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ABSTRAKT

Hlavnim cilem prace je porovnat intenzitu silni¢ni dopravy v Praze a jeji prostorové
rozlozeni po zprovoznéni tunelového komplexu Blanka, a to na zéklad¢ dvou ¢asovych
obdobi pro rizny rozsah sledovanych komunikaci. Do prace je zahrnut vyvoj téchto
intenzit a jejich negativni dopady na prostiedi hlavniho mésta Prahy. Dale je zde
vénovana pozornost planovanym projektim dopravnich staveb na tizemi hlavniho mésta
Prahy. Vedlejsim cilem prace je zhodnotit predpovédi modeld dopravy, které vznikaly
pfed otevienim tunelového komplexu Blanka, a porovnat je srealnou naméfenou
intenzitou po zprovoznéni tunelu. V zdvérecné Casti je pak shrnut celkovy realny piinos
tunelového komplexu Blanka pro prazskou silni¢ni dopravu na zéklad¢ interpretace
pomoci dvou grafickych zndzornéni vyvoje intenzity dopravy po zprovoznéni

tunelového komplexu Blanka.

Klicova slova: intenzita dopravy, vefejny prostor, silni¢ni tunel, dopravni indukce,

regulace dopravy

ABSTRACT

The main aim of this thesis is to compare the intensity of road traffic in Prague and its
spatial layout after the Blanka tunnel complex has been put into operation, based on two
time periods for a different range of monitored communications. The work includes the
development of these intensities and their negative impacts on the environment of the
capital city of Prague. Further attention is paid to planned traffic projects in the capital
city of Prague. The secondary aim of the thesis is to evaluate the predictions of the
transport models that were created before the opening of the Blanka tunnel complex and
to compare them with the real measured intensity after tunnel commissioning. The final
part summarizes the total real contribution of Blanka tunnel complex for Prague road
transport on the basis of interpretation by means of two graphical representation on the

development of traffic intensity after commissioning the Blanka tunnel complex.

Keywords: intensity of traffic, public space, road tunnel, induced traffic, traffic

regulation
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1. Uvod a cile prace

Jednou z nejvyznamnéjSich externalit plsobicich na clovéka a ovliviiujicich zivotni
prostfedi je doprava. Ve své zvySujici se intenzité s sebou nenese jen pozitivni dopady
ve formé zjednoduSeni pfepravy osob a zbozi, ale piisobi na clovéka také negativné,
zejména v husté zastavbé mést. Zivotni Groven lidi ve mésté se zvySuje a tim
se zakonit¢ zvySuje 1 touha po vlastnictvi osobniho automobilu (Vétrovec 1979). Hlavni
mésto Praha proSlo v pribéhu let mnoha Upravami své silnicni sit€¢ diky narGstu
automobilizace. V ramci celého Ceska se zména projevila nejvice v Praze bhem
tzv. transformacéniho obdobi poc¢atkem 90. let, kdy dochazelo k dynamickému naristu
poctu automobill (Marada 2006). S rostouci automobilizaci Prahy rostl i nérok
na silni¢ni sit’ hlavniho mésta. Mezi nejvyznamnéjsi po€iny komunistické éry v oblasti
dopravniho inzenyrstvi v Praze bezesporu patifi vystavba viceproudé Severojizni
magistraly (déale jen SJM) prochdzejici centrem Prahy nebo stavba Méstského okruhu
(dale jen MO), ktery ma za cil chranit SirSi oblast centra Prahy pfed automobilovou
dopravou (IPR Praha 2014a). Téma bakaldiské prace je velice aktudlni, protoze prave
na prazskych méstskych komunikacich se vyrazné negativné projevuje dopad silni¢ni

dopravy jak z hlediska hluku a znecisténi prostiedi, tak i souvisejici intenzity dopravy.

V zaii roku 2015 doSlo ke zprovoznéni dlouho planovaného tunelového komplexu
Blanka (déale jen TKB). Smyslem této bakalaiské prace je zjistit, jaké jsou redlné
vyhody a nevyhody zprovoznéni této stavby vramci prazské komunikacni sité
a vefejného prostranstvi ve mésté. V praci bych také rad na ptikladu zprovoznéni TKB
zjistil, jaké jsou nedostatky v planovani dopravni infrastruktury v Praze. Vedlejsi
vyzkumna otdzka se nasledné tykd dopravniho modelovani. Konkrétn€ bych si rad
odpovédél na otdzku, do jaké miry je divéryhodna predpovéd dopravnich modell
Technické spravy komunikaci — Useku dopravniho inzenyrstvi (dale jen TSK-UDI),

ktera ma slouzit k prognézovani konkrétnich zmén v rozlozeni intenzity dopravy.

Na tyto otazky bych v ramci bakalaiské prace chtél odpoveédeét metodickym postupem
analyzy zmén v intenzit¢ automobilové dopravy. Konkrétné bych chtél analyzovat
intenzitu silni¢ni dopravy v Praze a jeji prostorové rozlozeni pfed a po zprovoznéni
TKB, a to na zdkladé¢ dvou interpretaci zobrazovacich prosttedkli pro rozdily dvou
casovych obdobi, ale pro rizny rozsah sledovanych komunikaci z divodu nesourodosti

datové zakladny. V praci bych nésledné rad aplikoval obecné principy a néstroje
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dopravy, jako naptiklad dopravni indukce a dopravni redukce, na vyvoj intenzity

dopravy v Praze.

V samotné praci je nejprve diskutovana automobilova doprava obecné na zékladé
sveétove literatury. Zde je pojednavano o typickych problémech automobilové dopravy
ve meéste, jakou jsou napiiklad dopravni kongesce nebo dopravni indukce. Dale je
zminéna problematika nakladdni s vefejnymi prostranstvimi ve mésté a prostorem
komunikaci obecné. Nasledné je blize popsédn charakter prazského silni¢éniho
dopravniho systému. Zminovan je zde v rdmci Prahy stupeni automobilizace, historicky
vyvoj intenzity nebo zpusob ziskavani dat intenzity dopravy pomoci tzv. kordonovych
sledovani dopravy. Prace nasledné pfechazi v seznameni s jednotlivymi vyznamnymi
stavbami MO a jeho ¢astmi. Prostor je vénovan taktéz budouci vystavbé vychodni ¢asti
MO a Libenské spojky v podobé projektu Blanka II. Tato kapitola nasledn¢€ popisuje

kritické postoje jistého zdjmového sdruZzeni a navrhované alternativy k tomuto projektu.

V posledni kapitole se pak veénuji samotnému TKB. Tato kapitola obsahuje kromé
seznameni se s projektem také podrobné statistiky a informace pfed a po jeho
zprovoznéni, vcetné dopravniho modelovani intenzity dopravy ptfed zprovoznénim
TKB. Prace nasledn¢ ptechdzi v praktickou ¢ast, kde je dan prostor konkrétnim
analyzam intenzity silni¢ni dopravy v Praze na vybranych usecich komunikaci. Je zde
shrnut celkovy realny pfinos TKB pro prazskou silni¢ni dopravu na zéklad¢ interpretace
pomoci dvou grafickych zndzornéni vyvoje intenzity dopravy po zprovoznéni TKB.

V obou piipadech interpretaci je zde vychazeno z dat TSK-UDI.
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2. Automobilova doprava ve mésté podle svétové literatury

V této bakalatské praci je uzito zakladnich principt pfebranych ze svétové, ale i Ceské
literatury z védniho oboru geografie dopravy ve mésté a s nim spojenych problematik,
jako je napfiklad problém vysoké intenzity dopravy, dopravnich kongesci,
uptfednostnovani vetfejného prostoru pro automobilovou dopravu pied chodci ¢i cyklisty
apod. Nize zminované publikace vnasi bazalni vhled do problematiky nejen méstské
dopravni geografie, ale dotykaji se 1 témat vefejného prostoru, suburbanizace

¢i socidlniho chovéni jedince v méstském prostiedi.

O uzivani automobilu ve mésté hovoti naptiklad Turton (1992). V primyslovém svéte
byla rychld expanze ve vlastnictvi a pouzivani soukromého automobilu zodpovédna
zatakové zmeény ve struktufe osobni dopravy v méstskych oblastech, které se
neprojevily u zéddnych jinych dopravnich prostfedkii. Popularita vozu v méstském
prostfedi vyplyva zjeho flexibility a osobniho pohodli cestujiciho. Automobil tak
umoziuje organizovat si denni cestovni program s minimem omezeni. Blize se tématu
uzivani automobilu ve mésté a problémim s nim spojenym vénuje ve své odborné
publikaci duo autorit Pucher a Lefévre (1996). Tvrdi, Ze problémy spojené s dopravou
ve mésté byly spatieny jiz od dob parnich lokomotiv, které znecistovaly ovzdusi mést,
nebo také napiiklad u konskych spifezeni, ktera Casto tvofila dopravni zacpy v uzkych
ulickach pro chodce. Autofi se ale shoduji, Ze problémy spojené s osobni dopravou
ve mésté¢ eskalovaly az s pfichodem automobilu, coz zplisobilo mnohem vaznéjsi
problémy v oblasti Zivotniho prostfedi a socidlni sféry, a to napiiklad v oblasti hluku,
znecisténi ovzdusi a vody, dopravnich nehod, dopravnich kongesci, plytvani energie,

roz§ifovani mést, socialni segregace ¢i nerovnosti v mobilité.

Vyrazny narast automobilové dopravy v Zapadnim svété pozoruje Mogridge (1997).
Autor pfichazi s tvrzenim, Ze hlavni hnaci silou nérastu v poslednich padesati letech byl
Kondratéviiv ekonomicky cyklus. Autor vyzdvihuje podporu narodnich ekonomik pro
uzivani automobilu, vliv automobilovych vyrobci a ropnych spolecnosti,
maloobchodnich automobilovych spolecnosti, dopravnich stavebnich spolecnosti,
pojistoven ¢i policejnich a nemocni¢nich sluzeb pro obéti dopravnich nehod. Mogridge
(1997) téz upozoriuje, Zze béhem dalSiho Kondratévova cyklu by méla byt zvazena

potieba dalSiho automobilového rustu.
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Thomspon (1977, cit. v Tolley a Turton 1995) popisuje problematiku automobilové
dopravy ve mésté v souvislosti s nabidkou vefejné hromadné dopravy. Autor ve své
publikaci zminuje, Ze pokud je rozhodnuti o vyuziti vefejné nebo soukromé dopravy
ponechano na svobodné volb¢ jednotlivého dojizd€jiciho, dosahne se rovnovahy, v niz
bude celkova pfitazlivost obou systému piiblizn€¢ stejnd. Pokud se jeden cestujici
v ur¢itém systému bude pohybovat rychleji a levnéji, nez jiny cestujici v jiném systému,
ostatni cestujici si k nému piisednou. Tim se tento mdd stane vice preplnénym, zatimco
v druhém cestujicich ubude. Tento stav nasledné podle Thomspona (1997, cit. v Tolley
a Turton 1995) trva do chvile, dokud se nedosdhne pozice, kde nikdo z obou systému
nepifemysli o vyhodach ptfi zméné druhého. Pokud mé velky pocet cestujicich volbu
arozdéli se mezi oba systémy, lze se domnivat, Ze v hrubém a smysluplném duasledku
jsou celkové néklady a kvalita sluzeb ve vSech systémech stejné. Thompson (1977, cit.
v Tolley a Turton 1995) z tohoto diivodu vychazi ze zlatych pravidel méstské dopravy:

kvalita $pickové jizdy autem se shoduje s kvalitou vetejné dopravy.

Zvysujici se objem soukromych automobili, vefejné dopravy a provozovani uzitkovych
vozidel podle Knowlese (1992) ¢asem odhalil nedostatky méstskych silni¢nich systémi,
zejména v centrech mést, kde ulicni vzory cCasto ptezily ve form& do znacné miry
nezménéné, leckde 1 diive nez od devatenactého stoleti. Silny nartst vlastnictvi
a uzivani automobilu v druhé poloviné 20. stoleti v zapadnim svété byl jen ziidkakdy
podchycen vc€asnym a dostatecnym vylepSovanim méstskych silni¢nich systémi

(Knowles 1992).

V souvislosti s uzivdnim automobilu jako demonstrace socidlniho statutu hovofti
z historického hlediska Kenyon (2002). Tvrdi, Ze nedostatek pfistupu k vlastnictvi
automobilu je dnes vniman jako charakteristicky znak pro chudobu. Vlastnictvi
automobilu by, ale ve spole¢nosti nebylo vhodnou miru chudoby pfed tficeti lety, kdy
bylo vlastnictvi vozu omezeno stitem a nabidkou automobilového primyslu.
Nedostatecny pfistup k automobilu byl méné stigmatizujici nez dnes. Kenyon (2002)
taktéz zdlraziuje, Ze vetejna doprava a zivotni prostredi ve mésté, byly méné ovlivnény
piredpokladem hromadného vlastnictvi automobilu. Automobil tedy na rozdil od dnesni

doby nebyl nezbytnym nastrojem socialni a ekonomické participace.
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2.1. Dopravni kongesce

Jednim z nejcastéjSich dopravnich problémi ve velkych méstskych aglomeracich,
obvykle s poctem obyvatel vétsim nez 1 milion, jsou dopravni kongesce (Rodrigue
2006). Tento problém dopravy Ize vysvétlit ekonomickymi principy. Rodrigue (2006)
hovoii o kongescich jako jevu, ke kterému dochézi, kdyz poptavka po dopraveé piekroci
poptavku dopravy v ur¢itém okamziku a v urcité ¢asti dopravniho systému. Za takovych

okolnosti pak kazdé vozidlo poskozuje mobilitu ostatnich.

Podobné jako Rodrigue piinasi vysvétleni spisSe v ekonomickém pojeti mezinarodni
organizace OECD (2007). Hovoii o dopravni kongesci jako jevu, ktery se vyskytuje

pii zvySené poptavce po silniénim prostoru nad nabidkou.

O dopravnich kongescich se ve své knize zmifluje duo autorti Tolley a Turton (1995).
Ve své publikaci definuji Tolley a Trurton (1995) dopravni kongesce jako Cekani
na obslouzeni jinych lidi. Jsou obzvlasté prevladajici v odvétvi sluzeb, jako je doprava,
kde neni ekonomicky vyhodné poskytovat dostatecnou kapacitu k dosazeni nejvyssi

urovné poptavky.

Jinym zplUsobem se k definici dopravnich kongesci stavi Knowles (1992). Hovoii
o dopravnich kongescich jako situacich, které¢ vzniknou v ptipadé, kdy silni¢ni sit’ uz
déle neni schopnd poskytnout prostor danému objemu pohybu, ktery je po siti

vyzadovan.

Publikace amerického autora Downse (2004) hovoii o dopravnich kongescich ve dvou
zakladnich typech. Prvni typ tvoii tzv. ,,opakujici se kongesce* zplisobené vysokymi
hladinami dopravy, které naraZi na limitované silni¢ni kapacity. Hlavni pficina tohoto
typu kongesce je podle Downse (2004) hluboce zakofenénd v touze po vlastnictvi
automobilu a ve vzorci chovani samotného lidu. Politické organy mést napfi¢ celym
svétem doufaji v ucinné prostredky pro omezovani ,,opakujicich se kongesci“ v podobé
riznych regulacnich opatifeni proti automobilové dopravé ¢i budovani novych
vysokokapacitnich dopravnich staveb. Jadro problému vSak lezi ve zpiisobu uvazovani
miliont uzivatelt automobilil po celém svété. Downs (2004) tvrdi, ze snaha politickych
organi musi smeétfovat k vyslednému piesvédCeni téchto uzivateli dopravy, aby
ustoupili nékterym v moderni spole¢nosti oceiovanym spolecenskym metam. Lidé musi
nabyt nazoru, ze jediné¢ zmenou alesponi nékterych z nejpohodinéjSich spolecenskych

zvykl se da docilit redukce ¢i uplného vymizeni dopravnich kongesci ve méstech.
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Druhym typem dopravni kongesce je nahodnéa kongesce zpiisobend nehodou, zavadou,
¢i technickym problémem na komunikaci. Downs (2004) zminuje ve své publikaci pro
druhy typ kongesci tyto nepiedvidatelné pfic¢iny incidenti: dopravni nehody, fidice bez
pohonnych hmot, technické poruchy vozidel, defekty pneumatik, vysypané piivésy
kamiont ¢i hazardni podminky v dasledku nepfizné pocasi. VSechny tyto incidenty
mohou vést k omezeni provozu v podob¢ c¢aste¢né uzavirky jednoho ¢i nékolika
jizdnich pruhi, které mohou blokovat plynulou jizdu po komunikaci. V disledku toho

se nasledné¢ tvoii dopravni kongesce typicky v mistech pfed ziZzenim komunikace.

2.2. Princip dopravni indukce

Jednim z predmétii zajmia geografie dopravy je zkoumani vztahti mezi fenomény
v prostorovych nastavenich a vysvétleni prostorovych vzorcti (Hoyle, Knowles 1992).
Autofi Hoyle a Knowles (1992) nasledné vysvétluji, Ze doprava je pak casto jednim
z nejsilnéjSich vysvétlujicich faktori vySe zminéného vztahu. Problematiku dopravy
ajeji fungovani ve mésté autofi Casto vnimaji jako velice komplexni téma. Rodrigue
(2006) hovoti o komplexité v ramci velikosti mésta. Tvrdi, Ze ¢im je mésto veEtsi, tim
vEtsi je jeho slozitost fungovani, a tim vice ma potencial byt narusené dopravou, zv1asté
kdyz toto slozit¢ fungovani méstskych dopravnich systéml neni G¢inné navrhovéno

a spravovano.

Dopravni problémy se vSak n€kdy mohou ménit s prostfedim, ve kterém se vyskytuji.
Vigar (2001) upozoriuje, ze feSeni problémil spojenych s dopravou je casto slozité.
Autor zduraziiuje neexistenci jednoho origindlniho feSeni dopravy. Tvrdi, ze feSeni
problémi s dopravou je zalezitosti méfitka a stupné, a Ze kazdé mésto by mélo vychazet

z jedine¢nych vlastnosti a situaci ve méste.

I pfes komplexitu a slozitost fungovani méstskych dopravnich systéml se vSak
v pribéhu let zkoumdani dopravni geografie podafilo objevit nékolik zakonitosti
a principt, které jsou v riznych formach aplikovatelné do riznych méstskych prostora.
Jednim z nich je princip dopravni indukce. Podle Rodriguea (2006) mize byt doprava
vnimana jako indukovana poptévka, ktera pfedstavuje reakci na snizeni ceny komodity.
V kontextu pro dopravu tedy plati, Ze vystavba nové dopravni infrastruktury ma
zanasledek zvySeni provozu v dusledku vys$si tGrovné dostupnosti infrastruktury.
Dopravni zacpy se pak vyskytuji Castecné dusledkem existence nabidky v dopravé.

Nové kapacity silnic posléze vedou krliznym zméndm v dopravé. Mezi zmény
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Rodrigue (2006) tadi naptiklad zmény kapacity silnic, posuny tras, pierozdélovani jizd
ucastnikil provozu, generovani novych jizd ¢i zmény ve vyuzivani ptidy. Zmény mohou
vézt k vytvafeni novych, leckdy i delSich cest uzivateli dopravy. Noland (2001)
upozornuje, ze teorie indukovaného rlstu cestovani s automobily byla v literatufe
periodicky citovana mnoho let. Autor ve svém c¢lanku uvadi, Ze princip dopravni
indukce je dokumentovan jiz od doby pied druhou svétovou valkou. Zaroven
upozornuje, ze politické organy téma dopravnich indukei Casto piehlizeji nebo povazuji

za minoritni téma.

Goodwin (1996) uvadi, ze jev dopravni indukce 1ze zvlaste¢ dobie pozorovat pii pohybu
vozidel po alternativnich trasach, které maji za ukol ulevit standardnim trasam. Zaroven
vSak zustdva otazkou, jak presn¢ se da jev dopravni indukce méfit. Goodwin (1996)
zaroven ve svém piispévku uvadi, Ze statisticky vyznamné dikazy o existenci jevu
dopravni indukce budou jen ztidkakdy, pokud vibec, dosazitelné pomoci obycejnych

dotaznikovych Setfeni ¢i ze s¢itani dopravy.

Litman (1998) se tématu dopravni indukce vénuje ze socidlniho pohledu. Popisuje
dopravni indukci jako projev lidského chovani. Hlavnim motivem tohoto chovani je dle
autora subjektivni zlepSeni dosazitelnosti vzdalenéjSich nebo diive hiife dosazitelnych
mist. V disledku tohoto pfibliZzeni obvykle stoupa pocet jizd i jizdni doba. Tyto jizdy by
pfi zachovani stavajici situace byly bud’to kratsi, nebo by se neuskute¢iovaly viibec.
Litman (1998) upozoriiuje, Zze v podminkach trvalé¢ kongesce uzivatelé¢ obvykle konaji

kratsi jizdy. Pokud ovSem mohou fidi¢i projet plynule a rychle, jezdi delsi vzdalenosti.

Dopravni indukei se zaobira staly poradni sbor pro otazky dalkové dopravy, ptsobici pti
britském ministerstvu dopravy, mistni samospravy a region (dale jen SACTRA).
Zajimava je studie britskych dopravnich ekonoml zroku 1994. SACTRA (1994)
dochazi k zavéru, ze elasticita dopravniho objemu vzhledem k cestovni dobé je -0,5
kratkodobé a -1,0 dlouhodobé. To znamena, Ze zkraceni cestovni doby naptiklad o 20 %
obvykle zvysi objem dopravy o 10 % v kratkodobém horizontu a 0 20 % dlouhodobg.
Jinymi slovy, do péti let se zaplni polovina nové kapacity, do dvaceti let je zaplnéna

veskera ptidana kapacita.

K existenci jevu dopravni indukce se kriticky stavi Prakash a kol. (2010). Ve svém
odborném ¢lanku se snazi existenci dopravni indukce vyvratit pomoci matematického

modelu Grangerovy kauzality. Britsky kolektiv autori uziva dat z dopravnich statistik
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Oddé¢leni dopravy a zivotniho prostfedi Velké Britanie. Model, pouzity v analyze
¢lanku, nakonec vyvratil rozhodnuti britské vlady o tom, Zze agregatni vydaje

na dopravni vylepSeni ¢i vystavbu novych silni¢nich usekii vyvolaji dalsi provoz.

Zvyseni silni¢ni kapacity tak vede nikoli ke snizeni dopravni zatéze, ale k pravému
opaku — zahlceni silni¢ni sit¢ v celém okoli dotéeném vystavbou (Litman 1998,
SACTRA 1994). Casto tak piijdou vnive¢ nad&je na zlepSeni dopravni situace, které se
do zvyseni kapacity vkladaji. Jak dokazuji vysledky mnoha vyzkumt, situace se muze
dokonce vyrazné zhorsit, nebot’ vzroste objem dopravy jak na nové komunikaci, tak

1 tam, kde mélo diky ni dojit k jeho snizeni (Goodwin a kol. 1998, SACTRA 1994).

Tématu dopravni indukce se vénuje i Hansen (1995). Ve své studii ,,Generuji nové
silnice dopravu?* zminuje, ze 60-90 % pfidané silni¢ni kapacity se béhem péti let
zaplnilo indukovanou dopravou. Hansen (1995, s. 22) na zavér své studie ptichazi
s podstatnym sdélenim: “Zda se, ze zvySovani silni¢ni kapacity nevede k podstatnému

sniZzeni dopravni kongesce, a to diky vyrazné dopravni indukei.”

2.3. Princip dopravni redukce

Z predchozi podkapitoly o dopravni indukci vyplyva, ze zvySovani dopravni kapacity
vede ke zvySovani poptavky po pfislusném druhu dopravy. Analogicky vSak Ize tuto
formulaci aplikovat i na obraceny jev, kterému se fika dopravni redukce. Dusledkem
omezeni nebo neposkytnuti dopravni kapacity pak miZe byt sniZzend poptavka
po ur¢itétm druhu dopravy. Tématu dopravni redukce se vénuje studie britskych
dopravnich ekonomi Goodwin a kol. (1998). Studie shrnuje mnozstvi dikazi
o pritomnosti tohoto jevu a to hned z nékolika zemi celého svéta. Efekt dopravni
redukce se projevil naptiklad v zdpadni Evropé€, Australii, Kanadé, USA ¢i Japonsku.
Studie vyzdvihuje pfedevs§im psychologicky rozmér v problematice dopravni redukce.
Goodwin a kol. (1998) pfichazeji s tvrzenim, Ze zamémé omezovani kapacity pro
individualni automobilovou dopravu s sebou musi nést urCitd opatieni, kterd mayji
za kol usnadnit motoristim pfechod na jiny mod dopravy, nez je automobilova
doprava. Goodwin a kol. (1998) téz zdiraziiuji, ze s ndstrojem dopravni politiky, jakym
je redukce dopravy, musi byt zachazeno velice citlivé. Kolektiv autorii tvrdi, Ze program
je odsouzen k nezdaru, pokud plsobi dojmem samoucelného omezovani osobni
svobody motoristi. Autofi védeckého Clanku obraceji pozornost na piiklady mést,

ve kterych se néstroj redukovani dopravy osvédcil a funguje. Vyjimecne dobré vysledky
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podle Goodwina a kol. (1998) zaznamenévaji némeckd meésta jako napt. Freiburg,
Norimberk, Liineburg ¢i Mnichov. Zde ma hromadnd doprava piednost pied
individualni automobilovou dopravou. Uz po fadu let zde funguji sit¢ cyklostezek
a pesich zon. Jde vSak o dlouhodobé zavedené systémové strategie. Na zavér védeckée
zpravy prichdzi Goodwin a kol. (1998) s tvrzenim, Ze silni¢ni kapacitu 1ze omezit nebo
presunout. Jednotliva opatteni pro redukci dopravy jsou navic nasledné proveditelna

1 bez zavaznych negativnich zmén v doprave.

2.3.1. Nastroje dopravni redukce

Cairns a kol. (2008) se ve své studii vyjadiuji k postupu pfi feSeni redukovani dopravy.
Tvrdi, Ze nadale uz neni mozné stat za myslenkou ,prostavéni si cesty’ z problémil
spojenych s automobily ve mést¢ formou budovani novych silni¢nich komunikaci.
Kolektiv autorti zdiraziuje soucasné tendence, ze kterych je patrny nartst zdjmu

o vyuziti celé fady alternativnich zpisobi fizeni tirovné provozu.

Konkrétni ptiklady néstrojii a moznosti, jak se lze vypotadat s redukci dopravy, dobie
zpracovava napiiklad internetovd databdze SURBAN (2001), kterou provozuje
Evropska akademie pro Zivotni prostiedi. V databazi lze nalézt seznamy piipadovych
studii, ve kterych se na piikladech riznych zemi ze zapadni Evropy a USA vysvétluji
konkrétni principy ndstroje dopravnich politik. Témi lze nasledné fidit poptavku
po dopravé. Piiklady konkrétnich nastrojii ke snizeni mnozstvi nemotorové dopravy

jsou na zakladé databdze SURBAN (2001) shrnuty v nésledujicich bodech:

e rozSifovani a zatraktiviiovani p&Sich zon

e vybudovani funkéni sité cyklotras

e vybudovani funkéniho systému vefejné dopravy

e rozSifovani zon bez automobilli — motoristé mohou parkovat své vozy na okraji
meéstského centra nebo na samotném okraji mésta na parkovistich P+R,
parkovani na ulici v centru je zakézano

e redukce pruhti vozovky ve prospéch cyklistické dopravy nebo chodcii

e vhodné vybudovani stojanii pro cyklisty v mistech s dobrou ndvaznosti na
vefejnou dopravu

e zavedeni mytného systému pro automobily v centru mésta

e zvySovani poctu parkovacich mist pro jizdni kola a zavadéni novych linek

ekologickych autobust
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e spolu s vymisténim automobild rekonstrukce uli¢nich povrchi, které¢ v pribéhu
let degenerovaly do smési provizornich zaplat.

e vybudovani nadzemnich garazi na okrajich mést

e zastropovani poctu parkovacich mist v centru mésta

e zprostfedkovavani zlevnénych sitovych jizdenek na verejnou dopravu

e podpora a medidlni propagace spolujizdy do prace, cyklistiky ¢i vyuzivani

vefejné hromadné dopravy

Dopravni redukei a jejimi néstroji se blize vénuje Borjesson a kol. (2015). Ve své studii
se kolektiv autorii zabyva konkrétnimi politickymi ndstroji a opatfenimi pro redukci
dopravy. Autofi zmifluji, Ze mezi tii nejcastj$i politické ndstroje uzivané v praxi
v ramci omezovani automobilové dopravy patii: poplatky za pietizeni, bezplatna
vefejnd doprava a vystavba vice silnic. V ¢lanku se autofi odkazuji na prizkum
provedeny mezi obyvateli Stockholmu, Helsinek a Lyonu. Z vysledkl prizkumu autofti
vyzdvihuji nasledujici tvrzeni. Néazory obyvatel na vySe zminéné nastroje dopravni
politiky ukazuji, ze 1idé se v rdmci dopravy v dasledku z pravidla nejvice zajimaji o to,
jakym zptisobem dané regulacni opatieni snizi riziko poSkozeni zivotniho prostiedi

v dané lokalité.

Sasek a Poldk (2012) upozoriji, Ze regulace dopravy za¢ind nidvrhem funkéni
komunikacni sit€¢ mésta, kterd svoji diferenciaci atraktivity a svym uspofadanim
umoziuje progresivni regulaci automobiloveé dopravy smérem k centru mésta. Dosazeni
pozitivniho efektu sniZzeni dopravni intenzity ve meésté je proto nutné predpokladat
napiiklad navrh sit€¢ zachytnych parkovist ¢i nabidku novych tras linek vefejné
hromadné dopravy, kterd je schopna G¢inn€ konkurovat osobni automobilové dopravé

kromé cenovych relaci 1 kvalitou a rychlosti.

V odbornych diskuzich o dopravni politice se v posledni dobé¢ stale Cast&ji hovoii o
tzv. ,,mékkych faktorech®, jakozto intervencich pro fizeni mobility. Cairns a kol. (2008)
souhrnné konstatuji, ze do budoucna maji tato tzv. ,,opatfeni inteligentnéj$i volby*
potencidl snizit Groven vnitrostdtni dopravy v oblasti méstskych dopravnich Spicek.
Kromé toho ptedstavuji ,,mekké* intervence pomérné dobrou hodnotu za penize.
Ustiednim zavérem studie je tvrzeni, Ze ,.opatfeni inteligentn&jsi volby* by mohly hrat

velmi vyznamnou roli pfi feSeni dopravnich otazek do budoucna.
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3. Doprava a verejny prostor méstskych komunikaci

Ve vetejnych prostorech mést a obci jsou jako nejdilezitéjsi prostory vnimany méstské
komunikace a ulice. O historii dopravy ve mésté a budovani infrastruktury pro dopravu
hovoii Vébr (2008). V historii byly ulice nejcastéji budovany pro svoji obytnou,
dopravni a ekonomickou funkci. V davné historii méla automobilova doprava podobu
vozl se zapfazenymi taznymi zvitaty. Této pomalé dopravé byl davan vyrazné mensi
prostor, nez je tomu dnes. Lidé se po ulicich pohybovali nerovnomérné, chodniky byly
siroké a celkovy pohyb vSech ucastnikii provozu byl v ulicich rozlozen do relativni
rovnovahy. Historické ulice byly diky témto okolnostem budovany do rozméra,
ve kterych pro dnesni potieby dopravy nestaci svoji Sitkou a kapacitou. Diky velkému
prostorovému naroku pro automobil se dopravni funkce dostala do majoritniho
postaveni v prostoru ulice, coz vedlo v pfisné rozdé€leni dopravy na pési a nepési (Robes
2002). Nepési doprava, nejen v pohybu, ale i v klidu, pak svymi nékolikanasobné
vys$§imi naroky na prostor a rychlost vytladila pomalou a prostorové nepomérné
skromnéj$i pési dopravu k okrajim ulic. Chodec je na tikor automobilové dopravy Casto
omezovan a tim se z méstskych ulic postupné vytraci socialni prostor pro obyvatele

a dochazi k omezovani jejich vetejného zivota (Robes 2002).

Dobrym ptikladem tohoto problému miiZze byt i prazské centrum. Naptiklad v ulici
Zitna (viz Obréazek 1) dochézi jednoznaéné k uptednostnéni automobilové dopravy pied
chodci. Témét 30 tisic automobilii za den (TSK-UDI 2016b) se musi vméstnat do tfech
uzkych pruhti v ulici s celkovou Sitkou 12,5 metrti (IPR Praha 2014a). Chodci si musi
vystacit se zhruba 1,5 metru Sirokym chodnikem na kazdé strané. Chodce a hustou
dopravu navic oddéluje jen misty vybudované a nevzhledné plisobici bezpecnostni
zabradli. Diky nedostatku prostoru pro zelen, ¢i pro jinou pfirozenou zébranu, se tak
lidé dostavaji do bezprostiedni blizkosti husté projizdéjici dopravy. Na Obrazku 2,
z Ktizovnické ulice v Praze u Karlova mostu, si lze povSimnout podobné situace.
Chodnik je zde vymezen velmi tzce mezi bezpe¢nostnim zébradlim a domem s necelym
jednim metrem prostoru, takZe chodci radéji voli cestu po okraji vozovky. V misté
navic dochézi ke stietu cyklotrasy, tramvajového pasu a automobilového pruhu (IPR

Praha 2014a).
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Obrazek 1: Problémové misto v Zitné ul.

v

Zdroj: IPR Praha, 2014

Obrazek 2: Problémové misto v KiiZovnické ul

Zdroj: IPR Praha, 2014

Automobilovou dopravu ve mésté lze také rozdélit na dopravu v pohybu a v klidu
(Slaby 2004). Jednotlivé funkce urcité silni¢ni komunikace urcuji potieby pro
automobilovou dopravu v pohybu. V praxi to znamend, Zze charakteristiky jako
napiiklad plynulost dopravy pifi pfiméfené rychlosti jsou urcujicim poZadavkem
pro komunikace s dopravni funkci. Na druhou stranu parkovani je typickym ptikladem
dopravy v klidu. Pozadavky na parkovisté bude dle Slabého (2004) opét urcovat prostor,
ve kterém se parkovisté nachdzi. Pozadavky jsou patrné napiiklad z rozdila funkci

parkovist’ v obytnych ¢tvrtich, v ndkupnich zoénach ¢i v méstském jadru.
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3.1. Problémy dopravy ve mésté

Zakladem kazdého fungujiciho mésta je jeho dopravni systém vcetné individudlni
automobilové dopravy. Dopravni systém musi reagovat na trendy motorizace
a dopravnich vykont. Cilem navrzeného dopravniho systému je zachovani ptijatelného
zivotniho prostfedi pro obyvatele i navstévniky mésta. (SATRA 2007). Problematice
automobilové dopravy ve mésté se vénuje Brithova-Foltynova (2009). Ve své publikaci
vyzdvihuje a zdGvodiuje vysokou hustotu komunikaci ve méstech v souvislosti
s vysokou urovni akumulace a koncentrace ekonomickych aktivit, které¢ pfinasi méstu
ruzné efekty zrozsahu, ale na druhou stranu se diky nim casto soustfedi do mést
nejveétsi dopravni problémy v podobé€ vysoké intenzity automobilové dopravy. Brithova-
Foltynova (2009) vymezuje nejCastéjsi problémy ve meésté spojené s automobilovou

dopravou:

e Problémy s parkovanim (nejvice v centrech mést)

e Dopady na zivotni prostiedi a spotiebu energie (ovliviiuje zdravi obyvatel mést
a zanechava ekologickou stopu)

e Problémy pro chodce (zptisobené dusledkem intenzivni automobilové dopravy)

e Dopravni ziacpy (nartstajici objem dopravy pifevySuje nabidku dopravni
infrastruktury)

e Ztrata vetejnych prostranstvi (ubyva ulic pro chodce a mizi vefejna prostranstvi
diky nartstajici dopravé; velikost dopravnich tokd se promita ve vyuziti
vetejnych prostranstvi, konkrétné ve vztazich mezi obyvateli mésta; jizda na
kole a venkovni aktivity jsou diky intenzivni dopravé pro obyvatele méné
atraktivni)

e Nehody a bezpecnost (roste nehodovost diky zvySujici se intenzité automobilové
dopravy)

e Zasobovani a ndkladni doprava (celkovy nariist intenzity ndkladni dopravy
ve meéstech; nékladni doprava casto sdili komunikace a vyuziva kapacity
na ukor osobni dopravy a omezuje nejen individualni automobilovou dopravu,
ale Casto 1 vefejnou hromadnou dopravu)

e Nedostatecna nabidka méstské hromadné dopravy (poptavka po méstské
dopravé je Casto vétsi nez dokaze systém veiejné dopravy nabidnout)

e Zastavénost pudy (ve méstech je v nekterych ptfipadech vénovano dopraveé az

60% uzemi mésta)
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Mezi dalsi problémy, které sebou nese doprava v méstském prostiedi, patii i problémy
v podob¢ fragmentace méstské krajiny ¢i malé frekvence spojii vefejné hromadné
dopravy v dobé mimo Spicku (Thomson 1977, cit. v Tolley a Turton 1995). Dulezité je
vyzdvihnout téZ socidlni rovinu problematiky. V prostfedi mést miize v roviné jedinct
dochazet k socialni exkluzi, ktera je ¢asto zptisobena nedostatkem jejich mobility (Jaros
2016). Socialni exkluzi jsou potencidlné¢ ohroZeni jedinci s télesnym ¢i jinym
postizenim, senioii, Zeny ¢i nezletili. Nejvyraznéji se socidlni exkluze projevuje

v nedostate¢ném zapojeni vyse zminénych jedinct do dopravniho systému.

3.2. Verejny prostor ve mésté

Od 40. let 20. stoleti se méstska vystavba tidila potfebami automobilti. Aby se dosahlo
veétsi rychlosti a maximalniho vyuziti automobilu, systematicky se zacala méfit
plynulost automobilové dopravy (Hanson 1995). Dansky architekt a urbanista Jan Gehl
se rozhodl nashromdzdit data, kterd by dokazala zménit ono jednostranné zabyvani se
plynulosti dopravy. V jedné z mnoha svych studii se zaméfil na chovani chodct
v ulicich centra danské metropole Kodané. Jan Gehl (1989) ve své praci zkoumal, jaké
ma uzavieni ulic pro automobily dopady na lidské chovani. Gehl (1989) hovofti ve své
studii o tom, Ze schéma lidského chovani na vefejnych prostranstvich se projevilo
okamzité po tom, co byly automobily vytlaceny z ulic centra Kodang. Na zaklad¢ tohoto
vyzkumu pfisel s tvrzenim, Ze tam, kde se objevilo vice péSich zon, se zmnohonasobil
spolecCensky Zivot. O této problematice hovoii Jan Gehl téZ ve filmovém dokumentu
Lidsky rozmér (2012), kde poukazuje na predvidatelnost, kterd se jiz diive prokézala
v chovdni automobili. V dokumentu Gehl (2012) hovoii o piimé umeérnosti
postavenych silnic a husté dopravy ve meéste. Nasledné zdlraznuje, Ze tato pfima umeéra

se na zéklad¢ jeho vyzkumil z centra Kodané prokézala i u méstského zivota.

O problematice vetejného prostoru ve mésté hovoii 1 Cilek (2010). Ve své publikaci se
zmifuje o vetejném prostoru jako misté k setkavani. Zminuje se téZ o socialnim aspektu
vetejného prostoru ve meéste, konkrétné o redukované formé kontaktu mezi lidmi
v mestskych ulicich. ,,Kontakt neni jen jet domli metrem a tlacit se mezi lidmi nebo
sed¢ét za volantem automobilu a reagovat na provoz. Lidé si zorganizovali moderni
prostor mésta tak, aby se sobé navzijem mohli vyhnout, aby nenardZeli na spole¢ny
socialni prostor (Cilek 2010, s. 57) Velice dobfe mizeme tento problém pozorovat
na dobovych fotografiich z prvni republiky (viz Obrazek 3). Z dobové pohlednice
z Halkovy tfidy v prazskych VrSovicich je patrny typicky znak pro urbanismus z let
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1910-1930. Chodniky jsou Siroké. Je zde prostor pro détské hry, maminky s kocarky se
mohou zastavovat a povidat si, pary mohou korzovat a divat se na okolni budovy (Cilek
2010). Dnes Halkova tfida nese nazev Kodaiiska ulice. Namisto Sirokych chodnikil zde
parkuji automobily. Ulice upfednostnila naroky automobilové dopravy. Chodci mohou
prochazet jen po uzs§im chodniku (viz Obrazek 4). Nemohou se zdrzovat, kdyz nechtéji
prekdzet ostatnim chodciim. Navic jim v cesté vadi nevzhledné kontejnery. ,,Lidé
ulicemi rychle prochéazeji, aby byli co nejrychleji doma* (Cilek 2010, s. 58). Misto je
tudiz jasnym diikazem toho, jak automobily dokazou znicit dileZitou ¢ast socialniho

prostoru.

Obrazek 3: Halkova tiida v r. 1910

VRSOVICE. - Hilkova t¥da.

Zdroj: www.facebook.com/starevrsovice, 2017

Obrazek 4: Dnesni Kodariska ulice

Zdroj: Google Maps, Google Street View, 2014
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Dobrym piikladem pro Prahu, jak nakladat s vefejnym prostorem ve mésté, by mohla
byt naptiklad danska metropole Kodan. Zde se jiz od pocatku 60. let buduje systém
peSich zon a cyklistickych pruhll. Vice o rozvoji Kodané piSe dansky architekt
a urbanista Gehl (2000). Ve své publikaci vyzdvihuje vyhody, které se objevily po
otevieni ulic chodcim a cyklistim. Vyzdvihuje pozitivni zménu v podobé chovani
obyvatel mésta. Ti si méli Cas vytvofit zcela novou méstskou kulturu a objevovat ¢i
rozvijet nové moznosti vefejného prostoru. Gehl (2000) vysvétluje pozdgjsi reakei té
¢asti obyvatel, ktera byla do té doby zvykla uZivat pro opravu po mésté automobil. Gehl
(2000) zminuje, ze motoristé si pomalu zvykali na zvySovani cen parkovného a zacali
spiSe nechavat auta doma a jezdit misto toho vetejnou dopravou nebo na kole. Spolu
srozvojem p&Sich zon se rozvijela cyklistickd sit. Cyklistika je nyni v Kodani
zvyhodnéna pred individudlni automobilovou dopravou. Postupnou realizaci
jednotlivych staveb a opatfeni pro zvyhodnovani nemotorové dopravy tak doslo
ke vzniku neobvykle atraktivniho centra s pomérné nizkym poctu automobild, kde na
vysoké trovni vzkvéta a na plno se miiZze rozvijet kazdodenni vefejny zivot. Dnes je
Kodan v oblasti nakladani s vefejnym prostorem inspiraci pro mnoho mést po celém

SVEte.

Obrézek 5 zndzoriiuje uptednostnéni cyklistické dopravy a chodcti. Chodniky jsou
dostateéné Siroké, stejné tak cyklistické pruhy. Pro automobily zlstdva vyhrazen

jen jeden pruh v kazdém sméru.

Obrizek 5: Prikladné vyuZiti prostoru ulice, Kodar, r. 2016

Zdroj: http://prahounakole.cz, 2016
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Koncept odivodnéni Metropolitniho pldnu Prahy, vydavany Institutem pldnovani
arozvoje Prahy (dale jen IPR), stanovuje smér budouciho mysleni v oblasti budovani
vefejnych prostranstvi v Praze (IPR Praha 2014c¢). Hovofi o tom, Ze uli¢ni profil by m¢l
urcovat $itku jizdnich pruhli, ne opacné. V Metropolitnim plédnu je zminéno, Zze mésto
jiz nesmi byt pouhym ,urbanistickym doprovodem dopravniho feSeni*. Zékladnim
stavebnim kamenem tvorby vefejnych prostranstvi jsou ulice. Pravni vysvétleni
v podobé § 6 Zakona o pozemnich komunikacich (13/1997 Sb.) definuje ulice mésta
jako misto slouzici zejména k lokalni dopravé. Toto formalni pravni pojeti je vSak pro
ucely planovani mésta a krajiny naprosto nedostacujici (IPR Praha 2014c). Metropolitni
plan tvrdi (IPRPraha 2014c, s. 423): ,,Podstata ulic nespoc¢iva v jeji tranzitni kapacit¢,

ale ve vztahu ke stavebni struktute, s niz je v interakci.

Institut pldnovani a rozvoje Praha se v publikaci Metropolitni plan zminuje o dilezitosti
Sitky a stavebni struktury ulice. Tvrdi, Ze parametrem, na kterém je mozné postavit
kategorizaci ulice, je prave jeji Sitka. IPR Praha (2014c) taktéz prichéazi
s determinujicim faktorem v podobé geografické polohy ulic ve mésté. Zminuje, Ze
uzké jednosmérné nebo pési ulice typu V Kotcich (Sitka 7,2 m) se Casto nachdzeji
v rostlé struktufe historické zéstavby. Jde o typicky prostor pro kratkou pési ulici,
prichod ¢i piistup. Budou se zde mijet dva proudy korzujicich skupin chodct,
s moznosti postavani u obchodli a poseddvanim na zahradkach v prolukach c¢i
u restauraci piimo v prostorach ulice (viz Obrazek 6). IPR Praha (2014c) zdtraznuje, ze

az na vyjimky jde ale o pfili§ t€sny prostor pro sdileni s automobilovou dopravou.

Obrazek 6: Piic¢ny ez ulici V Kotcich

V Kotcich [7,2 m] M

Zdroj: IPR Praha, 2014c
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pfedméstského az periferniho typu (viz Obrazek 7). IPR Praha (2014c) upozoriuje, ze
takto Siroké ulice, jakou je Evropska tfida, jiz z pravidla nejsou vymezeny strukturou.
Nartista zde pocet proluk, vyska zastavby zde kolisa. Je zde dany dostatek prostoru
vSem uzivatelim ulice od tramvaje, automobiltl, cyklistli az po chodce. Pfirozena lidska

potieba se sdruzovat se zde déje vyhradné na zastavkach, vstupech do obchodt apod.

Obrazek 7: Piicny fez ulici Evropska

P, £
Evropska [50,7 m] Elli &
(Cerveny vrch)

travnik

ik v —
™
o
3 >
a =
&5 ©
o =
= b
©

autopruh i

Zdroj: IPR Praha, 2014c

IPR Praha (2014c, s. 444) nasledn¢ shrnuje dilezité funkce vetejnych prostranstvi:
»Metropolitni plan je zaloZen na chapani mésta skrze strukturu jeho zéastavby. Vetejné
prostranstvi je pak inverznim obrazem této struktury a referenci jeji urbanni kvality.
Chceme-li ve mésté zit, musime se na né¢j znovu zacit divat jako na ulice, namésti
a parky. Musime se znovu naucit nejen sit’” vefejnych prostranstvi uzivat, ale také ji
aktivné dotvaret. Musime si znovu uvédomit, ze obraz mésta je zavisly predevSim

na formé a kvalité vefejnych prostranstvi*

27



4. Automobilova doprava v Praze

4.1. Motorizace a automobilizace v Praze

Praha, jakozto vidéi stiedisko sidelniho systému Ceska, je na§im nejvyznamnéjsim
dopravnim uzlem (Marada 2006). Diky vyhodné centralni geografické poloze prochazi
Prahou fada velkokapacitnich silniénich komunikaci spojujici regiony Ceska v réiznych
smérech. V automobilové dopravé Ceska tak hlavni mésto Praha zaujima specifické
postaveni, projevujici se v nadprimérné vysokych dopravnich vykonech i intenzité
dopravy ve srovnani s jinymi ¢eskymi mésty nebo s dalnicemi a silnicemi v extravilanu.
Urbankova a Oufednicek (2006) vymezuji prazsky méstsky region jako uzemi
s nejdynamiét&jsim vyvojem nejen v Cesku, ale i v ramci celé Evropy. Duvody
vysokych dopravnich vykoni mulzeme hledat naptiklad v rostoucim vlivu
suburbanizace Prahy. Vztah dopravy a suburbanizace vyjadiil John Pucher (2002).
Tvrdi, ze rozvolnéna piiméstska zastavba vyzaduje auta pro potieby osobni dopravy, ale
na druhou stranu, osobni automobily také podporuji rozpinani meést. S procesem
suburbanizace se vaze také mobilita obyvatelstva. Urbankova a Oufednicek (2006)
upozoriiuji, ze nariistajici dopravni problémy a statisticka Cisla o vyvoji dopravni
intenzity jsou ploSnym projevem zvySujici se mobility obyvatelstva. Podil osobnich
automobilti vSak ovliviiuji i mekké faktory; napiiklad zména zivotniho stylu, vyssi
socialni status Prazant, uzivani automobilu jako socidlni ikony nebo zdrazeni jizdného
méstské hromadné dopravy (Urbankova, Oufedni¢ek 2006). V nartistu poctu
automobilll mohou hrat roli i demografické faktory. Mezi uzivateli automobilové
dopravy jsou v soucasné¢ dobé cetné zastoupeny silné populacni rocniky z druhé

poloviny 70. let (Urbankovéa, Outednicek 2006).

4.2. Obecny vyvoj dopravnich vykont a intenzity v Praze

Vzristajici hladiny motorizované dopravy a s tim spojené dusledky na Zivotni prostiedi
a kvalitu zivota, vedou obecné k hledani cest, jak zmirnit nebo kompenzovat tyto
negativni u€inky (Vébr 2008). Automobilova doprava v Praze prodé€lala v od pocatku
60. let piekotny vyvoj v trendu exponencidlniho ristu automobilové dopravy. Tento
nartist nejlépe vystihuje Tabulka 1. Zakladnim ukazatelem vyvoje automobilové
dopravy v Praze jsou dopravni vykony, tzv. ujeté vozokilometry, na celé¢ komunikaéni
siti. Jak uvadi Rocenka dopravy Praha 2015, nejvétsi nartst byl pozorovan mezi lety
1990 a 2000, kdy se podet najetych vozokilometri zvysil zhruba 2.3x (TSK-UDI
2016a). Dramaticky nartist po roce 1990 pozoruje ve své publikaci Vébr (2008). Autor
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upozoriiuje na fenomén rapidniho riistu v silniéni dopravé v Cesku, ktery se objevuje ve
své akutni form¢ od zacatku 90. let minulého stoleti. Po roce 2010 byl ve vyvoji
dopravnich vykoni v Praze zaznamendn mirny pokles a od té doby je trend spiSe
stagnujici Ci lehce kolisajici kolem necelych 22 milionu vozokilometrii z celkovych
motorovych vozidel. V poslednich letech mé& Praha také vysoky 92% podil osobnich
automobilll na celkovych dopravnich vykonech. Pfi¢inou tohoto jevu mize byt regulace
vjezdu nakladnich automobilti do centra mésta souvisejici s vystavbou a zprovoznénim

jizni ¢asti Prazského okruhu, spojujici dalnice D5 a D1.

Tabulka 1: Dopravni vykony automobilové dopravy v Praze do r. 2015

Rok Motor. vozidla celkem  Z toho os. automobily os. automobily/
mil. vozokm % mil. vozokm % dopravnich vykony (%)
1961 2,273* 31 1,273* 23 56
1971 5,061* 69 3,543* 65 70
1981 5,562 76 4,388 79 78
1990 7,293 100 5,848 100 80
2000 16,641 228 15,131 259 91
2010 22,205 304 20,435 349 92
2012 21,812 299 20,131 344 92
2014 21,782 299 20,072 343 92
2015 21,798 299 20,070 343 92

Zdroj: TSK-UDI (2016a): Ro¢enka dopravy Praha 2015

Poznamka: 100 % = rok 1990, méfeno praimérny pracovni den 0-24 h

*Qdhad vyvoje intenzit na kordonech (dopravni vykony jsou v Praze sledovany az
od roku 1978), data nezahrnuji pravidelné autobusové linky MHD

4.3. Denni ¢asové variace automobilové dopravy v Praze

V prubéhu dne Prahou projede rizné mnozstvi vozidel v rizné hodiny. Denni variace
vozidel jsou nejlépe patrné z Grafu 1 vychazejiciho z méteni TSK-UDI (2016a). Ten
popisuje variace dopravnich vykond vroce 2015 v ¢asovych intervalech po jedné
hoding, méfenych v pracovni den 0-24 hodin. Hodnoty jsou v Grafu 1 vyjadieny
v procentech, pficemz jako 100 % je bran cely den, tedy 24 hodin. Z grafu vyplyva, ze
v dennim obdobi se odehrava prevazujici ¢ast dopravnich vykonid zcelého dne.
Konkrétnimi ¢isly jsou variace vyjadieny podilem 74 % za Casovy interval 6-18 hodin,
pfipadné¢ podilem 91 % v intervalu 6-22 hodin. Nejvetsi narast vozidel je na
komunikacich v Praze pozorovan mezi 6. aZ 9. hodinou ranni. Vyrazné jsou dvé denni
Spicky v intervalu 8-9 a 16-7. Ranni Spicka zahrnuje az 6,9 % z celkové denni dopravy,

podil odpoledni Spi¢ky pak tvoii 7 % celkovych dopravnich vykoni. Jelikoz graf
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vychézi z méfeni v pracovni den, obecné miizeme konstatovat, ze tyto vrcholy lze
pficist ucastnikiim dopravy dojizdéjicim do zaméstnani a do Skol. V procentech jsou
navic zahrnuty 1 spoje vetfejné dopravy, konkrétn¢ autobusové spoje. K vytvaieni dvou
dopravnich Spi¢ek pomaha pravé Cetnost spojit vefejné autobusové dopravy v danych
hodinach. Toto tvrzeni lze podlozit na zaklad€ jizdnich fadd Dopravniho podniku
hlavniho mésta Prahy (2017). Dané hodiny, ve kterych autobusové spoje jezdi
nejCastéji, pak v podstate kopiruji procentudlni vyjadieni automobilové dopravy
ve stejnych Casovych intervalech. Rozdily mezi podilem Spickovych hodin a podilem
v sedlovém obdobi mezi Spickami pak nejsou pfili§ vyrazné. Od 18. hodiny az

do pilnoci poté zacinaji dopravni vykony prudce a viceméné rovnomérné klesat.

Graf 1: Denni ¢asové variace automobilové dopravy v Praze v r. 2015
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Zdroj: TSK-UDI (2016a): Ro¢enka dopravy Praha 2015
Poznamka: 100 % = 0-24 h, méfeno pracovni den, 0-24 h
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5. Kordonova sledovani dopravy

Pro sledovéani dopravy v Praze se kromé dopravnich vykont pouzivaji také kordonova
sledovani. Kordonovym sledovéani se zjistuji trendy vyvoje prazské automobilové
dopravy. Rocenka dopravy Praha 2015 uvadi, ze jde o periodickd dopravni s¢itani
na mistech vytvarejicich uceleny kordon vSech vyznamnych vstupnich oblasti
do vymezené oblasti. Centralni kordon sleduje vyvoj dopravy uvniti mésta a vyvoj
vnéjSi dopravy je sledovan vnéj§im kordonem. V ném jsou nejvice patrné dopady
suburbanizace na intenzitu automobilové dopravy (TSK-UDI 2016a). Vysledky méfeni
poskytuje Technicka sprava komunikaci od roku 1961 a to na obou kordonech. Méteni
intenzity probihaji vZdy v obou smérech v tzv. uzlech. Intenzita se zpravidla méfi

na kfiZzovatkach nebo na vstupech hlavnich vypadovych silnic a dalnic

Ve velkych méstech celého svéta se kordonové soustavy vyuzivaji kromé sledovéani
dopravy také k regulaci intenzity dopravy. Nékterd mésta, jako naptiklad Londyn, Oslo,
Hong Kong nebo Singapur, uzivaji kordony k regulaci dopravnich kongesci. Jde
o0 systém zvany ,,cordon pricing“. Zahrani¢ni literatura tento jev popisuje jako politicky
nastroj pro kontrolu dopravnich zacp v méstskych oblastech (Konishi, Yoshikawa
2005). Japonsti vyzkumnici Se-il Mun, Ko-Ji Konishi a Kazuhiro Yoshiwaka (2003)
tvrdi, Ze typicky ,,cordon pricing® je zaloZeny na principu, kdy kazdému vozidlu je
uctovano fixni mytné pii vjezdu do specifikovaného kordonu obklopujici centralni
oblast mésta, kde je provoz nejvice pietizen. Autofi uvadi, ze funkcénost tohoto systému
se mezi mésty znacné li§i. Rozdily mezi mésty lze pficist riznym sitovim strukturdm

komunikaci a zplisobu vyuZiti tizemi ve méstech.

5.1. Centralni kordon

Centralni kordon Prahy je oblast, kterd je v soucasnosti vymezena na uzemi centra
meésta. Vyjadiuje intenzitu dopravy na vstupech do §irsi oblasti centra mésta. Centralni
kordon je zhruba vymezen Petfinem na zapad€, Letnou na severu, Riegrovymi sady
na vychod¢ a VySehradem na jihu. Strahovsky tunel, Mrazovka, Brusnicky, Bubenecsky
a Dejvicky tunel jsou po¢itany jiz do vné&jsiho kordonu (TSK-UDI 2016a). Z Tabulky 2
je patrny vyvoj intenzity dopravy na centrdlnim kordonu. Nejmarkantnéj$i nartst
pozorujeme v roce 2000, a to o témét 50 % oproti roku 1990. Od roku 2010 naopak
intenzita dopravy na centralnim kordonu klesa ro¢n¢ tadoveé o desitky tisic projetych
vozidel za den. Nakladni vozidla jsou na centralnim kordonu v porovnani s osobnimi
vozidly zastoupena minimalng. V roce 2015 byl u intenzity nakladni dopravy uvnitt
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meésta pozorovan pokles az na jednu pétinu z plivodniho poctu 43 000 nakladnich
vozidel za den v roce 1990. Tento jev lze vysvétlit presunutim nakladni dopravy
do vnéjsiho kordonu (viz Tabulka 3), ve kterém se za poslednich 30 let vystavély nebo

rozsifily jiz existujici nadfazené celoméstsky vyznamné komunikacni sité.

Tabulka 2: Vyvoj intenzity dopravy na centralnim kordonu Prahy do r. 2015

Rok Osobni Nakladni Vozidla celkem
pocet % pocet % pocet %
1961 76 000 18 35000 81 141 000 29
1971 265 000 62 42 000 98 314 000 66
1981 272 000 64 43 000 100 321 000 67
1990 424 000 100 43 000 100 479 000 100
2000 653 000 154 25000 58 690 000 144
2010 598 000 141 14 000 33 625 000 130
2012 562 000 133 17 000 40 586 000 122
2014 526 000 124 10 000 23 551 000 115
2015 505 000 119 9 000 21 526 000 110

Zdroj: TSK-UDI (2016a): Ro¢enka dopravy Praha 2015
Poznamka: 100 % = rok 1990, pocet vozidel na sledované silni¢ni siti méfenych v
obou smérech za 24 hodin v primérny pracovni den

5.2. Vnéjsi kordon

Vngj§i kordon Prahy je oblast, kterd vyjadifuje intenzitu automobilové dopravy
na vstupech hlavnich silnic a dalnic do souvisle zastavéného uzemi mésta (TSK-UDI
2016a). Ve wvngj§im kordonu se nachdzi velkd cast nadfazenych celoméstsky
vyznamnych komunikacénich siti. Z Tabulky 3 je stejné jako na centralnim kordonu
patrny trend vzristajicich intenzity dopravy. Nejvétsi narist poctu vozidel se opét
projevil mezi lety 1990 a 2000 a to vice neZ trojndsobné. Zajimavy je taktéz podil
nakladni a osobni dopravy. Na rozdil od centralniho kordonu se pohyb nékladnich
vozidel na vnéjSim kordonu zvysil od roku 1990 do roku 2015 o vice nez 50 %.
Pfi¢inou toho je bezesporu vystavba jizni ¢asti PraZzského okruhu, po kterém naptiklad
v useku mezi sjezdy do ulic OfeSska a K Barrandovu projede v primérny pracovni den
obousmémé vice nez 90 000 vozidel (TSK-UDI 2015). Vysoka intenzita dopravy se
navngj$im kordonu vyrazn€ projevuji také na Jizni spojce, konkrétné
na Barrandovském mosté, kde v primérny pracovni den projede obousmérné zhruba

137 000 vozidel (vice v podkapitole 6.1)
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Tabulka 3: Vyvoj intenzity dopravy vnéjSim kordonu Prahy do r. 2015

Rok Osobni Nakladni Vozidla celkem
pocet % pocet % pocet %
1961 15 000 14 15 000 81 40 000 26
1971 56 000 50 25000 98 85 000 55
1981 74 000 67 34 000 100 114 000 74
1990 111 000 100 37 000 100 154 000 100
2000 334000 301 47 000 58 386 000 251
2010 505 000 455 58 000 33 572 000 371
2012 518 000 467 54 000 40 581 000 377
2014 546 000 492 53 000 23 610 000 396
2015 528 000 476 56 000 21 594 000 386

Zdroj: TSK-UDI (2016a): Ro¢enka dopravy Praha 2015
Poznamka: 100 % = rok 1990, pocet vozidel na sledované silni¢ni situ méfenych v
obou smérech za 24 hodin v primérny pracovni den
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6. Méstsky okruh

Meéstsky okruh (MO) je prazskou vnitini silniéni komunikaci, propojujici od severu
Bievnov se Smichovem, dale Zbraslavi a Spofilovem s moznosti odbocit a ndvaznosti
na dalsi silni¢ni tseky jako je napiiklad dalnice D1. MO plni hlavni funkci v regulaci
dopravy a chrani historické jadro mésta pied vnitroméstskou dopravou. Webovy portal
hlavniho mésta Prahy (2017) uvadi, Zze okruh slouzi fidicim vyhradné pii cestovani
mimo vnitini ¢asti meéstské Casti. [IPR Praha (2014b) blize popisuje stavbu jako okruh
pozemnich komunikaci urfeny k objizdéni centra hlavniho meésta Prahy. Trasa
Meéstského okruhu je vedena pfevazné siln¢ urbanizovanym tzemim. Predstavuje tudiz
nesmirné technicky a investiéné ndrocné feSeni, Casto sjedinym feSenim v podobé

tunelovych usekd.

IPR Praha (2014b) vysvétluje historicky pribéh vystavby a financovani MO. Jeho
vystavba je financovdna ze zdroji hlavniho mésta Prahy. Jiz v roce 1920 se zrodil
zastavovaci plan, ktery mél slouzit jako regulace stavebniho vyvoje v dopravé na tizemi
Prahy. Navrhy souhrnného teSeni dopravy se zacinaji objevovat az po druhé svétové
valce. Tyto navrhy vyvrcholily za¢atkem 70. let minulého stoleti, kdy tehdejsi Narodni
vybor Prahy vypracoval a ¢eskoslovenska socialisticka vlada nasledné schvalila feSeni
automobilové dopravy v Praze pomoci okruzné radialniho zadkladniho komunikaéniho
systému (dale jen ZAKOS). Po spoletenskych a politickych zménach v roce 1989 byla
do Uzemniho planu Prahy fixovana sit komunikaci tvofena dvéma okruhy a sedmi
radidlami (viz Obrazek 8), jejiz soucasti je také MO. Pro mésto je MO povazovan
za komunikaci nejvysSiho strategického vyznamu (mestskyokruh.info 2012). Vystavbu
MO viak znaéné komplikuje jeho vedeni nap#i¢ udolimi Prahy. Reseni navrhuje hlavni
mesto Praha na svém oficialnim webovém portdlu v tiskové zpravé (2016) v podobé
pland na dal$i vybudovani nakladnych tunelovych staveb v jihovychodni ¢asti Prahy.
Témto planim na dobudovéani severovychodni casti méstského okruhu v podobé
konceptu Blanka II se ve své praci vénuji v podkapitole 6.3.2. Vystavbu MO nésledné
komplikuje hustd méstskd zastavba, ve které je nutné taktéz pfistoupit k investicné
1 provozné nejnakladnéjsim feSenim v podobé& tunelovych usekii. Diky zapusténi
dopravy pod povrch mé byt nésledné obyvatelstvo chranéno pred negativnimi disledky

dopravy (mestskyokruh.info 2012).
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Obrazek 8: Planované hlavni komunikace v Praze s vyznacenou vychodni ¢asti MO

A&:ﬂalnbnnn

‘\\i}l-""—““""-"‘"-‘.._.,t.‘
Radlicka radisla

Méstsky okr

Chuchelsks radidla

Zdroj: mestskyokruh.info, 2012

6.1. Jizni ¢ast Méstského okruhu

komunikace, Jizni spojka, byla vybudovéna v 70. a 80. letech minulého stoleti (IPR
Praha 2014b). Byla vystavéna za ucelem propojeni dalnice D1 k Barrandovskému
mostu. V 90. letech byla dokondena &ast spojky mezi Spofilovem a MUK
Cernokosteleckd, kde se na méstsky okruh napojuje Stérboholska radiala (viz Obrazek
8). Kompletn& byla Jizni spojka dokondena az vroce 1997 (JSDI-RSD CR 2015).
Pted dostavbou jizni ¢asti Prazského okruhu $lo o hlavni tranzitni komunikaci spojujici
dalnice D5 s délnicemi D1 a D11. Trasu Jizni spojky tedy do roku 2010 vyuzivaly
1 kamiony. Od vystavby jizni ¢asti Prazského okruhu byl vSak vjezd kamionim na Jizni

spojku zakazan (JSDI-RSD 2015).

Situaci po otevieni jizni ¢asti Prazského okruhu reflektuje Rocenka dopravy Praha 2010
(TSK-UDI 2011), ktera uvadi, Ze pfesunem &asti zejména tranzitni dopravy na Prazsky
okruh se v roce 2010 snizilo zatizeni ulice K Barrandovu o 8 az 10 tisic vozidel za den

a Brnénské (dalnice D1) na izemi Prahy o 10 az 12 tisic vozidel za den. Ro¢enka také
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uvadi fakt, Ze na Jizni spojce v Kréském udoli se pocet vozidel prvni tyden po otevieni
nové ¢asti SOKP snizil o 21 tisic vozidel projetych vozidel za primérny pracovni den.
Nasledujici statistiky vypovidaji o nasledujicim vyvoji intenzity dopravy. Dalsi dva
mésice vSak pfinesly vyrazny narist intenzity dopravy na Jizni spojce. DoSlo zde
k uvolnéni kapacity, kterd zacala byt postupné vyuzivana vozidly ve vnitroméstské
dopravé. TSK-UDI (2011) hovoii o tom, Ze zatizeni Jizni spojky se v tomto tseku
zvysilo oproti ptivodnimu stavu pted otevienim nové ¢asti Prazského okruhu o 22 tisic,
a to ze 100 na 122 tisic. Zaroven se zvysilo zatizeni Jizni spojky 1 v navazujicich
usecich (mezi Chodovskou a V Korytech o 12 tisic vozidel za den). K nariistu zatizeni
Jizni spojky ptispé€lo jednak odstranéni tézké nakladni dopravy, ktera diive blokovala
pravy jizdni pruh, a dale odstranéni kapacitniho hrdla na Barrandovském mosté
ve sméru na Smichov. Barrandovsky most prosel upravami v podobé zmény poctu
jizdnich pruh@ a zruSeni svételné signalizace na modfanské strané mostu (TSK-UDI
2011). Tyto upravy piinesly vyrazné zatraktivnéni celé jizni c¢asti MO
pro automobilovou dopravu. ZvySeni intenzity dopravy na Jizni spojce po otevieni jiZni
¢asti Prazského okruhu je tedy jasnym piikladem, kdy doprava podléhd jevu dopravni
indukce (viz podkapitola 2.2.).

Jizni ¢ast MO je vyznamnou kapacitni komunikaci propojujici Smichov s vychodnimi
¢astmi mésta, jako jsou Budéjovicka, Strasnice, Hostivar aj. Nejvyrazngjsi stavbou Jizni
spojky je 400 metrti dlouhy lanovy most u sidlisté Skalka, ktery piekonava kolejisté
dvou trati (IPR Praha, 2014b). Od ktizovatky v Roztylech, kde se MO kiizi s dalnici
D1, pokracuje Jizni spojka do kiiZovatky Bud&jovickd, ptres kréské udoli smérem
do Branika, a dale az k Barrandovskému mostu. Ackoli pfes most vede vysokokapacitni
komunikace 4+4 pruhy, 1 pfesto Barrandovsky most byva navzdory Gipravam z minulych
let v soucasnosti nejkriti¢téjsi komunikaci celé prazské dopravy (IPR Praha 2014b).
TSK-UDI (2016b) uvadi, ze v pramérny pracovni den tudy projede v obou smérech
témet 140 tisic vozidel. Celkové pocty projetych vozidel po této ¢asti MO jsou nejlépe
vyjadiené v Tabulce 4, ktera vychazi z méfeni TSK-UDI (2016b). Najdeme v ni
pro porovnani deset nejzatizenéjSich sekil sledované silni¢ni sit¢ v Praze. Z Tabulky 4
je patrnd vysoka zatizenost jizni ¢asti MO. Nejvice se hustad automobilovd doprava
projevuje na Jizni spojce, kde se intenzita v praiméru pohybuje okolo 115 tisic projetych
vozidel za primérny pracovni den. Zajimava je také skutecnost, Ze z prvnich deseti

usekd s nejvyssim poctem projetych vozidel v Praze je hned osm z nich soucasti jizni
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casti MO. Pfes hodnotu 100 tisic projetych automobili za den v obou smérech
se dostala jesté ulice Strakonicka, ktera ale mimo jiné sbira vozidla sjizdéjicich prave
z MO, konkrétné z Barrandovského mostu na druhy bifeh Vltavy a pokracujicich
smérem na jih od Prahy. Sesticiferného souétu projetych vozidel pak dosahuje uZ jen
zagatek dalnice D1, kde intenzitu dopravy méii TSK-UDI v useku Chodovce a piipojky

z Chodova, a ulice 5. kvétna v Giseku mezi najezdem na Jizni spojku a ulici RySavého.

Tabulka 4: Nejvy$si intenzita automobilové dopravy v Praze v r. 2015: tiseky po profilech

Osobni Vozidel

Ulice Zacatek Konec D(el:ll;a ::lt(l)tl())i-l lvll)le_IzD l\f[;Il-}sD Zeolf(lg:;l
Barrand. most Jizni spojka Strakonicka 500 130100 135700 1368 137068
Jizni spojka 5. kvétna Videnska 980 120500 127200 262 127462
Jizni spojka Chodovksa V Korytech 2010 108200 122700 0 122700
Strakonicka Barrand. most Dobiisska 990 114200 118400 1626 120026
Jizni spojka Pribézna V Korytech 715 98900 113100 0 113100
Jizni spojka Sulicka Branik 2070 105700 111200 262 111462
Jizni spojka Videnka Sulicka 1070 101700 107200 262 107462
dalnice D1 Chodovec ptip. Chodov 2020 90300 103300 0 103300
Jizni spojka 5. kvétna Chodovska 1450 93700 103000 0 103000
5. kvétna Jizni spojka Rysavého 920 92100 99200 280 99480
Jizni spojka Barrand. most Branik 850 92400 97200 262 97462

Zdroj: TSK-UDI (2016b)
Poznamka: Pocet vozidel méfenych na sledované silniéni siti v obou smérech za 24 hodin v
primérnv pracovni den

V nasledujicich tfech az Ctyfech letech projde Barrandovsky most komplexni
rekonstrukci. Zamér o opravé a nasledném omezeni provozu na mosté uvedl prazsky
naméstek pro dopravu Petr Dolinek v on-line rozhovoru pro server lidovky.cz (2016).
V rozhovoru téZ upozornil, Ze rekonstrukce mostu bude pro Prahu znamenat velké
problémy v dopravé. K souvisejici uzavirce mostu pro Ceskou televizi zminil mluvéi
UAMK Petr Vomacka, Ze v prvnich dnech uzavirka mostu zpiisobi totdlni dopravni
kolaps Prahy, ale nasledné¢ si fidici budou hledat rGzné alternativni cesty

(ceskatelevize.cz 2017).

6.2. Zapadni ¢ast Méstského okruhu

Za slozitou kiizovatkou v pfedpoli Barrandovského mostu pokracuje trasa MO smérem
do centra jeho zapadni ¢asti. U kostela sv. Filipa a Jakuba podchazi trasa zelezni¢ni trat’
a zanotuje se do prvniho ze tfi tunelt v této ¢asti MO (SATRA 2007). Zlichovsky tunel,
ktery méti 195 metri (mestskyokruh.info 2012), byl zprovoznén v roce 2002. Uz v té
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dobé se pfi vystavbe pocitalo s budoucim napojenim na planovanou Radlickou radialu.
Ve Zlichovském tunelu si proto 1ze povSimnout budoucich vyjezdl na rampy Radlické
radialy (IPR Praha 2014b). Od Zlichovského tunelu je zapadni cast MO vedena
po povrchu ulic Dobfisska az do kiizovatky s ulici Radlickd, kde se svymi vétvemi
ptipojuje k tunelu Mrazovka. Zapadni ¢ast MO pokracuje po povrchovém tuseku dal
severnim smérem tunelem Mrazovka, nejprve hloubenymi tseky a posléze razenymi
tunely. Tunel Mrazovka je dlouhy 1,26 km. Obsahuje dvé razené tunelové trouby, které
se smérem na sever vétvi z tiipruhového tunelu na dvoupruhové a jednopruhové tseky.
Tunel byl dostavén v roce 2004 a pii vystavbé se inzenyfi museli vyporadat fadou
problémi (IPR Praha 2014a). Tunel je v n¢kterych mistech zapustény pouhych 11 metr
pod urovni zakladi budov (SATRA 2007). Tunel je navrzen pro maximalni bezpecnost
1 pfi mimofadnych udalostech. Spole¢né s ostatnimi tunely je tunel Mrazovka vystavén
v ramci jednotné koncepce barevného feseni. Vyraznym faktorem pro zlepSeni nebo
udrzeni ptirodniho prostfedi kazdého tunelu musi byt systém provozniho vétrani, ktery
odvadi Skodlivé latky ven z tunelu a musi zajiSt'ovat jejich dostate¢ny rozptyl po okoli.
Centralni vydechovy objekt pro tunel Mrazovka je umistén u ulice Na Pavim vrchu
za KruliSovo vilou. U severniho vyjezdu navazuji na tunel Mrazovka mosty pies
Plzenskou ulici a piechazeji ptimo do Strahovského tunelu. Tunel s celkovou délkou 2
km (mestskyokruh.info 2012) propojuje dvéma jednosmérnymi troubami Smichov
s Bfevnovem a s Dejvicemi. Jako jediny silni¢ni tunel v Cesku je vybaven technologii
pro zajiSténi ochrany obyvatelstva v ptfipad€ ekologické havarie, valecného konfliktu
a dokonce miize v ptipad¢ jadern¢ho utoku ochranit pred zafenim az 15 tisic lidi (TSK-
Praha 2010). Strahovsky tunel je vybaven strojovnou vzduchotechniky, ze které je
zne€istény vzduch odvadén, dvéma kominy u stadionu Strahov. Kominy jsou vysoké 48

metrd a tvofi dominantu celé strahovské terasy (SATRA 2007).

Celkové podty projetych vozidel po zapadni &asti MO nalezneme v Tabulce 5 a 6. Cisla
vyjadiujici intenzitu dopravy v podobé poctu projetych vozidel v primérny pracovni
den vychazi ze dvou méfeni v letech 2014 a 2015 TSK-UDI (2016b) a TSK-UDI
(2015). Z Tabulky 6, kde je vycislena intenzita dopravy pro rok 2015, je patrny nartst
intenzity dopravy oproti roku 2014 (viz Tabulka 5), a to ve vSech jednotlivych tsecich
zépadni casti MO. Nejvyrazngj$i nartst se projevil v useku mezi Strahovskym tunelem

vvvvvvvv

Vrchlického/Duskova, Radlicka a Kartouzskd. Vyrazny narist intenzity v této ¢asti MO
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muze byt pfipsan otevieni Severozapadni c¢asti MO, které probéhlo na podzim roku

2015 (viz kapitola 7, Tunelovy komplex Blanka).

Tabulka 5: Intenzita dopravy v zapadni ¢asti MO v r. 2014

. s Délka Osobni Pomala VO.Zldel Bus Vozidel
Ulice Zacatek Konec (m) auto- vozidla MO oh  celkem®
mobil MHD
Strakonicka Barrand. most Dobiisska 53100 2200 55300
, 990 114724
Strakonicka Dobiisska Barrand. most 55500 2300 57800 801
Dobrisska Strakonicka tun. Mrazovka 35500 1400 36900 0
, 1700 77200
Dobrisska tun. Mrazovka Strakonicka 38800 1500 40300 0
tun. Mrazovka Radlicka Dobiisska 23900 800 24700 0
, 750 46200
tun. Mrazovka Dobfisska Radlicka 20800 700 21500 0
mezi tunely Duskova Kartouzska 14700 600 15300 0
_ 400 38800
mezi tunely Kartouzska Duskova 22700 800 23500 0
Strahov. tunel Kartouzska Patockova 22100 800 22900 0
2000 46400
Strahov. tunel Patockova Kartouzska 22700 800 23500 0
Zdroj: TSK-UDI (2016b)
*Pocet vozidel méfenych na sledované silnicni siti v obou smérech za 24 hodin v primérny
pracovni den
Tabulka 6: Intenzita dopravy v zapadni ¢asti MO v r. 2015
. Osobni ., Vozidel .
Ulice Zacatek Konec Dg:ll;a auto- 1;3;?311: mimo RI;II;SD c‘;ﬁfgﬁi
mobil MHD
Strakonicka Barrand. most Dobiisska 54000 2000 56000
o o 990 120026
Strakonicka Dobtisska Barrand. most 60200 2200 62400 803
Dobfrisska Strakonicka tun. Mrazovka 38400 1500 39900 0
o , L 1700 85500
Dobfisska tun. Mrazovka Strakonicka 44100 1500 45600 0
tun. Mrazovka Radlicka Dobiisska 28100 900 29000 0
, o L 750 54200
tun. Mrazovka Dobtisska Radlicka 24400 800 25200 0
mezi tunely Duskova Kartouzska 28200 900 29100 0
: , ) 400 64200
mezi tunely Kartouzska Duskova 34000 1100 35100 0
Strahov. tunel Kartouzska Patockova 34000 1100 35100 0
2000 70200
Strahov. tunel Patockova Kartouzska 34100 1000 35100 0

Zdroj: TSK-UDI (2016b)

*Pocet vozidel mérenych na sledované silnicni siti v obou smérech za 24 hodin v primérny
pracovni den

IPR Praha (2014b) shrnuje pifinosy zapadni casti MO. Tvrdi, Ze vystavbami tunel
Zlichovsky, Mrazovka a Strahovsky se vyrazné¢ zmirnily negativni dopady této

celoméstsky vyznamné komunikace v Uzemi, ato nejen zhlediska minimalizace
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nepiiznivého délicitho ucinku liniové stavby, ale iz hlediska provozu. IPR Praha
(2014b) nasledné upozornuje, ze tento v minulych letech realizovany stav se navic stal

vyznamnym impulzem k rozvoji celé oblasti Smichova.

6.3. Vychodni ¢ast Méstského okruhu a Libenska spojka

Nepftiznivou dopravni situaci ve vychodni ¢asti mésta zlepSilo podle IPR Praha (2014b)
zprovoznéni vychodniho useku Vysocanské radidly. Institut pldnovani a rozvoje
potvrzuje, ze v radidlni trase ul. Chlumecké v oblasti Cerného Mostu i Kolbenovy
v oblasti Hloubétina doslo po vystavbé VysocCanské radialy k celkovému zklidnéni
dopravni situace. Systémovou stavbou vychodniho sektoru mésta by v budoucnu méla
byt vychodni ¢ast MO a Libeniskd spojka (viz Ptiloha 1). Tato ¢ast MO by méla byt
posledni ze vSech 4 ¢asti MO a po dobudovani by méla propojit cely MO (viz Obrazek
6). Vychodni ¢ast MO pocita se znacnym podilem tunelovych tsekl (IPR Praha 2014b).
PtedevS§im s ohledem na finan¢ni naro¢nost tunelovych staveb se vSak v soucasnosti
zvazuji 1 alternativni feSeni vychodni ¢asti Méstského okruhu (viz podkapitola 6.3.3.).
Z Obrazku 9 je patrny znacny problém v podobé budouci planované mimouroviiové
kiizovatky (dale jen MUK) Balabenka, kde se kumuluji slozité tizemné-technické
podminky spolu s problémy uspofaddni celého dopravniho uzlu a znacné dopravni

naroky (IPR Praha 2014b).

6.3.1. Projekt Blanka II

Projekt Blanka II je oficidlni dokument navrhovany Magistratem hlavniho mésta Prahy
(dale jen MHMP), ktery ma spolecné¢ s TKB slouzit jako komplexni MO a dopravni
feSeni pro centrdlni ¢ast Prahy. Na oficidlnim informa¢nim webu o hlavnich
komunikac¢nich siti v Praze (2012) se lze docist veskeré informace o soucasnych ci
planovanych vystavbach komunikacnich siti. V piipadé Blanky II se podle webu
mestskyokruh.info jedna o dostavbu severovychodni ¢asti MO a vystavbu tzv. Libenské
spojky. Hovotime tedy o dovrSeni konceptu méstské délnice. Celkova délka zbyvajici
¢asti MO ma byt podle plant 8,8 km, délka Libeniské spojky je 1,4 km. Pfedpokladané
vedeni trasy mé byt zajiStovano zhruba z jedné poloviny raZzenymi i hloubenymi tunely
pod povrchem s celkovou délkou 5 km (IPR Praha 2014b). Podle oficialniho
informac¢niho webu hlavnich komunikacnich siti Prahy (2012) se vysledna cena projektu
vySplha na zhruba 60 miliard korun. Stavba by méla zacinat u mostu Barikadnikli v
¢asti Pelc Tyrolka jako navdzani na jiz stojici vyusténi Bubenecského tunelu, dale

zdvojnasobeni jizdnich pruht v ulici Povltavska aZ k Zelezni€énimu mostu pies Vlitavu.
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Déle byl okruh navrhovan ve dvou variantach. Prvni plivodni varianta predpoklada
patrové vedeni po nabfezi s vedenim smérovych pasi misty nad sebou. Druhou
soucasnou variantou je pak vedeni jednoho sméru okruhu tunelem pod Bilou skéalou
adruhym smérem opét po nabiezi (SATRA 2007). Pod Bulovkou pokracuje trasa
hloubenym tunelem. Jizdni péasy se zde planuji vybudovat opét systémem patrového
usporddani nad sebou; jeden na povrchu a druhy v tunelu. Stavba je dale navrhovana
soubézné s ulici Povltavska pfes nové vzniklou mimouroviiovou kiizovatku U Kiize
pfes slozity dopravni uzel Balabenka (viz Obrazek 9), ktery do budoucna pocita
1 s napojenim zapadni ¢asti Vysocanské radidly. Dale MO pokracuje tunelovymi tseky
pod ulici Spojovaci, pod Malesicemi a ma konéit na MUK u Jizni spojky (viz Ptiloha
1). Soucasti projektu dostavby severovychodni c¢asti Méstského okruhu ma byt
1vystavba tzv. Libenké spojky, kterd se ma propojovat pies Proseckou radidlu
s Libereckou spojkou a ma tedy odvadét ¢ast dopravy mifici smérem na sever a vychod
Ceska. Libetiska spojka je navrzena v neobvyklém patrovém usporadani (SATRA
2007). Soucasti projektu Blanka II se pocitd i s ncékterymi doprovodnymi zadméry
v podobé vybudovani tzv. Javorské spojky, dale je pocitdno se zkapacitnénim
Primyslové ulice a v nespoledni tadé projekt pocitda se zahloubenim ulice

V Holesovickach do noveé vzniklého tunelu.

Obrizek 9: Technicky niroéna planovana podoba MUK Balabenka

Zdroj: IPR Praha, 2014b
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V roce 2012 probéhlo tzv. vyhodnoceni vlivii na zivotni prostiedi, tzv. Environmental
Impact Assessment (dale jen EIA). Z tohoto vyhodnoceni byly pro projekt Blanka II
urceny nasledujici tfi podminky. Prvni podminkou je, Ze stavba nesmi byt zprovoznéna
drive nez vystavba celého Silni¢niho okruhu kolem Prahy (dale jen SOKP). Tzn. vetné
severni casti prazského okruhu, kde je dalsi postup vystavby SOKP velice
problematicky a nakladny, jak uvadi oficidlni web SOKP okruhprahy.cz (2017). Tento
oficialni web také uvadi harmonogram vystavby celého SOKP. Mozné zahijeni
vystavby nejproblémovéjsiho tseku stavby 520 Brezinéves—Satalice je piedpokladano
nejdiive v roce 2023. Druhou podminkou, kterd vychédzi z vyhodnoceni vlivii EIA je
zavedeni mytného systému uvnitt prazského MO. Tato podminka stanovuje méstu
Praha vybudovat systém nizkoemisnich zén. Posledni podminkou danou vyhodnocenim
EIA je nutnost vézt diskuzi s vefejnosti pfed zahdjenim Gzemniho fizeni. S vefejnosti by
diky této podmince méla byt projednana veskera technickd dokumentace kolem projektu

Blanka II.

6.3.2. Kritika projektu Blanka II

Vici projektu Blanka IT se dlouhodobé vymezuje obcanské sdruzeni Auto*Mat (2012),
jehoz ndplni je starat se o vefejny prostor mésta. Michal Kiivohlavek (2011), ¢len
obCanského sdruzeni Auto*Mat, blize vysvétluje predmét zdjmu tohoto sdruzeni.
Ktivohlavek (2011) tvrdi, Ze Auto*Mat je sdruzeni, které peclivé sleduje ptipravované
dopravni plany mésta Prahy a hledd, kde dochéazi k néjakym nepravostem, k néjakym
hrubym jednanim ¢i porusenim vetejného prostoru. Dale zmitluje, Ze jakékoli velké
dopravni stavby, jsou téméf nerozluéné spjaty s jistym naruSenim mista, kudy

prochézeji, ptirozene vyvolavaji zajem tohoto sdruZeni.

Sdruzeni Auto*Mat (2012) v projektu Blanka II kritizuje ono zésadni vyhodnoceni
vlivu na Zivotni prostiedi EIA. Tvrdi, Ze se v ramci hodnoceni EIA neposuzovala
spousta aspektli. Sdruzeni naptiklad uvadi, Ze v rdmci hodnoceni EIA nebylo pocitano
sméné¢ kapacitnimi variantami. Auto*Mat téZ uvadi, ze z davodu spravného
vyhodnoceni EIA bylo v projektu Blanka II pocitano s neredlnou intenzitou napiiklad
v ulicich Jana Zelivského a Uvalska. V ulici Zelivského bylo poéitano s 50 tisici
projetymi auty za den, pfi¢emZ momentalni stav intenzity v této ulici je 33 tisic (TSK-
UDI 2016b). V ulici Uvalska je situace jesté dramatiét&jsi. Zde bylo v projektu poéitano
s 55 tisici projetych aut za den oproti souCasnym zhruba 27 tisici za den. ZvySeni

intenzity by piitom dle Auto*Matu (2012) zahrnovalo nescetné stavebni upravy danych
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silnicnich komunikaci (viz Obrazek 10 a 11). Sdruzeni navic upozoriiuje, ze po
zavedeni mytného systému v centru Prahy ani takovéto planované kapacity komunikaci
nejsou potieba. Sdruzeni Auto*Mat (2012) vSak vidi nejvétsi problém v posuzovani
vlivii na zivotni prostiedi EIA. Vyhodnoceni totiz nebere v potaz dopad dopravni
indukce (viz podkapitola 2.2.). Je tedy pravdépodobné, Ze automobilova doprava se zde
zhusti a objevi, pravé kdyz pro ni vznikne dana kapacita. Podle sdruzeni Auto*Mat je
tedy feSeni projektem Blanka II zahrnujici vystavbu novych hlavnich komunika¢nich

siti v centru Prahy pouze cestou ke zvySovani intenzity dopravy.

Obrizek 10: Ulice Jana Zelivského
:

Zdroi:Google Mans. Google Street View. 2014

Obriazek 11: Ulice Uvalska

Zdroj:Google Maps, Google Street View, 2014
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6.3.3. Alternativy projektu Blanka II: Méstsky okruh pro v§echny

Sdruzeni Auto*mat jiz v roce 2012 pfislo s alternativnim navrhem, ktery pocital nikoli
s vystavbou novych velkych komunikac¢nich staveb, ale navrhoval zmény v podobé
zavedeni mytného systému ve dvou oblastech vnitiniho a vnéj$iho centra. (viz Obrazek

12). Tento navrh nazvany Vize 25 by dle Auto*Matu (2012) jednoznacné snizil

intenzitu dopravy v Praze.

Obrazek 12: Alternativni navrh v podobé mytného: Vize 25
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Zdroi: Auto*Mat. 2012

S dal§im alternativnim ndvrhem zvanym Méstsky okruh pro vSechny (déale jen MOPV)
ptiSlo sdruzeni v roce 2016. Zakladnim pfedpokladem tohoto konceptu prezentuje
Auto*Mat (2016) jako pievedeni €asti stavajici dopravy bez narlstu intenzit na ¢astecné
nové a castecné upravené silnice, které se pfizplisobi jen velmi mirnému zvyseni
provozu (viz Piiloha 2). Tato varianta taktéZ poéitd s mensim mnozstvim MUK neZ stoji

ve varianté Blanka II, kterou navrhuje MHMP.

Auto*Mat (2016) vsak predevSim chce v tomto konceptu vyzdvihnout a posilit roli
vefejné dopravy. Zakladnim principem v tomto novém koridoru vefejné hromadné
dopravy je podle sdruzeni snaha ptepravit stejny pocet lidi jako ve varianté Blanka II

oficidlné¢ pifedstavené MHMP. NejvyznamnéjSim prvkem ndvrhu MOPV spatiuje
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sdruzeni ve vylepSeni vychodni autobusové tangenty. Ta ma dle navrhu vézt
ze Zahradniho Mésta na jihu pfes Libeit a Vysocany az na Prosek na severu, kde je
ziejmé na napojeni na trasu metra C (viz Ptiloha 3). Celkova doba projeti této trasy by

podle navrhu a propoctt sdruzeni Auto*Mat (2016) neméla presahnout 20 minut.

V navrhu autobusové tangenty se pocCitd s modelem tzv. uplnych ulic s odd€lenymi
jizdnimi pruhy pro autobusovou dopravu. Autobusy by pak nemély byt nadale na téchto

komunikacich zdrzovéany hustou automobilovou dopravou (viz Obrazek 13).

Obrazek 13: Model uplné ulice navrZeny jako feSeni pro ulici Spojovaci

Zdroj: Auto*Mat, 2016

Dal$im vyznamnym prvkem v navrhu je vybudovani kapacitni Zelezni¢ni tangenty. Ta
by méla spojovat Nadrazi Hostivai, Depo Hostivaft, ddle by méla vézt Libni, zastavkou

U Kftize az na Nadrazi HoleSovice (viz Ptiloha 3).

Obe¢ tyto hlavni trasy podle sdruzeni Auto*Mat (2016) predpokladaji s dobou stravenou
v dopravnim prostfedku v podob& maximalné patnacti minut. Tato doba muze dle
autortt projektu MOPV sméle konkurovat dojezdovym casim konceptu Blanka II
navrzenym MHMP. Jak autobusova tak Zelezni¢ni varianta pocitaji také s drobnymi
doprovodnimi opatfenimi a také s jiz navrzenymi varianty pro péSi dostupnost. V
neposledni fad¢é pocitd koncept také s vyuZzitim a zmodernizovdnim jiz stavajicich

cyklotras.

Webové stranky sdruzeni Auto*Mat (2016) uvadi, ze koncept MOPV jiZ byl pfedstaven
vedeni hlavniho mésta Prahy. Naméstek pro dopravu Petr Dolinek udajné pfislibil
posouzeni navrhu a moznosti projektu. Upozornil také, Ze projektanti v ramci své
¢innosti budou tento navrh dale konzultovat a porovnavat i1 s navrhy, které se jiz seSly

v minulosti a zohlednovat, které z navrhovanych feSeni je pro Prahu nejvhodnéjsi.
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7. Tunelovy komplex Blanka

Tunelovy komplex Blanka (TKB) je soucasti severozapadniho ¢asti MO v Praze. Trasa
okruhu prochazi urbanizovanym prosttedim stfedni c¢asti mésta na hranicich
historického jadra Prahy a prostorem chranéné pfirodni pamatky Kralovskd obora —
Stromovka (Cernicky 2009). Jiz pocatkem 90. let minulého stoleti, kdy probihaly
studijni prace na trasovani a nasledné vybér varianty vedeni této Casti okruhu (viz
podkapitola 7.1) bylo jasné, Ze pfevaznou Cast stavby bude tfeba vést v tunelech, jednak
hloubenych z povrchu, ale z velké Casti i razenych, aby vystavba a ptredevSim provoz
na vznikl¢é kapacitni komunikaci ovliviiovaly své okoli jen minimélné (tunelblanka.info,
2017). Cernicky (2009) uvadi, ze TKB je tvofeny tfemi na sebe navazujicimi

tunelovymi useky (viz Obrazek 14).
Cernicky (2009) popisuje tunelovy komplex v pofadi od zapadni &asti takto:

e Brusnicky tunel vede od severniho portalu Strahovského tunelu ulici Pato¢kovou
nejdiive hloubenymi tunely. Za ktizovatkou s ulici Myslbekovou vstupuje trasa
do razené¢ho useku, ktery konci pfed kiizovatkou Prasny most, kde pokracuji
opét tunely hloubené. Celkova délka tiseku je 1,4 km, z toho je 550 metri
vedeno razenymi tunely.

e Dejvicky tunel zacina v kiiZovatce Prasny most a pokracuje v celé délce
hloubenymi tunely tfidou Milady Hordkové aZz do prostoru stavebni jamy
na Letné, kde je umisténa kiizovatka U Vorlikil (Spejchar). Celkova délka useku
je 1 km.

e Bubenedsky tunel pokratuje od kiizovatky U Vorlikti (Spejchar) nejdiive
kratkym hloubenym tsekem na Letné, na ktery navazuje razeny usek vedouci
smérem pod zastavbu, Stromovku (Kralovskou oboru), plavebni kanal, Cisatsky
ostrov, Vltavu a potom dalSim hloubenym tsekem aZz k trojskému portalu.

Celkova délka useku je 3,09 km, z toho je 2230 metrti raZzenych.

Stavba TKB téz zahrnuje nové vybudovanou MUK Malovanka mezi severnim portalem
Strahovského tunelu a jiznim portadlem Brusnického tunelu. TaktéZ byl nové vybudovan
Trojsky most pfes Vltavu. Ten ptfevadi prodlouzenou ulici Partyzanskou smérem
ke kiiZzovatce s Méstskym okruhem na trojském biehu a dale k soucasné ulici

Povltavské. Spole¢né se Ctyfpruhovou vozovkou je po mosté na samostatném télese
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vedena tramvajova trat’ do Kobylis a po obou stranach jesté komunikace pro pési

a cyklisty (Cernicky 2009).

Obrazek 14: Jednotlivé stavby tunelového komplexu Blanka
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Tématu vystavby TKB se ve svém ¢lanku v ¢asopise ,,Silnice a Zeleznice* vénuji Sasek
a Polak (2012). Autoti ve ¢lanku zminuji, Zze v ramci vystavby tunelového komplexu
byly budovany i dal$i navazujici stavby, jako naptiklad novy most pies Zeleznicni trat’
ve Svatovitské ulici nebo vestibul stanice metra Hrad¢anska spolu s novym podchodem
pod Zelezni¢ni trati. Na povrchu v lokalit¢ metra Hradcanskda byla nové vybudovana
ulicni komunikace na povrchu vcetné chodnikii a cyklostezek. Rovnéz byl
zrekonstruovan povrchovy tsek MO mezi novym Trojskym mostem a mostem
Barikadnika. Déle byl vybudovéan systém provozniho vétrani s kominovymi vystupy
v ulici Nad Kréalovskou oborou a ve StieSovicich na kfizovatce ulic U Laboratofe a Nad
Octéarnou. V této lokalite, ktera byla dlouho nepfistupné vetejnosti, téz vznikl novy park
Maxe van der Stoela. Dalsi novy park, zvany Moravkiv, pak vznikl pii vystavbé TKB

v lokalité u ktizovatky PraSny most.

Rozsah cel¢é stavby je unikatni a Ize ho srovnat snad pouze s vystavbou prazského metra
v 60. az 80. letech minulého stoleti (Sasek a Polak 2012). Tomu odpovida i délka

piipravy stavby, mnozstvi vyvolanych investic, poCty prelozek inzenyrskych siti, vyluky
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a omezeni dopravy vcetné méstské hromadné dopravy. Autofi téz vyzdvihuji naro¢nost

v koordinaci a organizaci celé vystavby.

7.1. Historie a vystavba

Oficialni webova stranka projektu popisuje historicky vyvoj projektu. Projekt vznikl jiz
v 70. letech jakoZzto soudast tehdejsi koncepce ZAKOS (tunelblanka.info 2017). Vedeni
budouciho propojeni Stiesovic a Troji bylo pfipravovano od konce 70. let. Po roce 1989
bylo upusténo od pavodniho nadvrhu vézt severozapadni okruh po stdvajicich
komunikacich, které mély projit upravou pro zkapacitnéni. Ing. Jindra (2005) popisuje
ve své publikaci nasledny sled ptiprav pied vystavbou TKB. V roce 1993 byla
ustanovena komise, kterd doporucila pro posuzovani tii varianty vedeni trasy: ,,Hana*
pres HoleSovice, ,,Dana‘“ ptes Dejvice a ,,Blanka* pies Bubene¢ (viz Obrazek 15). Jako
nejvhodnéjsi byla vybréna varianta ,,Blanka“. Jelikoz vSak tato varianta obnésela vedeni
tunelu chranénym uzemim Kralovské obory (Stromovky), bylo nutné vypracovat
biologické hodnoceni vlivu stavby na Zivotni prostiedi dle zdkona 114/92 Sb. o ochrané
ptirody a krajiny (Jindra 2005). V roce 2001 doznal svétlo svéta Cistopis dokumentace
pro umisténi stavby. V zaii 2001 byla podana zadost o vydani rozhodnuti o umisténi
stavby na odbor tizemniho rozhodovani MHMP. Rozhodnuti o umisténi stavby TKB,
celym nazvem ,,Méstsky okruh Myslbekova—Pelc Tyrolka, stavba €. 9515 Myslbekova—
Prasny most, stavba &. 0080 Prasny most — Spejchar a stavba &. 0079 Spejchar—Pelc
Tyrolka®, bylo vydano odborem uzemniho rozhodovani MHMP dne 8. 7. 2002. Platnost
tohoto rozhodnuti napadly Ateliér pro Zivotni prostiedi a SdruZeni na podporu zelené
aovzdusi v Praze 6. Rozhodnuti vSak potvrdilo Ministerstvo pro mistni rozvoj
s nabytim pravni moci 22. 5. 2003 (Jindra 2005). O tomto rozhodnuti souhrnné hovofti
sdruzeni Auto*mat (2015a). Tvrdi, Ze rozhodnuti o realizaci tunelu ve varianté Blanka

bylo ¢isté politické.
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Obrazek 15: Posuzované varianty vedeni severozapadni ¢asti MO

3
]

Zdroj: Auto*Mat, 2014

7 -OpensStreetMap.org

Vystavba tunelu zacala v roce 2007. Zdrojem financi pro vystavbu byl po celou dobu
rozpocet hlavniho mésta Prahy (tunelblanka.info 2017). Podle ptivodnich planti m¢l byt
tunel otevien zacitkem listopadu 2011. TehdejSi primator Bohuslav Svoboda vsak
vzhledem k problémim s financovanim stavby posunul odhad terminu otevieni TKB
na jaro roku 2014 (ceskatelevize.cz 2011). Velké komplikace a nasledné prodrazeni
stavby TKB taktéz ptinesly tii propady pudy pii razbé tunelovych tseki. K prvnimu
propadu doslo v kvétnu roku 2008 v oblasti sou¢asného Bubenecského tunelu, kde tunel
podbiha pod ptirodni pamatkou Kralovskd Obora — Stromovka. Jesté tentyz rok se ptida
nad tunelem ve Stromovce propadla podruhé a to téméf na stejném misté jako
pfi prvnim propadu. Ke tfetimu propadu pidy pak doslo v ¢ervenci roku 2010, tentokrat
v aredlu Ministerstva kultury u ulice Milady Hordkové (Auto*Mat 2015a). Nasledné
pribéh vystavby zkomplikoval novy primator Toma$ Hudecek, ktery na mimofadném
zasedani rady mésta na zdkladé stanoviska magistratniho odboru kontroly prohlasil, Ze
smlouva Prahy se spoleCnosti Metrostav je nejspiSe od pocatku neplatna, protoze
smlouvu v roce 2006 tidajné neprojednala a neschvalila rada ani zastupitelstvo mésta.
(ihned.cz 2013). Primator Hudecek vSak pozdé&ji spor o tdajnou neplatnou smlouvu
u soudu prohral, a mésto Praha tak muselo zaplatit dluznou ¢astku firmé¢ Metrostav,
ktera musela stavebni prace dokoncit (ceskatelevize 2014). K dalSimu zpozdéni otevieni

TKB pak doslo v tnoru roku 2015, kdy se zjistilo, Ze z ditvodu piivalovych desti

vvvvvv
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tak posunulo na 20. zaii 2015. V zafi 2015 pak naméstek soucasné primatorky Adriany
Krnacové Petr Dolinek oznamil, Ze TKB bude otevien o den dfive, a to v sobotu 19. zafi
2015

ve 14:00, coz se také stalo (idnes.cz 2015).

7.2. Dopravni modely pred dokon¢enim tunelového komplexu Blanka

Modelovani dopravy pomoci matematickych modelti pfedstavuje ucinny ndstroj pro
dopravni inzenyrstvi a rozvoj mésta. Dopravné inZenyrské vypocty jsou jednim
ze zasadnich podkladii pro hodnoceni dopravnich systémul i1 staveb a rovnéz mohou
slouzit pro posuzovani vlivii na Zivotni prostfedi (TSK-UDI 2014). Pro hlavni mésto
Prahu zajistuje dopravni modelovani Technickd sprava komunikaci hl. m. Prahy,
konkrétné Usek dopravniho inzenyrstvi a dale Institut planovani a rozvoje. Technickou
stranku dopravnich modeld popisuje vice webovy portal TSK-UDI (2014), ktery
zminuje, ze pro dopravni modelovani se vyuziva prostiedi PTV VISION (program
VISUM a dalsi). S cilem co nejvétsiho piiblizeni sofistikovaného matematického
modelu redlnému déni v dopravé se nasledné vyuzivd nejen vlastniho odborného
zdzemi, ale i dat z multimodéalnich celorepublikovych modeld. TSK-UDI nésledné
dodava, ze vystupy téchto modeld jsou modely soucasného stavu a modely horizontu
platného twzemniho plénu pro automobilovou a vefejnou dopravu v Prazském

metropolitnim regionu.

V roce 2013 vydalo TSK-UDI nékolik verzi modeldl intenzity dopravy po zprovoznéni
TKB.V jednom s ptedbéznych modelii se proveétovaly dopady riznych opatteni spojené
se zprovoznénim tunelu. Z této verze modelu vyplynuly zmény intenzity automobilové
dopravy v mnoha prazskych ulicich. Vysoky nartst poctu vozidel se podle modelu mél
projevit napiiklad ve vychodni casti v ulicich Povltavska (+ 17 000 vozidel/den),
V HolesSovickach (+ 7 000 vozidel/den), U Uranie + 6 000). Ob¢ ulice se vyskytuji za
vychodnim vyjezdem z TKB, kde MO zatim nemd vybudovanou svoji vychodni ¢ast.
V zapadni c¢asti Prahy model taktéz ptredpovédél narlst intenzity dopravy, a to
v tunelovych tsecich v zapadni ¢asti MO. Naptiklad ve Strahovském tunelu mélo ptibyt
14 000 vozidel/den. Vyrazny tbytek vozidel se podle modelu naopak ukéazal v ulicich
viceméné soubéZznych s trasou TKB. Nejvétsi pokles intenzity se mél projevit
v téchto ulicich (nebo alesponi v jejich urcitych ¢astech): Milady Hordkové (-32 000
vozidel/den), Nabtezi Edvarda BeneSe (-15 000 vozidel/den), Argentinskd (-15 000
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Keplerova (-15 000 vozidel/den). V centru Prahy pak mél TKB dle modelti snizit
intenzitu dopravy napiiklad na Ujezdé (-2 000 vozidel/den), na Smetanové nébiezi
(-2 000 vozidel/den) a v iseku SJM pak naptiklad v ulici Wilsonova pied Hlavnim
nadrazim o 4 000 projetych vozidel za den. Porovnani tohoto modelu s dalSimi modely
a redlnou zménou intenzity automobilové dopravy po zprovoznéni TKB jsou pak

ptehledné zndzornéné v Priloze 4.

Druhym model, zaloZeny na datech od TSK-UDI byl publikovan v roce 2015. SdruZeni
Auto*Mat (2015b) na svych webovych strankach uvadi, ze tento model byl zvefejnén
na webovém portalu, ktery provozuje spolecnost Metrostav. Tento model zpracovaval
situaci v menSim mnozstvi ulic, zato vSak pfichdzel s pomérné odlisSnymi vysledky.
Vysledky tohoto modelu se od toho predchoziho z roku 2013 podstatné lisily z hlediska
intenzity dopravy, v n€kterych ulicich i o desitky tisic. Zmény v modelaci intenzity
dopravy byly nejvice patrné v ulicich Milady Hordkové (-1 000 vozidel/den oproti
pivodnim -31 000 vozidlim/den), ve Strahovském tunelu (+31 000 vozidel/den oproti
puvodnim +14 000 vozidliim/den) ¢i naptiklad v ulici Svatovitska (+13 000 vozidel/den
oproti ptivodnim +4 000 vozidlim/den). Ve vétSin€ piipadi se tak prognoézy intenzity
zménily nésledujicim zpiisobem. Tam, kde méla intenzita poklesnout, pfedpovéd¢l tento
model z roku 2015 mensi pokles nez model z roku 2013. Naopak v ulicich, ve kterych
se mé¢la podle prvniho modelu intenzita dopravy zvysit, doslo jesté k vétSimu nartistu
intenzity. Lze tedy obecné fici, Ze tento model byl ve svych progndézich vice
pesimisticky. Rozdilné vysledky obou modelt lze téZ interpretovat jeSté jinym
vysvétlenim. Stoji za povSimnuti, Ze tento model byl publikovan v roce 2015, pficemz
pozdé&ji ve stejném roce doSlo k otevieni TKB. Nabizi se tedy otazka, které prognozy
byly zaloZené na realistickych podkladech, a zda nékteré z nich nebyly ucelové
upraveny. Porovnani tohoto modelu se zbylymi modely a redlnou zménou intenzity
automobilové dopravy po zprovoznéni TKB jsou pak opét piehledné znazornény

v Piiloze 4.
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S vlastnim modelem pfislo v roce 2014 sdruzeni Auto*Mat (2015b). Model vychazi
opét zdat TSK-UDI. Hodnoty jsou zndzornény v Obrazku 16 pomoci liniového
kartografického vyjadifovaciho prostiedku zvaného pentlogram. Hodnoty, které
pentlogramy vyjadiuji, vznikly kombinaci rozdilového kartogramu po zprovoznéni
TKB a rozdilového kartogramu pro tzv. ,,zklidnéni centra' a naslednym porovnanim se
stavem intenzity dopravy v roce 2014. Oba vySe zminéné rozdilové kartogramy byly
publikované na vyboru dopravu Technické spravy komunikaci hlavniho mésta Prahy
v prosinci 2013 (Auto*Mat 2015b). Vysledné hodnoty intenzity dopravy z tohoto
modelu jsou opét zobrazeny v Ptiloze 4.

Obrazek 16: Model rozdili intenzity dopravy v Praze po zprovoznéni TKB a po procesu zklidnéni
centra. Srovnani se stavem v r. 2014
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Proces ,,zklidnéni centra“ pocitd s omezenym tranzitem pro vozidla pfes Malostranské namésti,
K#izovnické namésti a Smetanovo nabtezi (IPR Praha 2012). V programu ,,zklidnéni centra“ je zahrnuty
i proces humanizace SIM. Vice o humanizaci SJIM sdéluji Uzemné analytické podklady hl. m. Prahy
zroku 2012 (IPR Praha 2012), které definuji cil zdméru v podobé rehabilitace uli¢nich prostorii
magistraly do podoby méstské tfidy s dirazem na jeho pobytové kvality. V procesu budou pfipraveny
vhodné podminky pro opétovny rozvoj méstského parteru. Prostfedkem k humanizaci ma byt mj.
snizovani podilu individualni automobilové dopravy v tzemi uvnitf Méstského okruhu ve prospéch

vetrejné dopravy.
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Z modelu obc¢anského sdruzeni Auto*Mat (viz Obrazek 16) je patrné, ze samotné
zklidnéni centra spole¢né se zprovoznénim TKB by nemélo mit na intenzitu dopravy
v Sir$im centru prakticky zadny negativni dopad, naopak dopravé hodné uleh¢i. Zvyseni
intenzity by vSak podle modelu nastalo v zdpadni casti MO, konkrétné ve Strahovském
tunelu (+23 000 vozidel/den). Logicky by se intenzita vygenerovala v nové
vybudovaném TKB (+86 000 vozidel/den). Auto*Mat (2015b) vsSak zaroven
upozoriuje, ze presnost jejich modelu je diky generalizaci a syntéze vice dat
samoziejmé horsi, nez kdyby podobnou modelaci délala TSK-UDI (Auto*Mat 2015b).
Pro spravnou interpretaci vysledki tohoto modelu vSak nutno opét zdlraznit, Ze tento
model ptredpoklada zklidnéni centra v podobé uzavieni nékterych ulic a namésti pro
automobily a humanizace SJM. Vysledky tohoto modelu jsou jen obtiZné porovnatelné

s predchozimi modely od TSK-UDI.

Pii pohledu do Pfilohy 4 jsou patrné vyrazné rozdily mezi vysledky vSech modeli
aredlnym rozdilem naméfené intenzity Technickou spravou komunikaci hl. m. Prahy
v roce 2014 a po zprovoznéni TKB na podzim 2015. V této problematice si lze klast
otazky, do jaké miry jsou pii navrhovani komunikaci brany v potaz vysledky téchto
model, ¢i do jaké miry jsou tyto vysledky jen uméle upravenym produktem

pro prezentaci a pozitivni reklamu danym stavbam naptiklad pfi jejich schvalovani.

7.3. Dopady zprovoznéni tunelového komplexu Blanka na automobilovou
dopravu v Praze
Cilem této podkapitoly je shrnout dopravni dopady zprovoznéni TKB na intenzitu
automobilové dopravy v prazské komunikaéni siti. Pro zjiSténi dopadl
na automobilovou dopravu v Praze vychdzime z porovnani let 2014 a 2015 na zakladé
dat o méfené intenzité od TSK-UDI (2015, 2016b). Stav v roce 2014 odpovida
poslednimu sc¢itani na celé sledované siti pred zprovoznénim tunelu Blanka. Obecné 1ze
fici, ze s¢itani v roce 2015 probéhlo v dob¢, kdy se jiz stabilizovaly cesty Prahou
po zprovoznéni tunelu. Doslo k prvotnimu naldkani vetejnosti k pouzivani tunelu a je
tudiz mozné, ze se v intenzité dopravy z podzimu roku 2015, kdy doslo ke zprovoznéni
TKB, jesté nemusel projevit vliv dopravni indukce. Celkové rozdily v intenzité dopravy
pozorované na sledované silni¢ni siti TSK-UDI v danych letech jsou patrné z mapy

intenzity dopravy, ktera je k nahlédnuti v Ptiloze 5.
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Soucasnéjsi stavy intenzity automobilové dopravy jsou pak interpretovatelné z Grafu 2.
Ten vychazi z dat TSK-UDI, ktera nesou informaci vyvoje intenzity po jednotlivych
mésicich od jara 2015, kdy jest¢ TKB nebyl zprovoznén, az do dubna 2017. Obsahuji
vsak jen vybrané useky ulic, takze se nehodi pro potfeby analyzy zmén v mnozstvi
projetych vozidel po Praze v rdmci komunikaci jako celku. Graf 2 je vSak pfinosem pro
sledovéani jevu dopravni indukce. Ta mize byt jednou z moznych interpretaci nartstu
intenzity na vybranych uli¢nich tsecich po prvotnim fijnovém poklesu, kdy byl TKB

otevien prvni mésic (vice podkapitola 7.3.2.)

7.3.1. Interpretace zmén intenzity dopravy v Praze po zprovoznéni tunelového
komplexu Blanka na zikladé Prilohy 5
Dopravni dopady nové trasy TKB na automobilovou dopravu ve mésté jsou nejlépe
dokumentovany na zatiZzeni vybranych charakteristickych dopravné vyznamnych profilt
dotéené prazské komunikaéni sit¢ (TSK-UDI, 2016a). V ramci této bakalaiské prace
vznikla mapa intenzity dopravy, kterd zobrazuje celkové rozdily v intenzit¢ dopravy
pozorované na sledované silni¢ni siti TSK-UDI v roce 2014 a na podzim roku 2015,
tésné po zprovoznéni TKB (viz Ptiloha 5). V mapé je uzito liniovych kartografickych
vyjadfovacich prostiedkll pro znazornéni rozdilt v danych letech, pfi¢emz tloust’ka linie

odpovida rozdilu intenzity dopravy na podzim 2015 a v roce 2014.

Na zakladé dat od TSK-UDI (2015, 2016b) lze obecné fici, Zze pocet najetych
vozokilometrii v Praze celkové zlstal po zprovoznéni TKB prakticky beze zmény. To
dokldda naptiklad i Tabulka 1 v podkapitole 4.2. Nabidka nové trasy v podobé
vybudované stavby TKB se tedy podle dat TSK-UDI (2015, 2016b) projevila napiiklad
v pfesmérovani ¢asti cest po mésté do souvislé tunelové trasy Mrazovka — Strahovsky
tunel — TKB. Tim se vyrazné snizil pocet vozidel vjizd&jicich do Sirsi oblasti centra. To
doklada Tabulka 2 (viz podkapitola 5.1.), ve které intenzita dopravy poklesla pii s€itani
na centralnim kordonu o 5 %. Tvrzeni, Ze na zakladé dat TSK-UDI (2015, 2016b) se
celkové doprava v centru mésta zklidnila, 1ze dolozit i konkrétnimi rozdily intenzity
dopravy (viz Ptiloha 5). Na podzim roku 2015 doslo ke sniZzeni celkového mnoZzstvi
projetych vozidel oproti roku 2014 naptiklad v soubéZnych ulicich s TKB: Milady
Horakové (-16 000 vozidel/den), Argentinskd (-15 500). K odlehéeni dopravy doslo
podle dat TSK-UDI (2015, 2016b) také v oblasti jednotlivych ulic STM: naptiklad ulice
Wilsonova (-4 700 vozidel/den), 5. kvétna (-5 500 vozidel/den), Nuselsky most (-5 600

vozidel/den). Vyrazngjsi pokles intenzity zaznamenalo naptiklad také Nabiezi Kapitdna
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Jarose (-12 000 vozidel/den) ¢i most Barikadniki (-31 000 vozidel/den). Podle dat
od TSK-UDI (2015, 2016b) Ize tedy tvrdit, Ze zprovoznéni TKB pfineslo odlehéeni
dopravy v komunikacich soubéznych ¢i nadbihajicich TKB a c¢astecné odlehcilo

1 dopraveé na SJM.

Z mapy v Ptiloze 5 je ziejmé, ze zprovoznéni TKB v roce 2015 mélo za nasledek taktéz
vyraznéjsi narist provozu v uréitych &astech mésta. Data od TSK-UDI (2015, 2016b)
znazornuji zvySenou intenzitu v navazujicich tunelech v zapadni casti MO.
Vyraznéjsiho nartstu dopravy doznaly tunely Strahovsky (+23 800 vozidel/den)
a Mrazovka (+ 17 100 vozidel). Toto navySeni je mozné zdlivodnit nariistem atraktivity
propojeni vSech tunelovych komplexi zapadni a severozapadni casti MO pro fidice
vozidel. K nejvyrazngj$Simu narlstu intenzity dopravy po zprovoznéni TKB doslo
v Libni, konkrétn¢ v ulicich V HoleSovickach (+11 100 vozidel/den) a Povltavska
(+11 900 vozidel/den). V této ¢asti konci dosud vybudovana cast MO v kiiZovatce
Troja, odkud se doprava, kterd vyjede z TKB a pokracuje smérem na sever a vychod
z mésta, musi vmeéstnat do téchto dvou ulic. Nasledn¢ se navysila intenzita dopravy na
nékterych usecich ulic ve StfeSovicich, napiiklad v ulici Patockova (+13 500
vozidel/den) a to pfevazné z diivodu vystavby nové MUK Malovanka, ktera napojuje
ulici Patockova na Strahovsky a Brusnicky tunel. Dopravné se situace citelné
zkomplikovala v oblasti Dejvic vulici Svatovitskd mezi Vitéznym nameéstim
a kfizovatkou Prasny most. Ulice Svatovitska zde zaznamenala po zprovoznéni TKB
nartst 9 000 vozidel/den. Z téchto negativnich dopravnich disledkt 1ze usoudit, ze
intenzita automobilové dopravy narostla pfevazné v ulicich, které ptivadéji ¢i odvadéji

automobilovou dopravu v ramci TKB.

7.3.2. Interpretace zmén intenzity dopravy v Praze po zprovoznéni tunelového
komplexu Blanka na zikladé Grafu 2
Ke spravné interpretaci vysledkil intenzity dopravy na zakladé¢ Grafu 2 je nutné
porozumét, na jakych datech je tento graf zaloZen. Pro zhodnoceni vyvoje dopravni
intenzity jsou vyuzita méfeni na vybranych komunikacich, ktera TSK-UDI publikuje
na své webové stranky v tydennim intervalu a nésledné zté€chto primért vytvari
mési¢ni priméry. TSK-UDI (2017) udava, Ze priibéZzné monitoruje poéty projizdgjicich
vozidel na vybranych vyznamnych charakteristickych profilech komunikaci v Praze
s vyuzitim s¢itacich technologii (mista vybavena automatickymi technickymi zafizenimi

pro trvalé sCitdni projizdéjicich automobilil), pro zjisténi vlivu zprovoznéni tunelu
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na dopravni poméry ve mésté. Pro posouzeni dopravnich dopadi TKB
na automobilovou dopravu ve mést¢ vybrala Technickd sprava komunikaci
charakteristické dopravné vyznamné profily dotéené prazské komunikacni sité. Na
tdchto usecich pak TSK-UDI pribézné sleduje a v tydennich periodach vyhodnocuje
intenzitu dopravy. Data jsou dostupnd od zprovoznéni TKB v zafi 2015 az do dubna
2017, v¢etné porovnani s obdobim na jate 2015, kdy jest¢ TKB nebyl zprovoznén. Diky
tomu Ize na téchto charakteristickych profilech komunikaci sledovat zmény intenzity
dopravy po otevieni TKB.

Graf 2: Vliv TKB na dopravu: vyvoj intenzity automobilové dopravy na vybranych mistech
v Praze, jaro 2015—duben 2017
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Po zprovoznéni TKB v zafi 2015 se pocatecni narlst intenzity dopravy projevil
v poslednim ¢tvrtleti roku 2015 a to hned na nékolika mistech v Praze. Je tieba
zduraznit, ze vysledky posledniho ctvrtleti roku 2015 budou svymi hodnotami intenzity
dopravy podobné jako hodnoty vychazejici z celkovych dat TSK-UDI (2015, 2016b)
v pfedeslé podkapitole 7.3.2. Vychazi totiz ze stejné naméfené intenzity dopravy.
Z Grafu 2 je kromé nové vybudovaného Dejvického tunelu nejvice patrny celkovy
naruast intenzity dopravy za celé obdobi ve Strahovském tunelu a v ulici Dobftisska, které
jsou soucasti zdpadni c¢astt MO. Intenzita doznala strmého nartstu 1 v ulici

V HoleSovi¢kach, kudy zacala vozidla proudit ze zprovoznéného TKB. Mimo sledované
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ulice Ize vSak predpoklddat vysoky narlst intenzity také v ulicich Povltavska
a Liberecka. Tyto ulice totiz vedou podobnym severnim a vychodnim tranzitem, jako
sledovana ulice V HoleSovickach. V poslednim ctvrtleti roku 2015 se na druhou stranu
dopravy snizila intenzita dopravy ve sledovanych ulicich vedoucich pies §irSi oblast
prazského centra. Strmy pokles intenzity dopravy byl zaznamenan v ulicich
Argentinskd, Milady Horakové, Veletrzni nebo na Nuselském mosté. Situace se ale
obraci jiz po prvnim mésici zprovoznéni TKB. Vicero sledovanych ulic zacalo postupné
piechéazet ve spise stoupajici trend v naméfené intenzité dopravy. Nartst koncem roku
2015 interpretuje sdruzeni Auto*Mat (2015). Po otevieni Blanky doslo v prvnich
mésicich podle sdruzeni k uvolnéni kapacit v §ir$i oblasti centra mésta. Ridi¢i si toho
vSak vzapéti v§imli, a jelikoz se zprovoznénim Blanky nepfisla téméf zZadna regulacni
opatieni pro zklidnéni dopravy v centru mésta, zacali prazdnéjSimi ulicemi opét jezdit.
Sledované ulice, na kterych doslo se zprovoznénim tunelu k poklesu intenzity, mély
tendenci opét zapliovat kapacitu, kterd se diive uvolnila vlivem zprovoznéni TKB.
Jedinou ulici, kde doprava vyraznégji poklesla, a kterd soucasné dle Grafu 2 prozatim
nejevi znamky opétovného zvySovani intenzity, je ulice Veletrzni. Ulice Veletrzni vSak
doznala v podstaté hned po otevieni TKB regulujiciho opatieni v podobé redukce poctu
pruhti ze stavu 2+2 pruhy na 1+1 (prahounakole.cz 2015). Na misto druhého pruhu pro

automobily se prostor vyuzil k vybudovani cyklopruhd.

V prvni polovingé roku 2016 doslo k dalSimu ristu intenzity a to prakticky na vSech
sledovanych komunikacich, kromé ulice Veletrzni. Naptiklad intenzita dopravy v ulici
V HoleSovickach ptesdhla hranici 90 000 vozidel/den, ptfiCemz pavodné pred
zprovoznénim TKB zde projiZzdélo okolo 68 000 vozidel/den. V prazdninovém obdobi
(Cervenec — zacatek zafi) byl zaznamenan kazdoro¢né se opakujici prazdninovy pokles
intenzity dopravy (TSK-UDI 2017). K dalsimu vyvoji intenzity po otevieni TKB
nasledné TSK-UDI (2017) dodava, e b&hem mésice zaii dolo ve srovnani
s predchozim obdobim ke zvySeni intenzity na komunikaéni siti. V fijnu 2016 doslo
na vétSiné sledovanych komunikaci k poklesu intenzity oproti predchozimu mésici.
Intenzity dopravy byly v tomto obdobi porovnatelné s predchozim rokem. V prvni
polovin¢ prosince doSlo k nartistu intenzit, ktery vystfidal pokles v poslednim
prosincovém tydnu. Tento vyvoj vysvétluje TSK-UDI (2017) kazdoroénim vyznamnym
poklesem intenzity na vétSin€ sledovanych mist ve vanocnim tydnu oproti normalnimu

provozu. S nastupem nového roku 2017 se projevil pro leden obvykly zimni pokles.
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Dalsi mésice jiz vSak ukazuji opétovny rostouci trend a to témétf napfi¢ vSemi

sledovanymi komunikacemi.

Na zéklad¢ Grafu 2 lze tedy obecné fici, Ze jiz od prvnich mésicii po zprovoznéni TKB
se zacal objevovat efekt opétovného indukovani dopravy v ulicich, ze kterych se sice
zprvu vysoka intenzita premistila do TKB, ale diky nepfitomnosti jakychkoli

regulacnich opatfeni se intenzita v téchto ulicich zacala posléze opét navysSovat.

7.4. Shrnuti

Pro z&vérecné shrnuti zmén intenzity dopravy v Praze vlivem vystavby TKB je nutné
poukédzat na znacnou nesourodost dvou datovych zdkladen, ze kterych bylo pfti
interpretacich vychazeno. Stoji za zminku, e data poiizend od TSK-UDI, jsou
za pomérné kratké obdobi od zprovoznéni TKB. Mapa v Piiloze 5 zobrazuje rozdily
intenzity pouze mezi rokem 2014 a podzimem roku 2015. Ruznorodost ¢asového
horizontu, za ktery jsou data v Pfiloze 5 zobrazovana, je znacna v porovnani s druhou
interpretaci (viz Graf 2). Zde je intenzita dopravy sledovana v ¢asovém horizontu jaro
2014 az duben 2017. Data zlet 2014 a 2015 od TSK-UDI v Pfiloze 5 viak obsahuji
informace o intenzit¢ dopravy kompletné pro celou Prahu. Zmény v intenzité (byt
mensi diky malému casovému odstupu od zprovoznéni TKB) jsou tak dobie
pozorovatelné v souvislosti s celou sledovanou komunika¢ni siti Prahy. To je také
divod, pro¢ byla tato data do bakalaiské prace zatfazena. Graf 2 na druhou stranu
znazorfiuje intenzitu jen za ty ulice, které vybralo TSK-UDI na zakladé vlivu
zprovoznéni stavby TKB. Obecné vSak lze tvrdit, Ze pro pozorovani shrnuti zmén
vyvoj intenzity dopravy. Z tohoto tvrzeni lze tedy nasledné piedpokladat, Ze ke

shrnujici interpretaci zmén dopravy je vhodnéjsi vychazet z Grafu 2.

Situaci kratce po zprovoznéni TKB shrnul v Ro€ence dopravy Praha 2015 naméstek
primatorky hl. m Prahy pro oblast dopravy a evropskych fondt Petr Dolinek. Podle jeho
slov tunelovy komplex Blanka dopravé v Praze na fad¢ mist ulevil a technicky funguje
velmi dobfe. Podle naméstka Dolinka (TSK-UDI 2016a) se na zakladé zprovoznéni
a nasledného vyuzivani TKB vozidly potvrdila spravnost koncepce okruzniho systému
komunikaci 1 dtlezitost a priorita dokonceni zbyvajiciho vychodniho tseku okruhu.
SniZend intenzita tak piinesla zvyseni plynulosti provozu (TSK-UDI 2016a). Predchozi

tvrzeni vSak vyvraci naméfené hodnoty intenzity dopravy v nasledujicich mésicich
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aletech (viz Graf 2). Z Grafu 2 lze naopak s jistotou tvrdit, ze pocateni progndzy
poklesu intenzity a nasledné setrvani tohoto stavu se ze vSech sledovanych usekt
potvrdily jen v ulici Veletrzni. Ta je také jedinou ulici, kde se MHMP rozhodl provézt
regulacni opatfeni v podob¢ snizeni poc¢tu pruhi ve velice kratkém casovém odstupu

od zprovoznéni TKB.
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8. Zavér

Ve své bakalaiské praci jsem se zabyval tématy, jako jsou napiiklad problémy
automobilové dopravy ve mésté, regulace automobilové dopravy ¢i proména vetrejnych
prostranstvi ve mésté. Z hlediska uvazovani prostoru ve mésté jakozto o prostoru pro
spokojeny a zdravy zivot Clovéka je nutné poznavat a pojmenovavat takové problémy,
které se poji s automobilovou dopravou. Prostory mistnich komunikaci a jejich
dualezitosti pii projektovani se vénuje ve své odborné publikaci Vébr (2008). Autor ve
své publikaci upozoriiuje, Ze prostory komunikaci neslouzi jenom dopravé, ale poskytuji
také ramec jinym rozmanitym projeviim Zivota, které¢ s sebou piinasi rizné pozadavky
a funkce. A pravé naplnéni vSech téchto funkci je podle Vébra (2008) divodem k tomu,
aby mistni komunikace byly projektovdny a stavény s cilem odstranéni nadfazenosti
automobilové dopravy ve vyuzivani mistnich komunikaci, zvySeni bezpecnosti
silnicniho provozu, vytvotfeni lepSich podminek pro chodce a cyklisty a celkovém

zlepseni zivotniho prostiedi viibec.

Na zaklad€ zjisténych faktl skrze interpretace analyzy v Grafu 2 lze tedy pfistoupit
k zavéru, ze vystavba a nésledné zprovoznéni TKB sama o sobé nevyieSily dopravni
komplikace zpiisobené vysokou intenzitou automobilové dopravy v ulicich Prahy. Je
tedy zfejmé, ze vystavba novych vysokokapacitnich okruznich komunikaci musi jit ruku
vruce s patficnymi doprovodnymi opatienimi. Témito opatfenimi se daji zmirnit
negativni dopady na néavaznych ulicich TKB a nasledné zklidnit vysoké dopravni
vykony v centru Prahy na nabtezich u Vltavy ¢i na SIM. Zavedenim patii¢nych regulaci

dopravy se pak mlZe naplno projevit skuteény vyznam obchvatu mésta, jakym je MO.

Zjisténi potvrzuji Uzemné analytické podklady vydavané Institutem planovani
arozvoje. (IPR Praha 2014b) upozoriiuje na obecné zadouci cil v podobé¢ snizeni tlaku
automobilové dopravy na historicky nejcennéjsi oblast historického centra Prahy.
Dosazeni tohoto cile dosaZeni vSak neni jednoduché a vyzaduje komplexni feSeni
individudlni automobilové dopravy s fadou regulacnich opatfeni. IPR Praha (2014b)
pfed zprovoznénim TKB zdlraznoval, Ze vybudovani a zprovoznéni TKB je investi¢né,
stavebné 1 technicky mimotadnou stavbou, kterd by ve svém dusledku méla pfinést
vysledny pozitivni efekt na dopravu ve mésté, prevazné pak v jeho centru. Z analyz
intenzity dopravy, provedenych v této bakalafské praci v Grafu 2 vSak vyplyva,
ze intenzita dopravy se na nékterych mistech v Praze po pocate¢nim poklesu v prvnich
mésicich nasledné opét navysila. Na zdkladé opétovného navySeni intenzity
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automobilové dopravy na nékterych sledovanych ulicich Prahy (viz Graf 2) Ize tedy
potvrdit zavér, ze vysledného efektu vystavby TKB je tfeba docilit s vyuzitim

vyrazn€jSich navaznych regulacnich opatfeni v centru mésta.

Jednotlivé konkrétni kroky v oblasti regulacnich a doprovodnych opatfeni nejen
po zprovoznéni TKB jsou v Praze i nadéle velkou otazkou piifeSeni negativnich
dopadli automobilové dopravy. Lze vSak ptfedpokladat, ze vramci vyvoje mésta
napiiklad po vzoru evropskych zapadnich mést se do budoucna budou na ptislusnych
organech vedeni mésta stale vice akcentovat jednotliva regulacni opatfeni v oblasti
automobilové dopravy ve mésté. Konkrétni kroky ke zklidnéni automobilové dopravy
v centru mésta, jako jsou naptfiklad humanizace SJM, omezeni tranzitu na Smetanovée
nabiezi, zavedeni mytného systému, ¢i upiednostiovani cyklistické dopravy a pésich
v centru mésta, se tak do budoucna nemusi jevit jen jako vize nékolika zdjmovych
skupin ¢i setrvavat v planech pfislusnych instituci, ale mohou se stat kazdodenni

realitou vSech obani a ndvstévnikl hlavniho mésta Prahy.
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Piiloha 2: Méstsky okruh pro viechny. Re$eni individualni automobilové dopravy
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Piiloha 3: Mést:

y okruh pro viechny. Zelezni¢ni a autobusova tangenta

%
%,

i 5
“ Howsp ot

Praha Vysoca ny

Jskitunel

Palmuik

', Jel. presmyk

e

VN
i g &
B
ol
] S
;
! —g
: i
! >

tram. radidla
Depo Hostivaf - Zizkov

! _novy preferenéni

i *~, koridor VHD
SEY 7 5 i - ! *e
! AT < **y; metroA
4 Bt a * 2y
2 L ! %,

o) _ =
i B e
FoN, o= = 5
Y T R - i
\/\T "%tha Vrfovice - S ,

ok MC
/¥

Praha Hostivaf

e B T, ——

|
j,

automat : -

10/2016 Wichets,

Zdroj: Auto*Mat, 2016

&

71



Priloha 4: Porovnani modelové intenzity dopravy a realné rozdilové intenzity dopravy (2014-2015)
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Piiloha 5: Mapa rozdili intenzity dopravy v Praze, 2014-2015

INTENZITA AUTOMOBILOVE DOPRAVY V PRAZE
rozdil rok 2015 - 2014 J\\M

V" TSK

Zdroj: TSK as., 2017

Rozdil intenzit
(2015-2014)
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