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Vážení čtenáři, 

opět se Vám dostává do rukou ročenka, která dokumentuje vývoj 
dopravy na území hlavního města Prahy za minulý rok. 

Ve srovnání s předchozími roky mohu konstatovat, že enormní 
nárůst automobilové dopravy, který začal po roce 1989 a trval 
po osm let, se v tomto roce přece jen zpomalil. Počet osobních 
automobilů evidovaných na území města vzrostl již „jen" o necelých 
10 tisíc, a stupeň automobilizace se tak prakticky nezměnil. Přesto 
počtem 511 osobních automobilů na 1000 obyvatel (2,0 obyv./1 os. 
automobil) patří Praha mezi města s nejvyšším stupněm 
automobilizace na světě vůbec. Také objem dopravních výkonů 

na pražské komunikační síti - jako nejpřesnější ukazatel, který charakterizuje vývoj dopravy 
v ulicích města - se v roce 1998 zvýšil „jen" o 3 %. Za posledních osm let však došlo celkem 
k více než zdvojnásobení dopravních výkonů automobilové dopravy v Praze (nárůst na 211 %). 
Každý den tak nyní v Praze motorová vozidla najedou již 15,4 miliónů kilometrů. 

I když celkový nárůst silničního provozu v Praze po roce 1989 je zejména ve vztahu 
k zatěžování životního prostředí alarmující, je třeba si uvědomovat, že doprava není samoúčelná. 
Patří k významným součástem městského organismu a na jejím řešení závisí kvalitní fungování 
města jako celku i spokojenost jeho obyvatel. A i když s nadsázkou platí, že nejlepší doprava je 
žádná doprava, není dopravu možné zrušit. Je nezbytné ji optimalizovat - vytvářet co možná 
nejlepší a nejbezpečnější dopravní cesty, používat nejlepší dopravní prostředky, efektivní, šetřící 
životní prostředí, preferovat hromadnou přepravu osob, hledat optimální organizaci celého 
dopravního systému. A to vše zcela nezbytně při současném optimalizování i ostatních funkcí 
města mimo jiné z hlediska snižování nároků na dopravu. K tomuto snižování může (a musí) 
významnou měrou přispět také rozmach informačních technologií na přelomu tisíciletí. 

Trvalá optimalizace organizace a řízení městského silničního provozu, návrhy dopravně 
inženýrských opatření ke snižování dopravní nehodovosti i systematická příprava dalšího rozvoje 
celé dopravní soustavy města patří mezi základní úkoly oboru dopravního inženýrství. 
Pro potřeby hlavního města Prahy, ale i pro ostatní města a regiony ČR, poskytuje služby v tomto 
oboru Ústav dopravního inženýrství hlavního města Prahy. 

Vážení čtenáři, byl bych rád, kdyby informace z této ročenky posloužily jak k získání 
potřebného přehledu o současné situaci dopravy v Praze, tak i pro kvalifikované rozhodování 
o dalším řešení pražského dopravního systému. Podrobnější nebo další údaje Vám rádi 
poskytneme přímo v našem ústavu. Dalším zdrojem informací o pražské dopravě jsou i naše 
internetové stránky www.udi-praha.cz. 

1. února 1999 
Ing. Ladislav Pivec 

ředitel 

http://www.udi-praha.cz
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1. ZAKLADNI UKAZATELE 

1.1 Hlavní město Praha 

Vybrané údaje o hlavním městě Praze k 31.12.1998 

Rozloha města 496 km2 

Počet obyvatel (k 30. 6. 1998) 1 197 000 
Počet pracovních příležitostí cca 770 000 

Celková délka komunikační sítě 3 159 km 
z toho dálnice na území města 10 km 
ostatní rychlostní komunikace 66 km 

Počet motorových vozidel 735 504 
z toho počet osobních automobilů 612 128 

Stupeň motorizace 
(vozidel na 1000 obyvatel) 614 

Stupeň automobilizace 
(osobních automobilů na 1000 obyvatel) 511 

Délka sítě metra (provozní) 50 km 
Délka tramvajové sítě 136,4 km 

z toho tramvajové tratě na vlastním tělese .... 51 % 
Délka sítě autobusů MHD na území města 759,7 km 

Počet světelných signalizačních zařízení 385 
z toho v koordinaci do zelených vln 267 

řízeno dynamicky 117 
s preferencí tramvají 51 
samostatné přechody pro chodce 54 

Dopravní výkon automobilové dopravy na celé komunikační síti: 
za průměrný pracovní den 15,4 mil. vozokm 
za rok 5,1 mld. vozokm 

Počet dopravních nehod za rok 1998 42 131 
Počet zranění při dopravních nehodách: 

smrtelných 65 
těžkých 535 
lehkých 3 568 

Relativní nehodovost (počet nehod připadající 
na 1 milion ujetých kilometrů) 8,3 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
' ^ hlavního města Prahy 



1.2 Porovnání Prahy s Českou republikou 

Rok 1998 Praha ČR Praha/ČR (%) 
Rozloha (km2) 496 78 864 0,6 

Počet obyvatel (mil.) 1,2* 10,3* 12 

Počet motorových vozidel (tis.) 736 5 288* 14 

Z toho osobní automobily (tis.) 612 3 621* 17 
Stupeň motorizace 
(motor, vozidel na tis. obyvatel) 614 514* 

(obyvatel na 1 motorové vozidlo) 1,6 1,9* 
Stupeň automobilizace 
(osob. automobilů na tis. obyvatel) 511 352* 

(obyvatel na 1 osobní automobil) 2,0 2,9* 
* = stav k 30. 6.1998 

Dopravní výkony 1990 • 1998 

Rok 
Praha (celá komunikační síť) 
(mil. vozokm/prům. prac. den 0-24 h) 

ČR (dálnice + silnice 1. + 2. + 3. tř; 
včetně úseků na území Prahy) 
(mil. vozokm/prům. prac. den 0-24 h) 

1990 7,3 80,9 

1997 14,9 111,6 

1998 15,4 118,2 

Index 98/90 211 146 

Index 98/97 103 106 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
' ̂  hlavního města Prahy 



2. AUTOMOBILOVÁ DOPRAVA 

2.1 Vývoj motorizace a automobilizace 

Celkový počet motorových vozidel registrovaných na území Prahy stále stoupá a tím 
vzrůstá i stupeň motorizace a automobilizace. Relativně vysoké tempo nárůstu z 60. a 70. let 
se v 80. letech značně zpomalilo, počet motorových vozidel se začal výrazně zvyšovat opět 
po roce 1990. Rozhodující podíl na přírůstcích motorových vozidel tvoří osobní automobily. 

Zatímco v 80. letech přibývalo v Praze každým rokem v průměru jen 6 000 osobních 
automobilů, v období 1991 - 1998 se průměrný meziroční přírůstek zvýšil na 34 500. V roce 
1998 byl tento nárůst již nižší, počet evidovaných osobních automobilů se zvýšil o 10 000. 

Ke konci roku 1998 připadal v Praze 1 osobní automobil na 2,0 obyvatele. Tím Praha 
předstihuje i nejmotorizovanější západoevropská velkoměsta, kde se stupeň automobilizace 
obvykle pohybuje v hodnotách 1 osobní automobil na 2,2 až 2,3 obyvatele. 

Stupně automobilizace 1961 - 1998 

ČR (do 1971 Československo) • Praha 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
' ^ hlavního města Prahy 



Počty registrovaných motorových vozidel 1961 • 1998 

P R A H A Česká republika (do r. 1971 Československo) 

Obyvatel 
Motorová vozidla 

celkem 
Osobní a dodáv-
kové automobily Obyvatel 

Motorová vozidla 
celkem 

Osobní a dodáv-
kové automobily 

Rok (tis.) počet % počet % (tis.) počet % počet % 

1961 1 007 93106 22 44 891 13 13 746 1 326 801 291 680 

1971 1 082 203 519 48 133 129 40 14419 2 931 629 1 041 137 

1981 1 183 367 007 86 284 756 85 10 306 3 449 300 85 1 872 694 79 

1990 1 215 428 769 100 336 037 100 10 365 4 039 606 100 2 411 297 100 

1995 1 210 641 590 150 535 805 159 10 321 4 728 859 117 3 113 476 129 

1996 1 205 702 966 164 588 968 175 10 309 4 991 607 124 3 349 008 139 

1997 1 200 721 962 168 602 246 179 10 299 5 208 529 129 3 547 745 147 

1998 1 197 735 504 172 612 128 182 10 295* 5 288 492* 131 3 621 263* 150 

100% = rok 1990 
= stav k 30. 6. 1998 

Stupně motorizace a automobilizace 1961 • 1998 

P R \ H A Česká republika (do r. 1971 Československo) 

Stupeň motorizace Stupeň automobilizace Stupeň motorizace Stupeň automobilizace 

Rok 
Vozidel na 
1000 obyv. 

Obyv. na 
1 vozidlo 

Os. aut. na 
1000 obyv. 

Obyv. na 
1 os. aut. 

Vozidel na 
1000 obyv. 

Obyv. na 
1 vozidlo 

Os. aut. na 
1000 obyv. 

Obyv. na 
1 os. aut. 

1961 92 10,8 45 22,4 97 10,4 21 47,1 

1971 188 5,3 123 8,1 203 4,9 72 13,8 

1981 310 3,2 241 4,2 335 3,0 182 5,5 

1990 353 2,8 276 3,6 390 2,6 233 4,3 

1995 530 1,9 443 2,3 458 2,2 302 3,3 

1996 583 1,7 489 2,0 484 2,1 325 3,1 

1997 601 1,7 502 2,0 506 2,0 344 2,9 

1998 614 1,6 511 2,0 514 1,9 352 2,9 

100% = rok 1990 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
' ̂  hlavního města Prahy 



Porovnání stupňů motorizace a automobilizace hlavního města Prahy a vybraných 
německých měst s počtem obyvatel vyšším než 400 tisíc v letech 1988 a 1997. 

Rok 1988 1997 1997 
Motorizace: Automobilizace: Motorizace: Automobilizace: Počet 

Město, mot. vozidel na os. automobilů mot. vozidel na os. automobilů obyvatel 
územní celek 1000 obyv. na 1000 obyv. 1000 obyv. na 1000 obyv. v tisících 
Berlin West 425 372 - - -

Berlin - - 400 348 3 461 
Hamburg 456 409 476 418 1 706 
Köln 485 437 530 465 965 
Frankfurt/Main 534 483 515 447 648 
Dortmund 468 424 515 455 597 
Stuttgart 504 454 546 482 585 
Düsseldorf 519 470 565 500 571 
Bremen 470 423 498 438 549 
Hannover 424 380 470 412 523 
Nürnberg 516 459 553 480 493 
Dresden - - 479 427 461 
Leipzig - - 414 372 457 
Německo 552 472 598 504 81 971 

Praha 338 264 605 507 1 202 
Česká republika 366 214 495 335 10 304 

Údaje se vztahují vždy k 1. červenci příslušného roku 
Údaje za Německo v r. 1988 jsou uvedeny pouze za staré spolkové země, údaje za r. 1997 za sjednocené Německo. 
Prameny: Kraftfahrt - Bundesamt, Aral AG, Policie České republiky 



2.2 Intenzity automobilové dopravy v pracovních dnech 

Automobilová doprava ve městech je jevem, který s přibývajícími počty vozidel 
a s nárůstem provozu stále více ovlivňuje obyvatelstvo i městské prostředí. To platí 
v posledních desetiletích především pro naše větší města a obzvláště pro Prahu. 
V automobilové dopravě České republiky zaujímá hlavní město Praha specifické postavení, 
projevující se v nadprůměrně vysokých intenzitách i dopravních výkonech ve srovnání 
s jinými českými městy nebo s dálnicemi a silnicemi v extravilánu. 

Základním agregovaným ukazatelem vývoje automobilové dopravy v Praze jsou 
dopravní výkony (ujeté vozokilometry) na celé komunikační síti. Dopravní výkony sleduje 
Ústav dopravního inženýrství od roku 1978, s využitím vlastního databankového softwaru 
IDIS (Informační dopravně inženýrský systém). 

Kromě dopravních výkonů slouží ke zjišťování trendů vývoje pražské automobilové 
dopravy také kordonová sledování, tzn. periodická dopravní sčítání na místech vytvářejících 
ucelený kordon všech významných vstupních komunikací do vymezené oblasti. Vývoj 
vnitroměstské dopravy je sledován na tzv. centrálním kordonu, který vyjadřuje obousměrnou 
intenzitu dopravy na vstupech do širší oblasti centra města, vymezené zhruba Petřínem 
na západě, Letnou na severu, Riegrovými sady na východě a Vyšehradem na jihu. Vývoj 
vnější dopravy je sledován na tzv. vnějším kordonu, který vyjadřuje obousměrnou intenzitu 
automobilové dopravy na vstupech hlavních výpadových silnic a dálnic do souvisle 
zastavěného území města. Časové řady na obou kordonech jsou v Ústavu dopravního 
inženýrství k dispozici od roku 1961. 

Poznámka: všechny údaje o dopravních výkonech se vztahují k období 0 - 24 hod. 
průměrného pracovního dne; veškeré údaje o automobilové dopravě jsou uváděny 
bez vozidel městské hromadné dopravy (MHD). 

Pro srovnání s automobilovou dopravou: dopravní výkony pražské MHD v roce 1998 
v období 0 - 24 hod. průměrného pracovního dne činily: 

metro 118,1 tisíc vozokm/den 
tramvaje 146,7 tisíc vozokm/den 
autobusy 212,0 tisíc vozokm/den. 

Základní tendence vývoje od 60. let a jejich změny dokumentuje následující přehled. 

Průměrné meziroční nárůsty intenzit a dopravních výkonů 

Meziroční nárůst intenzity 
Meziroční nárůst 

dopravních výkonů 
Centrální kordon Vnější kordon Celá komunikační síť 

(voz/6-22 h) % (voz/6-22 h) % (vozokm/0-24 h) % 

60. léta 17 000 9 4 000 8 279 000 8 

70. léta 0 0 3 000 3 50 000 1 

80. léta 14 000 5 4 000 3 192 000 3 

1991 - 1996 24 000 5 21 000 11 1 101 000 11 

1997 5 000 1 45 000 17 998 000 7 

1998 42 000 7 11 000 4 511 000 3 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
' ̂  hlavního města Prahy 



V 60. letech byl relativně vysoký nárůst vnitroměstské i vnější dopravy i celkového 
dopravního výkonu, ale vzhledem k nízkým výchozím hodnotám byla celková automobilová 
doprava ve srovnání se současným stavem nízká. 

V 70. letech vnitroměstská doprava stagnovala a nárůst vnější dopravy i celkového 
dopravního výkonu se výrazně zpomalil. 

V 80. letech se obnovil nárůst vnitroměstské i vnější dopravy i celkového dopravního 
výkonu, ale ve srovnání s 60. léty bylo jeho tempo nižší. 

Od roku 1991 rostl počet automobilů i intenzity automobilové dopravy v Praze 
takovým explozivním tempem, které nemá - s výjimkou měst v bývalé NDR - v Evropě 
obdoby. Nárůst intenzit pokračoval i v roce 1998, avšak tempo nárůstu se ve srovnání 
s první polovinou 90. let zpomalilo. Vývoj automobilového provozu na území hlavního 
města Prahy od roku 1991 je charakterizován následujícími základními tendencemi: 

• V roce 1998 vzrostla automobilová doprava na území hlavního města Prahy - měřená 
dopravním výkonem na celé komunikační síti - v průměru o 3 % ve srovnání s rokem 
1997. Rychleji než průměr za celou automobilovou dopravu se zvýšil dopravní výkon 
osobních automobilů, který stoupl o 4,5 % oproti předcházejícímu roku, zatímco 
dopravní výkon nákladních automobilů a autobusů klesl o 6 %. 

• Ve srovnání s první polovinou 90. let, kdy se průměrný denní dopravní výkon 
zvyšoval ročně o více než 1 milion vozokilometrů, se v roce 1998 tempo nárůstu 
denního dopravního výkonu snížilo na cca 0,5 milionu vozokilometrů. Na snížení 
tempa nárůstu mohla mít vliv hospodářská deprese v roce 1998 a s ní spojené 
omezení jízd tzv. hospodářské dopravy (jízdy osobních vozidel i nákladních 
automobilů firem, podniků a institucí). Tomu nasvědčuje i zjištěný pokles dopravních 
výkonů nákladní dopravy. 

• Nejzatíženějšími místy na pražské komunikační síti v roce 1998 byla Wilsonova ulice 
před hlavním nádražím, kde projíždělo průměrně 103 200 vozidel za den, na druhém 
místě Barrandovský most se 102 100 vozidly za den. 

• Tempo nárůstu dopravních výkonů automobilové dopravy v Praze po roce 1990 je 
ve srovnání s 80. léty více než 5x vyšší, jak ukazuje porovnání průměrných 
meziročních přírůstků denních dopravních výkonů na celé komunikační síti: 
1981 - 1990 + 192 000 vozokm/den za rok 
1991 - 1996 + 1 101 000 vozokm/den za rok 
1997 + 998 000 vozokm/den za rok 
1998 +511 000 vozokm/den za rok 

• Celkově se denní dopravní výkon zvýšil za posledních 8 let (1991 - 1998) o 8,1 mil. 
vozokm/den. To znamená, že v uplynulých 8 letech narostl automobilový provoz 
v Praze více, než za celou předcházející éru existence automobilizmu od konce 
19. století až do roku 1990 (!). 

• Relativní míra nárůstu dopravních výkonů v Praze po roce 1990 je ve srovnání 
s ostatním územím státu 2,4x vyšší. V období 1991 - 1998 se dopravní výkony 
zvýšily: 
- v Praze (celá komunikační síť) o 111 % 
- na dálnicích a silnicích 1., 2. a 3. třídy v ČR 

(včetně úseků na území Prahy) o 46 %. 
(podle Ředitelství silnic a dálnic ČR) 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
' ̂  hlavního města Prahy 



Veškerý nárůst automobilové dopravy v Praze po roce 1990 je způsoben osobními 
automobily, neboť dopravní výkony nákladních automobilů a autobusů stagnují až 
mírně klesají. V období 1991 - 1998 se dopravní výkony v Praze podle jednotlivých 
druhů vozidel zvýšily následovně: 
- osobní automobily + 139 % 
- nákladní automobily a autobusy - 3 % 
- vozidla celkem +111 % 

Míra nárůstu automobilové dopravy je různá v jednotlivých pásmech města. V letech 
1991 - 1998 se zvýšil automobilový provoz následovně: 
- v průměru na celé síti + 111 % 
- v širší oblasti centra města + 44 % 
- ve vnější dopravě (hranice města) + 129 % 
- ve středním pásmu města + 100 až + 230 % 

Výrazně rychleji se zvyšovala intenzita dopravy zejména ve středním pásmu města, 
jak dokumentuje nárůst intenzit za období 1991 - 1998 na vybraných profilech: 
K Barrandovu (u Strakonické) + 234 % 
Jižní spojka (u Sulické) + 213 % 
Barrandovský most + 201 % 
Průmyslová (u Teplárenské) + 200 % 
Modřanská (u Branického mostu) + 161 % 
Strakonická (v Malé Chuchli) + 150 % 
Jeremiášova (u Radlické) + 148 % 
Chlumecká (u Černého Mostu) + 133 % 
Spojovací (u Koněvovy) + 113% 
Liberecká (u Vychovatelny) + 107 % 

Na relativně nižší míru nárůstu intenzit v centru města má vliv ta skutečnost, že 
ve špičkových obdobích již dopravní nároky na řadě míst dosáhly kapacitních mezí 
klíčových křižovatek (kapacita křižovatek určuje kapacitu celé komunikační sítě). 
To má zejména tyto důsledky: 
- intenzita dopravy se zde může dále zvyšovat pouze v mimošpičkových obdobích, 

neboť ve špičkových hodinách již tato místa více vozidel nepropustí, 
- dochází tím k vyrovnávání rozdílů mezi špičkami a sedlovými obdobími, 
- prodlužuje se zároveň doba v průběhu dne, kdy je kapacita rozhodujících 

křižovatek vyčerpána, 
- dopravní zácpy jsou stále četnější, rozsáhlejší a déle trvající. 

V důsledku prudkého nárůstu automobilového provozu v Praze dochází v posledních 
letech stále častěji k dopravním zácpám nejen v centru města, ale na celé komunikační síti. 

Vysoký nárůst osobní automobilové dopravy v Praze v posledních letech je způsoben 
řadou vlivů, z nichž rozhodující jsou dále uvedené jevy: 
- zvyšuje se celkový počet cest po městě, související zřejmě s rozvojem podnikání 

a se změnou životního stylu obyvatelstva 
- vzrůstá počet osobních automobilů, které denně přijíždějí do Prahy z ostatního 

území státu nebo ze zahraničí (za období 1991 - 1998 zvýšení o 174 %) 
- došlo k významnému odlivu cestujících MHD (viz kapitola 3) 

Ústav dopravního inženýrství 
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Dopravní výkony automobilové dopravy v Praze 1961 - 1998 
Celá komunikační síť, průměrný pracovní den, 0 - 24 hod. 

Rok 

Motorová vozidla celkem Z toho osobní automobily Podíl osobních automobilů na 
celkových dopr. výkonech (%) Rok mil. vozokilometrů % mil. vozokilometrů % 
Podíl osobních automobilů na 
celkových dopr. výkonech (%) 

1961 2,273* 31 1,273* 23 56 

1971 5,061* 69 3,543* 65 70 

1981 5,562 76 4,338 79 78 

1990 7,293 100 5,848 100 80 

1995 12,961 178 11,509 197 89 

1996 13,896 191 12,426 212 89 

1997 14,894 204 13,405 229 90 

1998 15,405 211 14,001 239 91 

100% = rok 1990 
= odhad podle trendů vývoje intenzit na centrálním a vnějším kordonu 

(dopravní výkony jsou v Praze sledovány až od roku 1978) 

Vývoj dopravních výkonů automobilové dopravy 1961 - 1998 
Celá komunikační síť, průměrný pracovní den 
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Intenzita dopravy na centrálním a vnějším kordonu 1961 • 1998 
Pracovní den, oba směry celkem, období 6 - 22 hod. 

Rok 

Centrální kordon Vnější kordon 

Rok 

Osobní Nákladní Vozidla celkem Osobní Nákladní Vozidla celkem 

Rok počet % počet % počet % počet % počet % počet % 
1961 69 000 18 32 000 82 128 000 29 14 000 14 14 000 41 36 000 26 

1971 241 000 63 38 000 97 299 000 69 50 000 50 23 000 68 77 000 55 

1981 247 000 64 39 000 100 292 000 67 67 000 66 31 000 91 104 000 74 

1990 385 000 100 39 000 100 435 000 100 101 000 100 34 000 100 140 000 100 

1995 474 000 123 31 000 79 513 000 118 204 000 201 36 000 106 245 000 175 

1996 543 000 141 30 000 77 581 000 134 222 000 220 38 000 112 265 000 189 

1997 550 000 143 27 000 69 586 000 135 263 000 263 43 000 126 310 000 221 

1998 591 000 154 27 000 69 628 000 144 277 000 274 39 000 115 321 000 229 

100% = rok 1990 

Vývoj intezity automobilové dopravy na centrálním a vnějším kordonu 1961 - 1998 
Průměrný pracovní den 

B vnější kordon • centrální kordon 
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2.3 Skladba dopravního proudu vozidel v pracovních dnech 

Ve skladbě dopravního proudu výrazně převažují osobní automobily. Zvyšování 
intenzit automobilové dopravy je způsobováno nárůstem jízd osobních automobilů, zatímco 
počty ostatních vozidel v dopravním proudu (na centrálním kordonu od 70. let, na vnějším 
kordonu od 80. let) stagnují až mírně klesají. Důsledkem toho je, že průměrný podíl osobních 
automobilů v dopravním proudu trvale stoupá (celosíťové hodnoty): 

v roce 1961 56 % 
v roce 1971 70 % 
v roce 1981 78 % 
v roce 1990 80 % 
v roce 1998 91 % 

Co se týče územního rozložení, podíl osobních automobilů v dopravním proudu se 
zvyšuje směrem k centru města. V roce 1998 činil: 

na centrálním kordonu 94 % 
na vnějším kordonu 86 % 
v průměru na celé síti 91 %. 

Skladba dopravního proudu 1961 -1998 (v procentech) 
Pracovní den, oba směry celkem, obdobi 6 - 22 hod. 

Centrální kordon Vnější kordon 

Rok 
Osobní 

automobily 
Moto-
cykly 

Nákladní 
automobily 

Autobusy 
(bez MHD) 

Osobní 
automobily 

Moto-
cykly 

Nákladní 
automobily 

Autobusy 
(bez MHD) 

1961 53,7 19,4 29,4 2,0 38,6 22,1 34,4 4,9 

1971 79,3 5,6 13,3 1,8 63,2 8,6 25,1 3,1 

1981 84,3 0,4 13,2 2,0 65,1 0,6 30,3 4,0 

1990 88,6 0,7 9,1 1,6 72,1 0,5 24,0 3,4 

1995 92,4 0,3 6,0 1,3 83,4 0,2 14,7 1,7 

1996 93,5 0,3 5,1 1,1 84,0 0,2 14,2 1,6 

1997 93,9 0,4 4,6 1,1 84,6 0,2 13,9 1,3 

1998 94,1 0,5 4,3 1,1 86,4 0,2 12,0 1,4 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
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2.4 Časové variace automobilové dopravy 

Denní variace dopravních výkonů automobilové dopravy v pracovní dny jsou 
charakteristické následujícími skutečnostmi (udávané hodnoty jsou celoměstským průměrem 
zjištěným v roce 1998). 

• V denním období se odehrává převažující část dopravních výkonů celého dne (75 % 
za 6 - 1 8 hod., respektive 81% za 6 -19 hod.), podíl období 6 - 22 hod. činí cca 
91 %. 

• Po 17. hodině začínají dopravní výkony prudce a víceméně rovnoměrně klesat 
až do půlnoci. 

• Ranní špička je mezi 7. a 8. hodinou, odpolední špička nastává mezi 
15. a 17. hodinou. 

• Podíl ranní špičkové hodiny v roce 1998 činil 6,8 %, podíl odpolední špičkové hodiny 
rovněž 6,8 % (100 % = 0 - 24 hod.). 

• Rozdíly mezi podílem špičkových hodin a podílem hodin v dopoledním sedlovém 
období nejsou příliš výrazné. Dopolední sedlová hodina (12.00 - 13.00 hod.) 
představuje 5,8 % z celého dne. 

• Denní variace dopravních výkonů nákladních vozidel a autobusů (bez MHD) mají 
odlišný průběh od celkových variací. Jejich špičková hodina v roce 1998 byla 
mezi 8. a 9. hodinou a činila 10,1 %. Po 9. hodině následoval mírný pokles bez sedla 
a další špičky, významněji se dopravní výkony začínaly snižovat již od 13. hodiny 
a zrychlení poklesu nastalo po 15. hodině. 

• V důsledku toho se podíl nákladních vozidel a autobusů v dopravním proudu 
v průběhu dne významně mění: 
- v průměru celého dne činí 9 % 
- v dopoledním období se zvyšuje až na 16 % 
- odpoledne klesá až na 7 % 
- večer a v noci se pohybuje mezi 4 až 10 %. 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
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Časové variace automobilové dopravy v Praze v roce 1998 

Denní variace 

Týdenní variace 

Úte rý Č t v r t ek S o b o t a 

Roční variace 

120 
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2.5 Rekreační automobilová doprava 

Součástí každoročního 
pravidelného sledování intenzit 
Ústavem dopravního inženýrství je 
i sčítání rekreační dopravy na 
hranici města. Zatímco rekreační 
výjezd z města se uskutečňuje 
v pátek odpoledne mezi 15. až 
19. hodinou, v sobotu mezi 8. až 
11. hodinou a částečně i v neděli 
dopoledne, je rekreační návrat 
soustředěn do užšího nedělního 
návratového období 1 4 - 2 2 hod., 
z části do nedělního rána. V tomto 
intervalu se také provádí periodický 
průzkum rekreační dopravy v jarním 
průzkumovém období na vnějším 
kordonu. 

Ústav dopravního inženýrství 
sleduje vývoj rekreační 
automobilové dopravy od roku 1973. 
Základní tendence vývoje rekreační 
automobilové dopravy se od 
dopravy v pracovní dny výrazně liší, 
jak dokumentuje následující přehled. 

Průměrné meziroční 

nárůsty vozidel 

Vnější kordon, směr do Prahy Průměrné meziroční 

nárůsty vozidel (vozokm/14-22 h) % 
70. léta 400 0,5 

80. léta 1 400 2 

1991 - 1998 1 250 1 

z toho rok 1991 -27 000 -27 

1992 12 000 16 

1993 10 000 12 

1994 4 000 4 

1995 2 000 2 

1996 13 000 13 

1997 -3 000 -3 

1998 -1 000 -1 

Ve skladbě dopravního proudu při rekreační dopravě jednoznačně převažují 
osobní automobily; v roce 1998 činil jejich podíl 98 %. 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
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Intenzita rekreační dopravy 1973 - 1998 
Neděle, vnější kordon, směr do Prahy, období 14 - 22 hod. 

Rok 

Osobní automobily Vozidla celíkem 

Rok počet % počet % 

1973 70 000 74 77 000 77 

1981 77 000 82 80 000 80 

1990 94 000 100 100 000 100 

1995 98 000 104 101 000 101 

1996 111 000 118 114 000 114 

1997 108 000 115 111 000 111 

1998 108 000 115 110 000 110 

100% = rok 1990 

Vývoj intenzity rekreační dopravy 1973 - 1998 
Neděle, vnější kordon, směr do Prahy 
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3. VEŘEJNÁ DOPRAVA 

Systém pražské veřejné dopravy osob organizuje Regionální organizátor pražské 
integrované dopravy (ROPID), příspěvková organizace zřízená hlavním městem Prahou. 
Do systému Pražské integrované dopravy (PID) jsou kromě hlavního města Prahy zapojeny 
i České dráhy a některé mimopražské obce, které přispívají na provoz autobusových linek 
mimo území hlavního města. Provozovateli jsou Dopravní podnik hl. m. Prahy, a. s., který 
provozuje metro, tramvaje, lanovku a většinu autobusových linek, České dráhy provozující 
železniční dopravu a dalších deset menších dopravců, podílejících se na provozování 
autobusových linek. 

3.1 Městská hromadná doprava (MHD) 

Metro vytváří páteřní síť MHD. V listopadu 1998 byl uveden do provozu další 
provozní úsek metra mezi stanicemi Českomoravská a Černý Most o délce 6,4 km. 
Na novém úseku je pět stanic, ale kvůli nedostatku financí byly dvě stanice (ČKD 
a Hloubětín) dokončeny zatím pouze v hrubé stavbě a vlaky metra jimi projíždějí. Síť metra 
tak tvoří tři trasy o celkové provozní délce 50 km a 49 stanic (včetně tří přestupních uzlů). 
Vlaky jezdí průměrnou cestovní rychlostí 34,9 km/h. při průměrné vzdálenosti stanic 1 042 m. 
Průměrné tempo výstavby se až do konce osmdesátých let pohybovalo kolem 2 km za rok, 
od počátku devadesátých let se výstavba z důvodu nedostatku finančních prostředků 
zpomalila. S prodlužováním metra rostl i jeho podíl na dělbě přepravní práce - v roce 1998 
metro přepravovalo 39 % z celkového počtu cestujících MHD. 

Tramvajová síť měří 136,4 km. Na vlastním tělese (na zvýšeném tramvajovém pásu 
v komunikacích a na některých místech i v samostatných trasách vedených zcela mimo 
komunikace) je 51 % tratí, 49 % kolejí je v úrovni vozovky. Průměrná vzdálenost zastávek je 
136,4 m. Tramvaje se na počtu přepravených osob podílejí 31 %. 

Autobusy tvoří doplňkovou síť k metru a tramvajím a zajišťují plošnou obsluhu 
území, zejména ve vnějším pásmu města. V souvislosti s výstavbou metra byl autobusový 
provoz v centru města v letech po roce 1978 podstatně redukován a naopak přibyla řada 
nových linek pro obsluhu připojených obcí a nově vznikajících sídlišť. Autobusy se na počtu 
přepravovaných osob podílejí 30 %. 

Lanová dráha na Petříně je pozemní kolejová dráha o délce 510 m. 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
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Základní údaje o městské hromadné dopravě - rok 1998 
(provozované DP hl. m. Prahy, a.s.) 

Metro Tramvaje Autobusy Celkem 

Provozní délka sítě (km) 50,0 136,4 759,7 946,1 

Z toho na vlastním tělese (km) 100 51 0 

Průměrná vzdálenost stanic a zastávek (m) 1 042 493 

Průměrná cestovní rychlost (km/h) 34,9 17,7* 24,3** 

Ujeté vozokilometry za rok (tis.) 37190 46 208 66 786** 

Přepravené osoby za rok (tis.) 407 150 331 943 315 700 1 054 793++ 

Počet zaměstnanců Dopravního podniku 12 283 

Tržby z jízdného (mil. Kč) 2 180 

Provozní náklady (mil. Kč) 8 234 

Podíl tržby/náklady 26% 

Dělba přepravní práce (podle počtů vnitroměstských cest, v průběhu celého pracovního dne) 

MHD 

Osobní automobily 

60% 

40% 

* = pouze denní linky (bez nočních linek) 
** = včetně příměstských linek PID, provozovaných DP hl. m. Prahy, a. s. 
++ = osoby přepravené DP hl. m. Prahy, a. s. na území Prahy 

Základní údaje o městské hromadné dopravě 1961 • 1998 
(provozované DP hl. m. Prahy, a.s.) 

Provozní dé ka sítě (km) 
Průměrná 

cestovní rychlost (km/ h) 

Dopravní a přepravní 
výkony za průměrný 

pracovní den 

Rok Metro 
Tram-
vaje 

Auto-
busy 

Trolej-
busy Metro 

Tram-
vaje" 

Auto-
busy 

Trolej-
busy 

Místové 
km (mil.) 

Přepraveno 
osob (tis.)x 

1961 - 133 154 41 - 15,4 20,3 18,1 21 2129 

1971 - 138 332 9 - 15,6 20,2 18,1 30 1 745 

1981 19,3 122,9 545 - 32,2 15,7 23,8 - 46,7 3 638 

1990 38,5 130,5 607,3 - 34,6 17,4 23,7 - 57,6 4186 

1995 43,6 136,2 671,4 - 34,9 17,8 23,3 - 53,4 3 409 

1996 43,6 136,2 724,6** - 34,9 17,9 23,8** - 54,5 3 423t+ 

1997 43,6 136,4 745,6** - 34,9 17,8 24,0** - 54,1 3 393++ 

1998 50,0 136,4 759,7** 34,9 17,7 24,3** 54,4 3 349++ 

+ = provozní délka je celková délka tras s pravidelným provozem, které jsou k dispozici cestujícím 
(tj. bez manipulačních úseků, odstavných kolejí, smyček, vozoven, dep apod.), měřená v osách tratí, 
u autobusů v osách ulic. U metra je to součet délek tras mezi středy nástupišť konečných stanic. 

* = pouze denní linky (bez nočních linek) 
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x = do roku 1973 se počet přepravených osob vykazoval jako počet cest, od roku 1974 po zavedení 
nepřestupného tarifu jako počet jízd. Proto na nárůst počtu přepravených osob má od roku 1974 vliv 
změna způsobu vykazování v počtech jízd místo v počtech cest a dále i zvyšování počtu přestupů 
při cestách (a tudíž i počtu jízd) v důsledku rozšiřování sítě metra. 

C e s t a znamená dopravu cestujícího od zdroje k cíli a skládá se z jedné až několika jízd podle počtu 
nutných přestupů. 

J í z d a znamená použití jednoho vozidla MHD a každý přestup při cestě se počítá jako další jízda. 

** = včetně příměstských linek PID, provozovaných DP hl. m. Prahy, a. s. 
++ = osoby přepravené DP hl. m. Prahy, a. s. na území Prahy 

3.2 Pražská integrovaná doprava 

Návrh na vytvoření integrovaného dopravního systému hromadné přepravy osob 
(IDS) v Praze a v pražské aglomeraci byl Ústavem dopravního inženýrství zpracován již 
ve druhé polovině 70. let. K zavedení IDS však tehdy nedošlo pro neochotu obou dopravců 
příměstské dopravy ČSD a ČSAD. Situace se změnila až po roce 1990, kdy začal být IDS 
postupně zaváděn v následujících krocích: 

• Leden 1992: zavedení integrovaného tarifu na prvních dvou příměstských 
autobusových linkách (do obcí Ořech a Hovorčovice) 

• Říjen 1992: možnost používat časové jízdenky MHD na části železniční sítě na území 
hlavního města Prahy (23 stanic a zastávek) 

• Červenec 1994: možnost používat časové jízdenky MHD na celé železniční síti 
na území hlavního města Prahy (42 stanic a zastávek) 

• Květen 1995: zavedení 1. vnějšího tarifního pásma do vzdálenosti cca 10 km 
za hranicemi Prahy pro časové jízdenky. 1. vnější tarifní pásmo zahrnovalo 
9 příměstských autobusových linek obsluhujících 13 obcí, a dále 16 železničních 
stanic a zastávek v příměstských obcích 

• Leden 1996: zavedení 4 vnějších tarifních pásem do vzdálenosti 35 až 40 km 
za hranicemi Prahy pro časové jízdenky. Tato pásma zahrnují všechny železniční 
stanice a zastávky na jejich území a dále příměstské autobusové linky provozované 
v systému PID 

• Červen 1996: zavedení přestupného tarifu u jízdenek pro jednotlivou jízdu v celé 
oblasti PID 

• Leden 1997: zavedení nového modelu financování dopravců na bázi dělení tržeb 
a dotací k tržbám 

• Květen 1998: zapojení záchytných parkovišť „park and ride" do tarifního systému PID 
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Základní údaje o Pražské integrované dopravě 1995 - 1998 

Rok 1995 1996 1997 1998 

Počet obcí obsluhovaných regionálními autobusy PID 15 55 69 83 

Počet železničních stanic a zastávek zapojených do PID 60 181 181 181 

Počty regionálních autobusových linek PID 11 31 38 48 

Dopravní výkony 
regionálních autobusových linek PID (mil. vozokm) 0,097 2,552 4,123 5,030 

Dopravní výkony všech linek PID mimo železnici (metro + 
tramvaje + městské i regionální autobusy) (mil. vozokm) 145 152 150 149 

Podíl jízdních dokladů PID na železničních tratích 
zapojených do PID (v procentech z celkového počtu) 25,5 29,1 32,5 35,6 

3.3 Preference MHD před automobilovou dopravou 

V souvislostí s trvale narůstajícím automobilovým provozem se Praha - obdobně jako 
jiná evropská města - dostává do obtížné a těžko řešitelné situace. Město již není schopno 
absorbovat zvyšující se tlak automobilové dopravy, a to ani navzdory dopravní výstavbě 
v minulých desetiletích. Proto se jako jediná schůdná cesta v situaci, kdy velká část 
obyvatelstva vlastní osobní automobily, nabízí: 

- omezování automobilové dopravy ve městě, především v centru a v dalších 
exponovaných místech, na únosnou úroveň, 

- nabídka kvalitní hromadné dopravy jako alternativy k osobním automobilům 
a zvýšení její prestiže (image) v očích veřejnosti. 

Jedním z významných nástrojů zvýšení kvality MHD je její preference před ostatní 
dopravou na komunikační síti, neboť provoz tramvají a autobusů MHD je ve stále větší míře 
negativně ovlivňován hustým automobilovým provozem. Popojíždění v kolonách automobilů 
snižuje cestovní rychlost MHD a má podstatný vliv na nepravidelnost provozu, neboť spoje 
nejsou schopny dodržovat jízdní řády. Aby se tyto negativní vlivy alespoň částečně zmírnily, 
byla na síti povrchové MHD v roce 1998 provedena na vybraných místech následující 
preferenční opatření. 

Zavedení preference tramvají světelnou signalizací na dalších dvanácti 
křižovatkách (přednostní volba signálu volno jedoucími tramvajemi - podrobněji je popsáno 
v kapitole 4.2). 

Zřízení tzv. „tramvajových prahů" (betonových dělicích pásů podél tramvajových 
kolejí) v místech, kde jsou tramvajové koleje v úrovni vozovky, aby se zamezilo jízdě 
automobilů po tramvajových kolejích: 

- Rašínovo nábřeží v úseku Výtoň - Palackého náměstí, ve směru k Palackého 
náměstí, délka cca 450 metrů 

- Nádraží ulice v úseku Plzeňka - Ostrovského, ve směru k Ostrovského, délka 
cca 500 metrů 

- Národní třída v úseku Národní divadlo - Spálená, ve směru ke Spálené, délka 
cca 300 metrů 

Ve všech třech případech se plynulost tramvajové dopravy podstatně zvýšila. 
Na Rašínově nábřeží docházelo před instalací tramvajových prahů v důsledku blokování 
tramvajové tratě automobily k průměrnému zdržení tramvají 2 minuty, po zavedení prahů 
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bylo zdržení zcela eliminováno. Na Národní třídě dosahovalo zdržení tramvají ve špičkových 
obdobích až 5 minut a toto zdržení rovněž úplně zmizelo. Na Nádražní ulici, kde bylo dříve 
běžně zaznamenáváno zdržení tramvají až 8 minut, se průjezdnost rovněž podstatně 
zlepšila. Na rozdíl od prvních dvou případů zde však zdržování tramvají nebylo zcela 
odstraněno, protože neukáznění řidiči automobilů najíždějí na tramvajové koleje v místě 
přerušení prahů u křižovatky Nádražní - Za Ženskými domovy. 

Osazení ochranných litinových sloupků v chodníku ulice Lidické v úseku 
Janáčkovo nábřeží - Zborovská, s cílem vyloučit najíždění automobilů pravými koly 
na chodník k nelegálnímu parkování, v důsledku čehož docházelo k zužování jízdního profilu 
a následnému blokování tramvajové tratě projíždějícími automobily. Původní zdržování 
tramvají, které dosahovalo až 4 minuty, bylo tímto opatřením odstraněno. 

Zřízení vyhrazeného jízdního pruhu pro autobusy v ulici v Holešovičkách 
v úseku Vychovatelna - most Barikádníků, směr do centra, délka cca 1 400 m. Vyhrazený 
pruh byl zřízen a vyznačen na původním odstavném pruhu podél chodníků. Vzhledem 
k enormnímu nárůstu automobilové dopravy se v obou jízdních pruzích ulice 
V Holešovičkách tvoří v ranních a dopoledních hodinách fronty vozidel dlouhé až 2,5 km 
(od křižovatky Argentinská - Plynární po Vychovatelnu) a situace se stále zhoršuje. Zdržení 
autobusů MHD zde dříve v ranních hodinách dosahovalo běžně 10 minut a ojediněle až 
20 minut. Nyní mohou autobusy kolonu automobilů předjet po vyhrazeném pruhu. K jejich 
zdržování dochází až u mostu Barikádníků v důsledku přetížené přípojné rampy od ulice 
Povltavské, kde vyhrazený pruh končí. Plynulost autobusového provozu rovněž narušuje 
zneužívání vyhrazeného pruhu některými neukázněnými řidiči. Z těchto důvodů dochází 
v ranní špičce ke zdržení některých spojů o 2 až 5 minut. Ve srovnání s původním 
extrémním zdržením je však přínos vyhrazeného pruhu nesporný. 

Zřízení vyhrazeného jízdního pruhu pro autobusy v ulici Strakonické v úseku 
Barrandovský most - Nádražní, směr do centra, délka cca 600 m. Vyhrazený pruh vznikl 
prodloužením původního řadicího pruhu pro levé odbočení do ulice Nádražní na křižovatce 
Strakonická - Nádražní a jeho vyhrazením pouze pro autobusy. Původní zdržení autobusů 
zde dosahovalo až 26 minut, nyní je jejich provoz zcela plynulý. Jako náhrada levého 
odbočení na křižovatce Strakonická - Nádražní, které je nyní pro automobilovou dopravu 
zakázáno, bylo umožněno levé odbočení ze Strakonické na následujících křižovatkách 
Strakonická - Moulíkova a Strakonická - U Královské louky. 

Úprava dopravního režimu pro autobusy na křižovatce Koněvova - Spojovací: 
umožnění jízdy autobusů z pravého jízdního pruhu ulice Spojovací přímo do zastávkového 
pruhu v ulici Českobrodské. Původně musely autobusy v tomto směru jezdit v levém jízdním 
pruhu ulice Spojovací, který je silně zatížen automobily a vznikají zde fronty vozidel. Naopak 
pravý jízdní pruh, určený pouze pro odbočování vpravo, je automobilovým provozem 
ve srovnání s levým pruhem podstatně méně zatížen. Tím, že autobusy jedoucí přímo 
mohou nyní využít pravý jízdní pruh, mohou předjet kolonu automobilů stojících v levém 
pruhu a tím se zkracuje jejich zdržení při průjezdu křižovatkou o 1 až 2 minuty. 
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Vyhrazené jízdní pruhy pro autobusy - stav 12/1998 

Ú s e k Délka (cca m) 

Vyhrazené jízdní pruhy pro autobusy MHD na tramvajových kolejích 

Nám. Curieových a 17. listopadu, směr ke Staroměstské 350 

Táborská, směr Pankrác 200 

Táborská, směr Nusle 100 

Nuselská a nám. bří Synků, směr k Otakarově 400 

Nám. bří Synků a Nuselská, směr k Táborské 300 

Nuselská a U Plynárny, směr ke Kloboučnické 400 

Nuselská a U Plynárny, směr k Chodovské 400 

Blanická, směr k Francouzské 80 

Zenklova mezi Okrouhlickou a Trojskou, směr z centra 350 

Senovážné nám. - Dlážděná - Havlíčkova - Na Poříčí, směr nám. Republiky (nočníprovoz) 1 000 

Na Poříčí - Havlíčkova - Dlážděná, směr Hlavní nádraží (nočniprovoz) 600 

Samostatné vyhrazené jízdní pruhy pro autobusy MHD 

Strakonická mezi Barrandovským mostem a Nádražní, směr do centra 600 

Argentinská před křižovatkou s Plynární, směr do centra 200 

V Holešovičkách mezi Vychovatelnou a mostem Barikádníků, směr do centra 1 400 

Nad Šutkou, směr do centra 250 

Vysočanská na estakádě, směr Vysočany 600 



4. RIZENI DOPRAVY SVETELNOU SIGNALIZACI 

4.1 Výstavba světelných signalizačních zařízení 

Výstavba světelných signalizačních zařízení (SSZ) ve větším rozsahu začala v Praze 
po roce 1967. Vývoj SSZ byl charakteristický následujícími rysy: 

• počet SSZ se prudce zvyšoval až do počátku 80. let, poté víceméně stagnoval; počty 
SSZ se začaly opět zvyšovat teprve v posledních několika letech v souvislosti 
s prudkým nárůstem automobilového provozu, 

• podíl SSZ zapojených do koordinace je trvale vysoký (70 až 80 %), 

• dynamické řízení se začíná uplatňovat teprve ve druhé polovině 80. let a dosud je 
dynamicky řízen jen menší počet SSZ (30 % z celkového počtu), 

• preference tramvají světelnou signalizací je v Praze zaváděna od roku 1993, 
preference autobusů světelnou signalizací dosud neexistuje vůbec. 

S rozvojem mikroelektroniky a jejím proniknutím i do sféry světelných signalizačních 
zařízení vznikly kvalitativně nové možnosti pro řízení dopravy na křižovatkách pozemních 
komunikací. Zatímco předcházející generace řadičů SSZ (ovládacích přístrojů světelné 
signalizace) umožňovaly až na výjimky pouze řízení předem nastavenými pevnými 
signálními programy, nanejvýš s možností tzv. výzvy (v případě poptávky od vozidel nebo 
chodců vložení fáze nebo fází do signálního programu navíc, a to na úkor zkrácení ostatních 
pravidelných fází), nyní nabízené mikropočítačové řadiče umožňují díky své řídicí inteligenci 
i tzv. dopravně závislé - dynamické řízení. 

Dynamické řízení zároveň umožňuje další významný kvalitativní skok - preferenci 
MHD světelnou signalizací, to znamená přednostní volbu signálu volno jedoucími vozidly 
MHD tak, aby tato vozidla mohla projíždět křižovatkami bez zastavení nebo alespoň 
s minimálním zdržením. 

K 31.12.1998 bylo v Praze světelně řízeno celkem 385 míst. Z toho bylo 70 % SSZ 
vzájemně propojeno do koordinovaných skupin (se synchronizací signálních programů vždy 
v celé skupině tak, aby byl vozidlům v koordinovaných směrech zajištěn pokud možno 
plynulý průjezd bez zastavování před světelnou signalizací, tzv. zelené vlny). Z celkového 
počtu SSZ tvoří 54 míst (14%) samostatné přechody pro chodce, z nichž je většina 
vybavena tlačítky pro vyvolání chodecké zelené pouze na výzvu. 

Základní údaje o světelných signalizačních zařízeních 1961 - 1998 

Rok 1961 1971 1981 1990 1995 1996 1997 1998 

Počet SSZ celkem 33 76 339 348 358 366 376 385 

z toho přechody pro chodce - 9 37 45 46 49 51 54 

řízeno v koordinaci - 48 276 277 260 263 269 267 

řízeno dynamicky - 1 3 19 56 72 93 117 

s preferencí tramvají - - - 1 20 31 39 51 
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4.2 Preference tramvají světelnou signalizací v Praze 

Ve všech městech s rozvinutým automobilizmem je provoz vozidel městské 
hromadné dopravy, která sdílí společné dopravní cesty s ostatní dopravou, více či méně 
ovlivňován a rušen intenzívním automobilovým provozem, a to v zásadě čtyřmi způsoby: 

- nutností jízdy vozidel MHD v kolonách automobilů, 
- nutností dávat přednost automobilům při vyjíždění z vedlejších vjezdů neřízených 

křižovatek, 
- parkováním automobilů v místech, kde to provozu MHD vadí, 
- zastavováním a zdržováním se před světelnou signalizací. 

Tato charakteristika platí beze zbytku i pro poměry v Praze. 

Jedním z nejvýznamnějších zdrojů rušení pro vozidla MHD je právě hustá síť 
světelných signalizačních zařízení, neboť zdržení před SSZ snižuje cestovní rychlost MHD, 
rozptyl zdržení při jednotlivých jízdách pak negativně ovlivňuje pravidelnost dopravy. 
Zastavování před SSZ na signál stůj mimo zastávky navíc zvyšuje energetickou náročnost 
provozu MHD. Vliv SSZ na MHD se projevuje v nadprůměrné míře obzvláště v širší centrální 
oblasti, kde je síť řízených křižovatek nejhustší, a dále na koordinovaných tazích, které 
vytvářejí „zelenou vlnu" pro automobilovou dopravu, ale při tradičním schématu řízení jsou 
většinou pro MHD nevýhodné. Jízda tramvají i autobusů se tak často může měnit 
na popojíždění hustým sledem SSZ s nuceným zdržováním desítek cestujících, často 
i před křižovatkami nevýznamných obslužných komunikací nebo před přechody pro chodce. 
Proto je významným preferenčním opatřením upřednostňování vozidel MHD na světelně 
řízených křižovatkách. 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
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Preference tramvají světelnou signalizací je v Praze postupně zaváděna od roku 
1993. K datu 31.12.1998 dosáhl počet SSZ s možností preference tramvají 51 míst, což 
představuje 27 % z celkového počtu 189 SSZ na pražské tramvajové síti. Na 21 křižovatkách 
s jednoduššími dopravními poměry je tzv. preference absolutní, na ostatních místech tzv. 
preference podmíněná. Preference tramvají je součástí dynamického řízení křižovatek 
světelnou signalizací. Postup zavádění preference je uveden v následujícím přehledu. 

Rok 
(stav k 31.12.) 

Celkem SSZ 
na tramvajové síti 

Z toho počet SSZ 
s preferencí tramvají 

% 

1993 183 2 1 

1994 183 11 6 

1995 186 20 11 

1996 186 31 17 

1997 187 39 21 

1998 189 51 27 

• Dynamické řízení je takové řízení světelnou signalizací, které podle dopravních 
nároků v reálném čase, zjišťovaných dopravními detektory, bezprostředně reaguje 
na průběh dopravy a podle okamžité poptávky mění délky zelených signálů a střídá 
fáze řízení. Tím může snížit zdržení a zastavování vozidel před SSZ a celkově zvýšit 
plynulost provozu ve srovnání s klasickým řízením pevnými signálními programy. 

• Preference MHD světelnou signalizací znamená možnost přednostní volby 
signálu volno jedoucími vozidly MHD. Jejím cílem je návěstit volno vozidlům MHD 
tak, aby mohla projet křižovatkou pokud možno bez zastavení nebo alespoň 
s minimálním zdržením. 

• Absolutní preference znamená takový způsob řízení, který v běžném provozu 
umožní zcela plynulý průjezd na světelně řízené křižovatce, bez jakéhokoliv 
zastavování a zdržení před signálem stůj, všem vozidlům MHD (s výjimkou pouze 
mimořádných situací, například při současném příjezdu více vozidel MHD za sebou 
a v takových časových polohách, že by při absolutním preferování všech vozidel 
MHD došlo k nadměrnému prodloužení červených signálů pro automobilovou 
dopravu, cyklisty nebo chodce). 

• Podmíněná preference znamená takový způsob řízení, který sice neumožní zcela 
plynulý průjezd na světelně řízené křižovatce všem vozidlům MHD (některá vozidla 
budou zastavena a zdržena signálem stůj), ale umožní alespoň výrazný pokles 
zdržení a počtu zastavení vozidel MHD před SSZ ve srovnání s řízením 
bez preference. Míra podmíněné preference (respektive míra jejího přiblížení 
absolutní preferenci) pak závisí na konkrétním řešení a způsobu řízení dané 
křižovatky. 

4.2.1 Technické předpoklady pro preferenci: řadiče a detekce 

Základním technickým předpokladem pro možnost zavádění preference jsou 
mikropočítačové řadiče (ovládací přístroje světelné signalizace), které je možné 
naprogramovat tak, aby uměly reagovat na požadavky vozidel MHD v reálném čase 
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a podle těchto požadavků měnit průběh řízení ve prospěch plynulejšího průjezdu MHD. 
Tento předpoklad splňují moderní řadiče firem Bosch - Signalbau Huber a Eltodo, které jsou 
v Praze instalovány od roku 1993. Na řadičích starších typů, kterých je doposud v Praze 
většina, nelze preferenci zavádět. Rozšiřování preference je tak závislé na postupu výměny 
řadičů na křižovatkách. 

Druhou podmínkou pro preferenci je přihlašování a odhlašování požadavků vozidel 
MHD na signál volno, tzv. detekce. V Praze se k detekci tramvají používají: 

- trolejové kontakty 
kontaktní zámky - pro nouzové ruční nárokování signálu volno v místech, kde je 
tento signál zařazovaný do signálního programu pouze při nárocích tramvají 
(na výzvu tramvají) 
v místech s kolejovým rozvětvením se trolejové kontakty kombinují s elektrickým 
ovládáním výhybek, z něhož je odvozována tzv. směrová detekce tramvají -
rozlišení směru jízdy tramvají podle postavení výhybky. 

K 31.12.1998 bylo na 51 křižovatkách s preferencí tramvají instalováno 
cca 275 trolejových kontaktů. Původně byly používány jednoduché pružinové kontakty 
(tzv. „brnkačky"), v posledních letech se instalují trolejové kontakty typu PTK1 s pryžovými 
kontaktními pásky. Podle dosavadních zkušeností je nejspolehlivějším typem kontaktu PTK1, 
nejlépe v kombinaci s tramvajovým detektorem typu TD2 nebo TD3, obojí od výrobce AŽD 
Praha. 

4.2.2 Efekty preference 

Na SSZ s preferencí tramvají se dosahuje celkového průměrného poklesu zdržení 
tramvají před světelnou signalizací o 50 až 70 % (z toho na SSZ s absolutní preferencí až 
0 100 %) ve srovnání s původním stavem - s řízením bez preference. 

Zkušenosti z křižovatek se zavedenou preferencí přitom ukazují, že při vhodném 
návrhu řídicí logiky nemá ani vysoká míra preference obecně významnější negativní vliv 
na plynulost ostatního provozu, neboť preferenční zásahy do světelného řízení mohou být 
následně kompenzovány prodlužováním zelených signálů podle potřeb automobilové 
dopravy. 

I při preferenci tramvají se dynamickým řízením obvykle podaří současně zvýšit 
1 plynulost provozu automobilové dopravy (ve srovnání s původním řízením pevnými 
signálními programy). 

Pokud v důsledku preference tramvají někde dojde k částečnému zhoršení plynulosti 
provozu automobilů, lze to považovat z dopravně politických důvodů za přijatelné, neboť: 

• upřednostňování MHD před automobilovou dopravou je dopravně politickým zájmem 

• přírůstek zdržení automobilů, vzniklý při preferování MHD, je zanedbatelný 
ve srovnání s celkovým zdržením automobilů, způsobeným vysokou hustotou 
provozu na městské komunikační síti 

• vzhledem ke čtyřiceti až padesáti násobně vyšší obsazenosti tramvají ve srovnání 
s automobily se celkové zdržení všech účastníků dopravy (cestujících v tramvajích 
i automobilech) při preferování tramvají vždy významně sníží. 

města 
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SSZ s preferencí tramvají v provozu - stav k 31.12.1998 

Název SSZ Název SSZ 

1.010 

1.011 

1.012 

1.035 

1.056 

1.106 

1.156 

2.020 

2.021 

A 2.022 

2.023 

A 2.066 

3.364 

A 3.374 

A 3.613 

4.401 

A 4.418 

A 4.419 

A 4.420 

A 4.450 

A 4.469 

A 4.470 

A 4.628 

5.514 

5.582 

5.595 

6.147 

6.149 

7.002 

7.028 

5.583 

A 7.125 

7.129 

7.130 

Národní divadlo 

Mánes (Masarykovo nábřeží - Myslíkova) 

Jiráskovo náměstí 

Křížovnická - Karlova 

Křížovnická - Kaprova 

Malostranské náměstí - Letenská 

Klárov - Letenská 

Rašínovo nábřeží - Libušina 

Výtoň (Rašínovo nábřeží - Svobodova) 

Svobodova - Vyšehradská 

Svobodova - Na Slupi 

Vyšehradská - Benátská 

Koněvova - Spojovací 

Koněvova - Na Vrcholu 

Vinohradská - Pod židovskými hřbitovy 

Bělehradská - Otakarova 

Podolské nábřeží - Podolská 

Podolské nábřeží - Kublov 

Podolské nábřeží - Jeremenkova 

Kolarovova - Čs. exilu 

Modřanská - Údolní 

Kolarovova - odbočení tramvaje 

Modřanská - Branická 

Plzeňská - Kartouzská 

Nádražní - Nádraží Smíchov 

Plzeňská - Tomáškova 

M. Horákové - U Brusnice 

Patočkova - Myslbekova 

nábř. kpt. Jaroše - Letenský tunel 

nábř. kpt. Jaroše - Dukelských hrdinů 

Nádražní - U Královské louky 

Dělnická - Jankovcova 

Strossmayerovo náměstí 

Dukelských hrdinů - Veletržní 

7.133 Dukelských hrdinů - U Výstaviště 

7.135 Bubenské nábřeží - Argentinská 

7.137 Argentinská - Plynární 

7.141 Dělnická - Komunardů 

A 7.142 Plynární - Komunardů 

7.163 Dukelských hrdinů - Kostelní 

A 7.172 Plynární - Osadní 

7.187 Bubenské nábřeží - tramvajová trať 

A 8.251 Elznicovo náměstí - Voctářova 

A 8.251 Elznicovo náměstí - Kotlaska 

A 8.251 Zenklova - přechod 

9.209 Balabenka 

A 9.210 Sokolovská - Na rozcestí 

A 9.233 Sokolovská - Na břehu 

0.327 Vinohradská - Starostrašnická 

A 0.359 Vršovická - Užocká 

A 0.632 Černokostelecká - Sazečská 

Celkem 51 SSZ, z toho 21 SSZ s absolutní preferencí (A) 

Celkem SSZ na tramvajové síti: 189 
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Světelná signalizace na tramvajové síti, stav k 31.12.1998 
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5. DOPRAVNÍ NEHODOVOST 
NA KOMUNIKAČNÍ SÍTI 

Z posouzení dlouhodobějších trendů ve vývoji dopravní nehodovosti je možné 
konstatovat, že v 60. až 80. letech byla dlouhodobá tendence vývoje nehodovosti relativně 
příznivá, neboť počet dopravních nehod zhruba kopíroval vývoj dopravních výkonů 
a zvyšoval se pomaleji než dopravní výkony. 

Od roku 1990 se základní tendence vývoje změnila v nepříznivou, neboť dopravní 
nehody začaly přibývat rychleji než dopravní výkony. Celkový počet nehod v roce 1998 se 
oproti roku 1991 zvýšil o 134%, zatímco dopravní výkon pouze o 111 %. Tím vzrůstala 
i míra nehodového rizika, vyjádřená ukazatelem relativní nehodovosti (počtem nehod 
připadajícím na milion ujetých vozokilometrů). 

Ve srovnání s 80. léty (průměrný nárůst 551 nehod/rok) je průměrný meziroční nárůst 
nehod v období 1991 - 1998 5,5x vyšší (3 013 nehod/rok). Meziroční přírůstky nehod měly 
až do roku 1993 výrazně zvyšující se tendenci. Teprve v roce 1994 se po delší době nárůst 
nehod zastavil, v letech 1995 až 1998 však počet nehod opět výrazně stoupal. 

Meziroční přírůstky nehod (nehod/rok) 

průměr 1961 - 1971 300 

průměr 1971 - 1981 457 

průměr 1981 - 1990 551 

průměr 1991 - 1998 3013 

z toho rok 1991 2 763 

1992 5 783 

1993 6 030 

1994 -82 

1995 1 380 

1996 4 193 

1997 1 382 

1998 2 658 

MĚŘENÍ 
RYCHLOSTI 
RADAREM 

K nárůstu nehod docházelo na celé komunikační síti, na všech místech a typech 
komunikací: na přímých úsecích, ve směrových obloucích, na řízených i neřízených 
křižovatkách, na dopravně významných komunikacích i na obslužných ulicích. Jedním 
z hlavních faktorů tohoto nepříznivého vývoje je pokles dopravní kázně řidičů i chodců, 
nedostatečný dozor nad dodržováním pravidel silničního provozu a nárůst lehkomyslnosti, 
bezohlednosti a hazardérství. Je pravděpodobné, že pokles kázně řidičů je ovlivněn rostoucí 
neprůjezdností komunikační sítě v Praze. 

Relativně příznivou skutečností je, že - na rozdíl od nárůstu počtu nehod - počet 
zranění při nehodách roste pomaleji než celkový počet nehod i než dopravní výkon. V roce 
1998 dokonce počet smrtelných zranění při dopravních nehodách výrazně poklesl. 
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Počty dopravních nehod, zranění a relativní nehodovost 1961 • 1998 

Rok 

Celkem nehod Smrtelná zranění Těžká zranění Lehká zranění Relativní 
nehodovost Rok počet % počet % počet % počet % 

Relativní 
nehodovost 

1961 5 495 30 63 67 580 157 2 361 84 7,3 

1971 8 496 47 123 131 567 154 4 046 144 5,1 

1981 13 064 72 81 86 401 109 2 572 92 7,1 

1990 18 024 100 91 100 369 100 2 806 100 7,5 

1995 33 898 188 123 131 679 184 4 044 144 7,9 

1996 38 091 211 85 90 654 177 4 048 144 8,3 

1997 39 473 219 90 96 539 146 3 720 133 8,0 

1998 42 131 234 65 69 535 145 3 568 127 8,3 

100% = rok 1990 
Relativní nehodovost = počet nehod připadající na jeden milion ujetých vozokilometrů 
(průměrné hodnoty, celá komunikační síť) 

Nehody a dopravní výkony 1961 - 1998 

• dopravní výkony m nehody 
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6. DOPRAVA V KLIDU 

6.1 Zóna placeného stání v Praze 1 

Zóna placeného stání (ZPS) na území pravobřežní části Prahy 1 (Staré Město, 
Josefov, Nové Město) je v provozu od 1. dubna 1996. Základním právním podkladem 
pro funkci ZPS je nyní vyhláška hlavního města Prahy č. 14/1997 ve znění pozdějších změn. 
V ní jsou na území ZPS stanoveny místní komunikace nebo jejich úseky, které lze užít 
k stání silničního motorového vozidla na dobu časově omezenou (tzv. „oranžová a zelená 
zóna", určená pro stání vozidel veřejnosti, návštěvníků centra Prahy) za cenu sjednanou 
v souladu scénovými předpisy a dále místní komunikace, na nichž je povoleno stání 
silničních motorových vozidel jen osobám s trvalým bydlištěm nebo organizacím se sídlem 
ve vymezené oblasti (tzv. „modrá zóna", rezidentní - R a abonentní - A stání), a to za cenu 
sjednanou podle cenových předpisů. Rezidentní a abonentní stání na místních komunikacích 
celého území pravobřežní části Prahy 1 jsou rozdělena do tří sektorů, a to především 
z důvodu dosažení lepší vyváženosti mezi poptávkou po stání a nabídkou stání na území 
ZPS. Odstavná stání v „modré zóně" pro vozidla rezidentů a abonentů jsou těmto uživatelům 
vyhrazena trvale, bez jakéhokoliv časového omezení. 

Stání silničních motorových vozidel veřejnosti (návštěvníků oblasti) mají ve stanovené 
provozní době, uvedené na dodatkové tabulce pod základní dopravní značkou č. D 13 b 
„Parkoviště s parkovacími hodinami", dobu stání omezenou buď na max. 2 hodiny 
(krátkodobé stání - „oranžová zóna") nebo na max. 6 hodin (střednědobé stání - „zelená 
zóna"). Stání vozidel je v uvedené provozní době placené. Za stání se platí předem 
u parkovacích automatů, označených buď oranžovou (do 2 hodin) nebo zelenou (do 6 hodin) 
barvou, na kterých je kromě provozní doby parkoviště a maximální povolené doby stání 
uvedena též cena a způsob platby. Mimo provozní dobu, uvedenou na příslušné dopravní 
značce a na příslušném parkovacím automatu, je stání vozidel v „oranžové a zelené zóně" 
povoleno, a to bez časového omezení, a je bezplatné. 

Provozní doba parkovišť s časově omezeným a placeným stáním není jednotná. 
V „oranžové zóně" s krátkodobým placeným stáním je obvykle stanovena na dny pondělí až 
sobota od 8.00 hod. do 18.00 hod. (event. 20 hod.), v „zelené zóně" se střednědobým stáním 
je obvykle stanovena na dny pondělí až pátek od 8.00 hod. do 18.00 hod. 

Ceny karet pro stání vozidel rezidentů a abonentů a ceny za stání vozidel v „oranžové 
a zelené zóně" stanovuje z pověření hl. m. Prahy provozovatel Evropark Praha, a. s. 
v souladu s cenovými předpisy (především zákonem č. 526/1990 Sb. o cenách). Poslední 
cenové úpravy byly provedeny k 1.12.1998. 

Cena roční karty typu R pro rezidenty za třetí a každé další vozidlo se zvýšila z 5 000 
Kč/voz. na 10 000 Kč/voz. (tuto cenu platí i osoby starší než 65 let). Pro právnické osoby 
(abonenty, karty typu A) byly zavedeny též týdenní karty s cenou 1 800 Kč/voz. V „zelené 
zóně" byla stanovena paušální cena za stání trvající 4 až 6 hodin 120 Kč s výjimkou ulic 
se zlevněným tarifem, který je nadále 60 Kč. Ve vybraných ulicích „zelené zóny" 
se zlevněným tarifem byla stanovena základní cena 10 Kč za stání do nejméně 40 minut 
a 5 Kč za každých dalších 20 minut (tj. 15 Kč/h) do 4 hodin stání (za stání 4 až 6 hodin je 
paušální cena 60 Kč). 
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V průběhu roku 1998 došlo rovněž k přerozdělení celkové kapacity stání. V souladu 
s vývojovým trendem, projevujícím se od zavedení ZPS do konce roku 1998, dochází 
k úbytku počtu uličních stání pro veřejnost (návštěvníky) v „oranžové a zelené zóně" 
ve prospěch stání pro rezidenty a abonenty v „modré zóně" (viz následující tabulka). Spolu 
s tím dochází též k poklesu počtu instalovaných parkovacích automatů. 

Vývoj kapacity parkovacích a odstavných stání v ZPS v období let 1996 - 1998 

06/1996*) k 1.1.1997 k 22.8.1997 k 1.12.1998 

počet % počet % počet % počet % 

Oranžová zóna (max. 2 hodiny) 1 470 16 1 580 17 1 260 14 1 195 13 

Zelená zóna (max. 6 hodin) 1 185 13 1 290 14 1 140 12 1 064 12 

Modrá zóna (parkovací karty) 5 945 66 5 920 64 6210 68 6 240 69 

Vyhrazená stání 400 5 490 5 520 6 515 6 

Stání celkem 9 000 100 9 280 100 9130 100 9014 100 

Počet instalovaných 
parkovacích automatů 

145 143 126 120 

kapacita v 06/1996 je teoretická vče ně dočasných záborů, které činily cca 10 -15 % celkové kapacity 

Obsazenost stání v „oranžové a zelené zóně" se v roce 1998 pohybovala (s výjimkou 
prázdninového období) v rozmezí 88 % až 94 %, to je na hranici kapacity, v „modré zóně" 
v rozmezí 83 % až 89 %. V prázdninovém období byly hodnoty obsazenosti stání nižší, 81 % 
v „oranžové a zelené zóně" a 75 % v „modré zóně". 

Kázeň řidičů v ZPS byla i v roce 1998 nízká. Koeficient respektování v „oranžové 
a zelené zóně" se pohyboval v roce 1998 včetně prázdninového období v rozmezí 25 % až 
35 % (nižší byl zvláště ve 2. pololetí), v „modré zóně" byl mimo prázdninové období celkem 
stabilní, pohyboval se mezi 54 % až 58 % (ve 2. pololetí 54 % až 56 %), v prázdninovém 
období poklesl až na 47 %. 

V průběhu roku 1998 probíhala příprava na zavedení nového způsobu regulace stání 
vozidel v levobřežní části Prahy 1, v oblasti Malé Strany a Hradčan. 

6.2 Záchytná parkoviště P+R 

Systém P+R (park and ride), který prostřednictvím záchytných parkovišť umožní 
kombinovat cestu osobním automobilem ve vnějším pásmu města s prostředkem hromadné 
dopravy do centrální oblasti, je jednou z cest, jak lze dosáhnout omezení tlaku automobilové 
dopravy na centrum města. Nutným předpokladem dobré funkce tohoto systému je existence 
atraktivních a dostatečně kapacitních záchytných parkovišť, umožňujících zaparkování 
vozidel v blízkosti stanic kolejové dopravy, především metra. 

Provoz na pěti záchytných parkovištích systému P+R byl v Praze zahájen v červenci 
1997. Využívání záchytných parkovišť se postupně zvyšuje. 
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Porovnání využití stávajících parkovišť P+R v letech 1997,1998 

Parkoviště P+R Kapacita stání 

Využití ka pacity v % 

Parkoviště P+R Kapacita stání Září 1997 Září 1998 

Zličín 103 47 94 

Nové Butovice 75 40 93 

Radlická 40 17 52 

Skalka 157 24 38 

Opatov 200*) 14 46 

*) Z toho 50 stání Dylo vyhrazeno pro místní obyvatele 

V souvislosti s prodloužením trasy B metra byla koncem roku 1998 uvedena 
do provozu další dvě parkoviště P+R Černý Most - 300 stání a Rajská zahrada - 104 stání 
včetně nového systému navádění vozidel pomocí proměnného dopravního značení. Ke konci 
roku tak bylo k dispozici celkem 929 míst na sedmi parkovištích P+R. 

Parkoviště P+R jsou oplocená, hlídaná, v provozu od 5 hod. do cca 1 hod. 
následujícího dne (ukončení provozu metra). Tarifně jsou od 1.5.1998 začleněna do systému 
pražské integrované dopravy prostřednictvím předplatních jízdenek PID a specificky 
zvýhodněných denních jízdenek MHD. 

Ceny za parkování 
na parkovištích P+R činí 
bez ohledu na dobu parkování 
v denní provozní době 10 Kč. 
Držitelé předplatních jízdenek PID 
pro pásmo P+0 nebo uživatelé, 
kteří mají právo na bezplatnou 
přepravu v pásmech P+0 si kupují 
pouze parkovací lístek 
pro automobil. Ostatní uživatelé 
parkoviště si spolu s parkovacím 
lístkem musí zakoupit 
buď přestupní zpáteční jízdenku 
v souvislosti parkováním 
na parkovišti P+R v ceně 20 Kč 
nebo jednodenní síťovou jízdenku 
v ceně 50 Kč, platnou 
v souvislosti s parkováním 
na parkovištích P+R v den 
zakoupení až do ukončení 
denního provozu parkoviště. 
Spolucestující se řídí tarifem 
PID. 

Po ukončení provozu 
metra se parkoviště uzavírají. 
Za nevyzvednutý automobil platí 
řidič částku 100 Kč/noc. 
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7. PRŮZKUMY PRO PROGNÓZU DOPRAVY 

K zachycení změn dopravního chování obyvatelstva, které souvisejí se společenskou 
a hospodářskou transformací v 90. letech, se provádějí dopravní průzkumy, zaměřené 
zejména na potřeby aktualizace prognózy rozvoje dopravy v hlavním městě Praze. 
K průzkumům podrobně vyhodnoceným v roce 1998 patří směrový průzkum vnější 
hromadné dopravy (železnice a autobusů). 

Cílem průzkumu vnější hromadné dopravy bylo získat úplný soubor dat o objemech, 
trasách, zdrojích a cílech cest návštěvníků hlavního města Prahy, kteří ke svým cestám 
používají železnici a autobusy. Potřebná data týkající se dopravních objemů byla získána 
sčítáním počtů nastupujících a vystupujících osob na všech železničních a autobusových 
nádražích a zastávkách na území hlavního města Prahy. Údaje o zdrojích a cílech cest 
návštěvníků byly získány přímým dotazem náhodného vzorku cestujících. Velikost získaného 
vzorku byla u železniční dopravy 27,7 %, u autobusové dopravy 21,1 %. 

Průzkumové práce proběhly v pracovních dnech (úterý, středa, čtvrtek) v dubnu 1997 
postupně na všech železničních a autobusových nádražích a zastávkách na území hlavního 
města Prahy, v období 5 až 22 hod. 

Základní výsledky průzkumu jsou uvedeny v přiložených tabulkách. 

Obraty cestujících na 10 nejzatíženějších železničních stanicích a zastávkách 
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Počty osob 

Nástup Výstup Obrat 

Hlavní nádraží 15 900 16 300 32 200 

Masarykovo nádr. 13 100 9 900 23 000 

Smíchov 6 600 6 300 12 900 

Libeň 1 300 1 800 3100 

Radotín 1 500 1 300 2 800 

Vršovice 1 400 1 200 2 600 

Holešovice 900 1 500 2 400 

Hostivař 700 800 1 500 

Vysočany 700 800 1 500 

Strašnice 600 700 1 300 



Obraty cestujících na 10 nejzatíženějších autobusových stanovištích 

Počty osob 

Nástup Výstup Obrat 

Florenc 7 300 5 400 12 700 

Palmovka 3 800 3 700 7 500 

Na Knížecí 2 900 3 600 6 500 

Nádr. Holešovice 3 000 3 000 6 000 

Hradčanská 2100 1 200 3 300 

Želivského 1 600 1 400 3 000 

Roztyly 1 100 1 400 2 500 

Vítězné náměstí 1 000 900 1 900 

Nové Butovice 800 700 1 500 

Opatov 600 600 1 200 

Obraty cestujících podle druhů vlaků 

Druh vlaku 

Počty osob 

Druh vlaku Obrat % 
Rychlíky a 
mezinárodní 

24 600 25 

Osobní a spěšné 72 600 75 

Celkem 97 200 100 

Počty přepravovaných osob podle typů cest 

Typ cesty 

Počty osob 

Typ cesty Autobusy Železnice Celkem 

Do Prahy 37 600 39 800 77 400 

Z Prahy 37 300 41 200 78 500 

Praha - Praha 7 900 10 300 18 200 

Tranzit 3 700 5 900 9 600 

Celkem 86 500 97 200 183 700 

% 47 53 100 
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8. LETECKÁ DOPRAVA 

Letecká doprava osobní i 
nákladní je v Praze provozována 
zejména na letišti Praha - Ruzyně. 
Ostatní tři pražská letiště slouží 
většinou jiným, speciálním účelům. 
Letiště Praha - Ruzyně má k dispozici 
tři vzletové a přistávací dráhy, z nichž 
dvě umožňují přístrojový provoz s max. 
kapacitou 36 pohybů (startů a přistání) 
letadel/h. Celková roční přepravní 
kapacita letiště je 4,8 mil. odbavených 
cestujících. V současné době operuje 
na letišti 32 leteckých společností, 
které zajišťují pravidelná přímá spojení 
do 67 měst celého světa. Spojení 
s evropskými městy a do New Yorku je 
zajišťováno každodenně. 

Podíl letiště Praha - Ruzyně na celkovém objemu letecké přepravy čtyř letišť, která 
mají v České republice mezinárodní statut (Praha, Ostrava, Brno, Karlovy Vary) stále roste. 
V roce 1998 dosáhl v osobní přepravě hodnoty 95,5 %, v přepravě nákladní (včetně pošty) 
88,5 %. V roce 1998 bylo na letišti Praha - Ruzyně odbaveno celkem 4 629 013 cestujících, 
což představuje nárůst o 6,1 % oproti roku 1997, 24 991 t nákladu a 4 372 t pošty. Počet 
pohybů letadel v roce 1998 činil 76 690 pohybů/rok, což je o 461 pohybů/rok méně než 
v roce 1997. V osobní přepravě je nejvyšších objemů dosahováno v letních měsících. 

Podíl letišť 
na výkonech v osobní přepravě 

% z celkového objemu 
odbavených cestujících za rok 1998 

Podíl letišť 
na výkonech v přepravě nákladů 

% z celkového objemu 
přepravených nákladů za rok 1998 

PRAHA 
95,5 % 

KARLOVY 
VARY 
0,3 % 

BRNO OSTRAVA 
2 , 3 % 1 9 % 

Po roce 1991, který byl v osobní přepravě nejslabším od roku 1982, začal počet 
odbavených cestujících prudce růst, takže již v roce 1993 byly překonány nejvyšší hodnoty 
dosavadní historie letiště (cca 2,2 mil. cestujících/rok, v letech 1978 - 79). Obdobně vzrůstají 
i počty pohybů letadel. Přeprava nákladů je však zatím ve srovnání s léty 1981 - 90 ještě 
poněkud nižší (v průměru 27,6 tis. t/rok oproti průměru 35,4 tis. t/rok z let 1981 - 1990). 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
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PRAHA 
88,5 % 

BRNO OSTRAVA 
4,8 % 6,7 % 
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Od centra města, kde je umístěn vnitroměstský terminál, je letiště Praha - Ruzyně 
vzdáleno cca 14,5 km. Pro letecké cestující je spojení zajištěno speciální autobusovou 
dopravou, kromě toho letiště obsluhuje městská autobusová doprava, směřující v radiálním 
směru do Dejvic k trase A metra, ve směru tangenciálním přes Břevnov a Motol 
do Jihozápadního Města k trase B metra. Rozhodující podíl (67 %) při zajišťování přepravy 
osob mezi letištěm a městem má však individuální automobilová doprava. 

Vývoj podílů jednotlivých doprav při přepravě osob na letiště Praha - Ruzyně 
(pracovní den) 

v roce 1970 v roce 1998 

17,8' 67,6 % 

• BUS mimo MHD 

14,6 % 
• BUS MHD OIAD 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
' ̂  hlavního města Prahy 



9. LODNÍ DOPRAVA 

Hlavním splavným tokem, který tvoří zároveň dopravní cestu, je na území hlavního 
města řeka Vltava. Územím hl. m. Prahy protéká v úseku mezi místní částí Zbraslav -
Strnady (km 70) a Sedleckou soutěskou (km 39.5). Část dopravní cesty (od svého ústí až 
po radotínský přístav) tvoří řeka Berounka v úseku dlouhém 3 km. 

Součástí Vltavské vodní cesty na území Prahy je pět proplavovacích zařízení -
zdymadel, která stejně jako vodní tok spravuje Povodí Vltavy, a.s. Provoz na řece spadá 
pod dozor Státní plavební správy v přímém řízení Ministerstva dopravy a spojů ČR. 
Klasifikace a technické prohlídky lodí provádí Český lodní a průmyslový registr, s.r.o. 

Osobní a nákladní lodní dopravu v Praze provozuje několik společností, z nichž 
nejstarší je Pražská paroplavební společnost, a.s., založená v roce 1865. 

Provoz programů PPS, a.s je celoroční. V pravidelné dopravě je to okružní plavba 
z přístaviště Kampa, v hlavní sezóně zpravidla od března do října to jsou v prvé řadě linkové 
programy Praha centrální přístaviště - Slapy a Praha centrální přístaviště - Zoologická 
zahrada. V tomto období je dále provozována řada okružních plaveb od poznávacích až 
po gastronomické, tj. plavby s obědem nebo s večeří na parníku. 

V roce 1998 bylo na palubách PPS, a.s. přepraveno celkem 125,8 tis. cestujících, 
z nichž přibližně 50 % tvořili zahraniční návštěvníci Prahy. Objem nákladní přepravy 
v posledních letech stagnuje. 

Vedle dvou parníků a osmi lodí PPS, a.s. provozuje nepravidelnou osobní dopravu 
v Praze celkem čtrnáct kapacitních osobních lodí menších společností. 

Plavba v roce 1998 

Plavební komora Přepravené zboží (t) Proplavené lodě 

Modřany 134 721 1 863 

Smíchov 196 481 17 844 

Mánes 970 3103 

Štvanice 190 626 5114 

Podbaba 403 840 1 562 

Vodní cesta je schopna kapacitně proplavit více lodí a zboží než nyní. V posledních 
letech bylo provedeno několik zásadních modernizací plavebních komor (Hořín, Podbaba), 
modernizace a opravy ovládání, technologických zařízení a stavebních částí zdymadel 
Miřejovice, Štvanice, Smíchov, Modřany, Vrané. Další podobné akce jsou připravovány. 

Nejvytíženější komorou Vltavské vodní cesty je plavební komora Smíchov. Její 
kapacitní možnosti jsou v sezóně již vyčerpané, přičemž možnosti dalšího rozvoje jsou 
omezeny s ohledem na specifické podmínky Pražské památkové rezervace. 
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10. ROZVOJ DOPRAVNÍ INFRASTRUKTURY 
V ROCE 1998 

10.1 Dopravní stavby 

Nejdůležitější dopravní stavbou uvedenou v roce 1998 do provozu byl IV. provozní 
úsek trasy B metra ze stanice Českomoravská do stanice Černý Most. Přestože tento úsek 
nebylo možné uvést do provozu v plném rozsahu, byla ve východní části města od 8.11.1998 
významným způsobem zlepšena nabídka městské hromadné dopravy, metrem zajištěna 
obsluha sídlišť Černý Most I a Černý Most II i obchodního areálu situovaného na plochách 
v okolí Chlumecké ulice. Do méně exponované polohy u koncové stanice Černý Most byl 
přenesen terminál vnější autobusové dopravy z prostoru Palmovky. Kompromisní, etapový 
postup uvádění úseku metra do provozu nebyl v Praze při jeho výstavbě až dosud použit. 
U této stavby to však bylo jediné možné řešení, jak i při krajním nedostatku finančních zdrojů 
alespoň částečně zhodnotit značné náklady (přes 7 mld. Kč), které byly na výstavbu tohoto 
úseku metra od konce osmdesátých let dosud vynaloženy. 

Současně se zahájením provozu metra byla do provozu uvedena i dvě nová 
záchytná parkoviště P+R, situovaná u stanic metra Rajská zahrada (104 stání) a Černý 
Most (300 stání). 

Tramvajová síť byla v prosinci 1998 doplněna o smyčku u železničního nádraží 
Smíchov. 

Nejdůležitější investiční akcí na komunikační síti byl v roce 1998 soubor staveb 
městského okruhu v levobřežní části města. Stavby Strahovského tunelu byly soustředěny 
jednak na dokončovací práce na nedopravních částech tunelu, technologickém zařízení 
a přípravu na ukončení zkušebního provozu, jednak na práce, související s úpravou 
křižovatek na obou předpolích tunelu a dopravního režimu v jejich okolí. Výstavba 
navazujících úseků tunelu Mrázovka (stavby Radlická - Strahovský tunel) a jeho 
pokračování na Barrandovský most (stavba Zlíchov - Radlická) se připravovala. Městský 
okruh bude po svém dokončení nosným prvkem celé komunikační sítě města a zajištění 
plynulého pokračování jeho výstavby, v dimenzích odpovídajících dopravnímu významu této 
komunikace, je pro město a v levobřežní části pro území Smíchova životně důležité. 

Další významnou investicí, jejíž realizace v roce 1998 probíhala v komunikační síti 
města, byla výstavba Štěrboholské radiály, jejíž první část (spojení mezi ulicemi Průběžnou 
a Průmyslovou) byla uvedena postupně do provozu v letech 1996/97. V roce 1998 
pokračovala stavba jednak dokončovacími pracemi a majetkoprávním vypořádáním již 
provozované části, zejména však výstavbou navazujícího úseku, který propojí jižní část 
městského okruhu s východní částí silničního okruhu a tím významně odlehčí zejména ulici 
Českobrodskou a částečně i Koněvovu. 

Rozestavěna byla západní část silničního okruhu v úseku Třebonice - Řepy, jejíž 
realizaci i financování zajišťuje stát prostřednictvím Ředitelství silnic a dálnic ČR. 

Kromě těchto hlavních investic probíhala v roce 1998 řada rekonstrukčních prací, 
z nichž nejvýznamnější byly rekonstrukce stanic metra Staroměstská a Náměstí Míru, 
rekonstrukce tramvajových tratí (mj. Anděl, Štefánikova, Nádražní, Trojská, Modřanská, 
Vršovická) a komunikací (mj. Křížová, Voctářova, Přátelství, Nádražní, Průmyslová, 
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Podbabská, Modřanská, Náchodská, Mladoboleslavská). Tyto a další stavební akce, jichž 
bylo na vybrané komunikační síti města v roce 1998 evidováno 224, způsobily omezení 
dopravy celkem na 8 650 dnů. 

Ke zlepšení dopravy v centrální oblasti města a na dalších dopravně exponovaných 
místech byla realizována řada dopravně organizačních opatření. Úpravou dopravního 
režimu v prostoru Prašné brány a Náměstí Republiky byl omezen průjezd automobilů 
centrem města, na četných místech byly instalovány příčné prahy snižující rychlost vozidel 
a značná pozornost byla věnována opatřením k preferenci hromadné dopravy. Provoz 
tramvajové dopravy byl výrazně zrychlen vybudováním betonových dělících prvků podél tratě 
na Rašínově nábřeží, v Nádražní ulici a na Národní třídě. Ke zlepšení autobusového provozu 
došlo zřízením vyhrazeného jízdního pruhu v ulici V Holešovičkách a na křižovatkách 
Strakonická - Nádražní a Spojovací - Koněvova. 

K preferenci tramvajové dopravy značnou měrou přispěla obnova světelného 
signalizačního zařízení na 17 křižovatkách, z nichž 6 bylo v oblasti Holešovic. Oblast 
Holešovice - Letná byla vybavena dopravní řídící ústřednou, na kterou je již připojena a z ní 
řízena většina signalizačních zařízení oblasti. 

Nově bylo instalováno SSZ v těchto 10 lokalitách: 
Průmyslová - Spalovna 
Branická - Modřanská 
Obchodní náměstí v Modřanech 
Nádražní - Nádraží Smíchov 
Nádražní - U Královské louky 
Radlická - Puchmajerova 
Jeremiášova - Mukařovského 
Barrandovský most - rampy 
Chlumecká - Ocelková sever 
Českobrodská - Broumarská 

Měnícím se dopravním podmínkám byly v roce 1998 přizpůsobeny programy 
světelného řízení celkem ve 113 případech. Ke zlepšení řízení dopravy byly instalovány 
proměnné dopravní značky u křižovatky Národní divadlo, které umožňují měnit dopravní 
režim v Divadelní ulici. Další proměnné dopravní značky zajišťují bezpečný provoz 
ve Strahovském automobilovém tunelu a na jeho předpolích. Ve velínu Strahovského tunelu 
byla zprovozněna technologie pro řízení provozu v tunelu. 
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10.2 Financování městské dopravy a dopravních staveb 

Realizace dopravních akcí roku 1998 byla financována z rozpočtu hl. m. Prahy, jen 
malým podílem přispívaly zdroje státního rozpočtu a vlastní zdroje Dopravního podniku hl. m. 
Prahy, a.s. Pro rok 1998 předpokládal upravený rozpočet hl. m. Prahy celkové výdaje 
27,9 mld. Kč, z toho 12,4 mld. Kč výdaje v kapitole 03 - Doprava. Podílem takřka 45 % byla 
v roce 1998 doprava nejvýznamnéjší součástí výdajové stránky městského rozpočtu. 

Podíly rozpočtových kapitol na výdajích upraveného rozpočtu 1998 

pokladní správa 
3,8 % 

vnitřní správa 
11,9 % 

hospodářství 
3,4 % 

kultura, sport 
4,1 % 

školství, sociální véci 
1 2 , 6 % 

zdravotnictví, církve 
2,2 % 

cest. ruch, informatika 
0,7 % 

rozvoj obce 
8,5 % 

životni prostředí 
8,2 % 

doprava 
44,6 % 

Z částky 12,4 mld. Kč, vyčleněné v upraveném rozpočtu pro dopravu, bylo 7,1 mld. 
Kč určeno pro krytí běžných provozních výdajů, 5,3 mld. Kč na výdaje kapitálové. 

Na čerpání provozních výdajů se v dopravě rozhodující měrou podílí dotace 
hromadné dopravy osob na území města a v jeho okolí. Na tento účel bylo v rozpočtu 
stanoveno celkem 5,73 mld. Kč, z toho 5,62 mld. Kč pro Dopravní podnik hlavního města 
Prahy, a.s. jako dotace provozu městské hromadné dopravy. Zbývajících 1,39 mld. Kč bylo 
určeno na úhradu běžných oprav komunikací a na další výdaje potřebné pro udržování 
dopravního systému v provozuschopném stavu. 

Z výdajů investičních (kapitálových) byly uhrazeny zejména rozvojové investice, 
tj. výstavba nových komunikací, tramvajových tratí, metra a dalších dopravních zařízení, dále 
rozsáhlejší opravy a rekonstrukce dopravních cest a zařízení a obnova technického 
vybavení. I v této části převažovaly v rozpočtu výdaje určené pro zlepšení stavu hromadné 
dopravy osob (z celkové částky 5,3 mld. Kč bylo 3,12 mld. Kč vyčleněno pro investice 
do hromadné dopravy, 2,18 mld. Kč pro obnovu a rozvoj komunikační sítě). 



Struktura výdajů kapitoly 03 upraveného rozpočtu 1998 
běžné výdaje kapitálové výdaje 

hromadná doprava hromadná doprava 
80,4% 58,9% 

komunikace 
41,1 % 

celkové výdaje 
hromadná doprava 

71,2 % 

ostatní komunikace 
1,4 % 27,4 % 

V upraveném rozpočtu na rok 1998 tedy převládaly výdaje na zabezpečení provozu, 
obnovu a rozvoj hromadné dopravy osob, jejichž podíl na celkových výdajích kapitoly 
Doprava přesáhl 70 %. 

Podrobnější rozbor položek uvedených v rozpisu kapitoly Doprava ukazuje, že 
přibližně 6,9 mld. Kč směřovalo k zabezpečení provozu, běžných oprav a údržby dopravního 
systému města, 1,4 mld. Kč k zajištění rozsáhlejších oprav, rekonstrukcí a obnovy 
technického vybavení, 3,9 mld. Kč bylo vyčleněno na investice rozvojové a 0,2 mld. Kč tvořily 
ostatní výdaje potřebné pro udržování dopravního systému v provozuschopném stavu. 

výdaje komunikace 
2,4% 17,2% 

Struktura celkových výdajů kapitoly 03 upraveného rozpočtu 1998 

rekonstrukce, 
opravy 
11,4 % 

provoz, údržba, opravy 
55,9 % 

ostatní 
1,4 % 

rozvojové 
31,3 % 
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Vybrané investiční akce financované v roce 1998 z kapitoly Doprava rozpočtu hl. m. Prahy 

Akce mld. Kč 

Městská hromadná doprava 

Výstavba IV. provozního úseku trasy B metra 1,946 

Výměna eskalátorů a rekonstrukce stanice Staroměstská 0,073 

Výměna eskalátorů a rekonstrukce stanice Náměstí Míru 0,112 

Obnova vozového parku městské hromadné dopravy 0,900 

Komunikační síť 

Strahovský tunel -1.-4. stavba, SZNR (městský okruh) 0,590 

Radlická - Strahovský tunel (městský okruh) 0,375 

Zlíchov - Radlická (městský okruh) 0,375 

Štěrboholská radiála -1. a 2. Stavba 0,386 

Komunikace Modřanská - Komořanská 0,115 

Státní dotace se na krytí potřeb dopravy v roce 1998 podílely pouze v malé míře. 
Účelové prostředky ze státního rozpočtu byly poskytnuty hlavnímu městu Praze jako 
příspěvky na opravy a údržbu pozemních komunikací plnících funkci silnic, na obnovu 
vozového parku povrchové městské hromadné dopravy a na výstavbu některých vybraných 
komunikačních úseků. Na výstavbu metra ani na obnovu jeho technického zařízení (zejména 
vozového parku) neposkytl v roce 1998 stát žádné finanční prostředky. Stát rovněž neposkytl 
hlavnímu městu příspěvek na krytí provozních výdajů hromadné dopravy osob, který by měl 
být podle zákona o silniční dopravě přiznáván k zajišťování základní dopravní obslužnosti 
území. Možná výše tohoto příspěvku se v Praze odhaduje na přibližně 1 mld. Kč. 

Prostřednictvím Ministerstva dopravy a spojů České republiky převzal stát již 
v minulých letech závazek vybudovat postupně silniční okruh kolem Prahy. V roce 1998 bylo 
na tento účel vynaloženo přibližně 0,6 mld. Kč, použitých převážně na pokrytí stavebních 
nákladů rozestavěného úseku Řepy - Ruzyně. 

^ „ Ústav dopravního inženýrství 
' ̂  hlavního města Prahy 



Orientační mapka ulic zóny placeného stání v Praze 1 

Platná k 1.12.1998 
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Modrá zóna - rezidentní a 
abonentní stání 
Blue zone - resident and 
company cars parking 

Číslo sektoru 
Sector number 

Hranice sektorů 
Sector border 

Sektor 1 
Sektor 2 
Sektor 3 

R E s S L O V A 

Zelená z ó n a - parkovac í 
automaty, s tán i max. 6 h o d i n 
Green zone - pay-and-display 
machine, max. 6 hours parking 

O r a n ž o v á z ó n a - parkovac í 
automaty, s tán í max. 2 h o d i n y 
Orange zone - pay-and-display 
machine, max. 2 hours parking 

Péší z ó n a 
Pedestrian zone 

Zákaz zas taven í 
No stopping and parking 

Evrop ark Praha a. s. - provozovatel 
- operator 

Příklad svislého dopravního značení 

Modrá zóna 
(rezidentní a 
abonentní 

PRAHA 1 ^ 
RESERVE 
PRO VOZIDLA 

S KARTOU 
(VKOVUK 'KAM. A t 

stání) 

Určena držitelům parkovacích 
karet (obyvatelům s trvalým 
bydlištěm a organizacím se 
sídlem v zóně placeného stání v 
pravobřežní části Prahy 1) 

Přiklad svislého dopravního značení 

Oranžová zóna 
(parkovací g* 
automaty) 

Určena pro krátkodobé placené 
stání (max. 2 hodiny). Provozní 
doba, způsob platby a cena je 
uvedena na parkovacích auto-
matech označených oranžovou 
barvou. 

Příklad svislého dopravního značení 

Zelená zóna 
(parkovací 
automaty) 

Určena pro střednědobé placené 
stání (max. 6 hodin). Provozní 
doba, způsob platby a cena je 
u v e d e n a na p a r k o v a c í c h 
automatech označených zelenou 
barvou. 



ÚSTAV DOPRAVNÍHO INŽENÝRSTVÍ 
hlavního města Prahy 

110 00 Praha 1, Bolzanova 1, Tel.: 02/24 21 24 66, 02/24 21 10 94, 
Fax: 02/24 21 13 80, e-mail: udi@monet.cz 

Pro magistráty, městské, obvodní, okresní, obecní a místní úřady, 
investory a projektanty a další zájemce nabízíme: 

Provádění dopravních průzkumů a rozborů. • • • 

Studie a projekty organizace a řízení dopravy, návrhy dopravního značení na komunikační síti. 
• • • 

Navrhování dopravně zklidněných ulic, obytných ulic a pěších zón. 
Navrhování zón kontrolovaného parkování. 

Navrhování cyklistických stezek. • • • 

Navrhování světelné signalizace na křižovatkách a v koordinovaných skupinách. 
• Q Q 

Prognózování dopravních vztahů, zatěžování dopravních sítí s využitím výpočetní techniky. 
• • • 

Multikriteriální hodnocení variant dopravních systémů a jejich částí 
včetně vlivů dopravy na životní prostředí. • • • 

Využívání osobních počítačů pro vydávání, evidenci a kontrolu dopravních rozhodnutí. 
• • • 

Rozbory dopravní nehodovosti a návrhy opatření 
ke zvýšení bezpečnosti silničního provozu ve městech a obcích. 

• • • 
Zvyšování odborné způsobilosti řidičů silničních motorových vozidel a školení dopravců. 

Rádi pomůžeme při řešení Vašich dopravních problémů. 

http://www.udi-praha.cz 

INŽENÝRSKÉ A OBČANSKÉ STAVBY 
• Stavby dopravní, průmyslové, vodohospodářské, bytové 
• Výstavba a modernizace železničních tratí 
• Výstavba a rekonstrukce mostů a tunelů 
• Podzemní inženýrské a důlní stavby 
• Projektová činnost, akreditovaná laboratoř 
• Inženýrsko-dodavatelská činnost 

Subterra a.s., Bezová 1658, 147 14 Praha 4 
tel.: 4406 1111, info@subterra.cz, www.subterra.cz 

mailto:udi@monet.cz
http://www.udi-praha.cz
mailto:info@subterra.cz
http://www.subterra.cz


c o n s u l t 

M.O.Z. SPECIALISTA 
V OBORU DOPRAVY V KLIDU 

Řešení dopravy v klidu na území městských 
celků - dopravní analýzy, bilance a lokalizace 
potřeb, návrhy dopravní politiky, 
projektování a provozování parkovacích zón, 
parkovišť a garážových objektů 

Řešení dopravní obsluhy objektů 
a poradenství při výběru mechanických 
a automatických parkovacích systémů 
a parkovacích technologií 

Vyhodnocování datových souborů 
zpracovaných zadavatelem a použitím 
softwaru firmy M.O.Z Consult 
zaměřeného na dopravu v klidu 

M.O.Z. Consult, Ing. Karel Jarolímek 
Veletržní 24, 170 00 Praha 7, 
tel./fax: (02) 37 29 66, (02) 33 37 01 57, 
e-mail: mozconsult@iol.cz 

O Inženýring 
D O P R A V N Í C H STAVEB 

a.s. 

ZAJIŠŤUJE VESKERE ČINNOSTI 
K PŘÍPRAVĚ A REALIZACI STAVEB 

• inženýrská činnost ve stavebnictví 
• projektová činnost 
• geodetické, topografické a kartografické 

práce, vč. činnosti odpovědných geodetů 
• provádění staveb 
• poradenská a konzultační činnost v oblasti 

stavebnictví a rozvoje dopravních systémů 
• správa a pronájem nemovitostí 

ZKUŠENÝ PARTNER - ZÁRUKA KVALITY 

Na Moráni 3 
128 01 Praha 2 

tel.: 02/291714, 294603 
fax : 02/22640334 

e-mail: ids@telecom.cz 

Panská 43,147 00 
610 36,444 6040: 

parcom@togln.cz 

mailto:mozconsult@iol.cz
mailto:ids@telecom.cz
mailto:parcom@togln.cz


AZD PRAHA s. r. o. 
Divize automat izace s i ln iční techniky 

Křižíkova 32, 612 00 BRNO - Královo Pole 

Držitel certifikátu jakosti dle ČSN EN ISO 9001 j 

Jsme firma stavící na tradici, serióznosti, moderních poznatcích z vlastního výzkumu a vývoje řešení 
problematiky řízení dopravy, klademe důraz na efektivní využití již existující infrastruktury. Máme 
k dispozici nejen svoje schopnosti, ale i moderní výpočetní techniku a konstrukční a technologickou 
základnu. To vše nám umožňuje, abychom se právě my stali úspěšným řešitelem Vašich problémů 
v následujících oblastech zabezpečení a řízení silniční dopravy: 

Křižovatky : 

Parkoviště 

dopravní řešení a vypracovávání projektové 
dokumentace. Dodávky, dopravní řadiče 
z vlastní (české) produkce, návěstidla, 
stožáry. 

automatizovaný přístup, navádění na 
parkoviště, proměnné dopravní značky. 

Výjezdy vozidel HZS (RZS) : zabezpečení výjezdu vozidel 
hasičské záchranné služby (lékařské rychlé 
záchranné služby). Dodáváme speciální 
návěstidla. 

Řízení uzávěr 

Dopravní sytémy 

přenosný dopravní řadič a přenosná 
návěstidla pro řízení provozu na stavbách 
a v jejich blízkosti (tzv. kyvadlová doprava). 

vytváření integrovaného dopravního 
systému (ITS) od základu a integrace již 
existujících dopravních subsystémů do ITS 

Dopravní průzkumy a poradenská činnost 

Pomocí našich specializovaných kapacit jsme schopni se v krátké době přizpůsobit přání zákazníka, 
tj. v případě potřeby vyvinout, vyprojektovat, vyrobit a namontovat požadované zařízení a provádět 
zákazníkovi pozáruční servis, a to vše v přijatelných cenách. 
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Tlf.: +420 5 4921 0075, +420 5 4921 0076, Fax: +420 5 4921 0074 
Firemní stránka : http://www.azd.cz E-mail : azd-dast@brno.comp.cz 

http://www.azd.cz
mailto:azd-dast@brno.comp.cz


S K N A U A U 

Určující směty řízení dopravy 
Nabízíme komplexní řešení k dosažení vyšší efektivity 
stávající infrastruktury 

světelná signalizační zařízení pro řízení dopravy 
dopravní řídící ústředny 
systémy aktivní preference MHD 
dopravní detekce a detektory AUTOSCOPE 
systémy parkování a navádění vozidel 
systémy řízení parkovišť P+R 
dopravní naváděcí systémy 
proměnná dopravní značení, fázorová optika 
systémy videodohledu 
meteo systémy 

tunelové řídící systémy tel.: 0042 2 61 30 06 70-5 
fax: 0042 2 61 30 06 79 

Pod Višňovkou 25/1661 
142 01 Praha 4 - Krč 
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