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Kontejnerové terminaly v Praze

Container terminals in Prague

Abstrakt:

Prace se zabyva problematikou terminald multimodalni dopravy, které jsou umistény
nebo navrhovany na dzemi hl. m. Prahy, konkrétné se jedna o kontejnerovy terminal
v Praze — Uhfinévsi, multimodalni terminal v Praze — MaleSicich a city-logisticky
terminal na Praze — Smichov. Problematika je popsana zejmeéna z pohledu dopravy
a uzemniho planovani. V ramci reSerSni Casti se prace zabyva stanovenim
vhodnych parametrt lokality pro umisténi kontejnerového terminalu. Analyticka Cast
této prace se zabyva analyzou jednotlivych terminalld, s ohledem na uUzemni
planovani a dopravni vazby. Zejména jsou analyzovany jednotlivé plochy a koridory,
které jsou ovliviiovany nebo maji vliv na dopravu mifici z nebo do terminalu.
V zavéreCné diskuzi jsou porovnavany a hodnoceny dva typy multimodalnich
terminald v Praze, city-logisticky a kontejnerovy.

Klicova slova:
dopravni terminal, GIS, Praha, zeleznice, planovani
Abstract:

This bachelor thesis examines the issue of multimodal transport terminals that are
located or designed on the territory of the City of Prague, namely a container
terminal in Prague — Uhfinéves, a multimodal terminal in Prague — MaleSice and a
city-logistics terminal in Prague — Smichov. The subject matter is described primarily
in terms of transport and spatial planning. The theoretical part of the thesis deals
with determining a suitable location for a container terminal and a city-logistic
terminal. The analytical part of this thesis deals with the analysis of individual
terminals with regard to spatial planning and transport links. In particular, the
analysis looks at individual areas and corridors that are affected by or which affect
traffic from or to the terminal. Two types of multimodal terminals in Prague, city-
logistic and container-type terminals are compared and evaluated in the final
discussion chapter.

Keywords:

multimodal transport terminal, GIS, Prague, railway, spatial planning
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Seznam pouzitych zkratek:

CR - Ceska republika

EU — Evropska unie

GIS — Geograficky informacni systém
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JV — jihovychod

MHMP — Magistrat hlavniho mésta Prahy

MO — Méstsky okruh

MP — Metropolitni plan

MUK — mimouroviiové kfizovatka

PO — Prazsky okruh

PUR - Politika Uzemniho rozvoje Ceské republiky
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UP — Gzemni plan/y
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1 Uvod

Na efektivni dopravé nakladu je zavisla vétSina primyslovych odvétvi. Pro velka
meésta, jako je Praha, je otazka zpusobu pfepravy nakladu vice nez dulezita, protoze
do okoli velkych mést se soustfedi ekonomické aktivity spojené s vystavbou velkych
logistickych areald, které na sebe vazou kamionovou dopravu. Souc€asny systém je
tedy nastaven zejména na prepravé nakladu prostfednictvim silni¢ni kamionové
dopravy. Prehlcené silnicni komunikace vSak mohou zpUsobit, Ze kamionova
doprava uvazne v koloné. Kamion se také muze stat soucasti dopravni nehody,
¢imz dojde ke zdrzeni celého procesu pfepravy daného nakladu, coz vede k vySSim
nakladim. Tyto faktory spolu s faktorem negativniho vlivu kamionové dopravy na
své okoli, jako je napfiklad hluCnost, vytvafi poptavku po jiném efektivnim a
druhl dopravy pfi prepravé jednoho nakladu, tzv. multimodalni doprava. Nedilnou
soucasti systému multimodalni dopravy jsou terminaly, kde dochazi k pfesunu
nakladu z jednoho druhu dopravy na jiny. Logistické operace se v urbanizovaném
prostfedi stfetavaji se slozitymi dopravnimi podminkami, napf. nedostatkem
prostoru. Navic musi zohlednit jiz tak zatiZzené Zivotni prostfedi.

Optimalni umisténi terminald se odviji od mnozstvi faktort, které musi byt pfi
navrhovani novych terminald zohlednény zejména v uzemné planovaci
dokumentaci. Uzemni plan ma moznost regulovat negativni dopady terminal(, které
jsou zasazeny do jiz urbanizované ¢asti mésta, a to pomoci navrzeni takovych ploch
a koridoru, které budou brat v potaz dopravu vyvolavanou témito terminaly. O téchto
navrzich, pozadavcich a vlivech aplikovanych na problematiku kontejnerovych
terminald v hlavnim mésté Praze pojednava tato bakalarska prace.

2 Cil prace

Hlavnim cilem této bakalaiské prace je popis a analyza problematiky
multimodalnich terminall, a to zejména téch kontejnerovych a city-logistickych
lokalizovanych v urbanizovanych €astech Prahy s ohledem na jejich umistovani.
Konkrétné se jedna o popsani problematiky kontejnerového terminalu v Praze —
Uhfinévsi a dvou navrhovanych terminal v lokalitdch Praha — MaleSice a Praha —
Smichov. Problematika je zkoumana z pohledu uzemniho planovani a dopravy. Na
otazku problematiky dopravy je nahlizeno jak z trovné celoméstské, tak i z urovné
lokalni.



3 Metodika

Pro uvedeni ¢tenafe do problematiky terminal( multimodalni dopravy je zpracovana
reSerSni Cast, v jejimz ramci dochazi k prozkoumani dané tématiky kontejnerové
dopravy a city-logistiky. V ramci této ¢asti prace jsou popsany vztahy jednotlivych
nastrojii Uzemniho planovani ke kontejnerové dopravé. Konkrétné se jedna o
Uzemné analytické podklady hlavniho mésta Prahy, Politiku Gzemniho rozvoje
Ceské republiky, Zasady Uzemniho rozvoje hl. m. Prahy, Uzemni plan sidelniho
utvaru hl. m. Prahy (platny Uzemni plan) a v souCasné dobé zpracovavany
Metropolitni plan. V ramci analyzy nastroji Uzemniho planovani bude zkoumana
graficka i textova €ast. V neposledni fadé je v reSerdni &asti dospéno ke stanoveni
vhodnych parametrd lokality uréené k umisténi kontejnerového terminalu. K tomuto
stanoveni vhodnych kritérii jsou pouzity zejména odborné literarni zdroje a
legislativni dokumenty. Pro dokumentaci vhodného umistovani multimodalnich
terminall je nalezeno evropské mésto, v kterém jsou umistény terminaly
multimodalni dopravy splfiujici podminky vhodného umistovani.

Jednim z dkolu analytické Casti je analyza SirSich vztahd multimodalnich terminald,
zejmeéna jsou vyhledavany problémové useky a mista dopravni infrastruktury v okoli
terminalu a na trase mezi terminalem a logistickym parkem. K tomuto ucelu slouzi i
analyza koridorti dopravni infrastruktury, které jsou navrzeny v Uzemnim planu
sidelniho Utvaru hl. m. Prahy a v Metropolitnim planu. Navrhované koridory dopravni
infrastruktury jsou analyzovany z pohledu jejich mozného vlivu na prazskou silni¢ni
sit. Sou€asna sit hlavnich prazskych komunikaci je analyzovana z pohledu
dopravni intenzity na jednotlivych usecich a kfizovatkach.

Druhym ukolem analytické Casti je analyza jednotlivych terminalt s ohledem na
uzemni plany (platny a metropolitni) a dopravni vazby. V jednotlivych Uzemnich
planech jsou analyzovany navrhované i stavajici plochy a koridory, které by mohly
mit vliv na dopravu mifici z nebo do terminalu. Dale jsou analyzovany navrhované i
stavajici plochy a koridory, na které by mohla mit negativni vliv doprava mifici
znebo do terminalu. U jednotlivych termindlt je zejména posuzovana intenzita
dopravy v okoli, a to s ohledem na to, jestli zde funguje nebo je zde navrhovan
terminal kontejnerovy Ci city-logisticky. Pro zjisténi typu multimodalniho terminalu
slouzi zejména analyza Zasad uzemniho rozvoje hl. m. Prahy a jednotlivych
Uuzemnich planl. V uzemnich planech je analyzovana textova i graficka ¢ast. U
jednotlivych termindlu je, na zékladé poznatkl o parametrech lokality vhodné pro
kontejnerovy terminal a na poznatcich o city-logistice z reSerSni Casti, pfistoupeno
k zhodnoceni vhodnosti jednotlivych lokalit pro dany typ multimodalniho terminalu.
V neposledni fadé jsou u jednotlivych lokalit navrhovanych multimodalnich terminald
naznaceny mozné dopady, které by vznikly fungovanim daného terminalu.

K u€ellm jednotlivych analyz jsou pouzity nastroje GIS. Tyto nastroje jsou pouzity
k vytvofeni vytvofeny map problém0 s naznaCenim jejich feSeni. Je vytvofena
problémova mapa na celé uzemi Prahy a pro jednotlivé lokality multimodalnich
terminald.
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4

ResSersni ¢ast

4.1 Pojmy pouzivané v ramci prace

V uvodu kapitoly je nutné si pfiblizit nékolik pojmu, které jsou pro ucely této prace
vyznamné.:

.[Pfepravni jednotkou mulzou byt] kontejnery (odpovidajici normé ISO,
odvalovaci), vyménné nastavby, silniéni navésy bézné stavby (upravené pro
vertikalni prekladku), podvojné navésy, silni¢ni vozidla a jizdni soupravy
nebo &lunové kontejnery.“ (SIROKY A KOL. 2012)

Nasledujici pojmy jsou definovany dle dokumentu Ministerstva dopravy CR,
Dopravni politika CR a pro dovysvétleni nékterych pojmu je také pouzita definice dle
technické normy CSN 26 9375 — Terminologie kombinované dopravy.:

Kombinovana doprava je takova preprava, kdy je zboZi pfevazeno v jedné
nebo vice pfepravnich jednotkdch nebo silni€énim vozidle, ktera/které
postupné pouziva rlizné druhy dopravy bez nutnosti manipulace se
samotnym zbozim pfi procesu zmény dopravy.

V minulosti byl tento termin pouzivan hlavné pro pfipady, kdy se pfevazna
Cast trasy uskuteCriovala po Zzeleznici, vodni dopravou (namorni i
vhitrozemskou) pficemz pocateéni nebo konelny usek probihal po silnici.
Tato &ast cesty byla dle moznosti co nejkratsi.

Intermodalni doprava byla v minulosti chapana jako takova pFeprava, kdy
byla Zelezni¢ni doprava pouzita pouze pro prekonani problematického
useku. Jednalo se o dopravu doprovazenou, kdy fidi¢ silni¢niho vozidla byl
pfepravovan ve stejném vlaku jako jeho vozidlo. Pro tento zplsob
doprovazené dopravy se dle Pernici (2005) ustalil pojem Ro-La z némeckych
slov Rollende Landstrasse.

Dnes jsou terminy kombinovana i intermodalni doprava pouzivany ve
stejném smyslu.

Multimodalni doprava je takova preprava, kdy je zbozi pfepravovano
nejméné dvéma ruznymi druhy dopravy. Pfi zméné druhu dopravy muize i
nemusi dojit k manipulaci se samotnym pfepravovanym zbozim.

Komodalita je definovana jako uc&inné vyuzivani riznych druh( dopravy
provozovanych samostatné nebo v ramci multimodalni integrace v
dopravnim systému za uCelem dosazeni optimalniho a udrzitelného vyuZiti
zdroju.
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CD CARGO (2019) definuje pojmy, které se pouzivaji v ramci Zelezniéni dopravy.
Tyto pojmy definuji, jakym zplsobem se vagény dostavaji z mista nakladky na
misto vykladky.:

e Jednotlivé/jednovozové zasilky je takovy zpusob pfepravy po Zeleznici,
kdy je na prepravu zasilek pouzit jeden viz nebo skupina nékolika
Zelezni€nich vozu (maximalné péti). Tyto vozy jsou od odesilatele k pfijemci
dopravovany béznou vlakotvornou cestou. To znamena, Ze jsou na své
cesté fazeny postupné v nékolika vlacich za sebou. Od odesilatele jsou
zpravidla svezeny mistnim (tzv. manipulacnim) viakem do nejblizSi
sefadovaci stanice. Odtud jsou dale odeslany vlakem dalkovym (tzv.
pribéznym, pfipadné nakladnim expresem) do sefadovaci stanice nejblize
pfijemci, a K nému rozvezeny opét mistnim viakem.

e Opakem je tzv. systém ucelenych vlaki, které predstavuji takovy zplsob
prepravy, kdy jsou vlakové soupravy fazeny z vozu pfepravujicich pouze
jednu zasilku a jedou pfimo od odesilatele k pfijemci bez jakychkoli fadicich
praci. Doba jizdy zasilky se tak vyrazné zkracuje a diky zjednodu$ené
manipulaci je pFeprava ucelenymi vlaky podstatné cenové vyhodnéjsi.
Jedinou podminkou pro vyuziti této formy dopravy je tedy dostate¢na
velikost zasilky, ktera uceleny viak naplni. Uceleny vlak mlze byt po
domluvé navic sestaven i ze skupin vozU od vice odesilateld jednomu
pFijemci nebo naopak od jednoho odesilatele vice pfijemctim. Ucelené vlaky
pFedstavuji nejvhodné&;jsi zpusob pFepravy pro objemnéjsi zasilky.

Poslednim pojmem, ktery je Casto pouzivan vramci této prace, je termin city-
logistika.

o City-logistika je termin, ktery je v obecné roviné chapan jako veSkera
doprava ve mésté, ktera zahrnuje jak pFepravu zbozi, tak pohyb osob,
kterymi zajiStujeme provoz Zivnosti, sluZzeb a podnikatelskych mist.
(SIROKY A KOL. 2012)

4.2 Multimodalni doprava v ramci systému nakladni dopravy

Pojem doprava je chapan jako: ,(...) cilevédoma zména mista osob anebo nakladl
uskute¢novana pomoci dopravniho prostfedku po dopravni cesté. (PASTOR A
TUZAR 2007)

Dopravu je tedy dle zakladni definice mozné rozClenit na osobni a nakladni.
Nakladni dopravu je dle Rodriguea a kol. (2006) mozné délit podle toho, v jakém
prostfedi se nachazi dana dopravni cesta: pozemni (silniéni Zelezniéni a potrubni),
vodni (vnitrozemska/ficni a ndmorni) a letecka doprava. Pfi kombinaci dvou nebo
vice téchto zpusobu dopravy mluvime o kombinované dopraveé.
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Kombinovana doprava je C&asto postavena na prepravé nakladu ve
standardizovanych kontejnerech, které slouzi k co nejjednodussi prekladce nakladu
mezi jednotlivymi zpusoby dopravy.

.Kontejnery jsou pfepravni prostfedky, tvofici zcela nebo z€asti uzavreny prostor,
uréené k pfemistovani materialu. (...) Jsou upraveny pro pohotovou manipulaci,
vétSinou mechanizovanou nebo automatizovanou.” (PERNICA 2005)

Diky standardizovanym kontejnerim je mozné konsolidovat men$i zasilky do
jednoho nakladu, coz vede k velkému zefektivnéni pfepravy, z kterého téZi vdechny
zainteresované strany.

Kontejnery jsou dle normy CSN ISO 668 roztfidény do tFi fad s vymezenou vyskou,
délkou a Sifkou. Nejpouzivanéjsi jsou kontejnery patfici do fady 1.:

e [SO 1A —délka 12 192 mm (Ctyficetistope)
e [SO 1B —délka 9 125 mm (tficetistopé)

e [SO 1 C - délka 6 058 mm (dvacetistopé)

e [SO 1D - délka 2 991 mm (desetistopé)

Zejména pro statistické ucely se dle Pernici (2005) pouzivaji kontejnery 1ISO 1 C.
Jeden tento kontejner odpovida statistické jednotce — Twenty Foot Equivalent Unit
(TEV). Jednotka TEU slouzi i jako ukazatel kapacity terminalll kombinované
dopravy. Nejbéznéji pouzivany namorni kontejner fady ISO 1 A je roven dvéma
TEU.

Typickou cestou nakladu v ramci systému multimodaini dopravy muze byt tento
pfiklad: Na pozemku odesilatele je naklad nalozen do kontejneru, ktery je poté
pozemni dopravou (nejCastéji silni¢ni) odvezen do pfistavu, kde je nalozen na
nakladni lod, kterou putuje az do cilového pfistavu. Zde je kontejner vylozen z lodi a
dopraven ke koncovému uzivateli. Tento posledni usek cesty funguje na zakladé
kombinace silni¢ni a Zelezni¢ni dopravy. Cely tento proces je unifikovany a Casto
funguje na bazi pravidelnych spoju.

Dulezitost kontejnerové pfepravy souvisi i s tim, Zze zhlediska pFepraveného
mnozstvi nakladu je nejdllezitéjSi namofni doprava, ktera standartné pouziva
kontejnery. Namorni dopravou je dle UN (2019) pfepraveno vice nez 90 %
veSkerého nakladu na svété a zaroven se jedna o ten nejefektivnéjSi zpusob
dopravy.

Do budoucna se oCekava, ze doprava nakladd za pomoci velkych kontejnerovych
lodi bude i nadéle rust. Tento trend mimo jiné pfisp&je k ekonomickému rustu
pfimofskych oblasti s namofnimi pfistavy, které budou profitovat z efektivniho
zpusobu dopravy.

Dle Creela (2003) do vzdalenosti 200 km od pobfezi v sou€asné dobé Zije zhruba
polovina svétové populace. Tato ¢ast populace ma diky blizkosti namornich pfistavl
pFistup ke spolehlivému a levnému zplUsobu prepravy. Pro obyvatele Zijici ve
vnitrozemskych regionech nebo statech je nutné zajistit efektivni zplsob dopravy
nakladu mezi pfistavem a vnitrozemskym cilem.
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Efekt namorni dopravy, ale neni vzdy jen pozitivni. Dle Rodriguea (2008) bude mit
rst namofrni kontejnerové dopravy dopad i na pozemni dopravni cesty, zejména na
silniéni dopravu, které bude nutné ulevit zejména Zelezni¢ni dopravou.

Vybér zpusobu prepravy nakladu, ale ¢asto zavisi na prepravcich, ktefi jsou vSak
v mnoha pfipadech souc€asti soukromého sektoru, ktery se vzdy snazi
maximalizovat svUj zisk, tim Zze hleda zpusoby, jak co nejvice snizit naklady spojené
s pfepravou, prekladkou a manipulaci. A proto se prepravci pfi vybéru zplsobu
dopravy nejvice ohlizeji na faktory cena a dostupnost.

Pro ucely této prace je proto nutné si porovnat dopravu silniéni, Zelezni¢ni a
kombinovanou z hlediska jejich dostupnosti a ceny. Dostupnost verejné silniéni sité,
kterou vyuziva silniéni doprava, je zfejma. Prfistup do ni je prakticky mozny
odkudkoli, jen u komunikaci vys8ich tfid je pouziti ¢asto podminéno zaplacenim
myta. Daldim specifikem silni¢ni sité je, Zze v nékterych statech dochazi k
uplatiovani zakazu jizdy kamionové dopravy béhem nékterych dnd. Dostupnost
zelezni¢ni dopravy je problematicka, protoze je potfeba specificka zeleznicni
infrastruktura, ktera vzdy nevede do mista, kam by mél byt naklad dorucen. Pfi
porovnani nakladl na pfepravu nakladu je dle Nejedlého (2019) silni¢ni doprava
vyhodna do pFepravni vzdalenosti cca 280 km. Samotna Zelezni¢ni doprava neni
pfilis vhodna, protoze jak jiz bylo zminéno, zeleznicni spojeni je zavedeno pouze do
nékolika malo lokalit, a tudiz nemlze byt vzdy vyuzito. Proto je vhodna kombinace
Zeleznicni a silni€ni dopravy. Pfi pfepravé zboZi na vzdalenost minimalné 400 az
600 km se dle Teye a kol. (2017) ex. Klinka a Van Den Berga (1998) multimodalni
doprava stava ekonomicky vyhodnéjSi nez ta silniéni. Ztoho vyplyva, Zze
multimodalni doprava je vyhodna pro prepravu nakladd na vétSi vzdalenosti.
V kontextu CR se bude zejména jednat o dopravu zboZi z namornich pfistava, ktera
je ostatné jiz dnes €inna.

S dopravou souvisi i jeji vliv na okoli. ,[Doprava] zasadnim zplsobem méni a
spoluvytvafi prostorovy, kompozi¢ni a esteticky obraz krajiny a jejiho osidleni®.
(KOTAS 2002)

Se silniéni ndkladni dopravou vSak souvisi i negativni vlivy, které ovliviuji
spole¢nost, ekonomiku i Zivotni prostfedi. Negativni vlivy jsou jesté vice pocitovany
v urbanizovanych oblastech. To je mozné demonstrovat i na tomto pfikladé: Podle
DABLANC (2006) predstavuje nakladni doprava pouze 20-30 % celkové méstské
silni¢ni dopravy, pfesto je jeji vliv na znecisténi ovzdudi az 50 %. DalSimi nejCastéji
zmifiovanymi negativni vlivy jsou dle Behrendse (2012) ex. Schreyera a kol. (2004)
hluk, vytvareni bariér v méstskych oblastech (separace uUzemi) a zvySovani
nehodovosti. S nehodovosti souvisi i zpomalovani ostatni dopravy na méstskych
komunikacich.

Pro systémové omezeni kamionové dopravy se stale Castéji pfistupuje ke
kombinované dopravé, ktera je vyhodna zejména pro omezeni kamionové dopravy
na tranzitnich tazich mimo =zastavéna uUzemi. Pro <&asteCné omezeni vySe
popsanych vlivi kamionové dopravy ve mésté se dle Behrendse (2012) mistni
Ufady Casto uchyluji k zavedeni omezeni na komunikacich, napfiklad se muize
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jednat o omezeni rychlosti, zakaz vjezdu vozidla na danou komunikaci nad urcitou
miru hmotnosti nebo povoleni vjezdu do urcité oblasti pouze v danou denni dobu.

Vliv dopravy na urbanizované celky je tedy vyznamny. U silni€ni dopravy toto tvrzeni
plati vice nez u ostatnich typl dopravy, protoze silniéni doprava je doslova
vSudypfitomna.

Cilem nakladni silni¢ni dopravy je velmi €asto logistické centrum, které je umisténo
v logistickém parku. V logistickém centru dochazi ke konsolidaci a kratkodobému
nebo dlouhodobému uskladnéni zasilek, které jsou v posledni fazi postupné
rozvezeny do kamennych obchodl nebo sluzbou dovazky az do domu konéi u
koncového zakaznika. Logistické parky vznikaji zejména u hlavni sité silniéni
infrastruktury (zejména u dalnic), protoze spoléhaji na pfevoz nakladu pomoci
kamionové dopravy.

4.3 City-logistika

K systémovému omezeni negativnich vlivil dopravy slouzi i tzv. city-logistika.
Samotny proces city-logistiky je podle Pernici (2005) ex. Taniguchiho (2001) mozno
popsat jako optimalizaci logistickych a dopravnich aktivit soukromych spole¢nosti
s ohledem na Zzivotni prostfedi, dopravni kongesce a spotiebu energii. Této
optimalizace je dle Riccardia a Storchiho (2009) dosazeno zejména zefektivnénim
distribu€nich procesu, které maji za nasledek méné nakladnich vozidel pohybujicich
se po mésté a taktéz jejich vykonngjsi vyuziti. DalSim dulezitym faktorem modelu
city-logistiky, ktery uvadi Ricciardi a Storchi (2009), je vyuzivani ekologickych
vozidel a menSich typl vozidel, jako jsou napfiklad dodavky.

Vyhodou pfepravy nakladu pomoci systému city-logistiky je, Ze je pfistoupeno,
oproti klasickému systému kombinované dopravé, k vynechani nékterych prekladek
a pfesund nakladu. V ramci kombinované dopravy je kontejner z terminalu
prepraven silnicni dopravou do logistického centra, zde dochazi k vyloZeni
kontejneru a k uskladnéni nakladu, ktery je pak po né&jaké dobé exportovan do
finalni destinace (napf. obchodni diim v centru Prahy). Na tomto poslednim Useku
se vyuziva hlavné menSich kamionu a dodavek, podle toho, jak to dopravni situace
na trase k finalni destinaci dovoluje. Pfi pfepravé nakladu v ramci systému city-
logistiky je vynechana pfeprava a uskladnéni v logistickém centru. City-logistické
terminaly CasteCné slouZi jako logisticka centra, z kterych je zasilka vypravena
pfimo na trasu k finalni destinaci.

Intenzita silniéni dopravy vyvolana city-logistickym terminalem oproti tomu
kontejnerovému se muze liSit a také nemusi. Podstatnou zménou je, Ze je omezena
kamionova doprava, ktera, jak jiz bylo zminéno, vyvolava celou fadu negativnich
jevu, napf. hluk, dopravni kongesce atd.

Problematika zasobovani mést je dilezité téma i v CR, proto se timto tématem
zabyva dokument Ministerstva dopravy CR, Koncepce nékladni dopravy.
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LZavadéni principl city-logistiky se musi tykat zejména nejvétSich mést. Zasobovani
v tomto rezimu bude vyzadovat vznik distribunich center, ktera budou cely systém
zasobovani organizovat. VnéjSi okruh zasobovani (napojeni na okoli mésta) by
mélo byt zajisténo prostfednictvim silniéni dopravy s vozidly nad 12 t a Zelezni¢ni
dopravou. V pfipadé Prahy je mozné vyuzit i vodni dopravu. (Koncepce nakladni
dopravy)

Pro budouci podobu city-logistiky v Praze vytvafi IPR dokument zvany Strategie city
logistiky, ktery by mél vytvofit zaklad pro dalSi koncepce tykajici se této
problematiky. Strategie city logistiky, ale neni jedinym dokumentem IPR, ktery by se
zabyval touto problematikou, dalsim dokumentem je Strategie rozvoje prazské
metropolitni Zeleznice, kde je nastinéna budoucnost systému prazské city-logistiky.
Tento dokument pfichazi s mySlenkou city-logistického centra, které by
konsolidovalo zasilky a poté by je zejména pomoci ekologickych vozidel rozvazelo
na tzv. posledni mili. Dle nastinéné strategie, by bylo city-logistické centrum
napojeno na Zelezni¢ni dopravu, v idealnim pfipadé by doslo i na napojeni na Ficni
dopravu. Zavérem Strategie rozvoje prazské metropolitni zeleznice pfichazi se
dvéma vysledky. Prvnim vysledkem je, Zze kombinovana doprava a s ni spojené
terminaly jsou potfebné pfedevdim z pohledu statu a méstu nepfinaseji pfimy
pozitivni dopad. Druhym vysledkem je, Ze samostatny city-logisticky terminal
(centrum) neni samostatné ekonomicky provozuschopny. Tento nedostatek ale
muze byt preklenut vytvofenim spolecného zazemi pro kontejnerovy i city-logisticky
terminal.

City-logistika je systém, ktery si v ramci CR hleda své misto a jehoZ moznou aplikaci
v Praze budeme moci vidét az v blizké budoucnosti.

4.4 Politika kombinované dopravy

Vzhledem k tomu, Ze doprava ma neoddiskutovatelny vliv na moderni svét, je proto
neprekvapivé, Zze se ji vénuji vlady a organy EU v ramci jednotlivych legislativnich
dokumentt a strategii.

Prvnim takovym dokumentem vzniklym pro ucely kombinované dopravy byla
Vyhlaska €. 85/1973 Sb., neboli Dohoda o zavedeni jednotné kontejnerové dopravy,
ktera byla podepsana uz v roce 1971. K této dohodé se pfidaly vSechny staty tzv.
vychodniho bloku véetné Ceskoslovenské socialistické republiky. Podle Vyhlagka &.
85/1973 Sb. se staty zavazovaly k vytvofeni vysoce efektivniho systému pfepravy
zbozi, ktery by Castecné spoléhal na kombinovanou dopravu.

Kratce po vzniku samostatné Ceské republiky vyslo v platnost Sdéleni &. 35/1995
dopravy a souvislych objektech (tzv. Dohoda AGTC). Tento dokument urcil zakladni
parametry pro budovani sité kombinované dopravy, které byly v nasledujicich letech
zpresnovany zejména legislativou v ramci EU. V Dohodé AGTC jsou mimo jiné
stanoveny dulezité traté a terminaly mezinarodni kombinované dopravy. Jednim
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z dillezitych terminald byl dle této dohody i ten v Praze na Zizkové. Ve IV. ptiloze
Dohody AGTC jsou uvedeny sou€asné a minimalni pozadavky na terminaly a vlaky
zapojené do kombinované dopravy. Jednim z dulezitych parametrd je stanoveni
cilové délky vlakové soupravy, ktera by méla byt minimalné 750 m. V dalsi ¢asti IV.
prilohy jsou stanoveny pozadavky na umisténi terminalu (viz Kapitola 4.7.).

Vzhledem k tomu, Ze se CR stala v roce 2003 jednim z &lenskych statd EU, je nas
pfistup k nakladni dopravé po tomto roce velmi ovlivnén nafizenimi a dokumenty
vydanymi organy EU.

Pro stanoveni cili vznikl v ramci unie dokument zvany Bila kniha EU (neboli Plan
jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni konkurenceschopného
dopravniho systému u¢inné vyuzivajici zdroje). Planem EU je dle tohoto dokumentu
spoléhat se v budoucnu co nejméné na kamionovou nakladni dopravu. K dosazeni
tohoto v3Seobecného cile by mély slouzit dil¢i kroky, napfiklad zasadné snizZit
zavislost Evropy na dovazené ropé a snizit uhlikové emise o 60 %, a to do roku
2050. Dalsim krokem je pfesunuti 30 % silni¢ni pfepravy nakladu nad 300 km na
jiné druhy dopravy, jako napf. na Zelezni¢ni €i lodni dopravu, a to do roku 2030.
V dlouhodobém cili (do roku 2050) by mélo dojit k pfesunu vice nez 50 % silnicni
dopravy. Napomoci by tomu meély i u€inné koridory pro nakladni dopravu, které

Prestoze si EU vytycila vySe zminény cil, pfeprava nakladi kamionovou dopravou
bude i nadale zatéZzovat silni¢ni sité jednotlivych statu velkou mérou, a to zejména
proto, ze dle Bilé knihy EU vice nez polovina veSkerého nakladu (ve smyslu
hmotnosti) je pfepravovana na vzdalenosti niz§i nez 50 km a vice nez tfi &tvrtiny
nakladl na vzdalenosti niz§i nez 150 km.

Vzhledem k velikosti CR se dle Koncepce nakladni dopravy bude pfesunuti &asti
kamionové dopravy na jiné druhy dopravy spiSe tykat mezinarodni, ¢asto tranzitni
dopravy.

Na kratSi vzdalenosti neni mozné dosahnout takového presunu, a to uz z vySe
popsaného dlvodu. Zelezniéni a kombinovana doprava je ekonomicky vyhodna
minimalné od 400 km a ktomu je jeSté potfeba pfidat fakt, Ze dle Koncepce
nakladni dopravy potfebuje ZelezniCni i kombinovana doprava ke své maximalni
efektivnosti a konkurenceschopnosti pravidelné a na mnozstvi objemnéjsi pfepravni
jednotky, které by mohly byt svazeny za pomoci pravidelnych ucelenych viaku.
Té&chto preprav je vzhledem ke struktufe ekonomiky CR pomérné malo.

S ohledem na cile EU se CR pfipravuje na nové charakteristiky nakladni dopravy, a
to prostfednictvim dokumentu Ministerstva dopravy, Dopravni politika CR, kde jsou
stanoveny dva zakladni pfedpoklady pro budouci rozvoj nakladni dopravy, na které
se bude nutné v budoucnu co nejvice zaméfit.:

e ,Pfesun prepravnich jednotek ze silnicni dopravy na ty druhy dopravy, které
méné zatézuji zivotni prostfedi, aniz by subjekty podnikajici v silnicni
dopravé pfichazely o své zakazky. To bude zajisténo tim, Zze Zelezniéni
doprava se stane jakousi formou sluzby pro silniéni dopravce.
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e VyuZiti multimodalni dopravy ke sniZzeni pfepravy nakladu pomoci silnicni
dopravy ve prospéch téch druhl dopravy, které méné zatézuji Zivotni
prostiedi, pfi¢emz by mélo dojit k minimalizaci nakladd na zménu druhu
dopravy a optimalizaci doby prepravy.“ (Dopravni politika CR)

Vzhledem ke geografické poloze a geomorfologickému &lenéni CR je pozadavek na
pfesun 30 % silnicni pfepravy ze silni¢ni sité na Zelezni¢ni Ci lodni aplikovatelny ve
vétSi mife pouze na zelezni¢ni dopravu.

Pfi aplikovani pfevodu 30 % silniéni dopravy na ZelezniCni na objem
prepravovaného nakladu v roce 2014, dostavame se k Cislu ve vySi cca 24 mid. tkm,
coz je oproti souCasnému stavu navySeni pfiblizné o 70 %, jak je uvedeno
v Koncepci nakladni dopravy. Do budoucna je tedy planovan razantni narust
pfepravy nakladu po Zeleznici, na ktery nemusi byt jednotlivé staty pfipraveny.

.Protoze je zelezniéni doprava, zejména ta nakladni, nékdy povazovana za nepfilis
pfitazlivy zpusob dopravy, mély by jednotlivé organy EU i samotné Clenské staty
provést strukturalni zmény, které by Zeleznici umoznily uc€inné konkurovat a prebrat
vyrazné vySSi podil pfepravy nakladu na stfedni a dlouhé vzdalenosti.“ (Bila kniha
EV)

Pro zatraktivnéni Zelezni¢ni dopravy je definovana takzvana Transevropska
dopravni sit' (dale TEN-T), ktera byla poprvé zminéna v Rozhodnuti evropského
parlamentu a rady ¢. 661/2010. V tomto rozhodnuti jsou definovany davody vzniku
sité TEN-T.:

,Vytvofeni a rozvoj transevropskych siti pfispiva k dosazeni dulezitych cild Unie,
jako je fadné fungovani vnitfniho trhu a upevnéni hospodafské a socialni
soudrznosti. [A také proto, Ze] vytvofeni a rozvoj transevropskych dopravnich siti na
celém uzemi Unie ma (...) specifické cile v zajisténi udrzitelné mobility osob a zbozi
za nejlepSich moznych podminek socialnich, environmentalnich a bezpecnostnich a
v integraci vSech druhtd dopravy se zfetelem k jejich komparativnim vyhodam.
Transevropska sit muze vést k vytvoreni pracovnich mist.“ (Rozhodnuti evropského
parlamentu a rady ¢. 661/2010)

Na pfedchozi rozhodnuti navazuje Nafizeni Evropského parlamentu a rady ¢.
1315/2013, ktera déli sit TEN-T na dvé urovné, na sit hlavni a globalni, ktera tu
hlavni pfekryva. Hlavni sit’ je tedy jakousi podskupinou globalini sité. Soucasti hlavni
sité by mély byt strategicky nejvyznamnéjsSi uzly a spoje transevropské dopravni
sité. Zasadnim rysem obou siti je, ze jsou multimodalni. Tato dvouvrstva sit’ definuje
koridory Zzelezni¢ni infrastruktury (samostatné pro osobni a nakladni dopravu),
silniéni  sit, vodni cesty (vnitrozemské i namofni), leteckou infrastrukturu a
infrastrukturu pro multimodaini nakladni dopravu (vC€etné terminald). Jedinym
prazskym termindlem kombinované dopravy (Zeleznice — silnice) je terminal
v Uhfinévsi, ktery je veden jako soucast hlavni sité.

K dokoné&eni hlavni sit¢ by dle Dopravni politky CR mélo dojit do roku 2030.
Nadfazena globalni sit by méla byt dokon€ena do roku 2050.
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V Nafizeni Evropského parlamentu a rady €. 913/2010 jsou vymezeny koridory
nakladni zelezni¢ni dopravy, které navazuji na sit TEN-T. Prahou prochazi hned
nékolik téchto koridora.:

o Koridor “Orient — Vychodni stfedomofi“ spojuje severonémecké pfistavy
(napf. Hamburk nebo Rostock) se zemémi stfedni Evropy a pfistavy u
Cerného a Stfedozemniho mofe (napf. Atény nebo Burgas)

e Koridor “Ryn — Dunaj* spojuje Fiéni pfistavy na Rynu (napf. Strasburk) se
zemémi stfedni Evropy a rumunskym pfistavnim méstem Constanta u
Cerného more

V prilohové ¢&asti k Nafizeni Evropského parlamentu a rady €. 1315/2013 jsou
pfifazeny mapy, kde jsou zakresleny trasy hlavni a globalni zZelezni¢ni sité, taktéz
jsou zde bodové oznatena mésta, u kterych by mély vzniknout terminaly
kombinované dopravy (Zelezniéni a silniéni dopravy). V CR jsou stanovena &tyfi
takova mésta, a to Plzen, Brno, Prerov a Ostrava.

Na pfedchozi pfilohu detailnéji navazuje pfiloha v Koncepci nakladni dopravy, kde
je stanovena sit vefejnych terminald kombinované dopravy, které jsou rozdéleny do
dvou kategorii — terminal celostatniho vyznamu a terminal regionalniho vyznamu.
Pro terminal celostatniho vyznamu jsou identifikovany dvé oblasti, jedna v prostoru
Kolin-MélInik-Lovosice (nejpravdépodobnéjsi je dle koncepce trimodalni terminal
v Mélniku) a v Pferové. Oba terminaly v téchto lokalitach budou dle této koncepce
v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a rady ¢. 1315/2013. Pro terminaly
regionalniho vyznamu jsou identifikovany lokality u téchto mést — Brno, Plzen a
Pardubice VSechna tato mésta jsou v souladu s nafizenim €. 1315/2013. Pro
terminaly, které nejsou v souladu s nafizenim ¢&. 1315/2013, protoze obsluhuji pouze
uzemi NUTS 3, jsou identifikovany dvé lokality, a to Ceské Budéjovice a okoli Usti
nad Labem. Tyto velké vefejné terminaly by mély zajistit zasobovani celych regiont
NUTS 1 - NUTS 3.

Pro velka mésta (nad 40 000 obyvatel) by dle Koncepce nakladni dopravy mély
vzniknout strategické plany udrzitelné mobility, které by se zabyvaly problematikou
zasobovani mést, ale i nakladni dopravou v centrech téchto mést neboli city-
logistikou.

Pro ucely kombinované dopravy vznikla tedy fada dokumentl, které se pouze
okrajové vénuji problematice multimodalnich terminal( v urbanizovanych oblastech.
To je zplsobeno i tim, Ze vySe zmifiované terminaly maji obsluhovat velka uzemi a
vzhledem k dopravé plynouci z velikosti téchto termindld nejsou do méstskych
oblasti viibec navrhovany. Pro zamér popsat Iépe problematiku multimodalnich
terminall v Praze vzniklo na pracovisti IPR nékolik dokumentd, které jsou popsany
v nasledujici kapitole.
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4.5 Dokumenty tykajici se multimodalnich terminalt v Praze

Z hlediska multimodalni dopravy je pro Prahu dullezity dokument Koncepce city-
logistiky. Na ni se v sou¢asné dobé pracuje, ale do konce roku 2019 by méla byt
zvefejnéna.

Jak jiz bylo nastinéno v zavéru dokumentu Strategie rozvoje prazské metropolitni
Zeleznice, je navrzeno spojeni city-logistického terminalu s tim kontejnerovym, a to
v lokalitach jako jsou Smichov, MaleSice, Kré nebo Liber/Hloubétin. Dle tohoto
dokumentu je kazdé takové misto nutno provéfit v samostatné studii, a to zejména
Z pohledu vlivu na okoli.

»| kKdyZ primarné kontejnerova doprava nepfinasi Praze vyznamna pozitiva, vytvareji
tyto terminaly predpoklady pro presun silni¢ni nakladni dopravy na zeleznici, coz
sekundarné snizuje negativni externality zplisobené kamionovou silniéni dopravou v
Praze a pfilehlém regionu.” (Strategie rozvoje prazské metropolitni Zeleznice)

Dale se ve Strategie rozvoje prazské metropolitni zeleznice mluvi o nutnosti
zajisténi dostateného mnozstvi volnych tras pro nakladni Zelezni¢ni dopravu, aby
nedochazelo ke zpozdénim vilak(. Stejné dulezité je zajisténi uzemni rezervy pro
city-logisticka centra, ktera by byla napojena na zelezni sit.

DalSim dokumentem zabyvajicim se problematikou zasobovani je Plan udrzitelné
mobility Prahy, kde je v ramci SWOT analyzy identifikovana jako slaba stranka
chybéjici koncepce city-logistiky a zhorSovani podminek pro zelezni¢ni nakladni
dopravu. Analyza city-logistiky by dle tohoto dokumentu méla mit pfesah do
StfedocCeského kraje.

4.6 Vztah nastroju uzemniho planovani ke kontejnerové dopravé

V UAP hlavniho mésta Prahy je zakreslen jeden terminal kombinované dopravy
v Praze — Uhfinévsi. Dale je zde zakreslen navrh terminald kombinované dopravy
v Malesicich a na Smichové dle UPD. Je zde stanovena také jedna Gzemni rezerva,
konkrétné v Malesicich, taktéZ vychazejici z pozadavkd UPD. Tyto dva navrhované
terminaly by se mély dle UAP stat uzlovymi body pro systém udrZitelné méstské
logistiky neboli city-logistiky, ktera by méla zejména podporovat nesilnicni druhy
nakladni dopravy.

V celostatnim nastroji Uzemniho planovani, Politika Uzemniho rozvoje Ceské
republiky, je kapitola Vefejné terminaly a pfistavy s vazbou na logisticka centra, ve
které jsou vymezena mésta, v nichz by mély dle Koncepce nékladni dopravy
vzniknout termindly nakladni dopravy. Témito mésty jsou jiz zmifiovana Ostrava,
Plzefi, Pferov a Brno. V Praze by dle PUR mélo dojit k provéfeni uzemnich
podminek a naslednému zajisténi uzemni rezervy pro vnitrozemsky fiéni pfistav.
Terminaly u t&chto mést by se dle PUR mély stat soudasti evropské sité vefejnych
terminald TEN-T.
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.[Budovana sit vefejnych terminall] umozni optimalizovat silni¢ni dopravu a uplatnit
princip komodality.“ (Politika Uzemniho rozvoje Ceské republiky)

Pro ZUR hl. m. Prahy je jednim ze zasadnich témat zplGsob zasobovani mésta,
proto zadaji, aby mésto vytvarelo podminky pro alternativni moznosti zasobovani
meésta nakladni dopravou, zejména pro multimodalni zpUsoby (city-logistika). Na
tento obecny cil navazuje poZadavek na nalezeni vhodné lokality pro umisténi
nakladnich terminald s vazbou na Zeleznici a kapacitni komunikaci. Druhym
pozadavkem je zajisténi koncepce city-logistiky pfed samotnou realizaci terminald

Vv s

planovaci dokumentaci. Konkrétné se jedna o tyto ukoly:

e provéfit moznosti lokalizace terminall city-logistiky na uzemi Prahy
e vymezit terminaly city-logistiky na Smichové a v MaleSicich
e vymezit terminaly kombinované dopravy a nakladni Zzelezni¢ni dopravy

V ZUR jsou vymezeny i rozvojové transformaéni oblasti, kde jednou z oblasti je i
okoli nadrazi Prah — Smichov. Zde je popséan ukol pro podrobngjsi UPD, konkrétné
by vtomto Uzemi mélo byt zajisténo vybudovani zminéného centra city-logistiky
v pfimé vazbé na zeleznici a MO.

V platném UP, ve vykresu &. 5 — doprava, miZeme nalézt, Ze Uzemi souasného
kontejnerového terminalu v Praze — Uhfinévsi je vedeno jako zachovavané pro
terminal kombinované dopravy. Ve vykresu €. 4 — plan vyuZiti ploch, je stejné uzemi
zavazné oznaceno jako plocha DZ — fraté a zarfizeni Zelezni¢ni dopravy, nakladni
terminaly. Jako hlavni vyuziti pro tuto plochu je stanoveno: Plochy a zarizeni pro
provoz Zelezni¢ni dopravy a terminaly nakladni dopravy ve vazbé na Zeleznicni
dopravu. V pripustném vyuziti pro tento typ ploch mizeme nalézt: Plochy, stavby a
zarizeni slouzici Zelezni¢nimu provozu véetné provozné-technologického zazemi,
zafizeni slouZici vle¢kovému provozu mimo arealy. Stavby, plochy a zarizeni pro
skladovani a deponovani zbozi a materialu, tzemi slouzici k prekladani naklad(
mezi riznymi druhy dopravy ve vazbé na Zelezni¢ni dopravu.

Ve vykresu dopravy platného UP mudZeme nalézt jeden navrhovany terminal
v uzemi MaleSic, ktery je ve vykresu planu vyuziti ploch oznacen opét jako plocha
DZ. U tohoto terminalu je navic na vychod od né&j stanovena uzemni rezerva pro
sefadovaci nadrazi, taktéz ve vykresu €. 4 — plan vyuziti ploch ozna€ena jako
plocha DZ.

V MP je ve vykresu infrastruktury Uhfinévsky terminal oznaCen symbolem
Zelezniéni prekladisté, s dodatkem “stav“. V hlavnim vykresu neni plocha terminalu
nijak oznacena, pouze zde mlizeme nalézt vySkovou regulaci, ktera je stanovena
dle parametrd MP na 2 podlazi.
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U teminalu v MaleSicich je v hlavnim vykresu MP Uzemi oznaeno symbolem
Zelezniéni prekladisté, s dodatkem “ndvrh“. Dale je toto Gzemi vy$rafovano jako
Zastavitelna produkéni plocha, které je vtextové ¢&asti popsano jako uzemi
s hlavnim vyuzitim pro priimyslové a logistické zazemi mésta s vy3§i zatézi uzemi.
Dale je uvedeno, ze: V zastavitelné produkéni lokalité je pripustné umistovat budovy
a jiné stavby pro priimyslovou a zemédélskou vyrobu, skladovani a distribuci zboZi,
obchod, sluzby, vyzkum, administrativu, sport a rekreaci. Dale je pripustné
umistovat doplrikové stavby s témito souvisejici, dopravni a technickou
infrastrukturu, uliéni prostranstvi a méstské parky. Totéz Uzemi je také vySrafovano
jako Plocha, koridor dopravni nebo technické infrastruktury, s dodatkem “navrh®
Plocha dopravni nebo technické infrastruktury je popsana jako: Plocha vyhrazena
pro budouci umisténi budov a jinych staveb infrastruktury, ktera se vaZe na
konkrétni stavbu oznadenou v grafické &asti bodovou znackou a kédem. Uzemi na
vychod od navrhovaného prekladisté je oznaCeno symbolem, jako Uzemni rezerva
pro Zelezniéni prekladisté. | toto Uzemi je vySrafovano zplisobem oznadujicim
uzemni rezervu pro Plochu, koridor dopravni nebo technické infrastruktury.

V MP je navrhovan i tfeti terminal, a to na Uzemi Smichova. | zde je Uzemi
oznadeno jako Zelezniéni pfekladisté (navrh) a je vy$rafovano jako Plocha, koridor
dopravni nebo technické infrastruktury (navrh) a také jako Zastavitelna
transformacni plocha s obytnym vyuZitim.

Definici Zelezni¢niho prekladisté dle MP je mozno nalézt v textové &asti. Zde je
uvedeno, Ze Zelezniéni prekladisté je terminal city-logistiky slouZici k prekladce
nakladu mezi Zelezni¢ni a silniéni dopravou s vyznamem pro zasobovani mésta.

V MP je celé uzemi Prahy rozdéleno na Casti, u kterych jsou stanoveny regulativy
v uzemi. Pro uzemi MaleSické pramyslové oblasti jsou stanoveny individualni
regulativy City-logisticky terminal Praha — MaleSice (navrh) a City-logisticky terminal
Praha — MaleSice (uzemni rezerva). U uzemi Smichovského nadrazi je stanoven
individualni regulativ City-logisticky terminal Praha — Smichov (néavrh).

4.7 Obecna kritéria umistovani kontejnerovych terminall a jejich
charakteristika

Nedilnou soudasti systému kombinované dopravy jsou prekladisté neboli terminaly.
V prekladistich dochazi k pfesunu zbozZi z jednoho druhu dopravy na jiny. Terminaly
kombinované dopravy mohou byt dle Ballise a Goliase (2002) roztfidény do nékolika
kategorii, a to jak dle objemu prepravnich jednotek, typu zvedaci techniky, typl
obsluhované dopravy, lokace samotného terminalu nebo zplUsobu pfistupu do
terminalu. Je-li pfekladkové nadrazi napojeno na namofni nebo Ficni pFistav,
mluvime o trimodalnim terminalu.

Pro ucely této prace bude v této kapitole popsan terminal, kde dochazi k pfesunu
zbozi v kontejnerech mezi silniéni a Zelezniéni dopravou, ktery dle Macharise a
Bentekoninga (2004) obsahuje typicky tyto slozky:
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e Vjezdova a vyjezdova brana, kudy prochazi silnicni doprava

e Vjezdova a vyjezdova brana, kudy prochazeji nakladni vlaky

e Skladovaci plocha pro dlouhodobé uskladnéni pfepravnich jednotek (24
hodin a vic)

e Skladovaci plocha pro kratkodobé uloZeni pfepravnich jednotek

e Zdvihaci stroje slouzi k vylozeni a nalozeni vlakll nebo silni¢nich vozidel

e Skladovaci a transportni vybaveni

Tento seznam je mozné rozsifit o slozky, které zminuji Ballis a Golias (2002):

e (Odstavné koleje pro odstaveni vlaki/vagonu nebo jejich sefazeni Ci inspekci
¢ Silnice a plochy ur€ené silni¢ni dopravé

O tom, kde by mél byt terminal umistén a jaké by mél mit parametry, se vede
diskuze v fadach odborné i laické vefejnosti. Dulezitym bodem je napojeni terminalu
na vefejnou dopravni infrastrukturu, protoZe pravé tu vyuZivaji dopravni prostfedky
zapojené do kombinované dopravy. Vefejnou infrastrukturou se v tomto pfipadé
mysli Zelezniéni a silni¢ni sit'.

Siroky a kol. (2012) udava, Ze je dilezité, aby byl terminal napojen pomoci vie¢ky
na hlavni zelezni¢ni koridor, resp. na trat stanovenou v Dohodé AGTC. Samotné
napojeni vle¢ky na koridor, by mélo byt spiSe oboustranné nez jednostranné, aby
pokud to neni nezbytné nutné, nedochazelo k pfesunu lokomotivy z jedné strany
vlakové soupravy na druhou.

Jednim z faktort ovliviujicich velikost arealu terminalu je délka samotné viakové
soupravy. Ta je dle Ballise a Goliase (2002) v jednotlivych evropskych statech
stanovena v rozmezi 600-750 m. Pfestoze délka 750 m byla v Dohodé AGTC
stanovena jako cilova, je v CR dle Johanka (2016) dosud maximalni délka viaku
stanovena na 616 m. Pro co nejvétSi kapacitu je Casto pfistoupeno ke stavbé
nékolika paralelnich koleji, na kterych muze byt v jeden moment vykladano vice
vlak(. V Evropé maji dle Rodriguea a Nottebooma (2019) nejvétsi terminaly 10
paralelnich koleji, které maji maximalni délku 800 m. Vzhledem k maximalni
povolené délce vlaki nema smysl stavét delSi koleje, a proto ani samotny areal
nebude ve vétsiné pfipadl o moc delSi. DalSim argumentem, pro¢ ma délka koleji
vliv na celkovou velikost aredlu je ten, Ze vykladani a nakladani vlaku nejastsgji
probiha pomoci portalového jefabu, ktery se pohybuje nad kolejemi a kontejnery
uklada na uréenou plochu po stranach koleji.

Podle Rodriguea a kol. (2006) je dulezitym pozadavkem na efektivni fungovani
terminalu dobry pfistup k hlavnim silni€nimu tahum. Tento pozZadavek je jesté vice
rozepsan v publikaci od Sirokého a kol. (2012), ktefi uvadéji, Ze hlavni je pfistup
k dalnicim, rychlostnim komunikacim a silnicim I. tfidy.
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Dulezitym bodem je, jak vypada samotna komunikace mezi aredlem a pozadovanou
silnici hlavniho tahu, protoze po ni bude jezdit mnozstvi kamionové dopravy. Tyto
komunikace by mély splnovat nasledujici udava pozadavky: ,Napojeni by mélo byt
co nejjednodussi, pokud mozno bez uzkych mist (podjezdy, ostré zatacky, Easta
dopravni a svételna signalizace, prujezd obytnou zastavbou, trolejové vedeni
méstské hromadné dopravy apod.).“ (SIROKY A KOL. 2012)

Vhodné umisténi terminalu je dullezZitou otédzkou i pro organy statni spravy,
konkrétné pro Ministerstvo dopravy CR, které povazuje za dulezité zatraktivnit
systém multimodalni dopravy. Dle Dopravni politiky CR by k tomuto cili mélo slouzit
dobré napojeni terminald na logisticka centra, coz v koneéném disledku umozni
optimalizaci distribuéniho procesu pro koncové zakazniky. Toto dobré napojeni by
mélo fungovat jak mezi novymi logistickymi centry umisténymi bezprostfedné u
terminalu, tak i témi existujicimi, a to na bazi kombinované dopravy zalozené na
technologiich levné a vykonné pfekladky pfepravnich jednotek.

Stat tedy v multimodalni dopravé vidi moznost, jak snizit pocet kamion( na silni¢ni
siti, a to i tim, Ze by pfipadny novy terminal mél vzniknout v blizkosti logistického
parku, nebo by u stavajiciho terminalu méla byt moznost postavit nova logisticka
centra. Terminaly by tedy mély vznikat u pramyslovych oblasti, kde je dostatek
volného prostoru pro dal$i rozvoj. Tento pozadavek podporuje i Pienaar (2016), dle
kterého jsou intermodalni terminaly umistovany ve velkych pramyslovych a
obchodnich ¢tvrtich, mimo centralni a husté obydlené méstské oblasti. O téchto
terminalech dale piSe, Zze umisténi téchto terminalld je uspofadano takovym
zpusobem, ze kazdy terminal mize obsluhovat plochu pfiblizné jednodenni cesty
silni¢ni dopravy nebo cesty tam a zpét. Podobny pozadavek na umisténi terminald
je stanoven ve zminéné Dohodé AGTC, ktera uvadi, Ze lokality vhodné pro terminal
kombinované dopravy je dobré vybirat tak, aby k nim byl rychly a snadny pfistup po
silnicich od ekonomickych center. Druhym pozadavkem stanovenym v Dohodé
AGTC je, Ze terminaly musi byt umistény u hlavnich Zelezni¢nich tahu, na které by
méla vleCka z terminalu dobré napojeni.

SpInéni v§ech téchto pozadavku, ale nemusi mit v kone¢ném disledku uplny vliv na
kvalitni fungovani terminalu, protoze dulezitym prvkem je i stav a kapacita zelezni¢ni
a silniéni infrastruktury v dané oblasti. Terminal muze mit nejefektivnéjSi vybaveni,
ale rychlost, jakym je zbozi vypraveno na dal$i usek cesty, je diktovan pfijezdem
konkrétniho vlaku nebo kamionu. Jak uvadi Boese (1983), sekvence nakladani a
vykladani nakladu z vlaku je zejména diktovana pfijezdem kamionl do terminalu.
Tento fakt ma nejvétsi vliv na to, jestli bude terminal atraktivni nebo nikoliv.
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4.7.1 Umisténi terminalu v zahranici na pfikladé Berlina

VétSina statll na zapad od nas se jiz nékolik desitek let vénuje problematice
multimodalni dopravy a umistovani terminall. Za pfiklad mésta s vhodné
umisténymi terminaly, a to jak kontejnerovym, tak i city-logistickym lze povazovat
hlavni mésto Spolkové republiky Némecko Berlin.

Pro potifeby celého mésta funguje na Uzemi samotného Berlina jeden trimodalni,
city-logisticky terminal. Za hranicemi berlinskych obvodi se pak nachazi
kontejnerovy terminal napojeny na silnicni a zelezni¢ni dopravu.

City-logisticky terminal se nachazi na okraji SirSiho centra, mezi sefadovacim
nadrazim a kanalem usticim do feky Sprévy. Na zapad a na vychod od terminalu se
rozkladaji logisticka centra. Na jih od sefadovaciho nadrazi se nachazi obytna Ctvrt.
Nasledujici parametry terminalu jsou uvedeny dle DATABAZE INTERMODALNICH
TERMINALU (2019).:

o Sit koleji v arealu: 2 x 350 m
e Kapacita: 1 200 TEU
e Plocha arealu: 23 500 m?

Pomoci vleCky je terminal napojen na jednu z hlavnich zelezni¢nich berlinskych
trati. V tésné blizkosti se nachazi dalnice A 100, neboli Berlinsky méstsky okruh.
Trasa k dalnici po mistnich komunikacich je dlouha cca 1,5 km a vede zejména
okolo logistickych center. Tento terminal obsluhuje zakazniky v SirSim centru Berlina
a funguje na bazi systému city-logistiky, a to i proto, Zze je dle BEHALA (2009)
obsluhovan ekologickymi vozidly. Vzhledem k tomu, Ze je trimodaini je jeho velkou
vyhodou navaznost na fi€ni dopravu, ktera ma v urbanizovaném uzemi vyhodu
menSich negativnich dopadl na okoli nez doprava silni¢ni.

Osm kilometru jizné od berlinského spravniho obvodu se nachazi kontejnerovy
terminal. V jeho bezprostiedni blizkosti jsou umisténa logisticka centra. Terminal je
napojen na Zelezni¢ni trat' Berlin-Lipsko a na silnici B 101, ktera vykonava funkci
radialy spojujici dalnici A 10 (Berlinsky vnéjsi okruh) a dalnici A 100. Nasledujici
parametry termindlu jsou uvedeny dle DATABAZE INTERMODALNICH
TERMINALU (2019).:

o Sit koleji varealu: 2x 700 m, 2 x 350 m
e Kapacita: 600 TEU kratkodobé&, 600 TEU dlouhodobé
e Plocha arealu: cca 50 000 m?

Vyraznym rysem tohoto terminalu je, ze je umistén v navaznosti na pfilehla
logisticka centra, ke kterym vede silnice obsluhujici pouze tato logisticka centra.
Tato silnice neprochazi zadnou obytnou zastavbou a na obou koncich je pomoci
MUK napojena na dalnici. Vzhledem k charakteru okoli, je pfipadné rozsifovani
terminalu omezeno pouze ve sméru na zapad, kde lezi Zelezni¢ni koridor, jinak je
areal obklopen nezastavénym uUzemim. Pfipadné rozSifovani kapacity terminalu je
dle provozovatele DEUTSCHEBAHN (2019) mozné kdykoliv.
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U obou terminalu je zajisténo dobré napojeni na dalniéni sit, v pfipadé
kontejnerového terminalu se jedna o napojeni, které neprochazi obytnym tuzemim.

PfestoZze ma Berlin cca 3,5 mil obyvatel, na jeho Uzemi se nachazi pouze jeden
multimodalni terminal. Kontejnerovy terminal funguje pro potieby zminénych
logistickych center, ktera jsou taktéz umisténa za hranicemi samotného Berlina,
proto je mozné fict, Ze se zde jedna o jisty druh spoluprace mezi samospravnymi
uzemnimi celky, konkrétné mezi Spolkovymi zemémi Braniborskem a Berlinem.
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5 Analyticka Cast

Dle reSerSni Casti této prace se na uzemi Prahy v souCasné dobé nachazi jeden
kontejnerovy terminal, konkrétné v méstské Casti Uhfinéves. Se vznikem dalSiho
terminalu nakladni dopravy ve vazbé na Zelezniéni dopravu poéita platny UP. Tento
terminal by mél stat na okraji primyslové oblasti v Praze — MaleSicich. S timto
terminalem pocita i MP, ktery navic navrhuje i terminal lokalizovany na Smichové,
konkrétné u nadrazi Praha — Smichov.

Kromé terminalu v Uhfinévsi byl donedavna v provozu na uzemi hl. m. Prahy jesté
jeden kontejnerovy terminal. Tento jiz nefungujici terminal byl umistén na ploSe
byvalého Nakladového nadrazi Zizkov. Pro pochopeni vyznamu kontejnerového
terminalu, ktery je umistén v urbanizované ¢asti mésta, je dobré uvést néco malo o
minulosti tohoto terminalu.

Samotné nakladové nadrazi zahdjilo pravidelny provoz v roce 1936 a bylo napojeno
pomoci vle€ky na trat spojujici nadrazi v Hostivafi a Libni. Po vystavbé
potravinového skladisté ve Stradnicich vroce 1966 zacal podle Berana (2008)
vyznam ZiZkovského nakladového nadrazi postupné klesat.

Po roce 1966 vznikl na sefadovacich kolejich v severni ¢asti arealu Nakladového
nadrazi Zizkov multimodalni terminal, odkud byly dle RAIL CARGO OPERATOR
(2019) vypravovany vlaky z a do némeckych pfistavd Hamburk, Bremerhaven a na
Slovensko. K 1. lednu 2016 byl terminal pfesunut na Uzemi obce Mélnik, kde
funguje jako trimodalni, navaznost na Fi¢ni dopravu na Labi.

Nadrazi bylo zbudovano na okraji mésta (viz Obrazek 2) a v jeho okoli se nachazela
pouze roztrouSena zastavba. V souCasné dobé je nakladové nadrazi soucasti
SirSiho centra mésta, kde prevazuje bydleni a obanska vybavenost. Z davodu, ze
dochazelo k postupnému narustu intenzity dopravy a Ze byla Spatna navaznost na
dalni¢ni sit, se spole€nost provozujici terminal rozhodla jeho provoz ukondit.

Na pfikladu tohoto terminalu, ktery byl umistén az extrémné hluboko v urbanizované
Casti Prahy, je mozné demonstrovat, Ze takovy typ terminalu neni mozno na tomto
misté efektivné provozovat. Nemluvé o negativnich vlivech samotného terminalu a
kamionové dopravy na okoli. Samotné Nakladové nadrazi Zizkov a jeho okoli je
nyni v MP vedeno jako transformacni plocha.

Umisténi v8ech terminald bude v nasledujicich kapitolach analyzovano, stejné jako
vliv kamionové dopravy provozované mezi terminaly a logistickymi centry.
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Obrazek 2: vystrizek ll. vojenského mapovani (Zdroj: archivnimapy.cuzk.cz)

5.1 Umisténi terminald v kontextu SirSich vztaht

Automobilova doprava pohybujici se po jakékoliv silni¢ni siti se stfetdva na své
trase s fadou problematickych mist a Useku, které maji rizné divody svého vzniku.
V této kapitole je popsano, s jakymi problémy se potyka prazska silni¢ni sit, a to
s ohledem na trasu silniéni nakladni dopravy mezi termindly a logistickymi centry,
protoze pravé na této trase je vétSina kontejnert pfepravovana.

Nejprve je nutné zminit, Ze logisticka centra jsou vyhradné budovana u dalnic na
okraji Prahy nebo dokonce za nim, protoZe se jejich provozovatelé v sou¢asné dobé
spoléhaji zejména na pfepravu nakladu pomoci dalkové kamionové dopravy.

Logistické parky vznikaly a dale se rozsifuji zejména na téchto mistech.:

e D1 - u obce Modletice

e D5 —uobce Rudna

e D6 — u obce Hostivice

e D8 - u obce zZdiby

o D10 — u méstské Casti Horni PocCernice
e D11 —u obce Jirny
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Problémy prazské dopravy jsou v kontextu celé republiky unikatni, a to i ztoho
dlvodu, Ze hl. m. Praha je jednim z nejbohatSich regionli v ramci EU, s ¢imz souvisi
I V&tSi kupni sila obyvatel, a tedy i vétSi stupen automobilizace, ktera dle Planu
udrzitelné mobility €ini 0,584 os. aut./ obyv.

S vy$8i automobilizaci roste i intenzita dopravy na silni¢nich tazich. Intenzita je
navic jeSté zvySovana dojizdkou lidi do zaméstnani, zejména se jedna o obyvatele
ze Stfedoleského kraje, ktery ma podobny stuperi automobilizace jako Praha, a
protoze obyvatelé tohoto kraje Casto vyuzivaji pravé osobni automobil pro dojizdéni
do prace.

Intenzita dopravy Uzce souvisi i s nedokonéenosti prazské silni¢ni infrastruktury.
Praha je jednou z nejvyznamnéjsich silniénich kfizovatek v ramci CR i zemi EU.
Sbiha se zde vétSina Ceskych dalni¢nich tahd, které jsou vyuzivany i jako hlavni
tranzitni tahy evropské silniéni sit€. Pro odvedeni automobilové dopravy z centra
mésta slouzi dva silni€ni okruhy, Prazsky (D0) a Méstsky. Pro propojeni okruht
slouzi radialy. Pres dulezitost prazského silnicniho uzlu, neni ani jeden z okruh
plné dokonéen.

Nahradni trasu za nedokonéené useky tvofi komunikace, které nejsou uzpusobeny
intenzité dopravy, ktera jimi v sou€asné dobé projizdi. DalSi nevyhodou téchto
nahradnich komunikaci je, Ze Casto vedou v tésné blizkosti obytnych oblasti.
Komunikace plnici funkci nahradni trasy za nedokoncené casti okruhl jsou:
Cinovecka, Kbelska, Prazsky okruh, Stérboholska spojka, Jizni spojka, Spofilovska,
ulice 5. kvétna a Brnénska. Tyto komunikace jsou dle Planu udrzitelné mobility
nadmérné zatiZzeny nakladni dopravou.

Intenzita dopravy je nejvySSi zejména na tazich a kfizovatkach, které jsou soucasti
MO. Mezi nejzatizengjSi pétici useku prazskeé silniéni sité patfi:

. Vozidel za

Usek 24 h
Barrandovsky most 136 000
Jizni spojka v useku 5. kvétna — Viderska 127 000
Jizni spojka v useku Chodovska — V Korytech 123 000
Strakonicka v useku Dobfisska — Barrandovsky most 118 000
Jizni spojka v Useku V Korytech — Pribézna 113 000

VSemi useky uvedenymi v Tabulce 1 prochazi trasa kamionové dopravy mezi
terminalem v Uhfinévsi a logistickymi centry, zejména témi, ktera jsou umisténa na
zapadnim okraji Prahy. Ani nové vyvolana automobilova doprava zajistujici
pfepravu nakladl ze dvou navrhovanych terminall nebude mit pfili§ mnoho
moznosti, jak se vyhnout pravé témto Uusekim. Navrhované terminaly jsou totiz
navrhovany v okoli jizni ¢asti MO.

Daldimi krizovymi misty jsou kfizovatky, které jsou v mnoha ohledech témi
nejrizikovéjSimi misty z hlediska moznosti tvorby dopravni kongesce. Mezi pétici
nejvytizengjsich MUK patfi:
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Kfizovatka Vozidel za 24 h
5. kvétna — Jizni spojka 202 000
Strakonicka — Barrandovsky most 180 000
Jizni spojka — Chodovska 161 000
Jizni spojka — Videriska 155 000
Jizni spojka — Primyslova 141 000

Tabulka 2: Nejzatizenéjsi MUK prazské silnicni sité (zdroj dat: Plén udrzitelné mobility)

Stejné jako u usekl z Tabulky 1, tak i u kfizovatek z Tabulky 2 plati, Ze vSechny jsou
soudasti jizni ¢asti MO, a tudiz i témito MUK prochazi doprava sméfujici z nebo do
kontejnerového terminalu v Uhfinévsi. | zde je vysoka pravdépodobnost, ze
dopravni intenzita vtéchto mistech bude zvySena automobilovou dopravou
z navrhovanych terminalu.

Tyto pfedpoklady plati i pro tfeti nejvytizené&jsi aroviiovou kfiZzovatku, usmériujici
dopravu pomoci svételné signalizace. Touto kfizovatkou je Cernokostelecka —
Pramyslova, kterou v soucasnosti prochazi doprava k terminalu v Uhfinévsi, a bude-
li postaven terminal v MaleSicich, znamena to, ze d&ast kamionové dopravy
napojujici se na MO bude taktéz zatéZovat tuto kfizovatku.

Pro odvedeni &asti tranzitni dopravy z nejzatizenéjSich usek(l a kfizovatek, by
vyrazné pomohlo dokonceni chybégjicich Casti prazského a méstského okruhu.

K dokonéeni MO chybi dostavét vychodni ¢ast, stavba 0094 v useku Balabenka —
Stérboholska radiala a stavba 0081 v tseku Pelc-Tyrolka — Balabenka, na kterou by
méla navazat Libefiska spojka, ktera by spojila MO s ulici Libereckou. Nahradni
trasa pro kamionovou dopravu za tyto nedokon&ené Useky vede komunikaci
Kbelska, Vysoganska radiadla (Novopacka), vychodni &ast PO a Stérboholska
radiala, na kterou jiz navazuje fungujici ¢ast MO, Jizni spojka.

Pro dokonceni PO je nutné dokondéit, stavbu 510 v useku Béchovice — D1
(jihovychodni €ast PO), stavbu 518 v useku Ruzyné — Suchdol, stavbu 519 Suchdol
— Brezinéves a stavbu 520 Bfezinéves — Satalice. Posledni tfi useky tvofi severni
¢ast okruhu. Nahradni komunikace pro kamionovou dopravu za chybéjici Cast
severniho PO jsou ¢asto shodné s témi za MO.

Nahradu za Usek Bfezinéves — Satalice tvofi Cinovecka, Kbelska a Novopacka, na
kterou navazuje jiz chybéjici vychodni ¢ast PO. Chybégjici jihovychodni usek je
nahrazen Stérboholskou spojkou, Jizni spojkou, Spofilovskou, 5. kvétna a
Brnénskou. Jako nahradu za severni ¢ast PO je mozné povazovat dvé trasy,
severni a jizni. Severni vede ulicemi Karlovarska, Bélohorska a Patockova, ktera se
v MUK Malovanka napojuje na MO. Vzhledem k zakazu vjezdu vozidel nad 12 t do
tunelového komplexu Blanka je mozné v MUK Malovanka vyuzit pouze Strahovsky
tunel. Jizni trasa ve sméru do centra vede ulicemi Plzeriska, Vrchlicka a Duskova,
kterd se pomoci MUK napojuje na MO mezi Strahovskym tunelem a tunelem
Mrazovka. Ve sméru z centra se z MUK sjizdi do Radlické ulice, ktera se napojuje
na Plzenskou. Velmi problematicka je nahradni trasa za JV ¢ast PO, protoze ta
vede D1, Brnénské, Spofilovské a po Jizni a Stérboholské spojce.
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Ani jeden z chybéjicich usekl neni ve fazi vystavby. Nejblize k realizaci ma stavba
510, s predpoklddanym zahajenim dle Portadlu RSD (2019) vroce 2021 a
dokon&enim v roce 2025.

Praze chybi dostavét jedna radiala, a to Radlicka, ktera je nahrazena zejména
ulicemi Plzeriska a Patockova.

Velkou bariérou pro kamionovou dopravu sméfujici mezi vychodem a zapadem
metropole je feka Vltava, protoze pro jeji pfekonani je mozné vyuzit pouze dva
mostni objekty, a to Barrandovsky a Radotinsky most. V blizké budoucnosti mize
mit velky dopad planovana oprava Barrandovského mostu, kterda mdze mit velmi
negativni vliv na celoprazskou automobilovou dopravu, a to zejména v podobé
kolon. Barrandovsky most neni jedinym vyznamnym mostnim objektem, ktery ¢eka
rekonstrukce, dalsim je Lanovy most na Jizni spojce, jehoz rekonstrukce by
zpusobila vyrazné dopravni komplikace na celé Jizni spojce.

Dal$i bariérou pro pohyb kamionové dopravy ve mésté jsou zakazy vjezdu do
nékterych méstskych Casti nebo na nékteré komunikace. Do historického centra
Prahy je zakazan vjezd automobilové dopravy nad 3,5 t. Pro oblasti Bubence,
Smichova, Vinohrad, Podoli, Nusli, Michle, Braniku, Krée a Spofilova plati zakaz
vjezdu kamionové dopravy nad 6 t. Na nékolika dulezitych komunikacich plati zakaz
viezdu kamionové dopravy nad 12 t. Tyto zakazy maji chranit obyvatele bydlici
v okoli dotéenych komunikaci pfed negativnimi vlivy kamionové dopravy. Tyto
zakazy ovSem Casto pouze problém prfesouvaji do jinych ulic metropole. Pfikladem
je zaékaz vjezdu kamionu nad 12 t na Rozvadovské spojce, ktery mél prevést
kamionovou dopravu ha jizni ¢ast PO, coz je ovSem delSi cesta a kamiony tam plati
mytné, a proto fidi€i €asto tento zékaz feSi objizdénim ulicemi Karlovarska, Slanska
a Plzenska, kde se nasledné napoji na MO. DalSimi dalezitymi komunikacemi, kde
plati zakaz vjezdu kamionové dopravy nad 12 t, jsou:

e Tunelovy komplex Blanka v obou smérech

o Kbelska (za kfizovatkou Kbelska — Kolbenova) smérem na jih

e Pramyslova (za MUK Pramyslova — Ceskobrodska) smérem na sever

¢ K Barrandovu (na sjezdu z PO smérem k MO i na sjezdu z MO smérem k
PO)

e Strakonicka (za MUK Strakonicka — Vypadova) smérem na sever

e Jizni spojka (za Barrandovskym mostem ve sméru do HoleSovic, za MUK

Jizni spojka — 5. kvétna ve sméru k Barrandovskému mostu)

5. kvétna (za MUK 5. kvétna — Spofilovska) ve sméru do centra

Zakaz kamionové dopravy v tunelovém komplexu Blanka znamena, ze jedina
moznost, jak se dostat od logistickych center na zapadni strané metropole
k terminalu v Uhfinévsi nebo k navrhovanému MaleSickému, je vyuzit dva vySe
zminéné mosty pres Vitavu, Radotinsky a Barrandovsky.

Samostatnou kapitolou je kapacita prazského Zelezni¢niho uzlu. Dle dokumentu
Strategie rozvoje prazské metropolitni Zeleznice se také ZelezniCni nakladni
doprava v Praze potyka s urCitymi problémy, pfedevSim s nedostateCnou kapacitou
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pro nakladni vlaky, protoze je pfetizena vlaky osobni dopravy. Nedostate¢na
kapacita mUze mit za nasledek prodluzovani cestovni doby, coz mize mit vliv na
zvySeni provoznich nakladu i na v€asné dodani nakladu.

Obecné se da fFict, ze na trase mezi terminalem a logistickymi parky se
automobilova doprava, zejména ta kamionova, potyka s velkou fadou problém(, at
uz se jedna o nedokoncCenost okruhll a radial, zakazd vjezdd automobild nad
stanovenou hmotnost a dopravnimi kongescemi, které jsou zplUsobeny zejména
velkou intenzitou dopravy nebo pracovni ¢innosti na komunikacich. VSechny tyto
Cinitelé maji vliv na to, po jakych komunikacich se kamionova doprava mezi
terminalem a logistickym centrem pohybuje.
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Obrazek 3: Vystiizek Prilohy 1 (Problémova mista na trase mezi terminalem a logistickymi parky

5.2 Kontejnerovy terminal Praha — Uhfinéves

Kontejnerovy terminal Praha — Uhfinéves je lokalizovan na rozhrani méstskych casti
Praha 15, Praha 22 a Praha — Petrovice, v katastralnich izemich Uhfinéves a Horni
Mé&cholupy. Terminal je napojen na IV. zelezni¢ni koridor, ktery spojuje Dé&¢&in —
Prahu — Ceské Budgjovice a Horni Dvofité.
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Jedna se o nejvétsi kontejnerovy terminal ve stfedni a vychodni Evropé, ktery je
vlastnén a provozovan soukromou mezinarodni spolenosti METRANS a.s.
Terminal ma dle Portalu METRANS (2019) nasledujici parametry:

e Sit koleji v arealu: 7 x 600 m, 6 x 350 m, 2 x 550 m (celkem 12 km)

e Kapacita: 17500 TEU (z toho je 10000 TEU vyhrazeno pro prazdné
kontejnery)

e Celkova plocha aredlu: 420000 m? (z toho 270000 m? tvoii samotné
skladovaci plochy)

V jeden moment je zde dle Portalu METRANS (2019) mozno pracovat az s 10 vlaky.
Ty sem zajizdéji systémem ucelenych viaki zejména z némeckych
pfistavl Hamburk, Bremerhaven, Duisburg, ale také z nejvétSiho evropského
pFistavu v nizozemském Rotterdamu. Pocet vypravenych vliaku je dan pevné. Kolik
vlaku pfijede nebo odjede do z/do daného mésta ukazuje Tabulka 3.

Z /Do Pocet vlaku (tydné)
Hamburk — Praha 28
Praha — Hamburk
Bremerhaven — Praha
Praha — Bremerhaven
Salzburg — Praha
Praha — Salzburg
Rotterdam — Praha
Praha — Rotterdam
Duisburg — Praha
Praha — Duisburg

N
»

WWoOoO|~ PN

Celkovy pocet 91

Tabulka 3: Smér a pocet viaku z/do terminalu (zdroj dat: www.metrans.eu)

Hranice arealu terminalu jsou tvofeny Zelezniénim koridorem, za kterym se nachazi
skladové arealy a rodinné domy. Jizni a jihovychodni hranici tvofi dvé ulice,
Podleska a FrantiSka DiviSe. Na JV od terminalu, za ulici Podleska, je situovana
obytna oblast. Plocha jizné od arealu je nezastavéna, vyjimku tvofi jen mala
zahradkarska kolonie. Zapadné, nékolik desitek metri od hranice terminalu, je
vystaven zemni val, ktery chrani pfed hlukem obytnou z&stavbu u ulic Mantovska a
Modenska. Severné od téchto ulic se nachazi mala obchodni zéna.

Platny UP nepogitad s rozsifenim aredlu terminélu, ale ve sméru na zépad od
termindlu je nezastavéna plocha, na které by dle UP bylo moZné postavit
kontejnerovy terminal. Toto pfipadné rozsifeni by dle UP hrani¢ilo s ZMK (zeleri
méstska a krajinna). Na ploSe této zelené je navrhovan koridor pro sbérnou
komunikaci méstského vyznamu (v UP oznadena jako S2). Na plose ZMK se
nachazi zminény zemni val. Koleje v arealu terminalu a jejich blizké okoli, tedy tam,
kde zejména dochazi ke skladovani kontejnerd, je v kategorii DZ (tato kategorie byla
popsana v kapitole 4.5 Vztah nastroji uUzemniho planovani ke kontejnerové
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dopravé). Zbylé uzemi arealu je rozdéleno do dvou kategorii, VN (nerusici vyroby a
sluzeb) a ZVO (ostatni). Na ploSe VN je mozné umistovat dle hlavniho vyuziti:
Plochy slouzici pro umisténi vyroby a sluzeb vSeho druhu, véetné skladu
a skladovacich ploch, které nesméji svymi viivy naruSovat provoz a uzivani staveb
a zafizeni ve svém okoli a zhorSovat Zivotni prostredi nad pripustnou miru. Na této
ploSe se v souCasné dobé nachazi administrativni zazemi terminalu a skladové
haly. Na ploSe ZVO jsou dle hlavniho vyuZiti pfipustné: Plochy pro umisténi arealt a
komplexy specifickych funkci nebo jejich kombinace a koncentrované aktivity
neuvedené v jinych plochach pro zvlastni komplexy obcanského vybaveni. Na této
ploSe se nachazi zejména sklady a skladovaci plochy.

Obrézek 4: Vystiizek platného UP (vykres &. 4 — plan vyuZiti ploch)

Platny UP pogita se zmé&nami v Gzemi zejména na jizni a zapadni strané. Na jihu,
na misté zahradkarské osady, navrhuje plochu SV (vSeobecné smiSena). Na této
ploSe by mohly napfiklad vzniknout stavby uréené pro bydleni nebo ob&anskou
vybavenost. Pro stejny typ Uzemi je stanovena uUzemni rezerva na zapad od
zemniho valu.

V MP je areal terminalu zakreslen ve stavajicich hranicich, ale je v ném navrZzena
rozvojova plocha, ktera rozSifuje terminal na stejnou plochu, jaka je uvedena
v platném UP. Plocha pro pfipadné rozsifeni terminalu je vedena jako Zastaviteln
produkéni plocha, ktera je definovana v hlavnim vyuzZiti jako: Pramyslové a
logistické zazemi mésta s vy$8si zatézi tzemi. Lokality jsou vymezeny pro ochranu a
rozvoj tohoto specifického urceni. Na jih od ulice FrantiSka DiviSe, tam kde platny
UP navrhuje plochu SV, MP navrhuje Zastavitelnou obytnou lokalitu a Zastavitelnou
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transformacni plochu s obytnym vyuZzitim. Hlavni vyuziti téchto ploch dle MP se od
toho, co je v platném UP, vyznamné neli§i. Na zapadé&, mezi obchodni zénou a ulici
Mantovska, je navrzena MP Zastavitelna obytna lokalita. | v MP je navrZena
komunikace mezi zemnim valem a terminalem a je taktéZ vedena jako Sbérna
komunikace méstského vyznamu.
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5.3 Klady a zapory umisténi kontejnerového terminalu v Uhfinévsi

Tento kontejnerovy terminal lezi cca 3,5 km vzduSnou Carou od hlavni dopravni
tepny CR, dalnice D1. Blizkost této dalnice, ale neni efektivné vyuzivana, protoze
nedokoncéenost JV &asti PO neumozriuje pfimé napojeni terminalu na dalniéni sit
CR, a proto je trasa z logistickych center do terminalu v sougasné dobé v nékterych
usecich vedena okolo obytné zastavby.

Nejbliz$i logisticky park je umistén u MUK délnic D1 a DO. Jesté donedavna si
kamiony mifici od tohoto logistického parku zkracovaly cestu pres Rigany. Touto
cestou se kamionova doprava vyhnula hlavnim a dopravou velmi zatiZzenym
komunikacim v Praze, a to zejména Jizni spojce. Tranzit pfes Riany vsak jiz neni
mozny, protoZe radnice mésta Ri¢an dle CTK (2018) umistila na silnici 11/101, cozZ je
propojeni dalnice D1 s dalnici D11, znacku zakazujici vjezd tranzitni kamionové
dopravy nad 12 t. Na trase k terminalu pfes Ri¢any vedla kamionova doprava kolem
obytné zastavby nejen v samotnych Ri¢anech, ale i v UhFinévsi, zejména okolo ulice

Vv

Pratelstvi. Krok Ficanské radnice vedl ktomu, Ze problém negativnich vlivl
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kamionové dopravy ztohoto sméru se presunul ze spravniho obvodu Ffi¢anské
radnice na prazské méstské ¢asti, protoZe nyni je trasa z vétSiny logistickych parkad,
véetné toho u MUK dalnic D1 a DO, vedena po pretizenych prazskych komunikacich
a kfizovatkach, zejména po Jizni spojce a skrz MUK Jizni spojky a Pramyslové
ulice, z které se sjizdi na Kutnohorskou. Pravé Kutnohorskou vede nejrychlejSi trasa
mezi terminalem a Jizni spojkou, proto ji vyuziva i vétSina kamionové dopravy mifici
znebo do terminalu, ale tato komunikace vede okolo obytné zastavby v oblasti
Dolnich Mécholup. Za touto zastavbou mohou kamiony mifici do terminalu odbocit
do ulice K Mécholupim, odtud pak pokracuji ulicemi Hornomécholupska,
Novopetrovicka a FrantiSka Divise, kde je vjezd do aredalu terminalu. Pokud
neodbodi do ulice K Mécholupdm, pokracuji Kutnohorskou, z které se v Uhfinévsi
stava ulice Pratelstvi a ta prochazi obytnou a skladovou oblasti v Uhfinévsi. Na
kruhové kfizovatce nasledné kamiony odbocuji do Podleské, ktera taktéz vede okolo
obytné zastavby. Podleska pak pfimo navazuje na ulici FrantiSka Divise, kde je
zminény vjezd do arealu terminalu.

Cast trasy tedy prochazi okolo obytné zastavby, a to zejména v oblasti Hornich
Mécholup. Zde je obytna zastavba zasazena vlivy kamionové dopravy, obzvlasté v
ulici Hornomécholupska, kde stoji nékolikapodlazni bytové domy. DalSi zasazenou
obytnou oblasti je okoli ulice Podleskée, kde jsou postaveny zejména rodinné domy.

Pro co nejvétsi eliminaci negativnich vlivi kamionové dopravy na obytnou zastavbu
v Dolnich Mécholupech a pro odvedeni nakladni dopravy z Jizni spojky by bylo
vhodné dostavét JV ¢ast PO, usek Béchovice — D1, diky kterému by se kamionova
doprava vyhnula vétSiné vySe zmifovanych problematickych usekd. Pro dobré
navazani nového useku PO by bylo nezbytné vybudovat komunikaci propojujici PO
s ulici Kutnohorskou (tzv. Hostivaiska spojka), diky které by nové vznikla
automobilova doprava nemusela projizdét pfes obytnou zastavbu v Uhfinévsi,
protoZe tam v soudasné dobé vede jedinad komunikace mezi planovanou MUK na
PO a ulici Pratelstvi. Hostivaiska spojka neni dle Redakce (2015) soucasti stavby
PO, a proto aby nedoSlo ke kumulaci automobilové dopravy v Uhfinévsi, bylo by
nutné zprovoznit JV €ast PO az po vybudovani této spojky.

Dal$i stavbou vhodnou pro eliminaci negativnich vlivii kamionové dopravy je
komunikace, ktera by odvedla dopravu z ulice Hornomécholupska a pfesunula by ji
do prostoru mezi aredlem terminalu a zemnim valem, potazmo obchodni zénou.
Koridor této navrhované komunikace na dvou mistech protina soucCasny areal
terminalu, coz by v budoucnu mohlo vést k velkym problémdm s realizaci. MozZnost
presunuti koridoru do zapadné&jsi polohy by bylo problematické, protoze zde by
komunikace nejspiSe naruSovala zemni val.

Pro eliminaci projizdéni kamionové dopravy okolo obytné zastavby v Dolnich
Mécholupech by bylo vhodné vystavét navrhovany obchvat této méstské Casti, po
jehoz dostavéni by mohl byt zakazan vjezd kamionové dopravy do této méstske
Casti, aby se dospélo k upInému vylou€eni kamionové dopravy.

Velkou nevyhodou tohoto terminalu je, ze samotny vjezd do arealu terminalu je
umistén na ulici FrantiSka DiviSe, coZz znamena, ze veSkera kamionova doprava
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projizdi kolem obytné zastavby, jedna se zejména o ulice Podleska a
Hornomécholupska. V budoucnu by mohla dle navrhu obou UP vzniknout i obytna
zastavba u ulice FrantiSka DiviSe, ta by vSak také byla velmi negativné ovlivnéna
kamionovou dopravou.

Samotnou otazkou je pfipadné rozsifeni terminalu do plochy stanovené ob&éma UP.
Dle stazené zadosti EIA (2016) k projektu na rozsifeni terminalu by pfi vyuziti téchto
ploch nedo8lo ke zvy3eni kapacity termindlu, ale naopak by bylo umoZnéno
skladovat ostatni kontejnery na vétsi ploSe, ¢imz by doSlo ke snizeni sou€asnych
skladovacich vrstev. Navrhovana plocha rozsifeni ma velikost cca 45 000 m?, ¢imz
by doslo k navySeni velikosti arealu terminalu pfiblizné o jednu devitinu sou¢asné
velikosti. | kdyby jen &ast navrhované plochy byla pouzZita k navySeni kapacity
terminalu, mohlo by dojit k vyraznému zvétSeni intenzity kamionové dopravy
proudici z a do terminalu.

Jednoznaénou nevyhodou tohoto terminalu je jeho umisténi. Chybi vhodna
navaznost na logisticka centra, ktera tento terminal zasobuje. Okolo pfijezdovych
cest se rozklada obytna zastavba, kterou projizdi kamionova doprava. Pro co
nejvetsi eliminaci negativnich vlivd kamionové dopravy z terminalu je nutné dostavét
zminéné komunikace, PO (jihovychodni €ast), Hostivafskou spojku a komunikaci
mezi terminalem a zemnim valem, kde by mohl vzniknout novy vjezd do arealu, aby
kamionova doprava nemusela byt vedena okolo zastavby v ulici FrantiSka Divise.
Jako problematické Ize vidét to, jakym zplisobem se oba UP stavi k okoli terminalu,
kde je dle nich mozné postavit obytné oblasti, které by nasledné byly negativné
ovlivnény kamionovou dopravou. Navic oba UP navrhuji moZnost zvétseni plochy
terminalu, které by mohlo ke zvySeni intenzity kamionové dopravy na okolnich
komunikaci. Vyhodou tohoto terminalu je jeho navaznost na jeden z hlavnich
Zelezniénich koridord v CR.

PETROVicE

Obrazek 6: Vystiizek Prilohy 2 (Problémova mapa terminalu Uhrinéves)
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5.4 Kontejnerovy nebo city-logisticky terminal Praha — MaleSice

Terminal Praha — MaleSice by mél byt lokalizovan na rozhrani méstskych &asti
Praha 10, Praha 9 a Praha 14, na katastralnich uzemich MaleSice, Hrdlofezy a
Hloubétin. Jizné od arealu se nachazi MalesSicka pramyslova oblast, v€etné teplarny
a elektrické rozvodny, které by byly vtésném kontaktu s planovanym arealem
terminalu. Severni okraj arealu by ohrani€ovala dvoukolejna zelezni¢ni trat, za niz
se nachazeji lesni pozemky. Na vychodé se nachazi dulezita Ctyfprouda
komunikace, ulice Primyslova. Zapadni hranice je tvofena Zeleznicni trati €. 91., za
ni se nachazeji obytné domy a sportovni areal v oblasti Staré MaleSice. Parcely pod
planovanym terminalem se v soucCasnosti nachazeji v kategorii ZPF a jsou
vyuzivany jako orna puda.

Koleje v arealu by bylo mozné napojit na jiz zminénou Zelezni¢ni trat’ &. 91, ktera
spojuje nadrazi Praha — Libefi a Praha — Hostivaf. V sou¢asné dobé je trat
vyuzivana zejména pro nakladni dopravu, vyjimku tvofi jedna linka S, a to linka S49
(Praha-Hostivai — Roztoky u Prahy). Druhou moznosti napojeni Zzelezni¢ni sité
terminalu je Zelezni¢ni spojka, ktera vede mezi trati €. 91 a |. Zelezni€nim koridorem.

Metropolitni i stavajici UP navrhuji terminal ve stejné lokalité. Oba UP taktéZ pogitaji
s Uzemni rezervou pro pfipadné rozSifeni terminalu. Ta je navrzena na vychod od
navrhované plochy terminalu, tedy smérem k Primyslové ulici. V platném UP se
areal maze rozsifit i na vychodni stranu Primyslové ulice, kde je taktéz navrzena
uzemni rezerva. V MP neni navrhovana uUzemni rezerva na vychodni strané
Primyslové ulice, protoze zde MP pocita s vleCkou vedouci do arealu spalovny

Malesice.
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Obréazek 7: Vystiizek platného UP (Vykres &. 4 - Plén vyuZziti ploch)

Metropolitni plan na tomto uzemi navrhuje plochu pro city-logisticky terminal Praha
— Malesice, a to jak v podobé& navrhu, tak i v podobé& Uzemni rezervy. Platny UP
pocita s terminalem charakteristikou podobny tomu v Uhfinévsi.
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V bezprostfednim okoli terminalu by dle stavajiciho UP nemélo dojit k vyrazngjsim
zménam ve zpUsobu vyuziti zemi. V Sir§im okoli, na vychodni strané Pramyslové
ulice, za objektem spalovny MaleSice je sou¢asnym UP navrZzeno vyznamné
rozvojové uzemi, kde je pomoci Uzemni rezervy navrzeno umisténi zejména
komplext a objektll obéanského vybaveni a rekreace. MP na tomtéz misté navrhuje
zastavitelnou rozvojovou plochu s produk&énim vyuzitim. Tato rozvojova plocha by
byla oproti souéasnému UP asi poloviéni, na zbylé poloving zachovava UP
soucasny stav, tedy pole, louky a pastviny. Severovychodné od spalovny MaleSice
je MP navrzena dalSi zastavitelna rozvojova plocha s produkénim vyuZzitim, ktera by
vznikla v mezefe mezi dvéma soudasnymi skladovymi aredly. Platny UP pogita
v tomto uzemi se vznikem uzemi pro obCanské vybaveni. MP navrhuje v oblasti
Novy Zborov zastavitelnou transformacni plochu s obytnym vyuZitim. Vzdalenost
mezi plochami terminalu a transformaéni plochy je cca 200 m.
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V okoli terminalu jsou ob&ma UP navrZena nova vedeni dopravni infrastruktury.
V platném UP m(Zeme najit navrh na vedeni tramvajové trati, ktera by vedla ulici
Pocernickou, pomoci nadjezdu nebo podjezdu by pfekonala Zelezni¢ni trat’ €. 91 a
pokracovala by dale travnatym pasem mezi komunikacemi Tiskafska a Teplarenska.
Zhruba v pllce téchto ulic by vznikla tramvajova smycCka. Ulicemi Heldova,
Tiskarska, Teplarenska, Sazedska a Primyslova je planovano platnym UP vedeni
cyklistickych tras. | MP navrhuje propojeni Pocernické ulice s komunikacemi
Tiskarska a Teplarenska. Oproti souéasnému UP je zde navrzeno propojeni pomoci
vyznamné mistni komunikace. Vznikla by zde tedy komunikace umoznujici na rozdil
od platného UP pohyb automobilové dopravy. Tramvajova trat je v MP ukonéena uz
na vychodnim konci Poc€ernické ulice v transformacnim uzemi Novy Zborov. V MP
je na Stérboholské spojce navrzena MUK, na kterou by navazovala komunikace
vedouci jizné od spalovny MaleSice, prochazejic vySe zminénym rozvojovym
uzemim. Komunikace by se uroviiovou kfizovatkou napojovala na Primyslovou
ulici. Navrzenou MUK by dle MP mohla vyuzivat pouze doprava jedouci ve sméru
k Barrandovskému mostu, protoze pfipojovaci a odboCovaci pruhy jsou navrzeny
pouze vtomto sméru. Vobou UP je zakreslena trasa MO i s MUK na
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Cernokostelecké ulici, za touto kfizovatkou by trasa MO dle obou UP méla vést
tunelem. Zahloubeni je situovano do oblasti Novy Zborov. Kousek od MUK
Cernokostelecka je MP navrZena zastavka na Zelezniéni trati & 91, ktera by
umoziovala pfestup na metro linky A ve stanici Depo Hostivaf. Poslednim
vyznamnym koridorem dopravni infrastruktury, ktery je vymezen v obou UP, je
komunikace spojujici Priimyslovou a Nedokon&enou ulici. Na pramyslovou ulici by
se tato komunikace napojila v kfizovatce ulic Prdmyslova - Tiskafska -
Plynarenska.

5.4.1 Projekt Kontejnerového terminalu

V roce 2016 podala spole¢nost RAIL CARGO Terminal — Praha s.r.o. oznameni o
posouzeni vlivu projektu na zZivotni prostfedi neboli studii EIA. Timto projektem byl
kontejnerovy terminal, ktery by dle dokumentace mohl byt vybudovan ve tfech
variantach, které se liSi zejména zpUsobem pfijezdu a odjezdu kamionové dopravy.

Dle EIA (2017) by varianta A zabirala 78 726 m2. Varianty B a C by pak zabiraly
83 948 m?. Kapacita skladovych ploch terminalu by ¢inila az 900 TEU. Délka
Zelezni¢ni sité byla planovana na 4 200 m, které by byly rozdéleny do 6 obsluznych
koleji po 700 m, na kterych by byly v jeden moment vykladany 3 vlakové soupravy.
Kazdy den by do arealu pfijizdélo az 125 kamion0, které by se jesté tentyz den
vydaly na zpateCni cestu. Dale se pocita s pfijezdem a odjezdem az 30 osobnich
automobilll za den. Prekladka z vlaku na kamion a opac¢né by méla tvofit 25 %
celkové prekladky v arealu. Prekladka z vlaku do depa, a naopak by méla tvofit 60
%. Prekladka z vlaku na viak by méla tvofit 15 %. Areal by mél fungovat od 6.
hodiny ranni do 10. hodiny vecerni. Ve varianté A by byla veSkera doprava, a to jak
osobni, tak i kamionova, napojena vyhradné do ulice Heldova, z které by doprava
pokraCovala do ulic Teplarenska (jednosmérka smérem k terminalu) nebo Tiskarska
(jednosmérka smérem od terminalu). Tyto dvé ulice se nasledné napojuji
uroviiovym kfizenim na ulici Pramyslova. Ve variantach B a C se predpoklada
s vybudovanim silni¢éni pfipojky k ulici Pramyslova, ktera by vedla podél arealu.
Projekt pocita s uroviiovym kfiZzenim pfipojky a ulice Prumyslova. Na ulici
Pramyslova by byl vybudovan odboc€ovaci pruh, pfipojovaci pruh k ulici Primyslova
neni projektovan. Tyto zdméry jsou urCeny pouze pro jizni smér, v opacném sméru
by se kamiony musely otacet na mimouroviiové kfizovatce Prumyslova -
Ceskobrodska, diky ¢emuz by se mohly dostat do pruh smétujicich na jih a mohly
by tak vyuzit nové vzniklou pfipojku do arealu.

Ve varianté B by dle EIA (2017) mohla veSkera kamionova doprava pfijizdét a
odjizdét po nové vzniklé pfipojce pfimo z ulice Primyslova. Vozidla do 3,5 t by
mohal vyuzivat napojeni na ulici Heldovou. Varianta C pocita s pohybem kamionové
dopravy jak od ulice Heldova, tak i pfes pfipojku pfimo z ulice Priimyslova.

V ramci stanovisek dotfenych organt k EIA (2017) se piSe, Zze Odbor ochrany
prostfedi Magistratu hlavniho mésta Prahy Zada zprovoznéni zaméru az po
vystavbé JV (Casti PO. DalSim pozadavkem je provéfeni moznosti napojit
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automobilovou dopravu na planovanou ¢ast méstského okruhu. Dale MHMP zada
provéfeni moznosti napojeni pfipojky k ulici Primyslova v obou smérech tak, aby
nedochazelo k otageni kamiond v MUK Pramyslova — Ceskobrodska. Jednim
z pozadavku MHMP je i zjisténi vlivu nové nakladni viakové dopravy na planovanou
zelezni¢ni zastavku Praha — Depo HostivaF, ktera by byla obsluhovana novou linkou
S, prazské hromadné dopravy. Odbor ochrany prostfedi pozaduje, aby byl
posouzen vliv projektu na sit' cyklostezek, protoZze nova pfipojka k ulici Primyslova
pfimo pretina cyklostezku a napojeni v ulici Heldova se do ni pfimo napojuje.

Proti tomuto projektu se dle EIA (2017) stavi vétSina dotéenych organu, vcetné
Méstskych Casti Praha 10, Praha 14, Praha 9 a Praha 22. VétSina dotCenych
organll upozoriiuje, Ze dojde k navySeni provozu na Primyslové, a tudiz se zhorsi
dopravni situace v dot€enych méstskych Castech. DalSi podstatnou vytkou je, ze
tento projekt terminalu neodpovida naplni city-logistiky, ktery v této lokalité pozZaduji
platné ZUR hl. m. Prahy.

5.5 Klady a zapory umisténi terminalu v MaleSicich

Na jih od planovaného multimodalniho terminalu lezi teplarna a rozvodna, od nich
vede vedeni technické infrastruktury, které protina samotné Uzemi budouciho
termindlu. Jedna se o hlavni tepelny napajeC teplarenské soustavy, ktery
navrhované uzemi protina v severojiznim sméru. Do navrhovaného Uzemi zasahuje
i ochranné pasmo vysokotlakého plynovodu. Uzemni rezervu v obou UP protina
venkovni vedeni elektrické energie.

v v

Malesicich, vzdalena cca 175 m od okraje navrhované plochy terminalu. Bytové
domy a terminal by oddéloval pouze pas izolacni zelené a Zelezni¢ni trat. Pfi
pfipadném vyuziti Gzemni rezervy by se terminal pfiblizil obytné zastavbé v Kyjich.
V MP se jedna o pfiblizeni aZz na 200 m, v platném UP pfi vyuZiti Gzemni rezervy i
na vychodni strané Primyslové ulice se jedna o pfiblizeni az na 70 m. Pro ochranu
obytnych oblasti pfed negativnimi vlivy Zzelezniéni a automobilové dopravy
v lokalitach Staré MaleSice a Kyje je v platném UP zakreslena izolacni zelefi. V MP
oddéluje zeleznici od obytné zastavby v Kyjich tzv. jina plocha pfirodé blizka, ktera
je vtextové Casti definovana jako nelesni, zpravidla hospodarsky nevyuZivana
plocha majici prfevazné pfirodé blizkou druhovou skladbu vegetace. Pro ochranu
zastavby ve Starych MaleSicich neni MP pfimo navrhovana zadna zelen.

Fungovani termindlu bude mit za nasledek zvySeni intenzity Zelezni¢ni nakladni
dopravy, ktera bude mit negativni vliv na okoli. Otdzkou napfiklad je, jaky vliv bude
mit zvySeni poctu nakladnich vlaka projizdéjicich po trati &. 91 na planovanou
ZelezniCni zastavku u Depa Hostivar. Dle EIA (2017) je potfeba vypracovat studii
vlivu kontejnerové Zelezni¢ni dopravy na tuto zastavku. DalSi lokalitou, kde by se
negativné projevila Zelezni¢ni nakladni doprava, je Novy Zborov. Zde by pfipadna
obytna zastavba pfimo sousedila s trati ¢. 91. Je jisté, ze toto uzemi by bylo
negativné ovlivnéno hlukem zelezni¢ni dopravy.
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Oblast Novy Zborov by také mohl velmi negativné zasahnout hluk a emise nakladni
dopravy, ktera by pripadné jezdila mezi MUK Cernokosteleckd a terminalem.
Nejvétsim problémem by byla samotna MUK, ktera je dle MP navrhovana pfimo
mezi obytnou zastavbou.

Pokud by doprava zterminalu jezdila ulici Heldovou, z které by se nasledné
napojovala na Tsikafska, doslo by zde k protnuti trasy s navrhovanou tramvajovou
trati. Toto protnuti neni vhodné zejména pokud, by byl terminal obsluhovan
kamiony.

Primyslova ulice je pretizena jak kamionovou dopravou, tak i dle Planu udrzitelné
mobility dopravou pod 12 t. Doprava pod 12 t vyuziva Pramyslovou, jako nahradni
trasu za nedokoncéené useky MO. Kamionova doprava pretézuje Primyslovou,
protoZe v jejim okoli se nachazeji podniky vyZadujici zasobovani timto druhem
vozidel. Primyslova je v soucasnosti jedinou moznou spojnici mezi planovanym
aredlem a Jizni spojkou ptipadné pres ulici Ceskobrodskou s PO, proto je
oCekavatelné, ze bude zatizena vétSinou automobilové dopravy vzniklou
fungovanim terminalu. Nové vyvolana doprava bude jesté vice zatéZovat kfizovatky
na Pramyslové ulici, které jsou jiz nyni dle EIA (2017) pfetizeny, konkrétné se jedna
o0 tato urovriova kfizeni:

o Prumyslova x Teplarenska x Tiskarska
e Pramyslova x Ceskobrodska x Rozmberska
e Priimyslova x Stérboholska spojka x Cernokostelecka

K jesté vétsimu narustu dopravy na kfizovatce Primyslova — Teplarenska —
Tiskafska, by mohla vést realizace komunikace spojujici ulice Primyslova a
Nedokoncena, ktera by mohla spolu s dalSimi komunikacemi slouzit jako mozna
alternativni trasa za ulici Primyslovou. DalSim zdrojem nové automobilové dopravy
do této kfizovatky by mohlo byt pfipadné prodlouzeni Pocernické ulice. Timto
prodlouzenim by vzniklo nové propojeni MaleSic a Strasnic, které by mélo potencial
stat se novou trasou pro dopravu sméfujici z Primyslové ulice do centra.

Pro odvedeni &asti dopravy z velmi zatizené kfizovatky na St&rboholské spojce
s ulicemi Pramyslova a Cernokostelecka by mohla slouzit navrhovana komunikace
spojujici Priimyslovou s novou MUK na Stérboholské spojce. Doprava by ale byla
odvedena pouze ze sméru na Barrandovsky most, protoze jen vtomto sméru je
navrhovan pfipojovaci a odbogovaci pruh na Stérboholské spojce. Vznikem této
navrhované komunikace, by ale mohlo vzniknout vySSi dopravni zatizeni na dalSi
urovriové kfizovatce na Pramyslové.

Vyznamnym zdrojem nové automobilové dopravy v této oblasti by mohlo byt velké
rozvojové Uzemi na vychodnim okraji MaleSické priamyslové oblasti. V MP jsou
navrzeny pouze produkéni komplexy, které maji jako hlavni vyuziti pramyslové a
logistické zazemi. Vyuziti této oblasti timto zplsobem by vedlo k navySeni zejména
kamionové dopravy. V pfipustném vyuZiti je v tomto typu uzemi mozno umistovat i
budovy obcanského vybaveni a rekreace, které by vedly ke zvySeni osobni
automobilové dopravy. Vystavba dle platného UP by spiSe vedla k navyseni osobni
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automobilové dopravy. Problematické by mohlo byt i napojeni terminalu na okolni
komunikace, protoze podél Primyslové ulice vede cyklisticka trasa, dalsi cyklisticka
trasa vede samotnou ulici Heldovou.

Pro odvedeni ¢asti dopravy z Primyslové by mohla vést realizace nékolika velkych
dopravnich staveb. V prvni fadé se jedna stavbu jihovychodni ¢asti PO, usek
Béchovice — D1. Dokonceni tohoto useku by také vyrazné snizilo intenzitu
kamionové dopravy na Jizni spojce. Dalsi stavbou, ktera odvede &ast dopravy z
Pramyslové, a to zejména té osobni, je dostavba MO v Useku MUK Pelc-Tyrolka —
Jizni spojka.

Ani pfipadné dobudovani téchto komunikaci nebude vést k vybéru této lokality, jako
vhodné pro kontejnerovy terminal, tak jak je umoznéno v platném UP, protoze
nadfazena UPD, ZUR hl. m. Prahy navrhuji v této lokalité city-logisticky terminal.
Tato lokalita neni pro kontejnerovy terminal vhodna, protoZe pro jeho dobré
fungovani chybi dobra navaznost na dalni¢ni sit. Na trase mezi terminalem a
logistickymi centry by bylo pfili§ mnoho dopravné pretizenych uroviiovych kfizovatek
a samotna Pramyslova ulice je jiz nyni pretizena kamionovou dopravou. DalSim
potencialnim problémem je Ceskobrodska, ktera by mohla slouzit jako alternativni
trasa za Jizni spojku. Ceskobrodska je ale vedena okolo obytné zastavby v oblasti
Jahodnice.

City-logisticky terminal v této lokalité by se v pfipadé pFepravy nakladu pomoci
automobilovych vozidel mohl potykat s podobnymi problémy jako kontejnerovy,
svelkou intenzitou dopravy. V pfipadé vybudovani komunikace spojujici
Pocernickou a Tiskafskou/Teplarenskou je mozno o€ekavat zvySeny narust dopravy
v okoli, ale tato komunikace by zase umoznila vyhnout se Primyslové nebo
Cernokostelecké.
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6 Terminal city-logistiky Praha — Smichov

Posledni navrhovany terminal je lokalizovan v méstské ¢asti Praha 5, v katastralnim
uzemi Smichov. Terminal by mél byt dle MP vybudovan v misté, kde v sou¢asnosti
vedou koleje uréené pro sefadovani vlakovych souprav u nadrazi Praha — Smichov.
Terminal by tedy vznikl mezi samotnym nadrazim a ulici DobfiSskou, ktera je
sougasti MO. Velikost navrhované plochy terminalu je cca 22 000 m2. V platném UP
neni tento terminal vibec navrhovan. Dle ZUR hl. m. Prahy a MP by mél terminal
fungovat na bazi city-logistiky.
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Sit koleji v terminalu by se méla napojovat na lll. Zelezniéni koridor, spojujici Cheb,
Plzen, Prahu, Pardubice, Olomouc a Mosty u Jablunkova. Na sever od
navrhovaného terminalu by dle MP i platného UP mélo vzniknout parkovisté typu
P+R a autobusové nadrazi. V okoli smichovského nadrazi jsou ob&ma UP
navrhovany dvé vyznamné transformacni plochy. V severni Casti, v lokalité mezi
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autobusovym stanovistém Na Knizeci a samotnym nadrazim ma jesté v letoSnim
roce zacit stavba tzv. Smichov City, nové &tvrti s pfevazné smisSenou zastavbou,
ktera dle SEKYRA GROUP (2019) pojme az 3 300 obyvatel. Druhé transformacéni
uzemi se nachazi na jihovychod od nadrazni budovy, mezi ulicemi Nadrazni a
Strakonicka. | zde by méla vzniknout smiSena zastavba.

Vyznamnou dopravni stavbou, kter& ma potencial mit vliv na automobilovou
dopravu na zapadni ¢ast MO, je Radlicka radiala, ktera je pfimym pokra¢ovanim
Rozvadovské spojky. Na MO se bude napojovat pomoci MUK v oblasti Zlichova.
Mensimi stavbami s potencialnim vlivem na dopravu v Uzemi jsou dva silniéni mosty
pres Vitavu. Severnéji poloZzeny most by mél propojit ulice Strakonicka a Podolska.
Na levém bfehu by zacinal v blizkosti nadrazi Praha — Smichov. Druhy most je
navrzen jako propojeni oblasti Zlichov a Dvorce, respektive ulic Na Zlichové a
Jeremenkova. Oba mosty by nemély slouzit pouze k propojeni vitavskych bfehd, ale
v pfipadé nutnosti by mély plnit funkci nahradni trasy za Barrandovsky most.

Pro zelezni¢ni dopravu by zase byla klic¢ova stavba navrhované traté mezi nadrazim
Praha — Smichov a méstem Beroun, ktera by z velké &asti vedla tunelem.

6.1 Klady a zapory umisténi terminalu na Smichové

Prestoze je zde navrhovan city-logisticky terminal, nelze vylou it pfepravu nakladu
pomoci ekologickych vozidel s vahou nad 6 t. Pro vozidla nad tuto hmotnost plati
zakaz vjezdu do €asti Smichova. Proto by vozidla pfekra&ujici povolenou hmotnost
nejspiSe musela vyuzivat MO, po kterém by pfijizdéla a odjizdéla ze severu nebo z
jihu.

V pfipadé vyuzivani k pfepravé nakladu vozidla s hmotnosti nad 12 t by tato vozidla
taktéz vyuzivala MO. V tomto pfipadé by severni trasa vedla Strahovskym tunelem
a tunelem Mrazovka. Na severni trase jsou dvé mista, kde je mozné opustit nebo se
napojit na MO. Prvni misto je MUK, které je situovana do prostoru mezi dvéma vyse
tfi na sebe navazujicich ulic, a to Plzenska, Vrchlického a DuSkova. Pro odjezd
kamiont mificich ve sméru od centra slouzi ulice Plzefiska. Druhym mistem je
kfizovatka Malovanka, ktera napojuje MO na ulici PatoCkova, a protoze do
tunelového komplexu Blanka plati zdkaz vjezdu vozidel nad 12 t, jsou zde tato
vozidla povinna MO opustit. Pfijezd zjizniho sméru neni mozny, protoZze na
Strakonické, hned za Barrandovskym mostem plati zékaz vjezdu vozidel nad 12 t ve
sméru na Smichov. K odjezdu jiznim smérem by bylo mozné vyuZit Strakonickou
anebo po prejeti Barrandovského mostu i Jizni spojku. Na ulici K Barrandovu, ktera
vede k PO, je vylou€en pomoci znaceni vjezd vozidel nad 12 t.

Jiz nyni silniéni sit v okoli navrhovaného terminalu kapacitné nestaci, a to zejména
z pohledu kamionové dopravy. Napfiklad ulice Strakonicka v useku DobfiSska —
Barrandovsky most byla dle Planu udrzitelné mobility vroce 2015 Ctvrtym
nejzatizen&j$im Usekem prazské silniéni sit&. Dal$im pFikladem je MUK Strakonické
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ulice a Barrandovského mostu, kde béhem jednoho dne projelo az 180 000 vozidel,
coz z této kfizovatky &ini druhou nejzatizenéj$i MUK v Praze.

Pfipadné zvySeni intenzity automobilové dopravy by mohla pfinést stavba Radlické
radialy, ktera by dle Kumposta (2018) zpUsobila vyrazné kongesce, a to zejména ve
sméru na jih, na Strakonické, pfed Barrandovskym mostem, ktery je jiz nyni pretizen
a tvofi se zde Casté kolony, pfivedeni nové dopravy by situaci jesSté vice zhorsilo.
Kolony by se dale mohly tvofit na samotné MUK napojujici novou radialu na MO.
Tyto kolony by mohly mit za nasledek, ze Fidi¢i budou vyuzivat dfivéjSi sjezdy na
radiale, ale tim by automobilova doprava zahlcovala komunikace v okoli obytné
zastavby.

Souc€asna intenzita automobilové dopravy bude jesté zvySena vystavbou
v transformacénich plochach a také pfipadnou stavbou Radlické radialy. Dal8im
omezenim zejména z pohledu kamionové dopravy je zakaz vjezdu vozidel nad 12 t
na patefnich komunikacich v okoli.

Samotnou otazkou je stav a kapacita Zeleznicni infrastruktury v okoli Smichova,
pfikladem mlze byt vySehradsky Zelezniéni most, pro ktery dle Seligy (2019) nyni
vznika studie, ktera by méla vést k rozfeSeni otazky, jestli most pouze opravit nebo
postavit novy tfikolejny most. Ani situace ve sméru na jih neni optimalni, protoze
vySe zmifiovany usek lll. koridoru, prochazi velkymi obcemi v suburbannim zazemi
Prahy (Cernosice, Dobfichovice, Revnice), coZ znamena Ze odtud do Prahy denné
miFi nékolik desitek vlaku linek S, které se na této trase potkavaji s dalkovou osobni
dopravou a také s nakladni dopravou. Tento usek lll. Zelezni€niho koridoru jiz proto
dle Cafourka (2018) kapacitné nestaci a tunel, ktery by mél ¢ast dalkové dopravy
odklonit, je, jak uvadi SindelaF (2018) dle studie zpracované pro SZDC ekonomicky
nevyhodny.

V kontextu dopravni situace v okoli Smichova je proto spravné uvazovat v této
lokalité o terminalu zaloZeném na bazi city-logistiky, jak navrhuje MP a ZUR hl. m.
Prahy. Z terminalu tohoto typu by se naklad mohl rozvazet pomoci vozidel o vaze do
6 t, protoze jen tato vozidla by mohla obsluhovat velkou ¢ast Smichova i pravy bfeh
Vitavy. Aby se pfedeSlo dalSimu navySovani dopravy na MO, méla by se tato
vozidla vyhnout jeho vyuzivani. Pro dobré napojeni na druhy bieh Vitavy by bylo
vhodné postavit dvojici navrhovanych mostl spojujicich Smichov s druhym bfehem.
DalSim pfedpokladem pro dobré fungovani terminalu je jeho napojeni na okolni
komunikace. Jako vhodna moznost se jevi pfijezdova komunikace ve stopé stavajici
ulice Ke Sklarng, ktera se napojuje na ulici Na Zlichové, na které je navrhovan
zacatek jizniho mostu.
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7 Diskuze

V zavéru reSerSni Casti jsou stanovena obecna kritéria pro umistovani
kontejnerovych terminall, ktery ovSem tvofi pouze jeden typ navrhovanych
multimodalnich terminall v Praze. Druhym typem je city-logisticky terminal. Hlavnim
nameétem pro diskuzi jsou proto tyto dva typy terminal(l multimodalni dopravy, které
jiz existuji, nebo které jsou navrhovany platnym a metropolitnim planem.

City-logistické terminaly maiji to specifikum, ze naklad z tohoto typu multimodalniho
terminalu, maze byt pfepravovan celou fadou typ dopravnich prostfedku, napfiklad
se muze jednat o nakladni tramvaje nebo o ekologické typy dodavek. O typu
dopravniho prostfedku, ktery bude pouzivan v ramci city-logistickych terminal(
v Praze neni z dostupnych zdroj pfili§ mnoho informaci. Dle dokumentu Strategie
rozvoje prazské metropolitni Zeleznice bude pFfeprava nakladu zajisténa
ekologickymi vozidly. Pod pojem vozidlo si ovSem mizeme predstavit jakykoliv typ
dopravniho prostfedku. Z tohoto divodd se neda moc dobfe analyzovat, jaky bude
mit dany city-logisticky terminal vliv na dopravu ve svém okoli. V této praci poc&itam
s tim, Ze city-logistické terminaly v Praze budou obsluhovany néjakym typem
malého nakladniho vozidlo s ekologickym pohonem, protoZze je povazuji za
nejschudnéjSi a nejvhodnéjsi feSeni. Proto se nabizi otazka: ,Jaky typ dopravniho
prostredku bude pro Prahu skutecné nejvhodnéjsi?*

Nalezeni odpovédi na tuto otdzku se nejspiSe dockame v dokumentu Strategie city
logistiky, ktera je vsouCasné dobé vytvafena Institutem planovani a rozvoje
hlavniho mésta Prahy.

Dal3i otazkou, kterd se nabizi v souvislosti s city-logistikou je tato: ,,Bude mit city-
logisticky terminal opravdu menSi negativni vliv na komunikace v okoli terminalu,
neZ je tomu u kontejnerového terminalu, jak je prfedpokladano v ramci této prace?”

Vyvolana intenzita dopravy se mulze liSit dle zvoleného druhu dopravniho
prostiedku, jak bylo naznaceno vySe. Intenzita dopravy z city-logistického terminalu
proto klidné muze byt i vysSi, ale samotnou podstatou systému city-logistiky je
omezit negativni dopady pfepravy nakladu po mésté, at' proto bude zvolen jakykoliv
typ dopravniho prostfedku, vzdy by mélo byt dosazeno snizeni pohybu nakladnich a
zasobovacich vozidel po mésté. To vSe za pfedpokladu, Ze dojde ke spravnému
aplikovani systému city-logistiky.

Jako ukazka vhodného umisténi multimodalniho terminalu v zahraniéni je v ramci
této prace davan za pfiklad kontejnerovy terminal u Berlina a city-logisticky terminal
umistény v SirSim centru Berlina. V ramci diskuze se proto nabizi nasledujici otazka:
~Jsou tyto terminaly skutecné vhodné umisténé?“

Pro posouzeni vhodnosti umisténi kontejnerového terminalu jsem pouzil parametry
vhodného umistovani kontejnerového terminalu, které byly zjistény v rdmci reSersni
Casti této prace. Ktomuto posouzeni bylo pouzito vyhradné samotné umisténi
terminalu. Pro posouzeni vhodnosti tohoto mista proto napf. nebyla pouzita néjaka
analyza intenzity silnicni dopravy v okoli terminalu, ktera by mozna Iépe
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demonstrovala vhodnost umisténi tohoto kontejnerového terminalu. Co se tycCe city-
logistického terminalu, tak i ten byl posuzovan stejnym zplsobem, a proto i zde
chybi analyza dopravni intenzity na okolnich komunikacich.

Vzhledem ktomu, ze velkou c&ast prace tvofi analyticka c¢ast, vkteré jsou
vyhledavany a popisovany problémova mista v okoli jednotlivych terminalu, je
vhodné uvést, Zze na silnini siti byla vyhledavana problémova mista zejména na
patefnich komunikacich prazské silniéni sité, protoZze vramci této prace
predpokladam s vyuzivanim vétsich silniénich vozidel pro pfepravu nakladu z a do
terminalu. Jak jiz bylo uvedeno, tak city-logisticky terminal mize vyuzit jakékoliv
ekologické vozidlo, a proto pokud by byl pouzit takovy druh dopravniho prostifedku,
ktery by umoznoval i viezd do menSich ulic, problémova mista a useky v okoli
terminalu by se nejspise lisila.

8 Zaver

Hlavnim cilem této bakalaiské prace je popis a analyza problematiky
kontejnerovych terminalt v urbanizované ¢asti Prahy s ohledem na jejich umisténi a
zanalyzovani nastroji uzemniho planovani, coz bylo spinéno.

Prace je rozdélena na dvé Casti, prvni teoretickou a druhou analytickou. V teoretické
Casti jsou reSerSnim zpusobem ziskany informace souvisejici s problematikou
kontejnerovych terminalli, zejména jsou uvedeny informace ohledné vhodného
vybéru lokality pro kontejnerovy terminal dopravy.

Dle reSersni Casti této prace je kontejnerovy terminal je typicky umistovan mimo
urbanizovanou €ast mésta, v blizkosti logistickych parkd s dobrou navaznosti na
hlavni Zelezni¢ni a dalni¢ni sit. Dulezitym faktorem je i doprava, ktera by na trase
mezi terminalem a logistickym parkem neméla prochazet okolo obytné zastavby.

Dobrym pfikladem vhodného umisténi je kontejnerovy terminal u Berlina, ktery je
umistén v lokalité, ktera pfimo sousedi s logistickym parkem, a kde je v okoli
terminalu dostatek nezastavéného prostoru pro jeho pfipadny rozvoj.

V rdmci analyzy nastroji Uuzemniho planovani relevantnich pro uzemi hl. mésta
Prahy je zjiSténo, Ze se v Praze-Uhfinévsi rozklada jeden kontejnerovy terminal, s
kterym je jak v platném uzemnim planu, tak i vtom metropolitnim dale pocitano.
Platny uzemni plan dale navrhuje terminal kombinované dopravy v Praze-
MalesSicich, ktery by mohl mit stejné parametry jako ten v Uhfinévsi. Metropolitni
plan a Zasady uzemniho rozvoje hl. m. Prahy navrhuji termindly, které by byly
soucasti systému city-logistiky. Pro tyto terminaly jsou navrzeny lokality MaleSice
(stejna jako u platného uzemniho planu) a Smichov.

Rozdil mezi kontejnerovym a city-logistickym termindlem je podstatny. Kontejnerovy
terminal slouzi hlavné jako prekladisté kontejnerl z kamiont na vlak nebo z viaku
na kamiony. Dochazi zde k manipulaci jen se samotnym kontejnerem, ne s
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nakladem. Oproti tomu city-logisticky terminal slouzi i jako logistické centrum, kde
muze dochazet k manipulaci i se samotnym prepravovanym nakladem. Druhym
velkym rozdilem je zpusob pfepravy nakladu z nebo do terminalu. Kontejnerovy
terminal vyuziva vyhradné kamionu, protoze pouze ty jsou schopny pFepravovat
kontejnery po silni¢ni siti. City-logisticky terminal mize vyuzivat alternativnich druht
dopravy, napf. dodavek na ekologicky pohon. Poslednim velkym rozdilem je cilova
destinace, kam je zjednotlivych typu terminald naklad vypravovan.
Z kontejnerového terminalu mifi naklad (kontejner) do logistického parku umisténém
nejCastéji u dalnice na okraji mésta. Ze city-logistického terminalu je naklad
rozvazen ke koncovym zakaznikm v podnicich nebo domacnostech v Sir§im centru
mésta.

ZreSersni Casti vypliva, ze city-logisticky terminal je mozZno umistovat do
urbanizované Casti mésta. Na pfikladu Berlina je vidét, Zze takovyto terminal je
mozné umistit i do SirSiho centra mésta. Tento postup je dodrZzen i v ramci
navrhovanych city-logistickych terminal( v Praze.

V druhé C&asti prace, té analytické, je pfistoupeno k charakteristice sou¢asného
terminalu i tm navrhovanym, a to i k pfihlédnuti na jejich okoli a moznou trasu
vozidel silni¢ni dopravy, které slouzi (nebo by byly slouZily) k pfepravé nakladu z a
do terminalu. Vramci analyzy terminalu v Uhfinévsi je dospéno k nazoru, ze
souCasna lokalita je pro tento typ terminalu nevyhovujici, protoZze kamionova
doprava pendlujici mezi terminalem a logistickymi centry ma vyrazny negativni vliv
na sveé okoli, a to zejména proto, Ze trasa k terminalu vede kolem obytné zastavby a
komunikacemi, které jsou v sou€asnosti témi dopravné nejvice zatizenymi. Pro co
nejvétsi eliminaci negativnich vlivi kamionové dopravy by bylo nutné pfistoupit
k opatfenim, ktera jsou nastinéna v uzemnim planu, a to jako v tom, ktery je platny,
tak i v Metropolitnim. Napfiklad se jedna o vystavbu jedné komunikace, ktera by
odvedla dopravu z ulice, ktera prochazi obytnou zastavbou a pfesunula ji do mist za
pfedpokladem je dostavéni jihovychodni &asti Prazského okruhu (DO) a tzv.
Hostivafské spojky (propojeni DO a Uhfinévsi). Po dostavéni této Casti DO by se
kamionova doprava mohla pfesunout z Jizni spojky a dalSich navazujicich
komunikacich na Prazsky okruh, a tim by se odstranila ¢ast negativnich vlivl
zpUsobenych umisténim kontejnerového terminalu do této lokality (napf. prijezd
kamionové dopravy kolem obytné zastavby).

Pfi pfipadné vystavbé terminalu v MaleSicich dle platného uzemniho planu by bylo
poruSeno nékolik zasad umistovani terminald, uvedenych v reSersni ¢asti (napf.
kamionova doprava by vyuZivala komunikace a kfiZzovatky, které jsou jiz nyni
povazovany za dopravné velmi zatizené a taktéz chybi dobré napojeni na logisticka
centra, pro ktera by mél takovy terminal slouzit). Pokud by byl postaven dle
Metropolitniho planu, bylo by zde mozné postavit zminény city-logisticky terminal,
ktery je pro okoli méné zatéZujici, protoze nemusi vyuZivat kamionovou dopravu,
ale naklad mize byt pfepravovan napfiklad pomoci dodavek, se kterymi je mozné
se dostat i do ulic SirSiho centra, kde plati zakaz vjezdu dopravy nad stanovenou
hmotnost.
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Terminal na Smichové je navrzen pouze v Metropolitnim planu a i zde se jedna o
typ terminalu s vazbou na city-logistiku. Pfi spravném napojeni na okolni silni¢ni sit
a dostavbé mostu pfes Vlitavu, jak je navrzeno v Metropolitnim planu, by tento
terminal mohl slouZit pro zasobovani SirSiho centra a pfitom by se dodavkova
doprava vyhnula dopravné zatizenému Méstskému okruhu, zejména pak
Barrandovskému mostu.

protoze kontejnerové terminaly jsou z pohledu mésta chapany jako néco, co pro
mésto nema pFimy pozitivni vliv, nebot slouzi k pfepravé nakladi zejména do
logistickych center. K této pfepravé je pouZzita zminéna kamionova doprava, ktera
ma negativni vliv na okoli (napf. emise, hluk atd.). S novym kontejnerovym
terminalem dochazi k nartstu kamionové dopravy. Oproti tomu pfi spravné aplikaci
city-logistiky dochazi ke snizeni intenzity vozidel slouzicich k zasobovani. Z tohoto
ddvodu jsou v Metropolitnim planu a Zasadach uzemniho rozvoje hl. m. Prahy
navrzeny plochy pro city-logistické termindly. V platném uzemnim planu je sice
v lokalité¢ Praha — MaleSice navrzena plocha umoZhiujici vznik kontejnerového
terminalu, ale jak bylo uvedeno vyse, nadfazena uzemné planovaci dokumentace
Zasady uUzemniho rozvoje hl. m. Prahy, zde vznik tohoto typu terminalu
neumoznuje, protoze v této lokalité navrhuje terminal s vazbou na city-logistiku.

Jako obecny problém vidim umistovani terminald do okoli jizni ¢asti Méstského
okruhu, protoze pak by tato ¢ast dllezité prazské komunikace mohla slouzit jako
hlavni zasobovaci trasa pro navrhované terminaly. Jizni spojka jiz nyni patfi
k nejvice dopravné zatizené komunikaci. PFfi nedokoncenosti jihovychodni Casti
Prazského okruhu slouzi ¢ast Jizni spojky i jako trasa pro kamionovou dopravu
miFici z/do terminalu v UhFinévsi. Kontejnerové terminaly by mély byt umistény dal
od obytné zastavby, a to i s ohledem na to, aby kamionova doprava neprochazela
obytnou zastavbou. NejlepSim moznym umisténim je proto lokalita pfimo u
logistickych parkd v navaznosti na dalniéni sit a hlavni Zelezni¢ni koridory, které
jsou stanoveny organy EU jako trasy pro kombinovanou dopravu. Proto by bylo
vhodné, a je to nastinéno i v dokumentech Plan udrzitelné mobility Prahy a
Koncepce nakladni dopravy, spolupracovat se StfedoCeskym krajem pfi planovani
kontejnerovych terminald a Uhfinévsky terminal pfesunout za hranice Prahy, napf.
do Méinika, kde by mél byt dle Koncepce nakladni dopravy umistén trimodalni
terminal kombinované dopravy. City-logistické terminaly je mozné umistit blize
centru, v navrhovanych lokalitach, protoze na své okoli nemaji tak vyrazny negativni
vliv. Je ale nutné provéfit intenzitu a vliv nové dopravy vzniklé v dusledku fungovani
terminalu, jak uvadi Strategie rozvoje prazské metropolitni Zeleznice.

Na uplny zavér bych chtél uvést, ze problematika multimodalnich terminalu je velmi
Siroké téma, na které se vaze mnoho samostatnych témat, napfiklad nedokon¢enost
patefni sité prazské silniéni infrastruktury a nadmérna intenzita dopravy na Jizni
spojce. PFi spravném aplikovani systému city-logistiky a provazani mésta s
terminaly multimodalni dopravy dochazi k pozitivnim efektim, jako je napfiklad
snizeni intenzity pfesunu silni¢ni nakladni dopravy ve mésté. Dullezitou podminkou
je ovéem dokonc¢enost patefnich komunikaci ve mésté, ktera v Praze neni splnéna.
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zdroj: https://www.metrans.eu/terminal-operations/rail-hub-terminal-prague-
uhrineves-cz/)
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https://mapy.cz/zakladni?x=14.4783735&y=50.0944388&z=10&l=0
https://archivnimapy.cuzk.cz/uazk/pohledy/archiv.html
https://plan.app.iprpraha.cz/vykresy/
https://plan.app.iprpraha.cz/vykresy/
https://plan.app.iprpraha.cz/vykresy/
http://www.poladprahu.cz/cs/odborne-informace
http://www.poladprahu.cz/cs/odborne-informace
https://www.metrans.eu/terminal-operations/rail-hub-terminal-prague-uhrineves-cz/
https://www.metrans.eu/terminal-operations/rail-hub-terminal-prague-uhrineves-cz/

11 Seznam pfiloh

Piloha 1: Sirsi vztahy, format A3, méfitko 1:100 000

Pfiloha 2: Terminal Praha — Uhfinéves, format A4, méritko 1:24 000

Pfiloha 3: Terminal Praha — MaleSice, format A4, méritko 1:24 000

Priloha 4: Terminal Praha — Smichov, format A4, méfitko 1:24 000
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