maloobchodních ploch. Kvalita ovzduší 

se výrazn� zlepšila. B�hem týdn�, kdy byly silnice uzav�eny, bylo na ulici 

Cornmarket Street pozorováno 25 % snížení prachových �ástic a úrovn� oxidu 

uhelnatého u St Aldates vykázaly 75 % zlepšení. V�tšina míst po celém m�st� 

zaznamenaly snížení úrovn� oxidu dusi�natého. 

 

Uvedené p�ípadové studie dokládají, že zm�na dopravní strategie a 

omezování IAD r�znými zp�soby, ve svém výsledku znamenají pozitivní dopad 

na dopravní situaci, životní prost�edí i kvalitu života. 
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7   HISTORIE DOPRAVNÍHO �EŠENÍ NA ÚZEMÍ HL. M. 
PRAHY 
 

K první v�tší koncepci dopravního systému v Praze došlo v šedesátých 

letech minulého století, kdy se situace v doprav� stávala neudržitelnou. 

Zejména situace v centru m�sta byla kritická. Pražská komunika�ní sí
 

nedokázala pln� uspokojit vzr�stající nároky IAD. Kv�li hrozícímu kolapsu se 

za�ala prosazovat dopravn�politická zásada regulace AD a dopravního 

zklid	ování. Jeho sou�ástí bylo i zlepšení podmínek pro p�ší. V roce 1967 byl 

zpracován návrh úpravy organizace dopravy na Starém M�st�. Cílem bylo 

zejména zastavit rostoucí tlak IAD na centrum m�sta, snížit intenzitu IAD 

v historickém jádru, poskytnout v�tší prostor, volnost a pohodlí chodc�m, 

preferovat provoz povrchové ve�ejné hromadné dopravy, zvýšit bezpe�nost 

dopravy, v�etn� p�ších a p�isp�t ke zlepšení životního prost�edí. Velkou 

motivací k tomuto zásadnímu kroku byla také ochrana kulturních památek 

v historickém centru Prahy. Prvním krokem ke zklidn�ní historického centra 

bylo vylou�ení automobil� z Karlova mostu, zrušení tramvajové sít� Celetná – 

Starom�stské nám. – Pa�ížská. Dále došlo k „vyhrazení“ devatenácti ulic nebo 

úsek� ulic pro chodce a zásobovací dopravu. Nejvíce patrnou zm�nou byla 

úprava parkování na Starom�stském nám�stí. Zcela bylo odstran�no parkování 

autobus� p�ed Týnským chrámem a stání osobních vozidel ve st�ední a jižní 

�ásti nám�stí od úrovn� pomníku mistra Jana Husa. Po�et stání byl 

zredukován z p�vodních 115 míst na cca 45 míst. Parkování také za�alo být 

placené. Díky tomuto zklidn�ní prostoru Starom�stského nám�stí mohlo dojít 

k vytvo�ení dnešní p�ší zóny na Starom�stském nám�stí a v komunikacích 

vedoucích z nám�stí jihovýchodním sm�rem k Rytí�ské ulici a Ovocnému trhu 

(ul. Celentá, Železná apod.) Po omezení provozu došlo k nár�stu parkovacích 

míst v oblasti Starého M�sta z p�vodního po�tu 1 800 míst na 2 150 míst.  

V letech 1969-1971 byl zpracován komplexní návrh na regulaci p�ístupu AD 

do centrální oblasti m�sta, tzv. „Projekt R“. IAD byla v „Projektu R“ rozd�lena 

podle ú�elu jízd na nezbytnou a zbytnou. Za složku nezbytnou pro život a 

funkci centra byla považována zásobovací a obslužná,  v�etn� cílových a 

zdrojových jízd místních obyvatel. Za zbytnou složku byla ozna�ena tranzitní 



57 

AD. Zbytná složka se za�ala cílen� omezovat. Velký z�etel byl brán na posílení 

významu p�šího provozu v ulicích historického jádra Prahy a na zlepšení 

podmínek pro p�ší. Byla zavád�na i další opat�ení, nap�. omezení dlouhodob� 

parkujících vozidel, vyhrazování ulic pro VHD, dopravní obsluhu apod. Také 

byla z�ízena p�ší zóna v okolí M�stku a došlo k p�erušení pr�jezdných tras pro 

AD na principu tzv. „smy�kové metody“, která slouží k p�erušení pr�jezdných 

automobilových tras. 

V roce 1986 došlo k porovnání se stavem k roku 1971, kdy zatížení centra 

m�sta dosahovalo maximálních hodnot, a prokázaly se velmi p�íznivé výsledky 

zejména v oblasti Starého a Nového M�sta. Použitá „smy�ková metoda“,  

z�ízení p�ší zóny, zavedení zón omezeného stání za ú�elem redukce cílové 

AD, vedly ke snížení pr�m�rné intenzity AD a ke snížením celkového 

dopravního výkonu na komunika�ní síti centra o 59 %. Ve stejném �asovém 

období vzrostl po�et evidovaných vozidel v Praze o 95 % a pr�m�rná intenzita 

AD na území celého m�sta vzrostla o 29 %. Na dopravn� zklidn�ných 

komunikacích s tramvajovým provozem poklesla hladina hluku o 3 dB (A) a 

v p�ší zón� až o 15 dB (A). V centru se v d�sledku omezení AD snížil celkový 

po�et nehod o 66 %, po�et nehod chodc� poklesl o 86 %. K celkovému 

zklidn�ní centra m�sta p�isp�lo také zavedení rozsáhlejší vnitrom�stské zóny 

zákazu vjezdu nákladních vozidel nad 6 tun celkové hmotnosti.72  

Problém dopravy se však netýkal jen centra m�sta. K �ešení situace m�la 

p�isp�t koncepce dopravy, která se �ídila  p�vodním sm�rným územním 

plánem, který plánoval pro AD systém t�í severojižních a dvou 

západovýchodních magistrál, pro VHD plánoval sí
 tramvajových tratí a 

dopl	kovou sí
 autobus�. Pro tento systém byla zpracována investi�ní studie, 

která byla schválena vládou v �ervnu 1966. V roce 1967 byla zahájena 

realizace podpovrchové tramvaje v prostoru Hlavního nádraží. Systém 

hromadné dopravy však byl stále více kritizován, což vedlo k zadání 

zahrani�ních expertíz odborník�m z tehdejšího Sov�tského svazu, N�mecka a 

Švédska. Na základ� t�chto expertíz rozhodla vláda v roce 1967 o výstavb� 

metra. Vznikla tak „Studie cílového �ešení m�stské hromadné dopravy 

v Praze“, která byla zpracována v roce 1968. V této studii bylo krom� koncepce 

                                                
72 viz p�íloha �. 7 
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sítí metra, tramvají, autobus� a železnice zakotveno i nové �ešení komunika�ní 

sít� založené na soustav� silni�ních okruh�73.  

Koncem 80. let byla zahájena stavba západní �ásti M�stského okruhu 

(Strahovský tunel). Podle územního plánu se m�la �ást okruhu dotýkat území 

Stromovky. Proti plánované stavb� se zvedl na tehdejší dobu mohutný odpor 

ve�ejnosti. Po roce 1990 byly zahájeny práce na alternativních koncepcích 

rozvoje komunika�ní sít� m�sta. V roce 1991 byla p�edložena koncepce tzv. 

„hlavní uli�ní sít�“.74 Tato koncepce navrhovala dva okruhy a redukovala po�et 

radiál mezi ob�ma okruhy na sedm s tím, že realizace se zam��í p�ednostn� 

na okruhy. Výstavba obou okruh� byla na základ� rozhodnutí vlády z roku 

1994 od sebe investorsky odd�lena. Pražský okruh je financován státem a 

M�stský okruh je financován z rozpo�tu  hl. m. Prahy.  

Sou�asnou situaci nejlépe dokumentuje Schéma hlavní komunika�ní sít� 

pro rok 2005.75 Do roku 2005 byly zprovozn�ny úseky T�ebonice-�epy, �epy-

Ruzyn�. Úsek mezi silnicí I/7 a dálnicí D8 nebyl ješt� dostav�n. Severozápadní 

�ást okruhu není stále uzav�ena. V sou�asné dob� dochází k výstavb� PO 

v jižní �ásti u Radotína. Na MO probíhá stavba mimoúrov	ové k�ižovatky 

Malovanka u severního vyúst�ní Strahovského tunelu a p�ipravuje se realizace 

návazného severního úseku trasy M�stského okruhu na Pelc-Tyrolku. Sou�ástí 

základního komunika�ního systému je od po�átku i systém P+R. S rozvojem 

této služby se za�alo až po roce 1990. Po roce 1990 došlo ke zm�nám, které 

m�ly velký vliv na r�st intenzity AD v centru m�sta. Nejvýznamn�jší zm�ny 

byly: op�tovné umožn�ní pr�jezdu v trase Dlouhá – V Kolkovn� – Široká – 

Pa�ížská, v trase Na P�íkop� – Revolu�ní, v trase Národní – Spálená, v trase 

Katarská – Vodi�kova – Jind�išská, v trase Revolu�ní – V celnici – Havlí�kova 

– Hybernská. Pozd�ji byl p�ehodnocen pr�jezd Vodi�kovou ulicí a došlo 

k zákazu pr�jezdu Vodi�kovou ulicí na Václavské nám�stí, také byl zakázán 

vjezd do Spálené ulice z Národní pro AD.  

Zm�na politického klimatu po roce 1989 s sebou p�inesla i zm�ny ve vývoji 

AD. Po roce 1990 se za�al zvyšovat. Po�et osobních automobil� vjížd�jících 

do p�vodn� zklidn�né oblasti v 90. letech výrazn� vzrostl a od roku 1996 je 

                                                
73 viz p�íloha �. 8 
74 viz. p�íloha �. 17 
75 viz. p�íloha �. 9 



59 

vyšší, než byl maximální stav v roce 1971 p�ed zahájením dopravního 

zklid	ování. Od roku 1997 stagnuje. To, že narostla cílová doprava do p�vodn� 

zklidn�né oblasti, vytvá�í zvýšené požadavky na parkování. Kv�li nedostate�né 

a neú�inné kontrole zaparkovaných vozidel, dochází k odstavování vozidel na 

zákazech státní a zastavení, v t�sné blízkosti tramvajových kolejí, 

v k�ižovatkách, na chodnících i na p�echodech pro chodce. To má za následek 

zpomalování provozu tramvají. V tabulce �. 16 m�žeme porovnat plynulost 

provozu tramvají od roku 1981 do roku 2001 v úseku Lazarská - Vodi�kova - 

Jind�išská - Dlážd�ná – Havlí�kova (mezi k�ižovatkami Lazarská - Spálená a 

Havlí�kova - Na Po�í�í, délka 1,65 km)  

 

Tabulka �. 15  Plynulost provozu tramvají od roku 1981 do roku 2001 

  1981 1986 1990 1997 1999 2001 

Celková cestovní doba (min.s)  9,45 7,10  7,10  8,09  8,29  8,21  
Z toho zdržení na sv�telné signalizaci 
(min.s)  2,05 0,10   0,10 0,15 0,12 0,12 

        ostatní zdržení (min.s) 0,10  0,06 0,05 0,46 1,02 0,56 

Po�et zastavení mimo zastávky 

z dopravních d�vod� 

(automobily na kolejích apod.)  0,6 0,4 0,4 1,9 2,0 1,9 

Po�et sv�telných signalizací 6  1 1 1 1 1 

Cestovní rychlost (km/h) 10,2 13,8 13,8 12,1 11,7 11,9 
 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2006  
 

K tomu, aby se dopravní situace ve m�st� zlepšila m�ly napomoci Zásady 

dopravní politiky hl. m. Prahy, které byly schváleny v roce 1997, ÚP hl. m. 

Prahy z roku 1999 a  Strategický plán rozvoje hlavního m�sta Prahy z roku 

2000. 
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8   NÁVRH DOPRAVNÍ STRATEGIE 
 

P�i tvorb� �ešení budu vycházet ze strategických dokument�, které se 

dopravou v hlavním m�st� zabývají. Také vyjdu ze zkušeností minulých let, kdy 

se zklid	ování centra osv�d�ilo, p�esto došlo ke znovupovolení vjezdu do 

n�kterých ulic. (Naváži na �ešení dopravní situace minulých let). Navrhnout 

�ešení takto složité situace je velmi nesnadné. Každá takto pojatá strategie 

musí brát v úvahu nejen finan�ní možnosti m�sta, ale také budoucí na dopady.  

Sou�ástí strategie bude krom� snížení IAD a d�raz na rozvoj VHD,  také návrh 

�ešení parkování automobil� v centru m�sta, což by m�lo vést ke zlepšení 

situace pro p�ší a cyklisty. Regulace vjezdu do centra a regulace parkování 

pat�í podle zahrani�ních zkušeností k jednomu z nejefektivn�jších nástroj� 

regulace dopravy. Cílem strategie by m�la být snaha o zvyšování bezpe�nosti 

a zlepšení kvality života lidí, kte�í m�sto navšt�vují, pracují v n�m nebo žijí.  

V první subkapitole se zam��ím na teorii dopravní indukce, jako na zásadní 

teorii, která ovlivní návrh dopravní strategie.  

8.1 Teorie dopravní indukce 
 

Teorie dopravní indukce je výchozí teorií, o kterou se tato práce opírá.  

„Dopravní indukce je vztah p�ímé úm�ry mezi množstvím dopravní 

infrastruktury a objemem dopravy. �ím více prostoru danému druhu dopravy 

poskytneme, tím v�tší bude její objem. Tedy každá nová silnice má potenciál 

p�itahovat silni�ní dopravu a zvyšovat po ní poptávku. Vztah p�ímé úm�ry mezi 

dopravním objemem a kapacitou funguje ob�ma sm�ry – p�i snížení dopravní 

kapacity obvykle dochází ke snížení objemu dopravy.“ (Kurfürst, 2002) 

 
Cyklus indukování dopravy 

Nová situace: vybudovala se nová silnice, která má urychlit provoz a omezit 

dopravní zácpy.  

Krátkodobá �i st�edn�dobá reakce: n�kte�í �idi�i využijí novou silnici k tomu, 

aby cestovali dále. Lidé, kte�í využívali alternativní zp�soby dopravy, nebo
 

museli �elit neustálým dopravním zácpám, za�nou používat znovu individuální 

automobilovou dopravu.  
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Dlouhodobá reakce: n�kte�í lidé za�nou bydlet �i pracovat v blízkosti této 

silnice a budou využívat pohodln�jší spojení. Tím za�ne zákonit� p�ibývat aut a 

�asem je nová silnice zase p�epln�na dopravou. Je nezbytné vybudovat novou 

silnici … 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj:  MŽP, 2005 
 

S teorií indukce souvisí i dva efekty. Sí
ový efekt a efekt saturace. Reakcí 

na novou kapacitu je nár�st dopravy na nové komunikaci. Po ur�ité dob� se 

však nová silnice zaplní. Už není tolik výhodné ji využívat. Proto se �ást AD 

p�esune zpátky na p�vodní komunikaci, které se m�lo výstavbou nové 

komunikace ulevit od zát�že. Nová i p�vodní komunikace je zapln�na a proto 

se dopravní proud soust�edí na ostatní komunikace v okolí (Sí
ový efekt). 

Zvýšení silni�ní kapacity tak nevede ke snížení dopravní zát�že, ale k pravému 

opaku – zahlcení silni�ní sít� v celém okolí dot�eném výstavbou. (Litman 1998, 

SACTRA 1994 : In Kurfürst, 2002).  

Doprava má samoregula�ní schopnost. Nar�stá do té míry, než se stává 

zcela neúnosnou a zapl	uje veškerý dostupný prostor. Pokud se má doprava 

kam rozpínat, bude se zpravidla rozpínat. Tento proces se zastaví, teprve až 
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narazí na mez únosnosti. K dalšímu nár�stu celkového objemu m�že dojít jen 

tehdy, p�idáme-li do zapln�ného systému novou kapacitu (efekt saturace). 

 
Dopravní indukci se zabývalo mnoho zahrani�ních studií. Nap�. P. Naess se 

svým týmem zkoumal indukcí nové kapacity v norském Oslo. Záv�r jejich 

výzkumu byl tento: 

„Mezi politiky zjevn� p�evládá víra, že zvyšování silni�ní kapacity ve 

m�stech samo o sob� nevede k podstatnému nár�stu AD. Taková víra p�ehlíží 

jednak prostou ekonomickou teorii nabídky a poptávky a jednak více specifické 

teorie dynamiky dopravy v podmínkách kongesce. Z empirické studie vzorc� 

dojíž�ky do zam�stnání na dvou koridorech v Oslo vyplývá, že významné 

množství cestujících citliv� reaguje na zm�ny cestovní rychlosti jednotlivých 

druh� dopravy. Volba druhu závisí do zna�né míry na pom�ru doby strávené 

cestováním „od dve�í ke dve�ím“ autem a hromadnou dopravou. Voln�jší pohyb 

AD vede k nár�stu dojíž�ky autem. Naopak rychlejší ve�ejná doprava sníží 

po�et motorist�, p�ínos tohoto zlepšení se ovšem ztratí, pokud zárove� 

zvýšíme silni�ní kapacitu.“ (Naess a kol. 2001 : In Kurfürst, 2002)  

 Jiná studie (Goodwin a kol. 1998 : In Kurfürst, 2002) uvádí p�íklad šesti 

obchvat� v rámci britského projektu „Six Towns Bypass." Ve svém záv�ru 

uvádí, že … „tyto nové komunikace dosud indukovaly více nové dopravy, než 

kolik jí dohromady redukovaly v centrech m�st, kterým m�ly pomoci.“  

 
Dopravní indukce má velký význam pro dopravní plánování.  Pro návrh 

dopravní koncepce je pot�eba tuto teorii zohlednit. 

8.2 M�stský okruh 
 

Již n�kolikrát bylo zmín�no, že MO navržený podle ÚPn76 z roku 1999 není 

nejvhodn�jším �ešením dopravní situace v Praze. Finan�ní náro�nost není 

jediným problematickým bodem navrhované stavby. M�stský okruh se sestává 

z jihovýchodní �ásti a severozápadní �ásti. Zatímco jihovýchodní �ást okruhu 

se nachází cca 3 km od památkové rezervace, ve spá�e mezi rezervací a 

sídlišti a p�irozen� tak odvádí dopravu na okraj vnit�ního m�sta, severozápadní 

                                                
76 viz p�íloha �. 1 
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�ást m�stského okruhu by naopak zavedla dopravu do památkové rezervace.77 

Samotná trasa severozápadního okruhu by byla zahlcena novou dopravou, 

nebo
 by vytvo�ila výhodnou zkratku pro dopravu, která by jinak byla vedena po 

severní �ásti PO. Bude-li vybudována severozápadní �ást MO, vznikne tím 

Severojižní magistrála �. II. 78 

V roce 1986 byl schválen okružní radiální systém ZÁKOS79 (základní 

komunika�ní systém), kdy silni�ní komunikace p�etínaly celé širší centrum 

m�sta. V ÚPn Prahy (1996) byl ZÁKOS p�ejmenován na HUS (hlavní uli�ní 

skelet). Z nových plán� byly vypušt�ny nap�. Žižkovská radiála – od dálnice 

D11 až k Bulharu, nebo Veleslavínská radiála místo Bušt�hradské dráhy a 

propojení uvnit� M�stského okruhu. MO však z�stal prakticky ve své p�vodní 

trase. V roce 1991 podala tzv. Komise nezávislých odborník� návrh na revizi 

skeletu MO. Tyto návrhy však byly definitivn� zamítnuty v roce 1994.   

Úkolem MO by m�lo být zklidn�ní dopravy, podle teorie dopravní indukce a 

oficiálních prognóz, však dojde k celkovému nár�stu dopravy. Celkový pr�jezd 

ve sm�ru východ – západ p�es Letnou se podle prognóz (ÚDI, ÚRM) zvýší na 

trojnásobek. Z vyjád�ení dot�ených orgán� a odborných institucí v rámci 

územního �ízení také jasn� vyplývá, že MO je umis
ován do území, které je již 

v sou�asné dob� nadlimitn� zatíženo hlukem a emisemi. Zprovozn�ním MO 

dojde ke zhoršení stavu životního prost�edí. Alternativou k MO je nahradit MO 

polokruhem80, stejn� tak, jak je tomu nap�. v Berlín�.81  

8.3 Metody tvorby politik 
 

V této kapitole použiji metody, které se využívají p�i tvorb� politiky. Jsou to 

strom cíl� a metoda psaní scéná��.  Tyto metody pomáhají p�edstavit si 

budoucnost p�i aplikování r�zných východisek a ujasnit si cíle, kterých by se 

novou integrovanou dopravní strategií m�lo dosáhnout. Pomocí t�chto metod a 

                                                
77 viz p�íloha �. 15 
78 viz. p�íloha �. 16 
79 viz. p�íloha �. 17 
80 viz. p�íloha �. 17.   
81 viz. p�íloha �. 18 V západní Evrop� za�ala velká m�sta s revizí dopravní strategie, jejíž výsledkem bylo, že 
velké silni�ní stavby v centrech m�st nebyly v�tšinou dokon�eny a zejména v N�mecku za�ala tehdy masivní 
podpora ve�ejné kolejové dopravy. (Lej�ar, 2004) 
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pomocí vyhodnocení možných variant budu tvo�it samotnou integrovanou 

strategii dopravy hl. m. Prahy.  

 

METODA PSANÍ SCÉNÁ�� 

Cílem scéná�� je uspo�ádání mnoha r�zných tvrzení o budoucnosti do 

fiktivních, ale vnit�n� koherentních p�íb�h�, které mohou za ur�itých podmínek 

skute�n� nastat Mají pomoci generovat dlouhodobé politiky, strategie a plány. 

(Veselý, 2006). Cílem této metody není p�esná predikce budoucího vývoje. 

Ú�elem tvorby scéná�� je systematicky prozkoumávat, vytvá�et a prov��ovat 

jak možné, tak i žádoucí budoucí podmínky. (Pot��ek, 2006) 

 

Základním �asovým horizontem scéná�� je rok 2020.  

 

První scéná� 

Realizace dopravní strategie z roku 2007 

Tato situace nastala v roce 2020. Hl. m. Praha ve spolupráci a s finan�ním 

p�isp�ním MD �R (které financovalo nejenom PO, ale poskytlo finan�ní 

prost�edky i pro dostavbu MO) dokon�ilo podle Schématu hlavní komunika�ní 

sít�82 PO i MO. Kv�li tomu došlo k odklon�ní nákladní tranzitní dopravy, která 

velmi znep�íjem	ovala situaci ve m�st�. �áste�n� také byla odklon�na i osobní 

tranzitní doprava. Podle p�vodních p�edpoklad� lidé, kte�í d�íve Prahou pouze 

projížd�li, využili rychlejší a pohodln�jší cestu po okruhu. Kv�li okruh�m došlo 

ke zklidn�ní dopravy v centru m�sta. Severní �ást PO nebyla tolik využívaná, 

nebo
 byla duplikována �ástí MO (propojení B�evnovské radiály, severní �ásti 

MO a Vyso�anské radiály). Silnice byly pr�jezdn�jší a život ve m�st� byl 

bezpe�n�jší. VHD se dostala na okraji finan�ního zájmu. Problém dopravních 

kolaps� byl vy�ešen. Po propojení všech vn�jších i vnit�ních komunikací, 

nebyla pot�eba tak velkých investic do VHD. Ušet�ené finan�ní zdroje se 

využily na udržování silni�ních komunikací. Ideál? Bohužel jen krátkodobý. 

Existuje teorie dopravní indukce (viz dále), podle které ve st�edn�dobém a 

dlouhodobém horizontu dojde k napln�ní kapacity silnic. A znovu je tu již 

jednou „vy�ešený“ problém. Ve m�st� znovu nastaly každodenní dopravní 

                                                
82 viz p�íloha �. 9 
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kolapsy. Bezpe�nost se díky zvýšenému provozu zhoršila. Stejn� tak i životní 

prost�edí. Dostali jsme se znovu na za�átek problému. Jen mnohonásobn� 

v�tšímu, nebo
 po�et automobil� ve m�st� stoupl. V kone�ném d�sledku 

vybudování nových silnic uvnit� m�sta nep�ineslo žádný užitek. Došlo ke 

zhoršení situace, zhoršení životního prost�edí a ekonomickým ztrátám.  

 

Druhý scéná� 

Zastavení investi�n� náro�ných projekt
 

    Tato situace nastala v roce 2020. PO byl dobudován podle Schématu hlavní 

komunika�ní sít�83. Nep�íznivá finan�ní situace hl. m. Prahy a nátlak odborné 

ve�ejnosti a neziskového sektoru, vedla k p�ehodnocení výstavby MO, který 

nebyl dokon�en. Došlo k  odklon�ní nákladní tranzitní dopravy na PO. 

Individuální tranzitní doprava byla odklon�na �áste�n�. VHD se rozvíjela dle 

ÚPn. V roce 2010 došlo k napln�ní kapacity komunikací v centru m�sta. Došlo 

také k napln�ní kapacity VHD. Cestování po Praze bylo velmi problematické. 

Dopravní situace ve m�st� se stala prioritním problémem.  

 
T�etí scéná� 

Zastavení výstavby MO a omezení vjezdu do centra m�sta. Je to cesta ke 

zlepšení dopravní situace?  

Tato situace nastala v roce 2020. PO byl dobudován podle Schématu hlavní 

komunika�ní sít�84. Nep�íznivá finan�ní situace hl. m. Prahy a nátlak odborné 

ve�ejnosti a neziskového sektoru, vedla k p�ehodnocení výstavby MO, který 

nebyl dokon�en. Došlo k  odklon�ní nákladní tranzitní dopravy na PO. 

Individuální tranzitní doprava byla odklon�na �áste�n�. Dopravní situace se 

v centru m�sta výrazn� nezm�nila. Dopravní kongesce, hluk, prach a dopravní 

nehody byly každodenní realitou. Protože nebyl dobudován MO, bylo nutné 

vybudovat více P+R parkoviš
 s vyšší kapacitou. Finance, které nebyly použity 

pro dostavbu MO, byly použity pro rozvoj a modernizaci VHD. Byla rozší�ena 

dopravní sí
 a �ást finan�ních prost�edk� byla použita pro modernizaci 

vozového parku. Tím se zvýšily p�epravní výkony a kultura cestování ve�ejnými 

hromadnými prost�edky. Praha však nadále �elila velkému tlaku IAD. 
                                                
83 viz p�íloha �. 9 
84 viz p�íloha �. 9 
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Neuspokojivá dopravní situace donutila zastupitele na MHMP k ráznému �inu. 

Vyšli ze strategie dopravního zklid	ování, které v Praze bylo postupn� 

zavád�no od 80. let minulého století a omezili IAD v centru m�sta. Zpo�átku 

byla situace �ešena pomocí mýtného. Když mýtné nep�ineslo kýžené výsledky, 

bylo p�ijato opat�ení k úplnému zklidn�ní centra m�sta. Došlo k postupnému 

omezení IAD ve vybraných ulicích Pražské památkové zóny, kde byl zakázán 

vjezd automobil�m. Nová situace vyvolala velké protesty ve�ejnosti i 

živnostník�, které byly podporovány r�stem dopravních nehod. Pro zásobování 

byl povolen vjezd od 6 h do 8 h a od 21 h do 23 h. Došlo tak k razantnímu 

snížení zbytné IAD a vyššímu využívání VHD. �idi�i si po ur�ité dob� zvykli na 

nová opat�ení a i ve�ejnost si za�ala zvykat na pohodlí bezpe�ných ulic. MHMP 

byl však postaven p�ed další problém, a to parkování v centru m�sta. Lidé si 

zvykli na standard v ur�itých ulicích a vyžadovali zm�nu i v jiných místech. 

Magistrát vypsal návrh na projekt �ešení parkování v centru m�sta. Zvít�zil 

projekt, který po�ítal s vybudováním mnohapatrových garáží na strategických 

p�íjezdových komunikací do centra m�sta a zákazem vjezdu osobních 

automobil� p�i zachování možnosti vjezdu zásobování v p�edem stanovených 

hodinách. Do Prahy za�alo jezdit více turist�, kte�í p�inášeli nemalé finan�ní 

prost�edky do m�stského rozpo�tu. Praha se stala nejvyhledávan�jší 

turistickou lokalitou v Evrop�.  

 
Do tvorby p�edchozích možných scéná�� jsem nezahrnula možnost, zm�ny 

podmínek (p�írodních, sociálních, ekonomických, politických aj.) M�že dojít 

k vývoji alternativních dopravních prost�edk�, dojde (což je v brzké dob� 

pravd�podobné) k nedostatku fosilních paliv a bude nutné hledat alternativní 

paliva. M�že (což je však velmi nepravd�podobné) dojít k radikální zm�n� 

hodnotových orientací lidí. Politické faktory jsem do scéná�� také 

nezahrnovala, protože doprava je jedním z mála témat, ve kterém dochází ke 

konsenzu nap�í� politickými stranami. S eventualitou nedostatku fosilních paliv 

po�ítá �tvrtý scéná� možné budoucnosti. 
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�tvrtý scéná� 

Vy	eší kritickou dopravní situaci automobily, které nejsou pohán�né 

fosilními palivy? (Divoká karta) 

Tato situace nastala v roce 2020. Podle plánu byly za finan�ního p�isp�ní 

MD �R dostav�ny oba silni�ní okruhy. Celosv�tová ropná krize však m�la za 

následek mj. nedostatek fosilních paliv. Došlo k regulaci množství dodávaného 

na volný trh. Cena paliv se vyšplhala do astronomických výšek. Omezil se 

po�et lidí, kte�í si mohli dovolit nakupovat drahé pohonné hmoty. Tím se 

výrazn� omezil po�et automobil�, které v Praze jezdily. Zvýšila se bezpe�nost 

a zlepšila se kvalita životního prost�edí. Vyvstal však problém, kam 

s automobily, které sice nebyly v provozu, ale majitelé se jich, s vyhlídkou 

vy�ešení krize �i p�íliš nízké prodejní ceny, necht�li vzdát. Velkým problémem 

bylo také parkování. Byl nedostatek odstavných parkoviš
 a garáží. P�ší ch�ze 

byla velmi nesnadná, protože ve všech ulicích stála zaparkovaná auta.  

Dalším problémem, se kterým se Praha potýkala byla  nedostate�ná 

kapacita VHD. Protože v�tšina financí byla použita pro dostavbu MO, nezbylo 

dost pen�z na rozvoj infrastruktury VHD. Ta byla zahlcena davem cestujících, 

na který nebyla p�ipravena. Kultura cestování se mnohonásobn� zhoršila. 

P�epravní doba neodpovídala p�vodním p�epravním standard�m. Situace byla 

�ešena pomocí ad hoc plán�, které nebyly koncep�ní a ve výsledku byly 

p�edražené a neefektivní. 

Problém, se kterým se Praha potýkala p�ed vypuknutím celosv�tové krize, 

se znovu objevil v modifikované podob�. Dopravní kolapsy tentokrát však VHD 

byly každodenní realitou. Veškeré vy�len�né finance pro dopravu byly využity 

pro pot�eby VHD. Nov� vybudované silnice byly prázdné a na okraji zájmu. 

Nebyly udržované a chátraly. Na celosv�tovou dopravní krizi zareagovali 

výrobci alternativních dopravních prost�edk�. M�li dostatek investor� a vyvinuli 

automobily pohán�né slune�ní energií a vzduchem.85 Automobily však byly 

drahé a mohla si je dovolit pouze omezená �ást obyvatelstva. Po snížení ceny 

t�chto automobil� vzrostl po�et majitel� nových typ� aut. Znovu byly pot�eba 

                                                
85 Automobily pohán�né vzduchem nejsou utopií. Konstruktér motor� a vynálezce Guy Negre vyvinul nový 
motor schopný pohán�t automobil rychlostí max. 110 Km/h, s dojezdem do 300 km na jedno natankování s 
cenou menší než 0.40 K� na kilometr. Neprodukuje žádné výfukové zplodiny.�Vozidlo s motorem na vzduch 
se práv� nachází ve fázi homologace. Prototyp automobilu však dojel pouze na vzdálenost 7 km.  
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investice pro udržení silni�ní dopravní infrastruktury. Po�et automobil� se stále 

zvyšoval. Lidé necht�li po nep�íjemných zkušenostech s VHD nadále využívat 

tuto službu a rad�ji volili individuální zp�sob dopravy. Silnice se za�aly 

zahlcovat. Po ur�ité dob� se projevil vliv dopravní indukce a situace se dostala 

do kritického bodu, ve kterém se nacházela p�ed dobudováním Pražského a 

M�stského okruhu. Životní prost�edí díky alternativním paliv�m se 

mnohonásobn� zlepšilo. Bezpe�nost však z�stala stále velkým problémem. 

 

STROM CÍL�86  

Hlavním cílem nové integrované dopravní strategie by m�lo být zlepšení 

dopravní situace v Praze87. Tohoto cíle lze dosáhnout, zam��íme-li se na díl�í 

cíle. T�mi jsou zastavení výstavby MO a jeho p�ebudování na m�stský 

polookruh, omezení vjezdu  do centra m�sta a omezení parkování v centru 

m�sta. S omezením  však musí být nabídnuta jiná varianta a protihodnota. Tou 

je ve�ejná doprava. Spole�n� s omezením  by m�la být rozši�ována a 

zkvalit	ována VHD, která by m�la být harmonizována s ohledem na využití 

všech dostupných druh� dopravy tak, aby byly brány v úvahu nejenom 

ekonomické ohledy, ale také ohledy na kvalitu života a udržitelný rozvoj. To, 

spole�n� se snížením IAD  by m�lo vést ke zvýšení bezpe�nosti dopravy a 

snížení zát�že pro životní prost�edí. P�i spln�ní t�chto díl�ích cíl� je možné 

dosáhnout cíle hlavního, což je již zmín�né zlepšení dopravní situace v hl. m. 

Praha.   

 

VÝB�R MEZI VARIANTAMI 

Pro hodnocení variant v oblasti ve�ejné politiky se používají jednokriteriální 

nebo vícekriteriální metody. V této práci použiji vícekriteriální metodu 

s využitím ordinální stupnice.88  

 

 
                                                
86 Základem této metody je obecný cíl, kterého chceme dosáhnout. Postupným dekomponováním cíl� na cíle 
nižšího �ádu vzniká strom cíl�. (Ochrana, 2004) 
87 viz. p�íloha �. 14 
88 Jednokriteriální metody využívají pouze vztah vstup� a výstup�. Vstupy a výstupy však mohou mít více 
dimenzí, proto se používají vícekriteriální metody, p�i kterých se využívají stupnice – nominální (binární) 
stupnice, ordinální stupnice a kardinální stupnice. P�i použití ordinální stupnice není pot�eba zohled�ovat 
absolutní velikost kritérií, ani vzájemný pom�r, sta�í pouze po�adí. (Veselý, 2006c) 
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Budu hodnotit t�i r�zné varianty. 

 

Varianta 1 – Dokon�ení PO a MO dle ÚPn. Rozvoj VHD dle ÚPn. 

Varianta 2 – Dokon�ení PO, zastavení výstavby MO a zachování stávajícího 

stavu komunika�ních sítí. Rozvoj VHD dle ÚPn. 

Varianta 3 – Dokon�ení PO, zastavení výstavby MO a p�em�na MO 

v polookruh p�i využití stávajících komunikací. �áste�né zklidn�ní komunikací, 

které procházejí širším centrem m�sta. Využití ušet�ených finan�ních 

prost�edk� z plánované výstavby MO na rozvoj VHD.  

 

Tabulka �. 16  Varianty a jejich hodnocení 

Kritéria Varianta 1 Varianta 2 Varianta 3 
Dopady na životní prost�edí 3 2 1 
Dopady na kvalitu života 2 3 1 
Finan�ní náro�nost 3 1 2 
Snížení IAD 3 2 1 
Ohled na udržitelný rozvoj 3 2 1 
Bezpe�nost v souvislosti 
s dopravou 3 2 1 

Pr
m�r 2,83 2,00 1,17 

Po	adí 3 2 1 
1 - nejlepší, 3 – nejhorší    

Zdroj: autorka 
 

Varianta �. 3 p�i hodnocení r�zných variant dopravního �ešení byla 

hodnocena nejlépe z hlediska dopad� na životní prost�edí, dopad� na kvalitu 

života, bezpe�nost ve m�st� v souvislosti s dopravou i s ohledem na udržitelný 

rozvoj. Proto v návrhu integrované dopravní strategie vyjdu z této varianty.  

8.4 Návrh integrované dopravní strategie 
 

V této kapitole se pokusím navrhnout integrovanou dopravní strategii hl. m. 

Prahy, která bude �áste�n� vycházet ze strategických dokument� (Zásady 

dopravní politiky hl. m. Prahy, ÚPn hl. m. Prahy, Strategický plán hl. m. Prahy) 

a zkušeností evropských m�st. Návrh integrované dopravní strategie bude brát 

v úvahu teorii dopravní indukce, teorii suburbanizace, teorii udržitelného 
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rozvoje. Tato strategie také bude vycházet ze t�í základních pilí��89 

vyváženého dopravního sytému v rámci udržitelného rozvoje (UITP 2001). 

Hl. m. Praha zvolilo dopravní strategii, která je založena na �ešení problému 

velké  pomocí investi�ní výstavby nových kapacitn�jších komunikací. Tato 

strategie je velmi finan�n� náro�ná. A a�koli toto �ešení m�že být krátkodob� 

ú�inné, je to však �ešení pouze p�echodné a problém dopravy nejen že ne�eší, 

ale podle teorie dopravní indukce, ho m�že také zhoršit. Pro centrum m�sta by 

m�la být hlavním dopravním prost�edkem ve�ejná hromadná doprava. VHD  by 

m�ly dopl	ovat obchvatové kapacitní silni�ní trasy. 

 

Podle Zásad dopravní politiky hlavního m�sta Prahy, lze do roku 2010 

o�ekávat 

� zvýšení po�tu cest v osobní doprav� v pracovním dnu o 19 až 34%, 

� zvýšení celkového objemu p�epravy náklad� o 30 až 60%, 

� úrove	 automobilizace p�esahující hodnotu 500 osobních automobil� na 

1000 obyvatel, 

� pokles podílu hromadné dopravy p�i realizaci cest v osobní doprav� v 

pracovním dnu ze sou�asných 70% na 66 až 49%, 

� vzr�st po�tu jízd osobních automobil� v pracovním dnu o 60 až 160%, 

� vzr�st po�tu jízd nákladních automobil� v pracovním dnu o 10 až 35%, 

� realizaci systémových opat�ení pro podporu cyklistické dopravy spojené 

se zvýšením cyklistické dopravy ze sou�asných 2%. 

 

Tato �ísla nejsou p�íznivá a odráží to, že a�koli nebyla p�i tvorb� dopravní 

strategie brána v úvahu teorie dopravní indukce, p�esto ji tato �ísla dávají za 

pravdu. 

 

Vyjdeme-li z teorie dopravní indukce je smysluplné úmysln� omezovat IAD. 

P�i omezení  je však nezbytné nabídnout protihodnotu. A tou by m�l být rozvoj 

ve�ejné dopravy a její up�ednostn�ní v provozu. Sou�ástí by m�ly být trvalé, 

                                                
89 První pilí�: regulace automobilové dopravy, druhý pilí�: rozvoj ve�ejné hromadné dopravy, t�etí pilí�: 
humanizace uli�ních prostor� a rozvoj cyklistiky 
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dlouhodobé i sezónní uzavírky komunikací pro AD a omezování parkování 

v centru m�sta.  

 

Návrh strategie se sestává z cíl� a prost�edk�, kterými je možné t�chto cíl� 

dosáhnout. 

Snížení  na území hl. m. Prahy, jako hlavní p	í�iny dopravních problém
.  

� dobudování PO, který umožní odvést tranzitní dopravu z m�sta.  

� zastavit výstavbu MO, která je finan�n� velmi náro�ná a problém ne�eší, 

ale pouze odsouvá. Nahradit MO polookruhem. Nerealizovat severní 

�ást MO, která by zavedla dopravu do památkové rezervace a 

duplikovala by funkci severní �ásti PO. Nerealizovat navazující radiály – 

B�evnovskou a �ást Vyso�anské.  

 

Zastavit rostoucí tlak  na centrum Prahy, snížit intenzitu  v historickém 

jádru m�sta, poskytnout v�tší prostor a pohodlí chodc
m, zvýšit 

bezpe�nost dopravy, v�etn� p�ších 

� zklidnit historické centrum m�sta90 od IAD, pro zásobování umožnit 

v ur�itých hodinách ranních i ve�erních vjezd do historického centra 

m�sta. 

� po vybudování obchvatových komunikací, zpoplatnit pr�jezd širším 

centrem m�sta (zavedení mýtného) 

� zákaz parkování ve zklidn�ném centru m�sta i pro rezidenty, 

� výstavba sít� kapacitních garáží na strategických místech u zklidn�ného 

centra m�sta, p�i preferenci rezident�,  

 
Rozvoj ve	ejné hromadné dopravy 

� zkvalitn�ní, rozší�ení a harmonizace VHD. P�esun finan�ních prost�edk�, 

které m�ly být použity na výstavbu MO, pro pot�eby modernizace a 

rozši�ování VHD, 

� absolutní p�ednost tramvají na k�ižovatkách, 

� preference autobus� na k�ižovatkách 

                                                
90 Zklidn�ní by se týkalo Hrad�an, Malé Strany, Starého M�sta a �ásti Nového M�sta  
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� obnovení vyhrazených jízdních pruh� pro autobusy, které fungovaly 

b�hem povodní 2002 

� pokrýt trasami hromadné dopravy všechny významné p�epravní cesty a 

omezit realizaci t�chto cest , 

� rozvíjet integrovaný sytém ve�ejné dopravy, zvyšovat jeho kvalitu i 

konkurenceschopnost v��i IAD. Obnovovat a modernizovat vozový park 

a trat� hromadné dopravy, což by m�lo vliv i na bezpe�nost a plynulost 

provozu a snižovalo by i energetickou náro�nost, 

� usilovat o vyšší využití kombinované dopravy prost�ednictvím železni�ní 

a vodní dopravy. Proto je t�eba vytvo�it vhodné podmínky pro p�ekládání 

a krátkodobé skladování zboží ve vybraných pražských p�ístavech a na 

nákladových železni�ních stanicích. Spolupracovat s MD �R a usilovat o 

p�evedení dálkové p�epravy náklad� z automobilové dopravy na dopravu 

železni�ní a vodní, 

� vzhledem k finan�ní situaci hl. m. Prahy omezit investice do finan�n� 

náro�né stavby metra91 a použít finan�ní prost�edky na rozvoj 

tramvajových tratí, 

� modernizovat a zrovnoprávnit p�ím�stskou železnici s ostatními 

subsystémy ve�ejné dopravy,92  

� zajistit odpovídající kapacitu P+R, 

� harmonizovat ve�ejnou dopravu – využít všech dostupných druh� 

hromadné dopravy, preferovat �ešení, které budou nejenom ekonomická, 

ale budou brát ohled na udržitelný rozvoj 

 

P�i prosazení nové dopravní strategie lze o�ekávat zlepšení životního 

prost�edí a kvality života.  

                                                
91 Metro je prosazováno izolovan� bez systémových vazeb zejména na železnici. Plánované prodloužení 
stávajících tras v ÚPn zavádí nové trasy do polí. Budou tak neúnosn� nar�stat provozní náklady. Další 
jakékoliv prodlužování tras je ekonomicky neúnosné, ledaže by byly trasy rozv�tveny a dále vedeny po 
povrchu jako nap�. v Mnichov�. (Lej�ar, 2004) 
92 Rezervy p�ím�stské železnice byly prov��eny o povodni v roce 2002. Aby mohla p�ím�stská železnice 
konkurovat IAD, je nezbytné propojit její linie mezi sebou p�es širší centrum m�sta. Inspiraci lze hledat 
v realizovaných a úsp�šn� fungujících pr�jezdných systémech p�ím�stské železnice všech v�tších 
západoevropských m�st (S-Bahn Frankfutr, München, Stuttgart, RER v Pa�íži), nebo v nejnov�ji 
p�ipravovaném programu Cross-rail v Londýn�. Pr�jezdný model p�ím�stské železnice je uplatn�n i v 
konceptu územního plánu velkého územního celku (ÚP VÚC) pražského regionu. (Lej�ar, 2004) 
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� p�ízniv�jší životní podmínky pro p�ší, rezidenty i návšt�vníky, 

� p�ízniv�jší podmínky pro turisty, zvýšení turistického ruchu a zvýšení 

financí do m�stského rozpo�tu , 

� zlepšení životního prost�edí (ve zklidn�ném centru), 

� v d�sledku úbytku aut – zvýšení bezpe�nosti. 

 

Dopravní problematika je velmi citlivé téma, které má dopady na mnoho 

oblastí b�žného života. Je proto nezbytné, p�ipravit se na možné komplikace, a 

to zejména na:  

� po�áte�ní dopravní problémy, v centru (postupné vy�ešení – zkušenosti 

jiných evropských m�st), 

� protesty ve�ejnosti (v�. živnostník�), 

� velmi problematická politická podpora (výsledky se projeví až za delší 

�asové období, což m�že vést k obavám z budoucího nezvolení do 

�ídících složek m�sta). 

 

Proto, aby mohla být strategie prosazena, je nezbytná politická podpora. 

Jak již bylo nazna�eno výše, získat ji m�že být velmi problematické. Podstatné 

je, p�esv�d�it odpov�dné zastupitele o tom, že p�i tvorb� dopravní koncepce je 

nezbytné, po�ítat s teorií dopravní indukce a zohled	ovat finan�ní náro�nost. 

Nebude-li tato teorie brána v úvahu, v budoucích letech se problém nevy�eší a 

nebude už ani možné stav�t nové komunikace. Stejn� tak jako politickou 

reprezentaci, je nezbytné informovat ve�ejnost a zajistit si její podporu. P�ed 

tím, než by byla projednávána zm�na dopravní koncepce, by m�la být 

spušt�na rozsáhlá mediální kampa	, která  by m�la p�sobit na zm�nu 

hodnotové orientace lidí. Což je však dlouhodobý, postupný a nákladný proces. 

Ve�ejnost by nem�la být opomíjena ani p�i tvorb� p�ipravované strategie. 

S ve�ejností by se m�lo soustavn� spolupracovat a napomoci tak vyšší mí�e 

informovanosti a spoluú�asti obyvatel. 

 

K tomu, aby mohla být strategie prosazená, je nezbytné93: 

� p�ipravit si vhodnou strategii komunikace s ve�ejností a odborníky 
                                                
93 s využitím zkušeností jiných evropských m�st 
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� zapojit odborníky, ve�ejnost a zájmové skupiny do p�ípravy projektu a 

informovat je o situaci v každé fázi procesu  

� provád�t zm�ny po etapách (nejen finan�ní omezení), ale také poskytnout 

ve�ejnosti dostatek �asu pro p�ijetí nové situace a �idi��m dát �as na to, 

aby se zm�nám p�izp�sobili. Nap�. zpo�átku uzav�ít prostor pro osobní 

automobily na p�echodnou dobu (vylou�ení dopravy nejprve jen v noci 

apod.) 

� pr�zkum ve�ejného mín�ní 

� maximáln� využít média k propagaci projektu a podpo�e alternativních 

forem dopravy, poukázat a výhody, které strategie p�inese (zlepšení 

kvality života, zlepšení kvality ovzduší apod.) Informovat také o možných 

po�áte�ních komplikacích. S pomocí PR agentury budovat pozitivní obraz 

s ve�ejností – pravideln� informovat o postupu v projektu, ukázat 

ve�ejnosti výhody, které p�inese p�erozd�lení silni�ního prostoru �i 

uzav�ení ulic pro automobily 

� maximáln� zp�ístupnit informace pro ve�ejnost, informa�ní st�edisko 

� d�kladn� monitorovat situaci (p�ed i po zavedení strategie).  

� využít finan�ní podpory EU 

� omezení prostoru pro osobní automobily by m�lo být vnímáno jako 

sou�ást integrované strategie. Musí být rozší�ena nabídka alternativní 

dopravy. 

� Silná politická podpora je nezbytná 

� využít po�íta�ového modelování 

� Strategie také musí obsahovat i zp�soby vynucení nových dopravních 

omezení (sloupy bránící vjezdu nepovolené dopravy, policie na kolech 

apod.) 

� Vybudovat partnerský vztah s opozicí, zapojit ji do projektu. 

 

Dopravní a územní plánování by m�lo brát ohled na udržitelný rozvoj m�sta. 

M�lo by být provád�no koncep�n�, nebo
 d�sledky nestrategických rozhodnutí 

budou ovliv	ovat situaci ve m�st� v dalších letech. 
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ZÁV�R 
 

Z výsledk� této práce vyplývá, že pokra�ování v sou�asné koncepci není do 

budoucna nejlepší �ešení. Nejen to, že finan�ní situace hl. m. Prahy není ve 

stavu, kdy by bylo ekonomické pokra�ovat v budování finan�n� velmi 

náro�ných dopravních staveb, ale i fakt, že rozši�ováním komunikací a jejich 

nová výstavba neuspokojivou dopravní situaci ne�eší, ale jen odsouvá.  Podle 

teorie dopravní indukce budou nové silnice stimulovat poptávku po doprav�. 

Tím naroste objem silni�ní dopravy. Problém tedy nejenže nebude vy�ešen, ale 

bude se nadále zhoršovat. Nezanedbatelný je také vliv dopravních staveb pro 

rozvoj m�sta. 

Cílem dopravní koncepce by m�lo být zatraktivn�ní ve�ejné dopravy p�ed 

dopravou silni�ní tak, aby cesta ve�ejnou dopravou byla rychlejší a levn�jší než 

doprava vlastním automobilem. Ve�ejná doprava by m�la být natolik kvalitní, 

aby nabízela dostate�ný p�epravní i kulturní komfort a nabízela cestujícím více 

než srovnatelnou alternativu. Proto  je nutné nabídnout vhodnou obchvatovou 

trasu, která by byla alternativou pro pr�jezd centrální �ástí m�sta, které by bylo 

zpoplatn�né. Doprava v historickém centru m�sta by m�la být postupn� 

zklid	ována a omezována. S omezováním  by m�lo být také postupn� 

omezováno parkování v centru m�sta. Spolu s omezením až zakázáním 

parkování v historickém centru m�sta by m�lo být vybudováno více kapacitních 

vícepodlažních parkoviš
 pro rezidenty i pro nerezidenty. Vyšší využití služeb 

ve�ejné hromadné dopravy na úkor IAD se projeví na lepším životním 

prost�edí, v ekonomické prosperit� a zvýší se i rychlost, plynulost a bezpe�nost 

automobilového provozu. Avšak i v rozvoji ve�ejné dopravy je pot�eba brát 

ohled na ekonomickou stránku. M�sto Praha klade v rozvoji ve�ejné dopravy 

d�raz zejména na rozvoj sít� metra, které je investi�n� i provozn� velmi 

finan�n� náro�né. Je podce	ován potenciál lehké kolejové dopravy, která by 

mohla vytvá�et tangenciální propojení. Díky tomu, že kompetence a vlastnictví 

jednotlivých druh� dopravy jsou rozd�leny, je pot�eba p�i harmonizaci dopravy 

širšího dialogu a spolupráce hlavního m�sta, MD �R a St�edo�eského kraje.  

Dopravní situace v Praze není jen problém magistrátu nebo m�stských 

�ástí. Je to problém nás všech, kte�í do Prahy p�ijíždíme nebo v ní bydlíme.  
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P�esto se ob�ané v�tšinou spoléhají na koncepci, která tento problém vy�eší za 

n�. Pokud nebude tento problém p�ijímán jako problém jednotlivce, není zm�na 

situace tém�� možná. Ve�ejnost by se nem�la ptát, co m�že m�sto ud�lat pro 

�ešení problému, ale jak se na �ešení problému mohou podílet sami.  

Dalším d�ležitým faktorem, který by m�l vést k p�ehodnocení sou�asné 

strategie je i celosv�tová diskuse k tématu globální oteplování, ovliv	ování 

podnebí a ovzduší.94 Rostoucí silni�ní doprava p�ispívá velmi výrazn� k r�stu 

emisí, je tedy nezbytné zam��it se na efektivn�jší dopravní strategii.  

Aby se nep�íznivý vývoj v doprav� poda�ilo zastavit, je nevyhnutelné aby 

došlo k zásadnímu �ešení, které samoz�ejm� nebude všeobecn� p�ijímáno a je 

pot�eba se p�ipravit na t�žkosti. Je to však nezbytný krok kup�edu, nebo
 

stávající situace si vyžaduje �ešení. Proto, abychom dosáhli co nejv�tší 

podpory pro prosazení dopravní strategie je nezbytné znát velmi podrobn� 

sou�asný stav. Je nutné, aby projekt byl reálný a technicky proveditelný. Pro 

prosazení nové dopravní strategie je zásadní komunikace se všemi aktéry a s 

širokou ve�ejností. K  zajišt�ní p�íznivého mediálního obrazu je dobré využít 

služeb PR agentury. P�i takto finan�n� náro�ném projektu se investice do 

dobrých vztah� s ve�ejností vždy vyplatí. Dobré je také naslouchat p�íznivc�m i 

oponent�m, využívat kritické ohlasy a zapracovat je do projektu. Zp�tná vazba 

je nezbytná. Nutné je také provád�t zm�ny po etapách (nejenom kv�li 

finan�ním omezením), aby to byla zm�na postupná a �idi�i se mohli p�izp�sobit 

zm�nám a ve�ejnost mohla zm�ny akceptovat. 

K tomu, aby se situace zm�nila je dlouhá cesta, plná mnoha p�ekážek. A
 

ekonomického �i politického rázu. Situace je však vyhrocená a �asu není 

mnoho.   

                                                
94 V roce 1997 byl p�ijat Kjótský protokol, který stanoví cíl pro snížení plyn� zp�sobujících skleníkoví efekt 
na alespo� 5 % pod úrovní v roce 1990 do roku 2008-2012.   
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P�íloha �. 1     Územní plán hl. m. Prahy (ÚPn) z roku 1999 (Doprava) 

 
 
Zdroj: Útvar rozvoje hl. m. Prahy, 2005 
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P�íloha �. 2     ÚPn  hl. m. Prahy – Postup realizace sítí hlavních komunikací 

 

 
 
 
Zdroj: Útvar rozvoje hl. m. Prahy, 2005 



 

 
P�íloha �. 3     Dopravn� kritická místa v Praze 

 

 
 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2005 



 

P�íloha �. 4     Zóny placeného stání v Praze 1  

 
 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2006 



 

P�íloha �. 5     Parkovišt� P+R a ostatní parkování v Praze 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: DP, 2007 
 
 



 

P�íloha �. 6     Zatížení sít� hromadné dopravy v Praze 

 

 
 
Zdroj: ÚDI-Praha, 2005 



 

P�íloha �. 7     Zóny s dopravním omezením 
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P�íloha �. 8     Schéma základního komunika�ního systému dle Plánovacího 

podkladu (1974) 

 

Zdroj: ÚDI-Praha, 2005 



 

P�íloha �. 9     Schéma hlavní komunika�ní sít�, stav 2005 a p�ipravované 

úseky 

 

Zdroj: ÚDI-Praha, 2007 



 

P�íloha �. 10   Strom problém�95 

 
 

 
 
Zdroj: autorka  
 
 
 
 

                                                
95 Strom problém� je diagram, kdy uprost�ed (kmen) se nachází klí�ový problém. Pod klí�ovým problémem 
jsou p�í�iny problému (ko�eny) a nad klí�ovým problémem jsou d�sledky problému (v�tve). Tato metoda 
napomáhá e strukturaci problematiky. S využitím materiál�: Veselý (2006), Weiss, Bolton, Shakar (2000) 
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P�íloha �. 11   Problémy zp�sobené rostoucí AD 

 
 
 

 
Škodlivé vlivy, mající vliv na kvalitu života ve m�st� 

 
Zne�išt�ní ovzduší    Finan�ní náklady 

 Dopravní zát�ž zp�sobuje    Dopravní zácpy, zne�išt�ní ovzduší,  
zdravotní problémy, ekologické   dopravní nehody, to vše vede k vyšším  
problémy-globální oteplování   p�ímým i nep�ímým finan�ním náklad�m 
apod. 

 
Hluk        Spot�eba energie  
Doprava je jedním z       Doprava spot�ebuje každý rok o  
hlavních zdroj� hluku ve  4 % více energie, což p�edstavuje  
m�st�.  zdvojnásobení použité energie 

každých 20 let.96 
 
Dopravní nehody      Spravedlnost  
V roce 2005 bylo v Praze      Ne všechny domácnosti vlastní 
zp�sobeno v Praze 33349      automobil. P�esto musí platit da�  
dopr. nehod p�i nichž       za nár�st automobilové dopravy 
Zem�elo 61 lidí.97       jako ostatní, aniž by automobil 

využívali. 
 

Sociální problémy    Ztráta m�stských pozemk�  
Nevyhovující bydlení, ucpané   Infrastruktura pro silni�ní dopravu zabírá  
ulice nejen projížd�jícími auty,   pozemky ve st�edu m�sta a volné 

prostory,  
ale i auty zaparkovanými  které by mohly být využity nap�. jako 

relaxa�ní zóny, jsou využívány pro 
budování dopravní infrastruktury. 

 
Škodlivé vlivy, mající vliv na kvalitu života ve m�st� 

 
 
 
Zdroj: autorka s využitím materiál� MŽP 

                                                
96 Zdroj: Eurostat 
97 Zdroj: ÚDI-Praha 



 

P�íloha �. 12   Orienta�ní seznam možných aktér� 
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Zdroj: autorka 
 
 



 

P�íloha �. 13   SWOT analýza 
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Zdroj: autorka 



 

P�íloha �. 14   Strom cíl� 

 

 

 

 

 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: autorka 

Snížení AD 
 

Zvýšení bezpe�nosti Snížení zát�že pro 
životní prost�edí 

Harmonizace dopravy 

Zastavení 
výstavby MO 
 

Omezení vjezdu 
AD centra m�sta 

Omezení 
parkování 
v centru 
m�sta 

Rozši�ování a 
zkvalit�ování VHD 

Zlepšení dopravní situace v hl. m. Praha 
 



 

P�íloha �. 15   M�stský okruh ve vztahu k urbanistické struktu�e m�sta 

 
 

 
 
Zdroj: SOS Praha, 2005 
 
 



 

P�íloha �. 16   M�stský okruh – Severojižní magistrála �. II. 

 

 

 
 
Zdroj: SOS Praha, 2005 



 

P�íloha �. 17   M�stský okruh – variantní �ešení 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Zdroj: SOS Praha, 2005 



 

P�íloha �. 18   Berlín – M�stský polookruh 

 
 

 
 
 
Zdroj: SOS Praha, 2005 
 
 



 

P�íloha �. 19   Tarifní pásma a p�ehled p�ím�stských linek PID 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj:  DP hl. m. Prahy,  2007



 

P�íloha �. 20    Schéma metra a tramvají v rámci PID 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj:  DP hl. m. Prahy,  2007



 

P�íloha �. 21    Schéma metra a autobus� rámci PID 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj:  DP hl. m. Prahy,  2007



 

P�íloha �. 22    Nepr�jezdný na pr�jezdný model p�ím�stské železnice 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zdroj: Oživení, 2006



 

P�íloha �. 23    Hromadné garáže v centru m�sta 
 

 
 
Zdroj: ÚDI Praha, 2006 



 

 
ZKRATKY 
 

AD   Automobilová doprava 

AS� MSP  Automatizovaný systém �ízení m�stského silni�ního provozu 

B+R Bike and Ride (zaparkuj kolo a je�) služba pro cyklisty 

v rámci P+R) 

BESIP  Bezpe�nost silni�ního provozu 

DIC   Dopravní informa�ní centrum Praha 

DOP MHMP  Odbor dopravy Magistrátu hl. m. Prahy 

DP   Dopravní podnik hl. m. Prahy 

EU   Evropská unie 

HMP    Hlavní m�sto Praha 

   Individuální automobilová doprava 

K+R   Kiss and Ride  (spolujezdec v automobilu p�estoupí na VHD,  

   �idi� odjede) 

M�   M�stská �ást  

MD CR  Ministerstvo dopravy �eské republiky 

VHD   Ve�ejná hromadná doprava 

MHMP  Magistrát hlavního m�sta Prahy 

MMR   Ministerstvo pro místní rozvoj 

MO   M�stský okruh 

MZ CR  Ministerstvo zdravotnictví �R 

MŽP    Ministerstvo životního prost�edí 

NNO   Nezisková nevládní organizace 

P+R Park-and-Ride (zaparkuj a je�) – odstavná parkovišt�, která 

mají návaznost na PID 

PID   Pražská integrovaná doprava 

PO   Pražský okruh 

PR   Public relations 

RHMP  Rada hl. m. Prahy 

ROPID   Regionální organizátor pražské integrované dopravy 

�SD   �editelství silnic a dálnic 

SFDI   Správa fondu dopravní infrastruktury 



 

SSZ   Sv�telné signaliza�ní za�ízení 

SŽDC   Správa železni�ní dopravní cesty 

TSK Praha  Technická správa komunikací hl. m. Prahy 

ÚDI PRAHA  Ústav dopravního inženýrství hlavního m�sta Prahy 

ÚPn   Územní plán 

ÚPnSÚ  Územní plán sídelního útvaru 

ÚR hl. m. Prahy Útvar rozvoje hl. m�sta Prahy 

ZDP HMP  Zásady dopravní politiky hlavního m�sta Prahy 

ZHMP   Zastupitelstvo hlavního m�sta Prahy 

ZPS   Zóna placeného stání 

 

 

 

 


