MAGISTRÁT HLAVNÍHO MĚSTA PRAHY

t i s k o v é   o d d ě l e n í

Informace pro tisk - PRAŽSKÝ  OKRUH

Celková délka Pražského okruhu        
82,5 km

V provozu



                    14,5 km

Ve stavbě



                      3,0 km

Plánovaná výstavba do r. 2010           
28,0 km

Plánovaná výstavba po r. 2010
                    37,0 km


Pražský silniční okruh je investicí státu. Tím stát přispívá na řešení kritické dopravní situace v hl.m. Praze. Je tedy v zájmu všech občanů města tuto příležitost využít a podpořit        rychlou a bezproblémovou realizaci této důležité dopravní stavby.

V současné době prudkého nárůstu automobilové dopravy v hlavním městě Praze, kdy se od roku 1990 do roku 1995 zvýšil počet motorových vozidel o 150 % a dopravní výkony         na pražské komunikační síti vzrostly oproti roku 1990 o 78 %, vznikla v hlavním městě kritická dopravní situace, která se zatím i nadále zhoršuje.

 Jedním z výchozích prostředků, jak čelit tlaku automobilové dopravy na městské centrum, je urychlená dostavba nadřazené komunikační sítě města, která by na sebe soustředila rozhodující část automobilového provozu. Nedílnou součástí této nadřazené komunikační sítě je spolu s městským okruhem a radiálními komunikacemi i Pražský okruh. Pražský okruh neslouží pouze k převedení tranzitní dopravy (té je cca 20%), ale je určený hlavně pro rozvádění vnější cílové či zdrojové dopravy a pro realizaci vnitroměstských jízd mezi okrajovými oblastmi metropole. 

Trasa Pražského okruhu ve variantě J v oblasti Suchdola je zakotvena v platném územním plánu hl.m.Prahy a je zahrnuta do veřejně prospěšných staveb. Varianta J silničního okruhu je chráněna i po desetiletí platnými stavebními uzávěrami. Tím jsou dány předpoklady pro její rychlou a z právního hlediska bezproblémovou realizaci.

Ze srovnání variant J a Ss vyplývá, že Ss je o cca 50 % delší než J. Důsledek je jednoznačný - když auta ujedou více kilometrů po delším okruhu, úměrně tomu vyprodukují více nebezpečných zplodin do ovzduší, a co je nejdůležitější – velká část provozu zůstane          v pražských ulicích, se všemi negativními dopady na životní prostředí v Praze.

Varianta J nejvíce zlepšuje stav imisí a hlukové situace na území centrální části Prahy a přináší tak největší pozitivní efekt z hlediska zlepšení životního prostředí a ochrany zdraví obyvatel Prahy. 

I závěry dokumentace EIA (posuzování vlivu stavby na životní prostředí)) proto doporučují výběr varianty J, která přinese plánované pozitivní ovlivnění stavu životního prostředí území části centrální Prahy, reprezentované cca 300 tisíci zde žijícími obyvateli. Současně nezhorší v území, které zasáhne, prostředí  pod odpovídající hygienické limity.

Dopravně inženýrské podklady prokazují, že oddálení silničního okruhu od zástavby města by způsobilo jeho menší využití nejen pro vnitroměstskou automobilovou dopravu, ale i pro vnější cílovou dopravu (dopravu se zdrojem mimo město a cílem na jeho území, či naopak). Naopak by vedlo ke zvýšení tlaku dopravy zejména na komunikace v oblasti Letné, Holešovic, Dejvic i centra města. Dále tyto výpočty potvrzují, že nejen případné zastavení, ale i každé zpomalení výstavby silničního okruhu na severu by způsobilo další zhoršení dopravní situace v Praze a prodražení této stavby vlivem inflace a rostoucích cen. Časové oddálení výstavby v případě trasy Ss o několik let je přitom nevyhnutelné. 

Pro tisíce lidi žijících dnes v nesnesitelných podmínkách v oblasti ulic Evropské, Milady Horákové, Korunovační, Partyzánské, Veletržní, Argentinské, Bubenské, Zenklovy, Liberecké a dalších  znamená přijetí varianty J lepší intenzity dopravy (v některých místech, např. Veletržní, Korunovační o cca 40 % až 46 % v porovnání s variantou Ss). Při variantě Ss se naopak intenzita automobilové dopravy neúměrně zvýší, nebo alespoň zlepšení nebude tak výrazné jako u varianty J. Rozdíl mezi variantami je přitom mnohdy více než 20 %, v některých důležitých místech (např. Veletržní) až 50 %.

Praha si  uvědomuje, že v tomto případě neexistuje ideální řešení, protože výstavba nových komunikací vždy někoho postihne. Avšak v případě trasy J nebudou nikde překročeny přípustné hodnoty zatížení dané platnou legislativou. Proto je např. okruh veden                      pod Suchdolem tunelem, navíc místy,  kde není zástavba. 

Některé hodnoty výsledků dopravně-inženýrských výpočtů při porovnání

 variant J a Ss Pražského okruhu

Pro porovnávání variant vedení Pražského okruhu v jeho severozápadní části mezi komunikacemi I/7 směr Slaný  a  D8 směr Ústí nad Labem byla provedena celá řada dopravně-inženýrských výpočtů. Z hlediska automobilové dopravy již bylo publikováno, že oddalování Pražského okruhu od města vede k jeho výrazně nižšímu využívání, a to zejména jízdami vnitroměstskými (Praha-Praha), ale i jízdami vnějšími, majícími v Praze zdroj nebo cíl (Praha – ostatní, ostatní -. Praha). Přitom je třeba mít na paměti, že v Praze –centru regionu a státu - je právě podíl těchto druhů dopravy nejpodstatnější, a to přibližně v poměru:              

jízdy vnitroměstské + vnější 
         cca 97 %

jízdy vůči Praze tranzitní

cca 3 %

Výsledky výpočtů umožňují stanovit i očekávané hodnoty některých ukazatelů charakterizujících kvalitu automobilového provozu ve městě a dopady tohoto provozu              na okolní území.

Při porovnávání variant J a Ss Pražského okruhu lze podle těchto modelových výpočtů vysledovat vesměs příznivější výsledky varianty J zahrnuté ve schváleném Územním plánu hl.m. Prahy, vedené blíže k městu, oproti variantě Ss, vedené v poloze vzdálenější od města.

Následující tabulka udává rozdíly mezi celoměstskými hodnotami pro dvě modelové sítě vybrané komunikační sítě, které se liší pouze ve vedení severozápadní časti Pražského okruhu (varianta  J  nebo varianta Ss).

Ukazatel



hodnoty pro variantu J ve srovnání s variantou Ss
Výkony automobilové dopravy
méně o více než 200 tisíc vozokilometrů za den vozokilometrech za den

Spotřeba času cestujících 

méně o cca. 13 tisíc vozohodin za den

ve vozidlech za den



Průměrná jízdní rychlost

+ cca 1km/h

na celé síti

Spotřeba pohonných hmot

méně o cca 27 tisíc litrů za den

Produkce CO v emisích

méně o cca 0.5 tuny za den

z vozidel

Produkce NOx v emisích

méně o téměř 1 tunu za den

z vozidel

Očekávaný počet nehod

méně o cca 1900 nehod za rok

Očekávaný počet zranění

méně o cca 100 zranění za rok

při nehodách

Tiskové oddělení OPR MHMP

V Praze dne 30.11.2001

