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IV.6 Urbanismus

Hlavni aspekty vztahii dopravy a urbanizace ve mésté

Praha jako metropole stitu je v dlouhodobém obdobi provazena riistem poctu obyvatel
arozSitovanim a zahuStovanim zastavénych oblasti. Tento trend je provazen rdstem pracovnich
ptilezitosti a v celkovém pohledu se tim generuji stile vysSi naroky na dopravu. Kromé vlastniho
meésta se na tom nemalou mérou podili i cely piiméstsky region, ktery zaznamenava obdobné riistové
tendence.

Se vzrlstajicimi dopravnimi néroky-vykony nartstaji i negativni disledky dopravy jako jsou
nehodovost, vlivy na zivotni prostfedi (hluk, exhalace), pokles atraktivity VHD a dalsi. Stavajici
komunikac¢ni sit’, vznikajici v pribchu né€kolika historickych obdobi, neni schopna v daném stavu
uspokojovat potieby soucasného mésta a naroky na kapacity pro soucasné objemy dopravy. Provoz
v zaplnénych ulicich jesté zvySuje plisobeni negativnich disledkli nardstu dopravy ve mésté a stava se
vyznamnou zavadou fungovani méstského organismu a tedy i rozvoje spolecnosti.
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Obr. IV.6-1 Oblst némsti Na Strazi po realizaci Libeniské spojk§;

Realizace novych kapacitnich komunikacnich tras nebo posilovani kapacity tras stavajicich
je v urbanizované struktufe mésta nutnosti a zadroven znaénym problémem. Zejména v oblasti SirSiho
centra a intenzivngji urbanizovanych okrajovych oblastech je hleddni a prosazovani novych
dopravnich tras velmi problematické a nardzi vesmés na odpor mistnich obyvatel, obavajicich se
negativnich vlivli na Zivotni prostfedi. To vede k navrhovani technicky, realiza¢né a ekonomicky
velmi naro¢nych feSeni, kterd maji Sanci na kladné projednani a realizaci, i kdyz za cenu zna¢nych
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nakladii a casového zaostavani za potfebami mésta. Pfitom je zfejmé, ze prepravni naroky a pozadavky
uzivatelll dopravniho systému na standard a kvalitu dopravy v Praze v nejbliz§im obdobi stale porostou.

Koncepce dalsiho rozvoje dopravniho systému meésta proto na tyto trendy musi reagovat (popsano jiz
v kapitole 11.4.2 ,,Hlavni principy dopravni politiky mésta“).

Celkova charakteristika oblasti

Vymezeni

Sledovand oblast staveb Mé¢stského okruhu, Libeniské spojky a navazujicich komunikaci lezi
v pravobiezni ¢asti SirSiho centra mésta, kde zasahuje do tizemi méstskych ¢asti Prahy 3, 8, Prahy 9,
Prahy 10 a 15 na katastralnich uzemich Liben, Vysocany, Zizkov, Hrdlofezy, MaleSice, Strasnice
a Hostivar.

Sir3i souvislosti

Mestsky okruh (MO) je spolu se Silni¢nim okruhem kolem Prahy a propojujicimi radidlami soucasti
syst¢tmu hlavnich méstskych dopravnich tras. Zatimco prioritni funkci Prazského okruhu je ochrana
mésta pied vnitrostatni a mezistatni déalkovou tranzitni piepravou, Mé&stsky okruh je vyznamny
predevsim pro ochranu méstského centra a historického jadra a pro feSeni hlavnich vztahti vnitroméstské
dopravy. Funkci MO je umoznit regulaci automobilové dopravy v centrdlni ¢asti mésta, prevést
diametralni a vnitroméstské vztahy mimo centrdlni oblast a propojit oblast stfedniho intenzivné
urbanizovaného pasma mésta.

Libenska spojka je dopliiujicim prvkem sit€ hlavnich komunikaci, propojujici Proseckou radialu
a M¢éstsky okruh tak, aby se odlehcilo dopravé predevsim v ulici V HoleSovickach na Prosecké radiale
a Povltavské ulici na MO.

Urbanisticka struktura
Trasa MO a LS prochazi ve sledované oblasti urbanisticky pomérné pestrym tzemim a charakter
urbanistické struktury se v pribéhu trasy méni.

V oblasti pocatku sledovaného useku v Pelc-Tyrolce je dominujicim urbanistickym prvkem
vysokoskolsky areal Matematicko-fyzikalni fakulty UK, je pocitano s jeho dalSim pomérn¢ vyznamnym
rozvojem a dostavbou.

V trase MO podél laguny Libeiiského piistavu dominuje piedevSim piirodni prostfedi, vyznamné
je sousedstvi arealu Fakultni nemocnice Bulovka mezi navrSim Bilé skaly a Horni Libni. Trasa MO dale
pokracuje prakticky v soubéhu s zelezni¢ni trati tzv. HoleSovické pielozky do prostoru Dolni Libné — zde
tvofi dopravni stavby MO a zeleznice pomérné vyznamny pied€él v urbanizacni ose Dolni Liben
(Palmovka) — Horni Liben (Vychovatelna) s vazbami na Prosek, Kobylisy a Déblice.

Obdobna, dokonce jest¢ vyznamnéjsi, je bariéra jiz stdvajicich dopravnich staveb v oblasti mezi Libni
(ulici Zenklovou) a Balabenkou, kde je kromé rozsdhlych komunikacnich staveb MO a navazujicich
usekd Libenské spojky a Vysocanské radidly ve stisnéném prostoru jesté ne¢kolik tras zelezni¢nich (traté
na Lysou nad Labem, na Turnov, HoleSovicka pielozka). Tento koridor ovliviiuje pfedevsim jeden
z nejvyznamngjSich a nejstarSich urbanizacnich smérd od historického centra mésta pres Karlin,
Invalidovnu, Palmovku, pokradujici na Vyso¢any, Hloubétin, Cerny Most a Horni Poéernice. Uzemi na
jih od prostoru na Balabence je opét ovladano pfedev§sim pomérné rozsahlymi plochami Zelezni¢nich
trati a zafizeni. Autonomni urbanistickou enklavu tvofi oblast Novych Vysofan a Na Balkané
s dopravnimi vazbami na Zizkov do oblasti Ohrady a do Vyso&an v oblasti Harfy.
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Obr. IV.6-2 Vyusténi ramp varianty V1 stavby MO ¢. 0094 na komunikaci Spojovaci

Dal$im vyznamnym urbanizovanym prostorem je Novy Zizkov v oblasti Chmelnice a Jarova
s hlavni osou Konévovy tfidy, navazujici na centralni oblast mésta — ve vychodnim sméru pokracuje
tato urbaniza¢ni osa ve sméru Hrdlofezy - Jiraskova Ctvrt — Jahodnice - Dolni Pogernice - Béchovice
jiz vmen$i intenzité. V oblasti Jarova je navic nové doplnéna zastavbou tzv. Zeleného meésta
vychodné od ulice Spojovaci. V jizni casti sledované oblasti prochazi trasa MO po okraji
urbanizované oblasti MaleSic a Novych Strasnic, navazujici na radialni sméry zcentra jednak
ve sméru Staré Mésto — Vinohrady — Zelivského — Starostragnicka — Zborov resp. Malesické sidliste —
Staré MaleSice, jednak na trasu Vinohrady — VrSovice — Strasnice — vétvici se dale ve sméru sidlisté
V Olsinach — Nové Strasnice a ve sméru Skalka — Zahradni Mésto — Hostivat. Vychodné od této ¢asti
trasy MO navazuje rozsahlé uzemi maleSicko-hostivaiské primyslové oblasti. V zasadé lze
konstatovat, Ze tam, kde MO prochazi urbanizovanym tzemim, je ve vétSiné pripadua volena
trasa v tunelech, ktera do urbanizovaného tizemi zasahuje minimalné.

Libenskd spojka prochazi prostorem Horni Libné¢, ktery je intenzivné urbanizovanou oblasti
s prevazujici blokovou strukturou smiseného vyuziti s vyraznym podilem bydleni a se znaénym
rozvojovym potencidlem v ramci regenerace a dostavby stavajici urbanistické struktury. Oblast Horni
Libn¢ byla v souvislosti s pfipravovanou stavbou v poslednich desetiletich prakticky konzervovéana
s velmi omezenymi moznostmi rozvoje a regenerace (stavebni uzavéra) a fada pivodnich objektii byla
v této souvislosti asanovana. Zejména podél Zenklovy ulice vSak pietrvala charakteristickd periferni
fadova zastavba v hladiné 2-3 podlazi z obdobi kolem pielomu 19. a 20. stoleti. Okolni oblast byla
v minulosti zastavovana v pfevaze obytnymi objekty, promisenymi s drobnéjSimi vyrobnimi arealy
a v posledni dobé dochézi k dal§imu posilovani rezidenéniho vyznamu Horni Libné. Trasa LS diky
svému novému tunelovému FeSeni vyuZivajicim konfigurace terénu znamena naprosto
minimalni zasah do urbanistické struktury, a to pouze v prostoru k¥izovatek.
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Terénni a piirodni podminky

Sledovana oblast kolem trasy MO navazuje na Gdolni nivu Vltavy na severu prazského meandru,
kde se tok feky opird o navr$i Dlazdénky a Bilé skaly. V prostoru Pelc Tyrolky vytvaii terén mélkou
kotlinu, kterd stoupd mezi vrchy Dlazdénky a Bilé skaly severovychodné k Vychovatelng. Pobiezi
Vltavy resp. Libenského ptistavu pod Bilou skalou je velmi stisnéné, prudky svah je ptrerusen rokli
ul. Bulovka, na kterou navazuje navr§i Na Korabé, pokracujici vychodné navr$im Labutky a svahy
pod Prosekem. V dolni linii vystupuji nad terén udolni nivy soutoku Vltavy s Rokytkou vyrazna navrsi

Zameckého vrchu (Thomayerovy sady) a Hajek na severni stran€ a navrs$i nad Palmovkou na jiZni strané
udoli.

Za timto predélem mezi vltavskou kotlinou a udolim Rokytky se otevird pomérné Sirokd niva
s prudkou strani severni Casti tzv. Sovich vrchi a pozvolnéjSim stoupanim strané jizni, ktera vrcholi
v pasu navrsi, tdhnoucich se od Vitkova pies Prazacku a Balkan k Vinici (Sance). Ve druhém sledu
se uplatiiuji navrsi Kifzového vrchu a Zidovskych peci na Zizkové, navr$i na Chmelnici a ostroh
na Jarové oddéleny uzkou prurvou Rokytky od vrchu Smetanky. Dalsi pasmo vychodozépadnich navrsi

......

Uzemi na jih od tohoto hibetu tvoii oblast snevyraznou morfologii mélkého tdoli nékdejsiho
Vrsovického potoka (zatrubnén), zakoncend teprve navrsimi Skalky a Homole v oblasti sidlist¢ Zahradni
Meésto, odd€lujicim tuto oblast od udoli Botice.

Trasa Libenské spojky lezi v oblasti jizni strané hibetu mezi navrSim Bilé skaly a Bulovky,

pokraCujicim severovychodné ke Stifizkovu a Proseku, vjizni Casti obchdzi navrSi Na Korabé
a Zameckého vrchu a napojuje se na MO v sedle mezi navr§simi Hajku a Labutky.

Ptirodni podminky oblasti jsou velmi siln¢ ovlivnény intenzivni urbanizaci a oblastmi dopravnich
staveb a Zelezni¢nich ploch.

V oblasti iseku mezi Pelc Tyrolkou a Libni prochazi trasa MO po okraji izemi pfirodni pamatky Bila
skala, na kterou navazuji dalsi plochy zelen¢ jednak podél Libenského ptistavu, jednak v prostoru jizni
strané navrsi Na Korabé. Za ptirodé blizké 1ze povazovat i uzemi kolem toku Rokytky, pfestoze je v této
oblasti velmi omezovano zejména dopravnimi trasami.

Vyrazné celky zelené¢ navazuji vychodnim smérem v prostoru Labutky a Sovich vrchi a strani
pod Prosekem. Podél Rokytky pokracuje pés ptirodé blizkého uzemi vychodné podél Rokytky
pies Podvinni smérem na Vysocany, Kejitiv mlyn a Hoiej$i rybnik.

Dalsi vyznamny pas zelené a piirodé blizkého uzemi probihd v ose Prazacka — Na Balkané —
Vistovka — Sance — Vinice a propojuje se v prostoru Hrdlofez s pasem provazejicim tok Rokytky.

Vyraznéjsi pas zeleng, prerusovany urbanizovanymi oblastmi, Ize vysledovat v ose OlSanské hibitovy
— Vackov — Rektorska — Tébor, za zminku stoji 1 ndvaznost Gzemi zelen¢ v trase Slatiny — Skalka —
Karosarska, provazejici vedeni vysokého napéti.

Ve sledovaném tzemi, kromé pfirodni pamatky Bild skdla, v podstaté nejsou trasou MO vyrazngji
dot¢eny zajmy ochrany ptirody a krajiny, kiizeni ptirodnich uzemi je vétSinou v tunelech bez kontaktu
s povrchem.
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Osidleni pfiméstské oblasti dlouhou dobu zachovava charakter zemédé¢lskych osad nebo dvorci,
postupn¢ vsSak roste vliv metropole, ktera se stdva odbytistém produkti zemédélské vyroby,
ale i rozvijejicich se femesel a pozd¢ji i zdrodkem rozvoje primyslové vyroby. Vyrazny rozvoj a pievod
piiméstské krajiny a sité sidel v periferii Prahy nastdvd zejména v obdobi od konce 18. stoleti
a intenzivn€é pokracuje zejména ve 2. poloviné 19. stoleti s celkovym rozvojem industrializace.
Do ptiméstské krajiny vstupuje jako novy dopravni prostfedek zeleznice, pozd€ji se v souvislosti
s urbanizaci pfiméstské zony objevuje iprvni pfiméestska doprava, spojujici nové primyslové oblasti
s centrem. M¢stsky organismus pozvolna srustd vjeden celek a tento proces je v podstaté zavrSen
po 1. svétové valce vznikem Velké Prahy jako nového spravniho centra statu.
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Obr. IV.6-3 Urbanistické vyuZiti oblasti staveb MO ¢. 0081, 0094 a Libenské spojky

Vyvoj urbanizace prostoru

Oblast Prazské kotliny byla odpraddvna mistem, kde vznikaly prvni ptedhistorické sidelni celky.
Jednou z vyznamnych lokalit, prakticky nepfetrzité osidlenych, byl prostor na rozhrani nivy prazského
meandru a udoli Rokytky v prostoru dnesniho katastru Libné. Svédci o tom kromé archeologickych
nalezi i1 sit' pivodnich komunikaci, vedouci mimo budouci centrum mésta jednak ve sméru
severojiznim, jednak ve sméru pies Maninsky brod na Dejvickou oblast, ktera byla obdobnym

o : ; Ve sledované oblasti 1ze od stiedovéku sledovat vyvoj osidleni v siti v historickych obcich — Liben,
centrem davného osidleni.

Vyso&any, Hloubétin, Hrdlofezy, Malesice a Strasnice. Sit' cest vychazi predeviim z byvalé Spitalské
brany ptes pozd¢jsi Karlin a v prostoru tzv. Mezihoti (pfiblizné v oblasti Palmovky) se déli na trasy
k severu na Prosek a dale na Starou Boleslav, k vychodu smérem na Hloubétin a dal, kde navazuje
na zemskou cestu na Moravu (tzv. Trstenickd stezka) a k jihovychodu na Hrdlofezy a dale na Kutnou

Se vznikem sité rané stfedovékych sidel se vztahy oblasti postupné orientuji na centralni spravni
polohu Prazského hradu, pfi kterém se z piivodniho podhradi rozviji stredovéké mésto, formuji se
zakladni radialni vztahy, které pozdé&ji urcuji trasy hlavnich cest a komunikaci.
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Horu a Caslav. Prvni zarodky pramyslovych pfedmésti vznikaji zejména v oblasti Libné pii dne$ni
Sokolovské tiidé a Podébradské ulici (Rustonka, Datikova strojirna) ve Vysocanech (Kolbenka),

vvvvvvv

Obr. IV.6-5 Oblast Libné se stavbou MO ¢. 0081

Ruku vruce srozvojem pramyslu probiha urbanizace tohoto prostoru — nejprve ve vazbé
na puvodni historicka jadra a podél starSich komunikacnich tras, pozd¢€ji podle regulacnich plant.
V obdobi kolem ptelomu 19. a 20. stoleti vznika charakteristicka periferni zastavba - zejména v Horni
Libni, kde se fadi podél stavajici komunikace (Zenklova ul.), ¢aste¢né téZ v oblasti kolem Palmovky
a Balabenky v Dolni Libni.

Nové podminky pro urbanisticky rozvoj zakotvuje mésto prostiednictvim ¢innosti Statni regulacni
komise, kterd ptevazné v priubéhu 20. let 20. stoleti zpracovava podrobné regulacni plany jednotlivych
obci a Casti mésta, ale 1 v podstaté prvni celoméstskou urbanistickou koncepci Prahy. 1. polovina
20. stoleti je v této oblasti charakteristickd jednak posilovanim primyslového charakteru, zejména
v prostoru Vyso¢an, Libn&, vychodniho Zizkova a Malesic, jednak rozvojem piiméstskych vilovych
¢tvrti — napt. Na Krejcarku, Na Balkané, Vackov, MaleSice, Nové Strasnice. Ve 2. poloviné 20. stoleti
je hlavni trend rozvoje mésta soustied’'ovan piedev§im do vystavby novych obytnych celki — sidlist’ -
ve sledované oblasti jsou to sidlisté Jarov, Chmelnice, MaleSice, Rybnicky, Skalka a Strasnice.

Zaroven se napliuji vyznamné primyslové oblasti v prostoru Vysoan (zejména kolem
Pod¢bradské ulice), MaleSic a StraSnic, vyznamné plochy zabird Zeleznice a systém vlecek
obsluhujicich primyslové oblasti (Balabenka, Zizkov, Liben, MaleSice).

Posledni obdobi urbanistického vyvoje je charakteristické utlumem primyslové vyroby (zejména
tézkého primyslu) a nastartovanim postupného procesu prestavby a regenerace praimyslovych oblasti,
zejména v prostoru Libné, Vysoc€an, Zizkova a Strasnic. Pomérné intenzivni je i tendence vyuziti
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dosud volnych nebo provizorné vyuzitych ploch S$irSiho centra Prahy pro bydleni a vybavenost.

Je zi'ejmé, Ze pies urcité pociny v oblasti dopravni infrastruktury stile pretrvava disproporce mezi
potiebami mésta a realnym stavem komunika¢ni sité.

Charakteristika sledovaného komunikacniho ieSeni a jeho urbanistické souvislosti

Sledovana oblast Méstského okruhu navazuje na severu na rozestavénou ¢ast — Stavbu MO €. 0079
Spejchar — Pelc-Tyrolka, ktera je z vétsi ¢asti vedena v tunelech (tunelovy komplex Blanka) a kongici
mimouroviiovou kfizovatkou s Proseckou radidlou na severnim pfedmosti mostu Barikadniki.
Navazujici usek MO je veden jako stavba MO ¢. 0081 Pelc—Tyrolka — Balabenka.

Obr. IV.6-6 Stavba MO &. 0081 Pelc-Tyrolka - Balabenka

Cely usek Meéstského okruhu Pelc—Tyrolka — Balabenka prochazi v podstat¢ velmi malo
urbanizovanou oblasti. V prostoru napojeni na piedchozi tsek je trasa v kontaktu s VS arealem
Univerzity Karlovy, od objektii je komunikace oddélena cca 4 m vysokou zdi protipovodiiové ochrany.
V prostoru ul. Povltavské mezi nabiezim (ul. U Ceskych lodénic) a Horovym naméstim prochézi podél
enklavy primyslovych a skladovych areali kolem byvalé usedlosti KoSinka, z druhé strany podél
zahradkové kolonie. Vice urbanizovanym prostorem je oblast kolem Horova namésti a kolem ktizovatky
U Kftize, kde je trasa v kontaktu s obytnou a smiSenou méstskou zastavbou postizenou asanaci a stavebni
uzavérou platnou od 80. let 20. stoleti. Dale pokraduje znovu tsek malo urbanizovany v ul. Cuprové,
kde miji n€kolik vilek v ul. Pod Labutkou a nebytovou zastavbu pfiul. Klihaiské a kolem usedlosti
Kolcavka. Pred kiizovatkou Balabenka je trasa v tésném kontaktu snovéjsi obytnou zastavbou
na Podvinném mlyné, chranénou prosklenou protihlukovou sténou (vybudovéano ve stavebni uzéavéie).
Intenzivnéji urbanizované izemi miji trasa pii pfechodu Sokolovské tfidy, zejména na vychod od trasy,
zastavba na zapadni stran¢ je odd€lena nasypy Zelezni¢nich trati. V useku od Pelc-Tyrolky po oblast
zastavby kolem KoSinky je trasa v kontaktu s pfirodnim prostiedim a s prostorem laguny Libenského
pristavu, prochazi navic po okraji pfirodni pamatky Bild skéla. Varianta 2 s tunelovym feSenim sméru
Balabenka — Pelc—Tyrolka je v tomto ohledu mén¢ konfliktni.
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Na stavbu Pelc-Tyrolka — Balabenka navazuje Gsek stavby MO & 0094 Balabenka — Stérboholskd
radidla.

Stavba Balabenka-Stérboholska radiala pokracuje od Balabenky, kde navazuje na stavbu MO
¢. 0081 za stavajicim podjezdem CD v Grovni ulice Sokolovské, odtud pokraduje tunelem
pod Vysodanskym naméstim k MUK s ulici k Zizkovu. V hloubenych variantach V1+V2 trasa déle
stoupa az k ul. Na Balkang, odtud pokraduje jako zakryty tsek k MUK Jarov (celou dobu piiblizné
ve stopé ulice Spojovaci), kde podchdzi stavajici povrchovou kfizovatkou tunelem a nasledné klesa
k MUK s ul. Ceskobrodskou, jejiZ trasa je pielozena mimo osu MO. Pfed Zelezniéni trati vstupuje
trasa opét do tunelu, ktery podchazi Staré Malesice a vyustuje az pred MUK Cernokostelecka.
Ve variantdch razenych TI1+T2 je zvolena nova pifiméjsi trasa mezi VysoCanskym naméstim
a Ceskobrodskou ulici pomoci razeného tunelu pod novym sidlistém Zelené mésto. Hlavni trasa MO
dale podchazi Ceskobrodskou ulici hloubenym tunelem a rovnou vstupuje do razeného tunelu smér
Malesice, kde se trasa dostava do plivodni stopy s variantami V1 a V2. Ve variantich T1 a T2
tak vznika jeden souvisly tunel od Vysocanského namésti az do MaleSic. Navazujici invariantni tisek
jejiz zMalesic veden povrchové, trasa podchaci Cernokosteleckou, v dalsi MUK napojuje
ul. V OlSinéch trubkovitou ktizovatkou s rondelem pod mostnim objektem MO. V poslednim useku
pokraCuje trasa v soubchu se zkuSebni koleji depa metra a vose ul. Rabakovské podchazi
Stérboholskou radidlu a zapojuje se do rozsahlé mimotroviiové kiizovatky stouto komunikaci.
S tim souvisi samostatna stavba zkapacitnéni Stérboholské radialy — realizace jizni vétve kiiZovatky
pro smér od centra v mist¢ MUK Rybnicky.

Trasa tohoto useku je v mistech kontaktu s urbanizovanym uzemim vedena pievdzné v tunelech
nebo zakrytych usecich, jesté vice ve variantach T1 a T2, takze ve vztahu k okolnimu uzemi
se projevuji spise kiizovatkova ptipojeni navazujici uliéni sit€. Vyjimkou je snad pouze usek var. V1
a V2 podél sidlist¢ Chmelnice pfed kiizovatkou Jarov a nejjiznéjSi Cast trasy mezi vyusténim
malesického tunelu pro MUK se Stérboholskou radidlou — v okoli trasy viak pievaZuje vesmés
nebytova zéstavba, v t€sné€jSim kontaktu jsou obytné enklavy kolem ul. Michelangelova a Raffaelova
v Novych Strasnicich a oblast domku pii ul. Moktanské na Skalce. Z hlediska kontaktu s pfirodnim
prostiedim je trasa rovnéz minimaln¢ konfliktni.

V prostoru MUK U Kiize se napojuje na MO stavba & 8313 Libeiiskd spojka, propojujici MO
s Proseckou radialou do MUK Vychovatelna. Trasa LS vede z velké &asti v prostoru Zenklovy ulice.
V misté kiizovatky ulic Zenklovy a Vosmikovych vstupuje do parku a smétuje dale do dvorniho
prostoru bloku domli mezi jmenovanymi ulicemi. Dale v prostoru namésti Na Strdzi pted
Vychovatelnou se vraci zpét do Zenklovy ulice. V celé délce je LS vedena v hloubeném tunelu
s vyuzitim konfigurace terénu. V prostoru MUK Vychovatelna vyuziva navrhovana stavba stavajicich
dopravnich stop i pro nové fefeni ramp kiizovatky. V prostoru MUK U Kiize LS jednim smérem
podchazi Proseckou ulici tunelem a druhy smér ji pfechazi pomoci dobudované stavajici mostni
konstrukce. Trasa je svym technickym feSeni maximalné¢ ohleduplna k urbanizovanému prostiedi,
v celém useku LS nedochézi ke kontaktu s pfirodnim prostfedim.
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Hodnoceni vitahu navrienych dopravnich staveb ke stavajici urbanistické strukture, prirodnim
a krajinnym hodnotdam, pitsobeni v ,,obrazu mésta*

Hodnoceni polohy trasy MO a LS v celkové urbanistické struktui'e mésta

Poloha vyznamnych méstskych kapacitnich komunikaci se v tomto prostoru stabilizuje pfiblizné
od 60. let 20. stoleti jiz jako soucast ptvodniho ,,ro$tového™ komunikacniho systému — ani pozdéjsi
okruzné-radialni systém nenalezl v této oblasti zdsadn€ jinou vhodnéjsi alternativu. Lze tedy konstatovat,
ze s komunika¢éni trasou je v tomto prostoru pocitano jiz v nékolika predchozich izemnich planech
a tomu je pfizpltisobovan i urbanisticky rozvoj oblasti, nebo 1épe feceno potlaCovan rozvoj a prestavba
tohoto tizemi. Oproti ptivodnim koncepcim a detailngj§im fesenim ze 60., 70. a 80. let (ale i oproti UPn
7 1999) lze sledovat velmi vyrazny posun ve smyslu mnohem ohleduplnéjSiho a citlivéjsiho FeSeni
staveb MO a LS ve vztahu dopravni trasy s okolni urbanistickou strukturou, terénem a ptirodnimi

podminkami.

Trasovani Méstského okruhu a Libeniské spojky do znaéné miry ovliviiuji terénni podminky pomérné
¢lenitého relié¢fu prazské kotliny, zejména v severojiznim sméru, kde musi prekondvat pomérné velké
vyskové rozdily navrsi mezi idolimi Rokytky, VrSovického potoka a BotiCe a v zdpadnim sektoru navrsi
Letné a Strahova. I pies fakt, Ze koridory pro nadifazenou komunikaéni sit’ jsou v izemnich planech
hledany uz od 20. let, prochéazi Casto v tésném kontaktu s urbanizovanym uzemim nebo v nékterych
ptipadech je dokonce jedinym moznym feSenim zahloubeni trasy do tunelti. Casto je hledan soubéh
koridorGi nadfazenych komunikacnich tras s koridory zelezni¢nich trati — to je i ptipad sledovaného
segmentu Méstského okruhu v iseku mezi Povltavskou (Pelc-Tyrolka) ul. Pod Bulovkou a Balabenkou
nebo v oblasti mezi MaleSicemi a Stérboholskou radialou.

Obr. IV.6-7 MUK stavby MO ¢. 0094 se Stérboholskou radidlou
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Trasa M¢stského okruhu ve vychodnim sektoru rovnéz do znaéné miry odpovidd vyznamu
komunikace pro propojeni kapacitnich oblasti na okraji Sir§iho centra, zejména oblast Libné, Vysocan,
vychodniho Zizkova, Malesic, Stragnic a MaleSicko-Hostivatské primyslové oblasti. Vztah Severniho
mésta je zprostiedkovan Libeiiskou spojkou.

Hodnoceni vlivii trasy na urbanistickou strukturu, negativni vlivy, bariérové piisobeni

Je zfejmé, Ze vkladani novych kapacitnich komunikaci do fungujiciho organismu mésta a stavajici
urbanistické struktury miiZze byt jen tézko zcela bezkonfliktni. Komunikace se zna¢nymi dopravnimi
zatézemi mohou pisobit negativné svym hlukem a produkci skodlivych exhalaci, zejména ve vztahu
k obytné zastavbé, vybavenosti, zeleni a rekreatnim tizemim. K tomu se né¢kdy piidava bariérovy
efekt t¢zko piekonatelnych koridori a uzemi kolem kapacitnich komunikacnich tras je obecné
povazovano za malo atraktivni, coz vede k vyuzivani té€chto izemi pro rizné funkce, které jesté vice
posiluji ,,neméstsky* charakter a bariérové plsobeni v izemi. V oblasti sledované trasy Méstského
okruhu lze takovéto putsobeni sledovat predevSim v oblasti mezi Povltavskou a Balabenkou,
resp. tunelem pod Novymi VysoCany a obdobné¢ vuseku od vyuasténi MaleSického tunelu
po kiizovatku se Stérboholskou radialou. V této oblasti vznika pas tizemi se snizenou méstskou
atraktivitou vénovany bud’ tzv. ,,izola¢ni zeleni” nebo riznym vyrobnim, skladovym a obdobnym
pro zivot mésta malo atraktivnim plocham.

Bariérové piisobeni se negativné projevuje zejména tam, kde trasa kiizi vyznamné urbanistické osy
a vztahy — to je v pfipadé sledovaného tiseku MO piedevsim oblast kolem Horova ndmésti v Libni,
oblast Balabenky a Jarova, do uréité miry i v prostoru kolem Cernokostelecké, Novych Strasnic
a Hrdlofez. Ve vztahu k urbanistické struktuie se negativné projevuje nejen samotnd trasa
komunikace, jako urbanisticky neatraktivni a kolidujici s urbanistickou strukturou jsou chéapéna
1Gzemi souvisejici s pomérn¢ rozsahlymi mimourovilovymi kfizovatkami, navazujicimi useky
napojovanych komunikaci, ale i sousedstvi vydechovych a technologickych objekti tunelovych
usek.

Prakticky bezkolizni ve vztahu k urbanistické struktufe je vedeni komunikaci v tunelech.
Toto feSeni je ve sledované oblasti uplatnéno jak na Méstském okruhu (tunely MalesSice, Jarov,
Balkén, tunel MaleSice-Balabenka a tunel Pod Bilou skalou, resp. tunel Povltavskd), tak u trasy
Libenské spojky (tunel Libenl), vedené¢ v celém prabéhu urbanizovanou oblasti v tunelech
s minimalnim zdsahem do izemi. Z celé délky trasy tunelové useky predstavuji cca polovinu délky.

Za useky s malymi nebo zcela zanedbatelnymi negativnimi dopady na urbanistickou strukturu lze
oznaéit i ¢ast MO mezi MUK se Stérboholskou radialon a MUK V Ol3inach, mezi Vysodanskym
naméstim a MUK Balabenka (resp. mostem pies Sokolovskou) a do jisté miry i v Giseku mezi Pelc-
Tyrolkou a Koginkou a mezi MUK U kiiZe a Balabenkou (resp. ul. Na Zertvach), kde prochézi
minimalng urbanizovanym tzemim se slabymi piiénymi urbanistickymi vztahy. Reseni MUK
Ceskobrodska ve variantd T1 a T2 je vyznamnym piinosem oproti povrchovému useku od Jarova
po MUK Ceskobrodska ve variantach V1 a V2.

Hodnoceni vztahu k prirodnim a krajinnym hodnotam

Nejkonfliktnéj$im usekem z tohoto hlediska je nesporné¢ nové vedeni MO v iseku mezi Pelc—
Tyrolkou a Libni po biehu laguny Libenského ptistavu pod Bilou skalou. Je ziejmé, Ze toto feSeni
znamend vyrazny zasah do krajinného razu tohoto prostorové stisnéného tizemi a varianta ¢. V2
s vedenim alesponi jednoho sméru MO v tunelu pod Bilou skalou je vtomto ohledu piiznivéjsi.
V dal$im prubéhu trasa jiz takto exponovanym tizemim neprochazi, presto 1ze povazovat za konfliktni

zejména oblast kiizeni toku Rokytky, kde je koridor MO navic rozsiten o kfizovatkové rampy MUK
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U Kiize a vyhledové téz s rampami ktizovatky s Vysocanskou radidlou. Déle pak oblast mezi Jarovem
a severnim portalem MaleSického tunelu u variant V1+V2, resp. MUK Ceskobrodska ve varianté T1+T2

a oblast kolem MUK se Stérboholskou radialou. Plochy zeleng, doprovazejici trasu, jsou vét§inou pouze
izola¢ni clonou bez dalSiho urbanistického a rekreacniho vyznamu.

Tam, kde jsou diky tunelovému feSeni vztahy k pfirodnim a krajinnym hodnotdam bezkonfliktni
(severn¢ od MalesSic, Balkan) jsou pfirodni a krajinné prvky v Sir§ich vztazich malo vyuzivany. Piesto Ize
tyto tseky ve vztahu ke krajin€ a pifirodnim podminkdm jednoznac¢né povaZovat za ptiznivé. Za malo
konfliktni 1ze povaZzovat zejména tisek mezi kiizovatkou se Stérboholskou radialou a MUK V Olsinach,
situovany v soubchu s trati. V celém priib¢hu tras je patrna snaha o co nejucinnéjsi uplatnéni terénnich
uprav a zelen€ ve snaze zaclenéni stavby do terénniho relié¢fu a pfirodniho ramce, a¢ jsou nékdy tyto
moznosti do zna¢né miry pouze omezené.

Pisobeni v ,,obrazu meésta

Trasy kapacitnich komunikaci jsou obecné v pohledovém a estetickém pisobeni ve mésté piijimany
spise negativné. Vlastni komunikacni trasa je vétSinou doprovazena dal§Simi prvky — prudkymi terénnimi
rozdily, opérnymi a zarubnimi sténami, vysokymi protihlukovymi bariérami, objekty mostl, portaly
tunelli, dlouhymi terénnimi podchody nebo vysokymi lavkami. Okoli je vétSinou vyuzito pro obyvatele
mésta nepfili§ lakavou a atraktivni ndplni, kde dominuji rtizné skladové aredly, Cerpaci stanice,
ruzné dopravni plochy, silni¢ni svodidla, les dopravnich znacek a navésti apod.

Pfes svou nezastupitelnost a nesporny vyznam jsou trasy nadiazenych komunikaci ve mésté chapany
ve veétsin¢ pripadli maximalné jako ,,nutné zlo*“ a jsou hledany vSemozné prostiedky pro pfijatelné;jsi
zaClenéni do méstské krajiny. Z tohoto hlediska jsou logicky nejpiijatelné;si tunelové tseky - 1 kdyz i zde
je uzemi kolem portdll a vyjezdi mnohdy esteticky nepfili§ pfijemné a ldkavé. Dalsi pomérné
pfijimanou alternativou je zakryti komunikacnich tras zeleni a terénnim tvarovanim — to ovSem casto
nedovoluji prostorové podminky polohy trasy.

Z tohoto hlediska 1ze samoziejmé kladné hodnotit predevs§im vSechny tunelové tiseky trasy MO a LS,
které Cini v celkovém rozsahu staveb vyrazny podil (polovinu). Jako méalo konfliktni 1ze hodnotit tsek
mezi MUK se Stérboholskou radidlou a MUK V Olsinach a &ast mezi Vysofanskym naméstim
a Sokolovskou ul. V n¢kterych usecich, zejména tam, kde stavba navazuje na jiz provozované Useky
(U Kftize — Balabenka, Povltavskd) lze pii zachovéani funkénich a technickych parametric komunikaci
hledat citlivéjsi a méné konfliktni feSeni jen velmi obtizné.

Tam, kde tyto prostiedky z nejriznéjSich divodi pouzit nelze, nezbyva, nez sledovat co mozna
nejkvalitnéj$i urbanisticko-architektonické feSeni terénnich tUprav, mostnich i tunelovych staveb.
Komunikace, mosty nebo tunely nelze chépat pouze jako utilitarni technické dilo, ale je tieba navrhovat
je zéaroven jako dilo architektonické, pisobici intenzivné na estetické vnimani obyvatel, ale i uzivatela
dopravnich staveb a dotvarejici obraz méstské krajiny.

Shrnuti

Souhrnné lIze trasu Méstského okruhu v useku Pelc-Tyrolka - Balabenka - Stérboholska radiala
anavazujici Libeniskou spojku hodnotit z urbanistickych hledisek pomérné piiznivé. Komunikace
prochazeji koridorem, ktery je pro tyto t€ely v izemnich planech mésta rezervovan po nékolik desetileti.
V pribéhu této doby se vyrazné zmeénilo celkové pojeti a uvazované technické feSeni navrhovanych
komunikaci, zejména v oblastech souvisejicich s urbanizovanym uzemim a hodnotnymi krajinnymi
a ptirodnimi prvky.
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Oproti ptivodnim pifedstavam, pocitajicim v naprosté pievaze s povrchovym fesenim komunikaci
spiSe extravilanového charakteru sjasnou preferenci dopravnich parametri, doprovazenych
rozsahlymi asanacemi a zasahy do terénu, je soucasny piistup k ptipravé dopravnich staveb ve mésté
diametralné odlisny. Jednoznacnou prioritou je sledovani co mozno nejméné konfliktniho prichodu
dopravnich tras Uzemim s vyuzitim podpovrchovych tras (tunely), minimalizaci parametra
komunikac¢niho feSeni vlastnich tras i kfizovatkovych uzli a omezeni neptiznivych zasahl do terénu
a zelené a radikalni omezeni asanaci stavajici zastavby.

Soucasny navrh Ize tedy povazovat za pomérné¢ vyvazeny kompromis mezi potiebnymi dopravné-
technickymi parametry komunikacnich tras, pozadavky na ochranu urbanistické struktury a obytného
prostiedi, krajinnych a pfirodnich podminek a mezi ekonomickymi a realizacnimi naroky stavby.
Je pritom ziejmé, ze realizace takto pojaté nadiazené dopravni trasy je ve svém dusledku prakticky
jedinym redlnym néstrojem k ochrané¢ a dopravnimu zklidnéni urbanistické struktury obytnych,
prirodnich a rekreacnich oblasti mésta jako celku.

Nezanedbatelnym piinosem pro mésto a jeho obyvatele je moznost spolecného dotvoieni iizemi
dlouhodobé¢ zatizeného stavebnimi uzavérami a nejistotami o rozsahu a typu feseni dopravnich staveb.
Do zna¢né miry zanedbané uzemi tak bude kone¢né mozné urbanisticky dotvofit a to jak dostavbou
nejen bytovych domtl, tak i objekty dalsi vybavenosti a v nemalé mife doplnéné o parkové a rekreacni
plochy.
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V. ROZBORY

V.1 Prognoza dopravy

Souhrn kapitoly:

e Zasadnim podkladem pro hodnoceni budouciho provozu nové budovanych komunikact
a pro hodnoceni vilivu provozu na okolni Zivotni prostredi je prognoza dopravy.

e Prognéza dopravy byla provedena Usekem dopravniho inZenyrstvi Technické spravy
komunikaci hi. m. Prahy.

e Prognoza byla provedena pro jednotlivé varianty resenych staveb MO a LS a pro celkem
10 stavii nadrazené komunikacni site.

V.1.1 Modelovani dopravy

Souhrn kapitoly:
e K prognoze dopravy byl vyuzit programovy soubor VISEM/VISUM nemecké firmy PTV.
e Pouzity dopravni model zahrnuje celé uzemi Prahy a prilehlého aglomeracniho pasma.

® Mezi hlavni informacni zdroje dopravniho modelu patri uzemné planovaci dokumentace,
dopravni pruzkumy, specialni dopravni priizkumy, dostupna statisticka data.

V poslednich 20 letech, jsme v Praze svédky stdle se zvySujici poptavky po dopraveé, jejiz

'''''' Objemy intenzit

automobilové dopravy pii tom za toto obdobi vzrostly podle lokality na dvoj i vicenasobek

a dopravni vykony na komunikacni siti témef na trojndsobek. Je to zplisobeno celou fadou faktora

od vyrazného nartistu poctu registrovanych osobnich automobill (z cca 350 tis. v roce 1990 na téme¢r
700 tis. v roce 2009), ptes nartist hospodaiského a spole¢enského Zivota, az po Cily turisticky ruch.

PromysSleny a vyvazeny rozvoj mésta byl a je velmi vyznamnou ulohou celé fady projekcnich
disciplin vcetné zabezpecovani technické infrastruktury a dopravni vybavenosti. Nastroj pro
rozhodovéni a pfipravu v této oblasti predstavuje dopravni modelovani a prognéza. Provéiuji se
pii tom dusledky a vzajemné souvislosti riznych forem pohybu osob, zbozi a materidlu a popisuji se
vstupni parametry, které tyto jevy ovliviiuji, s cilem optimalizovat je tak, aby dopravni aktivity dobie
fungovaly pfi co nejnizs§i nékladovosti a pokud mozno pfi maximalnim omezeni negativnich
doprovodnych jevi.

Dopravni modelovani v poslednim obdobi proslo vyznamnym rozvojem v souvislosti s jesté
nedavno netuSenymi moznostmi vypocetni techniky, jejiz vykon a dostupnost prosly neobycejné
ptiznivym vyvojem. Teoretické a matematické metody a dopravné-inzenyrské analyzy tak mohly byt
aplikovany do sofistikovanych vypocetnich systémd, které umoziuji provadét mnozstvi
specializovanych vypoctl a aplikaci. Vyvoji potiebného programového vybaveni se vénuji rizna
odborna pracovisté ve svété. Jednim takovym je némeckd firma PTV z Karlsruhe, jejiz soubor
programii pro dopravni planovani je v soucasné dob& pouzivin Usekem dopravniho inZenyrstvi
Technické spravy komunikaci hl. m. Prahy.
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Dopravni model

Pro potteby dopravniho planovani mé zpracovatel k dispozici dopravni model Prahy a celého regionu

zahrnujici individudalni i hromadnou dopravu.

Uzemi zahrnuté v dopravnim modelu obsahuje nasledujici ¢ésti:

Praha (Gzemi v hranicich hl. mésta), primér cca 25 km, cca 1200 000 obyvatel, modelova sit
cca 1 000 km.

Aglomeracni pasmo (vyznamna C¢ast uzemi StredoCeského kraje), prstenec kolem Prahy o Sifce
cca 25-30 km, cca 600 000 obyvatel, modelova sit’ cca 3 500 km. Toto tizemi bylo vymezeno
pii zpracovéani konceptu tizemniho planu VUC Prazského regionu.

Vstupy z vnéjSiho tzemi (komunikace a trasy hromadné dopravy piekracujici hranici feSené¢ho
uzemi), vstupy vnéjsi a tranzitni dopravy.

Uzemi Prahy je rozdéleno na témét 800 urbanistickych obvodt, izemi aglomerace na 113 dopravnich

okrskl. K tomu pfistupuje cca 50 vstupti zvlast pro hromadnou a automobilovou dopravu. Dohromady
cca 900 z6n, pro které jsou generovany matice prepravnich vztahl. Pro upfesnéni distribuce cilové
dopravy pii pfidélovani na sit jsou tyto matice dale rozSifeny procentudlnim rozdélenim
na cca 1 600 zon — predstavujicich mista zdrojové/cilové dopravy.

Mezi hlavni informacni zdroje dopravniho modelu patii tzemné planovaci dokumentace, dopravni

prizkumy, specidlni dopravni prizkumy, dostupna statistickd data (statistické rocenky, lexikon obci aj.).

Softwarové vyuZzivd dopravni model pro Prahu a jeji okoli programovy soubor VISEM/VISUM

némecké firmy PTV. Obsahuje 3 zékladni ¢asti, které na sebe navazuji a vzajemné spolupracuji. Jsou to
programy: VISUM, VISEM a MUULL.

78



“Y YY)

Mott MacDonald

Obr. V.1.1-2 Rozsah modelovaného zemi

VISUM - umoznuje modelovat sité individualni automobilové dopravy a hromadné dopravy osob
a ptid€lovat na tyto sit¢ dopravni objemy.

Vysledkem jsou pak kartogramy zatizeni nadefinovanych siti (IAD, MHD) v poc¢tech vozidel resp.
poctech cestujicich hromadnou dopravou. Program dava moznost vycislit i dal$i idaje o dostupnosti,
casovych ztratach, obsazenosti, obratech ve stanicich, vozokilometrech, osobokilometrech a dalSich
pozadovanych parametrech.

VISEM - je modul pro generovani matic piepravnich vztahtli a je vykonnym nastrojem pro vypocet
dopravniho néaroku. Jeho filozofie vychazi z dopravnich prizkumt dovedenych az do snimku
konkrétnich cest osob, které jsou vyhodnoceny jako fetézce cest. Model fetézcii cest je zalozen
na vzorech aktivit homogenné se chovajicich skupin obyvatel. Nedilnou soucésti programu
jeivzajemna provazanost generovani cest, rozloZzeni dopravy pii zohlednéni charakteristik,
které vychazeji z modelu sité.

Program VISEM pro generovani a rozdélovani dopravy do matic pitimo spolupracuje s programem
VISUM, ¢ili s definovanymi sitémi pro individudlni a hromadnou dopravu. Na zdklad¢ kvality
a dostupnosti téchto siti a sluzeb m.j. ovliviiuje i délbu prepravni prace.
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VISEM umoziiuje stanoveni matic pro nadefinované uzivatele dopravnich systémii (napf. hromadna

doprava, fidi¢i aut, spolucestujici, cyklisté, pesi). Dopravni ndroky mohou byt vycisleny pro jakoukoliv
feSenou oblast, ucel cesty, druh dopravy a ¢asovy usek.

MUULI - je specializovany dil¢i program pro praci s rozsdhlymi maticemi, které umoziuje
agregovat, rozd¢lovat, rozSifovat, ndsobit a v jednotlivych ¢astech upravovat, filtrovat, zrcadlit, vytvaret
maxima a minima a vyrovnavat je.

Vlastni metodika vypoctu je zalozena na ¢tyfstupiiovém dopravnim modelu.
Program VISEM provadi prvni tfi faze:

1. faze - urceni objemu dopravy

2. faze - stanoveni mezizondlnich vztahi

3. faze - d¢lba prepravni prace

Program VISUM je aktivni pfi stavbé siti a v posledni fazi modelu:

4. faze - pridé€leni dopravnich vztaht na sit’.

Vypocet v programu VISEM je zalozen na béazi populacnich skupin obyvatelstva a na bazi fetézct
cest.

Uréeni objemu dopravy (1. faze)

Obyvatelstvo feSené oblasti se déli na populacni skupiny:
- podle vydé€lecné ¢innosti nebo vzdélani,
- podle pfistupu k osobnimu automobilu.

Pfic¢inou mobility jsou vné&jsi aktivity (napf. prace, navstéva Skoly, nédkupy, soukromé zélezitosti,
volny Cas). Retézec aktivit je sled typickych aktivit jedné osoby v prabéhu dne (napi. Bydlisté-Prace-
Obchod-Bydlisté predstavuje 3 cesty: B-P, P-O, O-B).

Retézce aktivit vstupuji do VISEMu ve formé zagregovaného seznamu, kde ke kazdému fetézci jsou
piifazeny pravdépodobnosti jejich denni realizace pro kazdou populaéni skupinu v procentech (tzn. kolik
obyvatel ze sta v piislusné ekonomické skupiné vykona pfislusny typ fetézce cest).
Tyto pravdépodobnosti odpovidaji relativnim Cetnostem fetézcii cest ziskanym z anketniho prazkumu
dopravniho chovani populace v fesené oblasti.

Generovani dopravy probihd vynasobenim poctu obyvatel kazdé skupiny pravdépodobnosti daného
fetézce se zahrnutim vlivu potencialii mista zdroje a mista cile cesty. Tim je dan absolutni pocet fetézcu
aktivit a zaroven pocet cest.

Rozdélovani dopravy (2. faze)
Volba cilové zony zavisi na:
- prostorovych a dopravnich vztazich mezi zoénami (znazornéno v odporové matici hodnotami,
napt. vzdusnych vzdalenosti, vzdalenosti po siti TAD/MHD nebo jizdnich dob podle volby uzivatele)
- atraktivité cilové zony a zo6n konkurujicich,
- odporové citlivosti aktivity pro kazdou populacni skupinu, definované parametrem alfa odporové
funkce.

Takto se generuje z kazdého fetézce aktivit fada fetézcl cest mezi konkrétnimi zénami a tedy 1 matice
mezizonalnich vztaht podle parametrizovan¢ho gravitaéniho modelu.
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Délba prepravni prace (3.faze)
Model volby dopravniho prostfedku zohlediiuje:
- socioekonomické postaveni a ptistup k osobnimu automobilu (rozd€leni na populacni skupiny),
- ruzné atributy dopravnich prosttedkl a konkrétnich spojeni zdroj-cil (dil¢i uzitkové funkce),
- omezeni svobody volby uvniti dopravnich fetézct (pfestupni a nepiestupni dopravni prostiedky).

Rozvrhovani dopravnich vztahii na sit’ (4.faze)

Vystupem z programu VISEM jsou matice pfepravnich (mezizonalnich) vztahli pro nadefinované
druhy doprav (IAD, HD, pési apod.). Pridélenim téchto matic na modelovou sit’ (s vyuzitim programu
VISUM) Ize ziskat kartogramy intenzit dopravy.

Vypocet zatizeni IAD (v€etné druht vozidel) mize probihat tfemi zpusoby: jako postupné
pfidélovani ¢asti zatizeni udaného procentualné, jako iteracni vybalancovani zatizeni a pomoci
iteratni odhadové metody. VSechny tyto zplisoby vypoctu lze aplikovat soucCasné pro vice matic
individuélni dopravy (jako tzv. multi-vypocet).

Vystupy

Zminované softwarové vybaveni PTV (VISEM/VISUM) umoznuje po provedeni vypocta
vytvareni riznych forem vystupil. V prvé fadé to jsou grafické vystupy v podobé¢ kartogramt intenzit
individualni automobilové a hromadné dopravy, které jsou nejCastéji vyjadieny v poctech
pfepravovanych osob nebo vozidel za zvolené casové obdobi. Mezi dalsi nejcastéji zpracovavané
kartogramy patii libovolné mezizonalni ¢i usekové rozbory objemti dopravy, dale pak rozdilové
kartogramy vyjadiujici vlivy mezi vybranymi variantami uspofddani komunikaéni sité, vlivy
¢asovych horizontl (vyvoj nejen v dopravnim skeletu), vlivy rozdilnych objemit dopravy (napft. vliv
vystavby investiéniho zaméru) apod. V programu je mozno zobrazovat dalSi veliCiny jako jsou
dopravni vykony, jizdni doby, primérné rychlosti, kapacity komunikaci), stejn¢ jako dalsi informace
0 uzemi. Program pracuje na principu GISovské aplikace, kdy je mozné shromazd'ovat data o izemi
a sitich, a z nich vytvaret demografické a dopravné-inzenyrské analyzy. Standardem je i moZnost
exportu vybranych vystupii do textovych nebo tabulkovych editort.

V.1.2 Dopravné-inZenyrské vypocty

Souhrn kapitoly:
e 'Ypocty intenzit automobilové dopravy byly provedeny pro ,,vyhledovy stav*.

o, Vyhledovy stav* je stav po navrhovém obdobi uzemniho planu (vyhledové vyuziti uzemi =>
zdroje dopravy, vyhledovy rozsah komunikacni site => oba okruhy a vSechny radialy).

e Casovy horizont ,,vphledového stavu* se predpoklidal k roku 2015, ale miize nastat pozdéji.

Ve smyslu tcelu této dokumentace bylo zpracovano nekolik vyhledovych dopravné-inzenyrskych
vypoctll intenzit automobilové dopravy na komunikaéni siti. Cilem téchto vypocti bylo
zdokumentovani dopadii vystavby Méstského okruhu, a to variantné formou srovnani stavii s a bez
feSenych komunikaci.

V dobé zpracovani dopravné-inzenyrskych podkladil se vychazelo z Uzemniho planu sidelniho
tvaru hlavniho mésta Prahy (UPn), schvalencho vr. 1999 (s mensimi zménami stale platného).
Navrhové obdobi UPn se tehdy oznafovalo ,,do roku 2010%, vyhledové obdobi, které zahrnovalo

|
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dokonceni komunika¢niho systému meésta a dal$i rozvoje tzemi, se oznacovalo terminem ,,po roce
2010%. Uzemni plan je vSak tfeba chéapat jako nabidku k vyuZiti izemi, kterd se v n€kterych lokalitach
vyuzije s vétsi mirou a v jinych s mirou mens$i. Standardni vyuziti uzemi dle UPn bylo bilancovano
k obdobi roku 2010.

Obdobi oznacené v dosavadnich dopravnéinZenyrskych podkladech ,cilovy stav - rok 2015
predstavuje obdobi ,,po roce 2010, po navrhovém obdobi UPn, tedy vyhledovy stav hlavni komunikaéni
sit¢ mésta, zahrnujici kompletni oba okruhy, vSech sedm radidl a obé spojky. Rozvoj uzemi se
predpokladal dle UPn k jeho navrhovému horizontu, navic byl doplnén alespon ¢asteény odhad rozvoje
na plochach v UPn oznagenych jako vyhled ,,po roce 2010 a navyseni dopravnich vztahti sméfujicich
do prazské aglomerace z vnéjSiho uzemi. Vyhledovy stav tedy ptfedstavuje stav naplnéni predpokladi
z hlediska o&ekavaného celkového poétu piitomnych osob, rozmisténi dopravotvornych aktivit dle UPn
a dokoncenti sit¢ hlavnich komunikaci. Po dosazeni tohoto vyhledového stavu (které miize nastat o cca 5
— 10 let pozdé&ji nez byl deklarovany horizont ,,2015%) se dnes predpoklada jiz jen pozvolny vyvoj
intenzit automobilové dopravy, prezentovany vySe uvedenymi orientaénimi koeficienty pro obdobi
vzdaleny vyhled / vyhled.

Vyse zminéné zavéry byly pribézné konzultovany s Utvarem rozvoje hlavniho mésta, ktery je
v soudasné dob& garantem dopravné-inzenyrskych vypoétl pro horizonty ve vazbé na UPn. URM
ve svém vyjadieni 4884/2009 mimo jiné konstatuje, ze oznaceni ,,vyhledovy stav* je oznaceni adekvatni,
postihujici miru ¢asové neurcitosti napliiovani zemi a vice odpovidajici izemnimu plénu jako nabidce
k vyuziti tizemi.

Rozsah nadtazené komunikacni sité se pro toto obdobi (vyhledovy stav) uvazuje takto:

e kompletni Prazsky okruh v cel¢ své délce.,

e kompletni Méstsky okruh,

¢ Radlicka radiala v celé¢ délce az po Méstsky okruh,

e Vysocanska radiala v celé délce az po Méstsky okruh,

¢ Bievnovska radiala v celé délce az po Méstsky okruh,

e vcetn¢ realizace dalnice D3 mezi PO a hranici StredoCeského kraje.

Mimo uvedenych komunikaci zakladni sit¢ se ve vSech vyhledovych horizontech predpokladalo
zkapacitnéni tzv. "primyslového polookruhu" dobudovanim mimotroviovych kiizovatek (Primyslova x
Podébradska, Primyslova x Kolbenova), a dale zprovoznéni Jinocanské a Vestecké spojky, Dvoreckého,
Vytonského a Karlinského mostu.

Oproti dneSnimu stavu se dale predpokladalo pielozeni dneSni zapadni vétve tzv. Severojizni
magistraly (Mezibranska a Wilsonova ulice) do stopy za Narodni muzeum. Realizace prijezdu sever-jih
je vtéto varianté umoznéna zobousmérnénim Legerovy ulice v useku Wilsonova — Celakovského
(se dvéma pribéznymi jizdnimi pruhy v kazdém sméru). Wilsonova ul. v useku Legerova — Vaclavské
nam. slouzi pouze k obsluze Viaclavského namésti a prilehlého okoli a dale pro prijezd do ulice
Vinohradskd azpét. V souvislosti s timto pfevedenim dopravy se uvazuje i se sniZzenim poctu
prabéznych jizdnich pruhti v Legerové a Sokolské ulici na dva v kazdém sméru (+ tadici pruhy
v ktizovatkach).
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Obr. V.1.2-1 Ktizovatka U Ktize po realizaci stavby ¢. 8313 Libenska spojka

Matice dopravnich vztahi, které byly rozvrhovany na vySe uvedenou komunikacni sit),
byly vygenerovany podle tdaji vychazejicich z modelu pro hl.m.Prahu a jeho okoli. Model byl
vypracovan na zéklad€ vysledkti vyhodnoceni fady specidlnich dopravnich a dopravnésociologickych
prizkumt provedenych v letech 1995-2007, na zakladé¢ demografickych udaji a na zakladé¢
charakteristik dopravni obsluhy jednotlivych uzemi. Do takto ziskanych dopravnich vztahi byly
zahrnuty té€Z objemy jizd navstévnikli hl.mésta i pasma regionu a objemy jizd vici prazskému regionu
tranzitnich. Dale do nich byly zahrnuty jizdy vyvolané vyznamnymi dopravotvornymi aktivitami
(letisté¢ Ruzyné, rozsadhlé komercni arealy apod.). Matice dopravnich vztahii pro zvolené obdobi
vyhledového stavu (diive oznacovaného cilovy stav 2015) byly vygenerovany na zakladé v soucasné
dobé uvazovanych udaji o ocekavaném rozvoji hl.m.Prahy ajeho regionu ktomuto obdobi
(s vyuzitim Uzemniho planu hl.m. Prahy a konceptu Uzemniho planu Prazského regionu) a na zakladé
predpokladii o dopravnim chovani obyvatel 1 navstévnikli mésta v tomto horizontu.

Vypocty intenzit automobilové dopravy na vybrané komunikacéni siti mesta a jeho regionu byly
provedeny souborem programi PTV — VISION soucasné pro vSechny druhy automobilové dopravy.
Pfi tomto zplsobu vypoctu jsou v kazdém dil¢im iteracnim kroku vyhledany trasy a vycisleny
impedance postupné pro vSechny druhy dopravy s tim, ze je pii vypoctu impedanci pro danou sit’
zohlednéno Cerpani kapacity jednotlivych usekli komunikaci vSemi systémy dohromady. Vlastni
zatézovani probihalo tak, Zze byly matice dopravnich vztahii pfidélovany na komunikacni sit’ v osmi
postupovych krocich a nésledné bylo provedeno vyrovnani na pét iteraci.
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V.1.3 Zpracované stavy komunika¢ni sité

Souhrn kapitoly:

e Pro ucely dokumentace EIA byly modelovany 4 varianty vedeni useku MO 0094 (V1, V2, Tl
aT2).

o V ramci dokumentace EIA byly zpracovdny vypocty intenzit také pro celkem 10 stavii
komunikacni sité (feseny usek MO 0094 vzdy ve variante TI, usek 0081 byl zpracovain
invariantné).

V.1.3.1 Varianty vedeni FeSeného useku Méstského okruhu

Vramci Ukolu byly feSeny 4 varianty vedeni useku MO 0094 (V1, V2, Tl a T2), které se
z dopravniho hlediska li§i pouze uspofadanim v MUK Balabenka, MUK K Zizkovu,
MUK Ceskobrodska. Ve variantach oznaGenych pismenem ,,V* je hlavni trasa MO v tiseku mezi MUK
Cernokostelecka a MUK Balabenka vedena kombinaci razenych tuneli, hloubenych tuneld a kratkych
povrchovych Usekll. Ve variantdch oznacenych pismenem ,,T* je hlavni trasa MO vedena dlouhym,
pfevazné razenym tunelem s portaly severné od MUK Cernokostelecka a jizné od Zelezniéni trati Praha,
Masarykovo nddr. — Praha, Libeii. Rampy mimouroviiovych kiizovatek jsou napojeny piimo do tunelu.

Varianty V1 a V2 jiz byly feSeny v tikolu UDI &. 06-130-H32 (podklad pro tehdejsi dokumentaci
EIA), varianty T1, T2 byly nové doplnény nésledné. Soucasti feSeni bylo provéteni i stavu bez investice
- nulové varianty.

Varianta V1

V této varianté trasa MO vystupuje zrazeného tunelu Malesice, v MUK Ceskobrodska ptechazi
po mostnim objektu pielozenou Ceskobrodskou ulici a vstupuje do hloubeného tunelu pod Spojovaci
ulici. Rampami je propojena s ulici Ceskobrodskou ve sméru k Primyslové i ve sméru ke Konévové
a s Jarovskou spojkou.

Niésleduje MUK K Zizkovu, ktera pfipojuje na Méstsky okruh stejnojmennou ulici K Zizkovu,
povrchovou Spojovaci ulici a jejim prostiednictvim téz ulici Novovysocanskou. Zapadni rampy (vnitini
smér MO) jsou vyvinuty na turovni ul. K Zizkovu, vychodni rampy (vn&j§i smér MO) jsou
z prostorovych divoda posunuty na troveti ul. Pod Sancemi.

MUK Ceskobrodska

Novovysocanska

K Zizkovu

MUK K Zizkovu

Obr. V.1.3.1-1 Varianta V1 - detail
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V prostoru severné od ul. Novovysocanské nejsou umistény zadné rampy MO, coz umoznuje
vyvinout sjizdnou rampu z MO do ul. Ceskomoravské v ramci MUK Balabenka.

Varianta V2

Uspoiadani v prostoru MUK Ceskobrodské ziistava stejné jako u varianty V1. MUK K Zizkovu
je ve varianté V2 vypusténa, naopak je vloZzena netplna MUK Novovyso&anska ve tvaru poloviéniho
diamantu s rampami pfimknutymi k trase MO severné¢ od Novovyso€anské ulice. Dopravni vztahy
z ulic Novovysocanské a K Zizkovu ve sméru na jih MO se v této varianté realizuji povrchovou
Spojovaci ulici a prostiednictvim MUK Ceskobrodska. Sjizdnou rampu z MO do ul. Ceskomoravské
neni mozné v této varianté umistit.

Novovysoanska

Novovysocéanska

K Zizkovu

Obr. V.1.3.1-2 Varianta V2 - detail

Varianta T1

V této varianté trasa MO podchazi Ceskobrodskou ulici dlouhym razenym tunelem, ze kterého
odbocuji, resp. se pfipojuji Gtyfi podpovrchové rampy. Utvarova MUK Ceskobrodska
zprostiedkovava propojeni s ulici Ceskobrodskou ve sméru k Primyslové i ve sméru ke Konévové
a s Jarovskou spojkou.

Niésleduje MUK K Zizkovu, ktera pfipojuje na Méstsky okruh stejnojmennou ulici K Zizkovu,
Novovysoc¢anskou a povrchovou Spojovaci ulici. Zapadni sjizdnd rampa se odpojuje od trasy MO
hned za zelezni¢nim podjezdem, severné od ul. Novovyso€anské, najezdova rampa se k trase MO
piipojuje jizné od ul. K Zizkovu. Vychodni rampy jsou (stejné jako ve varianté V1) posunuty
na uroveii ul. Pod Sancemi.

V prostoru severné od ul. Novovysocanské neni umisténa piipojovaci rampa na MO, coz umoznuje
vyvinout sjizdnou rampu z MO do ul. Ceskomoravské v ramci MUK Balabenka, jako ve varianté V1.
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UK Ceskobrodska

MUK K Zizkovu

Varianta T2
Prostor Ceskobrodské je fesen dlouhym razenym tunelem a utvarovou MUK obdobné jako ve varianté
T1.

Napojeni MO na komunikacni sit’ severné od Jarova je feSeno stejné jako ve varianté V2 (vypusténi
MUK K Zizkovu, polovicni MUK Novovysoc¢anska a vypusténi sjizdné rampy do Ceskomoravské).

Nulovy stav
Stav bez investice.

V.1.3.2 Stavy komunika¢ni sité
V ramci dokumentace byly zpracovany vypocty intenzit také pro celkem 10 stavii komunikacni sité,
feSeny usek MO 0094 vzdy ve varianté T1 (isek 0081 byl zpracovan invariantn¢).

Vychozi stav

Nadrazend komunikacni sit’ odpovida stavu provozovaném v roce 2005. Oproti stavu sit¢ v dobé
zpracovani dopravné-inzenyrskych udaji (Cervenec 2010) zde nebyl v provozu pouze tusek silnice /6
na zapad€ meésta, coz nema na posuzované Uzemi vyznamny vliv.

Zakladni stav

Tento stav modeluje situaci, kdy do doby bezprosttedné pted zprovoznénim vychodni ¢asti Méstského
okruhu a Libeniské spojky budou dokonceny pouze dnes rozestavéné useky Mestského okruhu mezi
Malovankou a Pelc-Tyrolkou (MO 0065, 0079, 0080, 9515), Prazského okruhu mezi D1 a D5 (PO 512,
513, 514) a prvni ¢ast Vysocanské radidly mezi PO a Kbelskou) a z nyni pfipravovanych staveb bude
vybudovéna pouze Radlické radiala.

Mezistavy
Modelovymi vypocty byly provéfeny 4 mezistavy (Mezistav 1, 2, 3, 4) komunikacéni sité. Zahrnuti
dopravnich staveb do jednotlivych mezistavli je patrné z nasledujici tabulky. Mezistavy predstavuji
vybrané teoreticky mozné kombinace zprovoziiovani jednotlivych staveb nadfazené komunikacéni site.
Kombinace byly zvoleny s ohledem na vliv nové zamyslenych staveb sité na feSené stavby ¢. 0081, 0094
a 8313 a s ohledem na redlné moznosti rozvoje a provozu sité (s ptihlédnutim k soucasnému stavu staveb
v pripravé a realizaci). Nejedna se o predpokladany postup zprovoznovani.
e Mezistav 1: oproti zdkladnimu stavu byla doplnéna feSend investice — vychodni ¢ast Méstského
okruhu a Libeiiska spojka
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e Mezistav 2: oproti Mezistavu 1 byla doplnéna Bfevnovska radidla

e Mezistav 3: oproti Mezistavu 1 byla doplnéna Bfevnovska radidla a Vysocanskd radidla
mezi MO a Kbelskou (jedna se tedy o hypoteticky mezistav se severni tangentou BR-MO-
VR, avSak bez severni ¢asti PO)

e Mezistav 4: oproti Mezistavu 1 byla doplnéna Bievnovskd radidla,vychodni (stavba 511)
a severni (stavby 518, 519, 520) ¢ast Prazského okruhu a nékteré silnice a dalnice vstupujici
do Prahy

Nulovy stav

Tento hypoteticky srovnavaci stav (stav bez investice) modeluje situaci, kdy budou zprovoznény
vSechny stavby vyhledového stavu komunikacni sité, s vyjimkou feSené investice, tedy vychodni ¢asti
Me¢stského okruhu a Libenské spojky. Kromé toho byla v tomto stavu vypusténa druhd stavba
Vysocanské radidly, nebot’ ta na MO v uzlu Balabenka piimo navazuje a bez MO by nebyla funk¢ni.

Vyhledovy stav
Vyhledovy stav odpovidal cilovém stavu komunikacni sit¢ na tzemi hl.m. Prahy a jeho regionu,
tj. v€etné vSech uvazovanych radial a okruhti (viz. seznam vyS$e). V ramci plnéni ukolu byl tento
vyhledovy stav déle zpracovan ve variantach:
e Vyhledovy stav:  stav bez vyznamné regulace

e Vyhledovy stav s regulaci: v tomto stavu byla uvaZovana regulace individualni
automobilové dopravy na tzemi uvnitt M¢stského okruhu (MO), do modelu promitnuta
pomoci orientaéniho sniZzeni matice dopravnich vztahli se zdrojem nebo cilem uvnitt MO
015 %. Tento model odpovida predpoklddanym dopadim zavedeni mytného systému
s ptihlédnutim k zahrani¢énim zkuSenostem, podrobnéjsi rozvahy o mife dopadi zavedeni
regulace v SirSim centru mésta by si vyzadovaly zpodrobnéni informaci o celém mytném
systému (pfesnd hranice Uzemi, definice provozu systému a pfipadnych vyjimek, forma
zpoplatnéni apod.).

e Optimalizovany stav: tento stav dale zahrnoval dalS§i formy optimalizace dopravy.
Optimalizace byla do modelu zanesena upravou komunikacni sité¢ a matic dopravnich vztaht
(viz. kapitola VI.2 vénovand technickym a dopravné-organizatnim opatienim
pro optimalizovany vyhledovy stav).

Tab. V.1.3.1-1 Ptehled zpracovanych stavii komunikacni sité
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Obr. V.1.3.1-4 Schéma nadfazené komunikaéni sité dle UPn

V.1.4 Vysledky provedenych vypoctu

Souhrn kapitoly:
o I kapitole jsou popsany relevantni prilohy s dopravne-inzenyrskymi udaji.

e Dopravni situace v centru mésta se vlivem vystavby reseného useku MO zlepsi v intenzitach
occa 5 - 10 %. V pripade koexistence regulace IAD (optimalizace), napr. v podobé
zpoplatneéni vjezdii do centra, Ize predpokladat pozitivni viiv jesté vyraznéjsi.

V ptilohach H.1. ,,Dopravné-inzenyrské tidaje této dokumentace EIA - tikoly TSK-UDI &. 09-7500-
HO8a (stavby MO 0081 a LS 8313), ¢. 09-7500-H08b (stavba MO 0094) a ¢. 09-7500-H09 (souhrnna
¢ast) - jsou uvedeny vysledky provedenych vypoctl intenzit automobilové dopravy. Nauvod této
kapitoly vysvétlime nékolik zdkladnich pojmu.

Kartogramy (pentlogramy) jsou mapy s vyznaCenymi intenzitami automobilové dopravy
na feSenych komunikacich. Vyjadiuji pocet vozidel za zvolené ¢asové obdobi, vétSinou v jednotkach
nebo tisicich za 24 hodin pracovniho dne. Udaje lze v jednom kartogramu zobrazit pro vice druhi
vozidel, napf. pro osobni a ndkladni vozidla. V kartogramech jsou fialovou barvou vykresleny intenzity
pro nadiazenou sit’ (okruhy, radialy a spojky), zelenou barvou pak ostatni sit’.

Rozdilové kartogramy jsou zvlastnim druhem kartogramd, ve kterych se ¢iselné zobrazuji odliSnosti
jednotlivych modelovanych variant. Graficky zobrazuji vlivy dopravnich opatfeni, alternativy vystavby,
rozvoje Uzemi apod. Rozdilovy kartogram lze vytvofit pro jakoukoliv dvojici modelt, kdy od zvoleného
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zakladniho modelu se odecitaji intenzity z druhého posuzovaného modelu. Standardné se zobrazuji
ptiriistky ¢ervenou barvou, ibytky pak barvou modrou.

Vysvétleni zkratek:

IAD individualni automobilova doprava

OA osobni a dodavkové automobily do 3,5 t celkové hmotnosti

LN nakladni vozidla 3,5 az 6 t celkové hmotnosti

TN TEZKA VOZIDLA nad 6 t celkové hmotnosti (véetné autobustt mimo PID)
PV POMALA VOZIDLA = LN + TN

VSE VSECHNA VOZIDLA = OA + LN + TN

V.1.4.1 Kartogramy intenzit

Piiloha 1.4 - kartogram intenzit IAD, vychozi stav

Tato pfiloha zobrazuje intenzity individudlni automobilové dopravy na vybranych komunikacich
pro v§echna / z toho pomald vozidla (VSE/PV) v souasném stavu (zjisténo dopravnimi prizkumy,
k r. 2005). Zobrazené intenzity jsou uvedeny po smérech za 24 hodin pracovniho dne. Pocty vSech
vozidel jsou zaokrouhleny na celé stovky, pomalych pak na celé desitky. V obrazcich nejsou zahrnuty
autobusy PID. Podobnym zpiisobem jsou vycisleny intenzity automobilové dopravy i pro ostatni
stavy.

Piiloha 2.4 - kartogram intenzit IAD, zdkladni stav

Jak jiz bylo uvedeno vyse, zdkladni stav predstavuje pouze dokonceni rozestavénych dopravnich
staveb (a Radlické radialy, ktera je nezbytna pro pfipojeni zdpadni oblasti mésta na Méstsky okruh a
je v pokrocilém stadiu piipravy). Tento stav, stejné jako ostatni vyhledové stavy zatizeny vyhledovym
objemem dopravy, slouzi jako srovnavaci zdkladna pro vycisleni dopadi jednotlivych mezistavii
a vyhledového stavu. Je charakterizovan zna¢nym zatizenim mnoha sbérnych komunikaci v centralni
oblasti, napi. Wilsonova, Zelivského, Vinohradska, VrSovicka, kde se dosahuje intenzit dopravy
obdobnych nebo mirné vyssSich nez v soucasném stavu, protoze vice vozidel jiz dnes pietizenymi
profily neprojede. Déle se projevuje pietizeni jiz dnes siln€ zatizenych Gsekl ve vnéj$im pasmu meésta,
napt. V HoleSovickach, Libereckd, Podébradska, Priimyslova, Jizni spojka a na fadé dalSich sbérnych
komunikaci.

Piiloha 3.4 - kartogram intenzit IAD, mezistav 1

V mezistavu 1 byla k zakladnimu stavu doplnéna feSend investice — vychodni ¢ast Méstského
okruhu a Libetiskd spojka. Dopady na intenzity dopravy jsou nejlépe vidét na rozdilovém kartogramu
se zakladnim stavem v ptiloze 11.2.

Priloha 4.4 - kartogram intenzit IAD, mezistav 2

V mezistavu 2 byla oproti mezistavu 1 doplnéna navic Bfevnovska radiala. To se projevuje
pfevazné v zdpadni ¢asti Prahy, vieSeném sektoru se jednd jen o dil¢i rozdily intenzit fadové
ve stovkach vozidel za den.

Piiloha 5.4 - kartogram intenzit IAD, mezistav 3

Jedna se o hypoteticky mezistav se severni tangentou Bfevnovska radidla — Méstsky okruh —
VysocCanska radiala, avSak bez severozapadni Casti Prazského okruhu. V tomto mezistavu dochazi
ke zvySeni tlaku automobilové dopravy na severozapadni ¢ast Méstského okruhu (Malovanka — Pelc-
Tyrolka) a oblast Letné. Modelové intenzity se vtomto prostoru zvySuji jen malo,
nebot’ severozapadni ¢ast MO je ve vSech vyhledovych stavech bez severozapadni casti Prazského

|
N ENVISYSTEME
o
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okruhu provozovana na hranici svych kapacitnich moznosti. K nejvétSim zménam intenzit oproti
mezistavim 1 a 2 dochazi vlivem propojeni Vysocanské radidly na Mestsky okruh v prostoru
Hloubétina, Vysocan, Libné, Proseka a Letnan. Vysocanska radidla a MO 0081 piebira zatizeni z mnoha

ulic, napf. Ceskomoravskd — Pod&bradskd — Chlumeckd, Sokolovskda — Kolbenova, Proseckda —
Cakovicka, V Holesovickach, Vysocanska, Kbelska aj.

Priloha 6.4 - kartogram intenzit IAD, mezistav 4

V mezistavu 4 se predpokladd kompletni dokonceni Prazského okruhu, uvnitf mésta je kromé
Radlické radialy doplnéna jen Bfevnovska. Jinymi slovy se jedna o vyhledovy stav bez druhé stavby
VysocCanské radidly. Vlivem dokonceni Prazského okruhu dochazi (oproti mezistavu 2) k mensSimu
¢i vétSimu sniZeni intenzit automobilové dopravy na vétSiné komunikaci ve stiednim a vnéjSim pasmu
meésta. Zejména se jednd o odstranéni pretéZovani severni ¢asti Méstského okruhu v tseku Malovanka —
Pelc-Tyrolka — Balabenka (tedy vcetné sniZeni intenzit na feSené stavbé MO 0081), sniZeni intenzit
na Evropské, Patockove, na Letné a vitavskych nabfezich, na ulicich V HoleSovickéch, Ceskomoravské,
Podé&bradské, Sokolovské, Kolbenové, Kbelské, Prosecké, Cakovické, Stelni¢né, Vysocanské, Freyove
a dalSich.

Piiloha 7.4 - kartogram intenzit IAD, nulovy stav

Nulovy stav predstavuje hypotetickou situaci, kdy by pokracovala vystavba vsech staveb nadfazeného
komunika¢niho systému, s vyjimkou feSené investice, tedy vychodni ¢asti Méstského okruhu a Libeniské
spojky a s vyjimkou druhé stavby Vysocanské radidly, ktera na tuto investici pfimo navazuje a nebyla by
bez ni funk¢ni. Slouzi jako srovnavaci zakladna k vycisleni piinost a dopadl investice. Z hlediska
charkteristiky intenzit automobilové dopravy se jednd o podobné nepfiznivou situaci jako v zdkladnim
stavu, jen s mirnym zlepSenim v fad¢ jmenovanych profili, zejména diky dokonceni Prazského okruhu.

Piiloha 8.4 - kartogram intenzit IAD, vyhledovy stav
Vyhledovy stav zahrnuje kompletni nadfazenou komunikacéni sit’ mésta. Dopady na intenzity dopravy
jsou nejlépe videt na rozdilovém kartogramu se zdkladnim stavem v piiloze 11.6.

Piiloha 9.4 - kartogram intenzit IAD, vyhledovy stav s regulaci

Vyhledovy stav zahrnuje snizeni objemu dopravy se zdrojem nebo cilem uvniti Méstského okruhu
0 15 %, proto jsou intenzity oproti ,,béZnému‘ vyhledovému stavu mirné€ niz$i, zejména v oblasti uvnitf
Meéstského okruhu, ale i na ptijezdovych/odjezdovych komunikacich ve vnéj$im pasmu mésta.

Priloha 10.4 - kartogram intenzit IAD, optimalizovany stav

Optimalizovany stav pfedstavuje kombinaci riiznych regulacnich prvki (viz. kapitola V1.2 vénovana
optimaliza¢nim opatfenim) s cilem dosahnout jejich spoluptsobeni ke sniZzeni intenzit automobilové
dopravy ve mésté. Proto v feSené oblasti dochézi ke sniZeni intenzit na vétSiné komunikaci, jak je vidét
z ptilohy 11.16, rozdilového kartogramu optimalizovany — vyhledovy stav.

Trasa Méstského okruhu byla v uvedenych kartogramech zpracovéana ve varianté T1.
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V.1.4.2 Rozdilové kartogramy intenzit
Pro ucely této dokumentace byly ze zpracovanych kartograml vybrany nejzajimavéjsi dvojice
vztaht, pro které byly zpracovany rozdilové kartogramy.

Priloha 11.2 - rozdilovy kartogram IAD, mezistav 1 - zakladni stav

Prestavuje vliv realizace feSené¢ho souboru staveb v etapovém stavu rozvoje ostatni komunikaéni
sité¢ mésta. Zprovoznéni vychodni ¢asti Méstského okruhu umozni snizeni poctu jizdnich pruhti v trase
tzv. Severojizni magistraly, tedy v ulicich Mezibranské, Sokolské a Legerové, aniz by doSlo
k negativnimu dopadu na dal$i komunikace v Sir§Sim centru mésta. To se modeloveé projevi snizenim
intenzit na téchto i1 dalSich navazujicich komunikacich (Wilsonova, Hlavkiv most, Nuselsky most,
5. kvétna). Kromé toho na sebe Méstsky okruh a Libeniska spojka ptebird znacny objem dopravy, coz
se piiznivé projevuje na fadé daldich komunikaci, napt. Zelivského, Rohanské nabi., Konévova, U
Uranie, V HoleSovickach, dolni ¢ast Zenklovy, Vysocanska, Freyova, Pod Téborem, Primyslova aj.

Priloha 11.3 - rozdilovy kartogram IAD, mezistav 2 - zakladni stav

Prestavuje vliv realizace feSen¢ho souboru staveb a Bievnovské radidly v etapovém stavu rozvoje
ostatni komunikacni sit¢ mésta. Tento vliv se v feSeném sektoru prakticky neli§i od ptedchoziho
stavu, nebot’ dopady zprovoznéni Bfevnovské radialy se projevuji pfevazné v zapadni ¢asti mésta.

Piiloha 11.4 - rozdilovy kartogram IAD, mezistav 3 - zikladni stav

Prestavuje vliv realizace feSeného souboru staveb, Bifevnovské a Vysocanské radidly v etapovém
stavu rozvoje ostatni komunikacni sit¢ mésta. Tento vliv zahrnuje zmény popsané u rozdilového
kartogramu v pfiloze 11.2 mezistav 1 — zakladni stav, navic se projevuje vliv propojeni Vysocanské
radidly na M¢stsky okruh v prostoru Hloubétina, Vysocan, Libn¢, Proseka a Letnan. VysoCanska
radiala a MO 0081 piebira zatizeni z mnoha ulic, napt. Ceskomoravska — Podébradska — Chlumecka,
Sokolovskéa — Kolbenova, Prosecka — Cakovicka, V Holeovickach, Vysocanska, Kbelska aj.

Piiloha 11.5 - rozdilovy kartogram IAD, mezistav 4 - zikladni stav

Prestavuje vliv téméef dokonceného komunika¢niho systému mésta (bez 2. stavby Vysocanské
radialy) oproti dokonceni jen rozestavénych staveb. Pfinosy v podobé¢ snizeni intenzit automobilové
dopravy se projevuji v podobnych lokalitach jako u mezistavu 1 (pouze doplnéni feSeného souboru
staveb), pii niz§im zatizeni severni Casti méstského okruhu, vcetné stavby MO 0081. K prohloubeni
pfinosu (vétsi pokles intenzit) dochazi zejména v ulicich V HoleSovickach, Kbelské a Pramyslové,
Vysocanské, Podébradské a dalSich.

Piiloha 11.6 - rozdilovy kartogram IAD, vyhledovy stav - zakladni stav

Prestavuje vliv dokoncéeni celého nadfazeného komunikaéniho systému mésta oproti dokonceni jen
rozestavénych staveb. V tomto stavu se synergicky projevi pifinosy zprovoznéni vychodni ¢asti
Me¢stského okruhu a Libeniské spojky, popsané u rozdilového kartogramu mezistavu 1, ptinosy
zprovoznéni Prazského okruhu popsané u rozdilového kartogramu mezistavu 4 a piinosy 2. stavby
Vysocanské radialy, popsané u mezistavu 3. Dochazi tak ke sniZeni intenzit dopravy na vétSiné
hlavnich komunikaci v feSeném prostoru.

Piiloha 11.9 - rozdilovy kartogram IAD, vyhledovy stav - mezistav 3

Prestavuje vliv dokonceni celého nadfazeného komunikacniho systému mésta, zejména Prazského
okruhu, oproti problematickému stavu 3 stangentou Bfevnovska radidla — Meéstsky okruh —
Vysoc€anska radidla. Z tohoto rozdilového kartogramu je vidét sniZeni intenzit na severni Casti
Meéstského okruhu, Vysocanské radiale, ul. V HoleSovickach, Prosecké, Kbelské aj.
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Priloha 11.11 - rozdilovy kartogram IAD, vyhledovy stav - nulovy stav

Prestavuje vliv realizace feSen¢ho souboru staveb v cilovém stavu rozvoje nadfazené komunikacni
sit¢ mésta. Obdobné jako pfi realizaci souboru staveb v etapovém stavu nadfazené sité¢ (rozdilovy
kartogram mezistav 1 — zdkladni stav), na sebe Mé&stsky okruh a Libetiska spojka pfebira zna¢ny objem
dopravy, coZ se pfiznivé projevuje na fadé daldich komunikaci, napt. Zelivského, Rohanské nabi.,
Konévova, U Uranie, V HoleSovickach, dolni ¢ast Zenklovy, Vyso€anska, Freyova, Pod Téborem,
Primyslova aj. V tomto piipadé se k tomu piipojuje jesté prevzeti zatéze 2. stavbou Vysocanské radidly
z ulic jako Ceskomoravska, Pod&bradska, Kolbenova, Prosecka, Cakovicka a dalsi.

Piiloha 11.15 - rozdilovy kartogram IAD, optimalizovany stav - zakladni stav

Tento rozdilovy kartogram ukazuje kombinovany dopad vystavby nadfazené¢ komunikacni sité
a optimalizovanych regulacnich opatieni. Krom¢ novostaveb a nékolika mélo navaznych komunikaci
dochdzi v celém tzemi k razantnimu poklesu intenzit automobilové dopravy.

Priloha 11.16 - rozdilovy kartogram IAD, optimalizovany stav - vyhledovy stav
Vlivem optimalizované¢ho spoluptsobeni regulacnich opatieni dochazi ke znacnému snizeni intenzit
automobilové dopravy v celém feSeném prostoru, véetné vlastni trasy Méstského okruhu.

Priloha 11.17 - rozdilovy kartogram IAD, optimalizovany stav - nulovy stav

Tento rozdilovy kartogram ukazuje kombinovany dopad vystavby feSen¢ho souboru staveb (véetné 2.
stavby Vysocanské radialy) a optimalizovanych regulacnich opatieni. Kromé novostaveb a nékolika
malo néavaznych komunikaci dochazi v celém uzemi ke znacnému poklesu intenzit automobilové
dopravy.

Soucasti vypoct bylo tedy i vycisleni vlivli vystavby Méstského okruhu na okolni komunikaéni sit’.
V téchto rozdilovych kartogramech je zobrazen rozdil ve vyhledovych intenzitich na stdvajici
komunikacni siti po realizaci posuzovan¢ho segmentu nadiazené komunikacni sité, ve srovnani
se stavem, kdyby ve vyhledu tento segment realizovan nebyl. Cervenou barvou je znizornén nartist
intenzit na stavajici komunikacéni siti vlivem zprovoznéni novostaveb, modrou barvou pokles intenzit,
zelenou barvou jsou vyznaceny novostavby samotné. V tomto pohledu mizeme ve vSech kartogramech
sledovat poklesy intenzit na zdpadni strané MO, na Primyslovém polookruhu (ulice Pramyslova
a Kbelskd), vlivem Vysodanské radialy dale i na Podébradské a Ceskomoravské ulici a dalich mistech.
Dopravni situace v centru mésta se vlivem vystavby reSeného tiseku MO zlepS$i v intenzitach o cca 5
- 10 %. V pripadé koexistence regulace IAD (optimalizace), nap¥. v podobé zpoplatnéni vjezdi
do centra, lze predpokladat pozitivni vliv jeSté vyraznéjsi. Detailnim rozboriim vlivu existence MO
je vénovana kapitola VI.

V pribehu praci byly zpracovany i dalsi dil¢i vystupy, které jsou uvedeny v dalSich kapitolach.
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V.2 Hodnoceni dopravniho reSeni

Souhrn kapitoly:

o Vlivem realizace staveb MO a LS spolu se zavedenim optimalizacnich opatireni dojde
k celkovéemu poklesu intenzit na komunikacni siti oproti nulovému stavu (nerealizace).

e Zména intenzit na vybranych profilech nadrazené komunikacni sité a vybrané ulicni site
ve vybranych stavech NKS je prehledné dokladovana v této kapitole.

e Pro porovnani jednotlivych stavii NKS z hlediska poklesu nebo ndrustii intenzit dopravy
Jje nejvhodnejsi posoudit dopravni vykon v hodnocené oblasti. Hodnoceni dopravniho
reseni v jednotlivych stavech NKS je provedeno v podkapitolach.

Stav Zzivotniho prostfedi ovliviiovaného automobilovou dopravou je posuzovan na zakladé
zatéZovacich stavll reprezentovanych dopravnimi stavy na komunikacich mésta. Vystavbou souboru
staveb MO ¢. 0081 vuseku Pelc Tyrolka — Balabenka, stavby ¢. 0094 vuseku Balabenka -
Stérboholska radiala a stavby &. 8313 Libefiska spojka dojde k planovanému pierozdéleni dopravy
na komunikac¢ni siti na izemi Prahy se zdmérem pieneseni hlavni dopravni zatéze automobilové
dopravy ve méstské ulicni siti na budovany nadfazeny komunikaéni systém. Pro potieby této
dokumentace bylo zpracovano celkem 10 stavii nadfazené komunikacni sité, jak bylo uvedeno
v kapitole V.1.3. Prehled jednotlivych stavi nadfazené komunikacni sit¢ je podrobné uveden
v kap. VI..

Hodnoceni dopravnich zatézi bylo provedeno pro vybrany vyiez plochy Prahy, ve kterém jsou
umistény hodnocené stavby MO a LS a ktery je témito stavbami nejvice dopravné ovlivnén (vyfez
¢. 3 viz kapitola V.1.3.1). Jedna se o plochu zhruba vymezenou zépadnimi a jihovychodnimi useky
Meéstského okruhu, kiizovatkou Prosecké radidly a ul. Kbelské na severu a oblasti Dolnich Pocernic
a Cerného mostu na vychodsg.

Pro porovnani jednotlivych stavii NKS (liSicich se existenci nebo neexistenci vybranych staveb
NKS) z hlediska poklesit nebo nartistli intenzit dopravy je nejvhodnéjsi posoudit dopravni vykon
v hodnocené oblasti. Dopravni vykon v oblasti je definovan jako suma soucini intenzit dopravy
(za jednotku casu, v tomto piipad¢ za primérny pracovni den) na jednotlivych tsecich komunikaéni
sit¢ a délek jednotlivych tusekli. Hodnoceni dopravniho feSeni v jednotlivych stavech NKS
je provedeno v nasledujicich podkapitolach.

Zména intenzit na vybranych profilech komunikac¢ni sité hl. m. Prahy v jednotlivych stavech NKS
(v€etné¢ mezistavl samostatné¢ hodnocenych az v nasledujici kapitole) je patrnd z nasledujicich grafii
na obréazcich V.2-1 a7z V.2-32 a tabulek V.2-1 az V.2-4.
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e ¢ . O Nulovy stav
Mestsky okruh 2 (Povitavska ul.) @ Zakladni stav
160 000 @ Soucasny stav
@ Optimalizovany vyhledovy stav
] V%’/hledovy stav
140 000 - m Stavy a mezistavy
120 000 -
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100 000 (intenzity v jednom smeru -
80 000 povrchové vedeni trasy
MO ¢&. 0081 dle Varianty 2)
60 000 | ) -
40 000 -
[ ] —
o H I I I I I I H
Ll
0 SS ZS MS1 MS2 MS3 MS4 NS VS ovs

Obr. V.2-2 Intenzity dopravy, profil Méstsky okruh 2 (Povltavska ul.)
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Obr. V.2-3 Intenzity dopravy, profil Méstsky okruh 3 (podjezd traté CD, Libeti)
~ - . - . | Stavy a mezistavy
Méstsky okruh 4 (profil ul. U¢hovska) B Vyhledovy stav
@ Optimalizovany vyhledovy stav
3
=
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Obr. V.2-4 Intenzity dopravy, profil Méstsky okruh 4 (ul. U¢tiovska)
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Méstsky okruh 5 (profil ul. Cernokostelecka) | ® Stavy a mezistavy
160 000 m Vyhledovy stav
@ Optimalizovany vyhledovy stav
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Obr. V.2-5 Intenzity dopravy, profil Méstsky okruh 5 (ul. Cernokostelecka)

Méstsky okruh 6 (ul. Rabakovska)
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40 000 -
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0
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Obr. V.2-6 Intenzity dopravy, profil Méstsky okruh 6 (ul. Rabakovska)
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BN ENVISYSTEM N
Mott MacDonald = SATRA
Méstskv okruh 7 L ) . O Nuloyy stav Tab. V.2-1 Piehled intenzit ve vybranych profilech MO vSechna vozidla / 24 hod - prim. prac. den
€S1SKy okru (profil Lanovy most) @ Soucasny stav (v obou smérech)
160 000 @ Zakladni stav
i Optlrrahzovany vyhledovy stav ®
Vyhledovy stav " 4 4
140 000 Stavy a mezistavy » o " & o 3 @ | °
= mezistavy . > - = = = = | 3 232
S < > ulice / stavy g § | I | | S = g3
£ 120000 - z kK e N 2 N E B Rz
0 a 5 & i i 5 > 3 T8
£ 3 B ko] B ® @ S 3 €3
o 3 = o o 3 ) = z B
S 100000 - 0} N = = = = z = o2
_§ - MO 1 (Letna-Troja) - 94 100 | 97500 | 98 300 | 98500 | 82300 | 79600 | 83500 | 72900
> 80000 MO 2 (Povltavska ul.) 17 500 | 36900 | 33700 *|34 100 *| 40 700 *| 28 200 *| 32000 | 37400 | 29 800
g MO 3 (podjezd traté CD, Liberi) | 28 800 | 33 400 | 99 000 | 100 200 | 101 200 | 100 400 | 33 000 | 101 900 | 82 600
o
g 90000 MO 4 (profi ul. Usiovska) - - | 95300 | 95300 | 94200 | 92600 | - | 92300 | 74900
©
s 40 000 MO 5 (profil ul. Cernokostelecka) - - 100 700 | 102600 | 98 700 | 97 700 - 96 200 | 74 700
g MO 6 (ul. Rabakovska) - - 85900 | 88300 | 86000 | 84900 - 83 700 | 66 500
S8 20000 MO 7 (profil Lanovy most) 81800 | 88400 | 115500 | 114 500 | 115200 | 103 400 | 81700 | 102 700 | 86 100
MO 8 (profil ul. Zabéhlicka) 107 400 | 135900 | 143 200 | 142 800 | 143 200 | 134 300 | 127 400 | 134 000 | 101 300
0 Libeniska spojka - - 59500 | 58900 | 61600 | 58 900 - 60800 | 51700
0 SS ZS S1 MS2 ovs
Pozn.: * intenzity u mezistavu jsou vycisleny pouze v jednom sméru z divodu jednosmérného vedeni trasy MO
Obr. V.2-7 Intenzity dopravy, profil Méstsky okruh 7 (Lanovy most) €. 0081 na povrchu v profilu ulice Povitavska - dle varianty V2
Mé kv okruh 8 . fpxs s O Nulovy stav
estsky okru (profil ul. Zabéhlicka) | § ZaKiadni stav .
160 000 @ Soucasny stav LibeﬁSké s o-ka u St,avy a m,eZ|StaVy
mezistavy @ Optimalizovany vyhledovy stav 160 000 Po) m Vyhledovy stav
V hledovy stav @ Optimalizovany vyhledovy stav
140 000 | aVy a meZIStavy 'g
= = < 140 000
v —
2 120000 <5
® 8 £ 120000 - .
£ __ z 2 mezistav
100 000 - o @ ) >
g > 3 100000
0 © O
o £3
> 80000 | g > 80000
[ ,g <
& . 5
S 60000 1 2T 60000 -
-4 © J
“ s 0
2 40000 S 2 40000
E s E
2 -
2 20000 s e 20 000 -
E
0 0
0 ss ZS MS1 MS2 MS3 0 SS S1  MS2 ovs
Obr. V.2-8 Intenzity dopravy, profil Mé&stsky okruh 8 (ul. Zab&hlicka) Obr. V.2-9 Intenzity dopravy, Libefiska spojka
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Obr. V.2-10 Intenzity dopravy, Prosecka radidla (ul. V HoleSovickach)

Prosecka radiala (ul. Liberecka)
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Obr. V.2-11 Intenzity dopravy, Prosecka radiala (ul. Liberecka)

&9

hna vozidla/ 24 hod

- v§ec

Intenzita dopravy

hna vozidla/ 24 hod

- vSec

Intenzita dopravy

pram. prac. den (v obou smérech)

pram. prac. den (v obou smérech)

160 000

140 000 -

120 000

100 000

80 000

60 000

40 000 -

20 000

160 000

MO - Vysoc€anska radiala Il

E®

SATRA

| Stavy a mezistavy
W Vyhledovy stav
@ Optimalizovany vyhledovy stav

0 SS

YA MS1 MS2 MS3

MS 4

NS VS OovsSs

Obr. V.2-12 Intenzity dopravy, MO - Vysoc¢anska radiala II
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Obr. V.2-13 Intenzity dopravy, Vyso€anska radiala I
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Stérboholska radiala
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(Usek MO - Primyslova)
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Obr. V.2-14 Intenzity dopravy, Stérboholské radiala (asek MO - Priimyslova)
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Obr. V.2-15 Intenzity dopravy, Stérboholska radiala (isek Primyslova — Nar. hrdint)

E®
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Tab. V.2-2 Piehled intenzit na vybranych radidlach vSechna vozidla / 24 hod - pram. prac. den

(v obou smérech)

0 2
; N ) 2] (%) » b3 o
_ S - = = = = | = e
ulice / stavy & = | I | | N = S %
2 b7 - o~ ™ <~ T > 0 >
= — > > > > > > NS
@ 5 ke ke & & > o )
S @ ® ® ® i) S ) E B
2 ¥ By B ¥ ¥ £ £ | 22
? N = = = s = < o2
P ka radial
rosecka raciaia 67100 | 102900 | 88300 | 88600 | 82100 | 77000 | 89100 | 71400 | 61200
(ul. V HoleSovickach)
P ka radial
rosecka raciaia 55400 | 82600 | 89100 | 88700 | 87500 | 86600 | 77400 | 83800 | 71400
(ul. Liberecka)
MO - Vysoc&anska radiala Il - - - - 65 000 - - 56 300 | 42700
Vysotanska radiéla | - 43500 | 39600 | 42100 | 71400 | 29900 | 34700 | 60500 | 46 800
Stérboholska radial
erbonosia racidia 81800 | 88400 | 84900 | 85000 | 83800 | 84000 | 81700 | 82800 | 77 900
(usek MO - Priimyslova)
Stérboholska radial
(erboholskaradiala - 1 gsa00 | 77200 | 73200 | 72700 | 68000 | 70800 | 71900 | 67700 | 58300
(usek Primyslova - Nar. hrdin()
|. Zelivskéh
ol celvskeno 34900 | 51500 | 32500 | 33000 | 33200 | 31100 | 49900 | 30900 | 21 100
(Konévova ul.-OlSanska ul.)

Pozn.:*Vysolanska radiala II” je ve fazi projektovych pfiprav. V ramci komunikacniho systému Prahy byl jeji viiv
uvazovan pouze v mezistavu 3 (MS 3) a dale v obou vyhledovych stavech (VS, OVS).
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Zelivského (Konévova ul. - Olsanska ul.)
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& ¢ 20000
[«
oo
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g5
E £ 10000
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£

0
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Obr. V.2-16 Intenzity dopravy, ulice Zelivského (usek Konévova — Olsanska)
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80 000 @ Soucasny stav 80 000 @ Soucasny stav
i Opt|maI|zovany vyhledovy stav i Optlmallzovany vyhledovy stav
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70000 Stavy a mezistavy < 70 000 - Stavy a mezistavy
3
. © @
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< > ‘N E
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Obr. V.2-17 Intenzity dopravy, ul. Ceskomoravska (usek Sokolovska — Lihovarska) Obr. V.2-19 Intenzity dopravy, ul. Freyova (isek Podébradska - Ocelatska)
A . 2 o B Nulovy stav i . i
ul. Sokolovska (ul. Ceskomoravska - K Moraviné) | g 7aadnt stay Kolbenova (ul. Kbelska - Na Cerné strouze) | O Yylovy stav
80 000 @ Soucasny stav 80 000 @ Soucasny stav
@ Optimalizovany vyhledovy stav i Optlrr‘ahzovany vyhledovy stav
@ Vyhledovy stav x-] Vyhledovy stav
70 000 - m Sfavy a mezistavy 2 70000 Sfavy a mezistavy
3z
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T 0
‘N E
o ®
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c 9
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40 000 ® > 40000
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30 000 - > 3 30 000 :
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< > o w < >
20 000 8 % 20000 —
— s E —
— = °E
- I I I I I I g o I I I I
<
L i N . L l i
0 SS ZS MS 1 MS 2 0 SS ZS S 2 MS 3

Obr. V.2-18 Intenzity dopravy, ul. Sokolovska (tisek Ceskomoravska —

K Moraving)

Obr. V.2-20 Intenzity dopravy, ul. Kolbenova (tisek Kbelska — Na Cerné strouze)
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Obr. V.2-21 Intenzity dopravy, ul. Podébradska (usek Kbelska — U Elektry)
. . . A O Nulovy stav
Spojovaci (profil ul. Na Balkang) D Z Akt e
80 000 @ Soucasny stav
@ Optimalizovany vyhledovy stav
[ V%'/hledovy stav 3
70 000 A m Stavy a mezistavy 2
3%
60 000 s 2
T ’°E’
N
o
50 000 > 5
- © O
c 2
£
40 000 Q2
mezistavy 2
< 9
30 000 >
: g
o =
20 000 - oo
'c .
sk
10 000 N g
3
L :
0
0 SS ZS MS 1 MS 2 MS 3 MS 4 NS VS ovs
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Obr. V.2-22 Intenzity dopravy, ul. Spojovaci (profil ul. Na Balkan¢)

K Zizkovu (ul. Spojovaci - Podébradska)
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Obr. V.2-23 Intenzity dopravy, ul. K Zizkovu (asek Spojovaci - Pod&bradsk4)

Zenklova (ul. Na Dédince - Na Strazi)

O Nulovy stav
@ Zakladni stav
@ Soucasny stav

80000 @ Optimalizovany vyhledovy stav
@ Vyhledovy stav
70 000 | | Stavy a mezistavy
60 000 -
50 000
40 000 -
30 000
mezistavy

20 000 - )
o i H I

0 Bl N O E = | I

0 SS ZS MS 1 MS2 MS3 NS VS ovSs

Obr. V.2-24 Intenzity dopravy, ul. Zenklova (asek Na Dédince — Na Strazi)



“Y YY)

®
=ENVISYSTEM = E
Mott MacDonald s SYSTEM

Tab. V.2-3 Ptehled intenzit na vybranych komunikacich vS§echna vozidla / 24 hod - prim. prac. den .
v v o . Mo O Nulovy stav
(V obou Smérech) Strelnlcna (UI. Davidkova - Dabllea) @ Zakladni stav
80 000 @ Soucasny stav
) % @ Optimalizovany vyhledovy stav
o o = ~ © <« o > (o) o @ Vyhledovy stav
0 h 2 2 g g z > = 2 70000 m Stavy a mezistavy
ulice / stavy 2 3 | ' | | - 2 g8 I =
Ry 7] -~ N g < © > 0 <
c = > > > > » 3 NS ~ 0
@ £ g £ £ £ > 3 s S 8 @ 60000
O © = = = = 2 <@ E o T 0
8 S E‘J B E‘J B % § B8 < — E
3 N s = = = z 2 o § b 000
. = 5 i
ul Ceskomora}lskaf , 26200 | 33900 | 40600 | 41100 | 24600 | 34300 | 30300 | 21800 17 800 © o
(ul. Sokolovska - Lihovarska) _E -g
ul. Sokolovska 16600 | 13300 | 15700 | 15900 | 11100 | 14000 | 11000 | 11100 9500 ’§ 2 40000 i
(ul. Ceskomoravska - K Moraving) ? q:, mez’StaVy
Freyova 2 © 30000 - -
. ) I 17400 | 32900 | 26 800 | 26 600 | 21400 | 20000 | 28300 | 18200 | 12800 © O
(ul. Podébradska - Ocelarska) a o
o o | |
Kolbenova 5 . 20000
(ul. Kbelska - Na Gerné strouze) 17400 | 18800 | 14200 | 14400 | 10100 | 12800 | 16 200 9800 8 300 :g g
Ny . N §
Podébradska 34200 | 46100 | 40000 | 40500 | 21000 | 35000 | 44400 | 17800 | 13 900 g 10000 1
(ul. Kbelska - U Elektry) b=
Sooiovach
e o Balkin 26800 | 47600 | 19500 | 20400 | 18200 | 16300 | 45600 | 15400 | 8500 0
(profil ul. Na Balkané) 0 SS ZS MS1 MS2 MS3 MS4 NS VS  0ovS
K Zizkovu

. . . , 20700 | 40700 | 34300 | 34900 | 28800 | 28000 | 33900 | 24600 | 16 900
(ul. Spojovaci - Podébradska)

Obr. V.2-26 Intenzity dopravy, ul. Stéelni¢na (isek Davidkova — Déablick4)
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Obr. V.2-25 Intenzity dopravy, ul. Vosmikovych Obr. V.2-27 Intenzity dopravy, ul. Primyslova (Gisek Stérboholska rad. — Teplarenska)
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Obr. V.2-28 Intenzity dopravy, ul. Primyslova (tisek Ceskobrodska — Pod&bradsk4) Obr. V.2-30 Intenzity dopravy, ul. Ceskobrodska (asek MO — Pod Taborem)
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Obr. V.2-29 Intenzity dopravy, ul. Zenklova (isek Na Dédince — Na Strazi) Obr. V.2-31 Intenzity dopravy, ul. Pod Taborem
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Vysocanska (Prosecka ul.- Jifetinska ul.)
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Obr. V.2-32 Intenzity dopravy, ul. Vyso€anska (usek Prosecka - Jifetinskd)

Tab. V.2-4 Ptehled intenzit na vybranych komunikacich vSechna vozidla / 24 hod - prim. prac. den

(v obou smérech)

® 2 2
@ ¥ n 24 8 ; 2 ' |
5 ; = = = = . 3 23
ulice / stavy " I I ' | | - 5 g3
- 7 - o ™ N T > 8 o
c = > > > > v 8 NS
% = g g 3 g 2 8 5 8
33 5] @ ® ® @ S 3 =
3 = 3 B B B} 3 s 8 <
A N s s s s = o
Vosmikovych 13900 | 14200 | 4900 | 5000 | 5300 | 5000 | 14100 | 5500 | 3600
Strelniéna
reliena 181000 | 24500 | 23900 | 23800 | 20000 | 19700 | 19300 | 17200 | 12 800
(ul. Davidkova - Dablicka)
R
yumysiova o 52400 | 59600 | 50300 | 50400 | 51600 | 47500 | 60 100 | 47 200 | 40 100
(Stérbohol. rad. - Teplarenska)
Pramyslova
(e, Cockobrodské - Podsbradsiay | 43000 | 67300 | 58300 | 58300 | 57700 | 54900 | 67 900 | 52800 | 38400
Rabak ka
abarovsia 11000 | 19600 | 42100 | 41900 | 40500 | 34200 | 16 100 | 33500 | 25 200
(MO - Prdmyslova)
ul. Ceskobrodska
, 29500 | 29900 | 26 400 | 26 400 | 23000 | 24 700 | 29900 | 21600 | 16 800
(MO - Pod Taborem)
ul. Pod Taborem 18600 | 24700 | 8800 | 8800 | 9400 | 9700 | 24400 | 9700 | 6000
ul. Vysodanské 17300 | 25600 | 13700 | 14000 | 10500 | 10500 | 19300 | 8900 | 7000

SATRA

V.2.1 Hodnoceni dopravnich zatéZovacich stavii v posuzované oblasti (vyrez €. 3)

Souhrn kapitoly:

o V kapitole je provedeno porovnani dopravniho vykonu na komunikacni siti mezi vybranymi,
v dokumentaci EIA vyhodnocovanymi stavy NKS v oblasti definované vyrezem ¢. 3.

® Nejnizsi hodnoty dopravniho vykonu (tedy nejpriznivéjsi k Zivotnimu prostredi) je dosahoviano
v optimalizovaném vyhledovem stavu NKS, a to 6,133 mil. vozkm/den.

e  optimalizovaném vyhledovém stavu je dopravni vykon v bézné ulicni siti v hodnocené
oblasti o cca 36 % mensi nez v nulovém stavu a o cca 27 % oproti soucasnému stavu.

o Vzhledem k poklesu dopravniho vykonu na komunikacni siti v optimalizovaném vyhledovém
stavu dojde k ubytku kongesci a ke zvyseni plynulosti dopravy.

e Dojde i ke snizeni casu straveného uZivateli vozidel na komunikacni siti oproti nulovému
stavu 0 43 % a 0 35 % oproti soucasnému stavu, v bézné uli¢ni siti 0 53 % a 0 49 %.

e Lze ocekavat i vyrazny pokles nehodovosti oproti nulovéemu stavu 0 29 % a o 14 % oproti
soucasnému stavu, v bézné ulicni siti 0 34 %, resp. 0 27 %.

Posouzeni vlivu souboru staveb MO a LS na Zzivotni prostiedi je v této dokumentaci provedeno
pro vybranou oblast hlavniho mésta, jejiZ maximalni rozsah je definovan vyfezem ¢. 3 na obr. VI.1-1.
V této kapitole V.2.1 jsou proto hodnoceny dopravni zatéze v této oblasti vytfezu €. 3, a to pro nasledujici
vybrané stavy NKS:

e soucasny (vychozi) stav (obr. VI.1-2),

e zékladni stav (dokonceny pouze dnes rozestavéné stavby NKS) (obr. VI.1-3),
e nulovy stav (dokoncen NKS mimo zde hodnocenych staveb), (obr. VI.1-8),

e vybrany nejhor$i mezistav staveb NKS (mezistav 3), (obr. VI.1-6),

e vyhledovy stav, (obr. VI.1-9),

e optimalizovany vyhledovy stav (obr. VI.1-11).

V tabulce V.2.1-1 jsou ptehledné uvedeny nejen dopravni vykony pro hodnocené dopravni stavy,
ale 1 udaje o spotteb¢ Casu a predpokladané pocty nehod a zranéni.

Z tabulky vyplyva, ze z hlediska celkového dopravniho vykonu v posuzované oblasti je nejnizsi
hodnoty dopravniho vykonu (tedy nejptiznivéjsi k Zivotnimu prostiedi) dosahovéano v optimalizovaném
vyhledovém stavu NKS, a to 6,133 mil. vozkm/den. I pies v budoucnu ocekavany rust automobilismu
je v optimalizovaném vyhledovém stavu celkovy dopravni vykon v oblasti nepatrné nizsi

nez v soucasnosti (6,220 mil. vozkm/den).

Hlavni pfinos staveb MO a LS je vSak patrny pfi porovnani dopravnich vykonl v bézné uli¢ni siti
(Praha - ostatni), na které automobilovy provoz nejvice negativné ovliviluje zivotni prostiedi.
V optimalizovaném vyhledovém stavu dosahuje dopravni vykon v bézné uli¢ni siti v oblasti hodnoty
3,782 mil. vozkm/den, coz je o cca 36 % méné, neZ v nulovém stavu (NKS kompletni bez hodnocenych
staveb a VR), a navic prinasi i zlepSeni oproti sou¢asnému stavu, a to o cca 27 %.
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Tab. V.2.1-1 Prehled charakteristik hodnocenych dopravnich stavii komunikacni sité ve vyiezu €. 3

Dé,"fa Dopravni vykon [mil.vozkm/den] Spotieba ¢asu [vozh/den] FaEE Poc';ve t,
sité nehod zranéni
km] | oA LN ™ VSE OA LN ™ VSE [”f:lgd/ Zrér‘gl‘f]” 4
Soucasny (vychozi) stav
1 | Radialy 9,2 0,539 0,035 0,043 0,617 11 065 749 960 12774 316 61
2 | Méstsky okruh 2,7 0,215 0,019 0,027 0,261 3818 328 475 4621 245 25
3 | Praha - ostatni | 285,6 | 4,852 0,203 0,147 5,202 | 162063 | 6 346 4228 | 172637 | 10557 1367
4 | Rampy v Praze | 19,0 0,127 0,006 0,007 0,140 2642 134 148 2924 72 14
5 | Uzly v Praze - - - - - 32918 1145 617 34 680 - -
¥ | Celkem 316,5| 5,733 0,263 0,224 6,220 | 212506 | 8702 6428 | 227636 | 11190 1467
Zakladni stav
1 | Radialy 12,5 0,809 0,046 0,049 0,904 23774 1317 1325 26 416 462 89
2 | Méstsky okruh 7.8 0,682 0,044 0,038 0,764 16 946 1079 915 18 940 719 75
3 | Praha - ostatni | 302,9 | 6,164 0,192 0,118 6,474 | 209101 | 6296 3673 | 219070 | 13139 1701
4 | Rampy v Praze | 25,6 0,208 0,008 0,008 0,224 4 252 171 167 4590 115 22
5 | Uzly v Praze - - - - - 38872 1050 472 40 394 - -
T | Celkem 348,8 | 7,863 0,290 0,213 8,366 | 292945 | 9913 6552 | 309410 | 14435 1887
Mezistav 3
1 | Radialy 16,0 1,045 0,056 0,061 1,162 21283 1113 1226 23 622 594 114
2 | Méstsky okruh | 17,0 1,447 0,087 0,083 1,617 38 449 2 321 2 207 42 977 1521 159
3 | Praha - ostatni | 302,8 | 5,332 0,155 0,087 5,574 | 166125 | 4542 2252 | 172919 | 11312 1465
4 | Rampy v Praze | 36,8 0,286 0,012 0,010 0,308 5829 232 200 6 261 158 30
5 | Uzly v Praze - - - - - 33638 862 360 34 860 - -
T | Celkem 372,6 | 8,110 0,310 0,241 8,661 | 265324 | 9070 6245 | 280639 | 13585 1768
Nulovy stav
1 | Radialy 12,5 0,748 0,041 0,026 0,815 15 337 828 505 16 670 417 80
2 | Méstsky okruh 7.8 0,621 0,038 0,019 0,678 11180 677 346 12 203 638 67
3 | Praha - ostatni | 303,4 | 5,716 0,165 0,082 5,963 | 183357 | 5051 2403 | 190811 | 12102 1567
4 | Rampy v Praze | 25,6 0,197 0,007 0,005 0,209 4 051 151 98 4300 107 20
5 | Uzly v Praze - - - - - 34 336 865 362 35563 - -
¥ | Celkem 349,3 | 7,282 0,251 0,132 7,665 | 248 261 7572 3714 | 259547 | 13264 1734
Vyhledovy stav
1 | Radialy 16,0 0,984 0,055 0,034 1,073 17 212 924 580 18716 549 106
2 | Méstsky okruh | 17,0 1,354 0,083 0,039 1,476 26 838 1607 770 29215 1388 145
3 | Praha - ostatni | 302,8 | 4,932 0,136 0,064 5,132 | 141204 | 3645 1609 | 146458 | 10415 1349
4 | Rampy v Praze | 36,8 0,275 0,011 0,006 0,292 5585 218 129 5932 149 29
5 | Uzly v Praze - - - - - 30526 748 312 31586 - -
T | Celkem 3726 | 7,545 0,285 0,143 7,973 | 221365 | 7142 3400 | 231907 | 12501 1629
Optimalizovany vyhledovy stav
1 | Radialy 16,0 0,810 0,053 0,023 0,886 12 231 783 345 13 359 453 88
2 | Méstsky okruh | 17,0 1,124 0,081 0,022 1,227 16 969 1221 327 18 517 1154 121
3 | Praha - ostatni | 302,8 | 3,610 0,120 0,052 3,782 84718 2741 1092 88 551 7676 994
4 | Rampy v Praze | 36,8 0,223 0,010 0,005 0,238 4 466 202 92 4760 122 23
5 | Uzly v Praze - - - - - 20 142 629 223 20 994 - -
T | Celkem 372,6 | 5,767 0,264 0,102 6,133 | 138526 | 5576 2079 | 146181 | 9405 1226

Vysvétlivky: 1) OA — osobni vozidla + nakladni vozidla do 3,5 t
2) LN — nakladni vozidla od 3,5 t do 6 t

3) TN — ndkladni vozidla nad 6 t (véetné bus mimo MHD)

SATRA

Vzhledem k poklesu dopravniho vykonu na komunikacni siti v optimalizovaném vyhledovém stavu
dojde k ubytku kongesci, zvySeni plynulosti dopravy a zarovein tedy i ke sniZeni ¢asu straveného
uzivateli vozidel na celé komunikacni siti v oblasti vyfezu ¢. 3 oproti nulovému stavu (o 43 %),
ale 1 oproti sou¢asnému stavu (o 35 %).

V oblasti vyfezu ¢. 3 dojde v optimalizovaném vyhledovém stavu k tbytku ¢asu straveného
uzivateli vozidel v béZné ulicni siti dokonce o cca 53 % oproti nulovému stavu a o cca 49 % oproti
souc¢asnému stavu.

Jednoznacné nejhorsi dopravni situace nastava v zakladnim stavu, kdy je spotfeba Casu uzivateli
na celé komunikacni siti ve vyfezu €. 3 o vice nez 35 % vyssi nez v soucasnosti a vice neZ dvojnasobna
oproti vyhledovému optimalizovanému stavu.

Ocekavat mizeme 1 vyrazny pokles nehodovosti na komunikacni siti oproti nulovému stavu
(029 %), ale i oproti soucasnému stavu (o 14 %). V bézné uli¢ni siti dojde k vyraznému poklesu

0 34 % oproti nulovému stavu a 0 27 % oproti sou¢asnému stavu.

V.2.2 Hodnoceni dopravnich zatéZovacich stavii na izemi celé Prahy

Souhrn kapitoly:

o [ kapitole je provedeno porovnani dopravniho vykonu na komunikacni siti mezi vybranymi,
v dokumentaci EIA vyhodnocovanymi stavy NKS v celé Praze a prilehlém okoli.

e Nejnizsi hodnoty dopravniho vykonu (tedy nejpriznivéjsi k Zivotnimu prostiedi) je dosahovino
v optimalizovaném vyhledovem stavu NKS, a to 35,022 mil. vozkm/den.

e [ optimalizovaném vyhledovém stavu je dopravni vykon v bézné ulicni siti v hodnocené
oblasti o cca 28 % mensi nez v nulovém stavu a o cca 25 % oproti soucasnému stavu.

o Vzhledem k poklesu dopravniho vykonu na komunikacni siti v optimalizovaném vyhledovém
stavu dojde k ubytku kongesci a ke zvyseni plynulosti dopravy.

e Dojde i ke sniZeni casu straveného uzivateli vozidel na komunikacich oproti nulovému stavu
019 % a 0 45 % oproti soucasnému stavu.

e Lze ocCekavat i vyrazny pokles nehodovosti oproti nulovéemu stavu o 21 % a o 8 % oproti
soucasnému stavu (v bézné ulicni siti o 28 %, resp. o 25 %).

V této kapitole V.2.2 jsou hodnoceny z hlediska dopravnich zatézi v celé¢ Praze a ptilehlém okoli
(viz obr. V.1.3.1-4) nasledujici vybrané stavy NKS:
e soucasny (vychozi) stav (obr. VI.1-2),

e zékladni stav (dokonceny pouze dnes rozestavéné stavby NKS) (obr. VI.1-3),
e nulovy stav (dokonc¢en NKS mimo zde hodnocenych staveb), (obr. VI.1-8),

e vyhledovy stav, (obr. VI.1-9),

e optimalizovany vyhledovy stav (obr. VI.1-11).

V tabulce V.2.2-1 jsou piehledn¢ uvedeny nejen dopravni vykony pro hodnocené dopravni stavy,
ale 1 udaje o spotteb¢ Casu a predpokladané pocty nehod a zranéni.
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Z tabulky vyplyva, Ze z hlediska celkového dopravniho vykonu v posuzované oblasti je nejnizsi
hodnoty dopravniho vykonu (tedy nejpfiznivéj§i k Zivotnimu prostiedi) dosahovéano
v optimalizovaném vyhledovém stavu NKS, a to 35,022 mil. vozkm/den.

Pfinos nejen staveb MO a LS, ale i kompletniho NKS je patrny pii porovnani dopravnich vykoni
v bézné uli¢ni siti (Praha - ostatni), na které automobilovy provoz nejvice negativné ovlivituje zZivotni
prostiedi. V optimalizovaném vyhledovém stavu dosahuje dopravni vykon v béZné uli¢ni siti celé
Prahy hodnoty 8,544 mil. vozkm/den, coz je o cca 28 % méné, nezZ v nulovém stavu (NKS kompletni
bez hodnocenych staveb a VR), a navic prinasi i zlepSeni oproti soufasnému stavu,
a to o cca 25 %.

Vzhledem k poklesu dopravniho vykonu na celé¢ komunikaéni siti v optimalizovaném vyhledovém
stavu dojde k ubytku kongesci, zvySeni plynulosti dopravy a zarovei tedy ike sniZeni ¢asu
straveného uzivateli vozidel na komunikacni siti oproti nulovému stavu (o 33 %) a nepatrné i oproti
soucasnému stavu (o 7 %).

V oblasti celé Prahy dojde v optimalizovaném vyhledovém stavu k tubytku ¢asu straveného
uZivateli vozidel v béZné uli¢ni siti dokonce o cca 46 % oproti nulovému stavu a o cca 32 %
oproti sou¢asnému stavu.

Jednoznacné nejhorsi dopravni situace nastava v zakladnim stavu, kdy je spotieba Casu uzivateli
na celé komunikacni siti celé Prahy o vice nez 45 % vyS$§i neZ v soucasnosti a vice neZ dvojnasobna
oproti vyhledovému optimalizovanému stavu.

Ocekéavat miizeme i vyrazny pokles nehodovosti na celé komunikacni siti oproti nulovému stavu
(0 21 %), ale 1 oproti souasnému stavu (0 8 %). V bézné uli¢ni siti Prahy dojde k vyraznému
poklesu o 28 % oproti nulovému stavu a o cca 25 % oproti sou¢asnému stavu.

Pti porovnani nulového stavu a vyhledového stavu po dostavbé kompletniho systému nadiazené
silni¢ni sité 1ze obecné konstatovat nésledujici:

e Mimouroviovymi kiizovatkami dojde k prevedeni dopravy zméstské uliéni sité
na nadfazenou silni¢ni sit’. Na Cetnosti téchto kiizovatek bude z velké cCasti zaviset vytizenost
okruhii a radial. Dojde k nartstu dopravnich intenzit na stavajicich tsecich nadfazené silnicni
sit& napt. Jizni spojka, Stérboholska radiala.

e Snizi se dopravni zatéze na vétSin€ stavajicich komunikaci méstské sité reprezentované
napft. ulicemi Uvalska, Cernokostelecka, Pod Taborem, Ceskobrodska, Kon&vova, Spojovaci,
K Zizkovu, Ceskomoravska.

e Dopravni zatéze se zvysi napt. v ulici V Olsinach a Novovysocanska.

e Z vyhodnocenych dopravnich udaji vyplyva nutnost dokonceni kompletniho komunika¢niho
systému v Praze.

r~r

Optimalizovany vyhledovy stav piinasi oproti vyhledovému stavu jesté vétsi miru poklesu
intenzit a dopravnich vykonti na komunikaéni siti hlavniho mésta (pfiblizné 30ti % pokles dopravnich
vykonil). Zavedeni optimalizacnich, pfevazné restriktivnich, opatfeni je ale podminéno zlepSenim
nabidky alternativnich dopravnich systémi (vetejné hromadné dopravy) tak, aby nebyla zhorSena
celkova mobilita obyvatel ve mésté.

|
N ENVISYSTEME
o

SATRA

Tab. V.2.2-1 Prehled charakteristik hodnocenych dopravnich stavii komunikacni sité v celé Praze

Dé,"fa Dopravni vykon [mil.vozkm/den] Spotfeba ¢asu [vozh/den] ez Poéve t,
sité nehod | zranéni
km] OA LN TN | VSE | oA LN ™ VSE [:ce):]'/ Zrér‘gl‘f]” 4
Soucasny (vychozi) stav
1 | D+R mimo Prahu | 180,9 4,869 0,429 |0,877 | 6,175 52290 5023 | 10245 67 558 2038 408
2 | Region - ostatni | 2187,8 6,681 0,569 | 0,666 | 7,916 | 124343 | 10284 | 12121 146 748 | 5747 1959
3 | Prazsky okruh 17,4 0,659 0,059 |0,105 | 0,823 6671 657 1168 8 496 285 54
4 | Radialy 62,0 2,573 0,174 | 0,255 | 3,002 38 349 2642 3929 44 920 1536 297
5 | Méstsky okruh 16,7 1,289 0,092 |0,122 | 1,503 25921 1889 2 559 30 369 1414 149
6 | Praha - ostatni 876,3 10,513 0,469 | 0,377 | 11,359 | 341914 | 14361 | 11157 367 432 23053 | 2999
¥ | Celkem 3341,1| 26,584 1,792 | 2,402 | 30,778 | 589488 | 34856 | 41179 665523 | 34073 | 5866
Zakladni stav
1 | D+R mimo Prahu | 191,8 7,226 0,505 | 0,933 | 8,664 91199 6868 | 12731 110798 | 2859 572
2 | Region - ostatni | 2 285,2 7,976 0,643 | 0,793 | 9,412 | 186615 | 14732 | 22971 224318 | 6833 | 2329
3 | Prazsky okruh 40,8 2,115 0,150 | 0,310 | 2,575 25498 1915 3961 31374 892 170
4 | Radialy 77,2 4,087 0,225 | 0,247 | 4,559 73 608 4 061 4 359 82028 2332 451
5 | Méstsky okruh 23,0 2,042 0,133 | 0,102 | 2,277 47 185 3026 2316 52 527 2142 225
6 | Praha - ostatni 943,2 12,940 0,425 | 0,264 | 13,629 | 509866 | 16028 | 9553 535447 |27660| 3598
T | Celkem 3561,2 | 36,386 2,081 | 2,649 | 41,116 | 933971 | 46630 | 55891 | 1036492 |42718 | 7345
Nulovy stav
1 | D+R mimo Prahu | 226,3 7,886 0,557 | 1,016 | 9,459 91 148 7047 | 12977 111172 | 3121 624
2 | Region - ostatni | 2299,7 6,835 0,544 | 0,621 | 8,000 | 151217 | 11609 | 18292 181118 | 5808 1980
3 | Prazsky okruh 82,6 4,239 0,301 | 0,596 | 5,136 48 709 3640 7130 59 479 1780 339
4 | Radialy 95,1 4,433 0,230 | 0,189 | 4,852 66 588 3458 2758 72 804 2482 480
5 | Méstsky okruh 23,0 1,955 0,119 | 0,057 | 2,131 38638 2292 1091 42 021 2004 211
6 | Praha - ostatni 955,5 11,419 0,345 | 0,186 | 11,950 | 443397 | 12995 | 6914 463306 |24253| 3155
¥ | Celkem 36822 | 36,767 2,096 | 2,665 | 41,528 | 839697 | 41041 | 49162 929900 |39448| 6789
Vyhledovy stav
1 | D+R mimo Prahu | 226,3 7,887 0,558 | 1,015 | 9,460 91 401 7072 | 13008 111 481 3122 624
2 | Region - ostatni | 2299,7 6,823 0,543 | 0,621 | 7,987 | 151195 | 11598 | 18292 181085 | 5799 1977
3 | Prazsky okruh 82,6 4,049 0,250 | 0,580 | 4,879 43 376 2879 6 641 52 896 1691 322
4 | Radialy 100,0 4,721 0,255 | 0,199 | 5,175 69 332 3738 2873 75943 2 647 512
5 | Méstsky okruh 32,2 2,644 0,159 | 0,075 | 2,878 51406 3027 1441 55 874 2707 285
6 | Praha - ostatni 959,0 10,597 0,314 | 0,167 | 11,078 | 396080 | 11430 | 6034 413544 22483 | 2925
T | Celkem 3699,8 | 36,721 2,079 |2,657 | 41,457 | 802790 | 39744 | 48289 890823 |38449| 6645
Optimalizovany vyhledovy stav
1 | D+R mimo Prahu | 226,3 6,783 0,529 | 0,940 | 8,252 7131 6200 | 75268 88 599 2723 545
2 | Region - ostatni | 2299,7 6,253 0,525 | 0,587 | 7,365 | 122437 | 9932 | 13571 145940 | 5347 1823
3 | Prazsky okruh 82,6 3,426 0,214 | 0,576 | 4,216 34 054 2 390 6425 42 869 1461 278
4 | Radialy 100,0 3,939 0,243 | 0,158 | 4,340 52 167 3273 2088 57 528 2 220 430
5 | Méstsky okruh 32,2 2,113 0,149 | 0,043 | 2,305 31628 2214 629 34 471 2168 228
6 | Praha - ostatni 959,0 8,128 0,280 | 0,136 | 8,544 | 238582 | 7984 3725 250291 |17340| 2256
¥ | Celkem 3699,8 | 30,642 1,940 |2,440 | 35,022 | 550178 | 31993 | 37527 619698 |31259| 5560
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Vysvétlivky: 1) OA — osobni vozidla + nakladni vozidla do 3,5 t
2) LN — nakladni vozidla od 3,5 t do 6 t
3) TN — ndkladni vozidla nad 6 t (véetné bus mimo MHD)



“Y YY)

Mott MacDonald

V.2.3 Hodnoceni dopravnich mezistavii v posuzované oblasti (vyrez ¢. 3)

Souhrn kapitoly:

o V kapitole je provedeno porovnani dopravniho vykonu na komunikacni siti mezi vybranymi
teoreticky moznymi kombinacemi zprovoznovani jednotlivych staveb NKS (mezistavy).

e Nejvyssi hodnoty dopravniho vykonu je dosahovano v mezistavu 3, a to 8,661 mil. vozkm/den.
e Mezistav 3 byl vybran pro porovndni s hodnocenymi dopravnimi stavy z hlediska viivu na ZP.

® Rozdil v dopravnim vykonu mezi mezistavem 3 a vyhledovym stavem neni vyrazny,
narust oproti vyhledovému stavu dosahuje cca 8 %.

V této kapitole V.2.3 je provedeno porovnani ¢ty hodnocenych mezistavii NKS se zdkladnim
stavem (schematicky zndzornéné na obr. VI.1-3 az VI.1-7) a je odtivodnén vybér dopravné nejhorsiho
mezistavu (mezistav 3). Mezistavy piedstavuji vybrané teoreticky mozné kombinace zprovoziovani
jednotlivych staveb nadfazené komunikacni sit€. V tabulce V.2.3-1 jsou piehledné¢ uvedeny nejen
dopravni vykony pro hodnocené mezistavy a zédkladni stav v definované oblasti, ale i idaje o spotiebé
Casu a predpokladané pocty nehod a zranéni.

Z tabulky vyplyva, Ze z hlediska celkového dopravniho vykonu v posuzované oblasti je nejvyssi
hodnoty dopravniho vykonu dosahovéno v mezistavu 3, a to 8,661 mil. vozkm/den. Z tohoto divodu
a predevsim z diivodu obavy, ze trasa Bfevnovska radidla — Méstsky okruh — Vysocanska radiala bude
suplovat severni ¢ast Silni¢niho okruhu kolem Prahy a bude tak pfivadét do mésta dopravu viici méstu
tranzitni, byl vybran mezistav 3 pro porovnani s plnohodnotnymi stavy NKS viz pfedchozi kapitola.
V této souvislosti je tfeba poznamenat, Ze ve vSech mezistavech bez severni ¢asti Prazského okruhu
(tj. mezistav 1, 2, 3), dochazi k pretizeni Méstského okruhu v iseku Letna — Troja (tunel Blanka),
kde intenzita dosahuje téméi 100 tis. vozidel za den na ¢tyfpruhové komunikaci. Proto v mezistavu 3
jiz nemuze dojit k dalSimu navySeni tangencialnich vztahi Bfevnovska radidla — Méstsky okruh —
Vysocanska radidla. Jinymi slovy, tyto vztahy se do znacné miry realizuji po severni ¢asti Méstského
okruhu 1 v mezistavech 1 a 2, jen s tim rozdilem, Ze se na Mé&stsky okruh pfipojuji z mestskych ulic
na misto radial.

I pfesto vSak rozdil mezi mezistavem 3 a vyhledovym stavem neni tak vyrazny, nartist oproti
vyhledovému stavu dosahuje cca 8 %.
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Tab. V.2.3-1 Ptehled charakteristik hodnocenych mezistavli komunikacni sité ve vytezu €. 3

Dé."fa Dopravni vykon [mil.vozkm/den] Spotieba ¢asu [vozh/den] P Po(:fe t,
sité nehod zranéni
km] | OA LN ™ VSE OA LN ™ VSE [”f:lgd/ Z’?glf’]” Y
Zakladni stav
1 | Radialy 12,5 0,809 0,046 0,049 0,904 23774 1317 1325 26 416 462 89
2 | Méstsky okruh 7.8 0,682 0,044 0,038 0,764 16 946 1079 915 18 940 719 75
3 | Praha - ostatni | 302,9 | 6,164 0,192 0,118 6,474 | 209101 | 6296 3673 | 219070 | 13139 1701
4 | Rampy v Praze | 25,6 0,208 0,008 0,008 0,224 4 252 171 167 4590 115 22
5 | Uzly v Praze - - - - - 38872 1050 472 40 3%4 - -
T | Celkem 348,8 | 7,863 0,290 0,213 8,366 | 292945 | 9913 6552 | 309410 | 14435 1887
Mezistav 1
1 | Radialy 12,9 0,793 0,041 0,051 0,885 18 274 911 1092 20 277 453 88
2 | Méstsky okruh | 17,0 1,417 0,084 0,076 1,577 35789 2125 1914 39828 1483 156
3 | Praha - ostatni | 302,8 | 5,576 0,168 0,095 5,839 | 174227 | 4963 2537 | 181727 | 11850 1534
4 | Rampy v Praze | 33,4 0,263 0,010 0,009 0,282 5395 211 181 5787 144 27
5 | Uzly v Praze - - - - - 33 868 885 383 35136 - -
¥ | Celkem 366,1 | 8,049 0,303 0,231 8,583 | 267553 | 9095 6107 | 282755 | 13930 1805
Mezistav 2
1 | Radialy 12,9 0,794 0,041 0,052 0,887 18 299 917 1124 20 340 454 88
2 | Méstsky okruh | 17,0 1,442 0,085 0,078 1,605 37 532 2223 2 040 41795 1510 158
3 | Praha - ostatni | 302,8 | 5,581 0,170 0,098 5,849 | 174202 | 5003 2604 | 181809 | 11871 1536
4 | Rampy v Praze | 33,4 0,262 0,011 0,009 0,282 5373 213 192 5778 144 27
5 | Uzly v Praze - - - - - 34110 888 380 35378 - -
¥ | Celkem 366,1 | 8,079 0,307 0,237 8,623 | 269516 | 9244 6340 | 285100 | 13979 1809
Mezistav 3
1 | Radialy 16,0 1,045 0,056 0,061 1,162 21283 1113 1226 23 622 594 114
2 | Méstsky okruh | 17,0 1,447 0,087 0,083 1,617 38 449 2 321 2207 42 977 1521 159
3 | Praha - ostatni | 302,8 | 5,332 0,155 0,087 5,574 | 166125 | 4542 2252 | 172919 | 11312 1465
4 | Rampy v Praze | 36,8 0,286 0,012 0,010 0,308 5829 232 200 6 261 158 30
5 | Uzly v Praze - - - - - 33638 862 360 34 860 - -
T | Celkem 372,6 | 8,110 0,310 0,241 8,661 | 265324 | 9070 6245 | 280639 | 13585 1768
Mezistav 4
1 | Radialy 12,9 0,754 0,038 0,026 0,818 14 812 737 506 16 055 418 80
2 | Méstsky okruh | 17,0 1,330 0,076 0,038 1,444 26 128 1466 742 28 336 1358 143
3 | Praha - ostatni | 302,8 | 5,134 0,145 0,070 5,349 | 146709 | 3889 1758 | 152356 | 10 856 1405
4 | Rampy v Praze | 33,4 0,249 0,009 0,006 0,264 5124 190 118 5432 135 26
5 | Uzly v Praze - - - - - 30937 765 320 32022 - -
¥ | Celkem 366,1 | 7,467 0,268 0,140 7,875 | 223710 | 7047 3444 | 234201 | 12767 1654
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Vysvétlivky: 1) OA — osobni vozidla + nakladni vozidla do 3,5 t
2) LN — nadkladni vozidla od 3,5 t do 6 t

3) TN — ndkladni vozidla nad 6 t (véetné bus mimo MHD)
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Stupné automobilizace 1961 - 2009
V.3 Rozbor navaznych problematik s dopravou 600
@O
o . g o ] M
Souhrn kapitoly: £ 500 _ _emnl o
e Protoze jsou hodnocené dopravni stavby situovany ve velkoméste, je vhodné je posuzovat = - —
v kontextu celkové mobility ve mésteé. e 400 pEI NN NN R
o VV kapitole je proveden rozbor souvisejz’cich problematik devlb’y prepravni prdce mezi ; - LR 1]
Jjednotlivymi dopravnimi mody, dopravni obsluznosti mésta a dalsich. 3 300 —— T = L H R L HH H L HY HLA
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Souhrn kapitoly: B _
2 100 T et n ettt nt et
e Za obdobi 1990 — 2009 se pocet automobilii zdvojndsobil, dopravni vykony se ztrojnasobily ° —‘
(ze 7,2 mil. vozokm/den na hodnotu pres 21 mil. vozokm/den). §
o o o ) ) a 07 — — O - &N M T W O N O Q0 = N O T WO N B D
e Uvedeny vyvoj se projevil i ve zméné délby prepravni prdce, dochdzi k poklesu podilu verejné 8 5 3 2323383383338 838883888
hromadné dopravy. Pro posileni pozice VHD je prijimana rada opatreni.
e VV Praze je kdispozici rozsahld sit' pozemnich komunikaci o celkové délce pres 3 800 km, O praha [ Ceské republika (do 1971 Ceskoslovensko)

avsak jeji kapacita zejména na nejvyznamnéjsich tazich nepostacuje dopravni poptavce.

e Popojizdéjici kolony vozidel maji negativni dopad na Zivotni prostiedi, které zatézuji hlukem,
emisemi, vibracemi a svou fyzickou pritomnosti vytvareji bariéru pro pohyb ostatnich
ucastniku provozu (MHD, chodci, cyklisté.

o [ kapitole jsou popsana nutna rveSeni problemu obsluznosti z hlediska vsech dopravnich
systéemiu hlavniho mésta.

Dopravni obsluznost pojimanou ve smyslu dostupnosti prostiedkli vetejné hromadné dopravy
(umisténi zastavek, ¢etnost spojit) priblizuje zakon ¢. 11/1994 Sb. Tento zakon definuje vetejny zajem
jako zédjem statu na zajiSténi zakladnich pfepravnich potieb obyvatel. Zakladni dopravni obsluznost
je vztazena kuzemi a predstavuje zajisténi ,,pfiméfené” dopravy z divodu vefejného zajmu,
ptedevsim do $kol, do ufadd, k soudiim, do zdravotnickych zatizeni a do zaméstnani, véetné dopravy
Zpét.

Ve velkych méstech je s ohledem na hustotu obyvatel a funkci mésta zajiStovani této problematiky
specifické, a to nejen vécné - prostiednictvim méstské verejné hromadné dopravy, ale 1 financné -
z rozpoCtu obce (mésta).

V Praze z hlediska hustoty sité, poctu spojii a zastdvek lze hodnotit situaci v nabidce vefejné
hromadné dopravy jako velmi dobrou. Piesto v obdobi po roce 1990 vyvoj dopravniho chovani
obyvatel zaznamenal vyznamné zmény. Pocet registrovanych automobilti dynamicky stoupal a k roku
2009 prekrocil dvojnasobek stavu roku 1990. Automobill nejen pribylo, ale také se jimi vice jezdi,
coz se odrazilo v dopravnich vykonech, které se za obdobi 1990 — 2009 ztrojnasobily (ze 7,2 mil.
vozokm/den na hodnotu pies 21 mil. vozokm/den).

Obr. V.3.1-1 Stupné¢ automobilizace v letech 1961-2009

Dopravni vykony automobilové dopravy 1961 - 2009
Cela komunikacéni sit, pradmérny pracovni den, obdobi O - 24 h

mil. vazokilometri/ 0-24 h

1961
1963
1965
1967
1969
1971
1973
1975
1977

G

ENEEEE

-

3 § §

Obr. V.3.1-2 Dopravni vykony automobilové dopravy v letech 1961-2009

Uvedeny vyvoj se projevil 1 ve zméné dé€lby piepravni prace. Zejména do poloviny 90. let minulého

stoleti dochéazelo k poklesu podilu vefejné hromadné dopravy.
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Vyvoj délby prepravni prace na uzemi hlavniho mésta Prahy
100% % cest konanych HD z celkového poctu cest konanych dopravnimi prostiedky v pracovnim dnu
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Obr. V.3.1-3 Vyvoj délby prepravni prace na izemi hlavniho mésta Prahy

Ke zvraceni uvedeného trendu v zajiStovani dopravni obsluhy pftispél pfechod na trojstupiiovy
dopravni model, ktery po pfipravnych analyzach stanovil subjekty:
e Objednatele dopravni sluzby,
e  Organizatora dopravni sluzby,
e Provozovatele dopravni sluzby.

Objednatelem je hl. m. Praha, mimo Uzemi mésta téz Stiedocesky kraj a dalsi obce, organizadtorem
je Regionani organizator prazské integrované dopravy (ROPID), organizace ziizena v roce 1993,
provozovatelem celkem 18 dopravcil (nejvétSsimi jsou Dopravni podnik hl. m. Prahy a.s. a Ceské
dréhy a.s.).

ROPID zahgjil vyznamnou piestavbu struktury vetejné hromadné dopravy na systém Prazské
integrované dopravy (PID), a to nejen na Gizemi mésta, ale 1 v prostoru stiedoceského regionu.

Vznik PID zhlediska uZivatele — cestujiciho pfinesl fadu momentli sméfujicich ke zvySeni
atraktivity vefejné hromadné dopravy:
e jednotny tarif,

e jednotné jizdni doklady,
e jednotné a koordinované jizdni fady,

e taktovy systém dopravy (pravidelny interval obsluh ve snadno zapamatovatelnych
frekvencich),

]
N ENVISYSTEME
=

E ®
SATRA
e integraci jednotlivych druhti dopravy a zajisténi navaznosti,

e zapojeni zachytnych parkovist’ P+R do systému,

e jednotny informacni systém.
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Obr. V.3.1-4 Pfiméstskéa doprava hlavniho mésta Prahy

Rozsah obslouzeného tzemi za hranicemi hl. m. Prahy zahrnuje celé uzemi byvalych okrest Praha-

vychod a Praha-zapad a ¢astecné i ptilehlych oblasti dalSich okrest.

Z hlediska poctu spoji a obslouzenych obci je vpribéhu casu patrny dynamicky vyvoj,

viz. nasledujici tabulka.
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Tab. V.3.1-1 Zékladni tidaje o Prazské integrované dopravé 1997-2009

Zékladni udaje o PraZské integrované dopravé 1999 — 2009
1999 2000 | 2001 [ 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 2009

Poéet obci obsluhovanych pfiméstskymi autobusy PID 104 | 159 | 218 | 251 | 278 | 299 | 299 | 300 | 299 | 299 | 299
Poéet Zeleznitnich stanic a zastavek zapojenych do PID 1681 | 190 | 200 | 219 | 221 | 241 | 212 | 207 | 223 | 223 | 224
Poiet piiméstskych autobusowch linek PID 54 | 89 | 114 [ 133 | 146 | 147 | 147 | 158 | 157 | 152 | 148
Eﬂfﬁ’?&”{'}m‘m priméstskych autobusowych linek PID 7,99 | 9,36 [12,91[15,79(18,48[20,20| 22,2 | 22,4 | 23,6 | 24,3 | 24,6

Dopravni wkony viech lingk PID mimo Zeleznici {mil.
vozokm) /metro+tramvaje+meéstske a priméstske autobusy/
Procento cestujicich wuZivajicich na Zelezniénich tratich
rapojenych do PID jizdni doklady PID

156 | 157 | 163 |161,6\172,9(177.8({178,9|187,1|188,6(194,3|1183,1

37,2392 |43,0 (521|565 |57,7|59,7|60,4)633 63,8 66,6
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V SirSim slova smyslu Ize potencial dopravni obsluznosti pojimat i v nabidce sit€¢ pozemnich
komunikaci, kterdje k dispozici pro uskute¢néni jizd mezi zdroji a cili prostfedky individudalni
automobilové dopravy.

V Praze je k dispozici rozsdhla komunikaéni sit’ o celkové délce pres 3 800 km, avsak jeji kapacita
zejména na nejvyznamngjSich tazich nepostacuje dopravni poptavce. Charakter fady ulic a kiizovatek
ve struktufe historicky rostlého mésta s omezenym dopravnim prostorem nemuize plné uspokojit
naroky vSech ¢astnikll provozu (vetejnd hromadné doprava, automobilovéa doprava, chodci, cyklisté).

Z hlediska automobilové dopravy je projevem aktudlni situace vznik dopravnich kongesci, pticemz
rozsah komunikaci zasazenych témito jevy se v priibéhu Casu zvétSuje. Drive bodovy charakter
problémovych mist dosahuje plosSnych rozmérii v centralni ¢asti mésta a prertista i do okrajovych ¢asti
Prahy.

Z rozdilovych kartogramii, popsanych v kap. V.1.4.2 je patrné, Ze zprovoznénim vychodni ¢asti
Méstského okruhu a navazujicich komunikaci dojde ke sniZeni intenzit na fadé dnes kritickych
mist, znazornénych na nize uvedeném obrazku. Jednd se predevSim o ulice Jana Zelivského,
Konévova, Pod plynojemem, MaleSickda, Pod Taborem, Ceskobrodska, K Zizkovu, Freyova,
Vysocanska, Kbelska, Primyslova, V Holesovickach a jejich kiiZovatky.

Charakter vyvoje objemi dopravy je patrny i z vyvoje celkové intenzity automobilové dopravy
zjisténé na kordonech. NarGst intenzity dopravy na centralnim kordonu (8ir$i oblast centra mésta,
vymezena zhruba Petfinem na zapad¢, Letnou na severu, Riegrovymi sady na vychodé a VySehradem na jihu;
Strahovsky tunel a tunel Mrazovka jsou vné centralniho kordonu) se v diisledku ptetizenosti komunikaéni
sit¢ kolem roku 2000 zastavil. Objem dopravy ptekracujici vnéjsi kordon (vyjadfuje obousmérnou
intenzitu automobilové dopravy na vstupech hlavnich vypadovych silnic a dalnic do souvisle zastavéného
uzemi mésta) stale dynamicky nartista.

Zpusob rozmisténi vyznamnych dopravotvornych funkci v Praze (bydlisté, pracovisté, urady,
Skoly) vede k odhadu, Ze prakticky polovina jizd vykonanych automobilovou dopravou ma sviij
zdroj nebo cil v izemi obepnutém trasou Méstského okruhu.
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Obr. V.3.1-6 Dopravné kriticka mista v Praze, rok 2009



“Y YY)

n
Mott MacDonald u ENV'SYSTEM u

Popojizd¢jici kolony vozidel vsak nezptisobuji jen ¢asové ztraty prepravujicim se osobam, ale maji
negativni dopad na Zivotni prostfedi, které zatézuji hlukem, emisemi, vibracemi a svou fyzickou
pritomnosti vytvaieji bariéru pro pohyb ostatnich ui¢astnikli provozu (MHD, chodci, cyklisté).

Intenzita dopravy na centralnim a vnéjsim kordonu 1961 - 2009
pramérny pracovni den, oba sméry celkem, obdobi 6-22 h
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Obr. V.3.1-7 Intenzita dopravy na centralnim a vnéjSim kordonu 1961-2009

Za této situace je zhlediska vSech dopravnich systémi hlavniho mésta nutné pristoupit
k nasledujicim FeSenim:
e omezit realizace investic s vyznamnymi dopravotvornymi funkcemi v centralni ¢asti mésta,
vymisténi investic vné¢ centra tak, aby vznikala nebo se rozSifovala lokalni centra
s adekvatnimi moZnostmi piepravy,

e nabidnout nové trasy v systémech veiejné hromadné dopravy, které doplni chybéjici
prepravni vztahy (tangencidlni propojeni méstskych ¢asti) a vytvoii alternativu ke kapacitnim
pozemnim komunikacim (odstranéni zbytné automobilové dopravy 3. stupné),

e vystavbou kapacitni komunikace kolem jadra meésta vytvofit podminky pro pievedeni
automobilové dopravy zbytné vii¢i centru na tuto obalku,

e pievedeni co nejvétsiho podilu vykonl automobilové dopravy na kapacitni nadiazené
komunikace fesené tak, aby minimalizovaly negativni u¢inky dopravy,

o dalsi efekt ziskat zajiSténim plynulého provozu na téchto nadfazenych komunikacich,
kdy pfti optimalni rychlosti dojde k sniZzeni produkce emisi,

e za existence okruzni komunikace pfistoupit k regulaci automobilové dopravy smétujici
do centra mésta.

SATRA
V.3.2 Nehodovost

Souhrn kapitoly:

e Pro hodnoceni bezpecnosti dopravy jsou definovany dopravné-inzenyrské charakteristiky —
relativni nehodovost a riziko zranéni.

® Na nadrazené komunikacni siti vychazi relativni nehodovost zhruba 3,5 X nizsi nez na ostatni
komunikacni siti v Praze, tzn. Ze tyto komunikace jsou 3,5% bezpecnéjsi nez ostatni mistni
komunikace.

e Riziko zranéni je na nadrazené komunikacni siti v Praze 3% niZ$i nez na ostatni komunikacni
Siti.

e Stavba novych useku nadrazené komunikacni sité proto jednoznacné a vyznamné prispiva
ke zvyseni bezpecnosti automobilového provozu ve méste.

Pro hodnoceni bezpecnosti dopravy jsou definovany dopravné-inzenyrské charakteristiky — relativni
nehodovost a riziko zranéni. Tyto charakteristiky umoznuji kvantifikovat dotéenou problematiku
komplexné jak z hlediska poc¢tu nehod, tak z hlediska intenzit dopravy a riznych druhti komunikaci.

Veskerda data o dopravnich nehodach byla pfevzata z oficidlnich statistickych udaji Policejniho
prezidia CR.

Udaje o intenzitach a dopravnich vykonech na uzemi Prahy jsou z databaze intenzit automobilové
dopravy Technické spravy komunikaci hlavniho mésta Prahy.

Zakladni charakteristikou je relativni nehodovost, kterd vyjadfuje pocet nehod ptipadajici
na 1 milion ujetych vozokilometri. Hodnoty relativni nehodovosti uvedené v této zprave byly ziskany
z vjse uvedenych statistickych zdroji. Vzhledem k faktu, e ve statistikach Policejniho prezidia CR
nejsou zachyceny vSechny skuteéné nehody, je skute¢na relativni nehodovost na vSech komunikacich
vyssi, nez je zde hodnocend relativni nehodovost. 1 tak jsou ovSem zde uvedené Uidaje dostate¢né
reprezentativni pro moznost porovnani miry bezpec¢nosti na jednotlivych typech komunikaci.

Na pocty evidovanych dopravnich nehod a tim i na relativni nehodovost od roku 2001 mélo vliv
1 ustanoveni zakona ¢. 361/2000 Sb. o provozu na pozemnich komunikacich a jeho naslednych
novelizaci, podle nichZ se n¢kolikrat ménila povinnost nahlasovat policii pouze ty dopravni nehody bez
zranéni a bez poSkozeni majetku tieti osoby, pifi nichz doSlo k hmotné Skod¢ ziejmé prevysujici
nasledujici castky:

e do konce roku 2000: 1 000 K¢

e o0dledna 2001: 20 000 K¢
e od Cervence 2006: 50 000 K¢
e 0d ledna 2009: 100 000 K¢

Spole¢né s relativni nehodovosti je dalSim podstatnym ukazatelem riziko zranéni, které je
charakterizovano poctem zranéni pfipadajicich na 1 milion vozokilometrt ujetych na tseku.

Technicka sprava komunikaci hlavniho mésta Prahy, Usek dopravniho inzenyrstvi (TSK-UDI)
provedla v piredchozim obdobi analyzu zabyvajici se porovnanim relativni nehodovosti a rizika zranéni
na stavajici nadfazené komunikacni siti s hodnotami na ostatnich (béznych) komunikacich v Praze.
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Pro urceni relativni nehodovosti a rizika zranéni na nadfazené komunikacni siti bylo vybrano
celkem 15 souvislych usekii pozemnich komunikaci v€etné tunelovych useki. Jednalo se o useky
komunikaci znacené dopravnim znacenim jako dalnice, silnice pro motorova vozidla, a dale o n¢které
useky mistnich sbérnych komunikaci. UvaZované useky komunikaci jsou smérové rozdélené, pouze
s mimourovilovymi kfizovatkami a s vyzna¢enou maximalni dovolenou rychlosti vyssi nez je bézny
rychlostni limit 50 km/h pro jizdu v obcich (napft. ulice Strakonickd). Piehled vSech komunikaci
tvoricich nadfazenou komunika¢ni sit’ v Praze a uvazovanych vtomto porovnani nehodovosti
je uveden na nasledujicim obrazku.

Relativni nehodovost a riziko zranéni na nadiazené komunikacni siti v Praze
Z udaji pro vybrané useky nadiazené sité byly charakteristiky ,.relativni nehodovost® a ,,riziko

zranéni* vycisleny viz nasledujici prehled (tabulka V.3.2-1).

PRAHA

Sledovana komunikaéni sit 2009

Legenda
- l_msl
= Rychiostnl Komunikace )
rava "
SweoiEnast N &?—;M‘_T Technickd spréiva komunikaci
= hlavnihe msta Prahy
e 30.4.2010 —_— - = = TSK | tonk duprvaine mbanpuce

Obr. V.3.2-1 Porovnavana nadfazena komunikac¢ni sit’ v Praze

]
N ENVISYSTEME
=

SATRA

Tab. V.3.2-1 Hodnoty relativni nehodovosti a rizika zranéni na nadiazené komunikacni siti v Praze

v roce 2009
. . dopravni pramérna
usek (od - do) r?;?sé Sz | Tz Lz ;gizr:l, (EErI:n]a vykon intenzita_ n rz
[vozkm/24h] [voz/24h]
Liberecka a Cinovecka 102 | 0| 2 |28] 30 6.8 421719 62018 07 | 022
(Vychovatelna - hranice mésta)
Novopacka
. ) . 27 1 2 4 7 3,3 141 292 42 816 0,6 0,15
(Chlumecka - hranice mésta)
Olomoucka [dalnice D11]
L i . 25 0 1 9 10 4,9 207 336 42 313 0,4 0,15
(Prazsky okruh - hranice mésta)
Prazsky okruh
.. X 57 1 0 3 4 3,2 237 222 74132 0,7 0,05
(Chlumecka - Ceskobrodska)
5. kvétna
.. 59 0 0 6 6 3,5 327 329 93 523 0,5 0,06
(Na Strzi - Chodovec)
Brnénska [dalnice D1]
] . 155 0 1 19 20 6,2 660 060 106 461 0,7 0,09
(Chodovec - hranice mésta)
Spofilovska
e 53 0 3 5 8 1,6 71283 44 552 2,3 0,34
(Jizni spojka - Chodovec)
Stérboholska spojka
X .. , 48 0 1 6 7 4,6 399 726 86 897 0,4 0,05
(Pramyslova - Ceskobrodska)
Jizni spojka
(Barrandovsky most - 547 1 3 58 62 11,8 1165470 98 769 1,4 0,16
Prdmyslova)
Barrandovsky most " 67 0 2 5 7 0,5 66 950 133 900 3,0 0,32
Strakonicka (Barrandovsky 14 | 1] 1 | 2 24 114 498 731 43748 07 | 015
most - hranice mésta)
Méstsky okruh (Patockova - 6 | 0| 0| 7 7 6.7 391 586 58 446 05 | 005
Barrandovsky most)
Prazsky okruh
] 169 3 2 31 36 12,7 684 047 53 862 0,7 0,16
(Evropska - K Barrandovu)
Lipska
) ) . 50 0 2 7 9 3.1 184 974 59 669 0,8 0,15
(Evropska - hranice mésta)
Rozvadovska spojka
) . 39 0 1 10 11 52 222 846 42 855 0,5 0,15
(Bucharova - hranice mésta)
Celkem 1578 7 21 | 220 248 85,5 5680 571 66 439 0,8 0,13
z toho tunely:
Strahovsky tunel 20 0 0 1 1 2,0 86 000 43 000 0,7 0,04
Tunel Mrézovka 5 0 0 0 0 1,6 58 534 90 200 0,3 0,00

Vysvétlivky:

[1] v€etné levobfezni mimourovriové kfizovatky se Strakonickou a pravobfezni svételné signalizace na pfipojeni rampy od Modfanské

SZ = smrtelna zranéni

TZ = tézka zranéni

LZ = lehka zranéni
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Z vyse uvedenych vysledkil na nadfazené komunikaéni siti 1ze pozorovat nasledujici skutecnosti:

Relativni_nehodovost (n) na nadiazené komunikacni siti _je 0.8; coz je vyrazné
méné nez na ostatnich komunikacich (2,7) i v celkovém prazském praméru (2,2). (viz dale)

Riziko zranéni (rz) na nadiazené komunikacni siti je 0.13; coz je rovnéz vyrazné méng
nez na ostatnich komunikacich (0,36) i nez v celkovém prazském praméru (0,30). (viz dale)

Porovnani relativni nehodovosti a rizika zranéni na nadiazené komunikacni siti a ostatnich
komunikacich v Praze

V dalsi fazi analyzy bylo provedeno porovnani vypoctené relativni nehodovosti na nadiazené
komunikacni siti s ostatnimi komunikacemi na Gzemi. Srovnani je u€inéno na zéklad¢ znalosti poctu
nehod a dopravnich vykonii na celém uzemi Prahy. Vysledky jsou shrnuty do tabulky V.3.2-2.

Z uvedenych vysledkt vyplyva:
Na celé komunikaéni siti je dosahovano relativni nehodovosti 2,2 a miry rizika zranéni 0,30.

V porovnani nadrazené komunikacni sité s ostatnimi mistnimi komunikacemi v Praze

ewwrs

vychazi na nadrazené komunikacni siti relativni nehodovost zhruba 3,5X niZ8i, tzn. Ze tyto
komunikace jsou 3,5x bezpe¢néjsi nez ostatni mistni komunikace.

Riziko zranéni je na nadrazené komunikacni siti v Praze 3x niz§i nez na ostatni komunikacni
siti.

Nadfazend komunikacni sit’ tvofi jen 2,2 % zcelkové délky prazské komunikacni sité, avSak
pfenasi vice nez jednu Ctvrtinu z celkového dopravniho vykonu.

Primérnd intenzita na nadifazené komunikacni siti je 16% vyS$i nez na ostatnich komunikacich
v Praze.

Na nadfazené komunikacni siti v Praze se stalo 10 % nehod z celkového poctu vSech nehod.

Tab. V.3.2-2 Hodnoty relativni nehodovosti a rizika zranéni na komunikacich v Praze v roce 2009

pocet celkem | délka | dopravni vykon prumerna
nehod 2 1 L zranéni| [km] [vozkm/24h]’ iy n rz
[voz/24h]
Praha celkem 15 583 39 326 | 1729 | 2094 | 3874 21 231 000 5480 2,2 0,30
z toho:
nadfazena komunikacéni sit 1578 7 21 220 248 85 5680 571 66 591 0,8 0,13
ostatni (bézné) komunikace 14 005 32 305 | 1509 | 1846 | 3789 15 550 429 4104 2,7 0,36

* primérny pracovni den

|
N ENVISYSTEME
o

SATRA

Vlastni porovnani relativni nehodovosti a rizika zranéni znazoriuje nasledujici graf:

Relativni nehodovost a riziko zranéni
na nadfazené komunikacni siti v Praze (rok 2009)

Praha celkem

z toho: nadfazena
komunikaéni sit

ostatni (bézné) komunikace 27

0,0 0,5 1,0 1,5 2,0 2,5 3,0

| relativni nehodovost (po¢et nehod pfipadajici na 1 milion vozokilometr(i ujetych na daném Useku)
O riziko zranéni (pocet vSech zranéni pfipadajici na 1 milion vozokilometr(i ujetych na daném Useku)

Obr. V.3.2-2 Porovnani relativni nehodovosti a rizika zranéni na komunikacich v Praze (rok 2009)

Relativni nehodovost je pfimym ukazatelem bezpecnosti silnicniho provozu. Na zakladé vyse
proveden¢ho porovnani jejich hodnot na nadfazené komunikacni siti v Praze s ostatnimi méstskymi
komunikacemi lze konstatovat, ze zde hodnocena relativni nehodovost na nadfazené komunikacni siti
je piiblizné 3,5% niZ§i nez na ostatnich prazskych komunikacich. S relativni nehodovosti tzce souvisi
riziko zranéni, které¢ zprovedeného porovnani vychazi 3x nizS§i na nadfazené komunikacni siti
nez na jinych méstskych komunikacich. Hodnoty obou porovnavanych ukazateli jsou na nadifazené
komunikacni siti zarovein 2,5% niz§i ve srovnani s celkovymi prazskymi hodnotami. To potvrzuje
vyrazné vys§i uroven bezpecnosti provozu na nadfazené¢ komunikacni siti v Praze, vyplyvajici z jejiho
charakteru, a to navzdory vysSim intenzitdm provozu i vyssim jizdnim rychlostem.

Stavba novych useku nadrazené komunikacni sité proto jednoznacné a vyznamné prispivd
ke zvyseni bezpecnosti automobilového provozu ve méste.
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V.3.3 VHD

Souhrn kapitoly:

e Atraktivni verejnd hromadnd doprava je zdkladem mésta funkcniho a privétiveho obyvateliim
i ndgvstévnikiim.

o Verejnou hromadnou prepravu osob v Praze a jejim okoli zabezpecuje systém Prazské
integrované dopravy (PID).

Vetejnou hromadnou piepravu osob v Praze a jejim okoli zabezpecuje systém PraZzské integrované
dopravy (PID). Sklada se z méstské veiejné hromadné dopravy (MHD) a vnéjsi veiejné hromadné
dopravy. Systém MHD zabezpecuje pfepravu osob na Gzemi mésta, systém vnéjsi vefejné hromadné
dopravy zabezpecuje prepravu osob ptesahujici hranici hl. m. Prahy. Do tohoto systému patii
jednotlivé samostatné dopravni systémy (metro, tramvaje, autobusy, vlaky, lanovka a ptivozy),
které navzajem spolupracuji a vytvareji tak jednotny systém vetejné hromadné dopravy osob.

Tab. V.3.3-1 Vyvoj vybranych charakteristik MHD (provozované DP hl. m. Prahy, a.s.)

Provozni délka sité v km+ Priimérna cestovni rychlost (km/h) Dopra\fnl' a pfepravnl' v’ykony

Rok za prumérny pracovni den

Metro Tramvaje Autobusy Metro Tramvaje Autobusy M"S(t;\i/l_é) S Pfepra(\;;r?)o gl
1981 19,3 122,9 545,0 32,2 15,7 23,8 46,7 3638
1990 38,5 130,5 607,3 34,6 18,7 23,7 57,6 4189
1995 43,6 136,2 671,4 34,9 19,0 23,3 53,4 3409
2000 49,8 136,4 812,4* 35,7 18,9 25,2* 56,0* 3 290++
2001 49,8 137,5 806,8* 354 19,2 25,9* 56,8* 3468++
2002 49,8 137,5 818,0* 354 19,5 25,9* 56,4* 3492++
2003 49,8 140,9 819,8* 35,7 19,6 26,3* 58,3* 3 530++
2004 53,7 140,9 822,1* 34,6 19,3 26,1* 61,3* 3 599++
2005 53,7 140,9 810,6* 34,6 18,7 25,9* 62,8* 3774 (3628)++
2006 547 140,9 817,0* 34,6 18,9 25,8* 63,1* 3900 (3 747)++
2007 54,7 140,9 820,2* 35,8 18,8 25,7* 63,0* 3970 (3 783)++
2008 59,1 141,6 822,0* 35,5 18,5 25,7* 66,9* 3980 (3 820)++
2009 59,1 141,6 825,0* 35,5 18,5 26,0 67,0* 3914 (3 719)++

Vysvétlivky:

+  provozni délka je celkova délka tras s pravidelnym provozem, které jsou k dispozici cestujicim,
(tj. bez manipulac¢nich usektl, odstavnych koleji, smycek, vozoven, dep apod.), méfend v osach
trati, u autobusti v osach ulic. U metra je provozni délka souctem délek tras mezi stredy
nastupist’ kone¢nych stanic.

*  veetné ptfiméstskych linek PID, provozovanych DP hl. m. Prahy, a.s.

++ osoby piepravené na tzemi hl. m. Prahy (v zavorce osoby pfepravené pouze DP hl. m. Prahy,
a.s.).

SATRA

Méstska verejna hromadna doprava (MHD)

Metro je zékladni ptepravni siti MHD. Tvofii ji tfi trasy s celkovou provozni délkou 59,1 km
a 57 stanicemi (véetné tii prestupnich uzl) a jejich primérnou vzdalenosti 1094 m. Podil metra na poctu
ptepravenych osob v roce 2009 dosahl 44,8 % z celkového poctu piepravenych cestujicich.

Tramvajova doprava pouzivala vroce 2009 kolejovou sit vrozsahu 141,6 km s primérnou
vzdalenosti zastavek 534 m. Jeji podil na poctu prepravenych osob v roce 2009 byl 26,7 %.

Autobusova doprava tvoii dopliikovou sit’ k metru a tramvajim a zajistuje jednak plosnou obsluhu
uzemi, jednak nékterd dilezitd tangencialni spojeni, zejména ve vnéjSim pasmu mésta. Provozni délka
sit¢ autobusové dopravy na tzemi mésta je 683 km. Primérnd vzdalenost stanic a zastavek je 628 m.
Podil autobusové dopravy na celkovém poctu piepravenych osob MHD v roce 2009 byl 26,9 %.

Dalsimi dopliiky jsou fi¢ni pFivozy pies Vitavu a lanova draha na Petiin. Piivozy ptepravily v roce
2009 témét 340 tisic osob, lanova draha 1,8 milionu cestujicich.

S

P . T Technicka sprava komunikaci
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Legenda:

potet osob v prostfedcich hromadné dopravy
za 24 hodin primérmého pracovnino dne

metro
Zeleznice PID
tramvaj

autobus PID

/X
N
1

Gzemi Prahy (c) GS ACR 1998

[v~ 00 tis.\osAo/den obousmérne i / 2 Mapory pockiad mimo =
Obr. V.3.3-1 Zatizeni sité¢ PID

Vnéjsi veirejna hromadnda doprava PID
Vng¢jsi hromadnou dopravu PID zajistuje Zelezni¢ni a autobusova doprava.

Zelezni¢ni pFiméstska doprava je provozovéana na viech 10 radidlnich Zelezniénich tratich, které na
uzemi hl. m. Prahy tvofi sit’ délky 149 km se 44 Zelezni¢nimi stanicemi a zastavkami (stav k 1.10.2010).
Vsechny traté jsou na uzemi mésta plné tarifné integrovany do systému Prazské integrované dopravy.
Nejvétsi vykony dosahuje Zelezni¢ni doprava na tratich Praha - Kolin a Praha — Beroun.
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Tab. V.3.3-2 Vyvoj poctu cestujicich na uzemi Prahy, piepravenych zZelezni¢ni dopravou v ramci PID

|
N ENVISYSTEME
o

Rok 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
'(Dtgcft 0S0b | 8093 | 10048 | 14932 | 15700 | 16032 | 15998 | 16584 | 16531 | 17192 | 17278 | 17 751
Tab. V.3.3-3 Charakteristika pfepravy na nejdulezitéjSich usecich zelezni¢nich trati v Praze
Trat Linky Prfjmveérgg/iéréteerval Prfjmﬁ;r;a; doba Délka
Praha-Klanovice — Praha-Masarykovo nadrazi S1 15-30 min 22 min 18 km
E;r:\jrrl:;i-lorni Pocernice — Praha-Masarykovo S2, S20 15-30 min 23 min 15 km
E;::;-Sedlec — Praha-Masarykovo nadrazi / -Praha S4. R4 | S41 30/ 30 min 12 min 9 km
Praha-Ruzyné — Praha-Masarykovo nadrazi S5, R5 15-30 min 22 min 13 km
Praha-Reporyje — Praha-Smichov S6 30 min 13 min 10 km
Praha-Radotin — Praha-Hlavni nadrazi S7 10-15 min 17 min 13 km
Praha-Kolovraty — Praha-Hlavni nadrazi S9, S29 15 min 25 min 17 km

Zelezni¢ni linky PID jsou oznadeny ve formatu S1, S2, ..., coZ zjednodusuje orientaci cestujicich
a prispiva k atraktivité Zelezni¢ni dopravy.

Piiméstskou autobusovou dopravou PID tvofilo v roce 2009 148 linek, z nichz 87 umoziiovalo
piimé spojeni s hlavnim méstem Prahou. Na téchto linkdch v primérny pracovni den roku 2009
ptekracovalo hranici mésta v obou smérech téméer 3 800 spoji, které prepravily v obou smérech
cca 80,1 tisic cestujicich.

Zavedeni regulace automobilové dopravy a jeji dopad na hromadnou prepravu osob

Pii zavedeni regulace automobilové dopravy v souvislosti s dostavbou Méstského okruhu a
Libenské spojky je nutné pocitat s ocekavanymi dopady tohoto opatfeni na systém vetejné hromadné
dopravy. Pfedevs§im je nutné zdlraznit, Ze zavedeni regulace automobilové dopravy bude muset byt
doprovazeno investicemi do vefejné hromadné dopravy. Verejna hromadna doprava bude muset
byt schopna prevzit a prrepravit tu ¢ast cestujicich, kteri diky regulaci automobilové dopravy
nebudou dale chtit vyuzZivat ke svym cestam uvnitf MO osobni automobil a nabidnout jim
kvalitni alternativu v podobé fungujiciho systému verejné hromadné dopravy. Je nezbytné v této
souvislosti:

»  Zajistit kapacitni moznosti vefejné hromadné dopravy uvnitt MO. Zakladem piepravy osob,
nejen v této Casti mésta, jsou linky metra, tramvaji a v rostouci mife i Zeleznice. Autobusové
linky maji v této oblasti do¢asny nebo pouze okrajovy vyznam. Posouzeni kapacitnich moznosti
predevsim kolejovych tras (metro, tramvaje) bude muset byt soucdsti komplexni pfipravy
regulace. Lze ocekavat nutnost navySeni kapacitnich moznosti predevsim trasy metra C a B pfii
zohlednéni technologickych moznosti a to predev§im v rannim a odpolednim Spickovém obdobi
dne. Dnesni trasovani linek metra svadi vSechny pfepravni proudy do centra meésta, bude
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nezbytné se zabyvat alternativnimi trasami (metro D), pfip. trasami tangencidlnimi nebo trasou
okruzni.

Zatizeni tramvajovych tras uvnitt MO a pfedevsim v centru mésta je v nékterych tsecich rovnéz
na hranicich svych kapacitnich moznosti (I.P.Pavlova-Karlovo nam., JindfiSska-Narodni tfida atd.).
Zkréceni intervall a tim navySeni poctil spoju a piepravni kapacity je jiz dnes na vybranych usecich
omezeno a to predev§im minimalnim intervalem, ktery je mozny z hlediska energetického napajeni
tramvaji, ale 1 kapacitou SSZ. Dal§i navySovani poctu linek a spojii je ztohoto hlediska
problematické. Odlehcenim pietizenosti stavajicich tramvajovych tras se logicky nabizi bud’
vyfeSeni napéjeni, nebo vystavba novych tras a propojeni v centru mésta, které by byly schopny
prevzit cast zatéze, predevSim jako trasy soubé&zné a nabidnout cestujicimu novou alternativu.
Nezanedbatelny je rovnéz v tomto piipadé faktor moznosti vhodnych odklonovych tras v ptipadé
dlouhodobych ¢i kratkodobych vyluk tramvajové dopravy. Je vSak nutné sit’ tramvajovych trati
rozvijet a to predevsim pro zajisténi silnych radialnich i tangencialnich vztahd, které jsou v soucasné
dobé obsluhovany zejména kapacitnimi autobusovymi linkami (napf. spojeni VrSovice — Jizni

Zajistit komfortni vetejnou hromadnou dopravu, a to jak z hlediska pohodli cestujicich ve vozech,
tak pfedevSim z hlediska frekvence spojii. Zaroven se musi zajistit snadné piestupni vazby mezi
jednotlivymi spoji, ptipadné jejich ndvaznost (napft. na vlaky apod.).
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Obr. V.3.3-2 Jedna z moznych variant rozsifeni sité metra — podklad z navrhu nového Uzemniho planu

Kapacitu systému vefejné hromadné dopravy je nutné provéfovat na hodnotich Spickového
obdobi dne. Je nutné posoudit ¢asovy vyskyt Spickovych obdobi u IAD a VHD. V pfipadé¢ kryti
budou kladeny na kapacitu VHD vys§i ndroky oproti varianté s posunem pribéhu Spickového
obdobi IAD vii¢i VHD.
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»  Zohlednit roli zelezni¢ni dopravy. Ve vyhledovém obdobi se predpoklada dalsi posilovani role
zeleznice v systému VHD. Budou se budovat nové zastavky a stanice na tizemi hlavniho mésta
Prahy, nékteré z nich budou vyznamnymi prestupnimi uzly s vazbou na metro nebo tramvajovou
dopravu (Rajska zahrada, Kacerov, Zahradni M¢ésto apod.). Déle se ptedpokladd dalsi
rekonstrukce stavajicich zelezni¢nich trati, které umozni zvysit propustnost trati, zkratit dobu
jizdy, navysit pocet spoji v pravidelné taktu a nabidnout nové méstské a piiméstské linky
s novymi prestupnimi vazbami. Pfi zméné¢ dopravniho chovani obyvatel souvisejicim s regulaci
aut. dopravy lze ocekavat atraktivitu Zeleznice pfi cestdch ze zdjmového tizemi mésta do centra
Prahy. Na tuto poptavku musi byt rovnéz pfipravena nabizena kapacita a linkové vedeni
piiméstské zeleznice (poloprijezdny a prijezdny model osobni dopravy v zelezni¢nim uzlu
Praha). Vyznam a skryty potencial Zelezni¢ni dopravy zakomponované do systému vetejné
hromadné dopravy se projevil po povodnich vroce 2002, kdy vlaky castecn€ nahradily
ochromenou pateini sit’ metra. Postupné posilovani provozu v poslednich letech (napt. v Radotiné
rano interval 10 minut) vytvafi kvalitni nabidku frekvence spoji, coz se kladn€ odrédzi i v narstu
cestujicich.

»  Budovéni vhodné umisténych novych parkovist P+R, B+R a K+R na obvodu MO v mistech

s dobrymi pfestupnimi vazbami na hromadnou dopravu a s dostatecnou kapacitou parkovacich
stani.

> Vyuziti Méstského okruhu pro vefejnou hromadnou dopravu. Tato komunikace by mohla byt
vyuzivana pro tangencialni pfepravni vztahy. které by byly zajistovany autobusovou dopravou.
Umisténi zastavek piimo na MO se vSak nepiedpoklada.

> Vvuziti Méstského okruhu a Bfevnovské radidly pro rychlou piepravu autobusy z vlakovych
nadrazi na letiSt€ Ruzyné, piipadné dalsi letisté. Toto feSeni by bylo pfinosné predevsim jako
nahrada stale odkladaného kolejového napojeni letiSte.

Zkvalitnéni a rozsifeni informacniho systému vcéetné dopliiovani novych forem informovani
cestujici vefejnosti.

V.3.3.1 ZkuSenosti s vyuzitim NKS pro VHD

Atraktivni vefejnd hromadnd doprava je zédkladem meésta funkéniho a piivétivého obyvatelim
i navstévnikim. Postupné zprovoziiovani NKS bude mit vliv nejen na snizeni intenzit provozu
motorové dopravy na komunikacich plivodné zajistujicich prepravni vztahy, které budou NKS
zajistény ve vyssi kvalité, ale 1 vytvoifi podminky pro vyuziti NKS linkami VHD.

Snizenim intenzit na povrchovych komunikacich soubéznych s NKS dojde vétSinou k poklesu
mnozstvi kongesci a to umozni zvysit cestovni rychlosti povrchovych dopravnich prostitedkt VHD,
predevsim pak autobust.. Na navaznych komunikacich NKS, na kterych dojde spise k nartistu intenzit,
je nutné zajistit takové podminky, aby byla zajisténa co nejvyssi cestovni rychlost VHD. Toho lze
dosahnout kombinaci vhodnych opatteni, jako je feSeni svételnych signalizaCnich zafizeni (Upravy
signélnich plani, detekce a aktivni preference VHD, ¢asové ostriivky), zfizeni vyhrazenych jizdnich
pruhii, preferencni fazeni jizdnich pruhi ¢i stanoveni ptfednosti v jizdé. Tato opatfeni mohou byt
zakladem pro kvalitni funkci VHD a podminkou pro jeji pfipadné smysluplné posilovani.

Hodnota cCasu stravené¢ho pii dopravé se lisi podle ekonomické aktivity ucastnikii piepravy
a rozliSuje se na fidice v pracovni dobé, spolucestujiciho v pracovni dobé, totéZ mimo pracovni dobu.

Sama NKS rovnéz nabizi moznosti pro vyuziti VHD. Jiz dfive se vyskytovaly ptipady pojizdéni
Méstského okruhu linkami PID napi. v oblasti Barrandovského mostu ¢i nékterych radial (Chuchelska
¢i Proseckd). V téchto piipadech se vsSak jednd spiSe o vysledek slouceni funkce nadiazenych
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komunikaci s béznou uli¢ni siti, coz doklada i stavebni uspofddani a charakter téchto komunikaci
(zastavky, omezena rychlost).

K prvnimu vyznamnéjSimu vyuziti NKS tak doSlo v listopadu 1998, kdy vramci zmén vedeni
autobusovych linek v souvislosti s prodlouZenim linky B metra na Cerny Most zadala tsek Prazského
okruhu mezi ulicemi Ceskobrodska a Nachodska vyuzivat linka 250, zajistujici spojeni Ujezdu nad Lesy
a Béchovic s linkou B metra. Od prosince 2005 zacala stejny usek pouzivat nova linky 240 spojujici
koneéné stanice metra Cerny Most a Haje. Od zati 2008 byla vlozenim obsluhy zastavky Obchodni
centrum Cerny Most zménéna trasa linek 240 a 250, Prazsky okruh je tak pojizdén v tiseku
Ceskobrodska — Olomoucka.

Druhym usekem NKS vyuzivaném v tangencidlnim sméru je zépadni ¢ast Prazského okruhu mezi
Rozvadovskou spojkou a Evropskou ulici. Linka 100 vyjela v ¢ervenci 2002 v trase Zli¢in — Letisté
Ruzyné a svou expresni podobou méla vytvofit atraktivni variantu tradi¢ni letiStni lince 119 vedené
od stanice metra Dejvickd. PrestoZe spojeni linky B a leti§t¢ zajiSt'uji i linky 179 a 225, dafi se na lince
100 stale zvySovat pocet piepravenych osob. To ma ve svém dusledku pozitivni vliv i na intervaly,
které byly opakované pro uspokojeni rostouci poptavky zkracovany.

V ramci reorganizace a posilovani spojeni Prahy a mésta Hostivice byla v roce 2003 zavedena linka
336, ktera zapadni cast Prazského okruhu vyuziva mezi Rozvadovskou spojkou a Karlovarskou ulici.
Linka je v provozu pouze v pracovni dny a doplituje obsluhu zajistovanou zékladni linkou 306.

Nejnovejsim pocinem je od fijna 2010 linka 125 spojujici Smichovské nédrazi s Jiznim Méstem, ktera
vyuzivda MO mezi Zlichovem a Spotilovem. Tato expresni linka nabizi uplné novy pifimy piepravni vztah
a jiz v prvnich dnech provozu dosahovala v ndvoznych smérech vice nez 60 % primérné vyuziti
kapacity. Linka nema pifimo na MO umisténu zadnou zastavku a vyuziva kapacity dopravni cesty
uvolnénou prevedenim vyrazné zatéze tranzitni (pfedevs$im nakladni) dopravy na nové zprovoznénou
jizni Cast Prazského okruhu. Tato linka vytvaii potfebnou atraktivni alternativu obvykle vyuzivanym
spojenim linkami C+B, linky C a zatizenymi tramvajovymi linkami mezi [.P.Pavlova a Andélem,
¢1 pomérn¢ dlouhou cestu linkou 197.

Tab. V.3.3.1-1 Ptehled linek PID vyznamné vyuzivajicich Prazsky ¢i Méstsky okruh

linka Usek zastavek usek NKS od roku
250 Obchodni centrum Cerny Most - Nadrazi Béchovice Prazsky okruh 1998
100 Zli¢in - K Letisti Radlicka radidla, Prazsky okruh 2002
336 Zli¢in — Na Hurce Radlicka radiala, Prazsky okruh 2003
240 Obchodni centrum Cerny Most - Nadrazi Béchovice Prazsky okruh 2005
125 Lihovar - Chodovec Jizni spojka 2010/10

Nezanedbatelné je vyuziti €asti silni€nich okruht linkami vefejné linkové dopravy nezahrnuté
do systému PID, které¢ vyuzivaji predevsim radialy pro pfijezd k terminalim vnéjs$i autobusové dopravy.
Me¢stsky okruh je vyznamné vyuzivan v Gseku Zlichov — Radlickd pro dosazeni terminalu Na Knizeci
linkami spadové stopy silnice 1/4 (Pfibram, Sedl¢any, Pisek, Vimperk, Ceské Bud¢jovice),

Prazsky okruh je vyuzivan v useku Evropskd — Rozvadovska spojka pro dosazeni terminali Zli¢in
¢i Nové Butovice linkami spadové stopy silnic 1/6 a 1/7 (Rakovnik, Kladno, Slany). Rovnéz ve vychodni
&asti je pro napojeni do terminalu Cerny Most pojizdéna &ast Prazského okruhu pro spojeni od dalnice
D/11 linkami zaji$tujicimi spojeni s vychodem a severovychodem Cech.
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Ne pro vSechny piepravni vztahy je vSak vyuziti NKS vyhodné — jako ptiklad mize slouzit
v minulosti opakované proveéfované spojeni Prahy 5 a 6 v ndvaznosti na zprovoznéni Strahovského
tunelu. Spojeni vSak nebylo realizovano zejména z divodii pfepravnich, provoznich a finan¢nich.
Prepravnimi divody bylo zejména relativné izolované spojeni dvou dopravnich uzld (Andél
a Dejvickd, ptip. Hradcanskd) dostupnych jinymi linkami provozovanymi v kratkych intervalech
a v plné srovnatelnych cestovnich dobach (pfedev§im linky B-+A metra, autobusova linka 217
a tramvajova linka 20), které navic nabizeji spojeni v mezilehlém useku, resp. v piesahu svych tras
mimo tento usek. To je patrné zejména u linky 20 diky pfimému piesahu linky po tramvajovych
tratich na Barrandov a v Evropské ulici. Autobusova linka 217 zas obsluhou zastdvek v oblasti Kosif,
Strahova a StfeSovic poskytuje vyznamnou nabidku spojeni v rozsahlé spadové oblasti. Vyuziti tunelu
by tedy znamenalo relativné malou ¢asovou usporu pro uzky okruh cestujicich a pfitom by prakticky
vyloucilo obsluhu mezilehlych tzemi. To by vyrazné komplikovalo vytvofeni atraktivni nabidky
zejména piijatelnymi intervaly (v méstském prostiedi v prepravnich Spickach je hranice atraktivniho
intervalu cca 10 minut).

Pravé tento ptiklad ukazuje, ze nalézt rovnovahu mezi rychlosti pfepravy s vyuzitim NKS
a dopravni obsluhou uzemi (mezi koncovymi stanicemi i v prodlouzeni zajiSténymi ,tradicnimi‘
trasami), je pomérn¢ slozité a uspéch takového projektu zavisi predev§im na vyhodném pomeéru
rychlosti a dostupnosti takového spojeni. Pfi provéfovani jsou zavaznymi protiargumenty prave
ptestupni vzdalenosti mezi jednotlivymi linkami, umisténi zastavek a potencialni délka intervalu.

V.3.3.2 Moznosti vyuziti NKS pro VHD

Nové budované tuseky Méstského okruhu mohou pfispét ke zlepSeni spojeni Prahy 6 a Prahy 8,
které je dlouhodobé velmi komplikované pro vSechny druhy doprav. Kvalitni feSeni obsazené
v navrhu uzemniho planu, kterym je vystavba novych tramvajovych trati mezi Podbabou a Bohnicemi
a mezi Kobylisy a Bohnicemi, je pomérné vzdalené. Potfebnost takového spojeni ostatné jiz dnes
dokléadaji linky ptivozu P2 a midibusu 236, jejichz mira vyuziti si jiz vyzadala posileni provozu
a smérové prizkumy ukazuji, ze i pfes jistou nepohodlnost pfestupi jsou vyuzivany prave
1 pro spojeni Dejvic a Bohnic. Tento zptsob spojeni vSak rozhodné neodpovida jeho vyznamu a prave
usek tunelti Blanka by mohl nabidnout atraktivni propojeni naptiklad vhodnym prodlouzenim nékteré
autobusové¢ linky vedené Patockovou ulici pies Pelc-Tyrolku dale na izemi Prahy 8.

Zbyvajici vychodni c¢ast Méstského okruhu ma potenciadl pro zrychleni nékterych stavajicich
spojeni VHD nebo 1 pro zavedeni spojeni novych. Atraktivni by mohlo byt ,,pobiezni* spojeni Libné
(termindl Palmovka) a Troje, ve stop¢ stavajicich ulic Povltavské a Trojské. V ndvaznosti na terminal
Palmovka by toto spojeni vytvofilo pfitazlivou alternativu pro spojeni vychodni Casti mésta
do rozvojového uzemi Pelc-Tyrolky i rekreac¢ni oblasti Troje, kam v soucasné dobé lze cestovat
komplikovanéji (zejména pies HoleSovice).

Dal8i moznosti miize byt vedeni nékteré z tangencidlnich linek po Méstském okruhu v useku
K Zizkovu — V Olsinach tak, aby byly zaji§tény vazby ve vyznamnych zastavkach Vyso¢anska (metro
B), Nadrazi Liben (vlaky linky S1 a dalkové dopravy), Skalka (metro A), Nadrazi Zahradni Mésto
(planovana zastavka pro vlaky linek S9 a S29). ReSeni je vSak nutné podrobngji provéfit, aby byla
zfejma pozitiva (zrychleni prijezdu usekem) i negativa (zhorSeni dopravni obsluhy oblasti dopravniho
uzlu Spojovaci, dolnich Hrdlotez, sidlisté¢ MaleSice a uzlu Limuzska / Nové Strasnice).
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V.3.3.3 Potieby VHD na NKS

Pro kvalitni funkci vetfejné dopravy je nutné zajistit, aby vystavba a zprovoznéni NKS neznamenalo

minimaln¢ zhorSeni funkce VHD a pokud mozno pfineslo zlepSeni podminek pro jeji provoz v ptivodnim
rezimu vychozi funkeci a ptipadné vytvotilo odpovidajici podminky i pro nova spojeni.

Konkrétné v ptipadé vychodni ¢asti MO je nutné zajistit mozZnost vedeni stavajici trasy linky 109
(nepriijezdnost uzlem Balabenka ve sméru Palmovka), nejbliz§i mozné alternativni vedeni pies Krejcarek
je minimalné 2x delsi a nezajisti spojeni s uzlem Balabenky.

Déle by bylo vhodné, aby byly vytvoteny odpovidajici podminky pro VHD v nasledujicich oblastech:
e 7ajiSténi plynulé prijezdnosti oblastmi v mistech napojeni na MO (dlouhodobé negativni
zkuSenosti napft. z oblasti ulic Videniské, Modranské, Radlické ¢i Plzenské),
e obsluha izemi na trase Liben — Troja,
e co nejkratsi a kvalitni péSi trasy pro piistupnost zastavek,
e kvalitni pfestupni vazby s zeleznici (U Kiize, MaleSice), resp. tramvaji (Hrdlotezy, Malesice).

S provozem VHD na NKS souvisi i pfizpiisobeni technickych parametrti. Vozidla by méla
zohlednovat vys$si provozni rychlost (stdvajici vozovy park je standardizovéan pro rychlosti do 70 km/h,
vyjimku tvofi upravena vozidla pro linku 100) a vnitini uspofddani vozidel (vyssi pocet sedadel,
ptfipadné mensi pocet dvefi).

V.3.4 Doprava v klidu

Souhrn kapitoly:

e Diouholeté problémy s prevahou poptavky po mistech pro stani vozidel nad nabidkou mist
pro parkovani ¢i odstavovani vozidel se v Praze jeste vice vyhrotily v obdobi po roce 1990.

o Komplexni reseni stani vozidel na celém uzemi mésta je velmi sloZity a casové ndrocny
problém.

Dlouholeté problémy s pfevahou poptavky po mistech pro stani vozidel nad nabidkou mist
pro parkovani ¢i odstavovani vozidel se v Praze jest¢ vice vyhrotily v obdobi po roce 1990. Bylo to
zpusobeno zejména témito faktory:

e Doslo ke skokovému nartstu jak poctu vozidel, tak dopravnich vykont automobilové dopravy
v Praze i v celé Ceské republice. V obdobi let 1990 — 2009 vzrostl v Praze poget motorovych
vozidel / osobnich automobilti o 113 % / 103 %, v Ceské republice o 47 % / 84 %. Ke konci
r. 2009 bylo registrovano v Praze cca 914 tisic motorovych vozidel, ztoho cca 683 tisic
osobnich automobili, v Ceské republice pfes 5,9 mil. motorovych vozidel, z toho pres 4,4 mil.
osobnich automobilli. Dopravni vykony automobilové dopravy v Praze se zvysily v obdobi let
1991 — 2009 celkem o 191 %, pfi€¢emz u osobnich automobilii to bylo o 233 %, u nakladnich
automobilll a autobusi o 21 %. Primérnd obsazenost osobnich automobili naopak poklesla
z hodnoty 1,71 osob na 1 vozidlo v r. 1990 na 1,31 osob na 1 vozidlo v r. 2009.

108



“Y YY)

Mott MacDonald

e Ve mésté¢ a jeho piiméstské oblasti doslo a stale dochdzi ke vzniku novych funkci a/nebo
zméné rozlozeni nékterych zakladnich funkci bez jejich zajisténi dalsi potfebnou, dostate¢né
kvalitni infrastrukturou. Nedilnou a podstatnou soucasti izemniho planovéni a urbanismu je
planovani a navrh dopravni infrastruktury tzemnich celkii. Kvalita a rozsah dopravni
infrastruktury se zménily, a to jak v pozitivnim, tak i1 v negativhim sméru. Spolu
s urbanistickymi zménami doslo a stdle dochdzi ke zméné demografické struktury mésta
ajeho pfimestské oblasti, ptredevSim jejiho rozloZzeni. Zejména je nutné poukdzat
na 2 vyznamné znaky tohoto obdobi. Je to jednak vznik novych sidelnich utvart
v okrajovych ¢astech mésta a vjeho piiméstské oblasti s pfevazujici funkci bydleni
bez zékladni obcCanské vybavenosti a s chybéjici nebo nedostate¢nou obsluhou vetejnou
hromadnou dopravou. Obyvatelé téchto sidelnich utvart jsou odkazani zcela nebo prevazné
na pouzivani osobnich automobill pfi cestach za praci nebo obCanskou vybavenosti, které se
nachdzeji zejména v jadrovém mésté. Druhym novym znakem je wvystavba velkych
nakupnich stfedisek, zahrnujicich i fadu sluzeb, zejména v okrajovém pasmu meésta,
ktera jsou predurCena k dopravé jejich wuzivatell predev§im osobnimi automobily.
V porovnani s rokem 1990 ptijizdélo v roce 2009 denné do Prahy z vnéjsiho uzemi mésta
3,6 x vice vozidel (nartst o 261 %), pfi porovnani pouze osobnich automobili vzrostl pocet
jizd téchto vozidel vice nez 4,4 x (nartst o 342 %). V absolutni hodnot¢ se jednalo v priiméru
o cca 278 000 vozidel denné, z toho bylo 245 000 osobnich automobilii.

e Vétsina pracovnich prilezitosti, zejména ,,administrativniho charakteru®, zistdva soustfedéna
v jadrovém mésté, predevSim v jeho centralni oblasti. Do S$ir§i centralni oblasti mésta
vjizdélo v roce 2009 denné€ v pruméru 311 000 vozidel, z toho 298 000 osobnich automobild.
V porovnani srokem 1990 to bylo o 30 % vozidel vice. V jadrovém mésté, zejména
na uzemi PPR, klesa pocet trvale bydlicich obyvatel a naopak se zvySuje pocet dojizdgjicich
,havstévniki“, zejména administrativnich pracovnikl a pfechodné ubytovanych turistt.

e Nezanedbatelnou skutecnosti je 1 to, Ze pro nékteré skupiny obyvatel mésta, ktefi mayji
dostupnou pomérné kvalitni vefejnou hromadnou dopravu, se pouzivani osobniho
automobilu k cestdm do a ze zaméstnani a k dalSim cestdm po mésté stalo znakem ,,0sobni
prestize*. PouZivani osobniho automobilu je ¢asto podporované i zaméstnavateli téchto osob,
kteti jak vozidlo, tak obvykle i Uhradu rtzné c¢ésti nakladi na jeho provoz, poskytuji
nékterym svym pracovnikiim jako jakysi ,,benefit®.

Komplexni feSeni stdni vozidel na celém uzemi mésta je velmi slozity a ¢asov€é naro¢ny problém.
Mcelo by vychézet z podrobné a celkové znalosti sou¢asného stavu dopravy v klidu a jeho dikladného
rozboru a byt soucasti komplexniho feSeni vSech slozek dopravy na uzemi mésta a jeho piiméstské
oblasti a v souladu s jejich feSenim.

V soucasné dobé jsou pro feseni dopravy v klidu k dispozici pouze dil¢i udaje. Ziskani podrobnych
celoméstskych udaji o stdni vozidel by bylo Casové a finanéné ndroné a vyzadovalo by zfejmé
i urcitou legislativni podporu.

Z vySe uvedenych diivodi se stdni vozidel doposud feSilo a stile feSi a usmériiuje predevsim
v izemi mésta, kde jsou disproporce mezi poptavkou po stani a nabidkou parkovacich ptilezitosti
nejvice vyhrocené. Nejvétsi problémy jak s parkovanim, tak i/nebo s odstavovanim vozidel jsou
ve 3 typech méstského uzemi. Je to zejména prostorové stisnéné historické jadro mésta s jeho bohatou
funkéni néplni. Déle je to SirSi centralni oblast mésta, tvofici husté zastavéné pasmo vicepodlazni
zastavby, obepinajici historické jadro meésta s prevazujici obytnou funkci a srizné€ rozsihlou
obcCanskou vybavenosti ptfevazné lokalniho nebo oblastniho vyznamu. Tietim typem tzemi jsou
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sidelni utvary s ptevazujici vicepodlazni bytovou zastavbou, postavenou zejména ve 2. poloviné

20. stoleti, kde jsou ptfedevsim problémy s odstavovanim vozidel mistnich obyvatel (rezidentll) v no¢ni
dobg.

Stani vozidel na iizemi hl. m. Prahy je v souc¢asné dob¢é umoznéno nékterym z téchto zpiisobii:
e ,Napovrchu®, to je bud’

a) na mistnich komunikacich (MK) nebo na mimouli¢nich plosnych parkovistich (to je na pozemcich
ve spravé mésta ¢i méstskych ¢asti) ve smyslu znéni § 25 a 27 zakona ¢. 361/2000 Sb. a provadéci
vyhlasky MDS ¢. 30/2001 Sb. k tomuto zdkonu a pozd&jSich pravnich piedpist, kde mize byt
na zaklad¢ stanoveni mistni Gpravy provozu na pozemnich komunikacich dale organizovano:
= v usecich MK pfislusnym dopravnim znacenim,
* v plo$ném rozsahu jako:
- zobna placeného stani,
- zona omezeného stani,
- hlidané ¢i dozorované placené parkovisté, ptristupné vetejnosti,
- parkovisté typu Park and Ride (P + R).

nebo
b) na komunikacnich plochéch (ti€elovych komunikacich nebo parkovacich plochach), které jsou
ve vlastnictvi a spravé soukromych subjekti, pficemz nékterd vyznacena parkovisté mohou byt
vetejné pristupnd (jsou hlidana ¢i dozorovand a placend).

e V hromadnych parkovacich a garazovacich objektech vefejnych nebo nevefejnych,
které jsou prevazné ve vlastnictvi a spravé soukromych subjektt.

e V malych garazich a dvorech, pfevazné¢ neveiejnych, které jsou pievazné ve vlastnictvi
nebo spravé soukromych subjektii.

Uvedeny vycet moznosti parkovani a vlastnickych vztahl k parkovistim naznacuji obtiznost ziskani
ptesnych udaji o celkovém poctu parkovacich stdni ve mésté. Pomérn¢ presné a aktudlni jsou tyto udaje
o0 poctu stani v zavedenych zonach placeného stani ke konci roku 2009:

Tab. V.3.4-1 Pocty stani v zavedenych zondch placeného stani ke konci roku 2009

Praha 1 Praha 2 Praha 3 Praha 7
Druh stani
Pocet % Pocet % Pocet % Pocet %

Rezidenti + ab ti

ezident + abonent 6 680 73 10 255 81 11671 86 7 621 83
(modra zéna)
Navstévnici; oranzova 1000 11 1230 10 970 7 430 5
zbéna zelena 1259 14 956 8 722 5 986 11
Sdruzena invalidni 147 2 125 1 200 2 79 1
Celkem 9 086 100 12 566 100 13 563 100 9116 100

Pti uspokojovani narokti na stani vozidel je davéana piednost pozadavkim mistnich obyvatel,
rezidentii, pfipadné podnikajicich pravnickych nebo fyzickych osob, které maji ve vymezené oblasti
sidlo nebo provozovnu, nebo osob, které¢ vlastni ve vymezené oblasti nemovitost, to je abonentd.

Vzhledem k tomu, ze by mély byt vroce 2010 zavadény tzv. ,,smiSené zony*, dojde ke zlepSeni
vyuzivani mist pro stani vozidel, a to v denni dob¢ pro névstévniky a v no¢ni dobé pro rezidenty.
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Aktudlni Gdaje o poctu mist pro stani vozidel na ostatnim uzemi mésta nejsou znamy. K dispozici
jsou pouze nize uvedené, vétSinou piiblizné Udaje o poctech mist pro parkovani a odstavovani
vozidel:

— Na celém uzemi mésta bylo evidovano cca 370 mimouli¢nich parkovist o kapacité
cca 40 tis. mist, z toho je 43 % hlidanych.

— Odhaduje se, Ze na Uzemi celého mésta je celkova kapacita stani v gardzich piiblizné
200 tisic mist.

— Vn¢ uzemi SirStho centra mésta bylo evidovano cca 190 hromadnych, vétSinou
nevefejnych garazi s kapacitou pres 10 tis. stani.

— Na tizemi $ir$i centralni oblasti mésta bylo evidovano v hromadnych garazich cca 16,5 tis.
mist ke stani osobnich automobilii, z toho je cca 9,5 tis. mist v garazich piistupnych
vefejnosti a cca 7 tis. mist v nevefejnych gardzich.

Doprava v klidu v Praiské pamdatkové rezervaci

Uzemi Prahy 1 a Prahy 2 tvoii podstatnou &ast historického jadra mésta, Prazské pamétkové
rezervace (PPR) o rozloze 8,7 km’, kde je cca 22 tis. parkovacich stani na plochach mistnich
komunikaci. DalSich cca 8100 stani je v hromadnych garazich ptistupnych vetejnosti, nachazejicich se
uvnitf nebo v blizkosti PPR. Neni zndm pocet parkovacich a garazovych stani v soukromych
objektech (mensich hotelech, penzionech, administrativnich, komer¢nich apod.), ktera jsou urcena pro
zameéstnance a/nebo soukromé navstévy.

Pii podrobnych prizkumech dopravy v klidu, provedenych v polovin€ 90. let minulého stoleti, byla
zjisttna v PPR celkova kapacita stani 22 590 mist, ztoho bylo 16 150 mist na vefejnych
komunikacich, 3 600 mist ve velkych vetfejnych a nevetfejnych garazich s poctem stdni nad 90 mist
a cca 2 840 mist v malych garazich a dvorech.

V ,,Aktualizaci urbanistické studie PPR* z roku 2000, kterou zpracoval Utvar rozvoje hl. m. Prahy
ve spolupraci s UDI Praha, byla stanovena pro oblast PPR ,inosna mira dopravy* a spolu s tim
1 limitni vyhledovy pocet 30 tisic mist ke stani vozidel na zaklad¢ konzultaci a zavért odbornikii,
ucinénych na specializovanych workshopech, konanych v roce 1996 a v roce 1999. Tato vyhledova
nabidka poctu mist ke stani vozidel méla pokryt poctem 18 tisic mist ke stani vozidel naroky osob na
tomto Gzemi trvale bydlicich a ndvstévnikl v tomto Gzemi nocujicich a poctem 12 tisic mist ke stani
vozidel pro potieby uZivateli ,,nebytovych funkci“. Unosna kapacita 30 tisic mist ke stani vozidel
v PPR byla podle této studie ,,povazovana z hlediska obsluhy izemi za nezbytnou a soucasné jesté
akceptovatelnou s ohledem na zivotni prosttedi, propustnost uli¢nich profildi, pozadavky pamatkové
ochrany a funkéni vyuziti uzemi®. Platnost limitni hodnoty 30 tisic mist ke stani vozidel na izemi
PPR nebyla zpochybnéna ani na workshopu, konaném v zafi roku 2004, ani pfi praci na aktualizaci
uzemniho planu hl. m. Prahy v letech 2009 - 2010.

Z 0dajt uvedenych na ptfedchozi strance je ziejmé, Ze tohoto limitniho poctu mist ke stani vozidel
jiz bylo dosazeno, a ze pii zapocitani neznamého poctu mist pro stani vozidel v soukromych objektech
je tento limitni pocet jiz ptekrocen.

V piipadé vystavby vetejnych hromadnych garazi by tudiZ mél byt zrusen odpovidajici pocet stani
na povrchu v dané oblasti. To by umoznilo stavebni Gpravy dané lokality, spocivajici v jiném vyuziti
puvodniho prostoru pro parkovani a vytvoteni piijemnéjSiho uli¢niho prostoru jak pro obyvatele,
tak pro navstévniky mésta.
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Mira uspokojovani dopravni poptavky po dopravé vklidu je jednim z ndstroji, ktery mize
v dot€eném Uzemi vyznamné ovlivnit vyuzivani automobilll a tedy i intenzit automobilové dopravy.
Pti piipravé regulace dopravy, navazané na zprovoziovani novych usekli nadfazené komunikacni sité,
je proto zddouci uvedeného nastroje vyuzit, a to nejlépe v komplexnim pojeti spole¢né¢ho tcinku vsech
dostupnych regulac¢nich opatieni.

V.3.5 Systém P+R (Park and Ride)

Souhrn kapitoly:

e Zachytna parkoviste P+R umoznuji kombinovat cestu osobnim automobilem ve vnéjsim pasu
meésta s cestou prostiredky verejné hromadné dopravy do centralni oblasti.

e Nutnym predpokladem dobré funkce tohoto systému je existence atraktivnich a dostatecné
kapacitnich parkovist, umozZnujicich zaparkovani vozidel v blizkosti stanic kapacitni
kolejové dopravy, predevsim metra.

Zachytna parkovisté P+R umoziiuji kombinovat cestu osobnim automobilem ve vnéjSim pasu
mésta s cestou prostiedky verejné hromadné dopravy do centralni oblasti. Tim je mozné piispét
ke snizeni podilu individudlni automobilové dopravy v délbé piepravni prace a postupné doplnovat
moznosti regulace automobilové dopravy. Spolu s existenci zény placeného stani v centru mésta
predstavuji zachytna parkovisté dalsi formu regulace, kterd spolecné s vystavbou nadfazené komunikacni
sit¢ muze prinést synergicky efekt v roviné sniZeni intenzit automobilové dopravy v centralni Césti
mésta. Systém P+R nabizi zaroven jeho uZivatelim ekonomictéjsi a v fadé piipadl 1 casové vyhodnéjsi
feSeni cest do centra mésta.

Nutnym ptfedpokladem dobré funkce tohoto systému je existence atraktivnich a dostate¢né
kapacitnich parkovist, umoziujicich zaparkovani vozidel v blizkosti stanic kapacitni kolejové dopravy,
predevsim metra. Soucasti parkovist’ musi byt rovnéz prehledny systém navadéciho znaceni, idealné pak
1 s aktualizovanymi Gdaji o obsazenosti jednotlivych parkovist’.

Rozvoj parkovist’ P+R v Praze

Prace na koncepci zachytnych parkovist v Praze byly zahajeny jiz koncem 60. let Ustavem
dopravniho inzenyrstvi hl. m. Prahy (UDI). Prvni ucelen4 koncepce zachytnych parkovist’ byla schvéalena
v roce 1974 jako soucast vystavby komunika¢niho systému. Realizace vSak byla neustale oddalovana.

Az béhem roku 1995 probéhla fada jednani, kterd nakonec vyustila v usneseni rady Zastupitelstva
hl.m. Prahy €. 600 ze dne 28. 5. 1996, které stanovilo zptsob financovani, vystavby a provozu parkovist’
P+R zrozpoctu hl. m. Prahy. Dal§im usnesenim rady ZHMP €. 360 ze dne 15. 4. 1997 bylo ulozeno
zpracovani programu urychleni vystavby zachytnych parkovist. Spravcem a investorem parkovist P+R
je Technicka sprava komunikaci hl. m. Prahy.

K 1.7.1997 byl na prvnich 5 zachytnych parkovistich Zli¢in, Nové Butovice, Radlickd, Skalka
a Opatov zahdjen provoz. Celkovéa kapacita Cinila 525 parkovacich stani. Koncem roku 1998 byla
uvedena do provozu dalsi dvé parkovisté P+R Cerny most a Rajska zahrada. Jejich zprovoznéni bylo
uskute¢néno v souvislosti s prodlouzenim trasy B metra. Kapacita parkovacich stani ¢inila ke konci roku
1998 celkem 929 mist.

Béhem roku 1999 byla uvedena do provozu zachytna parkovisté Zli¢in 2 a HoleSovice. V ptipadé
lokality Zli¢in se jednalo o zfizeni druhého zachytného parkovisté v téze lokalité za ucelem zvySeni
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kapacity parkovacich stani. Kapacita parkovacich stani na zachytnych parkovistich ke konci roku
1999 ¢inila 1 108 mist.

Béhem roku 2000 byla uvedena do provozu parkovisté¢ Palmovka a Radotin. Parkovist¢ P+R
Radotin se stalo prvni lokalitou, kterd nemé vazbu na metro, ale na Zeleznici. Celkova kapacita
na konci roku 2000 ¢inila 1 289 parkovacich stani.

V roce 2002 byla zfizena zachytna parkovisté v lokalitaich Béchovice a Modfany, kterd byla obé
vazana na zeleznici stejn¢ jako zachytné parkovisté v lokalité Radotin. V srpnu téhoz roku nastala
pro Prahu, v disledku zaplav, obtiznd dopravni situace. V disledku vypadku provozu nékterych usekt
metra prestala fungovat i ¢ast zachytnych parkovist. Naopak nékterd parkovisté P+R navazana
na posilenou Zelezni¢ni dopravu zaznamenala v té¢ dob¢ velmi vysokou miru vyuziti. Celkova kapacita
systému zachytnych parkovist ¢inila 1 442 parkovacich stani.

V zajmu odlehéeni dopravy v centru mésta bylo v dob€ po povodni ziizeno také 9 docasnych
zachytnych parkovist, situovanych v blizkosti tramvajovych nebo autobusovych zastavek.
Tato parkovisté vétSinou nedisponovala vSemi parametry stalych zachytnych parkovist’ (oploceni,
osvétleni), avsak tarifn€ byla zaclenéna do systému PID a ceny za parkovani i zptsob vyuziti byly
shodné se stalymi zachytnymi parkovisti.

Vyuziti téchto provizornich parkovist’ bylo vSak nizsi nez u trvalych zachytnych parkovist. Nizsi
miru vyuziti bylo mozné zdivodnit mensi informovanosti vefejnosti, niz§im standardem vybavenosti
parkovist’ a predev§im komplikovanéjsi vazbou na kapacitni hromadnou dopravu. Provoz na téchto
parkovistich byl ukoncen k 10. 1. 2003, kdy doSlo ke stabilizaci syst¢tmu MHD a zruSeni vSech
vyznamnych omezeni souvisejicich s popovodnovym stavem na komunikacni siti.

V roce 2003 bylo v syst¢tmu P+R provozovano jiz 14 zachytnych parkovist’ o celkové kapacité
1511 stani. Parkovisté Skalka bylo vtomto roce zdivodu piipravy vystavby budovy Ceského
statistického uradu piesunuto do nové polohy snizs§i kapacitou a nové bylo otevieno zachytné
parkovisté Cerny Most 2.

Roku 2004 doslo k prodlouzeni linky C metra do Ladvi, a u této doCasné konecné stanice bylo
otevieno nové zachytné parkovisté. V tomto roce byl proveden zékladni rozbor parkovacich stani
v systému z hlediska jejich mozného vyuziti a zménéna metoda vykazovani kapacit zachytnych
parkovist’.

Ke konci roku bylo v provozu 15 zachytnych parkovist’ s celkovou kapacitou 1 667 parkovacich
stani. Tato kapacita se dale d¢li mezi stani ur¢ené pro zakladni funkci systému P+R (1 482 mist), stani
pro osoby se snizenou pohyblivosti (dale jen invalidé: 52 mist) a trvale vyc€lenéna stani urcena pro
jinou funkeci (dale rezidenti: 133 mist).

Pocatkem roku 2005 bylo zruSeno zachytné parkovisté Radlickd, které ustoupilo vystavbé nového
administrativniho objektu. Ke konci roku byl pro maly zdjem a nevhodnou polohu (jiné uspotfadani
kiizovatky s Komotanskou ulici po prodlouzeni ulice Generala Sisky) ukonéen provoz zichytného
parkovisté v lokalité¢ Modrtany, ptili§ vzdalené vazaném na Zelezni¢ni trat’ od Zbraslavi a tramvajovou
trat’ od Sidlist¢ Modrtany.

Ke konci roku 2005 bylo v provozu 13 zachytnych parkovist P+R o celkové kapacité 1577
parkovacich stani, z toho 1396 stani pro zakladni funkci systému P+R, 48 stani pro invalidy a 133
stani pro rezidenty.
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V souvislosti s vystavbou obchodnich objektd v lokalitich Skalka a Chodov byla béhem roku 2005
byla pfipravena dvé nova parkovisté P+R a na pocatku roku 2006 byl zahgjen jejich provoz. Jednalo se

o parkovisté¢ Skalka 2 ve vzdalené&jsi poloze u hypermarketu u Rabakovské ulice a o vycélenéni dvou
garazovych podlazi obchodniho centra CHODOV s pfimou vazbou na stejnojmennou stanici metra.

Ve tfetim kvartalu roku 2006 bylo zprovoznéno zachytné parkovisté u nové oteviené stanice metra
Depo Hostivat a zachytné parkovist¢ Palmovka bylo z diivodu plénované vystavby polyfunkéniho
objektu v prostoru autobusového termindlu presunuto do polohy se znatelné horsi dostupnosti vazané
na zapadni vestibul metra.

Na konci roku tak kapacita 16 zachytnych parkovist’ pro zakladni funkci systému P+R ¢inila 2 344
stani.

Pted polovinou roku 2008 byl, spolu se zahajenim provozu na prodlouZzeném tuseku linky C metra
Ladvi — Letnany zahajen provoz zachytného parkovisté u stanice Letilany. Jedn4 se o prvni zachytné
parkovisté na volné ploSe s vyuzitim patrové nadstavby pro navySeni kapacity a efektivnéjsi vyuziti
prostoru pfi stanici metra.

Na konci roku 2008 kapacita 17 zachytnych parkovist’ ¢inila 2 893 stani pro zékladni funkci systému
P+R.

Soucasny stav

V soucasné dobe (2010) je v provozu 17 zdachytnych parkovist P+R o kapacite 2 893 stani
pro zakladni funkci systéemu P+R, 138 stani pro invalidy a zbyvajicich 159 stani pro jiné funkce.

Zachytna parkovisté P+R jsou oplocend, hlidand, v provozu od 4 h do cca 1 h nasledujiciho dne
(ukonCeni provozu metra). Vyjimkou je od 1.6.2010 omezeny provoz na zéachytném parkovisti
Béchovice, kde bylo zdavodu nizkého vyuziti pfistoupeno k omezeni doby pfitomnosti ostrahy
parkovisté¢ na 7 — 19 hodin. Mimo tuto dobu je parkovisté¢ dostupné pouze po telefonické domluve
(ve standardni provozni dobé - mimo 1 h az 4 h ranni).

Tarifné jsou od 1. 5. 1998 zaclenéna do systému Prazské integrované dopravy (PID) prostfednictvim
ptedplatnich jizdenek PID a specificky zvyhodnénych dennich jizdenek MHD. Drzitelé ptedplatnich
jizdenek PID pro pasmo P+0 nebo uzivatelé, ktefi maji narok na bezplatnou prepravu v pasmech P+0
st kupuji pouze parkovaci listek pro automobil v cené 10,- K¢. Ostatni uZivatelé parkovisté si spolu
s parkovacim listkem musi zakoupit bud’ pfestupni zpatecni jizdenku v souvislosti s parkovanim
na parkovisti P+R v cené 40,- K¢ nebo jednodenni sitovou jizdenku v cené 80,- K&, platnou v den
zakoupeni az do ukonceni denniho provozu parkovisté. Spolucestujici se fidi béznym tarifem PID.

Ceny za parkovani na parkovistich P+R cini v denni provozni dobé 10,-K¢. Po ukonceni provozu metra
se parkovisté uzaviraji. Pri parkovani mimo provozni dobu parkovisté zaplati 7idic sankcni poplatek
100,- K¢ za kazdou takovou (i dilci) udalost.

DalSi formou kombinované prepravy, pro kterou se zacaly vroce 2001 v Praze zavadét
vhodnéjsi podminky, je pfeprava K+R (Kiss and Ride). Tento zplsob piepravy je v Praze bézné
spontanné praktikovan, kdy fidi¢ zastavi u zastavky MHD (nej¢astéji pak metra), spolucestujici vystoupi,
pokracuje dale hromadnou dopravou a fidi¢ s vozidlem pokracuje v cesté. U tady stanic vSak nejsou
k dispozici bezpetné podminky pro vystup, event. ndstup spolucestujicich. Proto se u nékterych stanic
metra zacaly vyznaCovat mista pro zastaveni nebo mista pro kratkodoba stani typu K+R.

111



“Y YY)

®
=ENVISYSTEM = s
Mott MacDonald s SYSTEM

V soudasné dobé byla jiz pro tento zpiisob parkovani vyznagena mista u stanic metra Cerny most,
Haje, Chodov, I.P.Pavlova, Kacerov, Kobylisy, Ladvi, Letnany, Opatov, Prosek, Radlické, Radotin,
Vltavska a Zelivského. Z hlediska bezpec¢nosti a plynulosti silniéniho provozu je zadouci tato mista
zfizovat v pfiméfeném rozsahu automaticky u vSech stanic kapacitni kolejové dopravy (zejména metra
a stanic a zastdvek piriméstské zeleznice s vysokou Cetnosti spoji a jejich pestrou nabidkou linek
do odlehlé ¢asti mésta).

Vyhledovy stav parkovist’ P+R

Uzemni plan hl. m. Prahy podita pro navrhovy horizont se ziizenim cca 14 tis. stani
na parkovistich P+R. V soucasné¢ dobé je realizovano cca 20 % z planovaného poctu. Konecny
vyhledovy stav by mél byt cca 20 tis. parkovacich stani. Vytvoreni dostate¢né kapacity zachytnych
parkovist, se snadnym piistupem k méstské hromadné dopravée, by se mélo stat jednou z priorit feSeni
slozité dopravni situace v hlavnim mést¢.

Pro rozvoj a vyuzivani parkovist’ typu P+R maji kromé okoli stanic metra vysoky potencial rovnéz
stanice a zastavky pfiméstské zeleznice s vysokou cCetnosti spojii a jejich pestrou nabidkou linek
do odlehl¢ ¢asti mésta. Pokud v budoucnu dojde ke zvySeni kvality sluzeb na Zeleznici, jehoZ soucasti
bude zmenSeni intervalu a pestra nabidka linek do odlehlych ¢asti mésta (nejen do centra), stane se
ptiméstska zeleznice pro dojizdéjici atraktivnéjsi a bude vyhodné zfizovat dalsi parkoviste¢ P+R
1 ve vazbé na velmi rychlou a kapacitni zelezni¢ni dopravu. Parkovisté s vazbou na Zeleznici bude
obzvlast vyhodné zfizovat i mimo uzemi hl.m. Prahy. Tim se muize uplatnit vyhoda Zeleznice pii
pieprave na delsi vzdalenosti, a obejit uzka hrdla v silni¢ni doprave, kterd v dopravnich $pickéach casto
vznikaji uz na ptijezdovych komunikacich kolem hranice mésta.

V ptipad¢ realizace zpoplatnéni cest po méstskych komunikacich (v centru Prahy) budou
zachytnd parkovisté typu P+R nezbytnou podminkou ftadného fungovani tohoto systému.
Lze predpokladat, Ze dojizdéjici, kteti bydli v oblastech hife dosazitelnych méstskou vefejnou
hromadnou dopravou, jsou nuceni pouzit ke svym cestam osobni automobil a zna¢nad ¢ast z nich
nebude ochotna platit mytné za vjezd do centra. Pro n€ by méla byt pfipravena dostatecna kapacita
stani na parkovistich P+R vhodné umisténych v blizkosti pfimé, rychlé a kapacitni linky vefejné
hromadné dopravy osob na hiife dosazitelné izemi mésta.

Ptiznivou politikou uréovani cen za stdni na P+R je mozné dosdhnout zmirnéni negativnich dopadi
chovani lidi, ktefi se snazi zaparkovat v blizkosti metra v bézné uli¢ni siti, kde tim zpiisobuji lokalni
dopravni problémy a jsou ptic¢inou nedostatku volnych stani pro tamni rezidenty.

Nasledujici obrazek schematicky zndzorfiuje stavajici rozmisténi zachytnych parkovist P+R
na izemi meésta (Seda kolecka) a potencidlni lokality k dalSimu rozvoji zachytného systému P+R
do vyhledu (Cervena kolecka).

SATRA

1101

@ stavajici lokality

@ potencialni lokality
/603

Obr V.3.5-1 Zachytna parkovisté P+R

VEtsi zachytna parkovi$té budovand na okraji mésta slouzi prevazné pro mimoprazské uzivatele
z aglomera¢niho pasma nebo ostatniho uzemi republiky. Mensi zachytna parkovisteé, kterd jsou umisténa

vvvvvv

Vv

meésta s mensi frekvenci, linkovou nabidkou nebo i niz$i dosazitelnosti méstské vefejné hromadné
dopravy anebo pfi potiebach vytizeni vice zalezitosti v centru mésta i mimo néj, z nichz nékteré uzivatel
potiebuje zajistit osobnim automobilem.

Pii jizdé na konkrétni parkovisté P+R plni svoji ulohu Prazsky i Méstsky okruh, které nabidnou

propojeni mezi radidlnimi komunikacemi pro vybér zachytného parkovisté snavaznou dopravou,
jak podle aktualniho stavu volnych mist, dopravni situace, tak i s ohledem na pozadovany cil cesty.
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V.3.6 Informacni systém volnych parkovacich mist — navadéni na parkovisté a garaze

]
N ENVISYSTEME
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Souhrn kapitoly:
e Stavajici navadeni vozidel na parkovaci stani neni reseno jednotnym systémem.

e Soucasné navadeci systéemy jsou umisteny u parkovist P+R, v centrdlni casti Smichova
a nékolika dalsich jednotlivych VHG.

e Navadeci systémy by nemély do centra lakat dalsi automobily z okrajovych cdsti mésta.

e Pro reSeni navddécich systému zatim neexistuji jednoznacné pravni a normativni podklady.

V piipadé rozhodnuti fidice ve mésté zaparkovat je zddouci poskytnout uzivateli dostatek
aktudalnich a prostorové dobie lokalizovanych informaci s cilem zamezit najeti zbytecnych kilometri
pii vyhledavani mista pro parkovani a dosdhnout tak sniZzeni intenzity dopravy v ulicich mésta
a zarovenn omezit negativni U¢inky z automobilového provozu. V pfipadé vycerpani parkovaci
kapacity ve vybrané lokalité zamezit zbytecném vjezdu automobilti do daného prostoru.

Vychozi stay

Dosud realizované navadéni vozidel na parkovaci stdni v hromadnych gardzich pfistupnych
vefejnosti (VHG) a na ploSnych povrchovych parkovistich (P) na uzemi hl. m. Prahy zatim nevytvari
uceleny systém. Navadéni vozidel na parkovaci stani v Praze je nejednotné. O jednotnou podobu
navadéciho systému se usiluje pii navadéni vozidel na parkovisté typu P+R ve vnéjSim pasmu mésta
ado znatné miry bylo docileno pii ndvrhu a realizaci ,pilotniho* projektu navadéni vozidel
do kapacitnich VHG v ¢ésti centra Smichova.

Navadéci systémy vyuzivajici z€asti proménné provozni informace (PPI) ve svételné (digitalni)
podobé jsou v Praze v soucasné dob¢ pouzity pro navadéni vozidel na stani na parkovistich typu P+R,
dale pro navadéni vozidel na parkovaci stani ve VHG v centralni ¢asti Smichova (OC Smichov, And¢l
City a Zlaty And¢l; uvedené cile jsou vSak v soucasné dobé vétSinou prejmenované), a v omezeném
rozsahu pro navadéni vozidel na parkovaci stani ve VHG Slovan a VHG Wilsonova. V zastaralém
oto¢ném (,,zaluziovém®) provedeni jsou zndzornovany PPI v dopravnim zafizeni (znaleni) pied
vjezdem do VHG Narodni divadlo.

Kromé toho jsou pro navadéni vozidel do VHG, pfipadn¢ na ploSna parkovisté¢ pouzivany
»statické™ informacni tabule bez proménnych informaci rizného provedeni nebo sestavy klasickych
svislych dopravnich znacek, které zpravidla obsahuji symboly dopravnich znacek ¢. IP 13a "Kryté
parkoviste" nebo €. IP 11a ,,Parkovisté* nebo €. IP 13d ,,Parkovisté P+R*, doplnéné v riizném rozsahu
o dodatkové tabulky €. E 9 "Druh vozidla" se symbolem osobniho vozidla nebo autobusu, ¢. E 7a, b
“Smeérova Sipka”, €. E 12 "Text" s ndzvem parkovisté a ¢. E 3a "Vzdalenost".

V nékolika ptipadech jsou v soucasnosti pro navadéni vozidel na parkovaci stani i v centru Prahy
(naptiklad v Legerové ulici) pouzity smérové navestni tabule umisténé pred kiizovatkami, zejména
v provedeni podle vzoru dopravni znacky IS 6¢ ,,Navést pred kiizovatkou®.

e
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Obr. V.3.6-2 Informacni tabule, dalnice D1
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Jiz realizovany jednotny systém navadéni vozidel na parkovisté typu P+R vyuziva jak ,,statickych*
informac¢nich (,,navadécich®) tabuli nebo sestav klasickych svislych dopravnich znacek
bez proménnych informaci, tak ,,dynamickych® informacnich (,,navadécich®) tabuli s proménnymi
provoznimi informacemi. Pro dynamicky zplisob navadéni na parkovisté P+R se navrhuji informacni
navadéci tabule (dale jen NT) obsahujici jednak neproménné dopravni znacky a jednak zafizeni
pro provozni informace s nékterymi proménnymi znaky ¢i texty. NT na parkovisté typu P+R
zpravidla obsahuji symbol dopravni znacky ¢. IP 13d ,,Parkovisté P+R*, doplnény o dodatkovou
tabulku €. E 9 "Druh vozidla" se symbolem osobniho vozidla. V ¢asti obsahujici provozni informaci
¢. 12 jsou uvedeny neproménné texty a symboly dopravnich znacek E 12 “Text“ a E 7 ,,Smérova
Sipka“, udavajici nazev parkovisté, jeho vzdalenost od mista osazeni NT, smér jizdy k parkovisti
a jedind proménna Ciselna provozni informace, udavajici poc€et volnych mist na ptislusném parkovisti.

V rozhodovacim bod¢ na piistupové komunikaéni trase pfed odbocenim na konkrétni parkovisté se
na NT obvykle jiz neuvadi vzdalenost parkovisté a provozni informace obsahuje misto Ciselné PPI
0 poctu volnych stani proménny textovy symbol VOLNO — OBSAZENO.

Na webovych strankdch www.doprava-praha.cz v sekci ,,parkovaci mista® jsou k dispozici on-line
udaje o volnych parkovacich mistech v systému prazskych zachytnych parkovist’ P+R.
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Obr. V.3.6-3 Piehled parkovacich mist, www.doprava-praha.cz
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Zasady pro navrh navadéciho systému do VHG v centru Prahy

Navrh zésad vychazel z filozofie zajistit v€asné informovani fidi¢t vozidel, ptijizdéjicich do / nebo
nachazejicich se v centralni oblasti mésta a hledajicich zde misto k zaparkovani vozidla, o nejbliz§i VHG
(P) s volnymi parkovacimi stdnimi a pomoci navadécich tabuli dovést fidice k vjezdu do této VHG
(na toto P). Navrh systému navadéni vozidel do VHG by mohl v prvni fazi pocitat se zacilenim na oblast
uvniti Méstského okruhu. Toto vymezeni je motivovano snahou neldkat do centra mésta inzerovanim
volnych parkovacich mist ve VHG situovanych na tzemi centra mésta dalSi automobily ze stfedniho
nebo vnéjsiho pasma mésta (zejména ne z parkovist systému P+R) zdivodu plného nasyceni
komunikacni sit¢ v centru Prahy automobilovou dopravou.

Pti rozsifeni navadéciho systému do SirSiho tizemi mésta by tyto principy mély byt v co nejvetsi mite
respektovany. Podoba navadécich tabuli (NT), by mohla byt fesena shodné s jiz osazenymi NT v centru
Prahy. Definitivni podobu systému navadéni vozidel na parkovaci stdni v centru Prahy a vzory
pouzivanych NT bude vhodné stanovit v souvislosti s feSenim celoméstského systému navadéni vozidel
na parkovaci stani.

Provedeni informacnich ,,navadécich* tabuli (NT)

Pro jednotné feSeni navadécich systémii na parkovaci stani zatim v soucasné dobé neexistuji
jednoznac¢né, dostatecn¢ podrobné, pravni a zejména normativni podklady. V dopravni legislative se lze
opfit pouze o obecné zné&jici § 68 ,,Zatizeni pro provozni informace* zdkona ¢. 361/2000 Sb., o provozu
na pozemnich komunikacich. Ve smyslu ¢l. (3) tohoto § 68 vSak ani ,provadéci pravni ptedpis®,
kterym je vyhlaSka MDS ¢. 30/2001 Sb., ve svém § 28 a ve vyobrazeni zafizeni pro provozni informace,
uvedeném v priloze ¢. 8 této vyhlasky, nedava napiiklad odpovéd, jakou podobu, jaké rozméry,
jaké uspotadani informaci zobrazenych na c¢elni ¢inné plose by mél tento druh zafizeni pro provozni
informace mit. Tii typy zafizeni pro provozni informace, vyobrazené v piil. €. 8 vyhl. ¢. 30/2001 Sb.,
neodpovidaji ani svym zakladnim tvarem, ani zobrazenymi informa¢nimi udaji (pouzivanymi symboly)
typim NT pouzivanych k navadéni vozidel na parkovaci stani v zahrani¢i a pilotng v CR, konkrétné
v Praze, napt. v centru Smichova. Symboly pouzivané v NT, téchto novych typech zafizeni pro provozni
informace, jsou vétSinou odvozeny ze svislych dopravnich znacek v jejich podrobnéjsim vykladu
a provedeni, uvedeném ve 2. vydani TP 65 ,,Zasady pro dopravni znaceni na pozemnich komunikacich*
z roku 2002.

Pojmy ,navadéci systém* a ,navadéci tabule* lze proto v soucasné dobé povazovat jen za pojmy
pracovni, které jsou obecné znamé a definované pouze v oblasti dopravni telematiky (viz napf.
,»lerminologicky slovnik dopravni telematiky* zroku 2006), i kdyZ jsou jiz del$i dobu pouzivané
pii systétmovém feSeni napiiklad smérového informativniho dopravniho znaceni. Dosud realizované
navadéni vozidel na parkovaci stani pomoci NT, nového typu zafizeni pro provozni informace, l1ze proto
povazovat nejen v Praze, ale v celé Ceské republice, za pilotni feSeni vyuZivajici poznatkt a zku$enosti
ze zahranici, ptizptisobenych co nejvice doméacim podminkam.

Podle dosavadniho vyvoje nazoru na véc je zadouci v maximalni mozné mite vyuzit jiz osazenych NT
s PPI, které budou v potiebném rozsahu doplnény o nové znaceni. Navrh a provedeni novych
informacnich NT by mély byt v co nejvétSim souladu s podobou jiz osazenych NT s PPI.

Vzhledem k témto skute¢nostem se v navrhu navadéciho systému vozidel do VHG nebo na P pouziva
»typova“ podoba noveé navrhovanych NT s PPI shodna s NT s PPI pouzivanymi pro navadéni vozidel
na parkovaci stani v Praze jiz souCasné dob¢. Konkrétné to znamena, Ze noveé navrhované NT s PPI maji
tvar, pouzité¢ texty a symboly shodné sjiz pouzivanymi NT. V této studii navrhované drobné,
nize popsané zmeény, se tykaji 2 méné¢ dulezitych symboll (vzdalenosti a druhu vozidla) a vztahuji se
k jejich umisténi na ¢inné plose NT. Je tieba podotknout, Ze podoba jiz v Praze osazenych NT s PPI,
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navrzenych a instalovanych 2 riznymi firmami (Eltodo a.s. a Slavel s.r.0.) neni identicka, lisi se
v detailech provedeni (napf. tvarem smérové Sipky) i ve zptisobu osazeni.

Konkrétni ptiklad podoby NT ve smyslu dosavadni ptipravy zndzoriiuje nasledujici obrazek.

Volna
5 5 mista

Obr. V.3.6-4 Ptiklad — obsah ¢inné plochy ,,typové* navadéci tabule

Navadéci tabule jsou vzhledem k technickému zajisténi piijmu a zobrazeni PPI ve skiifiovém
provedeni. Neproménna ¢ast NT je provedena v reflexni Gpravé, proménné provozni informace jsou
svételné, digitalni, vyuzivaji obvykle zobrazovaci elementy LCD.

V rozhodovacich bodech na navadécich trasach v centralni oblasti mésta je vétSinou nutné
znéazornit vedeni vozidel k vice lokalitim VHG a/nebo P. Pro tento cel se seskupuji jednotlivé NT
do sestav vice NT. V téchto sestavach NT je s ohledem na srozumitelnost a vystiznost sestavy NT
zadouci uvadét optimalné 3 cile. V centru Prahy lze vyjimecné piipustit maximalné az 5 cili (lokalit
VHG a/nebo P) vzhledem k charakteristikAim dopravniho proudu AD (zejména nizkym rychlostem),
stisnénému prostoru mistnich komunikaci a zejména malym délkdm mezikiizovatkovych usekl
mistnich komunikaci, ve kterych je potfebné vyznacit zménu sméru vedeni navadéci trasy.
V ptipadech, kdy je potfebné uvést v rozhodovacim bodé vice nez 5 cill, je nutné rozdélit cile
do dvou sestav NT.

V nékterych piipadech, zejména pii blizkych kiizovatkach na piimé navadéci trase nebo pfi tésné
po sob¢ nasledujicich zménach sméru (lomech) navadéci trasy nebo ve stisnéném prostoru mistni
komunikace, kterd je soucasti navadéci trasy, neni nutné, a z hlediska schopnosti fidi¢e vnimat na NT
uvedené informace a po jejich vyhodnoceni se v€as a spravn¢ rozhodnout, ani zaddouci, uvadét na NT
vSechny vySe uvedené informac¢ni tdaje, zejména ne PPI o poctu volnych mist. Obvykle postaci
3 zakladni informace, kterymi jsou: symbol VHG nebo P, ndzev VHG nebo P a smér jizdy na pfisti
kiizovatce, v nésledujicim lomu navadéci trasy. Pro znazornéni téchto udaji se doporucuje pouzit
zjednodusené, levnéjsi podoby NT, zachovavajici jeji stejny zékladni tvar se stejnym umisténim vyse
uvedenych zakladnich informaci na licni ¢inné ploSe NT, ktera muze byt pfipadné provedena
ve zmenSené velikosti. Zakladni ¢innad plocha NT, provedend z retroreflexniho materialu, mize byt
umisténa na podkladové tabuli z ocelového nebo hlinikového plechu, skelného laminatu nebo jiného
materidlu vykazujiciho pozadované vlastnosti. ZjednoduSené provedeni NT bylo navrzeno a bude
muset byt pouzito z divodu nedostate¢ného prostoru pro osazeni obvykle pouzivanych ,,typovych*
NT naptiklad v TéSnovském tunelu pro vyznaceni smért jizdy vozidel k VHG Slovan, Wilsonova
a Kotva, Palladium.
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Obr. V.3.6-5 Piiklad — obsah ¢inné plochy ,,zjednodusené* sestavy NT
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Obr. V.3.6-6 Piiklad — alternativni podoba ¢inné plochy ,,zjednoduSené* NT

Ndmét na vytvoieni sektorii pro ucely navadéni

Oproti dosud pouzivanému zpisobu provedeni NT se sohledem na dals$i (celoméstsky) rozvoj
systému navadéni vozidel na parkovaci stani doporucuje pro snadnéjsi a rychlejsi orientaci fidict rozdélit
uzemi Sir$i centralni oblasti mésta, ptipadné celého mésta, do sektori, to je vysekli tzemi podél n¢kolika
sousednich pristupovych radial, smétujicich ke skupinam VHG a P, nachézejicim se v jednotlivych
uzemnich sektorech. Jednotlivé tUzemni sektory a vnich umisttné VHG nebo P by mohly byt
v dopravnich planech mésta znaeny riznou barvou. NT vedouci fidice ke skupiné¢ VHG a P umisténych
v pfislusném sektoru by mély mit oznafeny casti své ¢inné plochy stejnou barvou jakou maé sektor
a cilové VHG nebo P, které jsou v ptislusSném sektoru umisténé. Tato barevna ¢ast ¢inné plochy NT by
byla prvni, zékladni a nejrychleji postichnutelnd informace, kterou by se fidi¢ na navadéci trase
k ptislusnému cili (VHG ¢i P) fidil.

Nejvhodnéjsi zpisob barevného rozliSeni uzemnich sektor mésta, v nich umisténych VHG a P
a k nim vedoucich NT by mél byt v pfipad¢ schvéleni tohoto namétu nésledné feSen jako prvni krok
k celoméstské koncepci systému navadéni vozidel na parkovaci stani. V centralni oblasti mésta by mohl
byt polozen zéklad k tomuto feSeni a zdroveit by mohl byt v rdmci pilotniho ovéteni zjistén nejvhodnéjsi
zpusob barevného provedeni NT. K pilotnimu ovéfeni se nabizeji tyto zdkladni varianty barevného
provedeni NT, které mohou mit jesté dalsi alternativni modifikace.
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Var. 1

Var. 2

Var. 3

Obr. V.3.6-7 Zakladni varianty barevného provedeni ,,typové* NT pro navedeni vozidel do VHG
a/nebo P umisténych v konkrétnim izemnim sektoru mésta

Uvedené varianty barevného provedeni ,,typové* NT byly navrzeny se zietelem k platnym ceskym
legislativnim a normativnim ptfedpisiim, tykajicim se dopravniho znaceni/zatfizeni. Ptislusné predpisy
by bylo potfebné v nezbytném rozsahu doplnit a upfesnit. U stavajicich, jiz osazenych NT by bylo
nutné prelepit neproménnou ¢ast celni ¢inné plochy. Barevné rozlisit 1ze samoziejme i NT provedené
ve zjednodusené podobg.

Navadeéci trasy k lokalitaim VHG a P

Hlavni ¢asti navadécich tras k jednotlivym VHG a P v centru Prahy jsou rtzné¢ dlouhé tseky
radidlnich komunikaci vétSinou sbérného charakteru, sméiujicich od Méstského okruhu ke stfedu
meésta. V centru mésta vSak chce fidi€¢, jedouci obvykle za konkrétnim ucelem do pfedem znamého
cile pravidelné cesty, zaparkovat své vozidlo ve VHG nebo na P, které se nachédzi co nejblize
zamysleného cile jizdy.

Rozsah navadécich tras a smérovani vozidel ke konkrétnim VHG a P, vyjadfeny v NT osazenych
v rozhodovacich bodech navadécich tras, je tfeba vyznacit s cilem dosahnout jiz pfi zavadéni systému
navadéni v centralni oblasti hl. m. Prahy pokud mozno vyvazeného zatizeni jednotlivych VHG a P
parkujicimi vozidly. Vhodnym ndvrhem navadéciho systému lze pti zohlednéni téchto skutecnosti téz
docilit co nejmensiho zatizeni zejména obsluznych komunikaci v centru mésta a omezeni zbytecnych
jizd automobili pii hledani volného mista k zaparkovani vozidla.

®
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Problematiku navadéni vozidel na parkovaci stani ve VHG nebo na vefejnych parkovistich
ve stfednim pasmu mésta bude Zadouci fesit jako soucast koncepce celoméstského systému navadéni
vozidel na vefejné piistupna parkovaci stani, a to vsouladu s aktudlni dopravni politikou mésta.
Spolu s tim bude tieba feSit zapojeni celoméstského systému navadéni vozidel na vetejné piistupna
parkovaci stani do telematickych systému hl. m. Prahy.

Pti feSeni celoméstské koncepce systému navadéni vozidel na parkovaci stani by se méla sjednotit
a upfesnit podoba systému navadéni vozidel na parkovaci stani na celém tzemi hl. m. Prahy.

Pti rozvoji téchto informacnich systému je tieba vénovat pozornost pravnim tpravam a finanénimu

zajisténi tak, aby byla zajiSténa spoluprace provozovatelli pfi poskytovani aktudlnich informaci o stavu
obsazeni parkovist’ a garazi.
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V.4 Regulace dopravy

Souhrn kapitoly:

e Pro odstraneni zbytné automobilové dopravy se ve méstech zavadi regulace automobilové
dopravy.

e Pro regulaci automobilové dopravy se vyuziva rada nastrojii.

o Jednim z nejefektivnejsich nastroju, jak je predvedeno na radé prikladii ze svetovych velkomest,
je zavedeni mytného ve vymezené oblasti mésta.

e Zpusobem zpoplatiovani méstskych komunikaci se zabyvaly evropské projekty PRoGRESS
a CURACAO.

e [ v Praze je v soucasnosti zavedena rada opatreni pro regulaci automobilové dopravy.
e Neustaly narust dopravnich intenzit v hlavnim mésté vyvolava otazku dalsi regulace dopravy.

e Po dostavbé nadrazeného komunikacniho systému budou splnény podminky k vyraznéjsim
regulacim, jejichz smysl bude zejména ve snizeni dopravni zatéze v centrdlni ¢dsti mésta.

V.4.1 Obecné principy

Souhrn kapitoly:

® Regulace automobilové dopravy v centrech velkych mést se ubira dvema zakladnimi smeéry -
postupnou zménou dopravnich pomeérii, omezenim prujezdné i cilové dopravy.

o K omezeni objemu automobilové dopravy vjizdejici do vymezené oblasti se pouzivaji
celoplosné pusobici regulacni metody, napr. mytne.

Regulace automobilové dopravy (AD) v centrech velkych mést se ubird dvéma zakladnimi sméry:

Prvni smér regulace — postupna zména dopravnich poméru

Prvni smér Ize charakterizovat jako postupnou, nenésilnou zménu dopravnich pomért a provoznich
podminek, vyvolavajicich postupnou zménu dopravniho chovani vSech obyvatel a nadvstévnikli mésta
1 mysleni fidic¢l ve méste.

Pro tento smér jsou charakteristické a nej€astéji pouzivané tyto regulacni prostredky:

e Omezovani objemu cilové AD zejména regulaci mist pro stani vozidel, jejich lepSim
obhospodarovanim a vyuzivanim, pfi¢emz hlavnim regula¢nim nastrojem je placeni za stani
vozidel. Pfitom jsou zvyhodiiovani rezidenti - mistni obyvatelé. Usiluje se o pfemisténi ¢asti
povrchovych stani do parkovacich objekti (pfedevsim podzemnich). V posledni dobé
se omezuje objem cilové AD i zavadénim nizkoemisnich zon.

e Podpora a preference verejné méstské hromadné dopravy (HD), a to Casto i na ukor
osobni AD (vyhrazeni jizdnich pruhi, vytvafeni zastavkovych mysi, ruseni zastavkovych
zalivi pro autobusy a trolejbusy, preference vetejné HD na kiizovatkach oproti ostatni AD).
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Podpora efektivniho vyuzivani motorovych vozidel v podobé napt. vymezeni samostatnych
jizdnich pruhii pro vozidla s vyssi obsazenosti (HOV Lane). Mezindrodné uznavany pojem
"High Occupancy Vehicle" (HOV) znaci takové vozidlo, které splituje poZzadavek na obsazeni

dvéma a vice cestujicimi (rezim 2+). Pro splnéni podminky HOV existuje i rezim 3+ (tii a vice
cestujicich), ktery se vSak uziva ziidka.

Dalsi opatienim vedoucim ke zvySeni efektivity dopravy je tzv. "Car-Sharing", neboli sdileni
vozidel vice uZivateli. Car-Sharing je sluzba, ktera dopliuje vefejnou dopravu a navozuje
zmény v chovani uzivateld aut. Na rozdil od vlastnikii aut, kterym se kazdym pouzitim
automobilu zleviiuje vstupni investice, vyuZivaji zékaznici Car-Sharingu motorové vozidlo jen
ve chvili, kdy je to opravdu tfeba. Je prokdzéano, ze zdkaznici Car-Sharingu jezdi méné Casto
a najezdi méné kilometrli, nez kdyz se rozhodnou automobil vlastnit. Méné ujetych kilometrd,
mén¢ jizd a méné zaparkovanych automobilti znamené mensi zatizeni automobilovou dopravou
ve méstech. Zaroven niz$i pocet lépe vyuzivanych automobilii znamena menSi zatizeni
zivotniho prostedi i pfi jejich vyrobé a likvidaci.

Podpora pésiho a cyklistického provozu postupnym rozSifovanim péSich zon a zén
s omezenou rychlosti jizdy vozidel (dopravnim zklidiiovanim ulic a nadmésti, rozsifovanim
chodnikti na ukor vozovek apod.) a zlepSovanim podminek pro cyklisty, zejména zfizovanim
vybavenych cyklistickych komunikaci a cyklistickych tras.

Vytvoreni podminek pro uplatiovani uvedenych zptisobti regulace dopravy obvykle ptedurcuje

vytvoreni €i zlepSeni ptislusné dopravni infrastruktury (pfedevsim budovani dopravnich okruht ¢i jinych
tras, na které by byla pfevedena prijezdna AD). Toto feSeni je vSak ¢asové a finanén€ naro¢né a nékdy

vvvvv

HIGH OCCUPANCY
VEHICLE LANE
o o\

&
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- |
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Obr. V.4.1-1 Dva piiklady dopravniho zna¢eni HOV Lane (Leeds, Velka Britanie)

y

Druhyv smér regulace AD - omezeni prujezdné i cilové dopravy

Tento smér regulace je tvrdSi a agresivnéjsi vaci fidichm motorovych vozidel a vyuziva vétSinou

regulacnich zplisobl ¢i metod, kterymi se omezuje jak prijezdna, tak i cilova AD.
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Omezeni mnozstvi cilové AD se dosdhne obdobné jako u prvniho sméru lepSim organizovanim
a obhospodafovanim stani vozidel. Jeho zdkladem je placeni za stani, kterym se zajiStuje redukce
dlouhodobého stani hlavné pii cestach do zaméstnani.

Podminkou pro dobrou funkci regulace stani vozidel a hlavné pro dosazeni pozadovaného
regula¢niho uc¢inku na cilovou AD je zajiSténi dostatecné kontroly stanoveného rezimu stani
aucinnosti postihu za jeho porusovani ¢i nedodrzovani. Oboji musi mit dostate¢nou podporu
v legislativé. Fungujici zplsob regulace stani je nejen ,,samofinancovatelny, ale 1 ziskovy.
Ziskané finan¢ni prostfedky se vyuzivaji pro vystavbu hromadnych garazi, rozvoj systému P + R,
zkvalithovani vzhledu a vybavenosti ulicni Grovné a predevSim pro zlepSeni méstské hromadné
dopravy.

K omezeni objemu automobilové dopravy vjizd€jici do vymezené oblasti se dale pouzivaji tyto
celoplosné ptisobici regulacni metody ¢i zplisoby:

a) Mvtné (,,road pricing*)

Jedna se obecné o poplatek za vjezd (piip. dobu pobytu) do (ve) vymezené oblasti mésta,
pfip. v extravilanu za pouziti vymezeného useku pozemni komunikace.

Mytné miize pii optimalnim ndvrhu omezit mnozstvi jak prijezdné, tak i cilové AD v centralni
¢1 jiné oblasti mésta. Pfi jeho aplikaci 1ze uplatnit jiny, pro redukované mnozstvi cilové AD ,,me&kci*,
citlivéjsi, pfistup k regulaci stani vozidel. Zplsob obhospodafovani stani vozidel je tieba vhodné
»sladit s mytnym.

Vyhodou mytného je, Zze v ur€itém rozsahu umoznuje diferenciaci mezi nezbytnou a zbytnou
slozkou AD a Ze poskytuje mnoho alternativ nastaveni tohoto systému tak, aby byly uspokojiveé
feSeny vSechny specidlni potfeby a pozadavky nezbytnych uzivatelli automobilové dopravy. Po jeho
zavedeni je mozné tento systém ,,dolad’ovat®.

V soucasné dobé¢ jsou k dispozici technické prostfedky, které umoziuji funkci mytného systému,
hlavné identifikaci vozidel a thradu poplatku, bez zastavovani vozidel na vjezdu do vymezené oblasti

mésta ¢i useku komunikace.

b) Omezovani pristupu AD pomoci svételné sienalizace

Mnozstvi automobilit vjizdéjicich jednotlivymi vstupy do centrdlni (nebo jiné) oblasti mésta
je délkou zeleného signalu na jednotlivych vjezdech ,,davkovano* tak, aby se uvniti oblasti
nebo v useku sité¢ pozemnich komunikaci vyskytoval nebo pohyboval pouze unosny pocet vozidel.

Princip omezovani poctu vozidel délkou zeleného signalu na vjezdech byva uplatiiovan
na vybranych pfistupovych komunikacich do centralnich oblasti nékterych evropskych mést,
aniz je o této skutecnosti vefejnost informovana.

Pii soucasné technické urovni svételnych signalizacnich zafizeni a rozvoji telematiky by bylo
mozné pouzit tento systém jako celodenné provozovany ndstroj omezovani ¢i davkovani mnozstvi
automobilll vjizdéjicich do centra a pobyvajicich v centru. Pti ndvrhu této regulacni metody musi byt
vénovana pozornost predevSim uspokojivému feSeni téchto problému:

- eliminovani nezddoucich dopadl na nezbytnou slozku AD,
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- eliminovani nezadoucich dopadl na provoz vetejné hromadné a cyklistické dopravy.

¢) Smyckova metoda ¢i metoda dopravné autonomnich bunék - zamezeni prujezdum AD
pr'es oblast

Hlavnim pfinosem této metody je odstranéni prijezdné dopravy z feSené €asti mésta. Souvisejicim
efektem je i omezeni vnitrooblastniho propojeni mezi buiikami, které se muize uskutecnit bud’ ptes
obvodovou komunikaci, na kterou jsou napojeny vSechny distribu¢ni (rozvad¢jici a sbérné) komunikace
jednotlivych bun¢k nebo u sousednich bunék pies komunikacni smycky ohranicujici tyto bunky.

Princip této metody byl pouzit ve Svédském Goteborgu, Svycarském Bernu, némeckém Stuttgartu,
anglickém Leadsu, némeckych méstech Hannover, Kolin n. Rynem, Norimberk aj. V letech 1985 — 1991

byla tato metoda aplikovana rovnéz v centru Prahy po vzoru Svédského Goteborgu.

d) Preruseni priujezdnvch tras AD vedoucich pies oblast

Uvedeného cile 1ze rovnéz dosahnout vhodnymi stavebnimi opatfenimi, napt. vloZenim tdseku pési
zony / chodniku a / nebo fyzickymi zdbranami.

Jedna se o bézné pouzivany zplisob v nékterych némeckych, Svycarskych, rakouskych, holandskych
¢i italskych méstech (napt. némecky Stuttgart, Hannover, skotské Glasgow).

e) Administrativni uzavieni oblasti pro zbytnou AD — povolenkovy systém

Do oblasti je povolen vjezd pouze piesné specifikovanym a povolenkou vjezdu vybavenym vozidlim
nezbytné AD. Za nezbytnou AD jsou obvykle povazovana vozidla rezidentd (mistnich obyvatel),
MHD, zasobovani, taxisluzby, komunalnich sluzeb, policejnich, zachrannych a pohotovostnich
sluZeb.

Pti technickych moznostech dne$ni doby je mozné ucinné branit vjezdu vozidel zbytné dopravy
zavorami €1 vysuvnymi sloupky, které si otvird ¢i zasouva fidi¢ vozidla nezbytné AD magnetickymi
¢i ¢ipovymi kartami. Tento systém miize byt v provozu bud’ celodenné, trvale nebo mtze byt dopravni
uzavieni ¢asové omezeno na obdobi dopravni $picky.

Tato metoda se pouzivd v mensich oblastech (napf. namésti a pfistupové komunikace) v nékterych
francouzskych méstech nebo ve méstech Beneluxu, v upravené modifikaci téZ v italskych méstech Rim
¢i Florencie. V Praze je pouzita napi. k pferuSeni propojeni mezi Ovocnym trhem a Rytifskou ulici
nebo na ptistupu do pési zony v ulicich 28. fijna — Na prikopé.

f) Administrativni a legislativni zakaz pouZivani soukromvch osobnich vozidel

Nejcastéji je pouzivana jedna z modifikaci této metody, spocivajici ve stfidavém povoleni vjezdu
do oblasti vozidel se sudou nebo lichou eviden¢ni (statni poznavaci) znackou v jednotlivych dnech
tydne.

V 90. letech byla tato metoda na kratkou dobu zavedena v feckych Aténach. Metoda byla nebo je
udajné pouzita i v americkém Denveru a v nékterych asijskych méstech. V Aténach i v n€kterych dalich
méstech vSak byla po kratké dob¢ tato metoda zrusena, nebot’ provozovatelé vozidel jeji u€innost rusili
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(obchazeli) zakoupenim druhych ¢i dalSich vozidel, opatfenych opa¢nou (lichou/sudou) eviden¢ni toho operativné ménit platnost nékterych regulacnich opatifeni béhem dne (napf. pouzivat ¢asove
znackou. omezeného pieruSeni prijezdnych tras nebo dopravniho uzavieni oblasti). Tim se oteviraji nové
moznosti hlavné pro pruznéjsi a ,,citlivéjsi omezovani provozu ¢i snizovani objemu AD ve vymezené
g) Racionalni a diferencované vyuzivani stavajici komunikacni sité oblasti.
Tento zpisob regulace dopravy spociva v roztiidéni vSech ulic mésta do skupin s jinym V.4.2 ZkuSenosti se systémem myta z jinych mést ze svéta
dopravnim rezimem, liSicim se pfedevs$im riznymi pravy a povinnostmi jednotlivych skupin uzivatelt V.4.2.1 Londyn

prostoru pozemnich komunikaci, tzn. pfedevSim fidici soukromych automobill, vefejnych
hromadnych dopravnich prostiedkd, cyklisti a chodct vii¢i sobé navzajem. Pozemni komunikace jsou
za tim ucelem barevné rozliSeny. Tak napt. v Cervenych ulicich maji pfednost automobily, v zelenych

ulicich naopak cyklist¢ a chodci, auta v nich maji jezdit krokem. Spolu s tim se postupné stavebné e Zpoplatneni je v provozu od roku 2003, v roce 2007 doslo k rozsireni zpoplatnéné oblasti.
upravuje pticny profil jednotlivych skupin ulic tak, aby odpovidal stanovenému dopravnimu rezimu.

Londyn — zakladni informace

e VV soucasnosti probiha verejna debata o moznosti zmenseni zpoplatnéni do puvodnich hranic.

Tento pfistup byl udajné pouzZit ve francouzském mést¢ Bordeaux. Stejné komplexni piistup e Identifikace vozidel probihd na zdkladé rozpoznani jejich registracni znacky.
regulace dopravy, byt v jiné podob¢, idajné pouzivaji mensi italska mésta Bologna a Padova.
8 Py, DyE v Imep nep ! 8 e Pocet vozidel denné vjizdéjicich do zpoplatnené zony byl v roce 2006 oproti roku 2002 nizsi

. wwr 7 v , . . 0/ _ o4 % v Vv v .
Padova ma byt roz¢lenéna do 3 zon. Centralni ¢ast je pési zoénou. Okolo pési zony je vytvorena zhruba o 20 % - zaroven doslo k vetsi vytizenosti MHD.

tzv. ,,modra zéna* se znacn¢ omezenym automobilovym provozem. Okolo ,,modré zony* je vytvorena e Piijem ze zpoplatnéni se pohybuje v iddu stamilionii GBP, prostiedky jsou ndsledné
»zona R*, tzn. zdéna pro rezidenty, obyvatele meésta. ,,Zéna R* se fidi zvlaStnimi ptedpisy, investovany zejména do zlepSeni systému MHD a podpory nemotorové dopravy.
upravujicimi stani vozidel, naklddani a vyklddani zbozi a omezujicimi rychlost jizdy vozidel
na max. 30 km/h.

Zakladni informace

Britska metropole Londyn patii poctem obyvatel k nejvétSim aglomeracim na svété. Na rozloze
1 584 km® Zije piiblizn& 7,2 milionu obyvatel a je zde registrovano 2,6 milionu vozidel. Dlouhodobg
neudrzitelnd dopravni situace v centralnim Londyné si zadala radikalni feSeni. Proto vedeni mésta
v roce 2001 schvdlilo novou dopravni strategii, ktera si kladla za zdkladni cil redukci kongesci, radikalni
zlepSeni autobusovych linek a zkraceni jizdni doby, a rovnéz zlepSeni spolehlivosti dopravy pro uzivatele
osobnich automobilii.

h) Jiné plo$né (oblastni ¢i zonové) zpusoby regulace dopravy

Je to zejména zFizovani péSich zoém, pouzivané hlavné v centrech mést rizné velikosti
nebo v komunikacich se soustiedénou uli¢ni vybavenosti. P&Si zony rtizné velikosti jsou ziizeny
ve vSech vétSich, zejména evropskych méstech, napt. Bern, Helsinky, VarSava, Stuttgart, Glasgow,
Leads, Hannover, Kolin n. Rynem, Norimberk.

Dalsimi plosnymi zptsoby regulace AD, pouzivanymi zejména v evropskych méstech v oblastech
s prevazujici obytnou funkci, jsou:
e zfizovani tzv. ,,obytnych zon* se stavebni upravou celého uli¢niho profilu,

e zfizovani zon s omezenou rychlosti jizdy do 30 km/h (tzv. zény ,,Tempo 30%) s lokdlnimi
stavebnimi upravami, vyuzivajicimi rovnéz prvkl dopravniho zklidnéni.

Zhodnoceni metod regulace dopravy

Vsechny uvedené metody a zpiisoby regulace dopravy vyzaduji:

- dostatecny legislativni podklad,

- ucinnou kontrolu,

- pruiné vymdahani sankci,

- dostateCny informacni systém pro Fidice.

Technické prostiedky dnesni doby, pouzivané napt. pro sledovani a prabézné vyhodnocovani
dopravni situace a vyuzivajici zatizeni pro provozni informace apod. v¢etné celého systému dopravni . : . )
telematiky, umoZiiuji pruzné reagovat na vyvoj a stav dopravni situace béhem dne a v disledku Obr. V.4.2.1-1 Londyn - automobilova doprava v centru britsk¢ metropole
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Jednim z piijatych opatfeni k dosazeni téchto cilii bylo zavedeni systému mytného pii vjezdu
do centra, které se po dikladnych ptipravach uskutecnilo 17. tinora 2003. Tehdy zpoplatnéna oblast
byla ohrani¢ena vnitfnim méstskym okruhem a jeji rozloha ¢inila piiblizné 21 km®. Za jednodenni
vjezd do zpoplatnéné oblasti byl stanoven poplatek 5 GBP, pficemZ bylo pocitdno se systémem slev
pro rezidenty a se systémem pokut pti pozdnim zaplaceni mytného.

Zvyseni zakladniho poplatku a rozSifeni oblasti

V roce 2006 byl standardni jednodenni poplatek zvySen na 8 GBP. Nasledné v roce 2007 doslo
k roz§iteni zpoplatnéné oblasti piiblizné¢ na dvojnasobnou rozlohu, pficemz do ni byla nové zahrnuta
vetSina Ctvrtt Westminster a Casti ¢tvrti Chelsea a Kensington. V soucasné dobé je zpoplatnén vjezd
automobilem do této oblasti v pracovnich dnech od 7:00 do 18:00, pfi¢emz jsou udéleny vyjimky
vozidlim vefejné dopravy, taxi a vozidlim hasicl, policie a podobné. Rovnéz jsou z povinného
placeni vyjmuti majitelé vozidel slouzicich pro ptepravu télesné postizenych osob.

l:l Proposed area of removal — l:l Remaining Central London ===m m Boundary of Congestion Charging zone
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Obr. V.4.2.1-2 Zpoplatndna oblast v Londyné& po rozsifeni v roce 2007 — celkova rozloha 40 km? —
v soudasnosti se uvazuje o zmenseni oblasti na piivodni velikost (oranzové, 21 km?)

MozZnost naslednych dprav systému a vySe poplatki

Po spuSténi systému vybéru poplatki za vjezd do vymezené oblasti zpravidla dochazi
k vyznamnému sniZeni intenzit dopravy uvniti této zony. Nasledné postupem casu se tyto intenzity
za¢nou opétovné mirn¢ zvySovat. [ presto jsou ale nizsi, nez kdyby nebylo zpoplatnéni zavedeno.

Tento obecny fakt byl jednim z divodd, pro¢ londynskéd radnice pfistoupila k otevieni vefejné
debaty ohledné setrvani rozSifené ¢éasti zony nadéle v rezimu zpoplatnéni. DalSimi divody byly
mozné negativni vlivy na mistni podnikatele a obyvatele Zijici v této ¢asti mesta. Pivodni iniciativa
prisla od téchto obyvatel a podnikatelii a v souCasnosti jsou zvazovany klady a zapory této moznosti.
Na tomto prikladu je mozné dokumentovat, ze i pomérné zasadni opatfeni jakym mytné v centru
mésta bezpochyby je, je mozné za ucasti vefejnosti, odbornikil a zdstupcti mésta upravit tak, aby bylo
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co nejvice efektivni a zadroven predstavovalo akceptovatelné omezeni pro mistni obyvatele a podnikatele.

We'd like to hear your views
on the proposed changes to the
Congestion Charge

MAYOR OF LONDON Transport for London e
Obr. V.4.2.1-3 Letdk vyzyvajici mistni obyvatele, aby se vyjadfili k navrhovanym zméndm systému
zpoplatnéni

Soucasné se zmenSenim oblasti zpoplatnéni byly navrzeny dalsi dil¢i zmény celého systému. Krome
nového systému plateb, pfi jehoz pouziti bude poskytovéna sleva na poplatku, je navrzeno zvyseni
denniho poplatku za vjezd. Ten by mél v ptipadé pfijeti téchto zmén Cinit 10 GBP v ptipad¢ zaplaceni
pfed vjezdem do zpoplatnéné oblasti a 12 GBP pfi zaplaceni zpétném. ZvySeni poplatkli mize tedy
castecné kompenzovat vypadek piijmu ze zdpadni ¢asti v soucasnosti zpoplatnéné oblasti.

V navrhu na upravu tohoto opatfeni jsou rovnéZ zmeény v oblasti slev pro elektricka vozidla
a pro vozidla s ekologi¢téj$im provozem.

V ramci celého procesu od implementace az po provoz je velmi dilezitd komunikace pfislusnych
uradu s Sirokou vetejnosti. Obzvlasté dulezita se tato podminka dobrého fungovani systému ukazuje ve
fazi, kdy se od vefejnosti ocekava zpétnd vazba ohledné spokojenosti s timto opatfenim. Tento krok
londynska radnice v zadném piipad¢ nepodceiiuje a vSemi dostupnymi prosttedky se snazi obyvatele
pfimét k vyjadieni jejich ndzoru, coz je mozné ucinit celou fadou komunikacénich kanali.

Souvislost mytného s jinymi druhy dopravy

Jednim ze zékladnich principti zavadéni mytného v centru Londyna bylo, Zze pokud dojde
k takovémuto omezeni individudlni automobilové dopravy, musi byt vefejnosti nabidnuta dostate¢né
kvalitni alternativa v podobé hromadné dopravy. V souvislosti s tim byla uskutec¢néna riizna zlepseni
autobusovych linek v centru mésta. Rovnéz finanéni prosttedky vybrané na poplatcich za vjezd
do zpoplatnéné zoény jsou investovany do rozvoje systému hromadné dopravy.

Jednim z krokt vedoucich ke zvyseni efektivity a udrzitelnosti dopravy v britské metropoli, které byly
v posledni dobé& piedstaveny, je instalovani automatickych piijéoven jizdnich kol v centru mésta. Toto
opatieni, jeZ je znamé 1 z jinych evropskych mést, bylo v Londyné realizovano v nebyvalém rozsahu.
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K dispozici je v prvni fazi 5 000 specialné upravenych jizdnich kol, ktera jsou rozmisténa na 315
stojanech po celém centru mésta tak, Ze primérnd vzdalenost mezi témito stojany, kde si miize
zajemce kolo pujcit, je pouhych 300 metrd. Prvni palhodina pidjceni bicyklu je zdarma, za kazdou

dalsi jiz musi zdjemce zaplatit.

Tento projekt je financovan jednak s pomoci sponzora, kterym je jedna z anglickych bank, jez ma
za oplatku instalovanu na kolech reklamu, jednak, a to z ¢asti majoritni, jsou jizdni kola a jejich
bezobsluzné piij¢ovny financovany z pfijmi z mytného.

Londynska radnice si od tohoto kroku slibuje, ze se obyvatelé metropole budou vice pohybovat
po centru mésta na téchto kolech a péSky a opusti své automobily. Cely projekt je velmi silné
propagovan a popularizovan rozsahlou komunika¢ni kampani, do které se osobné zapojil 1 londynsky
starosta Boris Johnson.

Obr. V.4.2.1-4 Vynosy z mytného slouzi kromé financovani zlepseni MHD také k nakupu jizdnich
kol, kterd jsou nasledné piijj¢ovana jako alternativni dopravni prostiedek. Na snimku je zachycen
starosta Londyna Boris Johnson.

Soucasné technologické feSeni

Technologie londynského systému vybéru myta je znama pod zkratkou ANPR (Automatic Number
Plate Recognition). Je zaloZzena na platbach za piekroCeni hranice zpoplatnéné oblasti, pricemz
neni zapotiebi instalovat zddnou palubni jednotku ve vozidle (OBU). Princip tohoto systému je
takovy, ze kamery umisténé na hranicich zpoplatnéné oblasti rozpoznaji registracni znacku vozidla,
a to bez nutnosti zastaveni ¢i zpomaleni. Tato data jsou poté ulozena v databazi vozidel, jejichz
majitelé jsou ten den povinni zaplatit poplatek. Nedojde-li k zaplaceni v predstihu nebo béhem daného
dne, dochézi k postupnému navySovani poplatku o pokuty.
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Dalsi mozné technologie vybéru

V minulosti bylo uvazovano 1 o zméné technologie vybéru mytného. Bylo provedeno testovani
systému GPS pro vybér poplatkti v méstském prostiedi. Ugelem bylo zhodnotit moZnosti vyuziti
a vhodnost tohoto systému k vybéru mytného tohoto typu. Technologie zaloZzena na GPS se nepoZiva
pro vybér poplatkli stanovenych za vjezd do oblasti, ale poplatek se vypocitdva na zakladé ujeté
vzdalenosti v této zoné€. Byly zkouSeny rizné OBU jednotky a sledovana piesnost jejich lokalizace,
pticemz vysledky udéavaji chyby v rozmezi 5-8 metrii v zavislosti na pouzitém typu. Ze zavéra daného
testovani vyplyva, Ze nejlépe fungujici palubni jednotky by bylo mozné pouzit pro vykonové zpoplatnéni
ve méstech (DBC — Distance-based Charging), implementace dané technologie by si ovSem vyzadala
dalsi podrobné ovéieni vyhodnosti tohoto systému.

LN52 TZD

Obr. V.4.2.1-5 Londyn — kamera - zatizeni instalované u komunikace a vystupy slouzici pro rozpoznani
registracnich znacek vozidel

Vliv mytného na dopravu v prvotné zpoplatnéné oblasti
Hlavnim ucelem zavedeni systému v centru Londyna bylo snizit intenzity dopravy a tudiz miru
kongesci v této dopravné exponované ¢asti mesta.

Od prvotniho zpoplatnéni centra Londyna pro automobily je sledovan vliv tohoto opatfeni na dopravu
jak uvnitt této zoény, tak na jejich hranicich. Pocet vozidel, ktera denné ptekroci hranice prvotné
zpoplatnéné oblasti byl v roce 2006 o 21 % niZ§i nez v roce 2002. V souvislosti se zavedenim mytného
se predpokladalo mirné zvyseni intenzity dopravy na okruzni komunikaci (Inner Ring Road), ktera tvoii
hranici oblasti, jeZ byla originalné zpoplatnéna. Toto zvySeni bylo do 5 % v porovnani se stavem pted
mytnym, pfi¢emz se na této urovni udrzelo po celou dobu sledovani. Oproti né€kterym plivodnim
predpokladiim, ze si motoristé na poplatek po urCité dobé zvyknou a intenzity dopravy se vrati na
puvodni hodnoty, je tento systém v redukci kongesci stale efektivni. V daiiovém obdobi 2006/2007
generovalo mytné jen v samotné puvodné zpoplatnéné oblasti Cisty pfijem 123 miliont GBP, coz
pfedstavuje témét 5 miliard K¢ Primérny rocni piijem z mytného se podle kvalifikovanych odhada
pohybuje okolo 150 miliont GBP. I diky témto finan¢nim prostiedkiim bylo mozné navysit investice do
planovanych zlepseni systému méstské hromadné dopravy. Povrchova hromadné doprava na zavedeni
mytného vSak profitovala rovnéz diky snizenim intenzit dopravy na komunikacéni siti v centru meésta,
kterym se zvysSila rychlost a spolehlivost autobusovych linek.
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Vliv rozsifeni zpoplatnéné oblasti na dopravu

Po uspésné implementaci systému mytného v oblasti centralniho Londyna a po provéfeni vSech
dopadt tohoto kroku bylo rozhodnuto o rozsifeni zpoplatnéné oblasti zapadnim smérem od oblasti
puvodni. Toto rozsiteni prob&hlo 19. tnora 2007, ¢imz se zona piiblizn€¢ zdvojnasobila.

Po ptidruzeni nové oblasti ke stavajici zpoplatnéné zoné doslo béhem prvnich tfech mésici v nové
zpoplatnéné oblasti k poklesu intenzity dopravy na jejich hranicich o 10-15 % v porovnani
se stejnym obdobim roku 2006.

Podle dostupnych udaji organizace Transport for London nedoslo vlivem rozsifeni zpoplatnéni
ke zvySeni intenzit v plivodné zpoplatnéné zoné. RovnéZ Uroven kongesci se béhem prvni tfech
meésicll pozorovani nezménila.

V nové zpoplatnéné oblasti naopak doslo k ocekdvanému snizeni kongesci a to o 20-25 % oproti
srovnatelnym hodnotdm zroku 2005 a 2006. Hodnota nadbyte¢ného zdrZeni se zde sniZila
z 1,5 min/km namétené v roce 2005 a 2006 na 1,2 min/km naméfené po zavedeni mytného v roce
2007.

SATRA

V.4.2.2 Stockholm

Stockholm — zdakladni informace

e Stalé zpoplatneéni bylo zavedeno v roce 2007 na zdakladé referenda po nekolikamésicnim
zkusebnim provozu v roce 2006.

o Diky zpoplatnéni doslo k redukci intenzit dopravy ve zpoplatnéné oblasti o 10-20 %.

o Velka cast motoristi, kteri dojizdeli autem do centra pred zpoplatnénim zacala vice vyuzivat
verejnou dopravu.

e [dentifikace vozidla je mozna jak pomoci technologie ANPR, tak pomoci technologie DSRC.

Ve svédské metropoli Stockholmu zije ptiblizné 800 000 obyvatel, coz je pfiblizn¢ 8,5 procenta
z celkového poctu obyvatelstva celé zemé. Kvili pretrvavajicim dopravnim problémim se predstavitelé
mésta rozhodli ucinit zasadni krok ke zlepSeni této situace.

| B_etulstaiion

=

Obr. V.4.2.2-1 Prijezd vozidel mytnym bodem, na kterém je zobrazena ¢astka za vjezd do zpoplatnéné
oblasti v daném ¢asovém obdobi

Motivace a zpiisob rozhodnuti o mytném systému

Primérnim cilem zpoplatnéni vjezdu do centra bylo snizeni dopravnich kongesci a zlepSeni zivotniho
prostfedi v této oblasti. Pfedstavitelé mésta se rozhodli investovat do tohoto systému s tim, Ze po dobu
sedmi mésict bude v jakémsi ,,zkuSebnim provozu“ a po této dob¢ se obyvatelé metropole v referendu
sami rozhodnou, zda povazuji toto feSeni za piinosné a cht&ji ho zachovat i nadale. Toto zkuSebni obdobi
probihalo v prvnich sedmi mésicich roku 2006. Nésledn¢ obyvatelé Stockholmu rozhodli o ponechéani
systému v provozu permanentné, coz bylo ucinéno od srpna 2007. Pro mytné se vyslovilo 51,7 % lidi,
proti bylo 45,6 %.
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Obr. V.4.2.2-2 Stockholm - v priab&hu zkusebniho provozu mytného systému zacalo po prvotnim
odmitavém postoji vetejnosti prevazovat kladné hodnoceni tohoto opatieni

Oblast urcena ke zpoplatnéni

Zpoplatndna oblast ma rozlohu 34,5 km”. Do této oblasti kazdy den z okoli dojizdi priblizn&
227 000 lidi, coz je zhruba 70 % lidi, kteti zde pracuji. Zpoplatnéna oblast se zndzornénim mytnych
bodi je na nasledujicim obrazku.
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Obr. V.4.2.2-3 Zpoplatndna oblast ve Stockholmu s vyznagenim vjezdii — rozloha 34,5 km?
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Diferenciace vySe mytného v zavislosti na ¢ase

Vyse mytného ve Stockholmu, narozdil tieba od vyse zminéného Londyna, zavisi na ¢ase prekroceni
hranice zpoplatnéné oblasti a pohybuje se od 10 do 20 SEK, coz je ptiblizn€ 1,1 — 2,2 EUR, za jedno
prekroceni hranice zpoplatnéné zony. Nejdrazsi je poplatek ve Spickach, od 18,30 do 6,30 je vjezd
zdarma, stejné jako po cely vikend a o statnich svéatcich. Plati se za kazdé ptekroceni hranice, pficemz
pfi vicendsobném piekroceni béhem jednoho dne je maximalni zaplacend Castka omezena na 60 SEK.
Na placeni poplatki je mozné vyuzit n€kolik riznych cest véetné platby na internetu nebo automatického
strhavani pfislusného obnosu z bankovniho U¢tu majitele vozidla. Dale je pouzivan systém pokut
a postiht pfi pozdnich platbach a rovnéz jsou definovana vozidla, ktera jsou zproSténa povinnosti platit
mytné.

Casové obdobi Cena za priijjezd mytnym bodem (1SEK je priblizné 3,30 K¢)

00:00 — 06:29 0 SEK
06:30 — 06:59 10 SEK
07:00 - 07:29 15 SEK
07:30 — 08:29 20 SEK
08:30 — 08:59 15 SEK
09:00 — 15:29 10 SEK
15:30 — 15:59 15 SEK
16:00 — 17:29 20 SEK
17:30 — 17:59 15 SEK
18:00 — 18:29 10 SEK
18:30 —23:59 0 SEK

Obr. V.4.2.2-4 Diferenciace poplatku podle ¢asu priijezdu mytnym bodem ve Stockholmu

Technologie vybéru

Stejné jako v Londyné je i ve Stockholmu pouzivana predevs§im technologie ANPR, ktera pracuje
na principu rozpoznavani registracnich znacek vozidel, jejich uklddani do databdze a nésledné platby.
Diky této technologii nedochazi ke zpomalovani dopravniho proudu na mytnych stanicich a odpadaji
rovnéz naklady na mzdy personalu na téchto stanicich.

Pro identifikaci vozidel pro ucely mytného je mozné pouzit i mikrovlnou technologii DSRC.

Vliv opatieni na automobilovou dopravu

Jiz sam fakt, ze vétSina obyvatel $védské metropole vyslovila v referendu souhlas s trvalym
zpoplatnénim centra mésta, svéd¢i o tom, Ze se dopravni situace v této oblasti vyrazné zlepsila.
To potvrzuji i studie zabyvajici se vlivem zpoplatnéni na dopravu.

Intenzity dopravy klesly jak na komunikacich ve zpoplatnéné zon¢, tak v jejim okoli. Na uli¢ni siti
uvnitf oblasti doSlo ke snizeni intenzity pfiblizn¢ o 10 %, na hlavnich tazich potom az o 20 %.
K nepatrnému nartstu doslo na okruznich komunikacich kolem centra mésta, které jsou nyni z Casti
vyuzivany dopravou, jez diive jezdila pfes centrum.
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Obr. V.4.2.2-5 Stockholm - po zavedeni zkusebniho systému mytného v roce 2006 se pocet jizd
autem do centra mésta snizil ptibliZzné o 20% oproti stejnému obdobi roku 2005

Béhem zkuSebniho obdobi se pocet priijezdii pies hranici zpoplatnéné oblasti snizil o 20-25 %
ve srovnani se stejnym obdobim pfedchoziho roku. Diky sniZeni intenzity dopravy se podatilo rovnéz
vyraznym zpiisobem redukovat i €as straveny v dopravnich zacpach. Podle dostupnych podklada
travi nyni fidi¢i v kongescich o 30-50 % ¢asu méné. K tomuto vysledku vyznamné pfispiva rovnéz
Casova diferenciace vyse poplatku, ktery je nejvyssi ve Spickovych obdobich.
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Pozn. Svétle modra krivka zndzornuje pribéh dennich intenzit pred
zpoplatnénim, cerna priubéh intenzit po zpoplatnéni.
Obr. V.4.2.2-6 Stockholm - pokles intenzit dopravy pfed a po zavedeni mytného v pribc¢hu
praumérného pracovniho dne

|
N ENVISYSTEME
o

SATRA

K pozitivnim efektim tohoto opatfeni patii rovnéz sniZeni emisi Skodlivin v centru meésta,
které je podle odhadt 10-14 %.

Souvislost mytného s vefejnou hromadnou dopravou

Snizenim poctu vozidel jedoucich do centra mésta samoziejmé nedoslo k redukci potieb cestovat
do této oblasti. Uzivatelé motorovych vozidel pouze v soucasné dobé voli jiné dopravni prostfedky
nez osobni automobily. S tim bylo nutné pocitat i vrameci systému méstské hromadné dopravy,
nebot’ primérny pocet cestujicich se zvysil primérné o 40 tisic denné.

V.4.2.3 Oslo

Oslo — zdakladni informace

e Mytné bylo zavedeno v roce 1990, primarné jako prostiedek pro zvySeni prijmit mésta, postupné
vSak zacalo byt vnimdano vice jako prostredek pro regulaci dopravy.

e Osobni vozidla plati castku kolem 80 K¢ za vjezd, mytnd povinnost plati kazdy den v tydnu
po celych 24 hodin.

e Po zavedeni regulace doslo k podstatnému sniZeni intenzit dopravy, hluku a vypousténych
Skodlivin.

Podobné jako ve Stockholmu pfistoupili ke zpoplatnéni méstskych komunikaci rovnéz v norském
Oslo. Poctem obyvatel 0,8 milionu jsou si tato mésta velmi podobnid. Mytné bylo zavedeno
jizvroce 1990. Primarni motivaci pro tento krok bylo ziskdni finan¢nich prosttedkti predevs§im
pro stavbu silni¢ni infrastruktury. Postupné vSak doslo k pfehodnoceni moznosti vyuZiti téchto piijmt
a od roku 2002 se vétsina vybranych prostiedkl pouziva na investice do systému hromadné dopravy.

Technologie vybéru

Ridi¢i jedouci do centra mésta plati vzdy pouze za piekroéeni zpoplatnéné oblasti smérem do centra.
Mohou platit jednak v hotovosti u vybéré¢ich mytného, ktefi jsou pifimo u silnice nebo mohou vyuzit
pohodIné;jsi systém AutoPASS, ktery se pouziva pro placeni mytného v celém Norsku. Kazdé vozidlo
vyuzivajici tento systém musi mit za prednim sklem instalovanou OBU jednotku, pomoci které
je identifikovano. Poplatek mtze mit pfedplaceny ve formé kreditu nebo je mozné zakoupit si mésicni
¢i ro¢ni pausalni, ktery opraviuje k vjezdu do zpoplatnéné zony.

VySe mytného

Mytné je definovano jednak pro vozidla s hmotnosti do 3,5t a jednak pro vozidla s hmotnosti
nad 3,5 t. Prvni kategorie plati jednorazovy poplatek 26 NKr (80 K¢), druha kategorie potom 40 NKr
(130 K&). Povinnost platit mytné je po vsechny dny v tydnu po celych 24 hodin. Udaje v K¢& jsou
vypoéteny na zakladé primérného devizového kurzu CNB v roce 2010.

Vliv na dopravu

Podle dostupnych informaci bylo zavedenim mytného dosaZzeno nejen generovani nového prijmu
pro financovani infrastruktury a méstské hromadné dopravy, ale i podstatného snizeni ¢asu uzivatelt
dopravy straveného v kongescich. Nezanedbatelnym piinosem je rovnéZ sniZeni miry hluku

Cvwr

dopravniho proudu.
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V soucasné dobé uvazuji predstavitelé mésta jednak o rozSifeni zpoplatnéné oblasti, jednak
o moznosti diferenciace poplatkll v zavislosti na case. To by umoZnilo vétsi redukei dopravy
ve $pickovych obdobich.

Obr. V.4.2.3-1 Oslo - mytny bod umoziujici i platby v hotovosti

®
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V.4.2.4 Bergen

Bergen — zdkladni informace
e Prvni evropské mésto, kde bylo zavedeno zpoplatnéni silnicni infrastruktury tohoto druhu.
o Vybirani mytného probiha technologii DSRC, popripadé v hotovosti.

e Osobni vozidla plati castku kolem 53 K¢ za vjezd, mytna povinnost plati v pracovni den od 6,00
do 22,00 h.

e Po implementaci systému doslo k redukci intenzit o 6-7 %.

Dalsim norskym meéstem, jehoz predstavitelé se rozhodli zavést poplatky za vjezd automobilem
do urcité oblasti je Bergen. Bylo tak ucinéno jiz vroce 1986, pficemz se jednalo o vibec prvni
zpoplatnéni silni¢ni infrastruktury svého druhu v Evropé. Pivodnim zdmérem bylo rovnéz ziskat
finan¢ni prostfedky na budovani dopravni infrastruktury, pozd¢ji bylo mytné uzptisobeno rovnéz ucelu
redukce intenzit dopravy ve Spic¢kach. V soucasné dobé je uzivano zhruba 45 % pFijmi z mytného
na investice do dopravni infrastruktury.

Podobné jako v Oslo je mozné mytné platit v hotovosti pifimo pii prijezdu mytnici, jakoz i pouZzit
elektronické mytné, které vsak vyzaduje instalaci OBU jednotky ve vozidle.

Povinnost platit mytné je stanovena vzdy pfi prekroceni hranice zpoplatnéné oblasti v pracovni dny
0d 6,00 do 22,00 hodin. Poplatky jsou stejné jako v Oslo diferencovany podle hmotnosti vozidla.
Vozidla s hmotnosti do 3,5t plati 15 NKr (53 K¢) za vjezd, provozovatelé vozidel s hmotnosti vyssi
nez 3,5 t jsou povinni zaplatit 30 NKr (106 K¢) za jeden vjezd.

| Faktura tilsendes
B Post payment

kr. 15, |

W

Obr. V.4.2.4-1 Bergen - pln¢ automaticky mytny bod

Po zavedeni téchto poplatkii klesla intenzita dopravy vjizd¢jicich do zpoplatnéné oblasti o 6-7 %
ana téchto hodnotach se drzi po celou dobu provozu systému. Je tfeba si uvédomit, Ze i1 takovéto
na prvni pohled nepatrné snizeni intenzity mize znamenat velky pokles celkového casu straveného
v kongescich.
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V.4.2.5 Singapur
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Singapur — zakladni informace

e Po mnoha letech zkuSenosti s manudlnim vyberem mytného byl v roce 1998 instalovain systém
zalozZeny na mikrovinné technologii DSRC.

e Po zavedeni elektronického mytného klesla intenzita dopravy v dotcené oblasti o 10-15 %.
o 'ySe poplatkii se priubézné méni na zakladé intenzity dopravy na siti.

e 'ybrané financni prostredky nejsou primarné pouZivany pro financovani dopravy, ale vstupuji
do statniho rozpoctu.

Vibec prvnim méstem na svété, kde byl implementovan systém zpoplatnéni vjezdu do centra byl
Singapur. Stalo se tak v ¢ervnu 1975, kdy vstoupila v platnost povinnost zaplatit mytné pii vjezdu
do centra vzdy beéhem ranni $picky, tj. mezi 7:30 a 9:30 a to kazdy den kromé nedéli a statnich svatk.
Poplatky byly az do roku 1998 vybirany manualné.

Ve mésté zije priblizné 3,7 miliond lidi. Hlavnim divodem pro zpoplatnéni byla potieba regulovat
dopravu tak, aby se nevytvarely dopravni kongesce a zlepsil se tudiz ptistup do centra. Po zavedeni
tohoto systému se velice radikdln¢ sniZzila intenzita dopravy na vstupnich komunikacich
do zpoplatnéné oblasti a to aZ o0 44 %. Postupem casu se nékteré cesty plivodné zredukované mytnym
vratily a intenzita dopravy se postupné ustalila pfiblizn¢ na 70 % piivodnich hodnot.

il AN

Obr. V.4.2.5-1 Singapur — mytny bod po zavedeni automatického systému vybéru technologii DSRC

Na zacatku devadesatych let zacali predstavitelé mésta hledat efektivnéjsi feSeni, kterym by
se vyfesily nedostatky manualné vybiranych poplatkili, jako je velka Casovd narocnost samotné¢ho
vybéru a pomérné znacné personalni naklady. Nakonec bylo po dlouhych debatach a nasledném
testovani rozhodnuto zménit tento zastaraly systém na mikrovlnou technologii DSRC (Dedicated
Short-Range Communication). Tato technologie se sklada jednak ze zatizeni umisténého ve vozidle

E®
SATRA
(OBU), jednak z mytnych bran, které jsou instalovany u komunikace. Projede-li vozidlo touto branou,
dojde k automatickému zaznamenani tohoto prijezdu a k odecteni piislusné ¢astky za prijezd mytnym
bodem. Pokud vozidlo nema OBU jednotku, neni snimacim zafizenim identifikovano. Pro tyto piipady

jsou u komunikace instalovany rovnéz kamery, které zaznamenaji vozidlo a podrobné udaje o ném jsou
nasledn¢ odeslany do fidiciho centra, kde je toto vozidlo identifikovano jako neplatici.

Nevyhodou tohoto systému je, Ze je zapotiebi instalovat zafizeni do vozidel. V Singapuru byla
instalovana OBU jednotka celkem do 680 tisic vozidel. Dal$im vyznamnym problémem bylo upozornit
vSechny uzivatele vozidel na fakt, ze i pies absenci klasickych vybér¢ich mytného, na které byli zvykli
a pres které neprojeli bez zaplaceni, je tiecba mytné platit a to 1 pfesto, ze hranici zpoplatnéné zony
je mozné projet bez jakékoliv prekazky.

Po zavedeni systému elektronického mytného poklesla intenzita dopravy v dotcené oblasti
0 10-15 % oproti obdobi, kdy bylo mytné vybirdno manualné. Stalo se tak 1 pfesto, Ze poplatky za jeden
vjezd jsou nizsi a pohybuji se mezi 0,5 a 2,5 Singapurskych dolarii. Poplatky v ptivodnim systému byly
3 Singapurské dolary, platilo se vSak za jeden den, vramci n¢hoz bylo mozné piekrocit hranici
zpoplatnéné oblasti vicekrat. To bylo také béznou praxi, pficemz za nynéjsi situace se pocet fidicu,
kteti prekro¢i mytny bod nékolikrat denné, snizil.

Index Traffic Yolume to CED (LM Feak) Yehicle Popuation ————Car Popuation
350
-
300 - g
f'#
250 - o
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ERFimplemart ion
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100 - ||-F
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1]

1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005
[Before ALS]

Pozn. Po zavedeni mytného v cervnu 1975 klesly intenzity dopravy na uroven, na které se
v podstaté drzi dodnes (cervena kiivka) a to i presto, Ze nekolikandasobné vzrostl pocet
registrovanych vozidel (modré krivky).
Obr. V.4.2.5-2 Singapur - vyvoj intenzit dopravy béhem ranni $§pi¢ky v porovnani s po¢tem
registrovanych vozidel (zacatek roku 1975 =100 %)

Elektronicky vybér poplatkli umoziiuje pribézné meénit jejich vysi. Snahou predstavitelli mésta
je vdaném okamziku pozadovat takovou sumu, aby byla silnicni sit' co nejefektivnéji vyuzita.
Za timto Ucelem je méfena rychlost vozidel uvnitt zpoplatnéné oblasti. Pokud je tato rychlost vyssi
nez optimalni, je tudiz na komunikacni siti mensi pocet vozidel nez by bylo mozné a poplatek je snizen,
¢imz dojde ke zvySeni atraktivity zpoplatnéné oblasti pro vétsi pocet vozidel. Pokud je naopak rychlost
nizs8i, intenzita dosahuje kapacity a vytvareji se kongesce, mytné je zvyseno, ¢imz se atraktivita oblasti
naopak snizi.
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Piijmy z mytného nejsou specificky vyuzivany jako v jinych méstech, ale smetuji do statniho
rozpoctu jako jakéakoliv jina dan.

V.4.3 Evropské projekty
V.4.3.1 Projekt PROGRESS

|
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Projekt PRoGRESS
e Projekt financovany Evropskou komisi zabyvajici se zpoplatnenim méstskych komunikaci.

e Zucastnilo se celkem 8 evropskych mést, ve kterych se zkousely riizné formy a technologie
meéstského mytného.

Moznostmi zpoplatnéni vjezdu pro motorova vozidla do center mést se zabyval rovnéz evropsky
projekt PROGRESS, ktery probihal v letech 2000-2004. Tohoto projektu se zicastnilo celkem 8 mést
zriznych evropskych zemi. V téchto méstech byly vyzkouSeny rtizné technologie vybéru
elektronického mytného, piipadné jinak nastavené podminky pro jednotlivé technologické systémy.

Projekt probihal v nasledujicich méstech:

e Bristol, Velka Britanie,

e Kodan, Dansko,

e Edinburgh, Velka Britanie,
e Genova, Italie,

e  Goteborg, Svédsko,

e Helsinki, Finsko,

e Rim, Italie,

e Trondheim, Norsko.

Cilem projektu PRoGRESS bylo demonstrovat a ocenit efektivnost a akceptovatelnost systému
pro zpoplatnéni dopravy ve méstech vedoucich k dosazeni cilti stanovenych v této oblasti a ke zvyseni
piijmu.

Ve vySe uvedenych méstech byla vramci tohoto vyzkumného projektu zaméfena pozornost
na nasledujici oblasti:

e  Pravni oSetfeni mytného ve méstech.

e Souvislost s jinymi dopravnimi projekty — mytné se ukézalo pro vetejnost
nejakceptovatelnéjsi v pripadé, ze je zavedeno v souvislosti s dalsimi zmé€nami v doprave,
naptiklad zvySeni kvality hromadné dopravy.

e Technologie — byly zkouSeny tfi zakladni technologie elektronického vybéru mytného —
ANPR, DSRC, GPS.

SATRA

e Vliv na dopravu — byl sledovan pokles poctu jizd motorovych vozidel do centra mésta a zvySeni
poctu jizd verejnou hromadnou dopravou.

e Environmentalni aspekty — v rdmci projektu byl posuzovan vliv nastavenych opatifeni na zivotni
prostfedi ve méstech.

e Ekonomické dopady — v souvislosti ze zpoplatnénim byl analyzovan vliv tohoto kroku
na ekonomiku jednotlivych mést, pfedevsim pak na maloobchod ve zpoplatnéné oblasti.

e Pfijmy z mytného — byly propocteny rovnéz piedpokladané piijmy z mytného, které se mohou
stat vyznamnych zdrojem financovani dopravni infrastruktury.

Po skonceni projektu byly formulovany elementarni zavéry, které vyplyvaji z nabytych zkuSenosti.
Lze fici, ze snizeni intenzity dopravy a s tim souvisejici redukci kongesci 1ze dosahnout zpoplatnénim
¢asti sit¢ mestskych komunikaci. Zaroven je mozné timto krokem navysit objem finan¢nich prostredkt
potfebnych na investice do dopravniho systému. Veifejna akceptovatelnost takovéhoto zpoplatnéni
je obecné lepsi, pokud je toto opatfeni nedilnou soucasti ucelené¢ho baliku riznych opatfeni v oblasti
dopravy nebo pokud je uvedeno v platnost zaroven s jinymi podplirnymi opatienimi jako je napiiklad
zlepseni systému veiejné hromadné dopravy. Po technologické strance je mozné vyuzit nékolik
zékladnich systémt, z nichz kazdy ma urcité vyhody a nevyhody. Je mozné kombinovat rtizné ptistupy
k feSeni otazky zpoplatnéni urcité oblasti ve mésté, je vSak tfeba siuvédomit, ze jednoduchost
a srozumitelnost tohoto systému pro jeho uzivatele vyrazné zvysuje jeho akceptovatelnost verejnosti.

V.4.3.2 Projekt CURACAO

Projekt CURACAO
e Projekt financovany Evropskou komisi.
e Navazuje na starsi evropsky projekt PRoGRESS.

® Byl zaloZen na spolupraci municipalit, univerzit a komercnich technologickych a konzultacnich
spolecnosti pri reSeni problémii spojenych se zavadenim systéemu méstskéeho mytného.

Projekt CURACAO (Coordination of Urban Road User Charging Organisational Issues) byl zaméteny
na oblast zpoplatnéni pozemnich komunikaci ve méstech, ktery byl zaloZzen vramci 6. Rdmcového
programu pro rozvoj a vyzkum.

Zakladnim cilem tohoto Evropskou komisi financovaného projektu bylo poskytovat podporu
pfi zavadéni méstskych mytnych systému jakozto nastroji pro fizeni dopravni poptavky. Do projektu
bylo zapojeno celkem 20 meést, ktera uvazovala o zpoplatnéni meéstskych komunikaci a nardzela
na nejrizngjsi druhy problémi, které méli fesitelé analyzovat a nasledné najit uspokojivé feseni.

Konsorcium fesitelti zahrnovalo vice nez desitku subjektl, které se v riznych oblastech a rtiznou
meérou na projektu podileli. Mezi témito subjekty byly jednak univerzity (University of Leeds, Technical
University of Dresden), zastupci jednotlivych municipalit (Stockholm, Bristol) i fada komer¢nich
subjektt zabyvajicich se danou problematikou.

Navrhy cili implementaci mytnych systémt byly navrzeny zejména s ohledem na snizeni miry
kongesci v danych oblastech, zlepSeni Zivotniho prostfedi, nartst piijmid méstskych rozpocti
a zachovani, pifipadné podporeni ekonomického rastu. Dale byly sledovany vlivy téchto opatieni
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na zdravi mistnich obyvatel, zivotaschopnost danych systémt véetné moznosti budouci pfestavby
na nové technologické feSeni a bezpecnost.

V ramci jednotlivych mést byly sledovany a feSeny zejména oblasti tykajici se obecného navrhu
daného opatieni, technologického fteSeni nebo vlivu na dopravu, ale konsorcium odbornik
se zabyvalo také otdzkami vlivu na mistni ekonomiku, Zivotni prostfedi a pfijatelnost takovychto
opatfeni vefejnosti.

V ramci projektu byla zaznamenana celd tfada pozitivnich efektl realizace systému mytného
v meéstskych aglomeracich. Mezi né patfi napfiklad sniZeni poctu vozidel vjizdéjicich
do zpoplatnéné oblasti o 14-23 % v zavislosti na daném mésté nebo redukce zdrZeni
ve zpoplatnéné zoné a to az o jednu tretinu. Za uspéch lze povazovat rovnéz snizeni emisi CO,
0 13-21 % a emisi Skodlivin o 8-18 %.

Velmi vyznamnym faktorem ovliviiujicim rozhodovaci proces moznosti implementace mytného
systému je 1 sniZeni po¢tu dopravnich nehod o 14 %, kter¢ bylo zaznamendno Milang.

Mnozstvi vybranych finan¢nich prostiedki se v jednotlivych méstech velmi 1iSi v zavislosti
na konkrétnich parametrech pfijat¢ho opatfeni a struktuie poplatkli za vjezd do zpoplatnéné zony.
Sledovat a spravné vyhodnotit vliv mytnych systémii na lokalni ekonomiku je velmi nesnadné
a kvantitativné 1 kvalitativné obtizn¢ hodnotitelné. V zdsad¢ vSak lze konstatovat, ze v prubéhu
provozu mytnych systéml nebyly zaznamenany negativni vlivy na mistni ekonomickou situaci
a podnikajici subjekty.

Jednim z vysledkti projektu CURACAOQ je podrobny soupis celé fady doporuceni pro mistni
samospravy a ndrodni vlady jak postupovat pifi zavadéni mytnych systémi ve méstech.
Tato doporuceni vychazeji ze zkusenosti nabytych béhem realizace projektu.

ZDROJE:

www.tfl.gov.uk

Road Pricing and Congestion Charging, Environmental Defense and the Institute
for Transportation and Development Policy

www.cclondon.com

www.wikipedia.org

The Stockholm Congestion Charging Trial Presentation, www.hvidovre.dk

www.vv.se

Norwegian Public Roads Administration

Road Pricing Strategy in Singapore, Land Transport Authority, Singapore

www.curacaoproject.eu
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V.4.4 Regulace dopravy v Praze

Souhrn kapitoly:

e /' Praze je v soucasnosti zavedena rada opatieni pro regulaci jak osobnmi, tak nakladni
automobilové dopravy.

o Neustaly narust dopravnich intenzit v hlavnim mésté vyvoldava otazku dalsi regulace dopravy.

e Po dostavbé nadrazeného komunikacniho systéemu budou splnény podminky k vyraznéjsim
regulacim, jejichz smysl bude zejména ve snizeni dopravni zdteéze v centralni casti mésta.

e Mozny postup zavedeni mytného systému je predveden v této kapitole.

V.4.4.1 Stavajici regulace dopravy v Praze

Souhrn kapitoly:

® Regulace automobilové dopravy v Praze byla zahdjena jiz pocatkem 70. let minulého stoleti
na podkladeé tzv. ,, Projektu R “.

® Riizné regulace jsou zavedeny jak pro osobni, tak pro ndkladni automobilovou dopravu.

e Vhodnou kombinaci primych a neprimych regulacnich prostredkii a opatieni lze ucelne
regulovat (usmérnovat az omezovat) veSkerou dopravu na uzemi celého mésta i jeho
priméstské oblasti.

Nutnost regulovat, to znamena pomoci vhodnych prostiedkli a opatteni cilevédomé usmérnovat vyvoj
dopravy v Praze a jeji aglomeraci, nastala jiz ve 2. polovin¢ minulé¢ho stoleti. Nejvétsi problémy jiz
tehdy piisobila dynamicky se vyvijejici automobilova doprava, které nevyhovovala kapacita tehdejsi sité
pozemnich komunikaci a kterd méla nejvice konfliktii s ostatnimi druhy dopravy, zejména s méstskou
hromadnou dopravou (MHD) a chodci. Disledkem byly negativni dopady ptfedevSim na bezpecnost
a plynulost dopravy ve mést¢, na kvalitu MHD a zivotniho prostfedi.

Pro fedeni nahromadénych problémii dopravy v Praze byl zaloZen v roce 1966 Ustav dopravniho
inzenyrstvi hl. m. Prahy (UDI), jako prvni specializovana dopravné inZenyrska organizace na tizemi
tehdejsiho Ceskoslovenska i ,,vychodoevropského bloku. UDI navazal ve své praci na G&innost
dopravnich specialistti tehdej§iho Utvaru hlavniho architekta hl. m. Prahy a vyuZzival ve své praci
co nejvice dostupnych poznatkti a zkuSenosti dopravnich odbornikli z vyspélych zépadoevropskych
zemi, zejména z Velké Britanie, Némecka a Rakouska.

Regulace dopravy v Praze byla zahajena jiz pocatkem 70. let minulého stoleti na podkladé
tzv. ,,Projektu R“ (Projekt regulace automobilové dopravy v Praze), ktery zpracoval UDI. Hlavni
pozornost v ,,Projektu R* byla pfirozené¢ vénovana automobilové dopravé, slozce dopravy, kterd piisobila
nejvice problémi, a nasledné MHD, ktera méla nejvétsi podil a vyznam pro piepravu osob ve mésté
a v jeho aglomeraci. Opomijen nebyl ani pési provoz; postupné bylo ,,vyhrazeno* pro chodce s ptistupem
dopravni obsluhy nebo jen zasobovani vice nez 90 ulic ptevazné v historickém jadru Prahy.

Ugelné regulace AD ve mésté se docili pouze vhodnou kombinaci réiznych regulaénich néstrojt
a opatteni, které Ize rozdélit do dvou zékladnich skupin:
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e na piimo plisobici prostfedky a opatieni a
e nepfimo, zprostfedkované plisobici prostiedky a opatieni.

Soubor ptimo pusobicich regulac¢nich néstrojti je velmi bohaty. Zahrnuje zakladni prvky, jako jsou
dopravni znacky a zafizeni, az po slozitd dopravné telematickd zatizeni, a zejména Sirokou paletu
dopravné organizacnich opatieni. Vycet téchto dopravné organiza¢nich opatfeni, nejcastéji v Praze
pouzivanych pro usmérnéni zejména automobilové dopravy, je uveden nize.

Osobni automobilova doprava
a) Regulace stani vozidel (dopravy v klidu)

Zo6na omezeného stani vybranych druhi vozidel v no¢ni dobé

Zobna s omezenym stanim vybranych druhti vozidel v no¢ni dobé od 20 h do 06 h plati na vSech
dalnicich, rychlostnich komunikacich, silnicich a mistnich komunikacich na celém Uzemi hl. m.
Prahy. Dopravni omezeni se tyka autobusi, nakladnich automobilti nad 3,5 t celkové hmotnosti,
traktorli, obytnych ptivést, ndkladnich pfivest, obytnych automobilil, karavant a campert.

Zony placeného stani (ZPS)

S regulaci stani vozidel v centru Prahy se zacalo na podklad¢ ,,Projektu R* jiz v 70. letech
minulého stoleti. V r. 1974 byly zprvu pokusné na Gizemi Starého Mésta, a pozd&ji postupné i na ¢asti
uzemi Nového Mésta v Praze 1, zavedeny podle londynského vzoru zény A, B a C , kontrolovaného
parkovani“, pozd¢ji piejmenované s ohledem na novou, a do té doby chybéjici legislativu, na ,,zony
omezeného stani“. Zony kontrolovaného, pozdéji omezeného stani byly ptedchidci dnesnich ZPS,
mély s nimi spole¢né zdkladni znaky (diferencované a proporcionalni rozdé€leni existujicich pocta
stani potencionalnim zajemctim, placeni za stani apod.).

Prvni ZPS byla v centru Prahy ziizena v dubnu r. 1996 na tzemi Starého a Nového Mé¢sta
v pravobfezni ¢asti Prahy 1.

Obecné cile ztizovani ZPS lze shrnout do téchto bodu:
e Lepsi obhospodarovani, zejména vyuzivani mist pro stani vozidel na mistnich komunikacich
za ucelem snizeni disproporci mezi jejich nabidkou a poptavkou po stani,

e  zajiSténi mist pro stani vozidel rezidenti, ptipadné abonentli, podpora vytracejici se,
ale Zadouci funkce bydleni v centru mésta,

e sniZeni objemu AD v centru mésta pii hledani mist pro stani vozidel, omezeni dojizd’ky
za praci osobnimi automobily,

e umoznéni zastaveni/¢asové omezeného stani vozidlim navstévnikil a nezbytné dopravni
obsluhy, zejména zasobovani,

e zlepsSeni zivotniho prostiedi snizenim poctu zbytecnych jizd pti hledani volnych parkovacich
stani a vytvaieni podminek pro piestavbu veiejného prostranstvi ve prospéch chodcii
a cyklisti,

e zlepSeni bezpecnosti dopravy, zejména chodct,

e  ziskani finan¢nich zdroja pro zlepSovani dopravni infrastruktury.
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V soucasné dob¢ jsou v Praze ziizeny ZPS ve znacné ¢asti celoméstského centra, a to na celém uzemi
méstskych Casti Praha 1, Praha 2 a Praha 7, a na Casti izemi Prahy 3, ktera se nachézi v §irsi centralni
oblasti mésta. Stavajici ZPS jsou zfizeny v Casti centra, ve které jsou kromé funkce bydleni pfevazné
soustfedény instituce a spravni uUfady celoméstského a celostatniho vyznamu, komercni objekty,
obchody, zafizeni sluzeb a dalsi obCanské vybavenosti a kde se nachazi mnozstvi kulturné historickych
pamatek.

Ve ztizenych ZPS je celkem k dispozici cca 44 300 mist pro stani vozidel, z toho je ur¢eno cca 36 200
mist (to je cca 82 %) pro stani vozidel rezidentli a abonentli a cca 7 550 mist (to je cca 17 %) pro stani
vozidel navstévniki; zbyvajici stani jsou uréena pro osoby s omezenou schopnosti pohybu (cca 550 mist,
to je pies 1 %). O zfizeni ZPS uvazuji i dal§i méstské asti v jadrovém mést&, zejména MC Praha 5, 6
asg.

Oranzova zéna

(parkovaci m

Urtena dritelim parkovacich
Karet (obyvatelim iym
ym

2
bydlistém a podn
K

subjektum se
provozovnou v z6né placeného omate
staniv pravobreznigasti Prahy 1) | oranzovou barvou.

Obr. V.4.4.1-1 Zoéna placeného stani v Praze

Funkci ZPS provozovatelé zon a zastupci méstskych casti prubézné sleduji a ziskané poznatky
vyhodnocuji. Podle potieby potom dochazi k ipravam provozu a funkce zavedenych ZPS. V roce 2009
bylo nejvyznamnéjsi zménou rozhodnuti Rady hl. m. Prahy o zavedeni tzv. ,,smiSenych zén®, kterymi se
ma docilit efektivnéjSiho vyuZzivani ¢asti stani v ZPS.

Ve smiSenych zonach ma platit nasledujici rezim:

eV dob¢ od 08:00 do 18:00 hodin mohou ve smiSené zoné stat vozidla jak stavajicich vlastniki

parkovacich karet, tak 1 navstévnika, ktefi si zakoupi parkovaci listek v parkovacim automatu.

e Vdobé od 18:00 do 06:00 hodin mohou ve smiSené zo6né& stat pouze vozidla rezident
a abonentl, ktefti vlastni parkovaci karty pro modré zény.

eV dob¢ od 06:00 do 08:00 hodin je zachovano volné stani pro kohokoliv (zlepSeni podminek
pro dopravni obsluhu, zejména zasobovani objekti.
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Obr. V.4.4.1-2 Rozsifend oblast zon placeného stani (rok 2008) Systém jednosmérnych ulic

V uli¢ni siti kompaktni zastavby je z didvodu ziskani vét§iho poctu parkovacich mist a omezeni
nebo zabranéni prijezdim piisluSnou oblasti automobilova doprava regulovédna systémem
jednosmérnych ulic.

Smisené zony maji byt zavedeny b&hem roku 2010 v cca 30 mistnich komunikacich na tizemi MC
Prahy 2, 3, a nejvice na izemi Prahy 7. MC Praha 1 zatim o zavedeni smiSenych zon neuvazuje.

V souvislosti s izemnim rozsifovanim ZPS doslo i k zlepSeni nékterych provoznich podminek
ve prospéch zasobovani a dopravni obsluhy obyvatel a provozoven objektll, umisténych na uzemi
se zavedenymi ZPS.

Takové uspotadani je bézné v mnoha oblastech ,,jadrového mésta“, napt. HoleSovicich, Smichové,
Karling, Zizkové€, Vinohradech. nebo i v novych uzemnich celcich ve stfednim nebo okrajovém pasmu
meésta s prevazujici obytnou zastavbou, kde je vysoka a neuspokojena poptavka po odstavovani, piipadné

. " y o vix oy axir arkovani vozidel.
Jednim zcili zavedeni ZPS je preferovat mistni obyvatele pfed navstévniky dojizdéjicimi P

do oblasti z ostatniho Gzemi a pfitom umoznit v rozumné mife i parkovani vozidel tzv. abonentl.

Tomu je uzptisobena i cenova politika. Omezeni pristupu motorovych vozidel do jednotlivych ulic ¢i jejich useki
Jedna se o komunikace oznacené na vjezdu dopravnimi znackami €. B 1 ,,Zakaz vjezdu vSech vozidel
Rezidenti - fyzické osoby s trvalym pobytem v zoné plati za své prvni vozidlo 700 K¢ ro¢né, (v obou smérech)* nebo ¢. B 11 ,,Zakaz vjezdu vSech motorovych vozidel“, doplnénych dodatkovou
za druhé vozidlo 7 000 a za dalsi 14 000 K¢. tabulkou E 13 s textem ,,Mimo dopravni obsluhu®. Do téchto ulic je umoznén neomezeny piistup vozidel

mistnich obyvatel (tzv. rezidentl), ptipadné vozidel instituci sidlicich v komunikaci.
Abonenti - pravnické osoby nebo Zivnostnici se sidlem nebo provozovnou v zo6nég, resp. majitelé

nemovitosti bez trvalého pobytu v zoné plati za prvni vozidlo 12 000 K¢ ro¢n¢. Cena abonentnich Timto zpiisobem jsou vyznaleny zejména nékteré ulice v oblasti Starého Mésta (napf. Rytifskad)
karet pro dalsi vozidla je odstupfiovana pro jednotlivé zoény podle cenovych pasem v rozpéti nebo Malé Strany (napf. TrziSt€, Nerudova), pfipadné i n€které mistni komunikace s bohatou obchodni
od 24 000 do 36 000 K¢ za rok. vybavenosti a intenzivnéjSim provozem chodcl, piipadné tramvajové dopravy, nachézejici se

ve stfednim pasmu mésta (useky ulice Milady Horakové, Starostrasnické apod.
K dispozici jsou jak rezidentni, tak abonentni karty pro kratsi casové obdobi (ptl/¢ctvrt roku).

Oblasti s omezenim ¢i pFerusenim pristupu prijezdné AD
Tyto oblasti jsou uplatnény v rizném rozsahu na tzemi celého mésta. K pieruseni prijezdné AD
se nejcastéji vyuziva obrdceni sméru provozu v jednosmérnych ulicich, principu smyckové metody,
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vlozeni useku komunikace s omezenym piistupem motorovych vozidel, pési zoény ¢i fyzického
pferuSeni (,,zaslepeni® ulice). V okrajovych c¢astech mésta jsou tyto oblasti pouzivany Ccasto
v obytnych okrscich v okoli obytnych zén, vcentru mésta zejména v sousedstvi peSich zon.
K vytvoteni nejrozsahlejSich oblasti tohoto typu doslo na zemi Starého a Nového Mésta v souvislosti
se zfizenim pesi zony v ulicich 28.fijna — Na piikop¢. K pteruseni ptivodné prijezdnych tras AD
doslo naptiklad i v Praze 8 - Karlin¢ v okoli ulic Sokolovska a KfiZikova nebo v Praze 5 - Smichové
v okoli diive rusné kiizovatky Andél, kde byla zfizena pé&si zona s tramvajovym provozem.

Omezeni rychlosti jizdy vozidel

Pouziva se jak v tsecich nékterych obsluznych nebo i sbérnych komunikaci (zejména tam, kde se
casto pohybuji déti a mladez), tak v rozsahlejsich oblastech. Rychlost jizdy vozidel se obvykle snizuje
na 30 km/h. V Praze se zatim pouziva pievazné usekové omezeni rychlosti jizdy. Plosné (zénové)
omezeni rychlosti jizdy, zndmé v zahrani¢i pod pojmem ,,Zony Tempo 30, zavedené napt. v centralni
oblasti Bratislavy, Vidn¢ nebo Berlina, se v Praze doposud pouziva spiSe ojedin€le v okrajovych
¢astech mésta.

Obytné zény

Obytné z6ny jsou zvlastni skupinou zon s omezenou rychlosti jizdy vozidel do 20 km/h, pro které
je charakteristické spolecné vyuzivani uli¢niho prostoru vSemi ucastniky silni¢niho provozu,
zejména motoristy a chodci 1 hrajicimi si détmi. Jsou razného uzemniho rozsahu, jsou vyznaceny
jak v centru mésta, tak i v jeho okrajovych ¢i pfiméstskych oblastech. V centru mésta je napf.
vyznacena obytna zona v Casti historického jadra v nékolika uzkych ulickach jizné€ od Staroméstského
namesti (Malé namésti, Jilskd, Michalskd) nebo ve stfedu Vaclavského namésti..

Pési zony

P&si zony maji obdobné jako obytné zoény omezenou rychlost jizdy vozidel do 20 km/h a jejich
uli¢ni prostor mohou spoleéné pouzivat jak chodci, tak vozidla. Do péSich zon je vSak velmi, byt
v riazném rozsahu, omezen az zakazan ptistup vozidel, zejména motorovych, a nejsou v nich povoleny
hry déti. PESi zony jsou ziizeny zejména v centralni oblasti Prahy. Po prvni pési komunikaci Karltv
most byla zfizena rozsahlejsi pesi zona na Starém M¢esté v oblasti mezi Staroméstskym nameéstim
a Ovocnym trhem a v oblasti tzv. ,,zlatého kiize* v okoli stanice metra Mustek. Novéjsi jsou pési zony
s tramvajovym provozem na levém biehu Vltavy v okoli kiizovatky Andé¢l, na pravém biehu Vlitavy
v useku Vodic¢kovy ulice, na namésti Republiky a Strossmayerové namésti. Mensi pési zony jsou
ziizeny 1 v dalSich lokalitich se Zivym péSim provozem, zejména v okoli stanic metra
(napt. Palackého nam., ndm. 1. P. Pavlova apod.).

Ndkladni automobilova doprava

Vyvoj regulace NA

Prvni vyraznéjsi opatieni k regulaci nakladni dopravy v centralni Casti mésta a zlepSeni Zivotniho
prostiedi omezenim prijezdné nakladni automobilové dopravy byla realizovana zacatkem 60. let
vymezenim oblasti se zakazem vjezdu vozidel nad 5,5 t celkové hmotnosti, ze které se pozdéji vlivem
meénici se skladby vozového parku stala zona zdkazu vjezdu vozidel nad 6 t celkové hmotnosti.
Zahrnovala oblast vnitfni ¢asti mésta o rozloze zhruba 6 km” Tato oblast byla postupné uzemné
rozsifovana na dalsi ¢asti centra.

Vyznamnéj$i uprava zoény omezeni piistupu nakladni automobilové dopravy byla realizovana
pocatkem 90. let, kdy byl pferuSen prijezd po severnim okraji vnitintho mésta (ulice Milady
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Horédkové, Veletrzni). V t¢ dobé méla oblast zdkazu vjezdu nakladnich automobild nad 6 t celkové
hmotnosti rozlohu piiblizné 17 km®.

Po realizaci téchto regulacnich opatieni poklesla intenzita téZké nakladni automobilové dopravy
na vybranych komunikacich v oblasti sregulaci NA, napf. v Praze 7 az o 85 %. Tato doprava
se premistila zejména na vybudované tseky Méstského okruhu v jizni ¢asti mésta, vybavené ke zmirnéni
negativnich G¢inkd automobilové dopravy. Intenzita t¢zké nakladni automobilové dopravy se na téchto
vybavenych komunikacich zvysila cca 0 30 — 50 %.

Dalsi rozsifeni zon omezeni pristupu nakladnich vozidel nad 6 t celkové hmotnosti probéhlo v ramci
projektu Trendsetter. Nejprve probéhly pfipravné prace, tj. vytipovani vhodnych oblasti pro omezeni
nakladni dopravy, ptiprava a provedeni prizkumt téchto oblasti z hlediska rozsahu, smérovani, zdroja
acili ndkladni automobilové dopravy vcetné zjiSténi tranzitu této dopravy pies sledovanou oblast,
s cilem ziskat potfebné podklady pro ovéfeni tcelnosti a efektivnosti navrzenych zmén. V roce 2003 byl
na zakladé vyhodnoceni provedenych prizkumt proveden vybér oblasti, vhodnych k rozsifeni stavajici
zony omezeného ptistupu tézké nakladni automobilové dopravy a bylo zpracovano konecné doporuceni
pro rozsifeni této zony ke schvéleni méstskymi organy a nasledné ptipominkové fizeni.

K rozsiteni byly doporuceny dvé ze ¢ty sledovanych oblasti a to oblast na uzemi méstské ¢asti Praha
4, a po dokonceni nezbytné ¢asti mestského okruhu také oblast lezici na izemi méstské ¢asti Praha 5.
Po projednani s mistnimi organy byly zpracovany a realizovany projekty dopravniho znaceni rozSifené
oblasti vcetn¢ pristupovych komunikaci. Soucasné¢ probéhla 1 odpovidajici informacni kampan.
Prvni oblast rozSifeni zony omezené¢ho pfistupu néakladnich vozidel nad 6 tun celkové hmotnosti
na izemi meéstské Casti Praha 4 vstoupila v platnost v listopadu 2003, dalsi oblast rozSifeni na uzemi
méstské Casti Praha 5 pak v srpnu 2004. Rozloha zény omezeného pristupu niakladnich vozidel
nad 6 tun celkové hmotnosti tak piesahla 26 km’.

Rozsah soucasnych regulacnich opatieni pro ndkladni a autobusovou dopravu zahrnuje nésledujici
prvky:

Zona se zakazem vjezdu nakladnich automobili nad 6 tun celkové hmotnosti a ziakazem
parkovani autobusti mimo vyznacena parkovisté

Zo6na ma ochranit ¢ast uzemi uvniti Méstského dopravniho okruhu pfed vjezdem tézkych ndkladnich
automobilll a omezit zivelné stani autobusl, zejména zdjezdovych a turistickych, na komunikacni siti
hl. m. Prahy. Zoéna je postupné rozSifovana o dal$i Uizemi souvisle zastavéného jadrového mésta.
Od kvétna roku 2005 byla tato zéna rozSifena o samostatnou enkldvu v oblasti Spofilova s pievazné
obytnou zéstavbou. Toto rozsifeni je ohrani¢eno ulicemi Jizni spojka, 5.kvétna a Spofilovska,
pricemz uvedené ulice lezi mimo oblast regulace.

SdruZena zéna s Casové omezenym zikazem vjezdu nakladnich vozidel nad 3,5 tuny celkové
hmotnosti, se zikazem vjezdu autobusi a s ¢asové omezenym zakazem stani (mimo vyznacena
parkovisté).

Sdruzena zoéna zahrnuje témét celé tzemi historického jadra Prahy. Jejim ucelem je dosidhnout
co nejvetsi ochrany historického jadra mésta pfed vjezdem tézSich a rozmérngjsich nékladnich vozidel
a autobusti pfedevsim v dopravné nejproblémovéjSich obdobich pracovniho dne, vytvofit lepsi podminky
pro plynuly provoz povrchové méstské hromadné dopravy, hlavné tramvaji, polozit zéklad k asové
diferenciaci zasobovani centra mésta a poskytnout jiz na hranici této zony fidicim osobnich vozidel

------
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Kratkodoba parkovisté pro odjezdy zédjezdovych autobusii z Prahy jsou zfizena pro nastup oY ZONY S D OPRAYNIM OMEZENIM
cestujicich pfi jejich odjezdu zajezdovym autobusem z Prahy a pro vystup cestujicich po pfijezdu % PRO NAKLADNI AUTOMOBILY
zédjezdu do Prahy. Parkovi§té jsou umisténa u stanic metra, aby se GCastnici zdjezdd pravidelnou = A AUTOBUSY
a rychlou hromadnou dopravou dostali k mistu odjezdu autobusu, ptipadné zpét domi po navratu 7 LvsotAlE . /‘@uuﬁl //
ze zajezdu. Parkovisté maji dobu stani omezenou na 30 minut. | 2 ) A{ (=&

DOLNISARKA. = /45 g\
e T
7 r s oW W . P A g
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Zastavkova mista pro autobusy v oblasti centra mésta, na kterych je dovoleno stani autobust 2 ? = =t
na dobu maximaln¢ 10 minut, slouzi pro vystup a nastup navstévniki u turisticky atraktivnich lokalit. %V/ f O 4 2 N
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Ziakaz vjezdu nakladnich automobili s celkovou hmotnosti nad uvedenou mez D *Dfﬁ " KARLIN /22 = A o

V nékterych Castech mésta je provoz ndkladni automobilové dopravy regulovan dopravnimi
znaCkami na vjezdech do vybranych komunikaci. V nékterych pfipadech jsou takto vyznaceny
1 vyznamnéjsi komunikace sbérného charakteru — dochazi tak zprostiedkované k regulaci v uzemi,
kam zajist'uji ptistup.

Timto zptisobem je nakladni doprava regulovana napft. v prostoru Modfan nebo Libuse v Praze 4.

Z hlediska distribuce jizd nezbytné ndakladni dopravy vytvaii systém regulace ndkladni
automobilové dopravy naroky na existenci nadfazené¢ komunikacni sité, kterd umozni rozvedeni této
dopravy smérem k cilovym oblastem.

Neprimymi regula¢nimi prostiedky a opatifenimi lze téZ docilit regulace veskeré dopravy
jak na izemi celého mésta, tak ve vymezené oblasti mésta nebo ¢asti sité mistnich/pozemnich
komunikaci.

Patfi mezi n¢ jak administrativni opatifeni, tak riznd cenovad opatfeni (naptf. vyse jizdného
ve vefejnych hromadnych dopravnich prostiedcich x cena pohonnych hmot) a legislativni opatieni
(napft. zdkazy vjezdu ¢i jizdy urcitych druht vozidel v uritou dobu) i1 stavebni akce a opatieni
ruzného rozsahu, které ovlivityji kvalitu Gsek komunikacni sité a v souvislosti s tim 1 miru vyuzivani
jejich jednotlivych ¢asti. Nepfimé regulacni prostfedky a opatfeni se pouzivaji jak jednotlive,
tak v rizné kombinaci.

V posledni dobé dochazi jejich plsobenim nejcastéji k prerozdéleni ploch komunikacni sité
ve prospech jinych uzivateli. Jedna se vétSinou o rozSifovani ploch pro chodce a cyklisty na ukor
ploch pro motorova vozidla a o riizna preferencni opatieni v provozu na MK, zejména ve prospéch
vefejné hromadné dopravy.

Vyznamna je 1 vystavba a uvedeni do provozu novych usekli komunikacni sité, spojend s dalSimi
prostiedky a opatenimi nepiimé a pifimé regulace dopravy, pfedevsim automobilové.
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V.4.4.2 Navrhovany systém regulace dopravy v Praze

Souhrn kapitoly:

e Po dostavbé NKS budou splnény podminky k vyraznéjsim regulacim, jejichz smysl bude
zejména ve snizeni dopravni zdtéze v centrdlni casti mésta.

o Vzhledem k predpokladanému dalsimu narustu podilu individualni automobilové dopravy
bude nutné jiz v predstihu proverovat takovd regulacni opatreni, ktera poptavku
po individudlni dopravé snizi.

e Prave zavedeni mytného v centralni oblasti mésta se jevi jako vhodné a ucinné reSeni.

o Ve vyhledovém zpoplatneni lze uvazovat s nékolika etapami, ve kterych by se zpoplatnéna
oblast postupné zvétsovala.

e Mimo zminény mytny systém byla modelové provérena i rada dalSich regulacnich postupil,

ktera méla za cil sniZit poptavku po individualni automobilové doprave.

Neustaly narist dopravnich intenzit v hlavnim mést¢ vyvolava otazku dalsi regulace dopravy.
Po dostavbé nadfazeného komunikaéniho systému budou splnény podminky k vyrazn¢j$im regulacim,
jejichz smysl bude zejména ve snizeni dopravni zatéze v centralni casti mésta. Vzhledem
k ptedpoklddanému dalSimu nartGstu podilu individudlni automobilové dopravy bude nutné jiz
v predstihu provérovat takova regulacni opatieni, ktera poptavku po individualni doprave snizi.

MYTNY SYSTEM

Mytné je jedna z moznosti vyhledové regulace dopravy v centralni ¢asti Prahy. Timto zpiisobem
je mozné dosahnout snizeni intenzit zbytné automobilové dopravy.

Toto opatieni je ,,spravedlivé v tom, Ze uzivatelé vozidel jsou postaveni pied volbu, zda:

e pojedou do zpoplatnéné oblasti a zaplati stanovené mytné,
e vyuziji sluzeb méstské hromadné dopravy.

Na rozdil od restriktivnich opatfeni, kdy se urcitd oblast mésta pro automobily zcela uzavie
audéluji se vyjimky pro urcitou skupinu motoristil, je po aplikaci mytného dana oblast v pfipadé
potieby nadale piistupné pro kazdého, kdo zaplati stanovenou ¢astku.

Samostatnou otdzkou je placeni mytného rezidenty a spolecnostmi sidlicimi ve zpoplatnéné oblasti.
To zavisi predev§im na poctu rezidenti v oblasti bydlicich, na velikosti oblasti a na tom, zda je
ucelem mytného omezit jen zbytnou nebo veSkerou dopravu. K problematice placeni mytného
rezidenty je mozné pristoupit nékolika moznymi zpusoby:

e rezidenti maji pristup do oblasti zdarma,

e rezidenti plati pausalni poplatek, ktery mize byt provazan s poplatkem za rezidentni stani
vozidel,

e pro rezidenty je stanovena snizena sazba poplatku,

e rezidenti plati poplatek jako vSichni ostatni.

SATRA

Kone¢ny vybér strategie zdavisi na cilech zavedeni mytného, velikosti zpoplatnéné oblasti
a ptijatelnosti tohoto systému. Tyto otdzky musi byt jiz na pocatku pfipravy fadné stanoveny a stat se
soucasti informac¢ni kampang.

Mytnému nepodléhaji:
e vozidla bezpecnostnich a zdchrannych slozek,

e taxisluzba,

e vefejna doprava.

Zavedeni systému méstského mytného musi byt soucédsti komplexu opatfeni, kterd budou feSit
dopravu ve méste. V této souvislosti je vyznamna moznost zavedeni mytného s dokoncenim nadtrazené
ho komunika¢niho systému a predevs§im pak Méstského okruhu. Ten prevezme dilezité dopravni vazby,
které se v soucasné dobé realizuji na uli¢ni siti mésta.

Zprovoznénim dokonceného M¢éstského okruhu se nabidne motoristim vhodna trasa na komunikacni
siti a dojde k odlehcéeni pretizené ulicni site.

Na zékladé zkuSenosti se zavedenim mytného systému v nékterych evropskych méstech je mozné
konstatovat, ze nabidneme-li motoristim novou kapacitni komunikaci, mize dojit po odlehceni
na stavajici komunikaci k indukci dopravy a postupnému navySeni intenzit dopravy, i kdyz prevazné
presunuté z jinych méné vyhodnych tras.

Vzhledem k tomu, Ze je snahou presunout dopravni zatéze na nadrazenou sit, v tomto pripadé
Meéstsky okruh a Libenskou spojku, je Zadouci pro dobu zprovozneni MO pripravovat omezeni
dopravy na ulicni siti mésta, tak, aby k indukci dojit nemohlo a odlehcujici uicinek byl nevratny.

Prijatelnost mytného a informovani verejnosti
Zakladni podminkou uspésné implementace mytného do meésta je jeho piiznivé pfijeti vefejnosti.
Jiz ve fazi navrhu je nutné seznamovat obyvatele mésta s planovanym zadmérem a zajistit jejich podporu.

V ramci pfipravy tohoto zdméru by vefejnost méla byt seznamena se vSemi aspekty planovaného
systému a jeho dopady a to jak pozitivnimi, tak negativnimi.

Vécnymi argumenty by meélo byt vysvétlovano vefejnosti, ze dojde-li k Castecnému omezeni
automobilové dopravy, nebude tim omezena jeji mobilita, ale nabidkou spolehlivé méstské hromadné
dopravy dostane odpovidajici ndhradu.

Oblasti k vybirani mytného

Ukolem této studie je mimo jiné popsat moznosti regulace dopravy v hlavnim mésté Praze
v souvislosti s planovanym dokoncenim M¢éstského okruhu a Libeiiské spojky.

Pravé zavedeni mytného v centralni oblasti mésta se jevi jako vhodné a ti¢inné feSeni.

Ve vyhledovém zpoplatnéni 1ze uvazovat s nékolika etapami, ve kterych by se zpoplatnéna oblast
postupn¢ zvétSovala.
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K uvedenym moznostem je tfeba pfistupovat jako k moznym navrhiim, které je nutné podrobit
podrobné analyze, aby byla ovéfena jejich proveditelnost, ucelnost a ekonomicka efektivita.
Tyto analyzy musi byt obsahem dal$ich studii.

|
N ENVISYSTEME
o

1. ETAPA

Mytné v centralni oblasti mésta
(Pilotni ovéreni)

V ramci 1. etapy bylo uvazovano se dvema variantami zpoplatnéné oblasti, coz jsou:

1) Oblast odpovidajici prostoru zakazu vjezdu pro nakladni vozidla s hmotnosti nad 3,5 t,
2) Oblast Praiské pamatkové rezervace.

1) Varianta 1 - Oblast odpovidajici prostoru zikazu vjezdu pro nakladni vozidla s hmotnosti
nad 3,5t
Tento prostor se nachazi v historickém centru mésta, zejména na izemi Méstské casti Praha 1.

Z vychodni strany je ohrani¢en Severojizni magistralou, ze severu Letnou a HradCany,
dale zasahuje jeSt¢ na Malou Stranu a Staré a Nové Mésto. Schéma této zony je uvedeno na obrazku
V.4.4.1-4.

Rozloha této oblasti je p¥iblizné 6 km?.

Proveditelnost a opodstatnéni
Tato oblast zahrnuje relativné malé kompaktni Gzemi s omezenym poctem komunikaci do ni
vstupujicich.

Oblast je velice atraktivni jak z hlediska pracovnich pfilezitosti, tak nakupnich ¢i kulturnich aktivit.
Zaroven jsou zde situovany historické pamatky pfitahujici znacné mnozstvi navstévnika.

Vsechny tyto charakteristiky pfedurcuji tuto oblast byt vyznamnym cilem dopravy. Dopravni
poptavka vSak v tomto piipadé vyrazné prevysuje nabidku, uli¢ni sit’ méstskych komunikaci neni
schopna pojmout toto mnozstvi dopravy a dochazi ke vzniku kongesci. Je zcela nevhodné zde
vybudovat novou kapacitni komunikaci.

V soucasné dob¢ je tato oblast dopravné regulovana (viz téz kap. V.4.4.1):

e zonami placeného stani,

e ziakazem vjezdu pro vozidla s hmotnosti vyssi nez 3,5 tuny.

Tato opatieni jsou schopna ¢astecné regulovat cilovou dopravu osobnimi automobily a dopravu
nakladni, nemaji vSak vliv na dopravu realizovanou osobnimi automobily, ktera je vzhledem k této
oblasti tranzitni.

SATRA

Navrh technologického FeSeni

Technologické feseni vybéru mytného v dané oblasti zavisi na dalSich charakteristikach vybiranych
poplatktli. Je tfeba pfedem urcit, zda by se mytné vybiralo za kazdy jednotlivy vjezd do zpoplatnéné
oblasti nebo za cely den, jakym zplsobem by se fesil problém rezidentti a spolecnosti v této oblasti
sidlicich a podobné.

Vzhledem k tomu, Ze je tato oblast pomérné mala s nepfili§ velkym poctem vjezdi, bylo by mozné
na nich instalovat zatizeni u komunikace.

V soucasné dob¢ by byly pouzitelné nasledujici technologie:

e ANPR - Automatické rozpoznavani registracnich znaCek (Automatic Number Plate
Recognition) - na zaklad¢ kamerového systému snimd a nasledné rozezndva registracni znacky
vozidel.

e DSRC - Vyhrazené spojeni kratkého dosahu (Dedicated Short Range Communication) —
mikrovinna technologie - vyzaduje zafizeni instalované ve vozidlech (OBU).Vzhledem k poctu

rrrrrr

vozidla, by byla distribuce téchto OBU jednotek znaéné problematicka a nakladna.

Vliv opatieni na dopravu

Konkrétni vliv tohoto opatfeni je zapotiebi ovéfit na dopravnim modelu mésta. Opravnéné lze
pfedpokladat, Ze intenzity dopravy ve zpoplatnéné oblasti poklesnou, coz by vedlo ke sniZzeni kongesci
a jejich negativnich vlivli na Zivot v metropoli.

Konkrétni hodnoty tohoto poklesu jsou zavislé na vysi vybiraného poplatku a dalSich
charakteristikach systému.

UZivatele, kteti v soucasné dobé jezdi do oblasti, ktera bude zpoplatnéna, je mozné z hlediska jejich
chovani po zavedeni mytného rozdélit do néasledujicich skupin. Jsou to motoristé, ktefi:

¢ nezméni své chovani a budou jezdit do zpoplatnéné zony a platit mytné,

e prijedou svym vozidlem k hranici zpoplatnéné oblasti, kde se budou snazit zaparkovat a dale
vyuzit sluzeb MHD,

e svoji cestu neuskutecni osobnim automobilem, ale vyuziji vefejnou méstskou hromadnou
dopravu ze svého zdroje do cile,

e zméni cil své cesty (nepojedou do zpoplatnéné oblasti, ale jinam), nebo Upln¢ rezignuji
na vykondni cesty.

Pro zjisténi, jakéd ¢ast soucasnych uzivatelli osobnich automobilil v této oblasti zacne pii urcité vysi
poplatku vyuzivat sluzby MHD, jakd ¢ast se bude snazit zaparkovat své vozidlo v okoli zpoplatnéné
zony a jak velka cast z nich bude déle jezdit vozidlem pfimo do centra mésta, je zapotiebi provést
dopravni prizkumy zamétené na tuto problematiku.

Vzhledem k tomu, Ze sit’ linek méstské hromadné dopravy je uz dnes v této oblasti velmi husta
a kvalitni, je rovnéz snahou, aby co nejvétsi pocet cest, které maji cil v této zon¢€, byl uskuteciiovan
vetejnou hromadnou dopravou a nikoliv osobnimi automobily.
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Pro znazornéni moznych dopadii zpoplatnéni byl v ramci ,,Dokumentace pfinost a dusledki staveb
¢. 0081, €. 0094 a ¢. 8313 jako nezbytné soucasti nadfazeného automobilového dopravniho systému
hl. m. Prahy* zpracovan Usekem dopravniho inZenyrstvi TSK (difve UDI Praha) zjednodu$eny
dopravni model. Tento model vychazel ze dvou ptredpokladu:

e zavedenim mytného se podaii snizit pocet vjezdii do zpoplatnéné oblasti, vyjezdl z této
oblasti 1jizd uvniti oblasti o 15 % (vychazelo se pfi tom ze zahrani¢nich zkuSenosti,
které uvadeji pokles intenzit automobilové dopravy po zavedeni méstského myta v rozmezi
kolem 10 % az 20 %),

e jizdy vuc¢i zpoplatnéné oblasti tranzitni nebudou do této oblasti vjizdét a objedou ji
po okolnich komunikacich.

Dopady zpoplatnéni na intenzity automobilové dopravy jsou zndzornény rozdilovymi kartogramy
(¢ervend barva znazornuje narust intenzit vlivem zpoplatnéni, modrd barva pokles intenzit vlivem
zpoplatnéni). Zakladem pro porovnani byly vypocty intenzit na vyhledovém stavu komunikaéni sité
(po roce 2015) pro kombinaci varianty V1 stavby MO ¢. 0081 a varianty V1 stavby MO ¢. 0094.

Pro variantu zpoplatnéni oblasti stavajici zény zdkazu vjezdu vozidel nad 3,5t jsou
na nasledujicich strandch uvedeny jako pfilohy kartogramy z vySe uvedené dokumentace. V pftiloze
V.4.4.2-2 3,5t je uveden celoméstsky rozdilovy kartogram, v V.4.4.2-1 3,5t celoméstsky kartogram
vyslednych intenzit po zpoplatnéni. V ptiloze V.4.4.2-4 3,5t je uveden rozdilovy kartogram centralni
a severovychodni oblasti mésta (pfiblizné odpovida vytezu €. 3 pro hodnocenou oblast), v ptiloze
V.4.4.2-3 3,5t kartogram vyslednych intenzit pro tuto oblast.

Z rozdilovych kartogramii je patrné vyrazné sniZeni intenzit na komunikacich, které dnes
umoziuji prijezd pies zpoplatnénou oblast, zejména Smetanovo nabiezi — KFiZovnicka,
nab¥. Na Franti§ku, Cechiiv most, most Legii, I'Jjezd — Karmelitska. K mensSimu sniZeni intenzit
dochdzi na fad¢ dal§ich komunikaci uvniti zpoplatnéné oblasti. Na vyznamnych piijezdovych
komunikacich do centra mésta, jako napf. Argentinskd, Rohanské nabt., Nuselsky most, Strakonicka
intenzity také klesaji, avSak vzhledem k silnému zatizeni téchto komunikaci se jednd o pokles
proporcidlné méné¢ vyznamny. Na objizdnych komunikacich — zejména Mé&stsky okruh v useku
Malovanka — Spejchar, Wilsonova, Hlavkiv most dochazi jen k malému naristu intenzit. Zde proti
sobé& ptisobi celkovy pokles piijezdu automobilové dopravy do centra a navysSeni dopravy objizdéjici
zpoplatnénou oblast.

Prijatelnost opatieni pro verejnost

Ptijatelnost zavedeni mytného pro obyvatele a navstévniky metropole zavisi na nékolika hlavnich
faktorech. Zejména je tieba si uvédomit, Ze aby bylo toto opatieni vefejnosti kladné pftijato, je tieba,
aby byly jasné viditelné a kvantifikovatelné piinosy tohoto systému.

Jedna se zejména o:

ubytek vozidel v centru mésta,

e snizeni miry kongesci,

e revitalizace nékterych oblasti centra mésta,
e vyuziti pfijml z poplatki,

e zlepSeni sluzeb MHD.
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SATRA

Hlavnim cilem implementace mytného je omezeni tzv. zbytné dopravy. Mira restrikci, kterd bude
nastavena pro obyvatele trvale Zijici ve zpoplatnéné zon€ a pro spolecnosti zde sidlici, bude zaviset
na politickém rozhodnuti a v§eobecné prosaditelnosti a ptijatelnosti tohoto kroku. Pokud budou rezidenti
platit pausalni poplatky, je nezbytna urcita provazanost tohoto systému se systémem placen¢ho stani
pro rezidenty. Poplatky za rezidentni a abonentni stani jsou v soucasné dobé pomérné vysoké
(ro¢ni poplatek rezidenti za 1. vozidlo 700,- K¢, za 2. vozidlo 7 000,- K¢, za dalsi 14 000,- K¢;

abonenti = podnikatelé + firmy 36 000,- K¢).

2) Varianta 2 - Oblast Prazské pamatkové rezervace

Oblast Prazské pamatkové rezervace (PPR) se nachézi v centru mésta a jeji hranice viceméné kopiruji
ohraniceni Zony zékazu vjezdu pro vozidla nad 3,5 t s tim, Ze v PPR je dale zahrnuta vétsi ¢ast Nového
Me¢sta a oblast VySehradu.

Rozloha této oblasti je 8,6 km’.
V souvislosti s ivahami o 1. etapé zpoplatnéni méstskych komunikaci v Praze se nejcastéji mluvi
prave o této oblasti.

Vyhledovy stav s regulaci
1. ETAPA (varianta 2)

zpoplatnéna
oblast

nadfazena
komunikacni sit
hranice hl.m.Prahy
ess Ml es it [inck metra

Zpoplatnéni Prazské pamatkové oblasti

Obr. V.4.4.2-1 Schematické znazornéni zpoplatnéni Prazské pamatkové oblasti

Otazkou zUstava, zda do této oblasti zahrnout ulice Wilsonovu, Legerovu a Sokolskou
(tzv. Severojizni magistralu). Pokud by tyto komunikace byly rovnéZ zpoplatnény, doslo by ke snizeni
jejich dopravniho zatizeni. Je ale tfeba si uvédomit, ze timto krokem by mohlo dojit k pfesunu
dopravnich zatézi do okolnich soubéznych ulic situovanych vné zpoplatnéné zony, jako je naptiklad
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Mott MacDonald

Italska. Pokud by magistrala zpoplatnéna nebyla, tvofila by tato komunikace jakousi obalku
zpoplatnéné zony z vychodni strany mésta. Z ditvodu objizdéni zpoplatnéné oblasti by se na této
komunikaci mohlo dopravni zatiZzeni naopak 1 zvysit.

] . "‘“* - '(’

Obr. V.4.4.2-2 Nuselsky most, Severojizni magistrala

27

Proveditelnost a opodstatnéni

Oblast PPR m4 z hlediska zavedeni mytného podobné charakteristiky jako vySe uvedena oblast
zékazu vjezdu pro vozidla nad 3,5t. V neddvné dobé dosSlo k rozsSifteni zon placené¢ho stani
na levobtezni ¢asti MC Praha 1 a v MC Praha 2 (dale i Prahu 3, 6, 7, 8).

Vliv na dopravu

Ubytek intenzit uvnité zpoplatnéné oblasti bude primarné zaviset na vysi mytného. Podstatnym
rozdilem oproti vySe popisované varianté zpoplatnéného uzemi je zahrnuti taht zapad — vychod
mezi zpoplatnéné komunikace. Jedna se o komunikace Jirdskiiv most — Resslova — Zitnd/Je¢na
anovy Vytonisky most — Svobodova / Vnislavova — Na Slupi / Slavojova. Tyto komunikace slouZzi
mimo jiné pro, ve vztahu k této oblasti, tranzitni dopravu, kterd bude mytnym motivovana k pouziti
objizdnych tras.

Dopady zpoplatnéni na intenzity automobilové dopravy, vychdzejici ze zjednoduseného
dopravniho modelu, vytvoreného v ramci ,,Dokumentace ptinost a disledki staveb ¢. 0081, ¢. 0094
a¢. 8313 jako nezbytné soucésti nadfazeného automobilového dopravniho systému hl. m. Prahy*
a popsaného v ¢asti varianty 1 prvni etapy zpoplatnéni, jsou znazornény rozdilovymi kartogramy
(Cervena barva znazorfiuje ndrast intenzit vlivem zpoplatnéni, modra barva pokles intenzit vlivem
zpoplatnéni).

Pro variantu zpoplatnéni oblasti PPR jsou na nasledujicich straniach uvedeny jako pftilohy
kartogramy z vySe uvedené¢ dokumentace. V ptiloze V.4.4.2-6 PPR je uveden celoméstsky rozdilovy
kartogram, v ptiloze V.4.4.2-5 PPR pak celoméstsky kartogram vyslednych intenzit po zpoplatnéni.
V ptiloze V.4.4.2-8 PPR je uveden rozdilovy kartogram centralni a severovychodni oblasti mésta

]
N ENVISYSTEME
=

E®

SATRA

(priblizn€é odpovida vytezu €. 3 pro hodnocenou oblast), v pfiloze V.4.4.2-7 PPR je uveden kartogram
vyslednych intenzit pro tuto oblast.
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Z rozdilovych kartogrami je patrny vyrazny dopad ,,pfetnuti vySe popsanych tahti zapad —
vychod, ktery se projevi razantnim poklesem intenzit v oblasti jizni c¢asti Nového Mésta
a nuselského udoli. Nejvyssich poklest se dosahuje na Jiraskové mosté a novém Vytoniském mosté,
dale pak vulicich Resslove, Jecné, Zitné, VysSehradské a Benatské, RaSinové nabt., Na Slupi,
Slavojové, Svobodoveé a Vnislavoveé. Toto snizeni intenzit se dale propisuje i do oblasti Smichova
(Maly smichovsky okruh, Holeckova, Strakonickd) a do oblasti Nusli a VrSovic (Sekaninova /
Jaromirova / Ciklova, Kifesomyslova, Otakarova, VrSovicka a planovana komunikace v nuselském
udoli, vedouci podle Zelezni¢ni trati). Obdobné& jako v pfedchozi varianté dochazi ke sniZeni intenzit
na nabieznich komunikacich, zejména nabf. Na Frantisku, Cechiiv most, most Legii, Ujezd -
Karmelitskd. Pravobfezni komunikaci vSak v této variant¢ muze s vyhodou vyuzit doprava z jizni
casti Nového M¢sta, na Smetanové nabiezi a v Kfizovnické se tedy vykazuje mensi pokles,
nez v piedchozi varianté a na Masarykove nabiezi dochazi dokonce k ur¢itému nariistu zatizeni.

Podvazani spojeni zapad — vychod v oblasti Nového mésta se projevi nariistem dopravniho
zatiZeni v oblasti Prahy 7 a Prahy 4. Na severu se jednd o Méstsky okruh (v useku Malovanka —
Pelc Tyrolka), nabi. kpt. JaroSe, Bubenska a v mensi mite dalsi ulice. Na jihu je to predev§im Méstsky
okruh (Barrandovsky most a Jizni spojka), 5. kvétna — Na strzi — Jeremenkova — novy Dvorecky most,
Podolské nabtezi.

Vzhledem k vySe uvedenym dopadim zpoplatnéni oblasti PPR na pierozdé€leni dopravniho zatizeni
mezi méstskymi ¢astmi v SirSim centru by bylo nezbytné pii volbé této varianty zpoplatnéni peclivé
zvazit vedeni hranice oblasti, véetné problematiky zahrnuti / nezahrnuti ,,obvodovych* komunikaci.

Prijatelnost pro obyvatele mésta

O pfijatelnosti zavedeni mytného v oblasti PPR Ize konstatovat podobnéd tvrzeni jako u vyse
uvedené¢ho zpoplatnéni zony zékazu vjezdu pro vozidla nad 3,5t. Zpoplatnéni tohoto rozsahu,
konkrétné pak tahu Zitnd/Je¢na — Resslova — Jiraskiiv most nebude schiidné ped dokonéenim
Méstského okruhu a Prazského okruhu, ktery pfevezme soucasné tranzitni vztahy z Jizni spojky
a Barrandovského mostu, ¢imz dojde k uvolnéni danych komunikaci a budou tvofit alternativu k cesté
pres centrum meésta.

2. ETAPA

V ramci druhé etapy by mélo dojit k rozsireni puvodné zpoplatnéné oblasti. Tato druha etapa
by méla byt mezistupném mezi puvodné zpoplatnénou zonou v centralni oblasti mésta a 3. etapou,
ve které je uvazovano se zpoplatnénim celé oblasti uvniti Méstského okruhu.

a) Zpoplatnénou oblast by bylo vhodné rozsifit zejména vychodnim smérem. Jednalo by se
o pripojeni ¢asti Zizkova a Vinohrad. Tim by byla zahrnuta oblast od hranice PPR az k ulicim
Prokopova, Ji¢inska, Korunni.

Celkova plocha této rozsifené oblasti je cca 10-12 km?.
b) Alternativné je mozné provéfit moznost piipojeni jesté veétsi oblasti, ktera by se pfimykala
k PPR abyla by ohranicena ulicemi Husitskd, Konévova, Jana Zelivského, Sobéslavska,

Bélocerkevska, VrSovicka, Kiesomyslova, Sekaninova.

Celkova plocha této oblasti je cca 15 km?,

SATRA

3. ETAPA

Mytné v oblasti ohranicené trasou dokonceného Méstského okruhu

Proveditelnost a opodstatnéni
Oblast uvnité Mé&stského okruhu mé rozlohu pfiblizng 56,3 km?®. V tomto izemi Zije p¥iblizn& 500 tis.
obyvatel.

Zpoplatnéni méstskych komunikaci pro automobilovou dopravu na takto velkém tzemi je zdsadni
krok, ktery ovlivni Zivot a dopravu v celém regionu.

Zamérem tohoto vyhledového opatieni je snizeni intenzit dopravy v dané oblasti a pfesun Casti
dopravy zuli¢ni sité¢ na sit’ nadfazenou. Méstsky okruh by v tomto piipadé tvofil logickou hranici
mezi zpoplatnénou a nezpoplatnénou ¢asti mésta.

Vyhledovy stav s regulaci
3. ETAPA

zpoplatnéna
oblast

nadfazena
komunikacni sit
hranice hl.m.Prahy
ssellee it linek metra

Zpoplatnéni oblasti uvniti Méstského okruhu

Obr. V.4.4.2-4 Schématické znazornéni zpoplatnéné oblasti uvnitt Méstského okruhu

Zavedeni mytného na méstskych komunikacich v takovémto rozsahu by si vyzadalo velky rozvoj
systému veiejné hromadné dopravy tak, aby byla obyvatelim metropole poskytnuta co nejlepsi ndhrada
za omezeni automobilové dopravy. MHD v regulované oblasti a v jeji bezprostfedni blizkosti ma jiz dnes
znac¢nou hustotu. Proto je tfeba uvazovat spiSe s hustSi frekvenci jednotlivych spojii a s nahradou
autobusovych linek linkami tramvajovymi. Tento rozvoj by mohl byt financovan pravé z prostfedki
ziskanych vybérem mytného.
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PouZitelné technologie

Zpoplatnéni takto rozsdhlého tzemi vyzaduje peclivy vybér technologie mytného, stejné jako
nastaveni poplatkd a dalSich pravidel. Oblast je charakteristickd nejen velkou rozlohou, ale i znaénym
poctem komunikaci, které ji spojuji s oblasti vné Méstského okruhu, a v neposledni fadé¢ zna¢nym
zatizenim komunikacni sité.

V tomto piipadé by snejvétsi pravdépodobnosti nebylo mozné pouzit technologii ANPR,
zalozenou na automatickém rozpoznani registracnich znacek vozidel, ani mikrovlnnou technologii
DSRC, které vyzaduji ve zna¢né mife instalovani technologickych zatfizeni u komunikaci.

To by bylo problematické jiz z divodu velkého poctu vjezdi do zpoplatnéné oblasti, nehled¢
na obtizné podchyceni cest uvnitt této zony, jejichz pocet bude u zpoplatnéného tizemi takovéhoto
rozsahu znacny.

]
N ENVISYSTEME
=

Jedinym schiidnym resenim se v soucasné dobé jevi technologie GNSS/CN kombinujici lokalizaci
vozidla satelitnim systémem a prenos informaci pomoci celuldarni sité. Satelitni technologie by méla
byt zalozena na systému Galileo, ktery by mél v budoucnu poskytovat presnéjsi vysledky lokalizace
vozidel nez v soucasné dobé pouzivané GPS.

Dalsi nespornou vyhodou pouziti této technologie by byla moZznost zalozit zpoplatnéni komunikaci
uvniti Méstského okruhu na zaklad¢ ujeté vzdalenosti, coz je vSeobecné spravedlivejsi pristup
nez kordonové zpoplatnéni. Rovnéz by bylo mozné jednoduSe diferencovat zpoplatnénou oblast
na dil¢i podoblasti napiiklad s jinou sazbou mytného nebo regulovat vSechny jizdy vozidlem s cilem

a zdrojem uvnitf zpoplatnéné zony.

Vliv na dopravu

Zpoplatnéni takto vymezené oblasti bude mit zasadni vliv na dopravu a jeji organizaci v celém
mésté. V zavislosti na vysi vybiraného poplatku dojde ke snizeni intenzit dopravy uvnitt Méstského
okruhu. Ten pievezme nékteré dopravni vztahy, které byly diive uskute¢iiovany pies centralni oblast
(tuto funkci by ovSem Meéstsky okruh do znacné miry zajistil 1 bez zavedeni mytného svou
atraktivitou).

Zavedenim mytného dojde rovnéz k poklesu poctu jizd do této oblasti z vnéjsku. Zavedenim
mytného nedojde k redukci atraktivity dané zony, coz povede k presunu ¢asti motoristii do prostiedki
vetejné hromadné dopravy. Tyto jizdy odpadnou i z Méstského okruhu a navaznych radial.

Vysledny dopad zavedeni mytného v tak rozsahlé oblasti na intenzity automobilové dopravy
na Méstském okruhu (zvySeni / sniZzeni) lze tedy, vzhledem k vySe uvedenym okolnostem, tézko
odhadnout. Bude mj. zaviset i na mife restrikce (zaméfeni jen na navstévniky, nebo i na rezidenty
a abonenty).

Rovnéz je tieba synchronizovat zavedeni mytného v takto rozsahlé oblasti s vystavbou novych
kapacitnich parkovist' typu P+R predevSim u stanic metra, kterd budou vyuzivana motoristy,
ktefi budou chtit pfijet automobilem a zaparkovat pied vjezdem do zpoplatnéné zony.

Dopady zpoplatnéni na intenzity automobilové dopravy, vychazejici ze zjednoduSeného
dopravniho modelu, vytvoifeného v radmci ,,Dokumentace pfinost a disledkt staveb €. 0081, ¢. 0094
a¢. 8313 jako nezbytné soucésti nadfazeného automobilového dopravniho systému hl. m. Prahy*

s®
SATRA
a popsaného v Casti varianty 1 prvni etapy zpoplatnéni, jsou znazornény rozdilovymi kartogramy

(Cervend barva zndzorfiuje narist intenzit vlivem zpoplatnéni, modréd barva pokles intenzit vlivem
zpoplatnéni).

Pro variantu zpoplatnéni celé oblasti uvnitt Méstského okruhu jsou na nasledujicich stranach
uvedeny jako ptilohy kartogramy z vySe uvedené dokumentace. Pro variantu zpoplatnéni je v ptiloze
V.4.4.2-10 MO uveden celoméstsky rozdilovy kartogram, v ptiloze V.4.4.2-9 MO celoméstsky
kartogram vyslednych intenzit po zpoplatnéni. V pfiloze V.4.4.2-12 MO je uveden rozdilovy kartogram
centralni a severovychodni oblasti mésta (pfiblizné¢ odpovidd vyfezu ¢. 3 pro hodnocenou oblast),
v ptiloze V.4.4.2-11 MO kartogram vyslednych intenzit pro tuto oblast.

Z rozdilovych kartogrami je patrné sniZeni intenzit prakticky v celé oblasti uvniti Méstského
okruhu, na M¢stském okruhu, v urCité mife i na hlavnich radialnich komunikacich vné M¢stského
okruhu a na Prazském okruhu. Je to zpiisobeno tim, Ze v takto rozsahlé zpoplatnéné oblasti méa zdroj
a/nebo cil cca polovina jizd uskute¢nénych na uzemi mésta. Pokud by se zavedenim mytného podatilo
vSechny tyto jizdy sniZit dle vychoziho pfedpokladu o 15 %, znamena to vyznamny dopad pro celé
meésto 1 jeho okoli.

Vyhledovy stav s regulaci
Dvé urovné vysSe zpoplatnéni

zakladni poplatek

zvySeny poplatek

nadfazena
komunikac¢ni sit
hranice hl.m.Prahy

eeoMlee it inek metra

Obr. V.4.4.2-5 Schématické znazornéni dvou trovni vyse zpoplatnéni uvniti oblasti Méstského okruhu

Naopak je vidét, Ze pozitivni dopad na nékteré komunikace v centralni oblasti mésta (Karmelitska —
Ujezd, Ktizovnicka — Smetanovo nabf., resp. Zitna, Jecna, Svobodova, Na Slupi, Vnislavova, Slavojova)
je znatelné mensi, neZ pii zpoplatnéni mensi oblasti jako v prvni etap€. Je to zplisobeno tim, Ze fada jizd

138



117 %
P
% |
_— & | prat®
58
A %
s
16 &
%)
& o
5 radial
5 . yska ra
M e A A
21K
49 B &
S %)
RS
&
L
;{ o~
D5 Q
24 1] 35 BB 50 58 @ 53 S
‘!(Do é") )
3 )
35
.
=5 O
%
B
60 -
Pras
—_ Z -
| ky Okryp
5
/”J
w
[
O
/14

6>

0 —
57
<
~ \
. —<2
<
%y 6]
[8)
=y 2 N
=
) TS e R Q
<)
S
24 (&5 22 <
S N
X
2, 93 2
A > <
() s W
\ 30 N QY
28 0
61 ol =
)
QY
— < 2
Oy € ] X
)
Z 3,
Z 45
23
S W 3=
~
b 0 &a 23
N
o
58 ‘ m &3
< 59 © DY NG
90y =
k: P 3 & DB
Ol/a \;’J -
& & 21 .
™
N
\70) »
oD 3 «/00
5 &) &
- = 80 108
£ o D 103
-
(3]
5 24 S
©
o B 3
L
3 &
™
N
L
N
X
&
75
&
%
60
Prase, o 54
Zsky Okf'uh 50
//’J’
D3

D8

>
58 5 &
5 54
- Frazsky okruh
?;
i & -~
~ N
03
W, s‘
O 1
S j
S
, 2 i
< A ;
= 5 \
- N diala
A 2 N socans“a ral
61 50 ] 57 19 55
5> 53
™
= & 21
2 N 9
25 o i 37 33
8 26 b1
0 %
)
22
% /oo d.a
25
> %,
Q
23
o ts
- ~ erboh y
: =~ 5 ° radjg
2 25 S 3L Fl o © &
R 66
<
satsky O, 8L &
wMes 0 A [
v <
[a¥ o <,
126 = o «
= 3
—
Q 1
o SOIA 22
3>
o
v
= fﬁ>
~
=
&
% >
MO 25
S
2
&>
G
65 ,,:’
& S 5 J
D ©
% |
(\'jl I |
q,'\r
@,
&, A0
2
37 —

91

107

97

58

32

G

\>

D1

61

<

33

A3

36

USTAV DOPRAVNIHO INZENYRSTVI
HLAVNIHO MESTA PRAHY

s

5l

(110

&

48

D11
A8
AT

&

2[2r] 2

1112

&

I adiazena komunikaéni sit
B ostatni komunikaéni sit

Pfiloha V.4.4.2-9 MO

VARIANTA 1 (s mytem 15%), rok 2015

15AK041-66(7-3mMO15)

10/2007

Kartogram, 0-24 h prdm. prac. den, VSECHNA vozidla v tisicich

1:82662




— H‘[
| D8 2 USTAV DOPRAVNIHO INZENYRSTVI
17 © | HLAVNIHO MESTA PRAHY
4 %
> " e Sy
Prassi, N 2
azsky okruh
2  — >
1110
%
-4 h
. oW 0 ~
o prat® @
3 2
EWALSS SN S
A 1 N v 6\'8\ Vv
2 >
&
v S8 »
al QS
© - i)
S
$ A - o~
v = a— diala
N - 4 ra
6 ul \@k N » > A % = \,ysocanska -
B "0_, 5 ~5 B
, N3 6 -6 6 ®
2 -3 B A * S, J
2 2 3 yeC ® S H )
-8 2 y [~ 3 il ©
1 R = 7 2
=0 4 = T % AN | B
2 ne % 7 N 2 2 2 D11
= 5 & A -
) 3 I / 5 A » & K
diala D=5 715 L v -
~5reynoyska 2 ¥ O 3 4 py S 4
2 5 X N S 7, 2 )
_ L 2 Q, 5> 3 2 -2 2 'S |
— D 2 o) > J
™ 7 = v 4 e > : «©
A ’b‘ . o
- v
2 2= 2 A = o J i 2/E= 2
-2 ~ 2 § B > :
= o NI 3 2 IS L0811 N terp, ‘
. N - 3 ] o] > 7 p ‘ Oho/ a',. N N
5 v S 3 B S ) Y= ) Adigy,
D5 A - 3 o R f
3 4 s — =<} b 48 ‘ 2
~ — - , ®
J ™ & o 4 3 ~ »
5 o i} _—
N v > P 4 o - DA . v e ¢ ‘okguh > s W — =
&) é?o'// ™~ i ® o
Ch 5 s © 5 A 8 2
/‘ad/,’ v i)
77 g = o By
S S &d -
) © -2 N & i 5
2Ly
“ 5 3 :/0 " :Q, 2 2
© 2 o 2 ) QD Vv
2 \5 > ‘
J, o\ 112
R 8
S Y oy N o= 8 S !
P o) =z -1 = 3,
rassy .. 2 <
pf ky Okruh 7 ~ 3 ’ é.
= - o
) Y, 2 o =
» ( =
S | e -
o~ (S ——— \
L
> S g
10 - X
] S
\ 3
\
. . 3
o /
> "
A
‘¢)
5 \
2 5 \\\ N\
\
i 3 L N \\\ y
razsy., 3 \
ky Okryp, \ \>
&
>
_ s —_—
@ A \ _ narust intenzit
/4 D3 [o D1 B pokles intenzit
VARIANTA 1 (s mytem 15%) - VARIANTA 1, rok 2015 15AK041-66(7-3mMO15) - 1

Pfiloha V.4.4.2-10 MO

Rozdilovy kartogram, 0-24 h prim. prac. den, VSECHNA vozidla v tisicich

10/2007



T—— A= —] USTAV DOPRAVNIHO INZENYRSTVI
HLAVNIHO MESTA PRAHY
NS 0
x )
<] 2 % "D%Q % ‘-’oé
SIS =NS S ==
Siis S » Ble N/ f=Y |
SIS ) Sk & = S ‘
= } L S @@ > ° SIS
— =]
10900/ S 13 A00|37—0|130 %@\ 2 2 IS =\
S %3 4 N 0 00/40 #L 135006&0!12 (Y ‘}700 & g5 2
3 @ T 0, 2)
S b 000\&’5“2) D 7600/410/'Q § oD ?%, o@ % %5. |
S o Sis 2 X & 1500/140760
S SIS S 2N 2 1700/150/60__
5 Bls P 28, 2, 1700/
; — > %
— \\; cNIp N> PN\Z
«‘b@\ Q,Q\'\j' 5 © 2) 610(5700/40
4500/100/10 o S 607
4900/110/10 % 6. 150 QI}.}Q ec\,l* ‘ <
P R 0505 S & YR
2\e. AN 2\ ey
33600/1910/740 o@/@% 7S &) »%29 3@%\1%\@
‘ . — ~___~ 2\ ‘ 0)0 ,5@0\%
S > - S4 o 2800/30/30
S [ PAS 2 %, 41002210775
S 2\ SHMNS 2 Z = 0 v
Y /S 2 S &, 2 o, 12001220050 5 e
£ & 20\ S 2\ 2T % 0001 140T04200/30/10 ocans@
P > S 3 o, 0% 2 4200140170 R SR NYS© 001285
éo 3 =3 = &% 59004 60 0 ] 6;00/ %90 —
K 5A00/34 16900\1@0 29300/2760/88 2 2%300I3M .
2 $
I = 28000/2830/880 2, N
ofif o &) SIS QQ\’L 2 7>, QQ\ Q?
SIS N S 2 19 N VS
s N § K2 % S AWEETE 2600190150 2 Y
> SIS &0/0“0 _US SO0NED S 2800/140/40 5200 “
NS SIS SI< 1330/
2N S | LY S 2 0
<& = v < 400730
) N 0 < 0/130
, 2 10000/530/199 14900199 e S 0 s 060
59007250, N 8 e 9579
0 W als S 1000,
40 S 955 |3 Siis 450279
V& i =ls &z
- S —
‘ SYS 123, > 300/330/120 L5005 R i 11100/670/310 15200/1130/580
L 7 ~
SIS sl 29007320, S %oqo 4900/250@? 7700/430/190 8700/42 8800/580/340 N
6000/L10/4 SHNS SIS g R 9 7300/470/210 8200/460/250
1270750 | sl " 1700077307555 S \%@\x@% 10900/440/3 10 SIS
12000127 SEES gls 0/25 SN SIS
16500/450/50 S MINS L2005 S8 9100';’,;0”60 ‘:Q“m\%“ 1020016401220 &5
/] N
12200/430,320 L 0 ™ SIS S
%% 5 SIS =
N/
1390 o = § K o>
L 200630 2 & s YIS SRR
S oo <o 7600/400/150 “‘@@\l1
SHS s 92005
S 5500/240/60 2020
S 0/450] =3 0380, 2 11100/650/230
HS 290 U 1120 S\ 130 ) % e
N = 0/4 5300440 =)= 2 019 10800/5207790
S, 12600 3= £ Soee S
T8 /550/150) SN2 60057 2 O NN ols
SHIS % 5 o o85S 3
SIS 53 003 20/8p S 00/200 72 12800/940/ 2 % § S 5 B =
. S & I 40/5p | 900110301390 S, \ R 3770 Lo, &5
& P 90! 510 N e, o Wi |
1l SV 10600/ =0 Z- 2 05
IS 320012901100 8100/660/23 180016 >
S|l 76006407260 g
<} || B S
5700/730/150 1= || 1= 000/90/3 SRS
630/150 200259, 2 39007553 4300/110/30 2= %% 59:%3/250/10
o100 5100723 9400470100 BYIE 78001140130 - 500005050 SIS 2% 01 /
L1 | 8900/4207110 L8075 - 5000114 S S 820076207255 2
/13 5500/13 S
14500/440/40 —— $ 7S 11500/480/120 g §
S 9900/440/160 Z IR
= 10600/17 S 102004201160l IR /580/26
% 00/270/5 =3 6400/] Sl S §500/840/360 Shli<
o3 0 > 5, SIS oS SIS
< 7600/54 o Sls_ SN 5, SiiS Y
e ~—7 0 144006501220 Ffl5 SIS 22X, & o2
e P5300/86/150 s . SREA ? e,/ Silis P o §rbohoygy
SEINY 16600/880/280 NG~ SIS == & r
SRS R N WS SR = g
S 16500/41 S
S S /S)
SRS 17700/490/80 SIS al /
] e 6900510
shis » £A00/480[120
o = I ~
S ‘SIS =i B . s
%] < g {‘? 29 [
\ &‘ S Q,S > 'a! o o [ 3 ((/0
S o
s | &y S 2 R ANY gff 18 D,
R W 2 2 |2 2% S s 2%,
C/o7% = 2\ = || = % 3 o ] 2 . - - . ..
& SIS 2 2 2% Bl Az gl s B adiazena komunikaéni sit
7 S 2 'O\S i || 3
Q0. YV 2 G o> N | = = IS . LA el
& s 2 2l S | L B ostatni komunikaéni sit
® % 1090055101170
ytem 15%), rok 2015 15AK041-66(7-3mMO15)
or 1 (s mytem ), o . v - .
Chiloha VA44.2:11 MO Katoaram 054 bort . den, VSECHNA / POMALA / TEZKA vozidia (mimo PID) 1:32529
10/2007 Kartogram, 0-24 h prum. prac. den,




T — —
USTAV DOPRAVNIHO INZENYRSTVI
— HLAVNIHO MESTA PRAHY
i
| e T
B}
[=} i
o = g
o
§ Qa@
— X 8
S [600 . 1200 5
S -3000 0 & >
S 50 E A % 2
3 \
— “ -100 -
N & 7
O 4 &
6> . «’bé @ \
-400 d_’b ~10p
120 =
Y oS
-4000 ’\}QQ
| 2 v oW
Z
S &%, -200
S 2 g ‘
. 2 g 2 \ ,
DS > i % %) @ 11500 , (adidld
\ L 2 -1000 oeanste
¥ 1500 \ys
S . - 500
?Qgg 5
y -6400
S 5 —
3 5 ', '§
§ &) =0 500 >
2 ¥ . S -500
v &
0 ; -400
% 3200 ¢
1600 S
— - o 5
— |\ § (go\? 5 200
\ X 600 '
0 L - ¢
o0 o & 1600 -1900 5
-4400 S B 27400 By —— , {-2000= -1700 1
3 = S >
S £ 2 3700
4800 -A40
- ) \ ) S
7 )
2 :
D
g S
4100 A@Q 2 3
W
S -4400 v
N,
. ) 6200
= 900 ) & o
— (35} -
1800 3 \ Z 2800 0 00
Q A \
S 2909 L \ g 5
ﬂl _ } 1100 2 ¥ ~ 8
\) | " N -
S | — ) . N
’ 3 )~ = @, 02N 20 |
-4200 — 700 05 2, U'S I
A N
A 5 -1000 30 o i
I S 3 | 2
- B
4300 § 5 S 1100 8
B (=2}
: -2800 ~ = 800 e
| L S| =1 -6100 2 .
| [¥s I I - . [=)
8 el I 2600
P -3100
-1100 8500 N
Z N |
<. = S
‘("% o 3200 & | -10800
= — | -
ZA2 T\ . | S S 5700 5
fe) ) 3 N I
P ~—r - -4100 S & 3
S = ‘
d N} -
510 8500 %) - 24| t
\ & S 0, ! erl bohols ke
& 2 E @ radig
S -10200 Z / \
4 > |
\ = ) )
— 3 S N
- S, > 200k
o 8 ',S’) 9 N ~600 '%QQ
S K 0p [ eei—
\ 3 ©
R G -
90'/. >3 > S 2
Cfs = & 3 =] 2 &
*a% v 2 2 Mestsky okruh - 2 SHsS
7 % & 23 o0 - A et | ;
b 2 = o P narast intenzit
I pokles intenzit
VARIANTA 1 (s mytem 15%) - VARIANTA 1, rok 2015 15AK041-66(7-3mMO15) - 1

Pfiloha V.4.4.2-12 MO

Rozdilovy kartogram, 0-24 h prim. prac. den, VSECHNA vozidla

10/2007




“Y YY)

Mott MacDonald

ma beztak zdroj nebo cil uvnitf velké zpoplatnéné oblasti (uvnitt MO), a vyuziva uvedené
komunikace k dosaZeni svého cile a naopak. ReSenim tohoto problému by bylo uplatnéni rozdilné
sazby za ujeté kilometry (nizsi v oblasti uvniti MO, vyssi v centralni oblasti).

Priijatelnost pro obyvatele mésta
Ptijatelnost zpoplatnéni takto rozlehlé oblasti mize byt pro vetejnost problematicka. Navrzena
etapizace by v tomto ptipad¢ mohla sehrat velmi pozitivni ulohu.

Na malém uzemi (napt. PPR) by se v prvni etapé ovétily dopady tohoto opatieni. V piipadé
pozitivnich vysledk by byl vytvofen silny argument pro rozsifeni oblasti zpoplatnéni méstskych
komunikaci.

PRIPRAVNE PRACE VENOVANE VYHLEDOVEMU ZAVEDENI MYTNEHO
SYSTEMU V PRAZE

|
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o

e Hlavni meésto Praha zajistuje pripravné prace, které se zabyvaji posouzenim riiznych
alternativ zpoplatnéni vjezdu do centralni casti mésta.

e Zdkladni koncepce pripravy byla stanovena v ,,Uvodni strategické studii* v roce 2008.
Nasledovaly dalsi studijni prace, ve kterych byly provedeny rozbory jednotlivych
konkrétnich souvisejicich problematik.

o Vysledky téchto posouzeni jsou vsouladu s ndvrhy dopravné-regulacnich opatieni
pro ,,vyhledovy stav s regulaci* a ,, optimalizovany vyhledovy stav .

Zavedeni mytného systému v Praze je soucasti dlouhodobych strategickych planii vedeni mésta.
Ptipravé dopravniho, technického a pravniho feSeni zavedeni mytného systému jsou vénovany prace,
které zajiSt'uje pro potfeby mésta Odbor informatiky MHMP.

Jednad se o nasledujici dokumenty, které se zabyvaji podrobnou analyzou feSeni problematiky
mytného systému:

e Deloitte — Uvodni strategicka studie,

e Evions — Modelovani dopadii PMS na IAD.

Zakladni motivy pro zavedeni mytného systému podle vySe uvedenych studii jsou:

¢ pokles automobilovych emisi
- zlepSeni Zivotniho prostiedi,
— ochrana kulturniho dédictvi,

e vybudovani nastroji na Fizeni dopravni situace v Praze
- feSeni navaznosti na zlepSeni MHD,
- organizace parkovacich zon,
- udrZeni dopravni zatéZe na pfijatelné irovni,
- pokles dopravnich nehod,
- uspora ¢asu vetejnosti,

SATRA

e finanéni prinosy
- financovani MHD z vynost mytného systému.

Podminky pro dosazeni zaméru jsou podle studii nasledujici:
e dokon¢eni Méstského okruhu,
e dokonceni Silni¢niho okruhu kolem Prahy,
e dostatecna kapacita parkovist’,
e rozvoj a posileni MHD a priméstské dopravy.

Dle ,,Uvodni strategicka studie® (USS) zpracované spoleénosti Deloitte byla ptedpokladana
korespondence hranice PMS s hranici PraZzské pamatkové rezervace s budoucim rozsifenim na hranici
Meéstského okruhu. Tato hranice byla vybrana ze tii variant:

e  Mala varianta — Mala strana, Staré meésto,

e Stredni varianta — Upravend Prazskd pamatkova rezervace,
e Velkd varianta - vnitini ¢ast Méstského okruhu.
Vysledna hranice zpoplatnéné oblasti je oproti pivodné uvaZované stfedni varianté v Uvodni

strategické studii lehce upravena ve vedeni jizni, jihozdpadni, zdpadni a severni hranice.

V ramci dokumentace ,,Modelovani dopadii PMS na IAD* byly modelovany 3 varianty zplsobu
zpoplatnéni vysledné oblasti:
e Maximalni,

e  Minimalni,
e Kombinacni.
Maximalni varianta vychazi z vyznaCené oblasti (stifedni varianta) a je rozSifena o zpoplatnéni

Severojizni magistraly.

Minimalni varianta je opét zaloZena na definované oblasti, ale umoZziuje nezpoplatnény prijezd jak
severojizni smérem, tak i zdpadovychodnim smérem. Z komunikac¢ni sit¢ podléhajici zpoplatnéni jsou
vyjmuty komunikace: Je¢na, Zitna, Resslova, Jiraskiv most, Kartouskd, V Botanice, Radlicka,
Ostrovského, Vltavskd a Hotejsi nabtezi v tseku Vltavskd — Jiraskiv most.

Diky této vyjimce bude zarucen nezpoplatnény tranzit severojiznim a zdpadovychodnim smérem.

Posledni z modelovanych variant je Kombina¢ni varianta. Tato varianta vychdzi ze stejné oblasti jako
predeslé varianty, nicméné dojde ke zpoplatnéni zdpadovychodnim tranzitu. Ze zpoplatnéni je naopak
vyjmuta Severojizni magistrala, zarucujici nezpoplatnujici tranzit touto oblasti v tomto sméru.

Pti vybéru poplatku je uvazovano s fixnim poplatkem za vjezd do zpoplatnéné zény. Uvazuji se dvé
varianty a to konkrétng:
e 80K&,

e 120KC¢.
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V ramci ,,Modelovani dopadi PMS na IAD* byly modelovany pocty realizovanych cest ve vSech
ttech uvazovanych variantdch zplsobu zpoplatnéni v definované oblasti, tzn. v oblasti Castecné
korespondujici s hranici PPR. Tato oblast, stanovena v USS, piiblizné odpovida oblasti doporudené
ke zpoplatnéni v ramci této dokumentace (piivodné z ,,.Dokumentace piinost a duasledki staveb
¢. 0081, ¢. 0094 a ¢. 8313 jako nezbytné soucasti nadfazeného automobilového dopravniho systému
hl. m. Prahy*) v 1. etap¢ zavadéni mytného systému, varianta 2.

Je nutné konstatovat, Ze z dlouhodob¢ je z hlediska rozsahu hranice zpoplatnéné oblasti urcena
a preferovana Velka varianta, tedy varianta PMS na vnitinim uzemi M¢stského okruhu. Tato varianta
je mimo jiné podmiiovana dokoncenou vystavbou celého M¢stského okruhu, ktery determinuje
zpoplatnénou oblast a je vhodny jako alternativni trasa dopravnich tokid kolem zpoplatnéné oblasti.

V kontextu dlouhodobého ¢asového horizontu lze tedy konstatovat shodu navrhovanych dopravné-
regulacnich opatfeni v optimalizovaném vyhledovém stavu s USS zpracovanou spolec¢nosti Deloitte.

DALSI UVAZOVANA REGULACNI OPATRENI

Prestoze se explozivni nardst automobilové dopravy, ktery byl sledovan zejména v 90. letech
minulého stoleti, jiz pozvolna zastavuje, 1ze pfedpokladat i v budoucich letech nariist dopravnich
intenzit. Uzemni plan Prahy umoziiuje nadale rozvoj mésta a to i v jeho centralni oblasti.
V rozvojovych uzemich mize v budoucich letech vyrist nékolik dopravné vyznamnych investi¢nich
zamért - zde mizeme zminit napt. revitalizace stavajicich nadrazi jako je Smichovské, Bubenské
nebo nakladové nadrazi Zizkov. Tento fakt s sebou jisté pfinese i zvySené naroky na dopravni
infrastrukturu.

Aby prazska komunikacni sit' dokédzala ocekavané dopravni vykony prenést, bude nutné dale
rozvijet i nadfazeny komunikacni systém hromadné i automobilové dopravy. Bude Zadouci tento
rozvoj doplnit i dal§im opatfenimi, kterd dokdzou optimalizovat a regulovat dopravni tok ve mésté i
jeho okoli.

Mimo vysSe zminéna regulacni opatfeni (mytny systém - vyhledovy stav s regulaci) byla modelové
provétena i1 fada dalSich postupil (viz kap. VI.2), kterd méla za cil snizit poptavku po individudlni
automobilové dopravé. V ramci optimalizace byla v modelovém vypoctu zahrnuta tato uvazovana
opatfeni:

e omezeni viezdu nikladnich vozidel nad 6 t
Po dokonceni Méstského okruhu Ize ptedpokladat rozSifeni stdvajicich zon s omezenim vjezdi
nakladnich vozidel na celé izemi uvnitt MO. Tim dojde ke sniZeni poctu jizd zejména TNA (nad 6 t)
v tomto izemi.

e omezeni jizd neekologickych vozidel
V poslednich letech se jako tc¢inny zplsob regulace dopravy jevi omezeni vjezdu téch vozidel,
kterd nespliiuji ur¢enou emisni normu (EURO 1 - EURO 5). Tento druh regulativnich opatfeni se jiz
vyuziva v nékterych némeckych méstech, v podminkach CR nebyl doposud aplikovan zejména diky
nedostate¢né legislativni podpotfe. V ramci feSeni byla provedena progndza dynamické skladby
vozidel dle emisnich tfid EURO pro vyhledové obdobi, kterd se stala zakladnim podkladem pro
prognozu dopadi na automobilovou dopravu.

|
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E®
e vyjmuti Prazského okruhu ze seznamu zpoplatnénych komunikaci
Mimo hlavniho t¢elu Prazského okruhu, kterym je kapacitni propojeni dalnic sméfujicich radialné
do Prahy, je dal§$im pfinosem také vymisténi zbytné dopravy z mistnich komunikaci. V soucasné dobé

A

je prevazna cast PO pro vozidla do 3,5 t zpoplatnéna, pro vozidla tézsi plati tzv. vykonové myto.

Pro ucely sniZeni automobilové dopravy na tizemi mésta je ovSem zadouci pfehodnotit zpoplatnéni
PO a useky této rychlostni komunikace vyjmout ze seznamu usekil s poplatkem.

e Zpoplatnéni mistnich komunikaci pro vozidla nad 12 t
Soucasti optimalizace dopravnich vykonli na uzemi mésta miZe byt i dalsi regulace jizd tézkych
vozidel nad 12 t. Jednim ze zptisobl omezeni jizd téchto vozidel je dil¢i rozsifeni prazského mytného
systému na uzemi cca uvnitt Prazského okruhu.

Po vzajemnych konzultacich vSech feSitela této studie byly do optimalizovaného stavu zohlednény
vyse zminéné regulativy (myto na uzemi uvnitf MO, omezeni jizd neekologickych vozidel a vozidel
nad 6 t, prehodnoceni dalni¢nich poplatka).

Mimo sitovych tprav v modelu (zdkaz vjezdu nékterych druhli vozidel do urcitého tiseku, zména
atraktivity dil¢i ¢asti sit€) byly v modelu zahrnuty zejména zmény v poc¢tu dopravnich vztahti. V prubéhu
feSeni ukolu bylo také konstatovano, ze dil¢i Casti regulaci mimo pozitivniho dopadu na snizeni intenzit
dopravy mohou vyvolat i lokalni navySeni dopravy. Napfiklad rozsifeni zony 6 t na vétsi izemi muze
znamenat urcité zvySeni mnozstvi vydanych souhlast s vjezdem do zony pro nezbytnou tézkou nakladni
dopravu, ktera pak mtze projizdét i piivodni ¢asti zony, kam dfive pfistup neméla. Dale pravdépodobné
dojde k Zadouci zméné vozového parku od tézkych ndkladnich vozidel smérem k lehkym uzitkovym
automobilim, coz se priznivé projevi ve skladbé dopravniho proudu, nikoliv vSak v celkovych
intenzitach dopravy.
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Tab. V.4.4.2-1 Snizeni matic dopravnich vztahti v dopravnim modelu, 100% = vyhledovy stav

(4. bez navrhovanych regulaci)

OA uvnift | zbytek | mimo LN uvnitft | zbytek | mimo v uvnitf | zbytek | mimo
MO | Prahy | Prahu MO [ Prahy | Prahu MO [ Prahy | Prahu
uvnitt MO 70%|  70%| 70% juwniti MO N0%|  90%|  90%| Juwniti MO 65%| 65%| 65%
zbytek Prahy 70%|  90%| 0% |zbytek Prahy 0%|  90%| 90%| |zbytek Prahy 65%| 85%| 85%
mimo Prahu 70%] _ 90%| 100%] Jmimo Prahu N%|  90%| 100%] |mimo Prahu 65%|  85%| 100%

Podrobnéjsi rozvahy o mife nésledki této optimalizace by jisté vyzadovaly zpodrobnéni informaci
o vSech zpusobech regulace (pfesné vymezeni zon s jednotlivymi omezenimi, definice provozu systému
a ptipadnych vyjimek, forma zpoplatnéni apod.), pro ucely tohoto zpracovani je vSak lze povazovat
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V1. VYBRANE DOPRAVNI STAVY PRO HODNOCENI VLIVU
NA ZIVOTNI PROSTREDI

Souhrn kapitoly:
e Provoz na hodnocenych stavbach bude ovliviiovat Sirokou oblast Prahy.

e Z hlediska dopravniho zatiZeni a vyznamu staveb je vhodné provérit i mozné kombinace
zprovozneéni ostatnich planovanych staveb NKS — dopravni stavy.

e Dopravni zatéze budou ovlivnény nejen existenci nebo neexistenci dalSich planovanych staveb
NKS, ale i dopravné-organizacnim usporadanim provozu v hlavnim méste.

e V' této kapitole je zditvodnén vyber dopravnich stavii pro posouzeni a uveden prehled
technickych a dopravné-organizacnich opatreni pro cilovy optimalizovany vyhledovy stav.

VI.1 Vybér dopravnich stavii pro hodnoceni

Stav zivotniho prostiedi ovliviiovaného dopravou je posuzovan na zéklad¢ zatézovacich stavi
reprezentovanych dopravnimi stavy na komunikacich mésta. Pocet téchto stavi byl pfi dopracovani
EIA rozsifen. Plivodni stavy — tj. stavajici stav, budouci stav bez realizace navrhovaného zaméru
(nulovy stav) a vyhledovy stav po dokonceni zaméru (po roce 2015), byly doplnény o nékolik
mezistavi, které detailnéji charakterizuji obdobi postupného dokoncovani ostatnich souvisejicich ¢asti
nadfazen¢ho komunikaéniho systému Prahy (stavby MO, SOKP a radidlnich komunikaci). Hodnocen
byl rovnéz optimalizovany vyhledovy stav pfi omezeni dopravy v centralni Casti mésta (napf.
zpoplatnéni vjezdu) a pii dalSich optimaliza¢nich opatienich.

Modelova hodnoceni v ramci hlukové studie (ptiloha 2), rozptylové studie (ptiloha 3) a hodnoceni
zdravotnich rizik (pfiloha 4) byla provedena pro SirSi Uzemi zdjmovych staveb v zavislosti
na variantach dopravnim stavli odpovidajicim riznému ¢asovému dokonceni a provozu jednotlivych
staveb nadfazené komunikacni sit¢ hl. m. Prahy (NKS). Pfedmétné studie byly provedeny
pro nasledujici dopravni stavy ve vyhledovém obdobi po roce 2015.

Posuzované zdjmové uzemi

Ucelem postupné realizovaného nadiazeného dopravniho systému Prahy, kterého jsou posuzované
stavby MO ¢. 0081 a 0094 a st. LS €. 8313 integralni soucasti, je vedle primarni dopravni funkce
1 ocekavany pozitivni pfinos tohoto systému na zivotni prostfedi celého mésta, zejména pak jeho
centralni ¢asti. Na podkladu posuzovani souboru staveb MO vcetné souvisejici stavby LS byl uvedeny
predpoklad provéfovan. Proto bylo hodnoceni vlivu provedeno jak pro uzemi vlastniho umisténi
aktualné feSenych staveb tak i1 pro izemi zahrnujici pfevazujici ¢ast uzemi centralni Prahy.

Uzemi staveb MO a LS
Jedna se o tizemi koridoru umisténi navrhovanych staveb MO ¢. 0081 a 0094 a LS ¢. 8313.

Dotcené méstské casti Prahy: MC Praha 3,7, 8,9, 10, 15.

Velikost posuzované plochy vizemi staveb: cca 30 km’
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Poznamka:
uvedené hodnoceni je soucasti individudlnich dokumentaci EIA pro jednotlivé stavby posuzovaného souboru

staveb MO a LS

Uzemi centrdlni Prahy (v rozsahu podle mapového vyiezu & 3)
Zajmové uzemi zahrnuje vedle vlastniho Uzemi umisténi posuzovanych staveb MO a LS

1 severovychodni sektor Izemi celé Prahy s pfevazujici ¢asti izemi centralni Prahy.

Dotcené méstské casti Prahy: MC Praha 1, 2, 3,4, 7, 8,9, 10, 15.

Velikost posuzované plochy vizemi: cca 110 kn’.

Tab. VI.1-1 Piehled podrobné posuzovanych dopravnich stavii a mezistavi

Oznaceni dopravniho

stavu Rok/obdobi Popis stavu Poznamka
NKS bez staveb: MO 0065, 9515, 0080, Dopravni stav v soucasnosti
Soucasny (vychozi) stav Rok 2008 0079, 0081 a 0094, LS, VR, SOKP 511, P “ch b NKS
512, 513, 514, 518, 519, 520 a BR provozovanych stave
Vyhledovy stav Dokon&eno: MO v Useku Malovanka- Dopravni stav po dokonceni

PelcTyrolka, a dale SOKP 512, 513 a
514 a VR (1. &ast)

v soucasnosti zahajenych
staveb NKS

Zakladni stav po roce 2015

Dokonéen SOKP a vSechny radialy, NKS
bez staveb: MO 0081 a 0094, LS,
VR (2. ¢ast)

Stav cilového obdobi
bez posuzovanych staveb

Vyhledovy stav

Nulovy stav po roce 2015

Mozny nejnepfiznivéjsi
dopravni stav pfi
dokoncovani NKS

Dokonéeno:MO 0081, 0094 a LS NKS
bez staveb: SOKP 511, 518, 519, 520

Vyhledovy stav

Mezistav (¢. 3) po roce 2015

Stav vyhledového obdobi
uvedeni NKS do provozu
a naplnéni funkénich ploch
dle UPn

Dokonc&eny vSechny stavby NKS, bez
doplriujicich technickych a dopravné-
organizacnich opatreni

Vyhledovy stav
(bez optimalizace)

Vyhledovy stav
po roce 2015

Cilovy stav ovlivnény
souborem technickych
a organizacnich opatfeni

Dokonéeny vSechny stavby NKS véetné
technickych a dopravné-organizacnich
opatreni

Optimalizovany vyhledovy
stav

Vyhledovy stav
po roce 2015

Jako vysledny-cilovy stav je zpracovan ,,Optimalizovany vyhledovy stav*.

Legenda:

LS ... Libeniska spojka

VR ... Vysocanska radiala
BR ... Brevnovska radiala

NKS ... nadrazeny komunikacni systém
SOKP ... silnicni okruh kolem Prahy
EIA ... dokumentace pro posouzeni viivii na Zivotni podle

zak. ¢. 10072001 Sb.

Pro ptrehlednost jsou v této kapitole uvedeny vSechny posuzované dopravni stavy v ramci

dokumentace EIA. Vliv automobilové dopravy na zivotni prostfedi je pro vybrané dopravni stavy
komunikacni sit€¢ mésta (v zavislosti na variantdich postupu realizace jednotlivych staveb NKS)
posuzovan na zaklad¢ dopravné-inzenyrskych vypoctl zpracovanych pro jednotlivé dopravni stavy (TSK
UDI). Pocet téchto stavii byl pii dopracovani EIA rozsifen. Piivodni stavy — tj. stavajici stav, budouci
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stav bez realizace navrhovaného zameéru a vyhledovy stav po dokonéeni zameéru (po roce 2015), byly

doplnény o kriticky mezistav (mezistav 3). Mezistav 3 charakterizuje nejméné piiznivé obdobi SOUCASNY (VYCHOZI) STAV
postupného dokoncovani ostatnich souvisejicich ¢asti nadifazeného komunikacniho systému Prahy,
kdy trasa Bfevnovska radidla — M¢éstsky okruh — Vysocanskéd radidla by suplovala severni cast
Silni¢niho okruhu kolem Prahy (stavby 518 a 519) a bude tak ptivadét do mésta dopravu vici méstu
tranzitni. Z hlediska celkového dopravniho vykonu v posuzované oblasti je v mezistavu 3 dosahovéano

nejvyssi hodnoty ze vSech mezistavt (viz kap. V.2.3).
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Stavby Méstského okruhu byly posuzovany v ridznych navrhovych variantich. Na zakladé
souhrnného hodnoceni variant jednotlivych staveb, provedenych v pfisluSnych dokumentacich EIA
kazdé stavby, byla pro posouzeni souboru staveb MO ¢. 0081 a 0094 vcetné stavby LS ve vztahu
k Sir§imu uzemi Prahy zvolena doporuc¢end kombinace variant, pro niz je hodnoceni vlivu zdméru na

RADLICKA RADIALA (RR)

NHO

zivotni prostfedi provedeno.

Jedna se o kombinaci: stavba MO ¢. 0081 — varianta V2, stavba MO ¢. 0094 — varianta T1.
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Hodnoceni bylo provedeno pro $ir$i zdjmové tizemi souboru staveb MO ¢.0081 a 0094 a stavby LS
¢.8313, zahrnujici centrum meésta a oblast severné a vychodné od MO po ulice Primyslova a Kbelska.

Velikost plochy zijmového tizemi je cca 110 km* (viz mapovy vyiez &. 3).
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V1.2 Technicka a dopravné-organizaCni opatieni pro optimalizovany
vyhledovy stav

Navrzena opatfeni jsou technické a organizaéni povahy. Tato opatfeni byla piijata z divodu
maximalniho splnéni pozadovanych limit pro zajisténi hygienické ptijatelnosti navrhovaného zaméru
vystavby souboru staveb MO-+LS. Opatifeni maji $irSi vyznam a dopad v celoprazském vyznamu.
Opatieni (ptedpoklady) jsou zapracovany do optimalizovaného vyhledového stavu (vysledny
doporuceny posuzovany stav), tim se lisi od stavu vyhledového (bez optimalizace).

1. Umisténi komunikaci MO a LS v tunelech
Vramci navrzeného feSeni vedeni MO+LS se vyuziva rozsdhlych tunelovych useki.
Na povrchu uzemi (uliéni sit’) tak zistdva pouze obsluznd mistni doprava. Délka ptipravované
¢asti MO je 8,8 km, délka Libeniské spojky je 1,4 km. Z této délky je pfedpokladano vedeni trasy
v razenych a hloubenych tunelech v celkové délce pres 5 km (cca 50%), v podstaté¢ v celém
rozsahu kde trasa prochéazi obydlenym tzemim. Jedna se o tunely Bila skala 1490 m (MO 0081),
Malesice-Balabenka 2950 m (MO 0094), Libenn 880 m (LS 8313). Doslo ke zvySeni rozsahu
tunelii oproti UPn (1999) i oproti navrhu nového UPn (2009). Toto opatfeni ma zasadni pozitivni
vliv na hlukové poméry a znecisténi ovzdusi.

2. Nizkohlu¢né vozovky
Néavrh pouziti modernich nizkohlu¢nych (akusticky pohltivych, neodraznych, hladkych) kryti
vozovek v tisecich mimo tunely. Snizeni hluku o cca 1,5 dB.

3. Protihlukové bariéry
Névrh protihlukovych stén a clon pifimého i1 zalomeného tvaru (vysky 3 - 8 m),
pfipadn¢ zemnich vali, resp. jejich kombinaci. Vyuziti ve velkém rozsahu, vcetné useki
ktizovatkovych ramp, stavajicich tisekll a mostii. Stény maji zasadni vliv na Sifeni hluku, ¢aste¢né
1 na Sifeni prachu z komunikaci. V ramci vypocti rozptylové studie byly zohlednény pouze useky
s oboustrannymi sténami dels$i nez 100 m.

4. Izolacni vysadba
Néavrh zahrnuje vysadbu izolacni zelené s protiprasnou funkci (zelend bariéra) na vybranych
mistech podél povrchovych usekii MO a LS. Jedna se o ovéfeny systém skladby stupnovitého
porostu ket a stromi s vysokou schopnosti zachytu prachovych ¢astic (tfietdzovy porost o Sifce
5-10 m). Ovéieni prob&hlo v ramci projektu MD CR VaV 1F54E/121/520 "Souhrnna metodika
pro hodnoceni emisi zne€ist'ujicich latek ze silni¢ni dopravy*.

5. Nucené provozni odvétrani tuneli
Navrh systému provozniho vétrani tunelovych trub snucenym odvodem do vhodné
situovanych vydechovych objekt (komintl) s vysokym rozptylem na velkou plochu Gizemi mimo
bezprostiedni okoli stavby. Vynos portdly Ize provozni vzduchotechnikou regulovat
az na cca 20 %, vynos vydechy do cca 80 %. Obdobny zpisob jako na tunelech Mrazovka, Blanka
a tunelech SOKP. Tato opatfeni maji vysoky vliv na snizeni mnozstvi zplodin v okoli portalt
tuneld.

6. Cisténi povrchu vozovky
Navrh provozniho zajisténi uklidu (vysavani, kropeni) navrhovanych povrchovych useki
komunikaci MO, LS spolu s navazujici Vysocanskou radidlou v rozsahu min. 2 x tydné. Cisténi
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povrchu vozovek vykazuje velmi pozitivni vliv na mnozstvi zdrojového — vifeného prachu prijezdem
vozidel.

Emisni zony
Néavrh zfizeni oblasti Prahy se zdkazem vjezdu vozidel nespliyjicich pozadavky emisni normy
EURO 3, resp. EURO 4.
- zékaz vjezdu vozidel nesplnujicich EURO 3 na tizemi celého hl.m. Prahy
(neplati pro SOKP).
- zékaz vjezdu vozidel nesplnujicich EURO 4 do prostoru uvnitt MO.

Toto opatfeni ma zasadni vliv na koncentrace NO,, a emisi v ovzdusi obecn¢. Vozidla s EURO 3
jsou povinné vyrabéna od roku 2000, EURO 4 od roku 2005 (vétSina produktli automobilek vsak tyto
normy spliluje u svych vyrobcl scca Sti letym predstihem). Predpokladané nejblizsi datum
zprovoznéni souboru staveb MO+LS je rok 2018, realn¢ rok 2020. Primérné stari vozového parku
v Praze je dle centralniho registru cca 13 let, tedy pramérné staré vozidlo ke zprovoznéni souboru
navrhovanych staveb MO+LS bude vyrobené v roce 2005-07. Podle centralniho registru vozidel ¢ini
podil vozidel v Praze se stafim nad 13 let cca 35 %, podle provedené¢ho prizkumu piimo
na komunikacich vSak vozovy park se stafim ptfesahujicim 13 let a provozovany v Praze je pouze
cca 10 %.

8. Plos$na regulace automobilové dopravy

Regulace — snizeni - intenzity dopravy v ploSe celého mésta pomoci zejména zpoplatnéni (myta).

S regulaci souvisi navrh néslednych opatieni:

- zfizeni zpoplatnéni komunikaci v urcité oblasti mésta (uvnitt MO pro veskerou dopravu,
ve zbylé plose Prahy véetné MO pouze pro nékladni vozidla), tim dochazi k omezeni tranzitni
dopravy a nakladni dopravy, omezeni no¢ni dopravy,

- zatraktivnéni SOKP oproti komunikacim uvnitf mésta (zruseni poplatku na SOKP, nebo jeho
snizeni oproti ostatnim komunikacim meésta, resp. nastaveni poplatki na MO a SOKP
s dopadem na pfesun tranzitni dopravy na SOKP),

- regulace tranzitni nakladni dopravy i1 vnitroméstské nékladni dopravy na MO (rozSifeni
oblasti zakazu vjezdu vozidel tézSich nez 6 t na celou oblast uvnitt MO, zdkaz vjezdu vozidel
t€z8ich nez 12 t na komunikace MO,

- zfizeni oblasti s dopravnim omezenim pro vozidla, kterd nesplituji emisni normy EURO 3 a 4
(viz body 7 a 8),

9. Rizeni rychlosti a skladby vozidel

Navrh dynamické (¢asové proménné) upravy max. povolené rychlosti prostfednictvim proménného

dopravniho znaceni, a to v zavislosti na konkrétnich rozptylovych a dopravnich podminkéch. Pfipadné
1ze regulovat proménnym dopravnim znacenim i max. hmotnost vozidel, nebo pozadované emisni normy
vozidel na MO. Znamend to napf. sniZzeni max. povolené rychlosti v casech dopravni $picky — zvysi se
plynulost prijezdu vozidel. Tim dochézi ke snizeni vzniku hluku a ptedevsim vyfukovych zplodin.

Uvazovana primérna hodnota rychlosti na povrchovych tusecich ve vypoctech je 50 km/hod.

Rozptylové podminky budou provéfovany stacionarni méfici stanici umisténou jiz v pribehu vystavby
v oblasti Balabenky.
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Ostatni opatfeni nezohlednénd v dokumentaci (ve vypoctenych intenzitach vozidel), jsou pouze
doporucend, avSak vedouci ke sniZzeni negativnich dopadli z dopravy, resp. vedouci ke zlepSeni
zivotniho prostiedi:

zlepseni nabidky sluzeb v oblasti hromadné dopravy (komfort vozidel, obsazenost,
kratsi intervaly, pravidelnost, realizace novych tras, cena,...) tak, aby doSlo ke zlepSeni
poméru delby prepravni prace ve prospéch hromadné dopravy oproti individualni
automobilové doprave,

preference MHD pomoci samostatnych jizdnich pruhii na ukor individualni automobilové
dopravy, preference v kiizovatkach,

intenzifikace dopravy pési a cyklistické vystavbou oddélenych vhodné trasovanych stezek,
resp. preference v mistech kiizeni s dopravou automobilovou v bézné uli¢ni siti,

vystavba odstavnych parkovist P+R u stanic metra a nadrazi vlakd linek S v okrajovych
oblastech Prahy pro snadny pfestup na hromadnou dopravu,

sniZeni kapacit funkénich ploch pro vyuziti tzemi, zejména ve vnitinim mésté (omezeni dalsi
vystavby administrativnich, obchodnich a dalSich objektl), preference dourbanizace volnymi
ozelenénymi plochami,

rozptyleni cilli a zdroji dopravy do vice center, nejen v jadru mésta, s pfimou ndvaznosti
na kapacitni MHD,

nezvySovani kapacity parkovacich mist v centru Prahy,

snizovani neozelenénych a neudrzovanych ploch ve mésté (zdroj prachu), naopak plosna
intenzifikace zelen¢,

omezovani ostatnich zdroji hluku a emisi v celém mésté (€¢inna kontrola), intenzifikace
Cistoty a Cisténi mésta, regulace stavebni ¢innosti,

vyuziti alternativnich pohont pro MHD, nebo motort s nizsi produkci spalin, prachu a hluku
(hybridni vozidla, plynové motory), stanoveni limitu hluku pro vozidla provozovana
na komunikacich (legislativni nastroj - obdoba EURO u emisi),

vyhodou zavedeni myta muze byt ekonomicky piinos pro hl.m. Prahu, ktery lze vyuZzit prave
pro zkvalitnéni MHD a ptipadné tras pro pési a cyklisty.

Veskeré vyse uvedené predpoklady a opatieni zohlednénid v dokumentaci EIA, nebo pouze
doporucena jsou realnd a vhodna opatfeni s vyraznym celkovym pozitivnim dopadem do kvality
zivotniho prostiedi ve méste. VSechna navrzena opatieni jsou v souladu se Strategickym planem hl.m.
Prahy (2008), nejsou v rozporu se stavajicim UPn (1999), ani s UPn (2009) navrhovanym. Ve viech
ptipadech navrzenych a doporucenych opatieni se jednd o dlouhodobé provérend technicka
a organizaéni opatieni jak vramci Ceské republiky, tak v zemich blizké Evropy a celého svéta.
Podrobny rozbor celé tématiky bude soucasti souhrnné casti dokumentace EIA souboru staveb
MO+LS.
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V ptipad¢ zcela lokalniho piekroceni hygienickych limitl (zejména hluku) v prostoru zastavby budou

pfijata v omezeném rozsahu nasledujici opatieni a piistupy, vSe na naklady investora OMI MHMP:
e investor se finan¢n€ vyrovna s vlastniky zasazenych nemovitosti, bez jejich dalSiho naroku,

e bude zajiSténa hygienickymi piedpisy pozadovana hladina vnitfniho chranéného prostoru,
napt. dotésnénim, nebo vyménou oken,

e bude zménéna dispozice (rekonstrukce) obytného prostoru snovym situovanim obytnych
mistnosti mimo prostor zasazeny nadlimitnimi hladinami hluku,

e bude provedena zména uzivani objektl, nebo jeho Casti po dohodé a finanénim vyrovnani
s vlastnikem,

e bude provedeno vykoupeni zasazenych objekti,

e bude provedena demolice zasaZzenych objektl a jejich nahrada izolacni zeleni, nebo bariérovymi
objekty bez pozadavku na splnéni hygienickych limitt.

Postup vystavby a uvedeni do provozu MO+LS bude koncepéné, prostorové a casové propojen
s pfipravou a realizaci likvidace tzv. staré hlukové zatéze v hl. m. Praze sjednané mezi zastupci
hl. m. Prahy a HS hl. m. Prahy a obsazené v tzv. Ak¢nim plédnu snizovéani hluku z roku 2009. Jedna se
o opatieni piipravovand TSK hl. m. Prahy na pozemnich komunikacich a DP hl. m. Prahy
na tramvajovych tratich. Tyto investice (zmény povrchii vozovek, vymény oken, vymény kolejového
svrsku, realizace protihlukovych stén a dalSich opatieni organiza¢niho charakteru) budou v ovlivnéném
uzemi zapojeny do posuzovani vlivii na zivotni prostfedi a zaroven budou Casové svazany s realizaci
souboru staveb MO-+LS. Tedy v mistech vystavby budou realizovany soucasné s vlastni realizaci
MO-+LS, v ostatnim tuzemi pfed zprovoznénim MO+LS. Dojde tak k maximalizaci pozitivniho u¢inku
vynalozenych prosttedkii bez moznosti znehodnoceni dvoufidzovou realizaci (napf. nejdiive zména
povrchu v ramci akéniho hluk. planu, potom jeho odstranéni vystavba tunelu a znovu realizace vozovek).
Krom¢ uvedeného bude soucasti podminek pro zprovoznéni staveb vybudovani protihlukovych opatieni,
které budou jiZ obsaZeny ve Stanovisku MZP k dokumentaci EIA.

Ptinos navrhovaného souboru staveb je zcela nesporny a v ramci dokumentace EIA bude dostatecné
dokladovan v plném pozZadovaném rozsahu a podrobnosti uzemi, poctu dopravnich stavi a variant.
Splnény budou zéroven pozadavky uUzemniho 1 strategického planu. Je tfeba konstatovat,
ze pozadovaného rozsahu splnéni limitnich hodnot danych hygienickymi predpisy lze dosdhnout pouze
u stavu Optimalizovaného vyhledového, tedy dopravniho stavu po dokonceni celého systému hlavnich
komunikaci v Praze (NKS) a pfi zajisténi vySe uvedenych ptfedpokladti — technickych a dopravneé-
organizacnich opatfeni.
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VII. POSUZOVANI VLIVU HODNOCENYCH DOPRAVNICH
STAVU NA ZIVOTNI PROSTREDI

Piisluiné organy posuzovani vlivii na Zivotni prosttedi (MZP, OOP MHMP) oznimily
zpracovatelim dokumentaci EIA staveb ¢. 0094 a ¢. 0081 Méstského okruhu a stavby ¢. 8313
Libeniska spojka pozadavky na doplnéni dokumentaci vlivli zdméru na Zivotni prostfedi pro vSechny
tf1 soucasné posuzované stavby. Podnétem bylo stanovisko zpracovatele posudku k dokumentacim
EIA ing. Libora Ladyse, ktery doporucuje ve smyslu § 9 odst. 5 zdkona ¢. 100/2001 Sb. ve znéni
pozd¢jsich predpisti provést doplnéni predlozenych dokumentaci EIA.

Zasadnim pozadavkem pro dopracovani dokumentace EIA bylo podle vySe uvedenych ptipominek
provéfit a prokdzat globalni vliv posuzovaného zdméru staveb MO ¢. 0081 a 0094 vcetné stavby
¢. 8313 LS na Zivotni prostiedi vedle vlastniho izemi umisténi posuzovaného souboru staveb i tizemi
prevazujici Casti centralni Prahy. V ramci hodnoceni byl modelovan vliv automobilové dopravy
na nejvyznamnéjsi slozky zivotniho prostedi, tzn. na hlukovou situaci a na zneci$téni ovzdusi.
Z vysledkii uvedenych studii bylo provedeno hodnoceni zdravotnich rizik.

Vv

tvoii neoddélitelny funkéni celek, tedy bylo:

= zpracovani rozptylové studie znecisténi ovzdusi (fesitel: ATEM s.r.o.) a hlukové studie (feSitel:
Akustika Praha s.r.0.) pro soubor vSech staveb v novém vzemnim rozsahu (uzemi centralni Prahy)
a v rozsahu novych zatézovych stavi vyplyvajicich z dopravniho reseni;

= zpracovani hodnoceni zdravotnich rizik (hodnoceni vlivli na vetejné zdravi) k takto zpracované
hlukové studii a rozptylové studii.

Posuzované dopravni stavy

Stav zivotniho prostfedi ovliviiovaného dopravou je posuzovan na zéklad¢ zatéZovacich stavl
reprezentovanych dopravnimi stavy na komunikacich mésta. Pocet téchto stavi byl pfi dopracovani
EIA rozsifen. Pivodni stavy — tj. soucasny (vychozi) stav, nulovy stav (budouci stav bez realizace
navrhovaného zaméru) a vyhledovy stav po dokonceni zdméru (po roce 2015) byly doplnény
o n¢kolik mezistavli, které detailnéji charakterizuji obdobi postupného dokoncovani ostatnich
souvisejicich ¢asti nadifazeného komunika¢niho systému Prahy (stavby MO, SOKP a radidlnich
komunikaci). Hodnocen byl rovnéZz optimalizovany vyhledovy stav, ktery zavadi omezeni dopravy
v centralni ¢asti mésta (napft. zpoplatnéni vjezdu) a dalsi optimalizacni opatieni.

Modelova hodnoceni v ramci hlukové studie, rozptylové studie a hodnoceni zdravotnich rizik byla
provedena pro Sir$i Gzemi zdjmovych staveb (viz obr. VIL-1 vyfez €. 3) v zavislosti na variantach
dopravnim stavii odpovidajicim rtiznému casovému dokoneni a provozu jednotlivych staveb
nadfazené komunikaéni sit¢ hl.m. Prahy (NKS). Pfedmétné studie byly provedeny pro dopravni stavy
ve vyhledovém obdobi po roce 2015.

Posuzované zajmové uzemi

Ucelem postupné realizovaného nadiazeného dopravniho systému Prahy, kterého jsou posuzované
stavby MO ¢. 0081 a 0094 a st. ¢. 8313 LS integralni soucasti, je vedle primarni dopravni funkce
1 ocekavany pozitivni pfinos tohoto systému na zivotni prostfedi celého mésta, zejména pak jeho
centralni ¢asti. Na podkladu posuzovani souboru staveb MO vcetné souvisejici stavby LS byl uvedeny
predpoklad provéfovan. Proto bylo hodnoceni vlivu provedeno jak pro uzemi vlastniho umisténi
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aktudlné feSenych staveb (viz obr. VII.-1, vyfezy ¢. 1 a 2), tak i pro tizemi zahrnujici pievazujici cast
uzemi centralni Prahy (viz obr. VIL-1 vyfez €. 3).

»  Ugzemi staveb MO a LS (v rozsahu podle mapovych vyfezi & 1 a 2)
Jedna se o uzemi koridoru umisténi navrhovanych staveb MO ¢. 0081 a 0094 a LS.

Dotcené méstské casti Prahy: MC Praha 3, 7, 8, 9, 10, 15.

Velikost posuzované plochy vizemi staveb: cca 30 km’

uvedené hodnoceni je soucasti individudlnich dokumentaci EIA pro jednotlivé stavby
posuzovaného souboru staveb MO a LS

Poznamka:

= Uzemi centrdlni Prahy (v rozsahu podle mapového vytezu €. 3)
Zajmov¢é uzemi zahrnuje vedle vlastniho uzemi umisténi posuzovanych staveb MO a LS
1 severovychodni sektor uzemi celé Prahy s pfevazujici ¢asti izemi centralni Prahy.

Dotcené méstské ¢asti Prahy: MC Praha 1, 2, 3,4, 7,8, 9, 10, 15

Velikost posuzované plochy vizemi: cca 110 km’

Poznamka:

uvedené hodnoceni souboru staveb MO a LS je soucasti této Souhrnné ¢asti (ptilohy 1
az 4) pro cely soubor staveb MO a LS

Nasledujici obrazek udava rozsah posuzovaného uzemi.

TROJA STRIZKOV 3
Hranice posuzovaného uzemi stavby 0081 a 8313
Lt ]h 5. o e ) @‘, 1 PROSEK
= stavba &. 0053 R
HOLESOVICE 2
VYSOGANY-
= HLOUBETIN
KARLIN
HRDLOREZY.
Zizov
MALESICE
e STRASNICE
STERBDHOLY
ORIENTACNI ROZSAH POSUZOVANEHO UZEMI
1 - dNiéf teSenl Gzeml pro stavby 0081 a 8313
2- diléi feSeni pro stavbu 0094 HOSTRALL
& ot s Hranice posuzovaného tzemi-stavby 0094 E
SATRA

Obr. VII.-1 Rozsah posuzovaného tizemi
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Stavby Me¢éstského okruhu byly posuzovany v rtznych névrhovych variantach. Na zakladé
souhrnného hodnoceni variant jednotlivych staveb, provedeného v pfislusnych dokumentacich EIA
kazdé stavby, byla pro posouzeni souboru staveb MO ¢. 0081 a 0094 véetné stavby LS ve vztahu
k $irSimu izemi Prahy zvolena doporucend kombinace variant, pro niz je hodnoceni vlivu zdméru
na zivotni prostfedi provedeno. Jednd se o kombinaci: stavba MO ¢. 0081 — varianta V2, stavba MO
€. 0094 — varianta T1. LS je posuzovana jako invariantni. Ostatni stavby NKS jsou zadany podle
platného Uzemniho planu hl. m. Prahy.

Hodnoceni bylo provedeno pro §irsi zdjmové tzemi souboru staveb MO ¢. 0081 a 0094 a stavby LS
¢. 8313, zahrnujici centrum mésta a oblast severné¢ a vychodné¢ od MO po ulice Primyslova
a Kbelska. Velikost plochy zajmového uzemi je cca 110 km? (viz obr. VIIL.-1).

Cilem této casti dokumentace je poskytnout komplexni ptehled o dosazenych vysledcich,
dil¢i zavery pro nejvyznamnéjsi dotcené slozky zivotniho prostiedi (hlukova zatéz, imise z ovzdusi,
vlivy na vetejné dravi) a celkovy zavér.

®
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VII1.1 Vliv na hlukovou situaci

Souhrn kapitoly: Predmétna kapitola poskytuje pitehled o vlivech souboru staveb MO a LS
na hlukovou v zavislosti na riznych dopravnich stavech v hl.m.Praze ve vyhledovém obdobi po roce
2015. Zajmové Uzemi zahrnuje vedle vlastniho Uzemi umisténi posuzovanych staveb MO a LS
iseverovyclzlodni sektor uzemi celé¢ Prahy s prevazujici casti Uzemi centrdlni Prahy o rozloze
cca 110 km".

Pro porovnani variant z hlediska imise hluku jsou nejvyznamnéjsi pocty osob zasazenych hlukem
riznych hladin. U navrzenych aktivnich variant souboru staveb, resp. vyhledového stavu
bez optimalizace, je v porovnani s nulovou variantou ziejmy vyrazny posuv velkého poctu obyvatel
smérem k niz§im hladinam, coz znamend, Ze posuzované zaméry jsou z hlediska ochrany pted hlukem
pfinosem. Dalsi vyznamné sniZeni pocti osob hlukem exponovanych osob pfinaSi optimalizovany
vyhledovy stav.

Z vysledki predikénich vypoéti je zfejmé, ze z hlediska imise hluku lze doporucit optimalizovany
vyhledovy stav. tzn. variantu V2 stavby 0081 a stavbu 8313 LS v kombinaci s variantou T1 stavby 0094
s optimalizujicimi opatfenimi.

Podél trasy posuzovanych staveb zlistava pres vSechna prakticky realizovatelna protihlukova opatieni
30 v soucasnosti obydlenych domd, v jejichz venkovnim chranéném prostoru staveb budou piekroceny
vySe uvedené limity hluku bez korekce na starou zatéz. V této souvislosti je tieba zduraznit, ze pii
projektovani vnitinich méstskych okruhl neni realné se t€émto jednotlivym mistim piekroceni limitu
hluku disledné vyhnout, zvlasté v mistech napojeni okruhu na dosavadni silni¢ni sit. Ve vétSiné pripada
pfekroceni limitu se jednd o snizeni imise hluku v porovndni snulovym stavem. DalSi stupné
dokumentace se budou témito piipady prekroceni limitu jednotlivé zabyvat a navrhnou opatieni podle
mistnich moZnosti (zména uzivani budov na nebytové, predsazené prosklené protihlukové fasady,
rekonstrukce budovy se zménou vnitinich disposici mistnosti, neotevirava zvukoizoa¢ni okna s nucenym
veétranim mistnosti).

Pro snizeni hluku Sifeného do okoli posuzovanych staveb dokumentace navrhuje vSechny
v soucasnosti dostupné prosttedky — maximalizovany rozsah tuneld, protihlukové clony na vsech
potfebnych mistech az do vySky 8 m, pouziti nizkohlu¢ného povrchu vozovek a snizeni rychlosti
na vSech tsecich mimo tunely na 50 km/h.

Hodnoceni bylo provedeno pro $ir§i zajmové uzemi souboru staveb MO ¢. 0081 a 0094 a stavby
Libenské spojky ¢. 8313 zahrnujici centrum meésta a oblast severné¢ a vychodné¢ od MO po ulice
Primyslova a Kbelska. Velikost plochy zijmového tizemi je cca 110 km” (viz mapovy vyiez & 3,
obr. VIL.-1).

Pro kazdou obydlenou budovu byly v celém rozsahu mapového vytezu akustickym modelem pocitany
hodnoty imise hluku podél celého pldorysu a ve vSech patrech. Bylo pouzito metodiky,
ktera ptredpoklada rovnomeérné pftifazeni rozlozeni obyvatel domu k hodnotam imise vypocCitanym
ve vice blizkych bodech po celém obvodu domu. Jedna se o némeckou metodiku ,,Vorldufige
Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB) vom
9. Februar 2007“. Metodika je v Evrop¢ bézné pouzivana i pro ucely strategickych hlukovym map
a poskytuje realistické udaje o poctech osob zasazenych hlukem.
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Poznamka:

Detailni rozbor problematiky hluku je uveden v priloze — Hlukova studie pro soubor staveb Méstského
okruhu st. 0081 Pelc Tyrolka — Balabenka, MO st.0094 Balabenka - Stérboholskd radidla a Liberiské
spojky st.8313, zpracovatel AKUSTIKA Praha s.r.o., Fijen 2010.

VIL.1.1 Imisni limity pro ochranu zdravi obyvatel

Hygienické limity hluku pro pracovisté, chranény vnitini prostor staveb, chrdnény venkovni
prostor staveb a chranény venkovni prostor stanovi Natizeni vlady ¢. 148/2006 Sb. ze dne 15. bfezna
2006 o ochrané zdravi pted neptiznivymi G€inky hluku a vibraci.

Hygienicky limit v chranéném venkovnim prostoru staveb a v chranéném venkovnim prostoru
v ekvivalentni hladin€ akustického tlaku A, s vyjimkou hluku zleteckého provozu
a vysokoenergetického impulsniho hluku, se stanovi souctem zakladni hladiny akustického tlaku A
Laeqr = 50 dB a korekei piihlizejicich ke druhu chranéného prostoru a denni a nocni dobé podle
pfilohy €. 3 k tomuto nafizeni. Pro chranény venkovni prostor obytnych domli a chranény ostatni
venkovni prostor se pro hluk z hlavnich pozemnich komunikaci v tzemi, kde hluk z dopravy na téchto
komunikaci je pfevazujici nad hlukem z dopravy na ostatnich pozemnich komunikacich, je stanovena
korekce +10 dB. Pro starou hlukovou zatéz z dopravy na pozemnich komunikacich a na drahach
je stanovena korekce +20 dB. Starou hlukovou zaté€zi se rozumi stav hlu¢nosti plisobeny dopravou
na pozemnich komunikacich a drahach, ktery v chranénych venkovnich prostorech staveb
a v chranéném venkovnim prostoru vznikl do 31. prosince 2000. Tato korekce ziistdvd zachovana
1 po polozeni nového povrchu vozovky, vyméné kolejového svrsku, popiipadé rozsiteni vozovek
pfi zachovani smérového nebo vyskového vedeni pozemni komunikace nebo drahy, pfi které nesmi
dojit ke zhorSeni stavajici hlucnosti v chranéném venkovnim prostoru staveb a v chranéném
venkovnim prostoru a pro kratkodobé objizdné trasy.

Hodnoty hluku v chrdnéném vnitinim prostoru staveb se vyjadiuji ekvivalentni hladinou
akustického tlaku A Laeqr a hladinou maximalniho akustického tlaku A Lamax. Ekvivalentni hladina
akustického tlaku A Lacqr se v denni dob& stanovi pro 8 souvislych a na sebe navazujicich
na pozemnich komunikacich, s vyjimkou ucelovych komunikaci, a drédhach a pro hluk z leteckého
provozu se ekvivalentni hladina akustického tlaku A Laeq7 stanovi pro celou denni (Laeq,16n) @ celou
nocni dobu (Laeq,8h)-
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VIIL.1.2 Popis zatiZeni prostiedi hlukem
V hodnoceném zajmovém uzemi byly uvazovany nasledujici zdroje hluku:

* Silni¢ni doprava

Intenzity dopravy na projektovanych i existujicich silni¢nich komunikacich rozdélené na osobni
a nakladni vozidla byly formou kartogramt zadany Technickou spravou komunikaci hl. m. Prahy — UDI.
Podil no¢ni dopravy a ve€erni dopravy byly zadany ve formé koeficientt. Déle byly poskytnuty
informace o povrSich komunikaci a poctech jizdnich pruhti. Sklon vozovek odpovidal zadani nivelety
terénu pomoci vrstevnic.

*  Vydechy vétrani tuneli

Dokumentace posuzovanych staveb piedpokladd realizaci silni¢nich tuneli, jejichz rozsah
se v jednotlivych variantach li§i. Tunely budou provétravany pfirozené i nucenym odvodem znecisténého
vzduchu pies strojovny a vyvysené vydechy do venkovniho prostoru. Nuceny odvod vzduchu vydechy
je uvazovan pouze v denni dobé od 6 do 20 hodin. Pfedpokladd se vySka vydechu tunelu Bila skala
je 20 m, ostatnich vydechti 15 m nad terénem se vSesmérovym vyzarovanim hluku do okoli.

* Tramvajova doprava

Trasy posuzovanych staveb se s tramvajovymi trasami setkavajici zejména v Zenklové ulici, v okoli
namesti Na Balabence a Jarova. Tramvajovy provoz se tak podili na akustické zatézi téchto lokalit. Pocty
souprav tramvajové dopravy pro soucasny (vychozi) a vyhledovy stav byly formou kartogramli zadany
Technickou spravou komunikaci hl.m.Prahy - UDI. Tramvajova doprava je z hlediska vedeni tras
v soucasném (vychozim) a vyhledovém stavu totozna s vyjimkou vyhledové planované nové trati v ulici
Pocernicka. Rozdil poctu tramvajovych spojii pro soucasny (vychozi) a vyhledovy stav se v nejbliz§im
okoli MO nejvice projevi na trati v ulici Konévova s kone¢nou zastavkou Spojovaci, kde je pokles spojti
ve vyhledovém stavu o vice nez 50 % z 950 na 460 spoji za 24 hodin, coz znamena snizeni hluku
z tramvajové dopravy piiblizné o 3 dB.

Realizace posuzovanych staveb MO a LS nebude na Zadné ze souCasnych trati a v zZadném
hodnoceném stavu znamenat nardst tramvajové dopravy. Nékteré iseky trati ale budou rekonstruovany,
pticemz rekonstrukce trati pfinese z divodu kvalitngj$iho tramvajového svrSku urcité snizeni hluku.

= Zelezni¢ni doprava

Sledovanym tizemim prochazeji i zelezni¢ni trati. V okoli Balabenky vedou Zelezni¢ni trati, které
spojuji nadrazi Praha HoleSovice, Praha Liben, Praha Hlavni nadrazi a Praha Vyso€any. Ze Strategické
hlukové mapy aglomerace Praha a dalSich studii ale vyplyva, Ze v nékterych lokalitach posuzovaného
uzemi hraje hluk ze Zeleznicni dopravy vyznamnou roli. Na nékterych mistech je emise hluku z zeleznice
srovnatelnd nebo dokonce vyssi, nez ze silnicni dopravy.

Porovnani hluku Siteného z zelezni¢nich trati s hodnotami vypocitanymi pro silni¢ni dopravu
soucasné¢ho (vychoziho) a optimalizované¢ho vyhledového stavu, kde zelezni¢ni doprava vyvola nartst
vice nez 2 dB.

Poznamka:

Detailni rozbor problematiky dopravneé-inzenyrskych udaju je uveden v priloze 1 _ Dopravné-inzenyrske
lidaje pro dokumentaci EIA souboru staveb Méstského okruhu v iiseku Pelc Tyrolka — Stérboholska
radiala (¢. 0081 a 0094) a Libenské spojky (¢. 8313), 09-7500-H09 1I (aktualizace), zpracovatel TSK
hl.m.Prahy — UDI, ¢ervenec 2010.
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VII.1.3 Porovnani vlivii posuzovanych stavii - hlukové a rozdilové mapy

Hlukové mapy - pro zobrazeni pole Sifeni hluku ze silni¢ni dopravy byly pro jednotlivé stavy
vypocitany hlukové mapy ve vysSce 4 m nad zemi. Hlukové mapy byly vytvoieny z vysledki vypocti
imise hluku v pravidelné siti bodi.

Rozdilové mapy - ukazuji vyvoj emisi hluku. Nazorn€ zachycuji zmény hlukové situace a jejich
plosné rozlozeni. Je zfeymé, Zze ke zvySeni hluku dochéazi pifedevSim v bezprosttednim okoli
planovanych tras mimo tunely, kde ve vétSiné piipadi v soucasnosti zddnd komunikace neni.
Vlivem ptfesunu casti dopravy na trasy posuzovaného souboru staveb, dochazi na vice soucasnych
komunikacich ke snizeni intenzit dopravy a tim i hluku. Z hlediska hlukové zatéze obyvatel je to
situace spise prizniva, protoze nejvice obydli se nachazi pravé v okoli soucasnych komunikaci.

Srovnéavaci irovni pro vyjadieni zmény zatizeni uzemi z hlediska hluku byly zvoleny:

— nulovy stav — tj. stav bez realizace posuzovaného zaméru souboru staveb MO+LS pii dokonceni
ostatnich ¢asti NKS,

— zakladni stav — stav bez realizace posuzovaného zaméru souboru staveb MO+LS pii dokonceni
jen v soucasnosti rozpracovanych nebo zahajovanych staveb NKS.

Rozdilové mapy vyjadiuji:

— Vlivy posuzované vystavby souboru staveb MO a LS a to jak ve variantn¢ vyhledovy stav
(bez optimalizacnich opatieni), tak ve variantn¢ optimalizovany vyhledovy stav (po aplikaci
dalsich opatfeni ke sniZzeni imisni zatéZe) proti nulovému stavu (situaci bez vystavby
posuzovaného souboru staveb).

— Rozdil mezi mezistavem €. 3 (nejmén¢ pfiznivou variantou postupu vystavby staveb NKS — stav
s MO ale bez SOKP, kdy by MO ptenasel podstatnou ¢ast tranzitni dopravy) a nulovym stavem
(stav bez realizace MO ale se SOKP).

— Umoznuji porovnat vyhledovy stav nebo optimalizovany vyhledovy stav (dokonceny NKS)
se zakladnim stavem (dokonceni v soucasnosti zahdjenych staveb NKS).

Ubytky imisniho zatiZeni hlukem jsou vyjadieny v odstinech zelené barvy a naopak naristy
v odstinech Cervené barvy.

Poznamka:

Detailni prehled hlukovych map a rozdilovych map je uveden v priloze — Hlukova studie pro soubor
staveb Mestského okruhu st. ¢. 0081 Pelc Tyrolka — Balabenka, MO st. ¢. 0094 Balabenka -
Stérboholskd radidla a Liberiské spojky st. ¢ 8313, zpracovatel AKUSTIKA Praha s.r.o., iijen 2010.

Piehled dokumentovanych rozdilovych map:
Obr. VII.1.3-1 Nulovy stav - noc

Obr. VII.1.3-2 Rozdilova mapa: mezistav €. 3 - nulovy stav - noc

Obr. VII.1.3-3 Rozdilova mapa: vyhledovy stav - nulovy stav - noc

Obr. VII.1.3-4 Rozdilova mapa: optimalizovany vyhledovy stav - nulovy stav - noc
Obr. VII.1.3-5 Rozdilova mapa: vyhledovy stav - zdkladni stav - noc

Obr. VII.1.3-6 Rozdilova mapa: optimalizovany vyhledovy stav - zdkladni stav - noc
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LEGENDA - Pasma ekvivalentnich hladin akustického tlaku L., s (dB)
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Obr. VII.1.3-1: Nulovy stav — NOC
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LEGENDA - Nartist hodnoceného stavu proti Nulovéemu stavu Ly (dB)

B <948 -4 a7-1dB laz4dB M >9 dB
' -9az-4dB -laz1dB M 4 az 9 dB

Obr. VII.1.3-2: Rozdilova mapa: mezistav ¢. 3 - nulovy stav — NOC
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LEGENDA - Nariist hodnoceného stavu proti Nulovému stavu LA (dB)

B - 9dB 4a7-1dB | laz4dB M >9 dB B < 948 4a7-1dB W 122448 M > 9 dB
0 -9az-4dB | |-laz1dB |4 az9dB P 9az-4dB | |-laz1dB | 4279 dB

Obr.VII.1.3-3: Rozdilova mapa: vyhledovy stav - nulovy stav — NOC Obr. VII.1.3-5: Rozdilova mapa: vyhledovy stav - zakladni stav - NOC

i fEEER - i = & LEGENDA - Nariist hodnoceného stavu proti Nulovému stavu LA (dB)
LEGENDA - Nariist hodnoceného stavu proti Nulovému stavu L, (dB) B <948 4a5-1d8 I 1224 d8 M >9 dB
B <948 -4az-1dB | laz4dB M >9 dB

[0 9az4dB . | -1az1dB M 4a79dB
Obr. VII.1.3-6: Rozdilova mapa: optimalizovany vyhledovy stav - zakladni stav - NOC

W 9az-4dB | -laz1dB [ 4az9dB
Obr. VII.1.3-4: Rozdilova mapa: optimalizovany vyhledovy stav - nulovy stav - NOC
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Vvyhodnoceni rozdilovvch map hluku z dopravy:

* mezistav ¢. 3 - nulovy stav - NOC (Obr. VII.1.3-2)
Ke zvySeni hluku vlivem posuzovanych zamért dojde v nésledujicich rozsahlejsich oblastech:
e v okoli MUK se Stérboholskou radialou,
e v okoli MUK V Olsinach a okoli ulice V Ol3inach.

Ke zvySeni hluku dojde vlivem zvySené intenzity dopravy 1 v $ir§im okoli ulic:
e Korunovacni, Veletrzni, Nébtezi Kpt. JaroSe, Trojskd, Zenklova, Davidkova,
Mladoboleslavska, Ke Klicovu.

Snizeni hluku budou pii tomto dopravnim stavu mén¢ rozsahla a projevi se v okoli nasledujicich
ulic:
e Spojovaci, K Zizkovu, Ceskomoravska, Freyova, Sokolovskd, Podébradska, Kolbenova,
Vysocanska, Prosecka, Zenklova, Vosmikovych.

Mezistav €. 3 je z hlediska imise hluku v $ir§im izemi mén¢ ptiznivy nez je vyhledovy stav.

* vyhledovy stav - nulovy stav - NOC (Obr.VII.1.3-3)

Ke zvySeni hluku vlivem posuzovanych zamért dojde v nasledujicich lokalitach:

e vokoli jizni Gasti zaméru stavby 0094 od MUK se Stérboholskou radidlou, v rozsahu
oblasti zvysSeni hluku se nachazeji hlavné nechranéné objekty;

e vokoli ulice V Ol§inach vlivem zvy3eni intenzity dopravy a v okoli MUK V Olginach,
v lokalité navrzen maximalizovany rozsah protihlukovych stén (déale jen PHS);

e v okoli jizniho portalu tunelu MalesSice, nartst hlu¢nosti neovlivni chranénou zastavbu;

e vokoli MUK Cernokosteleckd, v lokalité zasazené nariistem hluénosti se prakticky
nenachazeji chranéné stavby;

e vokoli MUK Ceskobrodska, nartist hluénosti se projevi pouze u stiedniho odborného
ucilisté, (hluk se zvysi podél celé trasy Jarovské spojky, ktera neni soucasti tohoto
posouzeni a bude feSena samostatné v ramci piipravy tohoto zdméru);

e v okoli vyjezdu ze severniho portilu tunelu Jarov a MUK Balabenka, v lokalité navrzen
maximalizovany rozsah PHS;

e v&asti ulice NaZertvach a jejim okoli, vlivem zvy$eni intenzity dopravy na této
komunikaci (stavba Pobtezni IV sever, kterd neni soucasti tohoto posouzeni);

e v okoli ulice Pobtezni IV jih, kterd neni soucasti tohoto posouzeni;

e vokoli ¢asti Povltavské ulice — smérem k ulici Na KoSince, vlivem zvySeni intenzity
dopravy v trase MO stavby 0081, ktera je vedena ve stopé této ulice;

e v okoli napojeni a trasy Vysocanské radialy, zamér neni soucésti tohoto posouzeni a bude
feSen samostatng;

e v okoli MUK Pelc Tyrolka u Mostu Barikadnikd, zde je ovlivnén areal UK., jedna se o
poslucharny laboratofe a kancelate.

Ke snizeni hluku (o vice nez 1 dB) vlivem sniZzeni intenzity dopravy dojde v nasledujicich
lokalitach v okoli stavajicich komunikaci:
e v okoli Rabakovské ulice;
e v okoli severni ¢asti Uvalské ulice;
e v §ir§im okoli vychodni &asti Cernokostelecké ulice;
e v SirSim okoli ulic MaleSicka a U Tvrze;
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e vrozsahlém Uzemi zahrnujici okoli celych nebo &asti ulic Spojovaci, K Zizkovu,
Ceskomoravskd, Freyova, Sokolovska, Podé¢bradskd, Kolbenova, Vysocanska, Prosecka,
Zenklova a Vosmikovych;

e v okoli Povltavské ulice v tiseku Kosinka — Pelc Tyrolka, smérem k nemocnici Na Bulovce,
vlivem navrzenych PHS.

* optimalizovany vyhledovy stav - nulovy stav - NOC (Obr. VII.1.3-4)

Ke zvySeni hluku dojde ve vSech lokalitach jako ve vyhledovém stavu.
e v okoli jizni &asti zaméru stavby 0094 od MUK se Stérboholskou radialou;

v okoli ulice V Olginach a v okoli MUK V Olsinach;
v okoli jizniho portalu tunelu Malesice, v okoli nejsou chranéné stavby;
v okoli MUK Cernokostelecka;
v okoli MUK Ceskobrodska;
v okoli vyjezdu ze severniho portalu tunelu Jarov a MUK Balabenka;
v &asti ulice Na Zertvach a jejim okoli;
v okoli ¢asti Povltavské ulice — smérem k ulici Na KoSince;
v okoli napojeni a trasy Vysocanské radialy;
v okoli MUK Pelc Tyrolka u Mostu Barikadnik.

Ke snizeni hluku zplisobenému omezenim dopravnich zatézi dojde s vyjimkou vysSe uvedenych lokalit
a ulic Na Strazi, Sokolovské a Argentinskd, v celém hodnoceném tzemi.

= vyhledovy stav - zikladni stav - NOC (Obr. VII.1.3-5)

Z ptislusné rozdilové hlukové mapy je ziejmé, Ze zobrazuje pfiblizné tentyz rozsah oblasti zvySeni
hluku jako ptedchozi pripad. Podobné jsou i oblasti snizeni hluku s tim, Ze se jedna o vyrazngjsi snizeni
vlivem rozdilt v intenzitdch dopravy mezi zdkladnim stavem a nulovym stavem.

= optimalizovany vyhledovy stav - zikladni stav - NOC (Obr. VIIL.1.3-6)

Piislusnd rozdilova hlukovd mapa opét zobrazuje zhruba tentyz rozsah oblasti zvySeni hluku jako
predchozi ptipady (VS — ZS). Rovnéz 1 oblasti snizeni hluku jsou podobné, projevi se vSak vyraznéjsi
snizeni vlivem rozdili v intenzitach dopravy mezi zdkladnim stavem a nulovym stavem a ptfedevSim
vlivem optimaliza¢nich opatieni.

Shrnuti:

Optimalizovany vyhledovy stav a castecné i vvhledovy stav vykazuji plosné vyrazné zlepseni situace
v ramci Sirstho zdjmového uzemi vilivem preneseni zdtéze na MO a SO, a to jak ve srovnani
s nulovym, tak i se zdakladnim stavem. ZhorSeni situace se veétsinou projevi v mistech kiizeni MO
s NKS, kde ze stejného diivodu dojde ke zvyseni intenzit dopravy a analogicky i hlukové zatéze.
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VII.1.4 Porovnani imisni zatéZe obyvatel feSeného tzemi

Pocty osob zasazenych hlukem jsou pro hodnocené stavy uvedeny v tabulkach v pasmech hodnot
ukazatele hluku pro den-vecer-noc Lgyn, den Lg a noc L,. V grafech jsou vypocitané hodnoty vyneseny
v procentudlnich podilech. Vysledky poctu zasazenych osob pro dale uvedené posuzované stavy
umoziuji jejich porovnani z hlediska imise hluku a jsou vychozimi udaji pro analyzu zdravotnich
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Obr. VII.1.4-1: Procentudlni zastoupeni poctu zasazenych osob v pasmech imisi hluku — denni doba

Tab. VII.1.4-1: Statistické vyhodnoceni poctu zasaZzenych osob v pdsmech imisi hluku - denni doba

Denmidobals | 79 | Ns | Ms3 | vs | ovs
(db)
<35 1470 | 10104 | 12736 | 15333 | 27 604
35-40 | 25469 | 62626 | 65262 | 70178 | 83220
40-45 96970 | 103 173 | 100826 | 100685 | 92978
45-50 92429 | 62859 | 63590 | 60583 | 54853
50-55 49979 | 43786 | 42663 | 41707 | 40677
55-60 42501 | 38137 | 39174 | 38643 | 37219
60-65 | 40203 | 36844 | 35146 | 35177 | 35855
65-70 39397 | 38369 | 37690 | 37115 | 31949
70-75 22702 | 16388 | 15182 | 13046 | 8453
>75 2116 1011 928 730 328
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Obr. VIIL.1.4-2: Procentudlni zastoupeni poctu zasazenych osob v pasmech imisi hluku — no¢ni doba

Tab. VII.1.4-2: Statistické vyhodnoceni poc¢tu zasazenych osob v pasmech imisi hluku - no¢ni doba

Nocnidobaln | -5 | Ns | Ms3 | vs | ovs
(dB)
<35 49122 | 156 998 | 150 185 | 166 076 | 188 065
3540 141905] 72070 | 72649 | 69 895 | 61 724
1045 65988 | 46 041 | 46 157 | 45337 | 43 320
4550 44760 | 39769 | 39636 | 38 826 | 38 318
5055 41898 | 39131 | 38817 | 38791 | 37777
5560 39174 | 34722 | 33170 | 32718 | 29 117
60-65 24391 | 20942 | 20323 | 18842 | 13 201
6570 5701 | 3543 | 3183 | 2660 | 1588
7075 206 | 8l 77 52 26
~75 0 0 0 0 0
100% - ,
pasma
hiuku (dB)
Bil=N=N=-N=—l
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Obr. VII.1.4-3: Procentudlni zastoupeni poctu zasazenych osob v pasmech imisi hluku — den-vecer-noc
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Tab. VII.1.4-3: Statistické vyhodnoceni poctu zasazenych osob v pasmech imisi hluku - den-vecer-

|
N ENVISYSTEME
o

noc
Den-vecernoc | o | \s | Ms3 | vs | ovs
(dB)
<35 330 | 6172 | 7883 | 9923 | 19231
35-40 9482 | 53266 | 56210 | 61585 | 79 151
40 - 45 78 342 1103 548|101 602 | 101 501 | 95 354
45-50 115502 | 68984 | 69 633 | 66427 | 58 885
50-55 56 167 | 44 529 | 43956 | 43424 | 41 913
5560 43598 | 39445 | 39804 | 39200 | 37 727
60 - 65 40945 | 37234 | 36337 | 35867 | 36492
65-70 390535 | 37946 | 37446 | 36 874 | 32 757
70-75 26104 | 20128 | 18500 | 16 846 | 10443
~75 3231 | 2045 | 1826 | 1550 | 1183

Zhodnoceni distribuce osob zasazenych rliznymi Urovnémi imise hluku je jedinou relevantni
metodou k posouzeni vlivi zmén dopravy vSirSim tUzemi, zahrnujici jak zvySeni hluku
v bezprostiedni blizkosti novych tras, tak snizeni hluku v okoli tras, znichz byla odvedena Cast
dopravy. Z detailnich vyhodnoceni distribuci osob uvedenych v tabulkach (tab. VII.1.4-1 - tab.
VII.1.4-3) vyplyva nasledujici potfadi hodnocenych stavli z hlediska imise hluku v rozsahu celého
mapového vytezu (sefazeno od nejptiznivéj$iho k nejméné piiznivému stavu). Toto pofadi plati pro
vSechny hodnocené deskriptory — Lq hluk v denni dobé, L, hluk v no¢ni dobé¢ a L4y, den-vecer-noc.

1. optimalizovany vyhledovy stav
vyhledovy stav

mezistav €. 3

nulovy stav

zékladni stav

e

Shrnuti:

Z uvedeného poradi vyplyva jednoznacné doporuceni k realizaci posuzovanych staveb podle zadani
optimalizovaného vyhledového stavu. Dle ocekavani jsou nejméné priznivé stavy bez souboru staveb,
protoze soucasnd i vyhledovad doprava nejvice zatézuje komunikace v blizkosti obytnych domi.

VIIL.1.5 Zavér

Vztah vypocitanvch hodnot hluku K hygienickym limitim

Hygienické limity hluku pro nové situace dopravnich staveb a okolni chranény venkovni prostor
staveb ¢ini La.q = 60 dB pro denni dobu a Laeq = 50dB pro nocni dobu. Je tieba zdiraznit,
ze v soucasné dob€ pro tatdz mista plati limity hluku s uvazovanim korekce na starou hlukovou zat€z,
az do hodnot La., = 70 dB pro denni dobu a Lae, = 60 dB pro no¢ni dobu.

Podél trasy posuzovanych staveb zustava pres vSechna prakticky realizovatelnd protihlukova
opateni 30 v soucasnosti obydlenych domt (viz tab. VII.1.5-1), v jejichz venkovnim chranéném
prostoru staveb budou piekroceny vyse uvedené limity hluku bez korekce na starou zatéz, ktera je
podle nafizeni vlady ¢. 148/2006 Sb. pfiznana staviim vzniklym do 31. 12. 2000. Uvedeny jsou pouze
piipady piekroceni limitu vétsi nez 1 dB, protoze nizs$i jsou vzhledem k nejistoté predikce zcela
nevyznamné. Je tfeba zdlraznit, Ze pii projektovani vnitinich méstskych okruht neni redlné se témto

E®
jednotlivym mistim piekroceni limitu hluku disledné¢ vyhnout, zvla§t€¢ v mistech napojeni okruhu
na dosavadni silnicni sit. Ve vétSiné ptipadt piekroceni limitu se jednd o snizeni imise hluku
v porovnani s nulovym stavem. Dalsi stupn¢ dokumentace se budou témito piipady piekroceni limitu
jednotlivé zabyvat a navrhnou opatfeni podle mistnich mozZnosti (zména uzivani budov na nebytové,

predsazené prosklené protihlukové fasady, rekonstrukce budovy se zménou vnitinich disposici mistnosti,
neotevirava zvukoizoacni okna s nucenym vétranim mistnosti).

Tab. VII.1.5-1: Ptipady ptekroc¢eni limitti hluku

PrekrocCeni limitu PrekrocCeni limitu

Adresa De:rllLilku (dﬁc);éni Adresa De:l’llll'lku (dI5c)>éni

doba Ly | doba L, doba Ly | doba L,
Mirosovicka 1713/3 2 5 [Klihatska 72/10 8 11
Ondfejovska 1716/6 1 5 | Budinova 784/10 - 3
Uc¢novska 100/1 5 7 | Strizkovska 1506/8 8 8
Novovysocanska 827/36 9 12 | Stiizkovska 708/12 6 9
Novovysocanska 500/32 8 10 | Stiizkovska 711/18 8 11
Prokopka 218/1 5 7 | Davidkova 1179/21 12 14
Vysocanské nam. 214/1 7 9 | Na Okrouhliku 2370/9 8 10
Spojovaci 200/22 8 10 [ Pod Stirkou 1800/3 9 10
Spojovaci 217/14 9 11 [ Zenklova 1236/173 7 8
Na rozcesti 1161/2 7 10 [ Zenklova 1234/177 10 11
Na Zertvach 2230/46 5 6 [ Na Kosince 2200/6 11 13
Na Zertvach 881/40 7 9 | Na Kosince 106/3 1 3
Nad Kol¢avkou 906/6 2 5|V Holesovickach 747/2 7 10
Primatorska 4/7 9 10 | Patkova 2135/1 9 11
Kandertova 1885/1 - 21U Vody 1399/9 2 5

Pro ilustraci rozsahu piekroceni limitii hluku bez korekce na starou zatéz v soucasné dobé lze pouzit
udaje ze Strategické hlukové mapy pro aglomeraci Praha z roku 2007 - v no¢ni dob¢ je hlukem vy$$im

ey

nez Laeq = 50 dB zasazeno piiblizn€ 570 tis. obyvatel Zijicich v zhruba 40 tis. obydlich.

Pro snizeni hluku S$ifeného do okoli posuzovanych staveb dokumentace navrhuje vsechny
v soucasnosti dostupné prostfedky — maximalizovany rozsah tunell, protihlukové clony na vSech
potfebnych mistech az do vysky 8 m, pouziti nizkohluéného povrchu vozovek a snizeni rychlosti
na vSech tsecich mimo tunely na 50 km/h.

S jednotlivymi misty pfekroceni limitu hluku se bude v dalSich stupnich dokumentace individualné
pracovat tak, aby byla schidnym zptisobem eliminovana. V uvahu piipadd vykup objektli a zména
uzivani na nebytové, realizace prosklenych ptfedsazenych fasdd na hluénych stranach, piipadné
neotevirava okna obytnych mistnosti vedoucich na hlu¢nou stranu domu a instalace nuceného vétrani.
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Poznamka:

Dokumentace nenavrhuje uzaviené nadzemni protihlukové kryty useku komunikaci, protoze se jedna
o mimoradné ndkladné opatreni, ve svete prakticky nepouzivané av urbanistickém prostredi
problematické. Realizace téchto nadzemnich ,,tunelu* prinasi radu komplikaci, jako je protipozarni
ochrana, unikové cesty, vétrani a dalsi.

Porovnéni variant z hlediska imise hluku v §ir§im izemi, které je schopno nejlépe vyjadftit celkovy
vliv posuzovanych zaméri na imisi hluku, ilustruji tabulky a grafy poctu osob zasazenych hlukem
riznych hladin. V porovnani s nulovou variantou je zfejmy vyrazny posuv velkého poctu obyvatel
smérem k niz§im hladindm, coz znamena4, Ze posuzované zdméry jsou z hlediska ochrany pied hlukem
pfinosem. Dlivodem této skuteCnosti je, Ze na stavajicich komunikacich v bezprosttedni blizkosti
obytnych a jinych chranénych staveb klesnou dopravni zatéze, ptiCemz nové trasy jsou v blizkosti
takovychto staveb vedeny jen vyjimecné, kdyZz neexistuje jiné feSeni nebo jsou soucasné¢ navrzena
maximalni protihlukové opatfeni u komunikaci.

Z vysledki predikénich vypoctl je ziejmé, ze z hlediska imise hluku lze doporucit optimalizovany
vyhledovy stav, to je varianta V2 stavby MO ¢. 0081 a stavba ¢. 8313 LS v kombinaci s variantou T1
stavby MO ¢. 0094 s optimalizujicimi opatfenimi.

|
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VII1.2 Vliv na kvalitu ovzdusi

Souhrn Kkapitoly: Predmétna kapitola poskytuje piehled o vlivech souboru staveb MO a LS
na ovzdusi v zavislosti na riiznych stavech NKS v hl. m. Praze ve vyhledovém obdobi po roce 2015.
Zajmové uzemi zahrnuje vedle vlastniho tUzemi umisténi posuzovanych staveb MO a LS
i severovychodni sektor uzemi celé Prahy s ptevazujici ¢asti izemi centralni Prahy o celkové rozloze
cca 110 km? Imisni situace byla modelovana pro prachové &astice, oxid dusi¢ity, benzen
a benzo(a)pyren. NejvyznamnéjS$imi latkami zneciSt'ujicimi ovzdusi jsou prachové castice a oxid
dusicity.

Z rozptylové studie (ptiloha 3) vyplyva, ze:

e Jednoznacéné a s vyraznym odstupem nejptiznivéjsi je optimalizovany vyvhledovy stav.

e Rozdily v primérné zatézi obyvatel mezi ostatnimi stavy jsou pomérné malé. Vice patrné jsou
posuny mezi sousednimi pasmy, kdy pro imisné piiznivéjsi stav je typicky posun casti
obyvatel o jedno pasmo smérem k niz§im koncentracim.

e Za nejméné ptiznivy stav Ize oznacit mezistav 3. Nerealizace SOKP nebo jeho ¢asti povede
v feSené oblasti k nartstu imisni zatéze a zvySeni rozsahu prekracovani imisnich limitd.

e Nulovy stav se projevuje jako mirn¢ ptiznivéjsi nez stav vyhledovy v uzemi podél MO
(v prostoru povrchového vedeni MO) a navazujicich staveb, které nejsou v nulovém stavu
obsazeny.

V piipadé optimalizovaného vyhledového stavu lze ocekavat splnéni imisnich limith pro:

*  Primérné ro¢ni koncentrace oxidu dusicitého v celém feSeném tzemi.

* Hodinov¢ koncentrace oxidu dusic¢it¢ho v celém Sir§im okoli posuzovanych ¢asti MO a LS.

»  Primérné roc¢ni koncentrace suspendovanych ¢astic PM;o u veskeré obytné zastavby v okoli
MO a LS — k prekracovani limitu bude dochazet pouze v prostoru samotné¢ komunikace
¢1 uvnitt mimourovinovych kiizovatek.

= 'V pfipad¢ 24-hodinovych koncentraci PM;, bude k ptekroceni limitu dochazet i pfi realizaci
opatteni, plati vSak:

- Limit 24-hodinovych koncentraci PM;y bude v uzemi piekrocen i v nulovém stavu
bez Méstského okruhu. Jedna se o pfekroceni vlivem jinych faktorti, zejména vlivem
tzv. pfirozené¢ho pozadi, ptispévku prachovych <¢astic zvifenych z volnych ploch
a dopravy mimo MO a LS.

- Realizace MO a LS pfinese rozsdhlé sniZzeni imisni zatéze 24-hodinovych koncentraci
PM, prakticky v celém SirSim centru mésta. Dojde sice k nartistu koncentraci podél
novych staveb, ale tento nariist bude minimalizovan prostiednictvim vySe uvedenych
opatieni. Realizaci posuzovanych staveb pii sou¢asném zavedeni hodnocenych opatieni
dojde na tizemi mésta ke sniZeni plosného rozsahu oblasti s piekro¢enim imisniho limitu.

S ohledem na vyrazny odstup optimalizovaného vyhledového stavu oproti staviim ostatnim je nutno
zdiraznit ziejmy potencial ke zlepSeni kvality ovzdusi pomoci soustavy vhodnych stavebné-
technickych a dopravné-organizacnich opatieni. OVS ptedstavuje vysledny mozny navrh ,.cilového
feSeni* automobilové dopravy v prostoru Méstského okruhu hl. m. Prahy.

Stavby Méstského okruhu byly posuzovany v rtiznych navrhovych variantach. Na zakladé souhrnného

hodnoceni variant jednotlivych staveb, provedenych v ptislusSnych dokumentacich EIA kazdé ze staveb,

we v

byla pro posouzeni souboru staveb MO ¢. 0081 a 0094 vcetné stavby LS ve vztahu k SirSimu tuzemi
Prahy zvolena doporuc¢end kombinace variant, pro niz je hodnoceni vlivu zdméru na Zivotni prostiedi
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provedeno. Jedna se o nésledujici kombinaci: stavba MO €. 0081 — varianta V2, stavba MO ¢. 0094 —
varianta T1. Libeiisk4 spojka je posuzovana jako invariantni. Ostatni stavby NKS jsou zadany podle
platného Uzemniho planu hl. m. Prahy.

Hodnoceni bylo provedeno pro $ir§i zajmové tizemi souboru staveb MO ¢. 0081 a 0094 a stavby
Libenské spojky €. 8313, zahrnujici centrum mésta a oblast severn€ a vychodné od MO po ulice
Primyslova a Kbelska (viz obr. VII.-1 mapovy vytfez ¢. 3). Velikost plochy zdjmového uzemi
je cca 110 km®. Pro vymezené Gizemi, zahrnujici vice nez 6 tisic liniovych zdroji (asekii komunikaci),
bylo provedeno vyhodnoceni emisni a imisni situace z hlediska péti zneciStujicich latek,
reprezentativnich pro automobilovou dopravu: oxid dusiCity, suspendované castice frakci PMjg
a PM, 5, benzen a benzo(a)pyren.

Poznamka:

Detailni rozbor problematiky kvality ovzdusi je uveden v priloze 3 — Modelové hodnoceni kvality
ovzdusi v Sirokém okoli Méstského okruhu v viseku Pelc Tyrolka — Stérboholskd radidla, zpracovatel
ATEM s.r.o., Fijen 2010.

V ramci hodnoceni byl modelovan vliv automobilové dopravy na kvalitu ovzdusi v zavislosti
na variantach dopravnich stavii odpovidajicim dokonceni a provozu jednotlivych staveb nadiazené
komunikacni sit€¢ hl.m. Prahy (NKS). Ve studii modelového hodnoceni kvality ovzdusi bylo
vyhodnoceno celkem 6 stavii NKS.

Modelové vypocty kvality ovzdusi pro soubor staveb MO ¢. 0081 a 0094 a pro stavbu ¢. 8313
Libeiiskou spojku prokéazaly, Ze v okoli téchto navrhovanych staveb je nutno ocekéavat plosné
ptekraCovani imisnich limitt pro suspendované ¢astice PM;o a lokalné€ i pro oxid dusicity. Z tohoto
divodu se feSeni vlivli zdméru zaméfilo hlavné na splnéni jejich imisnich limitd. V rdmci nékolika
dil¢ich studii byly modelovany vyhledové imisni situace pfi realizaci rliznych opatifeni ke snizeni
dopadti automobilového provozu. V rdmci modelovani byla postupné navrhovéna a vyhodnocovana
opatieni z oblasti:

e regulace dopravy — snizeni celkového objemu automobilové dopravy,
e  sniZzeni mérnych emisi vozidel (emisni zony - EURO),
e  omezovani sekundarni prasnosti.

Celkem bylo modelovdno cca 10 riznych variant feSeni, které se liSily z hlediska rozsahu
a vyznamu navrzenych opatieni (napft. rtizné urovn¢ regulace dopravy, rizna ¢etnost ¢isténi vozovek).
Vysledky hodnoceni ukdzaly, ze nelze pouzit pouze technickd opatieni, ale bude nutno aplikovat
1pomérn¢ rozsadhld opatfeni dopravné—organizacniho charakteru za tuUcelem sniZzeni vlivl
automobilové dopravy v Praze na Zivotni prostfedi a obyvatele. Vysledkem pak byl navrh
tzv. optimalizovaného vyhledového stavu.

Z pohledu hodnoceni kvality ovzdusi piedstavuje tento stav cilovou vyhledovou imisni situaci.
Do vysledného feseni byla zahrnuta sestava technickych a dopravné organizacnich opatfeni viz kap.
VI.2.
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VIL.2.1 Imisni limity pro ochranu zdravi obyvatel

Vysledky modelovych vypocti jsou vyhodnoceny ve vztahu k imisnim limitim, které urcuji
pfipustnou uroven znecisténi ovzdusi. Jejich hodnoty jsou pro jednotlivé znecistujici latky stanoveny
Naftizenim vlady €. 597/2006 Sb. V piipad¢ kratkodobych (hodinovych ¢i dennich) koncentraci je vedle

vyse limitu stanoven i tolerovany pocet piekroceni limitni hodnoty v pritbé¢hu kalendainiho roku.

Tab. VII.2.1-1: Limitni hodnoty pro ochranu zdravi

, Ersa Imisni limit Max. tolerovany pocet
Latka interval stavajici stav vyhled prekroceni
(rok 2008) (rok 2015) za rok
. o kalendarni rok 44 pg.m> 40 pg.m> -
oxid dusicity 3 3

1 hod 220 pg.m’ 200 pg.m’ 18 (0,2 % rocni doby)
benzen kalendaini rok 7 pg.m” 5pg.m” -
suspend. Castice PM, kalendaini rok 40 pg.m” 40 pg.m” -

suspend. ¢astice PM 24 hod 50 pg.m” 50 pg.m™ 35 (9,6 % rocni doby)
suspend. ¢astice PM; 5 kalendarni rok (25 pg.m™) (25 pg.m™) —
benzo(a)pyren* kalendatni rok (1 ng.m™) 1 ng.m” -

U benzo(a)pyrenu je stanoven tzv. cilovy imisni limit, coz je uroven zneciSténi, které je tfeba
dosadhnout, pokud je to bézn¢ dostupnymi prostiedky mozné, ve stanovené dobé (31. 12. 2012).
Pro suspendované Castice PMys nejsou v soucasnosti v Ceské legislativné stanoveny imisni limity.
Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/50/ES ze dne 21. kvétna 2008 o kvalité vnéjsiho ovzdusi
a ¢ist§im ovzdusi pro Evropu v Clanku 15 stanovi, Ze ¢lenské staty piijmou veskera nezbytna opatient,
kterd nevyzaduji neumérné naklady, aby koncentrace PM, s ve vnéjSim ovzdusi nepiekracovaly cilovou
hodnotu 25 pg.m™ ve vn&j§im ovzdusi. V ramci piedkladané studie byla tedy pouZita tato limitni
hodnota.

Pro vyhodnoceni stavajiciho stavu byly pouzity vysledky ze studie ,,Modelové hodnoceni kvality
ovzdusi na uzemi hl. m. Prahy — Aktualizace 2008%, kde je popisovan stav imisni zatéZe na izemi Prahy
k roku 2008, proto jsou také limitni hodnoty vztazeny k tomuto ¢asovému horizontu.

VII.2.2 Popis znecisténi ovzdusi pro riuzné dopravni stavy

Jako modelové znecist'ujici latky byly hodnoceny oxid dusicity (NO;), suspendované castice frakci
PM, a PM; 5, benzen a benzo(a)pyren.

Piehled posuzovanych dopravnich stavu:

soucasny (vychozi) stav

zékladni stav

nulovy stav

mezistav (€. 3)

vyhledovy stav (bez optimalizace)
optimalizovany vyhledovy stav
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1) Soucasnv (vvchozi) stav

Oxid dusi¢ity — primérné ro¢ni koncentrace - nejvyssi hodnoty byly vypolteny na zapadé
zajmového Uzemi, v prostoru od Palackého mostu, smérem k Vaclavskému namésti a dale podél ulice
Wilsonova k Hlavkové mostu. V této oblasti byly vypodteny hodnoty 40 az 55 pg.m”, lokalné nad
55 pg.m™. Vice nez 40 pg.m™ pak bylo dale vypoéteno lokaln& v prostoru kolem Jizni spojky, ulice
Kbelska ¢i ulice Chotkova. To jsou lokality s pfekracovanim imisniho limitu, a déale pak lokalné
v oblasti Jizni spojky, v oblasti Hrad¢an a Malé Strany (ulice Chotkova) a v okoli kiizeni ulic Kbelska
a Kolbenova. Prakticky v celé zapadni poloviné vypoctové oblasti byly vypocteny hodnoty
30 — 40 pg.m>, ve vychodni &asti zajmového Gzemi se pak hodnoty pohybuji nejéastdji v rozmezi
20 — 30 pg.m™. Nejniz§i hodnoty, pod hranici 20 pg.m™, byly vypodteny lokaln& v oblastech Troje
a Malesic.

Oxid dusi¢ity — maximalni hodinové koncentrace - nejvyssi hodnoty byly vypocteny v blizkosti
Jizni spojky na jiznim okraji zdjmového uzemi, kde se pohybuji v rozmezi 300 az 400 pug.m>,
lokaln& mohou byt i vyssi. Hodnoty nad 300 pg.m™ byly dale lokaln& vypoéteny v okoli severni &asti
ulice Wilsonova, v okoli ulice Chotkova, v blizkosti kfizovatky ulic Rumunska a Legerova a také
v blizkosti ulice Kbelska. Hodnoty piekradujici limit 200 pg.m™ byly jesté vypodteny v §ir§im okoli
Jizni spojky, podél ulic Legerova, Wilsonova, Je¢na, Kbelska, Milady Hordkové, Bélocerkevska,
Argentinska nebo V HoleSovickach. Na ostatnich ¢astech vypoctové oblasti byly vypocéteny hodnoty
nejéastéji v rozmezi 100 — 200 pg.m™, nejnizsi hodnoty (pod hranici 100 pg.m™) byly vypodteny
v lokalité na pomezi Strasnic a MaleSic.

Benzen — primérné ro¢ni koncentrace - nejvyssi hodnoty byly vypocteny v centralni ¢asti mésta,
kde lze ocekavat podél ulic Jecnd, Legerova, Wilsonova a nabfezi Ludvika Svobody hodnoty
zpravidla na urovni 2 — 4 pg.m>, lokalné (v oblasti Té&novského tunelu) az okolo 5 pg.m™.
TéméF v celé zapadni &asti vypodtové oblasti byly vypoéteny hodnoty prekradujici 1 pg.m™, naopak
ve vychodni &asti hodnoceného tzemi je mozné ocekavat hodnoty zpravidla pod hranici 0,75 pg.m™.
Imisni limit pro primérné ro¢ni koncentrace nebude v zaddné Casti zdjmového uzemi tento limit

ptekrocen.

Suspendované ¢astice PMyy — primérné ro¢ni koncentrace - nejvyssi hodnoty byly vypocteny
v okoli Jizni spojky a ulic Kbelska, Wilsonova, v okoli Hlavkova mostu, podé¢l ulice Argentinska
a v okoli Palackého a Jirdskova mostu. V téchto lokalitaich byly vypocteny koncentrace ptrekracujici
limit 40 pug.m>. Hodnoty v rozmezi 30 — 40 pg.m” byly vypocteny v §ir$im okoli komunikaci
v zapadni casti zdjmového uzemi (5. kvétna, Legerova, Je¢na, Wilsonova a dale Argentinska
a V HoleSovickach) a dale podél nejvyznamnéjSich komunikaci ve vychodni ¢asti (Sokolovska,
Kolbenova, Jizni spojka, Primyslova a Kbelskd). V oblastech ve vétsi vzdalenosti od kapacitnich
komunikaci byly vypoéteny hodnoty zpravidla 25 aZz 30 pg.m™, méné nez 25 pg.m™ lze oekavat
pouze lokalné v oblasti MaleSic nebo Hrdlofez. V uvedenych hodnotich je zahrnuta i sekundérni
prasnost, véetné tzv. nedopravni slozky (prach zviteny z povrchu vétrem, prach z primyslovych ploch
apod.).

Suspendované ¢astice PM;y — maximalni denni koncentrace - nejvyssi hodnoty byly vypocteny
na jithovychodé zdjmového uzemi, podél Jizni spojky. V této lokalité¢ 1ze ocekdvat hodnoty lokalné
pfes 400 pg.m™. 300 — 400 pg.m™ bylo dale vypocteno kromé §irsiho okoli Jizni spojky také v §irSim
okoli ulic Primyslova a Kbelska a stejné tak v centralni ¢asti mésta v okoli ulice Wilsonova
a v oblasti Hlavkova mostu ¢i mostu Barikadnikii. Nejnizsi hodnoty byly vypocteny na urovni okolo
150 pg.m™, a to v prostoru Bubence a Tréji. I v piipadé kratkodobych koncentraci je v modelovych
vypoctech zahrnuta i sekundarni praSnost, vcetné tzv. nedopravni slozky (prach zvifeny z povrchu
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vétrem, prach z primyslovych ploch apod.).Vypoctené hodnoty predstavuji koncentrace, které se mohou
vyskytovat v lokalité¢ pii nejhorSich emisnich a imisnich podminkédch a nejsou bézné dosahovany.
Nejvyssi méfené denni koncentrace PM o dosahuji téchto hodnot jednou za nékolik let. Tyto hodnoty
nelze s hodnotou limitu ptfimo porovnavat, pro splnéni limitu je urcujici poc€et ptekroceni limitni hodnoty
b&hem roku, tolerovano je 35 piekrodeni. Cast&jsi prekraGovani imisniho limitu, neZ v povolenych 35
ptipadech za rok bylo vypocteno na vice nez poloviné zajmového tizemi. Nejvyssi pocet piekroceni byl
vypocten v blizkosti Jizni spojky, a to az na Grovni okolo 90 ptipadd. Vice nez 70 ptipadi do roka bylo
dale vypocteno v lokalitach blizko ulice Kbelska, Wilsonova a Argentinska.

Suspendované ¢astice PM,s — primérné roéni koncentrace - nejvyssi hodnoty byly vypocteny
v okoli Jizni spojky a ulic Kbelsk4a, Wilsonova, v okoli Hldvkova mostu, podél ulice Argentinska
a v okoli Palackého a Jirdskova mostu. V téchto lokalitach byly vypocteny koncentrace ptekracujici
25 ug.m>. Podél ostatnich vyznamngjsich komunikaci Ize o&ekavat koncentrace v rozmezi 17,5 — 20,0
pg.m™. V ostatnich &astech zajmového tzemi byly vypoéteny hodnoty nejéast&ji 15,0 — 17,5 pg.m™.
Pouze v oblasti Troje na severozapadé byly vpoéteny hodnoty vyznamngji pod hranici 15 pg.m™.
V uvedenych hodnotéch je zahrnuta i sekundarni prasnost, véetné tzv. nedopravni slozky (prach zvifeny
z povrchu vétrem, prach z primyslovych ploch apod.).Hodnota primérné ro¢ni koncentrace
(dle Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/50/ES) je ptekrocena pouze lokaln¢ v oblasti v okoli
Jizni spojky a ulic Kbelska, Wilsonova, v okoli Hlavkova mostu, podél ulice Argentinska a v okoli
Palackého a Jirdskova mostu.

2) Zakladni stav

Oxid dusiity — prumérné ro¢ni koncentrace - PiekroCeni imisniho limitu 1ze na posuzovaném
uzemi zaznamenat v centralni ¢asti mésta podél Severojizni magistraly a v pasu smérem ke Smichovu
(Zitna, Jetn4, Resslova a dali). Hodnoty nad 30 pg.m™ Ize o¢ekavat v celém §ir§im centru, podél ulice
V Holesovickach a také podél Jizni spojky v oblasti velkych kiizovatek hlavnich patefnich komunikaci
mimo centralni ¢ast mésta.

Oxid dusi¢ity — maximalni hodinové koncentrace - Hodnoty nad hranici limitnich hodnot,
tj. prekroéni nad 0,2 % ro¢ni doby bylo vypocteno v centrdlni ¢asti mésta na tizemi podél Severojizni
magistraly a dale v prostoru ndmésti Miru. Ve vétsi vzdalenosti od centra 1ze nadlimitni hodnoty
zaznamenat v blizkosti Jizni spojky a v blizkosti MO stavby ¢. 0079.

Benzen — primérné roéni koncentrace - Nejvys$i hodnoty v izemi, nad 1 pg.m™, lze ogekavat
v centralni Gasti m&sta podél Severojizni magistraly a v pasu smérem ke Smichovu (Zitna, Je¢na,
Resslova a daldi). Hodnoty nad 0,6 pg.m™ lze odekdvat v celém §irSim centru, podél ulice
V Holesovickach a také podél Jizni spojky v oblasti velkych ktizovatek hlavnich patefnich komunikaci
mimo centralni ¢ast mésta

Suspendované ¢astice PM;y — primérné rocni koncentrace - Nadlimitni hodnoty v tizemi, nad 40
ng.m>, lze zaznamenat jednak v centralni &asti podél Severojizni magistraly a v prostoru Smichova, dale
v trase Jizni spojky, v ulici V Holeovickach, podél Kbelské a také podél Povltavské a Cuprovy ulice,
lokalng také podél Limuzské, Argentinské a dalsich. Hodnoty nad 36 pg.m™ lze poté zaznamenat
v Sir§im prostoru centra a ve vétsi vzdalenosti od vyse zminénych komunikaci.

Suspendované castice PM;y — maximalni denni koncentrace - Hodnoty nad hranici limitnich
hodnot, tj. pfekrocni nad 9,6 % rocni doby bylo vypocteny na vétSin€ hodnoceného uzemi. Hodnoty
nad 20 % ro¢ni doby lze poté zaznamenat v centralni Casti mésta podél Severojizni magistraly
a v prostoru Smichova, dale v trase Jizni spojky, v ulici V HoleSovickach, podél Kbelské a také podél
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Povltavské a Cuprovy ulice. Hodnoty nad 30 % roéni doby lze poté zaznamenat lokalné v prostoru
ktiZeni JiZzni spojky a Priimyslové a v prostoru MUK Pelc Tyrolka.

Suspendované ¢astice PM; s — primérné ro¢ni koncentrace - Nejvyssi hodnoty, nad 19 pg.m>,
lze zaznamenat jednak v centralni ¢asti podél Severojizni magistraly a v prostoru Smichova,
dale v trase Jizni spojky, v ulici V Hole$ovi¢kach, podél Kbelské a také podél Povltavské a Cuprovy
ulice, lokalng také podél Argentinské a dalsich komunikaci v izemi. Hodnoty nad 17 pg.m™ lze poté
zaznamenat v §irSim prostoru centra a ve vetsi vzdalenosti od vySe zminénych komunikaci.

Benzo(a)pyren — primérné ro¢ni koncentrace - Nejvyssi hodnoty, nad 0,16, lokaln¢ nad
0,2 ng.m>, lze zaznamenat jednak v centralni &asti podél Severojizni magistraly a v prostoru
Smichova, déale v trase Jizni spojky, v ulici V HoleSovickdch, podél Kbelské. Hodnoty
nad 0,12 ng.m> lze poté zaznamenat v §ir§im prostoru centra a ve vétsi vzdalenosti od vyse
zminénych komunikaci.

3) Nulovy stav

Oxid dusicity — priimérné ro¢ni koncentrace - V uzemi lze o¢ekavat obdobné rozlozeni imisni
imisniho limitu lze opét ocekavat v centrdlni ¢asti mésta v obdobném rozsahu jako v zékladnim stavu.
Hodnoty nad 30 pg.m™ vsak lze zaznamenat pouze v centralni &4sti mésta a v oblasti podél MO
¢. 0079 v blizkosti MUK Pelc Tyrolka. Podél ulice V HoleSovickach a Zenklovy ulice, stejné jako
podél Jizni spojky, Kbelské a vétsich kiizovatek lze jiz odekavat koncentrace do 30 pg.m™.

Oxid dusic¢ity — maximalni hodinové koncentrace - Nadlimitni koncentrace byly vypocteny
ve stejnych oblastech, imisni pole, které charakterizuji pfekroceni limitnich hodnot, v§ak maji v tomto
hodnoceném stavu mensi plochu. Pro vSechny dale modelované imisni zatizeni lze v izemi oCekavat
obdobné rozlozeni imisni zatéze jako v zakladnim stavu, celkové byla vypoctena niz8i imisni zatéz
uzemi.

cvwr

desetin ug.m’3. Vyznamné rozdily v imisni zatézi na posuzovaném Uzemi oproti zakladnimu stavu
nebyly zaznamenany.

Suspendované ¢astice PM;y — prumérné ro¢ni koncentrace - Nizsi imisni zatéz uzemi se lisi
(oproti ZS) v fadu jednotek pg.m>. Vyznamné rozdily v imisni zatéi na posuzovaném tzemi oproti
zékladnimu stavu byly zaznamenany napt. podél Kbelské a Primyslové, kde na prevazné ¢asti useki

jiz 1ze ocekavat hodnoty pod hranici 40 ug.m’3.

Suspendované ¢astice PM;y9 — maximalni denni koncentrace - Vyznamné rozdily v imisni zatézi
na posuzovaném Uuzemi oproti zdkladnimu stavu byly zaznamenany napi. podél Kbelské
a Primyslové, nebo v prostoru Jizni spojky, kde se vyrazné¢ zmensila pasma s piekro¢enim ro¢ni doby
o vice nez 20, respektive 30 %.

Suspendované ¢astice PM; s — primérné ro¢ni koncentrace - Nizsi imisni zat€z uzemi se lisi
(oproti ZS) v tadu cca jednoho ug.m'3. Vyznamné rozdily v imisni zatézi na posuzovaném uzemi
oproti zakladnimu stavu byly zaznamenany napt. podél Kbelské a Primyslové, kde na prevazné casti
useki jiz 1ze oéekavat hodnoty pod hranici 19 pg.m™.
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Benzo(a)pyren — prumérné rocni koncentrace - Nizsi imisni zatéz uzemi (oproti ZS) se 1i$i v ramci

cca dvou setin ng.m™. Pokles imisni zat&ze je viak oproti zakladnimu stavu patrny jak v centralni Gasti
mésta, tak podél ulice V HoleSovickach ¢i Kbelské.

4) Mezistav 3

Oxid dusicity — primérné rocni koncentrace - Na Gzemi lze zaznamenat vyznamny nartst imisni
zatéze (oproti ZS). PrekroCeni imisniho limitu lze opét ocekavat v centralni ¢asti mésta, ale také v trase
MO v oblasti severniho portalu tunelu Malesice-Balabenka. Hodnoty nad 30 pug.m™ lze zaznamenat
v centralni Gasti mésta, podél trasy MO v prostoru mimouroviiovych kiizovatek Stérboholska,
V Olginach, Cernokostelecka, Ceskobrodskd a zejména Balabenka a U Kiize. Hodnoty na hranici
imisniho limitu lze zaznamenat také v ulici V HoleSovickach a Zenklové ulici. Vys$si hodnoty lze déle
zaznamenat podél Jizni spojky a v oblasti kiizeni Kbelské a Vysocanské radialy.

Pfi porovnani modelovanych stavi ,,mezistav ¢. 3 — nulovy stav® lze ofekavat vyznamny narast
v trase planovaného MO, ktery bude lokalng prevysovat 20 pg.m™ v blizkosti severniho portalu tunelu
Malesice-Balabenka. Navyseni nad 10 pg.m™ bylo vypodteno v prostoru MUK Balabenka. Pfirastek nad
5 pg.m> byl dale zaznamenan v prostoru MUK Vychovatelna a podél Vysolanské radialy. Vétsina
tizemi bude zasaZena nartistem koncentraci aspoii na urovni 0,5 pg.m™.

Oxid dusicity — maximalni hodinové koncentrace - Dochazi k nartstu ploch zasaZzenych nadlimitni
zatézi. Nadlimitni koncentrace 1ze ocekavat jak v centralni ¢asti mésta, tak v blizkosti novych dopravnich
staveb, zejména pak v trase MO. Nadlimitni hodnoty byly vypoéteny v prostoru MUK Stérboholska,
Balabenka a déale u koncovych portalti tunelu MaleSice-Balabenka, a to v blizkosti severniho i jizniho
portalu. Nadlimitni hodnoty lze dale zaznamenat v blizkosti VysoCanské radialy, v prostoru MUK
Vychovatelna. U dalSich modelovanych imisnich zatiZzenich zlstava rozlozeni imisni zatéze na vétSiné
uzemi obdobné. Zménu vSak Ize zaznamenat v prostoru planované¢ho MO, kde byly vétSinou vypocteny
hodnoty nad hranici limitu. Pfi porovnani modelovanych stavii ,,mezistav ¢. 3 — nulovy stav®
se ocekavany narust projevi prave v trase planovaného MO.

Benzen — primérné rocni koncentrace - V prostoru planovaného MO byly vypocteny hodnoty nad
0,8 pg.m>, lokalng nad 1 pg.m>. Hodnoty nad 0,8 pg.m™ byly vypoéteny v prostoru mimotroviiovych
kiizovatek Stérboholska, V Olginach, Cernokosteleckd, Ceskobrodska a zejména Balabenka a U Kfize.
Vyssi hodnoty Ize dale zaznamenat v oblasti kiizovatek Pelc Tyrolka a Vychovatelna v blizkosti kiizeni
Zenklovy a Povltavskeé.

Pfi porovndni modelovanych stavl (,,mezistav ¢. 3 — nulovy stav®) lze ofekdvat vyznamny narast
v trase planovaného MO, ktery bude lokalng pievySovat 1 pg.m™, a to v blizkosti severniho i jizniho
portilu tunelu MaleSice-Balabenka. NavySeni nad 0,7 pg.m™ bylo vypolteno v prostoru MUK
Balabenka. Piirastek nad 0,2 pg.m” byl dale zaznamenan v prostoru MUK Vychovatelna a podél
Vysocanské radialy.

Suspendované castice PM;y — primérné roc¢ni koncentrace - V prostoru planovaného MO byly
vypo&teny hodnoty nad hranici limitu. Hodnoty nad 40 pg.m” lze o&ekéavat podél celé povrchové trasy
MO v useku mezi MUK Stérboholska aZ po napojeni do tunelu MaleSice a dile v prostoru
MUK Balabenka, U Kftize, Pelc Tyrolka nebo v blizkosti Libeniské spojky u kiizovatky Vychovatelna.
Hodnoty nad hranici hygienického limitu lze opét zaznamenat podél Kbelské ulice,nové také podél
Vysocanské radidly. Podél Jizni spojky a v centralni ¢asti mésta se situace dramaticky neméni.
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Pii porovndni stavi ,jmezistav ¢. 3 — nulovy stav® lze ocekévat vyznamny nardst v trase
planovaného MO, ktery bude lokaln& pfevySovat 20 pg.m>, a to v prostoru Balabenky a v blizkosti
severniho a jizniho portalu tunelu MaleSice-Balabenka. Navyseni nad 15 pg.m™ bylo vypoéteno
lokalné také mezi Stérboholskou a napojenim do tunelu Malesice podél povrchového vedeni MO
&. 0094, ale také v prostoru MUK Vychovatelna. P¥iriistek nad 5 pg.m™ byl zaznamenan také podél
Vysocanskeé radialy a JiZzni spojky.

Suspendované ¢astice PM;o — maximalni denni koncentrace - V prostoru planovaného MO byly
vypocteny doby piekroceni nad 30, i nad 40 % ro¢ni doby. Nejvyssi lze ocekéavat v prostoru
v prostoru MUK Balabenka, U Kftize, Pelc Tyrolka nebo v blizkosti Libeniské spojky u kiizovatky
Vychovatelna, ale také u portalti tuneltt MaleSice-Balabenka na trase MO 0094.

Suspendované ¢astice PM; s — prumérné ro¢ni koncentrace - V prostoru planovaného MO lze
otekavat hodnoty nad 19 pg.m™, a to podél celé povrchové trasy MO (v tseku mezi MUK
Stérboholskd az po napojeni do tunelu MaleSice-Balabenka a dale v prostoru MUK Balabenka,
U Ktize, Pelc Tyrolka nebo v blizkosti Libenské spojky u kiizovatky Vychovatelna). Hodnoty nad 17,
lokaln& nad 19 pg.m™ lze opét zaznamenat podél Kbelské ulice a Jizni spojky. V centralni asti mésta
si situace dramaticky nemeéni.

Pfi porovnani modelovanych stava ,.mezistav ¢. 3 — nulovy stav* lze o¢ekdvat vyznamny nartst
v trase planovaného MO, ktery bude lokalng pievySovat 5 pugm™, a to v prostoru Balabenky
a v blizkosti severniho a jizniho portdlu tunelu MaleSice-Balabenka. Navyseni nad 2 pug.m™ bylo
vypoéteno lokalné také mezi Stérboholskou a napojenim do tunelu MaleSice-Balabenka podél
povrchového vedeni MO ¢&. 0094, ale také v prostoru MUK Vychovatelna. Pirtstek nad 1 pg.m™ byl
zaznamenany také podél Vysocanské radialy a Jizni spojky.

Benzo(a)pyren — primérné rocni koncentrace - V prostoru planovaného MO byly vypocteny
hodnoty nad hranici 0,2 ng.m™, lokaln& vyssi. Nejvyssi hodnoty, nad 0,5 ng.m™, byly zaznamenany
v blizkosti koncovych portald tunelu Malesice-Balabenka. Zvysené koncentrace, nad 0,1 ng.m’3, lze
o&ekavat podél celé povrchové trasy MO v tseku mezi MUK Stérboholska aZ po napojeni do tunelu
MaleSice-Balabenka a dale v prostoru MUK Balabenka, U Kitize, Pelc Tyrolka nebo v blizkosti
Libefiské spojky u kfizovatky Vychovatelna. Hodnoty nad 0,1, lokalng nad 0,2 ng.m™ lze dale
ocekavat opét podél Kbelské ulice aJizni spojky. V centrdlni ¢asti mésta si situace dramaticky
nemeéni.

Pfi porovnani modelovanych stava ,.mezistav ¢. 3 — nulovy stav* 1ze o¢ekévat vyznamny nartst
v trase planovaného MO, ktery bude lokalng prevySovat 0,5 ng.m™, a to v blizkosti severniho a jizniho
portalu tunelu Malesice-Balabenka. Navyseni nad 0,2 ng.m™ bylo vypo&teno lokalng také v prostoru
MUK Ceskobrodska a Balabenka. Hodnoty nad 0,1 pg.m™ lze odekavat mezi Stérboholskou
anapojenim do tunelu MaleSice podél povrchového vedeni MO ¢. 0094, ale také v prostoru
MUK Vychovatelna a podél Vysocanské radialy.

5) Vvhledovy stav

U vSech modelovanych hodnot je pfi srovnani ,,vyhledovy stav - zakladni stav® mozné v
zdjmovém uzemi ocekdvat zvySeni imisni z4téze v prostoru povrchového vedeni pldnovaného MO.
Daéle byly srovnany ,,vyhledovy stav — nulovy stav®. Na rozdilové map¢ se vyrazné projevuje narast
imisni zatéze podél MO a navazujicich staveb (Vysocanska radiala, Jarovska spojka) , které rovnéz
nejsou v nulovém stavu obsazeny — rozdilovd mapa tedy prezentuje nejen vliv MO a LS, ale celého
souboru navazujicich staveb.
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Oxid dusicity — prumérné roc¢ni koncentrace - Oproti ,,mezistavu 3 je patrny celkovy pokles
imisni zatéze. PrekrocCeni imisniho limitu je opét patrné pouze v centralni ¢asti mésta. Hodnoty
nad 30 pg.m” lze zaznamenat v ulici V HoleSovitkach a v trase MO jiZ pouze v prostoru MUK U Kiize

a Balabenka. V prostoru hlavnich kiizovatek Vyso€anské radialy, Kbelské i Jizni spojky jiZ hodnoty
nebudou piesahovat 30 pg.m™.

Ze srovnani ..vyhledovy stav — nulovy stav se jevi jako nejvyrazng&jsi narist (pfes 6 pg.m™) se
projevuje v prostoru Balabenky a pfi severnim vyusténi tunelu stavby 0094. Mirny pokles (do 1 pg.m™)
Ize o&ekavat v centralni oblasti m&sta, pokles do 2 pg.m™ v oblasti kiizovatek podél Pramyslové ulice.
Na rozdilové mapé (viz nasledujici kapitola) se vyrazné projevuje narist imisni zatéze podél MO
a navazujicich staveb (Vysocanskd radidla, Jarovska spojka), které rovnéz nejsou v nulovém stavu
obsazeny — rozdilova mapa tedy prezentuje nejen vliv MO a LS, ale celého souboru navazujicich staveb.

Pii srovnani ..vyhledovy stav - zékladni stav byl nejvy$si narist (nad 7 pg.m™) vypoéten v oblasti
MUK Balabenka a portalti tunelu Malesice, nad 5 ug.m’3 pak podél ostatnich povrchovych ¢asti trasy
MO ¢. 0094. Zaroven dojde ke sniZzeni imisni zat€ze v centralni ¢asti mésta a podél stavajicich hlavnich
dopravnich tepen v izemi. Podél Severojizni magistraly a v oblasti kfizovatek na Primyslové ulici bylo
vypodteno snizeni koncentraci o vice neZ 2, respektive 3 pg.m™. Pokles o vice nez 1 pg.m™ lze ocekavat
na veétSim tzemi v centrdlni Casti mésta a také podél Jizni spojky, Kbelské, Primyslové, ulice
V HoleSovickach a dalSich komunikacich v Gizemi.

Oxid dusi¢ity — maximalni hodinové koncentrace - Ve vyhledovém stavu (pii kompletnim
dokonceni staveb NKS) lze ocekdvat piekroceni pouze v centralni ¢asti mésta, v trase MO ¢. 0079
a lokalné na trase MO ¢. 0094 v blizkosti severniho portalu tunelu MaleSice. Na ostatnich mistech
v hodnocené lokalité jiz 1ze o¢ekavat hodnoty podlimitni.

Benzen — primérné ro¢ni koncentrace - Oproti ,,mezistavu 3“ je patrny celkovy pokles imisni
zatdze. Hodnoty nad 1 pg.m™ lze zaznamenat v centralni ¢asti mésta, v ulici V HoleSovickach a v trase
MO jiz pouze v prostoru MUK U KfiZe a v blizkosti portali tunelu MaleSice.

Ze srovnani ,,vvhledovy stav — nulovy stav* se vyrazné projevuje nardst imisni zatéze podél MO
a navazujicich staveb (Vyso&anska radidla, Jarovska spojka). Nejvyrazn&jsi narist (pfes 0,5 pg.m™)
se projevuje v prostoru Balabenky v blizkosti portalii tunelii a v blizkosti jizniho portalu tunelu MaleSice-
Balabenka na trase MO ¢&. 0094. Mirny pokles (do 0,1 pg.m™) lze o¢ekavat podél Pramyslové, Prosecké,
ulice K Zizkovu a dalsich ulic v uzemi.

Pfi srovnani ,.vyhledovy stav - zakladni stav* byl nejvyssi narist (nad 0,5 pg.m™) vypoéten v oblasti
MUK Balabenka v blizkosti portali tunelq, stejné jako v blizkosti portald tunelti MaleSice-Balabenka.
Je tedy mozné ocekdvat navySeni imisni zatéze v prostoru povrchového vedeni pldnovaného MO.
Zaroven lze ocekdvat snizeni imisni zatéze v centrdlni Casti mésta a podél stavajicich hlavnich
dopravnich tepen v uzemi. Podél Severojizni magistraly a u kfizovatek na Primyslové ulici byly
vypoéteny poklesy koncentraci benzenu o vice nez 0,1 pg.m™ , lokaln& nad 0,15 pg.m™. Navyseni nad
0,05 pg.m™ lze odekavat podél Kbelské, Pramyslové, ulice V Holesovickach a dalsich komunikacich
v uzemi.

Suspendované castice PM;y — priamérné rocni koncentrace - Oproti ,,mezistavu 3“ je patrny
celkovy pokles imisni zatéze. Zejména podél trasy MO je patrné zmenSeni nebo zanik imisnich poli
s hodnotami imisni zatéZe nad 50 pg.m™. Nadlimitni hodnoty viak lze o&ekavat stale podél trasy MO
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aLS, v centrdlni ¢asti mésta, podél Jizni spojky, ulice Kbelské a podél ulic V HoleSovickach
a Argentinska.

Ze srovnani ,.vyhledovy stav — nulovy stav* se vyrazn¢ projevuje nartist imisni zatéze podél MO
a navazujicich staveb (Vysolanska radiala, Jarovska spojka). Nejvyrazn&j$i narist (pfes 15 pg.m™)
se projevuje v prostoru Balabenky, narist pres 5 pg.m™ poté v povrchové trase MO od Stérboholské
po napojeni do tunelu MaleSice-Balabenka, dale podél Spojovaci a Cuprovy a v prostoru MUK
Ceskobrodska aPelc Tyrolka. Také podél severni &asti Libeiské spojky v prostoru MUK
Vychovatelna a podél Vyso¢anské radialy. Mirmy pokles (do 2 pg.m™) lze olekavat zejména podél
Pod¢bradské ulice.

Pti srovnani ,,vyhledovy stav - zdkladni stav* je mozné ocekéavat zvySeni imisni zatéze v prostoru
povrchovych usekit Méstského okruhu. Nejvyssi nartist (nad 15 pg.m™) byl vypolten opét v oblasti
MUK Balabenka. Zaroveii dojde ke sniZeni imisni zat&Ze v centralni ¢asti mdsta (mirné nad 2 pg.m™),
zejména viak podél Jizni spojky, Primyslové a Kbelské ulici (0 2 az 5 pg.m”, lokalng i vice). Pokles
o vice nez 2 pg.m™ Ize oéekavat také podél Zenklovy ulice a v ulici V Holesovickach.

Suspendované castice PM;9 — maximalni denni koncentrace - Oproti ,,mezistavu 3* je patrny
celkovy pokles imisni zatéze. Zejména podél trasy MO je patrné zmenSeni nebo zénik imisnich poli
s hodnotami imisni zatéZe nad 40 % rocni doby. Nejvyssi hodnoty lze déale ocekavat podél MO
v oblasti Balabenky. Hodnoty nad 30 % rocni doby také podél MUK Pelc Tyrolka, Vychovatelna
a lokalng na trase MO mezi Stérboholskou a napojenim na tunel MaleSice.

Suspendované castice PM, s — primérné ro¢ni koncentrace - Oproti ,,mezistavu 3 je patrny
celkovy pokles imisni zatéze. Zejména podél trasy MO je patrné zmenSeni nebo zanik imisnich poli
s hodnotami imisni zatéZe nad 21 pg.m™. Hodnoty nad 19 pg.m™ vak lze stale otekavat podél trasy
MO a LS, v centralni ¢asti mésta, podél Jizni spojky, ulice Kbelské a podél ulic V HoleSovickach
a Argentinska.

Ze srovnani ,,vyhledovy stav — nulovy stav* se jevi jako nejvyraznéjsi nartst imisni zatéze podél
MO a navazujicich staveb (VysocCanska radiala, Jarovska spojka). Nejvyraznéjsi nartst (pres 2 ug.m’3)
se déle projevuje v prostoru Balabenky, podél povrchové trasy MO od Stérboholské po napojeni do
tunelu Malesice a v blizkosti obou koncovych portali tunelu MaleSice-Balabenka. Prispévky nad 1
pg.m” lze zaznamenat dale podél Spojovaci a Cuprovy a v prostoru MUK Ceskobrodska a Pelc
Tyrolka. Také podél severni casti Libeniské spojky v prostoru MUK Vychovatelna a podél
Vysocanské radidly.

Pti srovnéani ,vyhledovy stav - zdkladni stav® je mozné v zdjmovém Uzemi ocCekavat narlst
koncentraci v prostoru povrchovych tsekli a mimotroviiovych kiizovatek Méstského okruhu, a to
nejvyse nad 3 pg.m™. Zaroveti dojde ke sniZeni imisni zat&Ze o vice nez 0,5 pg.m™ podél Jizni spojky,
Primyslové a Kbelské ulici.

Benzo(a)pyren — primérné rocni koncentrace - Oproti ,,mezistavu 3* je patrny celkovy pokles
imisni zatéze. Zejména podél trasy MO je patrné zmenSeni nebo zanik imisnich poli s hodnotami
imisni zatéze nad 0,5 ng.m’3. Hodnoty nad 0,1, lokaln¢ nad 0,2 ng.m'3 vSak lIze stale ocekavat podél
trasy MO alLS, v centralni c¢asti mésta, podél Jizni spojky, ulice Kbelské a podél ulic
V HoleSovickach a Argentinska.
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Ze srovnani .vyhledovy stav — nulovy stav“ se jevi jako nejvyrazn&jsi narast (pfes 0,2 pg.m™)
v blizkosti obou koncovych portalli tunelu MaleSice-Balabenka. Na rozdilové mapé se vyrazné projevuje
nardst imisni zétéie podél MO a navazujicich staveb (Vysocanska radiala, Jarovska spojka). Prispévky
nad 0,1 pg.m” lze zaznamenat podél povrchového vedeni MO a podél Vysocanske radialy Soucasné lze

v izemi o&ekavat mirny pokles imisni zatéZe, a to od 0,01 pgm> do 0,05 pg.m>, lokalné vyssi,
a to zejména podél Priimyslové ulice, Podébradské, lokalné také v centralni ¢4sti mésta.

Pii srovnani ,vyhledovy stav - zdkladni stav® lze ocekdvat navySeni imisni z4téze v prostoru
povrchového vedeni planovaného MO, nejvyssi, nad 0,1 ng.m™ poté v oblasti MUK Balabenka,
Ceskobrodska, v blizkosti koncovych portald tunelu MaleSice-Balabenka a mezi Stérboholskou
a napojenim na tunel MaleSice-Balabenka podél povrchového vedeni MO stavby 0094. Zaroven lze
ocCekavat snizeni imisni zatéze o vice nez 0,01, lokalné o 0,05 ng.m'3 v centralni ¢asti mésta. Podél
Kbelské a Primyslové by se pokles pohyboval mezi 0,01 a 0,05 ng.m™.

6) Optimalizovanv vvhledovy stav

Oxid dusi¢ity — primérné ro¢ni koncentrace - Na uzemi lze oproti vyhledovému stavu
(bez optimalizac¢nich opatieni) oCekavat dalsi celkovy pokles imisni zatéze. Zavedeni opatieni, zejména
»hizkoemisni zony EURO 3 a EURO 4% pfinese rozsadhlé snizeni imisni zatéZze NO, nejen podél
posuzovanych staveb, ale zejména v centralni oblasti mésta, zvlast¢ pak v okoli Severojizni magistraly.
V centralni asti mésta jiz klesnou nejvy$si hodnoty na podlimitni, oblast mezi 30 a 40 pg.m™ je patrna
od Severojizni magistraly po oblast Smichova. Hodnoty nad 26 pug.m™ lze kromé& centralni ¢asti mésta
zaznamenat pouze v prostoru MO v oblasti MUK U Kfize a Balabenka. Na celém uzemi nebudou
prekroceny limitni hodnoty.

Pfi vzdjemném srovnani ,,optimalizovany vyhledovy stav — nulovy stav* lze oCekavat vyznamné;jsi
pokles imisni zatéze v izemi. Z vykresu je patrné, Ze je mozné ocekavat plosné zlepSeni imisni situace
IH; NO; prakticky na celé posuzované plose mésta vyjma tésné blizkosti navrhovanych staveb v oblasti
jejich povrchového vedeni. Zlepseni dosahuje pievazné hodnot 2 aZ 5 pg.m™, v centralni Gasti mésta
a lokalng podél Pramyslové, Kbelské a v oblasti HoleSovic viak pievySuje az 5 pg.m™. Navyseni lze
zaznamenat pouze v tésné blizkosti MO a LS, a to zejména v oblasti portalti tunelti, kde vSak navyseni
pouze lokalné piekratuje 1 pg.m™, vyjimeénd 2 pg.m™. Vyznamny pokles imisni zat&Ze je zplsoben
jednak regulaci dopravy, zejména vSak zavedenim ,,nizkoemisnich zon*.

Pii porovndni ,,optimalizovany vyhledovy stav - zakladni stav* se projevi pouze minimalni navyseni
koncentraci, a to v prostoru mimouroviovych kiizovatek na MO a v blizkosti portali tunelu MaleSice-
Balabenka, narist by viak dosahoval pouze cca 1 — 1,5pug.m™, lokalng pfes 2 pg.m™. Zaroven dojde
k plosnému sniZeni imisni zat&%e v centralni ¢asti mésta o vice nez 5 pg.m>, ale také podél stavajicich
hlavnich dopravnich tepen v uzemi, podél Jizni spojky, ulice V HoleSovickach, Kbelské, Primyslové
a dal§ich. Na celém tzemi pak prevlada pokles mezi 2 a 5 pg.m™, mensi zlepSeni lze o&ekavat pouze
v blizkosti vedeni trasy MO (ale i zde jde pfevazné o sniZeni koncentraci a nikoliv jejich nartst).

Oxid dusicity — maximalni hodinové koncentrace - konecn¢ v optimalizovaném vyhledovém stavu
1ze ocekavat splnéni limitnich hodnot na celém tzemi kromé lokalniho ptekro¢ni v blizkosti vedeni trasy
MO ¢. 0079 pfi severozapadni hranici tzemi.
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Benzen — primérné ro¢ni koncentrace - nejvy$si hodnoty v uzemi, nad 0,8 pg.m™, jsou patrné
pouze na dil¢ich usecich uli¢ni sité v centralni ¢asti mésta (podél Severojizni magistraly a v trase
Zitné a Jedné) a dale v blizkosti portaldi tuneli Libefiské spojky a MO. Na zbytku feSeného tzemi se
jiz budou koncentrace pohybovat pod hranici 0,8 pg.m™, pievazné pod 0,6 pgm™, ve v&tsi
Vzdélenoséti od komunikaci ve vychodni ¢asti izemi pak lze o¢ekavat koncentrace az pod hranici
0,4 pg.m™.

Pfi vzajemném srovndni ,.optimalizovany vyhledovy stav — nulovy stav* Ize ocekéavat vyznamné;si
pokles imisni zaté¢ze v uzemi. Narast byl zaznamenan pouze v blizkosti trasy MO, a to mirné
nad 0,05 pg.m”, lokaln& nad 0,1 pg.m™ (v blizkosti portald tunelu Maleice, podél povrchového
useku MO 0094 a v blizkosti MUK Balabenka). Celkova plocha nartistu koncentraci je vSak
vyznamné mensi nez plochy ofekavanych poklesti imisni zatéze. Ty pokryvaji prakticky celé fesené
uzemi. Nejvyssi pokles l1ze ocekavat v centru mésta (podél Severojizni magistraly a v oblasti
Smichova), a to o vice nez vice nez 0,2 ug.m™, lokaln& pres 0,5 ug.m™. Pokles imisnich koncentraci
o vice nez 0,1 pg.m” zasahuje celé 3irsi centrum mésta prakticky az na hranici sféry vlivu planované
trasy MO. Pokles nad 0,2 pg.m>, lokaln& vyssi, lze dale otekavat podél ulice V Holesovitkach,
Zenklovy, Primyslové, Kbelské a dal$ich.

Pii porovnéni ,.optimalizovany vyhledovy stav - zdkladni stav se projevi pouze lokalni navyseni
v prostoru MO v blizkosti portalti tunelu MaleSice a u MUK Balabenka a Ceskobrodska, nartist
zde bude dosahovat 0,1 pg.m™, u portald lokalng nad 0,2 pg.m™. Zarove lze o&ekavat sniZeni imisni
zZatd7e na rozsahlé centralni plose mésta, a to o vice nez 0,2 pg.m™, v blizkosti Severojizni magistraly
by poté snizeni dosahovalo az 0,5 pg.m™. Pokles o vice nez 0,1 pg.m™ je moZné zaznamenat
prakticky na celém SirSim Uzemi centra, stejné jako podél Kbelské, Primyslové, ulice
V Holesovickach a dal$ich komunikaci v tzemi.

Suspendované ¢astice PM;— primérné ro¢ni koncentrace - nadlimitni hodnoty 1ze zaznamenat
podél Méstského okruhu jiz pouze v oblasti kiizovatky Balabenka, Pelc Tyrolka a v tésné blizkosti
severniho portalu tunelu MaleSice, avSak pouze v prostoru samotné kiizovatky a trasy MO mimo
obytnou zéstavbu a v oblasti Vychovatelny na navazujici Libenské spojce, ale opét lokalné a mimo
obytnou zéastavbu, zejména ve vlastnim prostoru komunikaci. V Sir§im okoli 1ze nadlimitni hodnoty
zaznamenat pouze v centralni Casti mésta a pouze lokalné v misté kiizovatek podél hlavnich
dopravnich staveb (napf. Jizni spojky a Primyslové).

Pii vzdjemném srovnani ,.optimalizovany vvhledovy stav — nulovy stav® lze ocekavat plosné
zlepSeni imisni situace PMo v rozpéti 1 — 5 pg.m™, lokalng vyssi. ZlepSeni je prevaznd mirné (kolem
1 az 2 pg.m™), pokryva viak prakticky celé fesené izemi s vyjimkou bezprostiedniho okoli novych
silni¢nich staveb, v blizkosti komunikaci se pohybuje zejména mezi 2 a 5 pg.m>, podél Jizni spojky,
Povltavské, Zenklovy, lze zaznamenat pokles i nad 5 pg.m™. Nartst imisnich hodnot se tyka pouze
blizkého okoli nékterych povrchovych usekii MO a mist pfi vyusténi tunelti LS a MO stavby ¢. 0094,
kde dosahuje 2 az 5 pg.m™, lokaln& vice. Dale se zde projevuji vlivy souvisejicich staveb.

Pii porovnani ,.optimalizovany vyhledovy stav - zdkladni stav* je mozné navyseni koncentraci
odekavat pouze v bezprostfednim okoli MO (MUK Balabenka a Ceskobrodska, koncové portaly
tunelu MaleSice-Balabenka a povrchové useky stavby 0094), nariist by zde dosahoval 2 az 5 pg.m™,
pouze lokdlné vice. Zaroven dojde ke sniZzeni imisni zatéze prakticky na celé zbyvajici ploSe
posuzovaného tizemi, kde se pokles pohybuje mezi 1 a 5 pg.m™. Pokles pies 5 pg.m™ poté byl
zaznamenan podé¢l ulice V HoleSovickach, Jizni spojky, Kbelské, Zenklovy a podél Povltavské,
lokéIn€ v centralni ¢asti mésta.
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Suspendované ¢astice PM;y) — maximalni denni koncentrace - Pickroceni hranice 30 % ro¢ni doby
neni na Uzemi zaznamenano a piekroceni 20 % ro¢ni doby Ize jiZ o¢ekavat pouze lokalné v trase MO
(Balabenka, Pelc Tyrolka) a Vychovatelna a lokaln¢€ v centralni ¢asti mesta. Podél hlavnich komunikaci
v Uzemi lze poté ocekavat prekroceni limitu v intervalu mezi 9,6 a 20 %. Na Uzemi jiz prevlada
podlimitni stav, tj. pfekro€eni limitu pod 9,6 % ro¢ni doby. Realizace MO a LS piinese rozsahlé snizeni
imisni zatéze 24-hodinovych koncentraci PM;y prakticky v celém Sir§Sim centru mésta. Dojde sice
k nartstu koncentraci podél novych staveb, ale tento narist bude minimalizovan prostfednictvim vyse
uvedenych opatteni. Realizaci posuzovanych staveb pii soucasném zavedeni hodnocenych opatieni
dojde na uzemi mésta ke snizeni ploSného rozsahu oblasti s prekrocenim imisniho limitu, tj. ptekroceni
maximalnich hodinovych koncentraci ptes 9,6 % ro¢ni doby, a to z 51 na 45 %. Vlivem realizace staveb
dojde ke zmenseni ploch s pfekrocenim limitu mezi 9,6 a 20 % ro¢ni doby, a to ze 49 na 44,5 %, ploch
s prekrocenim 20 az 30 % z 5,8 na 3,7 % ro¢ni doby a ploch s pfekrocenim maximalnich hodinovych
koncentraci ptes 30 % ro¢ni doby z 0,4 na 0,3 % vymezeného tizemi.

Suspendované &astice PM,s — primérné roéni koncentrace - Hodnoty nad 18 pg.m™, lokalng
nad 20 pg.m>, lze jiZ zaznamenat pouze lokalné v centralni asti mésta a podél Kbelské a Jizni spojky
v oblasti vétsich kiizovatek. Podél MO se hodnoty budou pievazné pohybovat mezi 17 a 18 pg.m™.
Se vzdalenosti od komunikaci koncentrace poté klesaji, nejnizsi byly zaznamenany pod hranici 15ug.m™.

Pfi vzdjemném srovnani ,,optimalizovany vyhledovy stav — nulovy stav* lze oCekavat vyznamné;jsi
pokles imisni zatéze v tzemi. Narast bude dle vysledkti modelovych vypoctl dosahovat v trase MO
nejvyse mim& pes 1 pg.m™ (MUK Balabenka a Ceskobrodska, koncové portaly tunelu MaleSice
a povrchové Useky stavby 0094). Pokles lze vSak v uzemi zaznamenat lokalné podél Podébradskeé,
Kbelské, Pramyslové, ale také souvisle podél ulice V HoleSovickach, Povltavské, Zenklovy,
ale i v oblasti Severojizni magistraly a Jizni spojky. Pokles bude dosahovat hodnot pfevazn¢ v rozmezi
mezi 0,5 a | pg.m™, lokaln& pies 1 pg.m™.

Pfi porovnani ,.,optimalizovany vyhledovy stav - zdkladni stav* se projevi navySeni koncentraci pouze
v bezprostiednim prostoru MO (MUK Balabenka a Ceskobrodska, koncové portaly tunelu Malesice-
Balabenka a povrchové useky stavby 0094), a to o 1-1,5 pg.m™, lokalng pies 2 pg.m™. Pokles imisni
zatéze lze ocekavat podél Jizni spojky, ulice V HoleSovickach, Kbelské, Primyslové a dalSich.

Benzo(a)pyren — primérné ro¢ni koncentrace - Hodnoty nad 0,2 ng.m™ lze jiZ zaznamenat pouze
lokaln¢ v centralni Casti mésta a podél trasy MO v blizkosti koncovych portalti tunelu MaleSice.
V ostatnich &astech se pohybuji hodnoty podél vyznamnych komunikaci do 0,2 ng.m>, ve v&tsi
vzdalenosti od komunikaci poté klesaji az pod 0,05 ng.m™. Je viak nutné zopakovat, Ze ve viech
feSenych stavech predstavuji vypoctené imisni koncentrace pouze piispévky z dopravnich zdrojti, imisni
pozadi totiz neni v soucasnosti pro hodnoceny ¢asovy horizont k dispozici.

Pfi vzdjemném srovnani ,,optimalizovany vyhledovy stav — nulovy stav* lze oCekavat vyznamné;jsi
pokles imisni zatéze v tzemi. Narast bude dle vysledkti modelovych vypoctl dosahovat v trase MO
nejvyse mirnd pres 0,2 ng.m™ (koncové portaly tunelu Maleice), v ostatnich &astech MO. Naopak
pokles imisnich koncentraci zasahuje celé SirSi centrum mésta prakticky az na hranici sféry vlivu
planované trasy MO. Snizeni lze ocekavat také podél Primyslové, Kbelské a Podébradské ulice, stejné
tak podél Jizni spojky. Pokles byl na velké ploe zaznamenan v rozmezi od 0,01 do 0,05 ng.m™, lokalng&
Vyssi.

Pfi porovnani ..optimalizovany vyhledovy stav - zakladni stav* je mozné navyseni nad 0,1 ng.m™
op¢t zaznamenat v trase MO, ale pouze lokdln¢ v oblasti MUK Balabenka a v blizkosti koncovych
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portald tunelu Malesice. Pokles do 0,1 ng.m™ je mozné zaznamenat mezi Stérboholskou a napojenim
na tunel Malesice podél povrchového vedeni MO stavby 0094 a v blizkosti MUK Ceskobrodska.
Zaroveh lze o¢ekavat pokles imisni zatéZe o vice nez 0,01 ng.m>, lokaln& o 0,05 ng.m” v centralni
¢asti mésta podél Severojizni magistraly a dale podél Kbelské a Primyslové, Jizni spojky,
ulice V HoleSovickach a dalsich vyznamnych komunikaci v uzemi.

VIL.2.3 Rozdilové mapy koncentrace znecisténi ovzdusi
Rozdilové mapy ukazuji vyvoj emisi jednotlivych znecistujicich latek ovzdusi. Nazorné zachycuji
zmeény distribuci jednotlivych polutantt a jejich ploSného rozlozeni.

Srovnéavaci trovni pro vyjadfeni zmény zatizeni izemi zneci§ténim ovzdusi byly zvoleny:

— nulovy stav — tj. stav bez realizace posuzovaného zaméru souboru staveb MO+LS pti dokonceni
ostatnich ¢asti NKS,

— zakladni stav — stav bez realizace posuzovaného zaméru souboru staveb MO+LS pii dokonceni
jen v soucasnosti rozpracovanych nebo zahajovanych staveb NKS.

Rozdilové mapy vyjadiuji:

— Vlivy posuzované vystavby souboru staveb MO a LS a to jak ve variantn¢ vyhledovy stav
(bez optimalizacnich opatieni), tak ve variantn¢ optimalizovany vyhledovy stav (po aplikaci
dalsich opatfeni ke sniZzeni imisni zatéze) proti nulovému stavu (situaci bez vystavby
posuzovaného souboru staveb).

— Rozdil mezi mezistavem ¢. 3 (nejméné piiznivou variantou postupu vystavby staveb NKS — stav
s MO ale bez SOKP, kdy by MO ptenasel podstatnou ¢ast tranzitni dopravy) a nulovym stavem
(stav bez realizace MO ale se SOKP).

— Umoznuji porovnat vyhledovy stav nebo optimalizovany vyhledovy stav (dokonceny NKS)
se zakladnim stavem (dokonceni v soucasnosti zahdjenych staveb NKS).

Ubytky imisniho zatizeni (koncentrace polutantd) jsou vyjadieny v odstinech zelené barvy
a naopak narusty v odstinech barev zluté az Cervené.

Poznamka:

Detailni prehled map a rozdilovych map kvality ovzdusi je uveden v priloze 3 — Modelové hodnoceni
kvality ovzdusi v Sirokém okoli Méstského okruhu v useku Pelc Tyrolka — Stérboholska radidla,
zpracovatel ATEM s.r.o., Fijen 2010.

|
N ENVISYSTEME
o

163

SATRA

Piehled dokumentovanych rozdilovych map:

=  Obr VIL.2.3-1: Imise NO; (primérné ro¢ni koncentrace) - ,,nulovy stav*,

=  Obr VIL.2.3-2: Imise NO, (primérné ro¢ni koncentrace) - rozdilova mapa,
- ,,mezistav 3 — nulovy stav*,

= Obr VIL.2.3-3: Imise NO; (primérné ro¢ni koncentrace) - rozdilova mapa
- ,,vyhledovy stav — nulovy stav*,

= Obr VIL.2.3-4: Imise NO; (primérné ro¢ni koncentrace) - rozdilova mapa
- ,optimalizovany vyhledovy stav - nulovy stav*,

= Obr VIL.2.3-5: Imise NO; (primérné ro¢ni koncentrace) - rozdilova mapa
- ,,vyhledovy stav —zékladni stav®,

=  Obr VII.2.3-6: Imise NO, (primérné ro¢ni koncentrace) - rozdilova mapa
- ,,optimalizovany vyhledovy stav - zakladni stav*®,

= Obr VIL.2.3-7:

= Obr VIL.2.3-8: Imise PMo (primérné ro¢ni koncentrace) - rozdilovd mapa
- ,,mezistav 3 — nulovy stav®,

Imise PM (primérné rocni koncentrace) - ,,nulovy stav*,

=  Obr VII.2.3-9: Imise PMj (primérné rocni koncentrace) - rozdilova mapa
- ,,vyhledovy stav — nulovy stav*,
= Obr VIL.2.3-10: Imise PM;, (priimérné ro¢ni koncentrace) - rozdilova mapa
,optimalizovany vyhledovy stav - nulovy stav*,
=  Obr VII.2.3-11: Imise PM;, (priimérné ro¢ni koncentrace) - rozdilova mapa
- ,.vyhledovy stav — zakladni stav®,
= Obr VIL.2.3-12: Imise PM;, (priimérné ro¢ni koncentrace) - rozdilova mapa
»optimalizovany vyhledovy stav - zakladni stav*.
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VII1.2.4 Souhrnné porovnani vlivii posuzovanych vyhledovych stavii na kvalitu ovzdusi

Hodnoceni vlivi zdméru souboru staveb MO+LS na kvalitu ovzdu$i je provedeno pro nasledujici
srovnani:

1) Porovnani z hlediska produkce emisi.
2) Porovnani z hlediska rozsahu p¥ekroceni imisnich limiti
(dle NV €. 597/2006 Sb.).

3) Porovnani imisni zatéZe obyvatel FeSeného izemi.

Kazdé z téchto hodnoticich hledisek ptinasi specificky pohled na problematiku vlivi jednotlivych
stavll na kvalitu ovzdusi.

1) Porovnani z hlediska produkce emisi

Vlivem dokonceni staveb SOKP dochdzi v nulovém stavu oproti zdkladnimu na vsech
hodnocenych tsecich v zdjmovém uzemi k mirnému poklesu emisni zatéZze. Po zprovoznéni
hodnocenych staveb (MO, LS) v lokalité pti souc¢asném nedokonceni SOKP dojde k navyseni emisni
zatéze jak v trase samotného MO, tak na celém feseném tizemi.

Ve vyhledovém stavu po dokonceni vSech staveb lze zaznamenat pokles emisni zatéze oproti
mezistavu €. 3 na vSech usecich v ploSe hodnocené¢ho izemi. Ve srovnani s nulovym stavem lze
ocekavat pokles emisni zatéze uvnitf MO v centru mésta, na usecich v oblasti vn¢ MO je emisni
bilance s nulovym stavem srovnatelnd. Dojde zde k mirnému nartistu prachovych ¢astic a mirnému
poklesu ostatnich hodnocenych polutantt.

V optimalizovaném vyhledovém stavu lze ocekavat na vsech usecich razantni pokles emisni
zatéze jak oproti vyhledovému stavu, tak proti nulovému stavu, kde dojde k vyznamnému poklesu
zejména v centralni ¢asti mesta uvnitt MO. PFimo na hodnocenych stavbach MO a LS byly
po optimalizaci vypocteny proti vyhledovému stavu emise nizsi o 55 % u oxidi dusiku, 0 59 %
u ¢astic, 0 51 % u benzenu a o 24 % u benzo(a)pyrenu. V piipadé¢ oxidi dusiku a benzenu
se projevuje piedevS§im zavedeni nizkoemisnich zén, u suspendovanych céstic jsou rozhodujici
opatfeni pro snizeni sekundarni prasSnosti. Niz$i pokles emisi benzo(a)pyrenu je dan skutecnosti,
ze jeho emise jsou méné€ ovlivnény skladbou vozového parku.

Porovnani bylo provedeno z hlediska:

a) Celkova ro¢ni produkce emisi jednotlivych polutanti.

b) Velikost celkové ro¢ni produkce emisniho zatizeni NOx a PM;( na feSeném uzemi v ¢lenéni
zatizeni uzemi pro povrchové useky komunikaci uvniti a vané¢ Méstského okruhu.

a) Celkova ro¢ni produkce emisi jednotlivych polutanti

Porovnani produkce emisi zplsobujicich zatizeni uzemi zneciSténim ovzdu$i je provedeno
pro jednotlivé polutanty pfi srovnani ve vSech hodnocenych dopravnich stavech a je obsahem
nasledujicich sloupcovych grafi.

V grafech je vzdy zdlraznéna urovenn produkce nulového stavu tj. stavu bez existence
posuzovaného souboru staveb MO+LS.
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Obr. VIL.2.4-1: Celkova ro¢ni produkce emisi NOy na feSeném tizemi (t.rok™)
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Obr. VIL.2.4-2: Celkova ro&ni produkce emisi PM na fe§eném tzemi (t.rok™)
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Obr. VII.2.4-3: Celkova ro¢ni produkce emisi PM; 5 na feSeném uzemi (t.rok™)
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Obr. VII1.2.4-4: Celkové roéni produkce emisi benzenu na feseném tizemi (t.rok™)
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Obr. VIL.2.4-5: Celkova ro¢ni produkce emisi benzo(a)pyrenu na fe§eném tzemi (g.rok™)
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Tab. VII.2.4-1: Produkce emisi (NOy, susp. ¢. PM)) na feSeném tzemi

IPovrchové zélgj dni N,S M_S 3 vyhggovy opgn\:fliz.l
useky / stavy stav nulovy stav | mezistav 3 stav vyh;?:\f)vy
vné MO 839,0 688,7 777,8 641,7 310,1
(Z\r’o‘iﬂ) uvniti MO 1122,6 | 10658 | 10502 | 10038 21,7
celkem 19946 | 17820 | 21583 | 1850,5 825,7
P, | V1€ MO 1 109,0 959,5 10933 972,6 848.8
* | uyniti MO 13193 | 12790 | 12823 | 1251, 1027,1
(trok) [ Celkem 24844 | 22900 | 25733 2381 1939,9
Poznamka:

(*) véetne sekundarni prasnosti z dopravy, v tunelech je sek. prasnost redukovina
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Tab. VII.2.4-2: Produkce emisi (susp. ¢. PM, 5 benzen, benzo(a)pyren)
na feSeném uzemi pii jednotlivych stavech (t.rok™, g.rok™)
ovs
Povrchové zélgg dni NS MS 3 W h)ggov’ optimaliz.
useky / stavy nulovy stav | mezistav 3 4 y vyhledovy
stav stav stav
vné¢ MO 191,9 163,4 187,7 164,4 136,9
5 %’;ﬁ) uvniti MO 228,5 220,7 220,8 214,7 165.9
celkem 429.,8 392,5 448.5 408.,4 3149
vné MO 20,1 17,8 17,8 15,7 6,9
’(’t_‘ig,f.ﬁj” uvnit MO 44,4 42,3 41,8 39,9 15,7
celkem 65,1 60,6 65,8 60,1 24,8
b(a)p vné MO 6 313,1 5340,2 5941,8 5052,6 39829
* uvniti MO 9 676,7 9201,4 9 095,6 8702,5 62948
-1
@19k 1" celkem 16262,5 | 147578 | 177296 | 155481 | 116376
Poznamka:
* benzo(a)pyren

SATRA

b) Velikost celkové rocni produkce emisniho zatiZeni NOy; a PM;( na feSeném tizemi v €lenéni
zatiZeni izemi pro povrchové useky komunikaci uvniti a vné Méstského okruhu.
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Obr. VII.2.4-6: Produkce emisi (NOy, susp. ¢. PM)) na feSeném tzemi —
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Obr. VII.2.4-7: Produkce emisi (NOy, susp. ¢. PMyg) na feSeném tizemi — 02 e===NS - Nulovy stav
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(*) véetné sekundarni prasnosti z dopravy, v tunelech je sek. prasnost redukovana
Obr. VIIL.2.4-8: Vyvoj procentualniho podilu ploch s pfekrocenim
imisnich limit vztazeny k nulovému stavu
Tab. VII.2.4-3: Produkce emisi (NOy, susp. ¢. PMjy) na feSeném tzemi Pozndmbka:

pii jednotlivych stavech (t.rok™) Jednotlivé veliciny (na ose Y) jsou zobrazemy v relativnich hodnotach vztazenych vidy

OVS k prislusnému nulovému stavu. Absolutni procentudlni hodnoty viz. Tab VII.2.4-4.
Povrchové zélgg dni mlj\/lfv' MS 3 i h)gzov' optimaliz.
useky / stavy V' | mezistav 3| y vyhledovy
stav stav stav stav
Tab. VII.2.4-4: Podil ploch s piekro¢enim imisnich limitd (% z celkové rozlohy v feSeného tizemi)
NO, | vn&EMO 839,0 688,7 777.8 641,7 310,1 - —
(t.rok™) [ gunict MO 106 1 065.8 L0502 10038 117 Podil ploch s pfekro¢enim imisnich limitd (%)
’ ’ ’ ’ ’ IHr NO, IHk NO, IHr PMq IHd PM,
PM,, * | vog MO 11090 | 9595 | 10933 | 9726 | 8488 Hodnoceny stav imisni timit [ ISP e | Imisni it
g 40 pg.m’ ol 40 pg.m’ o 0TI
(trok”) | uynitt MO 13193 | 12790 | 12823 | 12511 | 1027,1 il >200 ug.m'* pem > 50 pg.m’
z&kladni stav YAS 3,3% 2,3 % 3, 7% 59,7 %
nulovy stav NS 2,5 % 1,6 % 2,6 % 54,7 %
., ) . o e, e mezistav 3 MS3 3,1 % 2,5% 4,6 % 61,0 %
2) Prolflovnzrlm lf hl’e(.ilska r}(l)zsahu prekvljo'cenlrlmlsnlclvl llfnlltll. . S vyhledovy stav VS 2.5% 1.5 % 33 % 56.5 %
Zakladnim kritériem ochrany ovzdusi je mira dosazeni legislativou stanovenych imisnich limitd. optimalizovany vyhledovy stav  OVS 0.0 % 0.5 % 0.8 % 44.1 %

Z hodnocenych znecistujicich latek bylo riziko ptekroceni limitu identifikovdno u stézejnich
polutantti, kterymi jsou NO, (ro¢ni a hodinové koncentrace) a u suspendované castice PM;y (rocni
a 24-hodinové koncentrace).

Porovnani bylo provedeno z hlediska:

a) Podilu ploch s prekro¢enim imisnich limiti z celkové rozlohy v FeSeného tizemi.

b) Podilu obyvatel v oblastech s prekro¢enim imisnich limitii z celkového poctu obyvatel
v FeSeném uzemi.
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Obr. VII.2.4-9: Vyvoj procentudlniho podilu obyvatel v oblastech s ptfekro¢enim
imisnich limitl vztazeny k nulovému stavu

Poznamka:
Jednotlivé veliciny (na ose Y) jsou zobrazeny v relativnich hodnotdach vztaZenych vzdy

k prislusnému nulovému stavu. Absolutni procentualni hodnoty viz. Tab VII.2.4-5.

Tab. VII.2.4-5: Podil obyvatel v oblastech s pfekro¢enim imisnich limiti
(% z celkového poctu obyvatel v feSeném uzemi)

|
N ENVISYSTEME
o

Podil obyvatel s pfekro¢enim imisnich limitd (%)

IHr NO, IHk NO, IHr PM1¢ IHd PM,

Hodnoceny stav imisni limit o e imisni limit o

40 ug.m’ >2’00 upg.m'3 40 ug.m’ >’50 ;),lg.m'3
zakladni stav ZS 6,7 % 43 % 3,8 % 83,5 %
nulovy stav NS 5,5% 3,7% 3,0% 81,1 %
mezistav 3 MS3 6,0 % 4.4 % 4.4 % 83,5 %
vyhledovy stav VS 5,0% 3,8% 3,5% 80,8 %
optimalizovany vyhledovy stav. OVS 0,0 % 0,1% 0,5 % 64,3 %

Z uvedeného vyplyva:

PtekroCeni dlouhodobych limitd u NO;, a susp. c¢astice PMjy se u vSech dopravnich stavii
(bez OVS) dotyka radove nékolika procent plochy uzemi (cca 2,5 - 4 %) a nebo v izemi Zzijicich
obyvatel (cca 3 - 7 %). Vyjimkou je IHq PM;, kde je rozsah piekroceni limitu v rozsahu cca 55
- 60 % plochy uzemi a kolem 80 % u obyvatel.

SATRA

e U vétsSiny sledovanych latek dojde pii OVS vramci sledovaného uzemi Prahy k vyraznému
poklesu hodnot piekro¢eni uvazovanych limith a to jak pro velikost tizemi tak i pro zde Zzijici
obyvatele. Piekroceni limith zjiSténo pouze na fadove desetinach procenta uzemi. Vyjimkou je [Hy4

PM, kde je rozsah piekroCeni limitu zhruba 44 % v izemi cca 64 % u obyvatel.

Poznamka:

Hodnota limitu 24-hodinovych koncentraci PM;y bude v tuzemi prekrocen i v nulovém stavu
bez Mestského okruhu. Jednd se o prekroceni viivem jinych faktori, zejména vlivem tzv. prirozeného
pozadi, prispevku prachovych castic zvirenych z volnych ploch a dopravy mimo MO a LS.

e Imisné nejpiiznivéjsi je hodnocen optimalizovany vyhledovy stav. Naopak nejméné piiznivymi
stavy jsou mezistav 3 (krom¢ IHr NO;) a zédkladni stav (v pfipadé IHr NO; nejhorsi, u ostatnich
veli¢in druhy nejhorsi stav).

e Nulovy stav a vyhledovy stav se nachazi ve stfedni casti vybéru a Ize je oznacit z pohledu poctu
obyvatel dot¢enych nadlimitnimi hodnotami za prakticky srovnatelné. Do hodnoceni vSak nebyly
zahrnuty nékteré vzdalené casti mésta (mimo mapovy vyiez ¢. 1), v nichz lze predpokladat,
realizace MO se zde projevi poklesem koncentraci feSenych polutantii. Proto lze ve vysledku

v

vyhledovy stav povazovat za mirné ptiznivéjsi nez stav nulovy.

3) Porovnani imisni zatéZe obyvatel FeSeného izemi

Hodnoceni rozsahu imisni zaté€ze obyvatel zijicich v feSeném Uzemi bylo provedeno na zdkladé srovnani
nasledujicich hodnot:

a) Primérna rocni Kkoncentrace polutanti v jednotlivych vypocetnich stavech prepoctena
na jednoho obyvatele - Porovnani imisni zatéZze v jednotlivych posuzovanych péti vypoctovych
stavech je uvedeno udajem ,primérné koncentrace* prepoctené na jednoho obyvatele feSené
oblasti. Porovnani pro jednotlivé polutanty je uvedeno nésledujicimi grafy (obr. VII.2.4-10 - 14).

b) Podil obyvatel v oblastech s prekrofenim imisnich limitd — procentudlné¢ vyjadieny pocet
obyvatel v oblastech s prekroenim imisnich limiti znecisténim ovzdusi je uveden v bodé 2) této
kapitoly (obr. VII.2.4-9 a tab. VII.2.4-5).

c) Pocty obyvatel v jednotlivych pasmech prekroceni limiti jednotlivych polutanti jsou uvedeny
spolecné s vlivy na zdravotni stav téchto obyvatel vyplyvajici z nadlimitniho zatizeni imisnimi
stavy uvedenych polutantii v kapitole ¢. VII.3 — Vliv na zdravi obyvatel.
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a) Primérna ro¢ni koncentrace polutantti v jednotlivych vypocetnich stavech piepoctend na jednoho

obyvatele
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Obr. VII.2.4-10: Primérna ro¢ni koncentrace NO; v jednotlivych
vypo&etnich stavech prepoétena na jednoho obyvatele (ng.m™)
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Obr. VIL.2.4-11: Primérna ro¢ni koncentrace PM,( v jednotlivych
vypo&etnich stavech prepoétena na jednoho obyvatele (pg.m™)
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Obr. VII.2.4-12: Primérna ro¢ni koncentrace PM; 5 v jednotlivych
vypogetnich stavech prepodtend na jednoho obyvatele (ng.m™)
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Obr. VII.2.4-13: Primérna ro¢ni koncentrace benzenu v jednotlivych

vypoéetnich stavech prepoétena na jednoho obyvatele (pg.m™)

koncentrace benzo(a)pyrent
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Obr. VII.2.4-14: Primérna ro¢ni koncentrace benzo(a)pyrenu v jednotlivych

vypodetnich stavech piepoétena na jednoho obyvatele (pug.m™)

Tab. VII.2.4-6: Priumérné ro¢ni koncentrace polutantii v jednotlivych

vypo&etnich stavech prepoétené na jednoho obyvatele (pg.m™)

Primérné rocni VS ovSs
koncentrace na . ZS, N',S M.S s vyhledovy optimaliz.
3, | Z&kladni stav | nulovy stav | mezistav 3 .

obyvatele [ug.m™] stav vyhled. stav
NO;, 30,68 30,18 31,6 30,48 26,45
PM;o 31,96 31,61 32,2 31,69 29,88
PM, 5 16,6 16,52 16,63 16,53 16,13
benzen 0,71 0,69 0,71 0,68 0,52
benzo(a)pyren 0,07 0,06 0,07 0,06 0,05
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Z uvedeného vyplyva:

Situace z hlediska celkového rozlozeni pasem imisni zatéze a primérného zatizeni obyvatele
je obdobna jako u ptekroceni imisnich limit:

Jednoznacné a s vyraznym odstupem nejptiznivéjsi je optimalizovany vyhledovy stav.

Rozdily v primérné zatézi obyvatel mezi ostatnimi stavy jsou pomérné¢ malé. Vice patrné jsou

posuny mezi sousednimi pasmy, kdy pro imisn¢ piiznivéjsi stav je typicky posun ¢asti obyvatel
o0 jedno pasmo smérem k niz§im koncentracim.

Za nejméné piiznivy stav lze opét oznacit mezistav 3, dale se jako nepfiznivy s malym
odstupem jevi zakladni stav. Nulovy stav se v priuméru projevuje jako velmi mirné ptiznivejsi
nez stav vyhledovy. To je vSak déno skuteCnosti, ze veSkery narlist se projevuje uvnitf
hodnocené oblasti, zatimco oblasti s poklesem imisni zatéze se nachéazeji i mimo feSené uzemi
a nejsou tak do porovnani kompletné zahrnuty.

VIL2.5 Zavér

Z vysledktt modelovych vypocti vyplyva, ze ze Etyf imisnich limitd, jejichz piekroceni bylo
v jednotlivych modelovanych stavech zaznamenano (tj. rocni priméry NO, a PM;j, hodinové
koncentrace NO; a 24hodinové hodnoty PM)¢) Ize pfi uplatnéni uvedenych opatieni lze ocekavat
splnéni limitnich hodnot:

Primérné ro¢ni koncentrace oxidu dusicitého v celém feSeném uzemi.
Hodinové koncentrace oxidu dusic¢itého v celém §ir§im okoli posuzovanych ¢asti MO a LS.

Primérné ro¢ni koncentrace suspendovanych ¢astic PM; u veskeré obytné zastavby v okoli
MO a LS — k ptekracovani limitu bude dochazet pouze v prostoru samotné komunikace
¢i uvniti mimouroviovych kiizovatek.

Vedle uvedenych latek byly dale hodnoceny:

jemné ¢astice PM; s a benzen — jejich imisni limity budou splnény ve vSech modelovanych
stavech,

benzo(a)pyren — celkové hodnoty nejsou zndmy, nebot nejsou vycisleny emise
ze stacionarnich zdroj; pfispévek veskeré automobilové dopravy vSak pii uplatnéni
uvedenych opatieni u obytné zastavby neptesdhne 20 % cilového limitu.

Pouze v pfipadé 24-hodinovych koncentraci PM10 bude k piekroceni limitu dochazet 1 pii
realizaci opatfeni a plati:

Limit 24-hodinovych koncentraci PM;y bude v tzemi piekro¢en i v nulovém stavu
bez Méstského okruhu. Jednd se o piekroCeni vlivem jinych faktorti, zejména vlivem
tzv. pfirozené¢ho pozadi, pfispévku prachovych castic zvifenych z volnych ploch a dopravy
mimo MO a LS.

Realizace MO a LS pfinese rozsahlé snizeni imisni zaté¢ze 24hodinovych koncentraci PMg
prakticky v celém $irS§im centru mésta. Dojde sice k nartistu koncentraci podél novych staveb,
ale tento nartist bude minimalizovan prostfednictvim vySe uvedenych opatfeni. Realizaci
posuzovanych staveb pii souasném zavedeni hodnocenych opatieni dojde na tizemi mésta
ke snizeni plosného rozsahu oblasti s piekrocenim imisniho limitu.

|
N ENVISYSTEME
o

E®
Optimalizovany vyhledovy stav je pak zcela pfirozené jednozna¢né imisné nejpiiznivéjsi ze vSech
posuzovanych dopravnich stavil. Z dalSich srovnani Ize souhrnné uvést:
e Nerealizace SOKP nebo jeho casti povede v feSené oblasti k nariistu imisni zatéze a zvyseni
rozsahu ptekracovani imisnich limitd.
e Stav pii realizaci posuzované ¢asti MO a LS (tj. vyhledovy stav) bez doprovodnych opatieni

je celkové srovnatelny se stavem nulovym, tj. bez téchto staveb. Dojde spiSe k piesunu oblasti
se zvySenou Urovni imisni zatéze.

Vysledky modelovych vypocti pak predevSim jednoznacné ukdzaly, Ze pomoci soustavy vhodnych
opatieni je mozné dosahnout podstatného snizeni imisni zatéze z automobilové dopravy na uzemi SirSiho
centra Prahy. V tomto smyslu je pak ovSem nutno uvést, Ze realizace nadfazené komunikacni sité vcetné
posuzovanych MO a LS vytvaii nutné predpoklady pro uplatnéni t€chto opatieni, nebot’ vytvari nezbytné
objizdné ¢i pateini trasy pro automobilovou dopravu, nezbytné pro zavedeni piisluSnych regulaci typu
zpoplatnéni a nizkoemisnich zon.

Na zaklad¢ vysledkli modelovych vypocti je mozné porovnat vyznam realizace Silnicniho okruhu
kolem Prahy (SOKP) z hlediska imisnich dopadi v hodnoceném tzemi. V piipadé nerealizace MO
je tento rozdil vyjadien srovnanim zékladniho a nulového stavu, po dokonceni Méstského okruhu pak 1ze
porovnat mezistav 3 (bez ¢asti SOKP) a vyhledovy stav. V obou ptipadech je situace bez SOKP
jednoznaéné méné prizniva, pri¢emz vetsi negativni dopady by méla nerealizace SOKP pfi soucasné
realizaci MO (tj. situace dle mezistavu 3).

Celkové je pak nutno — s ohledem na vyrazny odstup optimalizovaného vyhledového stavu oproti
staviim ostatnim — zdiiraznit zfejmy potencial ke zlepseni kvality ovzdusi pomoci soustavy vhodnych
technickych, ekonomickych a dopravné organizac¢nich opatieni. OVS piedstavuje vysledny navrh ,,cilové
feSeni* automobilové dopravy v prostoru Méstského okruhu hl. m. Prahy.

Optimalizovany vyhledovy stav zahrnuje soubor organizacnich opatieni v oblasti regulace dopravy
a technickych opatfeni ke sniZeni sekundarni prasnosti z dopravy po MO a navazujicich komunikacich.
Kromé ptiznivého efektu na imisni situaci v okoli novych komunikaci budou mit tato opatfeni pfedevsim
zasadni vliv na snizeni emisi z dopravy a souvisejiciho zdravotniho rizika na celém tGzemi vnitini Prahy.
Podle vysledka rozptylové studie bude timto souborem opatteni zajisténo dodrzeni imisniho limitu
primérné rocni koncentrace PM; a kratkodobé maximalni koncentrace NO, v obytné zastavbé v okoli
novych komunikaci. Kromé toho ovSem budou mit tato opatieni zasadni vliv na snizeni emisi z dopravy
a souvisejiciho zdravotniho rizika na Sirokém tizemi vnitini Prahy.

Pouzitym podkladem k hodnoceni zdravotnich rizik znecisténi ovzdusi jsou konkrétni pocty obyvatel
zasazenych jednotlivymi pasmy imisnich koncentraci, umoziujici nejpresnéjs$i mozné sumarni
kvantitativni vyjadieni zdravotniho rizika pro obyvatele Zijici v hodnoceném uzemi. Optimalizovany
vyhledovy stav tak pfedstavuje vysledny mozny navrh ,cilového feSeni automobilové dopravy

v prostoru Méstského okruhu hl. m. Prahy.

172



“Y YY)

m
Mott MacDonald " ENV'SYSTEM u

VIL.3 Vliv na zdravi obyvatel

Souhrn Kkapitoly: Predmétna kapitola poskytuje ptehled o vlivech souboru staveb MO a LS
na vetfejné zdravi v zavislosti na riznych dopravnich stavech v hl.m.Praze ve vyhledovém obdobi
po roce 2015. Zajmové uzemi zahrnuje vedle vlastniho izemi umisténi posuzovanych staveb MO
a LS iseverovychodni sektor tizemi celé Prahy s pievazujici ¢asti izemi centralni Prahy o rozloze
cca 110 km®. Vysledky hodnoceni zdravotnich rizik 1ze shrnout nasledujicim zpiisobem:

Kvantitativni charakterizace rizika hluku a imisi byla na zdkladé vystupli rozsahlé akustické
arozptylové studie provedena pro zhruba 413 200 obyvatel obytnych staveb zahrnutych
do akustické studie a pro zhruba 431 800 obyvatel predmétného tizemi.

Z vysledki vyplyva vysoka uroven soucasné i budouci hlukové zatéze obytné zastavby zajmového
uzemi z automobilové dopravy. V souc¢asném (vychozim) stavu roku 2008 je zdravotné vyznamné
vysoké hlukové expozici nad 65/55 dB ekvivalentni hladiny akustického tlaku v denni/no¢ni dobé
vystaveno cca 16 % obyvatel. Pocet obyvatel exponovanych témto hladindam hluku

se ve vyhledovém stavu po dokonceni souboru staveb MO a kompletaci NKS snizi na cca 12 %,
resp. 13%.

V ptipadé dlouhodobé hlukové expozice na riziko kardiovaskuldrnich onemocnéni teoreticky
dochazi v hodnocenych stavech rizného stupné dobudovani nadtazeného komunikaéniho systému
ke sniZeni vii¢i sou¢asnému (vychozim) stavu o 11 — 31 %, ve vyhledovém stavu o 36 %.

Vyrazné zlepSeni a snizeni zdravotniho rizika hluku ve srovnani s pfedchozimi hodnocenymi
stavy pfinasi az optimalizovany vyhledovy stav s realizaci souboru zésadnich opatfeni dopravné-
organizacniho a technického charakteru. Procento obyvatel exponovanych vysokym hladindm
hluku > 65/55 dB ekvivalentni hladiny akustického tlaku v denni/no¢ni dobé se snizuje na 10 %,
resp. 11 %. Riziko kardiovaskularnich onemocnéni se teoreticky snizuje vic¢i souCasnému
(vychozimu) stavu roku 2008 t€émét o polovinu.

V hodnoceném tzemi ptfedstavuje vyznamné zdravotni riziko znecisténi ovzdusi (PM;o a PMy5,
NO,, benzen a benzo(a)pyren. Pro zékladni a nulovy stav bez realizace zdmért je zde mozné
oc¢ekavat zvySeni rizika umrtnosti dospélé populace cca o 4 %. NejhorSi situace vychazi
pro hypotetickou variantu tzv. kritického mezistavu ¢. 3, kdy by dokonfeny MO pienasel
podstatnou cCast tranzitni dopravy pii nerealizovaném SOKP. Pouhou realizaci zamérti souboru
staveb MO bez dalSich opatfeni ke sniZzeni emisi se ve vyhledovém stavu v celkovém hodnoceni
mira rizika zneciSténi ovzdusi v uvedenych ukazatelich vi¢i vychozimu zakladnimu nebo
nulovému stavu situace vyznamné nezméni. VUci zédkladnimu stavu dojde k nepatrnému zlepSeni,
vuci nulovému stavu naopak k nepatrnému zhorSeni.

Podobn¢ jako u hlukové zatéze vyrazné zlepSeni a snizeni zdravotniho rizika imisi ve srovnani
s ptedchozimi hodnocenymi stavy pfinasi az optimalizovany vyhledovy stav. U rizika znecisténi
ovzdusi v ukazatelich celkové umrtnosti dospélé populace a vyskytu chronickych respirac¢nich
ptiznakli u déti by se ve srovnani se zakladnim stavem jednalo o sniZeni rizika cca o 12,4 %.
Ve srovnani s nulovym stavem jde o sniZeni rizika cca o 10,6 %. Teoretickd mira karcinogenniho
rizika imisi benzenu v ovzdusi by se v hodnocené oblasti snizila vii¢i zékladnimu stavu o 26 %,
riziko piispévku polyaromatickych uhlovodikii z hodnocené¢ dopravy by se ve srovnani
se zékladnim stavem snizilo o 30 %. Ve srovndni s nulovym stavem jde o teoreticky pokles rizika
0 24 %, resp. 26 %.

Porovnani jednotlivych variant vyvoje dopravniho systému jednoznacné prokazuje, Ze pouhou

realizaci planovanych staveb bez souboru opatieni ke sniZzeni emisi z dopravy nedojde z hlediska
zdravotnich rizik hluku a imisi z dopravy pro obyvatele centralni ¢asti Prahy k podstatnému zlepSeni
vychozi neptiznivé situace. Vyrazné zlepSeni situace pak pfindsi optimalizovany vyhledovy stav.

SATRA

VIL.3.1 Hluk - vliv na zdravi obyvatel
Zdravotni riziko hluku

Dlouhodobé nepiiznivé tcinky hluku na zdravi je obecné mozné s ur€itym zjednoduSenim rozdé¢lit
na specifické, projevujici se pti ekvivalentni hladiné akustického tlaku nad 85-90 dB poruchami ¢innosti
sluchového analyzatoru a na ucinky nespecifické (mimosluchové), projevujici se ovlivnénim funkci
ruznych systémui organismu. Tyto nespecifické systémové ucinky jsou duasledkem stresové reakce
a ovlivnéni nervové a hormonalni regulace fyziologickych funkci a naslednych biochemickych reakei,
ovlivnéni spanku a vys$sich nervovych funkci, jako je uceni a zapamatovavani. V komplexni podobé
se mohou projevit ve form¢ poruch emociondlni rovnovahy, socialnich interakci 1 ve formé nemoci,
unichz chronicky stres zpusobeny hlukem mize pfispét ke spuSténi nebo urychleni vlastniho
patogenetického déje.

Nepftiznivé zdravotni ucinky hluku :
» poskozeni sluchového aparatu;
= zhorSeni komunikace feci;
= obtézovani hlukem,;
* nepfiznivé ovlivnéni spanku hlukem;
* nepfiznivé ovlivnéni vykonnosti hlukem;
= ovlivnéni kardiovaskularniho systému;
= vztah hlukové expozice a projevil poruch duSevniho zdravi.

Z hlediska zvysené citlivosti n€kterych populacnich skupin vic¢i neptiznivym zdravotnim ucinkim
hluku bylo napt. prokazano, ze 1idé vysoce obtézovani i nizkou hlukovou zatézi maji zvysené riziko
hypertenze, lidé star$i, nemocni a lidé s potizemi se spanim jsou zvySené citlivi vii¢i naruSeni spanku
hlukem. U lidi s naruSenym spankem v dusledku hluku je vyssi riziko hypertenze, ischemické choroby
srdecni a negativniho G€¢inku na psycho-socialni pohodu. Vztah mezi hlukem a jeho u¢inkem na ¢lovéka
je ovSem velmi komplexni a slozity a vSechny faktory a charakteristiky hluku, které zde pisobi,
nejsou dosud dostatecné objasnéné.

Podklady k hodnoceni expozice

Podkladem ke kvantitativnimu hodnoceni zdravotnich rizik hluku z dopravy jsou vystupy hlukové
studie v podob¢ konkrétnich poctl trvale zijicich obyvatel v okoli navrzené trasy posuzovanych zdmérii
v hlukovych pasmech ekvivalentni hladiny akustického tlaku po 5 dB vdenni a no¢ni dobé

a v ekvivalentni hladin¢ akustického tlaku za 24 hodin (Lgyy).

Distribuce akustické expozice obyvatel v hlukovych pdsmech, ze které vychdzi kvantitativni
hodnoceni rizika, byla zpracovana pro hluk z automobilové dopravy. Celkem je takto vyhodnocena
hlukova expozice pro zhruba 413 200 obyvatel trvale sidlicich v hodnoceném zajmovém tuzemi.
V nékterych mistech zdjmového uzemi je vedle automobilové dopravy vyznamnym zdrojem hluku
1 tramvajova a Zelezni¢ni doprava. Vliv této dopravy na celkovou akustickou situaci je v téchto lokalitach
pro soucasny (vychozi) a vyhledovy stav v akustické studii vyhodnocen samostatnymi vypocty.
Vysledky hodnoceni rizika hluku tim mohou byt v absolutnich ¢islech mirn€ zkreslené. Podstatné je,
ze realizaci zdméru nedojde v zadné oblasti k narGstu tramvajové dopravy a naopak rekonstrukci
nekterych useki trati dojde k urcitému sniZzeni hlu¢nosti.
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|
N ENVISYSTEME
o

Pouzity vypoctovy model byl na nckolika mistech ovéfen terénnim meétenim. Deklarovana

nejistota vypoctl jsou + 3 dB.

SATRA

Tab.VIL.3.1-2  Prahové hodnoty u¢inkl hlukové expozice — noc (Lacg, 22-6 1)
a pocCty exponovanych obyvatel dle hlukové studie

Poznamka:

Detailni rozbor problematiky hluku je uveden v priloze — Hlukova studie pro soubor staveb Méstského
okruhu st. 0081 Pelc Tyrolka — Balabenka, MO st.0094 Balabenka - Stérboholska radiala a Liberiské
spojky st.8313, zpracovatel AKUSTIKA Praha s.r.o., Fijen 2010.

Hodnoceni expozice a charakterizace rizika hluku

K zédkladnimu vyhodnoceni udaji hlukové studie o expozici obyvatel hodnocen¢ho Uzemi
z hlediska prahovych hodnot neptiznivych G€inkt hluku slouzi tabulky Tab.VII.3.1-1 a Tab.VIIL.3.1-2.
Zde jsou vybarvenim znazornény prahové hodnoty hlukové expozice pro neptiznivé U¢inky hluku
ve venkovnim prostfedi, které se dnes povazuji za dostateCné, popf. omezené¢ prokazané.
Tyto prahové hodnoty plati pro vétsi ¢ast populace s primérnou citlivosti vici uc¢inkiim hluku.
Znéazornéné prahové hodnoty vychazeji z hlukovych smérnic WHO z roku 1999 a 2009 a plati obecné

bez specifikace zdroje hluku.

Ve spodnich fadcich tabulek jsou pro jednotlivé varianty v odpovidajicich hlukovych pasmech

uvedeny pocty exponovanych obyvatel a jejich procentualni zastoupeni v ramci feSeného izemi.

T dB(A)
NOC - nepriznivy ucinek <40 | 40-45 | 45-50 | 50-55 | 55-60 | 60-65 | 65+
Psychické poruchy (¢inky s omezenou vahou diikazi)
Hypertenze a IM (G€inky s omezenou vahou diikazit)
Subjektivné hodnocena horsi kvalita spanku
Zvysené uzivani sedativ
sou&asny (vychozi) stav 193 254 | 66 076 | 44 923 | 41 872 | 37281 | 23 856 | 5968
(poCet obyvatel / procent obyvatel) | 46.8% |16.0%|10.9%|10.1%| 9.0% | 5.8 % | 1.4 %
zakladni stav 191 027 | 65988 | 44760 | 41 898 | 39 174 | 24391 | 5997
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 46.2% [16.0%|10.8%|10.1%| 95% | 5.9% | 1.5%
nulovy stav 229068 | 46 041 | 39769 | 39 131 | 34 722 | 20 942 | 3 624
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 5549% |11.1%| 96% | 9.5% | 84% | 5.1% | 0.9%
mezistav 3 231834 | 46 157 | 39636 | 38817 | 33170 | 20323 | 3260
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 56.1% [11.2% ]| 96% | 94% | 80% | 4.9% | 0.8%
vyhledovy stav 235971 | 45337 | 38826 | 38791 32718 | 18842 | 2712
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 57.7% [11.0%| 94% | 94% | 7.9% | 4.6% | 0.7 %
optimalizovany vyhledovy stav 249789 | 43320 | 38318 | 3777729117 | 13201 | 1614
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 60.4% [105%| 93% | 91% | 7.0% | 3.2% | 0.4%

Tab.VIL.3.1-1  Prahové hodnoty prokézanych ucinkli hlukové expozice — den (Lacq, 6-221)
a poCty exponovanych obyvatel podle hlukové studie
. . dB(A
DEN - nepriznivy ucinek <45 | 45-50 | 50-55 55{6)0 60-65 | 65-70] 70+
Sluchové postiZeni (pifima expozice hluku v interiéru)
Zhorsené osvojeni feci a Cteni u déti
Ischemicka choroba srde¢ni véetné IM
Zhor$ena komunikace fec¢i
Silné obtézovani
Mirné obté€zovani
soudasny (vychozi) stav 114 068 | 95 249 | 53 074 | 42 240 | 40 638 {37 396 | 30 565
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 27,6 % (23,1 %128 %102 %| 98 % | 91% | 74 %
zékladni stav 123 909 | 92 429 [ 49 979 | 42 501 |40 203 | 39 397 | 24 818
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 30,0 % [224%|12,1%[103%| 9.7 % | 95% | 6,0%
nulovy stav 175903 |62 859 |43 786 | 38 137 |36 844 |38 369 | 17 399
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 42,6 % | 152 %106 %| 92% | 89% | 93% | 42 %
mezistav 3 178 824 | 63 590 | 42 663 | 39 174 [ 35 146 |37 690 | 16 110
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 43,3% |154%|103%| 95% | 85% | 9.1% | 3,9%
vyhledovy stav 186 196 | 60 583 | 41 707 | 38 643 [35 177 |37 115 13 776
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 4571 % [147% 101 %| 94% | 85% | 90% | 33 %
optimalizovany vyhledovy stav 203 802 | 54 853 [ 40 677 | 37219 [ 3585531949 | 8 781
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 493% |13,3%| 98% | 9.0% | 87 % | 7.7% | 2,1 %

Shrnuti

Z tabulek je zfejma vysoka mira soucasné i vyhledové hlukové expozice obytnych domu
v hodnoceném tzemi. S vyjimkou rizika sluchového postiZzeni a zhorSeného osvojeni feci a ¢teni u déti
prekracuje dopravni hluk u vysokého procenta obyvatel prahové hladiny pro vSechny ostatni prokazané
nepfiznivé ucinky denni i no¢ni hlukové expozice. Je tedy u €asti obyvatel hodnoceného tizemi pfi¢inou
obtézovani, zhorSené verbdlni komunikace a nepfiznivého ovlivnéni kvality spanku s moznymi
zdravotnimu disledky véetné zvySeného rizika kardiovaskularnich onemocnéni.

Z porovnani jednotlivych variant akustické studie vyplyva, Ze nejhorSi situace je v soucasném
(vychozim) stavu, kdy je denni hlukové expozici nad 65 dB, vyznamné pro nejzavaznéjsi riziko
kardiovaskularnich onemocnéni, vystaveno cca 16 % obyvatel. V dalSich hodnocenych stavech dochézi
k malému poklesu na 13 — 15 %, ve vyhledovém stavu na cca 12 %. Nejvyznamnéj$i efekt je dosaZzen
v optimalizovaném vyhledovém stavu, kdy dochazi k poklesu takto exponovanych obyvatel na cca
10 %, tedy ke sniZeni vuci soucasné situaci o témér 40 %, viuci zakladnimu stavu o 36 % a vuci
nulovému stavu o 27 %.

Obdobny stav je 1 u no¢ni hlukové expozice, kdy je vsouCasném (vychozim) stavu zdravotné
vyznamné expozici nad 55 dB vystaveno t€z cca 16 % obyvatel. V dalSich hodnocenych stavech dochézi
jen k malym zménam, ve vyhledovém stavu klesd pocet takto exponovanych obyvatel na cca 13 %.
Vyznamnéjsi efekt je dosaZen v optimalizovaném vyhledovém stavu, kdy dochazi k poklesu takto
exponovanych obyvatel na cca 11%, tedy ke sniZeni vii€i soucasné situaci o témér 35%, viuci
zakladnimu stavu 0 36 % a viici nulovému stavu o 27 %. Ke kvantitativnimu hodnoceni obtézujiciho
a ruSivého ucinku hluku z dopravy jsou pouzivany vztahy expozice a ucinku v podobé procenta
obtézovanych obyvatel a obyvatel rusenych ve spanku.
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Vztahy pro obtézovani hlukem vychazeji z hlukové expozice v L4, nebo Ly, v rozmezi 45 — 75 dB

a jsou odvozeny pro tfi stupné obtézovani vztazené k teoretické skale intenzity obtézovani:
— LA (Little Annoyed) - ,, mirné obtézovani “,
— A (Annoyed),
— HA (Highly Annoyed) - zahrnuje osoby s vyraznym obtéZovanim.

Vztahy pro ruseni hlukem ve spanku, vychazejici z no¢ni ekvivalentni hladiny akustického tlaku A
Lyight (dlouhodoba ekvivalentni hladina akustického tlaku A v ¢asovém useku 8 hodin v noci
na nejvice exponované fasad¢ domu) v rozmezi 40 — 70 dB, vyjadiuji zavislost udavaného ruseni
spanku na hlukové expozici bez vlivu jinych faktoru:

— LSD (Lowly Sleep Disturbed) - ,, mirné ruseni “,
— 8D (Sleep Disturbed),

— HSD (Highly Sleep Disturbed) - vysoky stupern ruseni.

Vysledek vypoctu s pouzitim uvedenych vztahi expozice a ¢inku je uveden v nasledujici tabulce.
Zmény v podilu obyvatel zdjmového tzemi exponovanych riznym hladinam hluku se v jednotlivych
hodnocenych variantach projevuji zménami v poétu obyvatel, u kterych je mozné ptredpokladat
postizeni hlukem z dopravy ve form¢ riznych intenzit obtézovani a ruSeni spanku.

Tab.VIL.3.1-3  Pocet a procento obyvatel zajmového iizemi postizenych hlukem z dopravy

|
N ENVISYSTEME
o

Pocet obyvatel Pocet obyvatel

Varianta obtéZovanych hlukem ruSenych ve spanku

LA A HA LSD SD HSD
soucasny (vychozi) stav 143606 | 76279 | 33333 | 62065 | 32131 14 555
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 348 % 18,5 % 81% 15,0 % 7.8 % 35%
zakladni stav 143122 | 75599 | 32779 | 62968 | 32646 | 14810
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 346% | 183 % 7.9 % 152 % 7.9 % 3.6%
nulovy stav 122024 | 64226 | 27485 | 53014 | 27540 12 493
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 2959 155 % 6,7 % 12,8 % 6,7 % 3,0%
mezistav 3 119638 | 62690 | 26681 | 51844 | 26896 | 12175
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 290% | 152% | 65% 126% | 65% 29%
vyhledovy stav 116361 | 60744 | 25708 | 50439 | 26084 | 11776
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 282 9% 14,7 % 6,2 % 12,2 % 6,3 % 28 %
optimalizovany vyhledovy stav 105232 | 54113 | 22405 | 45301 23172 10 340
(pocet obyvatel / procent obyvatel) | 255% 13,1 % 54 % 11,0 % 56% 2,5%
limit - stara hlukova zatéz 70,8 % 47,1 % 24,7 % 40,1 % 22,9 % 11,3 %

limit - hlavni komunikace 48,2 % 25,7 % 10,3 % 26,6 % 13,1 % 5,5 %

prah obtézujiciho ti¢inku hluku 26,3 % 10,9 % 3,7 % 15,3 % 6,5 % 2,6 %

Poznamka:

Pro srovnani je v tabulce dale uvedeno procento obtézovanych a rusenych obyvatel pri hlukové
expozici v urovni soucasnych hlukovych limitii pro hluk z dopravy po hlavnich komunikacich
pri pouziti korekce pro starou hlukovou zatéz 70/60 dB (limit - stara hlukova zatez), pro hluk
z hlavnich komunikaci bez této korekce 60/50 dB (limit - hlavni komunikace) a pro prahové hodnoty
obtézujiciho ucinku hluku dle WHO 50/40 dB (prah obtézujiciho ucinku hluku) ekvivalentni hladiny
akustického tlaku v denni a nocni dobe.

SATRA

Shrnuti

Z vypoctu je zfejma vysoka mira neptfiznivych uGc€inkit hluku z automobilové dopravy u obyvatel
hodnoceného $irSiho tizemi. Za soucasného (vychoziho) stavu stejné¢ jako v zakladnim stavu (v ptipadé
dokonceni pouze v soucasnosti zahdjenych staveb nadfazeného komunikacniho systému) lze ocekavat
obtézovani hlukem rtzné Grovné cca u 35 % osob z hodnoceného souboru exponovanych obyvatel.

Subjektivni ruSeni spanku rtizné trovné miiZze pocitovat cca 15 % obyvatel.

V teoretickém nulovém stavu bez realizace posuzovanych zamérti souboru staveb MO by se podobné
jako vmezistavu ¢. 3 (kdy by dokonceny MO piebiral podstatnou cast tranzitni dopravy
pii nerealizovaném SOKP), pocet obyvatel obtéZovanych a rusenych hlukem z dopravy ve spanku mirné
snizil na cca 29 %, resp. 13 %.

Vyhledovy stav bez dalSich opatfeni k regulaci dopravy by pfinesl jen malé dalsi zlepSeni se snizenim
procenta obyvatel obtéZovanych a ruSenych hlukem z dopravy ve spanku na 28 %, resp. 12 %.
Dalsi pfiznivy efekt je dosazen v optimalizovaném vyhledovém stavu, kdy dochézi k poklesu procenta
obyvatel obtéZovanych hlukem na cca 25,5 %, tedy vici souasnému a zdkladnimu stavu o 27 %.
Procento obyvatel rusSenych hlukem ve spanku klesa v optimalizovaném vyhledovém stavu
na cca 11 %, tedy viici souc¢asnému (vychozimu) a zdkladnimu stavu opét asi o 27 %. Tento efekt
neni dramaticky, je v§ak tieba si uvédomit fyzikalni zakonitosti SiFeni hluku z liniovych zdroji,
kde k poklesu hlukové expozice o 3 dB dochazi aZ pri sniZeni frekvence dopravy o cca 50 %.

Z vyhodnoceni ucinkii limitni hlukové expozice je zfejmy kompromisni charakter souc¢asnych limit
pro hluk z dopravy, nicméné¢ i skutec¢nost, ze G€inek hluku je do jisté miry bezprahovy, protoze jakykoliv
slySitelny zvuk miize byt za urcité situace vniman jako nezadouci. Pro citlivou cast populace se proto
obtézujici a rusivy efekt projevuje i pfi tirovni expozice pod prahovymi hodnotami téchto ucinkt hluku
pro prumérné citlivou expozici a hluboko pod trovni soucasnych limitd stanovenych pro hluk z dopravy.

Konkrétni sniZeni nepFiznivych ac¢inkii hluku o 27 % predstavuje sniZeni poctu obyvatel Zijicich
v hodnocenim uzemi o 38 374 u obtéZovani hlukem a o 16 764 u ruSeni hlukem ve spanku.
U silného obtéZovani a rusSeni hlukem jde o snizeni o 10 928, resp. o 4 215 obyvatel. Piiznivy efekt
pfijatych opatfeni k regulaci dopravy ve vnitini Praze by se samoziejmé tykal Sir§iho tzemi,
nez je mozné zahrnout i do nejrozsahlejsi hlukové studie.

Zvysené riziko kardiovaskularnich onemocnéni vlivem dopravniho hluku se u hodnoceného souboru
zhruba 413 200 obyvatel miiZze teoreticky za soucasné akustické situace promitat do navySeni ro¢ni
incidence infarktu myokardu cca o 3 %, coz by podle zdravotni statistiky obyvatel zroku 2008
predstavovalo cca 16 pfipadii onemocnéni.

Hodnocené stavy rizného stupné dobudovani nadfazeného komunikacniho systému vedou ke snizeni
tohoto rizika viic¢i souasnému (vychozimu) stavu o 11 — 31 %. Ve vyhledovém stavu se riziko sniZuje
0 36 %, v optimalizovaném vyhledovém stavu o 47 %, tedy teoreticky podle soucasné¢ho vyskytu
infarktu myokardu u prazské populace, cca o 8 pfipadii onemocnéni rocné.

Poznamka:

Detailni rozbor problematiky hodnoceni zdravotnich rizik je uveden v priloze - Meéstsky okruh Pelc
Tyrolka — Sterboholska radidala — hodnoceni zdravotnich rizik hluku a imisi z dopravy v sirsim okoli,
zpracovatel MUDr. B. Havel, rijen 2010.
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VIL.3.2 ZnecCiSténi ovzdusi - vliv na zdravi obyvatel

Zdravotni riziko zneéiSténi ovzdusi

Doprava je ve méstech hlavnim zdrojem emisi oxidu dusic¢itého a benzenu a vyznamné prispiva
k emisim polycyklickych aromatickych uhlovodikii. Na znecisténi ovzdu$i jemnou frakci
suspendovanych ¢astic se ve méstech primarni emise z vyfukovych plyni podileji aZ 30 % a u hrubsi
frakce predstavuji dalSi emise souvisejici z dopravou odéry pneumatik a brzdovych obloZeni,

vvvvvv

Na zaklad¢ epidemiologickych studii o vyhodnoceni poznatkti o vlivu téchto slozek imisi na zdravi
obyvatel mést bylo provedeno hodnoceni rizik u¢inku oxidu dusi¢itého, benzenu, benzo(a)pyren
a suspendovanych ¢astic PMj,. V piipad¢ imisi PM;, se jedna vedle ovlivnéni nemocnosti predevsim
o nepiiznivé ovlivnéni umrtnosti, resp. délky doziti exponované populace a to i pii Urovni imisnich
koncentraci hluboko pod soucCasnymi limity. V piipadé benzo(a)pyrenu jde o zohlednéni
karcinogenniho ucinku smési polyaromatickych uhlovodik, ktery se mechanismem ucinku i cilovymi
organy odliSuje od ucinku benzenu.

Vvbér polutantu a podklady k hodnoceni expozice

Podkladem k hodnoceni zdravotnich rizik imisi z dopravy jsou vystupy rozptylové studie,
ktera hodnoti ptfedpokladané imisni situace zajmového tzemi u hlavnich Skodlivin z dopravy
pro komplexni hodnoceni zdravotnich rizik imisi z dopravy.

Studie hodnoti rozptylovym modelem ATEM piedpoklddanou imisni situaci hlavnich skodlivin
z dopravy. Vypocet vychazi z ptredpokladaného stavu vozového parku po roce 2015 a zohlediuje vliv
studenych startlh v méstském provozu. U frakci suspendovanych ¢astic PM;o, PM; 5 a benzo(a)pyrenu
je ve vypoctu zohlednéna kromé primérnich emisi Castic 1 sekundarni prasnost zvifenim prachovych
¢astic automobilovou dopravou. Ve vypoctu imisnich koncentraci je s vyjimkou benzo(a)pyrenu
na zaklad¢ aktualnich studii ATEM zohlednéno 1 imisni pozadi tzemi hl. m. Prahy.

Pouzitym vystupem rozptylové studie k hodnoceni expozice a kvantitativni charakterizaci rizika
imisi jsou konkrétni pocty obyvatel zasazenych jednotlivymi pasmy imisnich koncentraci.
Modelovym vypoctem je pokryto Siroké uzemi centralni Casti Prahy a severovychodni ¢éasti mésta
o plose cca 110 km* a hodnocena imisni expozice pro zhruba 431 800 obyvatel.

Poznamka:

Detailni rozbor problematiky kvality ovzdusi je uveden v priloze — Modelové hodnoceni kvality
ovzdusi v Sirokém okoli Mestského okruhu v uiseku Pelc Tyrolka — Sterboholska radidla, zpracovatel
ATEM s.r.o0., Fijen 2010.

Pii hodnoceni expozice obyvatel je pouzit konzervativni postup, pii kterém se neuvazuje doba
skute¢né travend ve venkovnim prostoru. Vychdzi se tedy z predstavy nepfetrzité expozice obyvatel
vypocétenym imisnim koncentracim u obytné zastavby v okoli posuzovaného zdméru. Divodem pro
pouziti hodnot venkovnich imisnich koncentraci je skute¢nost, Ze vSechny hodnocené skodliviny patii
k Castym a vyznamnym Skodlivindm i ve vnitinim prostiedi budov, kde dosahuji hodnot
srovnatelnych s vnéjSim ovzdusim. Dal$im divodem je to, ze koncentrace ve vnéjSim ovzdusi jsou
podkladem vztaht ziskanych z epidemiologickych studii, které jsou pii hodnoceni rizika pouzivany.

]
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V ramci kvantitativni charakterizace rizika je dale hodnoceno riziko akutnich u¢inka oxidu dusicitého,
komplexni riziko smési Skodlivin znecisténého ovzduSi na zékladé primérné rocni koncentrace

suspendovanych ¢astic PM;g a PM; s podle standardni metodiky WHO a Evropské komise a hodnoceni
karcinogenniho rizika pro celkové imisni zatizeni benzenem a pro ptispévek benzo(a)pyrenu.

Hodnoceni expozice a charakterizace nebezpeénosti

= Oxid dusidity

Oxid dusicity je ze zdravotniho hlediska nejvyznamnéj§im oxidem dusiku. Jeho vyznam je dan nejen
pfimymi ucinky na zdravi, ale 1 vyznamnou tlohou pii sekundédrnim vzniku dalSich Skodlivych polutant
v ovzdusi, jako jsou 0z6n a jemna frakce pevnych ¢astic. Majoritnim antropogennim zdrojem je doprava
(motory dopravnich prostredkil), kterd se ve méstech kombinuje s energetickymi zdroji (spalovani
fosilnich paliv ve stacionarnich zafizenich pfi vytapéni a ziskavani energie) a znecisténi ovzdusi oxidem
dusicitym ma stale vice plosny charakter. Pfirodni pozadi NO, ptfedstavuji rocni primérné koncentrace

v rozmezi 0,4 az 9,4 ug.m’3.

Akutni u€inky oxidu dusicitého - distribuci imisni expozice maximalni 1-hodinové koncentraci NO;

u obyvatel hodnoceného Sir§iho zdjmového tizemi, zahrnutého do rozptylové studie, udavaji nasledujici
grafy a tabulky.

100%

80%

hodinova
koncentrace
(ng/m3)

60% (imisni limit -
200 pg/m3)

m 400 - 500
@ 300 - 400
@ 250 - 300
0 200 - 250
0 150 - 200
m 100 - 150
0% @ 60 - 100
zs NS MS 3 VS ovs
Obr.VIL.3.2-1 Procentudlni zastoupeni obyvatel exponovanych maximalni 1-hodinové koncentraci NO,
— $ir§i uzemi

40%

20%

Poznamka:

Néktera pasma se v grafu procentudlniho zastoupeni jednotlivych pdasem neprojevi z ditvodu malého
rozliseni grafii.
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Tab.VIL.3.2-1 Pocty obyvatel exponovanych maximalni 1-hodinové koncentraci NO, — §ir$i uzemi

hodinova | 75 | Ns | Ms3| vs | ovs
koncentrace (ug/m°)

60 - 100 67 580 | 88291 | 52289 | 84 574 |202 527
100 - 150 228 563 234 942|228 748 | 237 898 | 198 762
150 - 200 105368 | 84 074 | 119210| 87 433 | 29 806
200 - 250 26771 | 22396 | 26 076 | 19890 | 422
250 - 300 3372 | 1951 | 3360 | 1859 137
300 - 400 140 140 1075 140 141
400 - 500 1 1 1037 1 0

Legenda:

ZS zakladni stav A vyhledovy stav

NS nulovy stav OVS optimalizovany vyhledovy stav

MS 3 mezistav €. 3

100%
90% - .:
80% 1 ro¢ni
70% - | | koncentrace
(Hg.m-3)
60% - (imisni limit -
40 pyg.m-3)
50% | DO40-50
40% - m 30 - 40
m26-30
30% — DO24-26
20% - o22-24
020-22
10% — @m18-20
0% ‘ : ‘ ‘ -_ o16-18

zs NS MS 3 VS ovs
Obr.VIIL.3.2-2 Procentudlni zastoupeni obyvatel exponovanych primérné rocni koncentraci NO, —
Sirsi uzemi
Poznamka: néktera pasma se v grafu procentualniho zastoupeni jednotlivych pdsem neprojevi
z ditvodu malého rozlisent grafii.

Tab.VIL.3.2-2  Pocty obyvatel exponovanych primérné ro¢ni koncentraci NO, — $ir$i uzemi

rocni konce3ntrace 7S NS MS 3 VS oVvS
(Lg/nT)
16 - 18 154 189 0 100 249
18 -20 368 591 375 2111 | 31398
20-22 23728 | 29644 | 19380 | 28 662 | 53 869
22 -24 43193 | 48785 | 16774 | 28946 | 60 534
24 -26 56769 | 53123 | 39071 | 53813 | 66078
26 -30 104 150 | 110735 | 122323 | 120 751 | 148 958
30 -40 174 372 | 164 764 | 208 017 | 175 816 | 70 709
40 - 50 29061 | 23964 | 25855 | 21596 -

®
|
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WHO doporucuje z hlediska prevence akutnich u&inkd 1-hodinovou koncentraci 200 pg.m™
jako limitni koncentraci NO, ve venkovnim ovzdu$i a tato hodnota je standardné pouZzivana
jako referen¢ni koncentrace pro akutni riziko této Skodliviny v ovzdusi.

Z vysledki rozptylové studie vyplyva, ze tato referencni koncentrace by byla v hodnoceném uzemi
pii teoretickych nejneptiznivéjsich rozptylovych podminkach u pomérné znacného poctu obyvatel Casti
nejvice exponované zastavby piekracovana jak v nulovém stavu bez realizace zaméru, tak po jeho
realizaci, kdy se pocet takto exponovanych obyvatel snizuje pouze o cca 10 %. Proti zdkladnimu stavu
dochdzi ke snizeni o cca 28 %. Nejhor$im situace by nastala za mezistavu 3, kdy by MO pienasel
podstatnou c¢ast tranzitni dopravy pii nerealizovaném SOKP. Nepiiznivym uinkem je pii kratkodobém
dosazeni hodnot koncentraci 200 — 500 pg.m™ pouze moznost mirného piechodného ovlivnéni funkci
dychaciho traktu, prokazatelného pti cileném vySetieni u nejcitlivéjsi ¢asti populace. Nejde proto
o vyznamné zdravotni riziko. Je ovSem tieba predpokladat, Ze se soucasné uplatiiuje 1 ucinek dalSich
slozek emisi z dopravy, pfedev§im jemné frakce pevnych ¢éstic.

Zasadni obrat prinasi aZz vyhledovy optimalizovany stav (OVS), pri kterém se vic¢i nulovému
stavu pocet obyvatel narazové exponovanych koncentraci NO, nad 200 pg.m™ sniZuje z cca 24 500
na 700. Proti zékladnimu stavu (bez vybudovani SOKP a MO) s moznou expozici NO, > 200 pg.m™
u cca 30 000 obyvatel je pfinos optimalizovaného vyhledového stavu jesté vyraznéjsi.

=  Suspendované ¢astice PMy a PM, 5

Dominantnim zdrojem zneciSténi ovzdusi suspendovanymi ¢asticemi PM;y ve méstech je doprava.
Ze srovnani vysledkl jednotlivych typl méficich stanici je ziejma piima zavislost na intenzit¢ dopravy,
kdy se emise z liniovych zdroji pficitaji k méstskému pozadi ovliviiovanému malymi lokalnimi zdroji —
topenisti. Pevné Castice vovzduSi nemaji na rozdil od plynnych latek specifické slozeni,
nybrz predstavuji  komplexni smés riznych komponent s odliSnymi chemickymi a fyzikalnimi
vlastnostmi. Klasifikace je zaloZzena na velikosti Castic, ktera je rozhodujici pro jejich pranik a depozici
v dychacim traktu. NejCastéji sledovana je frakce PM;o s primérem do 10 pum, kterd pii vdechovani
pronika do dychaciho traktu a které se pfisuzuji hlavni zdravotni u¢inky. PM;y zahrnuje jak hrubsi frakci
v rozmezi 2,5 um — 10 um, tak jemnou frakci PM; s s primérem do 2,5 um, pronikajici az do plicnich
sklipkii. Pomér obou frakei je proménlivy podle mistnich podminek. Z dosavadnich poznatki je zfejmé,
ze Castice v ovzdusi predstavuji vyznamny rizikovy faktor s mnohocetnym efektem na lidské zdravi.

Z hlediska piivodu, slozeni 1 chovani se jednotlivé velikostni frakce ¢astic vyznamné liSi. Hrubsi
castice vznikaji nekontrolovanym spalovanim, mechanickym rozpadem zemského povrchu,
pii demolicich, dopravé na neupravenych komunikacich a sekundarnim vifenim prachu. V oblastech
s intenzivni dopravou je vyznamnym zdrojem hrubsi frakce pevnych ¢éstic odér pneumatik, brzdovych
oblozeni a povrchu vozovek, tedy emise nepochazejici piimo z vyfukovych plynti. Vyznamny je u této
velikostni frakce i podil bioaerosolu. Hrubsi ¢astice podléhaji rychlé sedimentaci béhem minut az hodin
s pfenosem fadové do kilo-metrovych vzdalenosti.

Mensi ¢astice s prumérem pod 2,5 um (PM;s) kromé pfimé emise ze spalovacich procesli vcetné
dopravy typicky vznikaji sekundarné¢ koagulaci ultrajemnych ¢astic nebo reakcemi plynnych Skodlivin
v ovzdusi. Obsahuji jak uhlikaté latky, které mohou zahrnovat fadu organickych slouc¢enin s moznymi
mutagennimi G¢inky, tak i soli, hlavné sulfaty a nitraty. Mohou téz obsahovat t¢zké kovy, z nichz nékteré
mohou mit karcinogenni u¢inek. V ovzdus$i jemné Castice perzistuji dny az tydny a vytvareji vice €1 méné
stabilni aerosol, ktery mlze byt transportovan stovky az tisice kilometr. Tim dochazi k jejich rozptyleni
na velkém Uzemi a stirani rozdili mezi jednotlivymi oblastmi. Velmi dulezité z hlediska expozice
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obyvatel je pronikani jemnych ¢astic do interiéru budov. Obecné frakce PM;, obsahuje 40 — 90 %
frakce PM; s a zbytek tvoii hrubsi frakce.

Komplexni vliv imisi na Gmrtnost a nemocnost - Podle soucasnych poznatkii o zdravotnich

vvvvvv

znecisteného ovzdusi a jsou proto zakladem kvantitativniho hodnoceni zdravotnich rizik imisi.
Jako ukazatel expozice jsou pouzivany primérné ro¢ni koncentrace, pti¢emz se predpoklada, ze je tak
zohlednéna 1 vétsi ¢ast u€inkl kratkodobych vykyvi imisnich koncentraci.

Distribuci imisni expozice prumérné ro¢ni koncentraci PM;p a PM,s u obyvatel hodnoceného
SirSiho zdjmového tizemi, zahrnutého do rozptylové studie, udavaji nasledujici grafy a tabulky.
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Obr.VIIL.3.2-4 Procentudlni zastoupeni obyv. exponov. praimérné rocni koncentraci PM; s — §irsi izemi
Poznamka:
Neéktera pasma se v grafu procentudlniho zastoupeni jednotlivych pdasem neprojevi z divodu malého

rozlisent grafii.

Tab.VIL.3.2-4  Pocty obyvatel exponovanych primérné ro¢ni koncentraci PM, s — Sir§i izemi

20%

0%

Obr.VIIL.3.2-3 Procentudlni zastoupeni obyv. exponov. pramér. ro¢ni koncentraci PM — Sir$i iizemi

Poznamka:

A

NS

MS 3

VS

ovs

032-36
028-32
m24-28
m <24

Neéktera pasma se v grafu procentualniho zastoupeni jednotlivych pdasem neprojevi z ditvodu malého

prumérna rocni y 7S NS MS 3 VS ovS
koncentrace Rp (ug.m™)
<15 1 836 2 899 1502 2392 6783
15-16 91 035 106 887 91 772 109 604 | 196 489
16 -17 223619 | 216666 | 214791 | 211938 | 178 169
17 -18 96 891 91 033 100 681 90 950 47 448
18-19 16 156 12 888 19 512 14 458 2 697
19 -21 2258 1422 3 365 2453 209
21-25 0 0 172 0 0

rozlisent grafil.

Tab.VIL.3.2-3  Poclty obyvatel exponovanych primérné ro¢ni koncentraci PM;o— §ir§i uzemi
prumemna rotnl. | zs NS | MS3 VS ovs
koncentrace Rp (ug.m™)
<24 5872 7262 4526 7921 19 200
24 - 28 62 427 70911 62 525 71127 127 903
28 -32 176 785 | 183840 | 174351 | 181538 | 169 520
32-36 116253 | 103155 | 109441 | 100431 81462
36 - 40 54 164 53 846 62 079 55 848 31 347
40 - 50 16 294 12 781 17718 14 562 2363
50-70 0 0 1155 368 0

Z distribuce imisni expozice obyvatel SirSiho hodnoceného uzemi vypoctené rozptylovou studii
pro stav po roce 2015 je ziejma nepiizniva situace, nebot’ expozice suspendovanym casticim u zna¢ného
poitu obyvatel prevysuje nejen hodnoty 20 pg.m™ PM, resp. 10 pg.m™ PM,s, doporu¢ené WHO
k ochran¢ zdravi, ale i kompromisni imisni limit PM;y 40 p.g.m'3. I v $irSim hodnoceném tizemi
je zieymé, ze realizaci zamért bez dalSich opatieni nedojde k pfiznivému obratu. VUci zékladnimu stavu
se podet obyvatel exponovanych Grovni imisi PM;o > 40 pg.m™ sniZuje pouze o 8 %.

Proti nulovému stavu naopak dochazi ke zvySeni poctu takto exponovanych obyvatel o 15 % (2 150
obyvatel) a zvy$eni imisni zatéZe o 5 pg.m™ a vice by se tykalo vice nez 5 000 obyvatel. Nejhorsi situace
by opé¢t nastala za kritického mezistavu €. 3, kdy by MO ptenaSel podstatnou ¢ast tranzitni dopravy pii
nerealizovaném SO a podet obyvatel s expozici > 40 pg.m™ by se vii¢i nulové varianté zvysil o vice nez
6 000, tedy tém&f o polovinu. Vzhledem ke kompromisnimu charakteru imisniho limitu 40 pg.m”
pro suspendované ¢astice PM;y v ovzdusi se jednd o vyznamné zdravotni riziko. ZvySeni imisni zatéze
010 ug.m> prim&mé ro¢ni koncentrace PMjy teoreticky pfedstavuje u hodnocenych ukazatel
napf. zkraceni doziti o cca 1 den za rok a zvySeni poctu dni s chronickymi respiraénimi piiznaky
o 1,86 na jedno dité a rok.
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Jednozna¢na vyrazné pozitivni zména nastane az ve varianté pro optimalizovany vyhledovy stav
s realizaci souboru opatfeni technického a dopravné-organizaéniho charakteru. Pocet nadlimitné
exponovanych obyvatel proti nulovému stavu se v tomto stavu sniZuje o 81,5 %, konkrétné
0 10 418 osob. Jesté vyznamnéjsi sniZeni nadlimitni imisni zatéZe o 85 % (tj. o 13 930 obyvatel)
vychazi pri srovnani se zakladnim stavem.

V nasledujici tabulce je pro jednotlivé stavy realizace nadiazeného dopravniho systému,
hodnocené rozptylovou studii, uveden vysledek vypoctu atributivniho rizika imisi PM,;o vySe
uvedenou metodikou pro zhruba 431 800 obyvatel, jejichz imisni expozici v SirSim hodnoceném
uzemi udava rozptylova studie. V poslednim sloupci je pro zakladni orientaci o Grovni legislativni
ochrany zdravi uveden vysledek téhoz vypoctu pro expozici stejného poctu obyvatel v urovni
stavajiciho imisniho limitu 40 pg/m’ pramémé roéni koncentrace PM;o, resp. pfipravovaného limitu
25 ug/m3 PMz,s.

Vypocet udava pro prislusny pocet exponovanych obyvatel a jednotlivé kategorie zdravotnich
ukazatelll piimo miru vlivu znecisténého ovzdusi, tedy absolutni pocet zdravotnich ukazatela,
ktery je mozné ptisoudit vlivu znecisténé¢ho ovzdusi. Vysledky jsou zaokrouhlené.

Tab.VIL.3.2-5 Zdravotni riziko imisi PM;o a PM; s — $irsi okoli souboru staveb ukazatele
atributivniho rizika za 1 rok pro cca 431 800 exponovanych obyvatel po roce 2015

Ukazatel ZS NS MS 3 VS ovsS limit
Celkovd umrtnost
Pocet timrti u populace > 30 let 164 162 165 162 152 249
YOLL (pocet let ztraty zivota) 1893,7 | 18562 | 19232 | 18663 | 16592 | 28412
Nemocnost
Hospitalizace pro KVO: 31 31 32 31 27 47
Hospitalizace pro RO: 51 50 51 50 44 76
Nemocnost - dospéli
Nové ptipady chron. bronchitis: 137 135 140 135 120 206
Dny s pfiznaky u chr. nemocnych: | 229 158 | 224 626 | 232726 | 225841 | 200 780 | 343 817
Dny s 1é¢bou u astmatikii: 24 082 23 606 24 457 23733 21100 | 36131
Dny s omezenou aktivitou: 185108 | 182838 | 186255 | 183211 | 171691 | 280814
Nemocnost - déti
Dny s respiracnimi piiznaky: 96 354 94 449 97 855 94 960 84422 | 144565
Dny s 1é¢bou u astmatickych déti: 1399 1371 1420 1378 1225 2099

Vysvetlivky: KVO — kardiovaskularni onemocnéni, RO — respiracni onemocnéni

Zdroj statistickych vidajii (imrtnost apod.) - Zdravotnickd rocenka Hlavniho mésta Praha UZIS
2008

Poznamka:

K nepfiznivému ovlivnéni zdravotniho stavu obyvatel znecisténym ovzdusim dochazi
1 pfi podlimitni Grovni expozice a je tedy v sou¢asném svété v rozvinutych zemich do ur¢ité miry
nevyhnutelné.

Vliv_znecdiSténi ovzdusi na imrtnost je vyhodnocen ve dvou ukazatelich. U poctu pred¢asnych
umrti se predpoklada, Ze jde o ucinek u predisponovanych skupin populace, tedy hlavné u starSich
osob a lidi s vaznym kardiovaskularnim nebo respiracnim onemocnénim, u kterych zhorSuje prab¢h
onemocnéni a vyskyt komplikaci a zkracuje délku Zivota. Druhym ukazatelem je souhrnny pocet let
ztraceného zivota pro celou hodnocenou populaci jako ukazatel YOLL (years of live lost):
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— Podle prvniho ukazatele by bylo mozné znecisténému ovzdusi v hodnocené oblasti po roce 2015

v zédkladnim stavu pfisoudit roén¢ cca 164 predCasnych umrti. Podle statistiky UZIS obyvatel

hl. m. Prahy 2008 pfitom odpovidd danému poctu obyvatel starSich 30 let oblasti 4 148 amrti
za rok, vliv znecisténého ovzdusi na imrtnost by se tedy teoreticky mohl pohybovat cca do 4 %.

— Podle druhého orienta¢niho ukazatele teoreticky vychézi pti zakladnim a nulovém stavu praimérna
ztrata zivota cca 2,4 dne na 1 obyvatele a rok, ktera se realizaci zamért bez dalSich opatfeni (jako
u OVS) prakticky nezméni. Ke sniZeni rizika umrtnosti vlivem zneciSténi ovzdu$i z dopravy
by tedy pouhou realizaci zaméra bez dalSich opatfeni nedoslo.

Expozici v Grovni sou¢asného imisniho limitu 40 pg.m™ pramérné ro&ni koncentrace PM o by v tomto
hodnoceni odpovidala primérna ztrata zivota cca 3,65 dne na 1 obyvatele a rok. Znecisténi ovzdusi
je bezesporu jednim z nejvyznamnéjSich vlivll Zivotniho prostfedi na zdravi lidi. Velikost téchto vliva
je vS8ak obvykle piecefiovana. Podstatné vétsi zdravotni disledky maji napft. rizikové faktory Zivotniho
stylu.

Relativné vyznamné zlepSeni vicéi zdkladnimu a nulovému stavu predstavuje vyhledovy
optimalizovany stav se souborem opatieni ke sniZeni emisi, pii kterém se primérna ztrata Zivota
sniZuje o 0,3 resp. 0,25 dne na 1 obyvatele a rok. Riziko imrtnosti u populace starsi 30 let se tedy
vici témto staviim sniZuje cca o 12 %, resp. o 10 %.

U ukazateld nemocnosti je ¢asto hodnocenym ukazatelem vlivu znecisténého ovzdus$i chronicka
respiraéni nemocnost u déti. Zakladni prevalence vyskytu respiracnich ptiznakii dolnich cest dychacich
vcetn€ kasle u déti ve véku 5 — 14 dni v evropskych zemich, ze které se vychazelo pfi odvozeni vztahu
pouzitého pti predchazejicim vypoctu, je 15 %. Podle vysledkl provedeného vypoctu Ize predpokladat,
ze vlivem odhadované imisni expozice by bylo pfi nulovém stavu po roce 2015 v hodnoceném Uzemi
riziko vyskytu téchto potizi u déti zvySené vici teoretické situaci zcela Cistého ovzdusi cca o 5,5 %,
v pruméru to teoreticky pfedstavuje cca 3 dny s pfiznaky na jedno dité a rok. Pti zdkladnim stavu by byla
situace jedtd nepatrné horsi (zvyseni rizika o 5,7 %). Sou¢asnému imisnimu limitu 40 pg.m™ praimérné
ro¢ni koncentrace PM,( by odpovidalo zvySeni nemocnosti cca o 8,5 %. Realizaci zamérl souboru staveb
MO bez dalsich opatteni ke snizeni emisi se v celkovém hodnoceni mira rizika respiracnich symptomu
vuci nulovému nebo zakladnimu stavu podstatné nezméni.

Vyznamné zlepSeni imisni situace a sniZeni rizika prinasi optimalizovany vyhledovy stav,
pri kterém se v celkovém hodnoceni mira rizika respira¢nich symptomu sniZuje viuci nulovému
stavu 0 10,6 %, viici zakladnimu stavu o 12,4 %.

= Benzen

Je obsazen v surové rop¢ a ropnych produktech. Pohonné hmoty maji limitovany obsah benzenu
do 1 %. Hlavnimi zdroji benzenu v ovzdusi jsou vyfukové plyny, vypafovani z pohonnych hmot
a spalovaci procesy.

Riziko karcinogenniho ucinku benzenu - z latek s prokazanym karcinogennim ucinkem jsou u emisi
z dopravy nejvyznamngj$i benzen a polyaromatické uhlovodiky, reprezentované benzo(a)pyrenem.
Kvantitativni hodnoceni rizika karcinogenniho u¢inku téchto latek je proto soucasti standardniho postupu
hodnoceni zdravotnich rizik z dopravy. Jelikoz jde o pozdni G¢inek na zéklad¢ dlouhodobé chronické
expozice, nejsou hodnoceny kratkodobé maximalni koncentrace a hodnoceni rizika je zalozeno
na kvantifikaci miry karcinogenniho rizika na zédklad¢ primérnych ro¢nich koncentraci.
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Mira karcinogenniho rizika se vyjadiuje jako individudlni celozivotni pravdépodobnost zvyseni
vyskytu nddorového onemocnéni nad bézny vyskyt v populaci vlivem hodnocené Skodliviny. Vypocet
této miry pravdépodobnosti se provadi pomoci tzv. jednotky karcinogenniho rizika, udavajici
karcinogenni potencidl dané latky pii celozivotni inhalaci z ovzdusi. Distribuci imisni expozice
pramérné ro¢ni koncentraci benzenu vcetné imisniho pozadi u obyvatel hodnoceného $ir§iho izemi,
zahrnutého do rozptylové studie, udavaji nasledujici graf a tabulka. Bezprahovy karcinogenni Gc¢inek
vychazi z principu spoleCensky piijatelného rizika, tedy miry navySeni celozivotniho rizika
onemocnéni v populaci, kterd je povaZzovana za ne-vyznamnou a jesté akceptovatelnou. Toto riziko
expozice obyvatel hodnoceného tzemi benzenu nepiekracuje horni hranici ptijatelné tirovné.

K vyhodnoceni rozdilii expozice a souhrnného rizika v jednotlivych variantach je dale provedeno
hodnoceni popula¢niho karcinogenniho rizika. Populac¢ni riziko vyjadiuje ro¢ni riziko vyskytu
rakoviny u exponované populace, tj. primérny pocet piipadit nddorovych onemocnéni v dané
populaci za rok.

100%

80%

roéni
koncentrace
(ug/m3)

60% (imisni limit -

5 ug/m3)

m15-30
o1,0-15
o08-1,0
00,6-08

40%
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0o0,5-0,6
J . . ; 0’4 - 0’5
0% - ‘ ‘ ‘ ‘ m0,3-04

zs NS MS 3 VS ovs
Obr.VIIL.3.2-5 Procentudlni zastoupeni obyvatel exponovanych priimérné rocni koncentraci benzenu —
SirSi Gizemi

Poznamka:
Neéktera pasma se v grafu procentualniho zastoupeni jednotlivych pasem neprojevi z ditvodu malého
rozliseni grafii.
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Tab.VIIL.3.2-6 Pocty obyvatel exponovanych primérné rocni koncentraci benzenu — $irs§i izemi

prumerna rocni 5 7S NS MS 3 VS oVS
koncentrace Rp (ug.m™)

0,3-04 631 677 1630 6 082 36529
0,4-0,5 64 907 74 982 49 295 65 617 157 533
0,5-0,6 89 115 90 559 91 562 85 643 161 731
0,6 -0,8 173461 | 173859 | 190958 | 192090 | 72507
0,8-1,0 70 021 63 749 69 755 58319 3495
1,0-1,5 33377 27 969 28 525 24 044 0
1,5-3,0 283 0 70 0 0

Legenda:

ZS zakladni stav A vyhledovy stav

NS nulovy stav OVS optimalizovany vyhledovy stav

MS 3 mezistav ¢. 3

Z vyslednych hodnot tohoto rizika vyplyva, ze podobné jako u rizika hodnoceného na zaklad¢ imisi
suspendovanych Castic se realizaci zamérit souboru staveb MO bez dalSich opatieni ke sniZzeni emisi
v celkovém hodnoceni mira karcinogenniho rizika benzenu vi¢i nulovému nebo zdkladnimu stavu
vyznamn¢ nezmeni.

Vyrazné zlepSeni cca 0 26 % vici zakladnimu stavu, resp. o 24 % vuci nulovému stavu prinasi
vyhledovy optimalizovany stav. Jde ovSem pouze o statisticky udaj. Realné postifehnutelna zména
vyskytu nadorovych onemocnéni vlivem imisi benzenu se uexponované populace nemiiZe
neprojevit za Zadného z posuzovanych stavi.

= Benzo(a)pyren a polycyklické aromatické uhlovodiky

Polycyklické aromatické uhlovodiky (PAU) ptredstavuji skupinu organickych latek, tvofenych dvéma
nebo vice kondenzovanymi benzenovymi jadry, kterd mohou byt riizné orientovana a substituovéna,
z ¢ehoz vyplyva velka rozmanitost jejich vlastnosti. Vznikaji pii nedokonalém spalovani organickych
latek a vzhledem k rozsifenosti jejich pfirodnich i antropogennich zdrojii jsou prakticky vSudyptitomné.
Vétsina PAU se dostavd do zivotniho prostfedi cestou atmosféry z procesi spalovani a pyrolyzy.
V ovzdusi jsou vétSinou vazany na pevné ¢astice a mohou byt transportovany na zna¢né vzdalenosti.

Z ovzdusi jsou odstranovany suchou a mokrou depozici do pidy a vody a mohou podléhat
fotodegradaci ptisobenim UV slozky sluneéniho zafeni. V ovzdusi bylo zjisténo okolo 500 PAU, tvoii
komplexni smési, avSak vétSina méteni se tyka benzo(a)pyrenu (dale BaP), ktery je nejlépe prostudovan.
Za hlavni zdroj PAU pro ¢lovéka je povazovana potrava v dusledku tvorby PAU béhem jeji ptipravy
a v dasledku kontaminace plodin atmosférickym spadem.
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Poznamka:
Neéktera pasma se v grafu procentudlniho zastoupeni jednotlivych pasem neprojevi z duvodu malého
rozlisent grafii.

Tab.VIL.3.2-7 Pocty obyvatel exponovanych primérné rocni koncentraci benzo(a)pyrenu — Sirsi

uzemi
prumerna rocni- | 7g NS MS 3 VS ovs
koncentrace Rp (ung.m™)

0,00 - 0,02 5943 12 063 4053 11456 35 869
0,02 - 0,04 94 777 111972 61621 99 533 208 602
0,04 - 0,08 233394 | 223860 254 324 233 228 147 411
0,08 - 0,12 68 343 60 842 80 920 65 528 35118
0,12-0,16 23310 19 500 24 938 19 924 4142
0,16 - 0,20 4712 3018 4 640 2 049 583
0,20 - 0,50 1316 540 1229 77 70
0,50 - 1,00 0 0 70 0 0

Legenda:

ZS zakladni stav VS vyhledovy stav

NS nulovy stav OVS optimalizovany vyhledovy stav

MS 3 mezistav €. 3

Pii bézné expozici u lidi ze slozek Zivotniho prostiedi se doposud neptedpokladalo realné riziko
nekarcinogennich toxickych ucinkl, avSak vysledky poslednich vyzkumt upozornuji na PAU
obsazené v jemné frakci suspendovanych castic v ovzdusi a to zejména ve vztahu k neptfiznivému
ovlivnéni vyvoje plodu a vy$s$i nemocnosti po narozeni.

Riziko karcinogenniho ucinku benzenu a benzo(a)pyrenu - u benzo(a)pyrenu udava rozptylova
studie pouze hodnoty imisniho pfispévku z hodnocené dopravy. Blizsi distribuce imisni expozice
primérné ro¢ni koncentraci imisniho piispévku BaP v jednotlivych variantich je uvedena

E®
SATRA
v nasledujicim grafu a tabulce. O imisnim pozadi benzo(a)pyrenu existuje informace pouze v podobé

soucasnych vysledkii méfeni vzdalenych monitorovacich stanic (Libus, Smichov, aredl SZU),
které udavaji za rok 2008 rozmezi praimérmé roéni koncentrace 1,0 — 1,4 ng.m™.

Vypocteny imisni pfispévek z dopravy v hodnoceném tzemi by se mél v jednotlivych variantach
dopravniho feseni pohybovat v hodnotach do 0,5 ng.m™. I pfi neznalosti imisniho pozadi Ize tedy
predpokladat, ze i poroce 2015 bude imisni zatéz polyaromatickymi uhlovodiky reprezentovanymi
benzo(a)pyrenem v hodnocené oblasti ptekraCovat hrani¢ni uroven karcinogenniho rizika, coZz ovSem
plati o jinych lokalitaich v Praze a jinych méstech s intenzivni dopravou. V blizkém okoli hlavnich
komunikaci bude tato uroven rizika napliiovana imisnim ptispévkem z dopravy i bez ptispéni pozadi.

Realizaci zamérti souboru staveb MO bez dalSich opatteni ke sniZzeni emisi se v celkovém hodnoceni
mira karcinogenniho rizika benzo(a)pyrenu vici nulovému nebo zakladnimu stavu vyznamné nezméni.
Vyrazné zlepSeni cca o 30 % vici zakladnimu stavu, resp. o 26 % vici nulovému stavu prinasi
optimalizovany vyhledovy stav. Stejné jako u benzenu jde ovSem pouze o statisticky tidaj, nebot’
reilné postiehnutelnd zména vyskytu nadorovych onemocnéni vlivem imisi benzo(a)pyrenu
z hodnocené dopravy se u exponované populace nemiiZze neprojevit za Zadného z posuzovanych
stavi.

Shrnuti

Hodnoceni rizika bylo provedeno pro standardni zastoupeni hlavnich $kodlivin z dopravy. Podkladem
byla rozptylova studie udavajici ptedpokladanou imisni situaci rozsahlého uzemi cca 110 km® okoli
posuzovanych zamérGi a centrdlni C¢asti Prahy ve vyhledovém obdobi po roce 2015 vcetné
predpokladaného imisniho pozadi. Imisni situace je hodnocena pro 4 dopravni stavy (ZS, NS, MS 3,
V), které se lisi stupném dokonceni nadfazené komunikac¢ni sit€ na izemi Prahy, a pro optimalizovany
vyhledovy stav (OVS) se souborem opatieni ke snizeni emisi z dopravy v centralni ¢asti Prahy.

Ke kvantitativni charakterizaci rizika imisi byly k dispozici tidaje o poctech obyvatel hodnoceného
uzemi zasazenych jednotlivymi pasmy imisnich koncentraci, coz umoznilo nejpiesnéj$i mozné sumarni

kvantitativni vyjadfeni zdravotniho rizika pro zhruba 431 800 obyvatel zijicich v hodnoceném tzemi
daném rozsahem imisni mapy.

Z vysledkt vyplyva, Ze v hodnoceném uzemi bude stejné jako v jinych frekventovanych castech
Prahy ptedpokladana uroven znecisténi ovzdusi predstavovat ve vSech hodnocenych stavech, tedy i bez
realizace zaméru souboru staveb, vyznamné zdravotni riziko s nepfiznivymi dopady na Umrtnost
anemocnost zejména u vice citlivych skupin obyvatel. Ze zdravotniho hlediska lze povazovat
predev§im k umrtnosti a nemocnosti na kardiovaskuldrni a respira¢ni onemocnéni a polyaromatické
uhlovodiky s karcinogennim u¢inkem, reprezentované benzo(a)pyrenem.

Piedpokladana expozice obyvatel hodnocené oblasti suspendovanym ¢asticim PM;o po roce 2015
prevysuje hodnotu doporu¢enou WHO k ochrané zdravi a v nejvice zatizeném uzemi 1 platny imisni
limit. Imisni pfispévek benzo(a)pyrenu z hodnocené dopravy v blizkosti hlavnich komunikaci napliuje
1 bez imisniho pozadi obecné udavanou hrani¢ni uroven karcinogenniho rizika. Nejhorsi situace vychazi
pro hypotetickou variantu kritického mezistavu ¢. 3, kdy by dokonceny MO ptenasel podstatnou ¢ast
tranzitni dopravy pfi nerealizovaném SOKP.

V ramci kvantitativni charakterizace rizika bylo hodnoceno riziko akutnich ucinkt oxidu dusicitého,
komplexni riziko smési Skodlivin zneciSténého ovzdus$i na zakladé primérné rocni koncentrace
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suspendovanych ¢astic PM;p a PMys podle standardni metodiky WHO a Evropské komise
a hodnoceni karcinogenniho rizika pro celkové imisni zatizeni benzenem a pro prtispévek
benzo(a)pyrenu.

Pro zékladni a nulovy stav bez realizace zaméru vychazi po roce 2015 vlivem znecisténi ovzdusi
pro obyvatele hodnoceného uzemi zvySeni celkové umrtnosti dospélé populace cca 04 %.
V orientacnim odhadu ukazatele ztraty let doziti to teoreticky predstavuje na jednoho obyvatele
hodnocené oblasti zkraceni délky zivota cca o 2,4 dne za 1 rok. U respira¢ni nemocnosti u déti 1ze za
této situace odhadovat asi 0 5,5 % vyssi vyskyt chronickych ptiznaki ve srovnani s teoretickou situaci
zcela Cistého ovzdusi, coz teoreticky v priiméru piedstavuje cca 3 dny s pfiznaky na jedno dité a rok.

Pouhou realizaci zamért souboru staveb MO bez dalSich opatteni ke snizeni emisi se v celkovém
hodnoceni mira rizika v uvedenych ukazatelich vi¢i vychozimu zdkladnimu nebo nulovému stavu
situace vyznamn¢ nezméni. Vuci zékladnimu stavu dojde k nepatrnému zlepseni, vici nulovému stavu
naopak k nepatrnému zhorseni.

Vyznamné zlepSeni ve srovnani s variantami bez realizace zdméru piinds$i az optimalizovany
vyhledovy stav srealizaci souboru zasadnich opatfeni dopravné-organizacniho a technického
charakteru ke snizeni emisi z dopravy.

V ukazatelich celkové imrtnosti dospélé populace a vyskytu chronickych respiracnich ptiznaka
u déti by se ve srovnani se zdkladnim stavem jednalo o sniZeni rizika cca o 12,4 %, coZ v priméru
teoreticky predstavuje sniZzeni o 12 ptfedCasnych imrti ro¢né, prodlouzeni délky Zivota cca o 0,3 dne
na obyvatele a rok, resp. snizeni ro¢ni prevalence respiracnich ptiznaka u déti o 0,4 dne na jedno dité.
Ve srovnani s nulovym stavem jde o snizeni rizika cca o 10,6 %.

Teoretickd mira karcinogenniho rizika imisi benzenu v ovzdusi by se v hodnocené oblasti snizila
vuci zdkladnimu stavu o 26 %, riziko ptispévku polyaromatickych uhlovodikli z hodnocené dopravy
by se ve srovnani se zdkladnim stavem snizilo o 30 %. Ve srovnani snulovym stavem jde
o teoreticky pokles rizika o 24 %, resp. 26 %.

Uvedené vysledky kvantitativni charakterizace rizika sice pusobi exaktnim dojmem, ale vzhledem
k nevyhnutelnym nejistotdm jde pouze o hruby odhad skutecného stavu. Ptesto relativni srovnani
jednotlivych variant vyvoje dopravniho systému jednoznacné prokazuje, Ze pouhou realizaci
posuzovanych zamérl bez souboru opatfeni ke snizeni emisi z dopravy nedojde v centralni ¢asti Prahy
z hlediska zdravotniho rizika imisi z dopravy k podstatnému zlepSeni vychozi neptiznivé situace.

Poznamka:

Detailni rozbor problematiky hodnoceni zdravotnich rizik je uveden v priloze - Méstsky okruh Pelc
Tyrolka — Stérboholska radidla — hodnoceni zdravotnich rizik hluku a imisi z dopravy v §irsim okoli,
zpracovatel MUDr. B. Havel, rijen 2010.

VIL.3.3 Zavér
Ve stru¢ném souhrnu lze na zéklad¢ provedené¢ho hodnoceni zdravotnich rizik konstatovat:

= Kvantitativni charakterizace rizika hluku a imisi byla na zaklad¢ vystupt rozsahlé akustické
arozptylové studie provedena pro zhruba 413 200 obyvatel obytnych staveb zahrnutych
do akustické studie a pro zhruba 431 800 obyvatel Sirokého izemi zahrnutého do imisnich map
rozptylové studie. Byly pouzity vztahy expozice a G€¢inku, které jsou v soucasné dob& standardné
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vyuzivany k predikci nepfiznivych ucinkti hluku a imisi $kodlivin z dopravy na zdravi obyvatel
v zemich EU.

Z vysledkil vyplyva vysoké uroven soucasné i budouci hlukové zatéze obytné zdstavby zdjmového
uzemi z automobilové dopravy. V soucasném (vychozim) stavu roku 2008 je zdravotné vyznamné
vysoké hlukové expozici nad 65/55 dB ekvivalentni hladiny akustického tlaku v denni/no¢ni dobé¢
vystaveno cca 16 % obyvatel. Podle provedeného kvantitativniho odhadu je mozné piedpokladat
cca u 35 % obyvatel hodnoceného tizemi obtézovani hlukem a u cca 15 % obyvatel subjektivni ruseni
spanku. Jedno procento obyvatel pfitom vzhledem k rozsahlému tuzemi vnitini Prahy, hodnocenému

cey

akustickou studii, ptedstavuje 4 132 lidi trvale Zijicich v exponovaném tzemi.

Zvysené riziko kardiovaskularnich onemocnéni vlivem dopravniho hluku se u hodnoceného souboru
zhruba 413 200 obyvatel mtze teoreticky za soucasné akustické situace promitat do navySeni ro¢ni
incidence infarktu myokardu cca o 3 %, coZ by podle zdravotni statistiky obyvatel hl. m. Prahy
z roku 2008 predstavovalo cca 16 pripadii onemocnéni.

V hodnocenych dopravnich stavech (tj. stavu nulovém, zdkladnim, mezistavu ¢. 3 a vyhledovém),
které se 1i$i stupném dokonceni nadtazené komunikacni sité na izemi Prahy, dochazi podle vysledki
akustické studie k mirnému snizeni poétu obyvatel v nejvyssich hlukovych pasmech expozice a tim
1 mirnému sniZeni souvisejicich zdravotnich rizik.

Pocet obyvatel exponovanych hladinam hluku nad 65/55 dB ekvivalentni hladiny akustického tlaku
v denni/no¢ni dobé se ve vyhledovém stavu po dokonceni souboru staveb MO a kompletaci NKS
snizi na cca 12 %, resp. 13%.

Pocet obyvatel obtéZovanych a rusenych hlukem z dopravy by se v teoretickém nulovém stavu
bez realizace posuzovanych zamérd soboru staveb MO podobné¢ jako v mezistavu ¢. 3,
kdy by dokonc¢eny MO piebiral podstatnou ¢ast tranzitni dopravy (pifi nerealizovaném SO),
sniZil na cca 29 %, resp. 13 %.

Vyhledovy stav bez dalSich opatfeni k regulaci dopravy by pfinesl jen malé dalsi zlepSeni
se sniZenim procenta obyvatel obtéZovanych a rusenych hlukem z dopravy ve spanku na 28 %,
resp. 12 %.

U nepfiznivého vlivu dlouhodobé hlukové expozice na riziko kardiovaskuldrnich onemocnéni
teoreticky dochéazi v hodnocenych stavech rtizného stupné dobudovani nadfazeného komunika¢niho
systému ke sniZeni vii¢i sou¢asnému (vychozimu) stavu o 11 — 31 %, ve vyhledovém stavu o 36 %.

Stejné jako v jinych frekventovanych Castech Prahy pfedstavuje i v hodnoceném uzemi vyznamné
aPM,s s prokdzanym vztahem k Umrtnosti a nemocnosti na kardiovaskuldrni a respiracni
onemocnéni a polyaromatické uhlovodiky, reprezentované benzo(a)pyrenem.

Pro zékladni a nulovy stav bez realizace zdmért je zde mozné ocekavat zvysSeni rizika iimrtnosti
dospélé populace cca o 4 %, coz predstavuje asi 164, resp. 162 piedcasnych Umrti ro¢né.
V orientacnim odhadu ukazatele ztraty let doziti teoreticky vychazi na jednoho obyvatele zkraceni
délky Zivota cca o 2,4 dne za 1 rok. U respiracni nemocnosti u déti 1ze odhadovat vlivem znecisténi
ovzdusi asi 0 5,5 % vyS§i vyskyt chronickych pfiznakii, coz jsou teoreticky v priméru cca 3 dny
s priznaky na jedno dit¢ a rok. Imisni pfispévek benzo(a)pyrenu z hodnocené dopravy v blizkosti
hlavnich komunikaci napliiuje 1 bez imisniho pozadi obecné udavanou hrani¢ni tUroven
karcinogenniho rizika. Nejhorsi situace vychazi pro hypotetickou variantu tzv. kritického mezistavu
¢. 3, kdy by dokonc¢eny MO ptenasel podstatnou ¢ast tranzitni dopravy pii nerealizovaném SOKP.
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» Pouhou realizaci zaméri souboru staveb MO bez dalSich opatieni ke sniZzeni emisi se ve
vyhledovém stavu v celkovém hodnoceni mira rizika znecisténi ovzdusi v uvedenych ukazatelich
vici vychozimu zakladnimu nebo nulovému stavu situace vyznamné nezméni. Vici zdkladnimu
stavu dojde k nepatrnému zlepseni, vii¢i nulovému stavu naopak k nepatrnému zhorseni.

Vyrazné zlepSeni a sniZeni zdravotniho rizika hluku i imisi ve srovnani s predchozimi
hodnocenymi stavy prinasi az optimalizovany vyhledovy stav s realizaci souboru zasadnich
opatieni dopravné-organizac¢niho a technického charakteru k regulaci a sniZeni emisi z dopravy

v centru mésta.

* Procento obyvatel exponovanych vysokym hladindm hluku > 65/55 dB ekvivalentni hladiny
akustického tlaku v denni/no¢ni dob¢ se snizuje na 10 %, resp. 11 %.

» U obtéZovani hlukem by odhadovany pocet postizenych obyvatel klesl ve srovnani se sou¢asnym
(vychozim) a zakladnim stavem o 38 374 na cca 25,5 %, u ruSeni spanku o 16 764 na cca 11 %. U
silného obtézovani a ruseni hlukem jde o snizeni o cca 10 928, resp. 4 215 obyvatel. Relativni
snizeni rizika obtézovani a ruSeni spanku hlukem by pfedstavovalo 27 %. Riziko
kardiovaskularnich onemocnéni se teoreticky snizuje vic¢i souc¢asnému (vychozimu) stavu roku
2008 témér o polovinu, tedy teoreticky podle souc¢asného vyskytu infarktu myokardu u prazské
populace cca o 8 ptipadii onemocnéni ro¢né.

* Vsouhrnu rozdil mezi optimalizovanym vyhledovym stavem a vyhledovym stavem,
tedy pfinos opatieni, uvazovanych kregulaci dopravy a snizeni emisi, ptedstavuje podle
kvantitativniho odhadu u hodnoceného souboru populace u rizika hluku:

— sniZeni procenta obyvatel exponovanych vysokym hladindm hluku > 65/55 dB ekvivalentni
hladiny akustického tlaku v denni/nocni dobé cca o 20 %, coz predstavuje asi 10 000
obyvatel;

— sniZeni rizika obtéZzovani a rusSeni spanku hlukem cca o 10 %, coZ predstavuje asi 11 000
obyvatel u obtéZovani hlukem a 5 000 obyvatel u ruseni hlukem ve spanku;

— snizeni rizika kardiovaskuldrnich onemocnéni o cca 18 %, coz pii soucasné incidenci
infarktu myokardu u prazské populace piedstavuje cca 2 onemocnéni rocné.

15% 14,3% 13,5% o noc

13% 13, 1% = den
od-—- - —— 129w

1% 10,6% 9,9%

AN PR 0 DR LA 0 LA
9% 4---4 P-4 - - -
7% -4 - ------- 7 - - ------- 14 - - - -
5% 2 3

NULOVY VYHLEDOVY STAV OPTIMALIZOVANY
STAV (AKTIVNI VARIANTY) VYHLEDOVY STAV

Obr. VII.3.3-1 Pocet obyvatel vystavenych hlukové expozici nad 65/55 dB v no¢ni/denni dob¢
v procentech
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Obr. VII.3.3-2 Pocet obyvatel obté¢zovanych hlukem z automobilové dopravy a pocet obyvatel
subjektivné rusenych ve spanku v procentech

U rizika znecisténi ovzdusi v ukazatelich celkové umrtnosti dospélé populace a vyskytu chronickych
respiraCnich pfiznakli u déti by se ve srovnani se zdkladnim stavem jednalo o snizeni rizika
ccao 12,4 %, coZz v priméru teoreticky predstavuje napf. snizeni o 12 pfedcasnych tmrti ro¢né,
prodlouzeni délky zivota cca o 0,3 dne na obyvatele a rok, resp. sniZzeni ro¢ni prevalence respiracnich
pfiznakti u déti o 0,4 dne na jedno dité. Ve srovnani s nulovym stavem jde o snizeni rizika
ccao 10,6 %.

Teoreticka mira karcinogenniho rizika imisi benzenu v ovzdusi by se v hodnocen¢ oblasti snizila vici
zakladnimu stavu o 26 %, riziko ptispévku polyaromatickych uhlovodikd z hodnocené dopravy by se
ve srovnani se zékladnim stavem sniZilo o 30 %. Ve srovnani s nulovym stavem jde o teoreticky
pokles rizika o 24 %, resp. 26 %.

V souhrnu rozdil mezi optimalizovanym vyhledovym stavem a vyhledovym stavem, tedy piinos
opatieni, uvaZzovanych k regulaci dopravy a sniZeni emisi, ptedstavuje podle kvantitativniho odhadu
u hodnoceného souboru populace u rizika imisi:

— snizeni poctu obyvatel exponovanych nadlimitni primérné ro¢ni koncentraci PM;( cca o 12 550
obyvatel (ze 3,5 % na 0,5 %);

— sniZeni o 10 pfedcasnych amrti vlivem znecisténého ovzdusi rocné;

— prodlouzeni délky Zivota u populace star$i 30 let o 207 let teoreticky v priméru o 0,27 dne
na 1 obyvatele a rok;

— snizeni poc¢tu dni s chronickymi respiraénimi pfiznaky u déti ve véku 5-14 let o 10 540 dni
za 1 rok v priméru o 0,3 dne na 1 dit¢ a rok;

— sniZeni karcinogenniho rizika imisi benzenu a benzo(a)pyrenu cca o 25 %.
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Obr. VIL3.3-3 Pocet obyvatel (procentuelng) s expozici nad imisnim limitem 40 pg/m’ PM,,
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Obr. VIIL.3.3-4 Chronicka respira¢ni nemocnost u déti (pocet dni s pfiznaky za rok u 100 déti)

Uvedené vysledky kvantitativni charakterizace rizika jsou vzhledem k nevyhnutelnym nejistotam
pouze v ramci hrubého odhadu skute¢ného stavu.

Presto relativni srovnani jednotlivych variant vyvoje dopravniho systému jednoznaéné prokazuje,
ze pouhou realizaci pldnovanych staveb bez souboru opatfeni ke snizeni emisi z dopravy nedojde
z hlediska zdravotnich rizik hluku a imisi z dopravy pro obyvatele centralni ¢asti Prahy k podstatnému
zlepSeni vychozi nepiiznivé situace. Vyrazné zlepSeni situace pak piinasi optimalizovany vyhledovy
stav.

Z provedeného hodnoceni rizika hluku a zneciSténi ovzduSi automobilovou dopravou
na zakladé vSech hodnocenych ukazatelii proto jednoznacné vyplyva doporuceni realizovat
variantu optimalizovaného vyhledového stavu.
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VIL.4 Zhodnoceni stavi z hlediska Zivotniho prostiedi

Souhrn kapitoly: Pfedmétna kapitola porovnava jednotlivé dopravni stavy , které mohou v hl.m.Praze
ve vyhledovém obdobi po roce 2015 nastat, z hlediska hlukové a imisni zatéze a z hlediska vlivli na
vetejné zdravi. Zajmové uzemi zahrnuje vedle vlastniho zemi umisténi posuzovanych staveb MO a LS i
severovychodni sektor uzemi celé Prahy s pievazujici &sti izemi centralni Prahy o rozloze cca 110 km?.

Na zakladé¢ celkového hodnoceni vlivi jednotlivych dopravnich stavi, které byly posuzovany,
Ize konstatovat, ze vyrazné nejpriznivéjSim dopravnim stavem z hlediska nejvyznamnéjSich slozek
zivotniho prostiedi (hlukova zatéz, imise zovzdusi a vlivy na vefejné zdravi) je optimalizovany
vyhledovy stav. Tento stav je tvofen stavebnimi variantami T1 stavby ¢. 0094 MO v kombinaci
s variantou V2 stavby ¢. 0081 MO a stavbou ¢. 8313 LS po pfijeti optimaliza¢nich opatfeni dopravné-
organizacniho a technického charakteru k regulaci dopravy a snizeni emisi z dopravy v centru mésta.
Optimalizovany vyhledovy stav ptfedstavuje vysledny mozny ndvrh ,.cilového FeSeni*“ automobilové
dopravy v prostoru Méstského okruhu hl. m. Prahy.

v

Vyhledovy stav bez souboru optimaliza¢nich opatfeni je druhym nejptiznivéjSim dopravnim stavem.
Z hlediska hlavnich sledovanych parametrii vS§ak rozdil mezi vyhledovym stavem (realizace staveb MO a
LS) a nulovym stavem (bez realizace téchto staveb) vSak neni zasadni. Vyrazné nejméné piiznivymi
dopravnimi stavy jsou zékladni stav po dokonceni a zprovoznéni vSech v soucasnosti zahajenych staveb
NKS a mezistav ¢. 3 (po dokonceni souboru staveb MO a LS, ale bez SOKP). Z hlediska Zivotniho
prostiedi je nutné podniknout takova opatieni, aby mezistav ¢. 3 nemohl nastat a omezit dobu trvani
zakladniho stavu na minimum.

VI1.4.1 Rekapitulace dopravnich stavii

V ramci hodnoceni byl modelovan vliv automobilové dopravy na nejvyznamnéjsi slozky zivotniho
prostfedi, tzn. na hlukovou situaci a na znecisténi ovzdusi. Z vysledkti uvedenych studii bylo provedeno
hodnoceni zdravotnich rizik. Tato hodnoceni byla provedena pro S§irSi uzemi zdjmovych staveb
v zavislosti na variantdich dopravnim stavii odpovidajicim riznému casovému dokonceni a provozu
jednotlivych staveb Nadrazené komunikacni sité hl.m. Prahy (NKS).

Srovnéavaci irovni pro vyjadfeni zmény zatizeni izemi byly zvoleny:

— nulovy stav — tj. stav bez realizace posuzovaného zaméru souboru staveb MO a LS pti dokonceni
ostatnich ¢asti NKS,

— zékladni stav — stav bez realizace posuzovaného zdméru souboru staveb MO a LS pti dokonceni
jen v soucasnosti rozpracovanych nebo zahajovanych staveb NKS.

K porovnéani zmén v hlukové a imisni zaté€zi ve vyhledovém obdobi po roce 2015 byly zkonstruovany
rozdilové mapy, které vyjadiuji:

— Vlivy posuzované vystavby souboru staveb MO a LS a to jak ve varianté vyhledovy stav (bez
optimalizacnich opatieni), tak ve varianté optimalizovany vyhledovy stav (po aplikaci dalSich opatieni
ke snizeni imisni zatéze) proti nulovému stavu (situaci bez vystavby posuzovaného souboru staveb);

— Rozdil mezi mezistavem ¢. 3 (nejméné piiznivou variantou postupu vystavby staveb NKS — stav
s MO ale bez SOKP, kdy by MO ptenasel podstatnou ¢ast tranzitni dopravy) a nulovym stavem (stav
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bez realizace MO ale se SOKP);

— Umoznuji porovnat vvhledovy stav nebo optimalizovany vvhledovy stav (dokonceny NKS)
se zakladnim stavem (dokonceni v sou€asnosti zahdjenych staveb NKS).

Rozdilové mapy jsou uvedeny v kapitolach VII.1 (hluk) a VIL.2 (ovzdusi) a jsou soucasti také
hlukové a rozptylové studie.

K porovnani jednotlivych dopravnich stavili je mozné pouzit rizna kritéria. Pro tcely této kapitoly,
resp. porovnani jednotlivych dopravnich stavli mezi sebou, bylo pouZzito kritérium procentualniho
zastoupeni poc¢tu osob zasazenych nadlimitni expozici hlukem a Skodlivinami z ovzdusi.

VII1.4.2 Zhodnoceni dopravnich stavii z hlediska hluku

Hygienické limity hluku pro pracovisté, chranény vnitini prostor staveb, chranény venkovni
prostor staveb a chranény venkovni prostor stanovi Natizeni vlady ¢. 148/2006 Sb. Z hlediska této
v soucasnosti platné legislativy je tieba pro nové komunikace v denni dobé dodrzet limit 60 dB (A),
v no¢ni dobé 50 dB(A) v chranéném venkovnim prostoru staveb.

Vysledky nadlimitniho zasazeni hlukem pro dotéené obyvatelstvo jsou uvedeny a graficky
znazornény v kapitole VII.1. Z hlukové studie vyplyva, ze vyrazné nejhorSim dopravnim stavem
je zékladni stav, dale nulovy stav a mezistav €. 3 jsou zhruba srovnatelné a v porovnani s nimi jen
mirn¢ piiznivéj$i vychazi stav vyhledovy. Jednozna¢né nejvyhodnéjSim stavem je optimalizovany
vyhledovy stav, ktery znamena zdsadni zlepSeni hlukové situace v Sir§im uzemi pfedmétnych staveb
a navazujicich komunikaci. Uvedené hodnoceni plati pro vSechny deskriptory den-vecer-noc Lgyn,

den Lqanoc L,.

1.  optimalizovany vyhledovy stav — vyrazné¢ nejlepsi hodnoceni
2. vyhledovy stav

3. mezistav ¢. 3

4.  nulovy stav

5. zékladni stav — vyrazné€ nejnepiiznivéjsi hodnoceni

Z uvedené¢ho poradi jednoznacéné vyplyva doporuceni k realizaci souboru staveb MO a LS
s optimalizaCnimi opatfenimi. Vyrazné nejhorSim dopravnim stavem z hlediska celkové hlukové
zatéze je dokonceni vSech rozestavénych staveb (zakladni stav) a jejich provozovani spolu s jiz
provozovanymi dopravnimi stavbami na uzemi Prahy. Tomuto stavu je nutné se z hlediska hlukové
zatéze vyhnout.

Z vysledki hlukové studie je ziejmé, ze z hlediska imise hluku Ize jednoznaéné doporucit
optimalizovany vvyhledovy stav, tzn. variantu V2 stavby ¢. 0081 a stavba ¢. 8313 LS v kombinaci
s variantou T1 stavby ¢. 0094 s optimalizujicimi opatfenimi.

VI1.4.3 Zhodnoceni dopravnich stavii z hlediska zneciSténi ovzdusi

Vysledky modelovych vypocéti jsou vyhodnoceny ve vztahu k imisnim limitim, které urcuji
pfipustnou Uroven zneciSténi ovzdusi. Jejich hodnoty jsou pro jednotlivé zne€ist'ujici latky stanoveny
Natizenim vlady ¢. 597/2006 Sb. V ptipadé kratkodobych (hodinovych ¢i dennich) koncentraci je
vedle vySe limitu stanoven 1 tolerovany pocet piekroceni limitni hodnoty v pribéhu kalendainiho
roku.
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Tab. VII.4.3-1: Limitni hodnoty pro ochranu zdravi

‘ Imisni limit 7
. Casovy P BOEROVE)
Latka interval stavajici stav vyhled pocet prekroceni
(rok 2008) (po roce 2015) za rok
. . kalendaini rok 44 pg.m> 40 pg.m> -
oxid dusicity 3 3
1 hod 220 pg.m 200 pg.m 18 (0,2 % ro¢ni doby)
benzen kalendaini rok 7 pg.m™ 5 pg.m> -
suspend. Castice PM kalendaini rok 40 pg.m” 40 pg.m> -
suspend. Castice PM, 24 hod 50 pg.m” 50 pg.m” 35 (9,6 % ro¢ni doby)
suspend. ¢astice PM, 5 kalendarni rok (25 pg.m™) (25 pg.m™) -
benzo(a)pyren* kalendaini rok (1 ng.m™) 1 ng.m™ -
Poznamka:

U benzo(a)pyrenu je stanoven tzv. cilovy imisni limit, cozZ je uroven znecisteni, které je treba dosahnout,
pokud je to bézné dostupnymi prostiedky mozné, ve stanovené dobé (31. 12. 2012). Pro suspendované
castice PM s nejsou v soucasnosti v ceské legislativné stanoveny imisni limity. Smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2008/50/ES ze dne 21. kvetna 2008 o kvalité vnéjsiho ovzdusi a cistsim ovzdusi pro
Evropu v Clanku 15 stanovi, Ze clenské staty prijmou veskerd nezbytnd opatieni, kterd nevyZaduji
neiimérné naklady, aby koncentrace PM, s ve vnéjsim ovzdusi nepiekracovaly cilovou hodnotu 25 ug.m™
ve vnejsim ovzdusi. V ramci predkladané studie byla tedy pouZita tato limitni hodnota.

Vysledky nadlimitni expozice obyvatelstva imisemi z ovzdusi jsou uvedeny v kapitole VII.2.

Z hlediska imisni zatéze obyvatel jsou nejvyznamnéjsi prachové Castice a oxid dusicity. Z podilu
obyvatel v oblastech s pfekrocenim imisnich limitd (% z celkového poctu obyvatel v feSeném uzemi)
vyplyva, ze nejméné piiznivym dopravnim feSenim v Sir§im modelovém tizemi jsou zakladni stav (vyssi
zat¢z NO,) a mezistav €. 3 (vySS§i zat€z PMg). Niz8i procentualni zatéZ obyvatelstva pfedstavuji nulovy
stav a vyhledovy stav. Rozdily mezi nimi nejsou vyznamné a jsou vcelku srovnatelné. Zasadni snizeni
vlivu zdkladnich Skodlivin z ovzdusi na obyvatelstvo pfedstavuje az optimalizovany vyhledovy stav.

V piipadé optimalizovaného vyhledového stavu lze ocekavat splnéni imisnich limith:
e Prumérné ro¢ni koncentrace oxidu dusicitého v celém feSeném tzemi;

e Hodinové koncentrace oxidu dusicitého v celém Sir§im okoli posuzovanych ¢asti MO a LS;

e Primérné ro¢ni koncentrace suspendovanych castic PM;y u veskeré obytné zastavby v okoli
MO a LS — k piekraCovani limitu bude dochazet pouze v prostoru samotné komunikace ¢i uvnitt
mimouroviovych kfizovatek.

V ptipadé 24-hodinovych koncentraci PM;, bude k piekroceni limitu dochazet i pfi realizaci opatieni
a plati:
e Limit 24-hodinovych koncentraci PM;y bude v tizemi piekrocen i v nulovém stavu bez MO.
Jedna se o pfekroceni vlivem jinych faktorti, zejména vlivem tzv. pfirozeného pozadi, ptispévku
prachovych c¢astic zvitenych z volnych ploch a dopravy mimo MO a LS.
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e Realizace MO a LS piinese rozsahlé snizeni imisni zatéze 24-hodinovych koncentraci PM;
prakticky v celém $irS§im centru mésta. Dojde sice k nartistu koncentraci podél novych staveb,
ale tento narGst bude minimalizovan prostfednictvim vySe uvedenych opatfeni. Realizaci
posuzovanych staveb pfi souasném zavedeni hodnocenych opatieni dojde na izemi mésta
ke snizeni plosného rozsahu oblasti s piekro¢enim imisniho limitu.

Celkové hodnoceni jednotlivych stavii po roce 2015 lze kvalifikovat nasledujicim zptisobem:

1. optimalizovany vyhledovy stav — vyrazné nejlepsi hodnoceni
2. nulovy stav/vyhledovy stav
3. zékladni stav/mezistav €. 3 — nejneptiznivéjsi hodnoceni

Z uvedeného potadi jednozna¢né vyplyva doporuceni krealizaci souboru staveb MO a LS
s optimalizacnimi opatfenimi, ktery predpokladd dokonceni vSech staveb NKS. Nejhorsim dopravnim
stavem z hlediska znecisténi ovzdusi ve sledovaném tzemi je dokonceni vSech rozestavénych staveb
a jejich provozovani spolu s jiz provozovanymi dopravnimi stavbami na uzemi Prahy (zékladni stav)
ale také zprovoznéni souboru staveb bez zprovoznéni SOKP (mezistav ¢. 3). Tomuto stavu je nutné
se (podobné¢ jako z hlediska hlukové zatéze) z hlediska ochrany ovzdusi vyhnout.

Nulovy stav a vyhledovy stav se nachazi ve stfedni ¢asti vybéru a Ize je oznacit z pohledu poctu
obyvatel dot€enych nadlimitnimi hodnotami za prakticky srovnatelné.

Celkové je pak nutno — s ohledem na vyrazny odstup optimalizovaného vyhledového stavu oproti
staviim ostatnim — zdlraznit zfejmy potencidl ke zlepSeni kvality ovzdusi pomoci soustavy vhodnych
technickych, ekonomickych a dopravné organizacnich opatieni. Optimalizovany vyhledovy stav
predstavuje vysledny navrh ,.cilové feSeni” automobilové dopravy v prostoru Méstského okruhu
hl. m. Prahy.

Z vysledkii rozptylové studie je ziejmé, Ze z hlediska imise hluku lze jednoznaéné doporucit
optimalizovany vyhledovy stav, tzn. variantu V2 stavby MO ¢. 0081 a stavba ¢. 8313 LS v kombinaci
s variantou T1 stavby MO ¢. 0094 s optimalizujicimi opatienimi.

VIl1.4.4 Zhodnoceni dopravnich stavii z hlediska zdravi obyvatel
Hlukova expozice

Z hlediska hodnoceni zdravotnich rizik vlivem hlukové zatéze je nejzavaznéjsi riziko
kardiovaskularnich onemocnéni, které se vyskytuje zejména pii denni hlukové expozici nad 65 dB
a pti no¢ni hlukové expozici nad 55 dB.

Bez ohledu na denni nebo nocni dobu je vyrazné nejméné ptiznivym stavem zakladni stav s 15,5 —
17 % exponovanych obyvatel. Nulovy stav, mezistav €. 3 a vyhledovy stav jsou pfibliZzné srovnatelné.
Rozdil mezi nulovy stavem a vyhledovym stavem c¢ini cca 1 % exponovanych obyvatel. Vyrazné
nejpiiznivéjsi je v tomto smyslu optimalizovany stav s cca 10 % exponovanych obyvatel.

Celkové hodnoceni jednotlivych stavli po roce 2015 lze kvalifikovat nésledujicim zpisobem:
1. optimalizovany vyhledovy stav — vyrazné¢ nejlepsi hodnoceni

2. vyhledovy stav

3. mezistav €. 3

4. nulovy stav

5. zékladni stav — vyrazné nejneptiznivejsi hodnoceni
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Analogické hodnoceni je z hlediska hodnoceni obtézujiciho a rusivého ucinku hluku z dopravy.

Imisni expozice z ovzdusi

Z hlediska expozice vii¢i nadlimitni zatézi NO, z hlediska primérnych ro¢nich koncentraci v ovzdusi
lze konstatovat, Ze nejnepfiznivéjSim je stav zakladni. Rozdily mezi mezistavem ¢. 3, nulovym
a vyhledovym stavem nejsou zésadni. Zcela zdsadni je z tohoto pohledu hodnoceni optimalizovaného
vyhledové stavu, pii kterém obyvatelstvo neni ve své podstaté¢ vystaveno nadlimitnim koncentracim

v ovzdusi.

Potadi hodnoceni:
1. optimalizovany vyhledovy stav — absolutné nejlepsi hodnoceni
vyhledovy stav
nulovy stav

v

2.
3.
4. mezistav €. 3
5. zékladni stav — nejneptiznivéj$i hodnoceni
Z hlediska prevence akutnich ucinkid NO, ve venkovnim ovzdusi je limitni koncentraci 1-hodinova
koncentrace 200 pg.m™. Z vysledki rozptylové studie vyplyva, Ze tato referenéni koncentrace by byla
v hodnoceném uzemi pfti teoretickych nejneptiznivejSich rozptylovych podminkdch u pomérné znacného
poctu obyvatel prekracovana jak v nulovém stavu bez realizace zaméru, tak po jeho realizaci, kdy se
pocet takto exponovanych obyvatel snizuje pouze o cca 10 %. Proti zakladnimu stavu dochazi ke sniZeni
0 cca 28 %. NejhorSim situace by nastala za mezistavu ¢. 3, kdy by MO ptenasel podstatnou cast
tranzitni dopravy pfi nerealizovaném SOKP. Zasadni obrat pfinasi az vyhledovy optimalizovany stav, pii
kterém se viiéi nulovému stavu pocet obyvatel narazové exponovanych koncentraci NO, nad 200 pg.m™
snizuje z cca 24 500 na 700. Proti zakladnimu stavu (bez vybudovani SOKP a MO) s moZnou expozici

NO, > 200 pg.m™ u cca 30 000 obyvatel je piinos optimalizovaného vyhledového stavu jesté vyrazngjsi.

Z hlediska zastoupeni obyvatel exponovanych nadlimitni maximélni 1-hodinové koncentraci NO,
je tieba konstatovat, ze vyrazné nejvhodnéj$im je optimalizovany vyhledovy stav, kterému je vystaveno
cca 30x mén¢ obyvatel nez u vyhledového stavu, srovnatelného snulovym stavem. Vyrazné
nepiiznivéjsi je zakladni stav a zejména mezistav €. 3.

Potadi hodnoceni:

1. optimalizovany vyhledovy stav — vyrazn¢ nejlepsi hodnoceni
2. vyhledovy stav

3. nulovy stav

4. zakladni stav

5. mezistav €. 3 — nejnepiiznivejs$i hodnoceni

Podle soucasnych poznatki o zdravotnich aspektech kvality ovzdusi predstavuji suspendované castice
PM,, resp. PM, s nejdulezitéjsi slozku zneciSténého ovzdusi a jsou proto zdkladem kvantitativniho
hodnoceni zdravotnich rizik imisi. Jako ukazatel expozice jsou pouzivany primérné ro¢ni koncentrace,
pficemz se predpoklada, ze je tak zohlednéna i vétSi Cast ucinkt kratkodobych vykyvi imisnich
koncentraci.

Z hlediska nadlimitni distribuce imisni expozice primérné ro¢ni koncentraci PM;y u obyvatel

hodnoceného Sir§iho zajmového tUzemi je ziejmé, Ze vyrazné nejprizniveéjSim dopravnim stavem je
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optimalizovany vyhledovy stav, ktery je cca 6x vhodnéjsi nez nasledujici nulovy stav. Nejméné
ptfiznivym je mezistav €. 3.

Potadi hodnoceni:

1. optimalizovany vyhledovy stav — vyrazn¢ nejlepsi hodnoceni
2. nulovy stav

3. vyhledovy stav

4. zakladni stav

5. mezistav €. 3 — nejnepiiznivejs$i hodnoceni

Z hlediska nadlimitni distribuce imisni expozice prumérné ro¢ni koncentraci PM,s je navrZen
e e 3 , .. . Vg , o
imisni limit 25 pg/m’. Uvedeného limitu nebude dosazeno v Zadném z posuzovanych stavii.

Z hlediska nadlimitni distribuce imisni expozice pro benzen je stanoven imisni limit 5 pg/m’.
Uvedeného limitu nebude dosazeno v zZadném z posuzovanych stavii. Z hlediska hodnoceni
zdravotnich rizik je v§ak mozné uvazovat s nasledujicim potfadim variant:

1. optimalizovany vyhledovy stav — nejlepsi hodnoceni
2-4. nulovy stav/vyhledovy stav/zakladni stav

v

5. mezistav €. 3 — nejnepiiznivéjsi hodnoceni

Z hlediska nadlimitni distribuce imisni expozice pro benzo(a)pyren je stanoven imisni limit
1 ng/m’. Vypoéteny imisni piispévek z dopravy v hodnoceném tzemi by se mdl v jednotlivych
variantach dopravniho feSeni pohybovat v hodnotach do 0,5 ng/m’ s vyjimkou mezistavu & 3
(nejhorsi posuzovany stav) do 1,0 ng/m’. Z hlediska hodnoceni zdravotnich rizik je v8ak mozné
uvazovat s nasledujicim potadim variant:

1. optimalizovany vyhledovy stav — nejlepsi hodnoceni
2-4. nulovy stav/vyhledovy stav/zakladni stav

v

5. mezistav €. 3 — nejnepiiznivéjsi hodnoceni

Vysledky hodnoceni dopravnich stavii z hlediska zdravotnich rizik jsou podrobné uvedeny
v kapitole VIIL.3.
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VIL.4.5. Zavér a doporudeni

V ramci hodnoceni byl modelovan vliv automobilové dopravy na nejvyznamnéjsi slozky zivotniho
prostiedi mésta, tzn. na hlukovou situaci a na znecisténi ovzdus$i. Z vysledki uvedenych studii bylo
provedeno hodnoceni zdravotnich rizik na obyvatele mésta. Tato hodnoceni byla provedena pro Sirsi
uzemi zajmovych staveb v zavislosti na variantach dopravnim stavii odpovidajicim rtiznému casovému
dokonceni a provozu jednotlivych staveb NKS hl.m. Prahy.

Na zékladé celkového hodnoceni vlivii jednotlivych dopravnich stavi, které mohou v hlavnim mésté
Praze nastat a které byly posuzovany, lze konstatovat, Ze vyrazné nejpriznivéjSim dopravnim stavem
z hlediska nejvyznamnéjSich slozek Zzivotniho prostfedi (hlukovd z4téz, imise zovzdu$i a vlivy
na vetejné zdravi) je optimalizovany vyhledovy stav. Tento stav je tvofen stavebnimi variantami T1
stavby €. 0094 MO v kombinaci s s variantou V2 stavby ¢. 0081 MO a stavbou €. 8313 LS po pfijeti
optimaliza¢nich opatfeni dopravné-organizacniho a technického charakteru k regulaci dopravy a snizeni
emisi z dopravy v centru mésta.

v

Vyhledovy stav bez souboru optimalizacnich opatfeni je druhym nejptiznivéj$im dopravnim stavem.
Z hlediska hlavnich sledovanych parametrii vS§ak rozdil mezi vyhledovym stavem (realizace staveb MO a
LS) a nulovym stavem (bez realizace téchto staveb) vSak neni zasadni. Vyrazné nejméné piiznivymi
dopravnimi stavy jsou zékladni stav po dokonceni a zprovoznéni vSech v soucasnosti zahajenych staveb
NKS a mezistav €.3 (po dokon€eni souboru staveb MO a LS, ale bez SOKP).

Na zaklad¢ vysledki modelovych vypocti je mozné porovnat vyznam realizace SOKP z hlediska
imisnich dopadli v hodnoceném tzemi. V piipadé nerealizace MO je tento rozdil vyjadien srovnanim
zakladniho a nulového stavu, po dokonfeni MO pak lze porovnat mezistav ¢. 3 (bez casti SOKP)
a vyhledovy stav. V obou pfipadech je situace bez SOKP jednoznacné¢ méné ptizniva, piicemz vetsi
negativni dopady by méla nerealizace SOKP pii soucasné realizaci MO (tj. situace dle mezistavu €. 3).
Z hlediska Zivotniho prostfedi je nutné podniknout takovéd opatieni, aby mezistav €. 3 nemohl nastat a
omezit dobu trvéni zakladniho stavu na minimum.

Celkove¢ je nutné, s ohledem na vyrazny odstup optimalizovaného vyhledového stavu oproti ostatnim
staviim, zduraznit ziejmy potencial ke zlepSeni kvality ovzdu$i a hlukové zaté€Zze pomoci soustavy
vhodnych technickych, ekonomickych a dopravné organizacnich opatfeni. Optimalizovany vyhledovy
stav predstavuje vysledny mozny névrh ..cilového feSeni* automobilové dopravy v prostoru Méstského
okruhu hl. m. Prahy.
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VIL.S Rekapitulace posouzeni vlivii hodnocenych dopravnich stavi
na zivotni prostredi

Na zaklad¢ pozadavkid prislusSnych organti ochrany zivotniho prostfedi, které byly vzneseny
na zédklad¢ doporuceni zpracovatele posudku, byl provéfovan globalni vliv posuzovaného zdmeéru
souboru staveb MO ¢. 0084 a 0091 vcetné stavby ¢. 8313 LS na zivotni prostiedi hlavniho mésta
Prahy.

Celkem bylo provérovano 5 dopravnich stavli v zavislosti na variantach odpovidajicich riznému
casovému dokonceni a provozu jednotlivych staveb NKS hl. m. Prahy. Jedné o nésledujici dopravni
stavy:

e zékladni stav - dopravni stav po dokonceni v soucasnosti zahajenych staveb NKS;
e nulovy stav - stav cilového obdobi NKS bez posuzovanych staveb;

v

e mezistav (¢. 3) - moZny nejnepiizniveéjsi dopravni stav pii dokoncovani NKS (dokonc¢en MO
a LS bez staveb SOKP);

e vyhledovy stav (bez optimalizace) - stav vyhledoveho obdobi uvedeni NKS do provozu
a naplnéni funkénich ploch dle UPn;

e optimalizovany vyhledovy stav - cilovy stav ovlivnény souborem technickych a organiza¢nich
opatfeni.

Poznamka:

Jedna se o nasledujici kombinaci: stavba MO ¢. 0081 — varianta V2, stavba MO ¢. 0094 — varianta
T1. LS je posuzovdna jako invariantni. Ostatni stavby NKS jsou zaddny podle platného Uzemniho
planu hi. m. Prahy.

Vyhledovym rokem vSech takto posuzovanych dopravnich stavli bylo obdobi po roce 2015.
Modelovan byl vliv automobilové dopravy na nejvyznamnéjsi slozky zivotniho prostiedi,
tzn. na hlukovou situaci a na zneci$téni ovzdus$i. Z vysledkii uvedenych studii bylo provedeno
hodnoceni zdravotnich rizik.

Hodnoceni bylo provedeno pro $ir§i zajmové tizemi souboru staveb MO ¢. 0081 a 0094 a stavby
LS ¢. 8313, zahrnujici centrum mésta a oblast severné¢ a vychodné od MO po ulice Primyslova
a Kbelska. Velikost plochy zdjmového Gizemi je cca 110 km? .

Na zaklad¢ celkového hodnoceni vlivii jednotlivych dopravnich stavil, které mohou v hlavnim
meésté Praze nastat a které byly posuzovany, lze konstatovat, ze vyrazné nejptiznivéj$im dopravnim
stavem z hlediska nejvyznamnéjSich slozek zivotniho prostiedi (hlukové zatéz, imise z ovzdusi a vlivy
na vefejné zdravi) je optimalizovany vyhledovy stav. Tento stav je tvofen stavebnimi variantami T1
stavby ¢. 0094 MO v kombinaci s variantou V2 stavby ¢. 0081 MO a stavbou ¢. 8313 LS po pfijeti
optimalizacnich opatifeni dopravné-organizaéniho a technického charakteru k regulaci dopravy

a sniZeni emisi z dopravy v centru mésta.

Piehled navrzenvch optimalizaénich opatieni:

e Vyuziti nizkohluénych kryt vozovek;
e Vystavba protihlukovych clon vysky 3-8 m ve velkém rozsahu;

e Izola¢ni vysadba s protiprasnou funkci;
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e Nucené odvétrani tunelu;
e (isténi povrchu vozovek (proti vifeni prachu);

e Zavedeni emisnich z6n pro vozidla EURO 4 uvnitt MO a EURO 3 na uzemi celého zbytku Prahy
bez SOKP;

e Plosna regulace automobilové dopravy, omezeni vjezdu nakladnich vozidel nad 6 t do vnitiniho
uzemi Prahy ohrani¢eného MO, nad 12 t na MO, zavedeni myta pro vSechny automobily uvnitt
MO, zavedeni myta pro nakladni vozidla vné¢ MO, zatraktivnéni SOKP oproti MO (sniZeni
myta);

e Rizeni rychlosti a skladby vozidel, napt. v ptipadé $patnych rozptylovych podminek nebo v noci.

Poznamka:
Rozsadhlé vedeni trasy v tunelech (cca 50 %) je také soucasti vyhledového stavu bez optimalizace.

v

Vyhledovy stav bez souboru optimaliza¢nich opatfeni je druhym nejpiiznivéj$im dopravnim stavem.
Z hlediska hlavnich sledovanych parametr vSak rozdil mezi vyhledovym stavem (realizace staveb MO
a LS) a nulovym stavem (bez realizace téchto staveb) vSak neni zdsadni. Vyrazné nejméné ptiznivymi
dopravnimi stavy jsou zékladni stav (po dokonceni a zprovoznéni vSech v soucasnosti zahdjenych staveb
NKS) a mezistav €. 3 (po dokoncéeni souboru staveb MO a LS, ale bez SOKP).

Na zéklad¢ vysledkiit modelovych vypocti je mozné porovnat vyznam realizace SOKP z hlediska
imisnich dopad v hodnoceném uzemi. V piipadé nerealizace MO je tento rozdil vyjadien srovnanim
zakladniho a nulového stavu, po dokonfeni MO pak lze porovnat mezistav ¢. 3 (bez casti SOKP)
a vyhledovy stav. V obou piipadech je situace bez SOKP jednoznacné méné ptizniva, pricemz veétsi
negativni dopady by méla nerealizace SOKP pii soucasné realizaci MO (tj. situace dle mezistavu €. 3).
Z hlediska zivotniho prostfedi je nutné podniknout takova opatfeni, aby zdkladni stav a mezistav €. 3
nemohl nastat.

Hlukova zatés

Hygienické limity hluku pro nové situace dopravnich staveb a okolni chranény venkovni prostor
staveb jsou Lacq, 16 h = 60 dB pro denni dobu a Laeq, s n = 50 dB pro no¢ni dobu. Je tieba zdlraznit,
ze v soucCasné dob¢ pro tatdz mista plati limity hluku s uvazovanim korekce na starou hlukovou zatéz
Lacq, 16n =70 dB pro denni dobu a Lacq, g1n = 60 dB pro no¢ni dobu.

Pro porovnani variant z hlediska imise hluku jsou nejvyznamnéjsi pocty osob zasazenych hlukem
riznych hladin. U navrzenych aktivnich variant souboru staveb, resp. vyhledového stavu
bez optimalizace, je v porovnani s nulovou variantou ziejmy vyrazny posuv velkého poctu obyvatel
smérem k niz§im hladinam, coz znamend, Ze posuzované zaméry jsou z hlediska ochrany pted hlukem
pfinosem. Duvodem této skuteCnosti je, Ze na stdvajicich komunikacich v bezprosttedni blizkosti
obytnych a jinych chranénych staveb klesnou dopravni zatéze, pti¢emz nové trasy jsou v blizkosti
takovychto staveb vedeny jen vyjimecné, kdyz neexistuje jiné feSeni nebo jsou soucasné navrzZena
maximalni protihlukova opatieni u komunikaci. Dal§i vyznamné snizeni pocti osob hlukem
exponovanych osob piindsi optimalizovany vyhledovy stav.

Z vysledki predikénich vypocti je zfejmé, ze z hlediska imise hluku lze doporucit optimalizovany
vyhledovy stav. tzn. variantu V2 stavby 0081 a stavbu 8313 LS v kombinaci s variantou T1 stavby 0094
s optimalizujicimi opatienimi.
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Podél trasy posuzovanych staveb zistava pres vSechna prakticky realizovatelnd protihlukova
opatieni 30 v soucasnosti obydlenych domil, v jejichz venkovnim chranéném prostoru staveb budou
ptekroceny vyse uvedené limity hluku bez korekce na starou zatéz, ktera je podle nafizeni vlady
¢. 148/2006 Sb. pfiznana stavim vzniklym do 31. 12. 2000. V této souvislosti je tfeba zduraznit,
ze pii projektovani vnitinich méstskych okruhti neni redlné se témto jednotlivym mistim piekroceni
limitu hluku disledné vyhnout, zvlast¢ v mistech napojeni okruhu na dosavadni silni¢ni sit.
Ve vétsiné ptipadu prekroceni limitu se jednd o snizeni imise hluku v porovnani s nulovym stavem.

Pro snizeni hluku Sifeného do okoli posuzovanych staveb jsou navrzeny vSechny v soucasnosti
dostupné prostiedky — maximalizovany rozsah tunelii, protihlukové clony na vSech pottebnych
mistech az do vysky 8 m, pouziti nizkohlu¢ného povrchu vozovek a sniZeni rychlosti na vSech usecich
mimo tunely na 50 km/h.

S jednotlivymi misty pfekroceni limitu hluku se bude v dalSich stupnich dokumentace individualné
pracovat tak, aby byla schidnym zpisobem eliminovéna. V tivahu pfipada vykup objekti a zména
uzivani na nebytové, realizace prosklenych predsazenych fasdd na hlu¢nych stranach, ptipadné
neotvirava okna obytnych mistnosti vedoucich na hlu¢nou stranu domu a instalace nuceného vétrani.

Ovzdusi
Z hlediska imisni zatéze obyvatel z ovzdusi jsou nejvyznamnéjsi prachové Castice a oxid dusicity.
Z rozptylové studie vyplyva, ze:
e Jednoznacné a s vyraznym odstupem nejpiiznivéjsi je optimalizovany vyhledovy stav;

e Rozdily v primérné zatézi obyvatel mezi ostatnimi stavy jsou pomérné malé. Vice patrné jsou
posuny mezi sousednimi pasmy, kdy pro imisn¢ piiznivéjsi stav je typicky posun ¢asti obyvatel
o0 jedno pasmo smérem k niz§im koncentracim,;

e Za nejméné piiznivy stav lze opét oznacit mezistav €. 3, dale se jako nepfiznivy s malym
odstupem jevi zakladni stav. Nulovy stav se v priméru projevuje jako velmi mirné ptiznivé;si
nez stav vyhledovy. To je vSak dano skuteCnosti, ze veSkery nariist se projevuje uvnitt
hodnocené oblasti, zatimco oblasti s poklesem imisni zatéze se nachazeji i mimo fesSené uzemi
a nejsou tak do porovnani kompletné zahrnuty.

Zasadni snizeni vlivu zékladnich Skodlivin zovzdu$i na obyvatelstvo predstavuje
az optimalizovany vyhledovy stav. V pfipadé optimalizovaného vyhledového stavu lze ocekavat
splnéni imisnich limitd pro:

e  Primérné ro¢ni koncentrace oxidu dusi¢itého v celém feSeném tizemi;
¢ Hodinové koncentrace oxidu dusic¢ité¢ho v celém SirSim okoli posuzovanych ¢asti MO a LS;

e Primérné ro¢ni koncentrace suspendovanych castic PM;y u veskeré obytné zéastavby v okoli
MO a LS — k ptekracovani limitu bude dochazet pouze v prostoru samotné komunikace ¢i uvnitt
mimouroviovych kfizovatek.

V piipadé¢ 24hodinovych koncentraci PM;y bude k ptekroc¢eni limitu dochédzet i pfi realizaci
opatieni a plati:

e Limit 24hodinovych koncentraci PM;, bude v tzemi piekroCen 1 v nulovém stavu
bez Méstského okruhu. Jedna se o piekroCeni vlivem jinych faktor, zejména vlivem

|
N ENVISYSTEME
o

SATRA

tzv. ptirozeného pozadi, ptispévku prachovych ¢astic zvifenych z volnych ploch a dopravy mimo
MO alLs;

e Realizace MO a LS pfinese rozsahlé snizeni imisni zatéze 24-hodinovych koncentraci PM;
prakticky v celém SirSim centru mésta. Dojde sice k nartistu koncentraci podél novych staveb,
ale tento ndrGst bude minimalizovdn prostfednictvim vySe uvedenych opatfeni. Realizaci
posuzovanych staveb pii soucasném zavedeni hodnocenych opatieni dojde na tzemi meésta
ke snizeni plosného rozsahu oblasti s prekrocenim imisniho limitu.

Optimalizovany vyhledovy stav je pak zcela pfirozené jednozna¢né imisné nejpiiznivéjsi ze vSech
posuzovanych dopravnich stavil. Z dalSich srovnani Ize souhrnné uvést:

e Nerealizace SOKP nebo jeho casti povede v feSené oblasti k ndrGstu imisni zatéze a zvyseni
rozsahu ptekracovani imisnich limiti.

e Stav pii realizaci posuzované ¢asti MO a LS (tj. vyhledovy stav) bez doprovodnych opatieni
je celkové srovnatelny se stavem nulovym, tj. bez téchto staveb. Dojde spiSe k pfesunu oblasti
se zvySenou urovni imisni zatéze.

Vysledky modelovych vypocti pak predevS§im jednoznaéné ukdzaly, Ze pomoci soustavy vhodnych
opatieni je mozné dosahnout podstatného snizeni imisni zatéze z automobilové dopravy na uzemi SirSiho
centra Prahy. V tomto smyslu je pak ovSem nutno uvést, Ze realizace nadfazené komunikacni sité véetné
posuzovanych MO a LS vytvaii nutné predpoklady pro uplatnéni téchto opatieni, nebot’ vytvari nezbytné
objizdné ¢i pateini trasy pro automobilovou dopravu, nezbytné pro zavedeni piisluSnych regulaci typu
vykonového zpoplatnéni a nizkoemisnich zon.

Celkové je pak nutno — s ohledem na vyrazny odstup optimalizované¢ho vyhledového stavu oproti
staviim ostatnim — zdlraznit zfejmy potencidl ke zlepSeni kvality ovzdusi pomoci soustavy vhodnych
technickych, ekonomickych a dopravné organizacnich opatfeni. Optimalizovany vyhledovy stav
ptedstavuje vysledny navrh tzv. ,cilové feSeni” automobilové dopravy v prostoru Méstského okruhu
hl. m. Prahy.

Zdravotni rizika
Na zaklad¢€ provedeného hodnoceni zdravotnich rizik konstatovat:

» Z vysledkli hodnoceni zdravotnich rizik vyplyvéa vysoka troven soucasné i budouci hlukové zatéze
obytné zéstavby zdjmového tizemi z automobilové dopravy. V soucasném (vychozim) stavu roku
2008 je zdravotné¢ vyznamné vysoké hlukové expozici nad 65/55 dB ekvivalentni hladiny
akustického tlaku v denni/no¢ni dobé€ vystaveno cca 16 % obyvatel.

* V hodnocenych dopravnich stavech, které se lisi stupném dokonceni nadfazené¢ komunikacni sité
naizemi Prahy, dochazi podle vysledki hlukové studie k mirnému snizeni poctu obyvatel
v nejvyssich hlukovych pasmech expozice a tim i mirnému sniZeni souvisejicich zdravotnich rizik.

= Pocet obyvatel exponovanych hladinam hluku nad 65/55 dB ekvivalentni hladiny akustického tlaku
v denni/no¢ni dob¢ se ve vyhledovém stavu po dokonceni souboru staveb MO a kompletaci NKS
snizi na cca 12 %, resp. 13 %.

* Pocet obyvatel obtézovanych a rusenych hlukem z dopravy by se v teoretickém nulovém stavu
bez realizace posuzovanych zdméri soboru staveb MO podobné jako v mezistavu €. 3, kdy by
dokonfeny MO piebiral podstatnou ¢€ast tranzitni dopravy (pfi nerealizovaném SOKP), sniZil
na cca 29 %, resp. 13 %.
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» Vyhledovy stav bez dalSich opatieni k regulaci dopravy by pfinesl jen malé dalsi zlepSeni
se sniZenim procenta obyvatel obtéZovanych a ruSenych hlukem z dopravy ve spanku na 28 %,
resp. 12 %.

» U nepfiznivého vlivu dlouhodobé hlukové expozice na riziko kardiovaskuldrnich onemocnéni
teoreticky dochézi v hodnocenych stavech rtizného stupné dobudovani NKS ke snizeni viici
soucasnému (vychozimu) stavu o 11 — 31 %, ve vyhledovém stavu o 36 %.

= Stejné jako v jinych frekventovanych ¢astech Prahy predstavuje i v hodnoceném tizemi vyznamné
PM;y a PM;5 s prokdzanym vztahem k timrtnosti a nemocnosti na kardiovaskularni a respiracni
onemocnéni a polyaromatické uhlovodiky, reprezentované benzo(a)pyrenem.

» Pro zakladni a nulovy stav bez realizace zdméri je zde mozné ocekavat zvyseni rizika timrtnosti
dospélé populace cca 0 4 %. Nejhorsi situace vychdzi pro hypotetickou variantu tzv. kritického
mezistavu ¢. 3, kdy by dokonceny MO pienaSel podstatnou ¢ast tranzitni dopravy
pii nerealizovaném SOKP.

* Pouhou realizaci zdmérli souboru staveb MO bez dalSich opatfeni ke snizeni emisi
se ve vyhledovém stavu v celkovém hodnoceni mira rizika znecisténi ovzdus$i v uvedenych
ukazatelich vici vychozimu zakladnimu nebo nulovému stavu situace vyznamné nezméni. VUci
zdkladnimu stavu dojde k nepatrnému zlepSeni, vici nulovému stavu naopak k nepatrnému
zhorseni.

Vyrazné zlepSeni a sniZzeni zdravotniho rizika hluku 1 imisi ve srovnani s pfedchozimi
hodnocenymi stavy pfinasi az optimalizovany vyhledovy stav s realizaci souboru zasadnich opatieni
dopravné-organizacniho a technického charakteru k regulaci a snizeni emisi z dopravy v centru mésta.

* Procento obyvatel exponovanych vysokym hladindm hluku > 65/55 dB ekvivalentni hladiny
akustického tlaku v denni/no¢ni dobé& se snizuje na 10 %, resp. 11 %.

» Riziko kardiovaskularnich onemocnéni se teoreticky snizuje vici sou¢asnému (vychozimu) stavu
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SATRA

dopravy by se ve srovnani se zékladnim stavem snizilo 0 0 %. Ve srovnani s nulovym stavem jde
o teoreticky pokles rizika o 24 %, resp. 26 %.

V souhrnu rozdil mezi optimalizovanym vyhledovym stavem a vyhledovym stavem, tedy pfinos
opatieni, uvazovanych k regulaci dopravy a sniZzeni emisi, ptedstavuje podle kvantitativniho odhadu
u hodnoceného souboru populace u rizika imisi:

snizeni poctu obyvatel exponovanych nadlimitni priimérné ro¢ni koncentraci PM;o cca o 12 550
obyvatel (ze 3,5 % na 0,5 %);

— snizeni o 10 pfed€asnych umrti vlivem znecisténého ovzdusi ro¢né;

— prodlouzeni délky Zivota u populace star$i 30ti let o 207 let teoreticky v priméru o 0,27 dne
na 1 obyvatele a rok;

— snizeni po¢tu dni s chronickymi respiraCnimi ptiznaky u déti ve véku 5-14 let o 10 540 dni
za 1 rok v priiméru o 0,3 dne na 1 dité a rok;

— snizeni karcinogenniho rizika imisi benzenu a benzo(a)pyrenu cca o 25 %.

Uvedené vysledky kvantitativni charakterizace rizika jsou vzhledem k nevyhnutelnym nejistotam

pouze v ramci hrubého odhadu skute¢ného stavu. Pfesto relativni srovnani jednotlivych variant vyvoje
dopravniho systému jednoznacné prokazuje, ze pouhou realizaci planovanych staveb bez souboru
opatieni ke snizeni emisi z dopravy nedojde z hlediska zdravotnich rizik hluku a imisi z dopravy

pro obyvatele centrdlni ¢asti Prahy k podstatnému zlepSeni vychozi neptiznivé situace. Vyrazné zlepSeni

situace pak pfinasi optimalizovany vyhledovy stav.

Celkove shrnuti

Na zéklad¢ vysledkii provedenych studii a zcelkového hlediska Ize jednozna¢né doporudit
optimalizovany vvhledovy stav, tzn. variantu V2 stavby ¢. 0081 a stavby ¢. 8313 LS v kombinaci

roku 2008 téméf o polovinu. s variantou T1 stavby ¢. 0094 s optimalizujicimi opatenimi.

* V souhrnu rozdil mezi optimalizovanym vyhledovym stavem a vyhledovym stavem, tedy piinos
opatfeni, uvazovanych k regulaci dopravy a snizeni emisi, pfedstavuje podle kvantitativniho
odhadu u hodnoceného souboru populace u rizika hluku:

Vyrazné nejméné ptiznivymi dopravnimi stavy jsou zékladni stav po dokonceni a zprovoznéni vSech
v soucasnosti zahdjenych staveb NKS a mezistav €. 3 (po dokoncéeni souboru staveb MO a LS, ale bez
SOKP). Z hlediska zivotniho prosttedi je nutné podniknout takové opatieni, aby mezistav ¢. 3 nemohl
nastat a omezit dobu trvani zdkladniho stavu na minimum.

— snizeni procenta obyvatel exponovanych vysokym hladinam hluku > 65/55 dB ekvivalentni
hladiny akustického tlaku v denni/no¢ni dobé cca o 20 %, coZ predstavuje asi 10 000
obyvatel;

Optimalizovany vvhledovy stav predstavuje vvsledny mozZny navrh ..cilového reSeni*
automobilové dopravy v prostoru Méstského okruhu hl. m. Prahy.

— sniZeni rizika obtéZzovani a ruseni spanku hlukem cca o 10 %, coz predstavuje asi 11 000
obyvatel u obtéZzovani hlukem a 5 000 obyvatel u ruseni hlukem ve spanku;

— sniZeni rizika kardiovaskuldrnich onemocnéni o cca 18 %, coz pii soucasné incidenci
infarktu myokardu u prazské populace piedstavuje cca 2 onemocnéni ro¢né.

» U rizika zneCisténi ovzdusi v ukazatelich celkové umrtnosti dospélé populace a vyskytu
chronickych respiracnich ptiznaka u déti by se ve srovnani se zdkladnim stavem jednalo o snizeni
rizika cca 0 12,4 %. Ve srovnani s nulovym stavem jde o sniZeni rizika cca o 10,6 %.

» Teoretickd mira karcinogenniho rizika imisi benzenu v ovzdusi by se v hodnocené oblasti snizila
viuci zékladnimu stavu o 26 %, riziko pfispévku polyaromatickych uhlovodikii z hodnocené
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VIII. EKONOMICKE EFEKTY

Souhrn kapitoly:
o Predmétem této kapitoly bylo provedeni hodnoceni ekonomické efektivnosti.

o Na zakladeé vysledkii provedeného posouzeni ekonomické efektivnosti souboru staveb bylo
zjisténo, Ze soubor staveb je efektivni a generuje dostateCné mnoZstvi socioekonomickych
PFinosii.

o V'ystavbu posuzovaného souboru staveb MO a LS Ize povazovat za ekonomicky efektivni.

Ekonomické hodnoceni bylo =zalozeno na dopravnich vykonech modelovanych stavil
pro posuzovany soubor staveb (doporucenou stavebni variantu V2 stavby MO ¢. 0081, stavebni
variantu  T1 stavby MO €. 0094 a invariantni Libeiiskou spojku) spolu se souvisejici stavbou
Vysocanské radidly ¢. 8562. Analyzou byly identifikovany ztraty vznikajici v automobilové doprave
na celé komunikacni siti na tizemi hlavniho mésta Prahy ana ¢asti komunikaéni sit¢ ptilehlého
regionu. Na zaklad¢ identifikace rozdili dopravnich vykonii jednotlivych posuzovanych stavi
nadfazené komunikacni sit¢ byly vycisleny ekonomické néklady ¢asu uzivatelli, ndklady Casu zbozi,
provozni naklady uZzivatelli, ztraty nehodovosti a provozni néklady spravce komunikaci. VSechny
ceny jsou uvadény v ekonomickych cenach.

Ve varianté V2 stavby MO ¢. 0081 je v Casti trasy vedena jedna polovina MO ve sméru Pelc —
Tyrolka tunelem pod Bilou skéalou a druhd polovina MO ve sméru Pelc — Tyrolka — Balabenka
povrchové ve stavajici trase Povltavské ulice.

Ve varianté¢ T1 stavby MO ¢. 0094 dochazi k vytvoreni jedné souvislé tunelové trasy od MaleSic
po Balabenku s pievazné razenymi tunely. Vedenim v nové stopé v tseku Ceskobrodska — Balabenka
oproti variantim V1 a V2 dochazi zaroveii k odsunu sloZitého dopravniho uzlu Ceskobrodska/Jarov
jednak mimo obydlenou oblast a zaroven dochazi k jeho zjednoduseni a caste¢nému piesunu
dopravnich vazeb do podzemi.

Ptehled posuzovanych stavii:

e nulovy stav: stav komunikacni sit& po roce 2015 bez useku MO (Pelc Tyrolka - Stérboholska
radidla), Libenské spojky a Vysocanské radialy.

e vyhledovy stav: stav komunika¢ni sité po roce 2015, v provozu kompletni MO, LS a VR.
V poméru k dopravnim vykonim byly vy¢isleny v jednotlivych stavech celospole¢enské naklady,

které byly ve vyhledovych letech porovndvany se stavem bez hodnocenych staveb.

Ceny jsou uvadény v ekonomickych cenéach, v cenové trovni 2010.
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VIII.1 Dopravni zatiZeni a prognoza

Dopravni vykony pro jednotlivé typy vozidel na jednotlivych typech komunikaci pro nulovy stav
a vyhledovy stav na uzemi hl. m. Prahy a pfilehlého regionu jsou uvedeny v tabulce VIII.1-1 (tabulka
vstupnich udaji). Vozidla TN byla pro potieby hodnoceni déale rozd€lena na té¢zka nakladni vozidla,
navésové soupravy a autobusy (mimo MHD). Podily byly vypocteny na zakladé udaji z Rocenky
dopravy pro Prahu 2009 od TSK UDI a celostatniho s¢itani dopravy RSD CR.

Podily jednotlivych kategorii jsou nésledujici:

Autobusy (mimo MHD) ............c............

Navésové soupravy:

D+R mimo Prahu...........ccccooeviiinnnnnnn.
Region — ostatni.........ccceevveeeieecieeninennnen.
Prazsky okruh........ccoooiiniiiiii
Radidly....cccovevieiiieiieiieieceeeee e
Meéstsky okruh ........ccooviiiiiiiiiiiiee
Praha — ostatni ........ccceevevveeerienieciienen

Tab. VIII.1-1 Tabulka vstupnich udajt

1,2 % ze vsech vozidel

48 % z poctu TN bez busti
39 % z poctu TN bez bust
48 % z poctu TN bez busti
21 % z poctu TN bez bust
18 % z poctu TN bez busti
27 % z poctu TN bez busi

SATRA

Dopravni vykon (mil vozkm/den) Spotieba ¢asu ( vozhod/den) Pocet nehod / rok zr:n%i?ch
nulovy stav [km] OA LN ™ VSE OA LN ™ VSE smrtse?_ny'm zrafgm,m S :g‘;:::’“ CELKEM | CEKLEM
zraneni
D+R mimo Prahu 2263 | 7,886 0,557 | 1,016 9,459 91148 | 7047 | 12977 | 111172 25 364 2732 3121 624
Region - ostatni 22997 | 6835 0,544 | 0,621 8,000 | 151217 | 11609 | 18292 | 181118 63 1349 4396 5808 1980
Prazsky okruh 82,6 | 4,239 0,301 | 0,596 5,136 48709 | 3640 | 7130| 59479 5 233 1542 1780 339
Radiély 951 | 4433 0,230 | 0,188 4,851 66588 | 3458 | 2758 | 72804 7 329 2146 2482 480
Méstsky okruh 230 | 1,955 0,119 | 0,058 2,132 38638 | 2202| 1091 | 42021 3 144 1857 2004 211
Praha - ostatni 9555 | 11,419 0,345 | 0,186 11,95 | 443397 | 12995 | 6914 | 463306 46 2163 22044 | 24253 3155
Celkem 3682,2 | 36,767 2,096 | 2,665 | 41,528 | 839697 | 41041 | 49162 | 929900 149 4582 34717 | 39448 6789
vyhledovy stav [km] OA1 LN ™ VSE OA LN ™ VSE smrtse?_ny'm zrafgm,m S :g‘;:::’“ CELKEM | CEKLEM
zraneni
D+R mimo Prahu 2263 | 7.887 0,558 | 1,015 9,46 91401 | 7072| 13008 | 111481 25 364 2733 3122 624
Region - ostatni 22997 | 6823 0,543 | 0,621 7,987 | 151195 | 11598 | 18292 | 181085 63 1347 4389 5799 1977
Prazsky okruh 82,6 | 4,049 0,250 | 0,580 4,879 43376 | 2879| 6641 | 52896 5 221 1 465 1691 322
Radiély 1000 | 4,721 0,255 | 0,199 5,175 69332 | 3738| 2873| 75943 8 351 2288 2647 512
Méstsky okruh 322 | 2644 0,159 | 0,075 2,878 51406 | 3027 | 1441| 55874 5 195 2507 2707 285
Praha - ostatni 959,0 | 10,597 0314 | 0167 | 11,078 | 396080 | 11430 | 6034 | 413544 43 2005 20435 | 22483 2925
Celkem 3699,8 | 36,721 2,079 | 2,657 | 41,457 | 802790 | 39744 | 48289 | 890823 149 4483 33817 | 38449 6645

Vysvetlivky: 1) OA — osobni vozidla + nakladni vozidla do 3,5 t
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2) LN — nadkladni vozidla od 3,5 t do 6 t
3) TN — ndkladni vozidla nad 6 t (véetné bus mimo MHD)
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VIII.2 Identifikace o¢ekavanych tspor a prinost Niklady casu zboii

Ocekavané ptinosy jednotlivych feSeni spocivaji ve schopnosti kapacitni a bezpe¢né komunikace
nadfazené komunikaéni sit€ na sebe navazat dopravni zatizeni a zménami v redistribuci zatiZeni
na celé ovlivnéné ¢asti komunikaéni sité docilit uspor, které vyplyvaji zejména ve:

e snizeni exhalaci (hluk + emise) plynulejsi jizdou vozidel (nejsou vyjadieny v penézité
podobé a nejsou tedy zahrnuty do vypoctu),

e snizeni nehodovosti a ndkladt z ni plynoucich,
e snizeni nakladi na hodnotu ¢asu pii pieprave zbozi,
e snizeni provoznich nakladl vozidel plynulejsi jizdou,

e snizeni spotfeby ¢asu uzivateli.

V oblasti nakladii spravce komunikace lze piedpokladat zvysSeni ndkladli na opravu a udrzbu
komunikaci vlivem narastu plochy vozovek. Vypocet ndkladl spravce komunikace byl kalkulovan
v souladu s metodikou Ceského Systému Hodnoceni Silnic (CSHS).

Celospolecenské piinosy investice jsou spatiovany predevSim v dspoie ¢asu prepravovanych
osob a zbozi a déle pak v dspore provoznich nakladi vozidel, pouzitych k jejich pteprave.

Do ekonomické analyzy jsou zahrnuty:
naklady na cestovni cas,

provozni ndklady vozidla,

naklady plynouci z dopravnich nehod,
naklady spravce komunikace.

Zakladni data pro vypoCty byla uvazovana v souladu s metodikou pro hodnoceni efektivnosti
silni¢nich a délni¢nich staveb v investicnich zadmérech. Bylo vyuzito aktualnich kalibrovanych dat
CSHS - viz Véstnik dopravy ¢. 9 ze dne 25. dubna 2007. Udaje o obsazenosti osobnich vozidel byla
prevzata z Ro¢enky dopravy pro Prahu 2009 od TSK UDL

VIIL.2.1 Naklady casu cestujicich a zbozi

Naklady Casu cestujicich
Hodnota ndkladl na cestovni ¢as byla spoctena na zdklad¢ hodnoty €asu uvedeného v aktualnim
CSHS.

Pro vypocet nakladii cestovniho Casu byly vyuZity kalibrované hodnoty ¢asu dle metodiky CSHS
a udaje zrocenky dopravy pro Prahu 2009 od TSK UDI, které ohodnocuji cenu casu cestujicich
a zbozi a obsazenost vozidel nasledovné:

Ocenéni Casu cestujicich:

primérna hodnota €asu cestujicich..........coccceveieiiiniinnnnnen. 164,00 Kc/hod
pramérna obsazenost osobnich vozidel...........c..cccoeevieiiennnnnn. 1,31 osob/voz.
primérnd obsazenost AULODUSTL.......cccuveeveerieeriiienieeieeniie e 36,00 osob/voz.

Naéklady ¢asu zbozi jsou pro jednotlivé typy vozidel ocenény dle metodiky CSHS a jsou uvedeny
v nésledujicim piehledu:

Ocenéni ¢asu zbozi:

pramérnd hodnota ¢asu zboZi LN.........cccceeevvevieiireneenen. 37,0 K¢é/hod
primérna hodnota asu zboZi TN..........cccoeeeeiieniieeenn. 86,2 Ké&/hod.
pramérnd hodnota ¢asu zbozZi NS..........cccevevveeieniiennnns 134,2 K¢é/hod

Roc¢ni ndklady Casu cestujicich a zbozi v prvnim roce hodnoceni jsou pro jednotlivé typy vozidel
uvedeny v nasledujicich tabulkach.

Tab. VIII.2.1-1 Naklady casu cestujicich a zboZzi — nulovy stav, rok 2015

OA LN’ TN’ NS' BUS
Roéni spotfeba ¢asu pro vSechny typy komunikaci
(vozh/rok) 272754410 | 13435995 7320121 5246 375 3628 499
Cena Casu (osob/zbozi) (Ké/h) 164 37 86,2 134,2 164
Obsazenost [osob/voz] 1,31 1 1 1 36
Roéni naklady ¢asu [K&/rok] 58 598 557 444 | 497 131815 | 630994 430 | 704 063525 | 21422658 096
Celkové ro¢ni naklady €asu cestujicich a zbozi 81 853 405 311

Pozn: 1. hodnota ceny ¢asu na vozidlo

Tab. VIII.2.1-2 Naklady ¢asu cestujicich a zbozi — vyhledovy stav, rok 2015

OA LN’ TN’ NS' BUS
Roéni spotfeba ¢asu pro vSechny typy komunikaci
(vozh/rok) 261264 821| 13030 163 7 258 827 5176 202 3482 551
Cena ¢asu (osob/zbozi) (K&/h) 164 37 86,2 134,2 164
Obsazenost [osob/voz] 1,31 1 1 1 36
Roéni naklady €asu [K&/rok] 56 130 134 144|482 116 031] 625 710887| 694 646 308] 20 560 981 104
Celkové ro¢ni naklady €asu cestujicich a zbozi 78 493 588 474

Pozn: 1. hodnota ceny c¢asu na vozidlo
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X
>
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8
s 81,853
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78,494
75
nulovy stav vyhledovy stav

Obr. VIIIL.2.1-1 Graf ro¢nich nakladi ¢asu cestujicich a zbozi
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VIIIL.2.2

Provozni naklady uzivatelu
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Hlavni dopravni benefity jsou spatfovany nejen v uspofe Casu cestujicich, ale také v tspote
provoznich néklada. Tyto naklady vozidel byly vygenerovany ve zkalibrované verzi modelu HDM-4,
coZ je nastroj pouzivanym pro hodnoceni investic do silniéni infrastruktury v CR. Byly tak vyuzity
standardn€¢ uznavané parametry pro stanoveni provoznich nakladi vozidel na 1 projety kilometr,
ktery je nasoben jednotkovymi néklady stanovenymi dle metodiky CSHS.

Provozni naklady vozidla obsahuji naklady na:

pohonné hmoty,
pneumatiky,
nahradni dily,
opravarenské prace,
maziva,

posadka,
amortizaci,

uroky,

rezijni naklady.

FER e AL OB

V ramci provoznich ndkladl je zahrnuta 1 mzda posadky. V hodnoceni byly pouzity hodnoty
v souladu s metodiku CSHS. Primérnéa hodnota mzdy posadky byla uvazovana 140,0 K¢/hod.

Tab. VIII.2.2-1 Celkové ro¢ni provozni naklady uZzivateld, nulovy stav, rok 2015

OA LN TN NS BUS
Ro¢éni dopr.vykon pro vSechny typy komunikaci 12 126 695 411 316 165
(mil vozkm/rok)
Pramérné naklady na 1 vozkm [K&/vozkm] " 5,71 10,56 19,78 25,04 17,51
Ro¢ni celkové naklady pro jednotlivé kategorie
vozidel [K&/rok] 69 298 135427 |7 339498 918 | 8 130402 052 | 7 902 281 421 | 2 883 586 371

Celkové ro¢ni provozni naklady

95 553 904 189

Pozn: 1) hodnoty priomérnych nakladit na vozkm jsou v jednotlivych stavech odlisné z ditvodu rozdilnych vykonii na jednotlivych typech komunikaci

Tab. VIII.2.2-2 Celkové rocni provozni naklady uzivatelt, vyhledovy stav, rok 2015

OA LN TN NS BUS
RO.CHI dopr.vykon pro v8echny typy komunikaci 12 130 690 411 314 165
(mil vozkm/rok)
Pramérné naklady na 1 vozkm [K&/vozkm] ” 5,68 10,55 19,77 25,03 17,44
Roéni celkové naklady pro jednotlivé kategorie
vozidel [K&/rok] 68 934 327 317 | 7275178276 | 8119478654 | 7849798 001 | 2872 145 848

Celkové ro¢ni provozni naklady

95 050 928 096

Pozn: 1) hodnoty primérnych nakladit na vozkm jsou v jednotlivych stavech odlisné z diivodu rozdilnych vykonii na jednotlivych typech komunikaci
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Obr. VIIIL.2.2-1 Graf celkovych ro¢nich provoznich nékladt uzivateld

VIIL.2.3

Ptinosy snizeni nehodovosti jsou dosahovdny pfesunem c¢asti dopravniho zatizeni z komunikaci
s vys$i relativni nehodovosti na komunikace bezpecnéjsi (obecné ¢im vyssi kategorie komunikace,
tim niz$i relativni nehodovost). Jednotlivé stavy NKS se lisi redistribuci dopravniho zatizeni na celé siti

(je dokumentovano vyse), coZ s sebou nese i zmény miry rizika vzniku nehody a nakladi nehodovosti.

Naklady nehodovosti

Vypocet nakladi nehodovosti byl proveden na zdkladé wdaji o poctech dopravnich nehod
a dopravnich vykonech na jednotlivych typech komunikaci.

Udaje o dopravnich vykonech a poétech nehod rozdélenych podle jednotlivych druhti nehod byly
ziskany z podkladt Technické spravy komunikaci hlavniho mésta Prahy, Usek dopravniho inzenyrstvi.

Pocty jednotlivych typt nehod podle zavaznosti pro jednotlivé typy komunikaci byly dale dopocitany
na zaklad¢ udaji o poctu nehod a poctu zranénych na jednotlivych typech komunikaci ziskanych
zmodelu (TSK — UDI Praha, 2007) vyzadanych spoleénosti MOTT MACDONALD, spol. sr.o.
pro ucely analyzy dopravni infrastruktury na izemi mésta Prahy.

Ocenéni jednotlivych druhti nehod bylo ptfevzato z metodiky CSHS a nasledné byly pfifazeny
na jednotlivé typy komunikaci. V ptipad¢ hodnoceni bylo uvazovano néasledovné:

D + R mimo Prahu................... dalnice + rychlostni silnice
Region — ostatni ...........c..c........ silnice — extravilanové useky
Prazsky okruh............coceeinne. délnice + rychlostni silnice
Radidly .....cooveviieiieieeiieeeee, silnice — intravilanové useky
Mestsky okruh..........ccoeeiennnnn silnice — intravilanové useky
Praha — ostatni.............cccoeeunee.. silnice — intravilanové useky

Ocenéni nasledkd predikovaného poctu vzniklych nehod bylo provedeno dle metodiky CSHS.
Dle CSHS se nasledky nehod ocenuji nasledovné:
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Tab. VIII.2.3-1 Ocenéni nasledkt nehod (tis. K&/nehodu) VIIIL.2 4 Provozni naklady spravce komunikaci
Silnice Silnice Dalnice + Do hodnoceni ekonomické efektivnosti projektu vstupuji provozni naklady spravce komunikaci jako
Druh nehody podle nasledkt extravilanové intravilanové rychlostni prﬁmémé ro¢ni néklady na provoz a adrzbu a bérné opravy
useky useky silnice )
1. rtelny &ni 10 571 8 542 11248 , y , y . . . , , o
S6 Smrieym zranenim Tyto néklady byly vypocteny na zakladé celkové plochy komunikace a jednotkovych néklada jak pro
2. se zranénim 1118 886 1207 SR IR v ¥ , . . . ,
rutinni udrzbu vcetné drobnych oprav, tak i pro obnovu asfaltového koberce. Jednotkové provozni
3. pouze s hmotnou Skodou 59 44 87

Kalkulovany pocet nehod na komunikac¢ni siti a ndklady nehodovosti jsou uvedeny v nasledujici

tabulce.
Tab. VIII.2.3-2 Ro¢ni pocet nehod na komunikacni siti a naklady nehodovosti (K<)
Pocet nehod Naklady na nehodu Naklady nehodovosti
nulovy stav Smusiny Zranéni Hmcing Smatelnd Zranéni RIDEEES Smicina Zranéni Hmome Celkové naklad
Y zranéni Skoda zranéni Skoda zranéni Skoda y
D+R mimo Prahu 25 364 2732 11248 000 | 1207 000 87 000 281 200 000 439 348 000 237 684 000
Region - ostatni 63 [ 1349 4 396 10571000 | 1118 000 59 000 665 973 000 1508 182 000 259 364 000
Prazsky okruh 5 233 1542 11248 000 | 1207 000 87 000 56 240 000 281231000 134 154 000
Radialy 7 329 2146 8542 000 886 000 44 000 59 794 000 291 494 000 94 424 000
Méstsky okruh 3 144 1857 8542 000 886 000 44 000 25626 000 127 584 000 81708 000
Praha - ostatni 46 | 2163 22 044 8542 000 886 000 44 000 392 932 000 1916 418 000 969 936 000
ICelkem 149 | 4582 34717 1481765000 | 4564 257 000 1777 270 000
¢ ¢ Smrtelna . .| Hmotna Smrtelna - Hmotna Smrtelna - Hmotna &
\vyhledovy stav i Zranéni skoda T Zranéni skoda T Zranéni skoda Celkové naklady
D+R mimo Prahu 25 364 2733 11248 000 | 1207 000 87 000 281200 000 439 348 000 237771 000
Region - ostatni 63 | 1347 4389 10571000 | 1118 000 59 000 665 973 000 1 505 946 000 258 951 000
Prazsky okruh 5 221 1465 11248 000 | 1207 000 87 000 56 240 000 266 747 000 127 455 000
Radialy 8 351 2288 8542 000 886 000 44 000 68 336 000 310 986 000 100 672 000
Méstsky okruh 5 195 2507 8542 000 886 000 44 000 42710 000 172 770 000 110 308 000
Praha - ostatni 43 | 2005 20435 8542 000 886 000 44 000 367 306 000 1776 430 000 899 140 000
Celkem 149 | 4483 33817 1481765000 | 4472227 000 1734 297 000
8,0
Q0
X
>
2
8
= 7,823
7,8
7,688
7,5
nulovy stav vyhledovy stav

Obr. VIIL.2.3-1 Graf celkovych ro¢nich nakladti nehodovosti

naklady byly pievzaty zmodelu HDM-4, kde jsou jednotkové ndklady na rutinni Gdrzbu vcetné
drobnych oprav vyjadfeny na m® a naklady na obnovu asfaltového koberce jsou uvaZzovany na km
komunikace. Pro zachovani kontinuity byly pouzity hodnoty pro dalnice a rychlostni silnice,
které parametrové odpovidaji typu navrhované komunikace. Obnova asfaltového koberce je planovana

kazdych 12 let, jak je kalkulovano v modelu HDM-4.

Jelikoz ucCinky realizace staveb MO byly kalkulovdny spoletné¢ se stavbami Libenské spojky
a Vysocanské radidly v useku mezi Kbelskou ulici a Méstskym okruhem, byly uvazovany i ro¢ni

provozni naklady téchto staveb:

e stavba €. 8313 Libeiiska spojka........cccceeveeriiennen. 15,0 mil. K¢&/rok,
e stavba €. 8562 Vysocanska radidla........................ 47,0 mil. K¢/rok,
o stavba €. 0081 ....oooviiiiiiiiieiieeeee 30,7 mil K¢&/rok,
o stavba €. 0094 ... 78,5 mil. K¢/rok.

Jelikoz do hodnoceni vstupuji rtizna variantni feSeni stavby, liSici se v délce tuneld, jsou proto také
rozdilné provozni néklady pro rizna variantni feSeni, uvadime pouze vySi provoznich nakladl

kombinace doporucenych stavebnich variant V2+T1.
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VIIIL.3 Celkové roéni spoleéenské néklady stavu, Vyhodnoceni VIIL3.1 Urceni pribliznych maximalnich stavebnich nakladi
Po agregaci ptedchozich kalkulaci ro¢nich hodnot jednotlivych nakladi, dostaneme tabulku hodnot Pro celkovy piehled uvadime v nasledujici tabulce vysi stavebnich nakladi vSech zpracovanych
celkovych rognich spole¢enskych nakladii uvazovanych stava. stavebnich variant souboru staveb MO a LS. Ceny jsou uvedeny bez DPH s 10ti % rezervou a s vysi

nakladl spojenych s vykupem pozemkil v cenové urovni 2010.
Tab. VIII.3-1 Ro¢ni spolecenské naklady stavli na ovlivnéné ¢asti komunikacni sité

— . : — - Tab. VIIIL.3.1-1 Stavebni ndklady v cenové urovni roku 2010 (mil. K<)
Ro¢ni spole€enské naklady jednotlivych stavi
na ovlivnéné Casti komunikacni sité [KE] Ceny jednotlivych staveb NKS k cenové urovni 1/2010
nulovy stav vyhledovy stav Nazev stavby Varianta Naklady
Néklady Gasu uzivateli a zboZi 81853 405 311 78 493 588 474 Vi_| 2018884
— ——— MO 0081 V2 | 2987948
Provozni naklady uzivatel 95 553 904 189 95 050 928 096 V1 10 298,888
Néklady nehodovosti 7 823 292 000 7 688 289 000 MO 0094 V2 | 9163390
Naklady spravce komunikace 0 171 247 181 T1_|10179,780
e T2 | 9790,693
Celkové ro¢ni naklady 185 230 601 499 181 404 052 751 LS 8313 3795501
VR 8562 10 759,439
o 200
> “r , e y .
> Dalsi parametry analyzy budou pouZity jako pfedepsané hodnoty CSHS:
T
=
(1]
= 185,231 ; . .
= 181404 e délka analyzy 30 let + doba vystavby........... 35 let
o diskontnisazba ..........cociiiiiiiiiniiii, 6 %
175 ,
o doba vystavby......ccceeeiiiiiieeieeeee e 5 let
e zbytkovd hodnota...........ccooceiiiiiniiiinnen. 25%
Zbytkova hodnota byla stanovena na zdklad€¢ zjednoduSené varianty piistupu uvedené v metodice
CSHS, kdy vSechny objekty maji uvazovanou primeérnou zivotnost 40 let. Tato metodika byla zvolena
z diivodu nedostatku dat v podrobnéjSim clenéni dle stavebnich objekti. Nicméné Ize ocekavat
150 , L. ., , e ., o . ,
na zaklad¢ jednotlivych stavebnich objektl, zejména tunelG (jsou navrhovany na obdobi 100 let),
nulovy stav vyhledovy stav ze skute¢na zbytkova hodnota bude vyssi a tudiz lze oc¢ekavat lepsi vysledky ekonomického hodnoceni.
Obr. VIIL.3-1 Graf celkovych ro¢nich celospoleenskych naklada V ramci ekonomického hodnoceni byly provedeny testy citlivosti, kde byly sledovany proménné Cista

soucasna hodnota (NPV) a hodnota Casu. Maximalni stavebni naklady jsou determinovany hranici

Z porovndni nulového a vyhledového stavu zvySe uveden¢ tabulky vyplyva, Ze s realizaci pozadované efektivnosti projektu, tedy pfi jakych maximdalnich stavebnich ndkladech je NPV rovna nula.

hodnocenych staveb bude doprava na ovlivnéné komunikacni siti generovat nizsi celospolecenské
ndklady nez ve stavu nulovém. Z hlediska celospolecenskych nakladii pFinese realizace staveb Na zékladé testli citlivosti byla nalezena hodnota maximalnich stavebnich nékladii ve wvysi
rocni uspory priblizné ve vysi 3,8 mld. K&. 51 710 604 738 K¢ (vyhledovy stav, tzn. bez optimalizacnich opatieni).

VIIL.3.2 Efektivnost stavi dostavby MO

Dle metodiky CSHS jsou hlavnimi ukazateli hodnoceni ekonomické efektivnosti Cistd soucasna
hodnota (NPV Net present value), Vnitini vynosové procento (EIRR — Economic Internal Rate of
Return) a ukazatel rentability stavebnich nakladi (BCR — benefit cost ratio).

1) Cistd souéasnd hodnota - NPV

Cista soucasna hodnota stavu s investovanim (m) ve srovnani se stavem bez investovani, respektive se
srovnavaci zdkladnou (n) je sumou vSech diskontovanych ¢istych vynost. Vypocita se ze vztahu:
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_ Z NBy(m - n) Tab. VIIL.3.2-1 Vysledky hodnoceni ekonomické efektivnosti
NPV = =
(m=n) 3 (1+0,01- I’)(y D Doporuc':1ené stavebni vyhledovy stav
varianta NPV ? EIRR® BCR*
V1 + V1 21894270069  11,58%| 1,81
kde: V1 +V2 22871063701  12,02%| 1,89
' o L, ) L ) ) . ) V2 + V1 20843255764  11,18%| 1,75
NPV......Cisty ekonomicky vynos stavu s investovanim (m) proti stavu bez investovani, respektive V2 +V2 21820049397|  11.60%|  1.82
srovnavacimu stavu (n) v roce y. V1+T1 21774 188 319 11,58% 1,81
e diskontni mira (%) V1+T2 22160446369  11,73%| 1,84
4 1
Verrerreanens hodnoceny rok (y=1, 2, ...... ,Y) v2+T 20723174015 11,18% 1,75
W ’ 0,
) S pocet let hodnoceni V2+T2 | 21109432064] 11.33%| 1.7
Pozn. 1. Doporucend varianta

Cim je vys$si NPV, tim vétsi je ekonomicky ptfinos navrhované investiéni akce ve srovnani
se stavem bez investovani (srovnavaci stav).

2) Vnitini mira vynosu - IRR

Vnitfni mira vynosu je diskontni mira, pfi které je Cistd souCasna hodnota (NPV) rovna 0.
Je zjistovana opakovanym vypocCtem, kde na rozdil od ukazatele NPV je hodnota r hledanou
veli¢inou zjistovanou v postupnych krocich ze vztahu:

Y NBy(m —n) _
= (1+0,01-7)"

Ukazatel vnitini mira vynosu (IRR) neposkytuje informaci o velikosti nakladii a vynost, ale slouZzi
jako ukazatel vynosnosti investice.

3) Rentabilita nakladit - BCR
Rentabilita (mira vynosu) vynalozenych stavebnich nakladi, vypoctenych ze vztahu:

N P I/(m—n)
BCR,, ,=—F—+1
Cm
kde je:
BCR(m-n) mira vynosu stavebnich nakladi, vynalozenych na pofizeni
NPV mon) ¢ista souCasna hodnota (viz ukazatel ¢. 1) pii diskontni mife r
Cm diskontované investi¢ni ndklady na potizeni stavby

Ukazatel vyjadfuje rentabilitu investi¢nich nakladti pfi dané diskontni mife a celkové dobé
hodnoceni Y. Je urCen pro planovaci ucely.

Vysledky hodnoceni ekonomické efektivnosti
Hodnoceni ekonomické efektivnosti bylo provedeno v souladu s, Provadécimi pokyny
pro hodnoceni efektivnosti silni¢nich a dalni¢nich staveb v investi¢nich zamérech®.

Vypocty byly provedeny na zakladé vysledkt diskontovanych finan¢nich tokt v projektu po dobu
hodnoceni, v piipad¢ tohoto projektu 30 let + 5 let doby vystavby. Na zakladé Cash Flow bylo
dosazeno vysledkii uvedenych v nasledujici tabulce.

2. Cista soutasna hodnota v mil. K& pii diskontni sazbé 6 %,
3. Ekonomicka vnitfni mira vynosnosti,
4. Rentabilita nakladi

Z hlediska hodnoceni ekonomické efektivnosti souboru staveb bude vysledek hodnoceni
ve skutecnosti vyssi, jelikoz 1ze ofekavat vEétsi pfinosy v oblastech, které nejsou v tomto ekonomickém
hodnoceni zohlednény, zejména piinosy pro Zzivotni prostfedi (poniZeni externich nakladf). Z vySe
uvedenych vysledkli je patrné, ze vSechny stavebni varianty spliuji pozadované kritéria hodnoceni
ekonomické efektivnosti. U doporucené kombinace variant V2+T1 dosahuji vysledky socioekonomické
analyzy nejnizSich hodnot z divodu vysSich stavebnich néklad. Navyseni téchto stavebnich nakladi
je zapfi¢inéno opatfenimi eliminujici vliv na Zivotni prostfedi, jak pii vystavbé tak i pfi provozu staveb,
které nejsou zahrnuty do této socioekonomické analyzy.

Testy citlivosti

V ramci hodnoceni ekonomické efektivnosti projektu byly provedeny testy citlivosti, kde byl
zkouman vliv zmény stavebnich nakladii a zmény hodnoty ¢asu na vysledné sledované hodnoty NPV,
EIRR, BCR.

Tab. VIIIL.3.2-2 Testy citlivosti na zménu hodnoty stavebnich nakladt varianty V2 + T1

Zména hodnoty iy ecouyEtay
NPV’ EIRR?’ BCR®
-20% 25 494 216 490 13,48% 2,15
-10% 23 108 695 252 12,23% 1,93
-5% 21915934 633 11,68% 1,83
0 20723 174 015 11,18% 1,75
5% 19 530 413 396 10,71% 1,67
10% 18 337 652 777 10,27% 1,60
20% v15 952 131 540 9,49% 1,48
Pozn.: 1. Cista soucasna hodnota v mil. K¢ pfi diskontni sazbé 6 %,

2. Ekonomicka vnitini mira vynosnosti,
3. Rentabilita naklada
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Tab. VIII.3.2-3 Testy citlivosti na zménu hodnoty €asu varianty V2 + T1

Zména hodnoty vyhledovy stav

NPV ' EIRR?’ BCR®
-20% 12 992 350 345 9,41% 1,47
-10% 16 857 762 180 10,31% 1,61
-5% 18 790 468 097 10,75% 1,68
0 20 723 174 015 11,18% 1,75
5% 22 655 879 932 11,60% 1,82
10% 24 588 585 849 12,01% 1,89
20% 2? 453 997 684 12,81% 2,03

Pozn.: 1. Cista soucasna hodnota v mil. K¢ pfi diskontni sazbé 6 %,

2. Ekonomicka vnitfni mira vynosnosti,
3. Rentabilita nakladti

Soubor staveb splituje kritéria, aby vysledna vnitini mira navratnosti EIRR byla vyssi
nez uvazovand diskontni sazba (6 %), NPV dosahovalo kladnych hodnot a BCR bylo vyssi nez 1.

Na zaklade vysledkit ekonomické efektivnosti vystavby usekit Méstského okruhu a jednotlivych
stavii konstatujeme, ze soubor staveb dosahuje poZadované hranice pro tispésné hodnoceni
ekonomické efektivnosti projektu. Z vysledku vyplyva, ze soubor staveb prinese rocni usporu
celospolecenskych nakladii ve vysi 3.826,5 mil. K¢.

VIIL.3.3 Vliv zavedeni optimaliza¢nich opatieni na celospolecenské naklady

V piedchozi kapitole vénované socioekonomickému posouzeni bylo potvrzeno, Ze soubor staveb
Meéstského okruhu, Libenské spojky a Vysocanské radidly splituje kritéria pozadované hranice
pro Uspésné hodnoceni ekonomické efektivnosti.

Podminkou realizace staveb Méstského okruhu a souvisejici stavby Libeiiské spojky je zavedeni
dopravné regulacnich opatieni (mytny systém, emisni zoény, omezeni pro nakladni dopravu).
Tento budouci stav je oznacovan jako optimalizovany vyhledovy stav. Zavedeni dopravné regulacnich
opatieni bude mit dopad nejen na pocet piepravnich vztahti realizovanych v prazské aglomeraci
a ptilehlém regionu, ale také dojde k pfesunu piepravy na jiné, efektivnéjsi druhy dopravy (zejména
na jednotlivé druhy vefejné hromadné dopravy), kde 1ze ocekavat vyznamné ptinosy.

Pravé kvantifikovani a nésledné ohodnoceni pifinosi plynoucich z pfesunu ptepravnich vztahii
na prostfedky vetfejné hromadné dopravy jsou problémem mnohem slozitéjSim a obsahlejSim,
ktery pfesahuje ramec tohoto ekonomického hodnoceni pouze souboru staveb. Z tohoto divodu
nebylo mozné pro optimalizovany vyhledovy stav stanovit ukazatele ekonomického hodnoceni.

Z hlediska celospolecenskych nakladi bude mit zavedeni optimaliza¢nich opatfeni pozitivni dopad
na vysi naklada ve vSech sledovanych oblastech. V nasledujici tabulce jsou uvedeny denni dopravni
vykony, ze kterych je patrné, Ze zavedeni optimalizac¢nich opatfeni zapficini pokles dopravniho
vykonu individualni automobilové dopravy (IAD) v celé prazské aglomeraci a ptfilehlém regionu.
Pokles dopravniho vykonu na ovlivhéné komunikacni siti oproti vyhledovému stavu
bez optimalizacnich opatfeni lze predpokladat piiblizné o 15 %. Zarovenn dojde k uispofe cCasu
uzivatelll o cca 30 % (pfi uvazovani stejné obsazenosti vozidel jako v neoptimalizovanych stavech;
pii zavedeni dopravné-regulacnich opatieni lze predpokladat riist obsazenosti vozidel, takze ispora
¢asu v OVS by byla niZsi).

SATRA

Tab. VIIL.3.3-1 Dopravni charakteristiky vyhledového a optimalizovaného vyhledového stavu

Pocet

vyhledovy stav Dopravni vykon (mil vozkm/den) Spotieba ¢asu ( vozhod/den) Pocet nehod / rok zranénych
vyhledovy stav oA LN ™ | VSE 0A LN ™ vse |Se ;2;‘:::‘"" zrafgm,m S fiotnou | CELKEM | CEKLEM
D+R mimo Prahu 7,887 0,558 1,015 9,46 91 401 7072 | 13008 [ 111481 25 364 2733 3122 624
Region - ostatni 6,823 0,543 0,621 7,987 | 151195 | 11598 [ 18292 | 181085 63 1347 4389 5799 1977
Prazsky okruh 4,049 0,250 0,580 4,879 43 376 2879 6641 52 896 5 221 1465 1691 322
Radialy 4,721 0,255 0,199 5,175 69 332 3738 2873 75943 8 351 2288 2647 512
Méstsky okruh 2,644 0,159 0,075 2,878 51406 3027 1441 55874 5 195 2507 2707 285
Praha - ostatni 10,597 0,314 0,167 [ 11,078 | 396080 | 11430 6034 | 413544 43 2005 20 435 22483 2925
Celkem 36,721 2,079 2,657 | 41,457 | 802790 | 39744 | 48289 | 890823 149 4483 33817 38 449 6 645
ey | on | i | m [ e | oa | w | w | vee [esmenim| S "ISTReDen | ceiem | cekiem
D+R mimo Prahu 6,783 0,529 0,940 8,252 71310 6200 | 11089 88 599 22 318 2383 2723 545
Region - ostatni 6,253 0,525 0,586 7,364 122 437 9932 | 13571 145 940 58 1242 4047 5347 1823
Prazsky okruh 3,426 0,214 0,576 4,216 34 054 2390 6425 42 869 4 191 1266 1461 278
Radialy 3,939 0,243 0,158 4,34 52 167 3273 2088 57 528 7 294 1919 2220 430
Méstsky okruh 2,113 0,149 0,044 2,306 31628 2214 629 34 471 4 156 2008 2168 228
Praha - ostatni 8,128 0,280 0,136 8,544 | 238582 7984 3725 | 250291 33 1546 15761 17 340 2 256
Celkem 30,642 1,94 2,44 | 35,022 | 550178 | 31993 | 37527 | 619 698 128 3747 27 384 31259 5560

Na nasledujicich grafech jsou znazornény vyse jednotlivych ro¢nich celospolecenskych nakladi bézné
zahrnutych do socioekonomického hodnoceni. Na grafech jsou porovnany naklady pro vyhledovy stav
a optimalizovany vyhledovy stav.

90
O
X 78,494
>
B
8
= 54,324

60

30

0
vyhledovy stav optimalizovany vyhledovy stav

Obr. VIII.3.3-1 Graf ro¢nich nakladii ¢asu cestujicich a zboZi ve vyhledovém a optimaliz. vyhled. stavu
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Obr. VIIL.3.3-2 Graf ro¢nich provoznich nékladt uzivatel ve vyhledovém a optimaliz. vyhled. stavu
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Obr. VIII.3.3-3 Graf ro¢nich nakladti nehodovosti ve vyhledovém a optimaliz. vyhled. stavu
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Obr. VIIL.3.3-4 Graf celkovych ro¢nich celospolecenskych nakladt

Z uvedenych vysledkd porovnani vyhledového a optimalizovaného vyhledového stavu je patrné,
ze zavedeni optimalizacnich opatfeni pfinese dalSi ro¢ni usporu celospole¢enskych nékladii plynouci
zIAD pfiblizné ve vysi 39 mld. K¢, coz predstavuje usporu cca 20 % oproti vyhledovému stavu
bez optimalizacnich opatfeni. V optimalizovaném vyhledovém scénéii nejsou do hodnoceni zahrnuty
vynosy z vybéru mytného, které by mély byt pfedmétem financni analyzy a které budou mit pozitivni
dopad na finan¢ni cash flow projektu.



“Y YY)

Mott MacDonald

IX. PRINOSY A DUSLEDKY SOUBORU STAVEB MO
C. 0081, C. 0094 A STAVBY LS C. 8313
V SIRSIM OKOLI

Tato kapitola byla zpracovana na zékladé provedené¢ho komplexniho rozboru fesené problematiky.
Vlastni podrobny rozbor jednotlivych problematik souvisejicich sndvrhem a zprovoznénim
posuzovanych staveb je obsazen v kapitole ¢islo V. Hodnoceni se tyka dopadi vystavby a pfedevsim
provozu pripravovanych staveb MO ¢. 0081, 0094 a stavby LS ¢. 8313, které jsou rozhodujici
pro dokonceni stavby Méstského okruhu v Praze.

Clenéni a obsah kapitoly:

Pro ptehlednost je kapitola IX rozd€lena do jednotlivych tématickych okruht tak, jak spolu feSené
otazky souvisi. Z diivodu maximalni srozumitelnosti a piehlednosti textu jsou uvedené zavéry
dokumentovany fadou grafickych pftiloh.

Hodnoceni dopada vystavby planovanych staveb bylo sefazeno dle jednotlivych posuzovanych
vlivll na Zivot obyvatel mésta a jejich okoli do nésledujicich podkapitol:

1. Zmény intenzity dopravy v uli¢ni siti
V dtsledku zprovoznéni hodnocenych staveb dochazi k pterozdéleni intenzit dopravy. Nové
trasy sbérnych komunikaci snizi stdvajici dopravni zatéze bézné ulicni sité. Vysledky jsou
prehledné dokumentovany na rozdilovych kartogramech, které jsou podrobné zpracovany
pro jednotlivé ¢asti hlavniho mésta.

2. Vliv na hladinu hluku
SniZeni intenzity dopravy v uli¢ni siti znamend pokles hlukové zatéze v dané oblasti. Vysledky
jsou dokumentovany ve form¢ rozdilové mapy feSené oblasti a tabulky s poctem zasazenych
obyvatel v oblasti.

3. Vliv na kvalitu ovzdusi
Umoznéni plynulého prijezdu automobili po sbérnych komunikacich a sniZeni intenzity
dopravy v uli¢ni siti snizuji vysledné znecisténi ovzdusi. Situovani komunikaci v tunelech
umoznuje (oproti povrchovému vedeni) redistribuci imisi z celé oblasti podél komunikaci
vedouci ke snizeni jejich celkového negativniho vlivu na toto tzemi a k pifeneseni
nejvyznaméjsiho podilu vlivu pouze do lokalit portall tunelu a vydechu vzduchotechniky.

4. Vliv na prirodu
Navrzené komunikace jsou trasovany v izemi pievazné zasazenym antropogennimi zménami.
Piesto v nékterych mistech dochazi ke stfetu trasy s pfirodnim prostfedim, ale naopak miZze
stavba vytvotit podminky pro zkvalitnéni péce o ochranu piirody v souvisejicim $ir§im tzemi.

5. Vliv na zdravi obyvatel
Vedeni komunikace v méstské aglomeraci mé vzdy bezprostfedni disledky na lidské zdravi,
ato jak negativni, pro zasazené v bezprostiednim okoli stavby, tak pozitivni pro obyvatele
SirSiho tizemi mésta odkud se doprava piesune na novou komunikaci.
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6. ZvySeni bezpecnosti provozu
V kapitole V.3.2 (Nehodovost) jsou uvedeny statistické vysledky sledovani nehodovosti
nariznych typech pozemnich komunikaci. Dle téchto udaji pifinad$i provoz na sbérnych
komunikacich nasledujici bezpecnostni ptinosy:
e odstranéni dopravné — Kkritickych mist,

e snizeni nehodovosti,

e sniZeni rizika zranéni.

7. Moznost zvySeni u¢inku regulace dopravy
Dokonceni nadiazeného komunika¢niho systému a predevSim pak Méstského okruhu umozni
¢inn&ji regulovat automobilovou dopravu na vjezdu a uvnité §ir§iho centra mésta. Uspé$na
regulace je dostavbou podminéna.

8. MozZnost zavedeni mytného systému
V soucasné dobé je v Praze aktudlné feSena mozZnost zavedeni mytného systému pro omezeni
vjezdu automobilové dopravy do kritickych ¢asti mésta. Podminkou pro uspésnost tohoto opatieni
je dobudovani systému okruznich a radidlnich komunikaci.

9. Vliv na urbanistickou koncepci
e Tunely - vyhody podzemniho vedeni sbérnych komunikaci.

e  Prostor pro dopravu v klidu.

10. Pi¥inosy pro VHD
Méstska vetejnd hromadnd doprava zistava hlavni prioritou podminujici rozvoj mésta. V ptipadé
zavedeni mytného systému jsou ziskané prosttedky investovany do modernizace a zlepSovani
VHD.

11. Prinosy pro pési a cyklisty
Mimouroviiové kiizeni pé&Sich a cyklistickych tras s automobilovymi komunikacemi zvétSuje
bezpecnost provozu, soucasti piipravovanych staveb je sit’ cyklotras a péSich komunikaci.

12. Vliv na biokoridory
V ramci pfipravovanych staveb je velka pozornost vénovana zachovani a dofeSeni stdvajicich
biokoridorti. V oblasti Na Balkan¢ je navrzeno vybudovani mostu pro biokoridor pies Spojovaci
ulici.

13. Celospolecenské prinosy
Celospolecenské ptinosy navrhovanych staveb jsou vyjadieny v nékolika zakladnich kategoriich:
e ekonomické uspory,

e kvalita dopravy,
e uspora ¢asu na dopravu,

e uspora pohonnych hmot a opotiebeni vozidel.
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14. Vyuziti tunelovych staveb jako kolektori pro vedeni inZenyrskych siti
Prostory technickych chodeb tunelovych staveb umoziuji umisténi vedeni fady inZenyrskych
siti.

15. Citlivéjsi koncepéni FeSeni staveb oproti piivodnim navrhim
Névrhy posuzovanych projektovych feSeni jsou zpracovany na zéklad€ ptipominek ti¢astnikli
vystavby tak, aby spliiovaly naro¢né pozadavky na hodnoceni vlivu staveb na zivotni prostiedi
a poZzadavky na optimalni rozvoj meéstského prostfedi. Oproti plivodnim navrhiim se vyrazné
zvysil podil podzemnich ¢asti vedeni sbérnych komunikaci.

16. Dosavadni zkuSenosti z provozu a z vlivii provozu jiz provozovanych staveb
Zaverecna Cast kapitoly I1X.16 je vénovana vyhodnoceni vlivu provozu na stavajicich ¢astech
Meéstského okruhu. Z uvedenych méteni vyplyva vysoka shoda mezi prognézou z projektové
faze ptipravy staveb a skute¢nosti zjiSténou po zprovoznéni.

IX.1 Zmény intenzit dopravy v uli¢ni siti

V kapitole I1.3, vénujici se dopravni problematice v hl. m. Praze, bylo konstatovano, ze soucasna
dopravni situace na stavajicich pozemnich komunikacich v Praze je netinosné a je potieba ji vyftesit.

K zajisténi spolehlivé méstské mobility je tfeba najit rovnovéhu mezi nabidkou a poptavkou.
Poptavka je charakterizovana jednotlivymi pozadavky na premisténi, které se odehrava
prostfednictvim rtiznych druhG dopravnich prostfedkii. Nabidka dopravy je priméarné zaloZena
na pevné dopravni infrastruktufe, ktera slouzi pro pohyb jednotlivych dopravnich prostiedkl a to jak
individudlni dopravy, tak vozidel systému vetfejné hromadné dopravy.

Zakladni funkei systému pozemnich komunikaci je uspokojeni poptavky po pievadeéni a distribuci
objemu jizd na siti tak, aby byly naplnény nejen pozadavky uzivatell sit¢ na rychlé a kratké spojeni
mezi zdrojem a cilem jizdy, ale zdrovent byl provoz na siti hospodarny a ohleduplny k Zivotnimu
prostiedi. Vzhledem k hustoté¢ komunikac¢ni sit€ a objemu provozu na ni je proto pro spravnou funkci
sit€ potieba v siti stanovit hierarchii komunikaci, které se budou vzajemné lisit v zavislosti na své
dopravni funkci. NejvySe postaveny v hierarchii komunikaéni sit¢ pak bude systém nadiazenych
komunikaci (NKS), ktery funkéné fesi zékladni dopravni poZzadavky mésta.

K poznatku nutnosti vybudovani systému nadfazenych komunikaci dospéla v pribéhu historie
i odborna vetejnost v Praze. Zasadnim divodem pro dokonceni staveb NKS jsou jejich nesporné
celospolecenské piinosy. Historicky vyvoj nédzorii na uspotfddani nadfazeného komunikaéniho
systému na uzemi hl. m. Prahy je uveden (stejn¢ jako soucasny stav NKS) v kapitole III.

Realizace a zprovoznéni novych staveb nadiazeného komunikac¢niho systému ptinasi fadu vyhod,
ale i ur€itd negativa. Jedin€ pokud bude NKS dokonceny a funk¢ni jakoZzto jeden celek, bude plnit
beze zbytku svoji primarni dopravni funkci (funkce obou okruhi a vSech radial byly popsany
v kapitole III), tzn. stane se kompaktnim systémem nadfazenych komunikaci, které umozni plynuly,
kapacitni a bezpecny provoz, odvede zbytnou dopravu z mésta, a pfitom umozni regulovat
a zklidilovat dopravu v centralni oblasti mésta. Teprve poté se naplno projevi prevaha pfinosit NKS
nad negativy jeho realizace. Na druhou stranu pouhé dokonceni NKS dopravni situaci v Praze
nevytesi; pro zlepSeni dopravni situace v hlavnim mésté je nutné provést dalsi opatieni, jako napf.
zatraktivnit VHD, at’ uz zvySenim komfortu vozii, zkracovanim intervalii, ale v neposledni fadé
1vystavbou novych, investicné a provozné méné¢ naronych tras (tramvaje, lehké metro),
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které by vedly v soub&hu se stavbami NKS a nabizely tak alternativu pro uzivatele, ktefi by jinak zvolili
dopravu vlastnim vozidlem po NKS.

Pro doloZeni konkrétnich dopravnich ptinost realizace staveb MO ¢. 0081, ¢. 0094 a Libenské spojky
¢. 8313 byly provedeny nasledujici dopravné-inzenyrské vypocty, které zpracovala TSK Praha — Utvar
dopravniho inzenyrstvi.

Dopravné-inZenyrské vypocty dopadii realizace uvaZovanych staveb
~ Podkladem pro dopravn¢ inzenyrsky rozbor stavu automobilove dopravy ve vyhledovém horizontu
UPn (po roce 2015) byla prace:

09-7500-H09 1I (aktualizace) - Dopravnéinzenyrské udaje pro dokumentaci EIA souboru staveb
Méstského okruhu v viseku Pelc-Tyrolka — Stérboholska radidla (¢. 0081 a 0094)
a Libenské spojky (¢. 8313) — doplnéni DIP pro Méstsky okruh a Libenskou spojku,
tikol & UDI &. 07-130-H42

Modelové vypocty pouzité v této souhrnné ¢asti jsou s vyse uvedenymi pracemi plné kompatibilni.

Popis predpokladii usporadani komunikadni sité pri zpracovani modelovych vypocti

Vypocty byly provedeny na variantnim usporadani stavu komunikacni sité na uzemi hl.m. Prahy
a jeho regionu viz kap. V.2. Pfehled provozu jednotlivych staveb v hodnocenych stavech je proveden
v nasledujici tabulce. V nésledujicich kapitolach jsou porovnany piedevsim piinosy optimalizovaného

vyhledového stavu NKS (NKS kompletni, zavedena optimalizacni opatieni) oproti nulovému stavu
(posuzované stavby a VR nejsou v provozu, ostatni stavby NKS kompletni).

Tab. IX.1-1 Pfehled zpracovanych stavli komunikacni sité

Mestsky L S Ostatni
okruh LS Radialy Prazsky okruh nadfazena sit

0065, 0079, 0081, 512, 513}
0080, 9515| oos4 | 1% | BR RRO[ VR WRIL | 511 Ao

Regulace dopravy

«Q
o)
<

Nazev Horizont

opfimalizace|
regulaci

518, 519 520 D3 16 1n2 SM uvntitf MO

Soucasny (vychozi) stav 2005
|Zakladni stav

Mezistav 1

Mezistav 2

Mezistav 3
Mezistav 4 Vyhled
Nulovy stav

Vyhledovy stav

[(e] [eo] EN] [0} [0 BN [OVE 1 O] EE

Vyhledovy stav s regulaci

o|o|oe|o|e]|o |0 |o o
o e|e|o|e|e |e

o |o|oe|o|e|o o |0 o
o|o|e|o|e|o |0 |o e

.

o |o|e]o|e

o |o|o|o|e|o |0 |o o
o |e|e]eo|e

o |e|e]o|e

o |o|eojo|e

o |o|oe|o|e|o |0 |o o
o |o|e|eo|e

o |o|e|o|e]|e|e|e

]

Optimalizovany vyhledovy stav

ano

Mimo uvedenych komunikaci zékladni sit€¢ se ve vSech zpracovanych variantich predpokladalo
zkapacitnéni tzv. "Primyslového polookruhu" dobudovanim mimouroviovych kiizovatek (Priimyslova
x Podébradskd, Primyslova x Kolbenova), a také vybudovani podjezdu na Harf¢.
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D8 Pfinos nejen staveb MO a LS, ale i kompletniho NKS je nejlépe patrny pii porovnani dopravnich
vykonl v bézné uli¢ni siti (Praha - ostatni), na které automobilovy provoz nejvice negativné ovliviluje
zivotni prostfedi. V optimalizovaném vyhledovém stavu dosahuje dopravni vykon v bézné uli¢ni siti
celé Prahy hodnoty 8,544 mil. vozkm/den, coZ je o cca 28 % méné, nez vnulovém stavu

(NKS kompletni bez hodnocenych staveb a VR), a navic prinasi i zlepSeni oproti sou¢asnému stavu,
a to o cca 25 %.

Dopravni vykon na komunikacni siti - cela Praha a pfilehlé oblasti
60 BSoucasny (vychozi) stav

D Zakladni stav

H Nulovy stav

50 . -
BVyhledovy stav
= BOptimalizovany vyhledovy stav
[])
T 40
K
N
o
>
T 30
c
o
=
>
>
£ 20
>
vychozi stav 2005 g
navrhovy horizont dle UPn 8

vyhledovy horizont dle UPn 10
me posuzovany segment
komunikaéni sité

Obr. IX.1-1 Schéma nadiazené komunikaéni sité dle UPn .
ss zs NS VS ovs
Dopravni vztahy Obr. IX.1-2 Dopravni vykon na komunikacni siti Prahy a pfilehlych oblasti v jednotlivych stavech NKS
Matice dopravnich vztaht, které byly v jednotlivych obdobich pomoci programového vybaveni
PTV-VISEM/VISUM rozvrhovany na vysSe uvedenou komunikacni sit, byly vygenerovany podle Dopravni vykon v bézné uliéni siti - cela Praha
udajii vychazejicich z modelu pro hl. m. Prahu a jeho okoli. Model byl vypracovan a je aktualizovan 16 MSoubasny (vyehozl) stav
na zakladé vysledkl vyhodnoceni fady specialnich dopravnich a dopravné-sociologickych prizkumii @75Kladni stav
provadénych od roku 1995, na zakladé¢ demografickych tdajii a na zaklad¢ charakteristik dopravni 14 m Nulovy stav
obsluhy jednotlivych uzemi. BV{hledovy stav
= 12 BOptimalizovany vyhledovy stav
Do takto ziskanych dopravnich vztaha byly zahrnuty téz objemy jizd navstévnikt hl. mésta i pasma 3
regionu a objemy jizd vici prazskému regionu tranzitnich. Déle do nich byly zahrnuty jizdy vyvolané % 10
vyznamnymi dopravotvornymi aktivitami (letist€ Ruzyné, rozsdhlé komercni areédly apod.). s
E 8
Vysledky provedenych vypocti s
V kartogramech v ptiloze H.1 (09-7500-H09 II) jsou uvedeny intenzity automobilové dopravy 2 6
na komunikacni siti po zprovoznéni posuzované¢ho segmentu nadiazené¢ komunikacni sit¢ (nadfazena z
komunikacni sit’ fialove, ostatni komunikace zeleng). S 4
[
o
V rozdilovych kartogramech v ptiloze H.1 (09-7500-H09 II) je zobrazen rozdil ve vyhledovych 2
intenzitdch na stavajici komunikacni siti po realizaci posuzovaného segmentu nadiazené¢ komunikacni
sitd, ve srovnani se stavem, kdyby ve vyhledu tento segment realizovan nebyl. Cervenou barvou 0
je znazornén narust intenzit na stavajici komunikacni siti vlivem zprovoznéni novostaveb, modrou ss 7 NS VS oVs

barvou pokles intenzit, Sedou barvou jsou vyznaceny novostavby samotné.
Obr. IX.1-3 Dopravni vykon v béZné uli¢ni siti Prahy v jednotlivych stavech NKS
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Obr. IX.1-4 Zména intenzit na vybranych komunikacich v Praze v jednotlivych stavech NKS
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.1-5 Zména intenzit na vybranych komunikacich v Praze v jednotlivych stavech NKS
BSougasny (vychozi) stav
D Zakladni stav
= Nulovy stav
BVyhledovy stav
BOptimalizovany vhledovy stav
Svehlova Rabakovska Ceskobrodska Spojovaci Konévova Pod Krejcarkem | Pod Taborem Teplarenska
ITiskarska
(MO - Prub&zna) (MO - (MO - (profil ul. (Na hlidce - (Ceskobrodska
Prumyslova) Pod Taborem) Na Balkang) Jeseniova) - U Tvrze)

Obr. IX.1-6 Zména intenzit na vybranych komunikacich v Praze v jednotlivych stavech NKS
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Obr. IX.1-7 Zména intenzit na vybranych komunikacich v Praze v jednotlivych stavech NKS
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Obr. IX.1-8 Zména intenzit na vybranych komunikacich v Praze v jednotlivych stavech NKS

Pokles intenzit dopravy

Zprovoznénim stavby MO, Libenské spojky a Vysocanské radidly spolu se zavedenim ptislusnych
dopravné-organiza¢nich opatfeni na tzemi Prahy dojde k ploSnému poklesu intenzit automobilové
dopravy. Pokles dopravnich vykont a intenzit je dokladovéan v ptedchozich grafech.

Na stavajicich komunikacich dojde k vyraznému poklesu intenzit v rozsahlé oblasti HoleSovic, Libné,
Proseka, Vysodan, Malesic, Zizkova atd.. Pfitom severni a vychodni ¢ast MO mé nejvétsi pozitivni
dopad na ul. V Holesovickach; Libeniska spojka spolu s vychodni ¢asti MO na ul. Zenklovu,
Vysoc€anskou, Freyovu a K Zizkovu; Vyso€anska radiala na ul. Proseckou, Sokolovskou,
Ceskomoravskou a Podébradskou, Jana Zelivského, Spojovaci, Konévové a jinych.

Velkym piinosem bude sniZeni intenzit dopravy na fadé komunikaci uvnitt obytné zastavby (Uvalska,
Na Padesatém, Stéchovicka — V Rybnickach, Priibézna atd.).
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Narust intenzity dopravy

V souvislosti s vystavbou MO a Libenské spojky a Vyso€anské radidly dochdzi k naristu
intenzity dopravy jen na nékterych komunikacich nadfazené komunikacni sit€¢ nebo na jejich
ptfivadécich. Jedna se napt. o prvni stavbu Vysocanské radidly, jizni ¢ast Rabakovské ulice, Jizni
spojka pied napojenim na vychodni ¢ast MO, ul. U Nakladového nadrazi (privadéc k Jarovské
spojce), isek MO mezi Trojskym mostem a mostem Barikadniki a Zenklovu ulici mezi Libeiiskou
spojkou a Kobylisskym ndméstim.

Poznamka:

V ramci samostatné etapy vystavby, ktera se provadi v predstihu, bude odstranén dopravné
nevyhovujici stav na Jizni spojce. V soucasné dobé zuzeny usek komunikace u mostu pres kolejiste
Ceskych drah znamend vyznamné kapacitni omezeni a je mistem castych dopravnich nehod. Jedna se
o dostavbu nového, dnes chybéjiciho, pravého pdsu Stérboholské radidly ve sméru na vychod,
ktery umozni zvyseni dopravni propustnosti a vyznamné prispéje k zvyseni bezpecnosti provozu.
Soucdsti stavby MO je dale i rozsifeni pravé poloviny Stérboholské radidly na 3 jizdni pruhy
az k odboceni na Prumyslovou a preloZka Rabakovské ulice.

Spoti‘eba ¢asu uzivatelii komunika¢ni sité

Vzhledem k poklesu dopravniho vykonu na celé komunikacni siti v optimalizovaném vyhledovém
stavu dojde k ubytku kongesci, zvySeni plynulosti dopravy a zaroven tedy ike sniZeni Casu
straveného uZivateli vozidel na komunikacni siti oproti nulovému stavu (o 33 %) a nepatrné i oproti
soucasnému stavu (o0 7 %).

Spotieba ¢asu na komunikacni siti - cela Praha a prilehlé oblasti
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Obr. IX.1-9 Spotieba ¢asu na komunikaéni siti Prahy a prilehlych oblasti v jednotlivych stavech NKS

V oblasti celé Prahy dojde v optimalizovaném vyhledovém stavu k ubytku ¢asu straveného
uzivateli vozidel v béZné uli¢ni siti dokonce o cca 46 % oproti nulovému stavu a o cca 32 %
oproti sou¢asnému stavu.
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Spotieba ¢asu v bézné uli¢ni siti - cela Praha
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Obr. IX.1-10 Spotieba casu uzivateld v bézné uli¢ni siti Prahy v jednotlivych stavech NKS

Jednoznacné nejhorsi dopravni situace nastava v zakladnim stavu, kdy je spotfeba Casu uzivateli
na celé komunikacni siti celé Prahy o vice nez 45 % vySsi nez v soucasnosti a vice neZ dvojnasobna
oproti vyhledovému optimalizovanému stavu.

IX.2 Vliv na hladinu hluku

V soucasné dobé jsou pozadované hygienické limity hluku pro chranéné venkovni prostory staveb
zejména v nocni dob¢ prekroCeny v okoli témét celé sité nadifazenych komunikaci. Z hlediska hlukové
zatéze obyvatel je neptiznivé, ze velkd vétSina vySe uvedenych komunikaci (mimo zprovoznénych ¢asti
MO) vede obytnou méstskou zastavbou a nelze z diivodii minimalnich prostorovych dispozic realizovat
v okoli téchto komunikaci protihlukova opatteni. Porovnani vyhledové situace po roce 2015 bez souboru
staveb (nulovy stav) a vyhledového stavu se souborem staveb je dokumentovano v rozdilové mapé
(viz nésledujici obrazek).

Z uvedeného srovnani optimalizované¢ho vyhledového stavu a nulového stavu (obr. IX.2-1) vyplyva
vyznamné velkoplo$né snizeni hlukové zatéze z automobilové dopravy zptusobené omezenim dopravy,
ke kterému dojde v celém hodnoceném tizemi centralni ¢asti Prahy, v rozsahu zhruba o 3 az 9 dB.

Vyjimkou jsou pouze lokdlni zvySeni hlukové zatéze v okoli portald tuneld, ndjezdovych ramp
a MUK. V mapé¢ zakreslena uzemi zvySeni hlukové zatéze vétSiho ploSného rozsahu jsou spojena
s vyhledovou vystavbou planovanych komunikaci, jako jsou napt. Vysocanskd radidla II., Jarovska
spojka aj.
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A

Obr. [X.2-1 Rozdilova mapa - Hluk - ,,OVS — NS*“ — no¢ni doba
LEGENDA — Narust/ ubytek hlukové zatéze LAeq (dB)

B - 9dB -4 az-1dB laz4dB M > 9 dB
-9 a7 -4dB -laz1dB M 4 a7 9 dB

Legenda: OVS ... optimalizovany vyhledovy stav NS ... nulovy stav

Porovnani optimalizované¢ho vyhledového stavu se zadkladnim stavem (obr. VII.1.3-6) z hlediska
imisi hluku ptinési zhruba tentyZz rozsah oblasti snizeni hluku jako predchozi ptipad (tj. ,,OVS — NS*),
projevi se vSak mistn¢€ vyraznéjSim snizenim intenzity dopravy a tim i vyraznéjSim snizenim hlu¢nosti
v nékterych lokalitach.

Pozitivni pfinos navrhovaného souboru staveb MO a LS zhlediska hlukového =zatizeni
je prokazatelny porovnanim poctu obyvatel zasazenych hlukem v riznych hladinach jeho intenzity.

]
N ENVISYSTEME
=

SATRA

Tab. IX.2-1: Porovnani po¢tu zasazenych obyvatel v paAsmech imisi hluku v no¢ni dob¢ (22 — 6 hod.)

Hlukova zatéz Pocet obyvatel exponovanych hlukem
Ln
vnoénidobé | Zakladnistav | Nulovystay | Optimalizovany | g 4
(dB) zs NS WO SIEY || ahrs . s
ovs
<35 29122 156 998 188 065 131067
35- 40 141 905 72070 61724 210 346
40-45 65 988 46 041 43320 2721
45-50 44760 39769 38318 T1451
50- 53 41 898 39 131 37777 T1354
55- 60 39174 34722 29117 75605
60- 65 24391 20942 13201 27741
65- 70 5701 3543 1588 21955
70- 75 296 81 26 =55
> 75 0 0 0 0

Poznamka:

Hodnoty ,,sede podbarvené‘ predstavuji udaje odpovidajici poctu obyvatel ovlivnenych hlukovou zatezi
nad povoleny hygienicky limit pro chranény venkovni prostor staveb, tj. 50 dB pro nocni dobu.

Celkovy pocet dotcenych obyvatel v feSeném tizemi z hlediska hluku je cca 413 200 osob.

Z toho:
— pocet obyvatel s nadlimitnim zatizenim hlukem v NS: 98 400 osob (tj. 24 %)
81 700 osob (tj. 20 %)

— pocet obyvatel s pfesunem pod uroven hygienického limitu po vystavbé navrhovaného souboru
staveb OVS oproti NS: 16 700 osob (tj. 4 %)

— nejvetsi posun poctu exponovanych obyvatel je v hlukové trovni intervalu 0-35 dB a €ini cca 31 tisic
osob (4. 7,5 %).

— pocet obyvatel s nadlimitnim zatizenim hlukem v OVS:

Poznamka:

Hodnoty poctu obyvatel jsou s dostatecnou presnosti s ohledem na wvazovani vyhledu po roce 2015
uvadeny v zaokrouhlené podobé na stovky osob.

U doporucené varianty souboru staveb MO a LS v podobé optimalizované¢ho vyhledového stavu
(OVS) je v porovnani s nulovou variantou ziejmy vyrazny posuv velkého poctu obyvatel smérem
k niz§im hladindm hlukového zatizeni obyvatel. Znamena to, Ze posuzované zaméry staveb MO a LS
v podobé doporuc¢eného optimalizovaného navrhu jsou zhlediska ochrany pfed hlukem piinosem
pro ptevladajici ¢ast uzemi centralni Prahy.
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IX.3 Vliv na kvalitu ovzdusi

Zakladnim kritériem ochrany ovzdusi je mira dosazeni legislativou stanovenych imisnich limit.
Z hodnocenych zneciStujicich latek bylo riziko piekroceni limitu identifikovano u stéZejnich
polutantt, kterymi jsou zejména NO, (limit rocni a hodinové koncentrace) a u suspendované ¢éstice
PM (limit ro¢ni a 24hodinové koncentrace).

Z hlediska kvality prostfedi pro obyvatele zijici v zdjmovém Uzemi lze na zaklad¢ vysledka
imisnich méfeni predpokladat, ze predmétné tizemi Prahy je v soucasné dobé zatizeno relativné
vysokou trovni znec€isténi ovzdusi. Lze predpokladat, Ze tato situace se po roce 2015 v nulovém stavu
zadsadn¢ nezméni. Z hlediska vyznamnosti vliva zdravotnich rizik jsou vyznamné zejména
koncentrace prachovych ¢ast PM, a oxidu dusicitého NO,.

B <-10
<5

|
N ENVISYSTEME
=

IHr NO, (g m)

— R

-az-]

00Ol

BRE0IOE

Obr. IX.3-1 Rozdilova mapa: Imise NO, (primérné ro¢ni koncentrace) - ,,OVS — NS

OVS ... optimalizovany vyhledovy stav NS ... nulovy stav

ZS ... zakladni stav

Legenda:

Z uvedeného zobrazeni ,,OVS — NS* vyplyva, ze oproti nulovému stavu lze u optimalizovaného

vyhledového stavu ocCekavat vyznamnégj$i pokles imisni zatéze v uzemi. Je patrné, Ze je mozné
ocekavat plosné zlepSeni imisni situace IHr NO, prakticky na celé posuzované plose mésta vyjma
tésné blizkosti navrhovaného souboru staveb v oblasti jejich povrchového vedeni. Zlepseni dosahuje
prevazné hodnot 2 az 5pugm>, v centrélni asti mésta alokalng podél Pramyslové, Kbelské
a v oblasti HoleSovic pfevy3uje az hodnotu 5 pg.m™. Navyseni lze zaznamenat pouze v t&sné blizkosti
MO a LS, a to zejména v oblasti portalti tuneltl, kde viak navyseni pouze lokalné prekraduje 1 pg.m™,
vyjimeend 2 pg.m™. V mapé zakreslena uzemi zvyseni zatéZe vétsiho plogného rozsahu jsou spojena

E®
SATRA
s vyhledovou vystavbou planovanych komunikaci, jako jsou napf. Vysocanskd radidla II., Jarovska

spojka aj. Vyznamny pokles imisni zatéZe je zplisoben jednak regulaci dopravy, zejména vSak
zavedenim ,,nizkoemisnich zon®.

Pfi porovnani stavi ,,OVS — ZS*“ (obr. VII.2.3-6) se projevi pouze minimalni navyseni koncentraci,
ato v prostoru MUK na MO a v blizkosti portalti tunelu Malesice, nartist by viak dosahoval pouze
cca 1 az 1,5 pg.m™, vyjimeené pies 2 pg.m™. Zaroven dojde k ploinému sniZeni imisni zatéZe v centralni
asti mésta o vice nez 5 pug.m>, ale také podél stavajicich hlavnich dopravnich tepen v uzemi jako
je Jizni spojka, ulice V HoleSovickach, Kbelska, Primyslova a dalSich. Na celém uzemi pak prevlada
pokles mezi 2 az 5 pg.m™, mensi zlepeni 1ze o&ekavat pouze v blizkosti vedeni trasy MO. Podél trasy
MO jde pievazné o snizeni koncentraci a nikoliv jejich nartst.
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Obr. IX.3-2 Rozdilova mapa: Imise PM;, (primérné ro¢ni koncentrace) - ,,OVS — NS*

OVS ... optimalizovany vyhledovy stav NS ... nulovy stav

ZS ... zakladni stav

Legenda:

Z vyse uvedeného zobrazeni ,,OVS — NS* je patrné, ze oproti nulovému stavu Ize v optimalizovaném
vyhledovém stavu o&ekavat plo§né zlepseni imisni situace PM o v rozpéti 1 — 5 pg.m” lokalng i vyssi.
Zlepseni je pievazné mirné (kolem 1 az 2 pg.m™), pokryva viak prakticky celé feSené uzemi s vyjimkou
bezprostiedniho okoli novych silni¢nich staveb, v blizkosti komunikaci se pohybuje pievazné mezi
2a5ug.m>, podél Jizni spojky, Povltavské, Zenklovy lze zaznamenat pokles i nad 5 pg.m™. Narist
imisnich hodnot se tyk4 pouze blizkého okoli nékterych povrchovych usekit MO a mist pfi vyusténi
tunelt LS a MO stavby &. 0094, kde dosahuje hodnot 2 az 5 pg.m™ lokélng i vice. Déle se zde projevuji
vlivy souvisejicich staveb. V mapé zakreslend tizemi zvySeni zatéze vétSiho plosného rozsahu jsou
spojena s vyhledovou vystavbou planovanych komunikaci, jako jsou napf. Vysofanska radidla II.,
Jarovska spojka aj.
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Pii porovnani ,,OVS - ZS*“ (obr. VIL.2.3-12) je mozné navySeni koncentraci ocekavat pouze
v bezprostfednim okoli MO (MUK Balabenka a Ceskobrodska, koncové portaly tunelu Malesice-
Balabenka a povrchové useky stavby &. 0094), nartst by zde dosahoval 2 aZ 5 pg.m™ pouze lokalnd
vice. Zaroven dojde ke snizeni imisni zatéZe prakticky na celé zbyvajici ploSe posuzovaného uzemi,
kde se pokles pohybuje mezi 1 az 5 pg.m™. Pokles pfes 5 pg.m™ je zaznamenan podél ulice
V HoleSovickach, Jizni spojky, Kbelské, Zenklovy apodél Povltavské, lokaln€ i v centralni Casti
mésta.

Pfi porovnani ,,OVS - ZS* je mozné ocCekavat obdobnou situaci jako v ptipadé¢ ,,OVS — NS*
ZlepsSeni imisni situace PM je vSak plosné a z hlediska velikosti koncentraci polutantu vyrazné;si.
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Obr. IX.3-3 Vyvoj procentudlniho podilu obyvatel v oblastech s ptekro¢enim imisnich limitt
vztazeny k nulovému stavu

Legenda: 1Hr ... pramérné ro¢ni koncentrace polutantl
Ihk ... maximalni hodinové koncentrace
IHd ... 24-hodinové koncentrace

Poznamka:
Jednotlivé veliciny (na ose Y) jsou zobrazeny v relativnich hodnotdch vztazenych vidy k prislusnému
nulovému stavu.

Tab. IX.3-1: Podil obyvatel v oblastech s ptekro¢enim imisnich limith (% z celkového poctu
obyvatel v feSeném tizemi)

Podil obyvatel s pfekro¢enim imisnich limitt (%)
Hodnoceny stav IHr NO, IHr PM3,o

imisni limit - 40 ug.m™ | imisni limit - 40 ug.m
zakladni stav ZS 6,7 % 3,8%
nulovy stav NS 5,5% 3,0%
optimalizovany vyhledovy stav | OVS 0,0 % 0,5 %

|
N ENVISYSTEME
o

SATRA

Celkovy pocet obyvatel vieSeném uzemi zasazenych jednotlivymi pasmy imisnich koncentraci
z hlediska znecisténi ovzdusi je cca 431 800 osob, z toho:

— Procentuélni podil obyvatel v OVS zasazenych nadlimitnimi koncentracemi PM;, ¢ini 0,5 %,
k nadlimitni expozici NO, nedojde viibec;

Nejméné piiznivymi stavy jsou mezistav 3 (v ptipade IHr PM ) a zakladni stav (v ptipadé [Hr NO,);

— Imisné nejptiznivEjsi je optimalizovany vyhledovy stav.

Poznamka:

Podrobny popis viivii s analyzou hodnot posuzovanych velicin vcetné jejich rozsireni v uzemi je obsahem
dilcich studii dokladovanych v samostatnych prilohach Souhrnné casti (tj. hlukova studie, rozptylova
studie, studie hodnoceni zdravotnich rizik).

Z hlediska globélnich pozitivnich vlivll je tfeba zdlraznit moznost regulace dopravy v Praze,
stanoveni myta, z jehoz pfijmi lze financovat napt. rozvoj MHD, apod.

Pii uplatnéni optimaliza¢nich opatieni lze ze &tyf imisnich limith, které byly v ostatnich stavech
prekroceny, oéekavat v zdjmovém uzemi splnéni:

— Primérné ro¢ni koncentrace oxidu dusic¢itého v celém feSeném tzemi;

— Hodinové koncentrace oxidu dusi¢it¢tho v celém SirSim okoli posuzovanych ¢asti MO a LS
(k ptekroceni dochazi lokalné v blizkosti tunelu Blanka);

— Primérné rocni koncentrace suspendovanych ¢astic PMo u veSkeré obytné zastavby v okoli MO
a LS — k ptekra¢ovani limitu bude dochézet pouze v prostoru samotné komunikace ¢i uvnitt MUK

— Pouze v ptipadé 24hodinovych koncentraci PM;y bude k ptekroceni limitu dochazet i pii realizaci
opatieni a plati:

e Limit 24hodinovych koncentraci PM; bude v tzemi piekrocen i v nulovém stavu bez MO. Jedna
se o ptekroceni vlivem jinych faktorti, zejména vlivem tzv. pfirozeného pozadi, piispévku
prachovych ¢astic zvifenych z volnych ploch a dopravy mimo MO a LS;

e Realizace MO a LS prinese rozsahlé snizeni imisni zatéze 24hodinovych koncentraci PMg
prakticky v celém $ir§Sim centru mésta. Dojde sice k nardstu koncentraci podél novych staveb,
ale tento narist bude minimalizovan prostiednictvim vySe uvedenych opatfeni. Realizaci
posuzovanych staveb pifi soucasném zavedeni hodnocenych opatieni dojde na uzemi meésta
ke snizeni plosného rozsahu oblasti s piekro¢enim imisniho limitu.

Splnéni imisnich limit Ize oCekavat i u ostatnich hodnocenych znecistujicich latek (jemné cCastice
PM, s, benzen, benzo(a)pyren).

IX.4 Vliv na prirodu

S ohledem na charakter posuzovanych staveb, které maji dopravni ucel, nemuze byt jejich umisténi
z hlediska ochrany pfirody prioritné pozitivnim pfimym piinosem pro dotéené uzemi jeji lokalizace.
Miize vSak nepfimo vytvorit podminky pro zkvalitnéni zivotniho prostfedi v souvisejicim SirSim okoli.

Prostorovy stiet s existujicimi piirodnimi nebo piirodé blizkymi zbytky ploch reprezentujicimi
kvalitni Zivotni prostfedi zemi dotéené¢ho stavbou je nevyhnutelny. O to vyznamngj$i proto musi byt
snaha minimalizovat navrhovany stavebni zamér a jeho dopad na tizemi tak, aby byly v maximalni miie
uchovény ptivodni p¥irodni hodnoty tohoto izemi (ZCHU, USES, VKP, méstska zele, aj.).
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V disledku vystavby a provozu komunikaci vznikaji nasledujici vyznamné vlivy:
e moznost dotvofeni urbanizované slozky prostiedi, vcetné¢ doplnéni novych a tpravy
stavajicich zanedbanych parkovych a ptirodé blizkych ploch,

e snizeni bariérového efektu povrchovych komunikaci pro zivocichy komunika¢nim
propojenim nefunkénich prvki USES i mimo né — ekodukty, podchody, tunelové tseky
komunikaci se snizenim pravdépodobnosti piimé likvidace Zivocichii na télese vozovky,
napft. v ulici Povltavska, nebo na Balkang¢,

e souvisejici a kompenzacni revitalizace nefunkénich prvk USES v zdjmovém tzemi,

e ochrana vodnich toki a plidy v souvisejicim uzemi proti kontaminujicim splachlim z povrchu
vozovek nebo proti havarijnim stavim vzniklym v disledku tniku po nové komunikaci
prepravovanych chemickych latek,

e lokalni zvySeni hladiny hluku podél navrhovanych komunikaci v povrchovych tsecich
se stresovym vlivem na faunu ale snizeni hlukové expozice pro Zivocichy zijici v $irSim
z4jmovém uzemi,

e vlzemi sumisténim navrhovanych komunikaci dochazi ke kontaminaci slozek zivotniho
prostiedi emisemi polutanti vznikajicich pii spalovani pohonnych hmot, cizorodymi latkami
polutantii z odéru a obruSovani pneumatik, brzdovych desticek 1 samotné vozovky,
posypovymi materidly pfi zimnim oSetfovani vozovky, autohavariemi s nebezpec¢im uniku
ropnych latek nebo jinych chemikaélii apod., pficemz zménou ekologickych podminek
bezprostiedniho okolniho prostfedi navrhovanych komunikaci miize dochézet k naruseni
az zmén¢ druhového sloZeni biocendz a k likvidaci nebo naruseni ptirod¢ blizkych biocendz.

IX.5 Vliv na zdravi obyvatel

Vysledky poctu zasazenych osob pro uvedené posuzované dopravni stavy umoziuji jejich
porovnani z hlediska imise hluku a znecisténi ovzdusi a jsou vychozimi tdaji pro analyzu zdravotnich
rizik:

Riziko hluku — nulovy stav

Pocet obyvatel obtéZzovanych hlukem z dopravy v nulovém stavu bez realizace posuzovaného
souboru staveb MO a LS, podobné jako v mezistavu €. 3 (kdy by dokonceny MO piebiral podstatnou
¢ast tranzitni dopravy pfi nerealizovaném SOKP), ¢ini cca 29 % a pocet obyvatel rusenych hlukem
z dopravy ve spanku ¢ini 13 % z celkového poctu obyvatel postizenych hlukem v hodnoceném tzemi.

Riziko hluku — zdkladni stav

Pocet obyvatel obté¢zovanych hlukem z dopravy v zdkladnim stavu bez realizace posuzovaného
souboru staveb MO a LS ¢ini cca 35 % a pocet obyvatel ruSenych hlukem z dopravy ve spanku ¢ini
15 % z celkového poctu obyvatel postizenych hlukem v hodnoceném uzemi.

Riziko hluku - optimalizovany vyhledovy stav

Procento obyvatel exponovanych vysokou hladinou hluku > 65/55 dB (ekvivalentni hladiny
akustického tlaku v denni/no¢ni dob¢) se snizuje na 10 %, resp. 11 %. U obtézovani hlukem
by odhadovany pocet postizenych obyvatel klesl ve srovndni se soucasnym a zdkladnim stavem o cca
39 tisic osob na cca 25,5 %, u ruSeni spanku o 17 tisic osob na cca 11 %. U silného obtézovani
a ruSeni hlukem jde o sniZeni o cca 11 tisic osob na cca 5,4 %, resp. 4 tisice osob. Relativni sniZeni
rizika obtézovani a ruSeni spanku hlukem by pfedstavovalo 27 %. Riziko kardiovaskularnich
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onemocnéni se teoreticky snizuje vici soucasnému stavu roku 2008 téméf o polovinu, tedy teoreticky
podle soucasného vyskytu infarktu myokardu u prazské populace cca o 8 ptipadii onemocnéni rocné.

Riziko znecisténi ovzdusi — nulovy a zakladni stav

Pro zakladni a nulovy stav bez realizace zdméru je mozné ocekavat zvySeni rizika umrtnosti dospélé
populace cca o 4 %, coZ predstavuje asi 164, resp. 162 pfedcasnych umrti ro¢né. V orientanim odhadu
ukazatele ztraty let doziti teoreticky vychazi na jednoho obyvatele zkraceni délky Zivota cca o 2,4 dne
za 1 rok. U respirani nemocnosti u déti Ize odhadovat vlivem zneci$téni ovzdusi asi o 5,5 % vySsi
vyskyt chronickych ptiznakt, coz jsou teoreticky v pruméru cca 3 dny s pfiznaky na jedno dité a rok.
Imisni ptispeévek benzo(a)pyrenu z hodnocené dopravy v blizkosti hlavnich komunikaci naplituje 1 bez
imisniho pozadi obecné udédvanou hranic¢ni tiroven karcinogenniho rizika.

Riziko znecisténi ovzdusi — optimalizovany vyhledovy stav

U rizika znecisténi ovzdusi v ukazatelich celkové timrtnosti dospélé populace a vyskytu chronickych
respiraénich pfiznaki u déti by se ve srovnani se zdkladnim stavem jednalo o sniZeni rizika
cca 0 12,4 %, coz v pruméru teoreticky predstavuje napi. sniZzeni o 12 predéasnych dmrti rocné,
prodlouzeni délky Zivota cca o 0,3 dne na obyvatele a rok, resp. sniZzeni ro¢ni prevalence respiracnich
pfiznakii u déti o 0,4 dne na jedno dit¢. Ve srovnani s nulovym stavem jde o sniZeni rizika
cca 0 10,6 %. Teoretickd mira karcinogenniho rizika imisi benzenu v ovzdusi by se v hodnocené oblasti
snizila vici zakladnimu stavu o 26 %, riziko ptispévku polyaromatickych uhlovodikti z hodnocené
dopravy by se ve srovnani se zakladnim stavem sniZilo 0 30 %. Ve srovnani s nulovym stavem jde
o teoreticky pokles rizika o 24 %, resp. 26 %.

IX.6 ZvySeni bezpecnosti provozu

Nutnost investovat do bezpeénych komunikaci

Dlouhodobé byla podcetiovana vyznamnd moznost zlepSeni bezpecnosti silniéni dopravy
investovanim do bezpe¢nych komunikaci, a to diky zcela chybnému pfistupu k hodnoceni dopravnich
nehod. Usili se zamé&fovalo na zjiiténi zjevnych zavinéni nehod misto na preventivni odstrafiovani
dopravnich zavad, prispivajicich ke vzniku a nasledkim nehod, které je daleko dulezitéjsi. Kazda nehoda
je zpravidla zhlediska zavinéni vyhodnocena jako lidskd chyba a vina stim, Ze ani vozidlo ani
komunikace nemaji na nehodu vliv.

Vystavba moderni komunikace pro silni¢ni dopravu, zvlasté je-li priorita vénovana bezpecnému
utvareni této komunikace, tedy kazdému detailu, ktery miize zhor$it nasledky nehod, pfinasi zcela
zasadni prinosy ke zvySeni bezpecnosti dopravy. V tomto sméru jsou dikazy zcela pritkazné a podlozené
statistikami jak z Prahy, tak ze vSech zemi zabyvajicich se seriozné zvySovanim bezpecnosti silni¢ni
dopravy.

Meéstské sbérné tiidy, slouzici stale hiife dopraveé prijezdné, stale vice zatéZované piimou obsluhou
uzemi, parkovanim, stavebni ¢innosti, hromadnou dopravou a pohybem pé&Sich, nemohou nahrazovat
zakladni komunikacni systém meésta. Realizovani mobility obyvatel a zasobovani je véci svobodné
(byt’ Castecné regulované) soutéze mezi jednotlivymi mody.

Problém vSak musi mit vzdy pozitivni feSeni, které musi byt vyvaZené. V zadném mésté nebyl
problém vyfeSen jenom regulaci, restrikci nebo zpoplatnénim, vzdy musi byt realizovéna i pozitivni
nabidka — obchvat, okruh. V opatném piipadé dojde k rozsahlym kongescim, které maji vyznamné
dopady spolecenské (finan¢ni ztraty a ztrata ¢asu), ale zejména piimé dopady na:

e plynulost povrchové vetejné hromadné dopravy,
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e dojezdové Casy slozek 1ZS,
e pocet dopravnich nehod.

Je skuteCnosti, ze vSechny procesy ,humanizace a ,zklidnéni“ dopravné vyznamnych
komunikaci, v¢€etné zuZeni jizdnich pruhl a retardéri, vyznamné omezuji moznosti fidi¢ii uvolnit
cestu vozidlim zéachrannych sluzeb, ktera uviznou v dopravni kongesci, pokud neni k dispozici
sjizdné tramvajové téleso. Naopak vicepruhova komunikace typu MO dava svym uspofadanim jistotu
prijezdu slozek IZS a moznost vozidlim ostatnim uvolnit cestu uhnutim k okraji jizdniho pasu.

Hlavni spolecensky piinos komunikaci rychlostniho charakteru pro bezpecnost provozu
spo€iva v oddéleni dopravni funkce komunikace od funkce obsluzné a pobytové, tedy odpadaji
hlavni rizikové faktory ohrozeni zranitelnych ucastnikti dopravy — péSich vcetné déti, dichodct
a zdravotné postizenych, odpadd moznost stietu s protijedoucim vozidlem, najeti na zastavkovy

.7 4

IX.6.1 Odstranéni dopravné kritickych mist

Realizaci souboru staveb MO ¢. 0081, 8313 a LS 0094 dojde k pievedeni vztahii tranzitnich k dané
oblasti na nadfazenou komunikac¢ni sit’. Nasledkem toho dojde ke snizeni intenzit ve stavajici uli¢ni
siti, takze se zvySi propustnost uroviiovych kiizovatek. Toto snizeni intenzit mlize byt nasledné
vyuzito k dal$im opatfenim pro zlepSeni dopravnich podminek, jako napf. k zavedeni vyhrazenych
pruhti pro vozidla VHD a dalSim.
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Obr. IX.6.1-1 Dopravné kritickd mista v Praze v roce 2009
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Rozdil poctu vozidel pFi nerealizaci a po realizaci staveb ¢. 0081, ¢. 8313 a ¢. 0094 na vybranych
(ovlivnénych realizaci predmétnych staveb) dopravné kritickych mistech v Praze:

Ulice Primyslova — 67 900 vozidel v obou smérech (bez realizace staveb ¢. 0081, 8313 a 0094
— nulovy stav), pokles o 29 500 vozidel (po realizaci staveb a zavedeni optimaliza¢nich
opatteni),

Ulice Podébradska — 40 900 vozidel v obou smérech, pokles o 28 800 vozidel,

Ulice Jana Zelivského (Biskupcova) — 49 900 vozidel v obou smérech, pokles o 28 800
vozidel,

Ulice V HoleSovickach — 88 500 vozidel v obou smérech, pokles o 27 300 vozidel,

Ulice Kbelska (v useku Podébradska — Kolbenova) — 51 300 vozidel v obou smérech, pokles
0 21 800 vozidel,

Ulice Pod Plynojemem - 36 500 vozidel v obou smérech, pokles o 19 000 vozidel,

Ulice Pod Taborem, U Tvrze - 24 400 vozidel v obou smérech, pokles o 18 400 vozidel,
Nuselsky most — 92 200 vozidel v obou smérech, pokles o 18 200 vozidel,

Ulice K ZiZzkovu - 33 900 vozidel v obou smérech, pokles o 17 000 vozidel,

Ulice Vysocanska — 24 400 vozidel v obou smérech, pokles o 16 700 vozidel,

Ulice Svehlova (pod viaduktem CD) - 33 300 vozidel v obou smérech, pokles o 15 500 vozidel,
Ulice Freyova — 28 300 vozidel v obou smérech, pokles o 15 500 vozidel,

Ulice Sokolovska (vétev kiizovatky Sokolovskd X Vysocanska X Kolbenova X Freyova
ze zapadu) — 14 500 vozidel v obou smérech, pokles o 8 100 vozidel,

Ulice Kolbenova (vétev kiizovatky Kolbenova X Kbelska ze zapadu) - 16 200 vozidel v obou
smérech, pokles o 7 900 vozidel,

Ulice Sokolovska (vétev kiizovatky Sokolovska X Cuprova z vychodu) — 11 000 vozidel
v obou smérech, pokles o 1 500 vozidel,

Ulice Kolbenova (vétev kiizovatky Kolbenova X Kbelska z vychodu) - 18 900 vozidel v obou
smérech, pokles o 500 vozidel,

Ulice Zenklova, Nad Sutkou — 28 400 vozidel v obou smérech, nartist o 3 000 vozidel.
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I1X.6.2 Snizeni nehodovosti

Problematiku miry nehodovosti na komunikacich hl. m. Prahy rozebira kapitola V.3.2, ve které
jsou uvedeny vysledky analyzy relativni nehodovosti v Praze vroce 2009 provedené TSK-UDI.
V analyze bylo provedeno porovnani relativni nehodovosti na nadfazené komunikacni siti
a na ostatnich komunikacich v Praze.

Z analyzy vyplynulo, Ze relativni nehodovost na nadiazené komunika¢ni siti dosahuje hodnoty
0,8, coz je vyrazné méné neZ na ostatnich komunikacich (2,7). V porovnani nadfazené
komunikacni sité s ostatnimi mistnimi komunikacemi v Praze tedy vychazi relativni nehodovost
na NKS zhruba 3 x niZsi, tzn. Ze tyto komunikace jsou 3 x bezpe¢né&jsi nez ostatni mistni komunikace
v Praze. Vysledek potvrzuje vSeobecné zkusenosti, které fikaji, ze ¢im vyssi je kategorie komunikace,
tim niZsi je relativni nehodovost.

Piinosy sniZzeni nehodovosti jsou dosahovany ptfesunem casti dopravniho zatizeni z komunikaci
dopravniho zatiZzeni na celé siti, coZ s sebou nese i zmény miry rizika vzniku nehody a nakladi
nehodovosti.

Z hodnoceni dopravnich zatézovacich stavii v na tizemi celé¢ Prahy v zavislosti na stavu NKS
v kap. V.2.2 vyplynulo, Ze diky realizaci staveb MO, LS a VR mizeme ocekavat 1 vyrazny pokles
nehodovosti na celé komunikacni siti oproti nulovému stavu (o 21 %), ale i oproti soucasnému stavu
(0 8 %). Vb&zné ulicni siti Prahy dojde k vyraznému poklesu o 28 % oproti nulovému stavu
a o cca 25 % oproti soucasnému stavu.

Pocet nehod na komunikacni siti - cela Praha a prilehlé oblasti
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Obr. IX.6.2-1 Pocet nehod na komunikaéni siti Prahy a pfilehlych oblasti v jednotlivych stavech NKS
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Pocet nehod v bézné uli¢ni siti - cela Praha
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Obr. I1X.6.2-2 Pocet nehod v bézné uli¢ni siti Prahy v jednotlivych stavech NKS

Vypocet rozdilu nikladu nehodovosti v pripadé nerealizace predmétnych staveb (nulovy stav)
a s realizaci predmétnych staveb byl proveden v kapitole VIII. I kdyby byl soubor staveb realizovan
bez optimaliza¢nich opatieni, usporfi ro¢né cca 135 mil. K¢ v ndkladech nehodovosti oproti nulovému
stavu. Zavedenim optimaliza¢nich opatfeni se tato tispora jeste znasobi (viz kap. VIIIL.3.3).

IX.6.3 SniZeni rizika zranéni

Problematiku miry rizika zranéni na komunikacich hl. m. Prahy rozebira kapitola V.3.2, ve které jsou
uvedeny vysledky analyzy rizika zranéni za rok 2009 provedené TSK-UDI Praha. V analyze bylo
provedeno porovnani rizika zranéni na nadfazené komunikacni siti a na ostatnich komunikacich v Praze.

Z analyzy vyplynulo, Ze riziko zranéni na nadrazené komunikacni siti dosahuje hodnoty 0,13,
coZ je vyrazné méné neZ na ostatnich komunikacich (0,36). V porovnani nadfazené komunikacni sité
s ostatnimi komunikacemi v Praze tedy vychazi riziko zranéni 2,7 x niZ$i nez na ostatni komunikacni

NS4
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IX.7 MozZnost zvySeni u€inku regulace dopravy

Dostavbou celého Méstského okruhu a Libeniské spojky dosahneme stavu, kdy bude mozné 1épe
regulovat dopravu v centralni oblasti mésta s cilem omezit zbytnou automobilovou dopravu. V této
podkapitole jsou zminény pifinosy ruznych moznosti regulace dopravy v méstském prostiedi.
S ohledem na velky rozsah problematiky je regulace dopravy pomoci vybirani mytného popsana
samostatné v nasledujici kapitole ¢. IX.8.

Mezi dalSi vhodné zpiisoby regulace dopravy po dostavbé sbérnych komunikaci patfi:

e Vytvareni novych péSich zoén. Snizenim intenzit dopravy v uli¢ni siti mésta a jejich
prevedenim na nadfazenou sit bude moci dojit ke zklidiiovani dopravy v jednotlivych
lokalitdch mésta.

e Rozsirovani chodniku na tkor vozovek v uliéni siti.

e ZFizovani z6n s omezenou rychlosti jizdy do 30 km/h (tzv. zény ,,Tempo 30°) s lokalnimi
stavebnimi upravami, vyuzivajicimi rovnéz prvki dopravniho zklidnéni.

e Zrizovani zon se zakazem vjezdu vozidel nespliiujicich poZadavky emisni normy EURO
3, resp. EURO 4 nebo 5.

e Podpora cyklistického provozu, zklidiovani ulic a namésti, budovani vybavenych
cyklistickych tras a stezek, mimotroviiové kiizeni stezek se sbérnymi komunikacemi.

e Rozsifeni zon placeného stani z divodu omezit zbytnou dopravu s cilem v centru mésta
a ukoncit ji na nékterém parkovisti P+R.

e Regula¢ni informacéni systém a systém navadéni vozidel na parkovisté P+R — na
Me¢stském okruhu a pfilehlych radidlach bude instalovan systém proménnych dopravnich
znacek, ktery bude jednotliva vozidla navadét na volna parkovaci mista.

e Vyuziti systétmu telematiky umoznuje pruzné reagovat na vyvoj a stav dopravni situace
béhem dne a v disledku toho operativné ménit platnost nékterych regula¢nich opatreni.

e Podpora a preference veiejné méstské hromadné dopravy (vyhrazeni jizdnich pruht,
preference vetejné dopravy na kiizovatkach oproti ostatni automobilové doprave).

e Regulovanim automobilové dopravy vznika prostor pro rozvoj verejné hromadné dopravy
v navaznosti na parkovist¢ typu P+R, ktery umozni rychly a pohodlny pfistup do oblasti
centra mésta.

e Regulacni stavebni upravy na vsoucasné dobé kapacitnich a velmi =zatiZzenych
komunikacich (Severojizni magistrala, Zitna, Jeéna, Resslova) — vystavbou Méstského
okruhu bude nabidnuta fidi¢im dostatecné velka kapacita komunikace, bude tudiz mozné
omezit kapacitu na tranzitnich komunikacich, zménit jejich charakter a celkové zpfijemnit
jejich okoli.

E®
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IX.8 MoZnost zavedeni mytného systému

V kapitole V.4.4.2 , Navrhovany systém regulace v Praze* byl proveden rozbor moznosti regulace
dopravy napft. zavedenim systému myta v centralni oblasti mésta, zahrnujici i navrh jednotlivych etap
zavadéni myta.

Dokoncéenim Méstského okruhu a prislusnych radial se zkompletuje sit’ nadfazenych méstskych
komunikaci, které¢ by mély pfevzit vyznamnou ¢ast dopravnich vykonil. Poté bude mozné u¢inné omezit
dopravu v centru mésta zpoplatnénim této oblasti.

Zavedenim myta je mozné dosahnout sniZeni intenzit zbytné automobilové dopravy (a tedy i hlukové

a imisni zatéZe) jedouci do centra mésta, ale i v celém prostoru praiské aglomerace.

Zakladni prinosy zpoplatnéni vjezdu do ¢asti mésta:

Na

Snizeni intenzit ve zpoplatnéné oblasti, ¢aste¢né 1 mimo ni.

Omezeni tranzitni dopravy pies centrum mésta, kterd nyni probiha po velmi zatizenych
komunikacich jako je Severojizni magistrala, ulice Zitna, Jecna, Resslova, které by bylo mozné
poté vyrazné zklidnit.

Pievedeni dopravnich zatéZi z uli¢ni na nadfazenou sit’.
Piesun ¢asti ptepravnich vykont z individualni dopravy na vefejnou hromadnou dopravu.
Prijmy z vybéru myta lze investovat do rozvoje VHD.

Moznost revitalizace dnes intenzivné vyuzivanych méstskych tfid (SJM, atd.) jako bulvari
s omezenou prujezdnosti, s moznosti parkovani a doplnéni méstskou zeleni.

nasledujicim  obrazku je znazornén rozdil v dopravni zatézi komunikacéni = sité

mezi optimalizovanym vyhledovym stavem a vyhledovym stavem (pokles intenzit je vyznacen modrou
barvou). Z obrdzku je patrny pfiznivy ploSny vliv regulacnich opatieni (vCetné myta) na vykony
na komunika¢ni siti.
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Obr. IX.8-1 Vliv optimalizacnich opatieni (v€etné myta) na dopravni zatéze

Na druhou stranu je tieba dodat, ze zavedeni optimalizacnich, pfevdzné restriktivnich, opatieni
je podminéno zlepSenim nabidky alternativnich dopravnich systémi (vefejné hromadné dopravy)
tak, aby nebyla zhorSena celkova mobilita obyvatel ve mésté.

IX.9 Vliv na urbanistickou koncepci

Cely tusek Méstského okruhu prochézi dnes pomérn€ malo urbanizovanym Uzemim, s vyjimkou
useku ve stopé ulice Spojovaci. Naopak vyrazné urbanizovanym uzemim prochdzi trasa Libeniské
spojky. V obou nejvyraznéji urbanizovanych tusecich sledovanych staveb a nejen v nich
se predpoklada vedeni komunikace bud’ v hloubenych, nebo razenych tunelech. V kone¢ném diisledku
tak dochazi kuvolnéni povrchu uzemi k urbanistickému, architektonickému a krajinarskému
dotvofeni, dnes pfevazné velmi zanedbaného uzemi. Piesto je zifejmé, Ze trasa jako celek muze
jen tézko byt po celé délce zcela bezkonfliktni s urbanistickou strukturou izemi. Vyvoj umisténi trasy
vuzemi vSak probihd jiz nékolik desetileti, pficemz rozvoj bezprostfedné¢ okolniho prostoru
byl potlacovan, doSlo 1 k asanaci nékterych objekt. Koridor pro umisténi stavby v uzemi tedy
dlouhodobé¢ ptedpoklada vystavbu navrzenych komunikaci a jen velmi tézko si 1ze ptedstavit presun
tras do novych poloh, kde s nimi vyvoj izemi doposud nepocital. Velkym piinosem je proto piechod
technického feSeni od cisté povrchového k prevazné tunelovému s cilem vybudovat co mozna
nejméné konfliktni vedeni. Navrh je proto pomérné vyvazeny kompromis mezi pottebnymi dopravné-
technickymi parametry komunikacnich tras, pozadavky urbanistické struktury a obytného prostiedi,
krajinnych a ptirodnich podminek a mezi ekonomickymi naroky staveb.
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Nezanedbatelnym pfinosem pro mésto a jeho obyvatele je moznost spoleéného dotvotfeni uzemi
dlouhodobé zatizené¢ho stavebnimi uzdvérami a nejistotami o rozsahu a typu feSeni dopravnich staveb.
Do zna¢né miry zanedbané uzemi tak bude konec¢n¢ mozné urbanisticky dotvofit a to jak dostavbou
nejen bytovych domt, tak i objekty dals$i vybavenosti a v nemalé mite doplnéné o parkové a rekreacni
plochy.

V dalsich stupnich ptipravy je tfeba vénovat velkou pozornost pravé urbanistické rovin€ celého
souboru staveb a pfijmout takova feSeni — kterd nastavené cile splni v maximalnim mozném rozsahu.
Podrobné feSeni souvisejictho tizemi musi navazat na stanovené cile uzemniho rozvoje, pozadavky
uzemi a moderni pfistupy zejména ve vztahu k cyklistické a pési dopraveé. PodrobnéjSimu feSeni je nutné
podrobit zejména kiizovatkové uzly a propracovat vybrané lokality pro ptfipadné navyseni rekreacnich
a parkovych ploch. Zaroven detailnimi technickymi feSenimi eliminovat pfipadné negativni dopady
staveb.

Zakladni pfinosy z hlediska urbanismu:
e Doplnéni chybéjici dopravni trasy pro kapacitni obsluhu Gzemi.

e (Oddéleni prijezdné dopravy od mistni.

e Vyuziti ve velké mife tunelovych staveb (tunel Liben, Povltavska, Jarov, MaleSice),
tim vytvofeni novych ploch na povrchu pro moznost dalsitho vyuziti (parky, parkovisté,
rekreac¢ni plochy, vystavba).

e  Moznost dotvoieni urbanistické struktury mésta po dlouhé dob¢ nejistoty a omezené moznosti
vystavby.

e Minimalni zasah do stavajici zastavby, vyrazné sniZzeni poctu demolic.

Negativni disledky z hlediska urbanismu:
e Pohledovy a esteticky obraz té€chto dopravnich staveb je sice subjektivni vjem, ale ptevazné jsou
tyto stavby vnimany spise jako zasah negativni.

e Povrchové useky se stavaji bariérou v urbanistické struktuie mésta.

e Nejblizsi okoli povrchovych usekl trasy neni pro obyvatele mésta ptilis atraktivni, vyuzitelné
je spiSe pro riizné skladové a logistické arealy, Cerpaci stanice atd.

Zasadni body ovliviujici urbanismus si rozepiSme podrobngéji.

IX.9.1 Tunely

Vedeni komunikacnich tras, nejen pozemnich komunikaci, v podzemi (tzv. ¢tvrtd dimenze prostoru)
je velmi vyhodné fesSeni pro udrzeni rozvoje modernich mést, kterym Praha bezesporu je. Jde o obecné
dnes vyuzivané fteSeni v celosvétovém meéfitku. Hlavnim negativem vyuziti tunelovych konstrukci
je snad pouze ekonomickd stranka. Pfi hrubém srovnani je vedeni komunikace v tunelu oproti vedeni
povrchovému cca 5-10 x naro¢néj$i ve fazi investice acca2-3 x naro¢néjs$i z hlediska provoznich
nakladii. Volit tunelové useky je proto tieba vzdy v tomto kontextu, coz mimo meéstské aglomerace
znamena jejich vyuziti pouze pii piekonavani terénnich prekazek, nebo v ptipadé nutné ochrany ptirody.
Ve méstech je situace naprosto odlisnd a smétfuje k masivnimu vyuziti tunelovych tras a tim v podstaté
k rozsifeni a zklidnéni Zivotniho prostoru husté populace v izemi. Z hlediska urbanismu pak tunelové
trasy maji pouze dva konfliktni prvky — vydechové objekty a portaly. To uz je vSak kol moderni
architektury. V tomto ohledu jsou nize sepsana konfliktni a bezkonfliktni mista navrzenych staveb
s ohledem na urbanismus zemi.
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Konfliktni mista = ktizovatky a povrchové useky v blizkosti zastavby:
e povrchovy usek pod Bilou skalou,

e kiizeni MO s potokem Rokytkou,

e povrchovy usek mezi portaly tunelu Jarov a MaleSice (varianta V1 a V2).

Bezkonfliktni mista = tunely:
e vyuiti raZzeného tunelu pod Bilou skalou (varianta V2),

e hloubeny tunel Liben systémem modifikované milanské metody,
e hloubeny tunel Jarov (varianta V1 a V2),
e razeny tunel MaleSice (varianta V1 a V2)

e razeny a hloubeny tunel Vysocanské ndmésti — MaleSice (varianta T1 a T2).

IX.9.2 Prostor pro dopravu v klidu

Moznost dotvofeni Uzemi z hlediska urbanismu, odklon intenzit ze stavajicich uli¢nich tras
nanovou sit umoznuje pomérné velkoryseji a konceptné fteSit dalSi z prazskych dopravnich
problémd, a sice dopravu v klidu. Jde o v podstaté celoprazsky problém. Stavajici hlavni tahy lze
vyuzivat jako mistni komunikace s parkovanim v prostoru ulice bez nutnosti omezeni potiebné
propustnosti. Lze uvolnit nové plochy pro vystavbu povrchovych, spise vSak podzemnich nebo
nadzemnich parkovacich objekt (nad tunely, pfipadné vyuzit stavebni jdmy pro tunely jako napf.
v tunelovém komplexu Blanka). Nové parkovaci prostory je tieba zfizovat pfedevsim u stanic MHD,
hlavné metra, v pfimé navaznosti na NKS. VyieSeni problémi s parkovanim ma rovnéz souvislost
s moznosti dotvoieni obytnych ulic pro potfeby obyvatel a nikoliv pouze automobilii. Bez omezeni
moznosti zaparkovani lze revitalizovat ulicni prostory, zklidiiovat je a pfizplisobovat modernimu
pojeti mesta. Vyznamné se rovné podpoti obsluznost uzemi.

IX.10 P¥inosy pro VHD

Me¢stskd vetejnd hromadnéa doprava ziistava hlavni prioritou podmifiujici rozvoj mésta. V disledku
sniZeni intenzit automobilové dopravy v bézné uli¢ni siti po dobudovani staveb NKS dojde v oblasti
k poklesu mnoZstvi kongesci. Ubytkem kongesci se zvysi cestovni rychlosti povrchovych dopravnich
prostitedkit VHD, piedevs§im pak autobust. Zaroveil mohou byt provedeny upravy signdlnich plant
svételné tizenych kifizovatek tak, aby byla jeSté vice preferovana vozidla VHD (zavedeni ¢asovych
ostrivkil), ziizeni vyhrazenych jizdnich pruht). V tomto piipadé lze vyrazné posilit mnozstvi
(frekvenci) jednotlivych linek VHD, diky vys8i propustnosti kiizovatek i sit¢ jako takové.

Zakladni pfinosy jsou tyto:

e zrychleni spoji VHD, bez stani v kolonach a pted kiizovatkami,
e moznost navyseni po¢tu spoju vlivem sniZeni intenzit dopravy v siti,
e moznost zvySeni plosné hustoty linek VHD, zvySeni dopravni obsluznosti tizemi,

e moznost zvySené preference VHD jak vuvolnénych kiizovatkach, tak 1 vytvofenim
vyhrazenych jizdnich past ¢isté pro VHD,

e v pfipadé zavedeni mytného systému jako prostiedku regulace individudlni automobilové
dopravy jsou ziskané prostiedky investovany do modernizace a zlepSovani VHD,
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e moznost alternativniho uspofdddni dopravniho prostoru, napf. umisténi tramvajového pasu
mimo stfed ulice,

e snaz$i a rychlejsi rekonstrukce dopravni cesty VHD,

e nizeni nakladi na provoz VHD (mensi opotiebeni tram. svrsku od spole¢ného pojezdu, snizeni
spotieby energii pti plynulejsi jizd€, snizeni poctu kolizi).

IX.11 Prinosy pro cyklisty a pési
Oddélené vedeni a mimouroviiova kiizeni pé&Sich a cyklistickych tras s automobilovymi

komunikacemi vyznamné zvySuje bezpecnost provozu. Soucasti pfipravovanych staveb je proto i sit
cyklotras a samostatnych pésich komunikaci.

Hlavni mésto Praha se na zakladé piijatych strategickych dokumentti zavazalo plnit jeden z bodi
rozvoje dopravni infrastruktury, kterym je podpora cyklistické dopravy. Efektivni rozvoj a integrace
bezpecné cyklistické dopravy do meéstského prostiedi vSak dnes nardzi na fadu piekazek. Jedna se
o problémy legislativni, finan¢ni nebo dopravné-technické. Nemalym problémem je rovnéz i historicka
absence cyklistické dopravy v prazské aglomeraci a tedy pomérné malé zkusSenosti s ni.

Pti navrhu posuzovanych staveb ¢. 0081, 8313 a 0094 se vychazelo ze skuteCnosti, ze po prevedeni
dopravy na tyto nové sbérné komunikace dojde k uvolnéni prostoru, ktery je mozné vyuzit pro zfizeni
novych koridor pro cyklisty a pési. Tento novy prostor je nejvyraznéjsi v mistech, kde je navrzeno
podzemni vedeni posuzovanych tras.

V mistech povrchového vedeni sbérnych komunikacich je pak navrzena fada mimouroviiovych
kiizeni pé&Sich a cyklistickych tras, které¢ vyrazné¢ zvysSuji bezpecnost provozu.

Jako priklad pozornosti, kterd je vénovana cyklistickym trasdm, je mozné uvést feSeni nabiezni
cyklostezky u Povltavské ulice. Tato trasa navazuje na pfipravovanou cyklostezku feSenou v ramci
sousedni stavby MO ¢. 0079. U mostu Barikadniki je tato cyklostezka v ramci stavby ¢. 0081 propojena
se severnim prostorem za Mé&stskym okruhem lavkou pro péSi. Navrzend zvySend Uroven nivelety
cyklostezky umoziiuje zkraceni nastupnich ramp na lavku a soucasn¢ 1 tvoii hlukovou bariéru,
ktera chrani nébtezi Vltavy.

V dalsi trase podél Povltavské ulice je pro umisténi cyklostezky vyuzit novy protipovodiovy val,
ktery soucasné slouzi pro oddé€leni cyklotrasy od Meéstského okruhu. S ohledem na zachovani
doprovodné vegetace na nabiezi Vltavy jsou Sitkové parametry cyklotrasy pfizplisobeny stavajicimu
stavu.

V oblasti ulic Na KoSince, U Meteoru — Kandertova je navrzena dalsi lavka, ktera prevadi pési
a cyklisticky provoz pies trat CD a oba pasy Méstského okruhu. Méstsky okruh je dale veden
na mostnich estakadach ptfes Primatorskou a Zenklovu ulici. Regenerace a tprava okolniho uli¢niho
prostoru zde bude fesena spole¢né s projektem CD a.s. na vyhledové ziizeni nové Zelezniéni zastavky
v Praze Libni, v oblasti Kandertova — Primatorska ulice. Propojeni jizniho izemi u Rokytky do Prosecké
ulice je v oblasti MUK U Kiize feseno podchodem pod Méstskym okruhem. Cyklotrasa podél Rokytky
pak umoziuje mimouroviiové kiizeni do oblasti Nad Kol¢avkou a K Podvinnému mlynu.

Dal§im piikladem uvazované nové cyklotrasy je prostor MUK Ceskobrodska. Zde je navrzena nové
cyklostezka, ktera ptechdzi pies Méstsky okruh vedeny v tunelu MaleSice a dale pokracuje podél
vyhledové Jarovské spojky radialnim smérem do centra.
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Vedeni cyklistickych tras je zohlednéno i v prostoru Libenské spojky. SeverojiZzni trasa je od
Bulovky vedena ulici Fr. Kadlece a v prostoru U Ktize se napojuje systém cyklotras v okoli MO napft.
na trasu podél Rokytky do Vysocan. Dalsi trasa vede od Bulovky ulici Bulovka ke zmiflované lavce
pres MO v ulici Povltavska a dale podél Vitavy.

Pii zpracovani projektové dokumentace posuzovanych staveb tak bylo vyuzito uvolnéného
prostoru pro pési a cyklistickou dopravu s cilem zvySeni bezpecnosti vSech ucastnikd dopravy.
Diky presunu cyklistického a pé§iho provozu z frekventovanych komunikaci do novych klidnéjsich
tras tak byl splnén pozadavek na zlepSeni integrace cyklistické dopravy do méstského prostiedi.

Zakladni pfinosy jsou tyto:
e ZvétSeni rozsahu samostatné vedenych tras pro cyklistickou a pési dopravu.

e (Oddéleni pé&si a cyklistické dopravy od dopravy automobilové.
e ZvySeni bezpecnosti na pesich a cyklistickych komunikacich.
e Dotvoteni soucasné¢ho systému cyklotras v Praze.

e Zkvalitnénim cyklotras v Praze dojde ke zvySeni poctu jejich uzivateld, a to jak pro rekreacni
potieby (zvySeni kvality zivota ve mésté), tak 1 pro potieby piepravy napi. do zaméestnani.
To povede ke zmenSeni poctu ucastnikli dopravy po silni¢nich komunikacich (jak v MHD,
tak 1 individualnich).

IX.12 Vliv na izemni systém ekologické stability

V ramci navrhu souboru staveb MO ¢.0081 a 0094, ¢. 8313 LS byla velkd pozornost vénovana
zachovani a dofeSeni stavajiciho pfirodniho prostiedi. Z téchto diivodil byly provéfovany mozné vlivy
navrhovanych staveb a moznosti zlepSeni soucasné¢ho stavu ekologické stability uzemi. Vysledné
technické feSeni navrhovanych staveb se snazi minimalizovat zdsah do tohoto tzemi a pfipadné
vytvotit podminky pro zlepseni funkce nékterych prvka USES. Navrzena opatieni se stanou souéésti

wewvr

e  Moznost migra¢niho propojeni pro nekteré druhy zivoc¢ichii mezi bfehovym pasmem Vltavy
(NRBK) a lokalitou Bilé¢ skaly (PP, LBC).

e Vybudovani ekoduktu, jez zajisti propojeni biokoridoru L4/257 Vitkov — Vidrholec v lokalité
Na Balkané. Vystavba ekoduktu miize vyznamné pfispét k zachovani biodiverzity fauny
v predmétné ¢asti prazského regionu.

e  Moznost revitalizace nefunkcéniho lokalniho biokoridoru L4/255- Rokytka 1.
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IX.13 Celospolecenské prinosy

Ocekéavané piinosy realizace souboru staveb spocivaji ve schopnosti kapacitni a bezpecné
komunikace NKS na sebe navazat dopravni zatiZzeni a zmé&nami v redistribuci zatiZeni na celé ovlivnéné
¢asti komunikacni sité docilit uspor, které vyplyvaji zejména ve:

e sniZzeni exhalaci plynulejsi jizdou vozidel,
e snizeni nehodovosti a ndkladt z ni plynoucich,

¢ snizeni ndkladl na hodnotu ¢asu pii pieprave zbozi,

rrrrr

e snizeni spotfeby ¢asu uzivatelii, zvySeni rychlosti piepravy.

Podminkou realizace staveb Méstského okruhu a souvisejici stavby Libeniské spojky je zavedeni
optimaliza¢nich, pfevdzné¢ dopravné regulacnich opatfeni (mytny systém, emisni zoény, omezeni
pro nakladni dopravu). Tento budouci stav je ozna¢ovan jako optimalizovany vyhledovy stav. Zavedeni
dopravné regulacnich opatfeni bude mit dopad nejen na pocet pirepravnich vztahl realizovanych
v prazské aglomeraci a pfilehlém regionu, ale také dojde k pfesunu piepravy na jiné, efektivnéjsi druhy
dopravy (zejména na jednotlivé druhy vetejné hromadné dopravy), kde 1ze o¢ekavat vyznamné piinosy.

IX.13.1 Ekonomické uspory

Zasady hodnoceni efektivnosti dopravnich staveb

Pro hodnoceni efektivnosti dopravnich staveb byl vytvoifen obecné uznavany ekonomicky model
HDM-4, ktery v sobé zahrnuje veSkera metodicky uznavana kritéria ve Véstnikem dopravy normové
nastavené hodnoté, jako je cena Casu, cena pohonnych hmot a cena jednotlivych dopravnich nehod.
Tento software umoziluje porovnat ndklady nulové varianty, tedy bez investice, snaklady aktivni
varianty, tj. s investici. Obecné Ize konstatovat, Ze zejména v méstském prostiedi je efektivnost kapacitni
dopravni stavby velmi vysoka, nebot’ diky vysokému stupni vyuziti nabidnuté kapacity nabizi vyrazné
k vysokym investicnim nékladiim a k vysokym provoznim nékladiim, vyvolanym tunelovym feSenim,
vedou ke sniZeni tohoto evidentniho ekonomického efektu.

Pfi hodnoceni externich ndkladi dopravy se bézné uvazuji naklady dopravnich nehod,
naklady plynouci z hluku, ze zneCisténi ovzdu$i a klimatu. VSechny evropské zemé se z hlediska
vytvoieni rovnovahy mezi komfortem obyvatel, ekonomickym zajmem mésta a udrzitelnym rozvojem
zamétuji na tu slozku individudlni automobilové dopravy, kterou Ize nejspiSe nazvat dopravou zbytnou,
tzn. jednoduché, opakované, kazdodenni cesty jedné osoby automobilem do prace, které mohou byt
snadno nahrazeny kvalitni vefejnou hromadnou dopravou. U ostatnich cest jako jsou servisni, socidlni
péce, sluzebni cesty, piepravy zbozi, pfeprava vice osob atd. neni v podstaté redlna Sance snizit objemy
této dopravy, protoze neni zadna konkurenceschopnd alternativa. Pres veSkeré uvahy o zpoplatnéni
vjezdu do centra je potfeba takovéto tvahy vést velmi sttizlivé, nebot’ pokud nebude vydano neuvétitelné
mnozstvi vyjimek, projevi se takovéto zpoplatnéni v nartistu cen veSkerych moznych sluzeb
a zpoplatnéna oblast mésta bude balancovat mezi vyhodou snizeného tlaku dopravy anevyhodou
zvySenych nakladl na veskeré sluzby. Zavislost na osobnim automobilu se projevila zménou modelu
dojizd’ky, ktery se diive odehraval podél hlavnich Zelezni¢nich os na model dojizd’ky z rozvojovych
uzemi okolo Prahy, které prodélavaji velky urbanisticky boom. Integrovany ptistup k dopravni politice
velkych mést zahrnuje ve vyvdzeném poméru jak investice do individualni dopravy, tedy zvyseni
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kapacity a plynulosti a odstranéni kongesci, tak investice do zvySeni kvality vefejné hromadné
dopravy ajeji Cetnosti, zpoplatnéni komunikaci ve vymezeném rozsahu, parkovaci politiku
a vyvazenou politiku jizdného v hromadné dopravé. Vsechny tyto aspekty je tieba velmi peclivé
vyvazovat, protoze jejich pouZiti je vzdjemné propojené.

Vysledky ekonomické analyzy
Ekonomické analyza byla provedena v souladu s Provadécimi pokyny pro hodnoceni efektivnosti
silni¢nich a dalni¢nich staveb v investicnich zamérech. Vypocty byly provedeny na zékladé vysledkt

diskontovanych finan¢nich tokt v projektu po dobu hodnoceni, v ptipadé tohoto projektu 30 let + 5 let
doby vystavby.

Vyhledovy stav
NPV  Cist4 soutasna hodnota 20,723 mld. K¢
EIRR  Vnitini mira vynosu 11,18 %
BCR Rentabilita nakladi 1,75

Soubor staveb tedy splituje Kritéria, aby vysledna vnitini mira navratnosti EIRR byla vys$si nez
uvazovana diskontni sazba (6 %), NPV dosahovalo kladnych hodnot a BCR bylo vys$si nez 1.
Na zédkladé vysledkt ekonomické efektivnosti vystavby useki Méstského okruhu a jednotlivych stavi
konstatujeme, ze soubor staveb dosahuje poZzadované hranice pro uspé$né hodnoceni ekonomické
efektivnosti projektu. Z vysledku vyplyva, Ze soubor staveb prinese i bez zavedeni
optimaliza¢nich opatieni ro¢ni usporu celospolec¢enskych nakladi ve vysi 3 826,5 mil. K¢.

I1X.13.2 Kvalita dopravy

Vyznamnym aspektem, do jist¢é miry vSak subjektivnim, je hodnoceni komfortu cestovani.
Dostavbou NKS s ptfipadnym doplnénim o dal$i navrhovand fteSeni (regulace) dojde obecné
ke zlepSeni kvality dopravy v Praze. ZvySeni kvality se tyké jak dopravy individudlni, tak i dopravy
hromadné. Pod pojmem kvalita dopravy lze shrnout obecny charakter cestovani — rychlost, pohodli,
plynulost, bezpecnost, vybavenost trasy, intenzita dopravy, vozovy park na komunikaci, moZznosti
predjizdéni, parametry komunikace, udrzba, pocty a typ kiizeni, vazba na okoli atd. Je jisté, ze prave
navrhované komunikace NKS tuto pozadovanou kvalitni dopravni trasu nabizeji, spolu s podminkami
pro zkvalitnéni prosttedi pro vyssi komfort cestovani VHD.

IX.13.3 Uspora ¢asu na dopravu

Hodnota casu straveného pii dopravé se liSi podle ekonomické aktivity ucastniki pfepravy
a rozliSuje se na fidice v pracovni dobé¢, spolucestujiciho v pracovni dob¢, totéZ mimo pracovni dobu
a li8i se podle vyrobnosti dotycnych pracovnika a jejich vlastniho subjektivniho ohodnoceni mimo
pracovni dobu. Roc¢ni ndklady v Case uzivatelii dopravy a strdveného Casu zbozi na cesté jsou
piehledné uvedeny v nésledujicim grafu. Z vysledku vyplyva, Ze soubor staveb prFinese
i bez zavedeni optimaliza¢nich opatreni rocni usporu ¢asu na dopravu ve vysi 3 359,8 mil. K¢.
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78,494
75
nulovy stav vyhledovy stav

Obr. IX.13.3-1 Ro¢ni naklady ¢asu uzivatelti a zbozi

I1X.13.4 Uspora pohonnych hmot a opoti-ebeni vozidel

Piimé provozni néklady vozidel se li§i podle typu vozidla a zahrnuji parametry souvisejici
s pohonnymi hmotami a latkami a parametry souvisejicimi s opotfebenim pohyblivych casti, odpisy
vozidel, pneumatik apod. V nésledujicim grafu jsou uvedeny ro¢ni naklady spojené s provozem vozidel.
Z vysledku vyplyva, Ze soubor staveb prinese i bez zavedeni optimaliza¢nich opatieni ro¢ni usporu
¢asu na dopravu ve vysi cca 503 mil. K¢.
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3
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Obr. IX.13.4-1 Ro¢ni provozni ndklady uzivateld
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IX.13.5 Prinosy optimaliza¢nich opatieni

Z hlediska celospolecenskych naklad bude mit zavedeni optimalizacnich opatieni pozitivni dopad
na vysi ndkladi ve vSech sledovanych oblastech (kap. VIII.3.3). Podle vypocth dopravniho modelu
Ize predpokladat pokles dopravniho vykonu na ovlivnéné komunikacni siti v optimalizovaném
vyhledovém stavu oproti vyhledovému stavu bez optimalizacnich opatieni priblizné o 15 %.
Zarovern dojde k uspoi‘e ¢asu uzivateli o cca 30 %.

Na nasledujicim grafu je znazornéna vyse ro¢nich celospolecenskych nakladl bézn¢ zahrnutych
do socioekonomického hodnoceni pro vyhledovy stav a optimalizovany vyhledovy stav.

200
181,404

Miliardy K¢

150 142,302

100

50

vyhledovy stav optimalizovany vyhledovy stav

Obr. IX.13.5-1 Graf celkovych ro¢nich celospole¢enskych nakladt

Z uvedenych vysledkl porovnani vyhledového a optimalizovaného vyhledového stavu je patrné,
ze zavedeni optimalizacnich opatfeni pfinese dalsi ro¢ni Gsporu celospolecenskych nakladd plynouci
z IAD pfiblizné ve vysi 39 102 mil. K¢, coz ptedstavuje dsporu cca 20 % oproti vyhledovému stavu
bez optimalizacnich opatieni.

]
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I1X.14 Vyuziti tunelovych dopravnich staveb jako kolektorii pro vedeni
inzenyrskych siti
V ramci budovani tunelovych staveb prevazné v méstské aglomeraci jsou casto do nové dopravni
trasy umistovany dalsi prvky inzenyrského vybaveni mésta. Prostory technickych chodeb a instalacnich

kanalt tunelovych staveb nabizeji moZnost umisténi rtiznych vedeni inZzenyrskych siti. Spolu s tunelem
se tak v podstaté vytvaii nova kolektorova trasa, ovSem s vyrazn¢ niz§imi naklady na vystavbu.

Vyhodou tohoto zpiisobu vedeni inzenyrskych siti oproti klasickému ,,zemnimu podpovrchovému*
vedeni (ulozeni vedeni v télese pozemni komunikace) je jednodussi udrzba a kontrola vedeni siti.
V piipadé poruchy vedeni je tak mozné rychle a pfesn¢ detekovat zavadu sité. V prostoru technické
chodby je snadnéjSi manipulace a pfistup k vedeni, takze zdvada na vedeni inzenyrské sit¢ mulize byt
rychleji a pohodIné€ji odstranéna. K uptesnéni je tfeba doplnit, Zze technické prostory pro vedeni IS
je vhodné navrhovat u tunelt stfedni az velké délky, tzn. cca nad 300 m.

S vyuzitim prostoru tunelu pro vedeni inZenyrskych siti jsou z jiz provozovaného tunelu Mrazovka

na MO (1300 m), obdobné vyuziti je u budovanych tuneli tunelového komplexu Blanka na MO
(5 502 m).

S ]
»

Obr. 1X.14-1 Technicka chodba v tunelu Mrazovka
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IX.15 Citlivéjsi koncep¢ni FeSeni staveb oproti ptivodnim navrhiim

Presto, ze zde bylo n¢kolikrat konstatovano, ze navrzené feSeni vyuziva pro vedeni komunikaci
jiz historicky dlouhodobé stanovenych koridord, je tfeba upozornit, ze vyvoj pfi kterém se k tomuto
vSeobecn¢ optimalnimu feSeni doslo probihal desitky let. I v ramci nedavnych vyhledavacich,
technickych a ovétovacich studii se stale provéfovala mozZna feSeni se vSemi moZnymi dopady.
Je nezpochybnitelné, ze useky NKS vybudované podle ptivodni koncepce v pribéhu 70. a 80. let by
z dne$niho thlu pohledu byly nepfijatelné. UZ v8ak v pribehu 90. let nastal obrat k ohleduplnéjSimu
postupu navrhovani dopravnich staveb. Jeho jasnym ptikladem je tunel Mrazovka, ale zaroven
1 Zlichovsky tunel. Zcela evidentni je zdmér minimaln€ ovlivnit stdvajici uzemi pii zachovani
dopravnich pozadavkid u useku M¢éstského okruhu Malovanka — Pelc-Tyrolka, kde z délky stavby
6,4 km je 5,5 km vedeno v tunelech. Kromé vyuZivani tunelti je dnes v daleko vyssi mife zohlednéno
i v povrchové vedenych usecich ovlivnéni izemi, a to od minimalizace nutnych plo$nych zabora
(napft. v kiizovatkach, Sitkovym uspofadanim apod.), ptes doplitujici ochranna opatfeni (protihlukové
stény a valy) az po dotvareni SirSitho uzemi stavby, nejen bezprostfedniho okoli (napf. vysadba
izolaéni zeleng, Uprava piivadéci, obCanska vybavenost, VHD).

Navrhy posuzovanych projektovych feSeni jsou zpracovany na zékladé pfipominek vSech,
nejen dotéenych, ucastniki schvalovaciho procesu tak, aby spliiovaly naro¢né pozadavky
na hodnoceni vlivu staveb na zivotni prostiedi a pozadavky na optimalni rozvoj méstského prostiedi.

Obr. IX.15-1 Zenklova ulice, soucasny stav
Zékladni rozdily v modernim pojeti dopravnich staveb jsou: :

o 4

e ohleduplngjsi navrh trasy, ve velkém rozsahu v tunelech,

e  vhodnéjsi zakomponovani povrchovych tsekd,

e doplnéni ochrannych opatieni — protihlukové stény a valy, izola¢ni zelenr, vymé&na oken,
e provozni odvétrani tunelovych tsekt vydechovymi objekty,

e doplnéni vystavby o ,,vyvolané* investice v okoli trasy, revitalizace $ir§iho okoli,

e vyuziti modernich technologii vystavby ohleduplné;jSich k okolnimu prostiedi,

e snizeni dopadil vlastni realizace trasy jejim urychlenim,

e postup pfipravy staveb snutnosti ovéfeni nezdvislymi odborniky nejen v procesu EIA
a s vefejnym projednanim,

e zajiSténi vhodného dopravné inzZenyrského feSeni a sméfovani dopravnich tokd s vyuZzitim
proménnych dopravnich znacek.

Obr. IX.15-2 Tunel Libetni v Zenklové ulici
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IX.16 Dosavadni zkuSenosti z provozu a z vlivii provozu
jiz provozovanych staveb v Praze

IX.16.1 Doprava

V Praze existuje fada mist na M¢éstském okruhu, ze kterych je mozno promitnout zkusenosti
z provozu na nadfazené komunikacni siti do posuzovanych staveb €. 0081 Pelc Tyrolka — Balabenka,
&. 0094 Balabenka — Stérboholska radiala a &. 8313 Libetiska spojka. Pfevazna &ast jiz provozovanych
usekd ma vSak pro porovnani jednu zasadni odliSnost, totiz Ze nove vybudovana trasa Méstského
okruhu nesleduje ptivodni méstskou komunikaci, ktera ani nemusela existovat a se kterou by se nova
trasa srovnavala.

Jako nazorny ptiklad k pochopeni této premisy napiiklad Strahovsky tunel. Provozovanou trasu
Strahovského tunelu neni mozno porovnavat se stavajici komunikaci vedenou pies Strahov
(Vanickova, Turistickd, Na Hiebenkach, Svédska, Zapova a HoleCkova nebo variantni trasa
Vanickova, Turistickd, Pod Stadiony, Pob&lohorskd, Prachnerova a Vrchlického). Tyto trasy maji sice
spole¢ny vychozi a koncovy bod, ale v kazdém sméru jeden jizdni pruh coz je, z hlediska kapacity,
oproti Méstskému okruhu zna¢né degraduje. Tak v ptipadé uzavieni Strahovského tunelu dochazi
k absolutnimu kolapsu v automobilové dopravé pies Strahovsky kopec.

Existuji vsak pifipady névrhu a vystavby novych komunikacnich tahd, kde je pfinos vystavby
ovéritelny a to rozdilem stavajici dopravy, prognozy dopravy a s¢itanim dopravy po realizaci nového
komunikac¢niho tahu.

V kvétnu roku 1999 zpracoval Ustav dopravniho inZenyrstvi hlavniho mésta Prahy materidl
»Posouzeni variant organizace dopravy na Smichové“. V té dobé se rozhotel spor o organizaci
dopravy na Smichové po uvedeni tunelu Mrazovka do provozu. Policie CR pii projednavani piisla
s ndmétem na jednosmérny ,,maly smichovsky okruh“. Principem feSeni byla uprava fady mistnich
komunikaci na jednosmérny provoz, ovSem s hypotetickou mozZnosti obousmérny provoz obnovit.
»Maly smichovsky okruh® je veden ulicemi Radlickd (v systému jedind obousmérnd komunikace),
Ostrovského, Vltavska, Hotejs$i Néabtezi, Dienzenhoferovy sady, V Botanice a Kartouzska.

Pro¢ je v tabulce uvadéna 1 obousmérnd varianta, i kdyz nebyla realizovana? Na to je jednoducha
odpovéd’. Bez rozsahlé diskuze by se nemohlo spravné rozhodnout. K tomu je nutno vytvofit
dostate¢né dopravné-inzenyrské podklady. I pfi praci vroce 1999 se ukdzalo, ze do vypoctu
se vloudila né&jaka systémova chyba, protoze pii souctu ve sledovaném profilu se ob¢ varianty lisi
(v horizontu po uvedeni Mrazovky do provozu) o 11 %.

Lze konstatovat, ze presvédceni zastancl jednosmérného ,malého smichovského okruhu*
se ukézaly jako spravné a ze funkce tohoto okruhu, kromé ranni $picky, je velmi uspokojiva. Vliv na
to ma samoziejmé 1 pocitacovy software fizeni dopravy na tomto souboru komunikaci v oblasti 3.
Ke spusténi jednosmérného okruhu byla provedena fada stavebnich uprav, které zvysily kapacitu
na nékterych stavajicich komunikacich.

]
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Obr. IX.16-1 Severni portaly automobilového tunelu Mrazovka

V nasledujicim textu jsou popsany sledované stavy tj. stavy prognoézované a stav s vysledky scitani

dopravy z roku 2006 :
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e STAV 1 Predpokladané intenzity automobilové dopravy v oblasti Smichova pro obdobi roku
2003 pied zprovoznénim Méstského okruhu v Gseku Zlichov — Strahovsky tunel —
obousmérnd varianta. STAV 1 ve své progndze reaguje jiz na sCitani dopravy
ve Strahovském tunelu a na mistni komunikacni siti, protoze v roce 1999 byl jiz
Strahovsky tunel v provozu a komunikacéni sit’ méla charakter bliZici se obousmérné
variant¢.

Predpokladané intenzity automobilové dopravy v oblasti Smichova pro obdobi roku
2003 pted zprovoznénim Mé&stského okruhu v Gseku Zlichov — Strahovsky tunel —
jednosmérna varianta. STAV 2 ve své prognéze reaguje jiz na s¢itani dopravy
ve Strahovském tunelu a na mistni komunikacni siti, protoZze v roce 1999 byl jiz
Strahovsky tunel v provozu.

Ptedpokladané intenzity automobilové dopravy v oblasti Smichova pro obdobi roku
2003 po zprovoznéni Méstského okruhu v useku Zlichov — Strahovsky tunel —
obousmérna varianta.

Ptedpokladané intenzity automobilové dopravy v oblasti Smichova pro obdobi roku
2003 po zprovoznéni Méstského okruhu v useku Zlichov — Strahovsky tunel —
jednosmérna varianta.

Kartogram intenzit automobilové dopravy v oblasti Smichova vroce 2006
(dle s¢itani dopravy v roce 2006) — stav po zprovoznéni Méstského okruhu v tseku
Zlichov — Strahovsky tunel v roce 2004 — jednosmérna varianta.

e STAV2

e STAV3

e STAV 4

e STAVS
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V néasledujici tabulce 1X.16.1-1 je uveden obousmérny pocet vSech vozidel za 24 hodin
pramérného pracovniho dne. Je uveden pouze celkovy pocet vozidel, protoze u nékterych

24

Sledovan je profil mezi vichem Mrazovkou a Vltavou, ktery zahrnuje:

Tunel Mrazovka - severné pied odpojenim vétvi na ulici Radlickou,

e Ulice Radlicka - severné pred kiizovatkou s vétvemi z tunelu Mrazovka,

e Ulice Néadrazni — v profilu u ulice Pod Trati,

e Ulice Strakonicka — jizné od rozpletu téchto ulic na ulice Svornosti a Hotejsi nabiezi.

Tab. IX.16.1-1 Porovnani progno6zovanych a realnych intenzit v profilu Mrazovka - Strakonicka

Tunel Radlickd | Nadrazni | Strakonicka |Soucet zatizeni
Mrazovka v profilu
3 STAV 1 0 29 800 16 600 40 300 86 700
9 STAV 2 0 27 800 20 400 41300 89 500
g’ STAV 3 44 400 12 200 1 800 27 600 86 000
= STAV 4 43 200 19 800 2 000 30 600 95 600
Real | STAV S 41 800 23 200 6 600 30 100 101 700
1; ‘;“(’Svtzini _Sﬁ)vo‘f, " )4 96,76 % | 117,17 % | 330,00 % | 9837% | 106,38 %

Z tabulky, z porovnani stavu 4 (progndza vypracovana v roce 1999 pro rok 2003) a stavu 5 (redlné
zatizeni komunikacni sit¢) vyplyva nékolik velmi zajimavych skute¢nosti:

Prognoza byla velmi zdafild (intenzity v Nadrazni ulici jsou ovlivnény zavedenou regulaci
dopravy na této komunikaci). Nutno si uvédomit, ze s¢itani dopravy probehlo v roce 2006
tj. 3 roky po terminu prognézy. Na vysledky ma vliv inérGst dopravy mezi roky 2003
a 2006.

V ulici Néadrazni doSlo k vyraznému poklesu zatizeni po uvedeni tunelu Mréazovka
do provozu. I u ulice Radlické doslo k poklesu. Je vSak nutno si uvédomit, ze Radlicka
ve sméru do centra supluje, do doby vystavby Radlické radialy, tuto radidlni komunikaci.
Po vystavbé Radlické radidly lze ocekavat i prudky pokles dopravy na stavajici ulici
Radlicka.

I na ulici Strakonické doSlo po zprovoznéni tunelu Mrazovka k poklesu dopravy o cca 25 %
oproti predpokladanému stavu bez tunelu. Vzhledem ktomu, Zze se jedna o dopravu
pfevazné do centrdlni oblasti Prahy je mozné podstatnéjsi pokles ocekavat az po zavedeni
regulace v centru Prahy.

V roce 2004 pii uvadéni tunelu Mrézovka do provozu byl investorem deklarovan ptedpoklad,
ze v disledku ocekavaného poklesu intenzit provozu na stdvajici komunikacni siti v oblasti Smichova
bude mit tato tunelova stavba podstatny ekologicky pfinos pro oblast Smichova. Tento ptedpoklad
se od okamziku uvedeni tunelu do provozu neustale potvrzuje. Celou obec odptrcti staveb pozemnich
komunikaci a fadu ekologickych sdruZeni vSak tento ptfinos nezajima. Pokud by ho uznaly, znamenalo
by to, Ze uznavaji deklarované klady vystavby nadiazené¢ komunikacni sité.

|
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Jesté jedna podstatna skute¢nost v pripadu vystavby tunelu Mrazovka je opomijena, i kdyz patti
k vyraznym piinosim této stavby. Prevedenim trasy Me¢stského okruhu z povrchové trasy do tunelu
pod Mrazovkou se uvolnila fada parcel pro vystavbu administrativnich, obchodnich, hotelovych a dalsich

objekt. Tato by bez vystavy Méstského okruhu téZzko vznikala, protoze dopravni obsluha je jednou
z priorit komer¢ni vystavby.

Takze kromé ekologického piinosu pro prosttedi Smichova ma a bude mit vystavba M¢stského
okruhu nemaly pfinos do statni a méstské pokladny formou dani ze zisku a dané€ z ptidané hodnoty.

Literatura:

(1)  Souhrn dokumentace Méstského okruhu v tseku Zlichov — Strahovsky tunel

(2)  Souhrn ¢lankt souvisejicich s vystavbou Meéstského okruhu v iseku Zlichov — Strahovsky
tunel,

(3) Publikace a ¢lanky vydané k zahajeni provozu tunelu Mrazovka

(4)  Posouzeni organizace dopravy na Smichové &. ukolu 99-130A-G5, UDI Praha kvéten 1999

(5) Kartogram intenzit automobilové dopravy - rok 2006, UDI Praha fijen 2007

1X.16.2 Zivotni prostiedi

Je ziejmé, Ze antropogenné upravené uzemi velkého urbanistického celku, kterym Praha je,
ma odliSnou kvalitu zivotniho prostfedi nez volnd krajina. Divodem je priorita vyuzivani uzemi
zde Zijicimi obyvateli a na dal$im misté ochrana pfirodnich nebo pfirod¢ blizkych ploch. Ochrana
zivotniho prostiedi se tak soustfed’'uje zejména na vytvoreni kvalitnich podminek pro Zivot obyvatel

a k podpofe vzacnych residui pfirodnich ploch (ZCHU, piirodni parky, parky, zahrady apod.).

Trasy posuzovaného NKS, které tvori zaklad meéstského dopravniho systému, byly navrzeny
na zdklad¢ odborného konsensu uplatnéného v uzemnim planu mésta, ktery je zalozen
na multidisciplindrnim vyhodnoceni uzemi ptislusném aktualnim pozadavkiim doby jeho vzniku.

V piipadé¢ NKS (okruhy a radidly) se jednd o ploS$né vstupy dopravnich staveb do uzemi se stavajici
mistn¢ 1 historickou (Prazska pamatkova rezervace a jeji ochranna zoéna) zastavbou. Koridor
navrhovaného NKS soucasné v maximalni mozné mife respektuje v uzemi pfirodni plochy, zejména
ptirodni plochy zvysené ochrany dle zékona ¢.114/1992 Sb. ve znéni pozdéjsich novel.

Dopravni komunikace NKS jsou liniovymi zdroji znecisténi zivotniho prostiedi. Zakladnimi
negativnimi projevy dopravy ve vztahu k Zivotnimu prostedi jsou hlukova zatéz a znecisténi ovzdusi
a z toho vyplyvajici zdravotni rizika pro zde Zijici obyvatele. Vyznam a mira vlivu se mistné 1isi a to
zejména v zavislosti na vzdalenosti od zdroje. Obecné plati, Ze soustiedéni dopravy na vysokokapacitni
komunikace zvySuje zatizeni zivotniho prostfedi v misté jejich umisténi a v pfilehlém koridoru
vymezeném témito stavbami. Naopak vede ke zklidnéni izemi v Sir§im méfitku krajiny se zkvalitnénim
existujiciho prostiedi.

Na zaklad¢ terénnich méteni nebo modelovani lze stanovit vétSinu zakladnich separovanych vlivi,
kterymi plisobi provozovani nadfazeného komunika¢niho systému (NKS) na Zivotni prostfedi na uzemi
celé Prahy. Realnd situace prostiedi je vSak odlisnd z didvodu synergie a akumulace téchto vlivi
s ostatnimi vlivy, které piisobi na Zivotni prostfedi v daném Uzemi. Problémem pro hodnoceni vlivu
stavajicich dokoncenych staveb NKS na zivotni prostiedi je nedostatek existujicich dat k dané
problematice. Dlivodem je to, Ze se neprovadi systematické stalé monitorovano dokoncenych ¢asti NKS
s oveéfovanim predpokladanych vlivii novych dopravnich staveb na zivotni prostiedi.
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Obr. IX.16.2-1 MUK Pelc-Tyrolka

V soucasné dobé je provadéno pouze ovefeni navrhovanych parametrti staveb NKS a plnéni jejich
funkce s jejich vyhodnocenim v ramci zkuSebniho provozu nékterych objektti (napt. odvétrani tunelu
Mrazovka) a jednordzova meéteni k ovéfeni akustické situace v okoli provozovanych staveb.
Tato méfeni provadi odborné firmy na zakladé objednévky generalniho dodavatele piislusné stavby
nebo v ramci provozu je objednéva spravce komunikace.

Aktudlni porovnavaci terénni meéfeni mobilnim zafizenim (napf. nadlimitni zatiZzeni hlukem
nebo znec€isténi ovzdusi) s vyhodnocenim vlivu zdroje poskozujici Zivotni prostfedi je provadéno
vétSinou kratkodobé a jednorazové na zakladé feSeni konkrétni stiznosti nebo vzniklého havarijniho
stavu.

Na uzemi hl. m. Prahy je v soucasné dob¢ (stav k roku 2006 dle evidence databaze ISKO)
zajiStovan imisni monitoring ve stani¢ni siti celkem ve 23 lokalitdch, z toho 15 stanic provozuje
CHMU Praha a 8 stanic Zdravotni tstav. Tyto stanice jsou viak umistény v lokalitich riizného typu
a nemaji bezprostfedni vztah k NKS. Ze stanic imisniho monitoringu je mozné nalézt pfimou vazbu
na trasy NKS predevim u stanice CHMU Smichov, kterd se nachazi nad jiznim portalem
Strahovského tunelu. Do uréité miry je mozné vyuziti i data ze stanic CHMU Priimyslova a Legerova,
které umoznuji posoudit imisni situaci v bezprosttedni blizkosti hlavnich dopravnich tahi v Praze.

Ovétovani intenzit automobilové dopravy ve vybranych dopravnich usecich je provadéno terénnim
s¢itanim. Provadi jej TSK-UDI.
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Problémem pifi pribézném hodnoceni muize byt proménlivost ziskanych udaja vyplyvajici
z docasného dopravniho systému meésta v souvislosti s dokonovanim a postupnym zprovoziiovanim
jednotlivych dopravnich staveb NKS, ale i staveb navazujicich. Hodnoceni celkového vlivu

navrhovanych, ale dosud nerealizovanych staveb na Zivotni prostfedi uzemi mésta lze provést pouze
hypoteticky a to na zakladé¢ modelového Setieni.

Poznamka:

Vyhodnoceni zkusebniho provozu odvétrani tunelu Mrazovka (obdobi 2004-5)

Zamér: Jednim z uréujicich faktorti pro kone¢nou kolaudaci stavby MO v useku Barrandovsky most —
Malovanka bylo stanoveni dopadi exhalaci vychazejicich zjednotlivych portald, a to jak tunelu
Mrazovka, tak Strahovského tunelu.

Sledované - koncentrace latek: oxid uhelnaty, oxid dusiku, oxid sificity, ozon, polétavy prach
atmosferické charakteristiky: tlak, teplota, rychlost a smér vétru apod.
dopravni informace: intenzita a skladba dopravy

Vysledek méreni:

Celkové hodnoceni naméfenych dat o zneciSténi ovzdu$i je nutno rozdélit z hlediska situovani
jednotlivych méficich mist na dvé ¢asti a to na cast tykajici se méfeni pfed vybranymi obytnymi objekty
a Cast tykajici se méfeni pired portaly v sousedstvi komunikaci.

Co se tyce hodnoceni namétenych dat zpohledu imisnich limitd roku 2004 ptipadné¢ 2005
je konstatovéno, ze ani kratkodobé ani dlouhodobé imisni limity uvadénych znecist'ujicich latek nebyly
v méfenych mistech ptekroCeny. Vzhledem k dosahovanym podlimitnim hodnotdm oxidu dusi¢itého
nedoslo ani jednou v pribéhu métfeni vcetné obdobi, kdy nebylo méfeni provadéno k sepnuti
vzduchotechniky navrzené pro odvétrani tunelu Mrazovka. Dosavadni pribéh zkuSebniho provozu
tunelu Mrazovka z hlediska znecisténi ovzdusi a piisluSného technologického vybaveni prokazal,
ze tunel je provozuschopny a nepiedstavuje z hlediska znec¢iSténi ovzdusi ohrozeni SirSiho okoli tunelu.
Vynosy z portalii tunelu jsou malé i v disledku skutecnosti, Ze dopravni zatizeni dosud nedosahuje
projektované kapacity. V prabéhu dal§iho provozu tunelu je doporuceno sledovat koncentrace oxidu
dusi¢itétho v ndvaznosti na vétrani tunelu a v piipadé¢ zvysenych kratkodobych koncentraci oxidu
dusicitého upravit prislusné algoritmy fizeni vzduchotechniky.

1X.16.2.1 Vlivy na kvalitu ovzdusi

Pro charakteristiku dosavadniho provozu Méstského okruhu z hlediska vlivii na kvalitu ovzdusi jsou
v nasledujicim ptehledu uvedeny vysledky hodnoceni, které bylo provedeno v ramci pfipravy
podkladovych materiali pro Program ke zlepSeni kvality ovzdusi na izemi hl. m. Prahy. Vyhodnoceni
bylo zaméfeno na vlivy stavajiciho iseku MO (Zlichov — Mrazovka — Strahovsky tunel) a porovnavalo
soucasnou kvalitu ovzdusi s teoretickou nulovou variantou, kterd by nastala, pokud by tento Gsek nebyl
v soucasnosti provozovan.

Opét je ziejmé, ze Méstsky okruh, obdobné jako kazda komunikace, pfedstavuje novy zdroj znecisténi
ovzdusi v feSeném uzemi. Soucasné vSak odvadi dopravu z jinych komunikaci, a tim pfispiva ke snizeni
imisni zatéze v jejich okoli. Hlavnim tkolem této studie bylo tedy porovnat oba tyto vlivy a objektivné
zhodnotit vysledny efekt provozu Méstského okruhu.

Vysledky hodnoceni ukéazaly, Ze vlivem zprovoznéni ¢asti Méstského okruhu doSlo na velké casti
meésta ke zlepSeni kvality ovzdusi.
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Nejvyznamngjsi snizeni imisni zatéze bylo vypocéteno v prostoru Smichova (Andé€l) a podél ulic
vedoucich ze Smichova na Strahov. Velmi vyznamné sniZeni koncentraci se projevilo také v prostoru
sidlist¢ Barrandov, kde by ve stavu bez MO pienasel podstatnou ¢ast dopravni zatéze Prazsky okruh
s navazujici ulici K Barrandovu.

ZlepSeni plynulosti dopravy na mnoha komunikacich vyustilo v plo$né sniZeni imisni zatézZe.
To se tyka zejména celého centra Prahy véetné magistraly, ale i nékterych oblasti na vychod
od centra.

Naproti tomu narist imisni zatéZe vlivem provozu Méstského okruhu byl vypocten zejména
na navazujicich usecich k posuzovanému tuseku MO (Patockova, Radlicka, Strakonicka,
JiZni spojka).

Na zaklad¢ udajl o rozloZeni obyvatelstva na izemi Prahy byla provedena analyza poctu obyvatel,
ktefi ziji v jednotlivych pasmech koncentraci znecistujicich latek. Z této analyzy vyplynulo,
ze provoz posuzované¢ho useku MO pfinesl podstatné zlepSeni kvality ovzduSi pro vétsi pocet
obyvatel, nez u kolika doslo k nartistu imisni zatéze.

Na zakladé vysledki emisniho a imisniho vyhodnoceni lze tedy konstatovat, Ze provoz Meéstského
okruhu predstavuje celkove prinos pro kvalitu ovzdusi na uzemi Prahy.

Obdobné zavéry potvrzuji i vysledky hodnoceni provedené pro dalsi kapacitni komunikace
(napft. Stérboholska radiala). Obecné je mozné na zakladé vSech provedenych hodnoceni
(pro posuzované useky MO 1 pro jiné stavby) vyslovit nasledujici zaveéry:

e v pripad¢ tunelovych usekl kapacitnich komunikaci je mozné ocekavat vyrazné zlepSeni
v ptilehlych oblastech podél, odkud nova komunikace odvede podstatnou ¢ast automobilové
dopravy. K nartstu imisni zatéze pak dochazi jen u portalti a ¢asteéné u vydecht z tunelu.

e Vyrazné zlepSeni kvality ovzdusi Ize ocekavat v lokalitach podél stavajicich tranzitnich taha
(v soubézném sméru), odkud novd komunikace odvede podstatnou cast tézké nakladni
dopravy.

e V pomérn¢ Sirokych oblastech lze ocekavat mirné zlepSeni vlivem casteCného poklesu
intenzit dopravy, ktery je spojen s vyssi plynulosti a prljezdnosti kiizovatek. To se tyka
zejména centralni oblasti, uvedené vlivy se vSak projevuji i ve velkych vzdalenostech
od nov¢é komunikace.

e Narust imisni zatéZe je nutno naopak ocekavat podél povrchovych useklt nové komunikace.
K zna¢nému nariistu koncentraci znecist'ujicich latek dojde také podél vSech navazujicich
komunikaci, které funguji jako ,,pfivadéce” k nov¢ trase.
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Obr. IX.16.2.1-1 Kiizovatka Stérboholska radiala x Primyslova x Cernokostelecka x Kutnohorska

1X.16.2.2 Vlivy hlukové zatéze

Mg¢feni intenzit hluku v blizkosti kapacitnich komunikaci nejen na uzemi Prahy piedstavuje zpravidla
vzdy prekroceni predepsanych limith. Zména vyvolana poklesem dopravy byla popséna v diivéjSich
kapitolach a je relevantné prokézdna fadou méfeni a proto nema smysl se ji dale zabyvat. V podstaté
zkuSenost s provozem stavajicich komunikaci NKS je rozdélitelnd do dvou samostatnych odvétvi.

1. V ptipad¢ vyuziti povrchového vedeni dochazi v jeho okoli k nartistu hladiny hluku (nové/vyssi
intenzity, vy$$i rychlost), v $ir§im okoli ze kterého se doprava od¢erpa dochdzi k ibytku hlukové zatéze.
Jako ptiklad lze uvést napt. narist hluku v okoli MO-Jizni spojka v prostoru Rybnicky-Rabakovska,
ibytek po dokon&eni spolu se Stérboholskou radialou nastal ve Svehlové ulici.

2. V ptipad¢ vyuziti tunelového vedeni nedochazi v jeho okoli k naristu hladiny hluku, ale dochazi
pouze k poklesu a to jak v bezprosttednim, tak i SirSim okoli. Jako pfiklad Ize uvést tunel Mrazovka
spolu s tunelem Strahovskym, po jejichZ zprovoznéni doslo k vyraznému ttlumu hluku v celém prostoru
Smichova a Malé Strany.
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IX.17 Dopady realizace predmétnych staveb na komunikace v okoli
tzv. Severojizni magistraly

Jednim z dilezitych aspekti dokonceni NKS a to zejména Méstského okruhu a Libenské spojky
je moznost zdsadniho pfefesSeni tzv. Severojizni magistraly, jakozto pozustatku nepftili§ ohleduplného
dopravniho planovani z 60. a 70. let 20. stoleti a z dneSniho uhlu pohledu naprosto nepfiijatelného
zasahu do struktury mésta. Pod pojmem Severojizni magistrala je v podstaté v zakladnim méfitku
myslen usek komunikaci ulice Wilsonovy od Stvanice, dale ulice Mezibranské a navazujici ulice
Legerova a Sokolska. V $irSim kontextu lze pridat jesté ulici Argentinskou na severu az po most
Barikadnikd aulici 5. kvétna od mostu Nuselského na jihu. Zakladni pfedpokladané zmény této
komunikace piedstavuji jeji opétovné zaclenéni do ,,normalnich® ulic mésta, bez dosavadniho
dopravniho vyznamu. Popis ptedpokladanych uprav je obsazen nize.

Popis vedeni trasy:

Zapadni vétev tzv. Severojizni magistraly (Mezibranska a Wilsonova ulice) je cela pielozena
do stopy za Narodni muzeum. Realizace prijezdu sever-jih je vtéto variant¢é umoznéna
zobousmérnénim Legerovy ulice v Giseku Wilsonova — Celakovského (se dvéma pribéznymi jizdnimi
pruhy v kazdém sméru). Wilsonova ul. v useku Legerova — Vaclavské nam. slouzi pouze k obsluze
Vaclavského namésti a ptilehlého okoli a dale pro prijjezd do ulice Vinohradska a zpét. V souvislosti
s timto pfevedenim dopravy se uvazuje i se snizenim poctu priabéznych jizdnich pruht v Legerove
a Sokolské ulici na dva vkazdém sméru (+ fadici pruhy v kfizovatkach). Spolu suvazovanou
pfestavbou za Narodnim muzeem je pfedpokladany navrat tramvaji povrchové z Vinohradské smérem
na Véaclavské namésti. Trasa ulice Wilsonovy podchazi kiizovatku za muzeem kratkym podjezdem.
Po navrzenych stavebnich upravach dojde k vyrazné zméné dopravniho rezimu v centru mésta
s nasledujicimi dopady na intenzity dopravy.

Témet ve vSech vyhledovych stavech, tzn. vyjma zakladniho stavu, byla v modelovém vypoctu
v prostoru tzv. Severojizni magistrdly zohlednénd uvaZovand regulace automobilové dopravy,
ktera spociva zejména ve snizeni poctu jizdnich pruht ve Wilsonove a Legerove ulici.

ygil 2 "5,;'
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predpokladané organizace dopravy v prostoru Narodniho muzea

Obr. IX.17-1 Schéma
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SATRA

Pokles intenzity dopravy
Po zprovoznéni stavby MO, Libenské spojky a Vysocanské radialy, po zavedeni optimaliza¢nich

opatieni na uzemi hlavniho mésta a po upravé Severojizni magistraly vyse popsanym zptisobem dojde
k poklesu intenzity dopravy oproti nulovému stavu (bez realizace staveb MO, LS a VR) napf.
na téchto komunikacich:

e Ulice Jana Zelivského, pokles az 28 800 vozidel obousmérné za 24 hod,
e Ulice V HoleSovickach, pokles 27 400 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Ulice Vinohradska, pokles az 26 100 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Ulice Vrsovicka, pokles az 22 400 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Ulice 5. kvétna, pokles 19 200 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Nuselsky most, pokles 18 200 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Hlavkiv most, pokles 17 900 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Trojsky most, pokles 17 400 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Ulice Wilsonova v prostoru Hlavniho nadrazi, pokles 15 400 vozidel obousmérné za 24 hod,
¢ Rohanské nabrezi, pokles az 14 200 vozidel obousmérné za 24 hod,

e  Most Barikadnikii, pokles 13 100 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Ulice OlSanska, pokles 11 000 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Jiraskiiv most, pokles 10 000 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Ulice Francouzska, pokles 9 600 vozidel obousmérné za 24 hod,

e  Ulice Italska, pokles 7 100 vozidel obousmérné za 24 hod,

e  Ulice Husitska, pokles 6 200 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Ulice Argentinska, pokles 4 900 vozidel obousmérné za 24 hod,

e Ulice Seifertova, pokles 4 800 vozidel obousmérné za 24 hod.

k vyraznému poklesu intenzit automobilové dopravy na celé Severojizni magistrdle a tim k vytésneni
tranzitni dopravy na komunikace MO.

Upravou Severojizni magistraly po dokonceni MO a po zavedeni optimalizacnich opatieni dojde
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IX.18 Potieba uc¢inného dopravniho systému pro prosperitu mésta

Uginny  dopravni systém je jednim zhlavnich faktord, které piispivaji  k ristu
a konkurenceschopnosti mést. AvSak neustdle nariistajici troven dopravnich kongesci, vyplyvajici
z prubézného nardstu poptavky po mobilité a zmény délby piepravni prace ve prospéch osobnich
automobilll zpisobuji, ze pfistup do mnoha mést a zvladnuti fizeni dopravy se stavaji stéle
nesnadn¢jSimi. Negativni ucinky rozsahu dopravnich kongesci maji za nasledek nartst
atmosférického 1 akustického znecisténi, spotteby energie, zvySujiciho se poctu nehod a vizuélniho
vlivu. Pokud neni dopravni problém mést uspokojivé feSen, zacnou prevladat negativni U¢inky
na ekonomickou efektivnost mésta, kvalitu Zivotniho prostfedi a kvalitu zivota vSeobecné.
Ve méstech, zvlasté na vefejnych prostranstvich, je vyuziti prostoru pro dopravu stale vzristajici.
Silni¢ni infrastruktura zabird mezi 10 % az 15 % dostupnych ploch ve velkych evropskych méstech.
Nejrusnéjsi ulice se stavaji prekdzkou a nebezpeCim pro piekfizeni a vytvaieji bariérovy efekt,
ktery ve svém nésledku znamend rozdéleni mésta. Kongesce znamenaji, ze ulice zaplnéné automobily
prestavaji byt vhodné k zivotu a vytvareji nebezpecné prostiedi pro chodce, zvlasté pro starsi osoby
a déti. Dusledkem toho je, Ze rodice jsou nuceni doprovézet déti do $kol a dalSich aktivit z obav
z dopravni nehody. Pfesto je dnes smutnou skutecnosti, ze prazsky dopravni systém, ktery byl
navrhovan v jiz polovin€ minulého stoleti, nebyl nikdy dobudovan do odpovidajici miry.

Koncept tfi okruhti - vnitiniho, méstského a vnéjsiho - nebyl naplnén a je napliiovan se znaénym
zpozdénim a ve velmi redukovaném rozsahu. Je tedy evidentni, Ze jakékoli nedokonéeni funkéniho
celku znamena velmi negativni dopady v tom, Ze investované prostiedky a vytvorena kapacita
nejsou vyuzivany a veSkeré negativni vlivy se prenaseji na uli¢ni sit’, kterd je nucena suplovat
chybéjici usek.
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Je proto evidentni, ze vvbudovani predmétnych usekit Méstského okruhu je vysoce duleZité k dosazeni
planovanych efektit a dosazeni efektivnosti celého dopravniho systéemu.

cvwvr

Je naivni si myslet, Ze doprava popojizdéjici v kongescich s podstatné nizsi kapacitou komunikaéni
sit¢ je doprava ekologictéjsi. Naopak, okamzita spotfeba pohonnych hmot vyvoland popojizdénim
na mist¢ davd nesmirn¢ nepfiznivou relaci mezi emisemi automobild a realizovanym dopravnim
vykonem.

SATRA

IX.19 Moznosti ovlivnéni délby prepravni prace

Pii ivahach o moznosti ovlivnit v dopravni prognédze délbu prepravni prace musime realisticky
hodnotit:
e objem cest zbytnych, které 1ze nahradit vyssi kvalitou vetejné hromadné dopravy;

e a objem cest nezbytnych, kde vefejnd hromadna doprava mize jen velmi obtizné nabidnout
odpovidajici ndhradu za dopravu individualni.

Jako ptiklad mizeme uvést, ze doprava individualni evidentné zbytna je takova, kdy jedna osoba
by mohla stejn¢ pohodiné realizovat svou prepravu piimym spojem vetejné hromadné dopravy nebo
jednim prestupem s kratkou dochazkovou vzdalenosti. Je vSak naopak zcela iluzorni si myslet,
ze lze nabidnout ndhradu hromadnou dopravou pro cestujiciho, ktery ma fetézenou cestu spojenou
s pfepravou kolegli nebo jinych rodinnych pfislusnik ¢i ptrevazi nédklad, cestu nckolikrat pteruSuje
nebo vyjizdi z mista a mifi do mista, ve kterém neni odpovidajici spoj vefejné hromadné dopravy,
nebo se jedna o cestu mimo mésto nebo cestu pies mésto tranzitujici.

Kritéria, ktera se hodnoti pii hodnoceni nékladu cesty, tedy i pii rozhodovani o délbé prepravni prace:

piimé finan¢ni ndklady na cestu,

cestovni Cas,

pohodli pfi ceste,

spolehlivost cesty,

bezpecnost cesty,

dalsi pohoda jako je scenérie, moznost cetby apod.

Mmoo a0 o

Vlivy na pfepravni praci:

ad a) Pfimé provozni néklady vozidel se lisi podle typu vozidla a zahrnuji parametry souvisejici
s pohonnymi hmotami a latkami a parametry souvisejici s opotfebenim pohyblivych ¢asti, odpisy
vozidel, pneumatik apod.

ad b) Hodnota ¢asu se rovnéz lisi podle ekonomické aktivity Ucastnik ptepravy a rozliSuje se
na fidice v pracovni dob¢, spolucestujiciho v pracovni dobé¢, totéZ mimo pracovni dobu a 1isi se podle
vyrobnosti doty¢nych pracovnikil a jejich vlastniho subjektivniho ohodnoceni mimo pracovni dobu.

ad c,d) Z hlediska pohodli na cest¢ miize Casto diky nartistajicim kongescim vetejnd hromadna
doprava konkurovat svym komfortem dopravé individualni, avSak pouze za podminky, Ze je Cista,
spolehliva a cestujici maji moZnost se posadit. Naopak nespolehliva vefejna hromadna doprava, pteprava
v tlaCenici s cestujicimi nevabného chovani mize byt naopak naprosto odpuzujici pro vyuzivani veiejné
hromadné dopravy.

ad e) Vyznamnym faktorem uzivani individudlni dopravy zacinid byt bezpecnost, protoze i kdyz
zakladni predstava je, Ze pouzivani motorového vozidla je riskantnéj$i nez pouzivani verejné hromadné
dopravy, musime myslet na to, ze napf. pieprava déti do Skol od mista bydlisté piimo pied Skolu
je podstatn¢ bezpecnéjsi osobnim automobilem nez doprovdzend nebo nedoprovazend pieprava
s nastupem na zastdvky hromadné dopravy scelym rizikem vypadku a nepravidelnosti ve vetfejné
hromadné dopravé.
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IX.20 Dusledky nerealizace prfedmétnych staveb

1X.20.1 Dopravni dusledky

Vyznam a nutnost realizace souboru staveb MO ¢. 0081, ¢. 0094 a Libenské spojky €. 8313 byly
podrobné rozebrany v kapitole V. Realizaci téchto staveb dojde k piiblizeni stavu NKS k findlnimu
stavu. Pokud nebudou tyto stavby realizovany, NKS nebude moci plnit svoje funkce. Stavajici
komunikace (Spojovaci, Zenklova, Cuprova atd.), které jiz nyni plni dopravni funkce komunikaci
Méstského okruhu, budou i1 nadale charakterizovany vysokym poctem kapacitnich problémi
a dopravnich kongesci. Tyto problémy budou do budoucna nartistat v zavislosti na rostouci poptavce
po piepravé a budou s sebou piinaSet dalsi eskalaci soucasnych problému jako napt. vyS$i miru
zne€iSténi ovzdusi, vy$8i miru nehodovosti. Nelze ptredpokladat, Ze se bez dostate¢né nabidky
uspokojeni cest v podobé novych tras VHD nebo komunikaci Méstského okruhu situace v SirSim okoli
zamyslenych staveb zlepsi.

Pokud nebudou realizovany pfedmétné stavby, nebudou vytvoreny dostate¢né podminky k zahajeni
plosné regulace dopravy v centralni oblasti Prahy (V.2.3). To znamena nelze G¢inné snizovat pocty
vozidel v centrdlni - nejzatiZzengjsi casti mésta. Nelze tedy omezovat G€inné negativni €inky provozu,
nezli naprostou restrikci provozu se vSemi ekonomickymi a socialnimi dasledky.

Svedeni automobilové dopravy na nadiazeny systém komunikacni sité, zejména do Strahovského
tunelu a tunelu Mrézovka se kladné projevilo u povrchové uli¢ni sité, zejména v oblasti Strahova
a Smichova, nejen snizenim objemu dopravy, ale i1 z hlediska zlepsSeni zivotniho prostfedi. Pro pIlnéni
vyznamnych vnitroméstskych dopravnich vztaht se pak jevi dilezitym tkolem pokra¢ovani vystavby
Méstského okruhu v jeho severozapadni casti v tseku Strahovsky tunel — Pelc-Tyrolka vzhledem
k tomu, Ze v soucasné dob¢ neexistuji v tomto sektoru mésta (Dejvice, Letnd, HoleSovice) jiné
adekvatni komunikace.

1X.20.2

Planovanym zamérem NKS je soustfedit dopravu a vést ji mimo husté zastavénd uzemi
za pfedpokladu minimalizace stfetli s touto zdstavbou a negativniho ovlivnéni zivotniho prostredi
zejména zde Zijicich obyvatel. Uspéch plnéni zaméru zavisi na rozmisténi a hustoté stavajici méstské
zastavby a na morfologickych podminkach uzemi vymezujicich umisténi jednotlivych dopravnich
staveb. Limitujicim faktorem pro maximalni oddaleni staveb NKS mimo zéstavbu je prokazatelné
plnéni jejich planované dopravni funkce, které je mozné predbézné odhadnout na zakladé modelovani
celého dopravniho systému. Jakykoliv odstiedivy posun umisténi dopravnich okruhli ve sméru
od centra vyvold druhotné prodlouzeni radidlnich useki NKS s odpovidajicim negativnim dopadem

na uzemi dotéeného umisténim touto stavbou.

Vliv na Zivotni prostredi

Vystavba NKS se z hlediska fungujiciho systému dopravy moderni metropole zd4 nezbytnou.
Rovnéz jeji pozitivni vyznam pro zivotni prostiedi mestské aglomerace 1ze povazovat za pievazujici.
Je nutné zdiraznit, Ze vysledny navrh stavebniho feSeni NKS se neobejde bez nezbytnych
organizacnich uprav dopravy s restriktivnimi opatfenimi a odklonénim dopravy z centra mésta tak,
aby nedochdazelo napft. k indukci dopravy.

Umisténi staveb NKS povede v nékterych piipadech ke zméné uZivani ploch nebo objektd
ve stavajici zastavbé, které nelze ochranit na pozadované hygienické limity a jsou bez moznosti
ochrany hygieny jejich uzivani. Nové planovana zastavba v izemi je jiz navrhovana v souladu s UPn
s patfiénym odstupem od NKS.
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Problematiku dopravy a odstranéni jejich negativnich vlivli na Zivotni prostfedi je nezbytné feSit
komplexné i s ostatnimi druhy pozemni dopravy, které jsou nékdy opomijenymi zdroji zatizeni Gzemi,
eventualné 1 ostatnimi zdroji hluku. To znamend vedle individudlni automobilové dopravy fesit
1 problematiku:

e hluku z tramvajové dopravy a exhalace a hluk z autobusové dopravy MHD,

e hluku z zelezni¢ni dopravy.

Provadéna detailni modelovéa Setfeni v oblasti hluku a zneciSténi ovzdus$i vychazejici z prognédz
vyvoje intenzit dopravy v izemi nékterych staveb NKS provéfovanych dle zdkona ¢. 100/2001 Sb. davaji
odpovédi na otazky tykajici se budouciho vyvoje a miry zatizeni Setfeného Uzemi. Tzv. nulovy stav
nebo nulova varianta (bez NKS) vétSinou neni optimalnim ndvrhem pro feSeni budouciho uspotadani
dopravniho systému.

1X.20.3 Ekonomické disledky
Porovnani ekonomickych efektl realizace staveb Méstského okruhu Pelc-Tyrolka — Stérboholska

radiadla, Libeniské spojky a VysoCanské radidly ve vybranych stavech NKS bylo provedeno podrobné
v kapitole VIII. Z porovnani vyplyva, Ze nedojde-li k realizaci variant staveb MO, LS a VR, nedojde k:

e snizeni exhalaci (hluk + emise) plynulejsi jizdou vozidel,

e snizeni nehodovosti a ndkladl z ni plynoucich,

e snizeni ndkladl na hodnotu ¢asu pii piepravé zbozi,

e snizeni provoznich ndkladl vozidel plynulejsi jizdou,

e snizeni spotfeby Casu uzivateld.

Konkrétni vy¢isleni zbyte¢né¢ vynaklddanych finan¢nich prosttedki v dasledku nerealizace
predmétnych staveb bez hodnoceni vlivu optimalizacnich opatfeni je provedeno v nasledujici tabulce.

Tab. IX.20.3-1 Vy¢isleni ro¢nich nakladu v disledku nerealizace staveb ¢. 0081, 8313, 0094 a 8562

Rocéni spolecenské néklady variant na ovlivnéné ¢asti komunikacni sité [mil. K¢]
Nulovy stav Vyhledovy stav Ztraty NS oproti VS
Naklady ¢asu uzivatelll a zbozi 81 853,40 78 493,59 3359,82
Provozni néklady uzivatelt 95 553,90 95 050,93 502,98
Provozni naklady spravee komunikaci 0 171,25 -171,25
Néklady nehodovosti 7 823,29 7 688,29 135,00
Celkové ro¢ni naklady 185 230,60 181 404,05 3 826,55

Z této sumarizace vyplyva, Ze pokud nedojde k realizaci staveb MO ¢. 0081, 0094, LS ¢. 8313
ke zbyte¢nému celospoleenskému vynakladani finanénich

aVS ¢(.8562, bude dochazet

prostrredkii za rok ve vysi 3 826,55 mil. K¢.
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X. ODBORNA DOPORUCENI KOLEKTIVU
ZPRACOVATELU

Obsahem této kapitoly jsou odborna doporu€eni zpracovatell této studie zaloZend na zkuSenostech
ziskanych dlouholetou praxi v dané problematice dopravy, vlivii staveb na zivotni prostiedi,
urbanismu atd. Tato doporuceni nelze generalizovat na jiné nez konkrétné specifikované ucely.

Zakladnim doporucenim zpracovateli dokumentace a zasadni podminkou zajisténi pfijatelnosti
navrzenych staveb z hlediska dopadi na Zivotni prostiedi v sou¢asnych legislativnich podminkach CR
je zajisténi optimalizacnich opatieni obsaZenych v doporu¢eném dopravnim stavu — Optimalizovany
vyhledovy stav. Jednd se o soubor stavebné-technickych a piedev§im dopravné-organizacnich
opatieni schvalenych usnesenim Rady hlavniho mésta Prahy ¢islo 1701 ze dne 21. 9. 2010.

NavrZena opatieni:

e rozsahlé vedeni trasy v tunelech (cca 50 %)

vyuziti nizkohluénych povrchi vozovek,

vystavba protihlukovych bariér vysky 3-8 m ve velkém rozsahu,

izola¢ni vysadba s protiprasnou funket,

nucené provozni odvétrani tuneld,

¢isténi povrchu vozovek (omezeni prasSnosti — vifeni prachu),

zavedeni emisnich zon pro vozidla EURO 4 uvnitf MO a EURO 3 na tizemi celého zbytku

Prahy bez SOKP,

e plosna regulace automobilové dopravy, omezeni vjezdu nédkladnich vozidel nad 6 t
do vnittku MO, nad 12 t na MO, zavedeni myta pro vSechny automobily uvniti MO,
zavedeni myta pro nédkladni vozidla vn¢ MO, zatraktivnéni SOKP oproti MO (snizeni
myta),

e fizeni rychlosti a skladby vozidel, napt. v ptfipadé¢ Spatnych rozptylovych podminek,
nebo v noci.

X.1 Doporuceni k posuzovanym stavbam

Vybrané varianty jednotlivych staveb MO (stavby ¢. 0081, 0094 a LS) lze mezi sebou libovolné
kombinovat. Pii vybéru optimalni kombinace je tfeba pocitat s klady a zapory vyse uvedenych variant
s diirazem na funk¢nost celé stavby a minimalizaci dopadl stavby na Zivotni prostiedi po dokonceni
i béhem vystavby.

Z téchto ditvodi se podle ndzoru zpracovateli jevi jako nejvhodnéjsi kombinace:
e varianta V2 stavby ¢. 0081,
e varianta T1 stavby ¢. 0094,
e navrh Libeiiské spojky - stavby ¢. 8313.

Doporucena kombinace prevazné tunelovych variant spolu s piijetim optimalizacnich opatfeni
spliiuje pozadavek na minimalizaci dopadii stavby na Zivotni prostfedi béhem vystavby 1 po jeho
dokonceni.

SATRA

X.2 VSeobecna doporuceni

X.2.1 Prehled doporuceni

Pro vSechny dopravni systémy hl. mésta obecné
Z hlediska vsech dopravnich systémil hlavniho mésta nutné ptistoupit k nasledujicim feSenim:

[a—y

. omezit realizace investic s vyznamnymi dopravotvornymi funkcemi v centralni ¢asti mésta,

o

vymisténi investic vné centra tak, aby vznikala nebo se rozsifovala lokalni centra s adekvatnimi
moznostmi pfepravy,

3. nabidnout nové trasy v systémech vetfejné hromadné dopravy, které doplni chybéjici prepravni
vztahy (tangencialni propojeni méstskych casti) a vytvoii alternativu ke kapacitnim pozemnim
komunikacim (odstranéni zbytné automobilové dopravy 3. stupn¢),

4. umoznit vyuziti alternativnich druhG dopravy k dopravé automobilové s vyuzitim piredevSim
zeleznice a lodni dopravy pro dopravu nakladni a obecné umoznit zvySené vyuziti dopravy pési a
cyklistické,

5. vystavbou kapacitni komunikace kolem jadra meésta vytvofit podminky pro pirevedeni
automobilové dopravy zbytné vii¢i centru na tuto obalku,

6. prevedeni co nejvétSiho podilu vykonli automobilové dopravy na kapacitni nadfazené
komunikace feSené tak, aby minimalizovaly negativni uc¢inky dopravy,

7. dalsi efekt ziskat zajiSténim plynulého provozu na téchto nadfazenych komunikacich,
kdy pfi optimalni rychlosti dojde k snizeni produkce emisi,

8. za existence okruzni komunikace pfistoupit k regulaci automobilové dopravy smétujici do centra
meésta.

Silni¢ni doprava

1. Navrhy zpracovatelii studie na upravy UPn:

e Nova Severni radiala (Cimicka radiala) — odleh&eni ulice v HoleSovickach, (vypusténi
useku Prosecké radialy),

e Nova Jizni radidla (Kréské radiéla),

e Hostivarska radiala,

o Zakryti MO v tiseku mezi mostem barikadniki a Trojskym mostem.
urychlené dostavba a zprovoznéni NKS,
vyuZiti tunelll pro vedeni tras NKS,

vystavba dopravniho informacniho systému,

wok

zapracovani optimaliza¢nich opatfeni do UPn.
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Regulace dopravy v Praze

1.

SANAE

Zavedeni mytného systému pro centralni oblast Prahy,
vystavba dalSich parkovist typu P+R,

omezeni provozu na tzv. SeverojiZzni magistrale,
nezvysSovat kapacitu pro dopravu v klidu v centru meésta,
zavedeni emisnich zon EURO 3 a EURO 4,

zavedeni mytného systému pro nakladni dopravu na celém uzemi Prahy, omezeni vjezdu této
dopravy do vybranych oblasti.

Verejna hromadna doprava

1. Preference provozu VHD,
2. uzivatelské zatraktivnéni VHD,
3. vétsi vyuziti kolejové (predevsim) zeleznicni dopravy,
4. Dotace VHD pro cenové zvyhodnéni.
CyKklisticka doprava
1. Vystavba cyklostezek (pfevazné pro rekreacni uzivatele),
2. integrace cyklistické dopravy pro rychlé spojeni (pievazné pro dopravni uzivatele),
3. rozSifovani zklidnénych a pésich zon.

Pési doprava

1.
2.
3.

Odstranovani horizontalnich i vertikalnich bariér na komunikacni siti,
zlepseni pésich vazeb na VHD,

rozSifovani pésich zon.

Zivotni prostiedi

Vyuziti modernich technickych prosttedkii pro snizovani hluku a dopadt z dopravy,
vyuzivani legislativnich krokii ke snizovani vlivll na zivotni prostiedi obecné,

vyuziti regulace dopravy pomoci emisnich zon, regulace stacionarnich zdroji znecisténi
a snizeni poctu volnych neozelenénych ploch,

uprava limiti pro zdroj hluku (dopravniho) pro vyrobce a uzivatele motorovych vozidel,

vyuziti alternativnich zdrojti pohonu pro vozidla (véetné¢ VHD).

®
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X.2.2 Silni¢ni doprava

X.2.2.1 Uprava Uzemniho plinu HMP

Zpracovatelé doporucuji doplnit-upravit NKS dle soucasného tUzemniho pldnu o dalsi vztahy,
jejichz efekt snizi dopravni kongesce na nékterych nevyhovujicich tazich, nebo je zcela nahradi.
Predevs§im v oblasti mnozstvi radialnich dopravnich vazeb, resp. jejich trasovani je vhodné zvazit nové
navrhy, pfipadné ptehodnotit feSeni. Pouze tak mtze dojit k dalSimu snizeni zatéze ulicni sité a vyteseni
problémti zejména v ulici V HoleSovickach, 5. kvétna, Kunratické a pod. Zejména se jedna o tyto stavby:

Severni (Cimickd) radidla — ndvrh na zaiazeni nové severni radidly do iizemniho plinu

Popis soucasného stavu

Provozovand Prosecka radidla je z hlediska funkce nadfazenou sbérnou komunikaci celoméstského
napojujici hlavni mésto severnim smérem na dalni¢ni a silniéni sit CR. Navazujici dalnice D8 ve sméru
Usti nad Labem, Drazdany je v pievazné délce dokondena, zbyla ¢ast u Lovosic je ve vystavbé.
Ze sméru jizniho je zdopravniho hlediska dominantni ndvaznost natrasu most Barikadnikl —
Argentinska — Hlavkav most (severojizni magistrala), resp. most Barikadnikti — Vrbenského.

Presto, ze dojde ke znaénému snizeni intenzit dopravy vulici V HoleSovickach, o cca 40 %
po zprovoznéni celého NKS s dokoncenym MO+LS, SOKP a Vysocanskou radialou, nelze soucasny,
ani vyhledovy stav povazovat za uspokojivy.

V radialné-okruZznim systému hlavnich komunikaci Prahy bude dopravni vyznam této radidly stale
znaény. Na stavajici MUK severniho pfedpoli mostu Barikadnikd bude navazovat Mg¢stsky okruh.
Ze sméru zapadniho to bude stavba Spejchar — Pelc-Tyrolka a smérem vychodnim pak Gisek Pelc-Tyrolka
— Balabenka.

Prosecka radidla je ve stavajicim stavu vedena za mostem Barikddnikli vychodné jako smérové
rozdélena ctyfpruhova komunikace (ulice V HoleSovickach) po mostni estakddé. V misté, kde trasa
dosdhne paty severné se zvedajicich libeniskych svahti prechdzi trasa do husté zastavéného uzemi,
kterym stoupa v délce cca 1,1 km az na MUK s ulici Zenklova (MUK Vychovatelna). Tento usek,
navic ve stoupani cca 4 %, Ize jednoznacné povazovat za nejkriti¢téjsi z celé délky Prosecké radidly
z hlediska negativniho vlivu na okolni zéastavbu. Koncentrované objekty pfevdzné rodinnych domi
(misty fadovych) jsou kaskadovité rozmistény na strmé stoupajicich svazich po obou strandch ulice
V HoleSovickach. Z hlediska funkce objektt je jich vétSina uzivana k bydleni, nemalé mnozstvi objektl
ke komerénim ucelim, a nékteré jsou nevyuzivané a chatraji. Terénni reliéf pochopitelné hlukové
a exhala¢ni poméry v oblasti jesté zhorSuje. Nadmérna hlukova zatéz nejen prvni fady prilehlé zastavby
byla rovnéz zkonstatovana v provedené hlukové studii (05/2006 aktualizované v 06/2010).

Uspotadani ulice V HoleSovickach je dale problematické z hlediska fady pozadavkd a mozného
prostorového feSeni. Z charakteru nadifazené komunikace a dopravnich intenzit je zde zadouci plynuly
dopravni pohyb, avSak zaroven se jedna o komunikaci obsluznou pro okolni zastavbu. Vyjezdy a vjezdy
z jednotlivych pozemkd, zastavky autobusi, zdsobovani a doprava v klidu snizuje potfebnou kapacitu a,
jak vyplyva ze statistik, negativné ovlivituji bezpecnost provozu. Kiivolaké smérové vedeni zhorsuje
rozhledové poméry v trase. V neposledni fadé je nutné zminit podminky stavajiciho provozu péSich.
Ve zminéném tuseku je jedno mimouroviiové kiizeni a tii podchody. Dva zpodchodil jsou v malo
uzivané krajni poloze ulice V HoleSovickach. Jiny ptechod pro pési v uvaZzovaném useku neni, stfedni
délici pas je opatien svodidly a draténym plotem.
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Modifikace — uprava feseni (Severni radiala)

Z vyse uvedenych skute¢nosti vyplyvad nevhodnost Prosecké radidly v modernich méstskych
podminkach, i kdyz dokaze plnit pozadovany dopravni ucel. Bohuzel na ukor svému okoli, svym
zpisobem v sobé odrdzi dobu ve které vznikla. Pfesto pfi tvorbé platného uzemniho plénu nejen,
ze nebyla pfijata za tuto trasu nahrada, ale ani dal$i pomocna trasa. Prosecka radidla je v soucasnosti
ive vyhledu jedind hlavni komunikace smétujici z mésta severnim smérem. Tuto situaci je tieba
bezodkladn¢ fesSit prikro¢enim k navrhu nejlépe dalSiho propojeni severni casti Mestského
a Prazského silni¢niho okruhu. Toto propojeni mize Proseckou radidlu zcela nahradit.

Jako pomérné vyhodné, pfedevSim sohledem na odebrani vyznamnych dopravnich zatézi
z Prosecké radialy se jevi propojeni MO s SOKP (stavba 519) s pracovnim nazvem Severni (Cimicka)
radidla. Tato nové uvazovand sbérna komunikace smérové rozdélend ctyfpruhova by se na MO
napojila v tésné blizkosti stavajici mimouroviiové kiizovatky Pelc Tyrolka a vlastné by tento dopravni
uzel doplnila o dal$i ramena a vztahy tak, aby byla schopna ptevzit dopravu z MO smétujici pravé
na Proseckou radidlu, kterd dnes sméfuje do HoleSovicek.

Nové radidla ma vzhledem k morfologickému uspofadani tizemi, kterym vede, za cil obslouzit
dopravné piedev§im Bohnice, Cimice, Dolni Chabry, Zdiby, Klecany a dale se ptes SOKP navazat
na D8 a rovnéz pak na silnici 1I/608. Krom¢ téchto vztahl ji lze spolecné se silni¢nim okruhem
vyhodné vyuzit pro obsluhu izemi i dale ptes Vlitavu, jako Roztoky a Kralupy nad Vltavou.

Trasa radialy je od MUK Pelc Tyrolka vedena nejdiive v ose ulice V HoleSovickach, v prostoru
Rokosky se vSak odklani severnim smérem a vstupuje do raZzené¢ho tunelu. Tunel celkové délky
3,05 km kiizi trasu metra IVC1 pied stanici Kobylisy a je ukongen za Cimickym hajem po kiiZeni
s ulici K Ladvi. Dale trasa sméfuje pfimym smérem ke kfizovatce s SOKP — MUK Cimicka. Trasa
je vedena volnym prostorem mezi Dolnimi Chabry a Cimicemi, podél trasy vysokého napéti,
jako zahloubend s moZnosti zakryti v podobé hloubeného tunelu. Celkova délka radialy ¢ini 4,5 km.

Na trase radidly jsou umistény dal$i dvé mimouroviiové kiizovatky, které napojuji ptilehlé tzemi
meésta na radidlu. Jedné se o mimouroviiovou kiizovatku K Ladvi, ktera je tvofena dvéma okruznimi
ktizovatkami spojenymi navzajem a spojujicimi piislusné rampy radialy s komunikacemi ulic K Ladvi
a Dopravaki. Tyto komunikace maji v budoucnu dle UPn tvofit spojnici mezi jizni ¢asti Dolnich
Chaber (potazmo Kobylis) a Cimic. V této MUK je umoznéno dopravni piipojeni do viech &ty smért
radialy.

Druha mimouroviiova kiizovatka - MUK Spofickd - je kiizovatka radialy skomunikacemi
Spotickou a Cimickou spojujici severni ¢asti Cimic a Chaber. Tato kiizovatka je podobné jako MUK
K Ladvi tvofena dvéma propojenymi okruznimi kfizovatkami.

Tato nova stavba je predpoklddana v ¢asovém horizontu vyhledl az po roce 2020. Jeji zprovoznéni
je vazéno dokoncCenim severni Casti Prazského okruhu, minimalné staveb ¢. 518 a 519. Po svém
dokonceni ma Severni radidla pln¢ nahradit radialu Proseckou, kterou bude minimaln¢ v tseku mezi
Vychovatelnou a Pelc Tyrolkou mozné zklidnit doplikovymi stavebnimi Upravami a dopravné
inzenyrskymi opatfenimi. Ulice V HoleSovickach se stane obsluznou komunikaci lokalniho vyznamu
s moznosti pfipojeni na NKS v prostoru Vychovatelny a Pelc Tyrolky. V soucasné dobé byla
zpracovana vyhledavaci studie Severni radialy, a tato bude podkladem pro tvorbu nového UPn.
Predpokladd se stanoveni Uzemni rezervy pro radidlu. Hruby odhad nakladi na tuto stavbu
je cca 13 mld. K¢.

|
N ENVISYSTEME
o

E®
SATRA
Vysocanska radidla )
Vysocanska radidla v useku Kbelska-Balabenka je dle platného UPn uvazovana v horizontu vyhledd,
tedy nejdfive po roce 2010, jeji vystavba vSak bude velmi pravdépodobné daleko pozdgji (i podle
konceptu nového UPn). Usek VR Kbelska-Satalice je v soucasné dobé realizovan (dokonceni 2010). Do

doby dokonceni Prazského okruhu v useku Brfezinéves-Béchovice bude tato ¢ast VR spolecné
s komunikaci ulice Kbelské a Cinovecké jeho funkci nahrazovat.

Cilem vytvoreni Vysocanské radialy je umoZznéni radialnich vazeb mezi okruhy a napojeni Méstského
okruhu na rychlostni silnici R10, pfipadné dalnici D1. Po svém dokonc¢eni ma VR pievzit zatéze z ulic
Prosecka, Sokolovska, Ceskomoravskd, Kolbenova, Podébradska a &aste¢né i Ceskobrodska
a K Zizkovu.

Cela trasa VR byla pii ptfipravé platného tzemniho planu vysledkem fady kompromisi a jeji vedeni
jak v useku Satalice-Kbelska, tak i v iseku Kbelska-Balabenka neni zcela optimélni. To se tyka jak
dopravniho feSeni, tak pfedeviim zakomponovani stavby do ptilehlého okoli. Piesto byl v UPn stanoven
koridor jejiho vedeni, véetné vytvoreni stavebni uzavéry. Na UPn nasledné navéazaly studie a v Gseku
Kbelska-Satalice i souCasna realizace. Tim je do jist¢ miry zakonzervovana moznost vyhodnéjsiho
propojeni obou prazskych komunikac¢nich okruhli ve vychodni ¢asti mésta.

Vysot¢anska radiala v tseku Kbelska-Balabenka dle platného UPn za¢ina v prostoru budované
mimouroviiové  kiizovatky Kbelska, pokracuje povrchové svahem pod Klicovem smérem
k Vysocanskému nadrazi, kde je mimouroviova kiizovatka s ulici VysoCanskou. Odtud déale smétuje
podél Zelezni¢ni traté az ptred portal razeného tunelu v prostoru tzv. Machalky. Razeny tunel vede
smérem k Balabence v délce cca 1 km. Portél je umistén v tizemi nazyvaném Kol¢avka, ptimo od portalu
se rozbihaji jednotlivé mimouroviiové vétve ramp napojeni na Méstsky okruh a dalsi komunikace
v dopravnim uzlu Balabenka-U Kftize.

V celém rozsahu se jednd o smérové rozdélenou ctyfpruhovou komunikaci s mimouroviiovymi
ktizovatkami.

Navrzené feSeni VR v useku Kbelskd-Balabenka bylo pfedmétem velké kritiky jak vefejnosti,
tak pfedev§im ze strany MC Praha 9, ktera vyslovila naprosty nesouhlas s timto feSenim a pozadala
prazské zastupitelstvo o vyjmuti VR z izemniho pldnu. Divodem tohoto pozadavku je kromé velmi
nevhodného feSeni VR ve vyhleddvaci studii (zakomponovani do prostiedi-spiSe vedeno jako
extravilanova rychlostni komunikace nez méstska radiala) rovnéz zajem urbanizace prostoru Podvinného
mlyna a prostoru byvalych pramyslovych arealt CKD podél Kolbenovy ulice. Dali navrhy na zménu
vedeni VR vzesly od soukromych investorti zastavby byvalého aredlu Odkolek. Pies fadu nevyhod
navrzené¢ho feSeni VR je tfeba upozornit, Ze uplné vypusténi VR ze systému hlavnich komunikaci by
bylo nevhodné a mohlo by mit vliv na celkovou dopravni funkci tohoto systému ve vychodni ¢asti mésta.

Z téchto divodii byla v roce 2008-9 zpracovana nova vyhledavaci a ovéfovaci studie Vysocanské
radidly v tiseku Kbelska — Balabenka s cilem nalézt vhodnéjsi trasu s mensimi negativnimi dopady
do tzemi. Nové feSeni se podafilo nalézt v podobé posunu radidlni trasy severnéji do pfevazné razené
tunelové varianty s moznosti napojeni trasy na VysocCanskou ulici a pfipadné na ulici Ke Kli¢ovu
a Cakovickou (nové oproti platnému UPn). Vysledné feseni dle studie zpracované pro URM bylo piijato
jako podklad pro novy uzemni plan v podobé tzemni rezervy. Napojeni na MO je feSeno dle piivodniho
navrhu zapracovaného do dokumentace stavby MO ¢. 0081.
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Nova varianta je z hlediska urbanismu a vlivu na zivotni prostfedi vyznamnym zlepSenim ptivodné
pouzité varianty, protoZe je trasa v maximalni mozné délce vedena v tunelech,; z hlediska dopravniho
ptitom stale dokéaze plnit svou funkci v rdmci nadfazeného komunika¢niho systému.

Zakryti povrchové trasy MO v useku mezi Trojskym mostem a mostem Barikadnikii

Tato stavba je uvazovana v konceptu nového uzemniho pladnu jako budouci — vyhledova investice
pro zlepseni zivotniho prostiedi v useku Méstského okruhu, ktery je v soucasnosti realizovan (stavba
&. 0079 Spejchar — Pelc-Tyrolka). V platném UPn neni tato stavba zahrnuta. Jedna se o cca 300 m
dlouhy pfesypany tunel snizujici hlukovou zatéz v uzemi a pfedevsim snizujici bariérovy efekt MO
v uzemi, které bude v budoucnu vyuzito pro sportovné rekreacni aktivity.

Tunel HoleSovicky

Dalsi provéfenou variantou pro zklidnéni Prosecké radidly od dopravni zatéze v oblasti
HolesSovicek je navrh tunelu pfiblizné v useku Pelc Tyrolka — Vychovatelna. Tato stavba by pfevzala
dopravni zatéze od Prosecké radidly, pfevedla je pod troven terénu a snizila tak negativni dopady
od dopravy do oblasti HoleSovicek. K technickému feSeni této stavby existuje né€kolik navrha,
véetné feSeni srazenym tunelem uvaZovanym jako Uzemni rezerva v navrhovaném UPn,
nebo s hloubenym tunelem pifimo v ulicnim prostoru. Z hlediska uzemniho planu se jedna
o vyhledovou stavbu, ktera je alternativou k Severni radidle, avSak spouze lokalnim vyznamem
zklidnéni. V dal$i etapé¢ budou obé varianty (tunel HoleSovicky a Severni radidla) podrobeny
porovnani nejen z hlediska ekonomické naroc¢nosti, ale rovnéz i z hlediska dopravné inzenyrskych
dopadd, vlivii na Zivotni prostfedi a moznosti realizace.

Stavba tunelu HoleSovicky nema vliv na technické feSeni navrzeného souboru staveb MO-LS,
stejné tak jako Severni radidla. Jednd se o ndvrhy pro vyhledové dalsi zlepSeni zivotniho prostiedi
v uzemi, které je silné zasazené negativnimi vlivy od automobilové dopravy, které sekundarné tesi
Meéstsky okruh a Libenska spojka (po jejich zprovoznéni tbytek dopravy v HoleSovickach o 27,4 tis.
vozidel), ovSem primarné to v souladu s celkovou koncepci dopravy a navrzenym radialné okruznim
systémem neni a ani nemiize byt jejich naplni.

Ostatni uvazované stavby, které byly provéfovany v Praze, jsou jiZz mimo bezprostfedni vliv
na posuzovany soubor staveb Méstského okruhu a Libetiské spojky.

Dalsi naméty
Pro moznost dalSiho provéteni zpracovatelé doporucuji tyto naméty, které maji bezprostredni vazby
pro dopravni, ale i ekologickou funkci NKS.

o Krcska (jizni) radiala, ktera nahradi nevyhovujici povrchovy vztah po tzv. staré beneSovské
komunikaci, vedené¢ od Kacerova, okolo Thomayerovy nemocnice, pies Kunratice
Videtiskou ulici. Tato radiala byla soudasti ptivodniho navrhu UPn a byla zkone&né
schvalené verze UPn vypusténa. Trasa radialy by navic méla navazat na vedeni dalnice D3
dnes planované ukoncené u SOKP. Timto systémem se ovSem velké intenzity pielévaji do
stavajici povrchové uli¢ni sité a zarovenn na dalnici D1 potazmo Chodovskou radialu.
Vzhledem k velké obytné a komercni vystavbé na jizni strané prazské aglomerace je toto
uspotradani neudrzitelné.

e Hostivaiska radidla, kterd nahradi rovnéz kapacitné velmi problematické vedeni ulici
Kutnohorskou a Ptételstvi do Rican.
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e Provéfeni nékterych dil¢ich ¢asti vedeni ptfipravovanych staveb NKS, ve vztahu k minimalizaci
omezeni a dopadil v prubéhu vystavby. Preference razenych tunelti misto hloubenych.

X.2.2.2 Urychlené dokonéeni NKS

Prioritnim cilem mésta z hlediska dopravy je kromé vystavby systtmu VHD v¢. péSich a
cyklistickych tras dokonceni a zprovoznéni navrzeného systému NKS dle platného UPn v néasledném
potadi:

e 0.krok - Sohledem na rozestavénost a stav piipravy se piedpokladd piedchozi dokonceni
stavby MO usek Malovanka - Pelc-Tyrolka (tunelovy komplex Blanka)- (12/2012), stavby
SOKP 514, 513 a 512 (09/2010-jiz v provozu) , L.etapy Vysocanské radidly (11/2010).

e 1. krok — dokonceni a zprovoznéni stavby SOKP 511

e 2.krok — dokonceni a zprovoznéni posuzovanych staveb MO 0081, LS 8313 a MO 0094, spolu
se zprovoznénim staveb 518 a 519 (bez vzéjemné zavislosti).

e 3. krok — dokonceni a zprovoznéni Radlické radialy a Bfevnovské radidly a stavby SOKP 520.
e 4 krok — dokonceni a zprovoznéni Il.etapy Vysocanské radidly.

e 5.krok — doplnéni dal§ich prvkli NKS (Severni radiala, Kréska radidla), uprava stavajicich
historicky nevyhovujicich prvklt NKS (Proseckd radidla, Chodovska radiala, Chuchelska
radiala.

Pouze cely dokoncéeny systém NKS miize dokladovat svou funk¢nost a plné zajistit pozadovany ucel
vzniku. Je tfeba upozornit, Ze s ohledem na pfedpoklddanou sou€asnou hodnotu investi¢nich prostiedki
nutnou na vystavbu staveb NKS v investicic MHMP a s ohledem na vysi inflace, se za jeden rok navysi
vyslednd cena o cca 5 %, tj. o vice nez 2 mld. K¢. Bez zdrZovani a zbyte¢nych pratahi by bylo mozné
tyto prostfedky vynalozit napt. na zkvalitnéni zivotniho prostiedi.

Soucasné je tieba upozornit, Ze tyto stavby je tieba uvést do provozu s navrzenymi doprovodnymi
dopravné organizacnimi opatfenimi. Kombinaci opatfeni a dokonceni staveb NKS dojde
k nejvyhodnéj$imu stavu jak z hlediska dopravy, tak i zivotniho prostiedi.

X.2.2.3 VyuZivani tunelovych tras pro vedeni NKS

Ze vSech porovnani obsazenych nejen v rozborové casti této studie vyplyva jednoznacny zavér
o vyhodnosti vyuZiti tunelovych vedeni staveb NKS s ohledem na dopady téchto staveb na Zivotni
prostfedi. Stavba nezatézuje urbanisticky zasahem do krajiny, nevytvari hluk, emise 1ze ¢inn¢ regulovat
vypousténim ve vybranych mistech, doprava je bezpecna a plynuld, na povrchu je mozna vystavba
nebo jiné vyuziti, atd. Pfesto, Ze jde o investicné nakladnéj$i stavby, oproti povrchovému vedeni,
celosvétovy trend jednoznacné vyzaduje jejich vyuziti pravé pii budovani takovychto dopravnich staveb
v urbanizovaném uzemi.

RaZené tunely

Zkusenosti s pfipravou realizovanych a jiz provozovanych staveb NKS (tunely Strahovsky,
Mrazovka, tunelovy komplex Blanka), nebo metra ukazuji na velkou problematiku vystavby v husté
obydlen¢ aglomeraci hlavniho mésta. Koordinace vSech prvkl vystavby pii zachovani provozu napf.
na ulici Milady Horadkové pfi vystavbé tunelového komplexu Blanka je velmi naro¢na a vyrazné zasahuje
nejen do dopravniho zivota velké ¢asti mésta. Omezena je moznost plného rozvinuti vystavby, nastava
velka fada prelozek inzenyrskych siti, omezuje se doprava ze staveniSté i na bézné siti, omezuje se VHD,
omezuje se obsluznost iizemi, zabira se velka plocha povrchu atd., to vSechno sebou piinasi prodlouzeni
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doby vystavby, navySeni investi¢nich prostiedki a problémy s projednanim vyluk a zabort.
Samostatnou kapitolou je potom potieba vykupli a demolic objektld v soukromém vlastnictvi,
kdy soucCasna legislativa je na tuto moznost velmi nepfipravena. Naopak razeny tunel lze cCasto
realizovat z prostoru vyhodného jak pro vlastni realizaci, tak 1 pro udrZeni soucasného provozu
a snizeni dopadii vystavby na okoli. Jako piiklad lze uvést vystavbu razenych tunelii komplexu
Blanka z Trdji. Rozvinuti stavenisté je v podstaté nekonfliktni a velmi funkéni.

S ohledem na posledni vyvoj vystavby razenych tunelti v Ceské republice, nejen na tunelovém
komplexu Blanka, (ale i tunely metra, Biezno, Jabliinkov, Hfebe¢, Lochkov atd.) resp. s ohledem
na riziko mimotradné udalosti je zarovei nutno zminit i tuto problematiku, resp. ji oproti informacim
v médiich uvést do objektivity. Razené¢ podzemni stavby jsou dostatecné¢ bezpe¢né, i kdyz oproti
béznym stavbam provadénym zpovrchu pfindseji vysSSi miru rizika spojenou s nemoznosti
dokonalého poznatku o kvalité¢ horninového prostiedi, ve kterém je razba provadéna. Témto rizikim
je mozné ucinn¢ celit vhodné zvolenou metodou vystavby, vhodné zvolenou trasou tunelu,
ale pfedev§im nutnym velmi rozsahlym prizkumem pted vlastni vystavbou a dostate¢nou kontrolou
praci pfi vlastni vystavbé. Bohuzel pravé tyto Cinnosti byvaji podceniovany na vSech trovnich
zajistujicich vystavbu. Tato skuteCnost je bohuzel obecnym dlsledkem stavu nasi spolecnosti,
kdy nejvyssi vaha je na ekonomické strance projektu, jsou nejasné kompetence ucastnikli vystavby
bez elementarni znalosti povinnosti a nakonec moznost ,, z vyssi politické viille* zasahovat do vsech
fazi vystavby.

Z ekonomického porovnani investicni ndaroc¢nosti hloubenych a razenych tunelovych tras
jednoznacné vyplyvéa, Ze razeny tunel v méstském prosttedi je o cca 10-30% levnéjsi
(viz. Optimalizace staveb sité hlavnich komunikaci v Praze, SATRA 2006).

X.2.2.4 Vystavba dopravniho informaéniho systému

Soucasti celého dopravniho systému hlavniho mésta Prahy musi bezpodmine¢né, tak jako v jinych
rozvinutych méstech svéta, byt rozsadhly uzivatelsky jednoduchy informacni systém. Tento systém
v sobé musi zahrnovat informace pro fidice o uzavirkach, vhodnych trasach, o moznosti parkovani,
0 omezenich vjezdu, déale informace o nemoznosti parkovani v oblasti, povinnych objizdnych trasach
a v neposledni fad¢ i informace o alternativné vyhodnéjSich moznostech ptepravy. Systém musi byt
nastaven k jednoduchému pochopeni informace nebo pozadavku, prednostné musi nabizet objizdné
a nekonfliktni trasy okolo Prahy pro tranzit, navedeni na odstavna parkovist¢ P+R a dale informace
0 zpusobu piepravy pomoci VHD. Systém by nemél apriori navadét dopravu pies centralni casti
mésta. Pfesto by se nikdy nemél fidi¢ ztracet po prijezdu kiizovatkami bez smérovych znacek,
nebo zménou cili smérovych tabuli. Kvalitni informacéni systém spolu s regulacnimi prvky vsech
kategorii musi navadét prednostné vozidla na systém NKS mimo uli¢ni sit’ a v€as musi informovat
o pripadnych mimotadnych udélostech na trase.

Spolu s informovanim ucastnikii provozu je tieba piistoupit i k ploSné kontrole respektovani
navrzené¢ho systému. Slozky nejen dopravni policie musi neustdle vyvijet aktivitu pifi kontrole
dodrzovani regulacnich pozadavk, a to jak co se ty¢e moznosti parkovani, moznosti vjezdu a zaroven
1 bezpecnosti provozu. Cilem tohoto pocinani je donutit fidice respektovat pravidla v celém rozsahu
jejich ptsobnosti, nejen rychlost a zakazy zastaveni, ale i povolené hmotnosti, technicky stav-emise,
hlu¢nost, predjizdéni na nebezpecnych mistech atd. Je tfeba vytvofit takovy systém legislativy,
kde budou ptipadné sankce za nerespektovani podminek dopravy umoznovat znatelny postih fidice,
az vylouceni této osoby z moznosti vyuzivat fidi¢ské opravnéni.
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X.2.2.5 Zapracovani optimalizaénich opatieni do UPn

Vysledky dil¢ich rozborovych studii a predevsim pak vysledky celé¢ dokumentace EIA souboru staveb
prokazaly velmi pozitivni vliv doporucenych tzv. optimalizacnich opatfeni. Jejich pozitivni vliv je jak
na vlastni dopravu (plynulost, bezpecnost, dostupnost), tak zejména na zivotni prostiedi diky celkové
regulaci dopravy individudlni (dopravné-organizacni opatieni), v€etné eliminace piimych dusledki
(stavebné-technicka opatfeni). Z téchto divodi je vhodné tato schvédlend opatieni zakomponovat
do nového UPn a ptitadit je k systémovému feseni dopravy a Zivotniho prostiedi v Praze.

X.2.3 Regulace dopravy v Praze

X.2.3.1 Zavedeni mytného systému pro centralni oblast Prahy

Regulace dopravy a piiprava zavedeni mytného systému je dal$i vyznamné doporuceni vyplyvajici
ze zkuSenosti s jiz fungujicim systémem regulaci v Praze, ktery jednozna¢né ukazuje na pozitivni vliv
nového parkovaciho rezimu.

Po zkuSenosti s Prahou 1 byly parkovaci zény rozsifeny i na Prahu 2 a 3, dale se pfipravuje Praha 7,
Praha 8 a Praha 6. Ovlivnénim moZnosti parkovani v Sir§i oblasti centra doSlo ke znatelnému ubytku
vozidel vstupujicich do jeho prostoru. Spolu s nabidkou dokonceni Méstského okruhu, odstavnych
parkovist’ P+R a kvalitni dopravy MHD doporuc¢ujeme tuto oblast regulace jesté dale rozvijet, v souladu
s kapitolou V.1.2. Rozvijet lze idal$i moznosti regulace, napf. systém uzavienych oblasti, regulace
vjezdu urcitych typt vozidel (ndkladni, s vysokymi emisemi) atd.

Mytny systém je dalsim krokem regulace v prostoru Prahy, ktery muize byt plné¢ funkéni
az po zprovoznéni MO a LS. ZkuSenosti z jinych mést dokladuji vysokou efektivitu systému a G¢inek
ke snizeni provozu automobilti. Jde o moznost nezanedbatelného zdroje finanénich prostredkti pro mésto,
které by prvoradé mély byt vyuzity pro zatraktivnéni MHD (Cast&jsi spoje, vétsi plosné pokryti, snizeni
jizdného), pro snizovani dopadii provozovanych dopravnich staveb na Zivotni prostfedi (protihlukové
stény, valy, porosty, nové tunelové trasy atd.) a pro doplnéni pfirodnich ploch na tizemi Prahy (vykup
pozemkd, vysadba vegetace).

Zavedeni mytného systému doporucujeme provadet v nekolika etapach, vidy po podrobném
vyhodnoceni zkusebniho provozu.

Diilezita je véasnd legislativni, technicka a dopravni priprava celé akce.

X.2.3.2 Kvantifikace mnoZzstvi odstavnych parkovist’ P+R

Zachytna parkovisté P+R umoziiuji kombinovat cestu osobnim automobilem ve vnéj$im pasu mésta
s cestou prostiedky hromadné dopravy do centralni oblasti. Tim je mozné pfispét ke snizeni podilu
individudlni automobilové dopravy v delbé piepravni prace a postupné dopliiovat moznosti regulace
automobilové dopravy. Je proto vhodné zfizovat na tzemi mésta dalSi parkovist¢ P+R s névaznosti
na kapacitni systémy hromadné dopravy, tzn. na metro, Zeleznici nebo tramvaj. Za zvéazeni stoji
1moznost vybudovéani parkovist P+R a zavedeni novych navaznych autobusovych (ptipadné
tramvajovych) linek u téch radidlnich komunikaci, které nemaji pfimou ndvaznost na kapacitni systémy
hromadné dopravy (Chuchelska radiala, ulice Videnska, Ustecka, Plzeniské, Karlovarska, K Barrandovu,
atd.).

X.2.3.3 Omezeni provozu na tzv. Severojizni magistrale

Tzv. Severojizni magistrala (isek komunikaci ulice Wilsonovy od Stvanice, dale ulice Mezibranské
anavazujici ulice Legerova a Sokolskd) je pozlstatek nepftili§ ohleduplného dopravniho plénovani
ze 60. a 70. let 20. stoleti a z dneSniho thlu pohledu naprosto nepfijatelného zasahu do struktury meésta.
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Ptesto, ze celou dobu plni jednoznacné pozitivni nasavaci Glohu pro oblast celé Prahy 1 a 2, tedy
umoznila vyrazné zklidnéni téchto oblasti, v¢. vzniku péSich zén atd. Z radidly je tfeba naprosto
vymytit tranzitni dopravu a zaroven omezit dopravu sméfujici do centralni oblasti mésta vyuzitim
alternativnich prostiedkti (VHD) a ptipadné alternativnich cila.

Pro zklidnéni dopravy v prostoru Narodniho muzea a Viclavského je vhodné provést upravu
Severojizni magistraly nasledujicim zptisobem:

e Zapadni vétev tzv. Severojizni magistraly (Mezibransk4 a Wilsonova ulice) je cela pielozena
do stopy za Narodni muzeum. Realizace prijezdu sever-jih je v této varianté umoznéna
zobousmérnénim Legerovy ulice v tiseku Wilsonova — Celakovského (se dvéma priib&znymi
jizdnimi pruhy v kazdém sméru). Wilsonova ul. v tiseku Legerova — Vaclavské ndm. slouzi
pouze k obsluze Véclavského namésti a pfilehlého okoli a dale pro prijezd do ulice
Vinohradska a zpét.

e V souvislosti s timto pfevedenim dopravy snizit poCet prubéznych jizdnich pruhii v Legeroveé
a Sokolské ulici na dva v kazdém sméru (+ fadici pruhy v kiiZovatkach).

e Spolu suvazovanou prestavbou za Narodnim muzeem je piedpokladany néavrat tramvaji
povrchové z Vinohradské smérem na Vaclavské ndmesti.

e Trasa ulice Wilsonovy podchazi kiizovatku za muzeem kratkym podjezdem. Po navrzenych
stavebnich upravach dojde kvyrazné zméné dopravniho rezimu v centru mésta
s nasledujicimi dopady na intenzity dopravy.

V prostoru komunikaci 5. kvétna, Nuselsky most, Sokolska je vhodné zmensSit pocet jizdnich
pruhti, zbylé pruhy vyuzit pro vedeni napt. novych linek MHD, vedeni cyklostezky, feSeni dopravy
v klidu. V neposledni fad¢ je tfeba zavést omezeni vjezdu a regulaci mytem. Celkovym vysledkem
pak bude snizeni dopravy v celé centralni oblasti hlavniho mésta.

X.2.3.4 NezvySovat kapacitu pro dopravu v klidu v centru mésta

Nezanedbatelnym negativnim piinosem pro dopravu v Praze je vystavba velkokapacitnich
parkovacich objekt v centru mésta. Vyuziti téchto objektl sice umoziuje snizit disledky absence
mnozstvi parkovacich mist na povrchu v uli¢ni siti v centru, ale zarovenl je v zdsadnim rozporu
s pozadavky na regulaci dopravy v centru Prahy. Zjednodusené feCeno ¢im vice parkovacim mist
pro uspokojeni poptavky, tim vice vozidel pfijede na tato parkovaci mista. Naopak nemoZnost
zaparkovat odradi od ptipadné cesty do centra vozidlem a doprava probéhne vyuzitim jiné formy,
pfedevsim pak VHD. Parkovani v centru pro nerezidenty by nemélo byti standardem, ale spiSe
drahym luxusem. Ani v pfipadé vystavby novych administrativnich objekti by se tak nemélo trvat
na pozadavku vyhlaSky ¢. 26/1999 Sb. hl.m. Prahy. Obecnéji feceno, dalsi dostavby volnych ploch
v centru mésta budou vzdy pfinaset negativni dopady do dopravy.

X.2.4 Verejna hromadna doprava
X.2.4.1 Preference a zatraktivnéni VHD

V navrzich kiizovatkovych signalnich plant a dopravnich feSeni uli¢ni sité preferovat vzdy VHD
oproti dopraveé automobilové.

Zatraktivnit VHD, at’ uz zvySenim komfortu vozii, zkracovanim intervalii a v neposledni fadé
1 vystavbou novych tras (tramvaje, metro, autobusy), které by nabizely alternativu pro uzivatele,
ktefi by jinak zvolili dopravu vlastnim vozidlem po NKS. Prioritné by se intenzifikaci VHD mélo
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bioplyn, vodik, elektro, duobus).

X.2.4.2 VEétsi vyuZiti Zelezni¢ni dopravy pro potieby VHD

Vice zakomponovat zeleznicni traté na uzemi prazské az stiedoCeské aglomerace do systému VHD.
Doplnit Zelezni¢ni sit’ a dalsi pfestupni uzly na VHD, doplnit dalsi zastavky a predevSim déale zvySovat
pocty spoju.

X.2.4.3 Dotace VHD

Jednou zvelmi ucinnych moznosti jak ovliviiovat automobilovou dopravu je kromé hustoty
a frekvenci linek VHD rovnéz cena za ptepravu v ni. Cesta vyuzivajici prostiedek dopravy VHD musi
byt vzdy ekonomicky vyhodnéjsi nez cesta automobilem. Tzn. Ze vozidly jsou provadény cesty s vice
osobami, se zbozim, na vzdalené cile, s n€kolika zastavkami, se zavazadly a pod. VySe ceny za VHD
musi motivovat cestujici k jejimu vyuziti, dotace VHD budou ziskdvany pravé na tkor dopravy
automobilové individudlni (napf. mytem).
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X.2.5 CyKklisticka a pési doprava

X.2.5.1 Vystavba cyKklistické infrastruktury

Chtize nebo jizda na kole neskodi Zivotnimu prostiedi a maji minimalni plo$né pozadavky. Pokud by
existovala dostatecna a komfortni nabidka péSich a cyklistickych tras, mohla by tada kratSich cest
uzivateld, pro které dnes uzivatelé vyuzivaji vozidla, byt nahrazena cestami pé€simi nebo cyklistickymi.
Pro podporu obou druhti dopravy je dulezité usilovat o vytvoifeni kompaktni a komfortni sit¢ pésich
a cyklistickych komunikaci po celém mésté. Tato sit’ by méla nabizet ptfedev§im piimou a rychlou stopou
slouzici pro dopravu od zdroje k cili cesty po co nejkratsi trase. Proto je nutné tam, kde je to mozné,
vhodné integrovat pési a cyklistické trasy 1 do dopravnich prostorit vybranych stavajicich komunikaci
takovym zplsobem, aby vznikaly ucelené pési a cyklistické tahy, ale zaroven byla zajiSténa
minimalizace rizika stfetu s vozidly.

X.2.5.2 Rozsifovani péSich zén

Pro rozvoj pési dopravy je potiebné vhodn¢ kombinovat prvky zklidnéni véetné ztizovani pésich
a zklidnénych zo6n. Realizace podchodli a nadchodii je vhodna pouze u komunikaci s intenzivnim
automobilovym provozem, protoze zejména podchody jsou uzivatelsky nepiijemné z bezpecnostnich
a ¢asto 1 trasovych hledisek. Je rovnéZz nezbytné zlepsit vazby na VHD, zejména zkratit dochazkové
vzdalenosti a zvysit komfort celé VHD.

X.2.6 Zivotni prosti-edi

X.2.6.1 Vyuziti modernich technickych prostfedkii pro sniZzovani hluku a dopadii z dopravy

e VyuZivani modernich typl vozovek , které¢ dokézi diky svému sloZeni a konstrukei sniZit emisi
hluku az o 3 dB.

e Vyuzivani protihlukovych opatieni v kritickych mistech, v potadi: izola¢ni zelen, protihlukovy
val, protihlukové stény, protihlukova opatieni na fasaddch domi, vystavba novych objektil
podél navrhovanych staveb jako dourbanizace prostiedi. Vyuziti téchto objektli musi byt takové,
aby nevyzadovalo splnéni ptisnych hygienickych limitd pro obytné prostory.

e VyuzZiti stavajici zastavby podél nejzatizenéjSich komunikaci pro jiné nez obytné ucely (alespoil
prostor u prilehlé fasady).
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X.2.6.2 Vyuzivani legislativnich kroki ke sniZovani vlivii na Zivotni prostiedi

Zdrojem negativnich vlivli na zivotni prostfedi je fada odvétvi lidské Cinnosti od primyslu
az po automobilovou dopravu. Snizovani negativnich vlivi je tfeba pojmout komplexné,
nejen zavadénim restrikci a omezeni pro automobilovou dopravu. Omezovat je tieba plosné vSemi
moznymi u¢innymi prostiedky veskeré zdroje, tzn. napt. zpfisnit limity pro lokélni zdroje znecisténi.
Pfi vyhodnocovani vlivii na zivotni prostiedi tak dojde ke snizeni pozadi znecCiSténi a tim
i k celkovému niz§imu ovlivnéni. Jednou z moznosti jak omezovat negativni vlivy od automobilové
dopravy je vétSi regulace dopravy svozidly svy$§imi emisemi. Jde o moZnost vytvoreni
tzv. ekologickych lokalit bez moznosti vjezdu vozidel s emisemi jinymi nez napt. EURO 3 a EURO 4,
do budoucna napt. i EURO 5 atd. Pravé ztohoto divodu byl vypracovan Navrh poslanct Pavla
Drobila, Pavola LukSi a Kristyny Koc¢i na vydani zédkona kterym se méni zdkon ¢. 86/2002 Sb.,
o ochran¢ ovzdusi ao zméné¢ nékterych dalSich zékonii (zdkon o ochrané¢ ovzdusi), ve znéni
pozd¢jsich predpist, a zdkon ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, ve znéni pozdéjsich
predpist, ktery mj. umoznuje zavedeni nizkoemisnich zon.

Jak je znamo z vystoupeni kompetentnich osob na odbornych konferencich zabyvajicich se
problematikou hluku, jsou Zadouci uréité zmény v legislativé CR, které by ji piiblizily koncepci
obvykl¢ v zemich EU. Jedna se zejména o nové¢ koncipovany systém pravomoci, odpovédnosti
a sdileni odpovédnosti za hluk, ktery by m¢l byt zakladem zaméru tzv. zdkona o hluku. Pro vefejné
prospésné stavby typu kapacitnich komunikaci, zejména méstskych okruhti, se pro vyjimecna mista,
v nichZ vSemi dostupnymi opatienimi nelze dostatecné snizit hluk v chranéném venkovnim prostoru
staveb, uvazuje o moznosti trvat pouze na dodrzeni limitu hluku v chranénych mistnostech,
coz je technicky realizovatelné vzdy. V uvahu by se mohl brat i ploSny efekt, kdy bude vliv na Zivotni

v

prostiedi v Sir§im uzemi po realizaci stavby piiznivéjsi.

X.2.6.3 Doporuceni z hlediska ochrany ovzdusi

Vystavba kapacitni komunikacni sit¢ patii mezi zakladni opatieni ke zlepSeni kvality ovzdusi
v obytné zastavbé. To se tykd zejména tunelovych usekd, které umoziuji uc¢inné omezit dopady
na imisni situaci v nejbliz§im okoli staveb. Zakladnim doporuc¢enim z hlediska ochrany obyvatel
zijicich v bezprostiednim okoli planovanych staveb je tedy pouziti tunelovych feSeni. Nezbytnou
podminkou je pak takové feSeni odvétrani tunelti, které nebude piivadét znecistujici latky opét
do obytné zastavby, resp. zajisti minimalizaci téchto dopad.

Vedle vystavby kapacitni komunikacni sit¢ je nutno realizovat i dal$i opatieni, kterd ptisp&ji
k celkovému omezeni dopravni zatéze. Realizace téchto opatieni byla schvéalena Radou hl. m. Prahy,
ktera Natizenim ¢. 14. dne 12.9.2006 vydala ,Integrovany krajsky program snizovani emisi
a zlepSeni kvality ovzdusi na uzemi aglomerace Hlavni mésto Praha" (dale jen Program). Program
obsahuje celkem 21 opatieni, rozdélenych do 4 skupin podle priorit (cil), na které jsou zaméteny.
Celkovy piehled opatteni je uveden v nasledujici tabulce.

Jak je patrné, je soucasti Programu piimo opatieni ,,Vystavba kapacitni komunikaéni sité*
(€. 1.2.1.). Soubézné je vSak nutno realizovat veskera opatieni uvedend pod bodem 1.1. Opatieni
k omezeni poctu jizd automobilli, a také opatieni ¢. 3.1.2. Omezovani emisi prachovych castic
z dopravy.
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Tab. X.2.6.3 Integrovany krajsky program snizovani emisi a zlepseni kvality ovzdusi na uzemi
aglomerace Hlavni mésto Praha

PRIORITA 1. SNIZENI EMISNI A IMISNI ZATEZE Z AUTOMOBILOVE DOPRAVY

1.1. Opati‘eni k omezeni poctu jizd automobili

1.1.1. Podpora kvality v hromadné dopravé

1.1.2. Organiza¢ni opatfeni pro preferenci MHD

1.1.3. Omezeni vjezdu tézkych nakladnich automobilti do ¢asti mésta

1.1.4. Casova organizace zasobovani

1.1.5. Parkovaci politika v centru mésta a v lokalnich centrech

1.1.6. Podpora zachytnych parkovist P+R

1.1.7. Omezovani zdroju a cilti automobilové dopravy

1.1.8. Podpora cyklistické dopravy

1.1.9. Zfizovani pésich zon a ostatnich druhi zklidnénych komunikaci

1.2. Opati‘eni v dopravni infrastruktui‘e

1.2.1. Vystavba kapacitni komunikac¢ni sité

1.3. Opati‘eni k omezovani mérnych emisi vozidel

1.3.1. Operativni kontrola emisnich parametrt vozidel

1.3.2. Omezovani emisi z autobust MHD a dalSich vozidel mésta

1.3.3. Komplexni podpora vyuziti alternativnich paliv v aut. dopravé

PRIORITA 2: SNiZENI EMISNI A IMISNI ZATEZE Z MALYCH SPALOVACICH ZDROJU

2.1. Rozvoj energetické infrastruktury

2.2. Omezoviani spotieby tuhych paliv v domacnostech

2.2.1. Podpora pfemén topnych systémi a pfedchazeni navratu vyuziti tuhych paliv v domacnostech

PRIORITA 3: SNIZENI EMISI PM,, — SEKUNDARNI PRASNOST

3.1. Omezovani sekundarni prasnosti

3.1.1. Omezovani emisi prasnosti z ploSnych zdroji

3.1.2. Omezovani emisi prachovych ¢astic z dopravy

3.1.3. Omezovani prasnosti vysadbou zelené

PRIORITA 4: SNIZOVANI EMISI TEKAVYCH ORGANICKYCH LATEK ZE SPOTREBY ROZPOUSTEDEL

4.1. Podpora aplikace vodou reditelnych natérovych hmot

Bude realizovana neprima podpora formou celoplosnych aktivit ,, Program informovdni verejnosti a osvéty obyvatelstva‘
a ,, Podminky pro verejné zakazky “

CELOPLOSNA PODPURNA OPATRENI

5.1.1. Uzemni planovani

5.1.2. Uzemni rozhodovani

5.1.3. Program informovani vefejnosti a osvéty obyvatelstva

5.1.4. Podminky pro verejné zakazky

Na tato opatfeni lze s Gispéchem navazat tzv. optimalizacni opatfeni pfipravend a schvalend praveé

v souvislosti s pfipravou tohoto souboru staveb. V tomto piipadé se jedna predevSim o emisni zony
EURO 3 a EURO 4. Vyznamn¢ se rovnéz projevi prave regulace dopravy jako celku, tedy jeji celkové
snizeni vlivem myta a ostatnich dopravné-organizac¢nich opatieni.

V neposledni fadé je tieba zintenzivnit kontrolu a omezovani zdroje znecisténi ovzdusi predevsSim

od stavebni ¢innosti, a to jak pfimo na stavenisti, tak rozvazeného prachu z nakladu a znecisténych kol
souvisejici dopravy. Dle zkuSenosti zpracovatele pravé tento zdroj hraje znacnou ulohu a v soucasné
dob& neni dostate¢né eliminovan. ReSeni lze nalézt napf. ve zvySenych kompetencich kontrolnich
orgéant, vcetné zvySenych sankci piavodctim znecisténi.
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X.2.6.4 Doporuceni pro upravu limiti zdroje hluku pro vyrobce motorovych vozidel

zivotniho prostiedi ve méstech soucasnosti. S odvolanim na platné hygienické limity jsou rusena jiz
platna povoleni i velmi diileZitych staveb, jsou proinvestovany stovky miliont za protihlukové clony,
snizovany rychlosti na komunikacich ur¢enych k rychlému ptesunu, jsou plosné€ za penize danovych
poplatnikli vyméiovdna okna zasazenych objektd, jsou realizovany asfaltové kryty vozovek
i v historickych jadrech mést a fada dalSich opatfeni pro snizeni hluku. Jediné, co v podstaté neni
limitovano, resp. kontrolovano je vlastni zdroj hluku, tedy silni¢ni vozidla. V dobé existence
automobilovych emisnich zndmek pro regulaci zdroje znecCiSténi ovzdusi jsou pouze stanoveny
celkové emise hluku vozidel, pro osobni vozidla 74 dB, pro nakladni vozidla 80 dB. Ani tyto hodnoty
vSak nejsou ani na STK kontrolovany, natoz dodrzovany.

Legislativou CR ani EU tak nejsou kladeny dostate¢né akustické pozadavky jak na vlastni hluk
od motoru, tak 1 napt. od pneumatik, nebo aerodynamiky karoserie. S ohledem, na skutecnost, Ze nase
stavby jsou umistény v méstském prostiedi (nizsi rychlosti) je pro zdroj hluku rozhodujici hluk
z motoru, piipadné od tfeni pneumatik po vozovce. V dobé modernich technologii 1ze tyto zdroje
uspesné eliminovat, proc ale, kdyz to neni pozadovano. Vyrobce automobilil tedy nic nemotivuje tuto
problematiku fesit, natoz pak jejich vlastniky. Zde je trend spiSe opacny, ptidejme ,,ladény vyfuk®,
at’ to mé poradny zvuk, ojeté, zbytecné Siroké, nebo Spatné nahusténé pneumatiky rovnéz vykonaji
své.

V roce 2006 byla zpracovéana pro Evropskou komisi studie navrhujici zavedeni ptisn¢jSich limita
pro hlu¢nost pneumatik osobnich i nédkladnich automobilti v letech 2008 a 2012. Navrhované limity
by mohly vést ke snizeni hlu¢nosti pneumatik:

e 2.5-5,5dB u osobnich vozidel,
e 5,5-6,5 dB u nakladnich vozidel.

Ve studii se rovnéz prokazaly tyto skute€nosti:
e Tiché pneumatiky nemaji zddny negativni vliv ani na bezpecnost, ani na spotiebu paliva.

e Zavedeni navrzenych limitli by mé¢lo za nésledek snizeni celkové hlukové zatéze az o 3 dB,
coZ se rovna sniZzeni miry hluku (dopravni intenzity) na polovinu.

e Primysl je na vyrobu tichych pneumatik technologicky pfipraven, zavedeni limita
si nevyzada zadné extrémni naklady.

e Spolecensky piinos zavedeni limitd Ize vycislit i ekonomicky, nebot se snizi jednak
zdravotni nasledky a rovnéz potiebné investice do protihlukovych opatteni.

e Pouziti tichych pneumatik na tichém povrchu komunikace jejich efekt dale znasobi.
e Jiz v souCasné dobé¢ existuji pneumatiky, které jsou dokonce 8 dB pod limitem.

e Zavedeni limith pro hlu¢nost pneumatik je jednim z nejrychlejSich moznych feSeni hlukové
problematiky — zivotnost pneumatik (obecn¢) je pomérné kratka, takze efekt snizeni hluku by
se brzy projevil.
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X1. ZAVER

Tato prace je urena vyhradné pro potieby objednatele OMI MHMP a bude slouzit jako soucast
celkové dokumentace posouzeni vlivii souboru staveb Méstského okruhu ¢. 0081 a 0094 a stavby
Libeiniské spojky €. 8313 na Zivotni prostfedi podle zak. ¢. 100/2001 Sb.

Dokumentace souhrnné ¢éasti obsahuje rozbory, doporuceni a posudky vlivii pfedmétnych staveb
v SirSim  celoprazském meétitku. Prace byla vytvofena ve spolupraci kolektivu autorti vybranych
ze Sirokého odborného spektra od dopravy az k zZivotnimu prostfedi. Nasledné¢ byla tato préace
pripominkovana nékolika pfednimi nezavislymi odborniky z akademické roviny ¢eskych vysokych Skol
a z vybranych organt statni spravy.

Dokumentace potvrzuje vhodnost pouziti radidlné okruzniho systému jakozto feSeni celého
nadiazeného komunika¢niho systému hlavniho mésta Prahy a doporucuje konkrétni varianty feSené¢ho
souboru staveb k realizaci (varianta T1 pro stavbu MO ¢. 0094, varianta V2 pro stavbu MO ¢. 0081).
Je ztejmé, ze pro zmirnéni negativnich vlivii automobilové dopravy bude muset v hlavnim mésté
v budoucnu dojit k zavedeni vyznamnych dopravné-regulacnich opatfeni. Dokumentace obsahuje nejen
koncepéni navrh téchto dopravné-regulacnich opatieni (a také fadu dalSich doporuceni pro zlepSeni
dopravni situace ve mésté), ale predevSim modelové hodnoceni vlivu téchto opatieni. Vzhledem
k rozsahu dopravné-regulacnich opatieni je vSak evidentni, ze kuvedeni téchto opatieni v Zivot
komunikaci; zaroven je nutné zlepsit nabidku ostatnich druhi dopravy ve mésté tak, aby celkova
moznost mobility ve mésté zlstala i pfes zavedeni regulacnich opatieni pro automobilovou dopravu
zachovana.

Kolektiv autorti
SATRA spol. s r.0., Mott MacDonald Praha spol. s r.o0., Envisystem s.r.0.
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Prof. Ing. FrantiSek Lehovec, CSc.
Stavebni fakulta
Ceské vysoké uceni technické v Praze

Stanovisko k dokumentaci ,,Soubor staveb Meéstského okruhu ¢. 0081,
¢. 0094 a Libeniské spojky ¢. 8313 — Souhrnna ¢ast

1. Uvod

Zpracovany dokumenta¢ni material je zcela nadstandardni svym obsahem i rozsahem.
Je zpracovan pro Ucely procesu posuzovani vlivii dvou pfipravovanych staveb Méstského
okruhu (stavba ¢. 0081 a ¢. 0094) a Libenské spojky (stavba ¢. 8313) na zivotni prostiedi a
pro specifické potfeby objednatele tj. Magistratu hl. m. Prahy, Odboru méstského investora.
Posuzované useky jsou posledni chybéjici casti Méstského okruhu ve vychodnim segmentu
mésta a navazuji na rozestavény komplex staveb v useku Spejchar — Pelc-Tyrolka.

Dokumentace umoziiuje presentovat vysledky hodnoceni vlivli jednotlivych staveb na
zivotni prostfedi v rozsahu celého souboru staveb. Soucasné zahrnuje doporuceni novych
podnéti k zapracovani do navrhu nového Uzemniho planu hl. m. Prahy.

Zcela nad rdamec uzemi hodnocenych staveb je pozornost vénovana moznostem
snizeni negativnich vlivi z automobilové dopravy na zivotni prostfedi mésta v jiz
provozovanych usecich nadfazeného komunikac¢niho systému, které neptiznivé piisobi na
okoli (kritickd expozice hluku a znecisténi ovzdusi).

Vyznamnou ¢asti dokumentace jsou doporuceni na optimalni feSeni posuzovanych
staveb vcetné navrhu na celoméstska regulacni opatteni.

2. Metodika zpracovani

Dokumentace obsahuje podrobnou charakteristiku dotéené¢ho tizemi hl. m. Prahy a
hodnoceni parametri zivotniho prostfedi. Stru¢né jdou vyhodnoceny zakladni slozky
zivotniho prostiedi, které jsou dotceny vystavbou liniovych staveb. Na zaklad¢é ocekavaného
impaktu jsou vybrany dva zakladni parametry, a to ovlivnéni hlukové zatéze a znecisténi
ovzdusi.

Precizn¢ je charakterizovan nadfazeny komunikacni systém, vyhodnocena jeho
dopravni funkce a z hlediska soucasnych znalosti a poznatkii je potvrzen uplatnény princip
zalozeny na radialné okruznim systému nadrazenych komunikaci. Zdaraznén je klicovy
poznatek, ze tento systém je funkcni za predpokladu, ze budou realizovany vSechny stavby,
které jsou jeho soucasti. To ale neznamend, Ze nelze provéfovat, respektive dopliovat,
rozsiteni schvalené koncepce o nové trasy (predevsim radialy) nebo jejich upravy.

Prehledné jsou popsany jednotlivé posuzované stavby s vyuzitim podrobné technické,
ekonomické a dopravné inZzenyrské dokumentace (zpracovana samostatn¢).

3. Struktura dokumentace

K vyslednym variantdm, respektive k jejich kombinacim, jsou zpracovany rozhodujici
dopravné inzenyrské rozbory. Pro prognézu dopravy byl vyuzit dopravni model Prahy a
celého regionu zahrnujici individudlni i hromadnou dopravu. Vyznamnym prvkem bylo
stanoveni a vymezeni jednotlivych stavii postupu vystavby komunikaéni sité.

Peclivé je zpracovana problematika regulace dopravy ve mésté. Doporuceny
komplexni systém regulace dopravy vyuziva i prvky financni penalizace za vjezdy do
chranénych oblasti. Navrzeny systém mytného rezimu je dalSim vyraznym prvkem sméfujici
ke zlepSeni parametra Zivotniho prostfedi ve méste. Zpracované rozbory a kartogramy intenzit
automobilové dopravy dokladaji, spolecné se skutecnostmi z nékterych evropskych mést,
znacny potencial pii uplatnéni principti zpoplatnéni pii vjezdu do vyhrazenych oblasti.

4. Vysledky posuzovani vlivii hodnocenych dopravnich stavii na Zivotni prostiedi

Zasadnim pozadavkem pro dopracovani dokumentace EIA bylo provéfit a prokazat
vliv posuzovanych staveb Méstského okruhu na zivotni prostfedi nejen v uzemi pifimo
dotéeném hodnocenymi stavbami, ale i v uzemi centralni ¢asti Prahy. V ramci hodnoceni byl
modelovan vliv automobilové dopravy na nejvyznamnéjsi slozky zivotniho prostedi, tzn. na
hlukovou expozici a na zneciSténi ovzdusi, pro representativni dopravni stavy na
komunikacich mésta.

Pocet hodnocenych stavii byl vyrazné rozSifen a souCasné byl definovan
optimalizovany vyhledovy stav (OVS), ktery zahrnuje soubor optimalizacnich opatfeni véetné
omezeni dopravy v centralni ¢asti mésta.

Kvalita ovzdusi

Provedené rozptylové studie a jejich vyhodnoceni jednoznacné prokazaly prednosti
priznivého vlivu feSeni ve shod¢ s optimalizovanym vyhledovym stavem. Lze ocekavat
splnéni imisnich limitl v feSeném uzemi s vyjimkou 24hodinovych koncentraci PMy.

Tento limit bude v uzemi ptekrocen i v ptipadé, ze Méstsky okruh nebude realizovan.
Jedna se o ptekroceni vlivem jinych faktorti, zejména vlivem pfirozeného pozadi. Realizace
Mestského okruhu vsak prinese prokazatelné rozsahlé snizeni imisni zatéze 24hodinovych
koncentraci PM;o v celém $ir§im centru mésta.

Ovlivnéni hlukem

Realizované predikéni vypocty jednoznacné prokazaly prednosti feSeni shodné
s optimalizovanym vyhledovym stavem. Podél trasy posuzovanych staveb zilistdvd pies
vSechna prakticky realizovatelna protihlukova opatfeni 30 v soucasnosti obydlenych domd,



v jejichZ venkovnim chranéném prostoru staveb budou pfekroceny limity hluku bez korekce
na starou hlukovou zatéz. Pfi projektovani mestskych okruhi vSak neni redlné se témto
jednotlivym mistim ptekro¢eni limitd hluku ddsledné vyhnout, zvlasté v mistech napojeni
okruhu na dosavadni sit’. Ve vétSiné ptipadil pfekroceni limitu se jedna o sniZeni imise hluku
v porovnani s nulovym stavem.

Dalsi stupné dokumentace se budou témito piipady piekroceni limitu hluku jednotlivé
zabyvat a navrhnou opatieni podle mistnich moZnosti (zména uzivani budov na nebytové,
pfedsazené protihlukové prosklené fasady, rekonstrukce budovy se zménou vnitinich
disposic, neotviratelnd zvukoisola¢ni okna s nucenym vétrani mistnosti apod.)

5. Zavér

Zaveére€na dast dokumentace obsahuje doporudeni krealizaci wvariant fe$eni
jednotlivych staveb Méstského okruhu (stavby ¢. 0081, ¢. 0094 a ¢. 8813 — Liberiska spojka) a
k moZnosti jejich kombinace. Zhodnoceni je komplexni a objektivni a doporu¢ena kombinace
pfevazné tunelovych variant, spoleéné srealizaci optimalizaénich opatieni, pfedstavuji
minimalni dopad stavby na Zivotni prostiedi béhem vystavby i za samotného provozu.

V zavére¢né kapitole jsou déle shrnuta doporuceni v nasledujicich oblastech:
- Silni¢ni doprava
- Regulace dopravy v Praze
- Vefejna hromadna doprava

- Cyklisticka a p&si doprava
- Zivotni prostiedi

Jiz samotny vycCet hledisek hodnoceni dokumentuje zcela vyjime¢né koncipovany
ukol, jehoZ pojeti, hloubka zpracovéani a komplexnost feSeni nema v Praze obdobu a souéasné
poskytuje vychodiska a feSeni pro urychlené dokonéeni prioritni ¢asti nadfazeného
komunikaéniho systému vychodniho segmentu Méstského okruhu.

Praha, 15. listopadu 2010 2
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Prof. Ing. Frantisek Lehovec, CSc.
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Stanovisko k dokumentaci:

Soubor staveb Meéstského okruhu ¢. 0081,
C. 0094 a Libenské spojky ¢. 8313

Nazev dokumentace: Souhrnna &ast souboru staveb Méstského okruhu a Liberiské spojky -
- Souhrnné hodnoceni

Druh dokumentace:  Dokumentace o posuzovani vlivi na Zivotni prostfedi podle zakona
€. 100/2001 Sh. pro soubor staveb Méstského okruhu ¢. 0081 a &. 0094
a Liberiské spojky €. 8313

Cislo zakazky: 543/10-100

1. Uvod

PfedloZena dokumentace ,Souhrnnd ¢ast souboru staveb Méstského okruhu a Liberiské spojky —
- Souhrnné hodnoceni” (dale ,,Dokumentace”) ve velkém detailu analyzuje vliv predmétnych staveb
na dopravni poméry a Zivotni podminky v Sirokych souvislostech tzemi HI. m. Prahy (déle Prahy).

Hlavni cile dokumentace jsou shrnuty v kap. I.4 do nasledujicich boda:

Cilem dokumentace je:
1. prehledné prezentovat dokumentace EIA jednotlivych staveb jako celek pro cely soubor staveb,

2. ur&eni disledkt realizace (provozu) souboru staveb ve vztahu k vlivim v oblasti Zivotniho
prostiedi ve méste,

3. porovnani pozitivnich a negativnich piinosd souboru staveb v ¢asovych horizontech po roce
2015 a v dlouhodobéj§im horizontu v souladu s prognézou dopravy,

4. formulovat doporuceni:
- jak pokracovat v piipravé a vystavbé nadrazené dopravni sit€ v hl. mést€ Praze,
- jaka piijmout do budoucna organizaCni opatieni,

5. doporudit navrhy k zapracovani do nového navrhu Uzemniho planu hlavniho mésta Prahy
vedouci ke sniZeni dopadi z téchto staveb do Zivotniho prostiedi,

Mrws oy

doporudit nejvyhodnéjsi feSeni, véetné navrhu regulaénich opatieni,

stanoveni technickych doporuceni k navrhovanym stavbam.

2droj 543/10

Cilem tohoto odborného posudku je hodnoceni, zda bylo téchto cill dosazeno a hlavné zda
doporucené zavéry vyhovuji tomu, aby stavba byla pfinosem pro obyvatele Prahy. Cilem neni
posuzovdni jednotlivych kapitol, jejichZ pfehled je v kap. 2.

Fakulta dopravni

2. Obsah hodnocené dokumentace s komentari

I. VSeobecné

Prvni kapitola popisuje Siroky autorsky kolektiv s hlavnimi zpracovateli SATRA, s.r.o., Mott
MacDonald, s.r.o. a ENVISYSTEM, s.r.o. Na feSeni se podileli i vyznamni specialisté na dilci
problematiky: Usek dopravniho inZenyrstvi TSK hl.m.Prahy, PUDIS, a.s., Akustika s.r.0. a ATEM s.r.o.

Déle obsahuje kapitola seznam vychozich podklad( a dal3i podkapitoly, jako seznam zkratek apod.

Z hlediska vybéru fesitelského kolektivu lze konstatovat, Ze by se velmi obtizné hledali
kompetentnéjSi zpracovatelé, spodobnymi zkuSenostmi a sodpovidajicimi programovymi
prostiedky.

Il. Charakteristiky Hl.m.Prahy

Kapitola pfedstavuje koncepéni pohled na hlavni mésto z hlediska dopravni problematiky a Zivotniho
prostiedi. Zivotni prostiedi je diskutovdno ve vztahu k obyvatelstvu, krajiné, pfirodé. Vétsi pozornost
je vénovana zneCidténi z dopravy. Zde jsou uvedeny méfené hodnoty zroku 2007 a modely
predikovanych vybranych Skodlivin do roku 2008, zpracovanych v ramci projektu ATEM — Modelové
hodnoceni kvality ovzduii na dzemi hl. m. Prahy. Tyto modely, stejné jako modely hlukovych zatizeni
jsou cennym zakladem pro dalsi praci a navic pochdzeji ¢asto pfimo z dilen zpracovateld hodnocené
dokumentace.

Kapitola vénovana dopravé popisuje, jaké druhy dopravy se v Praze pouiivaji, v pomérné malém
vztahu k feSené problematice, ktery se tykda hlavné automobilové individudini dopravy. Na zavér
uvadi hlavni principy dopravni politiky mésta.

lll. Nadrazeny komunikacni systém Prahy

V historickém exkurzu kapitola popisuje vyvoj uli¢ni sité, kdy prvni snaha o systémové feSeni pochazi
jiz z 30let minulého stoleti.

Velmi detailné je hodnoceno navriené fesSeni, tvoreného vzasadé dvéma okruhy, v kontextu
Zivotniho prostiedi. Jsou uvedeny vysledky nékolika hlukovych studii a studii znecisténi ovzdusi,
vzhledem k soucasné provozované siti komunikaci.

Déle se v kapitole uvadi detailni pfehled dokoncenych a dokongovanych staveb a Gvaha o moZnych
jinych feenich.

IV. Charakteristika posuzovanych staveb

Kapitola poskytuje detailni pohled na jednotlivé stavby, dokumentace obsahuje viechny potfebné
technické podklady, fotodokumentaci a obrazky. U kaidé stavby jsou detailné popsany jednotlivé
varianty a je provedena tvaha o vlivu na Zivotni prostiedi: na obyvatelstvo, hlukovou situaci, ovzdusi,
klima, ..., kulturni pamatky.

Na zdkladé komplexniho posouzeni jsou navrieny varianty feSeni, které jsou nejlépe vhodné
z hlediska Zivotniho prostredi a to i tim, Ze témér polovina celkové délky trasy je vedena pod
povrchem. Navic komunikace je vedena v koridoru, ktery je pro tuto stavbu pfipravovan jiz od 60let
minulého stoleti, a zna¢né tak omezuje rozsah nutnych demolic.
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Zavér hodnotitele se shoduje s konstatovanimi a zdlvodnénimi navriené trasy v doporucenych
variantach, nebot se jedna o optimalizované feSeni, plné respektujici okolni vlivy a okrajové
podminky.

V. Dopravné inZenyrska cdst

Tato kapitola je ponékud neurdité nazvdna v originadle ,Rozbory“, a proto byl v charakteristice
kapitoly pozménén nazev.

Pro potfeby vypocti dopravniho zatiZeni byl zvolen osvédéeny program VISEM/VISUM, ktery byl
aplikovan na celé Gzemi Prahy. Zde je nutné zdlraznit, Ze se nejednalo o nové feseni, ale uvedeny
model je Uspésné vyuZivan fadu let, takZe vysledky, které poskytl, lze povaZovat za vérohodné.
Vysledky poukazuji na to, Ze po uvedeni této ¢asti MO do provozu se dopravni situace v centru mésta
i bez zavedeni navrhovanych optimaliza¢nich opatieni zlepsi o 5 aZ 10%; zavedeni optimalizaénich
opatieni bude mit jesté vyraznéj$i pozitivni vliv. Jsou uvedeny i vysledky sniZeni ztraty ¢asu pro
uzivatele komunikaci (o 30-40%), co? je vyznamné zlepSeni, prokazujici vyznamnost této stavby.

V kapitole jsou i dal$i rozbory dopravy v klidu, vefejné dopravy, Ci problematiky P+R, které vice di
méné souvisi sfeSenou problematikou. Vzhledem ktomu, Ze vétSinou nejsou vztaieny
k problematice vystavby, tak se jednad spiSe o informativni texty.

Dalsi ¢ast kapitoly na mnoha stranach popisuje jeden ze zplsobi regulace dopravy a to mytné
systémy. Jsou uvedeny piiklady aplikaci mést i vysledky projektd. Analyza vysledkd ukazuje, Ze
zavadéni myta je sice politicky citlivy ndstroj, ale jeho zavedeni pfinasi poklesy intenzity dopravy
fadové okolo 10-20%.

Dalsi rozbor popisuje regulacni opatieni v Praze, pocinaje Zénami omezeného stani, pfes zmény
v organizaci dopravy, Upravy vjezdu do vyznacenych oblasti, az po podrobny rozbor zavedeni mytné
povinnosti v historickém jadru Prahy. Cenné jsou dopravni modely pro jednotlivé varianty umoZziujici
porovnavat ve formé kartogramu intenzity dopravy.

V zavéru kapitoly jsou v pfehledu uvedena dalsi opatfeni, kterd je moiné aplikovat pro regulaci
dopravy.

VI. Vybrané dopravni stavy pro hodnoceni dopravnich stavi na Zivotni
prostredi

lednd se o zasadni kapitolu, ktera navrhuje a detailné posuzuje jednotliva opatieni a jejich vliv na
dopravni model. Navrhovand opatfeni predstavuji cilovy stav, ktery bude aplikovan k dobé uvedeni
staveb MO do provozu.

Jedna se o skutecné komplexni pohled, protoZe vlivnost jednotlivych opatieni je modelovana na
ploge cca 110 km” V Tab. VI.1-1 je pFehled viech etap, tento posudek se soustfeduje na tzv.
yoptimalizovany vyhledovy stav”, ktery by mél byt dosazen po roce 2015. Navriena opatfeni jsou
technické a organizacni povahy.

Cést opatieni vyplyvad zvlastniho technického fedeni a budou do dokumentace ,automaticky”
zapracovana. Jedna se o opatfeni:

1. Umisténi komunikaci v tunelech

2. Nizkohluéné vozovky

3. Protihlukové bariery

4. 1zolaéni vysadba
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5. Nucené odvétravani tunell

Ryze organiza¢ni opatieni je ¢ 6 ,Ciéténi povrchil vozovek” . Daldi soubor opatfeni vyZaduje
spolutdast MHMP pfi jejich prosazovani. Opatieni &. 7 ,,Emisni zény" je realizovatelné pomérné lehce
a je zcela v souladu s trendy v zdpadni Evropé, kde se stale vice prosazuje trend Zelené mésto. Navic
je nutné brdt v Uvahu, Ze nova nakladni vozidla se vyrdbi v kategorii EURO V, nejh(fe v EURO IV. Pro
tato vozidla bude dokonce zvyhodnéni i v systému celostatniho myta.

Zavedeni myta za vjezd do vybranych ¢asti mésta (£.8) je opatfeni, ke kterému Praha, jako fada
dalsich mést, sméfuje jiz nékolik let a je moZné témér s jistotou konstatovat, Ze k nému dojde.
Kromé toho, Ze historicky formulovany skelet silnic nevyhovuje souc¢asné dopravé a je nutné dopravu
regulovat, tak je myto i zdrojem fiskalnich prostfedk(, které mohou pfispivat k dalsi vystavbé
komunikaci, nebo obecné ke zlep$eni dopravy (napf. VHD) viibec.

VyuZiti proménného znaleni pro regulaci rychlosti, resp. skladby dopravniho proudu (€.9) je
realistické opatfeni, jiZ i proto, Ze Praha, v rdmci Opera¢niho programu, buduje nékolik desitek
informacénich displejii. Opodstatné&nost snizeni rychlosti vozidel na 50 km.h™ ukazuji i vysledky z UI. 5.
kvétna, kde sniZeni ze 70 na 50 km pfineslo sniZeni ekvivalentni hladiny hluku o 3 dB. Tato rychlost
pfispiva harmonizaci dopravniho proudu i ke snizeni nehodovosti.

VIl Posuzovdni viivii hodnocenych dopravnich stavii na Zivotni prostfedi

Kapitola velmi podrobné analyzuje vysledky hlukové a rozptylové studie znecisténi ovzdusi a to opét
na velmi rozsahlém tzemf cca 110 km®.

Z hlediska kvality ovzdusi, Ize pIné souhlasit s konstatovanim, Ze zdaleka nejpfiznivéjsi situace je pro
optimalizovany vyhledovy stav, kdy jsou splnény veskeré imisni limity v celém zkoumaném uzemi
s vyjimkou 24hodinovych koncentraci suspendovanych ¢astic PMy,. Tyto hodnoty jsou vyznamné
pfesahovany i dnes, tedy bez vlivu staveb MO, a realizaci staveb dojde k poklesu.

V zdvérech uvedenych v modelovém feSeni hlukové situace je konstatovdno, Ze v soudasnosti
je v feSeném Gzemi Prahy (cca 110 km?) v noé¢nich hodinédch ruseno ve spanku cca 62 tis. obyvatel.
V souvislosti s uvedenim do provozu posuzovaného souboru staveb MO a LS v jejich optimalizované
varianté feseni budou v celém feSeném UGzemi pfekroceny hodnoty limitu ekvivalentni hladiny hluku
v noci (50 dB) u cca 45 tis. obyvatel. Pokles zatizeni pfedstavuje zhruba 27 %.

VIl Ekonomické aspekty

Kapitola predklada ¢ast C/B analyzy, kdy se v prvni €asti soustieduje na benefity z realizace stavby.
Jsou hodnoceny uspory v nakladech za ztratu ¢asu, at jiZ pro osohy, ¢i zhoZi, déle pfinosy vyplyvajici
ze snizeni nehodovosti.

Oproti pfinosim stavby jsou postaveny odhady provoznich a investicnich ndkladd, takze vysledny
pozitivni efekt z vystavby je 3,8 mld. K¢ za rok. Samoziejmé lze diskutovat o absolutni hodnoté
vysledku, ale nelze zpochybnit, Ze stavba mda vysoky celospolecensky pfinos, projevujici se i
v ekonomice piepravy osob a zboZi.
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IX. Pfinosy a disledky souboru staveb v Sirsim okoli

X. Odbornd doporuéeni kolektivu zpracovatelti

Obé vySe uvedené kapitoly abstrahuji z celého rozsdhlého dokumentu zdsady, jak by mély ve
vysledku vypadat stavby, jak bude vypadat dopravni systém a dopravni zatiZzeni a shrnuje i vlivy na
Zivotni prostiedi.
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3. Souhrnné stanovisko hodnotitele

PiedloZend dokumentace je na velmi vysoké a nadstandardni Grovni. Diky tymu zpracovateld, ktery
tvoti vysoce specializované organizace, zkoumajici analyzovanou oblast fadu let a majici i pfisludné
programové vybaveni Ize predloZené analyzy a modely povaZovat za vysoce vérohodné.

Modelovéni vlivu tfi staveb Méstského okruhu na Zivotni prostfedi pfesahuje béiné zvyklosti, nebot
je zkoumdna oblast o velikosti a7 110 km”.

Navrhované reseni
Navrh, ktery hodnotim, pfedklada vysledné feseni v podobé:

— varianta V2 stavby ¢. 0081
— varianta T1 stavby ¢. 0094
— ndvrh Liberiské spojky, stavby ¢. 8313

Tento ndvrh je nejSetrnéjsi k Zivotnimu prostfedi, nebot v nadpoloviéni délce komunikace zavadi
dopravu pod zem. Jedna se o Fedeni nejdraZsi, z hlediska investi¢nich i provoznich nakladii. Pfesto C/B
analyza ukazuje vyznamny ekonomicky, a nejenom ekonomicky, piinos tohoto fedeni. Reenf je, dle
mého nazoru, optimalni a vysoce akceptovatelné.

Soubor technicko-organizaénich opatieni

Pro zlepSeni kvality Zivotniho prostfedi po uvedeni stavby do provozu je navrien soubor opatfeni
(tzv. Optimalizovany vyhledovy stav). Jednd se o soubor technicko-organizaénich opatfeni, z nichZ
néktera budou souéasti projektové dokumentace (protihlukové bariéry, nizkotucné vozovky atd.).
Také daldi opatfeni, kterym je omezovéni rychlosti na 50 km.h™ pomoci promé&nnych dopravnich
znatek je naprosto béZnou soucasti dopravné telematického systému, budovanému v Praze
systematicky od zacatku tohoto tisicileti.

Zavedeni zpoplatnéni za vjezd do centrdlni oblasti je otdzkou ¢asu. Postupné na tento systém
pfechazi fada mést a v Praze se jednd téméf o nutnost. Historické jadro mésta se svymi Gzkymi
ulicemi nemze byt soucdsti vykonovych komunikaci ve mést& Uvahy o zavedeni myta nejsou
otazkou techniky, ale souvisi s politickou situaci a hlavné s dostavbou Méstského okruhu a Silniéniho
okruhu okolo Prahy.

Zavérem k této Cdsti konstatuji, Ze navrZend opatfeni v_,optimalizovaném vyhledovém stavu” jsou
realisticka a lze je uvést do Zivota okamiité s dokoncenim staveb, nikoliv viak bez jejich realizace.
Jeiredlny pfedpoklad, Z7e vhorizontu dokonfovani stavby muiZe byt zavedeno zpoplatnéni
v historickém jadru mésta.

Nedoresené otazky

Z hlediska Zivotniho prostiedi zGstavaji dva body, které se nepodafilo zcela dofesit. Z hlediska kvality
ovzdusi jsou splnény veskeré imisni limity vcelém zkoumaném udzemi. Jedinou vyjimkou jsou
24hodinové koncentrace suspendovanych ¢astic PMy,.

Modely nad Gzemim 110 km* ukazuiji, 7e tyto hodnoty jsou oviem pfesahovény i dnes, tedy bez vlivu
staveb MO. Divody, jako je prasnost, jsou uvedeny v detailnim rozboru. Tam je navic i modelovéano,
Ze nerealizace staveb znamena vyznamné piekracovani i jinych parametr(, jako jsou oxidy dusiku.
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Z hlediska hlukovych parametrd jsou prekracovany hodnoty dle nové normy pouze v singuldrnich
bodech, které tvofi jednotlivé objekty, vyjmenované ve zpravé. Vkap. VIL1.5 je zdlraznéno,
Ze se na feSeni téchto nékolika objektd dale pracuje.

Zavérem k této Casti konstatuji, 7e se jednd o vyjimecnou a vysoce potiebnou stavbu, kterd ma
zdsadni pozitivni vyznam z hlediska ochrany Zivotniho prostfedi a jeji vyznam se projevi v Sirokém
uzemi,

Doporucéeni
Doporuéuji pfijmout navriend feSeni a pfijatd opatfeni v plné 3ifi a s maximalnim Usilim a v co

nejkratSim cCase se snaZit dovést tuto stavbu do Zivota.
L
%@ogv

Prof. Ing. Pavel Pribyl, CSc.

vedouci Ustavu dopravnich systémdi
Fakulta dopravni CVUT

V Praze 11. listopadu 2011
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k rukam: Ing. Pavel Sourek
Sokolska 32
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Ing. arch. Tomas Cach / +420 739 425 891 11.11.2010

Véc: Stanovisko Komise RHMP pro cyklistickou dopravu
pro potieby dokumentace pro posouzeni vlivii na Zivotni prostiedi (EIA)
a pro zahajeni pfipravy dokumentace DUR
souboru staveb Méstského okruhu ¢.0081 a 0094 a Libenské spojky ¢.8313

Vazeny pane inzenyre,

na zakladé vasSeho pozadavku ze dne 27. fijna 2010 a v souladu s Usnesenim Rady
hl. m. Prahy ¢&.1776 ze dne 26.10.2010 (ke Koncepci rozvoje cyklistické dopravy
a rekreacni cyklistiky v hl. mésté Praze do r. 2020) vam pfedavame stanovisko pro potreby
dokumentace pro posouzeni vlivll na Zivotni prostredi (EIA) a zaroven pro navazné zahajeni
pfipravy dokumentace DUR souboru staveb Mé&stského okruhu &. 0081 a &. 0094 v tseku
Pelc-Tyrolka — Balabenka — Stérboholska radiala a Liberiské spojky &. 8313 k predlozené
projektové dokumentaci souboru staveb.

Vymezeni rozsahu stanoviska

NaSe stanovisko se tyka pfedevsim technického FeSeni navrhovanych staveb (resp. jejich
variant) a zabyva se zejména jejich pfimym dopadem na podminky cyklistické dopravy
a urbanismus pfilehlého uzemi. Cilem stanoviska neni komentovat vlastni naplfi posouzeni
vlivii na Zivotni prostfedi, ale specifikovat jasné poZadavky na feSeni bezmotorové,
predevSim cyklistické dopravy a urbanismu pro proces projednavani dokumentace
a predevsim pak pro dalSi projektovou pfipravu navrhovaného souboru staveb (vybranych,
resp. doporucenych variant) v navaznosti na proces EIA.

Dokumentace pro posouzeni vlivi stavby na ZzZivotni prostfedi ma za cil v SirSim
Casoprostorovém kontextu zhodnotit jednotlivé dopady na Zivotni prostredi (hluk, emise,
lidské zdravi atd.). Samotné feSeni méstského parteru v navaznosti na navrhované stavby,
resp. jejich nasledné upravy dle nize stanovenych podminek, by tedy na tato sledovana
kritéria nemély mit podstatny pfimy vliv. Smyslem posuzovani dokumentace je pfedevSim
zhodnotit Ucelnost a smysluplnost celého zaméru z hlediska dopadd na Zivotni prostredi,
resp. vybrat nejvyhodnéjSi variantu a tu doporucit do dalSi pfipravy a projekce,
resp. stanovit podminky, za jakych maze byt realizovana.
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Sirsi kontext

V SirS§im Casoprostorovém kontextu je z hlediska cyklistické dopravy nezbytné, aby na
stavajicich, rekonstruovanych ¢&i nové pfestavovanych Usecich méstskych komunikaci uli¢ni
sité souvisejiciho spadového Uzemi nedochazelo k dal$imu narlstu automobilové dopravy,
vyvolanému ¢&i umoznénému vystavbou souboru staveb Méstského okruhu €. 0081 a 0094
a Libenské spojky €. 8313. Za nedilnou soucast podminek stanovenych procesem EIA pro
vybudovani téchto staveb proto povazujeme nutnost pfijeti adekvatnich opatfeni
prostorové-planovacich (v souladu s pfipominkou Komise RHMP pro cyklistickou dopravu
k novému Uzemnimu planu Prahy ze dne 30. listopadu 2009) a dopravné-organizacnich
(i politicko-ekonomického charakteru, v souladu s usnesenim Rady HMP ¢&. 1701 ze dne
21. zafi 2010, pfedevSim body 7 —Emisni zéony a 8 — PloSna regulace automobilové
dopravy pfrilohy €. 1), aby tento nezadouci efekt nenastal.

Nové budovana nadfazena komunikacni sit musi v daném Sir§Sim spadovém uUzemi slouzit
pfedevsim jako tzv. ,sofistikované prelozeni“ vyznamné Casti zatéze automobilové dopravy
pry¢ z méstského parteru a umoznit tak zklidnéni provozu na mistnich komunikacich uli¢ni
sité, v€etné dalsiho zlepSovani podminek bezmotorové dopravy a souvisejicich opatreni pro
integraci cyklistické dopravy. S vystavbou této ¢asti Méstského okruhu a Libenské spojky
souhlasime za pfedpokladu, Ze vybudovani téchto staveb, tj. zkapacitnéni soucasné
komunikacni sité¢ pro silnini motorovou dopravu, bude doprovazeno vySe uvedenymi
doprovodnymi pozitivnimi jevy. Tedy v souladu s doporu€enimi obsazenymi v dokumentaci
EIA, zapracovanymi do tzv. Optimalizované vyhledové varianty.

Vystavbou souboru staveb Méstského okruhu €. 0081 a 0094 a Libenské spojky €. 8313
dojde k vyraznému zlepSeni podminek silni€ni motorové dopravy, a tedy soucCasné
k relativnimu zhorSeni konkurenceschopnosti dopravy cyklistické z hlediska kritéria
atraktivity Casové dostupnosti oproti sou¢asnému stavu. O to vice je dllezité, aby byla tato
skute€nost kompenzovana kvalitativnim zlepSenim souvisejiciho dotfeného verejného
prostoru a infrastruktury pro cyklistickou dopravu, coz pfedlozena dokumentace pro potreby
procesu EIA nefesi, avSak tento prostor potencialné vytvari zejména prfesunem &asti intenzit
IAD na novou trasu. Podminky pro dalSi feSeni prostoru viz nize.

Reseni povrchovych navaznosti

Predkladana projektova dokumentace obsahuje pouze okrajové feSeni souvisejiciho
verejného prostoru, méstského parteru a infrastruktury pro cyklistickou dopravu. V ramci
stavebnich zasahl v projektové dokumentaci jsou verejny prostor a infrastruktura reseny
pifedev8im s ohledem na motorovou dopravu, pro potfeby srovnatelného porovnani variant
a posouzeni negativnich vlivii na ZP. Bez naslednych adekvéatnich uprav projektové
dokumentace (vybrané varianty, resp. kombinace predkladanych variant) pro bezmotorovou
dopravu , jeji vazby a logiku &i kultivovanost prostoru vSak nelze pfistoupit ke zpracovani
DUR (a dal$ich stupfit PD), resp. samotné realizaci.

Tak by totiz doslo k potvrzeni a trvalé fixaci stavajicich a navic i doplnéni novych bariér pro
bezmotorovou, pfedevsim cyklistickou dopravu. U dotéenych sou¢asnych mimouroviiovych
kiizovatek a kfizeni je pfed rozpracovanim DUR Zadouci provéfit a porovnat i odligné
moznosti jejich dostavby, resp. pfestavby, humanizace a redukce plosného zaboru uzemi.
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Pro naplnéni usneseni Rady HMP ze dne 29. 4. 2003 ¢&. 0544, které uklada Odboru
méstského investora MHMP a TSK ,zajiStovat pfi pfipravé rekonstrukci a nové vystavbé
komunikaci, pfipadné i pfi pfipravé dalSich investi¢nich akci, vytvareni vhodnych podminek
pro cyklistickou dopravu", i samotné kapitoly IX.11 dokumentace, je dale nutné prostor feSit
méstotvorné, minimalizovat segregaci a rychlostni prvky silniéni infrastruktury v ramci
mistnich komunikaci (mimo samotné silnice pro motorova vozidla). Nevhodné jsou
predevsim prlpletové Useky a velké okruzni kfizovatky umoznujici rychly prdjezd vozidel,
ale také mnoha mimouroviova kfizeni — namisto toho jsou €asto vhodnéjsi kompaktnéjsi
urovriové feSeni se SSZ apod.

Vyse uvedené principy a problémy jsou podrobnéji popsany v pfilohach tohoto stanoviska,
ato jednak v obecné roving (CYKLODOPRAVA A SILNICNi STAVBY — PRINCIPY
SYSTEMOVEHO PRISTUPU - pfiloha & .1), ale i podrobnéiji pro konkrétni lokality souboru
staveb Méstského okruhu & 0081 a 0094 a Liberiské spojky &. 8313 (PRACOVNI
SCHEMATICKA DOPRAVNE-URBANISTICKA ANALYZA NAVRHU, pracovni podklad
KCD s podrobnégjsim popisem a zakresy vazeb a vztaht — priloha ¢. 2). V roviné obecné
i modelového prikladu MUK Ceskobrodské jsou pak zpracovana nazorna schémata (pfiloha
¢. 3). Tyto pfilohy necht slouzi jako podklad pro podrobné provéfeni parteru u doporu¢ené
varianty (resp. kombinace variant) pfed zpracovanim dokumentace DUR.

V zakresech pfilohy &.2 jsou schematicky zachyceny zakladni souvislosti, pfedevsim
prostor (urbanistické osy, prostorova a funkéni struktura Uuzemi), péSi doprava (vyznamné
péSi vazby a propojeni), cyklodoprava (cyklotrasy patefni, hlavni, mistni, doplfikové
a propojeni, a to jak rekreacné-dopravni ,chranéné® koridory se segregaci a minimalnim
kontaktem s IAD, tak ,rychlé“ dopravni koridory s integracnimi opatfenimi a provozem
i s vy$8imi intenzitami IAD). Motorova doprava (individualni i vefejna) je v ramci komentara
Komise RHMP pro cyklistickou dopravu popisovana jen dopliikové, protoze oproti
bezmotorové dopravé byla feSena mnohem podrobnéji jiz v samotné projektové
dokumentaci.

Podrobné urbanistické analyzy Uzemi a schémata vSech dopravnich vztah( by u staveb
podobného méfitka mély byt nedilnou soucasti podrobnéjsi projektové studie: aby nezlstaly
mnohé vztahy v Uzemi pravé pro bezmotorovou dopravu nedofeseny, bude pied zapocetim
prace na DUR Z&douci tyto analyzy zpracovat a projednat.

Komentare k predkladanym variantam feseni.

Predkladana vykresova dokumentace je v nékterych usecich feSena variantng, jedna se
predevs§im o zplUsob stavebniho provedeni a prostorového vedeni samotné komunikace
Méstského okruhu a jejiho napojovani na dalsi komunikace. Z hlediska cyklistické dopravy
je tedy podstatné to, jakym zplsobem tyto varianty pfimo ovliviiuji jeji podminky a moznosti
realizace konkrétnich opatifeni navaznostmi na méstsky parter.

Komise Rady hl. m. Prahy pro cyklistickou dopravu

Ing. Pavel Polak (odbor Kancelaf primatora), pfedseda

pracovisté: Marianské nam. 2, 110 00 Praha 1

tel. +420 605 287 269

e-mail: cyklo@cityofprague.cz

web: http://cyklo.praha-mesto.cz 317

Méstsky okruh &. 0081 v Useku Pelc Tyrolka — Balabenka:

Varianta V1 (s patrovym vedenim) i varianta V2 (s tunelovym vedenim pod Bilou skalou)
maji z dopravniho, resp. provozné-funkéniho hlediska na cyklistickou dopravu prakticky
stejny vliv a v obou pfipadech bude v ramci podrobnéjsiho feSeni projektové dokumentace
nutné feSit shodné problémy, podrobnéji popsané v grafické pfiloze €. 2 (pfedevSim
bezbariérové napojeni Bulovky v koridoru patefni cyklotrasy A 27 a pfimy prijezd
v celém koridoru souCasné Povltavské ulice, vCetné zajisténi napojeni ulic Na KoSince
a U Meteoru).

V SirSim kontextu, predevsim z hlediska urbanistického a krajinného charakteru lokality
a v souvislosti nejen s dopravni, ale téz rekreacni cyklistickou funkci dotéenych cyklotras
a propojeni, Ize za vhodné&jSi povazovat variantu V2, ktera tunelovym provedenim vyraznéji
eliminuje negativni dopady tranzitni automobilové dopravy na dotéené Uzemi oproti
varianté 1.

Méstsky okruh ¢&. 0094 v Useku Balabenka — Stérboholska radiala:

Pfedkladany jsou varianty V1 a V2 s pfevazné hloubenymi tunely MO a varianty T1 a T2
s pievazné razenymi tunely. Z hlediska dopadul na celkovy charakter prostredi, predevsim
rozsah fyzické pfitomnosti silnice pro motorova vozidla ,na povrchu“ a vyvolané demolice se
celkové jako vhodnéjsi jevi varianty s razenymi tunely, resp. s maximalnim zachovanim
soucasné ,rostlé” zastavby vCetné stavajicich ulicnich €ar. Z hlediska cyklodopravy neni ani
jedna z uvazovanych variant jednoznacné nejvhodnéjsi, pravdépodobné nejlepSim feSenim
je kombinace dil¢ich Usekl z jednotlivych variant s nezbytnymi vyvolanymi modifikacemi

a s naslednym dopracovanim méstského parteru.

V oblasti MaleSického namésti varianty V1 a V2 velmi nevhodné& naru8uji urbanisticky
charakter demolicemi staré zastavby, vhodnégjSi jsou varianty T1 a T2, které umozriuji
rekonstrukci komunikaci i celého vefejného prostoru pfi zachovani pozitivnich hodnot uzemi

a celkovém zklidriovani dopravy.

V oblasti MUK Ceskobrodska prevazné povrchové vedeni MO ve variantach V1 a V2 velmi
nevhodné naruSuje celé Uzemi, ale napf. diléi propojeni bezmotorové dopravy podél
Ceskobrodské ulice je zde umoznéno relativné méstotvorngji neZ u razenych variant.
Z hlediska vybéru zplUsobu provedeni trasy MO jsou rozhodné vhodnéjsi ,razené” varianty
T1 a T2, ale pro cyklistickou dopravu akceptovatelné za podminky prostorového dofeseni
kfizovatkového uzlu z hlediska urbanistickych vazeb bezmotorové dopravy v jeho
.povrchovych® Castech, v souladu s podkladem pro podrobné&jSi provéfeni parteru pred
zapodetim prace na DUR (pfilohou &.3).

V oblasti ulic Pod Sancemi a K Zizkovu by z hlediska cyklistické dopravy bylo
Gasoprostorové pravdépodobné nejvyhodnéjsi, pokud by zde k Zadnym stavebnim zasahim
a napojovani na Méstsky okruh vibec nedoslo (tedy radéji varianty T2 a V2 nez T1 a V1).
S ohledem na $irSi vztahy a nasledné souvisejici dopady do méstského parteru v oblasti
Sklonéna — Stara Spojovaci by v pfipadé napojovani Méstského okruhu na ulici Spojovaci
vlokalité Pod Sancemi — K Zizkovu bylo vhodngjsi feSeni blizké varianté V1,
tj. s vytvofenim priseéné SSZ kfizovatky u ulice K Zizkovu (av8ak s modifikaci jejiho tvaru,
s doplnénim opatfeni bezmotorové dopravy a prodlouZzenim tunelového zakryti &tvrtého
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ramene rampy MO) a s malou okruzni kfizovatkou (bez ohledu na jeji vzdalenost od ulice
Spojovaci v zavislosti na hloubeni, resp. razeni tunelu MO). ReSeni rampy pfi zapadni
strané komunikace Spojovaci ve variant¢ T1 neni pfili§ méstotvorné a z hlediska
bezmotorové dopravy je ponékud nevhodné (pfedevsim dlouhy odboCovaci pruh pfi pravé
strané vozovky ve stoupani a ,extravilanova“ segregace chodniku).

V oblasti Sklonéna — Stara Spojovaci je z hlediska bezmotorové dopravy vhodné zachovani
soucasnych uli¢nich €ar s minimalizaci jakychkoli demolic sou¢asné zastavby pfi soubé&zné
ktera vede k vyraznému zklidnéni celé kompaktné zastavéné lokality uplnym vymisténim
tranzitni motorové dopravy z této ¢asti ulice Spojovaci a umoznuje pfemeénu poloviny jejiho
souCasného profilu na komfortni propojeni bezmotorové dopravy (s nutnosti dil€iho
prepracovani navrzenych parametrll v oblasti prfekonani ramp a poloviny MO u ulice
Ceskomoravska, pfipadné s modifikaci umozfiujici prijezd autobusi vefejné dopravy).
Naopak jako nejméné vhodna pak vychazi varianta T2, ktera shodné s variantami V2 a T1
nabizi bezmotorové propojeni pouze pomoci relativné uzkého sevieného koridoru podél
silnice pro motorova vozidla s pfipojovacimi a odpojovacimi rampami, avSak navic se
zachovanim prljezdné motorové dopravy v uliénim parteru a s vyraznou demolici sou¢asné
zastavby namisto posileni jejiho lidského méfitka.

Ani jedna z variant nepocita s potfebnym pfimym komfortnim severojiznim propojenim
cyklodopravy v koridoru Méstského okruhu v oblasti Balabenky, kterym by byla adekvatné
nakladnosti a rozsahu stavebnich uprav prostoru kompenzovana ztrata moznosti
soucasného prdjezdu jizdnich kol ve vozovce, pfi¢emz bez podrobnéj$iho provéreni neni
zcela zfejmé, v jaké vyskové a pudorysné poloze vaéi silnici pro motorova vozidla
a navazujicim rampam by méla byt tato trasa navrzena. Pro potfeby DUR je nezbytné tuto
lokalitu dofesit.

Lavka pro pési pres zelezni¢ni kolejisté by méla byt feSena i pro cyklistickou dopravu,
v ramci pfedloZenych variant je zcela jisté pfiznivéjSi varianta T1 a T2 s kruhovou rampou
(v klesani vhodné levotociva) oproti variantam V1 a V2 s pravouhle zalamovanou rampou.
S ohledem na vyvazené podminky dopravni obsluhy Uzemi by se nemélo jednat pouze
o vyhled, ale o nedilnou souc&ast stavby Méstského okruhu.

Zavérem lze tedy konstatovat, Zze pokud nema dojit ke zhorseni, ale naopak zlepseni
podminek cyklodopravy v daném koridoru, resp. celé spadové oblasti, bude vhodné
dopracovat variantu kombinujici ¢asti a freSeni jednotlivych predlozenych variant, a to
predev§im varianty V1 v severni Casti a T1 v jizni ¢asti variantné feSeného useku
Balabenka - Cernokostelecka. Pfitom bude nutné provést diléi i rozsahlejsi
dopravné-organizacni a urbanisticko-prostorové uUpravy méstského parteru

zpUsobem popsanym nize.
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Dalsi postup

S ohledem na vySe uvedené skutecnosti nepovazujeme za nutné, aby pro potieby
posuzovani vlivli na Zivotni prostfedi (EIA) byla predkladana dokumentace dopracovana.
Predpokladame vsak, ze v dalSich doporuéenich a samotnych zavérech EIA budou
stanoveny piesné definované podminky, za kterych bude mozné cely zamér stavby
této casti Méstského okruhu a Liberiské spojky dale projektové pripravovat
a nasledné realizovat.

V této souvislosti tedy doporucujeme do zavaznych podminek EIA zapracovat
predevsim nasledujici pozadavky Komise RHMP pro cyklistickou dopravu:

1. V posuzované ulicni siti souvisejiciho spadového tzemi nesmi dochazet k dalsimu
nartstu automobilové dopravy, vyvolanému ¢i umoZnénému vystavbou posuzované
infrastruktury pro automobilovou dopravu.

Doporuceni: Realizace souboru staveb Meéstského okruhu ¢.0081 a 0094
a Liberiské spojky ¢. 8313 je mozna pouze pri aplikaci planovacich opatreni na
urovni dopravni koncepce mésta v souladu s Usnesenim Rady HMP ¢. 1701 ze
dne 21.9.2010, eliminujicich zcela nezadouci efekt celkového narustu
automobilové dopravy z hlediska vlivii na Zivotni prostiedi a zdravi obyvatel
(optimaliza€ni opatieni).

2. Zhlediska udrZitelného rozvoje predloZzena dokumentace jen Ccastecné FeSi
podminky pro alespori kvalitativni provozné-funkcni zlepSeni souvisejiciho
dotceného verejného prostoru a infrastruktury pro veSkerou bezmotorovou dopravu,
kompenzujici vyrazné zlepSeni podminek pro dopravu automobilovou, ktera ziskava
komparativni vyhodu z hledisek hodnoceni rozhodujicich o délbé pfepravni prace
na Gzemi hlavniho mésta Prahy. ReSeni je dano pouze &astecnym uvolnénim
prostoru, nikoliv jeho urbanistickym dotvofenim. To je pfed zapocetim prace na
DUR (a pak v dal$ich stupnich PD) nutné upravit a doplinit.

Doporuceni: Zklidnéni provozu na mistnich sbérnych a obsluznych komunikacich
v koridoru, resp. v zajmovém Uzemi posuzovaného souboru staveb
Méstského okruhu a Liberiské spojky (viz doporuéeni €. 1), bude nezbytné
vyuzito k aplikaci vhodnych opatieni ke zvyseni komfortu bezmotorové
dopravy, tj. zavedeni opatreni integrujicich cyklistickou dopravu a zlepseni
podminek pési dopravy .

3. Predkladana projektova dokumentace neobsahuje podrobnéjsi feseni  primo
dotceného vefejného prostoru méstského parteru. Realizace bez doprovodného
dofeSeni parteru by tak vedla k potvrzeni stavajicich a vytvofeni novych bariér
bezmotorové dopravy, coZz by néasledné ovlivnilo primo i nepfimo kvalitu Zivota
v ramci sidla.

Doporuceni: Pfed vlastnim vypracovanim dalSiho stupné pfipravné dokumentace
(DUR) bude cely zamér (vybrana varianta, resp. kombinace predkladanych
variant) podrobnéji provéren, porovnan a vyhodnocen ve variantach
dopravné-organizacniho a urbanistického feseni jednotlivych kfizovatek
a kiizeni (zejména MUK V OlSinach, Ceskobrodska, Novovysocéanska,
Balabenka, U Kfize a Vychovatelna) tak, aby byly podminky individualni
a verejné, resp. motorové a bezmotorové dopravy vyrovnané, kvalitativné
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srovnatelné. Vysledné feseni, slouzici jako podklad pro DUR, bude zajist'ovat
odpovidajici  kvalitu verfejného prostoru a podminky bezmotorové,
resp. cyklistické dopravy v souladu s Usnesenim Rady HMP ¢. 0544 ze dne
29.4.2003 a ¢. 1776 ze dne 26. 10. 2010.

Doporuceni: Méstsky okruh stavba ¢. 0081 v useku Pelc-Tyrolka — Balabenka
bude feSena ve varianté V2.

Doporuéeni: Méstsky okruh stavba ¢é. 0094 v Gseku Balabenka — Stérboholska
radiala bude feSena dopracovanim varianty s pfevazné razenymi tunely.
V oblasti ulic Pod Sancemi a K Zizkovu dle varianty T2. V oblasti Sklonéna —
Stara Spojovaci s minimalizaci jakychkoli demolic pfi soubézné rekultivaci
verejného prostoru v souladu s principem nejvyhodnéjsiho reseni varianty V1.

Povazujeme dale za vhodné upozornit na nezbytnou potfebu, aby byl procesné ustanoven
rezim pribézné stalé spoluprace nad koncepci a navrhy fesSeni s povéfenymi zastupci OMI
MHMP, DOP MHMP, Utvarem rozvoje hlavniho mésta Prahy, Technickou spravou
komunikaci hlavniho mésta Prahy — Usekem dopravniho inZenyrstvi a Komisi RHMP pro
cyklistickou dopravu, resp. dalSimi relevantnimi institucemi a organizacemi. Za velmi
vhodné povazujeme pribézné informovani S$iroké verejnosti s moznosti zapracovani
pFipadnych pozadavk( pravé v této etapé pfipravy (tj. pfed zahajenim prace na DUR).

S predlozenou dokumentaci pro potfeby posuzovani vlivii na Zivotni prostredi (EIA)
souhlasime pfi spInéni téchto uvedenych podminek.

Dékujeme za spolupraci

S pozdravem

prfedseda Komise Rady hl. mésta Prahy pro cyklistickou dopravu

Seznam p¥iloh:

priloha €. 1: o . ) .
CYKLODOPRAVA A SILNICNI STAVBY — PRINCIPY SYSTEMOVEHO PRISTUPU, textovy podklad KCD
(2010/01), 2 listy formatu A4

pfiloha ¢&. 2:
PRACOVNI SCHEMATICKA DOPRAVNE-URBANISTICKA ANALYZA NAVRHU, graficky podklad KCD

s podrobnéj$im popisem a zakresy vazeb a vztah( pro konkrétni lokality souboru staveb Méstského okruhu
€. 0081 a 0094 a Libenské spojky €. 8313 (2010/04-06), 2 listy formatu A1 (2.01 + 2.02)

priloha ¢&. 3:
DOPRAVNE-URBANISTICKA SCHEMATA - PRINCIPY TVORBY MUK, graficky podklad KCD

(listopad 2010), 10 listd, z toho 8 listd formatu A3 (3.01 — 3.08) a 2 listy formatu A1 (3.09 + 3.10)

Pozn. Prilohy jsou uréeny pro dalSi pfipravu staveb, nikoliv pro dokumentaci EIA.
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