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1. ÚVOD 

Od začátku devadesátých let je možno sledovat silný nárůst automobilové dopravy 
v České republice, zejména však ve velkých městech ČR. Tento nárůst je sice pozitivním 
odrazem nového hospodářského a společenského života v naší zemi, zároveň však přináší 
i některé negativní důsledky. Zvýšení intenzit automobilové dopravy na dálnicích a silnicích 
a na komunikacích ve velkých městech ČR v období 1990 až 1998 dosahuje 40 až 120 %, 
počet dopravních nehod se zvýšil v témže období o 120 až 230 %. Také dopady na životní 
prostředí jsou vlivem tohoto nárůstu dopravy nemalé a je proto nutné se řešením dopravy, 
především v městských aglomeracích, trvale zabývat. 

Tuto činnost ve velkých městech ČR zajišťují dopravně inženýrská pracoviště. 
Převážně z jejich podkladů je sestavena tato ročenka, která shrnuje srovnatelná základní 
data o stavu dopravy a dopravního systému ve čtyřech českých největších městech 
a v České republice v roce 1998. 

Vzhledem k tomu, že jde o vydání prvé ročenky tohoto zaměření a rozsahu, 
omlouvají se zpracovatelé všem jejím uživatelům za případné nedostatky, které se v obsahu 
ročenky mohou vyskytnout. 
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2. CHARAKTERISTIKA DOPRAVNÍCH SÍTÍ MĚST 

Praha 
Praha jako hlavní město České republiky má ve srovnání s jinými městy ČR v mnoha 

směrech odlišné postavení. Dopravní nároky jsou zde velmi vysoké a koncentrované, což je 
způsobeno nejen počtem obyvatel města a jeho rozlohou, ale i specifickou sociální 
strukturou Prahy. Je zde vysoké soustředění institucí politického a ekonomického řízení, 
zařízení vyšší (nadměstské) občanské vybavenosti obsluhující i široké zázemí milionového 
velkoměsta, instituce výzkumné, vysokoškolské a informační infrastruktury, služeb 
cestovního ruchu, zejména zahraničního. V neposlední řadě přispívají velkým podílem 
k nárokům na dopravu výrobní a obchodní činnosti. Vzhledem k těmto skutečnostem přijíždí 
do Prahy více než čtvrt milionu osob a téměř 150 tisíc automobilů denně. V kombinaci 
s potřebami obyvatel města stávající komunikační síť již nestačí svou kapacitou nárokům 
dopravy. To způsobuje opakovaně dopravní problémy nejen na dopravně nejvýznamnějších 
komunikacích města, ale v mnoha případech již i na komunikacích místního charakteru. 
Intenzity automobilové dopravy dosahované na hlavních komunikacích města vysoko 
převyšují intenzity nejzatíženějších úseků silnic a dálnic na celém území České republiky. 

Jako základní programový dokument pro další rozvoj dopravy ve městě byly 
Zastupitelstvem hlavního města Prahy schváleny v lednu 1996 „Zásady dopravní politiky 
hlavního města Prahy", zpracované Ústavem dopravního inženýrství hl. m. Prahy. Tento 
dokument obsahuje základní politickou směrnici pro řízení, provoz a plánování rozvoje 
dopravy ve vazbě na ostatní funkce a životní prostředí města. Hlavní pozornost věnuje 
dalšímu rozvoji hromadné dopravy, její preferenci před dopravou automobilovou a zvyšování 
kvality celého systému Pražské integrované dopravy. V městské hromadné dopravě počítá 
s dalším rozvojem tras metra v kombinaci s trasami elektrických drah a se zapojením 
železničních tratí do systému integrované dopravy. Nedílnou součástí integrovaného 
systému přepravy osob je i systém P + R. Příprava a výstavba sítě hlavních komunikací je 
zaměřena na dokončení dvou okruhů, a to městského (cca 30 km) a silničního (cca 70 km). 
Hlavním cílem v nejbližších letech je vybudování funkčního dopravního okruhu 
mimo intenzivní obytnou zástavbu města do roku 2002 s tím, že dočasně bude veden 
po částech jak silničního, tak i městského okruhu a v některých úsecích i po stávajících 
komunikacích v okrajovém pásmu města. 

K významným dopravním stavbám dokončeným v posledním období na území 
hlavního města patří Strahovský tunel (1997), další úsek trasy B metra „Českomoravská -
Černý Most" (1998) a zprovoznění sedmi záchytných parkovišť P + R (1998). Zahájena byla 
stavba dalšího úseku silničního okruhu „Třebonice - Řepy" (1998) a tunelu „Mrázovka" 
(1998) v návaznosti na Strahovský tunel (součást městského dopravního okruhu). 

Brno 
Základní charakteristika města Brna v kontextu postavení v českém i mezinárodním 

povědomí je dána významem vyplývajícím z pozice druhého největšího města republiky 
a především z přirozeného významu jako společenského, kulturního i ekonomického centra 
jižní Moravy. Poloha v průsečíku významných dopravních vztahů východ - západ 
(mezi Prahou a Slovenskem) i sever - jih (na cestě z Polska na Vídeň a dále na jih Evropy) 
dává Brnu specifickou důležitost z hlediska dopravy. 
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Vlastní město dosáhlo v posledních letech určitého kvalitativního vylepšení svého 
dopravního systému dokončením několika významných staveb, především dvou silničních 
tunelů, a to na příjezdu od Prahy (tzv. Pražská radiála) a v severní části velkého městského 
okruhu (Husovický tunel). Úspěchem byla i rekonstrukce ulice Masarykovy v centrální 
oblasti. Přes tato pozitiva zůstává městská doprava (jak hromadná, tak individuální) zřejmě 
největším problémem rozvoje města k dosažení evropské úrovně. Problém je nejenom 
ve stále se zvyšujících intenzitách automobilové dopravy, vysokém nárůstu dopravních 
nehod, ale i v nedostatečném počtu parkovacích míst. 

Hlavními nedořešenými problémy a úkolem nejbližších let ve městě Brně je v oblasti 
městské hromadné dopravy kvalitativní skok v rozvoji systému, kterým může být pouze 
vyřešení průjezdu centrem Brna v jiné než povrchové úrovni. Dlouho diskutovaná výstavba 
podpovrchových tras rychlé tramvaje přechází do etapy technického řešení a zpracování 
projektové dokumentace při příslibu pomoci centrálních orgánů republiky řešit otázky 
financování výstavby. Dalším zkvalitněním hromadné dopravy osob bude zavedení 
integrovaného dopravního systému, které se v současné době připravuje. 

Pro individuální dopravu musí město v prvé řadě dokončit výstavbu velkého 
městského okruhu a příslušných radiál, což v nejbližším časovém horizontu znamená 
pokračování výstavby v severním sektoru (včetně tunelu Dobrovského) a výstavbu 
mimoúrovňového křížení Bauerova - Hlinky v prostoru výstaviště. 

Ostrava 
Město Ostrava je přirozenou metropolí severní Moravy a Slezska a třetím největším 

městem České republiky. Ostrava má dobré dopravní spojení v rámci ostravské aglomerace. 
Výhodnost polohy města na hlavních tranzitních trasách je umocněna blízkostí hraničních 
přechodů do Polska a na Slovensko. 

Jen málo měst u nás prošlo v posledních letech tak zásadním přerodem jako právě 
Ostrava. Vyřazení některých závodů těžkého průmyslu z provozu, zastavení těžby uhlí 
a modernizace dalších závodů výrazně přispěly ke zlepšení životních podmínek ve městě, 
zejména kvality ovzduší a vod. V památkově chráněném historickém centru nabízí rozsáhlá 
pěší zóna pohled na řadu architektonicky zajímavých budov. Dominantou města je 86 m 
vysoká vyhlídková věž Nové radnice z roku 1930 s rozhledem na celé město i blízké pohoří 
Beskydy a předhůří Jeseníků. 

Tak jako v jiných městech ČR i v Ostravě si vynutil rozvoj automobilové dopravy 
zásahy do komunikační sítě města a výstavbu nových komunikací. V současném období 
probíhá na území města výstavba jedné z etap dálnice D47 navazující na budovaný úsek 
vedoucí z Olomouce k Polské republice. Současně pokračuje výstavba nového úseku silnice 
I/56 včetně tramvajové tratě přes Vítkovice k centru města. 

V oblasti hromadné přepravy osob se i nadále rozšiřuje integrace osobní hromadné 
dopravy zajišťované Koordinátorem ostravského integrovaného dopravního systému 
a provozovaného Dopravním podnikem Ostrava, a.s., ČD a ČSAD Ostrava, a.s. Ostravský 
integrovaný dopravní systém zajišťuje dopravní obsluhu svými linkami v Ostravě a v částech 
okresů Opava, Frýdek - Místek a Karviná. 
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Plzeň 

Město Plzeň prošlo za posledních 10 let velkými změnami, stejně jako celá naše 
společnost. Na jedné straně pokles významu tradičních podniků, jakými jsou Škoda či 
Plzeňský pivovar, na straně druhé rozvoj průmyslové zóny Borská pole mají vliv 
i na dopravní systém Plzně. V roce 1995 byl schválen územní plán města Plzně, jehož 
součástí je i řešení základního komunikačního systému. V roce 1996 pak byly schváleny 
„Zásady dopravní politiky města Plzně". Následně byly zpracovány další materiály 
koncepčního charakteru, které se podrobněji věnují jednotlivým částem dopravního systému: 
„Postup výstavby základní komunikační sítě" (schválen 1996), „Generel dopravy v klidu" 
(1997), „Studie integrovaného dopravního systému v plzeňském regionu" (1997) a „Studie 
technické základny Dopravních podniků města Plzně" (1997), které jsou podle potřeby dále 
doplňovány. 

Největší dopravní stavbou ve městě je výstavba ulice U Trati, jejíž první část 
mezi Klatovskou a Doudleveckou ulicí byla uvedena do provozu v roce 1997. Druhá, 
investičně mnohem náročnější část stavby mezi Doudleveckou a Železniční ulicí, bude 
zprovozněna v roce 2000. Z dalších novostaveb byla dokončena Studentská ulice, která tak 
převzala roli výpadovky na Karlovy Vary. Byl dokončen dálniční přivaděč od Prahy a prvním 
úsekem včetně nového mostu přes železniční trať Plzeň - Cheb byla zahájena kompletní 
přestavba Domažlické ulice. V souvislosti s rozvojem městského industriálního parku byla 
zahájena také výstavba nových komunikací na Borských polích. Tím, že byla v roce 1996 
zprovozněna dopravní ústředna, byly připraveny podmínky pro centrální řízení dopravy 
ve městě s možností pružně reagovat na její potřeby. Systém zlepšuje dopravní situaci, ale 
samozřejmě nemůže překonat zásadní problém, kterým je nedostatečná propustnost uliční 
sítě, neodpovídající stále rostoucímu množství automobilů. 

Díky známým problémům se opožďuje výstavba dálničního obchvatu města, a tak 
jsou obyvatelé zatěžováni zbytečnými průjezdy hlavně těžkých nákladních vozidel. 
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3. ZAKLADNI UKAZATELE 

Vybrané ukazatele o dopravě ve velkých městech České republiky jsou vztaženy 
k datu 31. 12. 1998, není-li uvedeno jinak. 

ČR Praha Brno Ostrava Plzeň 

Rozloha km2 78 864 496 230 214 125 

% 100 0,63 0,29 0,27 0,16 

Počet obyvatel tis. 10 290 1 193 385 322 168 

% 100 11,59 3,74 3,13 1,63 

z toho ekonomicky aktivních tis. 4 806") 741 235 212 92 

% 46,7 62,1 61,0 65,8 54,8 

Počet návštěvníků (včetně přijíždějících za prací) 

osob/den • 255 000 150 000 98 000 42 000 

') Pramen: Statistická ročenka ČR 1998 (stav k 31.12.1997) 
• Nezjištěno 

Dělba přepravní práce (průměrný pracovní den) 

ČR Praha Brno Ostrava Plzeň 

Hromadná doprava % • 60 60 65 70 

Automobilová doprava % # 40 40 35 30 

• Nezjištěno 

Podíl hromadné dopravy (HD) na dělbě přepravní práce v 90. letech ve všech 
městech klesá ve prospěch automobilové dopravy (AD), což vyplývá jak ze zvyšování počtu 
automobilů, tak i z jejich podstatně vyššího využívání. Celodenní dělba přepravní práce ještě 
ze začátku devadesátých let 75 % HD ku 25 % AD (v ranním špičkovém období až 90 : 10) 
se nyní většinou pohybuje na poměru 60 % HD ku 40 % AD Toto zjištění není pro vývoj 
dopravních poměrů ve městech příznivé. 
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4. KOMUNIKAČNÍ SIT 

Česká republika 
Na území ČR bylo k 31. 12. 1998 v provozu 498 km dálnic a 54 895 km silnic. Z toho 

bylo 5 993 km silnic I. třídy, 14 660 km silnic II. třídy a 34 242 km silnic III. třídy. V uvedených 
délkách je obsažena i síť mezinárodních silnic (včetně dálnic), jejichž délka činí na území ČR 
2 644 km. Hustota silnic a dálnic (průměrná délka komunikační sítě na 1 km2 plochy) je 
0,70 km na 1 km2 plochy ČR. Mapa sítě dálnic a silnic ČR je zařazena na straně 15. 

Praha 
Délka současné komunikační sítě 

celkem: 3 159 km 100,0% 
z toho: základní síť 430 km 13,6% 

rychlostní komunikace 76 km 2,4 % 
Hustota sítě komunikací 6,37 km/km2 

Brno 
Délka současné komunikační sítě 

celkem: 951 km 100,0% 
z toho: základní síť 370 km 38,9 % 

rychlostní komunikace 12 km 1,3% 
Hustota sítě komunikací 4,13 km/km2 

Ostrava 
Délka současné komunikační sítě 

celkem: 1 020 km 100,0% 
z toho: základní síť 318 km 31,0% 

rychlostní komunikace 30 km 2,9 % 
Hustota sítě komunikací 4,77 km/km2 

Plzeň 
Délka současné komunikační sítě 

celkem: 846 km 100,0% 
z toho: základní síť 149 km 17,6% 

rychlostní komunikace 0 km 0 ,0% 
Hustota sítě komunikací 6,77 km/km2 

Pozn.: Délkou současné komunikační sítě se rozumí délka dálnic, silnic a místních komunikací na území města 

Současná hustota sítě silnic a dálnic ČR 0,70 km/km2 řadí Českou republiku 
na jedno z předních míst v Evropě a také hustoty sítě komunikací našich měst 
od 4 do 7 km/km2 představují vyšší evropský standard. 

Ve všech velkých městech ČR pokračuje v současné době v souladu s programy 
rozvoje komunikační sítě výstavba systémů hlavních komunikací. 
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5. AUTOMOBILOVÁ DOPRAVA 

Celkový počet motorových vozidel registrovaných v České republice, především 
osobních automobilů, se stále výrazně zvyšuje a zejména ve velkých městech dosahuje již 
úrovně vyspělých evropských zemí. Praha úrovní 1,95 obyvatele na 1 osobní automobil 
dokonce statisticky převyšuje i ta nejmotorizovanější západoevropská města. 

5.1 Motorizace a automobilizace 

Stupeň motorizace ve velkých městech po roce 1989 stále roste, a to především 
nárůstem počtu osobních automobilů. Podíl osobních automobilů z celkového počtu 
motorových vozidel přesahuje ve všech velkých městech již 3/4 vozového parku. 

Počet motorových vozidel 

ČR Praha Brno Ostrava Plzeň 

Celkem motorová vozidla tis. 5 384 736 192 131 94 

% 100 13,7 3,6 2,4 1,7 

z toho osobní + dodávkové aut. tis. 3 687 612 150 101') 72 
0/ /o 68,5 77,8 78,1 77,1 76,6 

Stupeň motorizace Sm"' 523 616 498 408 560 

Stupeň automobilizace Sa+) 358 513 389 314 430 

') počet osobních automobilů (bez dodávek) "> Sm = počet motorových vozidel na 1 000 obyvatel 
+) Sa = počet osobních automobilů na 1 000 obyvatel 

5.2 Intenzity automobilové dopravy a dopravní výkon 

Celkový přehled průměrných denních intenzit automobilové dopravy velkých měst je 
zobrazen na kartogramech v barevné části ročenky. 

Nejvyšší intenzity automobilové dopravy na komunikační síti 

Mot. vozidel/den Úsek 

CR (dálnice a silnice) 64 500 D1, vstup Praha - Chodov 
Praha 106 000 Wilsonova ulice 
Brno 46 000 Koliště 
Ostrava 38 500 Svinovské mosty 
Plzeň 37 000 Most generála Pattona 

Maximální obousměrné intenzity v pracovním dnu byly zjištěny na území hlavního 
města, kde na mnoha místech dosahují 60 až 80 tisíc vozidel/den. Na Wilsonově třídě 
a Barrandovském mostě v Praze je intenzita dopravy vyšší než 100 000 vozidel/den. 
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Růst intenzit automobilové dopravy 1998/1990 

Na hranicích města Na celé síti 
CR - + 38 % 
Praha + 129% + 111 % 
Brno + 84 % + 73 % 
Ostrava + 68 % + 42 % 
Plzeň + 70 % + 72 % 

Dopravní výkon automobilové dopravy na celé komunikační síti 

ČR Praha Brno Ostrava Plzeň 

Prům. prac. den (mil. vozokm) 118,2 15,4 4,1+) 2,8+> 2,1 
Rok (mld. vozokm) 38,77+) 5,1 1,35++> 0,92++> 0,67 

+> odvozeno dle variací intenzit dopravy 
++> odhad v relaci na dopravní výkon v Praze a Plzni a počet motorových vozidel 

Dopravní výkon (počet ujetých vozokm na příslušné komunikační sítí) od počátku 
devadesátých let výrazně stoupá. Po velmi rychlém růstu až do roku 1997 (ročně o 15 až 
20 %) se růst v roce 1998 částečně zpomalil (10 až 12 %). 

Nárůst intenzit automobilové dopravy 1998/1990 

CR Praha 
• na hranic ích města 

Brno 

68 

42 

Ostrava 
l n a celé síti 

70 72 

l i 

Plzeň 

Uvedený graf dokladuje podstatně vyšší nárůst intenzit automobilové dopravy 
ve městech, než na extravilánové síti ČR. 
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5.3 S k l a d b a d o p r a v n í h o p r o u d u 

Podíl osobních automobilů (%) v dopravním proudu 

ČR Praha Brno Ostrava Plzeň 

Na vstupu do města - 86 83 74 79 

V centru města - 94 94 82 93 

Na celé síti 85 91 89 78 89 

Podíl osobních automobilů na celkové skladbě dopravního proudu v pracovním dnu 

vstup do města centrum celá síť 

• Praha DBrno • Ostrava • Plzeň DČR 

Skladba dopravního proudu (%) na celé síti 

ČR") Praha Brno Ostrava Plzeň 

Osobní automobily 84,7 91,0 89,0 78,0 89,0 

Motocykly 0,6 0,4 0,1 0,4 -

Nákladní vozidla 14,7") 7,3 9,1 16,0 10,0 
Autobusy (včetně MHD) - 1,3+) 1,8 5,6 1,0 

Česká republika 

84,7 % 

14,7% 0,6% 

• osobní automobily 

Velká města 

89,0 % 

I motocykly 

10,7% o,3% 

• nákladní automobily včetně autobusů 
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5.4 Časové variace automobilové dopravy 

Časové variace intenzit automobilové dopravy (den, týden, rok) získané z měst 
Praha, Plzeň, částečně Ostrava jsou dosti podobné. Z denních variací vyplývá, že přibližně 
75 % dopravních výkonů je uskutečněno v období mezi 6 - 1 8 hodinou. Za období 6 - 2 2 
hodin je pak uskutečněno cca 90 % celodenního dopravního výkonu (na noční období 
22 - 06 hodin tedy připadá 10 % dopravního výkonu) 

Praha 

05 O r- CSI 00 Y ÍN (\l Ol C\l 
00 CT) Ó T- CN 
•«- T- OJ CM CM 

- - Plzeň 

Denní variace 

o 
T— 

CM CO 
\ — ÍO 

CD O £ CM 
i— 

cn 

Ostrava 

Denní variace r-Y 

ó 
C\l co 

CVJ có 
LO CD 

LlS có 
op 05 

oó 
o 
O) 10

-1
1 

11
-1

2 

12
-1

3 

13
-1

4 

14
-1

5 

15
-1

6 

16
-1

7 

17
-1

8 

18
-1

9 

19
-2

0 

20
-2

1 

21
-2

2 

22
-2

3 

23
-2

4 

Praha 0,7 0,3 0,2 0,3 1,1 3,5 4,8 6,8 6,9 6,4 6,2 6,0 5,8 6,0 6,3 6,8 6,8 6,2 5,5 4,6 3,4 2,5 1,7 1,2 
Ostrava 0,9 0,8 0,7 0,6 0,7 1,3 3,6 4,9 6,4 7,2 6,7 6,3 6,5 5,8 6,2 7,1 6,9 6,2 5,7 4,8 3,7 3,0 2,2 1,7 
Plzeň 0,9 0,6 0,5 0,5 0,7 3,1 4,9 6,1 6,4 6,6 6,5 6,3 6,1 6,3 6,9 6,9 6,6 6,0 5,3 4,2 3,1 2,4 1,9 1,4 

qf f 
Ji f 

Podíl ranní špičkové hodiny na objemu intenzit pracovního dne (0 • 24 h) 

Špičková hodina % 
Praha 8 - 9 6,90 
Brno 8 - 9 7,58 
Ostrava 9 - 1 0 7,20 
Plzeň 9 - 1 0 6,57 
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Týdenní variace 
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