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Tranzitní vs. městská doprava 

 SOKP je součástí transevropské dopravní sítě TEN-T multimodálního koridoru  

č. IV, jejíž základní principy jsou definovány v rozhodnutí EU č. 1315/2013.  

K zásadám rozvoje TEN-T patří především 

 zvýšení plynulosti a bezpečnosti dopravy,  

 rychlé spojení velkých aglomerací,  

 obcházení hlavních městských center,  

 oddělení městské a tranzitní dopravy 

 Od 1. 1. 2016 je podle zákona č. 268/2015 Sb., kterým se mění zákon  

č. 13/1997 Sb. o pozemních komunikacích, celý Pražský okruh (SOKP) zařazen do sítě 

dálnic jako dálnice D0 

 V současnosti jsou v provozu pouze úseky 512-517 (D1 – Ruzyně) a 510 (Běchovice – 

Satalice), který však vyžaduje rozsáhlou rekonstrukci  

 Chybí jihovýchodní, severovýchodní a severozápadní část SOKP 

 

Prioritou by mělo být vyloučení tranzitní nákladní dopravy z území hlavního města 

Prahy a zabránit tak nebezpečnému mísení tranzitní a městské dopravy 



Stadia přípravy jednotlivých staveb SOKP 

 510 Běchovice – Satalice: 
nedostatečná kapacita, nutná 
kompletní přestavba na profil 2x3 
pruhy, problémy s velkým 
množstvím křižovatek na velmi 
krátkém úseku 

 511 Běchovice – D1: probíhá 
územní řízení 

 518, 519: technická studie, 
příprava podkladů k oznámení 
záměru EIA 

 520: technická studie 

 Varianta regionální má 
vyhotovenou studii 
proveditelnosti a účelnosti (STPÚ) 
"Dokončení SOKP v celém rozsahu"  
z roku 2015 



Silniční dopravní infrastruktura 

 

Článek 17 

2. Silnice vysoké kvality uvedené v odst. 1 písm. a) jsou silnice, které plní důležitou úlohu  

v dálkové nákladní a osobní dopravě, integrují hlavní městská a hospodářská centra, … 

a spojují horské, vzdálené, špatně přístupné a okrajové regiony NUTS 2 s centrálními regiony Unie. 

 

Článek 30 

 

Městské uzly 

Cílem členských států při rozvoji globální sítě v městských uzlech je pokud možno zajistit: 

d) bezproblémové propojení infrastruktury globální sítě s infrastrukturou pro regionální a místní 

dopravu a doručování zboží ve městech, včetně logistických konsolidačních a distribučních center; 

e) zmírňování vystavení městských oblastí nepříznivým účinkům tranzitní železniční a silniční 

dopravy, mimo jiné i prostřednictvím obchvatů městských oblastí;  

SOKP je součástí globální transevropské dopravní sítě a má sloužit především 

tranzitní dopravě, nikoliv městské. 

Nařízení EP a Rady (EU) č. 1315/2013 



SOKP dle ZÚR vychází z koncepce 60. let 

minulého století 
 

• Nárůst obyvatel  

o cca 400 000 

• Rozvoj města 

• 15-násobný nárůst 

dopravní zátěže 

• Přechod na tržní 

ekonomiku 

• Vstup do EU  

a Schengenu 

• Ekologické a 

hygienické zákony 

• Legislativa TEN-T 

 

Mezitím se výchozí situace radikálně změnila 



Na Pražský okruh ústí 9 dálnic včetně 2 koridorů TEN-T 

V případě realizace SOKP dle ZÚR tranzit (zejména nákladní) z celé ČR a střední Evropy  

pojede přes Prahu 



Prognóza dopravní zátěže v případě 
realizace SOKP dle A-ZÚR 



Důvody zadání studií 

Usnesení a žádosti z minulých let ohledně revize původní trasy SOKP 



Návrh řešení 

V letech 2014 - 2015 Ministerstvo dopravy si nechalo zpracovat studii proveditelnosti a účelnosti 

regionální varianty   



Posouzení státní Srovnání A-ZÚR - REG. 
Analýza rizik Předběžné multikriteriální hodnocení 

Obě varianty by měly být posouzeny stejnou metodou s ohledem na základní atributy silničních 

staveb (dopravní obslužnost a bezpečnost, ekologie, územní vlivy, náklady, atd.) 



Hustota zalidnění v základní a alternativní variantě 

Základní varianta (vZÚR) 

 

Průměrná hustota zalidnění: 

200 – 1000 obyvatel / km2 
1000+ obyv./km2 Suchdol, Bohnice 

10000+ obyv./km2 Černý Most 

 

Průměrná dopravní zátěž*:  

83 – 133 tisíc vozidel denně 

Alternativní varianta (vREG) 

 

Průměrná hustota zalidnění: 

50  – 500 obyvatel / km2 
500 – 1000 obyv./km2 Úvaly 

 

Průměrná dopravní zátěž:  

40 – 65 tisíc vozidel denně 
* Průměrný počet vozidel na jednotlivých úsecích po dokončení okruhu. Pokud by 

byly zahrnuty přivaděče, tranzitní dálnice a další frekventované komunikace na 

území dotčených MČ, zátěž u základní varianty by byla ještě vyšší. 

Zdroj: ČSÚ, studie ČVUT 2016 



Posouzení alternativ – stavební náklady 

Alternativa regionální má o cca 22 miliard Kč nižší pořizovací stavební náklady  

(A-ZÚR = 55,6 mld. Kč; alternativa Regionální = 33,8 mld.) 



Závěry zjištěné posouzením varianty 

tranzitní s variantou vedenou městem 

 Je navržena v souladu s požadavky pro trasy TEN-T. 

 Neprochází územím, kde jsou již nyní překračovány hygienické limity (Černý Most, 
Horní Počernice). 

 Nezabírá na území hl. m. Prahy zastavitelná území pro bytovou a občanskou 
vybavenost. 

 Nevytváří umělou bariéru uvnitř městského organismu. 

 Vede územím s mnohem nižší hustotou obyvatel než A-ZÚR. 

 Vyvádí veškerou tranzitní kamionovou a zbytkovou dopravu mimo území hl. m. Prahy a 
tím trvale do budoucna zlepšuje klima (smog) celé Prahy. 

 Nevytváří na trase TEN-T dopravně kolizní místa, zajišťuje plynulý a bezpečný průjezd 
tranzitní dopravě. 

 Svojí polohou mimo Prahu zajišťuje minimální mísení dopravy místní a tranzitní – tedy 
trvale nižší nehodovost. 

 Má o cca 22 miliard Kč nižší pořizovací stavební náklady (dokončení SOKP alternativa 
A-ZÚR = 55,6 mld. Kč; alternativa Regionální = 33,8 mld. 

 



Závěr 

Občané si zaslouží objektivní 

posouzení navrhovaných řešení. 

 

Náš stát by měl nabídnout víc než 

jen jednu cestu! 



www.rozumnadoprava.cz 

info@rozumnadoprava.cz 

www.facebook.com/rozumnadoprava 
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