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Vážení čtenáři, 

opět se Vám dostává do rukou brožura, která dokumentu je vývoj dopravy na 
komunikacích hlavního města Prahy za předchozí rok. A opět mohu konstatovat, že 
enormní nárůst dopravy, který začal po roce 1989, pokračoval i v roce 1996. Počet 
osobních automobi lů evidovaných na území města vzrostl o dalších 10 % a Praha se 
tak dostala mezi města s nejvyšším s tupněm automobi l izace na světě. Také dopravní 
výkony automobi lové dopravy na ulicích města se zvýšily o dalších 7 %. Za šest let tak 
došlo téměř k jejich zdvojnásobení. 

I když jsou tyto údaje, tak jako v předchozích pěti letech - zejména ve vztahu 
k zatěžování životního prostředí - alarmující, je třeba si uvědomit, že doprava není sa-
moúčelná. Patří k velmi významným součástem městského organismu a na jejím řeše-
ní závisí kvalitní fungování města jako celku i spokojenost jeho obyvatel. Dopravu není 
možné zrušit, je nezbytné ji optimalizovat - vytvářet nejlepší možné dopravní cesty, 
používat nejlepší dopravní prostředky, efektivní, šetřící životní prostředí, preferovat měst-
skou hromadnou dopravu, hledat opt imální organizaci všech ostatních funkcí města 
(bydlení, výroby, obchodu, služeb, rekreace atd.). 

Soustavná opt imal izace organizace a řízení městského silničního provozu, návr-
hy dopravně inženýrských opatření ke snižování dopravní nehodovost i a systemat ická 
příprava dalšího rozvoje celé dopravní soustavy města patři' mezi základní úkoly oboru 
dopravního inženýrství. Pro potřeby hlavního města Prahy, ale i pro ostatní města a re-
giony ČR, poskytuje služby v tomto oboru Ústav dopravního inženýrství hlavního měs-
ta Prahy. 

Většina těchto opatření - výstavba silničního či městského okruhu, prodlužování 
tras metra nebo budování moderních systémů integrovaného dopravního manage-
mentu - j e však neobyčejně investičně náročná. Prostředky veřejných rozpočtů přitom 
nejsou bezedné a není možné vše udělat přes noc. O co přesněji a pečlivěji proto musí 
být stanovovány priority ve vynakládání investičních prostředků, o to významnější je 
správné stanovení d louhodobé koncepce dopravního systému. Základ pro ni určují 
Zásady dopravní polit iky hlavního města Prahy, které přijalo Zastupi telstvo hlavního 
města Prahy v lednu 1996. 

Budu rád, když informace z této brožury poslouží jak k získání potřebného pře-
hledu o současné situaci dopravy v Praze, tak i pro kvalifikované rozhodování o dalším 
řešení pražského dopravního systému. Podrobnější nebo další údaje Vám můžeme po-
skytnout přímo v našem ústavu. 

1. března 1997 / Ing. Ladislav Pivec 
ředitel 
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Ústav dopravního inženýrství hlavního města Prahy (ÚDI) je special izovanou or-
ganizací, první svého druhu v České republice, založenou v roce 1966. Zabývá se in-
ženýrskou, projektovou a konzultační činností v oblasti městského dopravního inže-
nýrství, 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 podk ladů pro územně plánova-
cí, přípravnou a projektovou dokumentac i staveb 

• navrhování koordinovaného rozvoje městského dopravního systému a řešení in-
tegrovaného systému hromadné dopravy 

• provádění dopravních průzkumů, měření a rozborů 

• tvorba, vedení a aktualizace banky dopravně inženýrských dat 

• návrhy opatření ke zlepšování dopravních poměrů 

• návrhy dopravně bezpečnostních opatření na nehodových nebo dopravně problé-
mových místech 

• návrhy a aktualizace orientačního dopravního značení 

• projektování organizace dopravy na komunikační síti 

• řešení dopravního zklidňování, návrhy obytných ulic a pěších zón 

• regulace automobi lové dopravy a návrhy systémů parkování 

• projektování dopravní části světelně řízených křižovatek, koordinovaných tahů, cent-
rálního 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 Pra-
ze, charakterizující dopravní poměry ve městě a jejich základní tendence vývoje od 
roku 1961 do současnost i . 
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1 ZÁKLADNÍ UKAZATELE 

1.1 Hlavní město Praha 

K získání celkového přehledu uvádíme vybrané údaje o hlavním městě Praze 
k 31.12.1996. 

Rozloha města 496 km2 

Počet obyvatel 1 205 000 
Počet pracovních příležitostí cca 750 000 

Celková délka komunikační sítě 2 805 km 
Z toho dálnice na území města 10 km 
ostatní rychlostní komunikace 64 km 

Počet motorových vozidel 703 000 
Z toho počet osobních automobi lů 589 000 
Stupeň motor izace 
(vozidel na 1000 obyvatel) 583 
Stupeň automobi l izace 
(osobních automobi lů na 1000 obyvatel) 484 

Délka sítě metra (provozní") 43,6 km 
Délka tramvajové sítě 136,2 km 
Z toho tramvajové tratě na vlastním tělese 51 % 
Délka sítě autobusů M H D 724,6 km 

Počet světelných signalizačních zařízení 366 
Z toho v koordinaci do zelených vln 263 
řízeno centrálně 43 
řízeno dynamicky 72 
s preferencí tramvají 31 
samostatné přechody pro chodce 49 

Dopravní výkon automobi lové dopravy na celé 
komunikační síti: 
za průměrný pracovní den 13,9 mil.vozkm 
za rok 4,59mld.vozkm 

Počet dopravních nehod za rok 1996 38 091 
Počet zranění při dopravních nehodách: 
smrtelných 85 
těžkých 654 
lehkých 4048 
Relativní nehodovost (počet nehod připadající 
na 1 mil ion ujetých kilometrů) 8,3 
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1.2 Porovnán í Prahy s Č e s k o u r e p u b l i k o u 

Podíl % 
Rok 1996 Praha ČR Praha/ČR 

Rozloha (km2) 496 78 864 0,6 
Počet obyvatel (mil.) 1 205 10 309 12 
Počet mot. vozidel (v tisících) 703 4 992 14 
Z toho osobní automobi ly 589 3 349 18 

Stupeň motor izace 
(vozidel na 1000 obyvatel) 583 484 
(počet obyvatel na 1 vozidlo) 1,7 2,1 

Stupeň automobi l izace (osobních 
automobi lů na 1000 obyvatel) 489 325 
(počet obyvatel 
na 1 osobní automobi l) 2,0 3,1 

Dopravn í v v k o n v 1990 - 1996 
Index Index 

Rok 1990 1995 1996 96/90 96/95 

Praha (celá komunikační sít) 7,3 13,0 13,9 191 107 
(mi l .vozkm/prům.prac.den 0 - 2 4 h) 

ČR (dálnice+silnice 1.+2.+3.tř.; 
včetně úseků na území Prahy) 80,9 98,2 105,1 130 107 
(mi l .vozkm/prům.prac.den 0 - 2 4 h) 
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2 AUTOMOBILOVÁ DOPRAVA 

2.1 Vývo j m o t o r i z a c e a a u t o m o b i l i z a c e 

Ce lkový p o č e t m o t o r o v ý c h voz ide l reg is t rovaných na území Prahy stále s tou-
pá a t ím vzrůstá i stupeň motor izace a automobil izace. Relativně vysoké tempo ná-
růstu z 60. a 70. let se v 80. letech značně zpomali lo, počet motorových vozidel se 
začal výrazně zvyšovat po roce 1990. Rozhodující podíl na přírůstcích motorových 
vozidel tvoři' osobní automobily. 

Zat ímco v 80. letech přibývalo v Praze každým rokem v průměru jen 6 000 osob-
ních automobi lů, v obdob í 1991 - 1996 se průměrný meziroční přírůstek zvýšil na 
42 000, z toho za rok 1996 činil tento nárůst 53 000 osobních automobi lů. 

V prosinci 1996 připadal v Praze 1 osobní automobi l na 2,0 obyvatele. Tím Praha 
předstihla i nejmotorizovanější západoevropská velkoměsta (jako je například Mnichov, 
Frankfurt nad Mohanem nebo Kolín nad Rýnem), kde se stupeň automobi l izace ob-
vykle pohybuje v rozmezí 1 osobní automobi l na 2,2 až 2,3 obyvatele. 

Ve srovnání například s Vídní je v Praze registrováno - v poměru k počtu obyva-
tel - již o cca 30 % osobních automobi lů více (ve Vídni př ipadá 1 osobní automobi l na 
2,7 obyvatele). 

5 0 0 

P o č e t o s o b n í c h a u t o m o b i l ů n a ÍOOO o b y v a t e l 

§ | P r a h a ^ ČR Cdo 1 9 7 1 Č e s k o s l o v e n s k o ) 

Obr. S t u p n ě a u t o m o b i l i z a c e 1961-1996 
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Tab.1 POČTY REGISTROVANÝCH MOTOROVÝCH VOZIDEL 1961-1996 

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

Rok Obyvatel Motorová vozidla Osobní a dodávkové Obyvatel Motorová vozidla Osobní a dodávkové 

(tis.) celkem automobily (tis.) celkem automobily 

1961 1007 93106 2 2 % 44891 1 3 % 13746 1326801 291680 

1971 1082 203519 48 133129 40 14419 2931629 1041137 

1981 1183 367007 86 284756 85 10306 3449300 85 % 1872694 7 9 % 

1990 1215 428769 100 336037 100 10365 4039606 100 2411297 100 

1993 1216 484073 113 393700 117 10331 4360896 108 2746995 114 

1994 1213 607700 141 507558 151 10330 4579569 113 2967253 123 

1995 1210 641590 150 535805 159 10321 4728859 117 3113476 129 

1996 1205 702966 164 588968 175 10309 4991607 124 3349008 139 

100% = rok 1990 

Tab. 2 STUPNĚ MOTORIZACE A A U T O M O B I L I Z A C E 1961-1996 

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

Rok Stupeň motorizace Stupeň automobilizace Stupeň motorizace Stupeň automobilizace 

Vozidel na Obyvatel na Osob.aut.na Obyvatel na Vozidel na Obyvatel na Osob.aut.na Obyvatel na 

1000 obyv. 1 vozidlo 1000 obyv. 1 osob.aut. 1000 obyv. 1 vozidlo 1000 obyv. 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 

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 

1996 583 1,7 489 2,0 484 2,1 325 3,1 
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2.2 In tenz i ty a u t o m o b i l o v é d o p r a v y v p r a c o v n í c h d n e c h 

Automobi lová 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 deseti let ích především pro naše větší města a obzvláště pro Prahu. V au-
tomobi lové dopravě České republiky zauj ímá hlavní město Praha specif ické postave-
ní, projevující se v nadprůměrně vysokých intenzitách i dopravních výkonech ve srov-
nání s j inými českými městy nebo s dálnicemi a si lnicemi v extravilánu. 

Základním agregovaným ukazatelem vývoje automobi lové dopravy v Praze jsou 
d o p r a v n í v ý k o n y (u jeté vozok i l ome t r v ) na ce lé k o m u n i k a č n í sí t i . Dopravní výkony 
sleduje Ústav dopravního inženýrství od roku 1978, s využit ím vlastního databankové-
ho softwaru IDIS (Informační dopravně inženýrský systém). 

Kromě dopravních výkonů slouží ke zjišťování t rendů vývoje pražské automobi lo-
vé dopravy také kordonová sledování, tzn. per iodická dopravní sčítání na místech vy-
tvářejících ucelený kordon všech významných vstupních komunikací do vymezené ob-
lasti. Vývo j v n i t r o m ě s t s k é d o p r a v y je s ledován na tzv. c e n t r á l n í m k o r d o n u , který 
vyjadřuje obousměrnou intenzitu dopravy na vstupech do širší oblasti centra města, 
vymezené zhruba Petřínem na západě, Letnou na severu, Riegrovými sady na výcho-
dě a Vyšehradem na jihu. Vývoj vně jš í d o p r a v y je s ledován na tzv. v n ě j š í m k o r d o -
nu, který vyjadřuje obousměrnou intenzitu automobi lové dopravy na vstupech hlav-
ních 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 
1996 v období 0 - 24 h průměrného pracovního dne činily: 

- metro 115,3 tisíc vozokm/den 
- tramvaje 146,3 tisíc vozokm/den 
- autobusy 213,8 tisíc vozokm/den. 
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Základní tendence vývoje od 60. let a jej ich změny dokumentu je následující pře-
hled. 

P r ů m ě r n é m e z i r o č n í ná růs ty in tenz i t a d o p r a v n í c h v ý k o n ů 

Meziroční nárůst 
intenzity 

Centrální kordon 
(voz/6-22 h) % 

Meziroční nárůst Meziroční nárůst 
intenzity dopravních výkonů 

Vnější kordon Celá kom. síť 
(voz/6-22 h) % (vozkm/0-24 h) % 

60. léta 
70. léta 
80. léta 

17 000 9 
0 0 

4 000 8 
3 000 3 
4 000 3 

21 000 11 
13 000 7 
32 000 15 
20 000 8 

279 000 8 
50 000 1 

192 000 3 
1 101 000 11 
1 198 000 11 
1 342 000 12 

935 000 7 

1991 - 1996 . 
z toho r. 1994 

r. 1995 
r. 1996 

14 000 5 
24 000 5 
28 000 6 

- 1 4 000 - 3 
68 000 13 

V 60. l e tech byl relativně vysoký nárůst vni t roměstské i vnější dopravy i celkové-
ho dopravního výkonu, ale vzhledem k nízkým výchozím hodnotám byla celková auto-
mobi lová doprava ve srovnání se současným stavem nízká. 

V 70. l e tech vn i t roměstská doprava stagnovala a nárůst vnější dopravy i celko-
vého dopravního výkonu se výrazně zpomali l . 

V 80. l e t e c h se obnovil nárůst vni t roměstské i vnější dopravy i celkového doprav-
ního výkonu, ale ve srovnání s 60. léty bylo jeho tempo nižší. 

O d r o k u 1991 ros te p o č e t a u t o m o b i l ů i in tenz i ty a u t o m o b i l o v é d o p r a v y v 
Praze t a k o v ý m e x p l o z i v n í m t e m p e m , k te ré n e m á - s v ý j i m k o u m ě s t v bývalé NDR 
- v Ev ropě obdoby . Ten to t r e n d p o k r a č o v a l i v r o c e 1996. Vývo j a u t o m o b i l o v é h o 
p rovozu na ú z e m í h lavn ího m ě s t a Prahy o d r o k u 1991 je c h a r a k t e r i z o v á n nás le-
du j í c ím i z á k l a d n í m i t e n d e n c e m i : 

• Tempo nárůstu dopravních výkonů automobi lové dopravy v Praze po roce 1990 je 
ve srovnání s 80. léty téměř 6x vyšší, jak ukazuje porovnání průměrných mezi-
ročních 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. 

• Celkově se denní dopravní výkon zvýšil za posledních 6 let (1991 - 1996) o 6,6 mil. 
vozokm/den. Pro s r o v n á n í : zvýšen í o s te jné m n o ž s t v í t r va lo p ř e d r o k e m 1990 
ce l ých 60 let (!). 
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• Relativní míra nárůstu dopravních výkonů v Praze po roce 1990 je ve srovnání 
s ostatním územím státu 3x vyšší. V obdob í 1991 - 1996 se dopravní výkony zvý-
šily: 
- v Praze (celá komunikační síť) o 91 % 
- na dálnicích a silnicích 1., 2. a 3. třídy 

v ČR (včetně úseků na území Prahy) o 30 %. 
(podle Ředitelství silnic a dálnic ČR) 

• Téměř veškerý nárůst automobi lové dopravy v Praze je způsoben osobními auto-
mobily, neboť dopravní výkony nákladních automobi lů a autobusů stagnují. V ob-
dobí 1991 - 1996 se dopravní výkony v Praze podle jednot l ivých druhů vozidel 
zvýšily následovně: 
- osobní automobi ly + 1 1 2 % 
- nákladní automobi ly a autobusy + 2 % 
- vozidla celkem + 9 1 % . 

Míra nárůstu automobi lové dopravy je různá v jednot l ivých pásmech města. V le-
tech 1991 - 1996 se zvýšil automobi lový provoz následovně: 
- v průměru na celé síti + 91 % 
- v širší oblasti centra města + 34 % 
- ve vnější dopravě (hranice města) + 89 % 
- ve středním pásmu města + 70 až + 150 %. 

Výrazně rychleji se zvyšovala intenzita dopravy zejména ve středním pásmu měs-
ta, jak dokumentu je nárůst intenzit za obdob í 1991 - 1996 na vybraných profilech: 
- K Barrandovu (u Strakonické) + 242 % 
- Jižní spojka (u Sulické) + 166 % 
- Barrandovský most + 155 % 
- Modřanská (u Branického mostu) + 138 % 
- Jeremiášova (u Radlické) + 134 % 
- Plzeňská (u Kotlářky) + 133 % 
- Průmyslová (u Teplárenské) + 108 % 
- Strakonická (v Malé Chuchli) + 102 % 
- Spojovací (u Koněvovy) + 90 % 
- Chlumecká (u Černého mostu) + 90 % 
- Želivského (u Vinohradské) + 88 % 
- Liberecká (u Vychovatelny) + 87 % 
- Koněvova (u Spojovací") + 69 % 

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

bích, neboť ve špičkových hodinách již tato místa více vozidel nepropustí , 
- dochází t ím k vyrovnávání rozdílů mezi špičkami a sedlovými obdobími , 
- prodlužuje se zároveň d o b a v průběhu dne, kdy je kapaci ta rozhoduj ících křižo-

vatek vyčerpána, 
- kongesce jsou stále četnější, rozsáhlejší a déle trvající. 
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• V důsledku prudkého nárůstu automobi lového provozu v Praze dochází v posled-
ních letech stále častěji ke kongescím nejen v centru města, ale na celé komuni-
kační síti (jak dokumentu je výkres míst s d louhodobě překračovanou kapacitou). 

• V roce 1995 došlo k poklesu intenzity automobi lové dopravy na centrálním kordo-
nu o 3 % ( - 14 000 vozidel /6-22 h) ve srovnání s předcházej ícím rokem. Tento po-
kles byl zapříčiněn snížením propustnost i tzv. magistrály v úseku Nuselský most -
Hlávkův most v důsledku dopravních omezení u hlavního nádraží a Národního mu-
zea, a dále d louhodobou uzavírkou ulice Letenské. Vzhledem k tomu, že magistrá-
la (profily Nuselský most + Hlávkův most) se při neomezeném provozu podíl í na 
celkové intenzitě centrálního kordonu 28 až 30 %, každé omezení provozu na ní 
má významný vliv na celkový počet vozidel vstupuj íc ích 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. 

• V y s o k ý n á r ů s t o s o b n í a u t o m o b i l o v é d o p r a v y v Praze v p o s l e d n í c h le tech je 
z p ů s o b e n ř a d o u vl ivů, z n ichž r o z h o d u j í c í j sou dá le u v e d e n é jevy: 

- zvyšuje se celkový počet cest po městě, související zřejmě s rozvojem podnikání 
a se změnou životního stylu obyvatelstva 

- vzrůstá počet osobních automobi lů, které denně přijíždějí do Prahy z ostatního 
území státu nebo ze zahraničí (za obdob í 1991 - 1996 zvýšení o 120 %) 

- stále více obyvatel přestává používat k cestám po městě M H D a místo toho jezdí 
po Praze svými osobními automobily. T e n d e n c e p o k l e s u c e s t u j í c í c h M H D a 
j e j i ch p ř e s u n u na o s o b n í a u t o m o b i l y je p ro d o p r a v n í p o m ě r y i p ro ž ivot ve 
m ě s t ě ve lm i nepř ízn ivá. 

Poznámka : v letech 1991 - 1996 se počet cestujících MHD v Praze (podle statis-
tiky DP Praha) snížil o více než 3/4 milionu za den, jak ukazuje následující porovnání 
počtů přepravených osob MHD za průměrný pracovní den, 0 - 24 h : 
-vroce 1990 4,186 mil. osob/den 
-vroce 1996 3,423 mil. osob/den 
- rozdíl —0,763 mil. osob/den 
- rozdíl v procentech -18 %. 
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Tab.3 DOPRAVNÍ V Ý K O N Y A U T O M O B I L O V É DOPRAVY V P R A Z E 1961-1996 
Celá komunikační síť, průměrný pracovní den, 0 - 2 4 h 

Rok Mil .vozoki lometrů % 

1961 2,273* 31 

1971 5,061* 69 

1981 5,562 76 

1990 7,293 100 

1993 10,421 143 

1994 11,619 159 

1995 12,961 178 

1996 13,896 191 

100 % = rok 1990 
* = odhad podle t rendů vývoje intenzit na centrálním a vnějším kordonu 

(dopravní výkony jsou v Praze sledovány až od roku 1978) 
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Obr. Vývoj d o p r a v n í c h v ý k o n ů a u t o m o b i l o v é d o p r a v y 1961-1996 
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Tab.4 INTENZITA DOPRAVY NA C E N T R Á L N Í M A V N Ě J Š Í M K O R D O N U 1961-1996 
Pracovní den, o b a směry celkem, obdob í 6 - 2 2 h 

Rok Centrální kordon Vnější kordon Rok 

Osobní Nákladní Vozidla celkem Osobní Nákladní Vozidla celkem 

1961 69000 1 8 % 32000 82 % 128000 2 9 % 14000 14 % 14000 41 % 36000 26 % 

1971 241000 63 38000 97 299000 69 50000 50 23000 68 77000 55 

1981 247000 64 39000 100 292000 67 67000 66 31000 91 104000 74 

1990 385000 100 39000 100 435000 100 101000 100 34000 100 140000 100 

1993 456000 118 34000 87 499000 115 163000 161 33000 97 200000 143 

1994 486000 126 32000 82 527000 121 176000 174 33000 97 213000 152 

1995 474000* 123 31000 79 513000* 118 204000 201 36000 106 245000 175 

1996 543000 141 30000 77 581000 134 222000 220 38000 112 265000 189 

100 % = rokl 990 
* = vliv omezení provozu na magistrále a uzavírky Letenské 

P r ů m ě r n ý p r a c o v n í d e n , 1 1 s . v o z í d e l / 6 - 2 2 h , o b a s m ě r y c e l k e m 

§ 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 in tenz i t y a u t o m o b i l o v é d o p r a v y 
na c e n t r á l n í m a v n ě j š í m k o r d o n u 1961-1996 
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Obr. M í s t a s d l o u h o d o b ě p ř e k r a č o v a n o u k a p a c i t o u - p r ů m ě r n ý p r a c o v n í d e n 1996 
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Obr. K a r t o g r a m in tenz i t a u t o m o b i l o v é d o p r a v y 1996 
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