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Seznam pouZitych zkratek

AD - automobilova doprava

ASR-M3P - automatizovany systém rizeni méstského silniéniho
provozu

LZ - lehka zranéni

MHD - méstska hromadna doprava

NA - nadkladni automobily

OA - osobni automobily

S$52 - svételna signalizaéni zarizeni

52 - smrtelna zranéni

TZ - té%ka zranéni

D1 - Ustav dopravniho infenyrstvi

ZKS - Zakladni komunikaéni systém







VYVOJ ZAKLADNICH DOPRAVNICH UKAZATELU V LETECH 19R1-1989

Ustav dopravniho in%enyrstvi hlavniho m&sta Prahy je
specializovanou dopravné inZenyrskou organizaci, prvni svéha
druhu v CSFR, kterd se od svého =zalczeni v roce 1968
soustavné zabyva fedenim dopravy v Prasze. Svou systemstickou
odbornou éinnosti Ustav podstatné prispiva k vyvtvareni pod-
minek pro kvalitativni pfrestavbu dopravniho systémn mésts.
Vyznamnou mérou se podilel na prosazeni konceprce metra s
zakladniho komunikaéniho systému, nsa zavadeni svetelné
signalizace moderniho typu s na reseni dopravy v rcentralni
oblasti mésta véetné dopravniho zklidnovani.

Nezbytnou podminkou pro navrhy organizsce s vizeni do-
pravy i pro planovani a projektovani vystavby dopravniho sy-
stému mésta je znalost zakladnich charskteristickych uksasza-
teld praZské dopravy a jejich dlouhodobyech zmén. K =ziskani
potfebnych ddaji jsou v dstava kaZdoroéné provadény repre-
zentativni prizkumy automobilové dopravy, overovaci a kon-
trolni prizkumy méstské i vnéjisi hromadné doprsvy a cela
Yada specidlnich priozkumi a méreni.

Vydavana dopravni informace navazuje na predchozi
informaéni materialy vydané uUstavem v minulyeh letech
a klade si za c¢il podat dokumentovany prehled o stavn

dopravy v Praze zas rok 1989 a o trendech vyvoie vybranych do-
pravnich charakteristik od roku 1961. Dopravni sounstsva mésta
charakterizuje zédkladnimi demografickymi udaji, ddaji o vyvo-
ji intenzit, statistickymi hdsji o MHD, idaii o svételném ¥i-
zeni dopravy a o nehodach. Informace jsou doplnény grafickvymi
prfilohami a tabulkami, prehledné znazornujicimi vyveoj jedno-
tlivyeh charakteristik.

2 CHARAKTERISTIKA DOPRAVNI SITUACE

K ziskani celkového pfehledu uvadime vybranée nadaje 0
hlavnim mésté Praze k 31.12.1989

rozloha © @ & & F % O % £ & 8 @@ &5 = 497 km?
potet obyvatel . . . . . . . . . . 1 214 800
potet pracovnich prilezitosti S 732 500
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celkova délka komunikaéni sité cea 2 500 km
potet motorovych vozidel 418 983
z toho poéet osobnich automobili 328 231

2,9 obyv./mot.voz.
3,7 obyv./osob.aut.

motorizace
automobilizace

stupen
stupen

Vyvoj motorizace a automobilizace

mi Prahy stéle stoupéa, i kdyZz kfivka vyvoje se v poslednich
letech znaéné zpomalila. Vyvoj poétu motorovych vozidel a
poétu osobnich automobild (véetné dodavkovych) v Praze a pro
srovnani v celé CSFR dokumentuji tab. &. 1 a graf &. 1. Vy-
voj stupné automobilizace vyjadrujiciho pocet osobnich auto-
mobilt pfripadajicich na 1000 obyvatel ukazuje tab. &. 2.

ThB. €. |
YYV0J POCTU MOTOROVYCH VOZIDEL 1961-1989

Fm —————————
PRAHA CSFR
Rok | Pofet | Motorova vozidla | Dsobni a dodavkové | Potet Motorova vozidla | Osobni a dodavkove
obyvatel celkea automobily obyvatel celkes automobily
(tis.) (tis.)
potet 1 potet 1% pocet 1 potet 1
ﬁ E‘

1961 1007 93106 100 44891 100 13744 1326801 100 291680 100
1966 1030 123179 132 69391 155 14240 1679410 127 465329 160
1971 1082 203519 219 133129 197 14419 2931629 22 1041137 3587
1976 1176 289140 3t 214782 478 14974 3739453 282 1784582 612
1981 1183 367007 394 284756 634 15344 4544201 342 2475774 849
1986 1200 397881 427 310900 693 15533 4913521 370 2878654 987
1987 1206 404929 433 316814 706 15387 5007389 377 2969317 1018
1988 1211 410037 440 320931 715 15624 5110978 383 3065987 1051
1989 1213 418983 430 328231 731 15650 5272204 397 3190002 1094
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VYVQJ STUPNE MOTORIZACE A AUTOMOBILIZACE 1961-1989
W m
PRAHA (SFR
Stupné sotorizace Stupné automobilizace Stupné sotorizace Stupné automobilizace
Rok | Vozidel na DObyvatel na | Vozidel na Obyvatel na | Vozidel na  Obyvatel na | Vozidel na  Obyvatel na
1000 obyv. 1 vozidlo | 1000 obyv. 1 vozidlo | 1000 obyv. 1 vozidle | 1000 obyv. 1 vozidlo
1961 /4 10,8 45 4 97 10,4 2 47,1
1966 120 8,3 68 14,8 118 8,% B 30,6
971 168 5,3 123 X o 49 7 13,8
9% | 24 \1 163 5,3 20 4,0 19 8,4
981 | 310 3,2 1 4,2 26 3,4 161 6,2
1986 3 3,0 259 39 316 3,2 185 5,4
1987 336 3,0 263 3.8 v}l 3,4 190 5,2
1988 19 3,0 26% 3,8 kvl 31 19 53,1
1989 45 2,9 270 3,7 337 3,0 204 4.9
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K nejvétsim priristkiim v poctu osobnich sutomobild (0A)
v Praze dochazelo ke konci B80. let a v 70. letech, kdy mezi-
roéni prfirlstek dosahoval 18 a% 22 tisic OA. Vyrazné zpoms-
leni se projevuje v 80. letech, kdy se primérny roéni pri-
ristek sniZil na 3 aZ B tisic vozidel za rok. Prirfistek roku
1989 oproti rokn 1988 byl 7 300 OA. V prabéhu celého sle-
dovaného obdobi tvorily osobni automobily pfevazZnon &ast
. celkového ptirlistku v&ech motorovych vozidel.

GRAF C.2 UDI PRAHA
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2.3 Intenzityv antomobiloveée dopravy

Ustav dopravniho inZenyrstvi sleduje ksZdoroéné vyvoj
intenzity automobilove dopravy (AD) pre centralni oblast
mésta a pro vnéjsi pasmo na uzavrenyeh kordonech vsSech
vstupnich komunikaci. Tzv. centralni Kkordon charakterizuie

vyvoi voitroméstské dopravy a vyjadruie obousmérnoun inten-
zitu dopravy na vstupech do sirsi oblasti centra mésta, vy-
mezené zhruba Petrinem na zapsdeé, Letnou nsa severu, Rie-

W oW

grovymi sady na vychodé a VysSehradem na iihu. Tzv. vnéisi
kordon charakterizuije vyvoi vnéisi dopravy s vyjadfuje obou-
smérnou intenzitu automobilove dopravy na vstupech
hlavnich vypadovych silnic a dalniec do souvisle =zastavéného
izemi mésta.

V 5ir5i oblasti centrs byl vyvoi _automobilové dopravy
od 70. let vyznamné ovlivnovan tradon faktori. K nerovno-
mérnému vyvoji intenzity AD prispivala predevSim rozsahla
stavebni ¢éinnost pfri vystavbé metra, regula®ni opatreni =za-
vadéna s cilem zklidnit ecentrum mésta, zvysovani cen benzinu
v letech 1974, 1979 a 1981 a sdministrativni limitovani spo-
tfeby benzinu a podétu osobnich automobilil pro podniky a
organizace. Po vyrazném poklesu dopravy v letech 1979-1880 a
stagnaci v letech 1981-1982 do%lo k opétnému naridstu od ro-
ku 1983.

Polet nékladnich vozidel (NA) na centrilnim kordonu
v poslednich 10 letech prakticky stagnuije na nrovni 35 - 39
tisic vozidel v obou smérech za den.

V historickém jadru mésta vyvijel dstav od doby svého
vzniku velké usili na jeho zklidnéni. Prudky vyvoj automo-
bilové dopravy v B80. letech si vynutil pottebu komplexniho
feSeni problematiky automobilové dopravy v centralni obla-
sti mésta. Dospélo se k poznani, 2e historicky vzniklsd ko-
munikaéni sit neni schopnéd plné uspokniit vzristajici néaro-
ky automobilové dopravy a ze proto neomezeny pristup
automobill do centrs nebude nadile moZ2ny.

V roce 1971 dosahlo dopravni zstiZeni centra maximal-
nich hodnot. 0Od té doby zadala byt postupné uplathovéana re-
gulaéni opattfeni, iejichz cilem bylo snizit tlak automobilo-
vé dopravy na historické jadro mésta. Rozhodujici éast regu-
laénich opatieni byla realizovéana podle navrhil DI, ktery se
touto problematikou systematicky =zabyva. lstav zpracoval ra-
du projektil, 2z nichZ nejzasadneéjsi prinos pro ochrann




historického jadra mél projekt R - prvni souhrnny navrh na
regulaci dopravy v centru (v r. 1970 - 1971) a projekty zon
s omezenym stanim (v r. 1974 - 1879).

ReSeni dopravy v centru bylo a% do roku 1985 poznamené-
no rozsahlou stavebni ¢innosti spojenou predevsim s vystav-
bou stanic a vestibulll metra. Uvedenim do provozu 1. provoz-
niho uUseku trasy I B metra dne 2.11.1985 doslo v zasadeée
k wukonéeni prestavby dopravniho systému v centru mésta
a k témuz datu byl na komunikaéni siti v centru zaveden novy
dopravni reZim, zpracovany Ustavem dopravniho inzenvrstvi.

Zékladni dopravni obsluhu st¥edu mésta zajistuje trojn-
heinik tras metra A, B a C, modifikovanad sit povrchové MHD,
ve které doSlo ke zménam predev$im. v tramvajové siti v da-
sledku zruSeni trati Mistek - Muzeum, Muzeum - Hlavni nédra-
Zi - Bolzanova, Per3tyn - Mistek - nam. Republiky a PraZns

brana - Hybernska - Bolzanova, a déle vyrazné regulovana
automobilova doprava. :
II 4 - ! I - ] L i ! E l

vychédzi z téchto zasad

- Cela oblast centra Prahy je soudasti rozsahlejsi oblasti
zadkszu vjezdu naklsdnich vozidel nad 6 tun celkové hmot-
nosti.

- Priijezdnd AD je maximalné omezena a nejdiile?itéijsi pra-
jezdné komunikaéni trasy jsou vedeny po obvodé centra

= ve sméru sever - jih a naopsk
trasa vychodni ¢&asti budouciho vnitfniho dopravniho
okruhu v tdseku Hlavkiiv most - Muzeum a dédle Jjednosmérné

Sokolskéa, opaéné Legerova

v I3 7
= ve smeru zapad - vychod a naopak
obousmérna trasa Jiraskuv most - Resslova s dale
jednosmérnéd ulice Jednéd - Rumunské, opadéné Anglicksd -
v
Zitnsa.

- Uvnitt oblasti centra je priijezd AD umoZnén pouze dvéma
diametralnimi trasami, uréenymi pro ptevedeni vnitromést-
skych dopravnich vztaht

= na pravém brehu Vltavy po Masarvkové a Smetanové nabre-
2i, ulici KfiZovnickou, 17. listopadu, nab¥fe%im Na Fran-
tisku,

= na levém brehu Vltavy po nab¥eZi kpt. Jarose pres Kla-
rov, ulicemi ValdSteinskou a Tomasskou (opaéné Leten-
skou) a Karmelitskoun na Ujezd.




- Distribuci cilové AD do sité obsluZnych komunikaci uvnitr

centra zajiéfuji trasy Nsrodni - Jungmannovs,
Revoluéni,
Hybernsks,
Patrissks - Siroks a

Dlounha - Masna.
- Do vybranych ulic je povolen viezd pouze dopravni obsluze
a MHD (nap¥. Vodidkova, Jind¥isska, Vaclavské namésti).

- Cilova AD pri cestach za praci do centra mésta je maximal-
né redukovéna zavedenim zén omezeného stiani A, B a C,
ve kterych plati zakaz dlouhodobého parkovani s vyjimkou
obyvatel oblasti a vozidel instituci na vyhrazenych parko-
vistich.

Pozornost byla vénovéna racionalizseci re%immn zésobovani
v centru Prahy a Opravam pro pési provoz. V oblasti “Zlatého
kii%e" byla v roce 1985 zrizena rozsahls péSi zdéna zscinaji-
ci na Jungmannové& namésti a pokradujici ulicemi 28. ¥ijna a
Na prikopé aZ k ulici Panské. Dalsi pésSi =zonou je od roku
1988 Celetna ulice se Staroméstskym naméstim jako prvni nusek
budouci pési zény "Kralovska resta", ktera bude v pristich
letech prodlouZena Karlovou ulici, pres Karliiv most s Malon
stranu a2 na PraZsky hrad.

Prinosy nového dopravniho rezimu v centru Prahy:

Novy dopravni reZim v zasadé splnil stanovené cile.
Ww‘ i : n.u__mklw ___r_m_..
1986 ak F ¥ ku 1959 % 4 KA o K é
meritku (viz graf ¢.3).

Tohoto stavu bylo dosaZeno proto, ze v Praze ve srovnani
s jinymi &eskoslovenskymi i evropskymi mésty s obdobnou urbas-
nistickou strukturou centra presahuje mira zklidneni i ve-

likost zklidn®né oblasti v pravob¥efni &asti (cca 3,3 ki)
obvykla méfitka (zklidnéné oblasti v jinych méstech obvykle
nepresahuji primér 800 aZz 1000 m a plochu 1 k) . V rozporu
s puvodnimi zaméry se vSak postupné sniZovala kapacita krat-
kodobych parkoviéE pro navstévniky centrs a nsopak vzrostly
po2adavky na vyhrazenid parkoviité pro podniky.

Provoz tramvaji pri prijezdu centrem se zrychlil

aZ o 35 % . Vice prostoru a pohodli bylo nabhidnuto chodeiim.
Vyrazné se zvysila bezpeénost dopravy a zlepsSilo se 2i-
votni prostfedi. Ve srovnani s maximdlnim stavem (rok 1971)
sg_dg_mkn_ls_&ﬁ__snihlL
intenzita dopravy o 59 ¥%
- pofet nehod o 68 % (pokles o BOO nehod za rok), z toho po-
¢et nehod chodcti o 88 % (pokles o 230 nehod za rok)
- pocet zranéni pri nehodach o 89 % (pokles o 320 zranéni =zs
rok)
- hladina hluku ve zklidnénych komunikacich o 50 sz 90 %
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nésta méd obdobny priibéh jako na vstupech do centra. Po po-
klesu v letech 1980-1982 do&lo v roce 1983 k vzestupu inten-
zity, ktery s kratkym prerusenim v roce 1985 pokradoval a2
do roku 1989. Vzriist se projevil opét predeviim u osobnich
automobill. Dosahovana celkova intenzita v roce
1989 poprvé prekrocéila hranici 100 tisic OA v obou smérech
za den.

Po prudkém poklesu v roce 1982 vykazovala intenzits
ndkladni dopravy ve vnéjis$im pasmu mésta pozvolny vzriist, ale
teprve jejim prirlstkem v roce 1988 doflo k prekroéeni dosa-
vadniho maxima z roku 1980 = celkova intenzita n&akladni
dopravy na vnéjsim kordonu doséhla hodnoty 32 tisiec vozidel
v obou smérech za den.

Vyvoj intenzit na centralnim a vnéjsim kordonu v letech
1961 a% 1989 prehledné dokuméntuje tab. &. 3 s graf &. 4.




TAB. €. 3

VYYOJ INTENZIT NA CENTRALNIN A VNEJSIN KORDONU 1961-1989

Pracovnl den

Oba smery celkea

Obdobi 6-22 h

¥?ﬁﬂ] INTENZITY DOPRAYY ¥ HL.M.PRAZE ¥ LETECH 1961-1989
Y3ECHNA YOZIDLA - PAAC.DEN - OBA SNERY - omDoef 6-22 HODIN

CENTRALNI KORDON
YNEJE! KORDON seassewasessansasss

Centralni kordon Unejsi kordon
Rok Dsobni Nakladni Vozidla celkes Dsobni Nakladni Vozidla celkes
pocet % pocet % pocet potet %  potet 1 pocet %
l_'_-.— = —— |

1961 | 68752 100 31839 100 127996 100 13616 100 14325 100 36309 100
1966 |124846 181 34241 108 195780 153 4215 179 14338 100 48581 134
1971 [201204 351 37867 119 299445 234 49606 364 22897 140 76946 212
1976 (267798 390 38385 121 31639 247 67803 498 27346 191 99718 273
1981 (246689 359 38712 122 292472 229 67370 495 31402 219 103509 285
1986 |303690 442 35254 (11 348305 272 86625 636 28614 200 120563 332
1987 313181 456 35720 112 357149 279 90662 bbb 28399 198 124239 342
1988 |332010 483 37023 116 376508 294 97946 719 32004 223 135422 373
1989 351028 511 38eBS 122 398950 342 103925 763 32524 227 142141 391
GRAF C.4 DI PRAHA
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Z.4 Skladba dopravniho proudu vozidel

Ve skladbé dopravniho proudu se od pocatku B80. let zvy-
$oval podil OA na tkor NA a predevsim na ukor motocyklnd,
nebot intenzity OA rostly rychleji ne% intenzity NA a vynzi-
vadni motocyklfli v Praze se v tomto obdobi sniZilo na minimum.

V roce 1989 se OA podilely na skladbé dopravniho proudn
na centridlnim kordonu 88 % , na vnéjsim kordonu 73 %

GRAF C.5 DI PRAHA
SKLADBA DOPRAYNIHO PROUDU - ROK 1989

CENTRALNS KORDON NEJSE koA

0SOBNT 73.1 %

0s0BNf 88.8 %
| auTOBUSY 1.7 % AUTOBUSY 3.4 %
NAKLADNE 9.7 %
MOTOCYKLY 8.6 %
NAKLADNT 22.9 %
MOTOCYKLY @.6 %
2.5 Rekreadni automobilova doprava

Souasti kaZdoroéniho pravidelného sledovani intenzit
AD Ustavem dopravniho inZenyrstvi je i scitani rekreaéni do-
pravy na hranici mésta. Zatimco rekreacni vyjezd z mésta se
uskuteénuje v patek odpoledne mezi 15. az 19. hodinou, v so-
botu mezi 8. aZ 11. hodinou a ¢&asteéné i v nedéli dopoledne,
je rekreaéni navrat soustredén do uzsiho nedélniho navrato-
vého obdobi 14-22 h. V tomto intervalu se také provadi pe-
riodicky prizkum rekreaéniho navratu AD v jarnim priizkumovém
obdobi na 16 stanovistich vnéjsiho kordonu.




A% do roku 1983 rekreaéni doprav:z neustale vzristala.
V tomto roce také dosahl rekreaéni névrat maxima v hodnoté
93 000 vozidel v intervalu 14-22 h. Od té doby ve vyvoji re-
kreaéniho navratn dochazelo a%Z do roku 1987 k mirnému po-
stupnému poklesu. Celkovy pocet vozidel prijizdéjicich do
Prahy v. obdobi nedélniho navratu 14-22 h v roce 1988 vSak
oproti roku 1987 vyrazné vzrostl na 92 000 vozidel a ptibli-
%2il se maximu z roku 1983. Vzriust ve vyvoji rekreaéniho néa-
vratu vSak dale nepokradoval, hodnota dosahovana v roce 1889
je o 0,8 % nizS1 nez udaj z roku 1988.

Ve skladbé dopravniho proudu p¥i rekreaéni dopravé vy-
razné prevazuji OA - v roce 1889 jich bylo 97,0 % z cel-
kového poétu vozidel.

Z dlouhodobého sledovani je znamo, %e Spidkové obdobi
pri nedélnim navratu se v zavislosti na poéasi a roéni dobé
pohybuje mezi 17. a 20. hodinou. V tomto t¥ihodinovém obdobi
se v roce 1989 vratilo do Prahy na 46 200 vozidel, z toho ve
Spic¢kové hodiné (18-19 h) 16 000 vozidel.

Obsazenost osobnich automobili p¥i rekreadénim néavratu
nebyla v roce 1989 sledovéana. VyuZziti OA pri rekreaénich
cestdch je v&ak vyrazné vys$si neZ pri cestach v pracovnich
dnech. V roce 1982 byla ptri rekreaénim navratu zjisténa
primérnéd obsazenost 2,90 osoby na Jjeden OA oproti primér-
né obsazenosti 1,88 osoby v pracovnim dnu ve vnit¥nim
mésté.

Tab. ¢. 4
VNEJST KORDON o )
VYVOJ INTENZITY REKREACNIHO NAVRATU 1973-1889

Smér do centra Den nedéle Obdobi 14-22 h
Osobni Vozidla
automobily celkem
Rok
pocet % pocet %
1973 69753 100 76569 100
1978 74222 108 77434 101
1978 80414 115 83037 108
1979 870286 125 839808 117
1980 74783 107 76688 100 |
1981 77474 111 79529 104
1982 85784 123 B7995 115
1983 aps582 130 92936 121
1984 86951 128 89188 116
[ 1985 86958 125 89368 117
1986 82110 118 84432 110
1987 82008 118 84498 110
1988 89282 128 91905 120
1989 88565 12% 91306 119
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Méstskéd hromadnd doprava (MHD) je nedilnou souéasti
dopravniho systému hl. m. Prahy. Na siti o provozni
délce téméf 760 km ujely v pramérny pracovni den v roce 1989
vlaky metra 24 000 vlakovych kilometri (120 000 wvozokilo-
metri), tramvaje 75 000 vlakovych kilometri (150 000 vozoki-
lometrld ) a autobusy 200 000 vozokilometrti. MHD denné ptepra-
vila 4,2 miliony cestujicich.

V obdobi 1981-1989 vzrostl pofet nabizenyech mistovych
kilometrd o 21 % a pocéet prepravenych osob se zvysil o 15 %.

Metro je v provozn od roku 1974 a primérné tempo vy-
stavby se pohybuje kolem 2 km za rok. V roce 1988 byl uveden
do provozu usek Smichovské nadrazi-Nové Butovice trasy B
(4,9 km, 3 stanice). Tim metro dosahlo provozni deéelky 32,5
km, v provozu jsou 3 trasy a na siti je 33 stanie, z toho 3
prestupni. Vlaky jezdi promérnou cestovni rychlosti 34,3
km/h pFi promérné vzdalenosti stanic 980 m. S prodluZovanim
metra roste jeho podil na délbé prepravni prace - v roce
1989 metro prepravovalo jiz 34 % z celkového poétn cestuji-
cich MHD.
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Tramvaije jezdi v Praze pd roku 1891 a do zahajeni pro-
vozu metra tvorily zaklad MHD. V roce 1988 byla tramvajova
sit roz&ifena o novou trat vozovna Motol - Repy (3,4 km, 86
novych zastavek). Po obdobi stagnace a ruSeni tramvajové do-
pravy to byla prvni nova tramvajova trat v Praze po 11 1le-
tech. Tim se provozni délka tramvajové sité prodlouzila na
129,0 km. Z toho je 48 % trati na vlastnim télese (na zvy-
$eném tramvajovém pédsu v komunikacich a na nékterych mis-
tech i v samostatnych trasdach vedenych zcela mimo komunika-
ce), 52 % koleji je v drovni vozovky. Primérna vzdalenost
zastédvek je 510 m. Tramvaje se na poétu pFrepravenych osob
podileji 32 %
0d roku 1978 se podatrileo postupné zvy$it cestovni ry-
chlost tramvaji z 15,5 km/h na nynéjsich 18,3 km/h, (tj. o
18 %), co% znameni, %2e se prumérnad jizdni doba na 1 km zkra-
tila o 35 sekund. ZvySeni cestovni rychlosti bylo dosaZeno
- podstatnym zlepSenim stavu kolejového svrsku zavadénim
velkoploSnych paneli BKV s blokovou kolejnieci

- tAsteénym omezenim tramvajové dopravy v centru, kde je
cestovni rychlost obecné nejniz$i a kde se tramvaje drive
nejvice ovliviiovaly i navzajem

- zrychlenim vlastniho provozu v centru v disledku zklidnéni
centra a tim omezeni negativniho vlivu intenzivni sautomo-
bilové dopravy na provoz tramvaji

- dopravné organizaénimi opat%enimi ve prospéch preference
tramvajl (zmény prednosti v jizdé, omezovéani jizdy automo-
bild po kolejich apod.)

- systematickymi dpravami programi a re%imi Fizeni svételné
signalizace podle moZnosti ve prospéch preference tramva-
J1.
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Autobusy jezdi v Praze od roku 1925. Nyni tvori dopln-
kovou sit ke kolejové dopravé s =zaji&t.ii plodnou obsluhu
Uzemi, zejména ve vnéjsim pasmu mésta. V souvislosti s vy-
stavbou metra byl autobusovy provoz v poslednich 10 * letech
v centru mésta podstatné zredukovan a naopak pribyla
rada novych linek pro obsluhu pripojenych obci a nové vzni-
kajicich sid1i%f. Autobusy se ns po®tu prepravovanych osob
podileji 33 %

Struény nastin vyvoije MHD v Praze od roku 1963 prinas
tab. &. 5.

[y

Tab, €. §
ZAKLADNE UDAJE 0 MESTSKE HRONADNE DOPRAVE 1963-1989

Provozni délka Cestovni rychlost (kn/h) Dopravni a prepravni vykony
site (ka) (1) ' za prusérny pracovni den
Rok  Metro Tras Auto  Trolej Metro Traa Auto Trolej aistove prepravenych
vaje  busy busy | vaje busy busy kilometry(tis.) osob (tis.)(2)
w
1963 - 133 155 4 = 15,7 20,0 18,1 22608 1862
1966 - 132 313 28 - 15,8 20,2 18,1 26737 1828
1971 - 138 332 9 # 15,6 20,2 18,1 29984 1745
1976 6,6 129 392 - 29,3 15,5 21,9 - 38492 3106
1981 19,3 122,9  545,0 - 2d 1% 28 - 46667 3638
1986 26,3 123,6 984,9 - 32,0 17,7 23,1 = 324995 4065
1987 27,6 1256 89,4 - 25 1,0 29 - 52663 4170
1988 32,3 129,0 §95,2 = 33,3 18,3 23,2 = 33700 4182
1989 32,5 129,0 97,6 - W3 18,3 3,7 - S6444 185
Emp—— o

(1)

provozni délka je celkova délka tras s pravidelnym
provozem, kteria je k dispozici cestujicim (tj. bez ma-
nipulaénich tsekt, odstavnych kolejii, smycéek, vozoven,
dep spod.), méfend v osach trati, n sutobusin v oséach
vulic. U metra je to souéet délek tras mezi sttredy na-
stupiéE koneénych stanic.

(2) = do roku 1973 se pocet prepravenych osob vykazoval jako
pocet cest, od roku 1974 po zavedeni neprestupného ta-
rifu jako pocet jizd (cesta znamena premisténi od
zdroje k cili a skladad se z jedné 8% nékolika iizd po-
dle poctu nutnych prestupi, iizda znamena pouziti jed-
noho vozidla MHD a kaZdy prestup pri cesté se poéita
jako nova jizda). Proto na narast podétu prepravenych
osob mad od roku 1974 vliv kromé vykazovani v pocétech
jizd i1 zvysSovani poctu prestupn v dusledku rozsirovani
sité metra.
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Ustav dopravniho in%enyrstvi hl. m. Prahy se fizenim
dopravy na komunikaéni siti prostfednictvim svételnych sig-
nalizaénich zatizeni (SSZ) zabyva od roku 1968. Re%i doprav-
né inZenyrské Gkoly pro vystavbu novych signalizaénich zati-
zeni , z titulu sprévce programového vybaveni v&ech SSZ v
Praze provadi potrebné lpravy programi a rezimd rizeni tak,
aby Fizeni co nejlépe odpovidslo dopravnim pomériim na kaZdé
kfiZovatce a jejich zménam, a zabyvad se i fefenim automati-

zovaného systému rizeni méstského silniéniho provozn
(ASR-MSP).
4.1 Souéasny stav tizeni svételnou signalizaci v Praze

K 31.12.1989 bylo v Praze svételné fizeno celkem 345
mist (kriZovatek, samostatnych prechodi a kyvadlové dopra-
vy). Vyvoj prirtistkil a celkového podtu SSZ v letech 19B61-
-1989 dokumentuje graf ¢&. 7.
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Prevazna veétsina SSZ - 275 mist, + j. 79,7 % - je vza-
jemné propojena do 52 koordinovanyech skupin. ‘

Z celkového pocétu S5SZ tvori 45 mist (13,0 %) samostatne
prechody pro chodce, z nichz je 80 % vybaveno tlacitky
pro vyvolani chodecké zelené na vyzvu.

PrevéZnéa vétsina SSZ - 330, t.j3. 95,7 % - je +tizena
pomoci pevnych programi (pripsdné modifikovanych vyzvou od
vozidel nebo chodeli). Na 15 mistech vybavenych mikropodéita-
tovymi *adiéi MR jsou SSZ trizena dynamicky ovléddanim dopra-
vou. Dynamické rizeni znamena, Ze pomoci specifickych é&idel
- detektortt pro automobily a tramvaie s tlac¢itek pro chodce
- se prubéZzZné registruje okamZzité dopravni situace a v zavi-
slosti na ni se v danych mezich méni délky =zelenych signélid
a stridaji faze tizeni.

Z celkového poétu SSZ je 312 mist (90,4 4 fizeho
v éasové omezeném provozu (prevaiZné 6-19 nebo 6-21 h), 20
SSZ (5,8 %) v nepretrzitém provozu a 13 SSZ (3,8 %) Jje =z
raznych davoda (prevazné kvali stavebni é&innosti) vypnuto.

V oblasti Vinohrad (ulice Vinohradska, Slezska, Zeliv-
ského, U zdravotniho tstavu, Bene$ovska) je 20 SSZ zapojeno
na centrédlni ¥izeni poéitaéem, umisténym v dopravni Fidiei
Ustredné v ulici Korunni (od roku 1983).

Pro rizeni dopravy je v automatickém provozu nastaveno
celkem 698 programi. Pri nastaveni 1 a% 4 programi na jedno-
tlivych mistech pripada na 1 SSZ primérné 2,02 programi.




Ustav dopravniho inZ%enyrstvi hl. m. Prahy se od svého
vzniku systematicky zabyva bezpeénosti dopravy v Praze, pre-
devSim z hlediska vlivu komunikace a dopravniho reSeni
na nehodovost. Vedle statistické evidence nehod a jeji ana-
lyzy je é¢innost uUstavu na tomto poli zaméfena hlavné na ana-
lyzu nehodovych mist a na vypracovani navrht Wdéinnych do-
pravnich opatfeni k jejich odstranéni.

Soustredénou “innosti v oblasti bezpeénosti dopravy se
v obdobi 1971-1988 podatile v¥znamné sni%2it nésledky na
zdravi pri dopravnich nehodach navzdory naristu podtu moto-
rovych vozidel a zvySeni intenzity automobilové dopravy -
- viz tab. &. 6 a graf &. 8.

Tab, €. 6
VYV0J POCTU NEWOD A NASLEDKU NA ZDRAVI V LETECH 1961-1989

pocet 1| sertelnd % thika 1 | lehkd 1

rok nehod 2ranéni aranén} zranéni
m
1961 3495 100 63 100 580 100 2361 100
1966 11275(1) 2035 65 103 452 18 4232 179

197 8496 153 123 193 367 98 | 4046 1
1976 |- 6551 7 119 93 148 547 94 | 3692 136
1981 13064(1) 238 81 129 401 69 | 2372 109

1986 13480 245 37 0 218 8| 2428 103
1987 14488 264 89 110 269 4 | 2309 98

1988 14846 270 70 i 292 50 | 2658 13
1989 15032 274 n 13 294 31| 2499 106
_ = —— —

Pozn.: (1) Do konce roku 1966 se evidovaly vSechny nahlasene nehody.
V letech 1967-1978 se evidovaly pouze nehody se zranénis
nebo s haotnou skodou vy$&i nez 1000 Kcs, od roku 1979 se
eviduji opét vEechny nahlasené nehody.

V roce 1989 doslo v Praze k 15 032 nehodam s néasledky
na zdravi 71 smrtelnych zranéni (SZ), 294 té¥%kych =zranéni
(TZ) a 2 499 lehkych zranéni (LZ). Z toho se nsa Zakladnim
komunikaénim systému (ZKS) udalo 1 136 nehod, 8 SZ, 18 TZ,
a 196 LZ a z toho na rychlostnich komunikacich ZKS 493 ne-
hod, 3 SZ, 10 TZ a 88 LZ. ) _

Miru nehodového rizika udéava tzv. relativni nehodovost.
vyjadfena poétem nehod pripadajicich na 1 milion ujetych
vozokilometrd, miru rizika zranéni udava tzv. relativni zra-
nitelpnost, vyjadrena podtem zranéni pripadajicich na 1 mili-
on ujetych vozokilometri.
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POZN.: ¥ LETECH 1967-1978 ZMENA EVIDENCE POCTU NEHOD  <VIZ TAB. .63

Na jeden milion ujetych vozokilometrt ptipada

v Praze na vybrané siti . . 5,5 nehod a 1,4 zranéni
z toho na dlazbé . . . . . . . . 12,0 nehod a 3,0 zranéni
Nl 2INIEE : o : &5 ¥ ® 5 & 4,8 nehod a 1,2 zraneni
‘na vSech Usecich ZKS 2,9 nehod a 0,7 zranéni
na rychlostnich
komunikacich ZKS . 1,2 nehod a 0,5 zraneni
na délnicich v CR . . . . . . . 0,6 nehod a 0,1 zranéni
na silnicich 1. t¥idy v CR 1,6 nehod a 0,4 zranéni

Ze srovnani je patrné, Z%e naroéné podminky velkomést-
ského provozu v Praze se odraZeji ve vétsim nehodovém rizi-
ku ve srovnani s provozem v extravilanu. Relativni nehodo-
vost v Praze je proti silnicim 1. t¥idy 3,4 x vyssi, proti
dalnicim dokonce 9,2 x vyssi.

Naopak vyrazné pozitivni vliv na bezpeénost dopravy ma-
ji rychlostni komunikace ZKS, na kterych je i pri vysokych
intenzitach a povolené rychlosti 80-110 km/h relativni neho-
dovost ve srovnani s celopraZskym primérem 3,2 x nizs$i a re-
lativni zranitelnost 2,8 x ni2si.
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