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1. UVOD, ZPUSOB POSOUZENi A NAVRHU

1.1.1. Ndavrhova &ast studie resi jak dopravné-technické uspordddni vlastni vystavby v oblasti Nového
Sedlece, tak dopad provozu fesené oblasti na vnéjsi komunikacni siti. Soucasné doporucuje Upravy
komunikacni sité, v¢. jednotlivych kriZovatek, které zohlednuji rozvoj oblasti ¢i implementaci dalsi
infrastruktury, jako je nova tramvajova trat Podbaba Suchdol (s pfipadnym odboéenim do Bohnic), stejné
jako vyhledovou dostavbu Useku DO SOKP 518+519. Na zakladé zjisténych skutecnosti pak stanovuje

podminky pro realizaci vystavby tak, aby nedoslo k ohrozZeni dalSich zajm0 v SirSim Uzemi.

1.1.2. Studie vychazi z podkladi pfedanych zpracovatelem Uzemni studie — IPR hl. m. Prahy, dfive
zpracovanych studii feSicich dopravni problematiku v Gzemi (napf. studie Tramvajové trati, studie reseni
SOKP) a dalsich materiald, které vznikly na zakladé analytické casti dokumentu. Stejné tak je v navrhu

zohlednéna i dalsi uvaZzovanad vystavba v prilehlé oblasti Sedlec Sever.

1.1.3. Stejné tak navrhované feseni respektuje studii vedeni tramvajové trati Podbaba - Suchdol s vedenim
trasy mimo hlavni trasu ul. Podbabskad, s odbo¢nou trati do Bohnic, pficemz v nékterych lokalitach bylo

predbéiné provérovano i alternativni usporadani s osovym vedenim tramvajové trati.

1.1.4. V ndvaznosti na analytickou ¢ast byly pfipraveny modely intenzit dopravy pro stfednédoby vyhled bez
SOKP (TSK hl. m Prahy) a dlouhodoby vyhled s SOKP (IPR hl. m Prahy), na zakladé kterych byl pfipraven

navrh napojeni Uzemi Nového Sedlece.

1.1.5. Soucasné byla provedena kompletni analyza a posouzeni dopadu provozu zaméru na SirSi komunikaéni
sit a pripadné navrzena opatteni pro kompenzaci dopadu zaméru (v¢. dopadu tramvajové trati). Navrzena
opatieni i kapacitni posouzeni byla kompletné provedena formou mikrosimulaéniho modelu v programu
VISSIM tak, aby byly detailné provéreny vsechny potenciondlné omezujici body na komunikacni siti a

soucasné i vzadjemna interakce mezi jednotlivymi kfizovatkami.

1.1.6. Posouzeni bylo pfipraveno na zakladé konzultace s TSK. Ackoliv prdmérné dosahovana uroven
celkovych intenzit dopravy na siti komunikaci v Praze se dlouhodobé pohybuje na drovni okolo 7% (v
souhrnu za vSechny sméry), TSK doporucuje pro potieby kapacitnich posouzeni vyhledového stavu dopravy
a navrh dopravnich feSeni uvazovat jednotny podil zatizeni ve Spi¢kové hodiné na urovni 8 % z celodennich
zatiZzeni obecné dopravy. Z drive zpracovanych prizkum intenzit v dané oblasti pfitom vyplyva, Ze zejména
v ranni dopravni Spicce je nutno ocekavat vyssi podil Spickové intenzity ve sméru pfijezdu do centra Prahy,
resp. vyssi zatiZzeni na vstupu do jednotlivych kfizovatek v daném sméru. Naopak v opacném smeéru je
dosahovan mirné nizsiho podilu zatiZeni. V odpoledni Spicce je situace obdobna, avsak v opaéném sméru.
V obou dopravnich Spickach hodnoty redlné zjisténé v pribéhu prizkumu rdamcové odpovidali priblizné
vySe uvedenému zatiZzeni na Urovni cca 7 az 8%. Takto stanovené 3pickové zatiZeni tedy odpovidd jak

realnému stavu, tak i bézné pouzivanym hodnotam pfi navrhu komunikacni sité na zemi hl. m. Prahy.

1.1.7. Na zakladé pripravenych modell dopravy tedy byly analyzovany intenzity v jednotlivych kfizovatkach
aZ do podrobnosti jednotlivych kfizovatkovych pohybt ve Spickové hodiné. Smérovani dopravy a celkové

intenzity vstupujici do uzemi tedy tvofi zaklad pro zpracovany mikrosimulacni model.

B U

1.1.8. Mikrosimulacni model byl nasledné vyuzit k provéreni celkového principu feseni a navrhu Uprav
jednotlivych kfizovatek i napojeni. Model i ndvrh kfiZzovatek byl postupnymi iteracnimi kroky optimalizovdn
tak, aby bylo dosaZzeno nejvhodnéjsi feSeni z hlediska zatiZeni sité, optimalizace jeji propustnosti i
minimalizace dopadu vlastniho zaméru. Hodnoceny byly ve vysledku rGzné scénare zatizeni sité i podily

$pickovych intenzity na Urovni 7 ¢i 8% z celkového zatiZeni.

1.1.9. Veskerd kfizeni byla pfitom posuzovdna pro oba vySe uvedené modely intenzit dopravy, tj.

sttednédoby horizont bez dostavby SOKP a dlouhodoby horizont po dokonéeni SOKP Tunelu Rybarka.
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2. NAVRH DOPRAVNI OBSLUHY UZEMi NOVEHO SEDLECE

3. NAPOJENI UZEMi NOVEHO SEDLECE, UPRAVY KRIZOVATEK NA UL. KAMYCKA

2.1.1. Navrh dopravniho feSeni uzemi Nového Sedlece byl pfipraven na zdkladé navrieného feseni
urbanistické struktury GUzemi Nového Sedlece predané zpracovatelem navrhu IPR. hl. m. Prahy. Pri
zpracovani navrhu bylo vychazeno z dalSich predanych koncepcnich materiald, detailné bylo zohlednéno
zejména predpoklddané feseni tramvajové trati dle ovéfovaci technické studie tramvajovych trati (zprac.
Metroprojekt Praha a.s. - 12/2016).

2.1.2. NavrZend struktura Uzemi byla rozpracovana do podrobnosti zakladniho ¢lenéni komunikacni sité,
pric¢emz byly provéreny zakladni parametry uli¢nich prostor(l ve stupni odpovidajicim Urbanistické studii po
zménu UP. Byly definovany pozadavky na itky jednotlivych uli¢nich profild i élenéni téchto profilti dle jejich
urbanistického vyznamu a hierarchie komunikaci. Zohlednény byly poZadavky na prijezdnost, parkovani,
realizaci zelené ¢i vysadbovych pasd. Stejné taky byly predbéiné provéreny pozadavky na usporadani

jednotlivych kfizovatek uvnitf feSeného Gzemi ¢i moznosti kiizeni s TT.

2.1.3. Zakladni struktura navrzené komunikacni sité uvniti feSeného uzemi Nového Sedlece je patrna

z pfilohy B1.

2.1.4. Ve spoluprdci se zpracovatelem Urbanistické studie byly navrieny pfi¢né profily jednotlivych
komunikaci zohlediujici vzdjemnou interakci svedenim tramvajové trati. Jednotlivé pricné profily
komunikaci uvnitf feSeného Uzemi jsou doloZeny v urbanistické ¢asti studie. Celkem bylo navrieno 6
typickych uli¢nich profild v Usecich bez prilehlé tramvajové trati s $itkou uliéniho prostoru 12 a7 20 m. Sitky
ulicniho prostoru nad 12 m umoziuji bezpecnou realizaci modrozelené infrastruktury, v¢. vysadbovych

pasu, pri zachovani dostatecného prostoru pro umisténi inzenyrskych siti.

2.1.5. Dadleje navrzeno 5 typickych profilt usporadani v mistech s ptilehlou tramvajovou trati, ve kterych byly
mimo jiné zohlednény i prostorové rezervy pro pripadné feseni pfevySeni mezi navrhovanou TT a pfilehlou
vozovkou/pasem pro pési Ci cyklisty. Celkova Sitka uli¢nich profilli s pfilehlou trati se pak pohybuje mezi 19
a26m.

2.1.6. Navrh zohlednil i slozité vyskové poméry v Uzemi, pficemz vedeni jednotlivych komunikaci bylo
provéfeno i pomoci 3D modelu pfipraveného v programu Autocad Civil 3D. Vystupy jsou doloZzeny formou
podélnych profilG vSech komunikaci uvnitf feSeného Uzemi, doloZenych v prilohach B3.2-B3.4. Vystupem
vySkového feseni je i vrstevnicovy plan jednotlivych komunikaci, ktery znazorfiuje vedeni jednotlivych
komunikaci v Uzemi a ze kterého lIze odvodit vyskové usporadani a ndvaznosti v kazdé dil¢i ¢asti zemi. Plan

je doloZen v pfiloze B3.4.

3.1.1. V navaznosti na urbanistické reSeni lokality, podminky definované topografickym uspofddanim Gzemi,
i sohledem na zavéry mikrosimula¢niho modelu, bylo navrieno kombinované napojeni Uzemi Nového
Sedlece pres 4 kfizovatky. Byla zvaZzena mozZnost sdruZovani vjezd( a vyjezd( z feSeného Uzemi s blizkym
rozvojovym Uzemim Sedlec - Sever, pfiéemzZ jako optimdlni feSeni bylo zvoleno maximalni oddéleni
jednotlivych napojeni na ul. Kamycka tak, aby vznikali pouze tfiramenné stykové krizovatky, které disponuji

vyssi kapacitou i prehlednosti a z hlediska provozu i vyssi bezpecnosti (jednodussi manévrovani).

vev

3.1.2. Vyjimku tvofi kfiZovatka na jihovychodnim okraji Uzemi (stdvajici vjezd do aredlu Stavomontazi), ktera
bude 4-ramenn3, vyjezd severnim smérem (do arealu Stavomontazi), vSak bude realizovan pouze jako vjezd

do Uzemi s omezenim pouze pro pravé odboceni (realné se tedy kriZovatka bude chovat jako tfiramenna).

3.1.3. Napojeni uzemi NS na 4 samostatné kfiZzovatky se jevi jako optimalni jak z dGvodu rozmélnéni dopravni
zatéze na jednotlivych ramenech, tak zejména z hlediska postupné (etapové) vystavby v Uzemi, kterou lze
oCekdvat s ohledem na majetkopravni vztahy v Uzemi. Rozdéleni Uzemi na 4 vjezdy pfitom umozfiuje
v kazdé z pfipadnych etap zajistit do¢asné pouze 1 napojeni s naslednym propojenim uvnitf freSeného tuzemi

k dal$im vjezdl/vyjezdim z Gzemi v dalsich etapach.

3.1.4. Ddle se na tahu ul. Kamycka nachazi dalsi 2 kfiZovatky, které sice pfimo nenapojuji feSeny zdmér NS,
ale jsou vyznamné z hlediska dalSich zamér( v Gzemi - ul. V Sedleci napojujici zaméry Sedlec Sever (Sofil, El-

Ti, Stavomontdze), ¢i z hlediska celkového fungovani — okruzni kfizovatka Kamycka — Roztocka.

3.1.5. Provéfovana byla i nutnost osazeni signalizace na jednotlivd napojeni z divodu plynulosti ci
bezpecnosti dopravy. Jako jednoznacné nezbytné se jevi osazeni signalizace na kfizovatky, kde se
tramvajova trat primyka k trase ul. Kamycka. Jedna se o krajni kfizovatky Kamycka — K Vinicim (1), a Kamycka
— Stavomontdze (4). V pripadé ostatnich kfizovatek bylo preferovano feseni formou nefizenych kfizovatek,

a to zejména z dlvodu zachovani plynulosti prijezdu po hlavni trase bez nutnosti zastavovani na pfimém

prujezdu a to i s ohledem na vyznamny sklon trasy ul. Kamycka.
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Obrazek 1: Celkové usporadani napojeni tzemi NS na ul. Kamycka




3.2. Usporadani ul. Kamycka

3.2.1. Usporadani ul. Kamycka bylo doporu¢eno obdobné jako ve stdvajicim stavu, tj. se 3 jizdnimi pruhy,
doplnéné o vyhrazené cyklopruhy. Stfedni pruh je stfidavé vyuzit pro umistovani odbocovaciho pruhu &i

ostrivkd pro prechazeni.

3.2.2. Reeni s 3 jizdnimi pruhy disponuje dostate¢nou kapacitou z pohledu stavajici i vyhledového provozu
na ul. Kamycka, zachovava kontinuitu tahu a minimalizuje pocet nutnych zastaveni na pribézném sméru.

Nova cykloopatieni a chodniky pak podpofi podminky pro pohyb bezmotorové dopravy.

3.2.3. Profil komunikace je volen tak, aby bylo minimalizovdno nutné rozsiteni uli¢niho profilu severnim
smérem (plochy stavajici zelené) a rozsiteni bylo realizovano pfedevsim na stranu budouci zastavby Uzemi
NS. V mistech limitovanych stavajici zastavbou (bez moznosti rozsifeni) je pfipadé provedeno rozsifeni na

opacnou stranu.

3.2.4. V navrhu neni uvazovano se zachovanim stavajiciho vyhrazeného pruhu pro autobusy (taxi, cyklisty),
jehoz vyznam zdsadné poklesne po dostavbé tramvajové trati Podbaba — Suchdol (tramvaj prevezme
vétsinu stavajici autobusové dopravy). Stavajici autobusové zastavky jsou vSak zachovany z divodu zajisténi

mistni obsluhy ¢i pro potieby ndhradni autobusové dopravy (dale ,NAD“).

3.2.5. Celkova Sitka vozovky je navriena 13,25 m, jizdni pruhy jsou navrZeny jednotné 3,25 m a vyhrazené
cyklopruhy 1,75 m (z dGvodu stoupani). Zakladni usporadani je naznaceno na nasledujicim obrazku. Podél

jizniho okraje vozovky (na strané prilehlé k feSenému Gzemi NS) bude vybudovan chodnik pro pési

s minimalni Sitkou 3,0m, oddéleny od vozovky zelenym pasem s minimalni Sitkou 2,50 m.

Obrazek 2. Navrh usporadani ul. Kamycka

3.2.6. Zakladni schematicky profil feSené komunikace je naznaden v samostatné pfiloze B4.1.

3.3. Krizovatka Kamycka - K Vinicim

3.3.1. Jedna se o prvni napojovaci komunikaci na severozdpadnim okraji feSeného Uzemi. KfiZzovatka ve
stavajicim stavu je feSena jako nefizena stykova. Ulice K Vinicim zajistuje obsluhu pfilehlé stavajici prevaziné
nizkopodlaZni zastavby rodinnych dom(. Usek je slep& ukoné&en. Stavajici zatizeni ul. K Vinicim je relativné

nizké.

B Ui

3.3.2. Podminky v kfiZovatce budou vyznamné ovlivnény vystavbou tramvajové traté, ktera v daném useku
pfimo pfiléha k trase ul. Kamyckd. S ohledem na malou vzdalenost mezi TT a hlavni trasou se jako nezbytna
jevi signalizace dané kriZovatky a to jak z dlivodu bezpecnosti (fadici vzdalenost v kfizovatce, zajisténi

rozhleda), tak i z dlvodu zajisténi preference TT. Z tohoto pohledu lze povaZovat zfizeni SSZ za ucelné.

Obrazek 3: Navrh usporadani kfizovatky Kamycka - K Vinicim (bez SOKP)

3.3.3. Nahlavnitrase ve sméru stoupani jsou navrZeny 2 jizdni pruhy s fazenim rovné, vlevo+rovné. Z diivodu
nizké intenzity na levém odboceni lze povaZovat toto reSeni za akceptovatelné. V opacném sméru je
navrzen jeden jizdni pruh rovné/vpravo. Na vedlejSim rameni je navrien jeden fadici pruh spole¢ny pro

odboceni vlevo vpravo.

3.3.4. Prechody pro chodce jsou navrZeny pres 2 ramena kfizovatky. Na ul. Kamycka na strané tramvajové
zastavky je navrien nedéleny signalizovany prechod, obdobné je navrien i prfechod pres ul. K Vinicim.
S ohledem na umisténi tramvajové zastavky i chybéjici cile a vazby podél severni hrany ul. Kamycka lze

reSeni s prechody pouze po dvou stranach komunikace povaZzovat za dostacujici.

3.3.5. Z hlediska Fizeni se predpoklada umisténi plnych signald, doplnénych v pfimém sméru o dopliikovou
Sipku rovné. Toto feSeni umozni maximalné vyuZit kapacity prevladajicitho sméru dopravy (pfimy prijezd

krizovatkou) i preferenci tramvajové trati (pfi prdjezdu tramvaje budou omezeny pouze odbocné sméry).

3.3.6. Pri daném usporadani disponuje kfiZzovatka dostatecnou kapacitou pro preneseni vyhledovych zatézi
bez SOKP. Vystup mikrosimula¢étho modelu daného uzlu je doloZzen na videu na odkazu

https://youtu.be/YCw_b9Pgwms, a déle je typicka situace v kfizovatce doloZena na nasledujicim obrazku.




K Vinici
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Obrazek 4: SSZ Kamycka - K Vinici - vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace

3.3.7. Dle vysledkl posouzeni je zfejmé, Ze v daném misté se o¢ekdva maximalné tvorba kratkych kolon,
provoz je bez velkych zdrZeni a rezervy kapacity jsou vysoké. Kfizovatka je tedy schopna prenést o¢ekavané

vyhledové zatéze bez SOKP i po dostavbé arealu NS. Navrzené usporadani je tedy ucelné.

3.3.8. Ve vzdalenéjsim vyhledu po dostavbé SOKP a ptivadéce Rybarka je nutno oéekdvat kompletni Upravu
daného uzlu z dlvodu stavebniho usporadani vyusténi tunelu Rybarka. Vysledna Uprava je v podstaté
nezavisla na zvoleném feSeni vyusténi tunelu, jelikoz vzhledem k limitni vzdalenosti s kfizovatkou Kamycka
— Rybarka se jako nezbytné jevi napojeni ul. K Vinici pouze pravymi odbocenimi. O¢ekdvané usporadani je

naznaceno na nasledujicim obrazku

__——POUZE PRAVA ODBOSENI (BEZ SSI)
- (POZN. MALA VZDALENOST OD SSZ NAVYJEZDU Z RYBARKY)

~~PROPOJEN] FORMOU OBYTNE LLICE
~ (CASTEENA NAHRADA ZA CHYBE.IC| LEVE ODBOCENS K VINICIM)

Obrazek 5: Navrh kfizovatky Kamycka k Vinicicm po dokonceni SOKP

3.3.9. Jak je patrné z ndvrhu, ve findlnim uspofaddani se predpokladd zruseni SSZ a nahrazeni nefizenou
kfiZovatkou. To je umoZnéno olekdvanym oddalenim trasy ul. Kamycka od tramvajové trati a vytvorenim
dostatecného prostoru pro zfizeni pfipojovaciho a odbocovaciho pruhu. Tim je vytvorena dostatecna

radici/vyckavaci vzdalenost mezi ul. Kamyckou a prejezdem TT.
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3.3.10. Usporadani je dil¢im zplsobem zavislé na zvolené varianté reseni vyusténi tunelu Rybarka, pricemz

vySe uvedeny navrh vychazi z feSeni doporuceného v ramci této studie (podrobnéji popsano dale).

3.3.11. Sohledem na omezené sméry pohybu/prijezdu mezi ul. Kamyckou a K Vinici bylo dale doporuéeno
provedeni nového propojeni mezi ul. Ke Kladivim a K Vinici, napf. formou obytné ulice, ktera vsak mize
prenést nékteré chybéjici pohyby. Stejné tak je vhodné zajistit propojeni mezi tzemim NS a ul. Nad

Podbabskou skalou, které také zajisti potfebné dopropojeni tzemi.

,

3.3.12. Studie nepredpoklada ztizeni prechodl pro chodce v dané kfiZzovatce z divodu chybéjici zastavby a
pésich vazeb na severni strané ul. Kamycka. Pési vazby budou pfitom prevedeny v sousedni kfiZovatce
Kamycka — Rybarka s pfimou navaznosti na pési/cyklistické trasy, a dale budou podpofeny vystavbou
novych chodnik(l podél tramvajové trati. V pfipadé potreby zajisténi ndhradni autobusové dopravy budou

zfizeny docCasné zastavky a déleny prechod pro chodce (naznaceno na predchozim obrazku).

3.3.13. Mikrosimulace provozu v kfizovatce (vystup naznacen na nasledujicim obrazku a videu

https://youtu.be/h78G6APWzrE ) prokdzala funkénost navrzeného feseni i ve stavu s SOKP. ZdrZeni v dané

kfizovatce se pfi navrzeném usporadani predpoklada zcela minimaini.
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Obrazek 6: SSZ Kamycka - K Vinici — po dokonceni SOKP vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace

3.4. KriZzovatka Kamycka - vjezd NS

3.4.1. DalSim napojenim Gzemi Nového Sedlece je nové zfizovana kfiZovatka Kamycka — vjezd Novy Sedlec,
kterd se ma nachazet cca 300 m vychodné od ul. K Vinicim a 130 m zapadné od ul. Ke Strelnici. Pozice

krizovatky je definovana zejména planovanou urbanistickou strukturou vychazejici z terénniho usporadani

i planovaného prabéhu TT.

3.4.2. Sohledem na relativni blizkost hlavniho vyjezdu ze severni ¢asti Nového Sedlece, ktery by se mél
nachdzet ve stopé stavajici ul. Ke Strelnici a o¢ekavané zatézi na ul. Kamycka (ve stavu s SOKP i bez SOKP),
bylo doporuéeno omezeni na vyjezdu z izemi NS pouze na pravé odboceni. V pfipadé omezeni vyjezdu na

sousedni ktizovatce K Vinici vSak Ize pfipustit i plnohodnotné napojeni daného vyjezdu (vlevo i vpravo).

5
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Usporadani je patrné z nasledujiciho obrazku. Stavebni usporadani by v daném pfipadé bylo shodné, zména

je pouze v dopravnim znaceni.

Obrazek 7: Navrh kfizovatky Kamycka - novy vjezd NS

3.4.3. Na zakladé vysledk( kapacitnich posouzeni je kfizovatka navrzena jako nefizena s uréenou prednosti
v jizdé. Na hlavni trase ve sméru stoupdni je navrien jeden pruh pro smér pfimo a samostatny levy
odbocovaci pruh. V opacném sméru je navrien 1 pruh pro smér pfimo/vpravo. Na vedlejsim rameni je

navrzen jeden fadici pruh pro odboceni vpravo (alternativné Ize v daném misté povolit i odboceni vlevo).

3.4.4. Prechody pro chodce jsou navrzeny pres 2 ramena ktizovatky. Na ul. Kamycka je na strané proti levému
odboceni navrzen déleny nesignalizovany prechod. Na vedlejSim rameni je navrZen nesignalizovany
nedéleny prechod. Ztizeni SSZ v misté dané kfiZzovatky se nejevi jako ucelné ani z jednoho hlediska (lze
zajistit bezpecné prechdazeni i dalsi prvky z hlediska bezpecnosti, neni nutné zajistit preferenci MHD,
kapacita se jevi jako dostacuijici).

3.4.5. Upravu kFizovatky Ize povaZovat za shodnou ve stavu bez vystavby i po vystavbé SOKP. Po vystavbé
SOKP je vSak nutné ocdekavat dilé¢i narlst intenzit na trase ul. Kamycka. Kapacitni posouzeni formou
mikrosimulace bylo provedeno pro oba zkoumané vyhledy.

3.4.6. Mikrosimulace ve stfednédobém vyhledu bez SOKP je dolozena na videu
https://youtu.be/YCw b9Pgwms, v dlouhodobém vyhledu s SOKP pak na videu
https://youtu.be/h78G6APWzrE. Diléi vystupy jsou patrné i z nasledujiciho obrazku:

B

Obrazek 8: SSZ Kamycka — novy vjezd NS — po dokonceni SOKP - vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace

3.4.7. Zposouzeni obou dopravnich stavl Ize odvodit, Ze se neocekavaji kapacitni problémy v daném uzlu
ani v jednom z feSenych stavl. Tvorba kolon v kfiZzovatce nebyla zaznamenana, zdrZeni je velmi malé a

rezerva kapacity vysoka.

3.5. KriZzovatka Kamycka - Ke Stielnici

3.5.1. Hlavnim napojenim zdpadni ¢asti Gzemi Nového Sedlece by méla byt stavajici kfizovatka Kamycka — Ke
Stfelnici. Napojeni respektuje stavajici komunikaci, ktera bude upravena pro potfeby zajisténi dostatecné

kapacity i prijezdnosti.

3.5.2. Na zakladé vysledkd kapacitnich posouzeni je kfizovatka navrzena jako nefizena s urcenou prednosti
v jizdé. Na hlavni trase ve sméru stoupdni je navrien jeden pruh pro smér pfimo a samostatny levy
odbocovaci pruh. V opacném sméru je navrzen 1 pruh pro smér pfimo/vpravo. Na vedlejsim rameni jsou

navrzeny 2 samostatné radici pruhy vpravo a vlevo.
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Obrazek 9: Navrh kfizovatky Kamycka — Ke Strelnici

3.5.3. Prechody pro chodce jsou navrzeny pfes 2 ramena kfizovatky. Na ul. Kamycka je na strané proti levému
odboceni navrzen déleny nesignalizovany prechod. Na vedlejsSim rameni je také navrien nesignalizovany
déleny prechod. Zfizeni SSZ v misté dané kfizovatky se nejevi jako ucelné ani z jednoho hlediska (lze zajistit
bezpecné prechazeni i dalsi prvky z hlediska bezpecnosti, neni nutné zajistit preferenci MHD, kapacita se
jevi jako dostacuijici).

3.5.4. Upravu kfiZovatky lze opét povaiovat za shodnou ve stavu bez vystavby i po vystavbé SOKP. Po
vystavbé SOKP je vSak nutné ocekavat dil¢i narlst intenzit na trase ul. Kamycka. Kapacitni posouzeni formou

mikrosimulace bylo provedeno pro oba zkoumané vyhledy.

3.5.5. Mikrosimulace ve stfednédobém vyhledu bez SOKP je doloiena na videu
https://youtu.be/YCw b9Pgwms, v dlouhodobém vyhledu s SOKP pak na videu

https://youtu.be/h78G6APWzrE. Diléi vystupy jsou patrné i z nasledujiciho obrazku:

Ke Strelnici

Obrazek 10: SSZ Kamycka — Ke Strelnici — po dokonéeni SOKP - vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace
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3.5.6. Zposouzeni obou dopravnich stavl Ize odvodit, Ze se neocCekavaji kapacitni problémy v daném uzlu

ani v jednom z fesenych stav(. Tvorba kolon v kfiZzovatce nebyla zaznamenana, zdrZeni je velmi malé a

rezerva kapacity vysoka.

3.5.7. Na kapacité kfizovatky se pozitivnim zplsobem projevuji i uspofadani dalSich kfizovatek v Uzemi,
zejména pak signalizace krizovatek Kamycka - Rybarka/K vinici a Kamycka — Stavomontaze. Diky této
skutecénosti dochazi k prerusovani dopravniho toku na ul. Kamycka a vytvari se dostatecné ¢asové mezery
pro pfeneseni odbocnych smérl. Ackoliv se jedna o nejzatizenéjsi vyjezd z feSeného Uzemi NS, na kterém
se prepoklada az 1900 prujezd(/24h, je nutné upozornit, Ze ve vysledku se jedna ve $pi¢kovém zatizeni o
cca 160 vozidel za hodinu, coZ odpovida intenzité zhruba 3 vozidla za minutu. Je zfejmé, Ze z hlediska

kapacity uzlu se jedna o relativné nizké hodnoty.

3.6. Krizovatka Kamycka - V Sedleci

3.6.1. Kfizovatka Kamycka V Sedleci je v souasné dobé fesSena jako nefizena stykova kfizovatka. Jedna se o
napojeni komunikace, ktera bude zprostfedkovavat hlavni napojeni planovanych zamér§ v oblasti Sedlec

Sever (Sofil, EI-Ti, Stavomontaze). KfiZovatka je feSena jako vsesmérna.

3.6.2. Na zakladé vysledk( kapacitnich posouzeni je kfiZovatka navrzena jako nefizena s ur¢enou prednosti
v jizdé. Na hlavni trase ve sméru stoupani je navrien jeden pruh pro smér pfimo a samostatny pravy
odbocovaci pruh. V opacném sméru je navrzen 1 pruh pro smér pfimo a samostatny odbocovaci pruh vlevo.

Na vedlejsim rameni jsou navrZeny 2 samostatné fadici pruhy vpravo a vlevo.
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Obrazek 11: Navrh kfiZzovatky Kamycka — Ke Strelnici

3.6.3. Prechody pro chodce jsou navrZeny pfes 2 ramena kfizovatky. Na ul. Kamyck3 je na strané proti levému
odbodeni navrien déleny nesignalizovany pfechod. Na vedlejSim rameni je také navrZen nesignalizovany
déleny prechod. Pfechazeni pres zapadni rameno je mozné pomoci stavajiciho podchodu pod ul. Kamycka,
ktery bude zachovan. Pfechazeni je tedy zajiSténo pres vsechna ramena kfizovatky, ackoliv neni umistén

prechod na zapadnim rameni. Jeho umisténi v¢. ochranného ostrivku by znamenalo nutnost zrusit
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https://youtu.be/h78G6APWzrE

odbocovaci pruh vlevo, coZ by vyznamnym zpUsobem sniZilo kapacitu uzlu. Umisténi by bylo problematické

i z dhvodu rady stavajicich sjezd( ke stavajicim objektiim podél ul. Kamycka.

3.6.4. Zfizeni SSZ v misté dané kfiZovatky se nejevi jako Ucelné ani z jednoho hlediska (lze zajistit bezpeéné
pfechazeni i dalsi prvky z hlediska bezpecnosti, neni nutné zajistit preferenci MHD, kapacita se jevi jako

dostacujici).

3.6.5. Upravu kfiZovatky lze opét povaiovat za shodnou ve stavu bez vystavby i po vystavbé SOKP. Po
vystavbé SOKP je vSak nutné ocekavat dil¢i nardst intenzit na trase ul. Kamycka. Kapacitni posouzeni formou

mikrosimulace bylo provedeno pro oba zkoumané vyhledy.

3.6.6. Mikrosimulace ve stfednédobém vyhledu bez SOKP je dolozena na videu
https://youtu.be/YCw b9Pgwms, v dlouhodobém vyhledu s SOKP pak na videu

https://youtu.be/h78G6APWzrE. Dilci vystupy jsou patrné i z nasledujiciho obrazku:

V Sedici

Obrézek 12: SSZ Kamycka — V Sedleci — po dokonéeni SOKP - vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace

3.6.7. Zposouzeni obou dopravnich stavd Ize odvodit, Ze se neocekavaji kapacitni problémy v daném uzlu
ani v jednom z fesenych stavll. Tvorba kolon v kfiZovatce nebyla zaznamenana, zdrzeni je relativné malé a

rezerva kapacity vysoka.

3.6.8. PrestoZe usporadani této krizovatky je z hlediska smérovani dopravy méné vyhodné (silnéjsi zatizeni
levého odboceni z ul. V Sedleci smérem do centra), i vdaném pripadé se na kapacité kfizovatky pozitivnim
zpUsobem projevuje usporadani dalSich kfiZzovatek v Gzemi, zejména pak signalizace kfizovatek Kamycka —
Stavomontaze. Diky této skute¢nosti dochazi k prerusovani dopravniho toku na ul. Kamycka a vytvafi se

dostatecné ¢asové mezery pro preneseni odbocnych sméra.

3.6.9. Predmétna kfiZzovatka bude pfitom zajistovat hlavni vjezd/vyjezd z celého rozvojového Uzemi Sedlec —
Sever (Sofil, Stavomontaze, EI-Ti), coZ ve vysledku na rameni ul. V Sedleci bude znamenat zatiZeni az okolo
1800 vozidel/24h. Tato intenzita pfitom predstavuje ve $pi¢kovém zatizeni o cca 150 vozidel za hodinu, coz
odpovida intenzité zhruba 3 vozidel za minutu. Je zfejmé, Ze z hlediska kapacity uzlu se jedna o relativné

nizké hodnoty, kapacita bo¢niho sméru je znacné vyssi.

K

3.7. Krizovatky Kamycka - StavomontaZe (novy sjezd)

3.7.1. Hlavnim napojenim vychodni ¢asti Uzemi Novd Sedlece by méla byt nova kfiZovatka na ul. Kamycka

v misté stavajiciho napojeni aredlu Stavomontazi.

3.7.2. Sohledem na pfilehlé vedeni tramvajové trati, zajisténi preference MHD a soucasné i z kapacitnich
dlvodu, byla kfizovatka navrZena jako svételné fizena. Na hlavni trase ve sméru stoupani je navrzen jeden
pruh pro smér primo a samostatny levy odbocovaci pruh. V opacném sméru je navrzen 1 pruh pro smér
pfimo/vpravo. Na vedlejsim rameni sméfujicim k jihu jsou navrzeny 2 samostatné fadici pruhy vpravo a
vlevo. Kfizovatka je jako jedind na tahu ul. Kamycka ¢tyframennd, severni rameno vedouci do aredlu
Stavomontazi je vSak feseno pouze jako jednosmérny vjezd do Uzemi Stavomontazi. Prijezd je moZny pouze
odbocenim vpravo, levé odboceni ve sméru od Suchdola je zakdzano. Ostatni sméry pfijezdu zajiStény pres

sousedni kfiZzovatku Kamycka - V Sedleci.

3.7.3. S ohledem na usporadani ul. Kamycka a pfilehly most pfes Zelezniéni trat je nutno upozornit, Ze feSena
Uprava predpokladd nutnost prestavby tohoto mostu. Ta bude realizovdna spoleéné s vystavbou
tramvajové trati, ktera také mimouroviiové prekonava Zeleznicni trat. Koncepce feSeni TT pritom

predpoklada realizaci pfesypaného tunelu na Zel. trati, pres ktery bude prevedena jak TT, tak i upravena

ulice Kamycka.
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Obrazek 13: Navrh feseni kfizovatky Kamycka - Stavomontaze (novy vjezd)

3.7.4. Prechody pro chodce jsou navrzeny pres 2 ramena kfizovatky. Na ul. Kamycka je na strané proti levému
odboceni navrzen déleny signalizovany prechod. Na vedlejsim jiznim rameni je navrzen signalizovany
nedéleny prechod, dalsi pfechody budou navrzeny i pfes TT. Mezi aredlem StavomontazZi na severni strané

a tramvajovou trati bude ddle v rdmci urbanistické struktury feSen podchod pro pési.

3.7.5. KfiZzovatka je opét navrZena tak, aby ji nebylo nutno upravovat po dostavbé SOKP. Z hlediska Ffizeni se

predpoklada umisténi plnych signall, doplnénych o v pfimém sméru o doplrikovou Sipku rovné. Toto feseni



https://youtu.be/YCw_b9Pgwms
https://youtu.be/h78G6APWzrE

umozni maximalné vyuZit kapacity prevladajiciho sméru dopravy (pfimy prljezd kfiZovatkou) i preferenci
tramvajové trati (pti prijezdu tramvaje budou omezeny pouze odboc¢né sméry).

3.7.6.  Vystup mikrosimulaéniho modelu daného uzlu je ve stfednédobém vyhledu bez SOKP doloZen na videu
https://youtu.be/YCw b9Pgwms, v dlouhodobém vyhledu s SOKP pak na videu
https://youtu.be/h78G6APWzrE. Diléi vystupy jsou patrné i z nasledujiciho obrazku:

x
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Obrazek 14: Krizovatka Kamycka - Stavomontaze (novy vjezd) - vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace

3.7.7. Pri daném usporadani disponuje kfizovatka dostate¢nou kapacitou pro preneseni vyhledovych zatézi
bez SOKP i s SOKP. Z posouzeni obou stavll vyplyva, Ze na trase ul. Kamycka se vlivem prerusovani
dopravniho toku signalizaci budou tvofit kratké narazové fronty vozidel, které se vsak rychle rozpadaji a

neovliviuji sousedni kfiZovatky. Tvorba kolon na vedlejSim rameni se neocekava.

3.7.8. KfiZovatka tedy bude disponovat dostatecnou kapacitou i kvalitou dopravy pro pfeneseni o¢ekdvanych

zatéZi z tzemi Novy Sedlec i Sedlec Sever.

3.8. Krizovatka Kamycka - Roztocka

3.8.1. Jedna se o stavajici okruzni krizovatku, doplnénou o bypassy. V navrhu se predpoklada principialni
zachovani stavajici dopravni Upravy krizovatky s dil¢imi modifikacemi (pozice autobusové zastavky, Upravy
bypassu) tak, aby byl vytvofen dostatecny prostor pro umisténi tramvajové trati mezi komunikaci a

Zelezniéni trat. Pfedpokladana Uprava je naznacena na nasledujicim obrazku.

3.8.2. Upravu kfizovatky lze opét povaZovat za shodnou ve stavu bez vystavby i po vystavbé SOKP. Po
vystavbé SOKP je vSak nutné ocekavat dil¢i nardst intenzit na trase ul. Kamycka. Kapacitni posouzeni formou

mikrosimulace bylo provedeno pro oba zkoumané vyhledy.

i

Obrazek 15: Navrh kfizovatky Kamycka — Roztocka

3.8.3. Pfi daném usporadani disponuje kfizovatka dostate¢nou kapacitou pro pfeneseni vyhledovych zatézi
bez SOKP i s SOKP. Vystup mikrosimula¢niho modelu daného uzlu je ve stftednédobém vyhledu bez SOKP

doloZzen na videu https://youtu.be/YCw b9Pgwms, v dlouhodobém vyhledu sSOKP pak na videu

https://youtu.be/h78G6APWzrE. Dil¢i vystupy jsou patrné i z nasledujiciho obrazku.

3.8.4. Zposouzeni vyplynulo, Ze ve strednédobém vyhledové stavu se neocekava tvorba kolon v danému
uzlu, kapacita okruZni kfizovatky je dostacujici. V dlouhodobém vyhledu s SOKP dojde k diléimu zvySeni
zatiZeni a je moZné ocekdvat tvorbu narazovych front, které se vsak rychle rozpadaji. Je tedy zfejmé, Ze i
z dlouhodobého pohledu Uprava kfizovtaky disponuje dostatecklou kapacitou i kvalitou dopravy pro

preneseni o¢ekavanych zatézi.
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Obrazek 16: Krizovatka Kamycka - Roztocka - vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace

3.8.5. Je tedy zfejmé, Ze kfiZzovatka disponuje dostate¢nou kapacitou pro pfeneseni realizovanych zatézi.
Obcasné problémy a tvorba kolon v kfizovatce nejsou zpUsobeny pfimo vlastnim uzlem (ktery disponuje
dostatecnou kapacitou), ale zejména tvorbou vzduti a zpétnym ovlivnénim od sousednich ktizovatek na

navazujicim tahu ul. Roztocka / Podbabska.

3.9. Souhrn a zhodnoceni zpilisobu napojeni

3.9.1. Zprovedenych posouzeni je celkové zfejmé, Ze pfilehly Usek ul. Kamycka a na ném umisténé k¥izovatky
budou disponovat jak ve stftednédobém, tak i dlouhodobém vyhledu dostate¢nou kapacitou pro prevedeni
ocekavanych zatézi.

3.9.2. Zpohledu navrhu zastavby Nového Sedlece je pfi realizaci vystavby nutné dbat zejména na nasledujici

zasady:

e  PYietapizaci vystavby vidy zajistit plnohodnotné napojeni dané ¢asti Uzemi ve finalni usporadani na ul.
Kamyckou alespon jednim sjezdem. S postupujici vystavbou doplnit vnitini komunikaéni propojeni tak,
aby bylo mozné pripadné rozdélit aredlovou dopravu na vice vjezd(/vyjezd( v souladu s pozadavky
urbanistické studie.

e Pro napojeni intenzivnéjsi zastavby (nad 25% celkové kapacity) je nutné zajistit finalni feseni
jednotlivych kfizovatek na ul. Kamyckou (signalizace apod.).

e Za zasadni Ize oznacit zejména zfizeni samostatnych levych odbocovacich pruhti ve sméru ,,z centra®
do feseného tzemi NS tak, aby nedochazelo k blokovani dopravy projizdéjici ve sméru centrum ->
Suchdol, tj. ve sméru stoupani.

e Naproti tomu vystavbu pfilehlého Uzemi Sedlec Sever (Sofil, EI-Ti, StavomontazZe) je mozné realizovat i
v predstihu pred realizaci TT, jelikoZ se jednd o arealy s vyznamnym podilem stdvajici vyvolané dopravy
v Uzemi, kterd bude postupné nahrazovana novou vystavbou. Diky tomu je dopad téchto zamér( na
vnéjsi siti minimalizovan (je mozné odecist dopravu ze stavajicich provoz().

e  P¥ijakékoliv vystavbé je nutné dodrzet dostatecné prostorové rezervy pro realizaci tramvajové trati i

rozsifeni ul. Kamycka.

K

4. PROVERENI DOPADU ZAMERU Z HLEDISKA SIRSIiCH VZTAHU

4.1.1. Sohledem na ocekdvany dopad zaméru na SirSi komunikacni siti byla provéfovana kapacita sité
v oblasti navazujiciho tahu ul. Podbabska, stejné jako na planovaném sjezdu z SOKP na Vyhledech i v misté

vyusténi tunelu Rybarka.

4.1.2. Nasledné byl proveden navrh Uprav komunikacni sité, ktery zohlednuje planované vedeni tramvajové

trati Podbaba — Suchdol a Podbaba — Bohnice, ve zvazovanych variantach.

4.1.3. Vsoucasné dobé je zfejmé, Zze zejména na tahu ul. Podbabska ve sméru do centra (v ranni dopravni
Spi€ce), je kapacita nékterych kfizovatek v podstaté vyéerpdna a dochazi k tvorbé kolon a zdrZzenim. Zdrzeni
jsou pritom castecnd, a pohybuji se okolo maximdalné 5 minut. Kolony se zvolna pohybuji. Problém je

koncentrovan zejména do obdobi cca 1-1,5 hodiny v prabéhu ranni dopravni Spicky.

4.1.4. Za kritické z pohledu kapacity sité lze oznalit zejména dvé kfizovatky na navazujicim tahu ul.
Podbabska, tj. kfizovatku Podbabska — V Podbabé a kfizovatku Podbabska — Ve Struhach — Pod Patankou.

| 4.2. SSZ Podbabska - Roztocka - V Podbabé a tah ulice Roztocka - Podbabska

4.2.1. Jedna se o stdvajici svételné fizenou kfizovatku nachazejici se cca 650 jizné od ktizovatky Kamycka —
Roztockd. Kfizovatka je jiz ve stavajicim stavu upravena jako svételné Fizend. Na trase ul.
Kamycka/Podbabska je umistény 2 jizdni pruhy v kazdém sméru. Ve sméru do centra je vSak jeden pruh
vyhrazen pro autobusy/taxi/cyklisty. Ackoliv pfimo v prostoru kfiZovatky je umoZnéno fazeni do dvou

pruhl, neni tato moznost Fidi¢i vyuzivana a kapacita je tak zasadné omezena.

4.2.2. Tato skutecnost predstavuje zasadni omezeni z hlediska propustnosti komunikacni sité, jelikoz IAD je
koncentrovdna pouze do jednoho jizdniho pruhu. Nasledné dochazi ke tvorbé kolon na ul. Roztocka ve
sméru do centra v ranni $pi¢ce. V opacném sméru, kde jsou dva plnohodnotné jizdni pruhy, neni tvorba

kolon zaznamenavana.

4,2.3, Obecné je tedy zfejmé, Ze k vyfeSeni daného dil¢iho problému je nutno zajistit zejména zvyseni

propustnosti sité ve sméru do centra, coZ je teoreticky mozné fesit pridanim radiciho pruhu ve sméru pfimo.

4.2.4. Na boc¢ni ul. V Podbabé je zajistén pouze 1 fadici pruh. Pfidani dalSiho pruhu je v podstaté nemozné
z dGvodu prostorovych omezeni pfilehlého Zeleznicniho mostu. Vjezd a vyjezd je vlivem usporadani navic

oddalen, coz komplikuje stavebni usporadani krizovatky.

4.2.5. Vramci ndvrhu Upravy uzlu je nutné zohlednit planovanou vystavbu tramvajové trati paralelné s ul.
Podbabskou. Tramvajova trat pfitom pfevezme vyznamnou ¢ast autobusové dopravy v Uzemi, zejména pak
ve sméru Dejvice — Suchdol. Lze tedy ocekavat, Ze vlivem vystavby TT dojde k zdsadnimu poklesu
autobusové dopravy na tahu ul. Podbabska a tim padem i k poklesu vyznamu vyhrazeného autobusového
pruhu. Je tedy moZné ucelné ocekavat, Ze po dokonceni TT bude mozné vyhrazeny pruh zrusit a zvysit tak

kapacitu daného Useku bez jeho fyzického rozsireni.
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4.2.6. Sohledem na ocekdvané intenzity provozu i predchozi koncepcni studie je ziejmé, Ze tah ulice
Podbabska/Roztocka je nutné z dlouhodobého pohledu fesit v uspofadani se 2 pruhy ve sméru do centra a
1 pruhem ve sméru z centra. Pti tomto uspoiddani prokazala i provedend mikrosimulace, Ze dany tah bude

v

disponovat dostatecnou kapacitou, kterda bude ve vysledku v obdobi kritickych Spicek vyssi, nez ve

stavajicim stavu.

Obrazek 17: Navrh uspofadani ul. Kamycka.

4.2.7. Pricny profil, v¢. pfedpokladané pozice tramvajové trati (vedené v Urovni Zelezni¢ni trati) je naznacen

v pfiloze B4.2. Ztezu je patrné, Ze severni pds pro pési bude v daném misté zrusen, hlavni trasa pro

pési/cyklisty bude vedena podél jizniho okraje vozovky.

4.2.8. Zhlediska kapacity daného tahu je mozné oznacit za rozhodujici jiz vySe zminénou kfizovatku ul.
Podbabska — V Podbabé — Roztocka. S ohledem na navrZeny zplisob vedeni TT podél dané trasy byla

navrzena Uprava této kfiZovatky, jejiz vysledné rfeSeni je naznaéeno na nasledujicim obrazku.

Obrazek 18: Navrh usporadani kiizovatky Podbabska — Roztocka — V Podbabé.

4.2.9. Sohledem na priibézné vysledky vyplyvajici z mikrosimulaéniho modelu byly navrzeny 2 fadici pruhy

na ul. Roztocka ve sméru do centra (pfimo, pfimo/vpravo). Pruhy budou plnohodnotné, nepredpoklada se

R PR

gl PRdHAd
vyhrazeny pruh pro autobusy. V opacném sméru ul. Podbabska (z centra) byla nejdfive provérovana
varianta s jednim fadicim pruhem, v daném pfipadé vsak byla zaznamendvana tvorba kolon na této trase,
ktera v kritickych obdobich dosahovala vyznamné délky. Z tohoto divodu byl do navrhu findlniho
usporadani zapracovan pridatny radici pruh ve sméru z centra pres délku kfizovatky. Tento dodatecny pruh
je navrZzen v délce cca 100 m pred a cca 80 m za kfiZzovatkou, pricemz slouZit bude zejména ke zvyseni

propustnosti uzlu.

4.2.10. Vramci pruhu je navrZena i autobusovd zastavka, pficemz v pfipadé potfeby bude pruh vyuZit pro
preferenci MHD (autobusu). Toto feseni ptipadné umozni i pro pfimé napojeni zvazované konecné stanice

autobusu s pfestupem na tramvajovou trat.

4.2.11. Ptechody pro chodce jsou navrzeny pres viechna ramena a budou kombinovany s cykloptejezdy. Dojde
tak k vyznamnému zlepseni pficné vazby pres ul. Podbabska, tj. mezi pési a cyklotrasou vedenou podél

jizniho okraje ul. Podbabska a Lysolajsky udolim.

4.2.12. Krizovatka je opét navrzena tak, aby ji nebylo nutno upravovat po dostavbé SOKP. Z hlediska fizeni se
predpoklada umisténi plnych signall. Vystup mikrosimulaéniho modelu daného uzlu je ve stfednédobém
vyhledu bez SOKP doloZen na videu https://youtu.be/rRvJtQf73XM,v dlouhodobém vyhledu s SOKP pak na
videu https://youtu.be/cKpXi8-BxIlo. Dil&i vystupy jsou patrné i z nasledujiciho obrazku.

Obrazek 19: KriZzovatka Podbabskad - Roztockd —V Podbabé vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace
4.2.13. Zmikrosimulace je patrné, Ze pti navrzeném usporadani se ani vjednom zvyhledovych stavi
neocekavaji kapacitni problémy v daném uzlu, vliv dodate¢ného pruhu (ziskaného nahrazenim vyhrazeného

pruhu vystavbou TT), je z hlediska propustnosti zasadni. Po dokonceni dané Upravy se tedy neocekava

tvorba vyznamnych kolon v dané ktiZzovatce ani po dil¢im nar(stu dopravy.

4.2.14. Je viak zapotfebi upozornit, Ze kapacitni omezeni v dané kfiZovatce je mozné odstranit pravé az

spolecné s dokoncenim tramvajové trati Podbaba — Suchdol, a vyznamném snizeni poctu autobusovych
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spojl vedenych po dané trase. Je tedy zfejmé, Ze vyznamnéjsi vystavba v rdmci feSeného Uzemi Nového

Sedlece je moZna az po realizaci TT.

4.2.15. Soucasné je nutné upozornit, Ze stavajici omezeni v dané kfiZzovatce je obecné vnimano i jako metoda
ochrany oblasti bliZze do centra mésta, kdy kfiZovatka omezuje prijezdnost smérem do centra, kde moznosti
dalsiho navySovani propustnosti jsou jiZz v podstaté vyCerpany a pfipadna tvorba kolony pred feSenou
kfizovatkou je povaZovana za vhodnéjsi (jedna se lokalitu bez pfilehlé zastavby). Navrh dalSich navazujicich
krizovatek tedy musi zohlednit i tuto skutecnost a optimalizovat feSeni z hlediska propustnosti i s ohledem

na navazujici iseky komunikaci.

4.3. Ulice Podbabska, kiiZovatka Podbabska - Pod Patankou (vodohospodarsky
ustav)

4.3.1. Vzakladni varianté feSeni TT se predpoklada jeji umisténi v trase podél zeleznicni trati, v podstaté az
do prostoru stavajici smycky Podbaba. Na zakladé vySe uvedeného feseni byl pfipraven i navrh feseni
navazujiciho Useku ulice Podbabskad mezi kiiZzovatkami u Vodohospodarského Ustavu a ul. Papirenskou.
Trasa byla v této varianté feSena tak, aby nebylo nutné zasahovat na soukromé pozemky nachazejici se
podél ul. Podbabska a zaroven doslo ke zlepSeni podminek pro pési a cyklisty, v¢. pfi€nych vazeb zohlednujic
koncepci feSeni navazujicich komunikaci ¢i tras (novd trasa na Cisaisky ostrov, trasy vedené ul. Pod

Patankou).

4.3.2. Sohledem na prostorovd omezeni (soukromé pozemky) a nemoznost zfidit 2 pribézné pruhy pfi
zachovani pficnych vazeb, byla po vyhodnoceni dil¢ich mozZnosti v ramci této varianty feSeni zvolena

moznost Upravy kfizovatky na nefizenou, s doplnénymi ochrannymi ostrivky pro prechazeni po obou

stranach komunikace.
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Obrazek 20: Navrh tpravy kfizovatky Podbabska - Pod Patankou
4.3.3. Sohledem na zajisténi bezpecnosti prechazeni i vyse uvedena omezeni tedy komunikace Podbabska
v misté kriZzovatky prechazi na usporadani s jednim pruhem v kazdém sméru, stfedni pruh je vyuZit pro

umisténi ochrannych ostrivk( pro prechody a cykloprejezdy. Je zjevné, ze v daném misté tedy dochazi

B i

k prvnimu omezeni propustnosti feseného Useku ul. Podbabska, kdy plvodni usporadani ve sméru do

centra se 2 jizdnimi pruhy bude zredukovano na jeden.

4.3.4. Navazujici Usek ulice Podbabska je pfitom opét resSen se 3 jizdnimi pruhy, kdy vsak stfedni pruh je
stiidavé vyuZivan ke zfizeni odbocovacich pruhl, ¢i pro objizdéni autobusové zastdvky. PFicny profil

komunikace v daném usporadani je zndzornén v priloze B4.1

Obrazek 21: Navrh ulice Podbabska v tseku Papirenska - Vodohospodarksy tstav.

4,35, Kapacita daného useku a kfizovatky byla opét provéfena pomoci mikrosimulaéniho modelu.

Mikrosimulace daného Useku pfitom ukazuje ocekdvanou tvorbu kolon pfed mistem zlZeni na ul.

Podbabska ve sméru do centra. Opacny smér tato omezeni nevykazuje.

. |Podbabsk
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Pod Patankou!

Obrazek 22: Kfizovatka Podbabska — Pod Patankou — V. Gstav - vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace
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4.36. Vzasadé je tedy ziejmé, Ze aktualni problematickad situace a tvorba kolon v Useku V Podbabé —

vvvvv

4.3.7. Soucasné byla pro toto usporddani provedena i citlivostni analyza propustnosti dané ¢asti sité se
zavérem, Ze dané usporadani ul. Podbabska disponuje kapacitou pro preneseni dopravy na Urovni bézné
dosahovanych hodnot okolo 7% z celkovych intenzit. Pfi této vysi intenzit Ize jeSté dané zuzeni z pohledu
kapacity prohlasit za funkéni, priCemz dochazi pouze ke tvorbé kolony pouze v omezené mire (do délky 20

vozidel).

4.3.8. Vzasadé je tedy ziejmé, Ze dané misto tvofi prvni realny limit propustnosti Sirsi sité. V pripadé
pozadavku na zvyseni propustnosti sité je jako mozné feseni nutno zvazit protaZeni 2 jizdnich pruht ve
sméru do centra aZ ke kfiZovatce s ul. Papirenskou. Toto feseni viak vyvolava nutnost zaboru soukromych

pozemk( a soucasné i signalizaci uzlu Podbabska — Pod Patankou z divodu bezpecnosti pfechazeni (pfechod

pres 2 stejnosmeérné jizdni pruhy).

4.3.9. | zvySe uvedeného dldvodu byla provéfena alternativni varianta usporadani daného Useku, ktera

predpokldda zasah stavby na soukromé pozemky v Uzemi a soucasné fesi i alternativni vedeni TT se stopé

ul. Podbabské (mezi kiizovatkami Podbabska — ve Struhdch a Podbabska — Pod Patankou). Navrh takového

usporadani je naznacen na nasledujicim obrazku a dale je celkové feseni dolozeno na vykrese Blc.

Obrazek 23:Navrh Alternativniho uporadani up. Podbabska v okoli Vodohospodaiského ustavu.

4.3.10. Jak je uvedeno vyse toto feseni predpokladd umisténi TT do osy ul. Podbabska, v zasadé je ovsem
aplikovatelné i v pripadé vedeni TT podle plvodni varianty ve stopé podél Zeleznicni trati. V daném pripadé
je mozZné ponechat i stavajici profil komunikace, soucasné chranéné pricné prechody s ostrivkem by vsak

bylo nutné nahradit signalizovanymi pfechody.

e [PR——
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4.3.11. Ve sméru do centra jsou v navrhu zachovany pribézné 2 jizdni pruhy, ve sméru z centra pak 1 jizdni

pruh. Pfechody pro chodce a cyklisty jsou feseny jako signalizované. Zastavka tramvaje je koncipovana pna

délku jedné soupravy. V pfipadé pozadavku na realizaci tramvajové zastavky ,Vodohospodarsky ustav”

jakozto prestupni pro dvé soupravy, je nezbytné napojeni ul. Pod Patankou a Vodohospodarského ustavu

resit pouze formou pravych odboceni.

4.3.12. Pti daném usporadani by doslo k zasadnimu zvyseni kapacity celého Useku a tvorba kolon v daném

misté by byla v zasadé eliminovana.
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Obrazek 24: Kiizovatka Podbabska — Pod Patankou — V. Ustav - alternativa - vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace

4.4. Krizovatka Podbabska - Papirenska

4.4,1. Dalsi kfizovatkou na daném tahu je nefizena kfiZovatka Podbabska — Papirenska. Ve stdvajicim stavu
se na tahu ul. Podbabska nachazeji 2 jizdni pruhy pro smér pfimo, a kratky pridavny pruh pro odboceni
vlevo. Levy jizdni pruh ve sméru centrum je pfitom vyhrazen pro provoz autobus(. Na ul. Papirenska se

jedna o jeden jizdni pruh s kratkym roziazenim vlevo a vpravo (oddélenym délicim ostrivkem).

4.4.2. Kfizovatka vykazuje dil¢i problém z hlediska rozhledovych pomér (resp. Uhlu kfiZeni), z hlediska
kapacity se vsak nejevi jako zasadné omezujici. V soucasné dobé zcela chybi moznost prechazeni pres ul.
Podbabskou.

4.4.3. S ohledem na dalsi rozvoj Uzemi se tedy Uprava dané kfiZovatky nejevi jako zasadné nezbytn3, je vSak
nutné zohlednit i dalSi parametry, jako zvaZované Upravy navazujicich Usekl, pozadavky na zlepseni
podminek pro prechazeni, celkové prostupnosti z hlediska pési a cyklistické dopravy, ¢i hledisko bezpecnosti
(problematicky rozhled na pravém odboceni z Papirenské). Zaroven je vhodné zohlednit i planovanou
vystavbu pftilehlé stanice Lanovky Podbab — Bohnice, kterd by se méla nachazet na volné plose pfimo u

kfizovatky.
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4.4.4. Zvyse uvedenych divod(l byla provérena mozZnost Upravy kfiZovatky resici vyse uvedené body.

ZvaZovanad Uprava je naznacena na nasledujicim obrazku.

Obrazek 25: Navrh upravy kfizovatky Podbabska — Papirenska

4.4.5. Navriend Uprava pfitom reaguje na zvaiované Upravy sousednich kfizovatek. Uprava predpoklada
realizaci 1 pruhu pfimo a samostatného odbocovaciho pruhu vlevo ve sméru do centra. Ze stavajiciho
usporadani je tedy vypustén druhy jizdni pruh ve sméru pfimo, ktery je v soucasné dobé vyhrazen pro
provoz autobusU. Stejné jako v prfipadé navazujiciho Useku ul. Podbabska je moZné redukce dosahnout po
dokonceni TT, kdy poklesne nutnost vyhrazeného pruhu pro autobusy. Toto feseni zaroven umozni vytvorit
chranénou pési ¢i cyklo vazbu s délicich ostrivkem pres ul. Podbabskou. V opaéném sméru je navrzen jeden

jizdni pruh pro smér pfimo vpravo.

4.4,6. Na ul. Papirenska je navrieno spojovaci rameno pro odbodeni vpravo s kratkym pfipojovacim pruhem
(FeSeni rozhledu). Usporadani je doplnéno kratkym odbocovacim pruhem vlevo. Pres ulici Papirenskou je
navrzena chranéna pési vazba s ostrivkem. Celkova Uprava je navrzena s ohledem na maximalni mozné

rozsiteni chodniku a cyklostezky vedené mezi ul. Podbabskou a nabrezni zdi.

4.4.7. Krizovatka byla nejdfive posuzovana jako nefizena. V zasadé je moziné konstatovat, zZe izolovand
kfizovatka Podbabskd Papirenska jakozto nefizend vykazuje dostate¢nou kapacitu pro prevedeni
predpokladanych zatézi. Jako dil¢i problém se vSak ukazuje zpétné ovlivnéni provozem sousedni kfiZzovatky
Podbabska — Ve Struhach, kde dochazi k tvorbé kolony ve sméru do centra. Tato kolona pfitom ovliviiuje
vyklizovani ktizovatky Podbabska — Papirenska na levém odboceni. Vysledkem je tvorba kolony na levém

odboceni z Papirenské, ktera blokuje provoz i na odboceni vpravo z ul. Papirenska.
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Obrazek 26: Kfizovatka Podbabska — Papirenska - vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace

4.4.8. Sohledem na vySe uvedena zjisténi byla dale provéfovana i alternativni varianta s vedenim TT v ose

ul. Podbabska a signalizaci dané kfiZzovatky.

4.49. Tento scénar uvazuje s protazenim 2 jizdnich pruhd na ul. Podbabska ve sméru do centra aZz do
prostoru kfizovatky s ul. Papirenskou. Pravy radici pruh je urcen pro smér pfimo, druhy pak pro smér vlevo.
Ve sméru z centra i na ul. Papirenské je navrzen 1 fadici pruh. Chranéné pési vazby s ostrivky jsou nasledné

navrzeny na vSech ramenech kfizovatky. Uspofadani je naznaceno na nasledujicim obrazku.

Obrézek 27: Navrh alternativni Upravy kfizovatky Podbabska — Papirenska (SSz)

4.4,10. Ve sméru do centra je navic navriena zastavka tramvaje pro zajisténi co nejkratsi a nejrychlejsi

prestupni vazby k pfipravované stanici lanové drahy Podbaba — Troja — Bohnice. S ohledem na nedostatek
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prostoru je mozné umistit zastavku pouze v jednom sméru, pficemz pripadnad pési vazba ke stavajici
zastavce Nadrazi Podbaba ve sméru do centra je daleko komplikovanéjsi jak z hlediska délky prestupu, tak
z hlediska podélného spddu (pfestup ve sméru stoupdni). Umisténi zastadvky ve sméru do centra se tedy jevi

jako vyznamné vhodnéjsi.

4.4.11. Z posouzeni tohoto usporadani se signalizaci i doplnénou TT (ktery Ize oznacit za nejhorsi o¢ekavany)
pritom vyplyva, Ze pfi feseni formou SSZ kriZzovatky je eliminovan problém vyklizeni a tvorby kolon ul.
Papirenska, jelikoZ vozidla odbocujici vlevo ziskaji dostatek prostoru pro opusténi kfizovatky. Soucasné
nedochazi k zdsadnimu zhorseni na pfimém sméru ul. Podbabska, ktery je limitovan propustnosti sousedni
krizovatky.
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Obrazek 25: Krizovatka SSZ Podbabska — Papirenska - vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace

4.4,12. Z provedenych posouzeni je zfejmé, Ze signalizace daného uzlu se z dlouhodobého pohledu jevi jako
nezbytna nikoliv z hlediska kapacity dané kfizovatky, ale z divodu koordinace provozu se sousedni
kfizovatkou Podbabska — Ve Struhach a vzajemného ovliviiovani obou kfizovatek. Za zcela zasadni Ize
oznacit i efekt prodlouZeni 2 jizdnich pruhi v celé délce ul. Roztockd/Podbabska aZ do prostoru kfizovatky

Podbabska — Papirenska, kde dochdzi k zasadnimu rozdéleni dopravniho proudu ve sméru do centra Prahy.

4.4,13. V zasadé lze tedy za vhodnéjsi povaZovat feSeni formou SSZ i z hlediska bezpelnosti provozu, pficemsz
verze SSZ byla jednoznacné preferovana i Policii pfi pfedjednani navrhu (kratky pfipojovaci pruh ve verzi

netizené krizovatky se jevi jako potencionalné problematicky).

K

4.5, Krizovatka Podbabska - Ve Struhach - Pod Patankou

4.5.1. Posledni hodnocenou kfizovatkou na tahu ul. Podbabské je stavajici SSZ kfiZovatka s ul. Ve Struhach a
Pod Patankou. Z pohledu 3irsich vazeb se jedna o vyznamné omezujici misto z hlediska kapacity. V souéasné
dobé dochazi ve sméru do centra zejména v obdobi ranni Spicky k tvorbé kolon zasahujicich do prostoru
sousedni kfiZzovatky. Kfizovatka je s ohledem na umisténi tramvajové smycky v podstaté provozovdna jako

pétiramenna.

4.5.2. V oblasti kfiZovatky se nachazi fada vyznamnych omezujicich prvka, které limituji moznosti jakékoliv
Upravy kfizovatky. Na jiznim rameni ul. Podbabskd se jednd o stdvajici zdstavbu po obou strandch
komunikace, na severnim rameni pak stavajici opérné zdi jak na strané tramvajové smycky, tak na strané
benzinové stanice, umisténé z divodu relativné rychlého klesani komunikace pod Zelezni¢ni most. Na
vedlejsich ramenech Ize za silné omezujici oznadit pfilehlé napojeni vyjezdu z aredlu CSPH ¢&i objektu
Kaufland.

4.5.3. Sohledem na vySe uvedend omezeni Ize stavajici Upravu kfizovatky oznacit z kapacitniho hlediska za

maximalizovanou, pficemz moznosti dalSiho rozsifeni vedouciho k navyseni kapacity uzlu jsou minimalni.

4.5.4. V zésadé se nabizi zfizeni druhého fadiciho pruhu pro sméru ptimo do centra, pficemz by se vsak tato
Uprava musela projevit i v navazujicim useku ul. Podbabska, v Useku podél tramvajové zastavky, kde se
v soucasné dobé nachazi pouze jeden jizdni pruh doplnény o cyklopruh. Rozsifeni by bylo nutné provést na

ukor tohoto cyklopruhu ¢i na tkor sitky chodniku.

4.5.5. Vysledkem pripadného posileni kapacity prijezdu kfiZovatkou by navic bylo zvy3eni prijezdu do sméru
ul. Jugoslavskych partyzan( a Vitézného nameésti, a tedy prfesun problému bliZze do centra. Navazujici Useky
pritom také prevazné disponuji pouze 1 priibéznym pruhem. V daném pfipadé je pak otazkou, zda by takové

zvyseni zatéZe bylo Ucelné a nebylo v rozporu se strategii reSeni navazujicich Gsekd.

4,5.6. Ve vysledku tedy bylo zvoleno provéreni situace v kfiZovatce ve stdvajicim stavebnim usporadani
s dil¢im upravou Useku pod Zelezni¢nim mostem, kterd reflektuje usporadani navazujici kfizovatky s ul.

Papirenskou. Posuzované usporadani je naznaceno na ndsledujicim obrazku.

4.5.7. PFi navrieném usporadani je zachovano stavajici rfazeni v kfizovatce, shodné je i feseni prechodl a
cykloopatieni. Posouzeni je provedeno na zdkladé stdvajiciho nastaveni fizeni kfizovatky, které bylo

pfevzato z dokumentace krizovatky.
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Obrazek 28: Navrh tpravy kfizovatky Podbabska — Ve Struhach — Pod Patankou

4,5.8. Posouzeni zpracované formou mikrosimulace potvrdilo stavajici limity z hlediska propustnosti
krizovatky, zejména ve formé tvorby kolon na pfimém priljezdu ve sméru do centra. Déle je tvorba kolony
zaznamenavana na pfijezdu z centra, problém je vSak vyznamné mensi, nez v pfipadé sméru do centra.

Ostatni sméry nevykazuji zdsadni problémy.
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Obrazek 29: Kfizovatka SSZ Podbabska — Ve Struhach - vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace

4,59, Tvorba kolony ve sméru do centra pfitom zpétné ovliviiuje i ostatni kfizovatky na tahu ul. Podbabska,
jelikoZ zpomaluje dopravni tok a limituje tak i propustnost pfedchozich Usekl (zejména kfizovatky s ul.

Papirenskou a kfizovatky u Vodohospodaiského Ustavu).

4.5.10. Nasledné byla opét provedena citlivostni analyza propustnosti kapacity komunikacni sité.

Mikrosimulaci bylo zjiSténo, Ze propustnost dané kfiZzovatky se pohybuje na tirovni okolo 7% z celkovych

B Ui

celodennich intenzit. Pfi tomto zatiZzeni je pfitom mozZné povaZovat propustnost dané kfiZovatky za
dostacujici z pohledu Sirsiho Uzemi. Minimalizovdno je pak i vzadjemné zpétné ovlivnéni dalSich kfizovatek

v prfedchozim Useku ul. Podbabska.

4.5.11. S ohledem na alternativni feSeni uspofadani vyse uvedenych kfizovatek pfi potenciondlnim vedeni TT

ve stopé ul. Podbabska byla provérena i moZnost tohoto reseni v ramci kfiZzovatky s ul. Ve Struhach. Navrh

daného kfizeni je doloZzen na nasledujicim obrazku.

Obrazek 30: Alternativni usporadani kfizovatky Podbabska - Ve Struhach - Pod Patankou

4,5.12. Ackoliv je zfejmé, Ze pfipadé navrhované upravy nedojde k zasadnimu zlep3eni z hlediska kapacity
uzlu (pocet radicich pruhli neni mozné dale zvysit), za dil¢i pfinos Ize oznacit vedeni TT v ose ul. Podbabsk3,
kterd znamena zmenseni poctu odbocnych manévr( tramvaje, coz se z hlediska kapacity pribézného sméru
po ul. Podbabska jevi jako vhodnéjsi. Soucasné se pri dané varianté pozitivné projevuje i optimalizovana
interakce se sousednimi kfiZovatkami — signalizovana kfiZovatka s ul. Papirenskou a protaZeni useku s 2

jizdnimi pruhy do centra aZ do prostoru kfiZovatky Papirenska.
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Obrazek 31: Kfizovatka SSZ Podbabska — Ve Struhach - alternativa vystup kapacitniho posouzeni pomoci mikrosimulace

4.6. Souhrn a zhodnoceni dopadu do provozu ul. Podbabska

4.6.1. Sohledem na vySe uvedené vysledky posouzeni je zfejmé, Ze z hlediska vyhledového provozu lze za
zasadni oznacit pravé fungovani tahu ul. Podbabska, ktery zprostfedkovava vazbu ve sméru do centra Prahy
nejenom pro resené rozvojové Uzemi Nového Sedlece, ale i celou Sirsi oblast. ZpUsob feseni celého tahu je
tedy zcela zasadni pro vyhledovou zastavbu Nového Sedlece, stejné jako Sirsi oblast Suchdola a pfilehlych

obci Stfedoceského kraje.

4.6.2. Stejné tak je tah vyznamny pro budouci implementaci Prazského okruhu, kdy je zapotiebi vytvorit

takové predpoklady, ktera zajisti dostatec¢nou flexibilitu pro fungovani dané trasy.

4.6.3. Na zdkladé obou navrzenych feSeni a zpracovanych mikrosimulaci bylo provedeno podrobné
porovnani obou zkoumanych variant z hlediska kapacity jednotlivych uzld, ale i celkovych cestovnich dob,
zdrZeni atd. Porovnani jednotlivych parametri je patrné z nasledujici tabulek. Vysledné mikrosimulace a
jejich porovnani jsou pripraveny jednotné pro vyhledovy stav dle TSK (2026), s kompletni naplni tzemi Novy
Sedlec a podilem 3pi¢kové intenzity 7%. Kompletni mikrosimulace pro tyto scénare jsou doloZeny na

odkazech:

e Varianta 1 —s vedeni TT podél Zeleznice a nefizenimi kiizovatkami Podbabska — Papirenska, Podbabska
— pod Patankou - https://youtu.be/ovtWS FrABA

e Varianta 2 - s vedenim TT v ose komunikace a 2 jizdnimi pruhy az do mista rozdéleni trasy v kfizovatce
Podbabska — Papirenska - https://youtu.be/Zg3KIuLO8AwW

4.6.4. Zjednotlivych porovnani je jednoznaéné patrny efekt uvolnéni kapacity v kfizovatkach Podbabskd —

Papirenskd a Podbabska — Pod Patankou (Vod. Ufad), v pFipadé jejich feeni formou SSZ. V zakladnivarianté

i [PR——
Bl PRaHA
1 (tramvajova trat vedena mimo stopu ul. Podbabska a nefizené kfizovatky Podbabska — Pod Patankou a

Podbabska — Papirenska) jsou zaznamenavdna vyznamné vetsi zdrZeni, neZ v pfipadé varianty 2 (tramvaj

vedena v ose Podbabské a kfiZzovatky feseny formou signalizace).

4.6.5. Naopak vysledky posouzeni v kfiZovatce Podbabska — Ve Struhdch jsou v obou zkoumanych verzich
v zasadé srovnatelné stim, Ze mirné lepsi vysledky byly zaznamenany v pfipadé vedeni TT v ose ul.

Podbabska (rozdil vsak neni zasadni).

4.6.6. Vysledny efekt je dobre patrny zejména z tabulky porovnani celkovych cestovnich dob na komunikacni

siti v obou variantach (tabulka 3), pro jednotlivé trasy v Uzemi. Z porovnani vyplyvaji zejména nasledujici

skute€nosti:
. Pro pfijezd smérem do centra se jako zasadné vhodnéjsi jevi varianta 2 s vedenim TT
v ose komunikace a 2 jizdnimi pruhy aZ do mista rozdéleni trasy v kfiZovatce Podbabska
— Papirenska (a jeji signalizaci). Pfi tomto usporadani je celkova cestovni doba a zdrzeni
vozidel vyznamné nizsi, neZ ve varianté 1 a to pro viechny trasy v izemi
. Naopak varianta 1 se jevi jako vyhodnéjsi z hlediska cestovni doby v ptipadé vyjezdu

z mésta po trase Jugoslavskych partyzani — Podbabska — Suchdol/Roztoky. Zde se vsak
projevuje pouze efekt preference tohoto tahu pfi nefizeném usporadani kfizovatek (jedna
se o hlavni komunikaci). Zkraceni cestovni doby je vSak dosazeno na ukor zasadniho
prodlouZeni cestovni doby po trase Papirenska -> Suchdol/Sedlec. Z hlediska celkovych
pramérnych zdrieni na siti nelze tento pfinos povaZovat za natolik silny, aby
vykompenzoval dopad na ostatni trasy v Uzemi.
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Varianta 1: tramvaj vedena podél Zelezniéni trati, bez SSZ Papirska, bez SSZ Pod Patankou
Network performance

attribute StopsAvg(All) SpeedAvg(All) | DelayStopAvg(All)| DistTot(All) | TravTmTot(All) DelayTot(All) StopsTot(All) DelayStopTot(All)| VehAct(All) VehArr(All) | DelayAvg(All)
unit N km/h s km s s N s N N s
BASE 9,09 22,31 108,10 6 874,03 1140442,44 658 474,64 31 287,00 370 724,90 414,00 3 036,00 191,64
Varianta 2: tramvaj v ose ul. Podbabska, SSZ Papirenska, SSZ Pod Patankou
Network performance
attribute StopsAvg(All) SpeedAvg(All) | DelayStopAvg(All)| DistTot(All) | TravTmTot(All) DelayTot(All) StopsTot(All) DelayStopTot(All)| VehAct(All) VehArr(All) | DelayAvg(All)
unit N km/h s km s s N s N N s
BASE 2,75 34,67 36,78 7 435,98 772 288,56 249 856,87 9 744,00 130410,87 204,00 3342,00 70,47
ROZDIL MEZI VARIANTAMI (tramvaj podél Zel. trati vs tramvaj v ose ul. Podbabska)
attribute StopsAvg(All) SpeedAvg(All) DelayStopAvg(All) | DistTot(All) | TravTmTot(All) DelayTot(All) StopsTot(All) DelayStopTot(All)| VehAct(All) VehArr(All) DelayAvg(All)
unit N km/h s km s s N s N N s
pocet +6,34 -12,36 +71,32 -561,95 +368 153,88 +408 617,77 +21 543,00 +240 314,03 +210,00 -306,00 +121,17
% +230% -36% +194% -8% +48% +164% +221% +184% +103% -9% +172%

Tabulka 1: Porovnani vysledki mikrosimulace obou variant za cely feSeny tah ul. Podbabska

SOUHRN JEDNOTLIVYCH KRIZOVATEK

Varianta 1: tramvaj vedena podél Zelezniéni trati, bez SSZ Papirska, bez SSZ Pod Patankou

Varianta 2: tramvaj v ose ul. Podbabska, SSZ Papirenska, SSZ Pod Patankou

Tabulka 3: Porovnani cestovnich dob

Pocet vozidel v | Pocet vozidel v Pocet vozidel v | Pocet vozidel v
Qlen (Avg) QlLenMax (Max) Qlen (Avg) |QlenMax (Avg) VehDelay(All) (Avg)| Stops (All) (Avg) Qlen (Avg) QlLenMax (Max) Qlen (Avg) |QlenMax (Avg) VehDelay(All) (Avg) [ Stops (All) (Avg)
[m] [m] [N] [N] [s] [N] [m] [m] [N] [N] [s] [N]
Podbabska - Ve Struhach 21,73 174,15 3,10 24,88 31,50 0,75 13,93 192,66 1,99 27,52 27,21 0,72
Podbabska - Papirenska 129,87 638,85 18,55 91,26 33,51 0,98 18,83 197,16 2,69 28,17 23,38 0,98
Podbabska - Vodohosp. Ufad 79,94 789,59 11,42 112,80 26,81 1,48 12,43 265,59 1,78 37,94 12,02 0,56
ROZDiL MEZI JEDNOTLIVYMI KRIZOVATKAMI tramvaj podél Zel. trati vs tramvaj v ose ul. Podbabska)
Pocet vozidel v | Pocet vozidel v
Qlen (Avg) QLenMax (Max) Qlen (Avg) |QlenMax (Avg) VehDelay(All) (Avg)| Stops (All) (Avg)
[m] [m] [N] [N] [s] [N]
, , pocet +7,80 -18,52 +1,11 -2,65 +4,29 +0,03
Podbabskad - Ve Struhdch % +56% -10% +56% -10% +16% +5%
Podbabska - Papirenské pocet +111,04 +441,69 +15,86 +63,10 +10,13 0,00
P % +590% +224% +590% +224% +43% 0%
Podbabska - Vodohosp. pocet +67,51 +524,00 49,64 +74,86 +14,79 40,92
Urad % +543% +197% +543% +197% +123% +166%
Tabulka 2: Porovnani vysledkii za jednotlivé kfizovatky
VEHICLE TRAVEL TIME (TravTm (All) (Avg) [s]
smér na SEVER ROZDIL smér naJIH ROZDIL
Varianta 1: tramvaj . . Varianta 1: tramvaj . .
oints a adta v Z'I 3 Varianta 2: tramvaj v otet % oints a adta v :i’l a Varianta 2: tramvaj v otet %
vedena podé . vedena podé .
P . wp, ose ul. Podbabska P ° P . .vp, ose ul. Podbabska P °
Zeleznicni trat Zeleznicni trat
AB 181,72 217,27 -35,55 -16% BA 474,98 262,54 +212,44 +81%
AC 255,58 294,34 -38,76 -13% CA 534,97 300,54 +234,42 +78%
DC 474,17 311,95 +162,22 +52% CD 469,87 258,81 +211,05 +82%
DE 500,08 260,78 +239,30 +92% ED 454,62 239,15 +215,47 +90%
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Na zakladé zjisténych principl a s ohledem na planovanou vystavbu v izemi Nového Sedlece i budouci

implementace a napojeni SOKP, |ze doporucit implementovat ndsledujici feSeni a podminky:

Souvislosti s vystavbou tramvajové tratu Podbaba — Suchdol implementovat takové reSeni ul.
Podbabska, které v celém useku mezi okruzni kfizovatkou Roztocka a kfiZzovatkou s ul. Papirenska zajisti
2 prubézné jizdni pruhy ve sméru do centra. Do tizemniho planu implementovat podminky, které
takové FeSeni umozni i za cenu zaboru soukromych pozemka.

Vyznamnéjsi vystavbu v izemi Nového Sedlece (nad 25% celkové kapacity) realizovat aZ v navaznosti
na dokonceni tramvajové trati Praha — Suchdol a vytvofit tak zakladni predpoklady ke sniZzeni vyvolané
dopravy.

Preferovat feseni vsech kfiZzovatek formou signalizace (zejména v pripadé kfizovatky Papirenska)
Umisténi TT do osy ¢i mimo osu ul. Podbabska nema zasadni dopad z hlediska kapacity sité. Vedeni ve
stopé ul. Podbabska se vsak jevi jako mirné vyhodnéjsi z hlediska kapacity SSZ Podbabska — Ve Struhach
a dale z hlediska zajisténi obsluhy Uzemi, prestupnich vazeb atd. Z tohoto pohledu lze doporudit spiSe
tuto variantu 2 k zapracovani do zmény UP.

Pro Uuzemi Nového Sedlece vytvofit pfredpoklady ke snizeni dopravy vyvolané tzemim, zejména formou
zajisténi nezbytné vybavenosti v misté vystavby a aplikace dalSich principd tzv. mésta kratkych
vzdalenosti.

V souvislosti s vystavbou TT zvaZit moZnost omezeni poctu parkovacich stani v lokalité, kterd svym

charakterem odpovida spise zéné 06, nez zéné 08 dle platnych PSP. Omezeni poctu stani mizZe byt

jednim z regulaénich ndastroju pro omezeni celkové dopravy vyvolané izemim NS

PRA|HA
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5. POZADAVKY NA RESENi NAPOJENI SOKP

5.1.1. DalS$im provéfovanym bodem bylo i feSeni planovaného napojeni SOKP v oblasti vyusténi tunelu
Rybéika a déale pak provéfeni urovriové ¢asti MUK Vyhledy/Suchdol, fesené dle podkladu RSD formou
okruzni k¥izovatky. Posouzeni obou téchto kfizovatek bylo pfitom fe$eno pro vyhledovy stav UP (2040) dle
podkladu IPR. Soucasné posouzeni vychazi z variant feSeni zpracovanych v rdmci dokumentu DO 518 SOKP
518+519, Technicko-ekonomicka studie tunel Kamyckd, Pragoprojekt, 11/2020.

5.2. Napojeni tunelu Rybarka na ul. Kamycka

5.2.1. Jak je uvedeno vy3e, dle aktudlnich koncepénich materiald RSD (Technicko — ekonomickd studie,
Pragoprojekt) je uvazovano se dvéma zakladnimi zplsoby napojeni tunelu Rybarka na ul. Kamycka. Prvni
reSeni predpoklada vystavbu standartni stykové krizovatky Rybarka — Kamycka, kterd umozni vSechny
pohyby sméry prijezdu. Redeni je naznaceno na nasledujici obrazku.

Obrazek 32: Uprava kiizovatky Kamycka — Rybaika v zakladni varianté (RSD/Pragoprojekt)

5.2.2. Alternativné je investorem SOKP (RSD) zvaZovano feseni formou tzv. Prodlouzeného tunelu Rybérka.

Toto feseni je jednoznacné motivovano pozadavkem na minimalizaci hlukového zatiZeni od vyusténi tunelu

B

Rybarka na stavajici obytnou zastavbu podél ul. Kamycka. Toto alternativni feSeni je zobrazeno na
nasledujicim obrazku.
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Obrazek 33: Uprava kfizovatky Kamycka — tun. Rybarka ve varianté prodlouzeného Tunelu Rybaika (RSD/PRAGOPROJEKT)

5.2.3. NavrZené usporadaniv podstaté predpoklada vytvoreni mimourovriové kiizovatky v misté napojeni na
ul. Kamycka. Propojeni na ul. Kamyckou ve sméru Suchdol je pfitom feseno podélnymi rampami vedenych
paralelné s pfivadécem Rybarka.

5.2.4. Je nutné upozornit, Ze uvazované feseni zasadnim zplsobem omezuje propojeni Suchdol — Prazsky
okruh, jelikoz neumoznuje propojeni (pfijezd a odjezd) z tunelu Rybarka na Suchdol. Ackoliv je tunel
Rybarka a cely privadéc veden pres Uzemi Suchdola, v této varianté vibec neumoznuje obsluhu uzemi
Suchdola. Jedna se o zdsadni nevyhodu daného feseni.

5.2.5. Tato skute¢nost byla potvrzena i v prdbéhu zpracovani podkladovych modeld pro vyhled UP
(zpracovatel IPR), kdy ze zpracovaného modelu vyplynulo, Ze v pfipadé takového smérového omezeni by
vozidla smérujici ze Suchdola na Prazsky okruh zajizdéla do prostorou Nového Sedlece, kde by se nasledné
otacela a vracela do tunelu. Stejny efekt byl zaznamenén i v opaéném sméru. Uprava napojeni tunelu
Rybarka tedy ve vysledku vyvolava zvySenou zatéZz na obsluznych komunikacich Nového Sedlece, coz
predstavuje jednoznacné negativni doprovodny efekt prodlouZzeni vyusténi tunelu Rybarka. Efekt je
pomérné vyznamny v radu vyssich stovek prajezdd v kazdém sméru. Z pohledu planované zastavby by tedy
doslo k narlstu hluku.
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5.2.6. Efekt je pfitom zpUsoben pravé chybéjici pfimou vazbou Suchdol — Rybarka, kterou rada fidicu

s v

sméFujici zejména do vychodni &asti Suchdola bude vyhledavat namisto alternativni trasy pfes MUK Suchdol

(ta se jevi jako ¢asové delsi a navic by tato vozidla zatéZovala komunika¢ni sit na Suchdole).

} AN\ Ty T ’%_
v . ¢ A4

Obrazek 34: Schéma zavleku dopravy Rybarka — NS pfi varianté Prodlbuieného tunelu Rybarka

5.2.7. Sohledem na vySe uvedené vyhody a nevyhody jednotlivych variant, bylo doporuéeno kompromisni

feSeni, které umozni zachovat vsesmérné usporadani a zdroveh maximalizuje vzdalenost portalu tunelu

Rybarka do stavajici obytné zastavby. Upraveny ndvrh je znazornén na ndsledujicim obrazku.

Obrazek 35: Navrh upravy kfizovatky Kamycka - tunel Rybarka

ke [PR—

gicd PRdHA
5.2.8. ReSeni spociva v oddéleni trasy tunelu Rybarka severnim smérem na okraj koridoru definovaného
platnym ZUR hl. m. Prahy. Toto uspofadani umozni oddalit jak hlavni trasu pfivadéce, tak i vyusténi/portal
tunelu do co nejvétsi vzdalenosti od stavajici obytné zdstavby. Ddle je navriena vSesmérnd stykova

kfizovatka Kamycka — tunel Rybarka. Ta bude upravena formou svételné signalizace.

5.2.9. Na trase ul. Kamycka z centra jsou navrzeny 2 radici pruhy, samostatné pro smér pfimo, samostatné
pro smér vlevo. Na privadéci Rybarka jsou také navrzeny 2 radici pruhy (pfimo + vpravo). Dva radici pruhy

jsou navrzeny i na ul. Kamyckd ve sméru ze Suchdola (vlevo + vpravo).

5.2.10. Cela uprava je navrzena sohledem na planovanou Upravu vedeni TT a jeji dopad na stdvajici
komunikace (napf. ulice Ke Kladiviim). S ohledem na usporadani kfizovatky a dalsi vazby v tzemi byly

navrzeny chranéné pési a cyklistické vazby pfes 2 ramena kfiZzovatky a doplnéni dalich vazeb optimalné

pres portal tunelu.

5.2.11. NavrZené iedeni bylo opét provéreno formou mikrosimulace. Rizeni kfizovatky bylo zvoleno formou
plnych signal(, v dalsich krocich je vSak mozné zvazit i fizeni pomoci smérovych signall. Mikrosimulace je
vdaném piipadé provedena pro dlouhodoby vyhled UP sSOKP a je dolofena na videu
https://youtu.be/h78G6APWzrE., diléi vystup pak i na nasledujicim obrazku.
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Obrazek 36: Kfizovatka Kamycka - Suchdol - vystup posouzeni pomoci mikrosimulace

5.2.12. Zvysledk( posouzeni je ziejmé, Zze v daném misté se oCekava maximalné tvorba kratkych kolon, provoz
je bez velkych zdrZeni a rezervy kapacity jsou vysoké. KtiZovatka je tedy schopna prenést ocekdvané

7

vyhledové zatéZe po dokonceni SOKP i po dostavbé arealu NS.
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https://youtu.be/h78G6APWzrE

5.3. MUK Vyhledy

5.3.1. Posledni posuzovanou kfizovatkou je Uroviiové kfizeni, které ma byt realizovéna jako sou¢ast MUK
vyhledy v souvislosti s vystavbu SOKP. V ramci studie vedeni Prazského okruhu bylo i v daném pfipadé

navrzeno nékolik alternativnich feseni, pficemz zakladni varianta predpoklada realizaci okruzni krizovatky

doplnéné o jeden bypass ve sméru Suchdol — Horoméfice.

.

Unéticka

Rampa zapad

Suchdolska

Rampa jih|

Obrazek 38: Vystup kapacitniho posouzeni okruzni kiizovatky Kamycka - SOKP dle studie RSD/Pragoprojekt

H

5.3.2. Toto zadkladni feSeni bylo provéfeno opét formou mikrosimulace. Vysledky mikrosimulace sice
prokazali dostate¢nou kapacitu daného uzlu, avsak soucasné upozornili na nadrazovou tvorbu kratsich kolon
na vSech ramenech kfiZovatky.

5.3.3. Nasledné byly provéfovany moznosti optimalizace provozu v dané okruzni kfiZovatce. S ohledem na
vysledky simulace Ize za nejvhodné;jsi oznacit doplnéni dalSich bypassi mezi ramenem SOKP a vyjezdem ve
sméru Suchdol, a dale mezi pfijezdem od Horoméfic a napojenim SOKP. Pfi tomto usporadani dochazi
k optimalnimu rozloZeni dopravnich proudd v prostoru kfizovatky a tvorba kolon je minimalizovana.
Vysledné usporaddni je naznaceno na ndasledujicim obrazku.

Unéticka

Rampa zapad

|Suchdolska

Rampa jih|

Obrazek 39: Vystup kapacitniho posouzeni optimalizované okruzni kiizovatky Kamycka - SOKP dle studie RSD/Pragoprojekt

5.4. Souhrn a zhodnoceni dopadu z hlediska SOKP

5.4.1. Realizace zaméru NS zdsadnim zplsobem neovlivni zplsob feseni SOKP v oblasti Suchdola. Ohledem
na dalsi zjisténé skutecnosti bylo vSak doporuceno se v pripadé reSeni SOKP zamérit zejména na nasledujici

skutecénosti:

. Optimalizovat navrh vyusténi tunelu Rybarka tak, aby umoznil plnohodnotnou obsluhu
Suchdola a nezatézZoval jak stavajici tak i vyhledové plochy pro bydleni. Toho Ize dosdhnout
realizaci plnohodnotné Urovriové kfizovatky Kamycka — Rybarka v odsazené podobé.

. NavrZené reseni okruzni kfizovatky na sjezdu MUK Suchdol doplnit o dalsi bypassy, které

zvysi kapacitu uzlu, zlepsi plynulost dopravy a minimalizuji délky kolon.
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6. SOUHRN A ZAVER

6.1.1. VySe uvedend zprava byla pfipravena jako vystup Navrhové casti feSeni Ukolu Dopravni studie k
Urbanistické studii Novy Sedlec.

6.1.2. PredloZena studie shrnuje poznatky k dané oblasti z hlediska dopravy, Fesi ndvrh uspofadani vlastniho
uzemi Nového Sedlece, doporucuje feseni problematiky napojeni Gzemi s ohledem na dalsi pfipravovanou
vystavbu (napf. Sedlec Sever), implementaci tramvajové trati Podbaba — Suchdol (Bohnice) a stanovuje
podminky pro dalsi stupné projektové pfripravy. Studie je pfipravena v podrobnosti odpovidajici
urbanistické studii pro zménu UP, podrobné& viak provéfila technické Fe$eni jednotlivych kFizovatek
z hlediska pruUjezdnosti a kapacity. Ddraz byl kladen i na poZadavky pro zlepseni podminek pro

bezmotorovou dopravu.

6.1.3. S ohledem na zjiSténé skutecnosti byly pro realizaci zaméru NS, resp. pfipravovanou zménu tzemniho

planu, doporuceno zohlednit zejména nasledujici dopravni opatfeni ¢i podminky:

. Napojeni tzemi Nového Sedlece feSit 4 samostatnymi napojenimi, které vhodnych

zplsobem prerozdéli dopravu sméfujici z/do zaméru.

. Pfi etapizaci vystavby vidy zajistit plnohodnotné napojeni dané &asti Gzemi na ul.
Kamyckou alesponi jednim sjezdem, jehoz zdkladni usporadani umozni ve vysledku
realizovat konecné freSeni kfizovatky pouze jednoduchymi Upravami. S postupujici
vystavbou doplnit vnitini komunikacni propojeni tak, aby bylo mozné pripadné rozdélit
aredlovou dopravu na vice vjezd(/vyjezd( v souladu s pozadavky urbanistické studie.

° Pro napojeni intenzivnéjsi zdstavby (nad 25% celkové kapacity napojovaného bloku) je

nutné zajistit findini feseni jednotlivych kfizovatek na ul. Kamyckou (signalizace apod.).

° Za zasadni |ze oznacit zejména zfizeni samostatnych levych odboc¢ovacich pruhili ve sméru
»Z centra” do feSeného tizemi NS tak, aby nedochazelo k blokovani dopravy projizdéjici ve

sméru centrum -> Suchdol, tj. ve sméru stoupani.

° PFi jakékoliv vystavbé je nutné dodriet dostatecné prostorové rezervy pro realizaci

v v

tramvajové trati i rozsifeni ul. Kamycka.

o Vyznamnéjsi vystavbu v uzemi Nového Sedlece (nad 25% celkové kapacity) realizovat az

v navaznosti na dokonceni tramvajové trati Praha — Suchdol.

. Naproti tomu vystavbu prilehlého Gzemi Sedlec Sever (Sofil, EI-Ti, Stavomontaze) je mozné
realizovat i v pfedstihu pted realizaci TT, jelikoZ se jednd o aredly s vyznamnym podilem
stavajici vyvolané dopravy v Uzemi, kterd bude postupné nahrazovana novou vystavbou.
Diky tomu je dopad téchto zamér( na vnéjsi siti minimalizovan (je mozné odedist dopravu

ze stavaijicich provozU).

. V souvislosti s vystavbou tramvajové tratu Podbaba — Suchdol implementovat takové
reSeni ul. Podbabska, které v celém Useku mezi okruzni kfiZovatkou Roztocka a kriZzovatkou

s ul. Papirenska zajisti 2 pribéiné jizdni pruhy ve sméru do centra. Do Gzemniho planu

B Ui

implementovat podminky, které takové feseni umozni i za cenu zaboru soukromych
pozemku.

. Preferovat reseni kfizovatek na tahu ul. Podbabska formou signalizace (zejména v pripadé

kfizovatky Papirenska).

. Umisténi TT do osy ¢i mimo osu ul. Podbabska sice nema zasadni dopad z hlediska
kapacity sité, vedeni ve stopé ul. Podbabska se vsak jevi jako mirné vyhodnéjsi z hlediska
kapacity SSZ Podbabska — Ve Struhach a déle z hlediska zajisténi obsluhy Gzemi,
pfestupnich vazeb atd. Z tohoto pohledu Ize doporucit spise tuto variantu 2 k

zapracovani do zmény UP.

. Pro Uzemi Nového Sedlece vytvofit predpoklady ke sniZzeni dopravy vyvolané tzemim,
zejména formou zajisténi nezbytné vybavenosti v misté vystavby a aplikace dalSich

principll tzv. mésta kratkych vzdalenosti.

. V souvislosti s vystavbou TT zvdZzit moZznost omezeni poctu parkovacich stani v lokalité,

kterd svym charakterem odpovida spiSe zoné 06, nez zéné 08 dle platnych PSP. Omezeni
poctu stani mlze byt jednim z regulacnich nastrojd pro omezeni celkové dopravy vyvolané

uzemim NS.

. Optimalizovat navrh vyusténi tunelu Rybérka tak, aby umoznil plnohodnotnou obsluhu
Suchdola a nezatézoval jak stavajici tak i vyhledové plochy pro bydleni. Toho Ize dosdhnout

realizaci plnohodnotné urovriové kfizovatky Kamycka — Rybarka v odsazené podobé.

. Navrzené feseni okruzni kfizovatky na sjezdu MUK Suchdol doplnit o dalsi bypassy, které

zvysi kapacitu uzlu, zlepsi plynulost dopravy a minimalizuji délky kolon.

6.1.4. Obecné je zfejmé, Ze pfi vhodném feseni naplné vystavby v lokalité Nového Sedlece je mozné vystavbu

v Uzemi realizovat pfi dodrZeni vySe uvedenych doporuceni. Za zcela zasadni je pfitom moZné povazovat
vystavbu tramvajové trati Podbaba — Suchdol, ktera vyznamné zlepsi dostupnost uzemi pomoci kapacitni
kolejové dopravy, a tim i snizi Uroven vyvolané IAD z Uzemi. Soucasné ale umozni i uvolnit kapacitu sité pro
individualIni dopravu nejenom pro novou zastavbu, ale i pro stavajici uzivatele. Urychlena vystavba TT tedy

pfedstavuje zasadni pfedpoklad pro realizaci vystavby v Gzemi NS.

6.1.5. Porealizaci TT je moZné zajistit zvySeni kapacity v kritickém useku Roztocka — Papirenska, tedy aZ do

mista prvniho mozného rozdéleni dopravniho proudu ve sméru do centra. Reseni této problematiky je

mozZné oznacit za klicové z hlediska celého Sirsiho Gzemi.

6.1.6. Zhlediska $irSich vazeb je znovu nutné upozornit, Ze trasa ulic Kamycka / Roztockd / Podbabska

pfedstavuji jednu z mala moZnych tras pfijezdu do Prahy z okolnich obci v severozdpadnim sektoru okolo
Prahy (napf. Horoméfice, Statenice, Roztoky atd.). Pro vozidla prijizdéjicich z daného sméru neexistuje
adekvatni nabidka jiné alternativni trasy a soucasné chybi i mozZnosti odstaveni vozidel na kapacitnich
parkovistich typu P+R v blizkosti kapacitni kolejové dopravy. Vozidla tedy nejsou na prijezdu do Prahy
zachytavana a tuto problematiku je nutno déle urychlené resit pravé spolecné s pfipravovanou vystavbou

tramvajové trati (navrh parkovisté P+R u konecné stanice na Vyhledech).
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PRA|G
6.1.7. Zajisténi alternativni trasy do Uzemi hl. m. Prahy pak bude vyhledové feSeno zejména realizaci
Prazského okruhu DO v Usecich 518 a 519. Tato stavba zajisti i chybéjici propojeni obou breh(l Vitavy a

pomuze rozmélnit dopravni toky na siti.

6.1.8. Komplex vyse uvedenych opatieni spocivajici zejména ve zlepSeni dostupnosti centra Prahy pomoci
MHD a doplinéni komunikacni sité se jevi jako nezbytna podminka pro dalsi vyznamnéjsi rozvoj jak oblasti
Suchdola a Sedlece, tak i celého severozapadniho sektoru Prahy. Nelze pfitom soucasné ocekavat, Ze dojde
k zasadnimu zlepSeni propustnosti navazujici sité uvnitf Uzemi Prahy, predstavované napf. useky ul.
Jugoslavskych partyzan(, oblasti Vitézného namésti, ¢i ul. Korunovacni. VyuZiti této komunikacni sité je jiz
v soucasné dobé saturovano a dalsi zvySovani zatizeni IAD se nejevi jako vhodné. Je tedy nutné dbat
zejména na varianty feseni, které pro rozristajici zastavbu v celé Siroké oblasti povedou ke zlepseni

dostupnosti formami dlouhodobé udrZitelnych typl dopravy.

Ing. Jifi Soucek

Ing. John. P. Henley

[PR—
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