
 V Praze dne 21. 9. 2023 

 K rukám: primátor doc. MUDr. Bohuslav Svoboda, CSc., 
 první náměstek primátora MUDr. Zdeněk Hřib, 

 náměstkyně primátora Ing. Jana Komrsková, 
 předseda klima�cké komise RNDr. Mar�n Bursík 

 Otevřený dopis vedení hlavního města Prahy k naplňování strategických dokumentů týkajících se dopravy, 
 životního prostředí a udržitelného rozvoje 

 Vážení, 
 obracíme  se  na  Vás  ve  věci  naplňování  platných  strategických  dokumentů  hl.  města  Prahy  týkajících  se 
 dopravy  a  životního  prostředí.  V  posledních  měsících  došlo  v  některých  městských  částech  ke  krokům 
 výrazně  směřujícím  pro�  smyslu  těchto  strategií,  zároveň  zaznívají  odporující  si  vyjádření  představitelů 
 města  například  ohledně  přístupu  ke  snižování  zátěže  automobilovou  dopravou.  K  tomu  je  třeba  brát 
 v úvahu,  že  k  naplnění  zásadních  cílů,  jako  je  snížení  emisí  CO  2  o  45  %  či  celoročního  81%  podílu  ak�vní 
 mobility a veřejné dopravy, má dojít již za sedm let. 

 Za  relevantní  strategie  přitom  považujeme  Klima�cký  plán  hlavního  města  Prahy  do  roku  2030  ,  schválený 
 zastupitelstvem  HMP  dne  27.  5.  2021,  dále  Strategii  ak�vní  mobility  a  Standardy  ak�vní  mobility  ,  obojí 
 schválené  radou  HMP  dne  1.  8.  2022.  Strategické  dokumenty  vycházejí  z  usnesení  zastupitelstva  HMP 
 č. 8/42  ze  dne  20.  6.  2019  k  vyhlášení  klima�ckého  závazku  hl.  m.  Prahy  ,  respek�ve  č.  7/32  k  návrhu  na 
 schválení  Plánu  udržitelné  mobility  Prahy  a  okolí  ze  dne  24.  5.  2019.  Úkolem  Rady  hlavního  města  Prahy  je 
 pak zajištění implementace výše zmíněných dokumentů všemi dotčenými subjekty. 

 Opatření  ke  zmírňování  dopadů  změn  klimatu  a  řešení  udržitelné  dopravy  popisují  dále  dokumenty  České 
 republiky  Strategický  rámec  Česká  republika  2030  a  Koncepce  městské  a  ak�vní  mobility  pro  období 
 2021–2030. 

 Schválení  uvedených  strategií  hl.  města  a  jejich  cílů  si  vážíme,  uvědomujeme  si  také  složitost  prosazování 
 jednotlivých  závazků  v  rámci  spolupráce  s  městskými  částmi,  které  mají  v  případě  hlavního  města  značnou 
 autonomii.  Přesto  vyvstává  řada  otázek,  zda  realizace  probíhá  dostatečně  rychle,  koordinovaně  a  jak  vlastně 
 spolupráce s jednotlivými městskými částmi funguje. Konkrétní příklady uvádíme níže. 

 Připomínáme  konkrétní  závazky:  Klima�cký  plán  hlavního  města  Prahy  v  souladu  s  usnesením  č.  8/42 
 vyhlásil  závazek  snížit  emise  CO  2  o  45  %  do  roku  2030  (tedy  nyní  do  sedmi  let  )  ve  srovnání  s  rokem  2010. 
 Mezi  nástroje,  jak  tohoto  cíle  dosáhnout,  patří  zvýšení  poplatků  v  automobilové  dopravě  a  rozvoj  pěší 
 a cyklis�cké  dopravy.  „Nástrojem  zlepšení  kvality  ovzduší  a  kvality  života  v  centrální  čás�  Prahy  by  měl  být 
 vedle  zón  placeného  stání  také  systém  zpoplatnění  tranzitu  a  vjezdu  automobilové  dopravy  do  centra 
 města.“  Jedním  z  prostředků  dosažení  závazku  je  Opatření  2.3.1,  ve  kterém  je  číselně  vyjádřen  požadavek  na 
 redukci  automobilové  dopravy  nezbytnou  k  dosažení  poklesu  emisí  CO  2  :  „Předjímáno  snížení  intenzity 
 automobilové  dopravy  opro�  roku  2010  o  15  %  díky  postupnému  zvyšování  zpoplatnění  automobilové 
 dopravy  (nejprve  rozšiřováním  zón  placeného  stání  a  poplatků  za  dopravu  v  klidu  a  pak  zavedením  mýtného 
 systému)“,  (viz  příloha  č.  2  dokumentu).  Toto  opatření  má  vést  k  roční  úspoře  212  �s.  tun  CO  2  a  jedná  se 
 o položku s největším klima�ckým dopadem vůbec. 

 Dále  Strategie  ak�vní  mobility  si  klade  za  cíl  do  roku  2030,  tedy  opět  do  sedmi  let,  dosáhnout  celoročně 
 81%  podílu  ak�vní  mobility  a  veřejné  dopravy  (v  r.  2021  cca  73  %),  dále  podílu  pěší  dopravy  27,5  % 
 a   zvýšení  podílu  cyklis�cké  dopravy  na  3,5  %  (v  r.  2021  cca  1,1  %).  Klima�cký  plán  hovoří  o  realis�cky 
 dosažitelném  cíli  navýšit  podíl  cyklodopravy  na  7  %  v  letní  a  přechodové  sezóně  a  4–5  %  ve  zbývající  čás� 
 roku  .  Strategie  uvádí  Specifické  cíle  do  roku  2030:  4.  kompletní  páteřní  síť  cyklotras  realizovaná  ve 
 vysokém  standardu,  kapacitě  a  kon�nuitě  cyklis�ckých  opatření  ;  5.  systema�cká  aplikace  zón  30, 
 cyklis�ckých  zón  a  obytných  zón  na  sí�  obslužných  komunikací;  7.  systema�cká  plošná  aplikace  kvalitních 
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 podmínek  pro  pěší  ;  8.  systema�cké  zajištění  kvalitních  podmínek  pro  pohyb  cyklistů  v  uličním  prostoru; 
 11.   snížení  počtu  nehod  s  účas�  chodce  či  cyklisty  vzhledem  k  celkovému  podílu  pěší  a  cyklis�cké  dopravy 
 na dělbě přepravní práce. 

 Národní  Strategický  rámec  Česká  republika  2030  v  bodě  444  uvádí:  „  Stát  chce  podporovat  města 
 v postupném  odklonu  od  automobilové  dopravy…  Nové  dopravní  poli�ky  ve  městech  se  budou 
 prostřednictvím  plánů  udržitelné  městské  mobility  odklánět  od  jednostranné  preference  a  zvýhodňování 
 individuálního  automobilismu.  Místní  správa  by  měla  mo�vovat  lidi  ke  změně  dopravního  chování  směrem 
 k  udržitelnějším  formám  mobility  …“.  V  Koncepci  městské  a  ak�vní  mobility  je  v  čás�  2.1.2.1  vymezen  Cíl: 
 Snížení  stupně  automobilizace  a  snížení  podílů  cest  IAD  ve  městech,  kde  se  mj.  uvádí:  „  Postupné  snižování 
 počtu  parkovacích  míst  v  centru  města  ,  vymezení  parkovacích  míst  pro  rezidenty;  výrazně  dražší  parkovné 
 pro  druhé  a  další  auto  na  bytovou  jednotku“.  A  v  navazujícím  podbodu:  „V  rámci  příslušné  technické  normy 
 snížit požadavek při bytové výstavbě na minimální počet parkovacích míst  na bytovou jednotku.“ 

 Jak hodno� spolek AutoMat plnění jednotlivých závazků, opatření a cílů k dnešnímu datu (dle nám 
 dostupných informací): 

 1.  Snížení  intenzity  automobilové  dopravy  opro�  roku  2010  o  15  %  –  Intenzita  automobilového  provozu 
 v  hlavním  městě  dle  údajů  TSK  až  do  roku  2021  setrvale  roste,  až  v  loňském  roce  nastal  velmi  mírný 
 pokles,  ze  kterého  však  nelze  odvozovat  odhady  do  dalších  let.  Počet  registrovaných  vozidel  stoupl 
 i v roce  2022.  Prioritou  Klima�ckého  plánu  je  přitom  intenzity  jednoznačně  snižovat  (Viz  priorita  3). 
 Kromě  zmíněného  zpoplatnění  vjezdu  do  centra,  respek�ve  uvnitř  Městského  okruhu,  je  žádoucím 
 nástrojem  také  snížení  počtu  parkovacích  stání.  V  souladu  s  �m  i  strategiemi  státu  a  hl.  města  měla 
 poslední  novelizace  Pražských  stavebních  předpisů  za  cíl  snížení  minimálních  požadavků  na  parkovací 
 stání,  jako  je  tomu  běžné  v  západní  Evropě  1  .  Tento  nástroj  by  zároveň  plnil  mo�vační  roli  dosáhnout  do 
 roku  2030  celoročně  81%  podílu  ak�vní  mobility  a  veřejné  dopravy  .  Více  parkovacích  stání  v  garážích 
 obytných  domů  či  na  jejich  parkoviš�ch  to�ž  mo�vuje  k  pořizování  dalších  automobilů  a  zároveň 
 k jejich častějšímu využívání, což lze doložit zahraničními výzkumy  2  . 

 2.  Zvýšení  podílu  cyklis�cké  dopravy  na  3,5  %  do  roku  2030/Kompletní  páteřní  síť  cyklotras  ve  vysokém 
 standardu,  kapacitě  a  kon�nuitě  –  Přestože  v  posledních  letech  došlo  k  výraznějšímu  rozšíření 
 cyklis�cké  infrastruktury  především  v  podobě  cyklopruhů,  páteřní  cyklotrasy  (hlavně  v  centru  Prahy) 
 stále  nejsou  zcela  propojeny  tak,  aby  poskytovaly  snadný  a  bezpečný  průjezd.  Jak  přitom  uvádí 
 průzkumy  3  ,  na  jízdním  kole  by  jezdilo  výrazně  více  lidí,  kdyby  měli  v  provozu  vyšší  pocit  bezpečí  . 
 Význam  kvalitní  infrastruktury  potvrzují  také  studie  zadané  MHMP  (Bezpečnost  jízdy  na  kole  podle 
 typu  infrastruktury)  z  roku  2022  4  .  Zároveň  jsou  připraveny  projekty  ,  které  by  situaci  na  páteřních 
 cyklotrasách  v  centru  zlepšily,  stále  však  nebyly  realizovány  (II.  etapa  úprav  Smetanova  nábřeží  na  trase 
 A2,  vedení  trasy  A1  od  parku  v  Cihelné  po  Zborovskou  ulici).  Dále  chybí  závazný  výhled  financování 
 infrastruktury, který by dodával jistotu, že připravené projekty nebudou odloženy nebo zastaveny. 

 3.  Zpoplatnění  vjezdu  do  centra  Prahy  –  V  rámci  letošní  deklarace  zavedení  zpoplatnění  vjezdu  do  centra 
 Prahy  (na  území  MČ  Praha  1),  které  je  dle  dostupných  informací  legisla�vně  i  technicky  realizovatelné 
 v  horizontu  měsíců  ,  opakovaně  zaznívá  nepodložená  podmínka  dokončení  Městského  a  Pražského 
 okruhu  (MO  a  SOKP).  Pro  tranzitní  dopravu  jsou  přitom  již  nyní  dostačující  tunel  Blanka  a  Severojižní 
 magistrála.  Zpoplatnění  vjezdu  do  centra  je  naopak  vyžadováno  v  rámci  kladného  stanoviska  EIA  pro 
 dokončení  MO  :  „  Nejpozději  v  době  zprovoznění  realizovat  systém  zpoplatnění  komunikací  –  uvnitř 

 4  Bezpečnost jízdy na kole podle typu infrastruktury. Výzkumná zpráva, dostupné z: 
 h�ps://mestemnakole.cz/app/uploads/2023/04/BEZPECNOST-JIZDY-NA-KOLE-PODLE-TYPU-INFRASTRUKTURY-vyzkumna-zprava-v4.1 
 -1.pdf 

 3  Praha 1: Necelá pě�na obyvatel na kole aktuálně nejezdí, ale ráda by, kdyby to bylo snazší či bezpečnější (  Průzkum Paq Research 
 pro Prahu 1 2023  ). Na kole po Praze nejezdí, ale uvažuje  o tom 18 % populace ve věku 18–65 (  Průzkum Median  pro TSK 2021  ). 
 Zlepšení podmínek pro jízdu na kole by mohlo přinést zvýšenou frekvenci jízd stávajících cyklistů, takže by jich až dvě tře�ny mohly 
 jezdit několikrát týdně v létě a více než polovina nejméně jednou měsíčně v zimě (  Průzkum GFK pro TSK  2017  ). 

 2  Například  h�ps://escholarship.org/uc/item/8rg465zd  nebo 
 h�ps://www.accessmagazine.org/spring-1997/the-high-cost-of-free-parking/  . 

 1  Hamburgische Bauordnung, dostupné z:  h�ps://www.landesrecht-hamburg.de/bsha/document/jlr-BauOHA2005pG3  . 
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 MO  pro  automobilovou  dopravu,  ve  zbylé  ploše  Prahy  včetně  MO  pro  nákladní  vozidla.  “  5  Jinými  slovy, 
 již  před  zprovozněním  by  mělo  město  provozovat  zpoplatnění  uvnitř  celého  MO  (nikoliv  tedy  jen  na 
 území  Prahy  1).  Pokud  dostavba  a  zprovoznění  MO  patří  k  prioritám  stávající  koalice  (viz  programové 
 prohlášení  a  mediální  výstupy),  pak  je  realizace  zpoplatnění  min.  na  území  Prahy  1  potřebná  alespoň  ve 
 zkušebním  režimu  co  nejdříve  (viz  také  stále  platné  usnesení  RHMP  1701/2010  –  aplikovat  dopravně 
 organizační a stavebně technická opatření při přípravě a realizaci staveb severovýchodní čás� MO). 

 4.  Zvýšení  podílu  pěší  dopravy  a  plošná  aplikace  kvalitních  podmínek  pro  pěší  –  Obdobně  jako  v  případě 
 cyklopruhů  jsme  zaznamenali  v  posledních  letech  jisté  zkvalitnění,  spočívající  například  v  budování 
 nových  přechodů  pro  chodce  či  bezbariérových  zastávek  MHD.  Na  úrovni  některých  městských  čás� 
 však  v  posledních  měsících  registrujeme  opačný  trend.  V  rámci  rozšiřování  počtu  parkovacích  míst 
 a placených  zón  (ZPS)  úřady  stanovují  stání  zčás�  či  zcela  na  chodníku  ,  a  to  v  rozporu  se  strategickými 
 dokumenty  hl.  města,  normami  i  dobrou  praxí  v  zahraničí.  Uvádíme  zde  konkrétní  příklady,  které  měly 
 také mediální ohlas, a z nichž dva byly vydány v rozporu se zákonem: 

 Praha  1  –  Nerudova  ulice  –  nahrazení  podélného  stání 
 kolmým  na  nedávno  rozšířeném  chodníku.  Soud 
 opatření  obecné  povahy  letos  zrušil,  protože  se  k  němu 
 nemohla  vůbec  vyjádřit  veřejnost.  Vzápě�  vydal  odbor 
 dopravy návrh nového opatření ve stejné podobě. 

 Praha  2  –  Karlovo  náměs�,  U  nemocnice  –  stanovení 
 kolmého stání v rekonstruované čás� náměs� v rozporu 
 se  studií  IPRu  a  připravovanou  celkovou  koncepcí 
 rekonstrukce  celého  náměs�.  Odbor  dopravy  dokonce 
 ve  vypořádání  připomínek  odmítl  rozpor  s  pražskými 
 Standardy  pro  ak�vní  mobilitu  takto:  „je  třeba  si  podle 
 mínění  správního  orgánu  uvědomit,  že  se  jedná 
 o dokument  v  podobě  usnesení  Rady  hlavního  města 
 Prahy  (č.  1859  ze  dne  1.  8.  2022),  který  není  pro  správní 
 orgán  závazný,  jelikož  nejde  ani  o  právní  předpis,  ani 
 o usnesení  vlády  či  směrnici  ústředního  správního 
 úřadu“.  Jinými  slovy  úřad  pod  vlivem  samosprávy  odmítá 
 akceptovat  existující  dokument  hlavního  města.  Odmítl 
 také  pouhou  instalaci  parkovacích  zábran  (sloupků), 
 které zabraňují zužování zbývajícího průchodu. 

 Praha  4  –  Horní  ulice  –  v  říjnu  odbor  dopravy  změnil 
 parkování  v  Horní  ulici  tak,  že  zúžil  chodník  na  méně  než 
 polovinu  a  auta  stojí  na  chodníku  celá.  Soud  na  popud 
 místních  opatření  zrušil,  protože  postrádalo  jakékoliv 
 odůvodnění.  Nyní  je  vydán  nový  návrh  opatření  ve  zcela 
 stejné podobě. 

 Praha  8  –  Přádova  ulice  –  v  rámci  rozšiřování  odbor 
 dopravy  stanovil  stání  na  chodníku  s  koridorem  pro  pěší 
 v  šířce  pouhých  půl  metru  a  bez  parkovacích  zábran. 
 Průjezd  pro  invalidy  a  s  dětskými  kočárky  je  téměř 
 nemožný.  Odbor  paradoxně  odmítl  připomínku  na 
 možnost  zřízení  kompromisní  obytné  zóny  s  �m,  že  to 

 5  Stanovisko k posouzení vlivů provedení záměru na životní prostředí, stavba č. 0094 v úseku Balabenka–Štěrboholská radiála, III.2 
 Op�malizační opatření, č. 199, resp. Stanovisko k posouzení vlivů provedení záměru na životní prostředí, stavba č. 0081 v úseku Pelc 
 Tyrolka–Balabenka, V. Op�malizační opatření, Plošná regulace automobilové dopravy, č. 237. 
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 není  v  souladu  s  příslušnou  normou,  ačkoli  dle  stejné  normy  nemá  průchozí  šířka  pro  chodce  v  zástavbě 
 klesnout pod 2 metry, ve s�sněných podmínkách pod 1,0 m. 

 V  odůvodnění  výše  uvedených  opatření  se  opakovaně  argumentuje 
 nedostatkem  parkovacích  míst  v  dané  lokalitě,  který  však  často  není 
 podložen  žádnými  fak�ckými  údaji  (převis  poptávky  po  parkování  lze 
 řešit  jinak,  zejména  v  souladu  s  opatřením  2.3.1.  Klima�ckého  plánu: 
 zvýšení  cen  za  parkování  vozidel,  viz  dále  bod  5),  případně  se 
 nevypořádává  s  jinými  vlivy  ,  jako  jsou  nízká  respektovanost  zón 
 placeného  stání  (v  centru  klesá  až  k  60  %),  respek�ve  vymahatelnost 
 jejich  fungování  či  jinými  možnostmi  parkování  např.  v  soukromých 
 stáních.  Odbory  dopravy  zde  tedy  zcela  rezignují  na  kvalitu  veřejného 
 prostoru  pro  všechny  obyvatele  města  a  pouze  mechanicky  přidávají 
 parkovací  místa,  aniž  by  řešily  ostatní  souvislos�,  případně  výslovně 
 „legalizují“  dlouhodobé  porušování  pravidel  silničního  provozu  ,  které 
 však  nejsou  i  přes  svou  povinnost  ochotny  vymáhat.  Na  rozdíl  od  výše 
 zmíněných  nástrojů,  týkajících  se  podmínek  pro  ak�vní  mobilitu,  jsme 
 oporu  pro  zvyšování  počtu  parkovacích  stání  v  ulicích  Prahy  v  žádném 
 koncepčním  ani  jiném  závazném  dokumentu  nenalezli.  Na  závěr  tohoto 
 bodu  přikládáme  pro  inspiraci  a  jako  důkaz,  že  jiný  přístup  je  v  případě  zájmu  samosprávy  možný, 
 fotografii srovnávající rekonstrukci ulici Umińskiego v polské Poznani  z letošního roku. 

 5.  Ceny  zón  placeného  stání  a  citylogis�ka  –  Součás�  Klima�ckého  plánu  je  také  otázka  výše  tarifů 
 v rámci  ZPS.  Strategie  jednak  doporučuje  zmenšit  oblas�  v  rámci  jednotlivých  MČ,  kterých  se  tarify 
 týkají,  s  ohledem  na  mo�vaci  používat  šetrnější  formy  dopravy,  jednak  zvýšit  ceny  parkování  v  zónách 
 alespoň  na  takovou  úroveň,  která  zajis�  v  území  okolo  10  %  procent  volných  míst.  K  potřebě  úpravy 
 dlouhodobě  nezměněných  cen  za  parkování  dospěl  také  dokument  Analýza  uvažovaných  změn 
 v nastavení  Zón  placeného  stání  v  hl.  m.  Praze,  kterou  pro  Magistrát  hl.  m.  Prahy  v  roce  2020  zpracovala 
 firma  Deloi�e.  Se  závěry  této  analýzy  se  víceméně  ztotožňujeme,  a  to  především  v  čás�  A1  Posouzení 
 nákladovos�  ZPS,  kde  se  pro  rok  2019  konstatuje,  že  náklady  na  1  parkovací  stání  v  ZPS  se  pohybovaly 
 mezi  1  600  až  1  700  Kč  bez  započítání  nákladů  TSK  na  údržbu  a  opravy  komunikací.  Při  započítání  15  % 
 nákladů  TSK  (přibližná  rozloha  ZPS  vůči  celku)  na  údržbu  a  opravy  komunikací  se  nákladovost  na 
 1 parkovací  stání  dostává  na  6  800  až  7  400  Kč.  To  vše  bez  započítání  jakýchkoliv  dalších  externalit,  které 
 s  sebou  automobilová  doprave  nese.  Nyní  však  nemáme  informace  o  tom,  že  by  k  úpravě  cen  za 
 parkování  �mto  směrem  mělo  v  dohledné  době  dojít.  V  souvislos�  s  parkováním  je  také  třeba  zmínit 
 potřeby  celoměstského  řešení  zásobování  i  ohledem  na  velký  nárůst  počtu  doručovatelů  v dodávkách. 
 Také  proto  vznikla  Studie  city  logis�ky  ,  kterou  zpracoval  IPR  již  v  roce  2019.  „Důvodů  pro  stání 
 zásobujících  vozidel  na  chodníku  je  hned  několik.  …  Prvním  je  bezesporu  stále  rostoucí  nakupování  zboží 
 přes  internet,  které  jde  ruku  v  ruce  s  důvodem  druhým,  kterým  je  nedostatečné  množství  vyhrazených 
 zásobovacích  stání  zejména  v  historickém  centru  města,“  uvádějí  autoři.  Zaznamenali  jsme  naopak 
 návrhy tato místa pro jejich nerespektovanost rušit a fak�cky �m vybízet k zastavování na chodnících. 

 6.  Výstavba  Městského  okruhu  a  Pražského  okruhu  –  Dokončení  okruhů  je  obsaženo  v  Plánu  udržitelné 
 mobility.  Zde  dále  navazujeme  na  bod  č.  3  ohledně  zpoplatnění  vjezdu  do  centra  a  citujeme  z  kladného 
 stanoviska  EIA  pro  MO  ohledně  vzájemné  podmíněnos�  :  „Na  základě  podkladů  a  analýz,  které 
 předložila  dopracovaná  dokumentace,  vyjádření  jednotlivých  subjektů  k  této  dokumentaci  a  doporučení 
 posudku, vyplývají  základní podmínky pro uskutečnění  posuzovaného záměru  . 
 1)  MO  v  hodnoceném  úseku  od  Pelc  Tyrolky  po  Štěrboholskou  radiálu  a  Libeňskou  spojku  nebude 
 uveden do provozu dříve, než bude uveden do provozu SOKP  . 
 2)  Realizace  staveb  MO  č.  0081  a  č.  0094  a  LS  je  možná  pouze  při  aplikaci  stavebně  -  technických 
 a dopravně  -  organizačních  opatření  (  op�malizačních  opatření  )  v  souladu  s  Usnesením  Rady  hlavního 
 města  Prahy  č.  1701  ze  dne  21.  9.  2010.  Stavba  nebude  uvedena  do  provozu  dříve,  než  vejdou  tato 
 opatření  v  účinnost  .“  V  další  podmínce  je  pak  uvedena  nutnost  schválení  daných  opatření  samosprávou 
 ještě  před  získáním  územního  rozhodnu�  pro  dostavbu  MO.  Jinými  slovy,  zprovoznění  celého  MO 
 nemůže  být  realizováno  dříve,  než  bude  zprovozněn  Pražský  okruh  (ŘSD  nyní  požádalo  o  zahájení 
 procesu EIA na severní část, časový horizont zprovoznění celého SOKP je tedy min. 10 let). 
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 Na základě výše uvedeného přehledu, našeho hodnocení a komentářů závazků si Vás všechny oslovené (dle 
 gescí či vzájemné dohody) dovolujeme požádat o zodpovězení následujících otázek: 
 1) Vzhledem k tomu, že výše uvedené strategické dokumenty HMP (jmenovitě Klima�cký plán hlavního 
 města Prahy, Plán udržitelné mobility, Strategie ak�vní mobility a Standardy ak�vní mobility) byly přijaty 
 a schvalovány předchozími vedeními města, je nynější vedení s nimi zcela v souladu, nebo se je v něčem 
 chystá revidovat? 
 2) Jakými prostředky jsou aktuálně naplňovány zmíněné strategické dokumenty v hl. městě a jakým 
 způsobem je monitorováno plnění stanovených cílů? Kdo je zodpovědný za plnění jednotlivých oblas� 
 Klima�cké strategie (zejména v kapitole Doprava) a jak je plnění koordinováno? 
 3) Jak prosazuje HMP realizaci těchto strategií na úrovni jednotlivých městských čás�, aby byly závazky 
 realizovatelné i na komunikacích a ve veřejném prostoru v jejich správě (viz například regulace parkování)? 
 4) Pokud se tak dosud neděje, bude vedení města vyvíjet ak�vity k naplňování těchto strategií na úrovni 
 městských čás�? Pokud ano, jakým způsobem a v jakém časovém horizontu? 
 5) V jakém časovém horizontu magistrát HMP zpracuje a vydá Akční plán, který je součás� Strategie ak�vní 
 mobility a má být každoročně aktualizován? 
 6) Jaké konkrétní kroky a v jakém časovém horizontu učiní magistrát HMP, aby byl v rámci tohoto volebního 
 období realizován cíl Strategie ak�vní mobility: kompletní páteřní síť cyklotras ve vysokém standardu, 
 kapacitě a kon�nuitě? 
 7) Jaké konkrétní kroky a v jakém časovém horizontu učiní magistrát HMP, aby byl v rámci tohoto volebního 
 období realizován cíl Zvýšení podílu pěší dopravy a plošná aplikace kvalitních podmínek pro pěší? 
 8) Jakými prostředky zajis� magistrát HMP plnění opatření snížení počtu osobních automobilů v provozu na 
 území města? 
 9) Kdy bude dokončena novelizace Pražských stavebních předpisů včetně možnos� stanovení nulového 
 počtu parkovacích míst, aby bylo možné dodržet závazky ke snížení počtu automobilů v provozu? 
 10) Je možné, že bude MO uveden do provozu například ve zkušebním provozu dříve, než dojde k naplnění 
 základních podmínek stanoviska EIA na jeho zprovoznění, jmenovitě zprovoznění SOKP a zpoplatnění vjezdu 
 uvnitř MO? Jak město v takovém případě zabrání dopadům na intenzitu automobilové dopravy vlivem 
 dopravní indukce? 
 11) Kdy a jakou formou bude realizováno opatření dle podmínek EIA ke zprovoznění MO požadující 
 zpoplatnění vjezdu do území uvnitř plánovaného okruhu, resp. zpoplatnění vjezdu do centra města 
 v souladu s nástroji v Klima�ckém plánu? 
 12) Kdy a jakou formou dojde k úpravě cen za parkování v ZPS dle doporučení strategií města a odborné 
 analýzy Deloi�e? 
 13) Bude řešeno zásobování v rámci Prahy celoměstskou strategií na základě doporučení z vypracované 
 studie citylogis�ky IPR? 

 Věříme,  že  výše  uvedené  otázky  a  vaše  odpovědi  na  ně  mohou  přispět  k  dalšímu  naplňování  závazků,  které 
 považujeme  s  ohledem  na  klima�ckou  krizi  a  neuspokojivý  stav  dopravy  a  veřejného  prostoru  v  hlavním 
 městě  za  zásadní.  Pokud  jeho  vedení  neplánuje  zásadní  revizi  platných  strategických  dokumentů  a  považuje 
 také  státní  strategie  za  relevantní,  žádáme  Vás,  aby  s  ohledem  na  vytyčené  cíle  došlo  k  zpřehlednění 
 a zrychlení jejich naplňování. 

 Zároveň  považujeme  za  velmi  důležité,  aby  se  naplňování  těchto  strategií  stalo  klíčovým  tématem  také  pro 
 jednotlivé  pražské  městské  čás�.  Proto  Vás  žádáme  také  o  jednání  s  jejich  představiteli  o  zapojení  do 
 realizace  zásadních  cílů  strategií  schválených  HMP.  Ve  všech  uvedených  bodech,  především  těch  týkajících  se 
 cyklodopravy,  jsme  připraveni  být  současnému  vedení  hl.  m.  Prahy  maximálně  nápomocni,  což  ostatně 
 vychází i z naší kon�nuální výzkumné a advokační činnos�. 

 Za spolek AutoMat: 

 Mar�n Šotola,  Michal Kalina, 
 výkonný ředitel  vedoucí Laboratoře udržitelného urbanismu 
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