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2.12 DOPRAVA 

ÚVOD 

Doprava výrazným zp� sobem ovliv� uje rozvoj ekonomiky, její konkurenceschopnost v prost�edí celosv� tové 
globalizace, úrove�  kvality dopravy p�edstavuje výrazný rozhodovací faktor pro investory, kvalita dopravy je jedním 
z ukazatel�  kvality �ivota obyvatel. V tr�ním prost �edí umo� � ují rozvinuté dopravní subsystémy v� tší mobilitu 
obyvatel za prací, co� má p �íznivý vliv na míru nezam� stnanosti. Opa� n�  však m� �e doprava znamenat zárove �  
i � etná rizika z hlediska �ivotního prost �edí a to zejména v p�ípad�  zna� ných nárok�  na individuální osobní 
i nákladní automobilovou dopravu, z hlediska ne�ádo ucí nadm� rné fragmentace krajiny, zna� ných nárok�  na 
zábory p� dního fondu apod. Prioritní d� raz musí být proto kladen na rozvoj kolejových dopravních subsystém�  
i dalších forem ekologické dopravy a na sni�ovaní p o� tu jízd automobilových vozidel ve m� stech.    

Celospole� enské trendy chování lidí i podnikatelské sféry v uplynulém desetiletí nevytvá�ely p�íznivý základ pro 
napl� ování p�edstavy „udr�itelného rozvoje“. Tlak na urbanizaci území v pásu kolem Prahy bez z�etele na stav 
dopravní infrastruktury, roz�e� ování hustoty osídlení, rozvoj zástavby v oblastech odlehlých od systém�  kapacitní 
kolejové (ekologické) hromadné dopravy zp� sobily sou� asnou nevyhovující situaci s mnoha negativními d� sledky. 
Dopravní souvislosti jsou z�ejmé – nár� st hybnosti a dopravních výkon�  zejména v individuální automobilové 
doprav�  spoluvytvá�í kritickou situaci na komunika� ní síti v Praze. M� sta, která usp� la v redukování podílu cest 
realizovaných za pou�ití osobních automobil � , p�edevším trvale podporují rozvoj systém�  hromadné dopravy, 
efektivn�  zklid� ují automobilovou dopravu a mají ú� innou parkovací politiku. 

2.12.1 �ELEZNI � NÍ DOPRAVA 

Praha pat�í bezesporu k nejvýznamn� jším �elezni � ním uzl� m v národní �elezni � ní síti, která se �adí co do hustoty 
sít�  na evropskou špi� ku. Z hlediska dopravních výkon�  v osobní doprav�  v rámci spádové oblasti Pra�ské 
integrované dopravy (dále jen PID) je na p�edním míst�  v rámci � R a rovn� � nákladní doprava je významným 
uzlem z hlediska vlakotvorby.  

Graf Po � et �elezni � ních stanic a zastávek zapojených do PID 

 
Zdroj: TSK, 2010 

Významu �eleznice jako nosného prvku v systému PID však neodpovídá úrove�  infrastruktury, která mnohdy 
odpovídá úrovni jejího vzniku, tedy druhé polovin�  století páry. Do �elezni � ního uzlu Praha (�UP) je zaúst � no 10 
�elezni � ních tratí, p�i� em� 6 z nich je sou � ástí evropského systému �elezni � ních magistrál na základ�  dohod AGC 
a AGTC. Délka tratí na území hl. m. Prahy � iní více ne� 200 km, p �i� em� pro osobní dopravu slou�í cca 145 km tratí. 
I p�es n� které významné investice se neda�í odstranit kapacitní a technické deficity v infrastruktu�e. Naprosto zásadní 
investicí je Nového spojení, které odstraní kapacitn�  nevyhovující spojení centrální oblasti uzlu s východní � ástí 
regionu a zem� . I po této dostavb�  však bude i nadále existovat n� kolik limitních profil�  a úsek� , mezi které pat�í 
zejména stávající propojení �st. Praha hlavní nádra �í se �st. Praha Smíchov p �es Vyto� ský most. 

Dlouhodob�  je však podle sledovaných koncepcí a uva�ovaného s tupn�  integrace �eleznice jako nosného prvku 
integrovaného systému p�ím� stské dopravy zejména kapacita hlavních p�ím� stských tratí nedostate� ná a podmi� ují 
další rozvoj co do � etnosti obsluhy. � ešením je uplatn� ní principu segregace p�ím� stské a m� stské dopravy. 
U v� tšiny stávajících tratí nelze v podstat�  rozší� it koridor, a proto se uva�uje o vyu�ití výstupu vy sokorychlostních 
�elezni � ních tratí z Prahy po koncová ramena p�ím� stské �elezni � ní dopravy z� ásti jako provozní stavební etapy 
pro odvedení dálkové a nákladní dopravy. 

�eleznice, resp. její rozsáhlé plochy v celom � stském centru a v centrální oblasti m� sta se díky relativn�  ustrnulému 
technologickému vývoji v minulosti staly potenciálem pro rozvoj Prahy s mo�ností zásadn �  zm� nit obraz n� kterých 
m� stských � tvrtí. P�i tom však nelze podcenit riziko ztráty územních rezerv pro rozvoj vlastní primární funkce. 
Jestli�e p �i tvorb�  územního plánu v druhé polovin�  devadesátých let p�evládala pot�eba územních rezerv na 
plošná za�ízení a jen � áste� né opoušt� ní nezbytných ploch (Smíchov, Bubny, � áste� n�  �i�kov aj.), pak sou � asným 
trendem je daleko razantn� jší redukce plošného rozsahu p�i zvýšení kapacity liniové infrastruktury. 

Hustota zástavby ve m� st�  i v p�ím� stské oblasti, terénní konfigurace v konfrontaci s po�adovanými parametry a nároky 
z hlediska hygienických limit�  sm�� ují z hlediska hledání nových tras �eleznice do úro vn�  technicky a investi� n�  
nesmírn�  náro� ných �ešení. P�íkladem je výsledná podoba návrhu nové trati Praha–Beroun. V souvislosti s �ešením 
hlukové zát� �e dochází u �elezni � ních koridor� , které ve velké mí�e tvo�ily p�irozené zelené koridory v území, 
k obestavování tratí protihlukovými zdmi, a tím ke zvýšení bariérového efektu, nehled�  na narušení rázu prost�edí. 

Proces integrace �eleznice do PID, nastoupený v pol ovin�  devadesátých let 20. století, úsp� šn�  pokra� uje, co� dokládá 
více ne� 60% podíl p �edplatných jízdenek na p�ím� stských vlacích a jejich stále se zkracující taktový interval, který ve 
špi� kových obdobích dosahuje 15 min a místy dokonce 7,5 min. Také v meziregionální a dálkové doprav�  je koncep� n�  
sledován taktový provoz, jeho� zárodky jsou ji� z �etelné v hlavních národních relacích Praha–Ostrava � i Brno. 

Graf Po � et cestujících p �epravených po �eleznici na území Prahy po �eleznici  v rámci PID 

 
Zdroj: TSK, 2010 
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Podle údaj�  � D, a. s., p�epraví �eleznice v Praze v � etn�  p�ím� stské dopravy v pr� m� ru 152 000 cestujících denn� , 
p� i� em� po � et p�epravených cestujících má stále vzestupný trend (v r. 2002 46,3 mil. a v  r. 2006 ji� 58,9 mil.) I p �es 
nedostatky v infrastruktu�e je cestovní rychlost vlak�  p�ím� stské �eleznice o 25 % vyšší ne� metra a z hlediska  
dostupnosti centra z okrajových � ástí m� sta nabízí bezkonkuren� n�  nejrychlejší spojení. 

Poprvé se �eleznice v podob �  kon � sp� e�né dráhy z Kladna (tzv. Bušt � hradská) dotkla území dnešní Prahy 
v roce 1830 v Dejvicích.  V roce 1845 byla do Prahy na dnešní �st. Praha Mas arykovo nádra�í p � ivedena 
z Olomouce Severní dráha císa�e Ferdinanda. K nejv� tšímu rozkv� tu �eleznice došlo v 60. a 70. letech 19. století. 
� eská západní dráha z Bavorska dorazila do Prahy na dnešní �st. Praha Smíchov v roce 1862. Bušt � hradská 
dráha byla následujícího roku p�estav� na na normální rozchod a parní provoz. Nádra�í Fran tiška Josefa, dnešní 
�st. Praha hlavní nádra�í, bylo otev �eno v roce 1871, a byl tak zahájen provoz na trati Praha – Tábor – Víde� . 
Zprovozn� ní Pra�ské spojovací dráhy mezi �st. Praha Smíchov – �st. Praha hlavní nádra�í následovalo v p �íštím 
roce. V roce 1873 Rakouská severozápadní dráha zavedla na provizorní nádra�í na Rohanském ostrov �  tra	  z Lysé 
nad Labem. Dvacátá a t� icátá léta 20. století byla ve znamení elektrizace a koncep� ního odd� lování nákladní 
dopravy. Roku 1959 byla uzav�ena dohoda mezi m� stem Prahou a Ministerstvem dopravy o p�estavb�  pra�ského 
�elezni � ního uzlu, která deklarovala i uvoln� ní drá�ních ploch v obvodu �st. Praha Masarykovo ná dra�í, Bubny 
a T� šnov. Pokra� ovaly i práce na obchvatu pro nákladní dopravu, ten m� l za cíl její svedení do jediného hlavního 
se�a� ovacího nádra�í ve Vršovicích. Dne 16. b �ezna 1985 byla zlikvidována poslední � ást památkov�  chrán� ného 
objektu ji� provozn �  zrušeného vlakového nádra�í Praha T � šnov. Severní k�ídlo budovy bylo odstran� no v roce 
1973 p�i výstavb�  severoji�ní magistrály.  

Z hlediska územního vývoje m� sta v interakci se �eleznicí je bohu�el nutno konst atovat, �e od doby stabilizace 
podoby �UP na p �elomu 19. a 20. století stagnuje � i dokonce klesá po� et stanic a zastávek. �elezni � ní doprava se tak 
musí vyrovnávat s velkým deficitem v podob�  malého podílu na plošné obsluze m� sta. Na území hl. m� sta Prahy je 
situováno 65 �elezni � ních dopraven, z toho pro osobní dopravu slou�í 43.  Na základ�  zpracovaných koncep� ních 
studií se uva�uje s dopln � ním o tém��  dv�  desítky nových zastávek, které jednak umo�ní lepší  p�ímou obsluhu území 
�eleznicí, jednak mohou ve vazb �  na ostatní systémy ve�ejné dopravy rozší�it nabídku mo�ných spojení. 

Uspo�ádání �elezni � ních tratí a tzv. pra�ských spojek v � etn�  t� ch, které jsou vyu�ívány pouze pro �elezni � ní nákladní 
dopravu, umo� � uje budoucí obsluhu n� kterých � ástí vn� jšího pásma m� sta, jejich spojení s centrem m� sta i vzájemné 
propojení a nabídnutí nových p�epravních vztah� , efektivn� jších v�� i doposud realizovaným prost�ednictvím MHD.  

Graf Objem celkové nákladní dopravy na �eleznici (c elá sí �  v � R) 

 
Zdroj: � D, a. s., 2010 

Nákladní �elezni � ní doprava prošla obrovskými zm� nami díky naprosto zásadním strukturálním zm� nám 
v hospodá�ství. Vzhledem k masivnímu p�erodu charakteru výroby na území m� sta a stále rostoucímu tlaku 
na transformaci tradi� ních pr� myslových lokalit, došlo k výraznému poklesu objem� , který se propsal i do zm� n 
v infrastruktu�e. Bylo zrušeno se�a� ovací nádra�í Praha Vršovice a došlo k razantnímu p oklesu poptávky po 
vle� kové doprav� , co� m � lo za následek jejich rušení a fyzickou likvidaci. Rovn� � tak se zvyšuje tlak na opoušt � ní 

tradi� ních lokalit nákladových nádra�í (Smíchov, �i�kov a td.) s cílem transformovat území na obytn�  smíšené 
funkce. Poloha t� chto lokalit v návaznosti na komunika� ní sí	  p�itom skýtá potenciál pro zalo�ení multimodálního 
zp� sobu zásobování m� sta s p�íznivým dopadem na �ivotní prost �edí. 

Významným zám� rem je výstavba terminálu kombinované dopravy Malešice, který bude napojen do severního 
zhlaví �st. Praha Malešice a který nahradí p �ekladišt�  na �i�kov � . 

Graf Objem kombinované nákladní p � epravy na �eleznici (celá sí �  v � R) 

 
Zdroj: � D, a. s., 2010 

Nedo�ešená je koncepce ve�ejných logistických center v Praze a ve St�edo� eském kraji, která by umo�nila rozvoj 
multimodálních systém�  ve vazb�  na moderní logistické p�ístupy. Stávající distribu� ní centra a areály dosahují jen 
díl� ích efekt�  (pro provozovatele � i zákazníky) namísto systémov�  výhodného pojetí se synergickými efekty. 

Mezinárodní �elezni � ní unie UIC v roce 1989 p�edlo�ila Evropské komisi návrh Celoevropské vysokor ychlostní sít� , 
na jeho� základ �  byla vytvo�ena první transevropská sí	  TEN. V � R byly ji� zkušenosti s projektováním 
vysokorychlostních tratí získány p�i p�íprav�  modernizace III. národního tranzitního koridoru v úseku mezi Prahou 
a Plzní, kde nastaly problémy s prostorovými mo�nos tmi pr� chodu hustým osídlením v p�edm� stích Prahy a Plzn� . 
Po posouzení se došlo k záv� ru nemodernizovat v okolí t� chto m� st stávající trat� , ale nalézt nové stopy budoucích 
vysokorychlostních tratí. Výsledkem jsou úseky vedené p�evá�n �  v tunelech a navr�ené na tra 	ovou rychlost 300 
km/hod. V souladu s územním plánem budou do �UP ve výhledu krom�  stávajících tratí zaúst� ny i vysokorychlostní 
trat�  (VRT) od severu (sm� r Drá� � any/SRN), východu (sm� r Brno/Rakousko), západu (sm� r Plze� /SRN).  
Vzhledem ke zna� né investi� ní náro� nosti a mezinárodní povaze je p�edpokládaný � asový horizont realizace 
vzdálený, nedostane-li se jim masivní podpory z prost�edk�  EU, vyjma vyu�ití etapových úsek �  pro pot�eby 
segregace segment�  dopravy nebo vytvo�ení parametricky kvalitn� jší alternativ stávajících tratí. 

Pra�ským �elezni � ním uzlem procházejí 3 tranzitní koridory.  Modernizace tratí vybrané �elezni � ní sít�  se 
realizuje jako souhrn opat�ení, která umo� � ují na dané trati zvýšení nejv� tší tra	ové rychlosti do 160 km/h v� etn�  
(s p�ípadnou stavební p�ipraveností na rychlost vyšší, pokud se neúm� rn�  nezvyšují investi� ní náklady), dosa�ení 
po�adované t �ídy zatí�ení, dosa�ení po�adované prostorové pr � chodnosti a provoz jednotek s nakláp� cími 
sk�ín� mi. K 1. 5. 2004 se � eská republika stala � lenem Evropské unie, její� Evropský parlament a Rad a v zájmu 
zlepšení vzájemného propojení národních �elezni � ních sítí p� ijaly sm� rnice o interoperabilit�  transevropského 
vysokorychlostního a konven� ního �elezni � ního systému. Vybraná �elezni � ní sí	  � eské republiky tvo�ící sou� ást 
tohoto evropského �elezni � ního systému musí spl� ovat po�adavky na interoperabilitu. Novostavby tra 	ových úsek� , 
které budou výhledov�  sou� ástí sít�  vysokorychlostních tratí, se navrhují s p�ihlédnutím k p�íslušným technickým 
specifikacím pro interoperabilitu transevropského vysokorychlostního �elezni � ního systému.  
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Graf Skladba jízdních doklad �  na �eleznici 

 
Zdroj: TSK, 2010 

Na tratích pra�ského �elezni � ního uzlu je pou�it systém stejnosm � rné trak� ní soustavy 3 kV.  Místa styku trak� ních 
proudových soustav 3 kVDC a 25kV/50 HzAC na tratích Praha-Plze�  a Praha-� eské Bud� jovice jsou úseky 
Beroun-Zdice (�km 41,080) a Benešov u Prahy-Byst � ice u Benešova (�km 130,900). 

Zabezpe� ovací za � ízení, které v souvislosti s jízdami drá�ních vozidel p � ispívá k zajišt� ní bezpe� nosti �elezni � ní 
dopravy kontrolou a náhradou podílu lidského � initele a umo� � uje automatizaci dopravního procesu a zvyšování 
propustné výkonnosti �elezni � ních stanic a tratí, se podle úrovn�  zajišt� ní a kontroly podmínek pro zabezpe� enou 
jízdu drá�ních vozidel d � lí na za�ízení: 

·  kategorie - za spln� ní v� tšiny bezpe� nostních po�adavk �  pro zabezpe� enou jízdu vlaku odpovídají ur� ení 
zam� stnanci. 

·  kategorie - spln� ní ur� ených bezpe� nostních po�adavk �  pro zabezpe� enou jízdu vlaku zajiš	uje 
zabezpe� ovací za�ízení a za spln� ní ostatních bezpe� nostních po�adavk �  odpovídají ur� ení zam� stnanci. 

·  kategorie - spln� ní bezpe� nostních po�adavk �  pro zabezpe� enou jízdu vlaku i posunu zajiš	uje 
zabezpe� ovací za�ízení. 

Stani� ní a tra	ová zabezpe� ovací za�ízení a vlakové zabezpe� ovací za�ízení je schopno p�edávat si navzájem 
pot�ebné informace pro svoji funkci v rozsahu a form�  podle po�adavk �  pou�itého vlakového zabezpe � ovacího 
za�ízení. 

Právní normou  v oblasti drah je zákon � . 266/1994 Sb., o dráhách, který upravuje podmínky pro stavbu drah 
�elezni � ních, tramvajových, trolejbusových a lanových a stavby na t� chto dráhách, podmínky pro provozování drah, 
pro provozování drá�ní dopravy na t � chto dráhách, jako� i práva a povinnosti fyzických a právnických osob s tím 
spojené, výkon státní správy a státního dozoru ve v� cech drah �elezni � ních, tramvajových, trolejbusových 
a lanových. Provád� cí vyhláškou zákona je vyhláška Ministerstva dopravy � . 177/1995 Sb., kterou se vydává 
stavební a technický �ád drah, ustanovení této vyhlášky upravuje technické podmínky a po�adavky pro stavby drah 
a stavby na dráze, stavby dráhy celostátní, dráhy regionální a vle� ky lze projektovat a realizovat podle této vyhlášky 
pouze do rychlosti 160 km/h v� etn� . 

Graf Výkony vybraných nádra�í v Praze 

 

Zdroj: TSK, 2010 

Pro srovnání v rámci � R se pro �elezni � ní systém na území Prahy nabízí region ostravský a brn� nský kde je jistá 
podobnost a srovnatelnost. Hlavní m� sto Praha má 1 1188 126 obyvatel, Moravskoslezský kraj 1 249 290, 
Jihomoravský kraj 1 132 563. V Integrovaném dopravním systému Moravskoslezského kraje ODIS je 
zaintegrováno 19 tratí v provozu � eských drah v délce 419 km. V systému je zapojeno celkem 145 m� st a obcí 
Moravskoslezského kraje s více ne� 750 000 obyvatel i. Ve vlacích � D platí v IDS pouze dlouhodobé � asové 
jízdenky ODIS. Na území m� sta Ostrava (zóna 1 a� 4) platí ve vlacích navíc 24 hodinová jízdenka pro m� sto 
Ostrava, tzv. „Ostravanka“. Dlouhodobé � asové jízdenky umo� � ují v rámci � asové a zónové platnosti libovolné 
cestování ve 2. t� íd�  osobních a sp� šných vlak�  na tratích za�azených do systému ODIS. Integrovaný dopravní 
systém Jihomoravského kraje IDS JMK  zajiš	uje dopravu ve více ne� polovin �  obcí Jihomoravského kraje, 
v nich� �ije p �es 60 % jeho obyvatel a nabízí cestujícím 10 vlakových linek.  � eské dráhy jsou v systému IDS JMK 
zastoupeny osobními vlaky, sp� šnými vlaky a vybranými rychlíky. Do systému Pra�ské integrované dopravy PID 
jsou zahrnuty všechny �elezni � ní trat�  vycházející z Prahy. Na � ásti tratí je zavedena plná integrace, tzn., �e je zde 
mo�no pou�ívat p �estupní jízdenky pro jednotlivou jízdu. Na ostatních tratích platí pouze � asové jízdenky. 
Ve vybraných vlacích (R - � áste� n� , Ex, EN, EC, IC, SC) nelze cestovat na jízdenky PID. � eské dráhy zahájili 
provoz projektu S – spojení pro Prahu. Sou� ástí „Eska“ je celkem 11 linek a cílem je, aby p�ím� stské a m� stské 
osobní vlaky byly ve�ejností vnímány jako rychlé a pohodlné spojení St�edo� eského kraje s Prahou a naopak. Tyto 
vlaky jsou na hlavních tratích vedeny z  � ásti moderními jednotkami CityElefant a Regionova a nabízejí v� tšinou 
nejrychlejší variantu spojení center St�edo� eského kraje s Prahou. Podrobn� jší údaje týkající se Pra�ské 
integrované dopravy jsou obsa�eny v kapitole „Ve �ejná doprava osob“. 

Velkým problémem systému �eleznice v Praze je velká  nevyrovnanost technického stavu jednotlivých tratí.  
N� které úseky jsou na úrovni roku 1850. Rozdíly jsou v zabezpe� ovacím za�ízení, kde proti sob�  stojí tra	  v úseku 
D�� ín–Praha Holešovice zabezpe� ená automatickým obousm� rným autoblokem a tra	  � er� any–Praha Braník 
spoléhající na telefonické dorozumívaní.  Rozdílné je i dovolené tra	ové zatí�ení pohybující se od 18 t (Beroun 
Závodí–Praha Smíchov) po 22,5 t (Lysá nad Labem–Praha Vyso� any) na nápravu. Stejné rozdíly panují 
i v tra	ových rychlostech, které kolísají od 50 km/h (� er� any–Praha Braník) do 160 km/h (D�� ín–Praha Holešovice).  
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Obr. Systém linek p � ím� stských a m � stských osobních vlak �  

 
Zdroj: ROPID, 2010 

Výhodou �eleznice je p �ímé spojení v� tšiny regionálních sídel s centrem Prahy (Kralupy nad Vltavou, Nymburk, 
Kolín-Praha Masarykovo nádra�í, Benešov, Beroun–Pra ha hlavní nádra�í). Naopak velkou slabinou je absen ce 
kvalitního �elezni � ního spojení Praha–Kladno (nejv� tší m� sto St�edo� eského kraje, cca 70 000 obyvatel). � ešením 
je p�ipravovaná modernizace trati Praha-Kladno, která zkvalitní p�ím� stskou �elezni � ní dopravu v tomto sm� ru 
(zkrácení cestovní doby a zvýšení po� tu spoj� ). Dojde ke zdvoukolejn� ní a elektrizaci trat�  a realizace odbo� ky 
z trat�  Praha-Kladno na Letišt�  Ruzyn�  odstraní absenci kolejového propojení letišt�  s centrální oblastí m� sta.  

P� estavba �elezni � ního uzlu Praha  v sou� asné dob�  probíhá, � ást staveb se realizuje (úseky Praha Libe� –Praha 
B� chovice, Stran� ice–Praha Hostiva�), � ást se nachází v r� zném stupni p�ípravy (úseky Praha Bubny–Praha 
Holešovice, Praha B� chovice–Úvaly). Klí� ový význam má zprovozn� ní Nového spojení. Spolu s p�ípravou realizace 
nových zastávek (nap�. Praha Rajská Zahrada) bude umo�n � n rozvoj tzv. m� stských linek zatím zastoupených 
jedinou linkou S 41 Roztoky u Prahy–Praha Holešovice. Nové linky by vyu�ívaly i trat �  dnes ur� ené p�edevším pro 
nákladní dopravu. Pouze pokra� ující modernizace a optimalizace tratí spolu s rozvojem zastávek a dodr�ováni 
standartu kvality (interval, kultura zastávek i �el ezni� ních vozidel, informace) a realizace uceleného linkového 
systému m� �e zaru � it plné rozvinutí potenciálu �elezni � ní dopravy na území Prahy. Klí� ový význam pro �elezni � ní 
dopravu nejen na území hl. m. Prahy má dne 1. 9. 2008 zprovozn� ná stavba Nové spojení. Stavba byla navr�ena 
jako základní kámen p�estavby �elezni � ního uzlu Praha. Cílem stavby bylo zkapacitn� ní �elezni � ních tratí do �st. 
Praha hl. n. ze sm� r�  Praha Libe� , Praha Vyso� any a Praha Holešovice pro osobní dopravu. Nedílnou sou� ástí 
stavby je i plné zapojení �st. Masarykovo nádra�í d o systému p�ím� stské a m� stské �eleznice. Stavba byla pln �  
zprovozn� na 2. 12. 2008. Spolu s novým grafikonem 14. 12. 2008 slou�í Nové spojení plnému provozu vlak � . 
Náklady stavby � iní 9 mld. K� . Investorem stavby byla S�DC, s.o.  

Jako d� le�itá sou � ást zlepšování �elezni � ní infrastruktury se profiluje projekt � D, a. s., „�ivá nádra�í“ - komplexní 
revitalizace nádra�ních objekt � , nádra�í jako �ivý p �estupní uzel s ob� anskou vybaveností. Jde p�edevším o opravy, 
modernizace a nová vyu�ití nemovitého majetku � eských drah. Sou� asn�  pojem revitalizace zahrnuje i integraci 
nových funkcí do drá�ních nemovitostí, nových slu�e b a � inností, zajiš	ovaných pro zákazníky � eských drah. 
V sou� asnosti se ji� realizuje projekt Praha hlavní nádra �í, jeho� cílem je vybudování nového, bezpe � ného, � istého 
a funk� ního nádra�í se širokou nabídkou nových slu�eb a ná kupních p�íle�itostí. V �íjnu a listopadu 2008 skon� ily 

v rámci projektu „�ivá nádra�í“ kompletní rekonstru kce budov �st. Praha Vršovice a Praha Dejvice. Výpr avní 
budova dejvického nádra�í pochází z roku 1873 a jej í sou� ástí je i Masaryk� v salónek a ojedin� lý letecký kryt z 2. 
sv� tové války. Cílem rekonstrukce obou budov bylo zkvalitn� ní prost�edí pro zákazníky i zam� stnance � D. 
Objekt� m byla navrácena p� vodní historická podoba a úpravy se dotkly i p�ednádra�ních prostor. 

Graf Náklady na vlakokm v osobní �elezni � ní doprav �  

 
1. 1. 2003 vznikly organizace S�DC, s. o., a � D, a. s 
Zdroj: � D, a. s., 2007 

Problémem bránícím rozvoji m� stské �eleznice v Praze je nejen zanedbaný stav tra tí, ale i z� ásti zastaralý vozový 
park �elezni � ních vozidel.  Páte� vozového parku p�ím� stských linek tvo�í n� kolik desítek zastaralých elektrických 
jednotek �ady 451 a 452 vyrobených v letech 1964–1973 (motorový v� z má kapacitu 61 míst k sezení, vlo�ený v � z 
89 míst). V sou� asné dob�  dochází k modernizaci vozového parku nákupem dvoupatrových elektrických jednotek 
�ady 471 (t� ívozová jednotka má kapacitu 310 míst k sezení), vyráb� ných ve spolupráci sesterských spole� ností 
ŠKODA TRANSPORTATION a � KD VAGONKA, ur� ených pro rychlou p�ím� stskou dopravu na tratích 
elektrifikovaných nap� tím 3 kVss. Jsou slo�eny z motorového vozu (471), v lo�eného (071) a �ídícího vozu (971). 
Celá jednotka má elektronický �ídicí systém s vozovými po� íta� i, � ím� se stává nejmodern � jším vozidlem � D, 
u kterého bylo poprvé vyu�ito asynchronního pohonu,  procesorové regulace a systému automatického vedení vlaku 
(po� íta� ové �ízení umo� � uje vícenásobné vedení vlaku slo�eného z n � kolika ucelených jednotek, v závislosti na 
mo�nostech trat �  lze pou�ít systém automatického vedení vlaku AVV).  Konstruk� ní rychlost vozu je 160 km/h, 
stávající provedení je dodáváno pro rychlost 140 km/h. Interiér elektrické jednotky �ady 471 je p�izp� soben pro 
cestující se sní�enou pohyblivostí. Nástupní hrana je 550 mm nad temenem kolejnice, p�ední nástupní prostor je 
vybaven i zdvihací plošinou. V pat�e motorového vozu je oddíl 1. vozové t�ídy. Tempo výroby nových souprav je ale 
z finan� ních d� vod�  bohu�el nedostate � né, nebo	  cena jedné soupravy je cca 200 mil. a pro další rozvoj systému 
by byl pot�ebný po� et celkem 100 a� 120 elektrických jednotek. Na neel ektrifikovaných tratích je doposud 
nejrozší�en� jším vozidlem motorový v� z �ady 810 vybavený motorem Liaz s automatickou hydromechanickou 
p�evodovkou pohán� jící jednu nápravu (kapacita 55 míst k sezení). Motorový v� z je koncipován jako � elní 
s ovládáním z jednoho stanovišt� . Maximální provozní rychlost je 80 km/h a konstruk� ní rychlost je 100 km/h. 
Nástupcem voz�  �ady 810 je motorová jednotka Regionova tvo�ená v provozu trvale spojeným motorovým a �ídicím 
vozem. Jde o modernizaci p� vodních voz�  �ady 810 a p�ípojného vozu �ady 010 vyráb� ných v letech 1973 a� 1983 
z majetku � eských drah. Vozidlo je uzp� sobeno nízkopodla�ní � ástí � ídicího vozu pro p�epravu cestujících se 
sní�enou pohyblivostí a také pro zjednodušení p �epravy nevidomých cestujících pomocí akustických majá� k�  
a mo�nost otev �ení dve�í pomocí slepecké vysíla� ky VPN (kapacita jednotky je 84 míst k sezení). Strojv� dce má 
k dispozici moderní ovládáním trakce (elektronický �ídicí systém, více� lenné �ízení, automatická regulace rychlosti). 
Maximální provozní rychlost je 80 km/h. 
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Graf Rozvoj vozového parku � D, a. s. 

 
Zdroj: � D, a. s., 2010 

Evropská zkušenost ukazuje, �e z �ejm�  jedinou mo�ností jak m � �e být �eleznice atraktivní páte �í ve�ejné dopravy 
je utkat jemné a dovedné p�edivo pavu� iny integrovaného taktového jízdního � ádu (ITJ � ). Smyslem systému je 
pomocí koordinace taktových jízdních �ád�  v uzlových stanicích dosáhnout nep�erušovaných dopravních �et� zc�  
dálkové osobní �elezni � ní p�epravy v návaznosti na regionální osobní �elezni � ní dopravu a autobusovou dopravu. 
Spoluprací a návaznosti všech systém�  ve�ejné dopravy je mo�né dosáhnout obsluhy území v dan ých 
a zapamatovatelných intervalech s optimálními p�ípoji v uzlových stanicích.  
Jedine� ným p�íkladem v Evrop�  je projekt  Bahn 2000 Švýcarských spolkových drah SBB. Projekt byl pod heslem 
„Ka�dou hodinu jede vlak“ zahájen v roce 1981. Úst �edním mottem sytému je „jet tak rychle, jak je pot�eba“ místo „jet tak 
rychle, jak je mo�no“. Projekt Bahn 2000 byl schvál en referendem v roce 1987 a poté se rozb� hly práce po jednotlivých 
etapách. První etapa byla dokon� ena v roce 2004. Vytvá�ení jízdního �ádu osobní �elezni � ní dopravy musí být však 
provázáno s tvorbou jízdního �ádu dopravy nákladní, proto�e jen tak se m � �e celý systém �elezni � ní dopravy pln�  
rozvinout. V sou� asné dob�  je ve fázi p�ípravy projekt zadavatele S�DC, s. o. „Strategický obchodní plán pro rozvoj 
�elezni � ní dopravy v � R“. Jedním z cíl�  plánu má být i formulace podmínek p�ípravy �elezni � ní infrastruktury umo� � ující 
budoucí zavedení ITJ�   na celé �elezni � ní síti v � R. Ke stejnému kroku mají vést i kroky Ministerstva dopravy jako 
objednavatele osobní dopravy ve ve�ejném zájmu.  

O� ekávaným dokumentem je materiál MD � R „Celonárodní koncepce nákladní dopravy“. D� le�itým faktorem bude 
strategie podpory Ve�ejných logistických center  VLC. V souladu se „Strategií hlavního m� sta Prahy pro oblast 
logistiky“ a „Strategií podpory logistiky z ve�ejných zdroj� “ je nutné p�ipravit podmínky pro rozvoj City–logistiky jako 
ú� inného nástroje pro dosa�ení p �ijatelné dopravní obsluhy m� sta.  Vyu�ívány by m � ly být hlavn�  nesilni� ní druhy 
nákladní dopravy. Ji� v dnešní dob �  je �elezni � ní uzel Praha bezesporu nejvýznamn� jší a nejv� tší �elezní uzel 
v � R. Je d� le�itou k � i�ovatkou �elezni � ních koridor�  transevropské sít�  TEN, sít�  TER (projekt TER, TEN - sí	  
multimodálních koridor� ) i tras kombinované dopravy podle mezinárodních dohod AGC a AGTC (AGC - dohoda 
o nejd� le�it � jších mezinárodních �elezni � ních trasách, AGTC - Dohoda o nejd� le�it � jších trasách mezinárodní 
kombinované dopravy a souvisejících objektech). V minulosti došlo k výraznému nár� stu p�epravního podílu silni� ní 
nákladní dopravy, i p�esto nákladní doprava � eských drah, a. s., � D Cargo, a. s., zaujímá svými výkony páté místo 
v EU. Pro udr�ení svého postavení hodlá spole � nost investovat do infrastruktury podporující napojování 
pr� myslových areál�  na �elezni � ní dopravu, výstavby terminál�  kombinované dopravy a logistických center. B� hem 
následujících dvou let má � D Cargo, a. s., v úmyslu do provozu nasadit více ne� 1 450 nových nebo 
modernizovaných �elezni � ních nákladních voz� .  To odpovídá pot�ebám obnovy vozového parku a budování 
navazující infrastruktury (skladové areály, logistická centra, terminály kombinované dopravy) jako dvou rovin 
nutných pro kvalitativní zm� ny v oblasti nákladní �elezni � ní dopravy .  Bohu�el �elezni � ní infrastruktura v Praze 
v sou� asnosti nedisponuje pot�ebným technologickým vybavením pro moderní p�epravní slu�by (logistické 
terminály s vazbou na �eleznici). Z dostupných údaj �  se dá ur� it, �e nejv � tší objem p�epraveného zbo�í (hrtkm 
a � tkm) se v Praze po �eleznici p �epravuje p�edevším po tratích ur� ených pro nákladní dopravu (Malešice–Libe� , 
B� chovice–Malešice). Výjime� ný je úsek Hostiva�–Uh�ín� ves, který je siln�  zatí�en dopravou nákladní i osobní.  
�elezni � ní stanice Praha–Malešice má z hlediska tranzitní nákladní dopravy klí� ový význam.  

Graf Vlakotvorné stanice 

 
Zdroj: � D, a. s., 2008 

Nákladní p�epravu m� �eme rozd � lit do t�ech skupin: tranzitující, tranzitní p�epracovávanou v se�a� ovací stanici 
Praha Libe�  a místní, která má odesílací, cílovou nebo ob�  stanice v Praze a navazujících stanicích. Praha stále 
z� stává významným místem produkce i spot�eby. U nakládky zbo�í p �evládají kontejnery a nakládka �elezného 
šrotu, u ostatních druh�  zbo�í jsou podíly velmi malé.  Vykládka je v � tší, podíl kontejner�  ni�ší a významný podíl 
mají pevná a tekutá paliva a stavebniny.  Vlakotvornými stanicemi zajiš	ujícími obsluhu aglomerace jsou Praha 
Libe� , Kralupy nad Vltavou a Beroun. D� le�itým p �edpokladem pro fungování �elezni � ní nákladní dopravy je 
zachování sít�  �elezni � ních vle � ek. Dnes bohu�el � elíme problému jejich rušení a ztrát�  zavle� kovatelných území 
(Vyso� any, Malešicko-hostiva�ská oblast). V sou� asnosti je na území Prahy v provozu cca 60 vle� ek o celkové 
délce cca 120 km. Nakládkové a vykládkové koleje v �elezni � ních stanicích a p�ipojené vle� ky tvo�í základní místa 
nakládky a vykládky.  Stanice významné pro nákladní p�epravu jsou Praha Hostiva�, Kr� , Radotín, Uh�ín� ves 
a Vršovice.  Stanice s potenciálem rozvoje jsou Praha B� chovice, Horní Po� ernice, Libe� , Malešice a Smíchov. 
�elezni � ní infrastruktura v pra�ském �elezni � ním uzlu bohu�el nespl � uje podmínku multimodality, tj. nedisponuje 
kvalitním napojením na ostatní druhy p�eprav a to brání její konkurenceschopnosti. Klí� ové je zajišt� ní rovných 
podmínek všech druh�  dopravy, tj. rovné zdan� ní, internalizace externích náklad� , odstra� ování administrativních 
bariér a dokon� ení transformace �elezni � ního sektoru, stejn�  d� le�ité je i zajišt � ní odpovídajícího legislativního 
prost�edí pro oblast logistiky s podporou z ve�ejných zdroj� . 

V sou� asnosti je stav �elezni � ní infrastruktury v �elezni � ním uzlu Praha neuspokojivý. Za�ízení jsou � asto zastaralá 
a �elezni � ní sí	  není schopna zvládnout po�adovaný objem zvlášt �  osobní dopravy.  P�es všechny problémy ale ji� 
v dnešní dob�  �eleznice ukazuje zcela z �eteln�  své p�ednosti. Mnohé trat�  nabízejí rychlé, ekologické a pohodlné 
spojení s oblastí St�edo� eského kraje a okraje Prahy s centrem m� sta. �eleznice je sou � ástí systému Pra�ské 
integrované dopravy PID, �elezni � ní nákladní p�eprava si zachovává stále své významné postavení a lze 
p�edpokládat její nár� st. 

Vývoj od r. 2008 

Klí� ový význam pro �elezni � ní dopravu nejen na území hl. m. Prahy má dne 1. 9. 2008 zprovozn� ná stavba Nové 
spojení. Stavba byla navr�ena jako základní kámen p �estavby �elezni � ního uzlu Praha. Cílem stavby bylo 
zkapacitn� ní �elezni � ních tratí do �st. Praha hl. n. ze sm � r�  Praha Libe� , Praha Vyso� any a Praha Holešovice pro 
osobní dopravu. Nedílnou sou� ástí stavby je i plné zapojení �st. Masarykovo nádr a�í do systému p �ím� stské 
a m� stské �eleznice. Stavba byla pln �  zprovozn� na 2. 12. 2008. Spolu s novým grafikonem 14. 12. 2008 slou�í 
Nové spojení plnému provozu vlak� . Náklady stavby � iní 9 mld. K� . Investorem stavby byla S�DC, s.o.  

Modernizace tra � ového úseku Praha Libe �  – Praha B � chovice  byla zahájena 1. 9. 2006, datum finálního 
zakon� ení projektu je stanoveno na 31. 3. 2011. P�edpokládané náklady projektu jsou 2,5 mld. K� . Dne 
10. 12. 2009 byla na tomto tra	ovém úseku ukon� ena poslední nep�etr�itá výluka. Délka modernizovaného 
ztrojkolejn� ného úseku je cca 9km. Modernizace zahrnuje kompletní obnovu �elezni � ního spodku i svršku, 
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rekonstrukci všech stanic a zastávek, nové trak� ní vedení i instalaci nejmodern� jšího zabezpe� ovacího za�ízení. 
Sou� ástí stavby je i cca 3,5km protihlukových st� n.  

V rámci zatraktivn� ní osobní �elezni � ní dopravy v regionu byla zahájena elektrizace trati Lysá nad Labem – 
Milovice . Stavba byla zahájena 27. 8. 2009 a dokon� ení se p�edpokládá 16. 8 2010. Zkušební provoz stavby byl 
zahájen 10. 12. 2009. Celkové schválené náklady projektu jsou 354 mil. K� . Délka rekonstruovaného úseku je 
5,07km. Tra	  je nyní v celé délce zatrolejována. Systém p�ím� stské �eleznice „S“ tak mohla doplnit p �ímá linka S 20 
Praha – Milovice s intervalem 30 minut.  

V souvislosti s modernizací trati Praha – Kladno s p�ipojením na letišt�  Ruzyn�  prob� hnou stavební úpravy  na 
trase tzv. „Pra�ského Semmeringu“ tj. trati Praha Smíchov – Praha Zli � ín – Hostivice ., která v dob�  modernizace 
trati Praha – Kladno bude slou�it jako objízdná tra sa. Cílem úprav je zvýšení kapacity trati zejména pomocí aktivace 
dnes nefunk� ních výhyben a z�ízení nového nástupišt�  ve stanici Praha Jinonice s p�estupní vazbou na stanici 
metra B Jinonice. Územní rozhodnutí ji� bylo na sta vbu vydáno.  

Probíhá rekonstrukce pra�ského hlavního nádra�í . Datum ukon� ení realizace rekonstrukce vlastní budovy je 
plánováno na konec roku 2011. P�edpokládané investi� ní náklady jsou 1 mld. K� . Investorem je spole� nost Grandi 
Stazioni � eská Republika, s.r.o. Rekonstrukce budovy nádra�í je koordinována s investi� ními akcemi S�DC 
v� nované rekonstrukcím a modernizacím kolejišt� , nástupiš	  a zabezpe� ení provozu. Modernizace západní � ásti 
�st. Praha hl. n.  byla zahájena 7. 1. 2008. Stavba byla p�i nákladech 1,8 mld. K�  dokon� ena 30. 4. 2009. Do roku 
2020 bude nutná kompletní vým� na trak� ního vedení, v� tšiny za�ízení silnoproudu, sd� lovacího a zabezpe� ovacího 
za�ízení, informa� ního systému a podstatné � ásti �elezni � ního svršku a spodku. 

V �íjnu a listopadu 2008 skon� ily v rámci projektu „�ivá nádra�í“  kompletní rekonstrukce budov �st. Praha 
Vršovice a Praha Dejvice . Výpravní budova dejvického nádra�í pochází z roku  1873 a její sou� ástí je i Masaryk� v 
salónek a ojedin� lý letecký kryt z 2. sv� tové války. Cílem rekonstrukce obou budov bylo zkvalitn� ní prost�edí pro 
zákazníky i zam� stnance � D. Objekt� m byla navrácena p� vodní historická podoba a úpravy se dotkly 
i p�ednádra�ních prostor. 

V oblasti �elezni � ní dopravy na území Prahy i nadále pokra � uje trend mírného r � stu po � tu cestujících  
p�epravených v rámci systému PID. Rozhodující úlohu mají i nadále �st. Praha hl. n. a Praha Masarykovo. Práv�  
Praha Masarykovo nádra�í má nejv � tší význam v oblasti m� stské a p�ím� stské �elezni � ní dopravy. 

V nákladní doprav�  i nadále roste objem p�epraveného zbo�í pomocí velkých kontejner � .  

Obr. Schéma Nové spojení 

 
Zdroj: URM 2008 

Graf Vývoj objemu financí pou�itých S�DC, s. o., na  modernizaci a rozvoj dopravní cesty v � R 

 
Zdroj: S�DC, s. o., 2010 

Tab. Kategorie tratí zaúst � ných do �elezni � ního uzlu Praha 

Kategorie tratí zaúst � ných do �elezni � ního uzlu Praha 
tra �    � . trat �  kategorie 

Praha  Kralupy n. V. 091 dráha celostátní 
Praha  Kladno 120 dráha celostátní 
Praha  Hostivice 122 dráha celostátní 
Praha  Rudná u Prahy 173 dráha celostátní 
Praha  Beroun  171 dráha celostátní 
Praha  Vrané n. V. 210 dráha regionální 
Praha  Benešov 221 dráha celostátní 
Praha  Kolín 011 dráha celostátní 
Praha  Nymburk 231 dráha celostátní 
Praha  Všetaty 070 dráha celostátní 

Poznámka: 

Dle vyhlášky � . 500/2006 Sb., o územn�  analytických podkladech, územn�  plánovací dokumentaci a zp� sobu 
evidence územn�  plánovací � innosti, p�ílohy � . 1, se �elezni � ní dopravy týkají jevy � . 94, 95 a 96 a 97. 
Ve výkresech zobrazené údaje zpracoval URM s vyu�it ím podklad�  od poskytovatel�  dat. P�esnost a podrobnost 
zpracování je ovlivn� na rozdílnou kvalitou a mírou podrobnosti p�edaných údaj�  od jednotlivých poskytovatel�  
i termínem dodání podklad� . 
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Schéma �elezni � ního uzlu Praha  

Zdroj: URM 2010 
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2.12.2 SILNI� NÍ DOPRAVA 

Praha je významnou k�i�ovatkou silni � ní sít�  � R, zna� ný význam má i v evropském kontextu. Historické zalo�ení 
komunika� ní sít�  na území státu se vyzna� uje v � echách radiálním zalo�ením hlavních tras sm �� ujících 
z jednotlivých sm� r�  k hlavnímu m� stu. Automobilová doprava v Praze je jedním z nejvýznamn� jších jev� , které 
ovliv� ují �ivotní prost �edí a podmínky obyvatel metropole. 

Do Prahy sm�� ují dálnice D1 (Praha-Brno), D5 (Praha-Plze� ), D8 (Praha - Ústí n. L.), D11 (Praha - Hradec 
Králové). V budoucnu se po� ítá mimo hranice Prahy, ale s napojením na Pra�ský (silni� ní) okruh u Jesenice 
i s dálnicí D3 (Praha - � eské Bud� jovice). Dále je do Prahy sm� rována soustava rychlostních silnic R4 (Praha-
P�íbram), R7 (Praha-Slaný), R10 (Praha - Ml. Boleslav, Turnov), R6 (Praha - Karlovy Vary, zprovozn� ná k Novému 
Strašecí). Dále do Prahy z regionu sm�� ují silnice I.  t� ídy I/2 (Praha - Kostelec nad � ernými Lesy), I/9 (Praha-
M� lník); napojená na dálnici D8 u Zdib), I/12 (Praha–Kolín) a další silnice II.   a III.   t� ídy. 

Koncentrace dálnic, rychlostních silnic a silnic I.  t� ídy radiáln�  sm�� ujících k Praze je ve srovnání s dalšími m� sty 
� eské republiky nejvyšší. Do Prahy s napojením na Pra�ský okruh bude v budoucnu zaúst � no p� t dálnic (D1, D3, 
D5, D8, D11), � ty� i rychlostní silnice R4, R6, R7, R10, silnice I.  t� ídy I/2, I/12 a nep�ímo u Zdib i silnice I/9. Dále jsou 
do Prahy zaúst� ny silnice ni�ších t � íd. Obdobná koncentrace a soust�ed� ní dálni� ní a silni� ní soustavy v okolí 
Prahy je srovnatelná se siln�  urbanizovanými aglomeracemi západní Evropy. V automobilové doprav�  v rámci 
� eské republiky zaujímá Praha specifické postavení v d� sledku enormn�  vysokých intenzit na komunika� ní síti 
m� sta i velikostí dopravních výkon�  na svém území ve srovnání s jinými � eskými m� sty. 

Dosavadní vývoj silni � ní dopravy 

Vliv automobilové dopravy a její d� sledky se v Praze za� aly projevovat ji� v pr � b� hu první poloviny 20. století, 
výrazn� jší problémy se objevily ji� ve 30. letech minulého  století. V roce 1921 byly v Praze necelé 3 tisíce vozidel, 
v roce 1937 p�ipadal jeden automobil na 32 obyvatel. V d� sledku druhé sv� tové války a povále� ného vývoje se 
rozvoj automobilového provozu v Praze na mnoho let utlumil.  V 60. letech 20. století, kdy za� al po� et motorových 
vozidel v Praze výrazn� ji stoupat, vznikaly i dopravní problémy, které však byly v tehdejší dob�  omezeného 
charakteru v d� sledku nedostate� né kapacity klí� ových úrov� ových k�i�ovatek v centru m � sta a projevovaly se 
pouze v dopravních špi� kách. K razantnímu nár� stu automobilové dopravy došlo  v pr� b� hu devadesátých let 
minulého století, kdy se zm� nily spole� ensko-ekonomické podmínky, nastal rozvoj tr�ního ho spodá�ství, zm� nil se 
�ivotní styl spojený s v � tší hybností obyvatel a automobil se stal dostupným zbo�ím v široké nabídce a kvalit � . 

Postupn�  rostoucí dopravní problémy ve spojitosti s nar� stající automobilovou dopravou na území m� sta vedly ji� 
v první polovin�  minulého století k ov�� ování r� zných koncepcí výhledového uspo�ádání komunika� ní sít� . Vlivem 
nar� stajícího automobilového provozu a specifických podmínek Prahy (slo�itost pra�ského reliéfu, hustota 
zástavby, historicky daná komunika� ní sí	  v centrální oblasti, nutnost aktivní ochrany historického centra) se 
postupn�  ji� v první polovin �  minulého století ukázalo, �e situaci v pra�ské kom unika� ní síti nepom� �e pouze 
p�estavba nebo údr�ba stávajících komunikací. Nám � ty na novou okru�ní trasu kolem Prahy se objevovaly  ji� 
v první polovin�  dvacátého století. V 60. letech minulého století byla prov�� ována koncepce zalo�ená na principu 
roštového uspo�ádání nejvýznamn� jších komunikací (princip severoji�ních a západovýc hodních magistrál), která se 
z� ásti uplatnila ve sm� rném Územním plánu hl. m.  Prahy z r.  1964, kde byla dopln� na o okruh na obvod�  Prahy. 
V 70. letech dvacátého století došlo k prosazení koncepce radiáln� -okru�ního základního komunika � ního systému 
(ZAKOS), která byla zalo�ena na principu t �í okruh�  a jedenácti radiál, dopln� ných spojkami na Spo�ilov�  a v LibnI.  
Komunikace ZÁKOS byly navr�eny p �evá�n �  v rychlostních parametrech. Sou� ástí roštového i následn�  radiáln� -
okru�ního základního komunika � ního systému v 60. a 70. letech minulého století byla i severoji�ní magistrála, 
v systému ZÁKOS za�azená do skupiny sb� rných komunikací. Ta se jako jedna z prvních staveb takto 
koncipovaných systém�  realizovala. Její p�ednostní realizace byla v dob�  vzniku od� vod� ována p�ipravovaným 
rozvojem sídlištní obytné zástavby v ji�ním a sever ním sektoru m� sta a pot�ebou propojení nové zástavby na okraji 
m� sta s centrální oblastí. V návaznosti na severoji�n í magistrálou byla na jihu m� sta realizována Chodovská radiála 
navazující na dálnici D1 a v severním sektoru m� sta Prosecká radiála. Omezení investic a snaha o rychlé 
zprovozn� ní severoji�ní magistrály vedly v dob �  vzniku magistrály v centru Prahy k  �ešení v jedné stop�  této 
komunikace p�ed Národním muzeem, druhá stopa byla zrealizována v poloze ul. Legerovy za Národním muzeem.  

V období po roce 1989 došlo postupn�  k p�ehodnocení a odmítnutí systému ZÁKOS. Zna� né územní nároky ZÁKOS, jeho 
návrhové parametry i n� které prvky tohoto systému (nap�. Veleslavínská radiála, Hrdlo�ezská radiála, Kr� ská radiála) se 
ukázaly být pro m� sto nep�ijatelné. Do Územního plánu hl. m. Prahy, který byl schválen v roce 1999, byla zahrnuta 
koncepce dvou okruh�  a sedmi celom� stsky významných radiálních komunikací, které je propojí. V souladu s touto 
koncepcí se na území m� sta zrealizovaly a realizují další úseky celom� stsky významných komunikací. V minulých letech 
byla v souladu s Územním plánem hl. m. Prahy zprovozn� na Št� rboholská radiála, západní � ást M� stského okruhu 
v oblasti Smíchova, ve výstavb�  je východní � ást Vyso� anské radiály, severozápadní � ást M� stského okruhu pod 

Stromovkou, v zá�í 2010 dochází ke zprovozn� ní Pra�ského okruhu na jihu Prahy. Stále se zvyšují cí d� raz na ochranu 
území p�ed negativními vlivy automobilové dopravy, nep�íznivými územními dopady nových liniových staveb do území vedl 
k redukci návrhových parametr�  nových komunikací zejména v siln�  urbanizovaných � ástech m� sta a k uplatn� ní vysokého 
podílu tunelových úsek�  u nových liniových dopravních staveb. 

V pr� b� hu 80. a 90. let dvacátého století byly postupn�  realizovány díl� í úseky Ji�ní spojky s Barrandovským 
mostem a ul. K Barrandovu, která ve vazb�  na západní úsek Pra�ského okruhu mezi Slivencem a T�ebonicemi 
vytvo�ila západovýchodní komunika� ní spojení na jihu Prahy. Západovýchodní spojení m� stem bylo v roce 1999 
dopln� no o východní � ást Št� rboholské radiály navazující na východ�  m� sta na úsek Pra�ského okruhu mezi 
Horními Po� ernicemi a B� chovicemi.  Na západ�  Prahy byly na p�elomu století postupn�  zprovozn� ny další úseky 
Pra�ského okruhu mezi T �ebonicemi, � epy a Ruzyní. Úsek Pra�ského okruhu mezi T �ebonicemi a � epy byl 
zprovozn� n v roce 2000, úsek mezi � epy a Ruzyní v roce 2001. Významnou zm� nu v uspo�ádání komunika� ní sít�  
m� sta p�ineslo zprovozn� ní náro� ného úseku západní � ásti M� stského okruhu v oblasti Smíchova. Úsek Zlíchov–
Radlická byl uveden do provozu v roce 2002, úsek Radlická – Strahovský tunel zahrnující tunely Mrázovka byl 
zprovozn� n v roce 2004. Nejvýznamn� jší dokon� enou stavbou v roce 2010 je ji�ní � ást Pra�ského okruhu 
(Silni� ního okruhu kolem Prahy) délky cca 23 km v úseku Slivenec-Lahovice-Jesenice-D1 u Dob�ejovic,. 

Vysokému nár� stu po� tu automobil�  a dosahovaným intenzitám automobilové dopravy v Praze neodpovídá stav 
sou� asné komunika� ní sít� , která je do zna� né míry, zejména v oblasti celom� stského centra, výrazn�  ovlivn� na 
historickým vývojem m� sta. Dosa�ený stupe �  automobilizace v Praze, rozlo�ení pracovních míst a bydlení na 
území m� sta i mimo n� j (výrazná koncentrace pracovních míst v centru Prahy a rozsáhlá obytná zástavba na její 
okrajové � ásti), probíhající suburbanizace vn�  hranic Prahy, sjednocující hospodá�sko-ekonomické procesy v rámci 
Evropy, projevující se nár� stem zejména tranzitní nákladní automobilové dopravy, p�edstavují základní faktory, 
jejich� výsledkem je zna � ný nár� st a rozsah automobilové dopravy na území Prahy spojený s � astými kongescemi.  

P�etí�ení komunika � ní sít�  má v Praze v sou� asné dob�  ji� plošný charakter; za p �etí�enou lze pova�ovat celou oblast 
rozší�eného celom� stského centra a navazující kompaktní � ásti m� sta o rozm� rech cca 7 x 6 km. Dochází stále � ast� ji 
k dopravním kongescím v oblasti rozší�eného celom� stského centra na zatí�ených komunikacích i mimo n � , sni�uje se 
rozdíl mezi zatí�ením v dopravních špi � kách a v mimošpi� kovém období, b� hem dne se prodlu�uje doba, kdy jsou 
vy� erpány kapacity rozhodujících k�i�ovatek. Vliv dopravních kongescí a „popojí�d � ní“ kolon p�ed k�i�ovatkami má velmi 
negativní vliv na �ivotní prost �edí p�edevším vysokými koncentracemi škodlivin v p�ízemní vrstv�  atmosféry, kde se 
pohybují chodci a zejména d� ti.  Stávající komunika� ní systém, utvá�ený p�irozeným historickým vývojem m� sta na 
mnoha místech nevyhovuje a ani nem� �e vyhovovat sou � asným dopravním nárok� m. Vedle toho se projevuje ješt�  
deficit vyu�ívání nejmodern � jších telematických systém� , které integrují informa� ní a telekomunika� ní technologie 
s dopravním in�enýrstvím tak, aby se pro stávající infrastrukturu optimalizovaly p�epravní výkony, zlepšila bezpe� nost 
provozu a stoupla kvalita p�epravy. Zásady pro rozvoj dopravní telematiky v hl. m. Praze byly schváleny Radou ji� v roce 
2002 a definují 11 aplika� ních oblastí, v nich� se v Praze telematika rozvíjí  a nadále bude rozvíjet.  

Vývoj intenzity dopravy na centrálním kordonu  v letech 1981-2007 uvádí dolo�ená tabulka a graf, kde jsou 
uvedeny hodnoty zatí�ení za b � �ný pracovní den v � asovém období 6-22 hod. 

Tab. Intenzity dopravy na centrálním kordonu v lete ch 1981 - 2009 

Intenzita dopravy 
CENTRÁLNÍ KORDON 

rok po� et osobních vozidel po� et nákladních vozidel celkem 
1981 247 000 39 000 292 000 
1990 247 000 39 000 435 000 
1995 474 000 31 000 513 000 
2000 594 000 23 000 627 000 
2001 556 000 21 000 589 000 
2002 560 000 18 000 590 000 
2003 561 000 18 000 590 000 
2004 558 000 18 000 587 000 
2005 547 000 17 000 574 000 
2006 551 000 15 000 578 000 
2007 547 000 15 000 573 000 
2008 530 000 15 000 558 000 
2009 541 000 14 000 566 00 

Zdroj: TSK, 2008 
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Sou� asnou kritickou situaci na komunika� ním systému m� sta umoc� uje skute� nost, �e n � které komunikace uvnit�  
Prahy, které by m� ly být vyu�ívány pouze vnitrom � stskou dopravou, vyu�ívá dnes i tranzitní doprava v � etn�  
kamion� . Typickou trasou kamionové dopravy je Ji�ní spojka  (tzn. ji�ní � ást M� stského okruhu). Zásadní �ešení této 
situace p�inese a� zprovozn � ní chyb� jících � ástí Pra�ského okruhu. V souvislosti se zprovozn � ním ji�ní � ásti 
Pra�ského okruhu v úseku Slivenec-Lahoivice-Jesenic e-D1 v zá�í 2010 se po� ítá s novými objízdnými trasami pro 
t� �kou nákladní automobilovou dopravu, které v dob �  zpracování aktualizace UAP ješt�  nebyly stabilizovány. Jejich 
aktuální podoba není proto v grafických p�ílohách UAP vyjád�ena.  

Ve srovnání s rokem 1990 se automobilový provoz v pr� m� ru na celé komunika� ní síti v roce 2009 zvýšil o 191 % 
(tj.tak�ka na trojnásobek). Ve vn� jším pásmu m� sta (dle s� ítání na tzv. vn� jším kordonu – tj. na vstupech hlavních 
výpadových silnic a dálnic do souvisle zastav� ného území m� sta p�ijí�d � lo denn�  do Prahy 3,6krát více vozidel (tj. 
o 260 % více). V roce 2009 se intenzita automobilové dopravy oproti p�edchozímu roku na vn� jším kordonu však 
sní�ila o 1,2%., ve st �edním pásmu m� sta se automobilový provoz oproti roku 1990 na n� kterých komunikacích 
zvýšit trojnásobn�  a� � ty�násobn� , v roce 2009 se však oproti p�edchozímu roku zvýšila jen o necelé 1%.. Do 
oblasti rozší�eného celom� stského centra m� sta (dle s� ítání na centrálním kordonu) vjí�d � lo v minulém roce oproti 
roku 1990 cca o 30 % automobil�  více. Na centrálním kordonu se v roce 2009 automobilová doprava oproti 
p�edchozímu roku zvýšila o 1,4%. 

Nejv� tší pr� m� rné meziro� ní celkové nár� sty automobilové dopravy v Praze byly v první polovin�  devadesátých let 
dvacátého století, kdy dosahovaly a� 12,1 %, v lete ch 1996 a� 2000 dosahovaly 5,1 % a dále se sni�oval y. 
Ka�doro � ní celkový nár� st automobilové dopravy v Praze po roce 1990 se v letech 2008 a 2008 prakticky zastavil. 

Graf Vývoj intenzity dopravy na centrálním kordonu v letech 1981-2009 

 
Zdroj: TSK, 2010 

Vývoj intenzity dopravy na vn� jším kordonu v letech 1981-2007 uvádí dolo�ená tabu lka a graf, kde jsou uvedeny 
hodnoty zatí�ení za b � �ný pracovní den v � asovém období 6-22 hod. 

Tab. Intenzity dopravy na vn � jším koridoru v letech 1981-2009 

Intenzita dopravy 
VN	 JŠÍ KORDON 

rok po� et osobních vozidel po� et nákladních vozidel celkem 
1981 67 000 31 000 104 000 
1990 101 000 34 000 140 000 
1995 204 000 36 000 245 000 
2000 304 000 43 000 351 000 
2001 310 000 43 000 358 000 

rok po� et osobních vozidel po� et nákladních vozidel celkem 
2002 329 000 45 000 379 000 
2003 376 000 50 000 432 000 
2004 382 000 54 000 442 000 
2005 394 000 56 000 457 000 
2006 421 000 60 000 489 000 
2007 438 000 59 000 504 000 
2008 445 000 58 000 512 000 
2009 446 000 53 000 506 000 

Zdroj: TSK, 2010 

Graf Vývoj intenzity dopravy na vn � jším kordonu v letech 1981-2009 

 

Zdroj TSK, 2010 

Markantní nár� st dopravy na území Prahy je patrný p�i porovnání dopravních výkon� . V roce 1990 � inil dopravní 
výkon automobilové dopravy na celé komunika� ní síti v Praze 7,3 mil.  vozokm/pr� m� rný  pracovní den, v roce 
2000 byl dopravní výkon v Praze 16,6 mil. vozokm/den, v roce 2006 byl dopravní výkon na území hl. m. Prahy 
20,3 mil. vozokm/den a v roce 2007 ji� dopravní výk on na komunika� ní síti m� sta dosáhl 20,9 mil. vozokm/den 
a v r.2009 21,2 vozokm/den.  Podíl osobních automobil�  na celkovém dopravním výkonu motorových vozidel � iní 
cca 92 %.  

Z následujícího grafu je z�ejmé, �e k nejv � tšímu meziro� nímu nár� stu dopravního výkonu automobilové dopravy na 
celé komunika� ní síti m� sta docházelo v pr� b� hu devadesátých let minulého století, co� bylo do z na� né míry 
zp� sobeno zm� nou spole� ensko-ekonomických podmínek, rozvojem tr�ního hospo dá�ství a integrací ekonomiky 
v rámci celoevropského procesu.  
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Graf Dopravní výkony automobilové dopravy (celá kom unika � ní sí � , pr � m� rný pracovní den) 

 
Zdroj: TSK, 2010 

Do oblasti rozší�eného celom� stského centra, vymezené p�ibli�n �  na západ�  Pet�ínem, na severu Letnou, na 
východ�  Riegrovými sady a na jihu Vyšehradem, dle s� ítání na tzv. centrálním kordonu vjí�d � lo v lo� ském roce 
v porovnání s rokem 1990 p�ibli�n �  o t�etinu více vozidel. V posledních letech ji� k výraz n� jšímu nár� stu 
automobilové dopravy na centrálním kordonu nedochází. Výrazný nár� st individuální automobilové dopravy v širší 
oblasti centra m� sta byl patrný p�edevším do r. 1998. Tato skute� nost je zp� sobena tím, �e ve špi � kovém období ji� 
dopravní nároky na mnoha místech komunika� ní sít�  dosáhly kapacitních mezí rozhodujících k� i�ovatek a p �etí�ení 
komunika� ní sít�  ji� nemá v širší oblasti centra bodový, nýbr� ploš ný charakter.  Veškerý nár� st automobilové 
dopravy po roce 1990 v širší oblasti centra m� sta byl zp� soben pouze osobními automobily, po� et nákladních 
vozidel a autobus�  zde naopak oproti r. 1990 poklesl o více ne� polov inu. 

Ve st�edním pásmu m� sta automobilový provoz trvale rostl v letech 1990-1997, kdy se v tomto období zvýšil na 
n� kterých komunikacích trojnásobn�  a� � ty�násobn� . V roce 2009 se automobilová doprava v tomto pásmu oproti 
p�edcházejícímu roku zvýšila jen o necelé 1 procento. Ve vn� jším pásmu m� sta (dle s� ítání na tzv. vn� jším 
kordonu, který vyjad�uje obousm� rnou intenzitu automobilové dopravy na vstupech hlavních výpadových silnic 
a dálnic do souvisle zastav� ného území m� sta) p�ijí�d � lo do Prahy denn�  z ostatního území ve srovnání s rokem 
1990 3,6krát více vozidel (+ 261 %).  

Krom�  obecného nár� stu dopravy má vliv na nár� st automobilové dopravy na hranicích m� sta probíhající intenzivní 
proces suburbanizace v p�ilehlé � ásti Pra�ského regionu. Na území mnoha obcí se real izuje rozsáhlá p�evá�n �  
obytná zástavba nebo koncentrovaná místa komer� n� -obchodních a skladových aktivit, které mají za následek 
nar� stající zatí�ení komunika � ní sít�  v Praze i regionu. 

Následující graf vyjad�uje vývoj celodenního automobilového zatí�ení na hr anici m� sta a regionu v jednotlivých 
sektorech. V grafu uvedené sektory jsou pro daný ú� el chápány na hranicích Prahy v následujícím rozmezí: sektor 
JIH v rozmezí mezi ul.  Formanskou u Újezda u Pr� honic a pravým b�ehem Vltavy u Zbraslavi (Komo�an), sektor JZ 
(jihozápad) od levého b�ehu Vltavy u Zbraslavi po ul.  Na Radosti u T�ebonic (Zli� ína), sektor SZ (severozápad) od 
ul.  Na Radosti u T�ebonic (Zli� ína) po levý b�eh Vltavy u Sedlce, sektor S (sever) od pravého b�ehu Vltavy 
v Podho�í po Satalice, sektor V (východ) na hranicích Prahy od Horních Po� ernic po Pitkovice. Detailn� jší rozbor je 
uveden po jednotlivých sektorech v dalších � ástech textu kapitoly. 

Graf Vývoj zatí�ení na komunika � ní síti na hranici Prahy v jednotlivých sektorech v  letech 1997-2009  

 
Zdroj TSK, URM, 2010 

Stupe �  motorizace  v r. 2009 v Praze dosáhl 732 vozidel/1000 obyvatel, tj. 1,4 obyvatel na jedno motorové vozidlo. 
(V roce 1999 byl v Praze stupe�  motorizace 627 vozidel/1000 obyvatel, tj. 1,6 obyvatel na jedno motorové vozidlo.) 

Stupe �  automobilizace  v r. 2009 v Praze dosáhl 547 osobních automobil� /1000 obyvatel, tj. 1, obyvatel na jeden 
osobní automobil. (V roce 1997 byl v Praze stupe�  automobilizace 502 osobních automobil� /1000 obyvatel, tj. 1,8 
obyvatel na jeden osobní automobil.)  

Celková délka komunika � ní sít �  na území m� sta v roce 2009 dosáhla 3 874 km. (V roce 1999 byla na území 
m� sta celková délka komunika� ní sít�  3 398 km.) 

D� lba p � epravní práce  (podle po� tu cest na území m� sta v pr� b� hu pracovního dne) mezi hromadnou 
a automobilovou dopravou v roce 2009 byla 57 % k 43 % ve prosp� ch hromadné dopravy. 

Po� et dopravních nehod  v Praze v roce 2009 evidovaných P� R dosáhl 15 583 (40 smrtelných zran� ní a 347 
t� �ce zran � ných), v roce 1999 bylo P� R evidováno 44192 nehod (74 smrtelných zran� ní a 540 t� �kých zran � ní). 

Relativní nehodovost  (po� et nehod p�ipadající na 1 milion ujetých kilometr� ) v Praze v roce 2007 � inila 2,2, v roce 
1999 byla 8,4..  

Po� et sv � telných signaliza � ních za � ízení dosáhl v roce 2007 po� tu 554, v roce 1999 byl 395.   

Komunika � ní systém m � sta 

Systém komunikací v Praze je charakterizován a výrazn�  ovlivn� n situací vzniklou historickým vývojem m� sta, dále 
výstavbou a zprovozn� ním nových úsek�  nad�azené celom� stsky významné komunika� ní sít�  od druhé poloviny 
20. století a� do sou � asné doby.    

Základní skelet komunika� ní sít�  m� sta tvo�í v sou� asné dob�  úseky místních komunikací I. a II.   t� ídy, které na 
území m� sta plní p�evá�n �  sb� rnou funkci, a úseky dálnic, rychlostních silnic, silnic I. a II.  t� ídy v Praze, které 
se nacházejí ve vn� jším pásmu m� sta. Dopravn�  nejvýznamn� jší místní komunikace reprezentují p�evá�n �  
komunikace s nejvyšším dopravním zatí�ením. K t � mto komunikacím pat�í nap�.  zprovozn� né úseky Pra�ského 
okruhu, M� stského okruhu (Ji�ní spojka), severoji�ní magistrá la, zprovozn� né úseky radiálních komunikací 
celom� stského systému (ul. Brn� nská, Strakonická, V Holešovi� kách, Liberecká, Cínovecká, Kbelská, Pr� myslová, 
Spo�ilovská, K Barrandovu, v centru m� sta krom�  severoji�ní magistrály (v trase most Barikádník � , Argentinská, 
Hlávk� v most, Wilsonova, Legerova, Mezibranská, Sokolská, Nuselský most, ul. 5. kv� tna) také západovýchodní 
spojení p�es Jirásk� v most ve stopách ul. Je� né a �itné.   

Koncepce budoucího nad�azeného komunika� ního systému hl. m. Prahy je postavena dle ÚPn hl. m. Prahy na 
principu dvou okruh� , sedmi radiál a dvou spojek. Okruhy budou zastoupeny M� stským okruhem uvnit�  Prahy 
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a Pra�ským okruhem p �evá�n �  na okraji hlavního m� sta. Oba okruhy propojí ve výhledu maximáln�  sedm 
celom� stsky významných radiálních komunikací (radiál) - Chodovská, Chuchelská, Radlická, B�evnovská, 
Prosecká, Vyso� anská a Št� rboholská, dopln� né o Libe� skou a Spo�ilovskou spojku. 

V sou� asné dob�  je � ást nad�azeného celom� stského komunika� ního systému ji� realizována.  

Pra�ský okruh je zprovozn � n v úsecích Horní Po� ernice – B� chovice na východ�  m� sta, Slivenec–Ruzyn�  na 
západ�  Prahy, na jihu Prahy je nov�  dokon� en úsek Slivenec–Lahovice–Jesenice–D1. 

M� stský okruh je zprovozn� n ve své ji�ní � ásti (tzv. Ji�ní spojka v úseku Barrandovský most –  Rybní� ky), dále je 
v provozu západní � ást M� stského okruhu v úseku Barrandovský most – Malovanka zahrnující tunel Mrázovka 
a Strahovský tunel. Ve výstavb�  je severozápadní � ást okruhu - úsek Malovanka – Pelc Tyrolka. 

Z nad�azených celom� stsky významných radiálních komunikací jsou ji� v p lném rozsahu zprovozn� ny Chodovská, 
Chuchelská, Prosecká a Št� rboholská radiála, západní � ást Radlické radiály (tzv. Rozvadovská spojka v úseku 
T�ebonice–Vidoule), ve výstavb�  je východní � ást Vyso� anské radiály (úsek Kbelská–R10).  

Ze dvou spojek je zprovozn� na v plném rozsahu Spo�ilovská spojka (ul.  Spo�ilovská).  

V sou� asné dob�  jsou v Praze na stávající komunika� ní síti vyzna� eny dva dopravní okruhy. Oba okruhy mají 
z� ásti spole� nou trasu - ve stop�  Ji�ní spojky, ul. Pr � myslové, Kbelské, V Holešovi� kách, most Barikádník� , dále 
v oblasti Prahy 6 a 7 p�es Letnou k severnímu portálu Strahovského tunelu na Malovance. I. okruh je dále veden 
Strahovským tunelem, tunelem Mrázovka p�es Smíchov na jih k Barrandovskému mostu. II.  okruh je z Malovanky 
veden ul. Pato� kovou, Karlovarskou na západní okraj Prahy, kde v úseku � epy-Slivenec pokra� uje ve stop�  
Pra�ského okruhu a dále je veden ul. K Barrandovu n a východ k Barrandovskému mostu. 

Silni� ní trasy evropského významu zaúst� né na území Prahy z oblasti regionu jsou vedeny ve stopách vybraných 
komunikací – ul. Brn� nskou (ve vazb�  na dálnici D1), po zprovozn� ných úsecích Pra�ského okruhu,v trase Ji�ní 
spojky a Št� rboholské radiály. Na severu a severovýchod�  m� sta jsou trasy evropského významu (ve vazb�  na 
dálnici D8) vedeny ve stop�  ul. Cínovecké, Kbelské. 

Absence uceleného nad�azeného komunika� ního systému, p�edevším absence velké � ásti Pra�ského okruhu se 
negativn�  projevuje zejména v urbanizovaném území m� sta. � ada komunikací v Praze p�evádí v nevhodných 
podmínkách tranzitní dopravu, ne�ádoucím zp � sobem jsou automobilovým provozem zna� n�  zatí�eny mnohé 
úseky komunika� ní sít�  v kontaktu s obytnou zástavbou. Extrémn�  negativním p�íkladem je , Ji�ní spojka, 
ul. Brn� nská, kde enormní automobilové zatí�ení je výrazn �  ovlivn� no tranzitními dopravními vztahy spojenými 
s t� �kou nákladní automobilovou dopravou s vysokým podí lem kamion� . P�etí�ení stávající komunika � ní sít�  
v tradi� ních trasách ve stop�  severoji�ní magistrály, v západovýchodním sm � ru zejména ve stop�  p�es Jirásk� v 
most, ul. Je� nou a �itnou a ve stopách dalších významných místní ch komunikací I. t� ídy je do zna� né míry 
zp� sobeno vnitrom� stskou automobilovou dopravou. 

Alternativní trasou pro velkou � ást vnitrom� stské automobilové dopravy bude technicky vybavená trasa M� stského 
okruhu, který se postupn�  realizuje. Komplikace spojené s tímto zám� rem jsou v období výstavby zp� sobené 
omezením provozu na stávajících komunikacích. V sou� asné dob�  se tato skute� nost projevuje zejména v oblasti 
od Letné po Malovanku., Trasa M� stského okruhu je vedena p�evá�n �  siln�  urbanizovaným územím, p�edstavuje 
nesmírn�  technicky a investi� n�  náro� né �ešení, zna� ná � ást okruhu je navr�ena v tunelech. Ty se výraznou m � rou 
uplatnily ji� v oblasti Smíchova v podob �  Strahovského tunelu a tunel�  Mrázovka a pod ji�ním zhlavím �elezni � ní 
stanice Smíchov u Zlíchova, které výrazn�  zmírnily negativní dopady této celom� stsky významné komunikace 
v území, a to nejen z hlediska minimalizace nep�íznivého d� licího ú� inku liniové stavby, ale i z hlediska provozu. 
Tento v minulých letech realizovaný stav se stal významným impulzem k rozvoji celé oblasti Smíchova. 

Je z�ejmé, �e p �i výstavb�  M� stského okruhu v Praze se oproti minulosti uplat� ují výrazn�  citliv� jší �ešení v�� i 
okolnímu území. Pro srovnání uvádíme, �e západní � ást M� stského okruhu od Zlíchova po Malovanku  byla díky 
citliv� jšímu p�ístupu zrealizována s krátkým tunelovým úsekem pod ji�ním zhlavím �elezni � ní stanice Praha-
Smíchov (p� vodn�  v minulosti se zde po� ítalo s mostním objektem nad kolejišt� m �st. Praha-Smíchov a nad ul. 
Nádra�ní s nep �íznivým prostorovým ú� inkem u Zlíchova), tunely Mrázovka v� etn�  tunelových úsek�  umo� � ujících 
v podzemí napojení ul. Radlické (d�íve byla trasa M� stského okruhu navrhována v koridoru ul. Radlické s velkoryse 
dimenzovanými k� i�ovatkami p �i ústí Radlického a Koší�ského údolí do Smíchova. Rovn� � v sou � asné dob�  
realizovaná severozápadní � ást M� stského okruhu mezi Strahovským tunelem a Pelc-Tyrolkou p�edstavuje 
mimo�ádn�  náro� né tunelové �ešení s mimoúrov� ovými k� i�ovatkami umíst � nými rovn� � z � ásti v tunelech. Na 
rozdíl od minulosti jsou tunely pod Stromovkou realizovány ra�enou technologií (oproti d �íve navrhovaným 
hloubeným tunel� m po ji�ním okraji Stromovky, které po � ítaly se zna� nými zásahy do zelen� ), oproti d�ív� jším 
p�edpoklad� m se realizuje v� tší rozsah tunel�  mezi Strahovským tunelem a Pelc-Tyrolkou. Povrchový úsek 
M� stského okruhu se p�edpokládá pouze u Pelc-Tyrolky u severního p�edmostí mostu Barikádník� . S vysokým 
podílem tunelových úsek�  se oproti minulosti po� ítá i na p�ipravovaných dalších úsecích celom� stsky významných 
komunikací – na východní � ásti M� stského okruhu mezi Pelc-Tyrolkou a Balabenkou, mezi Balabenkou 
a Malešicemi, na Radlické radiále apod.  

Obr. Stav p � ípravy a výstavby M � stského okruhu 

 

Zdroj: URM, 2010 

Postupn�  realizovaný M� stský okruh by po svém dokon� ení m� l dosahovat délky cca 32,5 km. V sou� asné dob�  je 
zprovozn� no 54 % délky této komunikace, tj. jeho ji�ní � ást v úseku Rybní� ky – Barrandovský most a západní � ást 
v úseku Barrandovský most – Malovanka. Chybí severní a východní � ást budoucího M� stského okruhu, tj. cca 46 % 
jeho celkové délky. Severní � ást M� stského okruhu je v sou� asné dob�  v úsekuMalovanka Pelc-Tyrolka 
(s ra�enými tunely pod Stromovkou) ve výstavb � . Technické �ešení úsek�  Pelc-Tyrolka – Balabenka a Balabenka–
Rybní� ky je v sou� asné dob�  ve sledované trase variantní a bude se up�es� ovat..  

Zprovozn� ní M� stského okruhu by m� lo vytvo�it p�edpoklady k omezení sou� asných parametr�  tzv.  Severoji�ní 
magistrály, která by v budoucnu m� la mít charakter m� stské t�ídy s odpovídající kvalitou parteru zejména v oblasti 
Pankráce, centra m� sta a Holešovic.  

V sou� asné dob�  zprovozn� ná ji�ní � ást M� stského okruhu (tzv. Ji�ní spojka) spolu s ul. K Ba rrandovu 
a Št� rboholskou radiálou p�edstavují nejvýznamn� jší západovýchodní komunika� ní spojení v Praze, které do� asn�  
p�evádí zna� nou � ást tranzitní automobilové dopravy. Návrhové parametry ji�ní � ásti M� stského okruhu 
v uspo�ádání sm� rov�  d� lené vozovky se t�emi pr� b� �nými jízdními pruhy pro ka�dý dopravní sm � r, a� na výjimku 
u Barrandovského mostu (kde jsou na trase sv� teln�  signalizované k�i�ovatky) s mimoúrov � ovými k� i�ovatkami, 
umo� � ují p�evád� t velké dopravní zatí�ení i p � i dosavadní absenci velké � ásti Pra�ského okruhu. Komplikace, ke 
kterým v posledních letech na této komunikaci dochází, souvisejí do zna� né míry s vysokým podílem nákladní 
automobilové dopravy v� etn�  kamion� , které vyu�ívají v d � sledku svých prostorových nárok�  a provozních 
parametr�  zna� nou � ást kapacity p�edm� tné komunikace. Kongesce, které vznikají na Ji�ní s pojce, výrazn�  
souvisejí se situací v prostoru p�edmostí Barrandovského mostu. K � áste� nému zlepšení situace dojde v d� sledku 
zprovozn� ní ji�ní � ásti Pra�ského okruhu v úseku Slivenec-Lahovice-Ves tec-D1 u Dob�ejovic a úprav�  tras pro 
t� �kou nákladní automobilovou dopravu. 

Z hlediska funkce M� stského okruhu je d� le�itá jeho provázanost na realizaci Pra�ského okru hu, která se jako 
klí� ová jeví zejména v severozápadní � ásti, kde by byl vhodný p�edstih realizace Pra�ského okruhu. 
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Obr. Stav p � ípravy a výstavby Pra�ského okruhu  

 

Zdroj: URM, 2010 

Výraznou zm� nu s pozitivními dopady na komunika� ní systém m� sta p�inese zprovozn� ní Pra�ského okruhu 
v trase p�evá�n �  na okraji hlavního m� sta. Pra�ský okruh by po svém dokon � ení m� l m�� it necelých 83 km. Dosud 
zprovozn� né úseky v rozsahu 41,3 km p�edstavují cca 50 % celkové délky okruhu. S ohledem na velký nár� st 
automobilové dopravy znamená sou� asná absence zna� né � ásti Pra�ského okruhu citelný dluh státu v �� i Praze, 
který se negativn�  projevuje na stávající komunika� ní síti hlavního m� sta. Pra�ský okruh po svém dokon � ení 
p�evede v�� i m� stu tranzitní automobilovou dopravu, umo�ní rozvést  vn� jší zdrojovou a cílovou dopravu po obvod�  
Prahy a z� ásti umo�ní rovn � � realizaci n � kterých vnitrom� stských dopravních vztah�  mezi okrajovými � ástmi 
Prahy. V sou� asné dob�  (zá�í 2010) je dokon� ena nová jihozápadní a ji�ní � ást Pra�ského okruhu v úsecích 
Slivenec-Lahovice (stavba � . 514), Lahovice-Vestec (stavba � . 513), a stavba � . 512 Pra�ského okruhu na 
mimopra�ském území – úsek Vestec-D1 s napojením na dálnici u Dob�ejovic. Výstavba Pra�ského okruhu musí být 
prioritou v rámci výstavby dálni� ní a silni� ní infrastruktury státu u� proto, �e na jedné stran �  p� inese výrazný efekt 
ochrany Prahy p�ed tranzitní automobilovou dopravou, zárove�  Pra�ský okruh bude p �edstavovat spojovací � lánek 
p� ti dálnic (D1, D3, D5, D8, D11), � ty� rychlostních silnic (R4, R6, R7, R10), silnic I. t� ídy (I/2,I/9, I/12) i dalších silnic 
ni�ších t � íd v rámci západní � ásti � R a Pra�ského regionu, které radiáln �  paprskovit�  ze všech sm� r�  k Praze 
sm�� ují. Význam Pra�ského okruhu je prioritou i p �es zna� nou investi� ní a technickou náro� nost stavby. 

Velkým problémem navr�ených nových úsek �  celom� stsky významných komunikací je � astý odpor ob� an�  v�� i 
jejich realizaci a to i p�esto, �e jsou � ím dál více navrhovány s velkým rozsahem tunel�  a po svém dokon� ení bude 
p�evá�ná � ást provozu na t� chto komunikacích realizována pod povrchem. 

Detailn � jší prostorový pr � m� t systému v území 
 

Oblast Historického jádra Prahy, rozší�eného celom� stského centra Prahy 

Negativní vlivy automobilové dopravy na území Historického jádra Prahy se projevují výrazn�  v koridoru 
tzv. severoji�ní magistrály, v pravob �e�ní oblasti na náb �e�ních komunikacích, v západovýchodních trasách 
Smíchov–Vinohrady zejména ve stop�  Jirásk� v most – Resslova – Karlovo nám� stí – Je� ná – �itná – nám. 

I. P. Pavlova, kde toto západovýchodní komunika� ní spojení se kumuluje s provozem severoji�ní magis trály vedené 
ul. Wilsonovou, Sokolskou, Mezibranskou a Legerovou. V levob�e�ní oblasti Historického jádra Prahy se mezi 
nejzatí�en � jší komunikace �adí ul. Karmelitská, oblast Klárova, ul. Chotkova a náb�. E. Beneše. K ne�ádoucím 
pr� jezd� m Malou Stranou dochází v ul. Letenské a Valdštejnské. Zna� n�  zatí�ena je také ul. Mariánské hradby 
podél areálu zahrad Pra�ského hradu. Na severní hra nici Historického jádra Prahy probíhá v západovýchodním 
sm� ru dopravn�  zna� n�  zatí�ená trasa ul. Milady Horákové a ul. Pato � kova. 

V b� �ných pracovních dnech r. 2009 dosahovalo celodenní  zatí�ení severoji�ní magistrály v centru m � sta v úseku 
Hlávk� v most 82 300 vozidel (v r. 1997 82 250 vozidel), Wilsonova u Masarykova nádra�í 103 300 vozidel (96 6 00 
vozidel v r. 1997), u hlavního nádra�í 88 900 vozid el (93 900 vozidel v r. 1997), Legerova u I.  P. Pavlova 55 900 
vozidel (49 500 vozidel v r. 1997), Mezibranská 48 200 vozidel (57 550 vozidel v r. 1997), Sokolská u I.  P. Pavlova 
50 100 vozidel (45 150 vozidel v r. 1997). 

V západovýchodním sm� ru bylo v centru m� sta nejv� tší zatí�ení v trase Jirásk � v most – I.  P. Pavlova. Jirásk� v 
most m� l v b� �ných pracovních dnech r. 2009 zatí�ení 53 000 vozi del (40 850 vozidel v r. 1997), Resslova 40 300 
vozidel (33 700 vozidel v r. 1997), �itná a� 31 400  vozidel (v r. 1997 a� 29 500 vozidel), Je � ná 24 400 vozidel 
(19 950 vozidel v r. 1997), Anglická 14 800 vozidel (16 800 vozidel v r. 1997), Rumunská a� 14 100 voz idel 
(v r. 1997 a� 16 950 vozidel). 

V horní � ásti Václavského nám� stí projí�d � lo v roce 2009 v b� �ných pracovních dnech 19 200 vozidel (19 350 
vozidel v r. 1997), na pravob�e�ní komunikaci v centru m � sta byl nejzatí�en � jší úsek náb�. L. Svobody s 40 900 
vozidly (35 500 vozidel v r. 1997), Na Františku 28 600 vozidel (26 500 vozidel v r. 1997), K�i�ovnická 24 700 
vozidel (26 700 vozidel v r. 1997), Masarykovo náb�e�í (ji�n �  od Národního divadla) 19 600 vozidel (24 700 vozidel 
v r. 1997). Rašínovo náb�e�í 23 000 vozidel (29 200 vozidel v r. 1997). 

V levob�e�ní � ásti m� sta v oblasti Malé Strany projí�d � lo v b� �ných pracovních dnech r. 2009 ul. Karmelitskou 
16 100 vozidel (21 400 vozidel v r. 1997), ul. Letenskou 7 300 vozidel (9 150 vozidel v r. 1997), Valdštejnskou 7 700 
vozidel (8 850 vozidel v r. 1997), Chotkovou 33 100 vozidel (31 900 vozidel v r. 1997), náb�. E. Beneše 34 800 
vozidel (30 950 vozidel v r. 1997).  

V oblasti Karlína tvo�í západovýchodní dopravn�  zatí�enou komunikaci Rohanské náb �e�í, k významným 
komunikacím dále pat�í ul. Sokolovská a K�i�íkova. 

V západní � ásti �i�kova p �ilehlé k centru je nejvýznamn� jší komunikace Seifertova a Husitská. 

V oblasti Vinohrad je nejvýznamn� jší ul. Vinohradská tvo�ící západovýchodní osu tohoto území, k významným dále 
pat�í ul. Italská, Francouzská, Anglická a Rumunská.  

Sní�ení tlaku automobilové dopravy na historicky ne jcenn� jší oblast centra – Historického jádra Prahy je obecn�  
�ádoucím cílem, jeho� dosa�ení však není jednoduché  a vy�aduje komplexní �ešení individuální automobilové 
dopravy s �adou opat�ení. V sou� asné dob�  probíhá výstavba severozápadní � ásti M� stského okruhu. Tento úsek 
nové systémové komunikace je s ohledem na historický charakter zástavby i další hodnoty území, kde k jeho 
realizaci dochází, navr�en p �evá�n �  v tunelech. Jde tudí� o investi � n�  i stavebn�  a technicky mimo�ádnou stavbu, 
která by ve svém výsledku m� la m� stu p�inést krom�  potí�í b � hem výstavby hmatatelný pozitivní výsledný efekt. 
Tohoto efektu je t�eba docílit s vyu�itím návazných výrazn � jších regula� ních opat�ení v centru m� sta. Výstavba 
a zprovozn� ní M� stského okruhu v jeho severní � ásti nabídne alternativní trasu pro vnitrom� stské jízdy uvnit� 
m� sta, zejména v oblasti Prahy 6 a Prahy 7 a ve vazb�  na Strahovský tunel a tunely Mrázovka umo�ní reali zovat 
p�evá�n �  v tunelech velkou � ást vnitrom� stských jízd mimo nejexponovan� jší centrum m� sta. 

Komplexní problém p�edstavuje sou� asný pr� b� h severoji�ní magistrály p �es centrum Prahy, zejména v dotyku 
s Václavským nám� stím. Na �ešení tohoto problému existují r� zné názory, obecná snaha sní�it dopravní význam 
tohoto komunika� ního tahu je však sjednocuje. P�i objemech automobilové dopravy, resp. stále rostoucím 
dopravním výkonu IAD v Praze, ambicích m� sta podporovat další novou zástavbu je však z�ejmé, �e atraktivita 
severoji�ní magistrály propojující centrum s okrajo vými oblastmi m� sta na severu i jihu Prahy i oblasti ve st�edním 
pásmu m� sta s velkým potenciálem nové atraktivní výstavby – (Bubny–Zátory, Karlín, Pankrác) bude stále z logiky 
jejího pr� b� hu a vazeb významná. Humanizace severoji�ní magistr ály zejména v centru m� sta je výzvou, která 
� eká na do�ešení a realizaci.  Konkrétní �ešení zejména v oblasti Národního muzea a Václavského nám� stí 
vy�aduje široký konsenzus m � sta, m� stských � ástí i ve�ejnosti.  Krom�  zna� ného mno�ství projí�d � jících vozidel po 
severoji�ní magistrále je velkým problémem její d � licí efekt a dominantní vliv individuální automobilové dopravy 
v uli� ním prostoru p�i nedostate� né kvalit�  uli� ního parteru. Ji� v sou � asné dob�  se ukazuje, �e severoji�ní 
magistrála je i p� i úsporných ší�kových parametrech vozovky schopna p�evád� t zna� né dopravní zatí�ení. Jako 
p�íklad lze uvést uspo�ádání vozovky Nuselského mostu, kde ší�ka jízdních pruh�  je menší ne� 3,25 m. Úsporn � jší 
ší�ky jízdních pruh�  vozovek jsou v prostoru I.  P. Pavlova, v n� kterých úsecích ul. Sokolské, Legerov�  apod., kde 
je zatí�ení t � chto komunikací zna� né.  

Západovýchodní komunika� ní spojení v relaci Smíchov – Nové M� sto – Vinohrady p�es Jirásk� v most, ul. Resslovu, 
Karlovo nám� stí, ul. Je� nou, �itnou a nám. I.  P. Pavlova p �edstavuje další výrazný problém z hlediska koncentrace 
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automobilového zatí�ení v oblasti Historického jádr a Prahy. Je zp� soben do zna� né míry velkou koncentrací 
pracovních p�íle�itostí a dalších zdroj �  IAD v centrální oblasti a absencí náhradních tras v západovýchodním sm� ru 
v centrální a st�ední � ásti m� sta. O novém západovýchodním spojení mezi Prahou 2 a Prahou 5 se dlouhodob�  
uva�uje v oblasti Výton �  s vyu�itím nov �  navrhovaného (sdru�eného) mostu. Tato alternativa je však problémová 
s ohledem na prostorové aspekty nového mostu pod Vyšehradem, na památkovou ochranu a d� sledky v�� i stávající 
zástavb� , nár� stu automobilového zatí�ení v oblasti Nuselského úd olí apod. Eventuální další výhledové mosty ji�n �  
od Vyšehradu automobilové zatí�ení p �es Jirásk� v most ji� výrazn � jším zp� sobem nesní�í. 

Pal� ivým problémem je otázka zna� ného automobilového zatí�ení náb �e�ních komunikací zejména na pravém 
vltavském b�ehu v  Historickém jádru Prahy. Neopakovatelné panorama Hrad� an, Malé Strany, Karlova mostu a siluety 
Pet�ína z pravého vltavského b�ehu by p�i zklidn� ní náb�e�ních komunikací získalo na atraktivit �  a p�ita�livosti pro 
zahrani� ní a domácí návšt� vníky Prahy i pro obyvatele hlavního m� sta. K �ešení by mohlo p�isp� t zprovozn� ní jedním 
sm� rem úsek�  náb�e�ních komunikací spolu s jednosm � rným provozem v � ásti ul. Karmelitské v oblasti Malé Strany.  

Potla� ování automobilového provozu v oblasti Historického jádra Prahy zejména v atraktivních lokalitách musí být jedním 
z prioritních výhledových cíl�  k dosa�ení ješt �  v� tší p�ita�livosti centra m � sta pro jeho návšt� vníky i v zájmu zachování 
p�ijatelné kvality �ivotního prost �edí. Tohoto cíle je t�eba dosáhnout i za cenu uplatn� ní mýtného systému a dalších 
p�ísných dopravn�  regula� ních opat�ení. Sou� asn�  je v t�eba v oblasti rozší�eného celom� stského centra i mimo n� j dále 
zkvalitnit systém ve�ejné dopravy, který nabídne alternativní mo�nosti p �epravy p�i restriktivních opat�eních v�� i IAD. 

Ji�ní sektor Prahy 

V ji�ním sektoru m � sta se nacházejí nejvíce zatí�ené úseky komunikací v  Praze. V radiálním sm� ru je dopravn�  
nejvýznamn� jší komunikací severoji�ní magistrála od Nuselského  mostu na jih ve stop�  ul. 5. kv� tna, na kterou 
u Spo�ilova navazuje ul. Brn� nská (Chodovská radiála) a dále ve vn� jším pásmu m� sta dálnice D1. Tyto 
komunikace umo� � ují realizaci velké � ásti radiálních dopravních vztah�  mezi ji�ním sektorem m � sta a centrální 
oblastí Prahy.  

V západovýchodním sm� ru Kr� ským údolím od Barrandovského mostu na východ do oblasti Zahradního M� sta 
prochází nejzatí�en � jší komunikace hl. m� sta – Ji�ní spojka, která p �edstavuje zprovozn� nou ji�ní � ást M� stského okruhu.  

K dalším významným komunikacím v tomto sektoru m� sta pat�í komunikace podél pravého vltavského b�ehu 
(ul. Mod�anská, Podolské náb�e�í), v oblasti Pankráce ul. Na Pankráci, Bud � jovická a Na str�i, v oblasti Ka � erova Michelská 
a Vysko� ilova, v oblasti Kr� e ul. Víde� ská, Zálesí, Štúrova, v oblasti Ji�ního M � sta ul. Turkova, Chilská, Opatovská, 
Mírového hnutí a K Horkám, v oblasti Spo�ilova krom�  Ji�ní spojky a ul. 5. kv � tna ješt�  ul. Spo�ilovská a Hlavní. 

V oblasti Ji�ního M � sta jsou nejzatí�en � jšími ul. Brn� nská (D1), Opatovská, Türkova, Mírového hnutí, Na Jelenách, 
Roztylská a Kunratická spojka. V b� �ných pracovních dnech dosahovalo v r. 2009 zatí�en í ul. Brn� nské u Chodova 
114 000 vozidel (60 350 vozidel v r. 1997), Türkovy u Chodovce 30 800 vozidel (30 650 vozidel v r. 1997), 
ul. Opatovské u Opatova 30 200 vozidel (23 500 vozidel v r. 1997), Mírového hnutí 16 900 vozidel (13 900 vozidel 
v r. 1997), Na Jelenách 19 400 vozidel (13 400 vozidel v r. 1997), Roztylská 10 900 vozidel (8 600 vozidel 
v r. 1997), Kunratická spojka 23 700 vozidel (13 200 vozidel v r. 1997). 

V prostoru Spo�ilova jsou nejzatí�en � jšími komunikacemi Ji�ní spojka, ul. 5. kv � tna, ul. Spo�ilovská a Hlavní. Ji�ní 
spojka u Spo�ilova dosahovala v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 východn �  od ul. 5. kv� tna zatí�ení 95 900 
vozidel (63 750 vozidel v r. 1997), západn�  od ul. 5. kv� tna 126 800 vozidel (81 100 vozidel v r. 1997), p�ilehlý úsek 
5. kv� tna 111 100 vozidel (51 200 vozidel v r. 1997), Spo�ilovská 59 600 vozidel (26 300 vozidel v r. 1997), Hlavní 
(úsek Lešanská-Senohrabská) 17 400 vozidel (11 350 vozidel v r. 1997). 

V prostoru Pankráce jsou nejzatí�en � jšími komunikacemi ul. 5. kv� tna, Na Pankráci, Na Str�i a Bud � jovická. 
Ulice 5. kv� tna dosahovala v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 na Pankráci (u Bud � jovické) zatí�ení a� 93 500 
vozidel (67 000 vozidel v r. 1997), Na Pankráci (úsek Hv� zdova-Bud� jovická) 26 400 vozidel (21 200 vozidel 
v r. 1997), Na Str�i 27 800 vozidel 24 100 vozidel( v r. 1997), Bud� jovická 17 600 vozidel (15 050 vozidel v r. 1997). 

V oblasti Michle k nejzatí�en � jším komunikacím pat�í ul. Chodovská, Bohdalecká, Michelská. Chodovská byla 
v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ena 45 700 vo zidly (34 500 vozidly v r. 1997), Bohdalecká 44 000 
vozidly (36 350 vozidly v r. 1997), Michelská ji�n �  od ul. Vysko� ilovy 28 800 vozidly (24 700 vozidly v r. 1997), 
severn�  od ul. Vysko� ilovy 19 400 vozidly (14 250 vozidly v r. 1997). 

V oblasti Nuslí jsou nejzatí�en � jšími komunikacemi ul. Nuselská a Otakarova. Ul. Otakarova dosahovala v b� �ných 
pracovních dnech r. 2009 zatí�ení 20 500 vozidel (2 0 200 vozidel v r. 1997) Ul. Nuselská v Nuslích (úsek Táborská-
V Horkách) 11 000 (13 550 vozidel v r. 1997). 

V prostoru Podolí a Dvorc�  jsou nejvýznamn� jšími komunikacemi ul. Podolské náb�e�í, Na dolinách a Jeremenkova. 
Podolské náb�e�í bylo v b � �ných pracovních dnech r. 2009 zatí�eno 22 600 vozi dly ( v r. 1997 26 900 vozidly, 
Jeremenkova 16000 vozidly (v r. 1997 12 200 vozidly), Na dolinách 14 900 vozidly (v r. 1997 11 950 vozidly). 

V prostoru Braníka je nejzatí�en � jší komunikací Ji�ní spojka, která na Barrandovském  most�  dosahovala v b� �ných 
pracovních dnech roku 2009 zatí�ení 134 700 vozidel  (91 000 vozidel v r. 1997). 

V oblasti od Braníka do Mod�an je nejvýznamn� jší ul. Mod�anská, která v b� �ných pracovních dnech r. 2009 
dosahovala zatí�ení 40 300 vozidel u Hodkovi � ek (21 000 vozidel v r. 1997), v Mod�anech 28 600 vozidel (21 400 
vozidel v r. 1997).  

V Komo�anech je nejvýznamn� jší ul. Komo�anská, která v b� �ných pracovních dnech r. 2009 ve své severní � ásti 
dosahovala zatí�ení 18 700 vozidel (8 900 vozidel v  r. 1997). 

V oblasti Kr� e jsou nejvýznamn� jšími komunikacemi ul. Víde� ská, Zálesí a Štúrova. Ul. Víde� ská u Thomayerovy 
nemocnice dosahovala v b� �ných pracovních dnech r. 2009 zatí�ení 51 200 vozi del (42 200 vozidel v r. 1997), 
u mimoúrov� ové k�i�ovatky s M � stským okruhem 53 400 vozidel (44 200 vozidel v r. 1997), Zálesí 32 800 vozidel 
(28 300 vozidel v r. 1997), Štúrova 23 500 vozidel 18 100 vozidel (v r. 1997). 

V oblasti Kunratic je dopravn�  nejvýznamn� jší komunikací ul. Víde� ská, která zde v b� �ných pracovních dnech 
v roce 2009 dosahovala zatí�ení 17 700 vozidel (13 400 vozidel v r. 1997), u sídlišt�  Jalodvorská 24 300 vozidel 
18 300 vozidel (v r. 1997). 

V oblasti Libuše a Písnice jsou nejvýznamn� jšími ul. Libušská a Novodvorská. Libušská dosahovala v Libuši 
v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 20 100 vo zidel (15 100 vozidel v r. 1997), v Písnici 13 600 vozidel 
(6 750 vozidel v r. 1997). 

V zástavb�  Šeberova pat�í k významným komunikacím ul. K Hrn� í�� m, která v b� �ných pracovních dnech 
v roce 2009 dosahovala zatí�ení 11 700 vozidel (405 0 vozidel v r. 1997). 

V zástavb�  Hrn� í��  je nejvýznamn� jší komunikací ul. K Šeberovu, která byla v b� �ných pracovních dnech r. 2007 
zatí�ena 12 400 vozidly (3 000 vozidly v r. 1997). 

V oblasti Újezda u Pr� honic jsou nejvýznamn� jšími dálnice D1 a ul. Formanská. Dálnice D1 dosahovala zde 
v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 104 000 v ozidel (51 700 vozidel v r. 1997), Formanská na hranicích 
m� sta 5 700 vozidel (950 vozidel v r. 1997). V oblasti Kate�inek k ul. Opatovské na Ji�ním M � st�  nar� stalo zatí�ení 
této komunikace a� na 10 700 vozidel (5 400 vozidel  v r. 1997). 

V K�eslicích je nejvýznamn� jší ul. Štychova. Denní automobilové zatí�ení této komunikace v úseku navazujícím na 
ul. Novopetrovickou v r. 2009 dosahovalo 2 600 vozidel (v r. 1997 nebylo zjišt� no).  

Tab. Vývoj zatí�ení komunikací na hranici m � sta v ji�ní � ásti Prahy 

Celkové automobilové zatí�ení komunikací na hranici  hl. m. Prahy 6-22 hod., pr � m� rný pracovní den 

Sektor jih 

komunikace 
rok 

1995 1997 1999 2000 2005 2006 2007 2009 
Formanská 900 950 1050 1150 1850 1950 1800 5700 
D1 38300 51700 60700 66200 81055 88500 98000 104000 
K Šeberovu 2900 3000 3350 4450 4700 5250 5250 12400 
Víde� ská 13250 18700 19400 18800 20900 22600 23100 20200 
Libušská 4700 5400 6950 6700 6600 6950 8600 12800 
B�e�anské údolí 3600  4000 6850 7450 8900 10200 9400 11100 

celkem 63650 83750 98300 104750 124005 135450 146150 166200 

Zatí�ení komunikací nákladní dopravou na hranici hl . m. Prahy 6-22 hod., pr � m� rný den 
Sektor jih 

komunikace 
rok 

1995 1997 1999 2000 2005 2006 2007 2009 
Formanská 100 100 100 150 300 300 200 400 
D1 6300 7100 7850 8750 13050 13250 14800 11900 
K Šeberovu 200 100 150 150 200 250 250 400 
Víde� ská 1650 2350 2200 2100 2200 2650 2800 1600 
Libušská 500 400 650 550 450 500 400 400 
B�e�anské údolí 700  700 1100 1250 1100 2150 1500 1100 

celkem 9450 10750 12050 12950 17300 19100 19950 15800 

Zdroj: TSK, URM, 2010 
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M� sta a Spo�ilova je zasa�ena velkým objemem pr � jezdné automobilové dopravy, co� vyplývá z polohy t � chto 
sídelních celk�  v�� i nad�azenému komunika� nímu systému a zna� n�  intenzivní suburbanizace za hranicemi Prahy. 
Svoji roli však hraje i nová zástavba na okraji hlavního m� sta. K výrazn� jšímu zlepšení situace p�isp� je a� 
zprovozn� ní ji�ní a jihovýchodní � ásti Pra�ského okruhu. Toto zlepšení je však zárove �  podmín� no omezením 
enormní mimopra�ské suburbanizace území uvnit �  Pra�ského okruhu ji�n �  od Prahy i nerozši�ováním urbanizace 
v tomto sektoru m� sta nad rámec ÚPn hl. m. Prahy.  

Velký problém p�edstavuje d� licí efekt celom� stsky významných komunikací uvnit�  urbanizovaného území. 
Nejvýrazn� ji se tato skute� nost projevuje v oblasti Spo�ilova, kde krom�  zna� ného automobilového zatí�ení je 
sídelní struktura negativn�  poznamenána trasami ul. Spo�ilovské, Ji�ní spojky i ul. 5. kv � tna. V centrální � ásti 
Spo�ilova by ke zlepšení situace p�isp� lo � áste� né zakrytí ul. Spo�ilovské. 

Zmírn� ní negativních vliv�  automobilové dopravy v oblasti Ji�ního M � sta, kde je vysoká koncentrace obyvatel, by 
m� lo být jedním z kritérií p�i posuzování mo�ností dalšího rozvoje na jihovýchod �  Prahy a v p�ilehlé � ásti regionu. 

Základním problémem ji�ního sektoru m � sta z� stává severoji�ní magistrála vedená od Ka � erova p�es Pankrác. 
Návrhové parametry této komunikace, její celkové ší�kové uspo�ádání a automobilové zatí�ení p �edstavují v území 
negativn�  vnímanou stavbu, kterou bude t�eba v rámci budoucí rekonstrukce rehabilitovat dle soudobých pohled�  
na m� stské komunikace a její nep�íznivé prostorové p� sobení v sídelní struktu�e zmírnit. Oproti n� kterým úsek� m 
severoji�ní magistrály v centru m � sta (v ul. Problémem ji�ního sektoru m � sta z� stává absence chyb� jící 
jihovýchodní � ásti Pra�ského okruhu, která zp � sobuje zna� né zatí�ení nad �azených úsek�  komunika� ní sít�  na jihu 
Prahy tranzitní automobilovou dopravou, co� se nejv íce projevuje na Ji�ní spojce, v oblasti Spo �ilova a Ji�ního 
M� sta. V zá�í 2010 dokon� ený úsek Pra�ského okruhu mezï Slivencem a D1 p �isp� je � áste� n�  ke zlepšení situace, 
výrazn� jší zlepšení lze o� ekávat po dokon� ení celého okruhu. 

Oblast Libuše, Písnice a Kunratic se historicky vyvíjela podél ul. Libušské a Víde� ské. Nar� stající provoz na t� chto 
komunikacích v souvislosti s probíhající suburbanizací v regionu i rozvojem na území m� sta má negativní dopady 
na stávající zástavbu. V souvislosti se zprovozn� ním ji�ní � ásti Pra�ského okruhu bude t �eba sledovat mo�nosti 
dopln� ní komunika� ního systému v této oblasti nap�. o východní obchvat Písnice ve vazb�  na Kunratickou spojku. 
Dále je �ádoucí doplnit komunika � ní systém území o novou severoji�ní komunikaci mezi  Libuší a Kunraticemi se 
snahou zlepšit situaci podél ul. Libušské v Libuši a podél ul. Víde� ské v oblasti Kunratic. V této souvislosti bude 
t�eba sledovat a up�esnti  její pokra� ování severním sm� rem s vazbou na ul. Víde� skou. 

Obtí�ný problém p �edstavuje dopravní situace na ul. Víde� ské a Zálesí u Thomayerovy nemocnice, kde krom�  
automobilového zatí�ení se kumuluje zna � né mno�ství autobusových linek a spoj � . Mo�nosti zvýšení kapacity 
komunika� ního systému zde jsou velmi omezené, a proto je t�eba ke zlepšení situace hledat cestu na úrovni 
výrazn� jšího sní�ení autobusových spoj �  po zprovozn� ní trasy D metra. 

Oblast Ji�ního Sokolské, Legerov �  v oblasti I. P. Pavlova nebo na Nuselském most� ), kde magistrála má 
v n� kterých úsecích úsporn� jší ší�ky jízdních pruh� , v oblasti Pankráce a� po Ka � erov jsou na severoji�ní 
magistrále jízdní pruhy vozovky ší�kov�  p�edimenzované. Tato skute� nost by mohla být vyu�ita p �i budoucí 
rekonstrukci komunikace k uvoln� ní � ásti uli� ního prostoru nap�.  pro stromo�adí � i k jiným úpravám zlepšujícím 
uspo�ádání ve�ejného uli� ního prostoru.  

 Pozitivní dopady zprovozn� ní ji�ní � ásti Pra�ského okruhu v úseku Slivenec-Lahovice-Jes enice-D1 bude t�eba 
vyhodnotit v rámci p�íští aktualizace ÚAP, kterou stanovuje stavební zákon. 

Jihozápadní sektor Prahy 

Dopravn�  nejvýznamn� jšími komunikacemi jihozápadního sektoru hlavního m� sta jePra�ský okruh, dále podél 
levého b�ehu Vltavy ul. Strakonická, navazující na silnici I/4 a ul. K Barrandovu. Ul. K Barrandovu spolu s Ji� ní 
spojkou a Št� rboholskou radiálou p�edstavuje atraktivní západovýchodní komunika� ní propojení v Praze.   

Krom�  uvedených komunikací k významným komunikacím jihozápadního sektoru m� sta dále pat�í Rozvadovská 
spojka, ul. Radlická,  Plze� ská a Vrchlického, které zajiš	ují radiální západovýchodní vztahy.  

V oblasti Smíchova k významným komunikacím pat�í M� stský okruh, ul. Radlická, Kartouzská, V Botanice, 
Vltavská, Svornosti, Janá� kovo náb�., Ho�ejší náb�e�í a další. M � stský okruh (úsek Strakonická - tunely Mrázovka) 
m� l v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 73 100 vo zidel, tunely Mrázovka 44  600 vozidel, Strahovský 
tunel 43 000 vozidel, Janá� kovo náb�. 34 100 vozidel, Radlická m� la zatí�ení 26 100 vozidel (15100 vozidel v 
r. 1997), Kartouzská 27 300 vozidel (28 450 vozidel v r. 1997), V Botanice (u Jiráskova mostu) 32 200 vozidel (25 
500 vozidel v r. 1997), , Svornosti v nejzatí�en � jším úseku 17 700 vozidel (20 300 vozidel v r. 1997), Ho�ejší 
náb�e�í 14 300 vozidel (19 200 vozidel v r. 1997).  

V oblasti Velké Chuchle je dopravn�  nejvýznamn� jší ul. Strakonická, která zde v roce 2009 m� la v b� �ných 
pracovních dnech zatí�ení 51 000 vozidel (44 700 vo zidel v r. 1997). 

V oblasti Zbraslavi jsou dopravn�  nejvýznamn� jšími komunikacemi ul. Strakonická (I/4), K P�ehradám a most 
Závodu míru. Strakonická v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 dosahovala zatí�en í 32 200 vozidel (21 800 
vozidel v r. 1997), K P�ehradám (severn�  od mostu Závodu míru 18 800 vozidel (13 900 vozidel v r. 1997), most 
Závodu míru 22 500 vozidel (7 700 vozidel v r. 1997), K p�ehradám u hranic Prahy 11 300 vozidel (7 150 vozidel 
v r. 1997). 

V oblasti Radotína k nejzatí�en � jším komunikacím pat�í ul. Výpadová, K Cementárn�  a Karlická. Výpadová 
dosahovala v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 20 500 vo zidel (9 450 vozidel v r. 1997), K Cementárn�  
15 700 vozidel (7 900 vozidel v r. 1997), Karlická v centru Radotína (u podjezdu pod �elezni � ní tratí) 22 100 vozidel 
(10 850 vozidel v r. 1997), u hranic Prahy 9 900 vozidel 6 700 vozidel (v r. 1997).  

V oblasti Barrandova a Slivence je dopravn�  nejzatí�en � jší ul. K Barrandovu, která v úseku mezi Barrandovským 
mostem a sídlišt� m Barrandov v b� �ných pracovních dnech v r.  2009 dosahovala zatí�e ní 59 450 vozidel (49 750 
vozidel v r. 1997), u Slivence 46 200 vozidel (32 650 vozidel v r. 1997). V oblasti Jihozápadního M� sta jsou 
nejvýznamn� jšími komunikacemi Rozvadovská spojka, ul. Jeremiášova a Bucharova. Rozvadovská spojka (úsek 
Bucharova-Jeremiášova) dosahovala v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 u Jihozápadního M � sta zatí�ení 31 
500 vozidel (12 150 vozidel v r. 1997), Jeremiášova (u Velké Ohrady) a� 29 100 vozidel (v r. 1997 a� 1 7 550 
vozidel), Bucharova u severního okraje Jihozápadního M� sta 26 500 vozidel (13 500 vozidel v r. 1997), v úseku 
mezi Rozvadovskou spojkou a Plze� skou 35 600 vozidel (21 700 vozidel v r. 1997). 

V oblasti Radlic je nejzatí�en � jší ul. Radlická, která dosahovala v r. 2007 v b� �ných pracovních dnech zatí�ení 
27 700 vozidel (19 250 vozidel v r. 1997).  

V Koší�ském údolí jsou nejzatí�en � jšími komunikacemi ul. Plze� ská a Vrchlického. Plze� ská m� la v r. 2009 
v b� �ných pracovních dnech v jednosm � rném úseku zatí�ení a� 25 300 vozidel (19 300 vozid el v r. 1997), 
Vrchlického a� 23 500 vozidel.  U Kotlá �ky dosahovalo zatí�ení ul. Plze � ské 39 600 vozidel (27 850 vozidel 
v r. 1997). 

Tab. Vývoj zatí�ení komunikací na hranici m � sta v jihozápadní � ásti Prahy 

Celkové automobilové zatí�ení komunikací na hranici  hl. m. Prahy 6-22 hod., pr � m� rný pracovní den 
Sektor jihozápad 

komunikace 
rok 

1995 1997 1999 2000 2005 2006 2007 2009 
K p�ehradám 4400 7100 6950 6600 12000 12150 10500 11300 
Strakonická (I/4) 9500 20650 18800 22850 22000 22150 23400 32200 
Karlická 6300 6700 6950 7200 8800 8800 9100 9800 
Zderazská 2950 3300 3450 3500 4250 4350 4000 4300 
O�ešská 3650 4300 4800 5400 6600 6450 7900 14900 
D5 19350 26500 30050 29400 39300 44700 50900 56000 
Na radosti 6700 9400 10300 10650 12600 14800 15300 16600 

celkem 52850 77950 81300 85600 105550 113400 121100 145100 

Zatí�ení komunikací nákladní dopravou na hranici hl . m. Prahy 6-22 hod., pr � m� rný den 
Sektor jihozápad 

komunikace 
rok 

1995 1997 1999 2000 2005 2006 2007 2009 
K p�ehradám 700 500 400 900 1600 1550 1000 1200 
Strakonická (I/4) 1550 3400 3400 3500 2850 2800 2500 2700 
Karlická 400 400 400 550 750 650 700 600 
Zderazská 300 300 250 300 300 300 200 200 
O�ešská 500 500 400 350 450 400 400 400 
D5 4050 4500 4850 6150 9550 10600 10900 10000 
Na radosti 1300 1150 1350 1350 1450 1500 1400 1300 

celkem 8800 10750 11050 13100 16950 17800 17100 16400 

Zdroj TSK, URM, 2010 

V oblasti Motola jsou nejzatí�en � jšími komunikacemi ul. Plze� ská, Bucharova a Kukulova. Plze� skou zde 
v b� �ných pracovních dnech projí�d � lo 32 400 vozidel (21 550 vozidel v r. 1997), ul. Kukulovou 24 400 vozidel 
(23 900 vozidel v r. 1997), ul. Bucharovou 35 600 vozidel (21 700 vozidel v r. 1997). 
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V oblasti Zli� ína k nejvýznamn� jším komunikacím pat�í Pra�ský okruh, Rozvadovská spojka, ul. � evnická 
a Na Radosti.  P�ilehlý úsek Pra�ského okruhu byl v b � �ných pracovních dnech r. 2009 zatí�en cca 51 600 v ozidly, 
Rozvadovská spojka (západn�  od � evnické) 52 000 vozidly (22 600 vozidly v r. 1997), � evnická 21 300 vozidly 
(v r. 1997 nebyla sledována), Na Radosti (západn�  od � evnické) 16 600 vozidly (9 400 vozidly v r. 1997), východn�  
od ul. � evnické 13 200 vozidly (11 150 vozidly v r. 1997), v úseku navazujícím na ul. Plze� skou 13 800 vozidly. 

V oblasti � eporyje pat�í k nejvýznamn� jším komunikacím ul. Smíchovská, Jáchymovská a O�ešská. Nejzatí�en � jší 
je prostor � eporyjského nám� stí a navazující úsek ul. Smíchovské. P�es � eporyjské nám� stí projí�d � lo v r. 2009 
v b� �ných pracovních dnech 10 350 vozidel (10 900 vozid el v r. 1997), ul. Smíchovská (úsek Jáchymovská – 
� eporyjské nám.) byla zatí�ena 18 000 vozidly (13 05 0 vozidly v r. 1997), Jáchymovská 6 600 vozidly (6 650 
vozidly v r. 1997), O�ešská 14 900 vozidly (4 300 vozidly v r. 1997).  

Nejv� tší problém v jihozápadním sektoru m� sta p�edstavuje ul. K Barrandovu, kde s ohledem na zna� né 
automobilové zatí�ení této komunikace s vysokým pod ílem t� �ké kamionové dopravy a velký podélný sklon 
komunikace u sídlišt�  Barrandov se projevují výrazn�  negativn�  vlivy dopravy na okolní území. Situace 
v ul. K Barrandovu se v minulých letech zlepšila zprovozn� ním tramvajové dopravy do sídlišt�  Barrandov, co� vedlo 
ke sní�ení po � tu autobusových spoj�  na této komunikaci, zásadn� jší zm� nu z hlediska sní�ení nákladní 
automobilové dopravy v ul. K Barrandovu p�inese. zprovozn� ní ji�ní � ásti Pra�ského okruhu a odklonová trasa pro 
t� �kou nákladní automobilovou dopravu. 

Problémem Radlického údolí je výrazné automobilové zatí�ení ul. Radlické, která zprost �edkovává radiální vazby 
mezi Jihozápadním M� stem a oblastí Smíchova. Tuto skute� nost umoc� uje zna� ný podélný sklon komunikace mezi 
Radlicemi a Jinonicemi, kumulace automobilového a tramvajového provozu ve východní � ásti Radlického údolí 
a parametry p�edm� tné komunikace v kontaktu se stávající zástavbou. 

Zlepšení provozní situace v ul. Radlické lze o� ekávat po zprovozn� ní východní � ásti Radlické radiály, která je mezi 
Jinonicemi a Zlíchovem navr�ena v tunelové trase mi mo Radlické údolí. Problémem však bude období výstavby 
Radlické radiály v oblasti stávající zástavby Butovic, kde je Radlická radiála navr�ena v koridoru stá vající 
ul. Radlické. Ne�ádoucí rozsah automobilové dopravy  je v oblasti � eporyje, kde dochází ke kumulaci 
automobilového zatí�ení v centrálním prostoru u � eporyjského nám� stí. Situaci zlepší a� dokon � ení výstavby 
tzv. Jino� anské spojky, která propojí Pra�ský okruh s ul. Jer emiášovou na okraji Jihozápadního M� sta. 

Sou� asné ukon� ení Rozvadovské spojky v oblasti Vidoule zp� sobuje zvýšené automobilové zatí�ení v navazujících  
stávajících komunikacích u Jihozápadního M� sta, zejména v ul. Bucharov�  i rozpad � ásti zatí�ení Rozvadovské 
spojky sm� rem na ul. Plze� skou. Ke zlepšení situace dojde po dokon� ení Radlické radiály. 

Velký problém p�edstavuje sou� asná situace v oblasti kolem koncové stanice metra trasy B Zli� ín, kde v d� sledku 
zna� né koncentrace komer� n� -obchodních funkcí, nárok�  na dopravní terminál i zájem investor�  o další rozvoj je 
situace zejména v dopravních špi� kách zna� n�  nep�íznivá. Tato skute� nost je zp� sobena omezenou kapacitou 
stávajících k�i�ovatek v ul. � evnické v� etn�  MÚK Rozvadovská spojka – � evnická. K � áste� nému zlepšení dojde 
v souvislosti s úpravou uvedené stávající mimoúrov� ové k�i�ovatky a ke zlepšení by také m � lo p�isp� t dopln� ní 
mimoúrov� ové k�i�ovatky Pra�ský okruh – Rozvadovská spojka o napoj ení na ul. Na Radosti.  

V oblasti údolní nivy Berounky p�edstavuje problém p�ístupová trasa z Poberouní, která zat� �uje oblast Radotína. 
Situaci v Radotín�  by m� la v budoucnu zlepšit odklonová trasa odvád� jící dopravu z Poberouní mimo zastav� né 
území m� stské � ásti. 

Severozápadní sektor Prahy   

V severozápadním sektoru m� sta mezi nejvýznamn� jší sb� rné komunikace pat�í ul. Evropská, Milady Horákové, 
Pato� kova, B� lohorská a Karlovarská, které p�edstavují významné radiální trasy pro automobilovou dopravu. Na 
západním okraji hlavního m� sta p�edstavuje dopravn�  nejvýznamn� jší komunikaci zprovozn� ný úsek Pra�ského 
okruhu. 

K významným tangenciálním spojnicím na západ�  Prahy v oblasti Motola, Bílé Hory a � ep pat�í ul. Kukulova, 
Slánská a Drnovská.  

V oblasti Dejvic lze k významným sb� rným komunikacím v sou� asné dob�  krom�  ul. Evropské dále za�adit 
ul. Svatovítskou, Jugoslávských partyzán� , Roztockou a � eskoslovenské armády. Evropská v úseku u Vít� zného 
nám� stí m� la v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 29 400 vo zidel (32 100 vozidel v r. 1997), Svatovítská 
22 600 vozidel (24 400 vozidel v r. 1997), Jugoslávských partyzán�  20 700 vozidel (15 450 vozidel v r. 1997), Podbabská 
20 200 vozidel (13 100 vozidel v r. 1997), � eskoslovenské armády 23 900 vozidel (26 250 vozidel v r. 1997). 

V oblasti Suchdola je nejvýznamn� jší komunikací ul. Kamýcká, kde v pracovních dnech v roce 2009 bylo její 
zatí�ení (v úseku navazujícím na ul. Roztockou) 18 600 vozidel (8 150 vozidel v r. 1997). 

V Sedleci tvo�í komunika� ní osu ul. Roztocká, která zde v b� �ných pracovních dnech v r. 2007 dosahovala zatí�en í 
6 600 vozidel (3 700 vozidel v r. 1997).  

V oblasti � erveného Vrchu je nejvýznamn� jší komunikací ul. Evropská a Horom�� ická. Evropská zde v b� �ných 
pracovních dnech v r. 2007 dosahovala zatí�ení 37 3 00 vozidel západn�  od k�i�ovatky s ul. Horom �� ickou (32 700 
vozidel v r. 1997), 44 100 vozidel východn�  od k�i�ovatky s ul. Horom �� ickou (38 300 vozidel v r. 1997). 
Horom�� ická byla ve vazb�  na ul. Evropskou zatí�ena 10 900 vozidly (5 700 vo zidly v r. 1997). 

V oblasti D� diny a Dlouhé míle základní komunika� ní skelet tvo�í ul. Evropská, Pra�ský okruh a ul. Drnovská. 
Pra�ský okruh u k � i�ovatky s ul. Evropskou dosahoval v b � �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 53 700 
vozidel ji�n �  od Evropské, 66 400 vozidel severn�  od Evropské. Evropská u D� diny dosahovala v r. 2009 zatí�ení 
35 600 vozidel (27 650 vozidel v r. 1997), Drnovská 15 100 vozidel (15 000 vozidel v r. 1997). 

V oblasti Bílé Hory je nejvýznamn� jší ul. Karlovarská, B� lohorská a Slánská. Karlovarská zde v b� �ných  pracovních 
dnech v r. 2009 (u tramvajové smy� ky) dosahovala zatí�ení 26 600 vozidel (17 100 vozi del v r. 1997), B� lohorská 27 400 
vozidel (19 170 vozidel v r. 1997), Slánská (u k�i�ovatky s Karlovarskou) 26 500 vozidel (23 550 voz idel v r. 1997). 

V oblasti sídlišt�  � epy jsou nejvýznamn� jšími ul. Slánská a Plze� ská. Slánská zde v b� �ných pracovních dnech 
v r. 2009 (ji�n �  od k� i�ovatky s ul. �alanského) dosahovala zatí�ení 23 8 00 vozidel (22 700 vozidel v r. 1997), 
severn�  od k�i�ovatky s ul. �alanského 26 500 vozidel (23 550 vo zidel v r. 1997). Plze� ská (úsek Makovského-
Za Opravnou) 29 400 vozidel (18 300 vozidel v r. 1997).  

V oblasti Vypichu jsou nejvýznamn� jšími komunikacemi ul. B� lohorská, Kukulova, Ankarská. B� lohorská západn�  
od k�i�ovatky Vypich dosahovala v b � �ných pracovních dnech r. 2009 zatí�ení 27 400 vozi del (19 200 vozidel 
v r. 1997), východn�  od k�i�ovatky Vypich 35 800 vozidel (27 700 vozidel v r.  1997). Kukulova u Vypichu 29 700 
vozidel (27 550 vozidel v r. 1997), Ankarská 24 300 vozidel (15 650 vozidel v r. 1997). 

V oblasti B�evnova mezi nejvýznamn� jší komunikace pat�í ul. Pato� kova, Strahovský tunel a ul. B� lohorská. Pato� kova 
v úseku Pod Královkou – Pod Drinopolem dosahovala v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 30 500 vo zidel 
(21 050 vozidel v r. 1997), v úseku Strahovský tunel - Myslbekova a� 39 900 vozidel (22 250 vozidel v r. 1997). 

Tab. Vývoj zatí�ení komunikací na hranici m � sta v severozápadní � ásti Prahy 

Celkové automobilové zatí�ení komunikací na hranici  hl.m.Prahy 6-22 hod., pr � m� rný pracovní den 
Sektor severozápad 

komunikace 
rok 

1995 1997 1999 2000 2005 2006 2007 2009 
Karlovarská (I/6) 13000 14950 16200 16400 22550 23500 25700 21000 
K letišti 3100 3200 3300 3400 5800 5800 7050 7100 
Aviatická 9650 14600 14200 18500 22000 23000 27850 32600 
Lipská  (I/7) 18700 25050 26650 27100 39350 41200 49300 41300 
Horom�� ická 3500 3700 4000 4300 4100 4450 5000 5200 
Kamýcká 3850 4150 4250 4400 9200 8900 10300 11600 
Roztocká 3400 3700 4250 4600 6200 6200 5800 6600 

celkem 55200 69350 72850 78700 109200 113050 131000 125400 

Zatí�ení komunikací nákladní dopravou na hranici hl . m. Prahy 6-22 hod., pr � m� rný den 
Sektor severozápad 

komunikace 
rok 

1995 1997 1999 2000 2005 2006 2007 2009 
Karlovarská (I/6) 2100 2150 2150 2700 3300 3400 3900 2400 
K letišti 400 450 500 650 400 400 400 600 
Aviatická 550 1100 950 950 1200 1250 1500 1600 
Lipská  (I/7) 2850 3150 3200 3000 5200 5250 5700 5200 
Horom�� ická 350 350 250 250 200 300 200 400 
Kamýcká 500 400 250 200 550 550 500 900 
Roztocká 400 400 300 200 500 300 600 400 

celkem 7150 8000 7600 7950 11350 11450 12800 11500 

Zdroj TSK,URM, 2010 

V oblasti Letné k nejvýznamn� jším komunikacím pat�í ul. Milady Horákové, Veletr�ní, Strojnická, Leten ský tunel, 
Korunova� ní a náb�. Kpt. Jaroše. Ulice Milady Horákové m� la v prostoru Letenské plán�  v b� �ných pracovních 
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dnech v r. 2009 zatí�ení 24 800 vozidel (33 050 voz idel v r. 1997), Veletr�ní u Letenského nám � stí 34 000 vozidel 
36 800 vozidel (v r. 1997), Strojnická 11 600 vozidel (7600 vozidel v r. 1997), Letenský tunel 17 800 vozidel (19 900 
vozidel v r. 1997), Korunova� ní 32 100 vozidel (27 300 vozidel v r. 1997), náb�. Kpt.Jaroše 36 000 vozidel (31 650 
vozidel v r. 1997).  

V oblasti Holešovic tvo�í základní komunika� ní skelet ul. Argentinská ve vazb�  na most Barikádník� , Bubenská 
ve vazb�  na Hlávk� v most, � ást Bubenského náb�e�í. ul. Partyzánská, Vrbenského, U Uranie, Jankovc ova a 
Libe� ský most. Most Barikádník�  m� l v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 90 700 vo zidel (71 200 vozidel 
v r. 1997), ul. Argentinská (úsek Plynární-Jankovcova) 64 400 vozidel (56 350 vozidel v r. 1997), Hlávk� v most 82 
300 vozidel (8 2250 vozidel v r. 1997), Bubenská (úsek Antonínská-Veletr�ní) 26 700 vozidel (22 150 vo zidel 
v r. 1997), Bubenské náb�e�í (ve vazb �  na Argentinskou) 40 200 vozidel (33900 vozidel v r. 1997). 

Komunika� ní systém na dopravn�  významných radiálních komunikacích vykazuje provozní problémy vyvolané 
omezenou kapacitou k�i�ovatek a stávajícími intenzitami IAD na hlavních komunikacích. 

K nejv� tším dopravním problém� m severozápadního sektoru pat�í situace v koridoru stavby M� stského okruhu 
mezi Malovankou a Letnou, dále v prostoru Vít� zného nám� stí, kde dochází ke kumulaci automobilové dopravy 
s ve�ejnou dopravou. Problémový stav v prostoru okru�ní k� i�ovatky na tomto nám � stí je umocn� n n� kolikerým 
k�í�ením tramvajové dopravy p �es okru�ní � ást k�i�ovatky a koncentrace automobilové a ve �ejné autobusové 
dopravy spolu s p� ší dopravou v tomto prostoru. 

Zlepšení sou� asné situace lze o� ekávat v souvislosti s prodlou�ením trasy A metra z e stanice Dejvická na západ, 
kdy v této souvislosti by m� l být realizován etapový terminál pro p�ím� stské autobusové linky u budoucí stanice 
metra a �elezni � ní zastávky Veleslavín. Tento terminál, ve výhledu terminál Dlouhá Míle, by m� ly sní�it po � et 
autobusových spoj�  p�ím� stské dopravy v prostoru Dejvic. Ke zlepšení situace na Vít� zném nám� stí by  p� isp� lo 
také prodlou�ení tramvajové dopravy do prostoru Suc hdola, které by sní�ilo po � ty autobusových spoj�  ke stanici 
Dejvická od severu. 

� ást automobilové dopravy sm�� ující od západu ul. Evropskou p�es Vít� zné nám� stí do ul. Svatovítské bude 
mo�né ve výhledu odvést po nové odleh � ovací trase Evropská-Gymnazijní–Svatovítská podél � elezni� ní trati 
Praha-Kladno. 

Historicky zalo�ený komunika � ní systém severozápadního sektoru m� sta vykazuje nízkou nabídku tangenciálních 
tras. Nejvíce se tato skute� nost projevuje absencí trasy na severním okraji hlavního m� sta mezi Prahou 6 a Prahou 
8. Tento deficit by m� la �ešit trasa severní � ásti Pra�ského okruhu. Díl � í problém p�edstavuje lokální absence 
kvalitn� jší tangenciální vazby je mezi ul. Evropskou v oblasti Veleslavína a ul. Na Pet� inách na sídlišti Pet� iny.  

D� sledky zna� ného automobilového zatí�ení ul. Karlovarské a Pato � kovy v oblasti B�evnova lze zmírnit 
zprovozn� ním B�evnovské radiály, u ní� se p �edpokládá, �e bude z velké � ásti �ešena v tunelech. 

Zlepšení situace v oblasti zástavby Letné a Holešovic by m� lo p�inést zprovozn� ní severozápadní � ásti M� stského 
okruhu, jeho� výstavba probíhá. S ohledem na p �ipravovanou zástavbu v prostoru Bubny–Zátory však bude t�eba 
vytvo�it na území Letné a Holešovic takové podmínky pro IAD, aby nedocházelo k ne�ádoucím pr � jezd� m 
automobil�   v západovýchodním sm� ru. 

Jedním z problém�  území v oblasti Ruzyn�  je k�í�ení ul. Drnovské a �elezni � ní trati Praha-Kladno, které by m� lo 
být v budoucnu �ešeno podjezdem komunikace pod modernizovanou �elez ni� ní tratí.  

Významným problémem komunika� ního systému na severozápad�  Prahy je stávající mimoúrov� ová k�i�ovatka 
Lipská – Aviatická u ruzy� ského letišt� , která nevyhovuje budoucím provozním nárok� m. Odstran� ní tohoto 
problému je mo�né pouze p �estavbou stávající k� i�ovatky. 

Severní sektor Prahy 

Dopravn�  nejvýznamn� jšími komunikacemi severního sektoru m� sta jsou ul. V Holešovi� kách, Liberecká a Cínovecká, 
které zajiš	ují velkou � ást radiálních cest IAD mezi severní a centrální oblastí Prahy. K dalším významným komunikacím 
na severu m� sta pat�í ul. Kbelská, která ve vazb�  na ul. Pr� myslovou umo� � uje realizaci tangenciálních vztah�  mezi 
severní, východní a jihovýchodní � ástí m� sta. V oblasti Severního M� sta mezi významné sb� rné komunikace dále pat�í 
ul. Vyso� anská, Prosecká, � imická, Hor� átecká a sm� rem na Dolní Chabry a Zdiby ul. Ústecká. V oblasti Kbel a Vino�e 
na severovýchod�  Prahy k dalším významným komunikacím sb� rného typu pat�í ul. Mladoboleslavská. 

Na sídlišti Bohnice tvo�í základní komunika� ní skelet ul. K Pazderkám, Lod�ská a � imická. Ulice K Pazderkám m� la 
v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 10 100 vo zidel (9 100 vozidel v r. 1997), Lod�ská 10 700 voz idel (9 
500 vozidel v r. 1997), � imická (úsek K Pazderkám-Ústavní) 11 200 vozidel (10 600 vozidel v r. 1997), úsek 
Kobyliské nám - K Pazderkám 22 500 vozidel (19 000 vozidel v r. 1997). 

V Kobylisích pat�í k nejvýznamn� jším komunikacím ul. � imická, Hor� átecká, Pod sídlišt� m a Nad Šutkou. � imická 
m� la v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 u Kobyliského nám � stí zatí�ení 22 400 vozidel (19 000 vozidel 
v r. 1997), Hor� átecká 16 300 vozidel (12 500 vozidel v r. 1997), Pod sídlišt� m 15 000 vozidel (9 300 vozidel 
v r. 1997), Nad Šutkou 29 700 vozidel (26 000 vozidel v r. 1997). 

V � imicích základní dopravní osu tvo�í ul. � imická, která zde v b� �ných pracovních dnech r. 2009 dosahovala 
zatí�ení 12 700 vozidel (8 300 vozidel v r. 1997). 

V Dolních Chabrech základní severoji�ní dopravní os u tvo�í ul. Ústecká, v západovýchodním sm� ru 
k významn� jším komunikacím zde pat�í ul. Spo�ická. Ústecká dosahovala v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 
v úseku Klapkova - K Ládví zatí�ení 27 000 vozidel (11 700 vozidel v r. 1997), v úseku Spo�ická - K Ládví 19 100 
vozidel, Spo�ická 6 900 vozidel (7 100 vozidel v r. 1997). 

Na sídlišti 
 áblice tvo�í základní komunika� ní kostru ul. St�elni� ná, 
 áblická a �ernosecká. St �elni� ná zde 
v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 dosahovala zatí�en í 21 200 vozidel (13 950 vozidel v r. 1997), 
 áblická 
17 100 vozidel (13 200 vozidel v r. 1997), �ernosec ká 11 300 vozidel (7 650 vozidel v r. 1997). 

V p� vodní historické zástavb�  
 áblic je nejvýznamn� jší komunikací ul. 
 áblická, kde v b� �ných pracovních dnech 
v r. 2009 bylo zatí�ení 9 400 vozidel (4 700 vozide l v r. 1997). 

Na rozhraní 
 áblic a Proseka probíhá v severoji�ním sm � ru dopravn�  nejvýznamn� jší komunikace severního 
sektoru m� sta – Prosecká radiála ve stop�  ul. Cínovecké, Liberecké a dále sm� rem k Pelc-Tyrolce 
ul. V Holešovi� kách. Cínovecká dosahovala u St�í�kova v b � �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 70 800 
vozidel (31 700 vozidel v r. 1997), Liberecká 64 900 vozidel (39 300 vozidel v r. 1997), ul. V Holešovi� kách 
ve vazb�  na most Barikádník�  70 400 vozidel (56 800 vozidel v r. 1997).  

Tab. Vývoj zatí�ení komunikací na hranici m � sta v severní � ásti Prahy 

Celkové automobilové zatí�ení komunikací na hranici  hl. m. Prahy 6-22 hod., pr � m� rný pracovní den 
Sektor sever 

komunikace 
rok 

1995 1997 1999 2000 2005 2006 2007 2009 
Ústecká 6050 7200 7650 7300 11750 11850 12800 14800 
Cínovecká 21150 22700 25750 27850 37300 40150 48200 53500 
Na hlavní 10100 10750 11650 12400 14250 14050 15900 18500 
Schoellerova 1050 1300 1450 1400 1400 1600 6900 7000 
Do P�ezletic 700 850 900 1000 850 750 750 1600 
Polabská 1300 1450 1550 2350 2300 2550 2900 3300 
Mladoboleslavská 7050 6850 5850 6600 9600 10000 10000 10300 
Bystrá 1800 1900 1900 2050 1450 3300 3100 3800 

celkem 49200 53000 56700 60950 78900 84250 100550 112800 

Zatí�ení komunikací nákladní dopravou na hranici hl .m.Prahy 6-22 hod., pr � m� rný den 
Sektor sever 

komunikace 
rok 

1995 1997 1999 2000 2005 2006 2007 2009 
Ústecká 750 1150 700 600 1000 900 1100 900 
Cínovecká 5200 5050 5250 5650 8350 9200 11500 10500 
Na hlavní 1600 1800 1800 1750 900 850 1100 1000 
Schoellerova 100 100 100 100 200 200 200 400 
Do P�ezletic 100 100 100 100 100 100 100 200 
Polabská 200 200 200 300 200 250 200 200 
Mladoboleslavská 1150 850 650 600 1000 1100 900 800 
Bystrá 200 200 200 200 200 300 200 400 

celkem 9300 9450 9000 9300 11950 12900 15300 14400 

Zdroj: TSK, URM, 2010 

Na území sídlišt�  Prosek tvo�í základ komunika� ního skeletu ul. Vyso� anská, Prosecká a Lovosická. V b� �ných 
pracovních dnech v r. 2009 m� la ul. Vyso� anská u St�í�kova zatí�ení 28 700 vozidel (22 850 vozidel v r.  1997), 
v úseku Prosecká–Teplická 19 500 vozidel, ul. Prosecká v úseku Vyso� anská-� akovická 28 400 vozidel (21 100 
vozidel v r. 1997). v úseku � akovická–Lovosická 17 400 vozidel (13 300 vozidel v r. 1997). 
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Na rozhraní Proseka a Let� an vede celom� stsky významný úsek ul. Kbelské, který m� l v b� �ných pracovních 
dnech r. 2009 v úseku Ke Klí� ovu-� akovická zatí�ení 46 700 vozidel, v úseku Mladobole slavská-Prosecká 43 600 
vozidel (21 150 vozidel v r. 1997). 

V oblasti Let� an základní komunika� ní kostru tvo�í ul. Tupolevova, Beranových a Veselská. V b� �ných pracovních 
dnech v r. 2009 dosahovalo zatí�ení ul. Tupolevovy v úseku Prosecká-Beranových 21 900 vozidel, v úseku 
Beranových-Veselská 17 000 vozidel (7 400 vozidel v r. 1997), Beranových v úseku Tou�imská-Tupolevova 8 600 
vozidel (4 700 vozidel v r. 1997), Veselská v úseku Cínovecká-Tupolevova 20 600 vozidel (9 650 vozidel v r. 1997). 

V oblasti � akovic jsou nejvýznamn� jšími komunikacemi ul. Kostelecká a Cukrovarská. Kostelecká v úseku Za Avií - 
Tupolevova dosahovala v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 22 300 vo zidel (12 600 vozidel v r. 1997), 
Cukrovarská v úseku Za Avií - Schoellerova 18 600 vozidel (10 650 vozidel v r. 1997).  

V oblasti Kbel a Vino�e je dopravn�  nejvýznamn� jší ul. Mladoboleslavská, která v b� �ných pracovních dnech 
v r. 2009 dosahovala v zástavb�  Kbel (úsek � akovická-Vrchlabská) zatí�ení 19 900 vozidel (11 29 0 vozidel 
v r. 1997), v úseku Vrchlabská-Hornopo� ernická 18 400 vozidel (7 800 vozidel v r. 1997), v úseku mezi Kbely 
a Vino�í 11 300 vozidel (6 400 vozidel v r. 1997), ve Vino�i 10 400 vozidel (6 850 vozidel v r. 1997). 

V prostoru B�ezin� vsi p�edstavuje problém zatí�ení ulice Na hlavní, které v  r.2009 v b� �ných pracovních dnech 
dosahovalo 18 600 vozidel.  

Základním problémem komunika� ní sít�  severního sektoru m� sta je zna� né dopravní zatí�ení ul. V Holešovi � kách, 
která p�edstavuje atraktivní a prakticky jedinou kapacitní trasu propojující rozsáhlý severní sektor m� sta s oblastí 
rozší�eného celom� stského centra. Problém zna� ného dopravního zatí�ení ul. V Holešovi � kách je obtí�n �  �ešitelný, 
ke zmírn� ní této nep�íznivé situace by m� la p�isp� t výstavba a zprovozn� ní severozápadní a severovýchodní � ásti 
Pra�ského okruhu. Další zlepšení lze zva�ovat v rov in�  hledání technického a provozního �ešení, které by mohlo 
� áste� n�  zmírnit negativní ú� inky automobilového provozu na okolní zástavbu. Dále je �ádoucí dovybavit trasu 
tzv. Pr� myslového polookruhu (trasa ve stop�  ul. Kbelské a Pr� myslové) v úseku Liberecká (Cínovecká) – 
Št� rboholská radiála o mimoúrov� ové �ešení k� i�ovatek v oblasti Hloub � tína. 

Problémem severního sektoru m� sta je absence nabídky dopravních vazeb p�es Vltavu mezi Prahou 6 a Prahou 8. 
Odstran� ní tohoto problému lze o� ekávat v souvislosti s výstavbou Pra�ského okruhu. 

Východní sektor Prahy 

Dopravn�  nejvýznamn� jšími komunikacemi ve východním sektoru m� sta jsou Pra�ský okruh mezi Horními 
Po� ernicemi a B� chovicemi, Št� rboholská radiála, dálnice D11 (Praha - Hradec Králové), rychlostní silnice R10 
(Praha - Mladá Boleslav), ji�ní � ást ul. Kbelské a ul. Pr� myslová. Uvedené komunikace jsou sou� ástí nad�azeného 
celom� stského komunika� ního systému m� sta. Významné komunikace ve východní � ásti Prahy a jejich 
automobilové zatí�ení je uvedeno ní�e. 

V oblasti � erného Mostu je významnou radiální komunikací ul. Chlumecká, její� automobilové zatí�ení v pracovních 
dnech dosahovalo v r. 2009 a� 69 000 vozidel (40 65 0 vozidel v r. 1997). Pra�ský okruh m � l u � erného Mostu 
v r. 2009 v b� �ných pracovních dnech zatí�ení 60 900 vozidel (15 150 vozidel v r. 1997). 

V oblasti Horních Po� ernic jsou nejzatí�en � jšími komunikacemi ul. Olomoucká (D11), Novopacká (R10), Pra�ský okruh 
a Náchodská. Na Pra�ském okruhu u Horních Po � ernic projí�d � lo v r. 2009 v b� �ných pracovních dnech 60 900 vozidel (15 
150 vozidel v r. 1997), ul. Olomoucké (D11) 42 400 vozidel (16 900 vozidel v r. 1997), ul. Novopacké a� 43 700 vozidel (17 
400 vozidel v r. 1997), ul. Náchodské (v úseku navazujícím na ul. Chlumeckou) 30 500 vozidel (15 650 vozidel v r. 1997). 

V oblasti Hloub� tína tvo�í základ komunika� ního systému ul. Kbelská, Pr� myslová, Pod� bradská a Kolbenova. 
Kbelská v prostoru Hloub� tína byla v r. 2009 v b� �ných pracovních dnech zatí�ena 35 600 vozidly (23 000 vozidly 
v r. 1997), ul. Pr� myslová 48 100 vozidly (37 600 vozidly v r. 1997), ul. Pod� bradská 32 700 vozidly (32 150 vozidly 
v r. 1997), ul. Kolbenova 28 700 vozidly (13 800 vozidly v r. 1997).   

Základní komunika� ní kostru Malešicko-hostiva�ské oblasti tvo�í, Št� rboholská radiála, ul. Pr� myslová, 
ul. � ernokostelecká a Kutnohorská. Kutnohorská spolu s  Dolnom� cholupskou a P�átelství p�edstavuje základní 
komunika� ní osu mezi Malešicko-hostiva�skou oblastí, Dolními M� cholupy, Uh�ín� vsí a Kolovraty. 

Št� rboholská radiála byla v r. 2009 v b� �ných pracovních dnech zatí�ena 90 700 vozidly, ul.  Pr� myslová 52 700 
vozidly (49 900 vozidly v r. 1997), ul. � ernokostelecká 29 300 vozidly (22 600 vozidly v r. 1997), ul. Kutnohorská 
22 500 vozidly (19 150 vozidly v r. 1997). 

Významnou spojnici �i�kova, Hrdlo �ez, Dolních Po� ernic, B� chovic a Újezda nad Lesy tvo�í ul. � eskobrodská. Zatí�ení této 
komunikace v b� �ných pracovních dnech dosahovalo v r.  2009 v Hrdl o�ezích 26 800 vozidel (24 400 vozidel v r. 1997), 
v Dolnich Po� ernicích 14 900 vozidel (17 050 vozidel v r. 1997), v B� chovicích 23 300 vozidel (17 850 vozidel v r. 1997).  

V oblasti Vyso� an k nejvýznamn� jším sb� rným komunikacím pat�í ul. � eskomoravská, Pod� bradská, Freyova. 
� eskomoravská m� la v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 25 800 vo zidel (16 500 vozidel v r. 1997), 
ul. Pod� bradská 33 300 vozidel (25 300 vozidel v r. 1997), ul. Freyova 18 500 vozidel (14 900 vozidel v r. 1997). 

V oblasti �i�kova základní komunika � ní skelet tvo�í ul. Husitská, Seifertova, Olšanská, Jana �elivské ho, Kon� vova, 
Spojovací a � eskobrodská. V b� �ných pracovních dnech v r. 2009 dosahovalo zatí�en í ul. Husitské 28 000 vozidel 
(26 750 vozidel v r. 1997), Seifertovy 26 700 vozidel (20 300 vozidel v r. 1997), Olšanské 22 900 vozidel (21 650 
vozidel v r. 1997), Jana �elivského 38 000 vozidel (37 400 vozidel v r. 1997), Kon� vovy 22 500 vozidel (21 100 
vozidel v r. 1997), Spojovací 32 800 vozidel (24 700 vozidel v r. 1997). 

V oblasti Strašnic k významným komunikacím pat�í ul. � ernokostelecká, V Olšinách a Pr� b� �ná, Na Padesátém, 
Úvalská a V Korytech. V b� �ných pracovních dnech r. 2009 dosahovalo zatí�ení ul. � ernokostelecké u k�i�ovatky 
s ul. Úvalskou 33 300 vozidel (24 200 vozidel v r. 1997), V Olšinách u k�i�ovatky s ul. Pr � b� �nou 26 900 vozidel 
(29 150 vozidel v r. 1997), Na Padesátém 18 900 vozidel (17 300 vozidel v r. 1997), Úvalská 30 100 vozidel (25 000 
vozidel v r. 1997), V Korytech u k�i�ovatky s Pr � b� �nou 21 700 vozidel (16 450 vozidel v r. 1997). V p odjezdu pod 
�elezni � ní tratí mezi ul. Na Padesátém a Švehlovou bylo v r. 2009 zatí�ení 27 300 vozidel (26 550 vozidel v r.  1997). 

V oblasti Zahradního M� sta systém významných sb� rných komunikací tvo�í Ji�ní spojka, ul. Švehlova, V Korytech, 
Prá� ská a Pra�ská, která spolu s ul. K Horkám propojuje  oblast Hostiva�e a Zahradního M� sta s oblastí Ji�ního M � sta. 
Ji�ní spojka zde v b � �ných pracovních dnech v r. 2009 dosahovala zatí�en í 109 100 vozidel (48 100 vozidel v r. 1997), 
Švehlova u Intersparu 30 600 vozidel (23 850 vozidel v r. 1997), V Korytech 16 300 vozidel (10 200 vozidel v r. 1997). 

Tab. Vývoj zatí�ení komunikací na hranici m � sta ve východní � ásti Prahy 

Celkové automobilové zatí�ení komunikací na hranici h l. m. Prahy 6-22 hod., pr � m� rný pracovní den 
Sektor východ 

komunikace 
rok 

1995 1997 1999 2000 2005 2006 2007 2009 
Novopacká  (R10) 14400 16700 20650 22100 32200 34500 40800 39200 

Náchodská 8750 8200 9800 8700 13350 13000 14600 17100 

Olomoucká  (D11) 14150 16900 20750 22050 30850 34050 40700 42400 

Novosib�inská 11350 12500 12350 12450 13700 14350 15400 13700 

Podzámecká 1000 1100 1100 1200 1600 3450 4950 5400 

Za�í� anská 3500 4800 5200 4900 2900 2650 2650 4800 

K Uh�ín� vsi 1200 1300 1300 1400 1650 1900 2000 2000 

Slámova 500 500 500 550 800 800 700 600 

P�átelství 10200 10650 10900 10550 13300 12500 15700 13800 

K dálnici 1950 3950 3950 4000 8550 9250 5950 12900 

celkem 67000 76600 86500 87900 118900 126450 143450 151900 

Zatí�ení komunikací nákladní dopravou na hranici hl . m. Prahy 6-22 hod., pr � m� rný den 
Sektor východ 

komunikace 
rok 

1995 1997 1999 2000 2005 2006 2007 2009 
Novopacká  (R10) 2250 2850 3350 3750 4350 5350 7300 7400 
Náchodská 1350 1100 950 800 1200 1100 1200 1400 
Olomoucká  (D11) 2850 3550 4050 4250 6300 7000 7400 6900 
Novosib�inská 2150 2250 2150 1950 1400 1950 2400 2100 
Podzámecká 100 100 100 100 100 200 200 200 
Za�í� anská 450 500 250 200 550 350 350 200 
K Uh�ín� vsi 100 100 100 150 100 150 200 200 
Slámova 50 50 50 100 100 100 100 0 
P�átelství 1600 1650 1200 1500 1950 2450 2500 2600 
K dálnici 550 900 700 650 650 9250 500 400 

celkem 11450 13050 12900 13450 16700 27900 22150 21400 

Zdroj: TSK,URM, 2010 

V oblasti Vršovic k nejvýznamn� jším sb� rným komunikacím pat�í v západovýchodním sm� ru ul. Vršovická, 
v severoji�ním sm � ru U Slavie, B� locerkevská, U Zdrav. ústav�  a Sob� slavská. Trasa uvedených komunikací 
navazující severn�  na ul. Jana �elivského a na jihu na ul.  U Vršovic kého h�bitova, Bohdaleckou a Chodovskou 



 

Doprava 

 
 

Územn�  analytické podklady hl. m. Prahy  2010 192 

p�edstavuje krom�  severoji�ní magistrály (ve stop �  ul. 5. kv� tna, Legerovy a Sokolské) další významné severoji�n í 
propojení ve východní siln�  urbanizované � ásti hlavního m� sta. V b� �ných pracovních dnech v r. 2009 dosahovalo 
zatí�ení ul. Vršovické a� 25 200 vozidel (26 100 vo zidel v r. 1997, U Slavie 32 800 vozidel (27 000 vozidel 
v r. 1997), B� locerkevské 32 000 vozidel (29 300 vozidel v r. 1997). 

V oblasti Dolních M� cholup, Uh�ín� vsi a Kolovrat tvo�í významnou radiální trasu ul.  Kutnohorská a P�átelství. 
V b� �ných pracovních dnech v r. 2009 dosahovalo zatí�en í ul. Kutnohorské u Dolních M� cholup 24 200 vozidel 
(19 150 vozidel v r. 1997), P�átelství v Uh�ín� vsi 23 100 vozidel (15 900 vozidel v r. 1997), P�átelství v Kolovratech 
13 800 vozidel (14 300 vozidel v r. 1997).  

V oblasti Petrovic jsou nejvýznamn� jšími ul. Podleská a Novopetrovická, navazující na Ji�ním M � st�  na ul. Výstavní 
a Opatovskou. Podleská byla v b� �ných pracovních dnech r. 2009 zatí�ena 17 300 vozi dly (9 450 vozidly v r. 1997), 
Novopetrovická 17 700 vozidly (v r. 1997 16 400 vozidly). 

V oblasti Dub� e základ komunika� ního systému tvo�í ul. Starodube� ská a V K�í�kách. Starodube � ská m� la 
v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 5 900 voz idel, V K�í�kách 15 200 vozidel (5 750 vozidel v r. 1997). 

U Št� rbohol je nejvýznamn� jší komunikací Št� rboholská radiála, ul. � ernokostelecká, Kutnohorská a Úst�ední. 
Št� rboholská radiála v kontaktním úseku dosahovala v b� �ných pracovních dnech v r. 2009 zatí�ení 90 700 vo zidel, 
� ernokostelecká 33 300 vozidel (27 050 vozidel v r. 1997), Kutnohorská 22 500 vozidel (19 150 vozidel v r. 1997).   

Nep�íznivou dopravní situaci v radiální trase ul. Chlumecké v oblasti � erného Mostu i Kolbenovy v oblasti 
Hloub� tína zmírní zprovozn� ní rozestav� ného východního úseku Vyso� anské radiály. P�estavba stávajících 
úrov� ových k�i�ovatek Kbelská-Kolbenova a Kbelská-Pod � bradská v� etn�  úseku ul. Kbelské p�es Hloub� tín 
spojená s mimoúrov� ovým �ešením by zajistila vyšší plynulost dopravy i lepší ochranu okolní zástavby p�ed 
negativními ú� inky automobilového provozu.  

Systémovou stavbou východního sektoru m� sta bude východní � ást M� stského okruhu mezi Balabenkou 
a Rybní� ky v koridoru ul. Spojovací s velkým podílem tunelových úsek� . Zna� ný problém p�edstavuje k� i�ovatkový 
uzel Balabenka, kde se kumulují slo�ité územn � -technické podmínky spolu s  problémy uspo�ádání celého 
dopravního uzlu a zna� né dopravní nároky.  

Ke zlepšení situace u Dolních M� cholup by m� l p� isp� t jejich východní obchvat a dokon� ení východní � ásti 
Pra�ského okruhu. Východní � ást Pra�ského okruhu by m � la rovn� � p � isp� t ke zlepšení dopravní situace v oblasti 
Uh�ín� vsi a Kolovrat. 

Problém nadm� rné pr� jezdné dopravy ve stávající zástavb�  B� chovic, Újezda nad Lesy bude zmírn� n výstavbou 
nové komunikace propojující Pra�ský okruh u B � chovic a Úvaly (tzv. p�elo�ka silnice I/12). 

Problém pr� jezdné automobilové dopravy p�es Uh�ín� ves a Kolovraty zmírní zprovozn� ní jihovýchodní � ásti 
Pra�ského okruhu v úseku B � chovice-D1. 

Problémy s automobilovou dopravou v ul. Náchodské v oblasti Horních Po� ernic by m� lo zmírnit nové napojení 
silnice II/611 na dálnici D11 v oblasti Beranka na východní hranici Prahy.   

Nákladní automobilová doprava 

Nákladní automobilová doprava vyvolává zna� n�  negativní dopady na území m� sta a svým charakterem 
p�edstavuje jeden z nejv� tších problém�  v urbanizovaném území. V roce 2009 byly v Praze nákladní automobilovou 
dopravou nejvíce zatí�eny Ji�ní spojka, Barrandovsk ý most, dálnice D1, resp. ul. Brn� nská v oblasti Ji�ního M � sta, 
zprovozn� né úseky Pra�ského okruhu, ul. Cínovecká, Kbelská, K Barrandovu, Št� rboholská radiála a Pr� myslová.  

Nákladní automobilovou dopravou nejvíce zatí�enou k omunikací v Praze byla v r. 2009 Ji�ní spojka - úse k 
5. kv� tna - Víde� ská, kde v b� �ných pracovních dnech v 6-22 hod. projí�d � lo 16 800 nákladních vozidel, úsek 
Chodovská - V Korytech se zatí�ením 18 100 nákladní ch vozidel, úsek V Korytech - Pr� b� �ná se zatí�ením 17 900 
nákladních vozidel, Barrandovský most se zatí�ením 16 100 nákladních vozidel, Ji�ní spojka – úsek Pr � b� �ná-
Pr� myslová 16 500 nákladních vozidel, úsek Víde� ská-Sulická-Braník se zatí�ením 14 900 nákladních v ozidel, 
úsek Barrandovský most - Braník se zatí�ením 14 000  nákladních vozidel, dále dálnice D1 (ul. Brn� nská) v úseku 
Chodovec-Opatov se zatí�ením 12 000 nákladních vozi del, v úseku Opatov-hranice Prahy 11 900 nákladních 
vozidel, ul. Cínovecká v úseku Liberecká-Cínovecká se zatí�ením 11 200 nákladních vozidel, Pra�ský okr uh – úsek 
O�ešská-T�ebonice se zatí�ením 11 500 nákladních vozidel, Cín ovecká – úsek Kostelecká - Na Hlavní se zatí�ením 
11 000 nákladních vozidel,  Pra�ský okruh – úsek T �ebonice-D5 se zatí�ením 11 300 nákladních vozidel, úsek 
O�ešská - Pod Lochkovem 11 300 nákladních vozidel, Kbelská – úsek Kolbenova-� akovická se zatí�ením 9 800 
nákladních vozidel, ul. K Barrandovu – úsek Strakonická - Pod Habrovou s 8 800 nákladními vozidly, úsek Pra�ská 
� tvr	  - U Náhonu  s 8 500 nákladními vozidly, úsek Pod Habrovou - Geologická s 8 900 nákladními vozidly, úsek 

Geologická-Filma�ská s 8 800 nákladními vozidly, Št� rboholská radiála – úsek Národních hrdin�  - � eskobrodská 
s 15 200 nákladními vozidly., 

 V r. 1997 byl nákladní automobilovou dopravou nejvíce zatí�en Barrandovský most, kde v b � �ných pracovních dnech 
v � asovém rozmezí 6-22 hod. projí�d � lo 13 150 nákladních vozidel, Ji�ní spojka – úsek 5 . kv� tna - Víde� ská se 
zatí�ením 11 950 vozidel, úsek Sulická-Braník se za tí�ením 11 500 vozidel, úsek Barrandovský most - Br aník se 
zatí�ením 10 950 nákladních vozidel, úsek Víde � ská-Sulická se zatí�ením 10 900 vozidel, ul. Pr � myslová – úsek 
� eskobrodská-� ernokostelecká se zatí�ením 10 100 vozidel,  Ji�ní spojka – úsek 5. kv� tna – Chodovská se 
zatí�ením 9 650 nákladních vozidel.   

Z výše uvedených skute� ností a p�íloh je z�ejmé, �e sní�ení nákladní automobilové dopravy zejm éna na 
nejzatí�en � jších komunikacích umo�ní Pra�ský okruh, proto�e ná kladní automobilovou dopravou nejvíce zatí�ené 
komunikace tvo�í v sou� asné dob�  náhradní trasy pro tranzitní nákladní automobilovou dopravu. V souvislosti se 
zprovozn� ním Pra�ského okruhu – úseku Slivenec-Lahovice-Jese nice-D1 se vymezuje nová objízdná trasa pro 
t� �kou nákladní automobilovou dopravu, která v dob �  zpracování aktualizace ÚAP nebyla ješt�  stabilizována.  

V sou� asné dob�  jsou v Praze vymezeny zóny s dopravním omezením pro nákladní automobily a autobusy. Jde 
o tyto zóny: 

·  Zóna se zákazem vjezdu nákladních automobil�  s celkovou hmotností nad 6 tun a se zákazem parkování 
autobus�  mimo vyzna� ená parkovišt� . 

·  Zóna s � asov�  omezeným zákazem vjezdu nákladních automobil�  s celkovou hmotností nad 3,5 tuny (od 
pond� lí do pátku od 8 do 18 hodin), se zákazem vjezdu autobus�  a s omezeným stáním ostatních vozidel.  

Rekrea� ní automobilová doprava 

Rekrea� ní automobilová doprava p�edstavuje významný jev, který je pro Prahu v rámci � R specifický svým 
rozsahem. Rekrea� ní výjezd z m� sta se uskute�� uje v� tšinou v pátek odpoledne mezi 15. a� 19. hodinou, v  sobotu 
mezi 8. a� 11 hodinou a v omezené mí �e i v ned� li dopoledne. Je tedy je více � asov�  rozlo�en v porovnání 
s rekrea� ním ned� lním návratem mezi 14-22 hodinou. Periodický pr� zkum rekrea� ní dopravy se provádí v jarním 
pr� zkumovém období na vn� jším kordonu. Vývoj rekrea� ní automobilové dopravy je sledován od roku 1973. 

Po zna� ném meziro� ním poklesu v roce 1991 dosáhla rekrea� ní automobilová doprava p� vodní úrovn�  roku 1990 
v letech 1993-1994. Ve druhé polovin�  devadesátých let minulého století docházelo u rekrea� ní automobilové dopravy 
k malým výkyv� m v rozmezí n� kolika málo procent v jednotlivých letech. K výraznému meziro� nímu zvýšení rekrea� ní 
automobilové dopravy došlo v roce 2002, kdy její zvýšení bylo o cca 11 % oproti p�edchozímu roku.  

Z hlediska skladby dopravního proudu rekrea� ní dopravy p�eva�ují jednozna � n�  osobní automobily, jejich� podíl 
� iní cca 96 %. 

Tab. Intenzita rekrea � ní dopravy  

INTENZITA REKREA � NÍ DOPRAVY 
ned� le - vn� jší kordon, sm� r do Prahy 14-22 hod. 

rok 
osobní automobily vozidla celkem 

po� et % po� et  % 

1981 77 000 82 80 000 80 
1990 94 000 100 100 000 100 
1995 98 000 104 101 000 101 
2000 116 000 123 120 000 120 
2001 117 000 124 121 000 121 
2002 130 000 138 134 000 134 
2003 131 000 140 136 000 136 
2004 133 000 141 137 000 137 
2005 132 000 140 138 000 138 
2006 123 000 131 128 000 128 
2007 148 000  157  153 000   153 

Zdroj:TSK 2008 

Z hlediska obsazenosti osobních automobil�  p� i rekrea� ní doprav�  je zjišt� na hodnota 1,91 osoby na vozidlo. 
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V období zvýšené rekrea� ní dopravy – na ja�e a na podzim – dochází na komunika� ní síti v období víkendu 
ke kongescím v pátek ve sm� ru výjezdu z Prahy, v ned� li odpoledne na p�íjezdových sm� rech do hlavního m� sta. 

Srovnání rozsahu nejvíce zatí�ené komunika � ní sít �  m� sta v r. 1997 a 2007 

Celkový rozsah siln�  zatí�ených úsek �  komunikací automobilovou dopravou se na území Prahy v letech 1997 a� 
2007 výrazn�  rozší� il. V roce 1997 � inil celkový rozsah komunikací zatí�ených v Praze v  b� �ných pracovních dnech 
více ne� 20 000 vozidly 179,6 km, v roce 2007 ji� 2 90,7 km. Délka komunikací zatí�ených v Praze v b � �ných 
pracovních dnech více ne� 40 000 vozidly v r. 1997 � inila 45,3 km, v roce 2007 ji� 108,2 km. Komunikací  
zatí�ených více ne� 60 000 vozidly za den v r. 1997  bylo 14,3 km, v roce 2007 ji� 42,1 km. Délka komun ikací 
zatí�ených v roce 1997 více ne� 80 000 vozidly za d en � inila 3,3 km, v roce 2007 ji� 27,1 km, v r. 1997 ne byly 
v Praze �ádné úseky komunikací s intenzitou vyšší n e� 100 000 vozidel za den. V roce 2007 délka komuni ka� ní 
sít�  s intenzitou vyšší ne� 100 000 vozidel za den dosa hovala v Praze ji� 13,1 km, 1,5 km komunikací zazna menalo 
v r. 2007 dokonce intenzitu vyšší ne� 120 000 vozid el za den. 

Tab. Délka výrazn �  zatí�ených komunikací v Praze 

Délka výrazn �  zatí�ené komunika � ní sít �  v Praze  

celkové zatí�ení v � tší ne� ... vozidel/den 
délka komunikací (v km) v roce 

1997 2007 nár� st za10 let 

20 000 179,6 290,7 111,1 

40 000 45,3 108,2 62,9 
60 000 14,3 42,1 27,8 
80 000 3,3 27,1 23,8 
100 000 0 13,1 13,1 

120 000 0 1,5 1,5 

Délka výrazn �  zatí�ených komunikací v Praze  

celkové celodenní zatí�ení  
délka komunikací (v km) v roce 

1997 2007 nár� st za 10 let 

20000 - 40 000 134,3 182,5 48,2 
40001 – 60000 31 66,1 35,1 
60001 - 80 000 11 15 4 
80001 - 100 000 3,3 14 10,7 

100001 – 120 000 0 11,6 11,6 

120001 a více 0 1,5 1,5 

Délka nákladní dopravou výrazn �  zatí�ené komunika � ní sít �  v Praze 

zatí�ení nákladní dopravou v � tší ne� ... /den 

délka komunikací (v km) v roce 

1997 2007 nár� st za 10 let 

2 000 155,3 165,4 10,1 
4 000 66,3 91,8 25,5 
5 000 56,4 81 24,6 
10 000 7,7 49,5 41,8 
15 000 0 14,8 14,8 

Délka nákladní dopravou výrazn �  zatí�ených komunikací v Praze 

zatí�ení nákladní dopravou v � tší ne� …/den 

délka komunikací (v km) v roce 

1997 2007 nár� st za 10 let 

2000-4000 89,0 73,6 -15,4 
4001-5000 9,9 10,8 0,9 

5001-10 000 48,7 31,5 -17,2 
10001-15000 7,7 34,7 27,0 
15001 a více 0 14,8 14,8 

Zdroj: URM, 2008 

Zatí�ení mnoha úsek �  komunikací m� sta nákladní automobilovou dopravou se v období 1997 a� 2007 výrazn �  zvýšilo. 
Délka komunikací zatí�ených v b � �ných pracovních dnech více ne� 5 000 nákladními vo zidly v roce1997 � inila 56,4 km, 
v roce 2007 ji� 81 km, délka komunikací zatí�ených v b� �ných pracovních dnech více ne� 10 000 nákladními v ozidly 
v roce 1997 � inila 7,7 km, v roce 2007 ji� 49,5 km, komunikace s e zatí�ením nákladní automobilovou dopravou 
p�esahující 15 000 vozidel za den nebyly v roce 1997 zjišt� ny, v roce 2007 však ji� t � chto komunikací bylo 14,7 km. 

Celkové zatí�ení komunika � ní sít�  a zatí�ení komunika � ní sít�  nákladní automobilovou dopravou v letech 2000, 
2005 a 2007 je zobrazeno orienta� n�  v následujících schématech. 
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Schéma Profilové s� ítání automobilové dopravy v Praze - rok 2000, všechna vozidla 
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Schéma Profilové s� ítání automobilové dopravy v Praze - rok 2005, všechna vozidla 
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Schéma Profilové s� ítání automobilové dopravy v Praze - rok 2007, všechna vozidla 
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Schéma Profilové s� ítání automobilové dopravy v Praze - rok 2009, všechna vozidla 
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Schéma Profilové s� ítání automobilové dopravy v Praze - rok 2000, pomalá vozidla 
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Schéma Profilové s� ítání automobilové dopravy v Praze - rok 2005, pomalá vozidla 
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Schéma Profilové s� ítání automobilové dopravy v Praze - rok 2007, pomalá vozidla 
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Schéma Profilové s� ítání automobilové dopravy v Praze - rok 2009, pomalá vozidla 
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Nejzatí�en � jší místa na komunika� ní síti Prahy v roce 2006 a 2007 

Nejzatí�en � jší úseky komunikací na pra�ské komunika � ní síti v roce 2006  

1. Barrandovský most, kde projí�d � lo 127 000 vozidel/den 

2. Ji�ní spojka v úseku 5. kv � tna – Víde� ská, kde projí�d � lo 125 000 vozidel/den 

3. ul. Brn� nská (D1) v úseku Chodovec–Chodov, kde projí�d � lo 110 000 vozidel/den 

4. Ji�ní spojka v úseku Chodovská – V Korytech, kde  projí�d � lo 108 000 vozidel/den 

V centru Prahy byla nejzatí�en � jší ul. Wilsonova (úsek Hlávk� v most – Bulhar) se zatí�ením více ne� 90 000 
vozidel/den. 

Nejzatí�en � jší mimoúrov � ové k � i�ovatkami v roce 2006  

5. MÚK 5. kv� tna – Ji�ní spojka, v jejím� prostoru projí�d � lo 218 000 vozidel/den 

6. MÚK Strakonická – Barrandovský most, v jejím� pr ostoru projí�d � lo 168 000 vozidel/den 

7. MÚK Ji�ní spojka – Víde � ská, v jejím� prostoru projí�d � lo 161 000 vozidel/den 

8. MÚK Ji�ní spojka – Chodovská, v jejím� prostoru projí�d � lo 155 000 vozidel/den 

9. MÚK Ji�ní spojka – Pr � myslová, v jejím� prostoru projí�d � lo 130 000 vozidel/den 

Nejzatí�en � jší úrov � ové k � i�ovatky v roce 2006  

10. Legerova – Anglická, kde projí�d � lo 79 000 vozidel/den 

11. Kbelská – Pod� bradská, kde projí�d � lo 78 000 vozidel/den 

12. Mezibranská – �itná, kde projí�d � lo 76 000 vozidel/den 

13. Jiráskovo nám� stí, kde projí�d � lo 71 000 vozidel/den 

14. Argentinská – Plynární, kde projí�d � lo 71 000 vozidel/den 

Nejzatí�en � jší úseky komunikací na pra�ské komunika � ní síti v roce 2007  

15. Barrandovský most, kde projí�d � lo 135 000 vozidel/den 

16. Ji�ní spojka v úseku 5. kv � tna – Víde� ská, kde projí�d � lo 130 000 vozidel/den 

17. Brn� nská (D1) v úseku Chodovec–Chodov, kde projí�d � lo 113 000 vozidel/den 

18. Ji�ní spojka v úseku Chodovská – V Korytech, kd e projí�d � lo 112 000 vozidel/den 

Nejzatí�en � jšími mimoúrov � ovými k � i�ovatkami v roce 2007 byly 

19. MÚK 5. kv� tna – Ji�ní spojka, v jejím� prostoru projí�d � lo 220 000 vozidel/den 

20. MÚK Strakonická – Barrandovský most, v jejím� p rostoru projí�d � lo 176 000 vozidel/den 

21. MÚK Ji�ní spojka – Víde � ská, v jejím� prostoru projí�d � lo 167 000 vozidel/den 

22. MÚK Ji�ní spojka – Chodovská, v jejím� prostoru  projí�d � lo 158 000 vozidel/den 

23. MÚK Ji�ní spojka – Pr � myslová, v jejím� prostoru projí�d � lo 137 000 vozidel/den 

Nejzatí�en � jšími úrov � ovými k � i�ovatkami v roce 2007 byly 

24. Kbelská – Pod� bradská, kde projí�d � lo 76 000 vozidel/den 

25. Anglická – Legerova, kde projí�d � lo 74 000 vozidel/den 

26. Argentinská – Plynární, kde projí�d � lo 73 000 vozidel/den 

27. � ernokostelecká – Pr� myslová, kde projí�d � lo 71 000 vozidel/den 

28. Jiráskovo nám� stí, kde projí�d � lo 70 000 vozidel/den 

S ohledem na velikost území hlavního m� sta, rozsah a uspo�ádání komunika� ní sít� , intenzitu automobilové 
dopravy, po� et obyvatel je z�ejmé, �e vliv automobilové dopravy na obyvatele v P raze je nejnep�ízniv� jší 
v porovnání s ostatními m� sty � eské republiky. 

P�etí�ení komunika � ního systému na území Prahy je charakterizováno vznikem � astých kongescí na mnoha 
místech m� sta. Úseky a k�i�ovatky, kde k t � mto jev� m velmi � asto dochází, jsou vyjád�eny v následujícím obrázku. 
Z n� ho je z�ejmé, �e krom �  oblasti rozší�eného celom� stského centra ke kongescím dochází � asto nap�íklad 
v oblasti Hloub� tína, �i�kova, Vršovic i v oblasti Hostiva �e. Výrazné kongesce jsou zaznamenávány i na Ji�ní 
spojce v Kr� ském údolí, � ásti ul. K Barrandovu atd. 

Obr. Kritická místa a dlouhodob �  p�etí�ené úseky komunikací s vytvá � ením kolon vozidel v r. 2007 

 
Zdroj: TSK, 2008 

Vývoj od r. 2008 

Permanentní nár� st automobilové dopravy na území Prahy po roce 1990 se v posledních dvou letech ji� tém ��  
zastavil. V roce 2009 se objem automobilové dopravy podle provedených dopravních s� ítání prakticky nezvýšil. 
Dopravní výkon na celé komunika� ní síti hlavního m� sta se v pr� m� ru zvýšil o 0,9 % ve srovnání s rokem 2008. 
Doprava osobními automobily vzrostla o 1,8 %, ale doprava nákladními automobily a autobusy poklesla, z�ejm�  
vlivem hospodá�ské krize, o 7,9 %. V oblasti širšího centra m� sta došlo v roce 2009 oproti roku 2000 k 10 % 
poklesu automobilové dopravy. Ve vn� jším pásmu m� sta intenzita automobilové dopravy v roce 2009 oproti 
p�edcházejícímu roku poklesla o 1,2 %. 

Nejzatí�en � jšími úseky na pra�ské komunika � ní síti v roce 2009: 
·  Barrandovský most, kde projí�d � lo 134 000 vozidel za den (0-24 h) 
·  Ji�ní spojka v úseku 5. kv � tna - Víde� ská (127 000 vozidel za den)  
·  Brn� nská (dálnice D1) v úseku Chodovec - Chodov (114 000 vozidel za den)  
·  5. kv� tna v úseku Ji�ní spojka - Chodovec (111 000 vozide l za den) 
·  Strakonická v úseku Dob�íšská – Barrandovský most (110 000 vozidel za den) 
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Pro porovnání: Wilsonova na p�emost� ní Masarykova nádra�í 103 000 vozidel za den, Wilso nova u Hlavního 
nádra�í 89 000 vozidel za den. 

Nejzatí�en � jšími mimoúrov � ovými k � i�ovatkami v roce 2009: 
·  5. kv� tna - Ji�ní spojka (215 000 vozidel za den)   
·  Strakonická - Barrandovský most (181 000 vozidel za den) 
·  Ji�ní spojka - Víde � ská (157 000 vozidel za den)  
·  Ji�ní spojka - Chodovská (157 000 vozidel za den)  
·  Ji�ní spojka - Pr � myslová (139 000 vozidel za den) 

Nejzatí�en � jšími úrov � ovými k � i�ovatkami v roce 2009: 
·  Pod� bradská - Kbelská (74 000 vozidel za den) 
·  Anglická - Legerova (71 000 vozidel za den) 
·  � ernokostelecká - Pr� myslová (71 000 vozidel za den) 
·  �itná - Mezibranská (70 000 vozidel za den) 
·  Argentinská - Plynární (68 000 vozidel za den) 

V roce 2009 se rozsah nejvíce zatí�ených úsek �  komunikací dále rozší� il – komunikace s automobilovým zatí�ením 
v� tším ne� 100000 vozidel/den dosáhly na území m � sta délky 13,9 km (v r.2007 dosahovala délka t� chto 
komunikací 13,1 km). Délka komunikací zatí�ených ví ce ne� 5000 t � �kými nákladními vozidly/den byla v r.2009 
74,7 km (v r.2007 dosahovala délka t� chto komunikací 81 km). 

V roce 2008 byla dokon� ena 2. etapa stavby Pob�e�ní III, bylo vybudováno i komunika � ní propojení p�es prostor 
Rustonky do k�i�ovatky Sokolovská – Pod plynojemem. Celkové nákla dy stavby v� etn�  bezbariérových p�echod� , 
sv� telné signalizace, p�elo�ek in�enýrských sítí a sadových úprav byly 331m il. K�  (140mil. K�  hrazeno 
z Evropských fond� ). Na podzim 2008 byla uvedena do provozu p�estav� ná západní � ást k� i�ovatky 5.kv � tna – Na 
str�i zahrnující nové komunika � ní propojení 5.kv� tna-Hv� zdova.. V srpnu 2008 byla provedena oprava zav� šeného 
mostu na Ji�ní spojce p �es drá�ní t � leso u Zahradního M� sta. Z d� vod�  realizace protihlukových opat�ení byly p� i 
rekonstrukci n� kterých komunikací pou�ity tišší povrchy vozovek a instalovány protihlukové st� ny.  

Nadále probíhá výstavba M� stského okruhu (MO) v úseku Malovanka – Pelc-Tyrolka. Zprovozn� ní celého úseku 
Malovanka – Pelc-Tyrolka se p�edpokládá v roce 2012. 

V zá�í 2010 budou zprovozn� ny stavby 514, 513 a 512 Pra�ského okruhu (SOKP), t j. úsek Slivenec - Lahovice – 
Vestec – Jesenice – D1,, který p�isp� je ke sní�ení automobilového zatí�ení na komunika � ní síti hl.m� sta, nap�.na 
ul.Brn� nské, Ji�ní spojce v Praze 4 a v ul.K Barrandovu.  

Pokra� ují i stavební práce na 5,6km dlouhém úseku Vyso� anské radiály v úseku Pra�ský okruh – Kbelská, jeho � 
zprovozn� ní sní�í automobilové zatí�ení ulice Chlumecké a Ko lbenovy v oblasti � erného Mostu a Hloub� tína  

2.12.3 VODNÍ DOPRAVA 

Vodní doprava v Praze je realizována po vodních cestách Vltavy a Berounky. Vltava je v Praze splavná v celém 
úseku procházejícím severoji�ním sm � rem územím hlavního m� sta, Berounka je splavná od soutoku s Vltavou do 
p�ístavu Radotín. 

Historie a vývoj 

První písemný doklad o plavb�  na Vltav�  p� ipomíná záznam z roku 1088 o vodním mýt�  „Na Výtoni“. P�edpokládá 
se, �e v okolí Prahy byly lesy v té dob �  ji� vykáceny a d �íví na stavby a zejména k topení bylo nutno dová�et . Ji� 
tehdy existovala organizovaná vodní doprava, která se stala zdrojem p�íjm�  pro m� sto. To se však týkalo pouze 
plavení d�eva z les�  nad Prahou, tedy plavení na kratší vzdálenosti. 

A� do 14. století vznikaly nad Prahou i ve m � st�  � etné pevné jezy pro pohon mlýn� , hamr�  a stoup. Tyto jezy 
p�edstavovaly však pro plavbu tehdy nezanedbatelné p�eká�ky, a tak podle na �ízení Karla IV. musely být všechny 
jezy na �ece od � eských Bud� jovic a� do Prahy opat �eny 12 m širokými vraty, tzv.  „neim� inami“, pro proplavování 
vor� . Císa� Karel IV. tak poprvé vytvá�el podmínky pro dálkovou vodní plavbu. Krom�  palivového a stavebního d�íví 
se ji� na vorech vozilo i další zbo�í (s � l, chmel, smola, pivo, kámen, k� �e, šindele). 

P�íznivým obdobím pro rozvoj plavby bylo období Ferdinanda I. Ten m� l na doprav�  mimo�ádný zájem, nebo	  
vlastnil monopol na dovoz soli z Rakouska. S� l se p�ekládala v � eských Bud� jovicích z povoz�  na lod�  a odtud 

putovala po vod�  a� do pra�ských solnic. Vedle voroplavby se ve v � tší mí�e za� ala uplat� ovat také doprava lod� mi. 
Po proudu pluly lod�  samospádem, proti proudu byly ta�eny ko � skými potahy. 

V roce 1644 zpracoval císa�ský rada Jan Voler první projekt, který s Vltavou po� ítal jako s komunikací, která by 
z Prahy vytvo�ila st�edisko tehdejšího sv� tového obchodu. 

Pro rozvoj vodní dopravy byl významný naviga� ní patent Marie Terezie z roku 1777. V té dob�  (od roku 1766) ji� 
existoval plavební fond, do n� ho� plynuly p �íjmy z vodních cest.  

Dalším mezníkem v historii plavby na Labi a Vltav�  se stala labská plavební akta, p� ijatá v roce 1821 zástupci všech 
polabských stát� . Vyhlásila na �ece svobodnou plavbu, a tím vytvá�ela podmínky pro rozvíjející se pr� mysl. Hlavním 
p�edm� tem dopravy ji� nebyl dovoz soli, ale vývoz uhlí ze  severních � ech, pr� myslové a zem� d� lské výrobky. 

Impulzem pro zásadní úpravy vltavské vodní cesty byla katastrofální povode�  v roce 1890. Potvrdilo se, �e pouhá 
regulace �í� ního koryta je z hlediska protipovod� ové ochrany nedostate� ná. Následn�  od roku 1898 do roku 1904 
byla postavena vodní cesta od Prahy do M� lníka v� etn�  dlouhého laterálního kanálu s jezem ve Vra� anech 
a plavebními komorami v Ho�ín�  u M� lníka. Praha v této dob�  získala hodnotnou vodní cestu napojenou na sí	  
evropských vodních cest, pop�ípad�  i na námo�ní dopravu.   

V závislosti na postupném vylepšování plavebních podmínek vzr� stal v minulem století objem zbo�í p � ivezeného po 
vod� . Bylo proto t�eba vybavit Prahu odpovídajícím p�ekladním za�ízením i skladovacími plochami a dále vytvo�it 
podmínky pro zimování a ochranu lodního parku. První obchodní p�ístav v Praze byl z�ízen v mlýnském rameni 
v Karlín� . Brzy však kapacitn�  nesta� il, a tak byl v letech 1895–1910 vybudován v Holešovicích velký p�ístav 
s p�ekladišt� m na �elezni � ní dopravu. Na Smíchov�  byl vybudován p�ístav, který zpo� átku slou�il vorové doprav � . 
Zde se pomocí elektrických výtah�  vykládalo d�íví ur� ené pro Prahu. Krom�  toho byly tehdy v centru m� sta z�ízeny 
� etné náb�e�ní úpravy tzv. podb �e�í (náplavky), umo� � ující p�íle�itostný p �eklad. V mezivále� ném období 
dosahoval p�eklad zbo�í na Vltav �  v Praze v letech 1925-1932 �ádu jednoho milionu tun za rok, nejv� tší byl v tomto 
období v roce 1928, kdy na území m� sta dosáhl 1,4 milionu tun za rok. V dalších letech v závislosti na ekonomicko-
politické situaci v Evrop�  klesal. Nejni�ší úrovn �  dosáhl v mezivále� ném období v roce 1933, kdy � inil 0,57 milionu 
tun za rok. 

V 80. letech minulého století celoro� ní p�eklad zbo�í v pra�ských p �ístavech a p�ekladištích mírn�  nar� stal – v roce 
1984 � inil 1,4 milionu tun, v roce 1987 u� 1,7 milionu tu n a 2,1 milionu tun v roce 1988. V dalších letech v p�ekládce 
zbo�í ve vazb �  na nákladní vodní dopravu došlo k poklesu.  

Sou� asné parametry a vyu�ití Vltavské vodní cesty jsou popsány v dalších kapitolách. 

Z hlediska širších vztah�  Vltavská vodní cesta u M� lníka navazuje na vodní cestu Labe (splavné od Chvaletic a� do 
Hamburku). V rámci Evropy je Praha prost�ednictvím vltavské a labské vodní cesty napojena v N� mecku na 
evropské vodní cesty s p�ímým spojením do námo�ních p�ístav�  Št� tín, Rotterdam, Brémy, Antverpy, do výhledu 
bude mo�né v rámci evropských vodních cest také pro pojení s p�ístavem Marseille nebo s p�ístavem Konstanta 
(pr� plav Rýn–Mohan–Dunaj). 

Vlivem klimatických výkyv� , ke kterým v posledních letech docházelo (� ast� jší suchá období apod.), je provozování 
vodní dopravy v � eské republice spojeno i s problémy souvisejícími se splavností Labe. D� sledkem sou� asné 
situace na Labi v � eské republice byla v r. 2006 omezena nebo zastavena po Labi plavba p�ibli�n �  v polovin�  dní 
v roce.  

Vltava tvo�í významnou vodní cestu na území � eské republiky. Celková délka �eky Vltavy je 430 km, plocha povodí 
Vltavy je 28 088 km2. Na území hlavního m� sta Prahy tvo�í Vltava kanalizovaný tok se soustavou pevných 
a pohyblivých jez�  s plavebními komorami. V Praze se nacházejí p�ístavy Holešovice, Libe� , Smíchov, Radotín, 
sportovní p�ístav Podolí, významné p�ístavy (p�ístavišt� ) osobní vodní dopravy u Palackého, Jiráskova mostu 
a u � echova mostu.  

Vltava je v Praze vyu�ívána pro osobní i nákladní d opravu, vodní sporty i rekrea� n� . 

Kapacita vltavské vodní cesty je dána kapacitou plavebních komor Podbaba 5,2 mil. t/rok a plavební komorou 
Smíchov 2,8 mil. t/rok. 
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Graf Vývoj po � tu proplavených lodí jednotlivými plavebními komora mi v letech 1999-2009 

 
Zdroj: TSK, URM, Povodí Vltavy, 2010 

Osobní vodní doprava 

Osobní vodní doprava má v Praze p�evá�n �  rekrea� ní charakter.  Nejv� tšími provozovateli osobní vodní dopravy 
na území hl. m� sta jsou Pra�ská paroplavební spole � nost, a. s., (PPS, a. s.) a Evropská vodní doprava, s. r. o., 
(EVD, s. r. o.). Krom�  uvedených provozovatel�  provozuje osobní vodní dopravu v Praze i �ada dalších spole� ností. 

Historie osobní vodní dopravy po Vltav�  v Praze sahá a� do 19. století. Prvním provozovate lem osobní vodní 
dopravy v Praze byla Pra�ská paroplavební spole � nost, která vznikla ji� v roce 1865. V sezón �  (jaro-podzim) 
po�ádá linkové plavby Praha-Slapy, Praha-Troja, Praha-M� lník. B� hem celého roku jsou dále po�ádány okru�ní 
plavby, ob� dy a ve� e�e na lodi a ve� ery s hudbou. Evropská vodní spole� nost nabízí celoro� ní provoz dle 
objednávek nebo v pravidelných � asových intervalech. K nabídkám pat�í jednohodinové nebo dvouhodinové 
pravidelné denní nebo ve� erní projí� � ky. Krom�  t� chto spole� ností provozuje rekrea� ní vodní dopravu v Praze 
i �ada menších spole� ností, které mají vlastní menší p�ístavišt�  na obou b�ezích Vltavy, nap�. u Karlova mostu, 
Mánesova mostu nebo na Rašínov�  náb�e�í mezi Palackého a �elezni � ním mostem.  

Hlavní p�ístavišt�  osobních lodí je mezi Palackého a Jiráskovým mostem a u � echova mostu p�i náplavkách 
u pravého vltavského b�ehu. 

Pra�ská paroplavební spole � nost má v sou� asné dob�  k dispozici 5 lodí s p�ístavišt� m na Rašínov�  náb�e�í mezi 
Jiráskovým mostem a Palackého mostem. Vlastní jeden salonní parník (Vyšehrad) o maximální kapacit�  300 míst, 
dv�  vyhlídkové motorové lod�  (Hamburg, Lu�ice) s kapacitou 164 míst, dv �  motorové restaura� ní lod�  (Odra, Visla) 
o kapacit�  200 míst.  

V roce 2007 p�epravila Pra�ská paroplavební spole � nost 228 505 cestujících. 

Evropská vodní doprava, s. r. o., vlastní osm lodí o kapacit�  164 a� 320 osob s p �ístavišt� m u � echova mostu. 
Nejv� tší lodí spole� nosti je parník Šumava s 320 místy, dalšími lod� mi jsou Kotva s 200 místy, zbývajících 6 lodí 
má ka�dá kapacitu 164 míst. Provoz lodí je celoro � ní v pravidelných � asových intervalech nebo dle individuálního 
p�ání objednatele. Pravidelné jízdy p�edstavují jednohodinové a dvouhodinové projí� � ky s výkladem, dvouhodinové 
projí� � ky s ob� dem a hudbou, pravidelné ve� erní projí� � ky Prahou s ve� e�í a hudbou. Spole� nost po�ádá na lodích 
i jiné akce – konference, svatby, firemní ve� írky a další spole� enské akce. 

V roce 2006 p�epravila tato spole� nost 198 600 cestujících, v roce 2007 to bylo 230 000 cestujících. 

V osobní vodní doprav�  p� sobí v Praze té�  AQUAVIVA Praha, s. r. o., která n abízí slu�by na t �ech osobních lodích 
(Czechie, Klára, Morávia) s p�ístavišt� m Na Františku. Nejv� tší z nich je lo�  Czechie o kapacit�  250 míst. 
Spole� nost nabízí jednohodinové a dvouhodinové projí� � ky nebo projí� � ky dle p�ání objednatele.  

První všeobecná � lunovací spole� nost, s. r. o., nabízí plavby na salonní lodi Nepomuk, která má kapacitu 150 osob, 
dále disponuje � ty�mi lod� mi o kapacit�  32 osob, a sedmi � luny o kapacit�  11 osob. Spole� nost po�ádá celoro� n�  
kanálové vyhlídkové plavby pod názvem „Pra�ské Bená tky“. 

Dále na Vltav�  p� sobí �ada menších spole� ností, které nabízejí a provozují r� zné projí� � ky a spole� enské akce dle 
individuálních objednávek. P�ístavišt�  t� chto spole� ností jsou na obou b�ezích Vltavy v centru m� sta. 

N� které spole� nosti po�ádají na objednávku také výlety lodí na Slapy, na sever od Prahy do M� lníka, Nelahozevsi 
a dokonce i na n� mecké území nap�. do Drá� � an.  

Osobní vodní doprav�  slou�í na území hl. m. Prahy také šest p� ívoz �  p� es Vltavu . Dva z nich  jsou na severu 
m� sta. Severn� jší p�ívoz (linka P1 ) propojuje Sedlec a Zámky. Ji�n � jší p�ívoz (linka P2 ) propojuje Podho�í s levým 
b�ehem Vltavy u vyúst� ní Šáreckého údolí. P�ívozy jsou v provozu denn� , v pracovních dnech cca od p� l šesté do 
dvaceti hodin, o sobotách, ned� lích a svátcích zahajují provoz p�ed sedmou hodinou. T�etí p�ívoz (linka P3 ) 
v Praze propojuje oblast Zlíchova a ji�ní � ást Smíchova (p�ístavišt�  u lihovaru) se �lutými lázn � mi na pravém b�ehu 
Vltavy. K p�ístavišti p�ívozu na pravém vltavském b�ehu je bezplatný p�ístup p�es areál �lutých lázní z Podolského 
náb�e�í. Nyn � jší p�ívozní lo�  má kapacitu 12 osob. P�ívoz má sezónní provoz. V sezón�  je v provozu denn� , 
v pracovních dnech cca 6-22 hodin, o sobotách, ned� lích a svátcích cca 7-22 hodin. 

Na �ádost M �  Praha 1, Praha 2 a Praha 5 byly od 1. 8. 2008 z�ízeny další nové lodní linky pro lepší spojení 
pra�ských ostrov �  v centrální � ásti m� sta. Linky P4 a P5 jsou stejn�  jako p�edchozí zahrnuty do tarifního systému 
Pra�ské integrované dopravy s tím, �e p �eprava jízdních kol a ko� árk�  je zdarma. 

Linka P4  zajiš	uje spojení obou vltavských b�eh�  a všech centrálních ostrov� . P�ístavišt�  „Národní divadlo-Hollar“ je 
p�ístupné ze Smetanova náb�e�í, p �ístavišt�  „St�elecký ostrov“ se nachází na východním b�ehu ostrova nad mostem 
Legií v t� sné blízkosti schodišt�  na most, p�ístavišt�  „Slovanský ostrov-�ofín“ se nachází na západní str an�  ostrova na 
úrovni mostu z náb�e�í, p �ístavišt�  „D� tský ostrov“ je umíst� no na ji�ním cípu ostrova v blízkosti lávky na Janá � kovo 
náb�e�í a zajiš 	uje kvalitní napojení oblasti Smíchova. Linka P4 je provozována v intervalu 20 minut. Linka P4 je 
p�ívoz se sezónním provozem. 

Linka P5  je z�ízena p�edevším pro spojení obou vltavských b�eh�  s ostrovem Císa�ská louka, který je v sou� asné dob�  
spolehliv�  dostupný pouze p�es most na ji�ním cípu ve sm � ru od zastávek „Lihovar“. P�ístavišt�  „Jiráskovo nám� stí“ se 
nachází p�ímo pod Jiráskovým mostem, p�ístavišt�  „Botel Admirál“ zajistí napojení smíchovské náplavky, p�ístavišt�  
„Výto� “ je umíst� no v návaznosti na stejnojmenné zastávky tramvajových linek a p�ístavišt�  „Císa�ská louka“ na 
severním cípu ostrova výrazn�  zlepší dostupnost celého ostrova. Linka P5 bude provozována v intervalu 30 minut. 
Dopravce zajiš	uje plavbu lod� mi pro 11, resp. 50 osob. Linky P4 a P5 budou v provozu ka�dý den od po � átku dubna 
do konce �íjna v dob�  8-20 hod. Provoz linek P4 a P5 financuje hlavní m� sto Praha a M� stské � ásti Praha 1 a Praha 5. 

Linka P6  je p�ívoz s celoro� ním provozem spojující p�ístavišt�  Lahovi� ky a p�ístavišt�  Nádra�í Mod �any. P�ívoz 
zajiš	uje rychlé spojení z obydleného mod�anského b�ehu na p�írodní levý b�eh. P�ístavišt�  Mod�any má vazbu na 
tramvajovou, autobusovou i �elezni � ní dopravu. Výhodou p�ístavišt�  Lahovi� ky je p�edevším návaznost na 
cyklotrasu A1. Linka je provozována v intervalu 20 minut v dob�  8 – 20 hod. Na p�ívozu jsou mo�né další plavby 
nad rámec plaveb uvedených v jízdním �ádu, a to mezi první a poslední plavbou dle jízdního �ádu. Tyto plavby lze 
uskute� nit na základ�  po�adavku cestujících tak, aby nebyly ovlivn � ny plavby � i provozní p�estávky dle jízdního 
�ádu. Pot�eba plavby mimo jízdní �ád se signalizuje akusticky (zvonem nebo po�ádáním)  a za takovou plavbu se 
neplatí �ádný p �íplatek. 

Zajímavou epizodou, která ukazuje mo�nosti lodní do pravy v Praze, p�edstavuje náhradní linka X-21, která po 
dobu rekonstrukce Vyšehradského tunelu p�epravovala cestující místo p�erušeného tramvajového spojení. 

Pra�ské p �ívozy zaznamenávají trvalý nár � st po � tu cestujících  a postupn�  zaujaly pevné místo v systému 
Pra�ské integrované dopravy. P �ívoz P1 v trase Zámky–Sedlec p�epraví pr� m� rn�  ka�dý pracovní den cca 150 
cestujících a 50 jízdních kol. P�ívoz P2 v trase Podbaba–Podho�í p�epraví denn�  cca 450 cestujících a 40 jízdních 
kol. Tento p�ívoz se ji� blí�í svým kapacitním mo�nostem a uva�u je se o po�ízení rozm� rn� jšího plavidla. Do 
1. 8. 2008 bezbariérový p�ívoz P3 v trase Zlíchov–Dvorce-�luté lázn �  p�epraví denn�  cca 300 cestujících a 20 
jízdních kol. O víkendech je oproti pracovním dn� m vyu�ití p �ívoz�  vyšší cca o 20 %. Zhruba 80 % cestujících 
vyu�ívá na p �ívozech p�edplatní � asové jízdenky, zbytek si kupuje jednorázové jízdenky (v cen�  26 K� ) nebo 
vyu�ívá jiné jízdní výhody. Vedle metra, vlak � , vybraných tramvajových spoj�  a parník� , jde o další druh m� stské 
hromadné dopravy, který vychází vst�íc cyklist� m. 

Nákladní vodní doprava 

Nákladní vodní dopravu po Vltav�  na území hlavního m� sta uskute�� ují r� zní domácí a zahrani� ní provozovatelé. 
Mezi nejv� tší provozovatele vnitrostátní i zahrani� ní p�epravy hromadných substrát� , t� �kých kus � , kontejner�  
apod. pat�í Evropská vodní doprava, s. r. o. Spole� nost vlastní 38 plavidel, 1 tankové plavidlo a plovoucí za�ízení 
s plošinami pro stavební a jiné ú� ely. 
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Objem p�epraveného zbo�í nákladní vodní dopravou po Vltav �  na severním vstupu do Prahy v profilu plavební 
komory Podbaba v posledních deseti letech kolísal. V roce 1997 zde � inil objem p�epraveného zbo�í 379 606 t/rok, 
v roce 2006 pouze 236 344 t/rok, v roce 2007 vzrost na 393 159 tun. Plavební komora Podbaba je z hlediska 
objemu p�epraveného zbo�í nejvytí�en � jší ze všech plavebních komor na území Prahy. 

Na jihu Prahy v profilu plavební komory Mod�any objem p�epraveného zbo�í v posledních deset letech výrazn �  
poklesl. V roce 1997 zde � inil objem p�epraveného zbo�í 206 921 t/rok, v roce 2007 ji� pou ze 18 344 t/rok. Oproti 
p�edchozímu roku 2006, kdy zde bylo proplaveno pouze 12 482 t, došlo k nár� stu p�epraveného zbo�í o 5 862 t. 

Graf Objem p � epraveného zbo�í plavebními komorami v Praze 

 
Zdroj: TSK HMP, URM, Povodí Vltavy, 2010 

Graf Objem p � epraveného substrátu v pra�ských p � ístavech 

 
Zdroj: TSK HMP, URM, � eské p�ístavy a.s., 2010 

Objem p�epraveného zbo�í plavebními komorami v Praze s výji mkou plavební komory v Podbab�  (tj. plavebními 
komorami Štvanice, Smíchov, Mánes, Mod�any) zaznamenal v r. 2007 v�� i roku 1997 významný pokles. Pro 
jednotlivé plavební komory lze tento pokles dokladovat takto: Štvanice 16 %, Smíchov cca 14 %, Mánes necelá 
2 %, Mod�any cca 9 % (údaje v % znamenají stav v roce 2007, r. 1997 = 100 %) 

Z dolo�ených údaj �  je z�ejmé, �e z pra�ských plavebních komor je pro náklad ní vodní dopravu nejvíce vyu�ívána 
plavební komora Podbaba. Vyu�ití navazujících plave bních komor proti toku �eky na území m� sta nákladní vodní 
dopravou postupn�  klesá, nejmén�  vyu�itá (mimo komory Mánes) je z hlediska nákladní  vodní dopravy v sou� asné 
dob�  plavební komora Mod�any. 

K p�ekládce zbo�í se v Praze vyu�ívají p �edevším kapacity p�ístav�  Holešovice, Smíchov a Radotín. P�ístav Libe�  
v sou� asné dob�  prakticky není pro nákladní vodní dopravu vyu�íván . Pro nákladní vodní dopravu a další � innosti 
související s nákladní vodní dopravou jsou dále u �eky p�íle�itostn �  mimo p�ístavní areály vyu�ívána i p �ekladišt�  
nap�. na levém b�ehu Vltavy v Holešovicích mezi provizorním tramvajovým mostem a mostem Barikádník� , dále na 
pravém b�ehu Vltavy u areálu betonárky na Maninách apod. P� vodní p�ekladišt�  u � istírny odpadních vod 
v Podbab�  na pravém b�ehu plavebního kanálu pod plavební komorou Podbaba je v sou� asné dob�  p�íle�itostn �  
vyu�íváno Pra�skou paroplavební spole � ností ke kotvení a opravám osobních lodí.  

P� ístav Holešovice 

P�ístav Holešovice je ochranným a obchodním p�ístavem. Nachází se na levém b�ehu Vltavy mezi � í� ním km 47,5 
a� 48,5. P �ístav pat�í mezi p�ístavy kategorie E podle dohody AGN. Jednou z d� le�itých podmínek vyplývajících 
z uvedeného za�azení je kapacita alespo�  0,5 milionu tun za rok, kterou p�ístav spl� uje. N� které z dalších 
podmínek pro p�ístavy kategorie E (prostor pro rozvoj p�ístavní zóny, silni� ní a �elezni � ní napojení na hlavní 
dopravní trasy evropského významu dle dohod AGR, AGC a AGTC) však budou pro p�ístav Holešovice za 
sou� asné situace v území t� �ko splnitelné. 

Pozemní � ást p�ístavu Holešovice je vymezena p�ilehlým p�ístavním územím k této vodní ploše. Podle návrhu � eských 
p�ístav�  byla � ást plochy p�ístavu zm� nou Územního plánu hl. m. Prahy Z 0177, resp. zm� nou Z 0720/00 zredukována.  

P�ístavní funkce jsou soust�ed� ny v severní � ásti p�íb�e�ní plochy stávajícího p �ístavu. V p�ístavu Holešovice musí být 
zachovány všechny p�ístavní funkce vzhledem k omezení rozsahu d�íve p�edpokládaného rozvoje p�ístavu Radotín.  

Na základ�  zm� ny Územního plánu hl. m. Prahy bylo v p�ístavu Holešovice provedeno odd� lení pozemk� . 
V sou� asnosti je p�ístavní území v západní � ásti p�ístavu vymezeno pouze pozemkem 2356/1 k. ú. Holešovice. 
Odd� lení pozemku v západní � ásti p�ístavu bylo vyvoláno zahájením výstavby bytového komplexu „Prague Marina“. 
Sou� asn�  s kolaudací této stavby bude p�edáno i kone� né zam�� ení staveb, které ji� nebudou v p �ístavním území. 

Pozemky ve východní � ásti p�ístavu z� stávají beze zm� n a teprve s další plánovanou výstavbou dojde k odd� lení 
a vymezení nového p�ístavního území i v této � ásti p�ístavu. 

Zahájením výstavby v p�ístavu Holešovice došlo i ke zredukování vle� ky – p�ístav Holešovice. Vle� ka z� stala 
zachována pouze ve vazb�  na území koncentrované p�ístavní � innosti. Další výstavbou v p�ilehlé � ásti území 
Holešovic – Mlýny a pekárny, Celnice, Ferona bylo zrušeno i zaúst� ní vle� ky k p� vodním u�ivatel � m t� chto areál� . 

V d� sledku povodn�  v roce 2002 bylo zrušeno kontejnerové p�ekladišt�  ve východní � ásti p�ístavu. Sejmutý 
kontejnerový je�áb byl p�emíst� n do p�ístavu M� lník. Plocha pro p�ípadné kontejnery je rovn� � umíst � na do severní 
� ásti p�ístavního území.. 

V � ele p�ístavního bazénu je zachováno za�ízení lodního výtahu. 

V roce 2007 bylo v p�ístavu Holešovice p�elo�eno 128 469 tun substrát � , na vle� ce byly p�istaveny 2 vlakové soupravy, 
po� et vyta�ených lodí a plovoucích za �ízení � inil 35 kus� , po� et trvale kotvících lodí a plovoucích za�ízení � inil 52 kus� . 

P� ístav Smíchov 

P�ístav Smíchov je ochranným a obchodním p�ístavem. Nachází se v prostoru vymezeném ostrovem Císa�ská 
louka a levým b�ehem Vltavy v �í� ním km 55,5 a� 57,0 ve st �ední � ásti Smíchova. P�ístav je napojen na silni� ní sí	  
dv� ma vjezdy na ul. Strakonickou. Napojení p�ístavního bazénu na �í� ní koryto pro plavidla je od severu v �í� ním 
km 55,5. Západní pozemní � ást p�ístavu tvo�í p�ístavní nakládací rampa s vyvazovacími prvky podél hrany bazénu, 
manipula� ní plochy, zpevn� né plochy slo�išt �  materiálu, je zde rovn� � situováno tankovací místo. U východního 
b�ehu p�ístavního bazénu se nacházejí p�ístavní dalby a � ekací stání pro plavidla. Velká � ást areálu p�ístavu je 
vyu�ita pro kotvení plavidel r � zné velikosti, která slou�í sportovn � -rekrea� ní plavb� . 
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V roce 2007 byl v p�ístavu Smíchov silni� ní provoz v rozsahu 11 600 nákladních automobil�  a 17 400 osobních 
automobil� . Lodní doprava ve vazb�  na p�ístav Smíchov byla v rozsahu 60 plavidel za rok (krom�  malých plavidel), 
p�ekládka � inila 200 t za rok, na tankovacím p�e� erpávacím stanovišti bylo v roce 2007 p�e� erpáno 788 000 t.  

P� ístav Radotín 

P�ístav Radotín je obchodním p�ístavem a se nachází u levého b�ehu Berounky západn�  od soutoku Berounky 
s �ekou Vltavou. P�ístav je dopravn�  napojen na ul. Výpadovou. Areál p�ístavu je vybaven provozní budovou, 
zpevn� nými plochami slo�išt �  materiálu, manipula� ními plochami, je�ábovou dráhou, portálovým je�ábem 
s drapákem, skluzovým za�ízením, vyvazovacími za�ízeními pro lod� , které jsou z� ásti vn�  areálu p�ístavu. 

V roce 2007 byl v p�ístavu Radotín silni� ní provoz v rozsahu 27 000 nákladních automobil�  a 10 500 osobních 
automobil� . Lodní doprava ve vazb�  na p�ístav Radotín byla v rozsahu 30 plavidel za rok (krom�  malých plavidel), 
p�ekládka � inila 10 000 t za rok. 

P� ístav Libe �  

P�ístav Libe�  se nachází u pravého vltavského b�ehu, vjezd do p�ístavního bazénu je v �í� ním km 47,6. P�ístav Libe�  
je na komunika� ní sí	  napojen u Libe� ského mostu. V prostoru p�ístavního bazénu se nacházejí vyvazovací prvky 
k ukotvení lodí a další za�ízení. V sou� asné dob�  je p�ístav Libe�  vyu�íván pro vodní dopravu pouze velmi omezen � . 

P� ístav Podolí 

P�ístav Podolí slou�í pro sportovní a jachetní lod � . P�ístavní bazén má kapacitu cca pro 100 malých sportovních 
lodí, zahrnuje vývazišt� , kotvišt� , disponuje malým lodním výtahem pro vyzdvi�ení lod �  do 5 tun. U p�ístavního 
bazénu jsou objekty, které vyu�ívá � eský yacht klub Praha. 

Popis vltavské vodní cesty na území Prahy dle km 

km 69,0-69,7 vývazišt�  Strnady – úsek u levého b�ehu Vltavy, kde je povoleno kotvení, stání je zde bez 
vyvazovacích prvk� , na prot� jším pravém b�ehu je povoleno kotvení u št� rkového b�ehu 

km 67,4-69,0 omezení plavby – v dob�  odst�elu v lomu kamene je plavba lodí na Vltav�  v uvedeném úseku 
zakázána 

km 66,4 vltavskou vodní cestu k�í�í most Závodu míru 

km 66,0 zastávka osobní lodní dopravy Zbraslav; v p�ilehlém úseku je p�ípustné kotvení, povoleno je zde 
stání bez vyvazovacích prvk�   

km 63,7 soutok Vltavy a Berounky, u Berounky západn�  od soutoku s Vltavou se nachází p�ístav Radotín 

km 64,0-62,2 úsek vltavské vodní cesty evidovaný jako plavební ú�ina Mod �any (ji�n �  od plavební komory 
Mod�any) 

km 62,2 plavební komora Mod�any (délka 191,5 m, ší�ka 12 m, rozdíl hladin 2,3 m) 

km 60,5 sportovní p�ístav Delfín (sezóna 1.5.-30.9.)  

km 60,1 vltavskou vodní cestu k�í�í �elezni � ní most (Most inteligence) 

km 59,3 na pravém b�ehu Vltavy je intercamp Kotva Braník 

km 58,6 Vltavskou vodní cestu k�í�í Barrandovský most 

km 58,5 zastávka osobní lodní dopravy Praha–Braník 

km 57,0-55,5 p�ístav Smíchov 

km 56,0 sportovní p�ístav Podolí 

km 55,4-54,6 na pravém b�ehu Vltavy (v úseku Výto�  - Palackého most) je vývazišt�  lodí a p�ístavišt�  osobní 
lodní dopravy 

km 55,3 vltavskou vodní cestu k�í�í �elezni � ní most (na Výtoni pod Vyšehradem) 

km 55,2-55,0 na smíchovském b�ehu Vltavy je vývazišt�  lodí 

km 55,2-54,7 na smíchovském b�ehu Vltavy v úseku mezi �elezni � ním mostem a Palackého mostem je 
p�ístavišt�  osobní lodní dopravy 

km 54,7 vltavskou vodní cestu k�í�í Palackého most 

km 54,6-54,4 na pravém b�ehu Vltavy v úseku mezi je p�ístavišt�  osobní lodní dopravy (úsek severn�  od 
Palackého mostu k Mánesu) 

km 54,3 vltavskou vodní cestu k�í�í Jirásk � v most 

km 54,2 Štítkovský (pevný) jez s vorovou propustí 

km 54,1 vltavskou vodní cestu k�í�í p � ší lávka na D� tský ostrov 

km 53,8 plavební komora Mánes (délka 55 m, ší�ka 11 m, rozdíl hladin 2,4 m) 

km 53,8 plavební komora Smíchov (délka 175 m, ší�ka 11 m, rozdíl hladin 2,4 m) 

km 53,6 vltavskou vodní cestu k�í�í most Legií 

km 53,3 vjezd do dolního plavebního kanálu (severn�  od plavební komory Smíchov) 

km 53,2 Starom� stský jez s vorovou propustí 

km 53,0 p�ístavišt�  osobní lodní dopravy na pravém b�ehu Vltavy pro malá plavidla u Karlova mostu 

km 53,0 vltavskou vodní cestu k�í�í Karl � v most 

km 53,0 vyúst� ní náhonu � ertovka 

km 52,7 vltavskou vodní cestu k�í�í Mánes � v most 

km 52,6 p�ístavišt�  osobní lodní dopravy pro malá plavidla (na levém b�ehu Vltavy) 

km 52,3-51,2 p�ístavišt�  osobní lodní dopravy Na Františku (na pravém b�ehu Vltavy podél náplavky od � echova 
mostu (jihozápadn� ) po Štefánik� v most 

km 52,2 vltavskou vodní cestu k�í�í � ech� v most 

km 51,5 vltavskou vodní cestu k�í�í Štefánik � v most 

km 51,1 Helmovský (pevný) jez 

km 51,1 vjezd do horního plavebního kanálu 

km 50,7 vltavskou vodní cestu k�í�í Hlávk � v most 

km 50,69 plavební komora Štvanice (délka 175/115 m, ší�ka 11/11 m, rozdíl hladin 4,5 m) 

km 50,4 vltavskou vodní cestu k�í�í �elezni � ní most (Negrelli) 

km 49,9 vjezd do dolního plavebního kanálu 

km 49,3 p�ekladišt�  na obou b�ezích Vltavy 

km 48,8 vltavskou vodní cestu k�í�í Libe � ský most 

km 48,3 Klub vodák�  a vodních motorist�  Stará plavba 2 

km 47,6 vjezd do p�ístavu Praha–Libe�  

km 47,4 vjezd do p�ístavu Praha–Holešovice 

km 47,2 vltavskou vodní cestu k�í�í �elezni � ní most (tzv. Holešoviská p�elo�ka) 

km 46,9 vltavskou vodní cestu k�í�í most Barikádník �  

km 46,9-46,4 p�ekladišt�  na levém vltavském b�ehu 

km 46,1 vltavskou vodní cestu k�í�í tramvajový most Holešovice-Troja 

km 45,8 vjezd do horního plavebního kanálu u Stromovky  

km 45,7 pohyblivý jez Troja s vorovou propustí 
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Plavební kanál Troja (délka 3,1 km, ší�ka 30 m, hloubka 2,4 m) dle km 

km 2,7 plavebního kanálu k�í�ení plavební dráhy silni � ním mostem 

km 2,6 plavebního kanálu p�ístavišt�  osobní lodní dopravy 

km 2,4-2,3 plavebního kanálu vývazišt�  lodí 

km 1,9-1,6 plavebního kanálu vývazišt�  lodí 

km 1,67 plavebního kanálu k�í�ení plavební dráhy silni � ním mostem 

km 1,58 plavebního kanálu k�í�ení plavební dráhy mostem 

km 0,6 plavebního kanálu plavební komora Podbaba (délka 135/73 m, ší�ka 12/11 m, rozdíl hladin 5,4 m) 

km 42,8 vjezd do dolního plavebního kanálu 

km 42,7-42,6 vývazišt�  lodí 

km 41,0 p�ívoz osobní lodní dopravy (Sedlec–Zámky) 

km 38,4 p�ístavišt�  osobní lodní dopravy Roztoky (mimopra�ské území) 

Trend dalšího vývoje vodní dopravy na území Prahy bude úzce souviset s podmínkami, jaké m� sto a stát pro vodní 
dopravu vytvo�í.  

V oblasti osobní vodní dopravy je z�ejmé, �e atraktivita Prahy zejména v centrální obla sti vyvolá vysokou poptávku 
po rekrea� ní vodní doprav�  po Vltav�  spojenou s vyhlídkovými okruhy. Lze o� ekávat i zvýšený zájem o pravidelné 
linkové plavby, proto�e okolí �eky p�edstavuje atraktivní prost�edí se zachovanými p�írodními hodnotami v úseku 
Praha-Slapy i Praha-M� lník. S ohledem na zna� nou suburbanizaci p�ím� stské krajiny a s tím související sní�ení její 
rekrea� ní a kulturní hodnoty v bezprost�edním okolí Prahy lze p�edpokládat, �e p �írodn�  zachované okolí �ek, �eka 
sama a plavba po ní získá z hlediska atraktivity ješt�  v� tší význam, ne� má dnes. 

Rozvoj nákladní vodní dopravy v Praze je do zna� né míry limitován vybavením obchodních (nákladních) 
a ochranných p�ístav�  na území m� sta, disponibilní kapacitou a parametry plavebních komor.  S ohledem na tyto 
skute� nosti je výrazné vyu�ití nákladní vodní dopravy v P raze relativn�  omezené, p�esto však lze zejména v severní 
� ásti m� sta ve vazb�  na p�ístav Holešovice p�edpokládat nár� st nákladní vodní dopravy do budoucna, p�esto�e 
rozsah p�ístavního území je limitován realizovanou i další plánovanou p�evá�n �  obytnou zástavbou. Vzhledem 
k tomu, �e vodní doprava pat �í k ekologickým druh� m dopravy, je do budoucna mo�né v souvislosti s eko logickými 
problémy o� ekávat vyšší hospodá�ko-politický tlak ze strany EU na výrazn� jší vyu�ívání vodní dopravy 
v celoevropském kontextu, který m� �e ovlivnit i situaci ve vyu�ívání vodní dopravy v rámci � eské republiky. 

Poznámka: 

Dle vyhlášky � . 500/2006 Sb., o územn�  analytických podkladech, územn�  plánovací dokumentaci a zp� sobu 
evidence územn�  plánovací � innosti, p�ílohy � . 1 k vyhlášce � . 500/2006 se vodní dopravy týká jev � . 104. 

Ve výkresech zobrazené údaje zpracoval URM s vyu�it ím podklad�  od poskytovatel�  dat. P�esnost a podrobnost 
zpracování je ovlivn� na rozdílnou kvalitou a mírou podrobnosti p�edaných údaj�  od jednotlivých poskytovatel�  
i termínem dodání podklad� . 

Vývoj od r. 2008 

V Praze pokra� uje rozvoj pravidelné vodní dopravy (p�ívozy) v rámci PID i nepravidelné rekrea� ní plavby. Nap�íklad 
v roce 2009 byl spole� ností PPS kompletn�  zrekonstruován kolesový parník Vltava (spolu s parníkem Vyšehrad 
poslední zachovalý pra�ský historický parník). Parn ík Vltava spušt� ný na vodu v roce 1940 tak po náro� né 
rekonstrukci spl� uje, i p� i snaze o maximální zachování p� vodnosti lod� , po�adované ekologické limity a normy. 

Zatím poslední linkou PID je linka P6 , p�ívoz s celoro� ním provozem spojující p�ístavišt�  Lahovi� ky a p�ístavišt�  
Nádra�í Mod �any. P�ívoz zajiš	uje rychlé spojení z obydleného mod�anského b�ehu na p�írodní levý b�eh. 
P�ístavišt�  Mod�any má vazbu na tramvajovou, autobusovou i �elezni � ní dopravu. Výhodou p�ístavišt�  Lahovi� ky je 
p�edevším návaznost na cyklotrasu A1. Linka je provozována v intervalu 20 minut v dob�  8 – 20 hod. Na p�ívozu 
jsou mo�né další plavby nad rámec plaveb uvedených v jízdním �ádu, a to mezi první a poslední plavbou dle 
jízdního �ádu. Tyto plavby lze uskute� nit na základ�  po�adavku cestujících tak, aby nebyly ovlivn � ny plavby 
� i provozní p�estávky dle jízdního �ádu. Pot�eba plavby mimo jízdní �ád se signalizuje akusticky (zvonem nebo 
po�ádáním) a za takovou plavbu se neplatí �ádný p �íplatek. 

Zajímavou epizodu, která ukazuje mo�nosti lodní dop ravy v Praze, p�edstavuje náhradní linka X-21, která po dobu 
rekonstrukce Vyšehradského tunelu p�epravovala cestující místo p�erušeného tramvajového spojení. 

Jako p�ísp� vek k novým mo�nostem rekrea � ní plavby na Vltav�  je mo�no vnímat solární lo �  Elektronemo 
spušt� nou na vodu 6. 5. 2010 na Den pra�ské elektromobili ty. Plavidlo je pohán� no elektromotorem napájeným 
pouze ze t�í solárních panel�  na st�eše lodi. Lo�  má nízký ponor, kapacitu 12 osob a motor o výkonu 4,4 kW. Lo�  je 
vyu�ívaná pro okru�ní jízdy z p �ístavišt�  na Kamp� .  

2.12.4 LETECKÁ DOPRAVA 

Letecká doprava v Praze je provozována na letištích Praze-Ruzyn � , Praze-Kbely, Praze-Let � any a Praze-
To� ná. Dále jsou na území Prahy umíst� na vrtulníková letišt �  (heliporty)  v areálu Fakultní Thomayerovy 
nemocnice, Fakultní nemocnice Bulovka, Úst�ední vojenské nemocnice ve St�ešovicích. Na území m� sta 
se vyskytují ješt�  další provozní plochy  pro leteckou záchrannou slu�bu (vrtulníky) pro Vin ohradskou nemocnici, 
nemocnici Motol, vrtulníková plocha je dále na Vypichu (nouzová) a na školním h�išti v sousedství Policie � R 
v Kongresové ul. v Praze 4.  

Dominantní roli v letecké doprav�  v rámci Prahy i celé � eské republiky z hlediska významu i dopravního výkonu 
hraje mezinárodní Letišt�  Ruzyn� . Ostatní letišt�  na území Prahy (Kbely, Let� any, To� ná) slou�í v � tšinou jiným 
speciálním ú� el� m.  

Z celkového objemu cestujících odbavených na � ty�ech hlavních letištích � eské republiky, které mají mezinárodní 
statut (v Praze, Brn� , Ostrav�  a Karlových Varech), je p�evá�ná � ást t� chto cestujících odbavena na Letišti  
Ruzyn� . Podíl ruzy� ského letišt�  na celkových výkonech � ty� výše uvedených hlavních letiš	  se v osobní p�eprav�  
pohybuje na úrovni cca 95 %, v p�eprav�  leteckých náklad�  okolo 90 %. (Na druhém míst�  v � eské republice je 
letišt�  v Brn� , jeho� podíl na výkonech osobní letecké p �eprav�  � iní 3,1 %, v nákladní letecké p�eprav�  5,5 %.) 

Celkový objem cestujících na Letišti Ruzyn�  zaznamenává v posledním desetiletí výrazný nár� st. V r.  1995 � inil 
po� et odbavených cestujících 3,21 milionu, v roce 2006 to bylo ji� 11,58 milionu cestujících, v nákladní letecké 
doprav�  zde bylo v roce 2006 odbaveno 54 973 t nákladu, po� et pohyb�  letadel v r. 2006 dosáhl hodnoty 166 346. 
V roce 2007 bylo na ruzy� ském letišti odbaveno ji� 12,44 milionu cestujících , v nákladní letecké doprav�  zde bylo 
v roce 2007 odbaveno 55 180 t nákladu, po� et pohyb�  letadel v roce 2007 dosáhl hodnoty 174 662, tzn. o 8 316 
pohyb�  více ne� v roce p �edchozím, co� p �edstavuje cca 5% meziro� ní nár� st .  

Pro srovnání lze uvést, �e po � et odbavených cestujících na Ruzyni v roce 2007 je srovnatelný s po� tem 
odbavených cestujících na letišti ve Vídni v r. 2003, kde tehdy bylo odbaveno 12,75 milionu cestujících, v roce 2007 
bylo na letišti ve Vídni odbaveno ji� 18,7 milionu cestujících. Letist�  Ruzyn�  od poloviny devadesátých let minulého 
století však v porovnání s dalšími významov�  srovnatelnými mezinárodními letišti ve st�ední Evrop�  prochází 
dynami� t� jším nár� stem leteckého provozu. V Ruzyni byl nár� st po� tu odbavených cestujících za období 1995 - 
2005 336 %, v Budapešti (na letišti Ferihégy) 274 %, ve Varšav�  (na letišti Okecie) 258 %,ve Vídni (na letišti 
Schwechat) 189 %, v Kodani (na letišti Kastrup)155 %, v Bruselu (na letišti National)  129 %.   

Výhledová mezinárodní i vnitrostátní letecká p�eprava, osobní i nákladní, bude i nadále p�evá�n �  realizována na 
Letišti Ruzyn� . Z d� vod�  o� ekávaného dalšího r� stu p�epravních objem�  i kvalitativních nárok�  na p�epravu se do 
budoucna sleduje p�estavba � ásti stávajícího dráhového systému, p�edpokládá se výstavba tzv. paralelní RWY 
06R/24L, která je ur� ujícím prvkem rozší�ení a úprav dráhového systému letišt� . 

Problémem je sou� asné, by	  omezené provozování RWY 13/31, které znamená zasa� ení hust�  obydlených oblastí 
Prahy negativními vlivy leteckého provozu.  

Nár� st leteckého provozu na Letišti Ruzyn�  i jeho rozvoj p� it� �uje stávající komunika � ní sí	  ve spádovém území 
vyvolanou automobilovou dopravou a zvyšujícími se nároky na ve�ejnou dopravu. Nár� st automobilové dopravy 
v souvislosti s rozvojem ruzy� ského letišt�  na stávající komunika� ní síti zmírní a� zprovozn � ní Pra�ského okruhu 
na severozápad�  m� sta. 

Stále výrazn� jším problémem p�i dosa�ené intenzit �  leteckého provozu a s ním spojených aktivit se stává absence 
kapacitního kolejového spojení letišt�  s centrální oblastí Prahy. Kolejové spojení na letišt�  je zakotveno v územn�  
plánovacích dokumentech a rovn� � tak v koncep � ních studiích.  

Rozvoj Letišt�  Ruzyn�  po� ítá s � áste� nou p�estavbou dráhového systému, která zajistí do budoucna zvýšení 
kapacity letišt�  v po� tech pohyb�  letadel a jejich sm� rování mimo hust�  obydlené � ásti m� sta. Navr�ený dráhový 
systém je zalo�en na principu dvou paralelních drah , které budou provozn�  nezávislé. Dráha RWY 13/31 bude 
zachována, avšak provoz na ní by m� l být pouze výjime� ný, a to v p�ípadech, kdy paralelní hlavní RWY budou 
uzav�eny pro nezbytné opravy nebo vznikne extrémní meteorologická situace, která neumo�ní bezpe � né p�istání 
nebo vzlet na jedné z uvedených dvou paralelních drah. Stávající RWY 04/22 bude zrušena. 
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Nár� st letecké dopravy na Letišti Ruzyn�  je za období platnosti ÚPn HMP rychlejší, ne� se v  dob�  jeho zpracování 
p�edpokládalo. P� edpokládalo se, �e v r.  2010 bude obrat letišt �  � init cca 7 milion �  cestujících za rok a cca 
50 000 t náklad �  za rok . Ob�  hodnoty ji� byly zejména v oblasti osobní letecké dopravy výrazn�  p�ekro� eny. 
Dosavadní p�estavba letišt�  a jeho modernizace prob� hla v souladu s územním plánem Prahy. 

Vzr� stající mezinárodní význam Letišt�  Ruzyn�  p�ináší pozitiva z hlediska upevn� ní pozice Prahy ve sv� t� , otevírá 
nové pracovní p�íle�itosti, zárove �  však nelze p�ehlédnout i negativa nadm� rného leteckého provozu na obyvatele 
a omezení rozvoje území v oblastech nadm� rn�  zasa�ených negativními vlivy letecké dopravy. 

Letišt �  Ruzyn �  

Letišt�  Ruzyn�  je nejv� tším ve�ejným mezinárodním letišt� m v � eské republice a zárove�  po letišti Víde�  – 
Schwechat druhým nejv� tším letišt� m ve st�ední Evrop� . Svými výkony se v posledních letech za�adilo do kategorie 
letiš	  st�ední velikosti. 

Historie a vývoj 

Po� átek vzniku a rozvoje letišt�  lze definovat rokem 1930, kdy stát uvolnil prost�edky na výkup prvních 108 ha 
pozemk�  v prostoru Ruzyn� . U Státní regula� ní komise pro Prahu a okolí bylo zárove�  s tímto krokem prosazeno 
vyhlášení nezastavitelnosti blízkého okolí letišt� . P�ilehlé obce sousedící s letišt� m byly p�i povolování staveb 
vázány souhlasem Ministerstva ve�ejných prací jako investora letišt�  a souhlasem jako provozovatele letišt� . Toto 
opat�ení výrazn�  pozitivním zp� sobem p�isp� lo k následnému rozvoji letišt�  bez nákladných zásah� . 

Letišt�  Ruzyn�  bylo zprovozn� no 5. dubna 1937. Travnatá vzletová a p�istávací plocha m� la únosnost odpovídající 
všem tehdy provozovaným letadl� m a bylo na ni vytý� eno p� t vzletových a p�istávacích sm� r�  o délce 800 a� 1 200 
metr� , které se paprskovit�  rozbíhaly do všech sm� r� . Další infrastrukturu letišt�  tehdy tvo�ila odbavovací budova 
(dnes Terminál 4) se zpevn� nou odbavovací plochou, t� i hangáry A, B a C, obytné domy zam� stnanc� , �editelský 
dvojdomek. Tyto objekty tvo�í dodnes základ areálu JIH. 

V návaznosti na vývoj v letecké doprav� , uplatn� ní nových rychlejších a v� tších letadel za� ala v roce 1937 výstavba 
zpevn� ných vzletových a p�istávacích drah (RWY). Do roku 1938 byla postavena p�ibli�n �  polovina dráhového 
systému, jeho další výstavba pokra� ovala a� do roku 1945. V roce 1945 byly hotovy RWY 04-22 v délce 1 800 m, 
RWY 13-31 o délce 1 020 m, RWY 08-26 délky 1 320 m a RWY 17-35 délky 950 m. Plocha letišt�  byla v této dob�  
350 ha. 

Další etapa výstavby letišt�  p�edstavující dokon� ení areálu JIH s dopl� ujícími objekty a rozší�ení dráhového 
systému byla dokon� ena v roce 1956. Ji� rok p �edtím bylo však z�ejmé, �e letišt �  nebude vyhovovat nastupující 
generaci proudových letadel. Bylo z�ejmé, �e p �ipravovaná „Nová výstavba letišt�  Ruzyn� “ (dnes areál SEVER), 
nebude hotova v� as, následkem � eho� bylo nutné realizovat tzv. mimo �ádnou výstavbu v letech 1957–1958. Ta 
krom�  jiného zahrnovala i prodlou�ení stávající RWY 13-3 1 jako zálohy pro tehdy hlavní RWY 04-22. (Nejstarší 
RWY 04-22 je v sou� asnosti pro vzlety a p�istání mimo provoz a na jejím míst�  se p�edpokládá výstavba nové RWY 
06R-24L.) 

Nová tzv. II. výstavba byla schválena usnesením vlády � .1276/56 ze dne 14. 12. 1956, výhledová studie celé další 
výstavby pak o 2 roky pozd� ji v roce 1958. Tato studie �ešila rozší�ení letišt�  celkem v p� ti etapách: 

1. stavba – Mimo�ádná výstavba v letech 1957-1958 

2. stavba – Nový dráhový systém (RWY 07-25 nyní RWY 06-24) a odbavovací komplex (Terminál Sever, nyní 
Terminál 1 a odbavovací plocha Sever) 

3. stavba – Dílenský prostor (Hangár F, vrátnice a oplocení) 

4. stavba – Vysílací úst�edí Jene�  

5. stavba – Rekonstrukce RWY 13-31 

Všechny plánované stavby byly realizovány v plném rozsahu, oproti p� vodn�  plánovaným termín� m (dokon� ení 
v roce 1962-64, resp. 1965), byly však jednotlivé stavby dokon� ovány postupn�  a� do roku 1971. Nová odbavovací 
budova byla uvedena do provozu v � ervnu 1968, to znamená 31 let po otev�ení ruzy� ského letišt� . 

V odstupu n� kolika desítek let je však t�eba konstatovat, �e „Nová výstavba“ realizovaná p �evá�n �  v šedesátých 
letech minulého století, byla na tehdejší dobu na velmi dobré úrovni. O tom sv� d� í i to, �e její �ešení se stalo 
základem pro pozd� jší rozvoj areálu letišt�  SEVER.  Tehdejší „Nové výstavb� “ nelze nic zásadního vytknout. Její 
pojetí a z ní vycházející generální plán „Dostavby letišt�  Praha-Ruzyn� “ vypracovaný v letech 1967-1970 zahrnující 
nejen rozší�ení odbavovacího komplexu, ale i výstavbu nové paralelní dráhy RWY 07R-25L (nyní RWY 06R-24L) 
v prostoru zrušených RWY 08-26 (dnes RWY P) a RWY 04-22 p�edpokládal dosa�ení 130 000 pohyb �  letadel 

a odbavení 10 milion�  cestujících do roku 1985. Ruzy� ské letišt�  m� lo s velkou pravd� podobností a za jiné situace 
v Evrop�  mo�nost stát se tehdy jedním z nejvýznamn � jších a nejv� tších letiš	  v Evrop� . 

Politická omezení po roce 1968 vedla v 70. a 80. letech minulého století ke stagnaci nár� stu výkon�  letišt� , 
zp� sobila jeho zaostávání v�� i letištím v Evrop�  i jinde ve sv� t� .   

V dob�  nástupu velkokapacitních letadel tak z� stalo ruzy� ské letišt�  zcela mimo vývoj a svým charakterem 
odpovídalo spíše regionálnímu letišti. Generálním plánem p�ipravená tzv. III. výstavba proto nebyla realizována 
v plném rozsahu a zahrnovala pouze prodlou�ení RWY 07-25, rozší�ení odbavovací plochy Sever, výstavbu objekt�  
chlazení a Cateringu, instalaci primárního radaru v areálu Jih a rozší�ení Terminálu Sever o Galerii C pro odbavení 
vnitrostátních let�  ke konci tohoto pom� rn�  dlouhého období, které trvalo od r. 1969 a� do rok u 1992. V d� sledku 
zm� ny politické situace v roce 1989 a následn�  probíhajících spole� ensko-ekonomických zm� n se o�ivil zájem 
o � eskou republiku a Prahu, který vedl na Letišti Ruzyn�  k rozvoji letecké dopravy. Za� al se projevovat nedostatek 
jeho odbavovací kapacity.  

K výraznému rozvoji letišt�  a leteckého provozu došlo po roce 1992 a tento rozvoj trvá a� do sou � asnosti. D� vodem 
byla nutnost rychlého zajišt� ní dostate� ných kapacit pro výkony letišt� . Tuto pot�ebu �ešila IV. výstavba letišt�  
zahrnující novou odletovou halu Terminálu Sever, p�estavbu p� vodní � ásti Terminálu SEVER na p�íletovou halu, 
výstavbu nových � ástí odbavovací plochy Sever, zajišt� ní dopravní obslu�nosti areálu Sever (p �íjezdové 
komunikace a parkovišt� ) a vybavení hlavního sm� ru RWY 06-24 pro p�esné p�iblí�ení III. B kategorie. Hlavní � ást 
IV. výstavby, tj. rozší�ený a rekonstruovaný Terminál SEVER (nyní Terminál 1), byl zprovozn� n v � ervnu r. 1997. 
Spolu s p� vodní � ástí z roku 1968 tak byl zrealizován komplex umo� � ující odbavit 4,8 milionu cestujících za rok, po 
dalších úpravách pak a� 6,4 milionu cestujících za rok. 

V návaznosti na výstavbu Terminálu 1 a rozvoj civilního letectví v � eské republice došlo v areálu SEVER k �ad�  
velkých zm� n. Od výstavby výtopny Sever, která p�edcházela IV. výstavb� , bylo realizováno n� kolik velkých staveb 
– budovy Cargo terminálu Menzies, administrativní centrum ABC (Airport Business Centre), vícepodla�ní gará�e 
A, C a D, administrativní budovy leteckých spole� ností � SA a Travel Service, Hotel Tranzit, budova Policie � R a 
Catering Gastro Hroch. Rozvoj areálu Sever byl završen výstavbou Terminálu 2 v letech 2004-2007 zahrnující 
krom�  vlastní budovy s pln�  automatizovanou t�ídírnou zavazadel a Prstem C i tzv. spojovací objekt, 
administrativn� -technickou budovu propojující Terminály 1 a 2 a nové �ešení dopravní obslu�nosti p �ed terminály 
v� etn�  p�íjezdové estakády k odletové úrovni Terminálu 2. Zatím poslední rozsáhlou stavbou v areálu Sever je 
obchodn� -administrativní komplex Europort s hotelem Marriot. 

Areál JIH rovn� � prošel významnými zm � nami. Nejvýrazn� jší zde realizovanou stavbou je Terminál JIH 2 (nyní 
Terminál 3), který krom�  všeobecného letectví zajiš	uje n� které charterové lety. Na Terminál 3 p�ímo navazuje 
hotel Ramada a dále areál Aviation Servis s hangárem pro letadla všeobecného letectví. 

Na Letišti Ruzyn�  byly rovn� � realizovány stavby související s ochranou �ivotní ho prost�edí. Jde p�edevším 
o rekonstrukci skladu LPH, rekonstrukci a rozší�ení obou � istíren odpadních vod, mycí centrum, plynofikaci areálu 
JIH, monitoring hluku. 

Sou� asný stav Letišt�  Ruzyn�  a jeho další p�edpokládaný rozvoj z hlediska odbavovací kapacity je zalo�en na 
vývoji zájmu ve�ejnosti o leteckou dopravu, ekonomickém rozvoji � eské republiky a rostoucím zájmu turistického 
pr� myslu. 

P�i rozvoji letišt�  jsou zohled� ovány nejen kapacitní pot�eby, ale i po�adavky provozní bezpe � nosti (SAFETY) 
a ochrany p�ed protiprávními � iny (SEKURITY). Zohledn� na jsou rovn� � závazná pravidla mezinárodních 
organizací EASA a ICAO, ale i doporu� ení ostatních organizací civilního letectví jako Eurocontrol, IATA, ACI. P�i 
výstavb�  a provozu letišt�  byly rovn� � zohledn � ny zásady Schengenských dohod, jejich� pln � ní bylo a je nezbytnou 
sou� ástí pro p�istoupení � eské republiky k t� mto dohodám.   

Provozovatelem Letišt�  Ruzyn�  je Letišt�  Praha, s. p. Provozní doba je nep�etr�itá, veškeré slu�by se poskytují 
také nep�etr�it � . 

Nejvýznamn� jším u�ivatelem Letišt �  Ruzyn�  je národní letecký p�epravce � eské aerolinie, a. s., (� SA, dopravní 
lety proudovými a vrtulovými letadly r� zných typ� ), TRAVEL SERVICE, a. s., (charterové a nízkorozpo� tové lety) 
a letecké spole� nosti cizích stát� . Málo významné jsou lety soukromých vlastník�  letadel všeobecného letectví. 

Charakter provozu 

Letišt�  Ruzyn�  je pln�  koordinované letišt� , tzn. �e pro všechny lety (s výjimkou let �  p� i nouzovém p� istání, let�  
souvisejících se záchranou lidského �ivota a let �  za ú� elem pátrání a záchrany) je nezbytné si vy�ádat let ištní 
slot pro p� ílet a odlet u koordinátora letišt� . Koordinátorem letišt�  je nezávislé sdru�ení Slotová koordinace 
Praha. 

V pr� b� hu roku jsou v leteckém provozu LKPRjen malé sezónní výkyvy. V letním období (kv� ten a� � íjen) 
se uskute�� uje zpravidla okolo 56 % z celoro� ního po� tu pohyb�  letadel. 
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Letecký provoz na LKPR je velmi vyrovnaný i v pr� b� hu týdne. 

V pr� b� hu b� �ného dne je nejni�ší letecký provoz v noci mezi 23 . a� 3. no � ní hodinou, k nejvyšším po� t� m pohyb�  
dochází mezi 8. a� 12. hodinou a mezi 15. a� 16. ho dinou.    

Dráhový systém 

Provozní plochy tvo�í t� i vzletové a p�istávací dráhy – RWY 06-24, RWY 13-31 a  RWY 04-22, které jsou dopln� ny 
systémem pojezdových drah spojujících je s odbavovacími areály. 

Provozní statut jednotlivých RWY je z hlediska p�iblí�ení na p �istání následující: 
·  RWY 06 –  RWY pro p�esné p�iblí�ení kategorie I. 
·  RWY 24 –  RWY pro p�esné p�iblí�ení kategorie III.b 
·  RWY 13 –  RWY pro p�ístrojové p�iblí�ení 
·  RWY 31 –  RWY pro p�esné p�iblí�ení kategorie I. 
·  RWY 04 –  uzav�ena pro vzlety a p�istání 
·  RWY 22 –  uzav�ena pro vzlety a p�istání 

Dráha RWY 06-24  je provozn�  a parametrov�  plnohodnotná, RWY 13-31  je parametrov�  plnohodnotná avšak 
s výrazným provozním omezením z d� vodu hluku z leteckého provozu, RWY 04-22 parametrov�  vyhovuje pouze pro 
provoz malých a st�edních letadel, nyní ji� trvale mimo provoz. Je vyu �ívána pouze pro pojezd a parkování letadel. 

Preference dráhového systému a omezení jednotlivých sm� r�  je definováno v Letecké informa� ní p�íru� ce (AIP) 
� R.  Standardn�  musí být vzlety a p�istání proudových letadel o MTOW v� tší ne� 7 000 kg provád � ny z RWY 06-
24, z ostatních RWY mohou být provád� ny v p�ípad�  neprovozuschopnosti RWY 06-24 a za dalších p�esn�  
specifikovaných provozních a pov� trnostních podmínek. V dob�  od 22 do 6 hodin je provoz letadel výrazn�  
regulován. Omezení se netýká let�  pro záchranu lidského �ivota a letadel v nouzi. 

Kapacita dráhového systému (mimo no� ní dobu) je 44 pohyb�  letadel za hodinu. 

Vzdušný prostor letišt �  

Vzdušný prostor letišt�  je vymezen hranicemi „�ízeného okrsku“ – CTR a „koncovou �ízenou oblastí“ – TMA. P�esné 
vyzna� ení hranic (vodorovných a vertikálních je uvedeno v Letecké informa� ní p�íru� ce � eské republiky. 

Na CTR navazují hlavní letové trat�  -  W 32 a M 748. Konkrétní údaje o standardních odletových a p�íletových 
tratích, vstupních bodech do/z CTR Praha a tra	ových bodech jsou rovn� � obsa�eny v Letecké informa � ní p�íru� ce. 

Odbavovací plochy 

V sou� asné dob�  existují v areálu letišt�  odbavovací plochy: 
·  Odbavovací plocha SEVER je hlavní odbavovací plochou, slou�í pro odbavení letadel kódového ozna � ení 

4E. Konstrukce je z� ásti cementobetonová, z� ásti asfaltobetonová. 
·  Odbavovací plocha VÝCHOD je primárn�  ur� ena pro odbavování CARGO letadel, v p�ípad�  nedostatku 

kapacit je vyu�ívána i pro odbavení pasa�érských le tadel. Konstrukce je cementobetonová. 
·  Odbavovací plocha JIH je ur� ena pro všeobecné letectví, nepravidelnou dopravu a státní lety. Konstrukce je 

p�evá�n �  asfaltobetonová. 

Odbavování letadel 

Odbavování letadel pravidelné i nepravidelné dopravy zajiš	ují následující handlingoví agenti: � SA, a. s., Menzies 
Aviation Group (Czech), s. r. o., Letišt�  Praha, s. p., Armáda � R (speciální státní lety) a Aviation Service, a. s., 
(všeobecné letectví).  

Prostory a zázemí pro personál a techniku zajiš	ující odbavení letadel jsou umíst� ny zejména v areálu Sever 
v Terminálech 1 a 2 a ve spojovacím objektu. Technika pro odbavování nákladních letadel je � áste� n�  umíst� na 
u obou CARGO terminál� . 

Pln� ní leteckých hmot je povoleno pouze na ur� ených, zajišt� ných plochách jako v areálu Sever tak v areálu Jih. 

Odmrazování letadel v zimním období je provád� no na zvláš	  k tomuto ú� elu vybudovaných stáních na TWY AA 
(1 místo) a TWY Z (2 místa), nebo na stáních 30 a 38, která jsou pro tento ú� el vy� len� na. V areálu Jih je 
odmrazování povoleno na celé odbavovací ploše. 

 

 

Odbavování cestujících a zavazadel 

Odbavování cestujících a zavazadel probíhá výhradn�  v letištních terminálech: 
·  Terminál 1 – mezinárodní lety do a ze stát�  mimo Schengenskou dohodu; 
·  Terminál 2 – lety do a ze stát�  Schengenské dohody v� etn�  vnitrostátních let� ; 
·  Terminál 3 General Aviation – lety soukromých letadel a speciál�  do a ze všech stát� ; 
·  Terminál 4 Military – lety vojenských a státních letadel (provozuje A� R). 

Odbavení cestujících a jejich zavazadel na Terminálu 1 probíhá p�es 4 odbavovací ostrovy s celkem 62 
odbavovacími p�epá�kami nebo pomocí tzv. samoodbavení prost �ednictvím internetu, mobilního telefonu nebo 
stojanu CUSS. Nadrozm� rná zavazadla jsou odbavována na samostatné p�epá�ce stojící mimo odbavovací 
ostrovy. 

Odbavování cestujících a jejich zavazadel na Terminálu 2 probíhá p�es 3 odbavovací ostrovy s celkem 60 
odbavovacími p�epá�kami nebo pomocí tzv. samoodbavení prost �ednictvím internetu, mobilního telefonu nebo 
stojanu CUSS. Nadrozm� rná zavazadla jsou odbavována na samostatné p�epá�ce stojící mimo odbavovací 
ostrovy. 

Odbavení cestujících a jejich zavazadel na Terminálu 3 v p�ípad�  pot�eby probíhá na 4 odbavovacích p�epá�kách. 

Hodinová kapacita Terminálu 1 je 3 400 cestujících, z toho 1 700 na p�íletu a 1 700 na odletu. Teoretická ro� ní 
kapacita � iní 10 milion�  cestujících. 

Hodinová kapacita Terminálu 2 je 4 700 cestujících, z toho 2 500 na p�íletu a 2 200 na odletu. Teoretická ro� ní 
kapacita � iní 13,7 milionu cestujících. 

Odbavování náklad �  a pošty 

Odbavování náklad�  a pošty se provádí výhradn�  v letištních CARGO terminálech. Zásilky veterinární nebo 
rostlinné povahy se odbavují ve speciálních prostorech Pohrani� ní veterinární stanice resp. fytokaranténní stanice. 

Odbavování náklad�  a pošty zahrnuje: 
·  zbo�í – provádí veškeré manipulace s leteckým zbo�í m a zpracovává pot�ebnou dokumentaci; 
·  pošta – provádí manipulaci s leteckou poštou (letecké balíky), zpracovává pot�ebnou dokumentaci; 
·  celní slu�ba – zajiš 	uje celní odbavení zbo�í a pošty. 

V sou� asné dob�  je odbavování náklad�  a pošty provád� no v severním odbavovacím areálu objektu v objektu 
CARGO terminálu Menzies a v CARGO terminálu SkyPort. 

Projektová kapacita CARGO terminálu SkyPort je 60 000 t za rok (po dopln� ní technologického vybavení a� 
100 000 t za rok. Projektovaná kapacita CARGO terminálu Menzies je 100 000 t za rok (za p�edpokladu 
dovybavení technologickým za� ízením) zbo�í a pošty za rok. P �evá�ná � ást p�epravy zbo�í a pošty (cca 90 %) 
probíhá formou dokládky do letadel pro cestující. Zbývající � ást tohoto odbavení tvo� í letecké nákladové 
speciály. 

Sou� ástí areálu je i objekt Pohrani� ní veterinární stanice a objekt Státní rostlinoléka�ské správy. 

Údr�ba letadel a hangárování 

Prostory pro údr�bu a hangárování letadel jsou situ ovány v ji�ní � ásti letišt� , kde jsou k dispozici dílenské 
a administrativní prostory a hangáry. Pro údr�bu a hangárování letadel jsou vyu�ívány hangáry A-F a Ha ngár 
Aviation Service. Kapacita hangár�  je zcela vy� erpána a letišt�  není schopno nabídnout volné kapacity. V blízké 
budoucnosti se p�ipravuje výstavba hangáru G (� eské aerolinie) a hangár�  firem ABS Jet a Time Air, to vše 
v ji�ním areálu letišt � . 

Dopravní napojení letišt �  na okolní území 

Letišt�  Ruzyn�  je dopravn�  napojeno na spádové území pouze silni� ní sítí. Silni� ní doprava zabezpe� uje p�íjezd 
a odjezd cestujících, zam� stnanc�  i návšt� vník�  letišt� , nákladovou dopravu a zásobování letišt� . Dopravu osob 
zajiš	ují autobusy MHD, � SAD, autobusy r� zných spole� ností nebo se realizuje osobními vozidly soukromými, 
slu�ebními a vozidly smluvních p �epravc�  a taxi. 

Hlavní p�íjezd k severní � ásti letišt�  – ul. Aviatická – je napojen na stávající silnice R/7 (Praha-Slaný-Chomutov) 
v prostoru mimoúrov� ové k�i�ovatky u P �ední Kopaniny na okraji hl. m. Prahy. Je tvo�en � ty�pruhovou sm� rov�  
d� lenou komunikací, která kon� í u východní � ásti p�ed prostorem letišt�  Sever mimoúrov� ovou k�i�ovatkou se 
spojovací komunikací mezi severní a ji�ní � ástí letišt� . 
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Hlavní p�íjezd k ji�ní � ásti letišt�  (ul. K Letišti) je napojen do MÚK Pra�ský okruh-Ev ropská. Je tvo�en � ty�pruhovou 
sm� rov�  d� lenou komunikací, která je zakon� ena malou okru�ní k �i�ovatkou v severní � ásti ji�ního prostoru letišt � . 

Letištní komunikace  
Ji�ní a severní � ást letišt�  jsou navzájem propojeny ve�ejnou komunikací s dopravním omezením. Ve�ejné 
komunikace v severní � ásti letišt�  navazují na p�íjezd a jsou tvo�eny jedno a dvoupruhovými komunikacemi, které 
p�ed odbavovacím terminálem tvo�í smy� ku. 

Ve�ejné komunikace v ji�ní � ásti letišt�  krom�  výše popsaného p�íjezdu a smy� ky u Terminálu JIH 2 nejsou. 

Letecký provoz 
Z dolo�eného grafu je z �ejmé, �e vývoj objemu letecké osobní dopravy výrazn �  p�ekra� uje p�edpoklady 
ÚP hl. m. Prahy. V dob�  jeho zpracování se vycházelo z p�edpokladu, �e po � et odbavených cestujících na letišti 
v roce 2010 bude cca 7 milionu cestujících, p� i velkém rozvoji max. 10 milion�  cestujících. V roce 1995 � inil po� et 
odbavených cestujících 3,21 milionu osob za rok, v roce 2000 5,79 milionu za rok, v roce 2005 u� 10,78  milion�  za 
rok, v roce 2006 to bylo 11,58 milion�  za rok, v roce 2007 dokonce 12,44 milion� /rok. V dalších letech lze o� ekávat 
další nár� st po� tu leteckých cestujících. 

Graf Vývoj po � tu odbavených leteckých cestujících na Letišti Ruzy n�  

 
Zdroj: Správa Letišt�  Praha, s. p., URM 2010 

Nár� st letecké dopravy spolu s celkovým rozvojem Letišt�  Ruzyn�  se projevuje rovn� � rostoucími intenzitami 
vyvolané automobilové dopravy. Letišt�  je na silni� ní systém napojeno prost�ednictvím ul. Aviatické a K Letišti. 
Nár� st individuální automobilové dopravy na t� chto p�ístupových komunikacích uvádí následující tabulka. Výrazn�  
nejvyššího zatí�ení na p �ístupových trasách k letišti dosahuje ul. Aviatická, co� souvisí s jeho celkovým 
uspo�ádáním a se skute� ností, �e rozhodující po � et odbavených cestujících je na terminálech SEVER.  

Tab. Zatí�ení p � ístupových komunikací k Letišti Ruzyn �  

P� ístupové komunikace k Letišti Ruzyn �  

Celkové zatí�ení komunikací 6-22 hod. v pracovních dnech 

Komunikace 
rok 

1995 1997 2000 2005 2006 2007 2009 

K Letišti 3 100 3 200 3 400 5 800 5 800 7 050 7 700 

Aviatická 9 650 14 600 18 500 22 000 23 000 27 850 32 608 

Celkem 12 750 17 800 21 900 27 800 28 800 34 900 40  308 

Zdroj: TSK UDI, URM,2008 

Graf Rozsah nákladní letecké dopravy na Letišti Ruz yn�  

 
Zdroj: Správa Letišt�  Praha, s. p., URM 2010 

V roce 1995 p�i po� tu 3,21 milionu odbavených leteckých cestujících za rok dosahovalo v b� �ných pracovních 
dnech v � asovém rozmezí 6-22 hodin celkové zatí�ení p �ístupových komunikací k areálu letišt�  12 750 vozidel, 
v roce 2005, kdy po� et odbavených cestujících dosáhl 10,78 milionu za rok, bylo celkové zatí�ení p �ístupových 
komunikací k areálu letišt�  v b� �ných pracovních dnech v rozmezí 6-22 hod. 27 800 v ozidel a v roce 2007 p�i po� tu 
odbavených cestujících 12,44 milionu za rok bylo celkové zatí�ení p �ístupových komunikací k areálu letišt�  
v b� �ných pracovních dnech v � asovém rozmezí 6-22 hod. 34 900 vozidel. 

Problémem souvisejícím s rostoucími intenzitami v ul. Aviatické je sou� asné napojení této komunikace na 
komunika� ní systém m� sta stávající mimoúrov� ovou k�i�ovatkou s ul. Lipskou, která je provozn �  problematická 
a kapacitn�  limitující. 

Graf Po � et pohyb �  letadel na Letišti Ruzyn �  

 
Zdroj: Správa Letišt�  Praha, s. p., 2010 
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Od centra m� sta, kde je situován vnitrom� stský terminál, je ruzy� ské letišt�  vzdáleno cca 11 km. Pro letecké cestující 
je spojení zajišt� no speciální autobusovou dopravou a linkou Aiport Express vedenou od autobusového nádra�í 
u �elezni � ní stanice Praha-Holešovice, kde navazuje na provoz vlak�  Pendolino Praha-Ostrava. Linka Aiport Express 
má mezilehlou zastávku u koncové stanice metra trasy A Dejvická. Letišt�  dále obsluhují dv�  rychlé linky MHD 
sm�� ující ke stanici metra trasy A Dejvická a ke stanici metra trasy B Zli� ín. Dále letišt�  obsluhují další autobusové 
linky Pra�ské integrované dopravy a projí�dí zde i �ada autobusových linek dálkové a regionální dopravy. K dispozici 
je rovn� � taxi doprava provozovaná osobními automobily, min ibusy. K dispozici jsou také p� j� ovny automobil� . 

Pro Letišt�  Ruzyn�  má v sou� asné dob�  velký význam individuální automobilová doprava. V severní � ásti areálu 
letišt�  bylo v roce 2007 ve�ejnosti a zam� stnanc� m k dispozici cca 5 300 parkovacích a odstavných stání. Navíc 
zde jsou i další vyhrazená parkovišt�  pro organizace, které mají v areálu letišt�  svá pracovišt� . V ji�ní � ásti areálu 
letišt�  je ve�ejnosti k dispozici cca 120 parkovacích stání.  

O významu IAD pro obsluhu letišt�  sv� d� í i d� lba p�epravní práce u cest na a z letišt�  v zá�í r. 2007. V pracovních 
dnech podíl cest na (z) letišt�  IAD � inil 53 %, ve�ejných autobus�  19 %, minibus�  11 %, taxi 10 % a smluvních 
autobus�  7 %. 

Letišt�  Ruzyn�  je ve�ejné mezinárodní letišt� , a slou�í proto i jako hrani � ní p�echod, nebo	  v jeho prostoru se dle 
stanoveného re�imu uskute �� uje celní odbavení. 

Letišt �  Kbely 

Letišt�  Praha-Kbely (letecká základna Kbely) p�edstavuje vojenské letišt� , které je situováno na severovýchodním 
okraji hl. m. Prahy na východním okraji stávající zástavby Kbel. 

Historie a vývoj 

Historie kbelského letišt�  se píše ji� od roku 1918, kdy za ú � elem výstavby letišt�  u Kbel byly pozemky pro armádu 
odkoupeny. Na náhorní planin�  prudce vzty� ené nad východními terasami Vltavy a zvolna se sva� ující k Labi 
sm� rem ke Kostelci a Brandýsu nad Labem nalezli tehdejší letci ideální místo pro letecký provoz. Lokalita byla 
nedaleko centra Prahy a okolí tvo�ila volná krajina s vysokým podílem polí. 

Jako první na severovýchod�  Prahy vzniklo po vyhlášení samostatné � eskoslovenské republiky letišt�  ve Kbelích 
slou�ící zpo � átku pouze vojenskému letectvu. V roce 1919 zde za� alo pracovat �editelství civilního letišt�  a v letech 
1921-1923 se zde vedle d�ev� ných a plát� ných vojenských hangár�  objevilo i p� t �elezobetonových civilních. 
V t� ch od roku 1923 sídlila � SA a pozd� ji � SL. Kbelské letišt�  bylo p� vodn�  travnaté, oválného tvaru o rozm� rech 
810 x 1 350 m. 

Dráha byla p� vodn�  travnatá, po druhé sv� tové válce v letech 1947–1948 zde byla postavena RWY betonová, 
která byla v r. 1968 upravena na asfaltovou.  

Dráhový systém 

Letišt�  disponuje jednou RWY 06/24 o parametrech 2 000 x 49 m a pojezdovými drahami. Podél RWY 06/24 je 
zálo�ní travnatý pás 1 200 x 30 m. RWY 06/24 a soub � �ná pojezdová dráha (TWY T1, TWY T2, TWY T3) jsou 
vzájemn�  propojeny kolmými TWY A, TWY B, TWY C1 a TWY D.  

Letišt�  Kbely disponuje n� kolika hangáry, skladem zbraní a munice, štábní vilou, personální vilou, finan� ní vilou 
a dalšími objekty v� etn�  majáku, radiostanice, antény a energetického centra. 

Letecký provoz 

Z hygienických d� vod�  je stanoven p�ípustný maximální rozsah provozu letišt�  Kbely na 20 000 pohyb�  letadel za 
rok. Sou� asný rozsah leteckého provozu letišt�  Kbely tohoto limitu zdaleka nedosahuje.  

V r. 2000 bylo na letišti Kbely uskute� n� no 10 327 pohyb�  letadel za rok, v roce 2007 pak 11 013 pohyb�  letadel 
za rok.  

U civilních pohyb�  letadel jde v� tšinou o provoz letadel kategorie se vzletovou hmotností do 5 700 kg. U vojenských 
pohyb�  letadel jde o provoz r� zných kategorií letadel od vzletové hmotnosti 5 700 kg a� 100 000 kg. P �edevším jde 
o provoz dopravních letadel, která jsou hlukov�  certifikována a spl� ují po�adavky p �edpisu ICAO Annex 16. 
Vojenské pohyby letadel tvo�i na letišti cca 85-90 % z celkového po� tu pohyb�  všech letadel na letišti. 

V pr� b� hu následujících cca 4 let se p�edpokládá nár� st po� tu leteckých pohyb�  na hodnotu cca 13 000 a� 14 000 
pohyb�  letadel za rok. 

Letišt �  Let � any 

Letišt�  Praha-Let� any má statut ve�ejného vnitrostátního letišt�  a neve�ejného mezinárodního letišt� . Je situováno 
v severovýchodní � ásti hl. m. Prahy mezi Kbely a Let� any. 

Historie a vývoj 

Let� anské letišt�  vzniklo po� átkem 20. let 20. století. U zrodu let� anského letišt�  stála firma Letov, Vojenský letecký 
ústav studijní a pozd� ji Aero. Letov a VLÚS m� ly své objekty na severní stran�  letišt� , Aero na ji�ní. Letišt �  bylo 
mnohem menší ne� dnes, m � lo tvar nepravidelného trojúhelníka o rozm� rech cca 500 x 600 m. Vzletová dráha 
nebyla nijak zvláš	  zna� ená a celou plochu letišt�  pokrývala tráva. V této podob�  vydr�elo letišt �  a� do roku 1939. 
B� hem 2. sv� tové války bylo letišt�  rozší�eno sm� rem na východ, aby vyhov� lo rychlejším a t� �ším letadl � m 
a dostalo travnatou dráhu o sm� ru 06/24 v délce cca 1 000 m. Po válce byl provozovatelem letišt�  Výzkumný 
a zkušební letecký ústav (VZLÚ), který z�ídil ve svém areálu �ídící v� � a stav � l do slu�by dispe � ery pro organizaci 
zkušebního provozu. Takto letišt�  vyhovovalo a� do za � átku 70. let, kdy se od západu p�iblí�ila výstavba Severního 
M� sta. V letech 1977 a� 1980 prob � hly zemní práce, jejich� výsledkem bylo pooto � ení dráhy do sm� ru 05/23, 
zkrácení délky na 814 m a zv� tšení terénních vln ji� d �íve na letišti p�ítomných. 

Dráhový systém 

V sou� asné dob�  letišt�  Let� any disponuje dv� ma vzletovými a p�istávacími drahami (RWY):  

RWY 05L/23R a RWY 05R/23L. RWY 05L/23R má parametry 25 x 860 m, RWY 05R/23L s parametry 25 x 800 m. 
Dráhy jsou travnaté. 

Letišt�  Let� any disponuje provozní budovou, klubovnami, hangárem, gará�emi, nádr�emi LPH. Krom �  RWY jsou 
v areálu letišt�  další provozní a manipula� ní plochy, stanovišt�  AFIS atd. 

Aeroklub Praha Let� any provádí výcvik soukromých pilot�  letoun�  PPL/A, pokra� ovací výcvik na letounech, 
p�eškolení na jednotlivé typy letoun� , výcvik vleka�� , výcvik pilot�  kluzák� , p�eškolení na typy kluzák� , pokra� ovací 
výcvik na kluzácích, teoretickou výuku „zimní kurs“ pro zájemce o výcvik v bezmotorovém i motorovém létání, 
individuální teoretickou výuku pro zájemce o výcvik PPL/A. 

Letecký provoz 

Letišt�  le�í v MCTR Kbely. Letištní provozní zóna je dle p ovolení ATC Kbely. P�ílety a odlety jsou mo�né pouze za 
obousm� rného radiového spojení na kmito� tu Kbely v� �. P �ímé p�iblí�ení je povoleno pouze se souhlasem 
dispe� era AFIS p�i oboustranném radiovém spojení. Bez spojení se stanovišt� m AFIS je p�ímé p�iblí�ení zakázáno. 
Letištní okruh pro letouny tvo�í konfliktní provoz pro p�iblí�ení na RWY 24 LKPR.   

Pro všechny odlety je nutné p�edem dohodnout odletové povolení s TWR Kbely, a to bu�  p�ímo, nebo - je-li 
ustavena - prost�ednictvím slu�by AFIS. 

Pokud není ATC stanoveno jinak, je zakázáno p�elétávat motorovými letadly zástavbu Kbel, Satalic, Vino�e 
a Horních Po� ernic. 

V roce 2007 se na letišti Praha–Let� any uskute� nilo celkem 32 268 let� , z toho bylo 27 748 let�  letadel a 4 520 let�  
sportovních létajících za�ízení.  

Z 27 748 let�  letadel bylo 27 600 let�  vnitrostátních a 148 let�  mezistátních.  

Z celkového po� tu 27 748 let�  letadel bylo zaznamenáno 4 856 obchodních. 

Letišt�  Praha–Let� any má statut ve�ejného vnitrostátního a mezinárodního neve�ejného letišt� , a slou�í proto i jako 
hrani� ní p�echod, nebo	  v jeho prostoru se dle stanoveného re�imu uskute �� uje celní odbavení. 

Letišt �  To� ná 

Letišt�  To� ná se sou� asným statutem ve�ejného vnitrostátního letišt�  je situováno 1,5 km severn�  od zástavby 
To� né, 2,5 km severovýchodn�  od Mod�an, cca 9 km ji�n �  od st�edu Prahy. 

Historie a vývoj 

Historie létání na To� né se datuje od 24. ledna 1932, kdy uskute� nil propagátor placht� ní L. Elsnic 13 sekund 
trvající let s kluzákem Skaut 3 na svahu u vesnice To� ná. Po n� m zde za� ali létat další letci. V roce 1934 vznikla 
v Mod�anech skupina, která za� ala létat s kluzáky po okolních svazích, uskute� nili také p�elet Vltavy. Mod�anská 
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skupina tady létala ve druhé polovin�  t� icátých let minulého století na v� troni a s kluzákem Zögling zakoupeným 
v pohrani� í. 

V té dob�  pracovalo v celé Praze mnoho skupin MLL, nacistická okupace a válka však rozvoj � eského letectví 
zastavily. Po ukon� ení 2. sv� tové války � lenové mod�anské skupiny letc�  za� ali soust�e� ovat letecký materiál po 
okupantech. Skupina se stala sou� ástí � eského národního aeroklubu (� NA) a na svahu u To� né na pozemku 
zvaném Malá lada nebo také Nouzov létala od podzimu 1945. V roce 1946 � NA pronajal pozemek pra�ským 
plachta�� m, organizovaným podle m� stských � tvrtí. Slavnostní otev�ení letišt�  prob� hlo 31. b�ezna 1946. za ú� asti 
cca 7 000 divák�  a oficiálních host� .  

Vzniklo Plachta�ské výcvikové st�edisko � NA Velká Praha, jeho� kniha rozkaz �  se datuje od 6. dubna 1946. St�edisko 
po�ádalo internátní m� sí� ní kursy „AB“, v nich� �áci létali na kluzácích „ka tapultovaných“ gumovým lanem. 

Ješt�  v roce 1946 zvládli plachta�i 14 185 start�  a splnili �adu výkonnostních podmínek. 

S letišt� m To� ná je spojeno i létání vrtulník� . První vrtulník na letišti p� istál v roce 1951. V letech 1972–1974 na 
letišti To� ná probíhal výcvik na vrtulnících Mi-1. Na toto období navázaly vzlety a p�istání vrtulník�  slou�ících 
letecké záchranné slu�b �  a „Zelené vln� “. Letišt�  prokázalo, �e m � �e být základnou i pro tuto � innost. 
K pravidelným akcím po�ádaným na To� né pat�í i letecké dny. Mimo�ádným byl první letecký den v roce 1971 
spojený s akrobatickou sout� �í. Úsp � ch leteckého dne s akrobatickou sout� �í zalo�il tehdy tradici, která 
pokra� ovala na r� zných letištích a� do roku 1990. Sout � �ní akrobacie se na letišt �  To� ná vrátila v roce 1998. 
Letišt�  To� ná po�ádá dny otev�eného letišt� , p� i nich� spolupracují modelá �i, exkurze pro �áky pra�ských škol nebo 
vyhlídkové lety. 

Letišt�  To� ná je sou� ástí letištní struktury v � echách a i v budoucnu by m� lo plnit úlohu pra�ské základny sportovního 
létání a centra letecké výuky i leteckých slu�eb. K rom�  plachta��  a motorá��  z letišt�  To� ná vzlétají piloti na 
motorových rogalech, provozuje se létání ultralehkých letadel. Sou� asným po�adavk � m (i ekologickým) se letišt�  
To� ná p�izp� sobuje organizací provozu, leteckou technikou a svým vybavením. Pro leteckou výuku nabízí u� ebnu. 

Dráhový systém 

Letišt�  se nachází v nadmo�ské výšce 308 m. Dráhový systém LKTC tvo�í hlavní RWY 10/28 s travnatým 
povrchem. Dráha se u�ívá pro lety motorových letade l. Paralelní RWY 10/28, ji�n � , slou�í pro provoz ULL 
a kluzák� . Letišt�  není vybaveno pro no� ní provoz a pro lety IFR.  

Provozní vyu�ití jednotlivých sm � r�  RWY je omezeno atmosférickými podmínkami. Frekventované letové trajektorie 
pro motorové letouny v okolí LKTC p�edstavuje provozní letištní okruh. Vyu�ívá se v rám ci b� �ného místního 
leteckého provozu pro výcvikové lety a pro p�ílety a odlety letadel. Letištním �ádem LKTC je definován letištní okruh 
pro motorové letouny ji�n �  od LKTC.  

Letecký provoz 

V letecké � innosti p�evládají výcvikové, sportovní, zkušební, ov�� ovací, školní a vyhlídkové lety AK To� ná. 
Pr� m� rný po� et organizovaných letových dn�  na LKTC je cca 180 za rok. V pr� m� rném organizovaném letovém 
dni v sezón�  se uskute�� uje cca 10-15 let�  v pracovní den a cca 20-30 let�  o víkendovém dni. V sezon�  se 
o víkendovém dni dosahuje n� kdy i vyššího po� tu let�  (cca 40).  

V p�ípad�  navijákového provozu jsou pro vzlety a p�istání letoun� , aerovlaky a provoz ultralevých letadel ur� eny RWY 
10L a 28R.  RWY 10R a 28L jsou vy� len� ny pro navijákové starty a p�istání kluzák� . S ohledem na provozní omezení 
platné pro daný typ ACFT m� �e p �i sta�ených lanech pilot letounu pou�ít pro p �istání i RWY 10R nebo 28L. 

Lety v noci, tj. od 22 do 6 hod., v souladu s hygienickými p�edpisy se v sou� asné dob�  neprovád� jí a z�ejm�  ani ve 
výhledu se o nich neuva�uje. 

V p�ípad� , �e není navijákový provoz, je provoz ultralehkých  letadel up�ednostn� n na RWY 10R a 28L. 

Soub� �ný provoz na RWY 10L a 10P nebo RWY 28L nebo 28P n ení mo�ný.  

V roce 2007 se na letišti To� ná uskute� nilo 7 484 vnitrostátních pohyb�  letadel, dále 4 486 pohyb�  sportovních 
létajících za�ízení. Celkový po� et pohyb�  letadel a sportovních létajících za�ízení byl 11 970 za rok. 

Poznámka: 

Dle vyhlášky � . 500/2006 Sb., o územn�  analytických podkladech, územn�  plánovací dokumentaci a zp� sobu 
evidence územn�  plánovací � innosti, p�ílohy � . 1 k vyhlášce � . 500/2006, se letecké dopravy týkají jevy � . 102, 103 
a 105. Ve výkresech zobrazené údaje zpracoval URM s p�im�� eným vyu�itím podklad �  od poskytovatel�  dat. 
P�esnost a podrobnost zpracování je ovlivn� na rozdílnou kvalitou a mírou podrobnosti p�edaných údaj�  od 
jednotlivých poskytovatel�  i termínem dodání podklad� . 

Vývoj od r. 2008 

Letišt �  Ruzyn �  získalo ji� t � ikrát ve své novodobé historii prvenství v kategorii Nejlepší letišt�  východní Evropy 
v celosv� tové anket�  cestujících Word Airport Awards (roky 2005, 2006, 2008). Terminál 2 se stal v roce 2006 
dopravní stavbou roku. V sou� asné dob�  na letišti Ruzyn�  p� sobí 50 leteckých spole� ností, které zajiš	ují 
pravidelné letecké spojení, n� kolik desítek spole� ností provozující charterovou dopravu a 6 cargo dopravc� . Na 
letišti mají základnu spole� nosti � SA, Travel Service, SkyEurope a Wizzair.  

� ízení letového provozu (� LP � R, s.p.)  zahájilo po d� kladných rozborech kompletní rekonstrukci Technického 
bloku  na Letišti Ruzyn � , který plní zásadní roli p� i zabezpe� ení bezpe� nosti leteckého provozu. Cílem 
rekonstrukce je i dosa�ení všech aktuálních po�adav k�  na po�ární bezpe � nost. D� le�itost protipo�árních opat �ení 
ukázala událost v listopadu 2009, kdy rozsahem malý po�ár v uzav �ené místnosti baterií zp� sobil p�erušením 
provozu na letišti Ruzyn� . 

O� ekávaný pokles letového provoz v � eském vzdušném prostoru  v roce 2009 byl potvrzen ve vyhodnocení 
provozních výsledk�  � ízení letového provozu. K poklesu došlo poprvé od roku 1990. Pokles poptávky po letecké 
doprav�  nastal celosv� tov� . Celkový po� et pohyb�  ve vzdušném prostoru � eské republiky � iní 665 095 (tranzitních 
let� ), co� p �edstavuje ve srovnání s rokem 2008 (694 157) celkový pokles o 4,3%.  Pokles provozu na Letišti 
Ruzyn �  je 9% ve srovnání s rokem 2008  (164 120 pohyb�  oproti 179 011). Evropská agentura pro bezpe� nost 
letového provozu  (EUROCONTROL) vydala Scéná� e vývoje letového provozu pro rok 2010. Agentura 
p�edpokládá v evropském vzdušném prostoru stagnaci, p � ípadn �  další mírný pokles provozu . 

2.12.5 VE� EJNÁ DOPRAVA OSOB  

Významným fenoménem pro dopravní obsluhu Prahy a p�ilehlého pra�ského regionu je komplexn �  pojatý systém 
Pra�ské integrované dopravy, zajiš 	ující relativn�  vysokou � asoprostorovou a tarifní provázanost jednotlivých 
subsystém�  bez ohledu na dopravce. Do této soustavy byly a jsou postupn�  integrovány krom�  m� stské hromadné 
dopravy také p�ím� stská doprava �elezni � ní a autobusová a záchytná parkovišt�  P+R. Výrazný rozvoj 
integrovaného dopravního systému hromadné dopravy osob v Praze a Pra�ském regionu je patrný od 90. let  
minulého století. Trendem je v co nejv� tší mí�e prohloubit provázanost �elezni � ní dopravy s ostatními systémy. 

Návrh na vytvo�ení integrovaného dopravního systému hromadné dopravy osob v Praze a v pra�ské aglomeraci byl 
zpracován ji� ve druhé polovin �  70. let. Vzhledem ke spole� enským podmínkám tehdy ješt�  k jeho vzniku nedošlo. 
V roce 1993 vyústil zám� r m� sta reagovat na probíhající spole� enské a ekonomické zm� ny a vybudovat moderní 
integrovaný systém hromadné dopravy osob v hlavním m� st�  Praze a jeho okolí zalo�ením p �ísp� vkové organizace 
hl. m. Prahy ROPID, Regionální organizátor Pra�ské integrované d opravy , která byla pov�� ena vytvo�ením 
a rozvojem systému pra�ské integrované dopravy (PID ) a je odpov� dná za jeho fungování. Úloha organizace je 
organiza� ní a kontrolní. Územní plán uvedl jako hlavní d� vod pro rozvoj integrovaného systému ve�ejné dopravy 
osob v Praze a v Pra�ském regionu udr�ení dosavadní  d� lby p�epravní práce mezi HD a IAD v zajiš	ování vn� jších 
p�epravních vztah� . Všechna opat�ení a investi� ní zám� ry, které jsou uvedeny v územním plánu, m� ly p�edevším 
sledovat zvýšení po� tu cestujících �eleznicí nejen na úkor dopravy auto busové, ale také p�evzetí zvyšujícího se 
objemu p�epravy osobními automobily ve vn� jších vztazích pro udr�ení pom � ru p�epravní práce hromadné dopravy 
k individuální automobilové doprav�  alespo�  1 : 1. V roce 1999 dojí�d � lo do hlavního m� sta denn�  do zam� stnání 
a škol v pr� m� ru 110 tis. osob, z toho 55 % cestujících vyu�ívalo  p�ím� stskou �elezni � ní a autobusovou dopravu a 
45 % IAD. Tento pom� r byl ve srovnání s vysp� lými evropskými státy p�íznivý a je t�eba ho v zájmu obyvatel Prahy i 
ve výhledu alespo�  udr�et, pop �. zlepšit ve prosp� ch HD. Do integrované soustavy se postupn�  za� aly zapojovat 
�elezni � ní trat� , zvyšoval se po� et linek p�ím� stské autobusové dopravy, zv� tšovala se velikost obsluhovaného 
území a po� et obcí obsluhovaných p�ím� stskými autobusy PID. V lednu 1992 byl zaveden integrovaný tarif na 
prvních dvou autobusových linkách. V roce 1995 bylo zavedeno první tarifní pásmo vn�  hlavního m� sta. Zlomem 
byl rok 1996, kdy vznikla � ty� i vn� jší tarifní pásma PID (pozd� ji p� ibylo páté) a byl zaveden p�estupní tarif 
u jednotlivých jízdenek. Do systému integrované dopravy se krom�  hlavního m� sta zapojila i �ada mimopra�ských 
obcí, které p�ispívají na provoz autobusových linek mimo území hlavního m� sta. Sí	  PID p�esahující hranici hl. m. 
Prahy dnes zajiš	uje jednak �elezni � ní, jednak autobusová doprava. �elezni � ní p�ím� stskou dopravu provozují 
� eské dráhy, a. s., na všech 10 �elezni � ních tratích zaúst� ných do Prahy. Do integrovaného dopravního systému je 
pln�  zapojeno 7 tratí. Délka �elezni � ních tratí na území hl. m. Prahy je 145 km, �elezni � ních stanic a zastávek je 65, 
z toho 18 provozn�  neobsazených. Nejv� tší výkony dosahuje �elezni � ní doprava na tratích Praha–Kolín a Praha–
Benešov u Prahy. V m� stské doprav�  je provozovatelem v� tšiny linek Dopravní podnik hl. m. Prahy, který 
provozuje metro, tramvaje, lanovou dráhu a v� tšinu autobusových linek. P�ím� stskou autobusovou dopravu PID 
tvo�í 158 linek, z nich� 90 je vedeno hlavním m � stem Prahou. 
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Obr. Schéma PID linek 

 
Zdroj: DP, a. s., 2010 

Graf Výkony všech linek PID v mil. vozokm 

 
Zdroj: UDI, 2010 

Srovnatelné systémy integrované dopravy, jako je Pra�ská integrovaná doprava , nabízí region ostravský 
a brn� nský. Hlavní m� sto Praha má 1 188 126 obyvatel, St�edo� eský kraj 1 175 254, Moravskoslezský kraj 
1 249 290 a Jihomoravský kraj 1 132 563 obyvatel. Integrovaný dopravní systém Moravskoslezského kraje  
ODIS vznikl 23. listopadu 1997. Postupn�  se ODIS rozvíjí do dalších m� st a obcí.  

V sou� asné dob�  je v ODIS p�ímo � i nep�ímo zapojeno celkem 145 m� st a obcí Moravskoslezského kraje 
s rozlohou p�esahující 2400 km2 a s více ne� 750 000 obyvateli. Koordinátor ODIS, s. r. o., (KODIS) byl zalo�en 
v listopadu 1995. K hlavním úkol� m pat�í správa ODIS (evidence a rozd� lování tr�eb mezi dopravce, koordinace 
výkon� , jízdních �ád� , p�íprava podklad�  pro zajišt� ní dopravní obslu�nosti apod.) a rozvoj ODIS (zapoj ení dalších 
m� st a obcí, pop�ípad�  dopravc�  do ODIS). Dopravní podnik Ostrava, a. s., provozuje 208,9 km tramvajových linek, 
29,3 km trolejbusových linek a 887,4 km linek autobusových. Tarif ODIS je kombinací zónového a � asového tarifu 
a je p�estupní. Území, na kterém jsou provozovány linky ODIS, je rozd� leno na tarifní zóny. 
KORDIS JMK, spol. s r. o., koordinátora Integrovaného dopravního systému Jihomoravského kra je IDS JMK  
zalo�il v b �eznu 2002 Jihomoravský kraj spole� n�  s m� stem Brnem. IDS JMK zahájila provoz 1. ledna 2004 a dnes 
zajiš	uje dopravu ve více ne� polovin �  obcí Jihomoravského kraje, v nich� �ije p �es 60 % jeho obyvatel a nabízí 
cestujícím 10 vlakových linek, 13 tramvajových linek, 11 trolejbusových linek a p�es 150 linek autobusových. Území 
IDS JMK je � len� no do tzv. tarifních zón. Jádrem tarifního systému jsou zóny 100 a 101, které pokrývají území 
m� sta Brna. S nimi sousedí další zóny tvo�ené obvykle n� kolika obcemi nebo velkým m� stem. Linky v IDS JMK 
mají své provozní � íselné ozna� ení. U v� tšiny mimobrn� nských autobusových linek je t� ímístné, tramvaje, 
trolejbusy a autobusy jezdící p�evá�n �  po území m� sta Brna mají ozna� ení jen dvoumístné. 

Obr. Plán regionálních linek IDS JMK v Brn �  

 
Zdroj: KORDIS JMK, spol. s r. o. 
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Graf Pr � m� rná cestovní rychlost prost � edk�  ve� ejné dopravy v km/h 

 
Zdroj: UDI, 2008 

Obr. Regionální linky v ODIS 

 
Zdroj: ODIS 

M� stská hromadná doprava v hl. m. Praze výrazným zp� sobem spoluvytvá�í zp� sob �ivota obyvatel a její kvalita 
ovliv� uje �ivotní prost �edí ve m� st� . Základ m� stské hromadné dopravy tvo�í systém t�í tras metra, spolu 
s tramvajovou dopravou, autobusovou dopravou, lanovou dráhou na Pet�ín a �í� ními p�ívozy. P�es díl� í nedostatky 
v celkové plošné obsluze m� sta tvo�í systém m� stské hromadné dopravy velmi ú� inný prost�edek pro cestování. 

Spole� enské zm� ny za poslední dekádu, zm� na �ivotního stylu obyvatel, p �emis	ování r� zných aktivit dále od 
centra (obchodn� -administrativní centra lokalizovaná dále od st�edu m� sta) a v� tšinou monofunk � ní 
suburbanizace z�eteln�  prom� nily sm� ry a intenzity dopravních proud�  v doprav�  v� etn�  té ve�ejné. Výrazným 
rysem vývoje je individualizace poptávky (dopravního chování), zp� sobená zm� n� nou dojí� � kou za prací (doprava 
do mnoha menších firem s volitelnou pracovní dobou) a celkovou zm� nou �ivotního stylu (nap �. cesty do nákupních 
center, za specifickými sportovn� -rekrea� ními aktivitami apod.). Obecn�  vzr� stá hybnost obyvatel. 

M� stskou hromadnou dopravu podle dosavadní koncepce  v devadesátých letech minulého století zajiš	oval 
t� íprvkový systém  s metrem jako základním prost�edkem a tramvajovou a autobusovou dopravou jako dopl� kovými 
systémy. �elezni � ní doprava jako pln�  integrální sou� ást m� stské hromadné dopravy dosud chápána nebyla. 

V dob�  schvalování územního plánu v r. 1999 tvo�il systém m� stské hromadné dopravy v celom� stském m�� ítku 
cca 60 % a v centru a� 85 % p �epravní práce. V p�edcházejícím období byla v devadesátých letech ale vývojová 
tendence vcelku nep�íznivá, nebo	  došlo k razantnímu odlivu cestujících ve prosp� ch IAD. 

K zastavení a obrácení trendu byly v územním plánu formulovány zejména tyto úkoly: 
·  integrovat m� stskou hromadnou dopravu s dopravou �elezni � ní a regionální autobusovou dopravou; 
·  rozši�ovat a dovybavovat trasy kolejové m� stské hromadné dopravy jako páte�ní sít�  p�enášející nejv� tší 

objem zát� �í; 
·  zkracovat p�estupní vazby mezi jednotlivými prvky systému ve�ejné dopravy osob i individuální 

automobilovou dopravou (záchytná parkovišt� ) a m� stskou hromadnou dopravou; 
·  zajiš	ovat kvalitní hromadnou dopravu i na krátké vzdálenosti zejména v centru m� sta. 

Územní plán konstatoval pot�ebu zvýšit podíl elektrické trakce  v MHD minimáln�  na hodnotu 80 % celkového 
objemu p�epravy MHD k roku 2010. V rámci sít�  ve�ejné dopravy osob lze vysledovat trend mírného navyšování 
podílu kolejových druh�  doprav na celkovém po� tu p�epravených cestujících.  

Graf Po � et p � epravených osob v systému PID na území hl. m. Prahy  

 

Zdroj: TSK, 2010 

Metro je jednou z priorit budování dopravního systému v Praze. Jako nositel rozhodujících diametrálních 
a radiálních p�epravních vztah�  je páte�ním prvkem MHD a tomu odpovídá zcela mimo�ádná pozornost, která v�dy 
byla tomuto dopravnímu systému v� nována ve všech zásadních koncep� ních materiálech, územní plán nevyjímaje. 
V této souvislosti je nutné zd� raznit, �e názorový vývoj v koncipování rozvoje sít �  metra (daný p�edevším aspekty 
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politickými, demografickými a finan� ními) je natolik dynamický, �e na n � j bylo v minulosti t�eba reagovat schválením 
zm� n stávajícího územního plánu, p�ípadn�  se tyto zm� ny dosud projednávají nebo p�ipravují (korekce trasování 
severního prodlou�ení trasy C metra i úvodního úsek u trasy metra D v oblasti Kr� e, zám� r na prodlou�ení trasy A 
metra západním sm� rem). Zohledn� ní n� kterých dalších koncep� ních zám� r�  lze na základ�  pr� b� hu dosavadní 
p�ípravy p�edpokládat v novém územním plánu. 

Graf Provozní stav vozového parku prost � edk�  ve� ejné dopravy 

 

Zdroj: DP, a. s., 2010 

Graf Vývoj objemu investic do obnovy vozového parku  

 

Zdroj: DP, a. s., 2010 

Historie pra�ského metra  se za� ala psát v roce 1939, kdy vypracovalo studijní odd� lení Elektrických podnik�  
návrh m� stské tramvajové rychlodráhy vedené v n� kterých úsecích pod zemí. Kdy� vypukla 2. sv � tová válka, 
k realizaci projektu u� nedošlo. Hospodá �ská situace 50. let také nebyla p�íznivá, a tak o stavb�  tunel�  

podpovrchové tramvaje bylo rozhodnuto a� v roce 196 5. V pr� b� hu stavby došlo k zásadní zm� n�  projektu 
a zelenou dostala výstavba systému metra. Slavnostní zahájení provozu na první lince pra�ského metra z e 
Sokolovské (Florence) na Ka� erov se uskute� nilo 9. kv� tna 1974. V 80. letech probíhal rozvoj metra v centru m� sta 
a v roce 1985 vznikl p�estupní trojúhelník t� í stanic Sokolovská (Florenc), M� stek, Muzeum. V devadesátých letech 
se rozvoj sít�  metra soust�edil mimo celom� stské centrum Prahy do jeho okrajových � ástí. V srpnu 2002 postihla 
Prahu povode� , která zp� sobila metru velké škody, jejich odstra� ování trvalo a� do b �ezna 2003. V kv� tnu 2008 byl 
otev�en zatím poslední úsek metra trasy IV. C II mezi stanicemi St�í�kov, Prosek a Let � any. 

Pra�ské metro  se za více ne� 30 let provozu stalo samoz �ejmostí a neodmyslitelnou sou� ástí Prahy nejen jako 
kvalitní kapacitní dopravní prost�edek, ale také jako významné architektonické dílo. V sou� asné dob�  se na t�ech 
základních trasách metra A, B, C p�epraví denn�  cca 1,5 milionu cestujících, co� je cca 531 milion u cestujících za 
rok. Celková provozní délka metra dosahovala p�ed otev�ením úseku IV. C II  (Ládví–Let� any) 54,7 km s 54 
stanicemi. Po zprovozn� ní úseku metra IV. C II v kv� tnu 2008 dosáhla délka tratí tém��  60 kilometr�  s 57 stanicemi, 
které jsou v� tšinou významnými dopravními uzly a centry ob� anského vybavení. 

T�i stanice metra jsou p�estupní. Podíl metra na po� tu p�epravených osob v roce 2007 dosáhl 45,3 % z celkového 
po� tu p�epravených cestujících MHD. Pra�ské metro je páte �í ve�ejné dopravy osob v Praze, zárove�  p� sobí jako 
významný m� stotvorný prvek.  

Po celou dobu své existence metro slou�í také jako iniciátor prom� n na mnoha místech Prahy. V  historickém jádru 
m� sta metro p�isp� lo k výraznému zklidn� ní a p�em� n�  uli� ních prostor� , jinde bylo základním fenoménem p�i 
výstavb�  nových m� stských � ástí – nap�. Jihozápadního M� sta, Ji�ního M � sta, jinde vyvolalo vznik a r� st nových 
center. Metro v Praze charakterizuje spolehlivost, � etnost spoj� , kvalita a rychlost p�epravy a kulturní prost�edí 
vysoce frekventovaných prostor stanic metra – to vše vytvá�í základní p�edpoklady úsp� šné konkurence metra v�� i 
individuální automobilové doprav� . Další rozvoj metra v Praze je t�eba podporovat té� se z �etelem na skute� nost, 
�e rozsah automobilové dopravy bude t �eba v budoucnu výrazn� ji omezovat. 

Graf Vývoj objemu investi � ních náklad �  v mld. K �  

 

Zdroj: DP, a.s., 2010 

Do devadesátých let minulého století bylo metro obtí�n �  p�ístupné pro osoby se sní�enou schopností pohybu 
a orientace. V tomto sm� ru se situace v posledních letech výrazn�  zlepšuje. Metro se zásluhou nových výtah� , 
pohyblivých plošin i dalšími úpravami nap�. pro nevidomé ob� any stává pro t� lesn�  posti�ené ob � any p�ístupn� jší. 
Z celkového po� tu 54 stanic metra ke konci roku 2006 bylo 32 bezbariérových, jsou opat�eny bu�  osobními výtahy, 
šikmými schodiš	ovými plošinami nebo p�ímými bezbariérovými vstupy. Nízkopodla�ní tramvaje  byly v roce 2007 
nasazovány na vybrané spoje devíti linek. Bezbariérové spoje jsou v zastávkových jízdních �ádech ozna� eny 
ikonou. Nízkopodla�ní autobusy v pr � b� hu lo� ského roku obsluhovaly garantované spoje 95 denních m� stských 
linek. Tyto spoje zajiš	uje 240 standardních nízkopodla�ních a 32 kloubovýc h nízkopodla�ních voz � .  V provozu 
jsou také dv�  zvláštní autobusové linky pro ob� any s omezenou schopností orientace a pohybu zajiš	ující dopravu 
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p�edevším k bezbariérovým dom� m na sídlištích � erný Most, Ji�ní M � sto II, Jihozápadní M� sto a � epy, 
k Jedli� kovu ústavu a k r� zným zdravotnickým za�ízením. 

Systém metra disponuje depy Ka� erov, Hostiva� a Zli� ín. 

V sou� asné dob�  ji� dochází k p �etí�ení n � kterých úsek�  v  centru m� sta (nap�. trasy metra A v úseku M� stek-
Muzeum a trasy C v úseku Muzeum – I. P. Pavlova). Rozvoj metra je proto t�eba koordinovat s rozvojem celého 
systému ve�ejné dopravy osob, zejména pak tramvajové a �elezni � ní dopravy, které mohou nabídnout alternativní 
a komfortní p�epravní vztahy a uleh� it p�etí�ené � ásti sít�  metra. 

Zna� ný problém p�i rozvoji metra v Praze p�edstavuje neochota státu výrazn� jším zp� sobem se finan� n�  podílet na jeho 
výstavb� . Tato situace je v porovnání s ostatními velkom� sty zcela výjime� ná, podíl státu na výstavb�  metra ve 
velkom� stech typu Prahy je v zahrani� í výrazn�  vyšší, proto�e metro neslou�í pouze vlastním obyva tel� m metropole. 

Ur� ité riziko pro bezpe� nost a provozní spolehlivost metra v sou� asnosti spo� ívá v hrozbách extrémistických útok� . 
Je proto t�eba v maximální mí�e v� novat pozornost bezpe� nostnímu zajišt� ní prostor�  metra tak, aby riziko 
nep�edvídatelných situací bylo v co nejvyšší mí�e omezeno. 

Celková délka sít� : 59,1 km 
·  Linka A 11,0 km 
·  Linka B 25,7 km 
·  Linka C 22,4 km 

Celkový po� et stanic sou� asné sít�  metra je 57, linka A má 13 stanic, linka B 24 stanic,  linka C 20stanic. 

Po� et souprav zajiš	ujících p�epravu v ranní špi� ce a interval  
·  linka A  17 souprav - interval 150 s. 
·  (na Depo Hostiva�   interval 300 s.) 
·  Linka B 34 souprav - interval 150 s. 
·  Linka C  39 souprav - interval 115 s. 

Obr. Schéma kolejové ve � ejné dopravy v Praze 

 
Zdroj: DP, a. s., 2010 

Obnova vozového parku  je �ešena modernizací starých souprav na standart 81-71M a od roku 2000 nákupen 
nových souprav M1 s vozovou sk�íní z hliníkových profil�  a pohán� ných asynchronními motory 
s mikroprocesorovým �ízením.  Interiér je vyroben z neho�lavých materiál�  a dve�e je mo�né ovládat z prostoru 
cestujících. Vozy mají díky ni�ší hmotnosti i ni�ší  provozní náklady. �ivotnost vlaku je odhadována na  t� icet let. 

Tramvajová doprava je d� le�itým prvkem m � stské hromadné dopravy.  Zprovozn� ním kon� sp�e�né tramvaje od 
Národního divadla do Karlína se v roce 1875 za� ala psát historie tramvajové dopravy  v Praze. V roce 1891 byla 
zásluhou Františka K�i�íka zprovozn � na první � eská elektrická tramvaj v Praze na Letné. Rok 1896 p�inesl 
zprovozn� ní K�i�íkovy soukromé Elektrické dráhy Praha – Libe �  – Vyso� any. V roce 1897 vznikly Elektrické 
podniky královského hlavního m� sta Prahy, které v následujícím roce odkoupily kon� sp�e�nou dráhu a zahájily její 
elektrifikaci. V roce 1907 Elektrické podniky koupí Elektrické drobné dráhy Praha – Libe�  – Vyso� any završily sv� j 
monopol nad tramvajovou dopravou v Praze. Elektrické podniky byly spole� n�  s plynárnami a vodárnami v roce 
1942 za� len� ny do M� stských podnik�  pra�ských a v roce 1946 byly p �ejmenovány na Dopravní podniky hlavního 
m� sta Prahy. Rozvoj metra v 70. a 80. letech dvacátého století m� l za následek rušení soub� �ných tramvajových 
linek. Rozvoj tramvajové sít�  za� al op� t v letech 90. stavbou nové trati do Mod�an a trati s mostní estakádou 
Ohrada–Palmovka, vybudovanými na samostatném drá�ní m t� lese s otev�eným svrškem. V roce 2003 byla 
zprovozn� na tramvajová tra	  rychlodrá�ního charakteru z Hlubo � ep na Barrandov a rok 2007 p�inesl výstavbu 
prodlou�ení trati do Radlic ke stanici metra trasy B Radlická. 

Tramvajová sí �  v roce 1999 m�� ila 136,4 km. Na vlastním t� lese (na zvýšeném tramvajovém pásu v komunikacích 
a na n� kterých místech i v samostatných trasách vedených mimo komunikace) bylo více ne� 50 % tratí; zbytek 
v úrovni vozovky. Pr� m� rná vzdálenost zastávek dosahovala hodnoty 0,5 km. Tramvajová doprava se na po� tu 
p�epravených osob podílela 30 %. Tramvajemi se p�epravilo v roce 1999 cca 316 mil. cestujících za rok. Dnes pou�ívá 
tramvajová doprava kolejovou sí	  v rozsahu 140,9 km, p�i� em� podíl segregovaných úsek �  je 52 %. Pr� m� rná 
vzdálenost zastávek v tramvajové síti se v mezidobí mírn�  zv� tšila na 542 m. Tramvajová doprava se na po� tu 
p�epravených osob v roce 2007 podílela 28,3 %. Koncepce rozvoje dopravních subsystém�  tramvajovou dopravu 
pova�ovala i do výhledu za d � le�itý prvek m � stské dopravy v Praze. Svoji kapacitou je druhou nejvýrazn� jší sou� ástí 
sít�  MHD, v rozsahu vyu�ití však vykazuje zna � né rezervy. P�edpokladem bylo stávající kolejovou sí	  nezbytn�  
modernizovat, odd� lit tramvajový provoz v soub� zích s automobilovou dopravou a všestrann�  zabezpe� it tramvajový 
provoz tak, aby se cestovní rychlost tramvajové dopravy zvýšila alespo�  na úrove�  dopravy autobusové. Jak se p�ání 
(ne)naplnilo, dokládají následující � ísla: v roce 1999 tento ukazatel dosahoval hodnoty 17,8 km/h (BUS v� . 
p�ím� stských linek DP HMP 24,3 km/h), dnes 18,9 km/h (BUS 25,8)! Pozitivní vývoj cestovní rychlosti u autobusové 
dopravy byl bezpochyby ovliv� ován skute� ností, �e autobusová doprava je rozvojem sít �  metra postupn�  vysouvána z 
centrální oblasti m� sta a opouští n� které exponované koridory (trasy). Zárove�  se u autobus�  ve v� tší mí�e uplatnily 
prvky preference, jako jsou vyhrazené jízdní pruhy nebo p�ednost na sv� teln�  �ízených k�i�ovatkách. Územní plán 
konstatuje, �e je nutné zabezpe � it výstavbu nových tramvajových tratí v okrajových � ástech m� sta. Dosa�ení provozní 
spolehlivosti, pravidelnosti a zvýšení � etnosti spoj�  je spolu s pohodlím nezbytnou podmínkou pro zvýšení atraktivity 
tramvajové dopravy pro cestující, a tím i zvýšení jejího podílu v d� lb�  p�epravní práce. 

Graf Podíl kolejových druh �  MHD na po � tu cestujících p � epravených MHD na území Prahy 

 
Zdroj: UDI, 2010 
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Spolehlivost a atraktivitu tramvajové dopravy výrazným zp� sobem ovliv� uje situace na komunika� ní síti zejména 
v celom� stském centru a centrální oblasti m� sta, kde jsou uli� ní profily do zna� né míry zahlceny projí�d � jícími 
i parkujícími vozidly. Tramvajová doprava má v systému MHD nezastupitelnou roli. Její tradice v Praze (110 let od 
zahájení tramvajového provozu v roce 1897), význam i ekologické p�ednosti p�edstavují výzvu pro další rozvoj 
a preferenci tramvajové dopravy. Pro další rozvoj hovo�í i p�íznivý pom� r investi� ních náklad�  k výslednému efektu. 
Stávající tramvajová sí	  v Praze není dosta� ující, a m� la by se proto dále intenzivn�  rozvíjet. V centru m� sta 
dochází k p�etí�ení n � kterých úsek�  (nap�. v prostoru Karlova nám� stí, v úseku Karlovo nám� stí – I. P. Pavlova). 
V dopravních špi� kách dochází na n� kterých zastávkách v centru m� sta ke kumulaci spoj�  a p�etí�ení prostoru 
zastávek cestujícími (nap�. I. P. Pavlova, Národní t�ída aj.). Zna� né zatí�ení n � kterých úsek�  tramvajových tratí 
v centru m� sta, negativní vliv automobilové dopravy na tramvajový provoz na komunikacích zejména v centrální 
oblasti sni�ují celkovou kvalitu tramvajové dopravy . V uplynulých letech však i v této oblasti dochází k díl� ímu 
zlepšení podmínek pro tramvajový provoz – fyzickým odd� lením n� kterých úsek�  pojí�d � ného tramvajového t� lesa 
od jízdních pruh�  podélnými d� lícími prvky se da�í místy sní�it pohyb vozidel v pr � jezdném profilu tramvajové trati, 
rozši�ováním po� tu sv� teln�  � ízených k�i�ovatek s preferencí tramvajového provozu  se p�ispívá k díl� ímu 
zlepšení její plynulosti. Probíhá osazování podélných odd� lovacích prah�  mezi kolejovým t� lesem a vozovkou 
a úprava sv� telných signaliza� ních za�ízení tak, aby preferovaly tramvaje.  P�i realizaci odd� lovacích prah�  se 
vychází z p�edpoklad�  obsa�ených v Projektu preference MHD v Praze a v s ouladu s koordinací investi� ních 
a rekonstruk� ních akcí. V roce 2006 byla nov�  vybavena preferencí pro tramvaje sv� telná signaliza� ní za�ízení na 
p� ti k� i�ovatkách. K �i�ovatek s preferencí pro tramvaje bylo ke konci ro ku 2007 109, z toho 51 s absolutní 
preferencí a 58 s podmín� nou. 

Velkou výzvou krom�  rozší�ení stávající tramvajové sít�  a zlepšení podmínek pro tramvajovou dopravu v Praze je i 
obnova jejího vozového parku, jeho� stav není uspok ojivý. R� zn�  modernizované Tramvaje T3 jsou postupn�  
nahrazovány � áste� n�  nízkopodla�ní p � ti� lánkovou tramvají typu ELEKTRA 14T s nástupní hranou dve�í ve výšce 
350 mm nad temenem kolejnice s u�ite � nou plochou nízkopodla�ní � ásti vozidla p�edstavující 50 % celkové u�itné 
plochy. Elektrická � ást je ulo�ena v kompaktních kontejnerech na st �eše vozidla, které je vybaveno asynchronními 
trak� ními motory, digitáln�  � ízenými nap�	 ovými st�ída� i s mo�ností rekuperace, kamerovým systémem 
a odd� lenou klimatizovanou kabinou � idi� e. Dne 10. 4. 2008 byl p�edstaven nový typ tramvaje FORCITY 15T. Jde 
o jednosm� rný t� í� lánkový osminápravový nízkopodla�ní v � z, který má v budoucnu pln�  nahradit vozy T3.  

Pro pot�eby tramvajové dopravy slou�í v sou � asné dob�  vozovny Motol, Vokovice, Kobylisy, Hloub� tín, �i�kov, 
Strašnice a Pankrác. 

Foto Škoda FORCITY 15T 

 
Zdroj: ŠKODA TRANSPORTATION, s .r. o. 

Novým úkolem pro tramvajovou dopravu je také zajišt� ní dálkových radiálních a tangenciálních propojení, které 
budou zejména z pohledu � asové dostupnosti centra m� sta konkurenceschopné nikoli jen v�� i automobilové 
doprav� , ale také budou alternativou metru nebo �eleznici.  K tomu je t�eba zajistit segregaci tramvajových t� les, 
preferenci na k�i�ovatkách a v neposlední �ad�  vhodn�  volit a udr�ovat stavebn � -technický stav tratí. 

M� stské linkové autobusy  se poprvé v pra�ských ulicích objevily 3. b �ezna 1908. Provoz byl však poznamenán 
n� kolika haváriemi a provozní nespolehlivostí. Elektrické podniky se proto rozhodly v listopadu 1909 provoz zrušit, 
Praha tak na dalších 15 let autobusovou dopravu nem� la. V roce 1925 se autobusy do Prahy vrátily na autobusové 
lince A z Vršovic do Záb� hlic.  No� ní autobusové linky zahájily provoz v roce 1932. Autobusová doprava se tak 
stala nedílnou sou� ástí pra�ské dopravy. Vále � ná léta p�inesla velký nedostatek paliv a omezení provozu, který byl 
obnoven hned po sko� ení boj� . V dalších letech nastal rozvoj sít�  i obnova vozového parku. Zajímavou kapitolou 
ve�ejné dopravy v Praze byly trolejbusy, které se v provozu objevily v roce 1936 na lince St�ešovice-Podbaba. V letech 
1949 a� 1954 vznikla naprostá v � tšina trolejbusové sít� . Trati vznikly na Vinohradech, �i�kov �  a v Buben� i, do provozu 
bylo za�azeno mnoho nových voz� . Maximálního rozsahu, celkové délky 56,876 km, dosáhla pra�ská trolejbusová sí 	  
v b�eznu roku 1959, v tém�e roce však u� došlo ke zruše ní nejstarší trati a trolejbusový provoz v Praze zanikl definitivn�  
v �íjnu 1972.  Od té doby se ob� as objevují návrhy na op� tovné zavedení trolejbusové dopravy.  

Autobusová doprava tvo�í dopl� kovou sí	  k metru a tramvajím a zajiš	uje jednak plošnou obsluhu území, jednak 
n� která d� le�itá tangenciální spojení, zejména ve vn � jším pásmu m� sta. Provozní délka sít�  autobusové dopravy 
na území m� sta v roce 1999 byla  797,5 km – v sou� asnosti ji� jen 682 km. Pr � m� rná vzdálenost zastávek 
v autobusové doprav�  na území m� sta dosahuje asi 680 m. Podíl autobusové dopravy na celkovém po� tu 
p�epravených osob v MHD ve sledovaném období podle p�edpoklad�  skute� n�  poklesl z 29,3 % na 24,9  %. 

Dopl� ující sí	  autobus�  uspokojuje p�epravní zát� �e ni�ší intenzity spolu s plošnou obsluhou území m � sta. 
V n� kterých oblastech hustého osídlení � i s jinými druhy zdroj�  silných p�epravních zát� �í supluje autobusová 
doprava zatím i úlohu základního dopravního prost�edku (metra nebo tramvajové dopravy): Bohnice a � imice, 
Let� any, Spo�ilov, Kr� , Lhotka, Kamýk. Do t� chto lokalit je v souladu s ekonomickou efektivitou a ekologickými 
trendy vhodné zam�� it rozvoj kolejové m� stské hromadné dopravy. Tento pohled je oprávn� ný celkovou poptávkou, 
resp. návrhovými parametry kapacitních mo�ností jed notlivých subsystém�  MHD. Z pohledu �ady výzkumných 
studií se ovšem jako nemén�  d� le�ité kritérium pro mo�nost náhrady autobusové dop ravy kolejovým prost�edkem 
ukazuje � asová dostupnost cíl�  soust�ed� ných p�epravních proud� , p� i� em� práv �  zde potenciál tramvajové 
dopravy není mnohdy p�íznivý (viz výše). 

V autobusové doprav�  se nejvíce projevují problémy plošn�  zahlcené sít�  komunikací, kde ve špi� kových obdobích 
ji� dopravní nároky na �ad�  míst dosáhly kapacitních mezí klí� ových k�i�ovatek a p �etí�ení komunika � ní sít�  má 
plošný charakter.  

Na významných autobusových tratích s nízkým pr� m� rným tra	ovým intervalem a tedy i vysokou p�epravní 
kapacitou se p�edpokládá perspektivní z�ízení preferovaných koridor�  pro intenzivní provoz autobusové dopravy 
(tzv. „metrobusy“), p�ípadn�  jejich náhrada kolejovým systémem. 

V sou� asné dob�  se mimo vyhrazených jízdních pruh�  pro autobusy MHD (v roce 2007 byly vyzna� eny na 1 050 
metrech, ze kterých je 600 metr�  na tramvajová t� lesa v ulici Na Moráni a na Rašínov�  náb�e�í) rozvíjí i aktivní 
preference autobus�  na sv� teln�  � ízených k�i�ovatkách. Systém aktivní preference umo� � uje p�ednost autobus�  p�i 
pr� jezdu k�i�ovatkou a je zalo�en na rádiové komunikaci vozidl a s �adi� em SSZ, jeho sou� ástí je stacionární 
a mobilní � ást. Vozidlo lokalizuje � idlo (inframaják, GPS navigace) umíst� né p�ed k�i�ovatkou, které je propojeno 
s jízdními �ády jednotlivých linek a m� �e tak vyhodnotit odchylku vozu oproti jízdnímu �ádu a vyslat po�adavek na 
pot�ebný stupe�  preference. Tento systém byl v roce 2007 instalován na 34 sv� telných signalizacích, pro preferenci 
bylo upraveno ji� 54 k � i�ovatek a 496 vozidel.  

V souvislosti s rozvojem kolejových systém�  hromadné dopravy by v Praze m� lo v budoucnu dojít k � áste� né redukci 
rozsahu m� stské autobusové dopravy tak, jako se stalo nap�íklad v p�ípad�  prodlou�ení trasy C z Holešovic do oblasti 
Severního M� sta nebo v p�ípad�  zprovozn� ní tramvajové trati na Barrandov. Autobusová ve�ejná doprava by m� la 
zajiš	ovat p�edevším plošnou obsluhu v území, kde se nemohou uplatnit kolejové subsystémy, slou�it jako návazná 
doprava k metru, �eleznici a tramvajové doprav �  a plnit funkci tangenciálního spojení s ni�ším zat í�ením. Kvalita 
autobusové ve�ejné dopravy je na mnoha místech v Praze negativn�  ovlivn� na nadm� rným zatí�ením komunikací 
automobilovou dopravou a kongescemi v dopravních špi� kách. Vozový park prochází postupn�  kvalitativní zm� nou, 
kdy staré autobusy jsou z velké � ásti nahrazovány moderními nízkopodla�ními, které s pl� ují i p�ísné emisní limity. 
Ke zlepšení atraktivity autobusové dopravy by m� la p�isp� t v� tší preference autobusových spoj�  na sv� teln�  �ízených 
k�i�ovatkách a vytvá �ení p�ízniv� jších podmínek pro autobusovou dopravu na mezik�i�ovatkových úsecích komunikací 
tam, kde to prostorové podmínky komunikací dovolí. P�íle�itostí pro autobusovou dopravu do budoucna m � �e být 
zejména prosazení ji� zmín � ného konceptu tzv. „metropolitních linek“, které jsou známy nap�. z n� meckých m� st 
a v podstat�  suplují náro� n� jší kolejov�  �ešená propojení sídelních celk�  p�i zachování obdobné kvality ve�ejné 
dopravy ve všech jejích aspektech vyjma vliv�  na �ivotní prost �edí. Riziko pro autobusovou dopravu p�edstavuje 
probíhající suburbanizace mnoha území na okraji m� sta i vn�  jeho hranic v regionu velmi � asto v území, které nemá 



 

Doprava 

 
 

Územn�  analytické podklady hl. m. Prahy  2010 218 

podmínky pro obsluhu kolejovou hromadnou dopravou. Zvyšování nárok�  na autobusovou dopravu nemá odezvu ve 
vybavení a n� kdy i kapacit�  p�estupních terminál�  u stanic metra – (viz nap�. Opatov, Zli� ín) a vyvolává pot�ebu 
rozši�ování vozového parku. Bez segregovaných koridor�  nebo vyhrazených pruh�  navíc autobusová doprava sdílí 
spole� ný prostor s automobilovou dopravou. Jistý deficit lze spat�ovat rovn� � v plošném pokrytí n � kterých oblastí 
m� sta, které svým charakterem (demografické bilance nebo morfologie terénu i uspo�ádání uli� ní sít� ) nejsou vhodné 
pro klasické autobusy, ale je mo�né je potenciáln �  obslou�it linkami minibus �  (citybus� ) s menší kapacitou a lepšími 
mo�nostmi pr � jezdu slo�it � jším územím. 

Pro pot�eby autobus�  MHD slou�í gará�e Ka � erov, Vršovice, Klí� ov, � epy a Hostiva�. Gará�e Hostiva � byly 
zprovozn� ny v roce 1994 a jsou tak nejnov� jšími autobusovými gará�emi v Praze. Vršovické gará �e slou�ily 
v letech 1955 a� 1968 jako vozovna pro trolejbusy.   

Sou� ástí systému ve�ejné dopravy jsou v Praze i lanové dráhy . Lanová dráha na Pet�ín zahájila provoz dne 25. 
� ervence 1891 a její pohon byl na vodní p�evahu. Její provoz ukon� ila v roce 1916 probíhající 1. sv� tová válka. 
Provoz lanovky byl obnoven a� v roce 1932, kdy byla  i zárove�  p�estav� na na elektrický pohon. Lanovka slou�ila 
poté ve�ejnosti p�es 30 let. V roce 1965 došlo na Pet�ín�  k rozsáhlým sesuv� m p� dy, které tra	  lanovky zni� ily. 
Znovu se lanovka na Pet�ín rozjela po dvacetileté p�estávce v roce 1985, kdy byla za� len� na do systému MHD. 
Lanová dráha na Pet�ín navazuje na tramvajovou dopravu v zastávce Újezd a je vedena po trase Újezd-
Nebozízek–Pet�ín. Délka trati je 510 m, dráha má t� i zastávky a dvouvozová jednotka p�ekonává p�evýšení 
130,4 m. Nejv� tší sklon trati je tém��  30 % a rychlost jízdy je p�es 14 km/h. V roce 2007 tato lanová dráha 
p�epravila tém��  2,03 milionu cestujících. Lanovka v ZOO byla do provozu uvedena v roce 1977. Vlastníkem 
lanovky byla ZOO Praha a provozovatelem st�edo� eský Park kultury a oddechu. V roce 1978 byl její provoz 
zastaven z d� vod�  záva�ných technických nedostatk � . K jeho obnovení došlo a� v roce 1981 a provozovat elem 
lanové dráhy v pra�ské ZOO se stal Dopravní podnik hl. m. Prahy. Délka dráhy je 106 m, p�evýšení trati 50 m 
a p�epravní kapacita 720 osob. V Praze je v provozu i ve�ejn�  p�ístupná lanovka hotelu Mövenpic, která propojuje 
dv�  samostatné budovy Mövenpick Hotel na úpatí kopce Mrázovka  a Mövenpick Executive na jeho vrcholu. 

Graf Kalkulace náklad �  na provozní vozokm 

 
Zdroj: DP, a. s. 

� í� ní p � ívozy  p�es Vltavu jsou nejnov� jším dopl� kovým dopravním prost�edkem zahrnutým do systému PID. 
Podrobn� jší informace k �í� ním p�ívoz� m jsou obsa�eny v kapitole Vodní doprava. 

Poznámka: 

Dle vyhlášky � . 500/2006 Sb., o územn�  analytických podkladech, územn�  plánovací dokumentaci a zp� sobu 
evidence územn�  plánovací � innosti, p�ílohy � . 1 k vyhlášce � . 500/2006) se ve�ejné dopravy týkají jevy � . 98, 99, 
100. Jev � . 101 (trolejbusová dráha) se v Praze nevyskytuje. Ve výkresech zobrazené údaje zpracoval URM 
s p�im�� eným vyu�itím podklad �  od poskytovatel�  dat. P�esnost a podrobnost zpracování je ovlivn� na rozdílnou 
kvalitou a mírou podrobnosti p�edaných údaj�  od poskytovatel�  i termínem dodání podklad� . 

Vývoj od r. 2008 

Do provozu byla uvedena dne 3. 10. 2008 nová tramvajová tra �  Laurova – Radlická  v délce 0,741 km se t�emi 
zastávkami (Laurova, Škola Radlice, Radlická). V p�íprav�  je prodlou�ení tramvajové trati ze stávající kone � né 
zastávky Podbaba k p�ipravované �elezni � ní zastávce Praha Podbaba na trati D�� ín hl.n. – Praha Holešovice. 

V oblasti rekonstrukce stávajících tramvajových tratí  prob� hne v roce 2010 RTT Plze� ská v úseku Klamovka – 
Sídlišt�  � epy a v roce 2009 prob� hla rekonstrukce TT St�elni� ná. 

V dubnu roku 2010 byla zahájena výstavba metra v úseku V.A Dejvická – Moto l. Budovaný úsek bude mít délku 
5,7 km a � ty�i stanice (� ervený Vrch, Veleslavín, Pet� iny a Motol). Dokon� ení úseku se p�edpokládá v roce 2014. 
Náklady stavby jsou odhadovány na 18 mld. K� . Zdrojem financování budou i prost�edky z evropských fond�  (OPD 
- opera� ní program Doprava). 

Probíhá obnova vozového parku. Objednáno bylo 60 tramvajových souprav 14T. V letech 2009-2017 bude 
dodáno postupn�  250 souprav 15T ForCity. Postupn�  bude dokon� ena i rekonstrukce 47 obousm� rných 
� lánkových tramvají typu KT8D5. Vypsáno bylo výb� rové �ízení pro nákup 620 autobus�  do roku 2013. Pokra� ování 
v dodávkách modernizovaných souprav metra 81-71M.  

Škoda ForCity je t� í� lánková tramvaj. Celá plocha podlahy vozidla je nízkopodla�ní s výškou  350/450 mm nad 
temenem kolejnice, co� umo�ní snadný nástup a výstu p pro všechny cestující. Kapacita vozu je 61 sedících a a� 
239 stojících osob. Maximální rychlost je 60 km/h. V sou� asné dob�  probíhá v Praze zkušební provoz. 

Pokra� uje i rozši�ování slu�eb pro cestující s omezenou mo�ností pohybu a orientace . Prioritou je zvyšování 
po� tu bezbariérov�  p�ístupných stanic metra. Pro rok 2009 byla p�ipravena realizace t� chto p�ístup�  do stanic 
metra C Chodov a Háje. V p�íprav�  je bezbariérový p�ístup do stanice metra B Národní t� ída.  
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Schéma zatí�ení sít �  m� stské hromadné dopravy  
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Schéma Dostupnost centra Prahy prost�edky PID a p� ší docházkou ke stanici PID
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2.12.6 ZÁCHYTNÁ PARKOVIŠT 	  P+R 

Kombinovaný zp� sob p�epravy osobním automobilem a prost�edky hromadné dopravy realizovaný prost�ednictvím 
záchytných parkoviš �  P+R (a dopl� kov�  K+R „Kiss and Ride“ – místa pro krátkodobá zastavení do 5 min. 
k vystoupení nebo nastoupení osob) sni�uje po � et radiálních cest osobním automobilem, nároky na parkování 
zejména v centru m� sta a je p�ínosem ke zlepšení kvality �ivotního prost �edí nejenom na území celom� stského 
centra Prahy.  

V 90. letech minulého století v období p�ípravy Územního plánu hl. m. Prahy byl kombinovaný zp� sob osobní 
dopravy, p�i n� m� cestující pro dosa�ení cíle své cesty pou�ívají osobní automobil a dále pak pokra� ují hromadnou 
dopravou, tzv. systém „Park and Ride“ (P+R), nedostate� n�  podchycen a pro takový zp� sob dopravy nebyl v té 
dob�  v Praze ješt�  vytvo�en jednotný systém ani odpovídající infrastruktura. P�ed platností územního plánu byla 
realizována záchytná parkovišt�  v lokalitách Zli� ín, Nové Butovice, Radlická, Skalka, � erný Most, Rajská zahrada, 
Holešovice a Opatov o celkové kapacit�  cca 1 100 stání. P�i zpracování územního plánu se vycházelo z d�íve 
zpracovaných materiál� , zabývajících se stanovením pot�ebného po� tu a lokalizací t� chto stání, a z vlastních 
ov�� ovacích výpo� t� . Uzemní plán tak vyšel z usnesení RHMP � . 833/97 a p�edpokládal, �e v roce 2010 budou 
v provozu záchytná parkovišt�  v systému P+R celkem asi ve 45 lokalitách, p�i� em� p �edpokládaná kapacita takto 
situovaných záchytných parkoviš	  m� la být cca 12-14 tis. stání. 

Obr. Parkovišt �  P+R v návaznosti na PID 

Zdroj: DP  a. s., URM 2008 

V Praze dochází k rozvoji systému P+R od r. 1997, kdy na p� ti záchytných parkovištích bylo k dispozici celkem 525 
parkovacích stání, v r. 2000 bylo k dispozici 11 záchytných parkoviš	  s celkovou kapacitou 1 202 parkovacích stání. 
K výrazn� jšímu rozší�ení nabídky parkovacích stání systému záchytných parkoviš	  P+R došlo v r. 2006, kdy byla 
zprovozn� na záchytná parkovišt�  Chodov (s vazbou na trasu metra C v prostoru Ji�ní ho M� sta) a Skalka II. 
S prodlou�ením trasy A metra do stanice Depo Hostiv a� byl v roce 2006 zahájen provoz na novém záchytném 
parkovišti P+R Depo Hostiva�. O letních prázdninách tého� roku byl ukon � en provoz na záchytném parkovišti 
u východního vestibulu stanice metra Palmovka, to však bylo nahrazeno novým parkovišt� m P+R v poloze 

u k� i�ovatky Zenklova - Sokolovská, které má vazbu na z ápadní vestibul stanice metra trasy B Palmovka. V roce 
2006 bylo k dispozici 16 záchytných parkoviš	  o celkové kapacit�  2 344 stání. V roce 2008 byl systém záchytných 
parkoviš	  P+R rozší�en o nové kapacitní dvoupodla�ní záchytné parkovišt �  u zprovozn� né koncové stanice metra 
trasy C Let� any. Toto záchytné parkovišt�  P+R má kapacitu 625 stání. Od kv� tna 2008 systém záchytných 
parkoviš	  se uplat� uje na území Prahy v 17 lokalitách. 

I p�es rozši�ování systému P+R není sou� asná nabídka záchytných parkoviš	  dostate� ná. P�edpokládaná celková 
kapacita záchytných parkoviš	  systému P+R na území hlavního m� sta by v lokalitách definovaných závaznou � ástí 
ÚPn HMP m� la v budoucnu dosáhnout ji� zmi � ovaných 12 000-14 000 stání. Ve vzdálen� jším výhledovém 
� asovém horizontu se po� ítá s dalším zvýšením této kapacity.  

Tab. Po� ty vozidel a jejich m � sí� ní obrat na parkovištích P+R v � íjnu 2008 

Parkovišt �  P+R Po� et parkujících 
vozidel v 10/2008 

Kapacita parkovišt �  pro 
funkci P+R 

Koeficient 
obratu/m � síc 

� erný Most I 11294 285 40 

Chodov 17607 655 27 

Opatov 6143 181 34 

� erný Most II 3482 131 27 

Zli� ín I 3175 85 37 

Holešovice 3500 75 47 

Skalka I 1917 43 45 

Rajská zahrada 2920 90 32 

Ládví 2593 81 32 

Zli� ín II 2746 61 45 

Depo Hostiva� 5936 169 35 

Nové Butovice 2346 57 41 

Palmovka 1416 168 8 

Radotín 286 19 15 

Skalka II 731 74 10 

B� chovice 215 86 3 

Let� any 12456 633 20 

Celkem 78763 2893 27,2 

Tab. Po� ty vozidel a jejich m � sí� ní obrat na parkovištích P+R v � íjnu 2009 

Parkovišt �  P+R Po� et parkujících 
vozidel v 10/2008 

Kapacita parkovišt �  pro 
funkci P+R 

Koeficient 
obratu/m � síc 

� erný Most I 10942 285 38 

Chodov 19763 655 30 

Opatov 6039 181 33 

� erný Most II 2912 131 22 

Zli� ín I 2879 85 34 

Holešovice 3785 75 50 

Skalka I 1745 43 41 

Rajská zahrada 2805 90 31 

Ládví 2284 81 28 

Zli� ín II 2924 61 48 

Depo Hostiva� 5737 169 34 

Nové Butovice 2164 57 38 

Palmovka 1225 168 7 
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Parkovišt �  P+R Po� et parkujících 
vozidel v 10/2008 

Kapacita parkovišt �  pro 
funkci P+R 

Koeficient 
obratu/m � síc 

Radotín 431 19 23 

Skalka II 757 74 10 

B� chovice 191 86 2 

Let� any 16567 633 26 

Celkem 83150 2893 28,7 

Zdroj: TSK, URM 2010 

Rostoucí nabídka lokalit a kapacity systému P+R, v budoucnu ú� inn� jším zp� sobem v kombinaci s regulací 
automobilové dopravy v � ásti Prahy p�isp� je ke sní�ení po � tu jízd vozidel do celom� stského centra. Realizace 
záchytných parkoviš	  však nará�í v praxi na problém jejich pot �ebného situování u stanic metra, kde jsou velmi 
lukrativní pozemky k jinému funk� nímu vyu�ití. Je proto nutné zkoordinovat celom � stské pot�eby se zájmy 
privátních investor� , kte�í cht� jí v blízkosti stanic metra stav� t. Sou� asná podoba n� kterých povrchových 
záchytných parkoviš	  u stanic metra (nap�. Opatov, Zli� ín) je dlouhodob�  neudr�itelná a budou muset být 
nahrazena vícepodla�ními samostatnými záchytnými pa rkovacími objekty nebo podla�ími integrovanými do o bjekt�  
s jinou funkcí. Významn� jší roli by v budoucnu m� ly hrát parkovišt�   P+R v regionu ve vazb�  na �elezni � ní dopravu. 

Záchytná parkovišt�  jsou tarifn�  za� len� na do systému Pra�ské integrované dopravy. Návaznos t na systémy 
ve�ejné dopravy je ve v� tšin�  lokalit na stanice metra, P+R Radotín a B� chovice jsou situovány u �elezni � ních 
stanic. Po ukon� ení provozu metra (cca v 01.00 hodin) se parkovišt�  uzavírá. 

Z uvedených údaj�  vyplývá, �e nejvyšší vyu�ití a zájem je o záchytná  parkovišt�  P+R u koncových stanic metra 
trasy B Zli� ín a � erný Most, u stanice metra trasy C Opatov, velký po� et parkujících vozidel je i u stanice metra 
Chodov, kde však kapacita záchytného parkingu není zatím plnohodnotn�  vyu�ívána. Výrazné vyu�ití vykazuje 
záchytné parkovišt�  u stanice metra trasy C Nádra�í Holešovice. 

Systém záchytných parkoviš	  vyu�ívá stále více motorist � . V �íjnu 2001 na nich parkovalo 38 986 vozidel, v �íjnu 
2006 na t� chto parkovištích parkovalo 55 195 vozidel, v �íjnu 2007 59 238 vozidel, v �íjnu 2008 78 763 a v �íjnu 
2009 ji� 83 150.  

Pr� m� rný koeficient m� sí� ního obratu vozidel na záchytných parkovištích v �íjnu 2001 byl 32,4; v �íjnu 2006 dosáhl 
hodnoty 23,5, v �íjnu 2007 25,3, v �íjnu 2008 27,2 a v �íjnu 2009 ji� 28,7  Vyšší vyu�ití systému záchytnýc h 
parkoviš	  je tedy zp� sobeno rozší�ením nabídky a kapacity záchytných parkoviš	  na území m� sta. 

Dopl� kovou slu�bou na všech záchytných parkovištích P+R je slu�ba B+R („Bike and Ride“), co� je mo�nost 
bezplatného odstavení jízdního kola. Správce parkovišt�  vydá cyklistovi kontrolní kartu (záloha 20 K� ). Jízdní kolo 
je pak vydáno na základ�  prokázání se kontrolní kartou. Na ka�dém z výše uv edených parkoviš	  je zatím postaven 
jeden stojánek pro p� t kol, s výjimkou lokality Zli� ín I, kde je stojan na 10 kol.  

Tab- Vývoj systému záchytných parkoviš �  P+R na území Prahy v � asovém období 1997-05/2008  

Parkovišt �  
Po� et stání v jednotlivých letech 

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

Opatov 150 150 186 186 186 186 186 182 182 182 182 182 
Skalka I 157 157 175 114 114 114 114 107 107 107 107 107 
Radlická 40 40 40 37 37 37 37 35     
Nové Butovice 75 75 60 60 60 60 60 57 57 57 57 57 
Zli� ín I 103 103 94 94 94 94 88 85 85 85 85 85 
Zli� ín II   70 70 70 70 70 64 64 64 64 64 
Rajská zahrada   80 80 80 80 80 87 87 87 87 87 
� erný Most I   300 300 300 300 300 294 294 294 294 294 
Holešovice   77 77 77 77 77 74 74 74 74 74 
Palmovka    122 122 122 122 119 119 171 171 171 
Radotín    62 62 62 21 21 21 21 21 21 
B� chovice      100 100 94 94 94 94 94 
Mod�any      53 53 51     
� erný Most II       138 131 131 131 131 131 

 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

Ládví        81 81 81 81 81 

Chodov          658 658 658 

Skalka II          71 71 71 

Depo Hostiva�          167 167 167 

Let� any            625 

Celkem 525 525 1 108  1 202 1 202 1 355 1 446 1 482 1 396 2 344 2 344 2 969 

Zdroj: TSK, URM, 2008 

Cena za parkování na parkovištích P+R zapojených do systému Pra�ské integrované dopravy je 10 K � . Jízdenky 
související s parkováním na parkovištích systému P+R jsou vydávány prodejními automaty na záchytných 
parkovištích P+R sou� asn�  s lístkem za parkovací slu�by. Všechny doklady z p rodejních automat�  vydané 
v souvislosti s parkováním mají dva díly - parkovací lístek a jízdenku nebo kontrolní lístek. Tyto jízdenky nelze 
zakoupit samostatn�  bez parkovacího lístku.  Dr�itelé p �edplatních jízdenek PID pro pásmo P+0, nebo u�ivate lé, 
kte�í mají právo na bezplatnou p�epravu v pásmech P+0 si zakoupí pouze parkovací lístek pro automobil. 

Na málo vyu�ívaných záchytných parkovištích v B � chovicích a v Radotín�  byl v roce 2007 umo�n � n nep�etr�itý 
pronájem parkovacích stání p�ednostn�  pro fyzické osoby s bydlišt� m v blízkém okolí. Této nabídky bylo mo�né 
vyu�ít i na malé � ásti záchytného parkovišt�  Opatov. 

Graf Vývoj po � tu realizovaných stání na parkovištích v systému P+ R 

 
Zdroj: TSK, URM, 2008 

Vývoj od r. 2008 

V kv� tnu 2008 po zprovozn� ní P+R Let� any s kapacitou 633 parkovacích stání dosáhl celkový po� et stání 
v systému P+R na 17 provozovaných parkovištích po� tu 2969 stání. Tento po� et se v roce 2009 nezvýšil. Trvá tak 
podstatný rozdíl mezi ÚPn p�edpokládaným po� tem 12 000-14 000 stání v roce 2010 a po� tem skute� n�  
realizovaným. Nadále pokra� uje r� st pr� m� rného koeficientu m� sí� ního obratu vozidel na záchytných parkovištích 
a to z 23,5 v �íjnu 2006 na 28,7 v �íjnu 2009. 

2.12.7 VN	 JŠÍ AUTOBUSOVÁ DOPRAVA 

Ve�ejnou autobusovou dopravu mezi Prahou a ostatním územím regionu (mimo PID) a celé � eské republiky 
provozuje �ada dopravc� , mezinárodní linky i n� kte�í dopravci z jiných zemí. V intervalu 6 a� 22 hodin  pr� m� rného 
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pracovního dne p�ekra� uje hranici Prahy v obou sm� rech cca 2 600 autobus� , z toho tém��  1 500 tvo�í spoje 
regionální dopravy (mimo spoje PID), více ne� 900 s poj�  dálkové dopravy a více ne� 200 spoj �  mezinárodní 
autobusové dopravy. 

Nejzatí�en � jší je autobusové nádra�í Praha-Florenc, kde v pr � m� rných pracovních dnech po� et p�íjezd�  a odjezd�  
dosahuje 650 autobus� . Další spoje (mimo PID) jsou vypravovány a ukon� ovány na autobusových terminálech 
� erný Most, Dejvická, Hrad� anská (nyní v souvislosti s výstavbou M� stského okruhu do� asn�  v ul.Na Valech), 
nádra�í Holešovice, Na Kní�ecí, Roztyly, Zli � ín a �elivského. 

Autobusové nádra�í Praha-Florenc soust �e� uje p�edevším dálkové vnitrostátní a mezinárodní spoje. V sou� asné 
dob�  je na území p� vodního tzv.„horního nádra�í“ k dispozici 27 nástup ních stanoviš	  �azených za sebou 
(stanovišt�  1-10) nebo v šikmém �azení vedle sebe s ostrovními nástupišti (stanovišt�  11-27). Nástupní ostr� vky 
šikmo �azených nástupních stání jsou spolu s podéln�  �azenými nástupními stáními na vn� jší hran�  nádra�í 
propojena s odbavovací halou lávkou pro p� ší. U odbavovací budovy je situována výstupní hrana pro p�ijí�d � jící 
autobusy. Na ploše p� vodního „dolního“ nádra�í jsou v sou � asné dob�  odstavná autobusová stání, v p�ízemí 
stávajících objekt�  je minimální zázemí pro � idi� e odstavených autobus� . P�íjezd na autobusové nádra�í Florenc 
i odjezd z n� ho je od východu z ul. 1. pluku. P�estupní vazby na systém ve�ejné dopravy umo� � uje v t� sném 
kontaktu p�estupní stanice metra tras B a C, v docházkové vzdálenosti je mo�ný p �estup i na tramvajové linky 
v ul. Sokolovské a autobusové linky MHD v ul. K�i�íkov � , resp. Ke Štvanici. Sou� asný stavebn� -technický stav 
a úrove�  autobusového nádra�í Praha-Florenc je neuspokojivý . V nejbli�ším období dojde k rekonstrukci 
a � áste� né p�estavb�  nádra�ních prostor. 

Autobusové nádra�í � erný Most je situováno u koncové stanice metra trasy B � erný Most ji�n �  od ul. Chlumecké. 
P�íjezd na autobusové nádra�í i odjezd z n � ho je orientován do mimoúrov� ové k�i�ovatky Chlumecká – Ocelkova. 
Provoz v prostoru autobusového nádra�í je jednosm � rný. Výstupní hrana je na severní stran�  vestibulu stanice 
metra � erný Most v úrovni chodníku a nástupišt�  stanice metra. Po výstupu cestujících autobusy odjí�d � jí na 
odstavné plochy severn�  a ji�n �  od objekt�  metra. V prodlou�ení výstupní hrany autobusového n ádra�í (mezi 
výstupními a odstavnými stáními jsou umíst� na t� i autobusová stání v podélném �azení pro nepravidelnou 
(zájezdovou) dopravu s mo�ností odbavení (stání t � chto autobus� ) na dobu p� l hodiny. Odstavná plocha pro 
autobusy mezi objekty metra a ul. Chlumeckou má kapacitu 16 šikmo �azených odstavných stání, odstavná plocha 
ji�n �  od objekt�  stanice metra � erný Most má kapacitu 43 šikmo �azených odstavných stání, v dob�  pr� zkumu dne 
12. 7. 2008 jich z celkového po� tu zde bylo vyzna� eno 9 pro pot�eby Dopravního podniku hl. m. Prahy. Nástupní hrany 
pro vn� jší autobusovou dopravu (mimo PID) i autobusové linky PID jsou situovány ji�n �  od stanice metra � erný Most 
v t� sném kontaktu s jejími nástupišti.  Nástupní prostor autobusového nádra�í je situován pod úrove �  terénu a je 
vymezen op� rnými zdmi od jihu, respektive objekty metra od severu. P�ístup k nástupním hranám autobusového nádra�í 
je pomocí lávek pro p� ší a schodiš	 . V nástupním prostoru autobusového nádra�í jsou dv �  nástupní hrany s podéln�  
�azenými nástupními stáními. Nástupišt�  1 a� 8 jsou ur � ena pro dálkové mezim� stské spoje sm�� ující do severní 
a východní � ásti republiky, stání 11 a� 17 jsou ur � ena pro linky PID. Nástupišt�  12 je vymezeno pro linku IKEA.  

Autobusové nádra�í Holešovice se nachází východn �  od severního vestibulu stanice metra trasy C Nádra�í 
Holešovice a ji�n �  od �elezni � ní stanice Praha-Holešovice. Nádra�í je na komunika � ní systém napojeno 
v ul. Bondyho, která propojuje ul. Argentinskou s ul. Vrbenského. Výstupní hrana je ve st�ední � ásti nádra�ního 
prostoru, nástupní � ást tvo�í vedle sebe �azené t� i nástupní hrany r� zné délky – nástupní hrana s chodníkem p�i 
východním okraji nádra�í je tvo �ena nástupními (odjezdovými) stáními 1 a� 4, další dv�  nástupní hrany vytvá�í 
ostrovní nástupišt�  pro odjezdová stání 5 a 6, respektive 7 a� 9. � tvrtou nástupní hranu tvo�í nástupišt�  � . 10 pro 
expresní spoje z nádra�í Holešovice na Letišt �  Ruzyn� .  Pro odstavení autobus�  se vyu�ívá plocha mezi výstupní 
hranou a nástupní hranou stanoviš	  7 a� 9 a další obvyklé k odstavu vyu�ívanou plocho u je pruh podél severního 
okraje autobusového nádra�í u op � rné zdi vymezující t� leso �elezni � ní stanice Praha-Holešovice. Na autobusovém 
nádra�í Holešovice kon � í nebo odtud jsou vypravovány autobusové spoje mezi Prahou a n� kterými m� sty ve 
st�edních a severních � ech (nap�. Varnsdorf, Rumburk), dále mezinárodní autobusové linky do p�ilehlé � ásti Saska 
v N� mecku na trase Praha – Drá� � any. P�estupní vazby z autobusového nádra�í Holešovice jso u bezprost�edn�  na 
trasu C metra ve stanici Nádra�í Holešovice, na vla kové spoje v p�ilehlé �elezni � ní stanici Praha–Holešovice, 
tramvajové linky v ul. Partyzánské a Plynární. Vybavení autobusového nádra�í pro cestující je minimáln í, krom�  
p�íst�ešk�  u nástupních stání, informa� ní tabule o odjezdech jednotlivých linek tvo�í zázemí nádra�í pouze vestibul 
stanice metra a spole� né prostory se �elezni � ní stanicí Praha-Holešovice. 

Autobusové nádra�í Roztyly je umíst � no v západním sousedství stanice metra trasy C Roztyly. Autobusové nádra�í 
je napojeno na ul. Tomí� kovu a jejím prost�ednictvím na ul. Roztylskou, která je u Spo�ilova zaúst� na do 
mimoúrov� ové k�i�ovatky 5. kv � tna – Brn� nská – Spo�ilovská – T� rkova. Prostor vlastního nádra�í tvo �í 
jednosm� rná komunikace s 5 nástupními stáními pro dálkové vnitrostátní autobusové linky spojující Prahu s ji�n í 
� ástí republiky. Dále sou� ástí nástupní hrany autobusového nádra�í jsou stano višt�  pro zájezdové autobusy.  
Prostor vymezený komunikací s nástupními stáními a ul. Tomí� kovou tvo�í neupravená travnatá plocha, na jejím 
východním okraji podél p�íjezdové komunikace ke stanici metra jsou výstupní stání. U vestibulu stanice metra 
Roztyly je nástupní a výstupní hrana linek MHD s p�ímou vazbou do vestibulu, na ni navazuje odstavná plocha pro 
autobusy o kapacit�  24 odstavných stání v kolmém �azení po dvou stáních za sebou. Vybavení nádra�í pr o 

cestující je minimální, krom�  p�íst�ešk�  u nástupních stání, informa� ní tabule o odjezdech jednotlivých linek tvo�í 
zázemí nádra�í pouze vestibul stanice metra. Krom �  p�estupní vazby na metro trasu C je u vestibulu stanice metra 
Roztyly mo�ný p �estup na autobusové linky MHD. 

Autobusové nádra�í Na Kní�ecí na Smíchov �  se nachází v prostoru vymezeném od severu ul. Ostrovského, na 
východ�  ul. Nádra�ní, od jihu ul. Za �enskými domovy a od západu ul. Stroupe�nického. Nástupní stání jsou 
roz� len� na do t�í nástupních hran – nástupist�  1 a 2 a nástupišt�  3, 4 a 5 jsou v podélném �azení na jihozápadním 
okraji autobusového nádra�í, nástupišt �  6 a 7 tvo�í nástupní hranu p�i ji�ním okraji vozovky ul. Ostrovského. 
Všechny nástupní hrany mají p�ímou vazbu schodišt� m do ji�ního vestibulu stanice metra trasy B And � l. 
Autobusové nádra�í soust �e� uje dálkové linky do sm� r�  z� ásti na jih a p�edevším na jihozápad republiky (oblast 
Šumavy, sm� r Písek, Sedl� any, Milevsko, P�íbram, Lipno, � eský Krumlov atd.), nástupišt�  � . 5 je vy� len� no také 
pro n� které autobusové linky do N� mecka (Bonn, Düsseldorf, Köln, Frankfurt). Pro odstavení autobus�  se vyu�ívá 
odstavná plocha na východní � ásti nádra�í (vedle ul. Nádra�ní). Tato odstavná pl ocha je rozd� lena na dv�  � ásti – 
ji�ní � ást je ur� ena pro dálkové autobusové linky a má kapacitu 14 odstavných stání, severní � ást odstavné plochy 
je vy� len� na pro autobusové linky PID a má kapacitu 23 odstavných stání. Severn�  od nástupního prostoru 
autobusového nádra�í jsou nástupišt �  linek PID, které mají rovn� � p �ímou vazbu do ji�ního vestibulu stanice metra 
trasy B And� l. Na autobusovém nádra�í jsou zajišt � ny p�estupní vazby na autobusové linky PID, tramvajové linky 
projí�d � jící ul. Nádra�ní a v ul. Za �enskými domovy té� na  tramvajovou linku � . 6.  

V prostoru p�ed �elezni � ní stanicí Smíchov, odkud v minulosti odjí�d � li dálkové autobusy, jsou v sou� asné dob�  
krom�  m� stských autobusových linek ukon� eny autobusové linky PID, které zajiš	ují vazby mezi Prahou a p�ilehlou 
ji�ní � ástí regionu (sm� r M� chenice, Davle, � itka, Mníšek pod Brdy, Nová Ves pod Pleší, Dob�íš atd.)  

Autobusové nádra�í Zli � ín je situováno u koncové stanice metra trasy B Zli� ín na západním okraji m� sta. Autobusové 
nádra�í je napojeno na ul. � evnickou a jejím prost�ednictvím na ul. Na Radosti a p�es stávající mimoúrov� ovou 
k�i�ovatku na Rozvadovskou spojku. Z autobusového nád ra�í Zli � ín odjí�d � jí n� které dálkové spoje do oblasti 
západních � ech (Plze� ), krom�  dálkových linek jsou v prostoru terminálu Zli� ín ukon� eny autobusové linky PID 
zajiš	ující spojení mezi Prahou a p�ilehlou západní � ástí regionu. Na autobusovém nádra�í lze realizovat  p�estupní 
vazby mezi autobusovými linkami a metrem. Autobusové spoje zajiš	ují také rychlé spojení mezi p�estupním 
terminálem u stanice metra Zli� ín a Letišt� m Ruzyn� . Na nádra�í se realizuje rovn � � nepravidelná autobusová 
doprava n� kterých cestovních kancelá�í. Vybavení nádra�í pro cestující je minimální, kro m�  p�íst�ešk�  u nástupních 
stání, informa� ní tabule o odjezdech jednotlivých linek tvo�í zázemí nádra�í pouze vestibul stanice metra.  

V kv� tnu 2008 byl zprovozn� n autobusový terminál u nové koncové stanice metra trasy C Let� any. Tento terminál 
je po svém zprovozn� ní vyu�íván zatím pouze autobusovými linkami PID. K apacita terminálu není z velké � ásti 
ješt�  vyu�ita.  

V d� sledku probíhající výstavby severozápadní � ásti M� stského okruhu u Špejcharu byl v � ervenci 2008 ukon� en 
provoz na autobusových stanovištích v ul. Milady Horákové u vestibulu stanice metra trasy A Hrad� anská. 
V souvislosti se zmín� nou stavbou okruhu byly v ulici Na Valech zárove�  zprovozn� ny náhradní výstupní 
a nástupní stání pro autobusové linky s cílovou stanicí v západní � ásti st�edních � ech (nap�.  ve sm� ru Praha-
K�ivoklát, Lány, Man� tín, � evni� ov, Nové Strašecí, Rakovník atd.). V západní � ásti ul. Na Valech jsou od � ervence 
2008 podél ji�ní hrany vozovky p �edm� tné komunikace v dispozici 2 nástupní stanovišt� , jedno výstupní stání 
a n� kolik stání manipula� ních v podélném �azení.  

Autobusový terminál Dejvická se nachází v prostoru Vít� zného nám� stí v Dejvicích a navazujícím úseku 
ul. Evropské ve vazb�  na koncovou stanici metra trasy A. V tomto terminálu jsou ukon� eny krom�  m� stských 
autobusových linek autobusové linky sm�� ující do spádové oblasti regionu severn�  a severozápadn�  od Prahy. 
Nástupní stání jsou situována v severozápadním kvadrantu okru�ní k � i�ovatky vymezeném ul. Evropskou 
a Jugoslávských partyzán�  na Vít� zném nám� stí. Dv�  nástupní hrany a manipula� ní stání jsou situována mezi 
uvedenými komunikacemi na samostatné vozovce soub� �né s okru�ní � ástí k� i�ovatky v jejím severozápadním 
kvadrantu, nástupní prostor má p�ímou vazbu na podchod a ji�ní vestibul stanice metr a Dejvická. Z tohoto prostoru 
odjí�d � jí autobusové linky severním sm� rem na Statenice, Ún� tice atd. V ulici Jugoslávských partyzán�  se na 
západní stran�  komunikace realizuje nástup i výstup cestujících autobusovými linkami sm� rem na Roztoky, Velké 
P�ílepy, Oko� atd.  Nástupní a výstupního stání v ul. Jugoslávských partyzán�  dopl� uje ješt�  stání manipula� ní. 
Nástupní a výstupní stání jsou rovn� � situovány v ul. Evrovské ve vazb �  na ji�ní a severní vestibul stanice metra. 
Tato stání jsou ur� ena pro autobusové linky sm�� ující na letišt�  a do západní � ásti m� sta. Odjí�d � jí odtud té� 
autobusy ve sm� ru na Lichoceves. V ul. Šolínov�  jsou podél východní hrany komunikace situována výstupní, 
manipula� ní a nástupní stání m� stských autobusových linek. V ul. Evropské mezi Vít� zným nám� stím a k� i�ovatkou 
Evropská-Gymnazijní jsou p�i ji�ní stran �  komunikace výstupní stání pro linky p�ijí�d � jící od západu, p�i severní 
hran�  vozovky ul. Evropské jsou v p�edm� tném úseku nástupní stání linek do p�ilehlé � ásti regionu (sm� r Kladno).   

Terminál u stanice metra trasy A �elivského je vyu� íván z� ásti pro m� stské autobusové linky (ji�ní � ást terminálu), 
severní � ást terminálu se t�emi nástupními stáními slou�í pro mezinárodní autob usové linky sm�� ující do východní 
Evropy (s cílovými místy na Ukrajin�  v B� lorusku). 



 

Doprava 
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V souvislosti s rozvojem nové zástavby za hranicemi Prahy na území Pra�ského regionu vzr � stají nároky na po� ty 
autobusových spoj�  mezi Prahou a obcemi v regionu, co� na n � kterých p�estupních terminálech zejména u stanic 
metra (nap�.  Zli� ín, Opatov, Dejvice) vyvolává problémy a nep�íznivé provozní situace v dopravních špi� kách.  

Rozvoj nové zástavby na území jednotlivých obcí v p�ilehlé � ásti Pra�ského regionu je výrazn �  ovlivn� n podmínkami, 
které jednotlivé obce svými rozvojovými plochami nabízejí a kdy je zájem o zástavbu motivován blízkou vzdáleností 
ve vztahu k hlavnímu m� stu. Tato suburbanizace p�edstavuje pro Prahu problém spo� ívající v negativních dopadech 
vyvolané nové automobilové dopravy na komunika� ní systém m� sta, v rostoucích nárocích na po� ty spoj�  PID 
sm� rem do regionu a zvyšujících se nárocích na p�estupní terminály ve�ejné dopravy na území m� sta. 

Vývoj od r. 2008 

Na autobusovém nádra�í Praha – Florenc za � ala na podzim 2008 výstavba nové odbavovací haly. Práce na stavb�  
byly ukon� eny 17. 6. 2009. Nová hala poskytuje zázemí cestujícím, kde krom�  prodeje jízdenek a informa� ního 
systému naleznou i ob� erstvení, drobné obchody a sociální za�ízení.  

2.12.8 DOPRAVA V KLIDU 

Výrazný nár� st po� tu automobil�  v Praze vyvolal zna� nou poptávku po parkovacích stáních. Tento tlak se projevuje 
p�edevším v siln�  urbanizované � ásti m� sta, a to v oblasti rozší�eného celom� stského centra a kompaktního m� sta. 
Ulice i prostranství jsou v uvedených � ástech m� sta zapln� ny parkujícími vozidly. Obtí�né hledání volného 
parkovacího stání za t� chto podmínek dále p�ispívá ke zbytným pohyb� m vozidel a tím i dalšímu p�et� �ování uli � ních 
profil�  individuální automobilovou dopravou. 

Obr. Rozši � ování zón placeného stání na území rozší � eného celom � stského centra Prahy 

 
Zdroj: URM, 2008 

Stání vozidel na komunika� ní síti v � ásti rozší�eného celom� stského centra Prahy je s ohledem na zna� nou 
poptávku po parkování a nedostatek parkovacích míst regulováno formou „zón placeného stání“ (ZPS). Pravidla 
parkování v ZPS jsou upravena vyhláškou � . 42/2000 Sb. hl. m. Prahy a na�ízením � . 19/2005 Sb. hl. m. Prahy. 
Ulice v ZPS jsou rozd� leny na úseky s � asov�  omezenými stáními, tzv.“oran�ovou a zelenou zónu“ pro vozidla 

návšt� vník�  a úseky tvo�ící tzv.“modrou zónu“, která je ur� ena pro � asov�  neomezená stání rezident�  (fyzických osob 
trvale bydlících v ZPS) a abonent�  (právnické nebo podnikající fyzické osoby se sídlem nebo provozovnou v ZPS).  

Zóny placeného stání jsou v sou� asné dob�  ji� rozší �eny na území Prahy 1, 2, 3 a 7. V pravob�e�ní � ásti území 
Prahy 1 (oblast Starého M� sta, Josefov a � ást Nového M� sta) na rozloze cca 3 km2 je ZPS v provozu od dubna 
roku 1996. Zóny placeného stání byly výrazn�  rozší�eny v období od listopadu 2007 do kv� tna 2008. K 1. 11. 2007 
byla uplatn� na modrá zóna v levob�e�ní � ásti Prahy 1, oran�ová a zelená zóna (automaty) v l evob�e�ní � ásti Prahy 
1 platí od 9. 12. 2007. Do této doby v levob�e�ní � ásti území M�  Praha 1 (Malá Strana a Hrad� any) o rozloze cca 
2,4 km2 mohla parkovat na pozemních komunikacích (s výjimkou vyhrazených stání a hlídaných parkoviš	 ) pouze 
vozidla rezident�  s povolením M�  Praha 1, tzv. kartou D. Dále na území M�  Praha 2 byla zavedena od 1. 11. 2007 
modrá zóna, oran�ová a zelená zóna od 15. 12. 2007.  Na území M�  Prahy 3 modrá zóna platí od 18. 2. 2008, 
oran�ová a zelená zóna od 1. 5. 2008. Na území M �  Praha 7 byla modrá zóna zavedena od 1. 3. 2008, oran�ová 
a zelená zóna od 15. 4. 2008. 

Na území M�  Praha 1 je v ZPS cca 9 900 parkovacích stání, na území M�  Praha 2 je ZPS cca 13 600 parkovacích stání. 

V souvislosti s pom� rn�  výrazným rozší�ením zón placeného stání se objevily nové problémy, které v pr� b� hu 
p�edchozího rozsahu zón placeného stání nebylo t�eba �ešit. Vyplývají z rozlohy dot� eného území, skladby 
obyvatel, jich� se omezení týkají. Jedním z problém �  je otázka pé� e o staré a invalidní ob� any, kte�í mají v území 
vymezených zón trvalý pobyt a nevlastní vozidlo. Nemají tudí� nárok na získání parkovací karty. O tyto  ob� any 
� asto pe� ují jejich p�íbuzní, kte�í k tomu vyu�ívají vlastní vozidla (vozí je k léka �i, zajiš	ují nákupy apod.). Z t� chto 
d� vod�  byl do Zásad pro z� izování zón placeného stání vlo�en bod, který umo� � uje m� stským � ástem rozhodnout 
o povolení výjimky z místní úpravy provozu na pozemních komunikacích, která umo�ní p �ímým p�íbuzným ob� an�  
ve v� ku 85 let a výše nebo ob� an� m invalidním pobírajícím p�ísp� vek na pé� i od III. stupn�  parkování v konkrétních 
� ástech zón placeného stání vyhrazených pro parkování rezident�  a abonent� . O tyto výjimky si budou moci 
po�ádat sta �í a invalidní ob� ané, kte�í spl� ují zákonnou podmínku a mají v dané oblasti trvalý pobyt.  

Uplatn� ní zón placeného stání p�ispívá ke sní�ení podílu cest IAD, k výrazn � jší redukci po� tu vozidel parkujících 
v uli� ním prostoru však zatím nedochází. 

Podle údaj� , které jsou v sou� asnosti k dispozici, parkuje na území Pra�ské památ kové rezervace cca 16 150 
vozidel v uli� ní síti. Dalších zhruba 3 000 vozidel v tomto území k parkování vyu�ívá dvory a vnitrobloky. (Aktuální  
údaje o po� tu stání v neve�ejných gará�ích nejsou k dispozici.)  Mimo hromadné  gará�e je tedy na území Pra�ské 
památkové rezervace cca 19 000 parkovacích stání. 

Ve�ejné hromadné gará�e situované na území Pra�ské pam átkové rezervace) pojmou cca 3 550 vozidel.  
Zapo� teme-li v centru i hromadné gará�e p �ístupné ve�ejnosti nacházející se nejen uvnit�  Pra�ské památkové 
rezervace, ale i p� i jejím vn� jším obvodu (na p�ilehlé � ásti území Prahy 1,2,4,5,8), je kapacita t� chto gará�í (v � etn�  
hromadných gará�í v PPR) cca 8 300 parkovacích stán í. 

Celom� stská bilance gará�í není v sou � asné dob�  zpracována, nabídka parkovacích stání v gará�ích s e navíc 
v souvislosti s novou výstavbou soustavn�  zvyšuje. Odhaduje se, �e celková kapacita gará�í n a území m� sta � iní 
p� ibli�n �  170 000 stání. Dále je na území Prahy evidováno 365 lokalit mimouli� ních parkoviš	  o kapacit�  cca 39 700 
parkovacích stání, z toho je cca 43 % hlídaných. Hlídaná parkovišt�  p�edstavují zejména pro obyvatele sídliš	  
zajímavou nabídku �ešení dopravy v klidu. Krom�  p�im�� ené bezpe� nosti zde zaparkovaného vozidla je pro 
u�ivatele nezanedbatelná také jistota konkrétního s tání p�i p�íjezdu do místa bydlišt� . Pokud p� vodn�  nehlídaná 
parkovišt�  se stala hlídanými parkovišti, bylo zaznamenáno jejich výrazn�  vyšší vyu�ití z hlediska po � tu parkujících 
vozidel. � ást t� chto hlídaných parkoviš	  zejména na sídlištích je situována v lokalitách s vysokým stupn� m 
anonymity, nebo jsou v místech, kde � idi�  nemá p�ímý dohled nad zaparkovaným vozidlem. Pokud by z� stala 
nehlídaná, bylo by vyu�ití jejich kapacity zejména na sídlištích výrazn�  ni�ší s ohledem na riziko kráde�e � i 
poškození. Ur� itým problémem pro u�ivatele hlídaných parkoviš 	  se m� �e stát cena za tuto slu�bu. Vyšší cena za 
hlídané parkování m� �e odradit � ást obyvatel od jejich vyu�ívání. Provozovatel hlíd aného parkovišt�  pak p�ijme 
i klienta ze vzdálen� jších lokalit nebo na hlídaných parkovištích ur� ených p� vodn�  pro vozidla obyvatel ze stávající 
zástavby parkují vozidla firemní, jejich� majitelé vyšší cenu za parkovné zahrnou do svých náklad� . Paradoxn�  tak 
m� �e v t � chto p�ípadech nastat stav, který nevede k výrazn� jšímu zlepšení místní situace.  

Je z�ejmé, �e situaci v oblasti dopravy v klidu mohou zl epšit hromadné gará�e situované do vhodných lokalit . Na 
základ�  usnesení � . 1050 z 30. 1. 2001 byla vytvo�ena rámcová pravidla pro výstavbu hromadných gará�í  na území 
hl. m. Prahy a zahájeno studijní prov�� ení návrh�  v jednotlivých lokalitách. Problematika realizace gará�ových 
objekt�  není doposud uzav�ena. P�edevším na výstavbu gará�ových objekt �  na území PPR zastávají zatím 
zú� astn� né strany protich� dná stanoviska.  

Vzhledem k dosa�enému stupni automobilizace se nedo statek vhodných parkovacích stání projevuje zahlcením 
v� tšiny uli� ních profil�  parkujícími vozidly. Vozidla tak zna� n�  zat� �ují komunikace nejen v dob � , kdy jsou 
v provozním re�imu, ale rovn � � v dob �  odstavení, kdy v mnoha p�ípadech se pro parkování vyu�ívají nevhodná 
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místa v� etn�  chodník� . Dochází tak k degradaci ve�ejných prostor� , kvality prost�edí a „m� kkých forem dopravy“ 
(MHD, p� ší a cyklistická doprava).  

U�ivatel automobilu má oproti ob � an� m uplat� ujícím „m� kké formy dopravy“ výrazn�  v� tší nároky na ve�ejný 
prostor. Jestli�e u�ivatel vozidla pot �ebuje ke svému pohybu po m� st�  pruh ší�ky alespo�  3 m, chodci sta� í 
k pohybu pruh ší�ky 0,75 m, jestli�e u�ivatel vozidla pot �ebuje další plochu pro své parkující vozidlo (v míst�  bydlišt�  
a v míst�  pracovišt� ), chodec a u�ivatel MHD tento nárok nemá �ádný, u� ivatel vozidla navíc oproti chodci zhoršuje 
kvalitu ovzduší, zvyšuje hladinu hluku, více ohro�u je ostatní ú� astníky provozu atd. Je proto d� vodné uplatnit v�� i 
ob� an� m u�ívajícím osobní automobil k cestám zejména do c entrální oblasti m� sta tvrdá ekonomická opat�ení. 

Automobilisté � asto spoléhají na toleranci a slabší pozici dalších ú� astník�  provozu a nedostate� ný postih za 
p�estupky. To se projevuje nap�íklad parkováním na nevhodných místech v jízdních pruzích, v prostoru k� i�ovatek 
s malou intenzitou provozu, na chodnících.  

Jedním z výrazných nedostatk�  dopravy v klidu v Praze je zaostávání výstavby hromadných gará�í pro trvalé obyvatele. 
P�ed výstavbou nové hromadné gará�e pro obyvatele stá vající zástavby je však t�eba analyzovat místní podmínky, proto�e 
nap�íklad d� sledkem vysoké ceny za mo�nost gará�ování v hromadn é gará�i m � �e být nezájem cílové skupiny ob � an� , pro 
které by gará� m � la prioritn�  slou�it. Paradoxn �  p�i vysoké cen�  by v dané lokalit�  mohlo dojít ke zhoršení situace.   

Nová �ešení dopravy v klidu s cílem zvýšit po� et stání v uli� ním profilu na stávajících komunikacích jsou rovn� � 
problematická. P�ípady, kdy postranní d� licí zatravn� né pásy mezi vozovkou a chodníkem nebo dokonce st�ední 
d� lící pásy jsou vyu�ívány k návrhu nových stání, sic e uspokojí omezenou skupinu u�ivatel �  t� chto stání, ve 
výsledném efektu je to však v �ad�  p�ípad�  cesta k degradaci kvality parteru na úkor zelen� , tudí� i cesta ke 
zhoršení mikroklimatických podmínek v exponovaném uli� ním prostoru. 

Záv� rem lze shrnout, �e cesta k �ešení dopravy v klidu v kontextu historicky vzniklých podmínek na území Prahy není 
jednoduchá a bude dlouhodobá. V budoucnu by se mohly v Praze rovn� � výrazn � ji uplatnit hromadné gará�e 
s automatickými uklada� ovými systémy, které mají ni�ší prostorové nároky, respektive menší nároky na zábor ploch. 

V grafické � ásti UAP (viz nap�. výkres � . 21 „Doprava“) jsou vyjád�eny funk� ní plochou samostatná parkovišt� , odstavné 
plochy a plochy gará�í, která jsou územn �  významná ve vztahu ke stávající zástavb�  a nacházejí se mimo areály. 

Vývoj od r. 2008 

Na základ�  výsledk�  dopravních pr� zkum�  a zkušenosti z provozu byly v systému ZPS provedeny zm� ny. Na 
rozhraní m� stských � ástí byly vyzna� eny tzv. „pr� nikové zóny“, kde mohou parkovat rezidenti a abonenti s platnou 
parkovací kartou vydanou sousední m� stskou � ástí.  V roce 2009 rozhodla Rada hl. m. Prahy o zavedení tzv. 
„smíšených zón“, které mají vést k efektivn� jšímu vyu�ití parkovacích stání. „Smíšené zóny“ vzn iknou z vybraných 
modrých zón umíst� ním parkovacích automat�  a p�ípadnou úpravou dopravního zna� ení.  

Zva�uje se rozší �ení ZPS i na další m� stské � ásti (konkrétn�  M�  Praha 5, 6 a 8). V roce 2009 však prob� hlo 
v Karlín�  na území M�  Prahy 8 hlasování, ve kterém obyvatelé zavedení ZPS zamítli.  

2.12.9 CYKLISTICKÁ DOPRAVA 

Cyklistickou dopravu je t�eba vnímat jako alternativu k dalším druh� m dopravy. Nabízí zna� nou flexibilitu p�i pohybu 
v m� stském prost�edí a výrazn� ji by se mohla uplatnit i v regionu. Vyu�ití cyklis tiky k dopravním i rekrea� ním 
ú� el� m má ve sv� t�  stoupající tendenci a v mnoha zemích se tomuto trendu stále více p�izp� sobují slu�by, 
plánování i nabídka v doprav� . Tendence zdravého �ivotního stylu je hlavním moti va� ním faktorem k rozší�ení 
cyklistiky. Vývoj dopravy v Praze však není z pohledu ochrany �ivotního prost �edí a zdraví obyvatel optimální. 
Silni� ní motorová doprava, osobní i nákladní, v posledních deseti letech siln�  vzrostla, zvýšil se po� et vozidel 
a p�edevším výkon, který projedou. Podíl cyklistické dopravy na p�eprav�  osob oproti tomu z� stával na 
zanedbatelných, resp. nevyjád�itelných hodnotách. Z hlediska udr�itelné mobility je však v� tším problémem 
zvýšené vyu�ívání osobních automobil �  na úkor ve�ejné dopravy. Tyto trendy jsou posilovány ekonomickým i 
spole� enským prost�edím v � esku. Je nutné, aby pozornost od jednostranné podpory motorizované dopravy byla 
op� t namí�ena na jiné dopravní prost�edky, p�edevším ty, které mohou � áste� n�  pomoci �ešit otázky spojené 
s �ivotním prost �edím, zdravotním stavem obyvatel, spot�ebou energie a rozvojem nových koncepcí. K takovým 
druh� m dopravy zajisté pat�í i cyklistická doprava. 

Hledisko územního plánování 

Územní plánování je klí� ovým momentem p�i determinování dopravního chování lidí. Citlivé plánování obytných 
celk�  m� �e minimalizovat nutnost uspokojovat pot �ebu mobility pomocí individuální automobilové dopravy. 
V dopravním a územním plánování by m� l být kladen d� raz na lepší dosa�itelnost cíl �  cest všemi druhy dopravy 
a zkvalit� ování podmínek pro všechny zp� soby dopravy. Základní snahou územního plánování je nediskriminovat 

�ádný druh dopravy a všem druh � m dopravy poskytnout shodné podmínky. Územní plán, který se sna�í �ešit 
pot�eby cyklistiky, musí identifikovat p�íle�itosti pro vývoj cyklisticky p �ív� tivého prost�edí a p�inést návrhy 
a mo�nosti pro jeho praktickou realizaci. 

Je pot�eba p�ipomenout data oficiální p�íru� ky pro cyklistiku Evropské komise (Cyklistika pro m� sta – Informace pro 
zástupce m� st a obcí, Evropská komise a M�P � R, 2006): „Ve m� st�  lze nap�íklad p�epravit na pruhu širokém 3,5 
metru (typický silni� ní jízdní pruh) za 1 hodinu 22 000 osob kolejovým vozidlem, 19 000 lidí p� šky a 14 000 lidí na 
kole, ale jen 9 000 lidí autobusem a 2 000 lidí autem. P�itom celková plocha jízdních pruh�  pro automobily v � eské 
republice p�esahuje plochu chodník� , kolejiš	  a cyklistických stezek. 30 % veškerých jízd automobilem je kratších 
ne� 3 km, jízdní kolo je p �itom do vzdálenosti 5 km ve m� st�  rychlejší ne� automobil a do 8 km stále ješt �  
srovnatelné s automobilem a kolejovou dopravou.“ 

Podpora rozvoji cyklistické dopravy vychází rovn� � z Dopravní politiky � eské republiky pro léta 2005-2013, 
konkrétn�  ze specifického cíle 4.5.3 „Vyu�ití mo�ností nemot orové dopravy." Jedná se o základní strategický 
dokument pro sektor dopravy schválený usnesením vlády � . 882 ze dne 13.7.2005. P�i �ešení cyklistické dopravy 
mají odpov� dné orgány na místní úrovni vyu�ívat ve �ejn�  projednanou Národní strategii rozvoje cyklistické dopravy 
� R, kterou p�ijala vláda usnesením � . 678 ze dne 7. � ervence 2004.   

Vývoj v hlavním m � st �  Praze 

Cyklistická doprava plnila v Praze v minulém století p�edevším rekrea� ní funkci. První cyklistické trasy v hlavním 
m� st�  vedly prostorem park�  (nap�. p�es Letenské sady a Stromovku) nebo po komunikacích spole� n�  s p� ším 
provozem. Tyto trasy se nacházely v oblasti velkých sídlištních celk�  jako je Ji�ní M � sto, Jihozápadní M� sto apod. 
V posledních letech sílí tlak na vytvo�ení p�ízniv� jších podmínek k širšímu uplatn� ní cyklistické dopravy pro 
ka�dodenní cesty za prací, do škol, za sportem apod . 

V roce 1993 schválila Rada hl. m. Prahy Koncepci základního systému cyklistických tras na území hl. m. Prahy, 
která p�edpokládala realizaci cca 400 km cyklotras. Sí	  m� stských páte�ních cyklotras spojujících d� le�ité body 
(nádra�í, stanice metra, sportovní stadiony, kultur ní památky, vysoké školy atd.) m� la být vybudována do roku 
2000 a nezahrnovala místní vazby ani rekrea� ní trasy, ty m� ly být ponechány iniciativ�  m� stských � ástí. Tuto 
koncepci p�evzal a rozší� il Územní plán hl. m. Prahy z roku 1999. V Zásadách dopravní politiky hl. m. Prahy, 
p�ijatých ZHMP v roce 1996, byl za jeden z hlavních úkol�  stanoven nár� st objemu cyklistické dopravy na 
n� kolikanásobek. 

Plánovaný rozsah cyklistických tras se v následujícím období nepoda�ilo zrealizovat. V r. 2003 Rada HMP schválila 
aktualizovaný základní systém cyklistických tras (s prodlou�ením na cca 440 km) a realizaci posílila v ýslovným 
ulo�ením úkolu zohled � ovat cyklistickou dopravu p�i výstavb�  a rekonstrukcích pozemních komunikací (toto se 
v následujících letech systémov�  ned� lo a neexistoval dohled nad napl� ováním usnesení). 

Nový systém cyklotras 

V pr� b� hu r. 2006 byl zpracován a Rada HMP schválila návrh nového systému cyklistických tras na území Prahy. 
Mezi základní principy nové koncepce cyklotras v Praze pat�í: 

·  vycházet z aktuálních poznatk�  v oboru cyklistické dopravy, zakotvených v p�epracované � SN 73 6110 
Navrhování místních komunikací a TP 179 Navrhování komunikací pro cyklisty; 

·  zahrnovat ob�  funkce cyklistické dopravy: dopravní i rekrea� ní; 
·  vycházet ze zásady plánování nabídky, a tak napomáhat rozvoji cyklistické dopravy: „Návrh cyklistické 

dopravy je nedílnou sou� ástí �ešení dopravní soustavy obce a má být p�edevším plánováním nabídky pro 
rozvoj této dopravy. Pro cyklistickou dopravu má být v obci vytvo�ena ucelená sí	 , která umo�ní plošnou 
dopravní obsluhu a kvalitní spojení potenciálních zdroj�  a cíl� , v� etn�  širších regionálních vazeb“ (viz také 
� SN 73 6110 - � l. 10.4.1.2); 

·  respektovat základní zásady pro navrhování sít�  cyklotras dle TP 179: ucelenost a srozumitelnost sít� , 
p�ímé spojení potenciálních zdroj�  a cíl� , atraktivita, bezpe� nost. 

Páte� ní cyklotrasy  tvo�í základní kostru cyklistické dopravy v Praze. Slou�í p �edevším pro dálkové vztahy uvnit�  
m� sta i pro spojení se st�edo� eským regionem. Zajiš	ují dopravní i rekrea� ní funkci. Pokud mo�no sledují p � irozené 
linie terénu, co� umo�ní sklonov �  p�íznivý pr� b� h. Osou systému jsou cyklotrasy podél Vltavy: levob�e�ní (A 1) 
a pravob�e�ní (A 2). Na trasy podél Vltavy navazují radiály,  vedené p�edevším podél potok� , p�ípadn�  po 
h�ebenech. Radiály na levém b�ehu Vltavy jsou ozna� ovány A 1X, na pravém b�ehu Vltavy A 2X (X je po�adové 
� íslo po proudu Vltavy). V p�ípad�  p�echodu Vltavy je up�ednostn� na cyklotrasa s ni�ším ozna � ením. Celý systém 
páte�ních tras propojují severoji�ní tangenty. Tangenty na levém b�ehu Vltavy jsou ozna� ovány A 3X, na pravém 
b�ehu Vltavy A 4X (X je po�adové � íslo ve sm� ru od Vltavy). Do systému páte�ních cyklotras je zahrnuta i okru�ní 
cyklotrasa � . 8100 „Pra�ské kolo“, která však územím m � sta prochází pouze ve fragmentech a p�ipravována musí 
být v návaznosti na St�edo� eský kraj. Cyklotrasa je na území Prahy evidována jako A 50. 
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Tab. Seznam páte � ních cyklotras  

CT ozn. Pr � b� h (cílový stav) Za � átek Na CT Konec Na CT 

A 1 Radotín – Hlubo� epy – Smíchov – Malá 
Strana – Holešovice – Podbaba – Sedlec 

hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
� ernošice) 

   
hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Roztoky) 

   

A 10 Lahovice – Radotín 
ji�ní p �edpolí 
Lahovického 
mostu 

A 20 K Radotínu A 11 

A 11 Radotín – Zadní Kopanina – � eporyje Radotín lávka 
p�es Berounku A 1 Dalejská A 12 

A 12 Braník – Hlubo� epy – Prokopské údolí – 
� eporyje 

p�edpolí 
Barrandovského 
mostu 

A 2 
hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Jino� any) 

    

A 13 
Výto�  – Smíchovské nádra�í – Radlice – 
Jinonice – Nové Butovice – Stod� lky – 
T�ebonice 

Výto�  A 2 
hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Chráš	any/Rudná) 

    

A 14 Palackého nám� stí – And� l – Koší�e – 
Motol – � epy – Zli� ín 

Palackého 
nám� stí A 2 

hranice hl. m. 
Prahy (Na 
Radosti, sm� r 
Chráš	any) 

    

A 15 
Palachovo nám� stí – Klárov – Poho�elec 
– Vypich – Bílá Hora – � epy – Zli� ín – 
Sobín 

Palachovo 
nám� stí A 2 hranice hl. m. 

Prahy (sm� r B�ve)     

A 16 Libe�  – Holešovice – Bubny – Letná – 
Dejvice – Veleslavín – D� dina – Ruzyn�   

p�edpolí 
Libe� ského 
mostu 

A 2 
hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Hostivice) 

    

A 17 
V Podho�í – Podbaba – Dolní Šárka – 
Horní Šárka – Jenerálka – Nebušice – 
P�ední Kopanina 

V Podho�í A 2 
hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Tuchom�� ice) 

    

A 18 Sedlec – Suchdol – Kozí h�bety Roztocká A 1 
hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
� erný V� l) 

    

A 2 

Jarov – Zbraslav – Mod�any – Braník – 
Podolí – Výto�  – Národní divadlo – 
Palachovo nám. – T� šnov – Rohanský 
ostrov – Libe�  – Troja – Zámky 

hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Vrané nad 
Vltavou) 

    
hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Klecánky) 

    

A 20 Strnady – Zbraslav – Lahovice 
hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
M� chenice) 

    
severní p�edpolí 
Lahovického 
mostu  

A 1 

A 21 Mod�any – Libuš – Kunratice – Šeberov – 
Háje 

nádra�í 
Mod�any A 2 Háje – komunitní 

centrum A 22 

A 22 Braník – Kr�  – Chodov – Háje – 
Petrovice – Uh�ín� v� s – Kolovraty 

p�edpolí 
Barrandovského 
mostu 

A 2 
hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
� í� any) 

    

A 23 
Výto�  – Vršovice – Michle – Záb� hlice – 
Hostiva� – Petrovice – K�eslice – Újezd u 
Pr� honic 

Výto�  A 2 
hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Pr� honice) 

    

A 24 
Malá strana – Národní t� ída – M� stek – 
Muzeum – Vinohrady – Malešice – 
Jahodnice – Dube�  – Netluky – Královice 

Janá� kovo 
náb�e�í A 1 

hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
K�enice a Sluštice) 

    

A 25 

Palachovo nám� stí – Bulhar – �i�kov – 
Ohrada – Hrdlo�ezy – Kyje – Hostavice – 
Dolní Po� ernice – B� chovice – Újezd nad 
Lesy 

Palachovo 
nám� stí A 2 

hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Úvaly) 

    

A 26 Libe�  – Vyso� any – Hloub� tín – � erný 
Most – Horní Po� ernice 

U � eských 
lod� nic A 2 

hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Zelene� ) 

    

CT ozn. Pr � b� h (cílový stav) Za � átek Na CT Konec Na CT 

A 27 Bulovka – St�í�kov – Let � any – � akovice 
– Miškovice Povltavská A 2 

hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Mírovice – Vele� ) 

    

A 28 Zámky – Bohnice – Kobylisy – sídlišt�  

 áblice – St�í�kov V Zámcích A 2 Liberecká A 27 

A 31 Bubny – Holešovice 
p�edpolí 
Hlávkova mostu 
– uzel Vltavská 

A 41 
severní p�edpolí 
nového Trojského 
mostu 

A 275 

A 32 
Jinonice – Klamovka – Strahov – 
St�ešovice – O�echovka – Dejvice – 
Bubene�   

Puchmajerova A 13 Papírenská A 1 

A 33 

Prokopské údolí – sídlišt�  Nové Butovice 
– Vidoule – Homolka – Vypich – Pet� iny – 
Dolní Liboc – Divoká Šárka – Na 
Padesátníku – P�ední Kopanina 

Prokopské údolí A 12 

hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Tuchom�� ice / 
Statenice) 

    

A 34 Stod� lky – Zli� ín – Ruzyn�  – Liboc – 
Nebušice Jino� anská A 12 K Vinicím A 17 

A 41 

T� šnov – Hlavní nádra�í – Muzeum – 
Nuselský most – Pankrác – Bud� jvická – 
Ka� erov – Spo�ilov – Záb� hlice – 
Chodovec – Litochleby – Háje 

p�edpolí 
Hlávkova mostu 
– uzel Vltavská 

A 31 Háje – komunitní 
centrum A 22 

A 42 

Písnice – Libuš – Nové Dvory – Kr�  – 
Ka� erov – Spo�ilov – Bohdalec – 
Vršovice – �elivského – Ohrada – 
Palmovka – Bulovka – Kobylisy – Dolní 
Chabry 

hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Hodkovice) 

    
hranice hl. m. 
Prahy (sm� r 
Zdiby) 

    

A 43 Hostiva� – Depo Hostiva� – Malešice – 
Hrdlo�ezy – Hloub� tín – Prosek 

Hostiva�ská/ 
U B�ehu A 23 Lovosická A 27 

A 44 
Petrovice – Dolní M� cholupy – Dolní 
Po� ernice – � erný Most – Satalice – 
Kbely – Let� any 

Bellova A 22 Tupolevova A 27 

A 50 

…– T�eboradice – � akovice – Vino� – 
Horní Po� ernice – Klánovice – Újezd nad 
lesy – Kolod� je –  … – Královice – 
Uh�ín� ves – Benice – … – To� ná – 
Komo�any – Zbraslav – Lipence – 
Radotín – … – Suchdol – … 

  
  

 Pra�ské kolo 
  

  
  

Pozn.: Pr� b� h a ozna� ení tras k datu 03/2010. 
Zdroj: Komise Rady HMP pro cyklistickou dopravu 

Hlavní (sb � rné) cyklotrasy  rozši�ují sí	  páte�ních cyklotras. Slou�í p �edevším dopravní funkci. Zahrnují hlavní osy 
obsluhy území a vzájemná propojení m� stských � ástí. Sledují urbanistické osy, významné linky ve�ejné dopravy 
a další sm� ry s vysokou potenciální poptávkou po cyklistické doprav� . Ozna� ovány jsou trojmístným � íslem ve 
tvaru A RRX (RR je � íslo nejbli�ší radiály proti proudu Vltavy, X je ro zlišovací � íslo). Tangenty nemají na � íslování 
hlavních cyklotras vliv. Rozlišovací � ísla se volí tak, aby navazující hlavní trasy m� ly toto � íslo shodné (v rámci 
mo�ností se zachovává � íslování od �eky). 

Místní cyklotrasy  slou�í k plošné obsluze území, zajiš 	ují napojení na celom� stskou sí	 . Dále zahrnují � ist�  
rekrea� ní trasy s minimálním dopravním významem. Místní cyklotrasy jsou pln�  v kompetenci m � stských � ástí,  
které zajiš	ují i jejich realizaci. Ozna� ovány jsou � ty�místným � íslem ve tvaru A RRXX (RR je � íslo nejbli�ší radiály 
proti proudu Vltavy, XX je rozlišovací � íslo). Systém je obdobný jako u hlavních cyklotras. � ísla jsou pouze 
eviden� ní, jejich pou�ívání na sm � rovkách se nep�edpokládá. 

V souvislosti se zahájením prací na novém územním plánu hl. m. Prahy, o jeho� po �ízení se rozhodlo v roce 2007, 
a dle návrhu zadání, schváleného Zastupitelstvem hl. m. Prahy usnesením � . 17/43 ze dne 29.5.2008, které ukládá 
zajistit v území podmínky pro vyšší podíl cyklistické dopravy a navrhnout opat�ení pro cyklistickou dopravu, byl 
vypracován generel cyklistických tras na území m� sta. Tento materiál, vytvo�ený v gesci Komise Rady hl. m. Prahy 
pro cyklistickou dopravu, stanoví – v intencích systému popsaného výše – vedení celom� stsky významných 
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cyklistických tras páte�ních a hlavních v� . jejich ozna� ení. Doprovodným výstupem generelu byl návrh regulativ� , 
které charakterizují konkrétní po�adavky na zp � sob provedení t� chto tras v terénu. Základní kostra tohoto 
dokumentu bude p�evzata do závazné � ásti nového územního plánu Prahy. Cyklistické trasy budou chápány 
a regulativem v textové � ásti p�edepsány jako kontinuální infrastruktura vhodn�  upravená speciáln�  pro pohyb 
cyklist�  (cyklistické pruhy a pásy na komunikacích v hlavním i p� idru�eném dopravním prostoru, samostatné stezky 
pro cyklisty nebo smíšené stezky pro p� ší a cyklisty, p�ejezdy komunikací, opat�ení na sv� teln�  �ízených 
k�i�ovatkách apod.). 

Obr. Schéma cyklotras (koridor �  cyklistické infrastruktury pro nový územní plán) 

 
Zdroj: Komise rady HMP pro cyklistickou dopravu 

Zna� ení 

Pro ozna� ení se zavádí písmeno „A“ (identifika� ní znak Prahy), následovaný jedno a� � ty�místným � íslem 
cyklotrasy. Základem navrhovaného systému zna� ení je nová kategorizace cyklotras: 

·  celom� stský systém tvo�ený páte�ními cyklotrasami (I. t� ída) a hlavními cyklotrasami (II. t� ída); 
·  místní cyklotrasy (III. t� ída). 

Jako samostatné kategorie lze chápat izolované cyklostezky (nejsou sou� ástí sít�  cyklotras jako nap�. okruhy 
v parcích) a do� asné trasy. 

U�ívané zásady pro sm � rové dopravní zna � ení 

·  Dopravní zna � ky je nutné umis	ovat tak, aby informovaly v� as (s ohledem na charakter provozu 
a p�edpokládanou rychlost), na vhodném míst �  a nehrozilo jejich zakrytí (vozidly, zelení).  

·  P� edevším  pou�ívat dopravní zna � ky typu IS 19 – díky jasnému obrysu jsou rozpoznatelné a poskytnou 
informaci na v� tší vzdálenost a p�i sní�ené viditelnosti, uvád � jí cíl i vzdálenost.  

·  Minimalizovat  pou�ití dopravních zna � ek IS 21 – jsou vhodné pro potvrzení sm� ru za k�i�ovatkou (obdobn �  
jako u p� šího turistického zna� ení).  

·  Na orienta� n�  komplikovan� jších místech je vhodné pou�ití dopravní zna � ky typu IS 20 s tvarem 
k� i�ovatky  � i schématem pr� jezdu.  

·  V p�ípad�  v� tšího po� tu cíl�  vedených spole� nou stopou s následným odd� lením je vhodné pou�ít dopravní 
zna� ky typu IS 20 s p � ehledem cíl �  a navád� cím cílem.  

·  Na dvou � ádkových  IS 19, p�ípadn�  na IS 20 s více cíli, se uvádí vzdálen � jší cíl v horním �ádku a bli�ší 
cíl v dolním  �ádku.  

·  Jednou pou�itý cíl nesmí zmizet  p�ed jeho dosa�ením. Výjimkou je cíl "centrum", který  se na okraji centra 
m� ní na konkrétní cíl.  

·  Ozna� ení cyklotrasy  (A 2, A 165) se v terénu uvádí pouze u páte�ních a hlavních cyklotras. U místních 
cyklotras se uvád� jí pouze cíle.  

·  Vzdálenosti cíl �  se uvád� jí v celých kilometrech, p�i vzdálenosti menší ne� 5 km je vhodné uvád � ní v kroku 
0,5 km, p�i vzdálenosti pod cca 0,4 km ji� bez vzdálenosti.  

·  Cíl "centrum" se uvádí celý jako minuskule  (malé písmo), ostatní cíle jako majuskule  (verzálky, velké 
písmo).  

·  Pro up�esn� ní místa i lepší informovanost se pou�ívají u odpov ídajících cíl�  dopl� ující piktogramy  (metro, 
vlak, p�ívoz).  

·  V od� vodn� ných p�ípadech je mo�né dopl � ující pou�ití vodorovného sm � rového  dopravního zna� ení, 
pohled cyklisty sm�� uje více k zemi ne� pohled chodce nebo � idi� e automobilu.  

·  P�i delším pr� jezdu p�írodním prost�edím je mo�né pou�ít pásové zna � ení (obdoba p� šího turistického 
zna� ení, ale vn� jší pásy jsou �luté), o této skute � nosti je nutné informovat na p�edcházejícím dopravním 
zna� ení.  

·  Pro umíst� ní dopravního zna� ení je výhodné vyu�ít sloup �  ve�ejného osv� tlení, v od� vodn� ných p�ípadech 
je mo�né umíst � ní sm� rového dopravního zna� ení i po levé stran�  (cyklostezky, p�írodní cesty). 

Nejen projektant� m a ú�edník� m poskytuje Komise Rady hl. m. Prahy pro cyklistickou dopravu p�ehled cíl�  pro 
sm� rové dopravní zna� ení; pr� b� �n �  aktualizován je seznam v sekci Sm� rové dopravní zna� ení cyklotras na 
webovém portálu hl. m. Prahy http://doprava.praha-mesto.cz pod odkazem Informace (nejen) pro projektanty 
a ú�edníky. 
  



 

Doprava 

 
 

Územn�  analytické podklady hl. m. Prahy  2010 228 

Tab. Základní prvky cyklistické infrastruktury a je jich uplatn � ní v Praze  
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B+R - 

Místo s hlídaným nebo 
zabezpe� eným místem pro 
dlouhodob� jší odlo�ení 
jízdního kola; tarifn�  nebo 
organiza� n�  propojeno se 
systémem ve�ejné dopravy, 
nebo parkováním jiné dopravy 
(P+R). 

nezávisle 

Jistou formou 
B+R jsou i 
úschovny na 
nádra�ích. 

ano ? ano 

bezmotorová zóna 
/ komunikace  

IP 27a/b 
B 11 

Zóna (oblast) / komunikace 
s vylou� ením � i naprostou 
minimalizací výskytu 
motorových vozidel. 

nezávisle   ano ano ano 

bus+cyklopruh  
IP 20a/b 
(V 14) 

Jízdní pruh vyhrazený pouze 
pro autobusy a jízdní kola 
(p�ípadn�  další - nap�. taxi). 

HDP   ano ne? ano 

piktogramový 
cyklo-koridor  

V 15 

Vyzna� ený koridor 
doporu� ující stopu pr� jezdu 
jízdních kol. 
Navádí cyklisty a upozor� uje 
ostatní ú� astníky provozu. 

HDP, (PP)  ano ano ano 

cykloobousm � rka 
E 12 
E 13 

Jednosm� rná komunikace s 
povoleným obousm� rným 
provozem jízdních kol 
(spole� ný provoz / vyzna� ený 
protism� rný jízdní pruh / 
odd� lený provoz). 

HDP, (PP)   ano ano ano 

cyklopruh  
IP 20a/b 
V 14 

Jízdní pruh vyhrazený pouze 
pro jízdní kola. HDP   ano ano ano 

cyklostezka  
C 8a/b 
C 9a/b 
C 10a/b 

Stavebn�  upravená a 
dopravním zna� ením 
vymezená komunikace ur� ená 
cyklist� m, brusla�� m, 
kolob� �ká �� m apod., p�ípadn�  
i chodc� m. 

PP, 
nezávisle   ano ano ano 

cyklotrasa  

IS 
19a/b/c/d 
IS 20 
IS 
21a/b/c 

Sm� rovým dopravním � i 
turistickým zna� ením 
vyzna� ená trasa pro cyklisty. 
Neur� uje vztah k motorové 
doprav� . 

HDP, PP, 
nezávisle 

M� la by být 
záminkou pro 
kvalitní dopravní 
�ešení uceleného 
koridoru. 

ano ano ano 

doporu � ená 
cyklotrasa  

- 

Cyklisticky výhodný pr� jezd 
územím, bez sm� rového 
dopravního zna� ení a s rizikem 
nelegálnosti pr� jezdu. 

HDP, PP, 
nezávisle   ano ano ano 

p� edsunutá 
stop � ára, V19 

V 19 

Vy� kávací prostor pro jízdní 
kola p�edsazený p�ed ostatní 
vozidla na k�i�ovatkách 
�ízených sv� telnou signalizací. 

HDP   ano ano ano 

p� ejezd pro 
cyklisty  

IP 7 
V 8 

Koridor pro p�ejezd k�í�ené 
komunikace (zpravidla 
nad�azené t�ídy). P�ednosti 
ur� uje zákon (361/2000 Sb.). 

HDP   ano ano ano 

p� írodní stezka  - 
Jednostopá komunikace v 
p�írodním prost�edí a z 
p�írodních materiál� . 

nezávisle   ano ano ano 

víceú � elový pruh  - 

Jízdní pruh je ur� en výhradn�  
pro jednostopá vozidla 
(p�edevším jízdní kola) a je 
umíst� n vpravo od 
"kmenového" zú�eného 
jízdního pruhu. V p�ípad�  
nutnosti m� �e víceú � elový 
pruh u�ít i rozm � rn� jší vozidlo 
s tím, �e se pak s 
jednostopými vozidly vzájemn�  
�adí za sebe. 

HDP 
V � R právními 
p�edpisy 
nedefinováno. 

ne ne ano 

zklidn � ná zóna / 
komunikace  

IP 25a/b 
IP 26a/b 

Zóna (oblast) / komunikace s 
dopravním re�imem a 
stavebním provedením 
podporujícím ni�ší rychlosti a 
slabší ú� astníky provozu. 

HDP   ano ano ano 

zú�ený 
("kmenový") jízdní 
pruh  

- 

Jízdní pruh zú�ený na ší �ku 
osobního automobilu. 
Rozm� rn� jší vozidla (nákladní, 
autobusy aj.) vyu�ívají 
pot�ebným p�esahem vpravo i 
p� ilehlý víceú� elový pruh.  

HDP 
V � R právními 
p�edpisy 
nedefinováno. 

ne ne ano 

nep� ímé odbo � ení - 

Odbo� ení vlevo realizováno 
nadvakrát (� ast� ji na 
k� i�ovatkách �ízených 
sv� telnou signalizací): 
1. jízda jako p�ímo a� p �ed 
konec k�i�ovatky, zde za �azení 
do � ela zprava p�icházející 
komunikace, 
2. p�ímý p�ejezd. 

HDP, 
HDP+PP 

Bezpe� n� jší 
forma levého 
odbo� ení na 
frekventovaných 
a vícepruhových 
komunikacích. 

ano ne? ano 

stojan  -   nezávisle 
Kvalita zále�í na 
konstrukci a 
umíst� ní. 

ano ano ano 

hnízdo (stojanové)  -   nezávisle   ano ano ano 

Pozn.: 
HDP – hlavní dopravní prostor pozemní komunikace (� ást komunikace ur� ená pro motorová vozidla, tzn. vozovka) 
PP – p�idru�ený prostor pozemní komunikace (ostatní plochy  v koridoru komunikace, tzn. chodníky, zele�  a další plochy) 

Statistické údaje 

V posledních letech dochází oproti minulosti k výrazn� jšímu rozvoji cyklistické infrastruktury a sou� asn�  také 
k nár� stu jejího vyu�ití cyklisty. Na d � lb�  p�epravní práce se cyklistická doprava v Praze dle údaj�  TSK-ÚDI podílí 
cca 1% celkového objemu vykonaných cest/den. 

S� ítání cyklist �  

S� ítání cyklist�  na profilech cyklistické dopravy probíhá v Praze od roku 2002, systemati� t� ji od roku 2005. Je 
sledováno cca 65 profil�  – asi polovina z nich v rámci s� ítání dopravy na tzv. centrálním kordonu (p�ibli�n �  hranice 
m� stské památkové rezervace) a na pra�ských mostech, zbytek jako � ist�  bezmotorové profily (s cyklisty p�ípadn�  
evidovány i kategorie chodc�  a brusla�� ). Pou�ívaná manuální metoda, kdy pracovník zazname nává jeden den 
v roce po� ty p�ímo v terénu, však neposkytuje nejp�esn� jší výsledky. Nejv� tší vliv má po� así, které se nedá na 
p�edem pevn�  stanovený den objednat. Proto je i srovnávání meziro� ních výsledk�  na jednotlivých profilech pro 
hodnocení trendu velmi nep�esné a tendenci lze p�ibli�n �  stanovit pouze z celkového po� tu na všech profilech. 
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Automatické s � ítání cyklist �  

Automatické s� íta� e umo� � ují získávat on-line data 24 hodin denn�  všech 365 dní v roce.V kv� tnu 2009 byly 
vyzkoušeny dva typy technologie na 4 místech (3 profilech), na podzim 2009 byly osazeny vybrané s� íta� e na 10 
významných cyklistických profil� . V dalších letech se p�edpokládá postupné rozši�ování této technologie jako 
sou� ásti nových staveb � i jejich dopl� ování na stávající cyklotrasy. 

Tab. Lokality automatického s � ítání cyklist �  

Cyklotrasa Oblast Profil Umíst � ní Sledováno Provoz 

A 1 Lahovice cyklostezka pod Lahovickým mostem jízdní kola od 
27.10.2009 

A 1 Holešovice cyklostezka náb�e�í Kapitána Jaroše, cca 200 m 
západn�  od Hlávkova mostu jízdní kola od 

28.10.2009 

A 2 Podolí cyklostezka Podolské náb�e�í, cca 150 m ji�n �  od 
Vyšehradského tunelu  jízdní kola 

od 
4.11.2009 
1.-31.5.2009 

A 2 T� šnov cyklostezka Rohanské náb�e�í, mezi Hlávkovým 
mostem a ulicí Ke Štvanici jízdní kola od 1.5.2009 

A 17 Dolní 
Šárka vozovka V Šáreckém údolí, u zastávky �e�ulka 

jízdní kola 
(ostatní 
vozidla) 

od 1.5.2009 

A 22 Kr�  cyklostezka pod Ji�ní spojkou, 50 m severn �  
od p�ejezdu pro cyklisty jízdní kola od 

6.11.2009 

A 23 Vršovice cyklopruhy Vršovická, u vršovického nádra�í 
jízdní kola 
(ostatní 
vozidla) 

od 
28.10.2009 

A 24 Dube�  vozovka Netlucká, na okraji Dub� e 
jízdní kola 
(ostatní 
vozidla) 

od 
28.10.2009 

A 26 Libe�  chodník Kol� avka, u podjezdu � uprovy ulice jízdní kola od 
28.10.2009 

A 160 Troja vozovka Trojský ostrov, severní rampa mostu 
p�es Plavební kanál 

jízdní kola 
(ostatní 
vozidla) 

od 
5.11.2009 

Na základ�  pr� zkum�  je z�ejmé, �e p �ízniv� jší podmínky pro cyklisty na území m� sta mají odezvu v podob�  
výrazn� jšího vyu�ívání cyklistické dopravy. Zjišt� né hodnoty potvrzují vyu�ití jízdního kola pro ú � ely rekrea� ní 
i dopravní (by	  je toto rozd� lení vcelku nep�esné, proto�e doprava na kole m � �e být vlastn �  rekreací). Vyu�ití kola 
jako volno� asové pom� cky dokládají zejména hodnoty v nepracovní dny a v sezón�  v podve� erních hodinách 
pracovních dn� , vyu�ití jako dopravního prost �edku pak hodnoty v pracovní dny ráno a odpoledne (zejména pak 
ve dnech � i ro� ních obdobích s nep�ízniv� jším po� asím). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Graf Výsledky s � ítání cyklist �  na vybraných profilech (léta 2003-2009) 

 
Zdroj: http://cyklo.praha-mesto.cz 

Tab. � ísla infrastruktury 
Podrobn� jší vysv� tlení jednotlivých u�ívaných pojm �  je uvedeno výše v tabulce Základní prvky cyklistické infrastruktury. 

Kategorie (dopravní zna � ení) Hodnota  Jednotka  Údaj k datu  

stezka pro cyklisty (C8) 1,6 km (osov� ) prosinec 2009 

stezka pro chodce a cyklisty (C9 - ned� lená) 120,8 km (osov� ) prosinec 2009 

stezka pro chodce a cyklisty (C10 - d� lená) 6,8 km (osov� ) prosinec 2009 

vyhrazený jízdní pruh pro jízdní kola (IP20+V14) 22,9 km (sm� rovan� ) duben 2010 

vyhrazený jízdní pruh pro autobusy, jízdní kola, p�íp. taxi (IP20+V15) 10,7 km (sm� rovan� ) prosinec 2009 

p� ší zóna s povoleným vjezdem jízdních kol (IP27) 4,1 km (osov�  dle ulic) prosinec 2009 

cyklopiktokoridor (V15) 11,4 km (sm� rovan� ) duben 2010 

bezmotorová zóna (B11) - ve stop�  cyklotras � i významných pr� jezd�  35,3 km (osov�  komunikací) prosinec 2009 

obytná zóna (IP26), zóna 30 (IP25-B20a"30") - ve stop�  cyklotras � i 
významných pr� jezd�  

min. 8,8 km (osov� ) prosinec 2009 

cykloobousm� rka 4,8 
29 

km (osov� ) 
úsek�  (ulic) 

listopad 2009 

cyklotrasa (jednotlivé cyklotrasy, tzn. úseky se soub� hem 
cyklotras zapo� teny pro ka�dou zvláš 	 ) 

385 km (osov� ) únor 2010 

cyklotrasa (sí	 , tzn. úseky se soub� hem cyklotras zapo� teny pouze jednou) 305 km (osov� ) listopad 2009 

B+R (na P+R) 12 lokalit kv� ten 2008 

p�edsunutá stop� ára (V19) 32 
123 

k�i�ovatek 
jízdních pruh�  

� erven 2010 

p�ejezd pro cyklisty (V8) 16 p�ejezd�  listopad 2009 

stojanové hnízdo (evidované) cca 650 hnízd duben 2010 
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Graf Vyhrazené jízdní pruhy pro cyklisty 

 
* do 04/2010 

Zdroj: http://cyklo.praha-mesto.cz 

P� ehled akcí 

Gestorem � inností na poli infrastruktury pro provoz cyklist�  je na úrovni hl. m. Prahy Technická správa komunikací, 
která spolupracuje s Komisí rady HMP pro cyklistickou dopravu. Aktuální stav p�ípravy, výstavby a úprav cyklistické 
infrastruktury v Praze je mo�né sledovat v dokument ech zve�ej� ovaných a pravideln�  aktualizovaných na webovém 
serveru hl. m. Prahy na stránkách http://cyklo.praha-mesto.cz pod odkazem Informace (nejen) pro projektanty 
a ú�edníky. 

Sledování zám � r� , stejn �  jako zahrnutí prvk �  cyklistické infrastruktury do novostaveb a rekonst rukcí 
komunika � ní sít �  m� sta je povinností jednotlivých investor �  a m� lo by být standardn �  projednáváno 
s cyklo-koordinátorem (komise Rady). Stejný princip  rovnoprávného � ešení problematiky cyklistické 
dopravy je t � eba uplat � ovat ve všech stupních (p �ed-)projektových dokumentací. 

Legislativa a metodické pom � cky pro vytvá � ení infrastruktury pro cyklisty 

Základní 
·  Zákon 13/1997 Sb. o pozemních komunikacích (ve zn� ní pozd� jších p�edpis� )  
·  Zákon 361/2000 Sb. o provozu na pozemních komunikacích (ve zn� ní pozd� jších p�edpis� )  
·  Vyhláška 30/2001 Sb., kterou se provádí Zákon 361/2000 Sb. o provozu na pozemních komunikacích (ve 

zn� ní pozd� jších p�edpis� )  
·  � SN 73 6101 Projektování silnic a dálnic  
·  � SN 73 6102 Projektování k� i�ovatek na silni � ních komunikacích  
·  � SN 73 6110 Navrhování místních komunikací  
·  TP 117 Zásady pro orienta� ní zna� ení na cyklistických trasách na pozemních komunikacích  
·  TP 179 Navrhování komunikací pro cyklisty 

 

 

 

Další 
·  TP 65 Zásady pro dopravní zna� ení na pozemních komunikacích  
·  TP 81 Navrhování sv� telných signaliza� ních za�ízení pro �ízení silni� ního provozu  
·  TP 132 Dopravní zklid� ování  
·  TP 133 Zásady pro vodorovné dopravní zna� ení na pozemních komunikacích  
·  VL 6.1 Svislé dopravní zna� ky  
·  VL 6.2 Vodorovné dopravní zna� ky 
·  VL 6.3 Vybraná dopravní za�ízení 

Vývoj od r. 2008 

Oproti po� átku roku 2008 bylo realizováno 21 km nových cyklopruh� , � ím� celkový rozsah jízdních pruh �  pro 
cyklisty vzrostl z necelých dvou km na bezmála 23 km (22 890 m). Trend posledních dvou let vykazuje výrazný 
nár� st. Úplnými novinkami v realizaci cyklistické infrastruktury v Praze za posledního období je vyzna� ování 
vyhrazených jízdních pruh�  pro BUS a jízdní kola (souvisí s preferencí MHD); první v r. 2009, celkem 10,7 km, 
a tzv. cyklopiktokoridor�  (V15) – první v r. 2009, celkem 11,4 km. Oproti po� átku roku 2008 bylo realizováno 24 
nových vyhrazených prostor�  pro cyklisty (V19), � ím� celkový po � et vzrostl ze dvou na 26 a tento trend výrazného 
meziro� ního nár� stu pokra� uje stále (v souvislosti s realizaci nových a obnovou stávajících SSZ). 

Cyklostezek (a cyklopruh� ) tak jen za roky 2008-2009 p�ibylo 45,5 km (na celkových 135,4 km), integra� ních 
dopravních opat�ení (cyklopiktokoridory, cyklo-obousm� rky a vyhrazené BUS+cyklo pruhy) p�ibylo 22 km na 
celkových 48,7 km, bylo vyzna� eno 53,9 km nových úsek�  cyklotras na celkových 368 km v Praze (údaje 
k 31.12.2009). 

P�ír� stky za období r. 2010 nejsou ve statistice zahrnuty, nebo	  údaje dostupné v dob�  zpracování postihují pouze 
stav do dubna 2010, tedy období mimo stavební sezónu. 

Stávající sí	  cyklotras na území m� sta je vyjád�ena ve výkrese UAP � . 21 Doprava. 

Poznámka: 

Dle vyhlášky � . 500/2006 Sb. o územn�  analytických podkladech, územn�  plánovací dokumentaci a zp� sobu 
evidence územn�  plánovací � innosti, p�ílohy � . 1 k vyhlášce � . 500/2006) se cyklistické dopravy týká jev � . 106.  Ve 
výkresech zobrazené údaje zpracoval URM s vyu�itím podklad�  od poskytovatel�  dat. P�esnost a podrobnost 
zpracování je ovlivn� na rozdílnou kvalitou a mírou podrobnosti p�edaných údaj�  od poskytovatel�  i termínem 
dodání podklad� . 

2.12.10 P	 ŠÍ DOPRAVA A POHYB OSOB SE ZTÍ�ENOU SCHOPNOSTÍ 
POHYBU A ORIENTACE 

P� ší dopravu nelze v p�ehledu dopravních systém�  v �ádném p �ípad�  pominout, i kdy� jde z hlediska územních 
nárok�  a kompetencí územního plánu zdánliv�  o marginální téma. Ch� ze je d� le�itou sou � ástí �ivota � lov� ka, 
a ani� si to uv � domujeme, je ch� ze základní nebo jedinou sou� ástí ka�dé cesty. V kompetenci územního plánování 
je vytvo�it pot�ebné územn� -prostorové podmínky pro dopln� ní chyb� jící infrastruktury pro p� ší, zachování nebo 
vytvo�ení prostup�  krajinou � i urbanizovaným prostorem, p�ekonání p�irozených bariér a bariér liniových staveb 
v� tšinou dopravní infrastruktury (rychlostní komunikace, �elezni � ní trat�  apod.) a v neposlední �ad�  také vytvo�it 
podklady pro regula� ní plány, územní �ízení a rozhodování o stavbách s ohledem na pot�eby p� ších.  

To, �e nap �. p� ší vztahy, p� ší trasy nebo pot�eby chodc�  obvykle „nevidíme“, ješt�  neznamená, �e tato � ást 
dopravního systému neexistuje a nemá ovliv� ovat fungování celku. Z hlediska pot�eb �ešení p� ší dopravy, která 
obecn�  – a mo�ná z principu – také nemá silné lobby � i svého „advokáta“ jako nap�. doprava automobilová, jde 
p�edevším o nutnost zakotvit a pochopit princip plánování a rozvíjení dopravní infrastruktury jako komplexního 
systému všech doprav podle „paralelního modelu“, v n� m� je ka�dý druh dopravy v ka�dém � ase pova�ován za 
p�ínosný. Zlepšování podmínek a rozvoj p� ší dopravy jsou v Praze zakotveny v Zásadách dopravní politiky hl. m. 
Prahy, schválených jako strategický dokument ji� v roce 1996, a v Strategickém plánu hl. m. Prahy jako 
dlouhodobém koncep� ním dokumentu, který stanovuje cíle, priority a cesty p�i �ešení klí� ových otázek rozvoje 
m� sta na období 15-20 let. Byl schválen v roce 2000. V Zásadách dopravní politiky hl. m. Prahy je mezi hlavními 
principy dopravní politiky m� sta uvedena pot�eba preferovat provoz a rozvoj t� ch druh�  doprav a dopravních 
systém� , které jsou p�íznivé pro tvorbu a ochranu �ivotního prost �edí. Zvláštní pozornost je dle tohoto dokumentu 
t�eba v� novat zajišt� ní bezpe� ného a pohodlného pohybu p� ších a dbát, aby dopravní systém byl spolehliv�  
snadno pou�itelný i pro d � ti a osoby s omezenou pohyblivostí a sní�enými orie nta� ními mo�nostmi. 
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Pohyb p� ších ve m� st�  lze definovat a hodnotit z hlediska bezpe� nosti, do ur� ité míry objektivn�  zm�� itelného 
a sledovatelného p�íslušnými ukazateli, ale nemén�  významné – a pro m� stské plánování dokonce podstatn� jší – je 
kvalitativní hledisko mo�ností p � šího pohybu. Zde nejde jen o sní�ené hrany obrubník � , ale o logické a co mo�ná nejkratší 
(nejp�ím� jší) vedení p� ších tras v kontaktu s komunikacemi, podmínky �ízení a organizace provozu, vazby v území, 
dostupnost cíl�  apod. Bohu�el � asto jsme sv� dky nepoda�ených investic, kde prosté plánování podle norem s hlavním 
z�etelem na dopravu motorovou, dalo vzniknout krkolomným p� ším trasám, které rozhodn�  nebudou lákat k p� ší cest�  
nebo procházce. Tento problém si v nedávné minulosti uv� domil nap�. Londýn, kde se jedním z p�íklad�  nové strategie 
m� sta stala úprava ulic m� sta tak, aby lidé rádi šli p� šky do práce, na nákup nebo jen tak se pro radost projít. 

Od poloviny minulého století byla pozornost m� stských samospráv i odborné ve�ejnosti v� nována p�edevším 
m� stské hromadné doprav�  a také rychle rostoucí a ve svých po�adavcích stál e náro� n� jší slo�ce dopravy – 
doprav�  automobilové. Opomíjení systému p� ších cest a jiných dalších pot�ebných �ešení vedlo k takovému rozvoji 
ostatních druh�  dopravy, který vytvá�el pro chodce stále nové bariéry. V poslední dob�  se postoj k chodc� m a jejich 
pohybu po m� st�  m� ní, p�íp. je �ádoucí, aby se skute � n�  zm� nil. V� tší pozornost se v� nuje zejména bezpe� nosti 
chodc�  v místech, která jsou kolizní s intenzivní automobilovou dopravou, postupn�  se zlepšují podmínky pro pohyb 
osob se sní�enou schopností pohybu a orientace po m ístních komunikacích. Prostupnost m� sta pro chodce, p� ší 
dostupnost místních cíl�  (vybavenosti) i p�ím� stské rekreace je významným ukazatelem kvality �ivo ta 
i hospodárného vyu�ívání urbanizovaného prostoru. V e sv� t�  se ji� koncem dvacátého století za � al prosazovat 
nový trend – renesance ch� ze a poptávka po odpovídající infrastruktu�e. Zatímco systém turistických tras ve volné 
krajin�  funguje v naší zemi ji� více ne� 100 let (první zn a� ení je z r. 1889) a pat�í k nejlepším v� bec, dosud u nás 
neexistuje p�i plánování m� st na celostátní úrovni systémový p�ístup k p� ší doprav� .  

Rozvoj podmínek pro p� ší dopravu m� �eme rámcov �  srovnávat s Plzní nebo Brnem, tedy � eskými m� sty, která 
pokro� ila v p�íprav�  zásad �ešení p� ší dopravy na úrovni koncep� ních dokumentací. V Plzni se prvním impulsem 
k �ešení p� ší dopravy stala setkání s ob� any, která vyústila v zahrnutí p� ší problematiky do Programu rozvoje 
m� sta Plzn� . Prvním krokem bylo vypracování „Zásad �ešení p� ší dopravy v m� st�  Plzni“, které rozvíjejí ji� d �íve 
schválené Zásady dopravní politiky. Poté byl zpracován „Generel p� ších tras m� sta Plzn� “.  Struktura dokumentu 
odpovídá všem funkcím, které p� ší doprava plní (p�epravní, spole� enská, rekrea� ní). Pro p�epravní funkci byla 
navr�ena základní sí 	  p� ších tras a významná p� ší propojení – úseky, které v území nemají alternativu a funk� n�  
jsou nezastupitelné. Pro spole� enskou funkci byly navr�eny významné m � stské t�ídy – ulice p�edur� ené svým 
charakterem pro rozvoj spole� enských aktivit ve m� st�  – a m� stské prostory. Ty jsou podrobn� ji rozpracované pro 
pot�eby generelu. Pro rekrea� ní funkci slou�í vytipované víceú � elové trasy, umo� � ující propojení centra m� sta 
s rekrea� ními oblastmi jeho krajinného zázemí. V zásad�  tvo�í radiální paprsky podél tok�  �ek a okruh po obvodu 
m� sta. V tomto � len� ní i územních podmínkách je plze� ský p�íklad pro Prahu inspirativní. Generel byl projednán 
Zastupitelstvem a Rad�  byly ulo�eny realiza � ní kroky. P�ipravuje se zadání pro zpracování podrobných studií, které 
budou podkladem pro zpracování dokumentací pro územní rozhodnutí.  

V Brn�  je, podobn�  jako v ostatních m� stech a Prahu nevyjímaje, téma spole� enské poptávky a tedy po�adavku na 
kvalitní podmínky pro chodce nové. I zde za� ala o problematice p� ší dopravy a jejích podmínkách jednat se 
zástupci volených orgán�  m� sta skupina tematicky zam�� ených neziskových organizací. Vyúst� ním snahy by m� lo 
být za� len� ní p� ší dopravy do konceptu nového územního plánu m� sta Brna, � ím� bude dán základ pro uchování 
prostupnosti p� ších spojení, východiska pro kompozici nových rozvojových území a zadání podrobn� jších 
dokumentací i provedení jednotlivých investic v podob�  vybavení konkrétních úsek� . Nová systémová úrove�  
zapracovaná do územního plánu musí být jednoduchá a srozumitelná. 

Obr. Ukázka generelu p � ších tras m � sta Plzn �  

 
Zdroj: Útvar koncepce a rozvoje m� sta Plzn� , http://ukr.plzen.eu/ 

Bez pou�ití dopravního prost �edku – tedy jen ch� zí – se vykoná celá � tvrtina všech vnitrom� stských cest. Ze 
statistiky za r. 2007 lze doplnit, �e d � lba p�epravní práce se zahrnutím všech cest na území Prahy v � len� ní HD-
IAD-p� ší-cyklisté byla 43-33-23-1 (údaje v %, pr� m� rný pracovní den, 0-24 hod.). Z pr� zkum�  ob� an�  trvale 
bydlících v Praze vyplývá, �e z celkem asi 800 tisí c cest, které lidé b� hem dne vykonají, 40 % z nich souvisí 
s bydlením, 22 % p�ipadá na pravidelné cesty do práce a pracovní poch� zky, 17 % na cesty za ú� elem stravování 
a nákup�  a pro zbývajících 21 % jsou všechny další d� vody. Nejvíce chodecky aktivní skupinou populace jsou �áci 
a studenti, kte�í konají 30 % cest p� šky. Mezi zam� stnavateli a osobami samostatn�  výd� le� n�  � innými � iní podíl 
p� ších cest pouze 14 %. Velmi rozdílné je také rozlo� ení podílu p� ších cest na celkovém objemu podle jednotlivých 
m� stských � ástí. Obyvatelé trvale bydlící na území Prahy 1 a 2 vykonají p� šky 42-43 % cest, v okrajových � ástech 
Prahy tento podíl klesá i pod 15 %, co� signalizuje  nerovnom� rnost nebo neadekvátnost dostupnosti míst 
pravidelných cíl�  cest (pracovní p�íle�itosti) i ob � anské vybavenosti. Svým charakterem tzv. „satelitní m� sta“ jsou 
dokonce p�íkladem území, kde vzhledem k roz�ed� né hustot�  osídlení a chyb� jící vybavenosti není v� bec kam dojít 
a která jsou zcela závislá na automobilové doprav� . Asi 1/10 všech vnitrom� stských cest se uskute� ní výlu� n�  na 
území Prahy 1; celkem 23 % pra�ských cest bez pou�i tí dopravního prost�edku má na Praze 1 sv� j zdroj � i cíl.  
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Obrovský nár� st motorové dopravy v Praze v posledních letech vede k jednostrannému vyu�ívání ve �ejného 
prostoru a zat� �uje m � sto mnoha negativními dopady. Zásadní otázkou se stává dosa�itelnost cíl �  a bezpe� ný 
i pohodlný pohyb m� stem. Problémem je také „z�e� ování“ m� sta, zalo�eného na automobilové doprav � , kdy se 
docházkové vzdálenosti prodlu�ují a ve �ejná prostranství pokrývají parkovišt� . V � etných p�ípadech se novými 
bariérami v území stávají lokality rodinných dom� , nacházející se na rozhraní zastav� ného území a p�ím� stské 
krajiny. Takovéto souvislé bariéry nových rodinných dom�  (ale podobn�  také velkých nákupních center nebo 
skladových areál� ) jsou i vzhledem k historickým vazbám do krajiny z titulu p� ší dopravy s rekrea� ním potenciálem 
velice problematické. 

Nejzákladn� jší problémy, které je t�eba �ešit: 
·  parkující auta, vytla� ující p� ší z chodník�  a nám� stí (� asto legalizace takového parkování dopravními 

ú�ady); 
·  rušení p�echod�  na tradi� ních p� ších trasách v zájmu plynulosti automobilové dopravy; 
·  absence úrov� ových p�echod�  pro chodce v p�ipravovaných stavbách základního komunika� ního skeletu 

m� sta v zájmu dosa�ení lepších výsledk �  kapacitních posouzení se zam�� ením práv�  a jen na 
automobilovou dopravu; 

·  vznik bariér na rozhraní m� sta a p�ím� stské krajiny, vznik bariér na nových liniových stavbách, které nutí 
chodce k dlouhým oklikám; 

·  poptávce neodpovídající provedení tradi� ních procházkových cest, vyu�ívaných ve smíšeném pr ovozu 
cyklisty a brusla�i; 

·  dosud systematicky ne�ešené tahy podél vodních tok�  na celých radiálních propojeních celom� stského 
centra (nap�. Praha 1-2, Karlín, Smíchov) s rozší�eným m� stským centrem a oblastmi kompaktního m� sta 
(nap�. Praha 4) a� do vn � jšího pásma Prahy.   

Je t�eba zd� raznit, �e sama p � ší doprava má malé prostorové nároky. Ve srovnání po� tu lidí, kte�í projdou nebo 
projedou 3,5 m úsekem m� stského prostoru za jednu hodinu, vychází p� ší doprava po tramvajové v� bec nejlépe 
(cca 19 tis. osob), zatímco stejný ukazatel u individuální automobilové dopravy je pouze 2 tis. osob. Z tohoto jsou 
prostorové nároky a efektivita vyu�ití m � stského prostoru více ne� z �ejmé.  

Tab. Po� et osob na metr ší � ky m � stského prostoru za hodinu 

Dopravní prost � edek Rychlost (km/h) 
Po� et osob (na metr ší � ky 

m� stského prostoru za hodinu) 

Osobní automobil 15-25 120-220 

60-70 750 

Jízdní kolo 10-14 1 500 

Chodec 4 3 600 

Autobus 10-15 2 700 

Autobus ve vyhrazeném pruhu 35-45 5 200 

Zdroj: URM, 2008 

V p�ípad�  bezbariérových úprav nelze �íci, �e jsou podmínky pro p � ší dopravu, do které lze p�i�adit i pohyb lidí 
nevidomých, lidí s d� tskými ko� árky nebo invalidními vozíky, vyhovující. Bezbariérovou úpravu nemají v� tšinou 
nejen stavby a za�ízení pro dopravu, ob� anskou a technickou vybavenost, ale ani chodníky a jejich obrubníky, 
p�echody pro chodce, systémy dopravního a orienta� ního zna� ení, � ekárny a vozidla MHD, parkové cesty. 

Lidem s pohybovým � i orienta� ním handicapem se staví do cesty � etné p�eká�ky nestavebního charakteru, jako 
jsou p�enosná reklamní za�ízení nevhodn�  umíst� ná v parteru, pevné sloupy a reklamní nosi� e, na nevhodných 
místech zaparkovaná vozidla znemo� � ující bezpe� né p�ejití � i p�ejetí vozovek ap. Bezbariérové �ešení je p�itom 
nedocenitelné (a legislativn�  podlo�ené) nejen „vozí � ká�i“, ale také velkou skupinou osob by	  jen s do� asným 
omezením pohybu, která ve vysp� lých státech tvo�í tém��  30 % populace. 

 

 

 

 

 

Obr. Fotodokumentace dobrých a špatných � ešení ve � ejných prostor  

 
Zdroj: URM, 2008 
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Praha se za� ala v roce 2007 z podn� tu nevládních organizací, uplatn� ných nap�. prost�ednictvím Výboru dopravy 
ZHMP, zabývat p�ípravou koncep� ních materiál� , které by krom�  Zásad dopravní politiky z roku 1996 
a Strategického plánu hl. m. Prahy z roku 2000 podrobn� ji zahrnovaly p�ímo téma p� ší dopravy: 

·  Zásady rozvoje p� ší dopravy; 
·  Generel p� ší dopravy na území hl. m. Prahy. 

Praha je nyní na po� átku zpracovávání obou materiál� . Gestorem a �ídícím orgánem za m� sto je odbor dopravy 
MHMP a vlastní zpracování je úkolem TSK hl. m. Prahy. Samoz�ejm�  bude na úrovni pracovních skupin existovat 
spolupráce s dalšími partnery (Útvar rozvoje hl. m. Prahy, nevládní organizace, m� stské � ásti aj.). Probíhá 
komunikace s m� stskými � ástmi k vytipování hlavních bariér významných v celom� stském m�� ítku, k návrh� m na 
nová vhodná d� le�itá propojení apod. 

Jakkoli bylo nazna� eno, �e Praze chybí p �edevším systémový p�ístup ke zlepšování podmínek a rozvoji p� ší 
dopravy, lze �íci, �e zásady a principy zakotvené ve zmín � ných existujících koncep� ních dokumentech m� sta (viz 
Zásady dopravní politiky), se v praktické rovin�  p�eci jen projevují. Z posledních let je mo�né uvést n� kolik zda�ilých 
akcí jako nap�. rekonstruované Petrské nám� stí, nám. Republiky, zklidn� ní v oblasti Smíchova, Karlína nebo 
Holešovic (Strossmayerovo nám.). Vedle takových rozsáhlých opat�ení se na území m� sta uplat� ují také drobn� jší 
akce jako nap�. úpravy okolí zastávek, úpravy p�echod�  pro ob� any s omezenou pohyblivostí, úpravy pro zvýšení 
bezpe� nosti. Pro chodce je v centru vybudován také informa� ní systém. Aby byly standardní postupy a pot�eby p� ší 
dopravy podchyceny u� v pr � b� hu plánování a projek� ní p�ípravy m� stských investic, je zapot�ebí, aby výše 
uvedené dokumenty vznikly a byly kodifikovány. 

Nastín� nou problematiku lze shrnout do pot�eby zásadní prom� ny ve strategickém plánování m� sta. Ve prosp� ch 
p� ších musí dojít k p�echodu od ad-hoc reaktivního k proaktivnímu p�ístupu, kde se kvalita – pohodlnost – stává 
st�edem zájmu. Pohled chodce je t�eba uplat� ovat ji� p � i návrhu nových � tvrtí a p�estavb�  rozsáhlejších 
pr� myslových ploch, tzv. brownfields. Investo�i v rozvojovém území také musí p�edem znát návaznost plánovaných 
p� ších tras na okolní � tvrti nebo parky a také funkci a kompozi� ní zásady jednotlivých � ástí budoucího ve�ejného 
prostoru. Je t�eba vytvá�et více prostoru pro chodce v ulicích a zajiš	ovat jim v n� m co nejv� tší bezpe� í. P�i 
opravách komunikací a rekonstrukcích nám� stí a ulic je t�eba se v� novat vymezení a vytvá�ení ve�ejného prostoru 
jako kvalitního místa pro p�íjemný pobyt. M� sto p�átelské k chodc� m musí upravovat a komplexn�  �ešit rovn� � tak 
náb�e�í �ek a p�irozené cesty podél vodote� í, tedy trasy primárn�  sportovn� -rekrea� ního charakteru. 

Nový stavební zákon se svými provád� cími p�edpisy dává oporu pro vytvá�ení kvalitních ve�ejných prostranství. 
Vyhláška � . 501/2006 Sb., o obecných po�adavcích na vyu�ívání  území, uvádí: 

„Obecným po�adavkem na vymezování ploch je vytvá �et a chránit bezpe� n�  p�ístupná ve�ejná prostranství 
v zastav� ném území a v zastavitelných plochách, chránit stávající cesty umo� � ující bezpe� ný pr� chod krajinou 
a vytvá�et nové cesty, je-li to nezbytné.“ 

Na území Prahy se nacházejí rovn� � turisticky zna � ené trasy, které vedou p�es   atraktivní p�írodní lokality a území 
slou�ící ke krátkodobé rekreaci obyvatel. Tyto tras y jsou nap�. na jihozápad�  Prahy a jsou vedeny  ve sm� rech 
Hlubo� epy – Prokopské údolí – Holyn�  – Velká Chuchle, Stod� lky – � eporyje – O�ech – Zadní Kopanina – Koso�, 
Slivenec – Lochkov – Zadní Kopanina, Poberouní – Radotín – Zbraslav – Vrané nad Vltavou. Na jihu Prahy jsou 
dále trasy Zbraslav – Dolní B�e�any, Komo �any – To� ná, Mod�any – Libuš územím Mod�anské rokle, turisticky 
zna� ené trasy jsou na území Kunratického lesa, na jihovýchod�  významná trasa Hostiva� – K�eslice – Pr� honice – 
Osnice (podél Hostiva�ské p�ehrady, údolím Boti� e), na východ�  m� sta turistické trasy vedou Klánovice – Dube�  – 
Uh�ín� ves, Klánovice – B� chovice – Kolod� je – Královice – Uh�ín� ves, na severu m� sta se vyskytují turisticky 
zna� ené trasy vedené � imickým a Bohnickým údolím od Vltavy do Bohnic, dále Ládví – Troja – Husinec (podél 
pravého vltavského b�ehu), � imice – Klecany, Dolní Chabry – Zdiby, na severozápad�  m� sta jsou turisticky 
zna� ené trasy v oblasti Divoké a Tiché Šárky. 

Poznámka: 

Dle vyhlášky � . 500/2006 Sb., o územn�  analytických podkladech, územn�  plánovací dokumentaci a zp� sobu 
evidence územn�  plánovací � innosti, p�ílohy � . 1 k vyhlášce � . 500/2006, se p� ší dopravy p�ímo netýká �ádný jev. 
Vybrané komunikace pro p� ší lze sledovat v rámci místních a ú� elových komunikací (jev � . 94). K tématu se 
p�ípadn�  dále vá�e jev � . 106 (Cyklostezka, cyklotrasa, hipostezka a turistická stezka), kde lze v p�ípad�  
„cyklostezek“ � áste� n�  p�edpokládat smíšený pohyb p� ších a cyklist�  – dle místní úpravy dopravního zna� ení (C9 
nebo C10 ve vyhlášce � . 30/2001 Sb., o pravidlech provozu na pozemních komunikacích). V p�ípad�  turistických 
stezek je mo�né se obrátit na Klub � eských turist� , který v� tšinu spravuje. Území obce je mo�né nalézt na map �  
K� T � . 16 – M� lnicko a Koko�ínsko, � . 36 Okolí Prahy – západ, � . 37 Okolí Prahy – východ. 

 

Vývoj od r. 2008 

Práce na Zásadách rozvoje p� ší dopravy byla zahájena  na základ�  usnesení výboru dopravy Zastupitelstva hl. m. 
Prahy ze dne 13. 9. 2007. Jejich cílem je p�edevším stanovit obecné priority m� sta p�i prosazování cest pro p� ší. 

Pracovní skupina  slo�ená ze zástupc �  TSK hl. m. Prahy, odboru dopravy MHMP, zástupc�  m� stských � ástí 
a ob� anských sdru�ení vytvo �ila dokument návrh Zásad rozvoje p � ší dopravy . Materiál byl upraven Technickou 
správou komunikací hl. m. Prahy a byl p�edlo�en do Výboru dopravy ZHMP, který výsledný mate riál dne 16. 10. 
2008 vzal na v� domí.  

Cílem Generelu p � ší dopravy  na území hl. m. Prahy je rozpracovat Zásady rozvoje p� ší dopravy do konkrétní 
podoby v �ešeném území a tím zakotvit konkrétní �ešení výhodná pro p� ší dopravu do procesu rozhodování státní 
správy o podob�  m� sta. Generel bude slou�it jako podkladový dokument pro územní plánování. Vzhledem k jeho 
rozsahu bude omezen pouze na p� ší trasy celom� stského významu. Práce na dokumentu bude zahájena ihned po 
schválení p�edstaviteli m� sta. 

V  Zásadách územního rozvoje  hl. m. Prahy  je zakotven po�adavek zajistit podmínky pro rozvoj , vyšší atraktivitu 
a bezpe� nost cyklistické a p� ší dopravy.  

Koncept územního plánu  stanovuje výrazné zkvalit� ování podmínek pro p� ší dopravu, její zrovnoprávn� ní 
s individuální automobilovou dopravou p�i p�íprav�  nových staveb a p�i rekonstrukci stávajících komunikací. 
Koncept územního plánu vymezuje pouze vybrané významné koridory významných p � ších propojení , tj. takové 
linie základní sít�  p� ších propojení, které nemají náhradu, nebo je jejich existence ohro�ena, a jsou d � le�ité 
k p�ekonání bariér (�eky, �el. trati, pr � myslové areály, nesprávn�  zalo�ené komplexy bydlení, liniové trasy technické  
infrastruktury apod.) a dotvá�ejí p� irozené tahy. Ve vyzna� ených koridorech významných p� ších propojení se ukládá 
povinnost zajistit prostupnost územím, p�ípadn�  realizovat infrastrukturu pro p� ší dopravu. 
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SWOT - DOPRAVA 

SILNÉ STRÁNKY (stávající p�íznivé charakteristiky Prahy) 

OBECNÉ 

·  významná k�i�ovatka dopravních tras republikového i evropského  významu umocn� ná p�íznivou polohou 
Prahy v rámci � eské republiky a st�edoevropského prostoru, 

·  p�íznivá dostupnost centra Prahy �elezni � ní dopravou, 

·  rostoucí význam �eleznice v rámci integrovaného dop ravního systému v Praze, 

·  hustá sí	  �elezni � ních tratí na území m� sta, 

·  atraktivita Prahy pro leteckou dopravu, 

·  p�íznivý podíl ve�ejné dopravy na celkovém dopravním výkonu, 

·  rostoucí význam a atraktivita Pra�ské integrované d opravy (PID), 

·  významné zastoupení kolejových subsystém�  v rámci integrované ve�ejné dopravy, 

·  atraktivní systém metra, jeho provozní spolehlivost a kvalita. 

 

 
 
 
 
 
 
SPECIFICKÉ 

·  p�íznivé spojení v� tšiny regionálních sídel s centrem Prahy �elezni � ní dopravou, 

·  funk� nost �eleznice na území m � sta v období povodní, 

·  mimoúrov� ové k�i�ovatky na M � stském okruhu zajiš	ující jeho funk� nost a plynulost dopravy i p� i zna� ném 
automobilovém zatí�ení, 

·  rostoucí podíl tunelových úsek�  M� stského okruhu zmír� ující negativní dopady individuální automobilové 
dopravy do území a rovn� � eliminující negativní bariérový efekt dopravní st avby v území, 

·  kapacita Ji�ní spojky umo� � ující p�evád� t velké dopravní zatí�ení a v budoucnosti vyu�ití i  pro ve�ejnou 
autobusovou dopravu, 

·  velký podíl zrealizovaných úsek�  radiál na území m� sta, 

·  p�íznivá � asová dostupnost centra Prahy systémem metra, 

·  rozvojové mo�nosti m � sta v p�ímé vazb�  (docházkové vzdálenosti) na stávající stanice metra (Karlín, 
Holešovice-Bubny, Smíchov, Opatov, Let� any, Vyso� any), 

·  situování v� tšiny významných p�estupních terminál�  ve�ejné dopravy u koncových stanic metra na okraji 
Prahy. 

 

 

 

 

SLABÉ STRÁNKY (stávající rizikové a negativní charakteristiky Prahy) 

OBECNÉ 

·  nevhodná koncentrace pracovních p�íle�itostí v historickém jádru m � sta a existence monofunk� ních 
obytných území v Praze i regionu zvyšující nároky na dopravní systémy i dopravní výkon, 

·  slo�ité územn � -technické a urbanistické podmínky v Praze komplikující mo�nosti �ešení dopravních problém� , 

·  velká investi� ní a technická náro� nost nových dopravních staveb celom� stského významu, 

·  nedokon� ená p�estavba �elezni � ního uzlu Praha, 

·  nedostate� ná kapacita hlavních vstupních �elezni � ních tratí, 

·  malá hustota �elezni � ních stanic a zastávek, 

·  rušení �elezni � ních vle� ek, 

·  nedostate� né tempo rozvoje tramvajové dopravy, 

·  enormní rozsah automobilové dopravy na stávající komunika� ní síti, její� kapacita tak nesta � í dopravním 
nárok� m, 

·  omezené prostorové mo�nosti dopln � ní nad�azených komunikací p�i ambicích m� sta na další rozvoj, 

·  absence zna� né � ásti Pra�ského okruhu k odvedení tranzitní dopravy,  

·  nedostatek atraktivních tangenciálních spojení ve�ejnou dopravou, 

·  negativní dopady nadpr� m� rn�  vysokého stupn�  automobilizace, automobilového provozu, nar� stajícího 
dopravního výkonu a kongescí na území m� sta, na �ivotní prost �edí (v� etn�  zhoršení mikroklimatických 
podmínek), na kvalitu a spolehlivost povrchové MHD, 

·  degradace ve�ejných uli� ních prostor�  automobilovým provozem, 

·  rostoucí nároky na rozsah zpevn� ných ploch pro silni� ní dopravu ve m� st� , 

·  p�etrvávající trend zajiš	ovat podmínky pro individuální automobilovou dopravu na úkor chodc�  a cyklist� , 

·  obtí�n �  �ešitelná problematika dopravy v klidu v kompaktním m� st� , 

·  nedostate� ná kapacita systému záchytných parkoviš	  P+R v Praze a regionu. 

SPECIFICKÉ 

·  zna� n�  rozdílná kvalita a vybavení tratí �elezni � ního uzlu Praha, 

·  komplikované podmínky pro zkapacitn� ní �elezni � ního uzlu Praha v centru m� sta, 

·  omezená kapacita �elezni � ního uzlu Balabenka ve vztahu k Novému spojení, 

·  z� ásti nedo�ešené p�estupní vazby �eleznice-MHD, 

·  nízká kultura prost�edí n� kterých zastávek ve�ejné dopravy a �elezni � ních stanic, 

·  ztráta zavle� kovatelných území (ve Vyso� anech, Malešicko-hostiva�ské oblasti), 

·  z� ásti zastaralý vozový park �elezni � ních vozidel a tramvajové dopravy (malý podíl nízkopodla�ních vozidel), 

·  absence kolejového propojení letišt�  Praha-Ruzyn�  s centrem m� sta a kvalitního �elezni � ního spojení 
Praha – Kladno, 

·  enormní prostorové nároky individuální automobilové dopravy na ve�ejné prostory m� sta, 

·  nízká úrove�  parteru nebo necitlivé extravilánové uspo�ádání n� kterých stávajících úsek�  celom� stsky 
významných komunikací, nep�íznivý prostorový d� licí efekt povrchových úsek� , 

·  omezování podmínek pro p� ší provoz v centru m� sta parkováním na chodnících, 

·  absence trasy D metra v ji�ním sektoru m � sta, 

·  p�etí�ení n � kterých úsek�  metra v centru Prahy bez dostate� né alternativní nabídky tramvajové dopravy, 

·  zranitelnost tramvajového systému v centru Prahy v d� sledku omezených mo�ností náhradních 
tramvajových tras (p�i výlukách, poruchách apod.). 
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SWOT - DOPRAVA 

P� ÍLE�ITOSTI (stávající a pravd� podobné budoucí p�íznivé vn� jší vlivy) 

OBECNÉ 

·  celoevropský trend chování šetrn� jšího k �ivotnímu prost �edí spole� n�  s mediálním vlivem a v� tší 
informovaností ovliv� ující obyvatele m� sta p�i volb�  dopravního prost�edku, 

·  preferenci rozvoje ekologických dopravních systém�  v rámci EU vyu�ít k podpo �e výstavby prvních etap 
vysokorychlostních tratí (VRT) z evropských investi� ních fond�  (u Prahy s efektem segregace dálkové 
a p�ím� stské �elezni � ní dopravy), 

·  enormní nár� st a rozsah dopravy na území Prahy v porovnání s ostatním územím � R vyu�ít k docílení vyšší 
investi� ní podpory státu p�i výstavb�  celom� stských dopravních systém� , 

·  p�íznivá � asová dosa�itelnost Prahy z velké � ásti � eské republiky s perspektivou jejího dalšího zkrácení po 
dokon� ení dopravní infrastruktury státu, 

·  priorita výstavby Pra�ského okruhu v rámci investic  státu do dopravní infrastruktury. 

 

 

 
 

SPECIFICKÉ 

·  zavád� ní taktového jízdního �ádu na �elezni � ní síti v � R, 

·  realizace projektu � D a.s. „�ivá nádra�í“ - komplexní revitalizace nádr a�ních objekt � , nádra�í jako �ivý 
p�estupní uzel s ob� anskou vybaveností, 

·  preference a podpora rozvoje ekologických dopravních subsystém�  v nákladní doprav�  (city logistika 
a kombinovaná doprava) v � R, 

·  zájem státu na vybudování rychlodráhy z centra m� sta na letišt�  Praha-Ruzyn� , navíc lze p�edpokládat 
finan� ní podporu EU, 

·  vyu�ití telematiky k výrazn � jšímu ovlivn� ní a usm� rn� ní individuální automobilové dopravy na území m� sta, 

·  p�íklady úsp� šných restriktivních ekonomických opat�ení v�� i individuální automobilové doprav�  (nap�. 
mýtný systém v centrální oblasti) v evropských m� stech, 

·  investi� ní spoluú� ast státu na humanizaci severoji�ní magistrály, 

·  ochota státu realizovat Pra�ský okruh i za cenu inv esti� n�  náro� n� jších �ešení, 

·  zlepšování parametr�  mimoúrov� ových k�í�ení komunika � ní sít�  m� sta se �eleznicí v rámci modernizace 
a p�estavby �elezni � ního uzlu Praha, 

·  spoluú� ast státu na investicích do komunikací, které v etap�  p�evád� jí tranzitní automobilovou dopravu na 
území m� sta, 

·  mo�nost vyu�ít fond �  EU p�i výstavb�  nových úsek�  metra, 

·  oblíbenost rekrea� ní cyklistiky jako dobrý p�edpoklad dalšího rozvoje cyklistické dopravy. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OHRO�ENÍ (stávající a pravd� podobné budoucí rizikové a negativní vn� jší vlivy) 

OBECNÁ 

·  pokra� ující rozši�ování území zasa�ených kongescemi na komunika � ní síti v d� sledku zvyšujícího se 
automobilového zatí�ení a omezené kapacity systému,  

·  �ivelná suburbanizace v kontaktním území kolem Prah y s enormními nároky na individuální automobilovou 
dopravu zvyšující zatí�ení komunika � ní sít�  m� sta, 

·  zna� ný nár� st tranzitní automobilové dopravy s vysokým podílem kamion� , 

·  nesouhlas � ásti ve�ejnosti s výstavbou nových komunikací, 

·  sni�ování podílu nákladní lodní dopravy v rámci cel é � R a její náhrada nákladní automobilovou dopravou, 

·  riziko m� stem neovlivnitelného rozvoje letecké dopravy. 

 

 

 

 

SPECIFICKÁ 

·  tlak investor�  na novou p�evá�n �  monofunk� ní zástavbu v nezastavitelném území, kde do budoucna není 
zajišt� na kvalitní kolejová ve�ejná doprava a tím zvyšující se nároky na individuální automobilovou dopravu 
(nap�. Šeberov, Hrn� í�e, Újezd, K�eslice, Pitkovice), 

·  velkokapacitní nákupní centra v p�ilehlé � ásti regionu bez vazby na kapacitní kolejové systémy ve�ejné 
dopravy, 

·  nár� st t� �ké tranzitní nákladní automobilové dopravy s vysok ým podílem kamion�  v ji�ní � ásti m� sta (Ji�ní 
spojka, ul. K Barrandovu, ul. Brn� nská) s � astými rozsáhlými kongescemi, 

·  tlak na další výstavbu podél kapacitních nad�azených komunikací (podél D1 na území m� sta i p� ilehlé � ásti 
regionu, D5, R6, R7, D8, R10, D11 na území regionu) s rizikem nár� stu individuální automobilové dopravy 
v Praze, 

·  riziko nedostate� ného vyu�ívání zpoplatn � ných parkovacích kapacit v obytné zástavb�  v d� sledku cen 
p�ekra� ujících kupní sílu místních obyvatel, 

·  neochota investor�  podporovat systém P+R u stanic metra na privátních pozemcích, 

·  lokální odpor proti výstavb�  n� kterých celom� stsky významných tramvajových tratí (nap�. Smíchov - 
Pankrác). 



 

Doprava 

 
 

Územn�  analytické podklady hl. m. Prahy  2010 236 

PROBLÉMY K � EŠENÍ 

� ešitelné nástroji územního plánování  

·  Enormní zatí�ení území m � sta tranzitní automobilovou dopravou v d� sledku neexistence zna� né � ásti 
Pra�ského okruhu. 

·  Enormní zatí�ení historického jádra Prahy a rozší �eného celom� stského centra automobilovou dopravou. 
·  Nár� st automobilového provozu na hranici m� sta mezi Prahou a regionem. 
·  Rozsah automobilového provozu na  Ji�ní spojce, ul.  Brn� nské a K Barrandovu s vysokým podílem tranzitní 

t� �ké nákladní kamionové dopravy. 
·  Zna� ný rozsah automobilového provozu na severoji�ní mag istrále, její nep�íznivý d� lící efekt a pr� b� h 

v centru m� sta zejména v okolí Muzea, velkorysé návrhové parametry této komunikace na území M�  Praha 
4. 

·  Pr� jezd automobilové dopravy stávající historicky vzniklou zástavbou m� stských � ástí ve vn� jším pásmu 
m� sta - p�es Dolní M� cholupy, Uh�ín� ves, Kunratice, Libuš, Komo�any, Radotín, � eporyje, B�ezin� ves, 
Horní Po� ernice, B� chovice, Újezd nad Lesy.   

·  Zna� né automobilové zatí�ení ul.Pr � myslové, Kbelské v oblasti Hloub� tína, Proseka a Let� an s vysokým 
podílem t� �ké nákladní automobilové dopravy. 

·  Negativní d� licí efekt nad�azených komunikací ve stávající zástavb� . 
·  Problém vzdálenosti k� i�ovatek na Pra�ském okruhu v úseku Horní Po � ernice -  B� chovice. 
·  Absence nabídky dopravního vztahu z ul.Vysko� ilovy na ul.5.kv� tna – sm� r jih v MUK 5.kv� tna – 

Vysko� ilova.  
·  Sou� asné uspo�ádání MUK Rozvadovská spojka – � evnická v souvislosti s dalším rozvojem ve spádovém 

území.  
·  Chyb� jící napojení ul.Na radosti na Pra�ský okruh. 
·  Nevhodné uspo�ádání MUK Evropská-Aviatická v souvislosti s nar� stajícím provozem na letišti Praha-

Ruzyn� .   
·  Sou� asné parametry podjezdu Na padesátém-Švehlova pod t� lesem �eleznice. 
·  Sou� asné parametry podjezdu v ul.U Slavie pod t� lesem �eleznice ve vztahu k budoucím zám � r� m v území 
·  Nedostate� ná nabídka parkovacích stání na území m� sta. 
·  Absence kvalitních tangenciálních (kolejových) spojení MHD mezi jihozápadní a ji�ní � ástí m� sta, mezi 

severozápadní a severní � ástí m� sta mimo oblast rozší�eného celom� stského centra, které by p�isp� ly 
k odleh� ení dopravního systému v centru m� sta.   

·  Chyb� jící další kapacitní kolejové propojení ji�ní � ásti Prahy (oblasti Kr� e a navazujících území) 
s celom� stským centrem m� sta, které by sní�ilo rozsah autobusové MHD a nabíd lo rovn� � alternativní trasu 
pro p�ípad opravy Nuselského mostu. 

·  Zna� né zatí�ení úsek �  metra v centru Prahy bez dostate� né alternativní nabídky tramvajové dopravy. 
·  Zranitelnost tramvajového systému v centru Prahy v d� sledku omezených mo�ností náhradních 

tramvajových tratí. 
·  Pot�eba rozší�ení a stabilizace p�estupních terminál�  MHD (PID) na obvod�  m� sta v zájmu sní�ení 

autobusové dopravy na komunika� ní síti m� sta. 
·  Pot�eba stabilizace výhledového uspo�ádání �elezni � ního uzlu v centru m� sta.  
·  Nedokon� ená p�estavba �elezni � ního uzlu Praha, omezená kapacita �elezni � ního uzlu Balabenka ve vztahu 

k Novému spojení, komplikované podmínky pro zkapacitn� ní �elezni � ního uzlu Praha v centrální oblasti 
m� sta. 

·  Malá kapacita Výto� ského mostu jako úzkého hrdla sít�  bránícího rozvoji „M� stské �eleznice“. 
·  Nedostate� ná kapacita hlavních vstupních �elezni � ních tratí (trat�  � . 231 Lysá nad Labem, � . 221 Benešov, 

� . 171 Praha - Beroun) vyvolaná neodd� lením regionální a dálkové �elezni � ní dopravy. 
·  Absence kolejového propojení letišt�  Praha – Ruzyn�  a kvalitního �elezni � ního spojení Praha – Kladno 

s celom� stským centrem.  
·  Malá hustota �elezni � ních stanic a zastávek. 
·  Z� ásti nedo�ešené p�estupní vazby �eleznice – MHD (Praha Malešice/Depo Hostiva�, Praha 

Bubene� /Podbaba, Ka� erov). 

·  Rušení �elezni � ních vle� ek, ztráta zavle� kovatelných území (Vyso� any, Malešicko-hostiva�ská oblast). 
·  Rozši�ování systému cyklotras a cyklostezek na území m� sta i s vazbou do regionu. 

Mimo kompetenci územního plánování 

·  Výrazn� jší omezování IAD progresivn�  sm� rem k centrální oblasti s ohledem na historické zalo�ení m � sta 
·  Oproti pot�eb�  zpo�d � ná p�íprava a realizace Pra�ského okruhu – stabilizace t echnického �ešení 

chyb� jících úsek�  a urychlení jejich výstavby.  
·  Radlická radiála – stabilizace technického �ešení chyb� jícího úseku. 
·  B�evnovská radiála – stabilizace technického �ešení. 
·  Dostavba chyb� jícího úseku Jino� anské spojky u Jihozápadního M� sta. 
·  Východní obchvat Písnice – stabilizace technického �ešení. 
·  Pot�eba zmírn� ní negativního prostorového ú� inku stávajících nad�azených celom� stsky významných 

komunikací (nové lávky pro p� ší a cyklisty, zkvalitn� ní uli� ního prostoru). 
·  Komplikovanost uplatn� ní výrazných restriktivních opat�ení v�� i IAD v centru Prahy p�i absenci uceleného 

M� stského a Pra�ského okruhu.  
·  Pomalý rozvoj systému záchytných parkoviš	  P + R ve vhodných lokalitách. 
·  Pot�eba humanizace a „zobytn� ní“ n� kterých uli� ních prostor�  stávajících komunikací v urbanizovaném 

území (v� etn�  humanizace severoji�ní magistrály).  
·  Pomalé tempo rozvoje tramvajové sít�  v Praze nap�. v úsecích. 
·  Podbaba – � D Podbaba. 
·  Holyn�  – Slivenec. 
·  Dvorce – Záchov. 
·  Problém r� stu výkonu a pot�eba optimalizace výhledového rozsahu letecké dopravy ve vazb�  na její vlivy na 

�ivotní prost �edí a ve�ejné zdraví.  
·  Naléhavá pot�eba zlepšování podmínek pro dopravu v klidu ve stávající zástavb� . 
·  Problém zajišt� ni p�íznivých podmínek pro vodní dopravu. 
·  Pot�eba zlepšování podmínek pro p� ší a cyklistickou dopravu v uli� ním parteru. 
·  Neochota investor�  podporovat systém P+R u stanic metra na privátních pozemcích. 
·  Omezování podmínek pro p� ší provoz v centru m� sta parkováním na chodnících. 
·  Zna� n�  rozdílná kvalita a vybavení tratí �elezni � ního uzlu Praha. 
·  Nízká kultura prost�edí n� kterých d� le�itých �elezni � ních stanic (Praha Vyso� any, Praha Smíchov). 
·  Pot�eba urychlené realizace projektu � D a.s. „�ivá nádra�í“ - komplexní revitalizace nádr a�ních objekt � , 

nádra�í jako �ivý p �estupní uzel s ob� anskou vybaveností (Praha Smíchov, Holešovice , �i� kov, Radotín, 
Ruzyn� , Hlubo� epy). 

·  Pot�eba zavád� ní taktového jízdního �ádu na �elezni � ní síti Prahy, St�edo� eského kraje a návazných tratích 
v � R. 

·  Pot�eba obnovy vozového parku (po�adavky na akceleraces chopnost, nízkopodla�nost, rovnom � rnost 
rozlo�ení nástupních prostor po délce soupravy, vel ká � etnost  nástupních prostor, bezbariérovost interiéru, 
uspokojivý informa� ní a prodejní systém). 
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Doporu � ení pro územní plán 

·  Odd� lit dálkovou a regionální �elezni � ní dopravu nabídkou nových úsek�  tratí parametr�  VRT (výstavba 
prvních etap vysokorychlostních tratí (Praha – Beroun, nové �elezni � ní spojení; Praha – Byst�ice 
u Benešova, nová tra	  Jih). 

·  Vytvo�it prostorové podmínky pro koridor trati Praha–Kladno v rámci její modernizace, s p�ipojením letišt�  
Praha Ruzyn� . 

·  Vytvo�it prostorové podmínky pro výstavbu nového �elezni � ního Výto� ského mostu. 
·  Vytvo�it prostorové podmínky pro obnovu � i výstavbu nových �elezni � ních zastávek k v� tšímu zapojení 

�eleznice do d � lby dopravní práce v osobní doprav� . 
·  Vytvo�it prostorové podmínky ke zlepšení funk� nosti  komunika� ního systému m� sta. 
·  Optimalizovat návrhový rozsah systému metra. 
·  Vytvo�it prostorové podmínky pro rozvoj nových tramvajových tratí v� etn�  odpovídajícího zázemí 

(tramvajové vozovny, opravny apod.).  
·  Vytvo�it p�edpoklady pro další rozvoj systému záchytných parking�  P+R. 
·  Vytvo�it prostorové podmínky pro urychlený rozvoj systému bezpe� né a dob�e vybavené cyklistické dopravy.  
·  Vytvo�it prostorové podmínky pro rozvoj vodní dopravy. 
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Odkazy na jevy ÚAP (seznam jev� , které se dané kapitoly dotýkají) 

� íslo Název 

A088 Dálnice v� etn�  ochranného pásma  

A089 Rychlostní silnice v� etn�  ochranného pásma  

A090 Silnice I. t� ídy v� etn�  ochranného pásma  

A091 Silnice II. t� ídy v� etn�  ochranného pásma  

A092 Silnice III. t� ídy v� etn�  ochranného pásma  

A093 Místní a ú� elové komunikace  

A094 �elezni � ní dráha celostátní v� etn�  ochranného pásma  

A095 �elezni � ní dráha regionální v� etn�  ochranného pásma  

A096 Koridor vysokorychlostní �elezni � ní trati  

A097 Vle� ka v� etn�  ochranného pásma  

A098 Lanová dráha v� etn�  ochranného pásma  

A099 Speciální dráha v� etn�  ochranného pásma  

A100 Tramvajová dráha v� etn�  ochranného pásma  

A102 Letišt�  v� etn�  ochranných pásem  

A103 Letecká stavba v� etn�  ochranných pásem  

A104 Vodní cesta  

A105 Hrani� ní p�echod  

A106 Cyklostezka, cyklotrasa, hipostezka a turistická stezka  

A119 Další dostupné informace, nap�.  

A119/10 Sou� asný stav vyu�ití území 

 

Odkazy na výkresy (seznam výkres� , které se dané kapitoly dotýkají) 

� íslo Název 

2 Limity vyu�ití území 

3 Zám� ry na provedení zm� n v území 

4 Problémy v území 

5 Širší vztahy 

11 Sou� asný stav vyu�ití území 

19 Doprava 

20 Komunika� ní sí	  

 

Indikátory (seznam indikátor� , které se dané kapitoly dotýkají) 

� íslo Název 

93 Podíl MHD na d� lb�  p�epravní práce v�� i IAD 

94 Délka sít�  metra 

95 Délka sít�  tramvají 

96 Po� et cestujících p�epravených MHD na území Prahy 

97 Podíl kolejových druh�  MHD na po� tu cestujících p�epravených MHD na území Prahy 

98 Po� et p�ím� stských autobusových linek PID 

99 Podíl kolejové sít�  MHD v�� i celkové délce sít�  MHD na území hl. m. Prahy 

100 Dopravní výkony p�ím� stských autobusových linek PID 

101 Dopravní výkony všech linek PID mimo �eleznici 

102 Podíl obyvatel v dosahu 15 min. p� ší ch� ze od zastávek kolejové dopravy 

103 Po� et stanic a zastávek �D v hl. m. Praze 

104 Podíl obyvatel v dosahu 15 min. p� ší ch� ze zastávky MHD 

105 Po� et obcí ve St�edo� eském kraji napojených na systém PID 

109 Podíl realizovaných úsek�  MO na celkové délce 

110 Dopravní výkon motorových vozidel na obyvatele 

111 Celkový po� et vozidel na obyvatele 

112 Dopravní výkon automobilové dopravy na pra�ské komunika� ní síti v pr� m� rný pracovní den 

113 Vývoj IAD v radiálních sm� rech po sektorech na hranici hl. m. Prahy 

114 Rozsah komunikací s IAD > 100000 voz./den 

115 Rozsah komunikací s t� �kou nákl. dopravou > 5000 voz./den 

116 Rozsah oblastí uplat� ujících zóny placeného stání 

117 Rozsah oblastí s mýtným systémem 

118 Vývoj intenzit dopravy na centrálním a vn� jším kordonu 

119 Po� et vozidel parkujících na parkovištích P+R 

120 Po� et parkoviš	  P+R 

121 Kapacita parkoviš	  P+R 

122 Po� et cestujících p�epravených �elezni � ní dopravou na území Prahy v rámci PID 

124 Vývoj výkon�  nejd� le�it � jších nádra�í 

125 Po� et odbavených cestujících na letišti Ruzyn�  

126 Výkony letecké nákladní dopravy na letišti Ruzyn� /rok 

127 Po� et p�epraveného zbo�í plavebními komorami 

128 Objemy substrát�  v pra�ských p �ístavech 

129 Délka cyklistických tras vedených po komunikacích bez automobilové dopravy 

163 Podíl realizovaných úsek�  PO na celkové délce 

 

Reference 

Dopravní podnik hl. m. Prahy, akciová spole� nost, URL: www.dpp.cz/ 

Intenzity automobilové dopravy na sledované síti, UDI, TSK, � SD 

Koordinátor ODIS s.r.o., URL: www.kodis.cz/ 

KORDIS JMK, spol. s r. o., koordinátora integrovaného dopravního systému Jihomoravského kraje, URL: 
www.idsjmk.cz/ 

Národní strategie rozvoje cyklistické dopravy � R, MD � R, 2005 

Prognóza Letišt�  Praha, � VUT, 2007 

Výro� ní zpráva 2007 Správa Letišt�  Praha, s.p. 

Profil spole� nosti Letišt�  Praha (� ervenec 2009) 

Prohlášení o dráze celostátní a regionální (� .j. 23 153/08-O� , J�  2008/2009), ve zn� ní provedené zm� ny � ís. 
1/2008 ú� inné od 1.7.2008, S�DC s.o. 

Prohlášení o dráze celostátní a regionální (� .j.44 932/08-O�  J�  2009/2010) 
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Reference 

Ro� enky dopravy 1995-2009, ÚDI, TSK 

Ro� enky Praha �ivotní prost �edí, MHMP 

ROPID (Regionální organizátor Pra�ské integrované d opravy), URL: www.ropid.cz/ 

Skupina � D - Statistická ro� enka 2000 – 2009, � D, a.s. Skupiny � eské dráhy 

ŠKODA TRANSPORTATION  s.r.o., URL: www.skoda.cz/transportation 

Územn�  analytické podklady hl. m. Prahy, URM, 2008 

Územní plán sídelního útvaru hlavního m� sta Prahy, ÚRHMP, 1999 a ve zn� ní platných zm� n a úprav 

Územní plán VUC Pra�ského regionu 

Výro� ní zpráva Skupiny � eské dráhy za roky 2000 – 2009, � D, a.s. Skupiny � eské dráhy 

Výro� ní zpráva 2001 - 2009, Dopravní podnik hl. m. Prahy, akciová spole� nost 

Výro� ní zpráva spole� nosti � D Cargo, a.s. za rok 2008 
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