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Vážení čtenáři, 

předkládaná publikace obsahuje řadu údajů za rok 1995 o dalším nárůstu osobní 
automobilové dopravy i celkových intenzit silničního provozu na komunikacích 
hlavního města Prahy. I když jsou tyto údaje, tak jako i v předchozích pěti letech 
zejména ve vztahu k zatěžování životního prostředí alarmující, je třeba si uvědo-
movat, že doprava není samoúčelná. Zajišťuje plnění objektivně existujících přeprav-
ních potřeb, které ve městě existují a musí být efektivně uspokojovány. 

Nárůst dopravních výkonů ve městě o takřka 80 % za posledních pět let nebo 
nárůst počtu evidovaných motorových vozidel v Praze za totéž období o 50 % svědčí 
především o velkém rozvoji dopravních a přepravních potřeb podnikatelské sféry na 
území města i o nárůstu turistického ruchu v České republice a v hlavním městě 
Praze zvlášť. 

Aby toto zvyšování dopravy na omezené komunikační síti města nevedlo k ne-
úměrnému zhoršení dopravní situace, je nezbytné trvale optimalizovat organizaci 
a řízení městského silničního provozu, dopravně inženýrskými opatřeními přispívat ke 
snižování dopravní nehodovosti a systematicky připravovat další rozvoj celé dopravní 
soustavy města. To vše 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. 

Ústav dopravního inženýrství hlavního města Prahy byl založen právě před 30 lety, 
k 1. únoru 1966. Nejvýznamnějšími pracemi ústavu za dobu jeho činnosti byly: 
dopravně inženýrské řešení sítě metra a integrovaného systému hromadné osobní 
dopravy, systému hlavních komunikací, návrhy opatření k dopravnímu zklidnění 
centra města, k regulaci nákladní dopravy, řešení světelné signalizace a inovace 
technických zařízení pro řízení městského silničního provozu. K tomu si vytvořil 
vlastní metody pracovních postupů, uplatňoval zahraniční zkušenosti a využíval 
argumentací, opřených o vlastní průzkumem vytvářenou datovou základnu a exaktní 
dopravně inženýrské výpočty na bázi moderní výpočetní techniky. 

V této publikaci jsou uvedeny soubory vybraných důležitých informací z naší 
datové základny o dopravě v Praze, které charakterizují dopravní poměry ve městě 
a vývoj dopravy zejména v posledních pěti letech. Podrobnější nebo další údaje Vám 
můžeme poskytnout přímo v našem ústavu. 

Budu rád, když tyto informace poslouží jak dopravním odborníkům, tak i široké 
veřejnosti k získání potřebného přehledu o současné situaci dopravy v Praze. 
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1 ÚVOD 

Ústav dopravního inženýrství hlavního města Prahy (ÚDI) je specializovanou 
organizací, první svého druhu v České republice, založenou v roce 1966. Zabývá se 
inženýrskou, projektovou a konzultační činností v oblasti městského dopravního 
inženýrství, především pro správní a samosprávné orgány hlavního města Prahy, ale 
i pro ostatní pražské nebo mimopražské zákazníky. Mezi základní směry činnosti 
patří: 

• zpracovávání dopravně inženýrské dokumentace všeho druhu 
• řešení dopravní části územně plánovací dokumentace 
• zpracovávání dopravně inženýrských podmínek a podkladů pro územně pláno-

vací, přípravnou a projektovou dokumentaci staveb 
• navrhování koordinovaného rozvoje městského dopravního systému a řešení 

integrovaného systému hromadné dopravy 
• provádění dopravních průzkumů, měření a rozborů 
• tvorba, vedení a aktualizace banky dopravně inženýrských dat 
• návrhy opatření ke zlepšování dopravních poměrů 
• návrhy a aktualizace orientačního dopravního značení 
• projektování organizace dopravy na komunikační síti 
• řešení dopravního zklidňování, návrhy obytných ulic a pěších zón 
• regulace automobilové dopravy a návrhy systémů parkování 
• projektování dopravní části světelně řízených křižovatek, koordinovaných tahů, 

centrálního řízení a preference městské hromadné dopravy světelnou signalizací 
• hodnocení dopravních poměrů, staveb a opatření z hlediska životního prostředí. 

Tato informace obsahuje vybraná důležitá nebo zajímavá data o dopravě v Praze, 
charakterizující dopravní poměry ve městě a jejich základní tendence vývoje od roku 
1961 do současnosti. 
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1.1 Základní ukazatele 

K získání celkového přehledu uvádíme vybrané údaje o hlavním městě Praze 
k 31.12.1995. 

Rozloha města 496 km2 

Počet obyvatel 1 210 000 
Počet pracovních příležitostí cca 750 000 

Celková délka komunikační sítě 2808 km 
Z toho dálnice na území města 10 km 

ostatní rychlostní komunikace 61 km 

Počet motorových vozidel 641 600 
Z toho počet osobních automobilů 535 800 
Stupeň motorizace 
(vozidel na 1000 obyvatel) 530 
Stupeň automobilizace 
(osobních automobilů na 1000 obyvatel) 443 

Délka sítě metra (provozní1) 43,6 km 
Délka tramvajové sítě 136,2 km 
Z toho tramvajové tratě na vlastním tělese 51 % 
Délka sítě autobusů MHD 671,4 km 

Počet světelných signalizačních zařízení 358 
Z toho v koordinaci do zelených vln 260 

řízeno centrálně 41 
řízeno dynamicky 56 
s preferencí tramvají 20 
samostatné přechody pro chodce 46 

Dopravní výkon automobilové dopravy na celé komunikační síti: 
za průměrný pracovní den 13,0 mil. vozkm 
za rok 4,28 mld. vozkm 

Počet dopravních nehod za rok 1995 33 898 
Počet zranění při dopravních nehodách: 

smrtelných 123 
těžkých 679 
lehkých 4044 

Relativní nehodovost (počet nehod připadající 
na 1 milion ujetých kilometrů) 7,9 
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1.2 Porovnání Prahy s Českou republikou 

Rok 1995 

Rozloha (km2) 
Počet obyvatel (mil.) 
Počet mot. vozidel (v tisících) 
Z toho osobní automobily . . 

Podíl % 
Praha ČR Praha/ČR 

. 496 78 864 0,6 
1,210 10,321 12 
. 642 4 729 14 
. 536 3 113 17 

Stupeň motorizace 
(vozidel na 1000 obyvatel) 530 458 
(počet obyvatel na 1 vozidlo) 1,9 2,2 

Stupeň automobilizace (osobních 
automobilů na 1000 obyvatel) 443 302 
(počet obyvatel 
na 1 osobní automobil) 2,3 3,3 

Dopravní vvkon v 1990 -1995 
Index Index 

Rok 1990 1994 1995 95/90 95/94 

Praha (celá komunikační síť) 7,3 11,6 13,0 178 112 
(mil.vozkm/prům.prac.den 0-24 h) 

ČR (dálnice+silnice 1.+2.+3.tř.; 
včetně úseků na území Prahy) 80,9 90,6 98,2 121 108 
(mil.vozkm/prům.prac.den 0-24 h) 
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2 AUTOMOBILOVÁ DOPRAVA 

2.1 Vvvoi 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 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 1990 -1995 se průměrný meziroční přírůstek zvýšil 
na 40 000, z toho za rok 1995 činil tento nárůst 28 000 osobních automobilů. 
V prosinci 1995 již stupeň automobilizace v Praze dosáhl hodnoty 443 osobních 
automobilů na 1000 obyvatel a i nadále vzrůstá. 

Tab. 1 
POČTY REGISTROVANÝCH MOTOROVÝCH VOZIDEL 1961-1995 

Rok 
P R A H A Č R (do r. 1971 Československo) 

Rok 

Obyvatel 
(tis.) 

Motorová vozidla 
celkem 

Osobní a dodávkové 
automobily 

Obyvatel 
(tis.) 

Motorová vozidla 
celkem 

Osobní a dodávkové 
automobily 

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

1971 1 082 203 519 48 133 129 40 14 419 2 931 629 1 041 137 

1981 1 183 367 007 86 284 756 85 10 306 3 449 300 8 5 % 1 872 694 7 9 % 

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

1991 1 216 438 624 102 344 544 103 10 309 4 121 970 102 2 483 222 103 

1992 1 216 450 049 105 355 653 106 10 322 4 220 832 104 2 580 297 107 

1993 1 216 484 073 113 393 700 117 10 331 4 360 896 108 2 746 995 114 

1994 1 213 607 700 141 507 558 151 10 330 4 579 569 113 2 967 253 123 

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

100% = rok 1990 
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Tab. 2 
STUPNĚ MOTORIZACE A AUTOMOBILIZACE 1961-1995 

Rok P R A H A Č R (do r. 1971 Československo) Rok 

Stupeň motorizace Stupeň automobilizace Stupeň motorizace Stupeň automobilizace 

Rok 

Vozidel na 
1000 obyv. 

Obyvatel na 
1 vozidlo 

Osob.aut.na 
1000 obyv. 

Obyvatel na 
1 osob.aut. 

Vozidel na 
1000 obyv. 

Obyvatel na 
1 vozidlo 

Osob.aut.na 
1000 obyv. 

Obyvatel na 
1 osob. 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 

1991 361 2,8 283 3,5 400 2,5 241 4,2 

1992 365 2,7 292 3,4 409 2,4 250 4,0 

1993 398 2,5 324 3,1 422 2,4 266 3,8 

1994 501 2,0 418 2,4 443 2,3 287 3,5 

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

o ^ © S cti cn cti ct) cti cn cti cti ff> a) cn čn ai cti 

O s o b n í c h a u t o m o b i l ů n a 1 0 0 0 o b y v a t e l 

Ü P r a h a ^ ČR ( d o 1 3 7 1 č e s k o s l o v e n s k o * 

Obr. Stupně automobilizace 1961-1995 



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. 

Obzvláště od počátku 90. let - v souvislosti se změnou společenských 
a ekonomických poměrů - se automobilová doprava v Praze začala rozvíjet způso-
bem, který zatím nemá v minulosti ani v celé ČR obdoby. Tato skutečnost byla 
podrobněji dokumentována již v minulých letech a je potvrzována i touto informací. 

Základním agregovaným ukazatelem vývoje automobilové dopravy v Praze jsou 
dopravní výkony (ujeté vozokilometrv) na celé komunikační síti. Dopravní výkony 
sleduje Ústav dopravního inženýrství od roku 1978, s využitím vlastního databanko-
vého 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. Vvvoi vnitroměstské dopravy ie 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 h 
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 
1995 v období 0 - 24 h průměrného pracovního dne činily: 

- metro 114,8 tisíc vozokm/den 
- tramvaje 142,7 tisíc vozokm/den 
- autobusy 209,0 tisíc vozokm/den. 
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Základní tendence vývoje od 60. let a jejich změny dokumentuje následující 
přehled. 

Průměrné meziroční nárůsty intenzit a dopravních výkonů 

Intenzita Intenzita Dopravní výkon 
Centrální kordon Vnější kordon Celá kom. síť 

(voz/6-22 h) % (voz/6-22 h) % (vozkm/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 
1990-1995 16 000 3 21 000 12 1 134 000 12 
z toho r. 1993 34 000 7 29 000 17 1 143 000 12 

r. 1994 28 000 6 13 000 7 1 198 000 11 
r. 1995 -14 000 -3 32 000 15 1 342 000 12 

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. 

Vývoj PO roce 1990 ukazuje na zásadnější změnu dosavadních trendů. Nastal 
velmi rychlý nárůst vnitroměstské i vnější dopravy i celkového dopravního 
výkonu, charakterizovaný následujícími základními tendencemi: 

• Tempo nárůstu dopravních výkonů automobilové dopravy v Praze po roce 1990 je 
ve srovnání s 80. léty téměř 6x vyšší, jak ukazuje porovnání průměrných 
meziročních přírůstků denních dopravních výkonů na celé komunikační síti: 
-1981 -1990 + 192 tisíc vozokm/den za rok 
- 1990 -1995 + 1,134 mil. vozokm/den za rok. 

• Celkově se denní dopravní výkon zvýšil za posledních 5 let (1990-1995) 
o 5,7 mil. vozokm/den. Pro srovnání: zvýšení o stejné množství trvalo před rokem 
1990 celých 35 let (!). 

• Relativní míra nárůstu dopravních výkonů v Praze po roce 1990 je ve srovnání 
s ostatním územím státu téměř 4x vyšší. V období 1990 -1995 se dopravní výkony 
zvýšily: 
- v Praze (celá komunikační síť) o 78 % 
- na dálnicích a silnicích 1., 2. a 3. třídy 

v ČR (včetně úseků na území Prahy) o21 %. 
(podle Ředitelství silnic ČR) 
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• Míra nárůstu automobilové dopravy je různá v jednotlivých pásmech města. 
V letech 1990 - 1995 se zvýšil automobilový provoz následovně: 
- v průměru na celé síti (dopravní výkony) + 78 % 
- v centru města (centrální kordon) + 1 8 % 
- ve vnější dopravě (vnější kordon) + 75 % 
- ve středním pásmu +60 až+ 140%. 

• Výrazně rychleji se zvyšovala intenzita dopravy zejména ve středním pásmu 
města, jak dokumentuje nárůst intenzit za období 1990-1995 na vybraných 
profilech: 
- K Barrandovu (u Strakonické) + 205 % 
- Jeremiášova (u Radlické) + 143 % 
- Barrandovský most +141 % 
- Jižní spojka (u Sulické) + 135 % 
- Modřanská (u Branického mostu) + 134 % 
- Průmyslová (u Teplárenské) + 1 1 6 % 
- Plzeňská (u Kotlářky) + 100 % 
- Želivského (u Vinohradské) + 92 % 
- Strakonická (v Malé Chuchli) + 92 % 
- Spojovací (u Koněvovy) + 84 % 
- Chlumecká (u Černého mostu) + 80 % 
- Liberecká (u Vychovatelny) + 69 % 
- Koněvova (u Spojovací") + 64 %. 

• 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, 
- kongesce jsou stále četnější, rozsáhlejší a déle trvající. 

• V roce 1995 došlo k poklesu intenzity automobilové dopravy na centrálním 
kordonu o 3 % (-14 000 vozidel/6-22 h) ve srovnání s předcházejícím rokem. 
Tento pokles byl zapříčiněn snížením propustnosti tzv. magistrály v úseku 
Nuselský most - Hlávkův most v důsledku dopravních omezení u hlavního nádraží 
a Národního muzea, a dále dlouhodobou uzavírkou ulice Letenské. Vzhledem 
k tomu, že magistrála (profily Nuselský most + Hlávkův most) se při neomezeném 
provozu podílí na celkové intenzitě centrálního kordonu 28 až 30 %, každé 
omezení provozu na ní má významný vliv na celkový počet vozidel vstupujících do 
širší oblasti centra města, neboť ostatní komunikace v centru nejsou schopné 
- vzhledem k jejich vysokému zatížení a omezené kapacitě - úbytek kapacity 
magistrály plně nahradit. 
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• V 80. letech se na nárůstu dopravních výkonů podílely z 9/10 osobní automobily; 
dopravní výkony nákladních automobilů a autobusů (bez MHD) se zvyšovaly jen 
velmi mírným tempem. Od počátku 90. let dopravní výkony nákladních automobilů 
a autobusů v Praze stagnují, takže veškerý nárůst je způsoben výlučně osobními 
automobily. V období 1990 -1995 se dopravní výkony v Praze podle jednotlivých 
druhů vozidel změnily následovně : 
- osobní automobily + 97 % 
- nákladní a autobusy + 0 % 
- vozidla celkem + 78 %. 

• Vvsokv nárůst osobní automobilové dopravy v Praze v posledních letech ie 
způsoben řadou vlivů, z nichž rozhodující jsou: 
- přesun části cestujících z MHD na osobní automobily 
- zvýšení hybnosti obyvatel, kteří mají k dispozici osobní automobil 
- zvyšování počtu motorizovaných návštěvníků města. 

Poznámka: v letech 1990 - 1995 se počet cestujících MHD v Praze (podle 
statistiky DP Praha) snížil o téměř 800 tisíc za den, jak ukazuje následující porovnání 
počtů přepravených osob MHD za průměrný pracovní den, 0 - 24 h : 

- v roce 1990 4,186 mil. osob/den 
- v roce 1995 3,409 mil. osob/den 
- rozdíl -0,777 mil. osob/den 
- rozdíl v procentech -19 %. 

Na pokles cestujících v MHD má vliv i zvyšování jízdného od roku 1991, které je 
vyšší než zvyšování spotřebitelských cen (míra inflace) i než nárůst nominálních mezd. 
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Tab. 3 
INTENZITA DOPRAVY NA CENTRÁLNÍM A VNĚJŠÍM KORDONU 1961-1995 
Pracovní den, oba směry celkem, období 6-22 h 

Rok Centrální kordon Vnější kordon Rok 

Osobní Nákladní Vozidla celkem Osobní Nákladní Vozidla celkem 

1961 69 000 18 % 32 000 82 % 128 000 2 9 % 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 

1991 335 000 87 39 000 100 382 000 88 107 000 106 29 000 85 142 000 101 

1992 419 000 109 37 000 95 465 000 107 136 000 135 30 000 88 171 000 122 

1993 456 000 118 34 000 87 499 000 115 163 000 161 33 000 97 200 000 143 

1994 486 000 126 32 000 82 527 000 121 176 000 174 33 000 97 213 000 152 

1995 474000* 123 31 000 79 513000* 118 204 000 201 36 000 106 245 000 175 

100 % = rok 1990 * = vliv omezení provozu na magistrále a uzavírky Letenské 

5 5 0 

—. vo VO vo 05 r̂  rs. go 
CD CD CT) CD CT) 

P r ů m ě r n ý p r a c o v n í d e n , t i s . v o z i d e l /6-22 h , o b a s m ě r y c e l k e m 

Ü C e n t r á l n í k o r d o n ^ U n ě j š í k o r d o n 

Obr. Vývoj intenzity automobilové dopravy 
na centrálním a vnějším kordonu 1961-1995 
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Tab. 4 
DOPRAVNÍ VÝKONY AUTOMOBILOVÉ DOPRAVY V PRAZE 1961-1995 
Celá komunikační síť, průměrný pracovní den, 0-24 h 

Rok Mil.vozokilometrů % 

1961 2,273* 31 

1971 5,061* 69 

1981 5,562 76 

1990 7,293 100 

1991 7,876 108 

1992 9,278 127 

1993 10,421 143 

1994 11,619 159 

1995 12,961 178 

100 % = rok 1990 
* = odhad podle trendů vývoje intenzit na centrálním a vnějším kordonu (dopravní výkony jsou v Praze sledovány až od roku 1978) 

P r ů m ě r n ý p r a c o v n í d e n , m i l . v o z o k í l o m e t r ů ^ O - 2 ^ h 

P C e l á k o m u n i k a č n í s í ť 

Obr. Vývoj dopravních výkonů automobilové dopravy 1961-1995 
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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, v centru města po roce 1990 dokonce 
mírně klesají. Důsledkem toho je, že průměrný podíl osobních automobilů v doprav-
ním proudu trvale stoupá (celosíťové hodnoty): 

- v roce 1981 78% 
- v roce 1990 8 0 % 
- v roce 1995 89%. 

Co se týče územního rozložení, podíl osobních automobilů v dopravním proudu se 
zvyšuje směrem k centru města. V roce 1995 činil: 

- na centrálním kordonu 92 % 
- na vnějším kordonu 83 % 
- v průměru na celé síti 89 %. 

Tab. 5 
SKLADBA DOPRAVNÍHO PROUDU 1961-1995 (V PROCENTECH) 
Pracovní den, oba směry celkem, období 6-22 h 

Rok Centrální kordon Vnější kordon Rok 

Osobní 
automobily 

Motocykly Nákladní 
automobily 

Autobusy 
(bez MHD) 

Osobní 
automobily 

Motocykly Nákladní 
automobily 

Autobusy 
(bez MHD) 

1961 53,7 19,4 24,9 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 

1991 87,5 0,3 10,3 1,9 75,5 0,6 20,7 3,2 

1992 90,1 0,3 8,0 1,6 79,2 0,4 17,8 2,6 

1993 91,4 0,4 6,9 1,3 81,1 0,3 16,3 2,3 

1994 92,2 0,3 6,1 1,4 82,4 0,2 15,5 1,9 

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