




























































5 DOPRAVNÍ NEHODOVOST 

Ústav dopravního inženýrství hl. m. Prahy se od svého 
vzniku systematicky zabývá bezpečností dopravy v Praze, pře-
devším z hlediska vlivu komunikace a dopravního řešení 
na nehodovost. Vedle statistické evidence nehod a její ana-
lýzy je činnost ústavu na tomto poli zaměřena hlavně na ana-
lýzu nehodových míst a na vypracování návrhů účinných do-
pravních opatření k jejich odstranění. 

Tab. č . 10 
VÝVOJ POČTU NEHOD A NÁSLEDKU NA ZDRAVÍ V LETECH 1961-1990 

Poče t X S m r t e l n á X Těžká ( X Lehká X 
Rok nehod z r a n ě n í z r a n ě n í z r a n ě n í 

1961 5495 100 63 100 580 100 2361 100 
1966 11275 205 65 103 452 78 4232 179 
1971 8 4 9 6 ( 1 ) 155 123 195 567 98 4046 171 
1976 6551 (1 ) 119 93 148 547 94 3692 156 
1981 13064 238 81 129 401 69 2572 109 
1986 13480 245 57 90 218 38 2428 103 
1987 14488 264 69 110 269 46 2309 98 
1988 14846 270 70 111 292 50 2658 113 
1989 15032 274 71 113 294 51 2499 106 
1990 18024 328 94 149 369 64 2806 119 I 

P o z n . : ( 1 ) Do konce roku 1966 se e v i d o v a l y všechny n a h l á š e n é nehody , 
v l e t e c h 1967-1978 se e v i d o v a l y pouze nehody se z r a n ě n í « 
nebo s hmotnou škodou v y š š í než 1000 Kcs, od r o k u 1979 se 
e v i d u j í opé t všechny nah lášené nehody . P r o t o ú d a j e o p o č -
t e c h nehod v l e t e c h 1967-1978 j s o u s o s t a t n í » ! r o k y n e -
s r o v n a t e l n é . 

V roce 1990 došlo v Praze k 18 024 nehodám s následky 
na zdraví 94 smrtelných zranění (SZ), 369 těžkých zranění 
(TZ) a 2 806 lehkých zranění (LZ). Z toho se na Základním 
komunikačním systému (ZKS) událo 1 501 nehod, 15 SZ, 40 TZ 
a 213 LZ a z toho na rychlostních komunikacích ZKS 672 ne-
hod, 11 SZ, 25 TZ a 102 LZ. 

Míru nehodového rizika udává tzv. relativní nehodovost, 
vyjádřená počtem nehod připadajících na 1 milion ujetých 
vozokilometrů, míru rizika zraněni udává tzv. relativní zra-
nitelnost, vyjádřená počtexa zranění připadajících na 1 mili-
on ujetých vozokilometrů. 
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Na jeden milion ujetých vozokilometrů připadá : 

v Praze na vybrané síti . . . , . . 6,4 nehod a 1,4 zranění 
z toho na dlažbě . . 11,6 nehod a 2,6 zranění 

na živici 5,5 nehod a 1,2 zranění 
na všech úsecích ZKS 3,1 nehod a 0,5 zranění 
na rychlostních 
komunikacích ZKS . . , 1,7 nehod a 0,4 zranění 

na dálnicích v ČR 0,8 nehod a 0,2 zranění 
na silnicích 1. třídy v ČR . . 1,8 nehod a 0,5 zranění 

Ze srovnání je patrné, že náročné podmínky velkomést-
ského provozu v Praze se odrážejí ve větším nehodovém rizi-
ku ve srovnání s provozem v extravilánu. Relativní nehodo-
vost v Praze je proti silnicím 1. třídy 3,5 x vyšší, proti 
dálnicím dokonce 8 x vyšší. 

Naopak výrazně pozitivní vliv na bezpečnost dopravy ma-
jí rychlostní komunikace ZKS, na kterých je i při vysokých 
intenzitách a povolené rychlosti 80-110 km/h relativní neho-
dovost ve srovnání s celopražským průměrem 3,8 x nižší a re-
lativní zranitelnost 3,5 x nižší. Tato výrazně vyšší bezpeč-
nost dopravy na rychlostních komunikacích ZKS představuje 
v absolutních počtech snížení o cca 1 800 nehod a 400 zraně-
ní v Praze za rok 1990 ve srovnání se stavem bez existence 
ZKS. 



6 VYBRANÁ KOMUNIKAČNÍ SÍŤ 

6.1 Základní charakteristika 

Ústav dopravního inženýrství hl. m. Prahy každoročně 
zjišťuje údaje o intenzitách automobilové dopravy a o do-
pravních výkonech na tzv. vybrané komunikační síti v Praze. 
Údaje jsou vztaženy k průměrnému pracovnímu dni. 

Vybranou komunikační síť tvoří všechny dopravně význam-
né komunikace na území hlavního města: všechny dosud vybu-
dované úseky ZKS, všechny sběrné komunikace, některé důle-
žité obslužné komunikace (převážné s provozem MHD) a všechny 
tramvajové tratě. Celková délka vybrané sítě k 31.12.1990 
činila 682 km. Vybraná síť je rozdělena na 643 uzlů a 932 
úseků - viz obr. č. 5 (celkové schéma sítě), obr. č. 6 
(schéma uzlu s výčtem jeho charakteristik z datové báze 
vybrané komunikační sítě), obr. č.7 (grafikon zatížení kři-
žovatky) a obr. č. 8 (schéma úseku vybrané sítě). 

6.2 Dopravní výkony na vybrané síti 

V roce 1990 činil dopravní výkon na vybrané síti v 
období 6-22 h (bez MHD) celkem 5 303 933 vozkm s průměrnou 
skladbou dopravního proudu 79 % osobních automobilů a 21 % 
pomalých vozidel (nákladních automobilů a autobusů kromě 
MHD). Z toho dopravní výkon na ZKS byl 1 343 561 vozkm a z 
toho na rychlostních komunikacích ZKS 1 062 313 vozkm. 
Na dopravních výkonech vybrané sítě se ZKS nyní podílí 25 %. 

Odhaduje se, že vybraná síť přenáší zhruba čtyři pětiny 
všech dopravních výkonů automobilové dopravy ve městě (den-
ní variace dopravních výkonů viz graf. č. 10). 

Täb- -11, , , y „ y ^ w / - - y- A*5* c ' 
DOPRAVNÍ VYKONY NA VYBRANÉ SITI V ROCE 1990 / r W v * * * . 

/ / 
délka 

km 
dopr. výkon JS i n t e n z i t a prúm. skladba 

vozk«/6-22 h voz/6-22 h dopr. proudu l 

vybraná s í t celkem 
- osobni automobily 
- pomalá voz id la 

662,42 5 303 933 7 772 100 
4 191 460 6 142 79 
1 112 4 7 3 ^ 1 1 630 21 

1-3 pruhové úseky 
4 a vícepruhové úseky 

473,14 
209,28 

2 578 188 5 449 
2 725 745 13 024 

úseky s dlažbou 
úseky s ž i v i c í 
úseky s j i n ý » krytem 

66,57 
596,64 

19,21 

511 563 7 684 
4 672 919 7 832 

119 451 6 218 

úseky ZKS celkem 
rych los tn í komu-
nikace ZKS 

: 

73,30 

64,20 

1 343 561 18 330 

1 062 313 16 547 
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6.3 Intenzita dopravy na vybrané síti 

Na vybrané síti v roce 1990 činila průměrná intenzita 
7 772 voz/6-22 h. Z toho průměrná intenzita na ZKS byla 
18 330 voz/6-22 h, t.j. více než dvojnásobná. 

Pro srovnání průměrná intenzita na dálnicích v ČSFR se 
pohybuje kolem 9 000 vozidel za den, na silnicích 1. třídy 
kolem 4 000 vozidel za den. Na obr. č. 9 je kartogram 
intenzit AD na vybrané síti širší centrální oblasti. 

6.3.1 Nejzatíženější úseky na vybrané síti 

voz/6-22 h 
Wilsonova (Bulhar-Smetanovo divadlo) 68 020 
Wilsonova (Hlávkův most-Bulhar) 60 100 
Hlávkův most . . . 53 200 
Nuselský most 52 250 
5. května (Nuselský most-nám. Hrdinů) 45 700 



6.3.2 Nejzatíženéjši mosty v Praze 

voz/6-22 h 
Hlávkův most 53200 
Nuselský most 52 250 
most Barikádníků 46 250 
Barrandovský most 32020 
Švermův most 1 8 4 4 0 

6.3.3 Nejzatíženéjši úseky na hranicích mésta 

voz/6-22 h 
Dálnice Dl 20 100 
Kladenská (Evropská) 15 850 
Teplická (Ústecká) 10 550 
Dálnige D5 9 450 
Karlovarská 8 470 

6.3.4 Mimoúrovňové křižovatky s nejvyšší intenzitou 

voz/6-22 h 
Hlávkův most-nábř. kpt. Jaroše 67 250 
5. kvétna-Roztyly 56 650 
5. kvétna-Pankrácké nám 51 250 
5. kvétna-Na Strži 50 850 
Jižní cesta-Vídeňská 50 820 
Vychovatelna 4 6 6 6 0 

6.3.5 Úrovňové křižovatky s nejvyšší intenzitou 

voz/6-22 h 
Mezibranská-Žitná 50 340 
Vinohradská-Legerova 4 9 2 0 0 
Legerova-Anglická 4 8 3 4 0 
Nám. Pavlova-Sokolská 48 100 
Muzeum 46 870 
Argentinská-Plynární 43 900 
Letenské nám 3 9 9 0 0 
Nábř. kpt. Jaroše-Švermův most 3 8 4 7 0 
Legerova-Rumunská 37 590 



Tab. c . 12 
POROVNÁNÍ VÝVOJE DOPRAVNÍCH VÝKONU S VÝVOJEM INTENZIT NA CHARAKTERISTICKÝCH ŘEZECH PRAHV V LETECH 1980-1990 

< 
Vybrana s í t Centrální kordon Mosty přes V l tavu Vnější kordon 

Rok celk.dopr.výkon index celková i n t enz i t a index celková i n t e n z i t a index celková i n t e n z i t a index p 
(vozk»/6-22 h) X (voz/6-22 h) X (voz/6-22 h) l (voz/6-22 h) X 

1980 3 933 694 100 282 579 100 147 624 100 106 834 100 | 
1981 4 044 839 102,3 292 472 103.5 - - 103 509 96,9 | 

| 1982 3 777 657 95,5 278 359 98,5 143 518 97,2 88 905 83,2 | 
I 1983 4 057 386 102,6 306 275 108,4 154 761 104,7 103 236 96,6 I 

1984 4 344 756 109,9 334 530 I IB ,4 173 830 117,8 111 684 104,5 I 
1985 4 4b9 533 113,0 338 227 119,7 178 090 120,6 108 696 101,7 | 
1986 4 740 620 119,9 348 305 123,3 192 890 130,7 120 583 112,9 j 
1987 4 992 190 126,3 357 149 126,4 197 248 133.6 124 239 116,3 
1988 5 114 155 129,4 376 508 133,2 212 467 143,9 135 422 126,8 jj 
1990 5 303 933 134,1 362 898 128,4 239 820 162,4 139 926 

_ 
131,0 i 

řozná»ky: vybraná s í t = celková vybraná s í t (682 km) 
cen t rá l n í korflon s vstupy do š i r š í cent rá ln í o b l a s t i města 
mosty pres V l tavu = všechny mosty přes Vltavu kromě mostu Závodu Míru ve Zbras lav i 

= vstupy výpadových s i l n i c a dá ln ic do souv is lé zástavby města vně jš í kordon 
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ZÁKLADNÍ KOMUNIKAČNÍ SYSTÉM 

Ani při výrazné preferenci hromadné dopravy nemůže 
historicky vzniklá komunikační si£ vyhovét nárokům automobi-
lové dopravy, a to jak z hledisek kapacity a kvality dopra-
vy, tak i z hladiaka akologia a akonomia. Proto aa uplatnéní 
individuální automobilové dopravy va méaté uvažuja diferen-
cované, a přihlédnutím k proatoru, čaeu i účelu přapravy. 
V cantrálni oblaati méata aa i nadála buda uplatňovat regu-
laca přístupu automobilové dopravy, a to zajména znamožnénlm 
prújazdu (tzv. smyčková matoda), minimalizaci cílové dopravy 
(omazanl parkovacích mlat, krátkodobé parkováni, záchytná 
parkoviště u atanic matra va vnějším páamu méata) a vylou-
čením téžké nákladní dopravy. 

Regulace automobilové dopravy apolu a preferencí do-
pravy hromadné omezí miru využíváni oeobnich automobilů ve 
méaté. Přesto nároky, zpúaobené roatouclm atupném automobi-
lizace, zvýšenou hybnosti v souvislosti s růstem podílu 
soukromého sektoru v národním hospodářství a s rozsahem vol-
ného času, si vyžaduji vybudováni odpovídajíc! infrastruktu-
ry pro automobilovou dopravu. 

Prvni zásadní zvrat v řešení dopravy ve möstö od 30. 
let znamenal návrh komplexního dopravního řešeni hlavního 
města Prahy jako součásti Směrného územního plánu z r. 1964. 
Podstatou návrhu byl roštový systém péti základních magi-
strál autodráhového typu (tři ve sméru sever-jih a dvě ve 
směru západ-východ), navazujících na vstupy vnější komuni-
kační sitě, a doplněných dalši, převážně radiální komuni-
kační síti. 

Už při zahájeni prvních realizaci podle plánu z roku 
1964 se však ukázalo, že bude docházet ke změnám názorů na 
optimální řešeni dopravního problému. 

V roce 1972 spolupracoval Ustav dopravního inženýrství 
s dalšími odbornými organizacemi na přípravě zásadního do-
kumentu, znamenajícího změnu v koncepci řešeni, kterým byl 
"Plánovači podklad přípravy a výstavby Základního komuni-
kačního systému v Praze". Návrh Základního komunikačního 
systému (ZKS) vychází z radiálně okružního principu, odpoví-
dajícího požadavku na regulaci přístupu automobilové dopravy 
do centrální oblasti města a na účelnou organizaci nákladní 
dopravy z hlediska ochrany životního prostřed! ve městě. 

ZKS v cílové podobě mail tvořit 3 okruhy, 11 radiál 
(spojujících jednotlivé okruhy a navazujících na výpadové 
silnice a dálnice) a 2 krátké spojky. 
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Střední dopravní okruh (31 km) bude základním okruhem ZKS. 
Slouží pro realizaci tangenciálních a částečně i diametrál-
ních vnitroměstských vztahů. Současné je i základem regu-
lačního prstence, v němž budou umísťována záchytná parko-
viště s přímým přestupem na metro. Těžká nákladní doprava 
nebude mít v budoucnu do prostoru uvnitř tohoto okruhu pří-
stup. Příčné uspořádání bude šestipruhové, výjimečné osmi-
pruhové , křižovatky mimoúrovňové. 

Vnější dopravní okruh (67 km) umožní odvedení tranzitní do-
pravy mimo město a rozvedení dálkové dopravy na jednotlivé 
radiály. Je projektován pro návrhovou rychlost I00km/h, 
příčné uspořádání čtyř a šestipruhové, křižovatky mimoúrov-
ňové . 

V konečné podobě má ZKS mít délku 236 km, což je cca 
9 % délky všech komunikací na území města. Cílem ZKS je 
soustředit na této délce dvě třetiny dopravního výkonu dosa-
ženého ve městě a snížením dopravního zatížení na ostatních 
komunikacích zlepšit životní prostředí v jejich okolí. 

V cílovém stavu by ZKS měl ve srovnání se současným 
stavem přinést tyto ekonomické a ekologické efekty: 

- zvýšení cestovní rychlost o 40 % 
- snížení spotřeby pohonných hmot o 10 % 
- snížení počtu nehod o 25 % 
- snížení počtu osob zasažených exhalacemi CO > 1 mg/m3 o 

60 % 
- snížení počtu osob zasažených exhalacemi NOx > 0,1 mg/m3 o 

25 % 
- snížení počtu osob zasažených hlukem o Leg > 70 dB(A) o 

90 % > 6 5 dB(A) o 
20 %. 

Postup výstavby ZKS je vzhledem k rozsahu a investiční 
náročnosti koncipován tak, aby postupné realizované úseky 
ZKS spolu s komunikacemi doplňkové sítě dočasně plnícími 
jejich funkci vytvářely provozuschopný celek ve všech fázích 
výstavby jednotlivých etap a ihned po dokončení jednotlivých 
provozních úseků byly optimálně využity a přinášely co nej-
vyšší efekty ekonomické i ekologické. 

Koncem roku 1990 bylo v-provozu 73 km komunikací ZKS, 
t.j. 31 % celkové plánované délky, a k témuž datu bylo roze-
stavěno dalších 11 km tras ZKS. Mimo to jsou pro funkci ZKS 
dočasně využívány i jiné kapacitní komunikace, které do sítě 
ZKS přímo nepatří, ale nahrazují zatím nevybudované úseky. 



8 ZÁCHYTNÁ PARKOVIŠTĚ SYSTÉMU "PARK AND RIDE" 

Kombinovaný způsob přepravy osobním automobilem a 
prostředky rychlé městské hromadné dopravy - tzv. systém P+R 
(z anglického "park and ride") - přispívá ke zmenšení počtu 
vozidel zaparkovaných v centru města; je tedy nezanedbatel-
ným přínosem pro kvalitu životního prostředí centra města. 
Nutným předpokladem takovéhoto způsobu dopravy je existence 
celé soustavy záchytných parkovišť umožňujících odstavování 
vozidel v blízkosti stanic rychlé kolejové dopravy, předev-
ším metra. Tato parkoviště, aby plnila funkci ochrany města 
před zbytečnými cestami do centra a jejich negativními 
důsledky, musí být pro potencionální uživatele atraktivní. 
Kromě snadné dostupnosti z radiálních nebo okružních komu-
nikací a blízkosti stanice metra lze toho dosáhnout bezplat-
ným provozem za výhodných podmínek pro přepravu MHD. V Praze 
je kombinovaný způsob dopravy užíván již dnes (využívání 5 
malých parkovišť u stanic metra a živelné parkování v uli-
cích) , systém záchytných parkovišť však dosud neexistuje. 

Koncepce záchytných parkovišť byla schválena v roce 
1974 jako nedílná součást koncepce ZKS, výstavba záchytných 
parkovišť však byla soustavně oddalována. V Ústavu dopravní-
ho inženýrství hl. m. Prahy byla od té doby průběžně aktuli-
zována koncepce záchytných parkovišť tak, aby se jejich 
výstavba zreálnila a stala se součástí nejen ZKS, ale i 
metra, velkých oprav komunikací apod. Pro výhledové období 
byla v koncepci záchytných parkovišť stanovena potřeba 
12 tisíc stání pro osobní automobily a k tomu ještě cca 500 
stání pro autobusy. Realizace této koncepce byla rozpracová-
na do programu výstavby záchytných parkovišť, který byl na 
jaře 1990 projednán a schválen jako podklad pro další práce. 

Pro maximální využití systému záchytných parkovišť jsou 
tyto podmínky: 

- nedostatečná možnost parkování v centru města 
- přísná kontrola nesprávného parkování v centru města a v 

jeho nejbližším okolí a důsledný postih přestupků 
- nabídka rychlé a pohodlné městské hromadné dopravy v místě 

záchytného parkoviště 
- výhodná dostupnost záchytných parkovišť z komunikační sítě 
- dokonalé navádění na parkoviště pomocí informačního zna-

čení . 

U některých stanic metra existují již v současné době 
parkovací plochy, využívané jako záchytná parkoviště, event. 
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i víceúčelově. Tato parkoviště jsou v provozu bezplatně, 
provoz na nich není nijak organizován ani omezen, ani nejsou 
označena jako záchytná parkoviště. Jsou využívána většinou 
v plné kapacitě. U stanic metra, které jsou situovány zatím 
bez kontaktu s ostatní zástavbou a vybaveností (Nové Buto-
vice, Radlická), jsou parkoviště využívána výhradně k úče-
lům P+R. U jiných stanic metra je využití smíšené, t.j. s 
parkováním u cíle cesty nebo s odstavováním vozidel místních 
obyvatel. Provoz těchto parkovišť je třeba zachovat, zařadit 
je do systému P+R a zajistit jejich využití pro záchytnou 
funkci. Provoz těchto parkovišť musí vzhledem k charakteru 
poskytované služby, atraktivitě parkovišť a jejich kapacitě 
zůstat bezplatný. 



Aktualizace programu výstavby záchytných parkovišť 
obsahuje návrh dalši výstavby záchytných parkovišť osobních 
vozidel i autobusů. Jedná se o dobudování parkovišť u stáva-
jících stanic metra ve středním a vnějším pásmu města. 
Parkoviště jsou lokalizována ke všem stanicím metra, kde je 
jejich umístění možné a ke kterým je zajištěn vhodný příjezd 
z radiálních nebo okružních komunikací. Kapacity parkovišť 
jsou navrženy podle očekávané poptávky. Nejkapacitnější 
parkoviště jsou lokalizována ke stanicím metra, u nichž 
jsou k dipozici i další služby a obchod. Parkoviště jsou 
navrhována v okrajových lokalitách, kde to územní podmínky 
dovolují, jako plošná, neboť jsou investičně i provozně ne-
náročná. V ostatních lokalitách bude nutné budovat záchytná 
parkoviště jako podzemní nebo patrové objekty. Přehled navr-
žených lokalit obsahuje obr. č. 11. 

V provozu je zatím 5 záchytných parkovišť, další při-
bude v roce 1991. Tři lokality záchytných parkovišť jsou 
dosud užívány k jiným účelům. Nově navržená parkoviště se 
předpokládají realizovat z prostředků velkých oprav, metra 
a v rámci staveb ZKS. Pro některé lokality (Roztyly, Holešo-
vice, Opatov a Skalka) byly již zpracovány návrhy na úrovni 
studií, jejich výstavba však zatím není investičně zajiště-
na. Vzhledem k očekávanému omezování investičních prostředků 
bude nezbytné hledat jiné formy financování, např. zahranič-
ními firmami, které by tímto způsobem splatily městu mož-
nost investovat v komerčně výnosných místech. 

K provozu systému záchytných parkovišť, k němuž má 
Praha všechny předpoklady, je třeba v nejkratší době stano-
vit především formální podmínky jejich úspěšného provozu. 

Jde o určení: 
- provozovatele systému P+R 
- provozního řádu záchytných parkovišť 
- tarifních podmínek pro parkování vozidel v objektech P+R. 

Provozovatelem celé sítě záchytných parkovišť by se 
měla stát jedna organizace, např. příspěvková organizace 
řízená Magistrátem hl. m. Prahy nebo soukromě organizovaná 
společnost s finančním vkladem Dopravního podniku hl. m. 
Prahy, města a dalších případných zainteresovaných organiza-
cí. Nezbytná bude úzká vazba provozovatele s provozovatelem 
MHD, jejíž součástí by systém P+R měl být. 

Provozní řád zpracoval ÚDI a v současné době probíhá 
jeho připomínkové řízení. Rozhodující součástí provozních 
podmínek budou tarifní podmínky pro uživatele záchytných 
parkovišť. Zatímco v případě parkování na plochách pro osob-
ní automobily se doporučuje ponechat jejich bezplatný pro-
voz, u objektů jsou názory na tarifní politiku protichůdné. 
Zde se střetává požadavek zajištění maximální atraktivity 



provozu s pravděpodobnou nezbytností trvalého dozoru v 
objektech, nutností platit provozní náklady a s názory, že i 
na této službě je potřeba vydělávat. Stanoviska téměř všech 
odborů Magistrátního úřadu odmítají bezplatný provoz. Bude 
proto nutné stanovit přiměřený jednorázový poplatek za pou-
žití záchytného parkoviště pro uživatele MHD, přitom však 
uživatele záchytného parkoviště zvýhodnit při přepravě MHD. 

Aktuálním úkolem je výstavba nových parkovišť, bez níž 
nelze s dnešními cca 500 stáními uvažovat o systému P+R. 
Parkoviště budou budována v rámci nových úseků tras metra, 
kde by se měla stát ve vhodných lokalitách samozřejmostí a 
neměla by být jako dosud z investic škrtána. Záchytná 
parkoviště budou součástí stavby konečných stanic trasy B 
metra Zličín a Počernická i dočasné konečné trasy D Zálesí 
v Krči, nedořešena je výstavba parkoviště u stanice Kobylisy 
na trase C. V rámci velkých oprav je plánováno zřízení 
parkovací plochy u stanice metra Roztyly. Z investičních 
akcí bylo dále uloženo zahájit investorskou přípravu lokalit 
Nádraží Holešovice, Skalka, Opatov, Stodůlky a Pankrác, na 
první tři z nich byly již zpracovány studie. Investičně však 
není žádná další stavba zajištěna a bude třeba nalézt 
formy investování, které by zajistily vybudování cca 5000 
stání na záchytných parkovištích v příštích deseti letech. 

Zkušenosti s provozem kombinované přepravy prostřed-
nictvím záchytných parkovišť P+R v západoevropských velko-
městech ukazují vysoké využití tohoto systému a jeho ekolo-
gickou efektivnost. Je proto třeba změnit názory na druhořa-
dost významu řešení tohoto problému v Praze a i při součas-
ném nedostatku finančních zdrojů hledat cesty k jeho inten-
zivnímu řešení. 

9 PROGNÓZA ROZVOJE DOPRAVY 

Prognózu rozvoje dopravy zpracovává ÚDI jako nedílnou 
součást generelu dopravy. Prognóza se periodicky aktualizuje 
v závislosti na výsledcích průběžných nebo generálních 
dopravních průzkumů a na změnách trendů očekávaného rozvoje 
města, demografických i ekonomických prognóz. 

Poslední novelizace prognózy rozvoje dopravy v Praze 
byla Ústavem dopravního inženýrství hl. m. Prahy provedena 
v roce 1990 a zohledňuje m.j. nejnovější zkušenosti z pláno-
vání dopravy v zahraničních velkoměstech. Je provedena ve 
variantách s tím, že pravděpodobný vývoj bude ležet uvnitř 
rozptylové plochy mezních vývojových křivek jednotlivých va-
riant. 

Základní výsledky lze velmi stručně shrnout do přehled-
ných grafů předpokládaného vývoje rozhodujících ukazatelů. 
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