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Prehled mist konani 1972-2026

C. Rok |Poradatel Misto konani

1. 1972 |Bratislava Bratislava

2. 1973 |Brno Brno — Lesna

3. 1974 |Bratislava Stara Turd

4, 1975 |Praha Zvikovské Podhradi
5. 1976 |Ostrava Visaldje

6. 1977 |Plzen Karlovy Vary

7. 1978 |Bratislava Chtelnica

8. 1979 |KosSice RozZnava

9. 1980 (Brno Nové Mésto na Moravé
10. 1981 |(Praha Chlum u Treboné
11. 1982 |Ostrava Podolanky

12. 1983 |Plzenri Zeleznd Ruda

13. 1984 |Bratislava Donovaly

14. 1985 |KosSice Mlynceky

15. 1986 |Praha Pec pod Snézkou
16. 1987 |Brno Pasohlavky

17. 1988 |Ostrava Podolanky

18. 1989 |Plzer Zeleznd Ruda

19. 1990 |Bratislava Podjavornik

20. 1991 (Praha Pec pod Snézkou
21. 1992 |[Brno Radéjov

22. 1993 |Bratislava Castd - Papiernicky
23. 1994 |Ostrava Karlov

24. 1995 |(Praha Zlenice

25. 1996 |[Brno Kninic¢ky

26. 1997 |Bratislava Casta - Papiernicky
27. 1998 Plzen Srni

28. 1999 |Ostrava Pustevny

29. 2000 |Praha Pisek

30. 2001 |[Brno Valtice

31. 2002 |Bratislava Castd — Papiernicky
32. 2003 |Plzen Darovansky Dv(r
33. 2004 |Ostrava Podolanky

34, 2005 |Praha Kubova Hut

35. 2006 |[Brno Blansko

36. 2007 |Bratislava Terchova

37. 2008 |Plzen Plzen

38. 2009 |Ostrava Celadna

39. 2010 |Praha Zvanovice

40. 2011 |[Brno Straznice
41., 2012 |Bratislava Trencianské Teplice
42. 2013 |Plzen Vimperk

43, 2014 |Ostrava Kouty nad Desnou
44, 2015 |(Praha Kouty, Ledec nad Sdzavou
45, 2016 |[Brno Znojmo

46. 2017 |Zatec Plzen

47. 2018 |Bratislava Bratislava

48. 2019 |Ostrava Ostrava

49, 2022 |Praha Kofenov

50 2023 |Brno Baldovec

51 2024 |Plzen Jindfichtv Hradec
52 2025 |Bratislava Bratislava

53 2026 |Ostrava Hradec nad Moravici




Vazené kolegyné, vazeni kolegové,

opét po Case nastava prilezitost setkat se pfi spole¢né odborné konferenci a na nékolik dni zaménit
kazdodenni pracovni prostfedi za klidné prostfedi v Hradci nad Moravici. Pravé osobni setkavani, vzajemnad
vymeéna nazorud a zkusenosti jsou jednim z hlavnich pfinosu této tradicni akce.

Jiz 53. roc¢nik konference predstavuje vyznamnou pfilezitost k diskusi nad tim, kam se doprava ve
méstech posouva a s jakymi ukoly se pfi jeji kazdodenni spravé a rozvoji setkdvdme. Dopravni systém nasich
mést ovliviiuje fada vzajemné provazanych faktorl — rostouci dopravni zatiZzeni, nedostate¢na kapacita
nékterych komunikaci, problémy s plynulosti provozu i otazky dopravni bezpecénosti.

Vérime, Ze letosni program nabidne dostatek zajimavych témat, podnét a prostoru pro otevienou
odbornou debatu. Prali bychom si také, aby spoleéné straveny ¢as nebyl pouze pracovnim setkanim a abyste si
kromé novych poznatkid odvezli také prijemné zazZitky z mistniho prostfedi, pfirody i spole¢ného programu.

Kolektiv oddéleni dopravniho inZzenyrstvi
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Téma €.1: Bezpecnost dopravy ve méstech, dopravni vychova

Garant: Sprava verejného statku mésta Plzné

1. Statistiky dopravnich nehod se zamérenim na nejzranitelnéjsi ucastniky provozu

obecny prehled statistik nehod, zejména s ucasti chodc( (cca za poslednich 10 let)
zkuSenosti s béZznymi zvyklostmi a chovanim (pési + cyklo) ucastniki silni¢niho provozu

2. Navrhy na zvyseni bezpecnosti dopravy, strategie mésta

obecné principy a strategie mésta pro zvySeni bezpelnosti provozu na pozemnich
komunikacich

konkrétni ptiklady opatfeni pro zvySeni bezpecnosti provozu (v pfipravé, realizace)
ohlas a zpétna verejnosti na provedené Upravy

3. Dopravni vychova nebo alespon snaha o ni

osvéta pésich (ale i dalSich) ucastnikd silni¢niho provozu
= programy pro vzdéldvani typu BESIP apod.
= pripadna restrikce pfi porusovani pravidel silniéniho provozu ze strany chodct a cyklist(

Nad rdmec osnovy Ize uvést dalsi pfipadné podnéty a zajimavosti blizké danému téma, ktera budou
inspiraci pro ostatni mésta.



Téma ¢.1

Bezpecnost dopravy ve méstech, dopravni vychova

Sprava verejného statku mésta Plzné

1/ Statistiky dopravnich nehod se zaméfenim na nejzranitelné;jsi icastniky provozu

Zvoleni uvedeného téma bylo vedeno snahou porovnat situace v ostatnich velkych méstech, posoudit
jednotlivé statistiky nehod, odvodit moZzny trend v této oblasti, a nakonec se pokusit dojit k zavéru,
zda je vlastné vlibec v silach dopravnich odbornikd nehodovosti, jakkoliv ovlivnit.

Na poslednim setkani dopravnich odbornikli poradaném méstem Ostrava v roce 2019 bylo jedno
z odbornych témat zcela totoziné jako to letoSni — tedy bezpecnost dopravy ve méstech, tehdy
konkretizovana zejména na oblast bezpecnosti chodcli. Bude jisté zajimavé porovnat si vzajemné
statistiky uplynulé doby a velmi pravdépodobné dojit k shodnému poznani — Ze nasi snahu a zapal
projeveny pred 7 lety vefejnost neocenila a dale se ve méstech boura.

NiZe jsou v tabulkdch uvedeny statistiky dopravnich nehod v mésté Plzni:

Celkovy pocet nehod véetné nasledkd v obdobi 2013 — 2025 a jejich

i E nasledky — celkem
rok oelk::xﬂ;:iuoet = _IZ!" —
2013 946 8 59 397
2014 761 6 37 365
2015 360 6 29 423
2016 825 8 45 459
2017 850 11 35 476
2018 833 2 4 437
2019 1309 1 47 368
2020 1149 3 47 318
2021 1191 8 33 347
2022 1205 4 39 358
2023 1703 2 34 385
2024 1679 5 50 350
2025 1631 I 7 | 34 360

57 = smrtelné zranéni (stav do 24 hodin), TZ = té7ka zranéni, LZ = lehks zranéni



hlavni pficina potet nehod
nevénovani se fizeni 595
vyhybani bez dostateéného bolniho odstupu 309
nespravné otaceni nebo couvani 117
nedodrZeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem &6
nezavinéna fidicem 73
nezvladnuti fizeni vozidla 1
proti piikazu DZ Dej prednost 63
nepiizptsobeni rychlosti stavu vozovky 33

Celkovy pocet nehod

3 2 -
1800 - = B 8
1600 -
& - @
1400 { - g R
1200 A $ ~
_ 2
1000 5 g 8 8 8
800 -
600
400 1
200 -
0 , ' , , , . , , ' ' , , '
(o] -+ [Ts] w - =] [=:] = — [ e - 7]
T &5 & & 5 T T 8 g H o 9o 9o
o~ (o] (] o~ (o] ™~ ('] ™ ™~ (o] ™~ (o] ™~
Pocet smrtelnych zranéni - Pocet tézkych zranéni
- uwn
21 . °0 - 2
50 % il

41

40 1
30 1
20 1
10 1

L = = = = e L R B ]
o0 o o o o o o O f=1
R T ]

2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025

Z uvedenych statistik je patrné, ze pocet se v poslednich 3 letech drzi konstantné cca mezi hodnotami
1650-1700 nehod za rok. Toto Cislo se nijak dramaticky nesniZzuje ani nezvysSuje, pfesto je vyrazné vyssi
nez v minulosti.

Na minulém setkani jsem v ramci téma zklidnovani dopravy ve méstech na 16 strankach prispévku
demonstroval mnoho staveb, které maji provoz na mistnich komunikacich ve méstech zklidriovat, a
tedy vést k vyssi bezpe€nosti. Presto to statistiky jednoznaéné nepotvrzuji a pfi prakticky stejné
intenzité provozu nehodovost neklesda. Pocty smrtelnych zranéni dokonce narUstaji.



Celkovy pocet nehod s Géasti chodu a cyklistii v obdobi 2014 - 2025

celkowvy o - nehoda nehoda
rok m}f :I:a D;h;; E:‘::;‘rﬁ s cllud cem | s L’!c":asti
nehod na prechodu | jizdniho kola

2014 761 g2 56 12 56
20145 860 85 42 18 67
2016 825 g2 41 24 62
2017 850 98 5 28 58
2018 833 116 G4 27 58
20149 1309 106 51 17 46
2020 11449 70 34 19 73
2021 1191 77 40 23 69
2022 1205 78 32 38 67
2023 1703 77 34 Kh| 62
2024 1683 g5 54 38 a1
2025 1631 76 42 20 60

V prvni uvedené tabulce je zvyraznéno Cislo smrtelnych zranéni pfi nehodach v Plzni v roce 2025. Pocet
7 je druhy nejvyssi za poslednich osm let. V 5 pfipadech jde o srazku s chodcem, kde je pravé chodec
obéti nehody, jednou obéti je pak fidicka kolobézky a jednou fidi¢ motocyklu.

datum a ¢as nehody pricina nehody vék obéti
22.8.2025, 21:36 prebihani tramvajovehf) pasu, pad pod 44 |et
tramvaj
15. 2. 2025, 23:03 srazeni chodce jdouciho po vozovce 28 let
28.8. 2025, 12:53 (SSZV) jizda na]vkolobezce soubezmve s”hllavnlm 34 Jet
smérem, srazka s doprava odbocujicim NA
30. 5. 2025, 22:30 prolézani trar:nvlajfe.meﬂ s,prahly a.r\asledne 25 let
usmykani jedouci tramvaji
15. 2. 2025, 13:15 srazeni chodce na pfechodu 75 let
5.5.2025, 11:40 nedani pfednosti motocyklu 50 let
1.9. 2025, 18:37 srazeni chodce mimo prechod 66 let

V zasadé tedy plati, Ze za vétSinou smrtelnych nehod stoji chodci. K ochrané téchto nejzranitelnéjsich
Ucastnikd provozu by tedy méla smérovat strategie zvyseni bezpecnosti provozu ve méstech. Zaroven
vSak uvedeny pfehled nepochybné dokazuje, Ze nékterym nehoddm nelze sebelepsi strategii zabranit.

2/ Navrhy na zvyseni bezpecnosti dopravy, strategie mésta

Mésto Plzen, konkrétné Sprdva verejného statku mésta Plzné, se otdzkou nehodovosti a bezpecnosti
provozu na mistnich komunikacich Uzce zabyva. Vysledkem jsou navrhy Uprav konkrétnich mist, kde
je pripadna nebezpecnost provozu prokazana nebo je na ni vznesen podnét ze strany verejnosti.

Vysledkem pak jsou at uZ relativné jednoducha feseni typu Upravy SDZ i VDZ, osazeni dopravnich
zrcadel, nebo pfimo stavebni Upravy mensiho ¢i vétsiho rozsahu. Mnoho takovych projekt bylo
prezentovano v loriském roce v rdmci téma zklidriovani dopravy. Pro pfipominku uvadime jen nékteré:



Zastavky MHD Masarykovo namésti, Klatovska ulice

- zUZenivozovky . tfidy Klatovska na 1 jizdni pruh, rozsifeni plochy ndstupisté zastavky MHD

Z6na 30 Plzen — Slovany, Plzenecka ulice

- zfizeni Zény 30 v oblasti Plzenecké ulice, zvySeni plochy kfizovatky a zlepSeni podminek pro
chodce

v s

komunikaci v duchu principu téchto zén



Vnitroblok pfi Sukové ulici

- vuzaviengjSich typech komunikaci vznikaji Obytné zény s charakteristickymi stavebnimi
Upravami véetné feSeni navyseni poctu parkovacich stani

Sdilena zéna v Americké ulici

Vyjimeénym ptipadem je realizace prvni sdilené zény ve mésté Plzni v Americké ulici. Stavebni Uprava
komunikace, v jejiz ¢asti je v dennich hodinach vyloucen provoz IAD a jezdi zde pouze MHD, VLD,
zasobovani a cyklisti, byla dokonéena v poloviné srpna letosniho roku.

Projekt byl vefejnosti velmi podrobné sledovan i s ohledem na bliZici se volby a rozdilné postoje v rdmci
soucasné vladnouci koalici. Obecné je verejnosti (minimalné tou slysitelnou na socialnich sitich a
verejnych diskuzich) princip sdilené zény vyhlizen s obavami o bezpecnost predevsim chodcl. | pres
vylouceni IAD v dobé mezi 7-20 h je provoz na komunikaci silné intenzivni poc¢tem projizdéjicich spojt
MHD a VLD. Pravé obava o koexistenci chodcu, ktefi ve sdilené zoné nemaji striktné vymezené koridory
a mohou se pohybovat legalné kdekoliv, a projizdéjicich vozidel MHD je nejvic zfetelna. Césti vefejnosti
vadi i zruSeni pfechodu pro chodce, ktery z logiky véci ve sdilené zoné nema opodstatnéni.



Casteénym fe$enim proto bude barevné rozliseni a zvyraznéni nékterych exponovanych ploch,
zejména pravé mista byvalého prechodu. Toto feseni je jakousi Ulitbou tém nejvétSim kritikim a
z dopravniho hlediska je ve sdilené zéné nadbytecné.

V kratké dobé po otevieni zatim neni Uplné mozné vyhodnocovat dopady uvedeného dopravniho
feSeni ve vztahu k bezpec€nosti dopravy. Obecné se ma za to, Ze opravdovym zatéZovym testem bude
az start Skolniho roku, kdy se v ulici objevi Skolaci. Pfredpokladam, Ze tématika sdilenych zén bude
v budoucnu jednim z témat mezinarodni konference a mésta si budou moci vzajemné sdélit své
zkuSenosti s aplikaci této relativni novinky, kterd ma ale ambice se postupné ve vétSich méstech
rozvijet.



Blikajici LED pasek u zastavky Bory

Na zacatku letoSniho roku byl pobliz dopravniho terminalu
Bory naistalovan LED pasek, ktery se ¢ervené rozblikd ve
chvili, kdy k mistu pfijizdi tramvaj. Opatfeni cili hlavné na
chodce, ktefi nedokazou odtrhnout oci od telefonu (tzv.
mobilni zombie). Dle Spravy informacnich technologii
mésta Plzné (SITMP), kterd pasek a cely systém instalovala,
se tim vyrazné snizuje riziko nestésti v misté, kde je velky
pohyb lidi. Zatim je dané misto jediné v Plzni, kde je tento
systém instalovan, nicméné dle slov zastupcl SITMP maji
takova opatreni v planu instalovat do vice mist.

Dle mého skromného ndzoru je uvedené opatieni
kontraproduktivni, problém neresi, ale spiSe prohlubuje.
V zdsadé pfizndvd mozinost chodcim neddvat pozor,
utvrzuje je ve filozofii, Ze koukat pfi prechazeni tramvajové
trati (nebo vozovky) do mobilu misto sledovat provoz je
relevantni zplsob feSeni dané situace. Na pritomnost
bliziciho se nékolik desitek tun tézkého kolosu v podobé tramvaje ma upozornit nikoliv jeho jasnd
viditelnost na dalku a hluk, ale jakysi blikajici pasek v chodniku. Pfijmeme-li tento zptsob mysleni, co
zamyslime s takovym chodcem o kfiZzovatku / prechod dale, kde uZ pasek neni? Nebo se opravdu
planuje mésto zaplavit stovkami blikajicich paskd, které budou ,,chranit” nepozorné chodce?

Zde nezbyva, nez zopakovat teze z pfispévku uvedeném vroce 2019, kde se autor zamysli nad
negativnim chovanim (ve smyslu ohroZeni vlastni bezpecnosti) zejména chodeckych ucastnikud
provozu:

= absence vnimani silniéni komunikace jako mista mozného nebezpedi, kde je tfeba byt ostrazity
a plné vnimat své okoli

= u nékterych chodcl se zcela vytratil zdkladni pud sebezachovy, ktery veli nevstupovat pred
bezprostfedné se blizici tramvaj ¢i automobil, pfi prechazeni se rozhlédnout a pak teprve jit

= celospolecenska filozofie o povinnostech vyhradné ridica, ktefi maji dodrZovat pravidlo o
pfednosti chodcl a umozZnit tak nerusené prechazeni, vyvolavajici dojem, Ze je to pravé ridic,
ktery vSechno (mysleno mou bezpecnost) ,zafidi” (zde pIné plati kritika opatfeni v podobé

blikajicich paskl a podobnych technologii, ktera maji v chodci vyvolat dojem, Ze ,vse je
zatizeno, o mou bezpecnost je postarano, jsem v bezpeci)

= nerespektovani dopravniho znaceni, zejména svételnych signdlld na fizenych kfizovatkach ci

prechodech

= vsouvislosti s vySe uvedenymi body pak zcela chybéjici pravidelnd restrikce pti hrubém

porusovani zakladnich pravidel silniéniho provozu ze strany chodcl



3/ Dopravni vychova nebo alespori snaha o ni

Restrikce

»,Vychova” chodcl pomoci restriktivnich opatfeni se v Plzni nekond — alespon ne v pravidelné mifre
srovnatelné s restrikci fidi¢l. Autor prispévku zaZil v Plzni opét za dlouhou dobu jediny pfipad, kdy
Policie CR pokutovala neukdznéné chodce na Fizeném prechodu vramci kFizovatky Klatovskd —
Americka.

Dle ndzoru autora pfispévku se bez pravidelné restrikce situace k lepSimu nezméni. Stejné jako u Fidich
plsobi hrozba pokuty jako vychovny prvek, mélo by to samé platit u chodcul a cyklist(. Chodec ¢i
cyklista by mél byt pravidelné konfrontovdn s moznosti placeni citelné finanéni pokuty pfi poruseni
zakladnich poruseni pravidel bezpecnosti provozu.

Bezpecnostni kampan

Plzen reaguje na ndrlst cyklistd v ulicich mésta v letnich
mésicich  a pred zacdtkem  prazdnin  proto vyzyva

k opatrnosti  a ohleduplnosti.  Pfipomind  to také

preventivni kampani Na kole bezpecné po Plzni, kterou FRAJER'NA
pfipravil magistratni Odbor komunikace a marketingu. Ta JE BYT SAFE
cili predevsim na mladé cyklisty a upozornuje, ¢eho by : oggg

se méli vyvarovat.

Kampan vznikla jako reakce na rostouci popularitu
cyklistiky a souvisi také stim, ZevPlzni zacala letos
v bfeznu fungovat nova sluzba sdilenych elektrokol. Jen
za prvni tfi mésice systém zaevidoval vice nez 191 tisic
vypujcek a pres 32 tisic stalych zdkaznik(. UZzivatelé
na sdilenych kolech ujeli dohromady pfes 505 tisic
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Kampan je zaloZena najasnych azapamatovatelnych
pravidlech pro kazdodenni pohyb na kole po mésté.
Pfipomina povinnou vybavu, zakonnou povinnost noseni
helmy do 18 let, zakaz jizdy po chodnicich a nulovou
toleranci alkoholu. Plzen tato pravidla pfipomina
pravidelné také na velkych méstskych i sportovnich akcich ¢i reklamnich plochach.

Zadna dalsi pravidelna a cilena kampan pro zvy$eni bezpecnosti provozu v Plzni neprobiha. Narazové
se konaji tzv. akce Snidané s BESIPem, kde jde spi$ o konverzaci odbornik(i na téma bezpecnosti a
feSeni aktudlnich situaci. BESIP také porada pravidelné schlizky se zastupci odboru dopravy Magistratu
mésta Plzné za Ucelem prevence, ty jsou zaméreny spiSe na déti a mladez.

Dopravni vychova

Dopravni vychova je béZznym prvkem na vSech Skolskych zafizenich ve mésté Plzni — materskych,
zakladnich i stfednich Skolach. VSechny tyto instituce pravidelné poradaji vyuku na téma bezpecnost
v dopravé, a to jak jeji teoretickou ¢ast, kdy Skoly navstévuji odbornici na dané téma (zastupci BESIP,
Méstské policie, Policie Ceské republiky nebo Gfednici z Odboru dopravy Magistratu mésta Plzné), tak
probihd i prakticka vyuka na dopravnich hfistich v pfislusnych méstskych obvodech.



Prvni tfi rocniky zakladnich Skol maji dopravni vychovu obsaZzenu v ramci vyuky prvouky. Tato
teoretickd vyuka je pak u nékterych Skol ve 3. ro¢niku doprovazena praktickou ¢dasti na dopravnim
hFisti.

Zaci 4. a 5. tFid si potom témata bezpecnosti dopravy osvojuji v rdmci predmétu Clovék a jeho svét,
navic Zaci absolvuji 2 praktické bloky na détském dopravnim hfisti. Sezndmi se tam se zdklady
dopravnich pravidel, s dopravnim znacenim a typickymi situacemi v provozu. Ndsledné se rozdéli na
chodce a jezdce a pohybuiji se po hfisti podle pravidel silni¢niho provozu. V poloviné hodiny si pak role
prohodi. Kazdy ma na zacatku 5 Zeton( a za kazdou chybu odevzda jeden Zeton jako pokutu. Paté tridy
navic vypliuji test ze znalosti dopravnich znacek a pravidel. Déti, které dosahnou stanoveného
procenta Uspésnosti, ziskaji Prikaz mladého cyklisty.

Na 2. stupni (6.—9. t¥ida) pak vyuka kontinualné pokracuje v rdmci vzdélavaci oblasti , Clovék a zdravi“
(nejcastéji v predmétu Vychova ke zdravi). Zde se témata posouvaji k pokrocilejSim situacim v provozu,
poskytovani prvni pomoci pfi nehoddch, pravni odpovédnosti a rizikovému chovani.

Nad rdmec standardni vyuky organizované
Skolskymi zafizenimi probihaji pak akce
organizované samotnymi méstskymi obvody,
kde je dopravni vychova spojena s programem
prezentujicim jednotlivé slozky organizaci,
které maji bezpecnost provozu a prevenci na
starosti. UZ v minulém pfispévku jsem uvadél,
Ze takové akce by se nemély zdaleka omezovat
na déti a mladez, ale Ze by je méli mit jako
povinné i néktefi dospéli.

Nékteré plzeriské zakladni Skoly se pak

v poloviné zafi pfipoji k celorepublikové akci s ndzvem Pésky do Skoly. Cilem této celotydenni soutéze
je motivovat zaky i rodice, aby dali pfednost chizi pred jizdou autem a zaZili bezpecény verejny prostor
v okoli skoly. Je zcela jasné, Ze nizsi intenzity provozu pred zakladnimi Skolami vedou ke zvyseni
bezpecnosti pésich ucastnikl, v tomto prfipadé zejména déti.

Zavér - jak lze zvysit bezpecnost chodcli v méstském silnicnim provozu?

Videdlnim svété, kde budou chodci dodrzovat zakladni pravidla vlastni bezpecnosti v méstském
silniénim provozu, by se mél poéet dopravnich nehod s jejich uéasti limitné bliZit k nule. Tomuto stavu
se patrné nikdy nepfiblizime, nicméné vysledkem snahy odpovédnych cinitell by méla byt alespon
tendence klesani po¢tu nehod s ucasti chodcu.
Toho Ize docilit soustavnym a opakujicim se apelem na vSech frontach (televize, webové stranky mést
a jeho organizaci, socidlni sité), napfiklad:

= drsné” kratké filmové spoty zobrazujici explicitni zabéry z dopravnich nehod, doprovazené

opakovanim zakladnich pravidel bezpecnosti chodcu

= zdUraznovanifaktu, Ze néco jako absolutni pfednost neexistuje; Ze prechazet mohu az ve chvili,
kdy mam jistotu, Ze auto bliZici se k prechodu bezpecné zpomaluje; Ze na dvoupruhovych
komunikacich je nutné presvédcit se, Ze mohu bezpecné prejit oba jizdni pruhy atd.

’ .

= dlrazné pripominani povinnosti chodcl napf. davat prednost tramvajim na nefizenych
prechodech
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= pravidelnd osvéta a komunikace s verejnosti o dopravnich zalezZitostech (co je misto pro
prechazeni, co je to mezicas, minimalni délka signalu ,VOLNO" apod.)

Autor prispévku zastava zejména nazor, Ze je vSak nutna trvald a citelnd restrikce v mistech, kde
opakované dochazi k hrubému poruSovani pravidel silni¢niho provozu ze strany chodc(.

Zpracoval: Ing. Martin Luke$, Usek koncepce a dopravniho inZenyrstvi, SVSMP
lukesma@plzen.eu
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Téma ¢.1

Bezpecnost dopravy ve méstech, dopravni vychova

Magistrat hl. mésta SR Bratislava

Ing. Mdrio Pesko
Ing. Daniel Bartori
Oddelenie dopravného inZinierstva, Magistrat hl. m. SR Bratislavy

Abstrakt

Prispevok predstavuje komplexny pristup Hlavného mesta SR Bratislavy k zvySovaniu bezpecnosti
najzranitelnejSich Ucastnikov cestnej premavky. Pozornost je venovana predovsetkym chodcom,
cyklistom a detom ako Specifickej skupine pouZivatelov verejného priestoru. Predstaveny je systém
prepdjajuci analytické ddata, dopravné inZinierstvo, participaciu verejnosti, dopravni vychovu a
praktické opatrenia realizované prostrednictvom projektov organizacie dopravy a taktického
urbanizmu.

Prispevok vychadza zo skusenosti Oddelenia dopravného inZinierstva Magistratu hlavného mesta SR
Bratislavy a programu Mesto pre deti realizovaného Metropolitnym instititom Bratislavy. Na
konkrétnych prikladoch $kol a verejnych priestorov su prezentované moznosti ako rychleho zvySovania
bezpecnosti dopravy bez potreby stavebnych zasahov, tak aj rozsiahlejsich stavebnych Uprav.
Klu€¢ovym prvkom je podpora samostatnej detskej mobility, ktora sa v sucasnosti povaZzuje za
vyznamny indikator kvality verejného priestoru a dopravnej bezpecnosti.

1. Uvod

Dopravna bezpecnost predstavuje jednu z najvyznamnejsich vyziev sucasnych miest. Mimoriadnu
pozornost si vyZzaduju najma zranitelni Ucastnici cestnej premavky, ktorymi st chodci, cyklisti, seniori
a deti. Prave deti patria k skupine obyvatelov, ktorych kazdodenna mobilita najcitlivejsie odraza kvalitu
verejného priestoru a Uroven bezpecnosti dopravy.

Bratislava v sulade so strategickym dokumentom Bratislava 2030 dlhodobo smeruje k vytvaraniu
bezpecného, dostupného a udrzatelného dopravného systému. Uplatriuje pritom hierarchiu mestskej
mobility, ktord stavia potreby chodcov, cyklistov a verejnej dopravy pred individudlnu automobilovu
dopravu.
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PYRAMIDA UDRZATELNEJ MOBILITY

PESIA Uprednostiiujeme chodzu.
MOBILITA Najzdravsi, najadostupnejsi
a environmentélne najsetrnejsi sposob

.I r presunu.

i \ Uprednostiujeme bicykel.
N —
CYKLISTICKA @ Rychly, flexbilny,

MOBILITA nezavisly a bezemisny spésob
dopravy.
// . \
/ VEREJNA \———=e Uprednostiiujeme verejnii dopravu.
/ DOPRAVA \ Efelftlvnfa, kapacitna a E'kgls)glCFE]Sfa 4
/ \ moznost dopravy pre vacsi pocet (udi.
/ D\
ZD]ELANA 7‘7 «} ».'. y L‘g)vutm‘o'.vtnu;umc zdi(;lm-wm.
MOBILITA - ] e Zdielané autd, spolujazda a iné formy

L zdielanej mobility znizuji pocet
vozidiel v uliciach.

|ND|V|DUALNA \ e Uprednostiujeme efektivne
a ekologickejSie vozidla.
MOBILITA Q m \ Ak je auto nevyhnutné, volime

usporné a nizkoemisné riesenia.

LETECKA DOPRAVA @ Minimalizujeme potrebu cestovat.
. Uprednostriujeme digitalne rieSenia,
A ZBYTOCNE CESTY obmedzujeme zbytotné presuny

a letecku dopravu.

*  UDRZATELNA MOBILITA = LEPSIE MESTA, ZDRAVEJSI LUDIA, CISTEJSIE OVZDUSIE

Vyznamnu Ulohu pri tomto procese zohrava kombindcia datovo podloZeného rozhodovania,
dopravného inZinierstva, participacie a dopravnej vychovy.

Ciefom prispevku je predstavit skisenosti Bratislavy s realizaciou opatreni zameranych na zvysenie
bezpecnosti dopravy, podporu aktivnej mobility a vytvaranie bezpecnejsich tras do skél.
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2. Samostatna detska mobilita ako indikator kvality mesta

Moderné urbanistické pristupy ¢oraz ¢astejSie pracuju s konceptom samostatnej detskej mobility. Ta
predstavuje schopnost dietata pohybovat sa po meste bez neustaleho sprievodu dospelej osoby.

Program Mesto pre deti vychadza z myslienky, Ze ak je mesto bezpecné pre dieta, bude bezpecné pre
vsetkych obyvatelov. Tento pristup mozno ilustrovat zndmym ,,nanukovym testom®, ktory sa pyta, Ci
si dokaze osemrocné dieta samo zajst kupit nanuk do svojho susedstva.

Analyzy realizované v Bratislave ukazali, Ze:

e priblizne 67 % obyvatelov ma najblizSiu Skolu dostupnu do 5 minat peso,

e priblizne 95 % obyvatelov ma Skolu dostupnu do 15 minut pesej chodze,

e napriek tomu je priblizne 37 % deti do skoly pravidelne dovezenych automobilom.
Kficovym problémom preto nie je vzdialenost skoly, ale najma vnimana bezpecnost dopravného
prostredia.

3. Analyza dopravného spravania a pocitu bezpecnosti

Sucastou programu Mesto pre deti su rozsiahle dopravné prieskumy realizované v okoli zakladnych
Skol. Prieskumy na vybranych desiatich bratislavskych skolach ukazali nasledujlci sp6sob dopravy deti
do Skoly:

Druh dopravy Podiel
Peso 47 %
Automobil 37 %
Verejna doprava 11%

Bicykel a kolobeZka 5%

Prieskumy zaroven preukazali, Ze az 44 % rodicov povazuje dopravnu situdciu v okoli Skoly za
nebezpecénd.
Pre priklad uvddzame skolu na Nevadzovej ulici, kde boli zistené dalSie vyznamné udaje:

e 72 % deti byva do 10 minut od Skoly,

e 77 % ziakov navstevuje spadovu Skolu,

e 89 % rodicov podporuje vytvorenie bezpecnych drop-off zén,

e 91 % rodicov podporuje dalsSie bezpecnostné opatrenia,

e 78 % rodicov podporuje rezim Skolskej ulice.

Tieto Udaje potvrdzuju, Ze rodi¢ia vnimaju bezpecnost okolia Skoly ako jeden z rozhodujtcich faktorov
pri vybere spésobu dopravy svojich deti.
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4. Datovo podlozené rozhodovanie

Bratislava pri ndvrhu dopravnych opatreni vyuziva kombindciu viacerych zdrojov Udajov:
o Statistiky dopravnych nehéd,
e dopravné séitania,
e merania rychlosti vozidiel,
e analyzy pesich a cyklistickych tras,
e dotaznikové prieskumy,
e participativne mapovanie problémovych miest,
e priestorové a GIS analyzy.

Pri Skolach sa vytvaraju tzv. Skolské plany mobility, ktoré identifikuju najvyznamnejsie rizika na
trasach deti a navrhuju konkrétne opatrenia pre samospravu.

deti vystupujuce z

aut

deti vystupujlice z
autobusov

deti prichadzajlce
do $koly peso

Mapovacie stanovistia
a smery prichodu deti

—- od Javorinskej ulice

— od Budkovej ulice

> od Mudroriovej ulice

—; od Mudronovej ulice

—» od hlavnej brany & Mudrofiova

od Koliby
—; od Budkovej ulice

O

o 20 40 60 80m

5. Projekty organizacie dopravy ako nastroj rychlej zmeny

Vyznamnou skusenostou Bratislavy je vyuZivanie projektov organizacie dopravy (POD), ktoré
umoznuju realizovat bezpecnostné opatrenia vyrazne rychlejsie nez klasické stavebné investicie.

Medzi najéastejSie opatrenia patria:

e zriadovanie zén s najvyssou dovolenou rychlostou 30 km/h,

e zlepSenie rozhladovych pomerov v krizovatkdach Upravou zvykového parkovania vozidiel a
zmensSovanim nadmernych narozi za pomoci dopravnych zariadeni,

e vysunuté chodnikové plochy pre lepsiu viditelnost chodcov pri priechodoch pre chodcov a pre
skratenie pesich tras vedenych cez vozovku,

e ochranné stredové ostrovceky na priechodoch pre chodcov,

e redukcia poétu jazdnych pruhov umoZnujlica zriadenie stredovych ostrovcekov, cyklistickej
infrastruktury pripadne parkovacich pruhov,

e celkova Uprava dopravného rezimu.
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Prikladom su Upravy na Romanovej ulici (redukcia pruhov a vytvorenie ochrannych ostrovcekov),
Uprava priechodu pre chodcov na Budatinskej ulici ¢i priechod na Kukucinovej ulici.

6. Upravy cestnej svetelnej signalizacie v prospech chodcov

Vyznamnym ndstrojom zvySovania bezpecnosti chodcov sU aj Upravy riadenia cestnej svetelnej
signalizacie. Opatrenia realizované bez potreby stavebnych zasahov dokazu vyrazne znizit pocet
konfliktnych situacii medzi chodcami a motorovymi vozidlami a zaroven zvysit komfort pesieho
pohybu.

Bratislava pri ndvrhu a uUprave signalizacnych programov postupne uplatiuje principy preferencie
pesej dopravy najma na krizovatkach s vysokymi intenzitami peSieho pohybu, v okoli $kol, zastavok
verejnej dopravy a vyznamnych pesich tras.

Medzi vyuzivané opatrenia patria najma:

e Niekolkosekundovy predstih signalu ,Volno“ pre chodcov pred odbocujidcimi vozidlami, aby sa
chodci nachadzali na priechode uz pri prichode prvych vozidiel, ¢im sa zvysuje ich viditelnost a
bezpecénost.

e Uprava signalnych planov umozniujuca chodcom prejst celé ramena krizovatiek pocas jednej
fazy bez potreby opatovného cakania na deliacom alebo stredovom ostrovceku, ¢im sa
redukuje vyskyt umyselnych vstupov chodcov na priechod pocas signalu ,Stoj” a zaroven sa
zvysSuje komfort a atraktivita peSej dopravy.

e skratenie ¢akacich déb chodcov na signal ,Volno“ na kriZovatkach s vysokymi intenzitami pesej
dopravy, najma v okoli zastavok verejnej dopravy, $kél a vyznamnych pesich tras

7. Takticky urbanizmus a skolské ulice

Osobitnu skupinu opatreni predstavuje takticky urbanizmus. Ide o docasné alebo nizkondkladové
zasahy umoznujuce testovat nové rieSenia pred realizaciou trvalych stavebnych Gprav.
Takéto opatrenia boli realizované napriklad pri Skoldch Vazovova, Mudronova, Nevadzova a Thiliska.

Medzi hlavné ciele patri:
e zvySenie bezpecénosti deti,
e upokojenie dopravy,
e vytvdranie novych pesich ploch,
e podpora aktivnej mobility,
e zvySenie kvality verejného priestoru.

Vyznamnym nastrojom sa stdva koncept Skolskej ulice, ktory obmedzuje individualnu automobilovu
dopravu v bezprostrednom okoli Skoly po¢as ranného prichodu Ziakov.
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Takticky
urbanizmus

8. Participacia a dopravna vychova

Neoddelitelnou sucastou procesu je aktivne zapajanie miestnych komunit. Deti, rodicia, ucitelia aj
obyvatelia susedstiev sa podielaju na identifikacii problémov a formulovani ndvrhov rieseni.

Vyuzivaju sa:
e empatické prechadzky,
e mapovanie problémovych miest,
e dotaznikové prieskumy,
e participativne workshopy,
e komunitné poduijatia.

Participacia zaroven plni vyznamnu vychovno-vzdeldvaciu funkciu a vedie k vyssej akceptacii
realizovanych opatreni.

9. Monitoring a vyhodnocovanie

Kazda intervencia je priebezne vyhodnocovana. Monitoring sa zameriava na:
e zmenu modal splitu (delby prepravnej prace),
e intenzity peSej dopravy,
e rychlost vozidiel,
e subjektivny pocit bezpedia,
e kvalitu verejného priestoru,
o celkové prijatie opatreni verejnostou.

Pouziva sa princip:

Pred intervenciou — Pocas testovania — Po realizacii
Tento postup umozriuje priebezne upravovat navrhnuté riesenia a efektivne vyuzivat verejné zdroje.
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10. Zaver

Skusenosti Hlavného mesta SR Bratislavy ukazuju, Ze zvySovanie bezpecnosti dopravy nie je zavislé
vylutne od rozsiahlych investicnych projektov. Vyznamné vysledky moZno dosiahnut aj
prostrednictvom Uprav organizdcie dopravy, taktického urbanizmu, kvalitnej participacie a
systematickej dopravnej vychovy.

Data z realizovanych projektov zaroven potvrdzuju, Ze vacsina deti byva v pesej dostupnosti Skoly, no
pretrvavajlci pocit neistoty rodicov vedie k vysokej miere vyuzivania automobilovej dopravy. Buduci
rozvoj by sa preto mal zamerat nielen na budovanie infrastruktury, ale aj na vytvaranie prostredia, v
ktorom sa rodicia nebudi obavat umoznit svojim detom samostatny pohyb.

Pristup zaloZzeny na datach, participdcii, pilotnom testovani a priebeznom vyhodnocovani predstavuje
model, ktory mdze byt inSpirdciou aj pre dalSie mesta.

Organizacia dopravy a bezpeénost chodcov pocas rozvoja Gzemia

Uvod

Realizacia stavebnych a developerskych projektov v mestskom prostredi si ¢asto vyZzaduje docasné
obmedzenie existujucich pesich tras. V praxi su chodci spravidla vedeni po obchadzkovych trasach
navrhnutych s cielom minimalizovat zdsahy do cestnej dopravy a stavebnej Cinnosti. Skusenosti z
viacerych lokalit v Bratislave vSak ukazuju, Ze formdlne spravne navrhy obchadzok nemusia vidy
zodpovedat readlnemu sprdvaniu chodcov. Prispevok prezentuje tri pripadové Studie z lokalit
Staromestska ulica, krizovatka Mlynské nivy — KoSicka — Svatoplukova a Trnavské myto, v ktorych bolo
potrebné riesit vedenie pesej dopravy pocas stavebnych prac. Na vsetkych troch prikladoch sa
potvrdilo, Ze reSpektovanie prirodzenych pesich tras a dopravného spravania pouzivatelov moze viest
k bezpeénejsSim a efektivnejSim rieSeniam nez klasické obchadzkové trasy navrhované v projektovej
dokumentacii stavebnikmi.

Pri organizacii dopravy pocas stavebnych prac sa zna¢nd pozornost venuje zachovaniu plynulosti
motorovej dopravy a zabezpeleniu priestoru pre samotnu realizaciu stavby. V podmienkach
kompaktného mestského prostredia vsak rovnako vyznamnu ulohu zohrava pesia doprava. Chodci
predstavuju najzranitelnejSiu skupinu Ucastnikov cestnej premdavky a zaroven vykazuju Specifické
dopravné spravanie. Pri pohybe prirodzene vyhladavaju najkratsie a najjednoduchsie spojenie medzi
zdrojom a ciefom cesty, pricom pri neprimerane dlhych alebo komplikovanych obchadzkach maju
tendenciu vytvarat vlastné trasy bez ohladu na navrhované dopravné opatrenia.

V Bratislave sa v poslednych rokoch realizuje viacero rozsiahlych stavebnych projektov v lokalitach s
vysokou intenzitou pesieho pohybu. Pri povolovani zdberov chodnikov preto vznikd potreba hladat
rovnovahu medzi poZiadavkami stavebnej Cinnosti, zachovanim kapacity cestnej siete a bezpe¢nym
pohybom chodcov. Nasledujuce tri pripadové Studie dokumentuju situacie, v ktorych sa povodné
navrhy obchadzkovych tras ukazali ako nedostatocné alebo nevyhovujiuce redlnym podmienkam v
Uzemi.
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Pripadova studia 1: Staromestska ulica

Prvym prikladom je rekonsStrukcia roznej budovy na Staromestskej ulici v Bratislave, pri ktorej bolo
potrebné uzatvorit prilahly chodnik. Stavebnik navrhol vedenie pesSej dopravy po nahradnej trase
mimo priameho priestoru stavby. Ndvrh bol z pohladu projektovej dokumentacie funkény a
zabezpecoval formalne prepojenie jednotlivych pesich vazieb v tzemi.

Obraz zach

ytdvajtci pévodne pldnovanu obchddzku pre pesich:

2 \ ~

ey /2L

Pri posudeni ndvrhu vsak bolo zrejmé, Zze obchadzkova trasa nereSpektuje prirodzené smerovanie
pesieho pohybu. Predpokladalo sa, Ze vyznamna ¢ast chodcov nebude ochotnd absolvovat zdrZanie
vyplyvajluce z navrhovanej obchadzky a bude sa snazit pohybovat ¢o najblizSie k povodne;j trase,
vratane vstupovania do vozovky.

Z uvedeného dévodu mesto navrhlo zriadenie do¢asného koridoru pre chodcov vo vozovke, vedeného
bezprostredne popri uzatvorenom chodniku. Toto rieSenie zachovalo povodnu smerovu vazbu a
zaroven vytvorilo jasne definovany a bezpecne oddeleny priestor pre pesich. Praktické fungovanie
koridoru po jeho realizacii potvrdilo spravnost prijatého rozhodnutia. Chodci koridor vyuZivali
prirodzene a nevznikali situdcie, pri ktorych by dochadzalo k nekontrolovanému pohybu vo vozovke.
braz zach

dcov:
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ytavajuci vysek z projektu organizdcie dopravy s koridoro
» ‘ - R & D4
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Pripadova studia 2: Krizovatka Mlynské nivy — KoSicka — Svatoplukova

Druhy priklad pochadza z priestoru jednej z najvyznamnejsich mestskych kriZzovatiek v Bratislave. V
blizkosti sa nachddza hlavna autobusova stanica Nivy, ndkupné centrum, gymnazium a zakladna skola,
pricom lokalita generuje mimoriadne vysoké intenzity peSej a motorovej dopravy pocas celého dna.
Pocas vystavby developerského projektu na ndrozi ulic Mlynské nivy, KoSickd a Svatoplukova bolo
potrebné uzatvorit ¢ast chodnika pri stavenisku. Stavebnik navrhol vedenie pesich po obchadzkove;j
trase, ktora v niektorych smerovych vztahoch vyzadovala absolvovanie az Siestich priechodov pre
chodcov. Hoci bolo navrhované rieSenie z dopravno-technického hladiska realizovatelné, jeho
prakticka vyuzZitelnost bola otazna.

Obraz zachytdvajlci pévodne pldnovanu obchddzku pre pesich:
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Mesto pri posudzovani vychadzalo nielen z projektovej dokumentdcie, ale aj z poznania miestnych
pomerov a skusenosti s dopravnym spravanim chodcov. Bolo vyhodnotené, Ze navrhovand obchadzka
predstavuje pre pouzivatelov neprimerané predizenie trasy a zna¢na ¢ast chodcov ju nebude
reSpektovat.
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Z tohto dovodu bol navrhnuty docasny pesi koridor vo vozovke, ktory umoznil zachovat prirodzené
pesSie vdzby medzi autobusovou stanicou, obchodnym centrom, zastavkami verejnej dopravy a
okolitymi Skolami. Realizované rieSenie preukdzalo vyrazne vys$Siu mieru akceptacie zo strany
verejnosti a zaroven prispelo k zvySeniu bezpecnosti peSieho pohybu v exponovanom priestore
krizovatky.

Obraz zachytdvajuci vysek z projektu organizdcie dopravy s koridorom pre chodcov:

LY B

,,,,,,,

AN

Foto korigoru pre chodcov v teréne - ul. Mlynské nivy:
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Pripadova studia 3: Trnavské myto — Vajnorska ulica (Istropolis)

Tretou lokalitou bolo Uzemie okolo byvalého Istropolisu, ohrani¢ené ulicami Vajnorska, Trnavské
myto, Kukuéinova a Skultétyho. Ide o jeden z najvyznamnej$ich prestupnych a dopravnych uzlov v
Bratislave s intenzivnou peSou dopravou pocas celého dna.

Pocas stavebnych prac bolo potrebné uzatvorit chodnik pozdl? Vajnorskej ulice. Na rozdiel od
predchadzajucich pripadov boli pévodné obchadzkové trasy mestom schvélené. Dovodom bola obava,
Ze pripadné vedenie chodcov vo vozovke by negativne ovplyvnilo dopravnu prevadzku na jednej z
najzatazenejsich krizovatiek v meste a spdsobilo vznik kongescii.

Schvalené rieSenie viedlo chodcov cez podchod na Trnavskom myte a nasledne po opacnej strane
Vajnorskej ulice, pripadne cez Kukucinovu ulicu. Po uvedeni opatrenia do prevadzky sa vsak zacali
objavovat podnety od verejnosti a mestskej ¢asti poukazujice na neprimerant dizku obchadzok.
Terénne pozorovania zaroven potvrdili, Ze chodci tieto trasy vo velkej miere nedodrziavali a
pohybovali sa po krajnici Vajnorskej ulice popri uzatvorenom chodniku.

anu ob

Obraz zachyta

!

vajuci pévodne planov
A b \ T i ..‘»‘ »

chddzku pre pesich:

./"' 1

Na zdklade vzniknutej situacie mesto iniciovalo opatovné vyhodnotenie dopravnych pomerov
spolo¢ne so stavebnikom a dopravnymi inZiniermi mesta. Analyza ukdazala, Ze vytvorenie peSieho
koridoru vo vozovke nebude mat zasadny negativny dopad na plynulost dopravy, kedZe motorova
doprava bola uz pred predmetnym usekom vedend iba v jednom jazdnom pruhu.

Nasledne bol schvaleny a realizovany koridor vo vozovke. Po jeho zriadeni doslo k vyraznému zlepSeniu

situdcie, zvySeniu bezpecnosti a pozitivnemu prijatiu rieSenia zo strany verejnosti bez preukazatelnych
negativnych dopadov na dopravnu prevadzku.
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ravy s koridorom pre chodcov:

¢ ety ; P - N,

Obraz zachytdvajuci vysek z projektu organizdcie dop
45 > PN
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Zaver

Vsetky tri prezentované pripady poukazuju na skutocnost, Ze pri navrhovani organizacie dopravy pocas
stavebnych prac nemozno vychadzat vylucne z formalneho zabezpecenia priechodnosti Uzemia.
Skusenosti z lokalit Staromestska ulica, Mlynské nivy a Trnavské myto ukazujd, Ze chodci sa spravaju
predvidatelne a dlhodobo preferuju najkratsie, najjednoduchsie a najkomfortnejsie trasy.

Ak navrhnuté obchddzkové trasy nereSpektuju prirodzené peSie vazby, casto dochddza k ich
nedodrZiavaniu, ¢im sa paradoxne zniZuje Uroven bezpecnosti. Naopak, vytvorenie vhodne
zabezpeceného koridoru vo vozovke moézie v mnohych pripadoch predstavovat bezpecnejsie a
efektivnejsie rieSenie, a to aj v dopravne exponovanych lokalitach.

Pripadové Studie zaroven potvrdzuju vyznam lokdlnej znalosti prostredia, terénnych pozorovani a
priebezného vyhodnocovania prijatych opatreni. Dopravné rieSenia navrhované pocas vystavby by
nemali reagovat iba na potreby stavebnika a poZiadavky cestnej dopravy, ale aj na redlne potreby
pouzivatelov verejného priestoru. Prave schopnost pochopit a zohladnit prirodzené spravanie
chodcov predstavuje jeden z klti¢ovych predpokladov UspesSnej organizacie dopravy v modernom
meste.

Hlavné mesto SR Bratislava — Sekcia dopravy
Katarina Zeithamlovad
Dominika Kovarikovd
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Téma ¢.1

Bezpecnost dopravy ve méstech, dopravni vychova
Brnénské komunikace a.s.

1. Souhrn stavu dopravni vychovy v Brné

Dopravni vychova je v Brné koncipovana jako viceuroviiovy systém, jehoz hlavnimi nositeli jsou:

1. Meéstska policie Brno, ktera provozuje Aredl dopravni vychovy a vzdélavani na Riviére,

2. Odbor dopravy Magistratu mésta Brna, ktery zajistuje dopliikovou teoretickou a praktickou
vyuku,

3. Skoly a viceletd gymnazia, v jejich? prostorach probiha ¢ast vyuky,

Méstské ¢asti, na jejichZz dopravnich hfistich se uskutecnuje prakticky vycvik,

5. Dalsi spolupracujici subjekty pfi vefejnych akcich, soutézich a preventivnich kampanich.

E

Vychova kombinuje teoretickou vyuku, prakticky vycvik, komentované vychazky v redlném prostredi,
online testovani, soutéze a verejné akce. V tomto sméru je nabidka relativné Siroka a nesoustredi se
pouze na zapamatovani dopravnich predpis(, ale také na praktické zvladani modelovych situaci.

v vev

dospélé a seniory sice existuje, ale ma spiSe podobu jednotlivych projektl, soutézi a pfilezitostnych
akci nez soustavného vzdéldvaciho programu s dolozenym poctem ucastnikl a pravidelnym
vyhodnocovanim.

1.1. Aredl dopravni vychovy a vzdélavani na Riviére

Zakladnim pilifem dopravni vychovy v Brné je Aredl dopravni vychovy a vzdélavani na Riviére
(https://www.dopravnihristebrno.cz/ ), jehoZ provoz byl zahdjen 2. fijna 2015. Aredl provozuji straznici
a zaméstnanci Méstské policie Brno. Jeho soudasti je venkovni dopravni hfisté o rozloze 1 200 m? a
zastfeSena ¢ast o rozloze 2 267 m2. Celkova plocha vyukovych ploch tak ¢ini 3 467 m2. Teoreticka ¢ast
programU probiha také v budové zamecku.
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Popravni vychova v Brné 2025

42 118 375 216

prodkolenych Géastnikd v roce 2025 soutet zobrazenych roénich hodnot 2015-2025

Vyvoj poctu proskolenych uéastnikli, 2015-2025

50 tis. — as 433 2024 -+ 2025: +15,1 %

40 tis. —

30 tis. =

20 tis. —

Neupliny rok 2015
provoz od 2. 10. 2015

Pocet proskolenych Gcastnikd

10 tis. —
6 3;

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Vyznamnou prednosti aredlu je moznost propojit vyuku pravidel s praktickym nacvikem v modelovém
dopravnim prostiedi. Programy jsou prizpisobovany jednotlivym vékovym skupindm a Skolnim
rocnikim, pricemz jejich spole¢nym rysem je ndazornost, srozumitelnost a praktické procvicovani
bezpeéného chovani. Vyuka sméfuje nejen k osvojeni znalosti, ale také ke sprdvnému rozhodovani a
vytvareni bezpecnych ndvyku.

Areal je vyuzivan Skolami, rodinami i vefejnosti. V obdobi od bfezna do listopadu je pro objednané
Skoly vyhrazen v pracovnich dnech zpravidla ¢as od 8.00 do 15.00 hodin, nasledné je ptistupny
verejnosti. O vikendech, svatcich a prazdninach je vefejnosti dostupny v SirsSim dennim rezimu. Vstup
a ucast na vyukovych programech jsou bezplatné.

Webové stranky aredlu uvadéji, Ze Skolni projekty dopravni vychovy jsou uréeny pouze zakim Skol
nachdzejicich se na Uzemi mésta Brna. Aredl tedy pIni predevsim méstskou vzdéldvaci funkci, pfestoze
Brno je pfirozenym spadovym centrem také pro znacny pocet Skol z okolnich obci.

Obr. 1 Aredl dopravni vychovy a vzdéldvani Brno
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1.2. Cinnost Méstské policie Brno v Areal dopravni vychovy a vzdélavani

Podle Rocenky dopravy Brno pro rok 2025 proslo programy Arealu dopravni vychovy a vzdélavani v
obdobi let 2015 aZz 2025 celkem 375 216 zaka. V roce 2025 to bylo 42 118 proskolenych zaka.

Programy pro Skoly a skolky

Nabidka Méstské policie Brno neni omezena na jediny Skolni rocnik. Webové stranky arealu uvadéji
nasledujici vyukové programy pro sSkoly a Skolky:

e Empik chodec,

e Empik cyklista,

e Koblizek,

e Bezpecné nejen na kole,

e Mlady motorista,

¢ Nové nasilnici i v Zivoteé,

e Nevidim,

Vyznamnym projektem je Empik cyklista, urceny Zakam ctvrtych ttid. Program kombinuje teoretickou
a praktickou ptipravu na bezpeény pohyb na kole nebo kolobé&ice. Uspé&$ni absolventi ziskavaji prikaz

cyklisty, ktery ma soucasné motivacni a vzdélavaci funkci.

Projekty urcené verejnosti

Areal dopravni vychovy a vzdélavani Méstské policie Brno nabizi vedle programu pro skoly také soubor
projektd urcenych Siroké verejnosti. Jejich spoleénym rysem je interaktivni a zaZitkovd forma
prevence. U&astnici se tak nemaji pouze seznamit s pravidly, ale mohou si v bezpeénych podminkach
prakticky vyzkouset napfiklad omezeni vnimani po pofZiti alkoholu, pohyb osoby se zrakovym
postizenim, spravné pouzivani ochranné prilboy nebo vyznam bezpecnostniho pasu pfi narazu Ci
prevraceni vozidla.

e Opilecka stezka a opilecké bryle

Projekt vyuziva specialni bryle simulujici nékteré projevy ovlivnéni alkoholem, zejména zhorSenou
orientaci, zkreslené prostorové vnimani, omezenou koordinaci pohybu a obtiznéj$i odhad vzdalenosti.
Ucastnik si pfi pInéni jednoduchych tkold mdze bez skuteéného pofziti alkoholu uvédomit, jak vyrazné
mUze byt ovlivnéna schopnost bezpecné se pohybovat a reagovat v dopravnim prostredi.

e Slepecka stezka

Slepecka stezka umoznuje ucastniklim prakticky poznat, s jakymi prekazkami a riziky se v dopravnim
prostoru setkdvaji nevidomé a slabozraké osoby. Projekt upozorfiuje na vyznam hmatovych a
akustickych orientacnich prvkd, vodicich linii, signalnich pasl, akustické signalizace a prlichodnosti
pésich tras.

e Nejezdi bezhlavé: prilba
Projekt je zaméren na vyznam cyklistické prilby a jeji spravné pouzivani. Nestaci totiz pfilbu pouze
vlastnit. Musi odpovidat velikosti hlavy, byt spravné nasazena, sefizena a upevnéna tak, aby pfi padu

nebo narazu zlstala na svém misté.
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Aktivita pfipomina, Ze pfilba sama o sobé nezabrdni vzniku dopravni nehody. Mize vSak vyznamné
omezit ndsledky narazu na hlavu. Projekt proto vhodné dopliuje vyuku pravidel, technického stavu
kola, viditelnosti a bezpec¢ného zplsobu jizdy.

e Jizda zrucnosti

Jizda zruénosti je zamérena na praktické ovéreni schopnosti ovladat jizdni kolo nebo jiny obdobny
prostfedek. Uéastnici mohou nacvi¢ovat udriovani rovnovéhy, zmény sméru, objizdéni prekazek,
brzdéni a dalsi Ukony potfebné pro bezpecnou jizdu.

kolo bezpecné ovladat. Nejistota pfi rozjezdu, ohlizeni, signalizaci zmény sméru nebo pfi brzdéni mu
vést k nepredvidatelnému pohybu a vytvoreni kolizni situace.
e Simulator narazu vozidla

Simulator narazu ndzorné predvadi plisobeni sil na ¢lovéka pfi nahlém zastaveni vozidla. Jeho hlavnim
ucelem je ukazat vyznam spravného pouzivani bezpecnostniho pasu i pfi relativné nizké rychlosti.

Ucastnik ziskava praktickou predstavu, 7e i naraz pii rychlosti, kterd se midze subjektivné jevit jako
nizka, vyvolava znacné zatizeni lidského téla. Projekt mliZe prispét k odstranéni rozsifeného nazoru, ze
bezpecnostni pas neni potiebny pfi kratké cesté, jizdé po mésté nebo na zadnim sedadle.

e Simulator prevraceni vozidla

Simuldtor prevraceni vozidla ukazuje vyznam bezpecnostniho pdsu pfi prevraceni automobilu a
soucasné upozoriuje na nebezpeci volné ulozenych predmétl v interiéru. PFfi prevraceni mohou
nepripevnéna zavazadla, lahve, telefony nebo jiné predméty zasdhnout cestujici a zpUsobit jim dalsi
zranéni.

Projekt mlze zahrnovat také pouceni o spravném postupu pfi opousténi prevraceného vozidla. Je vsak
nutné, aby byl prakticky ndcvik vZidy veden proskolenou obsluhou a probihal za presné stanovenych
bezpeénostnich podminek.

V.

Obr. 2 Aredl dopravni vychovy a vzdéldvdni Brno — simllldtory
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e Registrace jizdnich kol

ADVV nabizi také registraci a forenzni znaceni jizdnich kol, kolobézek a kompenzacnich pom{cek.
Nejde o dopravni vychovu v uzs§im vyznamu, ale o doplrikovy preventivni projekt zaméreny na ochranu
majetku, snizeni atraktivity odcizenych predmét(i a usnadnéni jejich identifikace pfi nalezeni.

e Program Straice prechodu v Brné

Program Straice pfechodu je preventivni projekt zaméreny na bezpecné prechdzeni déti a Skolni
mladeze v blizkosti Skol. Jeho principem je zapojeni vySkolenych dospélych osob, které v dobé prichodu
déti do skoly, pfipadné pfi jejich odchodu, dohlizeji na vybranych prechodech nebo jinych mistech
vyuzivanych détmi k pfekondvani vozovky. Cilem je omezit riziko dopravnich nehod a chranit déti jako
jednu z nejzranitelnéjsich skupin ucastnik(i provozu.

Strazcem prechodu neni automaticky jakykoli dobrovolnik. Musi jit o:
e osobu starsi 18 let,
e 0sobu dostatecné zpUsobilou k vykonu této Cinnosti,
e 0sobu proskolenou pro bezpecné zastavovani vozidel,
e 0sobu povérenou prislusnym obecnim ufadem obce s rozsifenou plsobnosti,
e o0sobu, kterd je pfi vykonu cinnosti predepsanym zplsobem oznacena a ma u sebe platné
povéreni.

1.3. Dopliikova vyuka Odboru dopravy Magistratu mésta Brna

Druhou podstatnou cast systému zajistuje Odbor dopravy Magistratu mésta Brna. Divodem jejiho
rozvoje je mimo jiné skutecnost, Ze kapacita dopravniho hfisté na Riviére se po zverejnéni terminu
rychle napliuje. Odbor dopravy proto zajistuje dalsi bezplatnou nabidku pro zakladni Skoly a viceleta
gymnazia.

Teoretickd vyuka probiha celoro¢né primo ve Skolach. Na prvnim stupni ma podobu dvou vyucovacich
hodin v rozsahu 2 x 45 minut, zatimco pro druhy stupen jsou ur¢eny seminare o délce jedné vyucovaci
hodiny. Obsah je upravovan podle véku a znalosti Zakd.

Prakticka ¢ast probihd na dopravnich htistich v méstskych ¢astech:

e Brno-Komin,

e Brno-Rec¢kovice a Mokra Hora.
Vycvik zahrnuje kontrolu povinné a doporucené vybavy jizdniho kola, vyznam a spravné nasazeni
pfilby, seznameni s usporadanim hfisté a vlastni jizdu na kole nebo kolobé&ice. Z4ci, ktefi nejezdi, se
vycviku Ucastni jako chodci.

Dulezitym doplrikem jsou komentované vychdazky v okoli $kol, pfi nichzZ se znalosti procvicuji v realném
dopravnim prostredi. Tento format je z pedagogického hlediska cenny, protoze prekracuje modelovou
situaci dopravniho hfisté a vztahuje vyuku ke konkrétni cesté do Skoly, mistnim pfechodlim, zastavkam
a dalsim rizikovym mist(m.

V roce 2025 bylo v ramci této doplrikové teoretické a praktické vyuky proskoleno 12 191 Zaka z 62

brnénskych 3kol. Skoly si mohou vyuku rezervovat prostfednictvim online systému, ktery soucasné
zpristupnuje interaktivni prehledy o rozsahu poskytované vyuky.
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1.4. Akce a osvéta pro verejnost

Vedle systematické skolni vyuky mésto poradalo také verejné preventivni akce a soutéze. V roce 2025
se jednalo zejména o:

e Online soutéZ Bezpecné Brnem Junior pro Zaky prvniho a druhého stupné,

e Akci Bezpecné prazdniny na dopravnich hfistich,

e Zahdjeni cyklosezény v Kominé,

e Den mobility v parku Anthropos jako soucast Evropského tydne mobility,

e soutéz Bezpecné Brnem pro dospélé.

Soutéz Bezpecné Brnem Junior pouzivala dvacet vékoveé prizplisobenych otazek. Soutéz pro dospélé

vvvvvv

Findle provérovalo znalosti pravidel silni¢niho provozu a poskytovani prvni pomoci.
2. Dopravni vychova chodct a cyklistt jako zaklad bezpecného provozu

Bezpecnéjsi provoz nevznikd pouze opravami komunikaci, novymi prechody nebo dopravnim
znaCenim. Stejné dulezité jsou srozumitelnd pravidla, pravidelna osvéta a jejich respektovani fidici,
chodci i cyklisty. Také Strategie BESIP 2021-2030 proto spojuje prevenci a vzdélavani s bezpecnou
infrastrukturou, modernimi technologiemi, kontrolou a pfiméfenymi sankcemi.

Vyznam dopravni vychovy je nejzietelnéjsi ve méstech, kde se na omezeném prostoru kazdodenné
potkavaji rizné zplsoby dopravy. V letech 2011 az 2020 tvofili zranitelni ucastnici témér dvé tretiny
osob usmrcenych pfi nehodach v ¢eskych méstech a obcich. Chodci pfedstavovali 41 % obéti, cyklisté
13 % a motocyklisté 12 %. Ulice proto nelze chapat pouze jako prostor pro automobilovou dopravu.
Jejich bezpecnost zavisi nejen na stavebnim usporadani, ale také na znalostech a chovani vsech
Ucastnikd provozu.

Pravé zde ma své misto systematicka dopravni vychova. BESIP nabizi programy pro materské, zakladni
i stfredni Skoly, détska dopravni hfisté, metodické materidly, vyukova videa, testy a soutéze. Osvéta se
pritom netyka jen déti, ale také dospélych, senior(i, chodcl, cyklistl a uzivatell elektrokolobézek.
Bezpecné navyky totiz nevzniknou béhem jediné prednasky. Vyzaduji prakticky ndcvik, opakovani a
prabézné pripominani.

U déti je cilem predevsim schopnost samostatné se pohybovat v dopravnim prostfedi, rozpoznat
nebezpedi a predvidat chovani ostatnich. Vyuka se proto zamétuje na bezpecné prechazeni, pohyb po
chodniku a vozovce, viditelnost, pouzivani mobilnich telefond a sluchatek nebo pravidla jizdy na kole.
Dopravni vzdélavani by vsak nemélo skoncit odchodem ze skoly. Také dospéli si potfebuji prfipominat,
Ze Ucastnikem provozu je kazdy. Cyklista je fidicem nemotorového vozidla a vztahuji se na néj pravidla
obdobné jako na fidi¢e automobilu. Chodec zase nema na prechodu absolutni prednost a musi pred
vstupem do vozovky spravné vyhodnotit situaci.

Samotna osvéta ovsem nestaci, pokud nejsou pravidla pfimérené kontrolovana a vymahana. Sankce
nemaji slouzit k trestani za kazdou drobnou chybu, ale k postihovani védomého a nebezpecného
jednani. To plati pro vSechny Ucastniky bez rozdilu. Ani cyklista neni z odpovédnosti vynat jen proto,
Ze nefidi motorové vozidlo. Jizda pod vlivem alkoholu, nerespektovani cerveného signdlu nebo vjezd
na zelezni¢ni prejezd pres zdkaz mohou byt spojeny s citelnym postihem.

30



Dopravni vychova proto neni pouze ,mékkym* doplikem stavebnich a represivnich opatfeni. Je
jednim ze zdkladnich predpoklad( bezpeéného provozu. Nejlepsi sankci je ostatné ta, kterou neni
nutné uloZit, protoZze nebezpecnému jednani predesla kvalitni prevence. Bezpec¢na doprava vznikd
tam, kde se vhodna infrastruktura spojuje se znalosti pravidel, ohleduplnosti a osobni odpovédnosti.

3. Nejcastéjsi porusovani pravidel chodci a moznosti prevence

Chodci patfi mezi nejzranitelnéjsi ucastniky silniéniho provozu. PrestoZe jejich jednani zpravidla
predstavuje mensi riziko pro ostatni nez pro né samotné, mohou nespravnym nebo nepredvidatelnym
pohybem vyvolat zavaznou kolizni situaci. Re$eni tohoto problému by viak nemélo byt zaloZeno pouze
na postihu jednotlivce. Moderni pfistup k bezpecnosti dopravy vychazi z predpokladu, Ze lidé mohou
chybovat a Ze dopravni prostredi, signalizace i vzdélavani maji byt navrzeny tak, aby pravdépodobnost
chyby snizovaly a zmirfiovaly jeji nasledky.

3.1. Nejcastéjsi formy rizikového chovani chodci

Nejcastéji zjistovanym prestupkem chodcl je vstup do vozovky na signal ,,Stdj“, tedy prechazeni na
cervenou.

Mezi dalsi zdvaziné nebo rizikové zplsoby chovani patfi predevsim:
e nahly vstup do vozovky bez dostate¢ného rozhlédnuti,
e prechazeni mimo uréené misto, je-li v blizkosti pfechod, misto pro prechazeni nebo fizena
krizovatka,
e prechazeni Sikmo nebo nepredvidatelnd zména sméru a rychlosti chlize,
e vstup do vozovky mezi zaparkovanymi nebo stojicimi vozidly,
e pouzivani mobilniho telefonu nebo sluchatek pfi pfechazeni,
e nerespektovani prednosti tramvaje a vozidel s prdvem prednostni jizdy,
e pohyb po nespravné strané komunikace tam, kde neni chodnik,
e pohyb bez reflexnich prvki mimo obec za snizené viditelnosti v neosvétleném useku,
e vstup do cyklistické ¢asti délené stezky nebo ohrozeni cyklisty na spole¢né stezce,
e prekondvani zédbradli a jinych zabran oddélujicich chodce od vozovky.

Ne vSechna uvedena jednani maji stejnou zavaznost. Z hlediska bezpecnosti je rozhodujici predevsim
to, zda chodec vstoupi do jizdni drahy vozidla neocekdvané a zda fidice ptinuti k ndhlému brzdéni nebo
zméné sméru. Preventivni opatfeni by proto méla byt prioritné zaméfena na jednani, ktera
bezprostredné zvysuji pravdépodobnost stretu, nikoli pouze na formalni poruseni pravidel.

3.2. Nepozornost a pouzivani mobilnich zafizeni

Vyznamnym problémem je rozptyleni chodcli mobilnim telefonem, sluchdtky nebo komunikaci s
dalsimi osobami. Pozorovaci studie uskutecnénd ve Velké Britanii na vzorku 1 409 chodcl zjistila
viditelné rozptyleni u 42 % sledovanych osob. Rozptyleni chodci vénovali méné pohledd dopravni
situaci a prechazeni jim trvalo delsi dobu nez chodclim nerozptylenym. Studie soucasné ukazala, zZe
negativné mlze plsobit nejen mobilni telefon, ale také hovor s jinym chodcem.

Preventivni opatieni proto nemusi byt zaméfena pouze na zakaz pouzivani telefonu. U&innéjsi mize

byt pfipominani jednoduchého postupu: pred vstupem do vozovky se zastavit, odlozit telefon, vyjmout
alespon jedno sluchatko, rozhlédnout se a navazat vizudlni kontakt s fidicem. Vhodnym mistem pro
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takovou komunikaci jsou okoli Skol, zastavky verejné dopravy, velké prestupni uzly a frekventované
prechody.

Proc¢ chodci pravidla porusuji

Porusovani pravidel nelze vidy vysvétlit pouze neukdznénosti. Redlné chovani chodcl vyznamné
ovliviiuje také usporaddani dopravniho prostoru. K pfechazeni na ¢ervenou nebo mimo prechod mohou
pfispivat:

e nepfimérené dlouha ¢ekaci doba na zeleny signal,

o pfilis kratkd doba pro bezpecné prejiti vozovky,

e dlouhd nebo nepfima trasa k nejblizsSimu prechodu,

e prechod umistény mimo pfirozenou pési trasu,

e nedostatecny rozhled pres zaparkovana vozidla,

o pfilis Siroka nebo vicepruhova komunikace,

e chybéjici ochranny ostrlvek,

e nizka viditelnost prechodu,

e slozitd nebo nesrozumitelna signalizace,

e vysoka rychlost motorovych vozidel,

e nedostatecné Siroké nebo chybéjici chodniky.

Zahrani¢ni vyzkum provedeny na 16 svételné fizenych kfizovatkach v ¢inském Su-Cou, ktery analyzoval
4 586 chodcl a 881 pripadll prechazeni na ¢ervenou, ukazal souvislost mezi porusovanim pravidel a
délkou prechazeni, dobou ¢erveného signdlu, poctem jizdnich pruh(, intenzitou dopravy a provedenim
prechodu. Vysledky potvrzuji, Ze chovani chodct neni dano pouze jejich osobni disciplinou, ale také
parametry konkrétniho mista (https://www.mdpi.com/1660-4601/19/21/14420).

3.3. Vzdélavani na konkrétni situace

Obecné sdéleni ,,davejte pozor“ ma omezeny Ucinek. Vzdélavani by mélo byt zaméreno na konkrétni
situace a spravné rozhodovani, napriklad:

pro¢ chodec nema absolutni prednost,

e jak ovérit, Ze jej fidi¢ skute€né vidi,

e jak bezpecné prechazet vicepruhovou komunikaci,

e proc€ nevstupovat do vozovky mezi stojicimi vozidly,

e jak se chovat pfi pfijezdu tramvaje,

e proc pred prechazenim odlozit telefon,

e jak postupovat, pokud béhem pfechazeni skondi zeleny signal,
e jak pouZivat reflexni prvky,

e jak se pohybovat po spolecné stezce pro chodce a cyklisty,

e jak se chovat pfi prljezdu vozidel IZS.

Vhodna je kombinace Skolni vyuky, komentovanych vychazek, situa¢niho nacviku v redlném prostredi
a mistnich kampani zamérenych na konkrétni rizikovy prechod. Vzdélavani nema stat samostatné, ale
ma byt spojeno s bezpecnou infrastrukturou, fizenim rychlosti a pfiméfenym dohledem.

4. Aktudlni bezpecnostni rizika chodcti a cyklistl a jejich prevence z pohledu
dopravni vychovy
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© nehod s deasti paciyialm piEy
cyklistd v r, 2025
: © 29% 2
VYCHOVA: cancstatréfwidee | [VYCHOVA:
* nécvik oviddani, brzdéni, vyhybani bez dalsiho Géastnika « kontrola nastaveni a vybavy kola

+ del&i brzdna draha a vyZ&i rychlost
+ bezpeénd rychlost na stezkich
+ pravidia predjizdéni a ohleduplnost

+ z4kaz jizdy ve dvou na kolobézce
NEZNALOST PRAVIDEL NOVYCH

B FOREM MOBILITY

Nejasnosti: kde je dovoleno jezdit,
jak prekonat prechod, pfednost, parkovani,
jizda ve dvou, vhodna rychlost...

+ volba asistence a odhad rychlosti
* néacvik rozjezdu, brzdéni, zatacek
* pouzivani prilby a zrcatka

* planovani bezpeénéjsi, trasy

ALKOHOL U CYKLISTU
A UZIVATELU KOLOBEZEK

Alkohol zjistén u:
31% cykiista
(nehody zavinéné)
43% uzivateld
kolobézek
(vr. 2025)

VYCHOVA: VYCHOVA:

7 STARNUTI POPULACE A BEZPECNOST

ROSTOUCI ROZDILY RYCHLOSTI
NA SPOLECNYCH STEZKACH

MOBILNi TELEFONY,
SLUCHATKA A ROZPTYLENI

A @

chodcti bylo
viditelné rozptyleno

(Britska studie,

1409 chodct)

VYCHOVA:
* prizpisobit rychlost situaci
* predjizdét s odstupem, upozornit

VYCHOVA:

* rutina: zastavit - odlozit telefon —
rozhlédnout se — navazat oéni kontakt

* praktické ukazky rozdilu reakéni doby

* navigaci nastavit pred jizdou

* telefon ovlddat a2 po zastaveni

* pocitat s détmi, seniory a zvifaty
* pfi vysoké koncentraci zpomalit/ sesednout

KONFLIKTNI VZTAHY MEZI
CHODCU UCASTNIKY PROVOZU
Osoby 65+
tvori vice nez
polovinu
usmrcenych
chodcti a
cyklistd.

VYCHOVA:

* dostatek ¢asu na prechazeni

« viditelnost a reflexni prvky

* bezpetny vybér mista

* komentované vychazky v okoli zafizeni

VYCHOVA:

= povinny kratky bezpe&nostni modul
v aplikaci/ptjéovnach

« strucna a prakticka pravidla

* kratky test pred prvni jizdou

+ simulace Géinkd alkoholu (bryle)

+ dopad na rovnovahu, vidéni, reakce

« riziko t&zkého zranéni i pfi nizké rychlosti
* jasné sdéleni: alkohol + jizda = velké riziko

* meénit perspektivu: zaZit roli druhych

* slepé Ghly nakladnich vozidel

+ modelové konfliktni situace

* respekt, trpélivost a vzajemné pochopeni

4.1. Elektrokola a elektrokolobézky

Nejvyraznéjsi zménou je rychly rozvoj elektricky podporované mobility. Elektrokola umoZniuji
dosahovat vyssi rychlosti i lidem, ktefi nemaji dostate¢nou cyklistickou zkusenost, fyzickou kondici
nebo schopnost rychle reagovat. Elektrokolobézky maji mala kola, citlivé fizeni a relativné vysokou
rychlost, coz zvySuje riziko padu na nerovnostech a pfi prudkém brzdéni.

V roce 2025 se uzZivatelé elektrokol a elektrokolobézek podileli témér na 40 % vSech umrti cyklistd.
Celkem bylo evidovano 5 033 nehod s ucasti cyklistl, pficemz 49 % predstavovaly samostatné havarie
bez dalSiho ucastnika. Mezi nejc¢astéjsi priciny nehod zavinénych cyklisty patfily nespravny zplsob
jizdy, nevénovani se fizeni a nepfimérena rychlost.

V letech 2023 az 2025 bylo pfi jizdé na elektrokolech a elektrokolobézkach usmrceno 40 osob a dalSich
248 bylo téZce zranéno. Jen v roce 2025 tvorili uZivatelé téchto prostiedkl vice nez tietinu (38,4 %)
vSech usmrcenych cyklistli. Data také potvrzuji rychly narlst nehodovosti — pocet nehod na
elektrokolech i elektrokolobézkach se béhem poslednich let vyrazné zvysil.
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Vyvoj usmrcenych osob: Cyklisté (N)
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Obr. 3 Vyvoj usmrcenych a téZce zranénych cyklistt

Zdroj: https://besip.gov.cz/

Tabulka 1. Vyvoj nehodovosti a nasledkt na elektrokolech v obdobi 2023-2025

Elektrokola nehod usmrcenotézce zranéno|lehce zranénozranéno celkem
2023 427 8 37 326 371 |mezirocné
2024 641 |12 38 510 560 51%
2025 870 10 67 694 771 38%

Tabulka 2. Vyvoj nehodovosti a nasledku na elektrokolobézkach v obdobi 2023-2025

Elektrokolobézkynehod usmrcenotézce zranéno lehce zranéno zranéno celkem
2023 432 3 24 332 359 |mezirocné
2024 539 2 36 402 440 23%
2025 823 5 46 637 688 56%

Zdroj: www.besip.cz

Riziko vzniku dopravnich nehod se vyrazné lisi také podle véku cyklistl. Seniofi ve véku nad 65 let
tvofili vice nez polovinu usmrcenych cyklistl (56 %). Vétsina tragickych nehod se stala ve dne (85 %) a
pfiblizné polovina v obci (49 %). Vice nez polovina cyklistl (51 %) byla usmrcena vlastnim zavinénim.

Prevence z pohledu dopravni vychovy

Vyuka by méla byt rozdélena podle konkrétniho dopravniho prostfedku. Nestaéi obecné Skoleni
»,bezpecné jizdy na kole“.
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Pro uZivatele elektrokol a elektrokolobézZek je potfebné zaradit:
e prakticky nacvik rozjezdu, brzdéni a vyhybaciho manévru,
e vysvétleni delSi brzdné drahy pfi vyssi rychlosti,
e ndcvik jizdy v zatackach a na mokrém povrchu,
e bezpecnou volbu rychlosti na spole¢nych stezkach,
e upozornéni na obtiZznéjsi vnimani rychlosti ostatnimi Gcastniky,
e pravidla predjizdéni chodcl a pomalejsich cyklist(,
e zakaz jizdy ve dvou na jednomistné elektrokolobézZce.

BESIP jiz vyuziva programy eBike Bezpecné a Bezpecné na elektrokolobézice. Do budoucna by bylo
vhodné, aby prodejci a paj¢ovny nabizeli kratké bezplatné zaskoleni, podobné jako se Skoli pouzivani
nékterych pracovnich nebo sportovnich zafizeni.

4.2, Vyssi riziko pro seniory na elektrokolech

Elektrokola zpfistupnuji cyklistiku starsim lidem a mohou vyznamné podporovat jejich mobilitu.
Soucasné jim ale umoznuji jet rychlosti, které nemusi odpovidat jejich fyzickd kondice, rovnovaha,
reakéni schopnosti nebo zkusenosti uzivatele. Evropské zdroje oznacuji osoby starsi 65 let za jednu z
nejvice ohrozenych skupin cyklist(.

V Ceské republice tvofili v roce 2025 seniofi nad 65 let vice ne? polovinu usmrcenych cyklisti. BESIP
zaroven upozornuje, Ze seniofi patfi mezi skupiny s nizkou mirou pouZzivani pfilby. Problémem tedy

vevs

Reseni z pohledu vychovy

Programy pro seniory by nemély mit podobu pouhé prednasky o pravidlech. Vhodnéjsi je prakticky
kurz pfed zahajenim pouZivani elektrokola:

kontrola spravného nastaveni kola,

volba vhodného stupné asistence,

nacvik rozjezdu a zastaveni,

krizové brzdéni,

bezpeéné sesedani a nastupovani,

prljezd zatackou,

odhad rychlosti pfi jizdé z kopce,

pouzivani pfilby,

planovani méné ndrocné a bezpecnéjsi trasy.

LN EWNE

4.3. Rostouci rozdily rychlosti na spolec¢nych stezkach

Na spoleénych komunikacich se dnes setkavaji chodci, déti, lidé se psy, bézni cyklisté, elektrokola,
kolobézky, béici a uZivatelé kompenzacnich pomicek. Rozdily v rychlosti, hmotnosti a zplsobu
pohybu jsou proto vyrazné vétsi nez v minulosti.

Zvlast problematické jsou neprehledné Useky, podjezdy, mosty, zastavky, vyjezdy z objekt(i a mista,
kde se pési a cyklistické trasy krizi. Uzivatel elektrokola mize jet rychlosti blizkou méstskému
automobilovému provozu, zatimco chodec se pohybuje ptiblizné rychlosti chlze. Pfitom oba pouzivaji
stejnou plochu.
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Prevence z pohledu dopravni vychovy

Vychova by méla pracovat s principem odpovédnosti rychlejsiho vic¢i pomalejSimu. UZivatel rychlejsiho
a tézsiho prostfedku by mél:

e pfizpUsobit rychlost rozhledovym podminkam,

e predjizdét pouze s dostate€nym odstupem,

e predvidat pohyb déti, senior(l a zvirat,

e vcas a pfimérené upozornit na predjizdéni,

e neprojet vysokou rychlosti mezi chodci,

e pocitat s tim, Ze chodec nemusi zvukovy signal slyset,

e pfivysoké koncentraci chodcl sesednout nebo vyrazné zpomalit.

4.4, Mobilni telefony, sluchatka a rozptyleni

Pozornost chodcl i cyklist( stale vice ovliviiuji mobilni telefony, sluchatka, navigace a chytré hodinky.
Rozptyleni je problematické zejména pfi prechazeni vozovky, v blizkosti tramvajovych trati a pfi zméné
sméru jizdy.

Britska pozorovaci studie na vzorku 1 409 chodct (The Impact of Pedestrian Distraction on Safety
Behaviours at Controlled and Uncontrolled Crossings, https://www.mdpi.com/2673-7590/3/4/65 )
zjistila viditelné rozptyleni u 42 % sledovanych osob. Rozptyleni chodci kontrolovali dopravni situaci
méné Casto a potfebovali na prfechdazeni delsi dobu. Studie sou¢asné ukazala, Ze rizikovym rozptylenim
nemusi byt jen telefon, ale také intenzivni rozhovor s dals$i osobou.

Prevence z pohledu dopravni vychovy
Pouhé sdéleni ,,nedivej se do telefonu” ma omezeny ucinek. Vhodnéjsi je ucit konkrétni rutinu:

Zastavit se, ukoncit praci s telefonem, rozhlédnout se, navazat ocni kontakt a teprve potom vstoupit
do vozovky.

U déti Ize pracovat s praktickymi pokusy, pfi nichz plni jednoduchy ukol nejprve bez telefonu a
nasledné s rozptylenim. Rozdil v reakéni dobé a poctu prehlédnutych podnétl byva presvédcivéjsi nez
zdkaz. U cyklist( je dulezité pripominat, Ze navigaci je tfeba nastavit pred jizdou a telefon ovladat az
po bezpeéném zastaveni.

4.5. Neznalost pravidel novych forem mobility

Rada uZivatelG nevi, Ze osoba jedouci na kolobézce je z pohledu ¢eského prava cyklistou. Nejasnosti se
tykaji také jizdy po chodniku, ptrejezdu pro cyklisty, vedeni kola pres prechod, prednosti pfi kfizeni
komunikace nebo rozdilu mezi béznym elektrokolem a rychlejSim ¢i technicky upravenym strojem.
BESIP vyslovné uvadi, Ze pro uZivatele kolobézek plati stejnad ustanoveni jako pro cyklisty.

Problém zvysuji sdilené prostfedky pouzivané turisty a nepravidelnymi uzivateli. Ti se mohou do
provozu zapojit bez zkuSenosti, bez znalosti mistnich pravidel a nékdy také bez vhodné ochranné
vybavy. Evropské instituce proto upozoriuji na potiebu odliSovat vzdélavani podle typu prostfedku,
Ucelu cesty a charakteristik uzivatele.
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Prevence z pohledu dopravni vychovy

Pfed prvni jizdou na sdileném prostredku by méla aplikace zobrazit stru¢ny povinny bezpecnostni
modul, idedlné doplnény kratkym testem. Informace musi byt situac¢ni a praktické:

e kde je dovoleno jezdit,

e kde ajak parkovat,

e zda je dovolena jizda po chodniku,

e jak ptekonat prechod pro chodce,

e jak dat znameni o zméné sméru,

e proc nejezdit ve dvou,

e jaka rychlost je vhodnd mezi chodci,

e jak reagovat pfi pfijezdu tramvaje.

4.6. Alkohol u cyklistt a uZivatell kolobézek

Pfetrvdvajicim problémem je spolecenska tolerance alkoholu pfi jizdé na kole nebo kolobéZce. V roce
2025 byl alkohol nebo jind ndvykova latka zjisténa u 31 % cyklistQ, ktefi zavinili dopravni nehodu. U
nehod zavinénych uzivateli elektrokolobézek cinil tento podil podle udaji BESIP 43 %.

Prevence z pohledu dopravni vychovy

Kampan by neméla pouze opakovat, zZe alkohol je zakazany. Méla by narusit pfedstavu, zZe ,jedno pivo
na kole nevadi“, a nazorné ukdzat dopad alkoholu na:

e rovnovahu,

e odhad rychlosti,

e rozdéleni pozornosti,

e perifernividéni,

e brzdéni a vyhybani,

e ochotu riskovat.

V Brné lze vyuzit zkuSenosti ADVv s opileckymi brylemi. Simulace by vSak méla byt doplnéna
praktickym vysvétlenim, protoZe bryle napodobuji pfedevsim poruchu vidéni a koordinace, nikoli
snizenou sebekontrolu a prfecenovani schopnosti.

4.7. Starnuti populace a bezpecnost chodcl

Starsi chodci mohou potfebovat vice ¢asu na prejiti vozovky, obtiznéji odhaduji rychlost vozidel a
mohou hlfe slySet bliZici se automobil, tramvaj nebo cyklistu. Osoby ve véku 65 a vice let jsou
disproporcné zastoupenou skupinou mezi usmrcenymi chodci a cyklisty. V méstskych oblastech pfitom
zranitelni Ucastnici predstavuji pfiblizné 70 % vSech usmrcenych.

Prevence z pohledu dopravni vychovy

Dopravni vzdélavani seniori by mélo byt praktické, mistné zamérené a bez zbytecného moralizovani.
Vhodnymi tématy jsou:

bezpeény vybér mista pro pfechdzeni,

odhad rychlosti elektrokol a tichych vozidel,

pouzivani reflexnich prvka také v obci,

e bezpeéné nastupovani do MHD,
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e prechazeni komunikaci s tramvajovym provozem,
e pldnovani bezpecnéjsi pési trasy,
e vyznam pravidelnych kontrol zraku a sluchu.

Velky pfinos mohou mit komentované vychdazky piimo v okoli seniorskych zafizeni. U¢astnici spole¢né
identifikuji problematickd mista a sou¢asné mohou méstu preddvat poznatky o kratkych signalnich
Casech, prekazkach, Spatném osvétleni nebo chybéjicich mistech k odpocinku.

4.8. Konfliktni vztah mezi motoristy, chodci a cyklisty

Bezpelnost oslabuje také vefejnda debata zalozenda na hledani ,nejhorsi“ skupiny. Cyklisté jsou
pausalné obvifovani z nedodrzovani pravidel, motoristé z agresivity a chodci z nepozornosti. Takové
uvazovani podporuje konfliktni jednani a pfehlizi, Ze jedna osoba byva béhem jediného dne chodcem,
cestujicim MHD, fidicem i cyklistou.

Evropské bezpecnostni koncepce vychdzeji z pristupu Safe System, ktery pripousti nevyhnutelnost
lidské chyby, ale odmita, aby béZna chyba vedla ke smrti nebo tézkému zranéni. Odpovédnost proto
nenese pouze jednotlivy Ucastnik, ale také spravce komunikace, projektant, vyrobce vozidla,
samosprava a kontrolni organy.

Prevence z pohledu dopravni vychovy

Vychova by méla podporovat zménu perspektivy. Velmi tc¢inné mohou byt spolecné programy, v nichz
Si:

e Tidi¢ ndkladniho vozidla vyzkousi pohled cyklisty pfi tésném predjizdéni,

e cyklista usedne do kabiny ndkladniho vozidla a pozna rozsah slepych uhlQ,

e chodec zaZije rychlost elektrokola na spolecné stezce,

e cyklista vyzkousi pohyb osoby se zrakovym omezenim,

e Ucastnici spolecné feSi modelové konfliktni situace.

Cilem nema byt urcit vinika celé skupiny, ale ukdzat, jak stejné misto vnimaji rlzni uzivatelé.
Zdroje informaci:

- Rocenka dopravy Brno 2025 https://www.bkom.cz/informacni-centrum/rocenky-dopravy-
brno-15/rocenka-dopravy-brno-2025-pdf-251

- BESIP https://besip.gov.cz/

- CDV https://cdv.gov.cz/

- Aredl dopravni vychovy a vzdélavani https://www.dopravnihristebrno.cz/
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Téma ¢.1

Bezpecnost dopravy ve méstech, dopravni vychova

Ostravské komunikace, a.s.

Dopravni vychova, Nehodovost

1. Uvod

Magistrat mésta Ostravy, konkrétné odbor dopravy, jakozto obecni Urad obce s rozsifenou pisobnosti
zfidil pracovni skupinu Aktiv mésta Ostravy pro BESIP, jejimZ Fizenim jsou povéfeny Ostravské
komunikace, a.s., oddéleni dopravniho inzenyrstuvi.

Preventivni Cinnost této skupiny je mimo jiné zamérena zejména také na zajiSténi dopravni vychovy
déti, zak( zakladnich Skol v€etné zdravotné postizenych a zakud se specidlnimi vzdélavacimi potfebami.
Ve spolupraci se skolami a skolkami je zajistovana vyuka Zaku jako zacinajicich cyklistd na détskych
dopravnich htistich a jsou organizovany soutéze s dopravni tematikou, zamérené na ziskani zakladnich
teoretickych a praktickych znalosti a dovednosti o dopravnich predpisech.

Aktiv BESIP také ve spolupraci s krajskym koordinatorem BESIP a dalSimi subjekty zajistuje v oblasti
prevence bezpecnosti provozu na pozemnich komunikacich i dalsi aktivity, napf. prezentaci ocenénych
praci z dopravnich soutézi déti nebo napf. seminare pro pedagogy, zabyvajici se dopravni vychovou aj.

2. Zajisténi vyuky dopravni vychovy na détskych dopravnich hristich

Prostfednictvim odboru dopravy je kaZdoro¢né zajistovana teoretickd i praktickd vyuka zakd,
zacinajicich cyklisti, na détskych dopravnich hfistich. Vyuka na détskych dopravnich hfistich je v
soucasné dobé nejucinnéjsi formou dopravni vychovy déti. Konkrétné se jedna o vyuku zaka 3. a 5.
roc¢nikd nejen ostravskych zakladnich a specialnich skol, ale i zakladnich a specialnich skol ve spravnim
obvodu Ostrava. Vyuka zdk( 4. roc¢nik( je financovana krajskym koordindtorem BESIPu a
Ministerstvem dopravy CR.

Dlouhodobé je tato ¢innost pro zaky vsech zakladnich a specidlnich skol zajistovana na dvou détskych
dopravnich hfistich, a to v aredlu Zakladni sSkoly a materské Skoly Ostrava-Hrablvka, A. Kucery 20, a
dale na détském dopravnim hFisti na ulici Orebitska v Ostravé-Prfivoze, které ale provozuje oddil
prevence Méstské policie Ostrava. Naklady Aktivu BESIP na dopravni vyuku na MS a ZS A. Kuéery &ini
¢astku ve vysi presahujici 300 000,- K¢.
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Détské dopravni hfisté v aredlu MS a ZS A. Kucery v Ostravé-Hrablivce

Teoreticka ¢ast vyuky 3. ro¢nikl zahrnuje 3 vyucovaci hodiny, kdy se Zaci uci zakladni pravidla provozu
na pozemnich komunikacich, vyznam a dulezitost pouzivani ochrannych cyklistickych ptileb, povinné
a doporucené vybaveni kola a chovani chodcl jako ucastnik silni¢niho provozu. Teoreticka ¢ast vyuky
probihd v uc¢ebné dopravni vychovy. Praktickd ¢ast vycviku v rozsahu 2 vyucovacich hodin je zajisténa
na détském dopravnim hfisti, kde si déti procvicuji zakladni prvky pfi jizdé na kole (jizda u pravého
okraje vozovky, hlavni a vedlejsi komunikace, zastaveni na znameni ,,Stlj, dej pfednost v jizdé,” nacvik
jizdy o jedné ruce). Pfi nepriznivém pocasi prakticka ¢ast vyuky probiha v u¢ebné dopravni vychovy —
hry, video, zpétny projektor, cvicna stolni kfizovatka apod.

Teoreticka ¢ast vyuky 5. roc¢nikd v rozsahu 2 vyucovacich hodin se kona v u¢ebné dopravni vychovy a
zahrnuje vyklad pravidel silni¢niho provozu zaméren na to, v ¢éem Zaci nejvice pfi zavére¢ném testu ve
4. rocniku chybovali, udrzbu jizdniho kola a zaklady prvni pomoci. Prakticka ¢ast vycviku v rozsahu 3
vyucovacich hodin se kond na détském dopravnim hfisti, kde si Zaci individudlné cvici to, co jim déla
nejvice potize, dale dodrzovani dopravni kdzné, ohleduplné chovani k ostatnim a jizdu pres prekazky
— jizdu zruénosti.

Odbor dopravy zajistuje i vyuku a vycvik déti materskych skol a specidlnich matefskych skol, rovnéz i
Skolnich druzin a zakladnich skol 1. a 2. ro¢nik(, a to na détském dopravnim hfisti v aredlu Materské
gkoly, Ostrava — Poruba, Ukrajinska. Naklady Aktivu BESIP na dopravni vyuku na MS Ukrajinskd se
kazdoroc¢né pohybuji okolo 100 000,-.
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Détské dopravni hfisté v aredlu MS Ukrajinskd v Ostravé-Porubé

Vyuka a vycvik déti je zamérena na vytvareni zaklad(i spravného chovani v dopravnich situacich a vede
k pochopeni a praktickému zvladnuti vhodného chovani déti predskolniho véku v silniénim provozu.
Projekt uplatiiuje praktickou ¢innost s détmi na dopravnim hfisti, vyuziva prvky prozitkového uceni a
uskutecnuje prakticky vycvik fady dovednosti, které déti potfebuji ziskat pro svlj bezpecny pohyb v
silni¢nim provozu.

3. Dopravni soutéz mladych cyklista

V ramci dopravni vychovy a vyuky je v ramci BESIPu rovnéz zajistovana a realizovana soutéz ,,Dopravni
soutéz mladych cyklist(“, ktera je vyvrcholenim systematické vyuky dopravni vychovy. Jedna se o
soutéz, kde v rdmci pripravy na jednotlivé discipliny (pravidla provozu na pozemnich komunikacich v
teorii a jejich uZiti v praxi, jizda zru¢nosti, zasady poskytovani prvni pomoci atd.) ziskavaji déti znalosti
a dovednosti, potfebné k samostatné Ucasti v provozu na pozemnich komunikacich. Neni od véci
upozornit na skutec¢nost, Ze soutéZz ma mezinarodni charakter, kdy po okresnich/méstskych kolech je
realizovano krajské kolo, na jehoz zajisténi se mimo krajského koordinatora podili pravé odpovédni
pracovnici odboru dopravy a Aktivu BESIP, poté nasleduje republikové kolo a vitézové se ucastni
mezinarodni soutéze, ktera probiha vzdy v jiném staté.

Ceskd republika je nékolikandsobnym mistrem Evropy v této mezindrodni soutéii
a samotni soutézici z Moravskoslezského kraje byli nékolikrate témi, ktefi se stali mistry Evropy.
Naposledy v roce 2019, kdy soutéz slavila 40 let své existence, to byly pravé déti
ze zakladni Skody Krnov, které se témito mistry Evropy staly.
V Ostravé se kona nékolik okrskovych kol a kolo méstské, které primo organizuje Aktiv BESIP. ZvIast se
pak konaji kola zakladnich Skol pro Zaky se specidlnimi vzdélavacimi potfebami. Méstského kola, které
se tradi¢né kond na détském dopravnim hFisti ZS a MS Alberta Kuéery v Ostravé — HrabGvce, se pak
zUcastniuji druzstva, ktera se Uspésné nominovala v okrskovych kolech.
Organizace soutéze obnasi v ramci okrskovych kol ze strany Aktivu BESIP materidlni zabezpeceni
soutéZe v podobé vyhernich cen a medaili a distribuce nakoupeného materidlu jednotlivym
zodpovédnym pracovnikim. V ramci okresniho kola obndsi organizace ze strany Aktivu BESIP
nasledujici:
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e zpracovani propozic soutéze

e zajisténi ucasti organizdtori — Odbor dopravy Magistratu mésta Ostravy, Ostravské
komunikace, a.s., Zachranny tym Ceského ¢erveného kfize Ostrava, Dopravni inspektorat
Policie CR Ostrava, Mé&stska policie Ostrava, Klub dopravni vychovy, odbor kultury a kolstvi
MMO, UMOb Moravska Ostrava a Pfivoz, UMOb Ostrava — Jih, zaméstnanci a studenti ZS A.
Kucery

e zajiSténi stravy a pitného rezimu po cely den pro vSechny ucastniky soutéze

e priprava a tisk formulafli, archl, diplom( a nakup upominkovych predméti pro vsechny
Ucastniky soutéze

e zajiSténi odmeén pro vitéznd druzstva — pohdry, medaile a vyherni ceny

e zajisténi opravy jizdnich kol na zakladni Skole A. Kucery

e ve spolupraci s Ostravskymi komunikacemi a.s. a Z§ a MS A. Kuéery obnova vodorovného i
svislého dopravniho znaceni

vevs

ktera kazdoroc¢né vyzaduje vyraznou koordinaci vSech ucastnikll k zajisténi hladkého konani celé
soutéze.

e Aktivné se kazdorocné okresniho kola zucastni zpravidla:

e 8-10 druzZstev déti v |. vékové kategorii (2 divky + 2 chlapci v jednom druzstvu)

e 8-10 druzstev déti ve Il. vékové kategorii (2 divky + 2 chlapci v jednom druZstvu)
e cca 15 hostl ze zastupcG MMO, méstskych obvodd, PCR, MPO

e 30 organizatoru

e 20 zastupcl ZS A. Kugery

Okresni kolo dopravni soutéZe mladych cyklisti 2024 — jizda zruénosti

V ptipadé pozadavk(l krajského koordindtora BESIPu zajistuji ¢lenové Aktivu BESIP také vypomoc u
krajského kola, které se kona ve Frenstaté pod Radhostém po dobu 2 kalendarnich dni.
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4. Vybaveni détskych dopravnich hfist

Aktiv BESIP poskytuje také vyznamné financéni prostfedky na dovybaveni détskych dopravnich hfist,
kterd slouzi k praktické vyuce a vycviku zakd v oblasti dopravni vychovy. Podpora je zaméfena
vyhradné na Skolska zafizeni, kterd maji se Statutarnim méstem Ostrava uzavienou smlouvu o zajisténi
vyuky a vycvik(l Zaka tj.:

e Materskou a zakladni Skolu A. Kucery v Ostravé-Hrabuvce
e Materskou Skolu Ukrajinskd v Ostravé-Porubé

V rdmci této podpory financuje Sirokou S$kdlu vybaveni a udrzby, které pfispivaji
k efektivnimu fungovani dopravnich hfist, napriklad:

e pfilby, kolobézky a jizdni kola, které jsou nezbytné pro prakticky vycvik déti

e opravy stavajicich jizdnich kol, ktera zajistuji bezpecnost a funkénost pomucek

e doplrikové vybaveni dopravnich htist, jako jsou dopravni znacky, kuzely, semafory nebo dalsi
vyukové prvky

Tato podpora ma za cil nejen zlepsit podminky pro praktickou vyuku, ale také zvysit motivaci déti k
zapojeni do dopravni vychovy. Diky modernimu a kvalitnimu vybaveni si déti osvojuji pravidla
silni¢niho provozu zabavnou a zaroven bezpeénou formou, coz prispiva
k jejich ochrané a prevenci urazu.

5. Spoluorganizace Seminare metodikd dopravni vychovy

Ve spolupraci s krajskym koordindtorem BESIP organizuji ¢lenové Aktivu BESIP také dvoudenni
odborny semindr, jehoz cilem je podpora a rozvoj dopravni vychovy v materskych a zakladnich Skolach.
Seminar je uréeny pro vsechny metodiky, ktefi maji zajem prohloubit své znalosti v oblasti bezpecénosti
silni¢niho provozu, modernich vzdélavacich metod a efektivniho predavani informaci détem. Béhem
dvou dni na Ucastniky ¢ekd bohaty program, ktery zahrnuje odborné prednasky na aktualni témata,
tykajici se dopravni vychovy a bezpecnosti na silnicich, praktické workshopy zamérené na interaktivni
metody vyuky, vyuZiti modernich vzdélavacich pomlcek a aplikaci do kazdodenni praxe. Nechybi ani
doprovodné aktivity, které zpestfi program a umozni ucastnikiim odpocinek. Nedilnou soucasti jsou
diskuze a sdileni zkusenosti, které umozni Ucastnikim nacerpat inspiraci a podnéty od kolegt z jinych
skol. Pro vSechny ucastniky je vzdy zajisténo stravovani (obédy, vecere, snidané) a ubytovani pfimo v
misté konani seminare.

Cilem zajistit maximalni pohodli a soustfedéni na program bez dalSich organizacnich starosti. Seminar

je prilezitosti nejen ke vzdélavani, ale také k navazani uzite¢nych kontaktl a sdileni zkuSenosti v
pratelské atmosfére.
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Semindr metodikt dopravni vychovy

6. Ostatni cinnosti

Za ucelem zvyseni povédomi o bezpecnosti silni¢niho provozu jsou poradany také rdzné soutéze a
tematické akce, které Aktiv BESIP organizuje pro déti i Sirokou verejnost. Soutézi se o hodnotné ceny.
Tyto soutéZe nejenze prispivaji k osvojeni spravnych navykl v oblasti bezpecnosti na silnicich, ale také
motivuji ucastniky k aktivnimu zapojeni a poskytuji prilezitost pro zabavné uceni. Mezi tyto soutéze
patfi:

e Vytvarna soutéz ,Déti, pozor, Cervenal”
o vytvarnd soutéz s tématikou bezpecénosti silni¢niho provozu uréena pro vSechny déti ve

véku od 5 do 15 let

e Internetova dopravné znalostni soutéz
o internetovd soutéz pro vefejnost spocivajici ve shromazdéni spravnych odpovédi

Ucastnikd soutéZe na testové otazky

e Letnifotograficka soutéz

o Soutéz spocivajici v pofizeni fotografie s dopravni tématikou

7. Vyhodnoceni dopravni nehodovosti

Oddéleni dopravniho inZenyrstvi Ostravskych komunikaci zpracovavd vyhodnoceni dopravni
nehodovosti, které je kazdoro¢né predavano vsem ¢lenlim pracovni skupiny, zejména pak krajskému
koordinatorovi BESIPu. Pro ucely tohoto pfispévku jsou uvedeny souhrnna data za posledni obdobi,
ktera ilustruji aktualni stav bezpecnosti na Uzemi mésta.

Ve srovnani s rokem 2024, doslo v roce 2025 k poklesu poc¢tu dopravnich nehod o 11 %. Za rok 2025
dopravni policie fesila na Uzemi statutarniho mésta Ostrava 2 981 dopravnich nehod, coz je oproti
roku 2024 pokles o 376 DN. Na uzemi spravné pridruzenych obci mezirocné poklesl pocet Setfenych
nehod 0 92 na 166 DN.

Ze vsech policii feSenych dopravnich nehod 68,1 % (tj. 2030 DN) zpusobili fidi¢i motorovych vozidel.
Chodci v¢. déti zplsobili 32 nehod (1,1 %), cyklisté v¢. déti 82 (2,8 %). Zbyvajici ¢ast 837 DN (28,1 %)
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zpUsobili ostatni nebo nezjisténi ucastnici. Vinici dopravnich nehod, byli nejvice muzi ve véku 41-60
let (517 DN).

Oproti roku 2024 (5 usmrcenych osob) bylo v roce 2025 usmrceno 8 osob (+3 osoby). Z usmrcenych
bylo 6 chodcl (+5), z nichZ 1 nehodu zavinil, a Zadny cyklista (-1).

Byl zaznamenan pokles poctu nehod pod vlivem alkoholu nebo drog na 91 (-36 DN), pfi téchto
nehodach nebyl nikdo smrtelné zranén, 4 osoby byly téZce zranény a 27 osob lehce zranéno.

Vyse hmotné Skody zaznamenala pokles 0 28,77 mil. K¢ (na 218,161 mil. K¢). Vyse Skody na 1 nehodu
se sniZila na 73 184 K¢.

PFi¢inou nejvice dopravnich nehod bylo dle zaznamu Policie nespravné otaceni nebo couvani — 813
DN.

NejrizikovéjSimi kfizovatkami z pohledu relativni nehodovosti na zemi mésta byly:

e rondel sev. spoj x SZ rampa Marianskohorska 1,32 DN na mil. vozidel
e Vitkovicka x Dr. Malého 1,19 DN na mil. vozidel
e Vitkovicka x SZ rampa Plzenska 1,01 DN na mil. vozidel

NejrizikovéjSimi Useky z pohledu relativni nehodovosti byly ulice:

e Rodimcevova v Gseku Cujkovova — Pavlovova 23,13 DN na milion vozokm
e Svornosti v Useku Vyskovicka — tramvajovd smycka 13,51 DN na milion vozokm
e Hlavni tfida v Useku 17. listopadu — Porubska 3,67 DN na milion vozokm

Obecné si nejvice dopravnich nehod pripsala parkovisté priléhajici ke komunikaci (15,3 %). Na
prechodech pro chodce a v jeho blizkosti (do 20 m) se stalo 8,2 % ze vSech nehod.

Na 60 vyhodnocovanych svételné fizenych kfizovatkdch se stalo 156 dopravnich nehod Setfenych
policii, z toho dle spinacich ¢ast 36 nehod (23 %) pfi vypnutém signalizacnim zaftizeni.

Z pohledu tydne se v priméru nejcastéji bouralo ve ¢tvrtek (501 DN) a v prlibéhu dne mezi 15. a 16.
hodinou (212 DN). Z mésict bylo nejvice nehod evidovano v zafi (276 DN).

Vypracoval: Ing. Jakub Fabry
Ostravské komunikace, a.s.
Novoveska 1266/25

709 00 Ostrava, Marianské Hory
tel.: 595 621 338

fax: 595 621 103

mobil: 607 027 326

e-mail: fabry@okas.cz

CI' Ostravskeé
komunikoce, a.s.

i
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Téma ¢.1

Bezpecnost dopravy ve méstech, dopravni vychova

Technicka sprdva komunikaci hl. mésta Prahy

.
POSUZOVANI NEHODOVOSTI V PRAZE USEKEM DOPRAVNIHO INZENYRSTVi (TSK —
UDI)

Bezpecnost dopravy v Praze: Analyza dat 2025, klicové trendy a strategie mésta.

1. Uvod

Posuzovani nehodovosti v Praze zpracovava Usek dopravniho inZenyrstvi (TSK — UDI), konkrétné
Oddéleni dopravnich analyz a DI koordinace. Soucasti analyz je sledovani celkového vyvoje nehod,
zranéni a dopravnich vykonu v Praze, s dirazem na vizualizaci historického vyvoje v letech 1961-2025
(kde rok 2000 predstavuje 100 %). Sledovana je predevsim relativni nehodovost, tedy pocet nehod
pripadajicich na jeden milion ujetych vozokilometrd (primérné hodnoty za celou komunikacni sit
v Praze), a celkové dopravni vykony predstavujici ujeté vozokilometry na siti.

Vyvoj nehod, zranéni a dopravnich vykoni v Praze
Celad komunikaéni sit, rok celkem

Pty nel
nuhodobt kesaii

Masledky nehod

wywoj v % (100'% = rok 2000)

Analyza nasledkl smrtelnych nehod za rok 2025

Pti analyze nasledk( smrtelnych nehod na Gzemi hl. m. Prahy za rok 2025 se ukazuje jasna korelace
mezi nepouzivanim bezpecnostnich prvkl a fatalnimi nasledky. Kritickym obdobim byl prvni a druhy
kvartal roku 2025, kdy doslo k nejvyssi koncentraci nehod s vice zranénymi osobami najednou.

Preventivni doporuceni:
Hlavnim apelem pro pfisti obdobi musi byt zvySeni pozornosti fidicl v mistech s vysokym
pohybem chodcl a disledné dodrzovani prednosti v jizdé.

Identifikace rizikovych mist

Z dopravné-inzenyrskych dat jsou podrobné vyhodnocovéna specifickd kritickd mista sité:
e  Mista a Useky s nejvy$sim poctem nehod na 100 m délky v Praze za rok 2025.

e Mista a Useky s nejvyssim poctem nehod chodcl v Praze za rok 2025.
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Dlouhodoba data déle upozoriuji na alarmujici meziro¢ni trend celkového poctu nehod chodcl a
zejména déti na Uzemi hl. m. Prahy v letech 2018-2025.

+25 % A

V roce 2025 bylo zranéno 81 Zvysena rizikovost a nevhodné
déti (mezirocni nartst o 25 %). chovani. Déti samy zavinily 46
nehod (nartst o 15 %).

Mista a (seky s nejvyidim poltem nehod na 100 m délky v roce 2025

Tabulks 11 Absolutni potet nehod na kitiovatce

1085 + 2045 BULHAR 0

[ [ Nehod na
0DE Y Ooiz  Ue Lotater Xore< 100 m
9027 9028 85

N scHOm 2 12 1z G

26 0 40 0

Méfitko: 1:200 000

Mista a Gseky s nejvyidim poltem nehod chodcd v roce 2025

Chalo 001 Nawew N 5CH 3 7 u
6065 VITEZNE NAMESTI " 0 o
2001 PALACKEMO NAMEST L )

Tabulka 16 Usoky 8 nejvybtim podtem nohod chodod
Uset

Legenda. h

Méfitko: 1:200 000

e

2. Zvyklosti a chovani ucastnikd v prazském provozu

Cyklisté a limity prazského prostoru

Klicovou vyhodou pro cyklistickou dopravu je rozsahla rekreacni sit stezek vedena podél rek (Vitava,
Berounka) a potokl (Rokytka), ktera je zcela izolovana od automobilG. Velkou vyhodou je také
bezplatny prevoz kol vlaky, metrem a privozy v rdmci Prazské integrované dopravy (PID) a Uspésné
zavedeny bikesharing integrovany s kartou ¢i aplikaci Litacka.

Hlavni slabinou vSak zlstava kopcovity reliéf s vyraznym prevysenim a historickd struktura mésta
s Uzkymi ulickami v centru. Kamenna dlazba snizuje komfort jizdy. Cyklisté navic narazZeji na vzajemnou
nepropojenost jednotlivych tras v SirSim centru a neochotu mésta ubirat pruhy ¢i parkovaci mista
automobil(im ve prospéch bezpecné cykloinfrastruktury.

To ¢asto vede k vyuzivani chodnik( cyklisty, coz je typické reakce prazskych cyklistd na strach z hustého
a agresivniho automobilového provozu na silnici. Tento jev ale pfinasi stresové stavy na chodce
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pohybujici se po chodnicich. Mezi dalsi ¢asté prestupky cyklistli patfi jizda po pfechodech pro chodce
bez sesednuti z kola, prUjezd jednosmérnymi ulicemi v protisméru bez legalnich cyklo obousmérek a
nerespektovani svételné signalizace.

Chovani chodct

vrve

obrazovek telefonl za chlze, klickovanim a prebihdnim mezi popojizdéjicimi vozidly v kolonach
¢i venceni pst na dlouhych samonavijecich voditkach.

S masivnim rozvojem bezdratovych sluchatek s funkci potlac¢eni hluku (ANC) rapidné klesa ostrazitost
chodcl, ktefi pak ¢asto vibec neslysi zvonéni bliZiciho se cyklisty ¢i tichy provoz elektrokolobézek.
Objevuje se také neznalost nebo lhostejnost k vodorovnému znaceni, kdy chodci vyuZivaji vyhrazené
cyklopruhy jako odkladaci prostory napfiklad pfi vyndavani véci z automobilu, pfipadné v nich stoji
pfi Cekani pred prejitim vozovky.

3. Bezpecny, ohleduplny a dostupny pohyb po mésté

Filozofie a klicové pilife pro bezpecnéjsi méstskou mobilitu vychazeji ze zakladni myslenky, Ze zadna
ztrata lidského Zivota nebo vazné zranéni v silni¢nim provozu neni pfijatelné. Lidsky Zivot ma absolutni
hodnotu.

e Systém dopravy ma byt navrZzen tak, aby odpustil nevyhnutelné lidské chyby. Chyba na silnici
nesmi znamenat trest nejvyssi, tedy smrt.

e Zakladni fyzikalni limity ¢lovéka urcuji rychlostni limity. Chodec srazeny v rychlosti 30 km/h ma
90% s$anci na preziti, pfi 50 km/h uz jen minimalini.

e Je nutné systematické odstrafiovani nehodovych mist, provadéni stavebnich uUprav ulic
za Ucelem snizeni rychlosti vozidel a rozvoj bezbariérovych a prehlednych prechodi pro chodce
s délenymi ostruavky.

Zasadni je zacileni na zranitelné ucastniky provozu prostfednictvim preventivnich kampani — napf.
na déti na dopravnich hfistich, seniory ¢i zacinajici mladé ridice.

4. Konkrétni opatreni a jejich pfinosy

Oblast opatfeni Detaily a cile

26ny 30 a zklidiovani Snizeni rychlosti z 50 na 30 km/h. VyuZiti zklidiujicich E).rv\{ku, jako jsou

doprav - Y o5 :

e prostfedi pro vSechny ucastniky.
Program , Pésky Vytvareni bezpecnych a atraktivnich tras s podporou skol a rodi¢d. Cilem je
do skol“ vychova zodpovédnych navykud u déti a dlouhodobd zména chovani.

. ., Instalace délicich ostrlvkd, wvysunuté chodniky, zlepSovani svételné
Zvysovani

signalizace, bezbariérové Upravy a zajisténi lepsi viditelnosti pro snizeni

bezpeénosti chodct N
P poctu nehod.

. Tvorba oddélené cyklo infrastruktury a propojovani klicovych smért
Cyklo infrastruktura . v y a propoj y
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Zaver

Implementace dopravné-inZzenyrskych opatfeni zamérenych na bezpecnost se ve verejném prostoru
setkdva s rlznymi reakcemi. Velmi pozitivni pfijeti zaznamenavaji programy tykajici se bezpecné cesty
do Skoly a skolni ulice, které ziskavaji vyraznou podporu u rodich, déti i uciteld. Odborna i laicka
verejnost si zde ceni predevsim zklidnéni prostoru, snizeni stresu pfi rannich pfrichodech a celkové
CistSiho ovzdusi v bezprostfednim okoli Skolnich budov.

Naopak se smiSenymi a obcas i konfliktnimi reakcemi se potyka zavadéni ploSnych Zén 30 a s tim
souvisejici redukce jizdnich pruh(. Tato plosnd opatfeni ¢asto nardzZeji na odpor urcité casti ridica, kteri
je vnimaji jako omezeni dopravni plynulosti, jez je jinak pro celkové hodnoceni komunikacni sité
stézejni velicinou (napf. pfi sledovani prostrednictvim tzv. ,Indexu kvality dopravy” nebo intenzit
dopravy). Diskuse k témto Upravdam proto vidy vyZzaduje velmi citlivou komunikaci pfinost a
podklddani navrh( relevantnimi daty, ktera prokazuji vyrazny pokles vaznych nehod v upravenych
oblastech. Je proto zcela nezbytné neustale sbirat zpétnou vazbu a postupné pfizplsobovat opatieni
tak, aby byla dlouhodobé ucinn3, férova a pfijatelnd pro vétsinu ucastnik( provozu.

Zdroj:

e TSK hl. m. Prahy. Dostupné z: www.tsk-praha.cz
e Data a analyzy Useku dopravniho inZenyrstvi — Oddéleni dopravnich analyz a DI koordinace, rok 2025.

Ing. Lukas Kincl, specialista rozvoje dopravy

Il.
DOPRAVNI VYCHOVA

Vyznam, cilové skupiny, obsah, formy, organizace a ovérfovadni ucinnosti dopravni vychovy.

1. Uvod a vymezeni dopravni vychovy

Dopravni vychova predstavuje systematickou pripravu ¢lovéka na bezpecény, samostatny a odpovédny
pohyb v dopravnim prostredi. Jeji obsah presahuje pouhou znalost pravidel silniéniho provozu a
zahrnuje také praktické dovednosti, orientaci v dopravnich situacich, vnimani rizika ¢i utvareni
bezpecnych navyka.

Predstavuje soustavny vzdélavaci proces, jehozZ cilem je pripravit jednotlivce na bezpeény pohyb a
rozhodovani v dopravnim prostredi. Nejde pouze o predavani znalosti pravnich pravidel a predpis(.
Ucastnik dopravy musi byt schopen pravidla spravné pouzit v konkrétni situaci, véas rozpoznat
nebezpecdi, odhadnout chovani ostatnich a s ohledem na to i zvolit odpovidajici zptsob jednani.

Obsah dopravni vychovy se méni podle véku, zkuSenosti a role Ucéastnika. Jinou podobu ma u ditéte,
které se uéi prechazet komunikaci, jinou u zaka pfipravujiciho se na samostatnou jizdu na kole a
odliSnou u zacinajiciho, profesionalniho nebo starsiho fidi¢e. Spolecnym zakladem jsou znalosti
pravidel, praktické dovednosti, orientaci v provozu a vytvareni bezpecnych ndvyku.
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Ve vztahu k celkové bezpecnosti silnicniho provozu je dopravni vychova jednim z nastroju prevence.
Soucasné pojeti bezpecného systému zdlraziuje, Ze vzdélavani nemuize nahrazovat bezpecnou
infrastrukturu, pfimérenou rychlost, bezpecnd vozidla nebo dohled. MzZe vSak vyznamné ovlivnit
zpUsob, jakym je Ucastnici situace vnimaji a jak se v nich rozhoduji.

2. Cilové skupiny dopravni vychovy

Dopravni vychova zacind jiz v predskolnim véku. U nejmensich déti se soustfedi zejména na bezpecny
pohyb po chodniku, pfechdzeni vozovky, zdkladni orientaci v prostoru, viditelnost a rozliSovani
jednoduchych dopravnich situaci.

Na prvnim stupni zakladni Skoly se rozsifuje o samostatné rozhodovani chodce a cyklisty. Déti se uci
vyznam dopravnich znacek, zasady prednosti, chovani na kfiZovatkach, bezpecné ovladani jizdniho
rozptyleni pozornosti, mikromobilita, alkohol a jiné ndvykové latky, prvni pomoc nebo odpovédnost
ucastnika provozu.

U dospélych se dopravni vychova prolina s pfipravou ridica, profesnim vzdélavanim, preventivnimi
kampanémi a cilenymi Skolenimi. Specifickymi skupinami jsou profesionalni fidici, seniofi, cyklisté,
uZivatelé elektrokol a dalSich prostfedk( individudlni mobility. U kazdé skupiny je nutné volit odliSny
obsah i metody.

Cilova skupina Klicova témata Hlavni metody a zaméreni
Predskolni vék Pohyb po chodniku, prechazeni, Hry, pribéhy, jednoduché praktické
viditelnost, zakladni orientace modelové situace.
Vv prostoru.
Zaci Z8 Znacky, prednost v jizdé, jizda na kole,  Teorie ve t¥idé, prakticky nacvik na
(1. 2. stupen) mikromobilita, rizikové faktory. DDH, Prukaz cyklisty.
Dospéli a seniofi Profesni pfiprava, nova pravidla, Komentované jizdy, trenazéry,
reaktivacni kurzy, asisten¢ni systémy. preventivni kampané.

3. Obsah dopravni vychovy
Obsah dopravni vychovy se cleni do ¢tyr zakladnich pilifa a navazujicich prirezovych témat:

e Pravidla silnicniho provozu: Dopravni znaceni, pfednost v jizdé, chovdni na kfizovatkach,
povinnosti chodce a cyklisty, zasady bezpecného pohybu na komunikaci a pravidla pouzivani
ochrannych a zadrznych prvka.

e Vnimani dopravni situace: Sledovani podnét(, spravné rozhlizeni, odhad rychlosti a vzdalenosti,
rozpoznani konfliktu jesté pred jeho vznikem a predvidani jednani ostatnich. Znalost pravidla
sama o sobé nezarucuje spravné rozhodnuti v redlném provozu.

o Praktické dovednosti: Volba bezpeéného mista k prfechdzeni (chodci), ovladani kola, signalizace
zmény sméru, bezpecné rfazeni a prujezd krizovatkou (cyklisté), vliv rychlosti, vzdjemnych
rozestupd, Unavy Ci asistencnich systém (fidici).

e Moderni a prufezova témata: Viditelnost, pouzivani mobilnich telefon( za jizdy, vliv alkoholu a
drog, Unava, bezpecna rychlost, poskytnuti prvni pomoci a reakce na rozvoj mikromobility
(elektrokola a kolobézky).
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4. Formy a metody dopravni vychovy
Dopravni vychova mUze probihat teoreticky, prakticky nebo kombinaci obou forem:

e Teoreticka vyuka: Realizuje se ve tfidé, vzdélavacim zafizeni nebo prostrednictvim digitalnich
nastroju. Vyuziva slovni vyklad, pracovni listy, dopravni mapy, obrazové materidly, videa a
modelové situace.

e Prakticky nacvik: Probiha na détskych dopravnich htistich, Skolnich dvorech, cviénych plochach
nebo v bezpetném redlném dopravnim prostredi. Hlavni vyhodou je prevod teorie
do konkrétniho jednani s okamzitou zpétnou vazbou.

Metodickym zakladem je nazornost, aktivni zapojeni a postupnost — vyuka zacind jednoduchymi
situacemi a postupné prechazi ke scénariim vyzadujicim sledovani vice podnétl soucasné.

o Mladsi déti: Vyuzivaji se hry, pfibéhy a modely kfizovatek.

e Starsi Zaci: Osvédcuje se prace s fotografiemi, videosekvencemi a rozhodovacimi tlohami typu
,Co udeélate v této situaci?” nebo , Kde vznika riziko?“.

e Dospéli: Uplatiiuje se komentovana jizda, simulatory a rozbor realnych situaci.

Zakladnim principem dlouhodobé ucinnosti je opakovani a systematicka ndvaznost.

5. Détska dopravni hristé

Détské dopravni hristé (DDH) predstavuje cviény prostor, ktery simuluje realny silni¢ni provoz
(komunikace, krizovatky, prechody, dopravni znaceni, svételna signalizace). Vytvafi bezpecny
mezistupen mezi teoretickou vyukou a samostatnym pohybem v provozu.

Vyuka na DDH propojuje kratky teoreticky vyklad s praktickou jizdou pod dohledem instruktora. Zak
fesi konkrétni situace a instruktor maze v pfipadé chyby vycvik okamzité zastavit, problém vysvétlit a
nechat zopakovat.

U Zaka 4. rocnikl zakladnich Skol je vyuka propojena s pfipravou na ziskani Prukazu cyklisty
dle metodickych materidla BESIP. Cilem je, aby Zaci zvladli teorii i praktické ovladani kola pfi reseni
dopravnich situaci.

6. Organizace dopravni vychovy ve Skole

Ve Skolnim prostfedi je dopravni vychova zaclenovana do béiné vyuky, prarezovych témat,
projektovych dnd nebo samostatnych kurzi. Nejvyssi efektivity dosahuje pfi opakovaném pulsobeni
v rliznych vékovych obdobich.

Doporuceny trifazovy model vyuky:

1. Pfiprava ve tfidé: Teoretické procvic¢eni pravidel a znaceni.

2. Prakticky nacvik: Aplikace pravidel v modelovém provozu na dopravnim hfisti.
3. Vyhodnoceni: Zpétna reflexe a rozbor konkrétnich chyb po névratu do Skoly.

Obsah vyuky by mél zohledniovat mistni podminky a vyuZzivat realné pfechody pro chodce, kfiZzovatky,
zastavky a trasy z nejblizsiho okoli skoly.
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7. Dopravni vychova v Praze

V Praze je aplikovan propojeni skolni vyuky s praktickou pfipravou na détskych dopravnich hristich.
Technicka sprava komunikaci hl. m. Prahy (TSK) na zakladé povéreni Magistratu hl. m. Prahy zajistuje
organizaci vyuky na DDH, pfipravu vzdélavacich akci i tvorbu metodickych material(i pro Skoly.
e Rozsah vyuky: Do systému je zapojeno 9 détskych dopravnich hfist a vyukou projde témér
47 tisic déti rocné.
e Limity a rozvoj: Modelové prostfedi DDH neumi zcela nasimulovat redlné rychlosti vozidel,
parkovani Ci sloZité chovani fidi¢d. DalSim vyvojovym krokem je systematické propojeni vyuky na
DDH s nacvikem na bezpecnych trasach v okoli Skol a analyzou lokalnich rizik.

8. Ovérovani znalosti, dovednosti a tucinnosti vyuky

Hodnoceni v dopravni vychové nesmi byt omezeno pouze na pisemné testy. Zatimco test ovéruje
znalost znacek a pravidel, praktickd zkouSka provéruje schopnost aplikovat je v redlném case
pfi sledovani okoli.
e Praktické hodnoceni cyklisty: Sleduje se ovladani kola, rozhlédnuti pfed zménou sméru,
signalizace rukou, dodrzeni ptednosti v jizdé a schopnost reagovat na chybu druhého.
e Hodnoceni vzdélavacich programu: Sleduje se zména znalosti i redlného chovani uGcastnikd
(posuzovani pred a po vyuce, pozorovani v provozu, analyza opakujicich se chyb).

9. Uloha dopravnich odbornikfi

Dopravni vychova propojuje poznatky z dopravy, pedagogiky, psychologie a komunikace. Dopravni
odbornici pfispivaji zejména:
¢ Infrastruktura a fakta: Propojenim vyuky s redlnou infrastrukturou, nehodovymi lokalitami a
aktualnimi zménami v provozu.
e Odborné posouzeni: Posouzenim odborné spravnosti vyukovych podkladd a ndvrhem
praktickych scénara.
e Lokalni analyza: Analyzou konkrétnich rizik v feSenych lokalitach.
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10. Zavér

Dopravni vychova je dlouhodoby a prakticky zaméreny vzdéldvaci proces. Jeji zaklad tvofi znalost
pravidel, vnimani dopravni situace, praktické dovednosti a bezpetné zvyklosti. Vyznam dopravni
vychovy nespociva pouze v predani teoretickych informaci, ale pfedevsim v tom, zda ucastnik dokaze
naucené postupy spravné uplatnit v redlném provozu.

Pouzité a doporucené zdroje:

e MINISTERSTVO DOPRAVY CR / BESIP:
— Strategie BESIP 2021-2030. Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2021. Dostupné z: besip.gov.cz.
— Tematicky pldn systematické dopravni vychovy na détském dopravnim hfisti pro zaky 4. ro¢nikd ZS,
2024. Dostupné z: besip.gov.cz.
e TECHNICKA SPRAVA KOMUNIKACI HL. M. PRAHY:
Dopravni vychova. Informace o organizaci vyuky na détskych dopravnich hfiStich v Praze. Dostupné z: tsk-
praha.cz.
e  MINISTERSTVO SKOLSTVi, MLADEZE A TELOVYCHOVY:
Ramcové vzdélavaci programy a problematika bezpecného chovani v dopravé.
e EVROPSKA KOMISE:
Road Safety. Evropsky rdmec bezpecnosti silni¢niho provozu a pfistup Safe System. Dostupné z: road-
safety.transport.ec.europa.eu.

Jifina Vondrackov3, specialista Besip
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Téma ¢.2: Vyvoj komunikacni sité a dalsich dopravnich cest ve vasem
meésteé

Garant: Brnénské komunikace a.s.

1. Historicky vyvoj méstské komunikacni sité (od stfedovékych cest k rozvoji dopravni sité mést)

e Historické formovani dopravni struktury mésta, vznik a vyznam hlavnich cest na Uzemi mésta,
historické jddro mésta a utvareni radialni ulicni sité, prirozené sméry spojeni mésta s
extravilanem

e Vliv urbanistického vyvoje mésta na podobu dopravy ve mésté, pocatky uzemniho planovani
rozvoje mésta véetné jeho dopravni sité, funkéni zatfidéni komunikaci

e Promény dopravy v obdobi modernizace mésta, rozvoj Zelezni¢ni sité a jeji vliv, vznik a
rozSifovani méstské hromadné dopravy

2. Soucasnost méstské komunikacni sité (od aktualniho zatizeni sité k implementaci kapacitné a
prostorové proveditelnych opatfeni)

e Soucasny stav dopravni sité mésta

e Hlavni dopravni problémy a rizikova mista

e Verfejnd doprava a prestupni vazby

e Regulace automobilové dopravy a podpora udrzitelnych forem dopravy

3. Koncepce a budouci rozvoj komunikacni sité (od ambiciéznich vizi udrzitelné mobility
k praktickému hleddani prostoru, kapacit a kompromist)

e Budouci rozvoj dopravy a kapacitni rezervy mésta

Zmény dopravnich potreb a predikce ristu/poklesu dopravnich intenzit
Planovani dopravni sité a hledani udrzitelného usporadani, vyvoj nazorl na feseni komunikacni sité
mésta
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Téma ¢.2

Vyvoj komunikacni sité a dalSich dopravnich cest ve vasem mésté
Brnénské komunikace a.s.

1) Od stredovékych cest k rozvoji dopravni sité mésta

Strategicky vyznam Brna byl posilen jiz ve dvacatych letech 11. stoleti, kdy je s Bfetislavem I. spojovano
vybudovani hradu, respektive hradisté. Tento mocensky bod souvisel s kontrolou prostoru Starého
Brna a navazujicich cest. Nazev Brno je odvozovan od hradu Brnen.

Zaklad dopravniho vyznamu Starého Brna uréovala mimoradné vyhodnd poloha u brodu pres Svratku
mezi dnedni Kfizovou a Videriskou ulici. Slo o misto, kde pFechod feky neomezovaly ani p¥ikré svahy,
ani rozsdhlé zamokrené nivy. K brodu se véjifovité sbihaly cesty od jihu a jihozapadu, zejména od
Bfeclavi, Podivina, Rajhradu a Znojma.

1.1. Vznik a vyznam hlavnich cest na tzemi mésta: véjit cest ke Starému Brnu (12.
stoleti)

Ke starobrnénskému brodu se soustfedovaly cesty od Breclavi, Podivina, Rajhradu a Znojma. Za
brodem pokracovala hlavni komunikace Kfizovou ulici do prostoru predpokladaného starobrnénského
hradu a ddle k rotundé Panny Marie.

Obrazek 1: Brno kolem roku 1230%*(1:2880)

*Zdroj: Asanacni plan Brna
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Ve druhé poloviné 12. stoleti a na pfelomu 12. a 13. stoleti se zacala formovat prostorova struktura,
kterd predurcila pozdéjsi vedeni komunikaci, polohu bran i rozmisténi trZist. DaleZitou osu tvofila
spojnice pozdéjsi Brnénské a Méninské brany v linii Starobrnénska — severni strana Zelného trhu — Orli,
pfi niz se soustifedovalo osidleni i vyrobni aktivity. Dalsi vyznamna trasa smérovala pfiblizné v linii
Peroutkova —jihozdpadni strana Zelného trhu — Kapucinské namésti — Josefskda ulice a mohla navazovat
na ddlkovou cestu z Podunaji pres Staré Brno ddle na vychod. Zelny trh tak vystupoval jako dopravni
uzel, kde se starsi cesty pravdépodobné vidlicovité rozdélovaly. Na prelomu 12. a 13. stoleti zesilil pfiliv
cizich kolonistll a vznikla potfeba nového sidlisté, protoZe Staré Brno bylo omezeno zamokfenymi
plochami svratecké nivy, obranné nevyhodnou polohou a excentrickym umisténim v brnénské kotliné.
Nové osidleni se proto rozvijelo pod vychodnim Gbocim Spilberku a severné od star$iho osidleni pod
Petrovem. Zakladem se stala komunikace od jihu v trase dnesni Masarykovy ulice, ktera se v prostoru
dnedniho namésti Svobody rozdélovala na severni smér po Bé&hounské ulici a vétev po Ceské ulici
smérem k udoli Svratky, hradu Vevefi a pravdépodobné dale k TiSnovu. Tvar trZisté i pozdéjsi méstské
usporadani byly podminény pribéhem téchto cest.

1.2.  Vliv urbanistického vyvoje mésta na podobu dopravy ve mésté: opevnéni, brany a
trzisté (13. stoleti)

Prvni zminka, v niZ je Brno oznaceno jako mésto, se vztahuje k roku 1238. V pribéhu 13. stoleti se
postupné formovala uli¢ni sit historického jadra, jejiz zakladni struktura v podstaté funguje dodnes.
Méstské privilegium Vaclava I. z roku 1243 dokladd pravni zavrSeni formovani stfedovékého Brna a
zaroven existenci mésta vymezeného prikopem, hradbami a zdmi. Opevnéni uzavielo méstsky prostor
a soustredilo vnéjsi komunikace do bran, které se staly rozhodujicimi dopravnimi uzly. Ve stejném roce
jsou dolozeny méstské trhy, jejichz fungovani zaviselo na pravidelném pohybu osob a zbozi.

Brnénské hradby jsou pisemné doloZeny v letech 1243 a 1247. Opevnéni soustfedilo pfistupové
komunikace do péti bran, které navazovaly na hlavni obchodni cesty: Brnénskou branu, Méninskou
branu od vychodu, Zidovskou branu od Olomouce, Béhounskou branu od Prahy a Veselou branu od
TiSnova a hradu Vevefi. Brany tak predstavovaly klicové uzly mezi vnéjsi cestni siti a vnitroméstskymi
ulicemi.
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Obrdzek 2: Stredoveké Brno 1348

Stredovéks Brno (k roku 1348); podle O. Vicara, 1958; 1 - kostsl sv. Pstra, 2- kostsl sv. Jakuba, 3 - kostel sv. MikuldZe, 4 - &v. krdlovska kaple,
- Kéter dominikdmi, 6 - Kaster minorink 7- Hditer augustinidnek, & - kostel Viech Svatich 9- Mditer dominikinek (&v. Krdlovskd sahvrada),
10 - Spitalrd kostel sv. Jana Krtitels, 11 - dvorec kriGovmikal, 12 - Kdster cisterciacek a stary kostel Paroty Marie (rpmi sv. Awygy).

13- kostel sv. OldFicha a Prokopa, 14 -kostel sv. Vaclava, 15 -benediktincké proboZztvi na Luhu (Komdrov), 10-kostel sv. Martina,
17 - Zpitdlnd kostel sv. Stépdna, 18 - Kdster premonsordni v'Zdbrdovicich, 19 - HdEter augustinidrui poustevnikai (po roce 1350),
20 - kldster kartuzidoui v Krdlové Poli; Méstské brdwy: A - Brménzkd, B - Veseld, C - Beriownskd, D - Branka (byvald Méninskd),

E - nova Méninska, F- lidovska; Rimské éislice osnacyji 1.-JV. pFedméstskou énwt tec'l

¢ linis jgjich h
Ve 13. stoleti se postupné ustalila méstska komunikacni sit zaloZzena na vedeni ulic, podél nichz byla
soustfedéna zastavba. Domy byly umistovany pfi uli¢ni ¢are nebo v jeji bezprostfedni blizkosti, coz

doklada existenci vymezenych ulic a vefejnych prostor. Definitivni stabilizace méstského pldorysu,
komunikacniho systému a struktury zastavby nastala v prabéhu 14. stoleti.

Obrdzek 3: Brno rok 1400* (1:2880)

*Zdroj: Asanacni plan Brna.



Vedeni komunikaci a rozsah pfedméstské zastavby ovliviiovala vodni sit. Svratecky ndhon sméroval od
dnesniho Vystavisté pres Staré Brno, pod Pekarskou ulici a aredlem nemocnice sv. Anny, dale podél
Petrova a jizni strany mésta k Dornychu. Spolu s Pondvkou vymezoval prostor predméstského osidleni.
Brnénskd predmeésti se zacala formovat pfiblizné od poloviny 14. stoleti. Nejvyznamnéjsi bylo Staré
Brno, kde byl od poloviny 14. stoleti vybudovan klaster augustiniana.

Poloha mésta byla ovlivnéna terénem. Rozsahl4 svrateckd niva a svahy Petrova a Spilberku neumoznily
vznik jediného centralniho dopravniho uzlu. Sit cest se proto soustfedovala ke starobrnénskému brodu
a do prostoru jihovychodné od Petrova v blizkosti Zidovské brany. Do starobrnénského uzlu ustily trasy
pocatku 13. stoleti byla soucdsti komunikacni sité cesta z Uher pres Skalici a Hodonin, napojena na
tranzitni trasu pres Kralovo Pole, Svitavy a dale do Cech, s odbo¢kami do Kladska a Vratislavi. Ddlezita
byla také cesta od Olomouce a Vyskova, doloZend roku 1261, vedena pres prechod Svitavy a dnesni
Kfenovou ulici. Na Brno se napojovaly i mistni cesty ze Zabrdovic a Obran.

1.2.1. Presmérovani tranzitu pres Brno — 1333 aZ 1348

Hlavni moravskd cesta se plivodné Brnu vyhybala a vedla od Zidlochovic pfes Blug¢inu, Ménin a Zatéany
k Vyskovu a Olomouci. Roku 1333 Jan Lucembursky nafidil rakouskym kupcim povinny prljezd Brnem
a zakazal vyuZivani staré cesty pres Ménin. Roku 1336 byl v Brné zfizen sklad zbozi a roku 1348 Karel
IV. rozsifil povinnost prlijezdu na obchodniky z Rakous, Uher, Polska a dalSich zemi. Brno se tim stalo
vyznamnou tranzitni stanici mezinarodniho obchodu na Moravé.

Pfesmérovani tranzitu zvySilo vyznam starobrnénského prfechodu pres Svratku v misté plvodniho
brodu. Byla nafizena vystavba nového mostu na misté starSiho dfevéného premosténi. Kamenny most
byl dokoncen roku 1372 a roku 1492 nahrazen novym nebo opraven.

1.2.2. Dlazdéni ulic a ochrana komunikaci — 1346 az 1376

Archeologické ndlezy dokladaji, ze komunikace existujici jiz ve 13. stoleti byly misty narusovany mladsi
zastavbou a jimkami. V poloviné 14. stoleti méstské pravo zakazovalo stavét na verejnych cestach a
prostranstvich. Rostouci dopravni vyznam mésta ved| ke zlepSovani kvality komunikaci. Hlavni ulice a
trzisté byly za desté obtizné prichodné kvili hlubokému blatu. V letech 1346 aZz 1376 ziskalo mésto
pravo vybirat poplatky z projizdéjicich koni na financovani dlazdéni ulic. Roku 1346 je doloZeno
dlaZzdéni dnedni Jezuitské ulice, zatimco roku 1354 jesté nebyl vydlazdén Horni trh. . Upravy vstupt do
mésta tak ovliviiovaly obchodni potreby i ptirodni podminky. Vyznamnym zasahem bylo
pravdépodobné prelozeni Méninské brany mimo dosah potoka. Novad poloha sice odstranila
bezprostiedni vazbu na vodni tok, soucasné vsak byla dopravné nevyhodna vici Dolnimu trhu,
dnesnimu namésti Svobody

Komunikaéni vyznam ulic souvisel s napojenim na radnici a hlavni trzisté. Nejhustsi a nejcennéjsi
parcely se soustifed'ovaly kolem centrdlnich a obchodné vyhodnych prostor(, pfedevsim podél spojnic
hlavnich trzist.

Na pocatku 16. stoleti byla komunikaéni sit Brna Uzce propojena s méstskym opevnénim a prichod
méstem urcovaly jednotlivé brany. Klaster zaclenény novymi hradbami do vnitfniho mésta byl
pristupny od kostela sv. Jakuba a Béhounskou branou, pozdéji oznacovanou jako TiSnovska. Kolem
roku 1500 byla prestavéna nebo nové vybudovana vysokd Méninska brana. Kolem roku 1508 bylo
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opevnéni zesileno vystavbou barbakant pfed viemi méstskymi branami a byla pfestavéna Zidovska
brana, pozdéji nazyvana Zelena.

Obrdzek 4: Brno rok 1645* (1:2880)

*Zdroj: Asanacni plan Brna

Po Svédském obléhani roku 1645 bylo rozhodnuto o pfeméné Brna na pevnostni mésto se Spilberskou
citadelou. V 60. letech 17. stoleti vznikalo vnitfni vysoké bastionové pasmo s vodnim pfikopem. Roku
1663 byly pfed méstské hradby vysunuty nové bastiony a prestavéna Zidovska brana. Postupné byly
prebudovéany také Zidovskd a Veseld brana, posunuté dale od mésta a prizptisobené fortifikaénim
pozadavkim.

Opevnéni ur¢ovalo moznosti rozvoje uli¢ni sité i rozmisténi nové zastavby. Z vojenskych divodl nebylo
dovoleno zastavovat prostory na bastionech ani v mezihradbi. Ve druhé poloviné 17. stoleti z ulic a
trZist postupné mizely oteviené stoky a vznikaly prvni podpovrchové cihlové kanaliza¢ni stoky.

Vyvoj komunikacni struktury Brna byl na prelomu 17. a 18. stoleti zdsadné ovlivnén prestavbou mésta
na barokni pevnost. Do roku 1688 bylo nové opevnéni dokonceno a plvodni hradebni systém byl
prakticky opustén. Piistup do mésta se sousttedil zejména pres Brnénskou, Novou Veselou a Zidovskou
branu. Vystavba bastionové pevnosti zménila vztah mezi komunikacemi, méstskou zastavbou a
predpolim. Pevnostni plochy dosahly rozlohy srovnatelné s vlastnim méstem a staly se zasadni
prostorovou bariérou dalSiho urbanistického a komunikaéniho rozvoje Brna.
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Obrazek 5: Brno rok 1749* (1:2880)

*Zdroj: Asanacni plan Brna

2) Cisarské silnice a vznik radialni dopravni sité (18. stoleti)

Cisarské silnice zajistovaly délkové spojeni, okruZni silnice propojila jednotlivé sméry a stanovila
prostorovy rdmec predméstské zastavby.

Na pocatku 18. stoleti vychazela komunikaéni sit Brna ze starSich kralovskych a mistnich cest.
Nejdllezitéjsi byla cesta na Viden vedend pres Staré Brno, HerSpice, Pfizienice, Modfice, Rajhrad a
Pohortelice. Vyznamnd byla také olomouckd cesta pres Podoli, Kovalovice a Rousinov k Vyskovu,
jihlavskd cesta pres Bosonohy a Ostrovacice a svitavska cesta pres Kralovo Pole, Re¢kovice, LipGvku a
Letovice. Zasadni zménu pfinesla vystavba cisarskych silnic. Jejim cilem bylo prevzit hlavni tradi¢ni
sméry, napfimit je a vytvofit primé;jsi dalkova spojeni. Roku 1725 byl vybudovan most pres Svratku ve
Starém Brné a roku 1727 byla otevrena cisarska silnice do Znojma a Vidné. Roku 1740 nasledovala
silnice z Brna pres Vyskov a Prostéjov do Olomouce. Od roku 1752 byly budovany komunikace pfes
Rosice, Ndmést nad Oslavou, Trebic a Jihlavu a také pres Cernou Horu, Letovice a Svitavy. Vysledkem

bylo napfimeni hlavnich tras, zlepseni ddlkového propojeni a posileni Brna jako dopravniho uzlu.

Pro organizaci dopravy byla rozhodujici okruzni silnice vybudovana v letech 1774-1776 kolem vnéjsiho
pevnostniho pasu od Nové Veselé brany pres Prikop k Zidovské brané a na Staré Brno. Zjednodusila
spojeni ve Starém Brné, umoznila prajezd tranzitni dopravy kolem opevnéni a propojila jednotlivé
radidly cisarskych silnic. Soucasné zavazné vymezila budouci vnéjsi okraj okruzni tfidy a stala se osou
dal$iho rozvoje predmésti.

Rozvoj komunikaci Uzce souvisel s industrializaci a ristem poctu obyvatel. Od poloviny 18. stoleti se
vyroba soustfedovala zejména na Velké Nové ulici, Kfenové, Cejlu, Ndhonu, Radlase a v Husovicich.
0Od 70. let 18. stoleti vznikala po obvodu mésta nova pfedmésti. Komunikace zajistovaly jejich napojeni
na mésto i vyrobni aredly a vytvarely zaklad uli¢ni struktury. Rozsifovani uliéni sité bylo podminéno
Upravami terénu a vodniho rezimu. Navazky, odvodnovaci prikopy a vysouseni rybnikd umoznily vyuZit
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dfive zamokFené plochy, zaloZit nové ulice a propojit sidelni celky. V letech 1785-1786 vznikla Cervena
ulice jako prvni délnickda kolonie v rakouské monarchii, roku 1788 vzniklo predmésti Hraze.

Na prelomu 18. a 19. stoleti novd zdstavba vznikala predevsim podél existujicich cest. Rozvijely se
Hlinky, Trnitd, Horni Cejl a roku 1824 Olomoucka ulice. Zruseni nevolnictvi, sjednoceni spravy mésta a
predmésti a rozsifeni pravomoci magistratu odstranily bariéry mezi vrchnostenskymi uzemimi. Pocet
obyvatel vzrostl z 7 805 v roce 1763 na pfiblizné 35 000 v roce 1824, cozZ zvySovalo naroky na dopravni
propojeni mésta.

Ve 40. letech 19. stoleti pokracovaly uUpravy mistnich cest na silnice a vznikaly nové spojovaci
komunikace. Tyto stavby upevnily radidlni dopravni strukturu Brna. Podél ndhonl a feky Svitavy se
formovala primyslova zéna. Dopravni dostupnost a vodni zdroje podporovaly koncentraci vyroby ve
vychodnim, jiznim a jihozapadnim sektoru mésta. Komunikace se staly nositeli urbanizace,
pramyslového ristu a prostorového propojeni predmésti s historickym jadrem.

Obrdzek 6: Takzvany Dlouhy most na starém Brné v roce 1837 byl zkrdcen z ptlvodnich Sesti na ¢tyfi mostni
oblouky a rozsifen ze 4,5 metru na 7,5 metru.

Rozvoj Brna byl omezen bastionovym opevnénim, které oddélovalo predmésti od vnitiniho méstaPo
obsazeni Brna v roce 1809 natidil Napoleon zniit ¢ast opevnéni Spilberku a zruden byl cely vné&jsi
bastionovy pas. Uvolnény prostor podél okruzni silnice se postupné meénil v urbanistickou osu
propojujici vnitini mésto s predméstimi.

3) Stavba Zeleznice a nové komunikace ve mésté (19. stoleti)

V prvni poloviné 19. stoleti se pevnostni pas postupné ménil v méstské komunikace. Zboreni
predsunuté véie Zidovské brany v roce 1835 a jeji nahrazeni Ferdinandovou brénou v letech 1835-
1836 zlepsilo prlichod pevnostnim pasem a vytvofilo napojeni k budoucimu nadrazi. Dnesni ulice Basty
byla vymezena v letech 1838-1839 v prostoru vnitfni hradby nad nadrazim. Rozhodujicim meznikem
byla stavba Zelezni¢ni drahy cisare Ferdinanda na trase Viden—Bfeclav—Brno, povolend 4. bfezna 1836.
V listopadu 1838 probéhla zkuSebni jizda z Brna do Rajhradu a 7. éervence 1839 byla zahdjena doprava
z Vidné do Brna. Zeleznice byla pfivedena do bezprostfedni blizkosti centra, co? si vyzadalo prelozeni
Svrateckého ndhonu, rozsahlé terénni Upravy a vystavbu viaduktu dlouhého 637 metr( se 72 oblouky.
Poloha nadrazi ovlivnila vedeni méstskych komunikaci, likvidaci pevnostnich pfekazek i rozvoj okolni
zastavby.
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Obradzek 7: Plvodni empirové brnénské nddrazi
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Ve 40. letech 19. stoleti rozvoj Zeleznice, uvoliovani fortifikacnich pozemkd a prvni regulaéni zdaméry
zacaly ménit uzaviené pevnostni mésto. Dne 16. prosince 1846 byly pro Zelezni¢ni stavby postoupeny
pozemky Kolisté a pfikopu mezi Ferdinandovou a Novou branou. ProdlouZeni trati si vyZadalo zboreni
plGvodni vypravni budovy a jeji nahrazeni novym nadraznim objektem v letech 1846—-1849.

Vystavba trati na Ceskou Tfebovou odstranila ¢ast parkovych Gprav mezi IV. a V1. bastionem a vyzadala
si zvySeni terénu. Trat pokracovala mezi Cejlem a Kfenovou po viaduktu se 40 oblouky o délce 354
metrd. Zeleznice zlepsila spojeni Brna na Videri a Ceskou T¥ebovou, zarovef viak omezila souvislé
rozvinuti parkového pdsu a parkové okruzni tfidy na jizni strané mésta.

Regulacni plan rozpracovany roku 1845 Josefem Eschem a schvdleny roku 1847 pocdital s novymi
osovymi komunikacemi. Od prostoru byvalého augustinianského klastera méla vést hlavni osa k
dnesnimu Komenského namésti a ddle dnesni Husovou tfidou k obelisku na Frantiskové. Tyto osové
vztahy byly pozdéji realizovany a staly se soucasti okruzni tfidy. Postupné odstrafiovani fortifikacnich
prekdzek umoznilo nové dopravni vazby. V letech 1848-1849 byla odstranéna vnéjsi Brnénska brana,

vnitfni ndsledovala roku 1852 a Hackelova brana byla otevfena pro dopravu ze Svabky a Malé Nové ulice.
Zasahy zvySily prostupnost mésta a vytvofily pfedpoklady pro vyvoj okruzni tfidy.
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Obrdzek 8: Cdst Videriského viaduktu pres Svratku a viaduktu Severni drdhy cisafe Ferdinanda 19. stoleti
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V letech 1868 az 1870 bylo vybudovano spojeni statniho a Rosického nadrazi zalozeného roku 1853,
které vyvolalo upravy Dornychu, Trnité a Plotni ulice. ZruSeni pevnostniho mésta a pocatek nové
komunikacni sité — 1852 az 1858
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3.1.1. Zanik bastionového opevnéni a vznik okruzni tfidy

Rozhodujici zménu pfineslo rozhodnuti z 25. prosince 1852, kdy Brno prestalo byt uzavienym
vojenskym méstem a pevnosti zlstal pouze Spilberk. Nové komunikace byly vedeny &asteéné ve
skalnatém uboci Spilberku a ¢aste¢né po zasypaném pevnostnim p¥ikopu. Za pocatek systematického
budovani okruzni tfidy Ize povaZovat rok 1853. Seifertlv plan z roku 1855 navrhoval 27 stavebnich
blok( propojenych vefejnymi prostranstvimi a formuloval podobu okruzni tfidy. Vyznamnymi prvky
nové sité se staly Husova a JoStova tfida. Odstranéni hradeb, vyuzZiti pevnostnich pozemku a zaclenéni
Zelezni¢niho nddrazi vedly ke vzniku souvislejsi méstské komunikacni soustavy.

3.1.2. Nové ¢tvrti, komunikace a uliéni sit — druha polovina 19. stoleti

Brnénska uli¢ni sit méla vyrazné radialni charakter. Terén, vodni toky a pramyslové arealy rozdélily
mésto do sedmi relativné uzavienych dopravnich oblasti soustfedénych kolem vnitfniho mésta.
Jednotlivé sektory byly ¢asto napojeny pouze jednou hlavni komunikaci, coZ vedlo ke koncentraci
provozu a jiz ve 20. letech ke vzniku dopravnich zacp. Komunikacni sit se soucasné stavala osnovou
novych obytnych ctvrti. Vevefi a Luzanky byly budovany koncepcné s blokovou zastavbou, zatimco od
70. let vznikal zarodek vilové ¢tvrti Cerna Pole a v 80. letech se vilova vystavba rozsifila do Pisarek a
Jundrova, zejména podél Veslarské ulice.

4) Urbanisticky navrh zastavovaciho planu Brna s okolim (20. stoleti)

Vyznamnym impulzem byla urbanistickd soutéZ vypsana 3. ¢ervence 1926 na ndvrh zastavovaciho
planu Brna s okolim. Re$ené Uzemi zahrnovalo mésto v hranicich roku 1919 a $irsi zdjmovy prostor
odpovidajici pfiblizné dneSnimu Uzemi Brna. SoutéZ ukdzala, Ze Zeleznici, méstské komunikace,
dalkové silnice, obytné Ctvrti, primysl a verejné instituce nelze fesSit oddélené. Navrh ,Tangenta“
pracoval s pfemisténim osobniho nddrazi, rozsifenim centra a vytvorenim prehledné Sachovnicové
uliéni sité. Dopravnim principem bylo vylouéeni pribézné dopravy z vnitiniho mésta a jeji prevedeni
na hlavni méstské tahy.
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Obrdzek 10: Mésto Brno roku 1920*
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Zdroj: UstFedni archiv zemé&méfFictvi a katastru

Vnitfni mésto bylo pretizené a hustota zastavby misty dosahovala az 653 obyvatel na hektar. Do
budoucna se navrhovalo omezeni hustoty na 500 obyvatel na hektar ve vnitfnim mésté, 200 obyvatel
v nejhustéji zastavéném pasu predmésti a 100 obyvatel na periferii. Do roku 1946 se pocitalo s
moznym rastem Velkého Brna az na 500 000 obyvatel. Rozptylena zastavba rodinnych domud méla byt
nahrazena planovanim souvislych Uzemi, protoze jeji komunikacni a infrastrukturni obsluha byla
investi¢né naroc¢na.

Tramvajova doprava tvofila zaklad méstské hromadné dopravy a regulacni koncepce pocitala s jejim
prevedenim z pretizenych ulic historického jadra na vnitfni méstsky okruh. Autobusova doprava byla
od roku 1930 organizovana prevazneé jako navazna doprava od konecénych stanic tramvaiji, coz doklada
nadrazenou ulohu tramvajové sité v systému méstské dopravy.

Také Zeleznice predstavovala v Brné jeden z rozhodujicich prostorovych ramcd dopravniho planovani.
V navrhu , Tangenta“ bylo premisténi osobniho nadrazi chapano nejen jako Zelezni¢ni opatreni, ale
jako podminka pro rozsifeni méstského centra jihovychodnim smérem.

Leteckd doprava byla do dopravniho systému mésta zaclenéna roku 1926, kdy bylo mezi Cernovicemi
a Slatinou zfizeno civilni a vojenskeé letisté. Nachazelo se mezi olomouckou silnici a vlarskou drahou.
Poloha letisté ukazuje vazbu letecké dopravy na silniéni a Zelezniéni infrastrukturu. Regulaéni
planovani mélo chrdanit rozvojovou plochu celé ndhorni roviny pred zastavénim, vymezit prostor pro
kasarna leteckého pluku a zajistit napojeni letisté na elektrickou drahu.
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Obrdzek 11: Plan Brna z roku 1943*
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Zdroj: Kuca K,: Brno, vyvoj mésta, predmésti a pfipojenych vesnic, str. 172

Povaleény vyvoj dopravniho systému Brna probihal v podminkach rozsahlého poskozeni mésta. Pfi
osvobozovani ve dnech 25.-26. dubna 1945 bylo zni¢eno 1 300 domd, dalSich 4 000 domu bylo téZce
poskozeno a 8 000 dom( utrpélo lehké Skody. Bezprostiedni prioritou proto byla obnova méstské
zastavby a zakladnich funkci mésta. V letech 1945-1946 bylo zrekonstruovano 924 byt( a v letech
1946-1948 bylo postaveno 1 032 novych bytl. Dopravni rozvoj tak probihal soubézné s obnovou
valkou poskozeného mésta.

Vyvoj dopravy ovlivnily také politické a spravni zmény po Unoru 1948. Od 1. ledna 1949 Brno prestalo
plnit funkci hlavniho mésta Moravskoslezské zemé a ztratilo charakter statutarniho mésta.
Rozhodovani o Brné preslo na krajsky ndrodni vybor. Text tyto zmény oznacuje za vyznamné pro
urbanisticky vyvoj, konkrétni finan¢ni ani provozni dopady na jednotlivé dopravni stavby vSak neuvadi.

4.1.1 Zelezniéni doprava a nadrazni projekty — 1945 az 50. léta 20. stoleti

Ve zdrojovém textu je Zelezniéni doprava zachycena predevsim prostfednictvim ndadraznich a
urbanistickych zaméra. U jednoho dopravniho objektu bylo vybudovano pouze jediné nastupisté kryté
skorepinou, zatimco druhé nastupisté a vypravni budova jiz nikdy nevznikly. Kvili porusenému poradi
vét ve zdrojovém textu nelze tento Udaj bezpecné priradit ke konkrétnimu ndadrazi nebo druhu
dopravy.
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Souborny navrh asanacniho planu historického jadra z roku 1957 pocital z dopravniho hlediska s
rehabilitaci parkového okruhu okruzni tfidy a s jeho rozsifenim také na drdzni pozemky stavajiciho
nadrazi. Zelezniéni nadrazi mélo byt podle navrhu Gplné zrudeno, véetné hodnotné secesni budovy.
Zdrojovy text vSak neuvadi, kam méla byt Zelezni¢ni doprava nebo nadrazi premistény ani jak méla byt
nasledné rfeSena Zelezni¢ni obsluha mésta.

4.1.2. Verejna doprava — 1948 az 60. léta 20. stoleti

Nejvyznamnéjsim doloZzenym zdsahem do verejné dopravy bezprostfedné po valce bylo rozsifeni
tramvajové dopravy. Do roku 1948 byla vybudovdna nova tramvajova trat z Komina do Bystrce, ¢imz
se tramvajova sit rozsifila do zapadni ¢asti mésta. Soucasné byla polozena druha kolej na Zidenické
trati, co? znamenalo kapacitni a provozni posileni existujiciho spojeni v oblasti Zidenic.

Dalsi vyrazny tramvajovy zasah souvisel s pfestavbou Mendlova namésti a nékdejsi Rybarské ulice.
Historické jadro Starého Brna bylo z velké ¢asti zbofeno a rozsifeny prostor namésti byl preménén na
dopravni uzel. Hlavnim dlivodem bylo vytvofeni nového reprezentativniho ptijezdu z Mendlova
nameésti k vystavisti. Kvili nové spojnici byla odstranéna zastavba po obou stranach Rybarské ulice a
do této ulice byla preloZena tramvajova trat, ktera do té doby vedla po Hlinkach.

Trolejbusovd doprava byla v Brné zahdjena v roce 1949. Prvni linky vedly od brnénského nadrazi do
Slapanic, Tufan a Kralova Pole.

Autobusova infrastruktura je ve zdrojovém textu spojena zejména s autobusovym nadrazim
navrzenym Bohuslavem Fuchsem naproti hotelu Grand, které vSak zlistalo pouze torzem. Nedokonéeni
tohoto zafizeni dokladd, Ze nékteré dopravni stavby nebyly realizovdny v plvodné zamysleném
rozsahu.

4.1.3. Smérny uzemni plan Brna

V letech 1950-1951 byla zpracovana urbanisticka studie, z niZz vznikl Smérny Uzemni plan Brna
dokonceny v letech 1956—-1957. Plan rozvijel radidlné-okruzni systém mésta a pocital s rozsifenim
centra jihovychodnim smérem, kam bylo situovano také prelozené nddrazi. Navrhoval rovnéz systém
predmeéstskych center, kterd méla odlehdit pretizenému méstskému centru.

Od konce 50. let se zacala prosazovat panelova vystavba. Prvni prototyp panelového domu byl
postaven roku 1957 ve Fiové ulici v Cernych Polich a skuteény prechod k sidlitni vystavbé
predstavoval rok 1959, kdy se zacalo stavét prvni panelové sidlisté na konci Olomoucké ulice v Novych
Cernovicich. Panelovd technologie vyiadovala provoz paneldrny, prepravu rozmérnych dilcd a
jefabovou montaz, a byla proto zavisla na odpovidajici dopravni a stavebné-logistické obsluze. Sidlisté
Lesna, budované v letech 1962-1973, bylo pfikladem jasné hierarchie komunikaci a oddéleni hlavni
dopravni obsluhy od vnitfniho obytného prostredi. Obvod sidlisté vymezovala témér kruhova okruzni
dopravni komunikace, ze které odbocovaly pouze obsluzné komunikace k obytnym blokdm. Hlavni
automobilova doprava tak byla soustfedéna na obvod souboru, zatimco vnitfni prostor byl uréen jako
obytné a parkové prostredi. Lesna proto predstavovala priklad.
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V 70. a 80. letech prevladla koncepce extenzivniho rozvoje zaloZena na vystavbé satelitnich panelovych
sidlist. Vznikly rozsahlé obytné celky LiSen s Vinohrady, Bystrc, Bohunice se Starym Liskovcem a
Kamenny vrch. Jejich umisténi na okrajich mésta vedlo k prostorovému rozsifeni Brna a soucasné
vytvofilo potfebu novych komunikaci a dopravniho propojeni se starSimi ¢astmi mésta. Néktera
sidlisté vsak vznikala bez odpovidajici obéanské vybavenosti a ¢asto bez dostatecného respektu ke
starsi urbanistické strukture.

4.1.4. Silnicni komunikace a centrum mésta — do 90. let 20. stoleti

Souborny ndvrh asanacéniho planu historického jadra z roku 1957 pocital s omezenim tranzitni dopravy
v historickém jadru. Cilem bylo prevést prlibéznou dopravu na obvod jadra a uvolnit centrdlni
komunikace pro méstské a parkové prostredi. Od 60. let mél rozvoj Brna vyrazné extenzivni charakter.
Mésto se plosné rozsifovalo, rostly vzdalenosti mezi bydlenim, praci a sluzbami a zvySovala se potfeba
dopravniho napojeni novych casti. DUsledkem byla rozsahld prestavba komunikacniho systému
zejména v 70. a 80. letech. Doprava se tak stala nejen technickou infrastrukturou, ale i nastrojem
zacleriovani novych obytnych a vyrobnich Gzemi do méstského organismu.

Od roku 1949 byly novymi tramvajovymi tratémi postupné napojeny Jundrov, Komin, Bystrc, Fucikova
¢tvrt, nové Zeleznicni nadrazi v Kralové Poli a Modfice. Tramvajova doprava proto reagovala na Uzemni
rast mésta, obsluhu novych obytnych ¢asti i napojeni priimyslovych a Zeleznic¢nich lokalit.

Vyrazné rozsiteni trolejbusové dopravy nastalo v 80. letech, kdy byly trolejbusy zavedeny také na Staré
Brno, do Kohoutovic, Bystrce, Komina, Masarykovy &tvrti a Zaboviesk. Spojeni s Bystrci existovalo
pouze v letech 1981-1991. Trolejbusova sit tak doplfiovala tramvajovou dopravu a zajistovala obsluhu
zejména zapadnich ¢asti mésta.

Pfestavba silni¢niho systému navazovala na vybudovani dalnic D1 Praha—Brno—Vyskov a D2 Brno—
Lanzhot—Bratislava. Nové radidly mély nahradit tradi¢ni vypadové komunikace a vést dopravu mimo
souvisle zastavéna uzemi. Velky méstsky okruh mél propojit vnéjsi méstské Ctvrti, omezit prijezd
centrem a prevést tranzitni dopravu mimo historické jadro.

Tranzitni doprava smérem na Blansko, Letovice a Svitavy byla plvodné vedena po Lidické tfidé a ulicich
Stefanikova, Palackého, Kufimska, Banskobystricka a T. Novakové. Pozdé&ji byla pfevedena na radialu
vedenou Sportovni a Budovcovou ulici a hlavné na Hradeckou ulici. Ve vychodnim sméru byla stara
olomoucka silnice od Novych Cernovic nahrazena novou soub&inou radidlou. V jizni ¢asti mésta vznikla
Her3picka radiala od Kidlovic k Ustfednimu hfbitovu s ndvaznosti na Videfiskou ulici a dalnici.

Nékteré dopravni stavby mély vyrazné urbanistické dopady. Necitlivé plsobil priraz Julidanovem a
Zidenicemi v prostoru Gajdosovy ulice a obchvat starych Cernovic, ktery narusil jihovychodni ¢ast
nékdejsi ndvsi. V 80. letech byla ¢astecné zahajena stavba malého méstského okruhu v trase Mendlovo
namésti-Uvoz—Kotlarskd—Drobného-Uzkd—Hybedova—Veletrini tfida—Mendlovo ndmésti. Jeho vedeni
vSak mohlo vyvoldvat konflikty v hodnotnych urbanistickych Uzemich, zejména v oblasti Luzanek.

V roce 1992 byla feSena urbanistickd soutéz na Jizni centrum v prostoru mezi hlavnim nadrazim,
Novymi sady, Komarovem a fekou Svratkou. Jeden navrh pocital s prodlouzenim Masarykovy ttidy,
novym nameéstim a spojnici mezi starym a novym nadrazim. Nové osobni nadrazi mélo byt vyvysené,
aby nebranilo pokracovani ulic a méstské struktury smérem ke Komarovu. Druhy navrh naopak chapal
nové nadrazi jako hranici rozSifovaného centra a soustfedil komunikacni vazby predevsim do pfimé
tangenty z Bene3ovy t¥idy ke Styficim.
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5) Dopady nového tzemniho planu a transformace verejné dopravy (1994-2025)

Uzemni plan z roku 1994 navrhl zasadni pfestavbu Zelezniéni sité a nové osobni nadraZi v odsunuté
poloze. Nové nadrazi mélo byt umisténo na konstrukci nesené sloupy, aby nevytvarelo novou bariéru
v Uzemi.

Dopravni ndvrhy mély pfimy vliv na podobu mésta. Jizni centrum mélo rozsifit centradlni oblast smérem
k jihu a zmirnit excentrické postaveni historického centra. Vychodni centrum mélo vyuzit uvolnény
Zelezniéni koridor mezi Cejlem a Kfenovou a vytvofit novou méstskou tfidu. Dobudovani okruzni tfidy
kolem historického jadra mélo byt spojeno se zklidnénim dopravy. V roce 1995 byla vyhladsena
mezindrodni urbanistickd soutéZz na dobudovani HybeSovy ulice mezi Novymi Sady a Mendlovym
naméstim, kterd méla resit dopravni propojeni i urbanistickou obnovu tohoto prostoru.

Uzemni plan z roku 1994 poéital se zachovanim sportovniho letité v Medlankdach a vojenského letisté
ve Slatiné. Letisté v Tufanech mélo byt dostavéno a vybaveno jako moderni mezindrodni verejné
letiSté. SoucCasné se objevil ndvrh rozsahlého uzlového letisté Brno. Samotné letisté mélo mit plochu
15-20 km? a navazujici sluzby a podnikatelské aktivity dalSich pfiblizné 30 km?2. ProtoZze zamér nebyl
dostatecné vyjasnén, byla ponechdna pouze Uzemni rezerva.

V roce 1994 byla oteviena tramvajova trat Castecné segregovana po Renneské tridé, ktera vyrazné
zrychlila spojeni ze sidlist Stary Liskovec a Bohunice do centra. V roce 2008 nasledovalo prodlouZeni
tramvajové traté z Krdlova Pole do Technologického parku. Probéhla zasadni reforma celého linkového
vedeni. PlOvodni nepfehledny systém s mnoha linkami byl nahrazen prehlednéjsi siti s kratSimi
intervaly a vy3$si kapacitou na paternich relacich.

Meznikem pro Brno a cely Jihomoravsky kraj a mésto Brno byl rok 2004, kdy doslo k postupnému
spusténi IDS JMK. Pfinesl sjednoceni tarifu, koordinované prestupy mezi vlaky, tramvajemi, trolejbusy
a piiméstskymi autobusy a zavedeni zénové-¢asového jizdného. Zeleznice byla pIné za¢lenéna do IDS
JMK. Priméstské vlaky zacaly plInit funkci rychlé vnitroméstské a priméstské dopravy (linky S2, S3 atd.).
Celé obdobi 1994-2015 charakterizovala intenzivni urbanisticka i politicka diskuse o odsunu Hlavniho
nadrazi z jeho stdvajici polohy do jihoseverniho kolejisté (poloha u feky Svratky vs. rekonstrukce v
centru).

Klicové zdsahy do uzemniho planovani byly sméfovany na odlehceni tranzitni dopravy, jedna se o
stavby, které jsou soucasti Velkého méstského okruhu (VMO): Zprovoznéni Kralovopolského tunelu
(Dobrovského tunely, zprovoznéno 2012) a navazujici MUK Svitavska radidla.Mimouroviiové
kiizovatky a rozsiteni Usekd (napt. Hlinky s pisareckym tunelem, Bauerova, MUK Svitavska).

Rozsifovani pésich zén v historickém jadru mésta (ulice Ceskd, Masarykova, Namésti Svobody —
rekonstrukce 2006) a omezeni vjezdu osobnich automobil do centra.

Zruseni prumyslovych vlecek a preména byvalych tovarnich aredld (napf. Varikovka, Zbrojovka,
VInéna) vedly k novym poZadavkdm na dopravni obsluhovost téchto lokalit. Planovani rozvoje uzemi
mezi historickym jadrem a jizni drahou stavélo na koordinaci dopravni infrastruktury (propojeni
bulvart, nové kapacity MHD). Vystavba nakupnich center na periferiich (Avion Shopping Park,
Olympia) vytvofila nové dopravni zatéze na okrajich mésta, coz si vyzadalo vystavbu zachytnych
parkovist, posileni autobusovych linek a stavbu novych silni¢nich privadéca.

V letech 2024 byly jako nejvyznamnéjsi infrastrukturni stavby uvedeny projekty na Velkém méstském
okruhu Brno. Realizovany byly /42 Brno VMO Zabovteska | — etapa | a Il, 1/42 Brno VMO — Tomkovo
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namésti, 1/42 Brno VMO — Rokytova a I/42 Brno VMO — Bauerova. Na dalni¢ni siti byla dokoncena
stavba D1 01191.C Brno centrum — Brno jih, rozsifeni na 6 jizdnich pruhl v useku km 194-196. Tyto
stavby predstavovaly vyznamny posun v feSeni kritickych mist dopravni propustnosti mésta, nevyresily
vSak kapacitni problémy celé brnénské aglomerace.

V obdobi 2015-2020 probihal rozvoj dopravni telematiky v mésté Brné. Na néj navdazal projekt C-
ROADS Czech Republic v letech 2016—-2022, zaméreny na kooperativni inteligentni dopravni systémy.
Telematika je ve zdrojovém textu uvedena jako ndstroj pro lepsi vyuZiti stavajici kapacity infrastruktury
a jako priprava na komunikaci mezi vozidly, kfizovatkami a dopravnimi znackami.

5.1. Rozvoj komunikacni sité

Vyznamné jsou stavby Velkého méstského okruhu, které odstranuji kapacitni a prostorové nedostatky
méstského dopravniho systému. Stavba 1/42 Brno, VMO Zabovieskd tesi uUzké hrdlo mezi jiz
vybudovanymi tseky MUK Hlinky a Zabovieskd mosty, kde byl plivodni koridor omezen fekou, skalnim
masivem a soubézné vedenou tramvajovou trati. Soucasti feSeni je rozsifeni komunikace na déleny
¢tyipruh, vybudovani nové obsluzné komunikace, oprava MUK Kniniéskd, ptelozeni tramvajové traté
do tunelu pod Wilsonovym kopcem, realizace silni¢ni galerie ve sméru na Kralovo Pole, ekologického
mostu na Zabovieské louky a lavek pro pé&si. Odsunutim komunikace od Feky vznika prostor pro p&si
promenadu podél toku a zaroven je zachovana prichodnost GUzemi. Navazujici dopravni osu tvori
stavba 1/42 Brno, VMO Tomkovo nameésti a VMO Rokytova, kterd vznikla sloucenim pavodné
samostatnych akci. Trasa je vedena od vyusténi Husovického tunelu mimouroviiové pres Tomkovo
namésti, feku Svitavu a Malomérické nadrazi az k ulici Rokytova. Komunikace o délce 1 250 m je
navrzena jako sbérna rozdélend komunikace s navrhovou rychlosti 60 km/h a umozriuje pfimé
dopravni spojeni od Tomkova namésti na Vinohrady bez prljezdu kolem Zidenickych kasaren.

5.2. Veiejnd hromadna doprava

Verejna hromadna doprava se rozviji prostfednictvim novostaveb, rekonstrukci a oprav tramvajovych
a trolejbusovych trati, jejichz soucasti je také zfizovani novych bezbariérovych zastdavek MHD.
Rekonstrukce tramvajové traté Cejl-Zabrdovicka zahrnovala obnovu uliéniho prostoru, vozovky,
chodnikli, odstavnych stani, vjezdl, tramvajové traté, ktizovatky Cejl-Vranovskd—Francouzska a
svételného signalizaéniho zafizeni. Soucasti stavby byla protihlukova obrusna vrstva asfaltové vozovky,
ktera prispéla ke snizeni hlukové zatéze z automobilové dopravy. Na Novych sadech byla realizovana
zelend kolej v ramci akce Koleje MHD — Zelené plice mésta. Projekt Tramvaj Plotni predstavoval
vyznamnou investicni akci mésta Brna zahrnujici novostavbu tramvajové traté v ulici Plotni,
rekonstrukci smycky Komarov, obnovu verejnych ploch a inZenyrskych siti i zprovoznéni ¢tyfproudové
komunikace v ulici Dornych. Ulice Plotni se po rekonstrukci zménila ve zklidnénou komunikaci s
obsluznou dopravou, tramvajovym provozem a cyklistickou trasou; v obytné zastavbé byly zaroven
vybudovany prosklené protihlukové stény. Dalsi vyznamnou stavbou je tramvajovd trat Osova—
Kampus v Bohunicich o délce 900 m, vedena od zastavky Osova k prostoru pred Fakultni nemocnici
Brno, kde vznikd zahloubend tramvajova zastavka. Infrastrukturu MHD dopliuji bezbariérové zastavky
tramvajové i lodni dopravy, ménirny Netroufalky, Krdlovo Pole a LiSeni a provozni zazemi vozoven,
zejména hala a zazemi v Pisarkach pro denni udrzbu a ocistu tramvaji.
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5.3. Cyklisticka a pési doprava

Cyklisticka doprava je zaclenéna zejména do prestavby ulice Plotni, kde po celkové rekonstrukci vznikla
nova trasa pro cyklisty. P&si vazby jsou vyznamné posileny v ramci stavby VMO ZabovFeska: odsunuti
komunikace od reky vytvafi prostor pro pési promenddu podél toku, lavku u zastavky Brafova,
pfipravovanou lavku pfes VMO a zachovani prlichodnosti Uzemi. Podminky pro pési dopravu se dale
zlepsuji upravami chodnikll a zfizovanim bezbariérovych zastdvek verejné dopravy v ramci
rekonstrukci uli¢nich prostor.

5.4. Zelezni¢ni doprava

Zelezni¢ni infrastruktura na Gzemi mésta Brna byla rozvijena prostfednictvim rekonstrukei stanic, trati,
mostU a technickych zafizeni. V ramci rekonstrukce Hlavniho nadraZi v Brné bylo realizovano nové
stanicni zabezpecovaci zafizeni a probéhla rekonstrukce kolejisté i trakéniho vedeni na jizni strané
stanice. Soucasné byly provedeny opravy mostu pres Svratku, viaduktu Kfenova, Zelezni¢nich mostu v
Useku Brno hlavni nadra%i — Brno-Zidenice a Komarovské spojky. Modernizace a elektrifikace Useku
Brno-Horni Her$pice—Stielice spolu s rekonstrukcemi Usekd Hrusovany u Brna—Zidlochovice a Sakvice—
Hustopece u Brna umoznily zavedeni pfimych vlakovych spojeni Brno—Zidlochovice a Brno—Hustopece
u Brna. Mezi soucasné a vyhledové stavby patfi rekonstrukce zelezniéniho mostu nad ulici Sdmalovou,
rekonstrukce trati Brno—Blansko, rekonstrukce Zelezni¢ni stanice Brno-Kralovo Pole véetné nové
vypravni budovy, modernizace Useku Brno-Kralovo Pole—Kufim, rekonstrukce silni¢niho nadjezdu u
zastavky Brno-Lesnd a modernizace Useku Strelice—Zastavka u Brna se zdvoukolejnénim a elektrifikaci.

5.5. Urbanistické souvislosti dopravnich staveb

Dopravni stavby vyrazné zasahuji do urbanistické struktury mésta, protoZze vedle vlastni dopravni
funkce ovliviuji také uli¢ni profily, vefejnd prostranstvi a vazby mezi jednotlivymi ¢astmi mésta.
Rekonstrukce uli¢nich prostor zahrnuji obnovu vozovek, chodnik(i, odstavnych stani, vjezdid a
verejnych ploch, zatimco zklidnéni ulice Plotni méni jeji charakter ve prospéch tramvajové dopravy,
obsluzné dopravy a cyklistické trasy. Stavby soucasné reaguji na hlukovou zatéz prostrednictvim
protihlukovych obrusnych vrstev a prosklenych protihlukovych stén, podporuji bezbariérovost
zastavek MHD i lodni dopravy a doplfuji méstské prostredi o prvky zelené infrastruktury, zejména
zelenou kolej na Novych sadech, zelenou stfechu v Pisarkach a ekologicky most na Zabovieské louky.
VMO Zabovieskd navic vytvafi nové pési vazby podél feky a pres méstsky okruh. Soubor staveb tak
propojuje kapacitni feseni silni¢ni dopravy, rozvoj kolejové verejné dopravy, modernizaci Zeleznice,
pési a cyklistickou prostupnost i zvySovani kvality vefejného prostoru.

Méstska zastavba Brna je ¢lenéna na historické centrum, vnitfni centrum, Sirsi centrum, vilové Ctvrti,
sidlisté a pfiméstskou zastavbu. Tyto oblasti se lisi hustotou zastavéni i urbanistickou strukturou, coz
vytvafi rozdilné naroky na dopravni obsluhu. Podle SLBD mélo Brno k 31. 12. 2021 celkem 385 991
obyvatel, k 1. 6. 2025 pak 405 739 obyvatel. V roce 2022 bylo podle geolokacnich dat ve mésté ve
Spicce pritomno okolo 490 000 osob a pocet navstévnik( presahoval 100 000 denné.

Prizkumy délby prepravni prace byly provedeny v letech 2010, 2012, 2014, 2019 a 2022.
NejvyznamnéjsSim trendem je mirné sniZzovani podilu vefejné hromadné dopravy a individudlni
automobilové dopravy ve prospéch pési a cyklistické prepravy. Tento vyvoj je zietelny zejména v
centru mésta, kde lze predpokladat dalsi tlak na snizovani poctu cest individudlni automobilovou
dopravou i vefejnou hromadnou dopravou ve prospéch pésich a cyklistickych cest.
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Dopravni situaci Brna vyznamné ovliviuje dojizdka, vyjizdka a tranzit. Pocet trvale bydlicich obyvatel,
cizincll a osob denné dojizdéjicich do mésta za praci a sluzbami v souc¢asnosti prfesahuje 500 000 osob.
Smérovy prlzkum tranzitni jizdy vozidel z roku 2022 prokdzal, Ze tranzit Brnem dosahuje 26 %
celkového objemu dopravy a u téZkych ndkladnich vozidel nad 6 t vice nez 34 %. Intenzity individualni
automobilové dopravy podle TP 225 pro Jihomoravsky kraj od roku 2020 rostou a predpoklada se jejich
narlst az do roku 2040.

6) Vize a planované projekty do roku 2035

6.1. VRT a zeleznicni uzel Brno

Klicovym predpokladem dalsSiho dopravniho rozvoje Brna je dofeseni Zelezni¢nich projektl, zejména
vysokorychlostnich trati a Zelezni¢niho uzlu Brno. Pldnovany terminal VRT Videriskd je jedna z
nejkriti¢téjsich lokalit, protoZze se zde soustteduji stisnéné prostorové podminky, zkapacitnéni ddlnice
D1 a pfestavba MUK Brno centrum. Re$eni Zeleznice ma zasadni vliv také na budouci stavby 1/42 VMO
na jihu mésta.

6.2. Silniéni doprava a dalnicni sit — vyhled do roku 2035

Do roku 2035 se predpokladd realizace staveb D1 01191.A Brno jih, D1 01313 Pfipojeni BPZ Cernovicka
terasa na D1, VRT terminal Videriskd s ndvaznou infrastrukturou a souc¢asné D1 MUK Brno centrum,
dale D52 Brno, jizni tangenta vcetné zkapacitnéni D2 a silnice 1/42 VMO Vychod od Tomkova ndmésti
po MUK Brno jih. Je uvaZovéno také o stavbach D1 v useku MUK Kyvalka — MUK Brno centrum, véetné
1/73 MUK Troubsko — MUK Zebétin, a D1 v iseku MUK Brno jih — MUK Holubice.

6.3. Urbanismus a kapacita mésta — vyhled 2031 aZ 2051

Pro vyhled mobility je zdsadni oéekavany demograficky a prostorovy vyvoj. Pro rok 2031 se podle
vysoké varianty progndzy uzemniho planu uvazuje s 389 000 obyvateli, pro rok 2051 s 408 000
obyvateli a podle Planu mobility by v roce 2051 mohlo jit az o 480 000 obyvatel. Pocet pfitomnych
osob je odhadovan na 515 000 v roce 2031, 530 000 v roce 2041 a 540 000 v roce 2051.
Nerovnomeérnost zalidnéni, rlist metropolitnich vazeb a rozdilna struktura zédstavby budou i nadéle
vytvaret vysoké ndroky na dopravni obsluhu.
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Téma ¢.2

Vyvoj komunikacni sité a dalSich dopravnich cest ve vasem mésté
Magistrat hl. mésta SR Bratislava
Bratislava ako délezita dopravna krizovatka
Historicky vyvoj mestskej komunikacnej siete

UZ samotnd poloha Bratislavy zohrala vyznamnu rolu v jej dejinach. Hradisko nad dunajskym brodom,
neskor hrad na krizovatke délezitych obchodnych ciest, podhradie a mesto su dékazom toho, Ze bolo
vyznamnym miestom uZ od staroveku. Touto oblastou viedli dve vyznamné obchodné cesty, ato
Dunajska (Podunajska) a Jantarova cesta, ktoré vyznamne ovplyvnili podobu Bratislavy a Zivot jej
obyvatelov. Jantarova cesta, jedna =z najstarSich azdroven najvyznamnejSich suchozemskych
obchodnych ciest, viedla aj cez Slovensko a ustila do Bratislavskej brany. Dunajska cesta spajala oblasti
Cierneho mora so strednou Eurépou. KedZe Bratislava mala intenzivne kontakty s Viedfiou, jej
obyvatelia sem prichadzali spolu s rodinami a vyznamne urcovali rdz mesta. Takisto tu zili Madari,
z toho dévodu bola Bratislava trojjazyénym mestom. Rozvoj ciest bol spaty s mestom Bratislava najma
v suvislosti s medzinarodnym obchodom, ktory bol prevazne spojeny s Dunajom a hradbami. V 9. a 10.
storoéi vtedajsSie komunikdcie a tvar mesta formovali potoky a, najma, rieka Dunaj. Najvacsi, aj
medzinarodny obchod, bol spaty prave s Dunajom — vdaka tomu Bratislava bola a aj je mestom na
ceste a Dunaj bol (aj je) doleZitou sucastou tranzitného obchodu so susednymi Statmi, ale aj so
vzdialenymi krajinami. Bol vyhodou, ale aj prekazkou a to v tom zmysle, Ze bolo napr. potrebné riesit
prechod cez rieku, aj v suvislosti s vojnami. Mosty cez Dunaj existovali uz od staroveku, no iSlo len o
docasné, netrvacne mosty. Pod hradbami sa nachddzal pristav, z ktorého viedla strategicka cesta na
hrad, do podhradia a do nitrianskeho kniezatstva. Na Uzemi dnesnej Venturskej a Panskej ulice vznikla
prva krizovatka olomoucke] (¢eskej) a podunajskej obchodnej cesty. Krizovatky (pévodne) mohli
suvisiet s pohanskymi kultovymi strediskami, ako aj s trhoviskami. KriZovatky a cesty v tom obdobi
hrali v pohanskych predstavach vyznamnu dlohu, mohli sa na nich konat aj pohrebné hry, ktorych
zmyslom bolo ,,zahnanie” dusi. Olomoucka (¢eska) cesta viedla z Prahy do Budina, v SirSom ponati z
Nemecka do Byzantska, z regionalneho pohladu z Moravy do Holi¢a, Sastina, Jablonice a potom cez
Biksardsky priesmyk cez Malé Karpaty do Trstina a dalej do Trnavy, Sintavy, Dvorov na Zitavou a cez
Ostrihom do Budina. Cez odboc¢ku popod Malé Karpaty teda spajala aj Bratislavu so svetom. Z vyssSie
uvedeného mozeme povedat, Ze mnohé dnesné ulice a namestia vznikli uz v stredoveku, prvé ulice
a ndmestia niesli svoje ndzvy uz v 14. storoci, odvijali sa napriklad od trhov (Rybny trh, Senny trh atd"),
nazvy vznikali aj podla remeselnikov, ktori obyvali ulice (Masiarska, Garbiarska atd.). Charakter
vtedajsSieho osidlenia — rozptylené mensie osady, ktoré, ako bolo vyssSie uvedené, vznikali popri
potokoch, pod hradbami a vychodnym smerom.
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Obr. & 1 Stredoveké s:ete obchodnych c:e.st

Charakter mesta Bratislavy sa vyrazne zmenil s prichodom priemyselnej revolucie v 19. storoci.
V tomto obdobi vzniklo mnoho tovarni a az polovica fudi pracovala v priemysle. VSetky tieto zmeny
ovplyvnili aj dopravu v meste. Vtomto obdobi vznikol prvy ponténovy Most Karoliny Augusty (ako
predchodca prvého stdleho mosta cez Dunaj — Mosta FrantiSka Jozefa), vroku 1830 sa zacala
pravidelnd osobnd a ndkladnd doprava po Dunaji, dina 27. 09. 1840 otvorili prvld stanicu konskej
Zeleznice v meste na dnesnej Kriznej ulici (bola to trat z Bratislavy do Svatého Jura), v roku 1848 vznikla
prva staniénd budova parnej zeleznice na Sancovej ulici a vtomto obdobi zacal premavat parny vlak
do Viedne, o dva roky neskér pribudlo aj spojenie s Budapestou. Priblizne od polovice 19. storocia sa
urbanizmus mesta zacal regulovat, prvy plan vytvoril Miklés Halacsi, neskor bol schvaleny stavebny
zakon, ktory urcoval pravidla vystavby v meste. Samozrejme, tento plan sa ¢asom vyvijal podobne ako
stavebny zdkon, kompetencie prebral Magistrat mesta, resp. rézni odbornici (architekti, inZinieri ap.).
V obdobi elektrifikdcie mesta vznikla aj slavna bratislavska elektri¢ka, ta fungovala od roku 1895, ako
vobec prva svojho druhu v celom Uhorsku. Premadvala na troch tratiach a spajala centrum mesta
stroma Zeleznitnymi nadraziami. V roku 1913 pribudlo tiez elektrickové spojenie s Viednou,
nastupovalo sa na Hviezdoslavovom namesti, trasa viedla cez dnesné Vajanského nabreZie a cez Stary
most na pravy breh rieky. Bratislava mala v roku 1848 pat obvodov a priblizne 42 tis. obyvatelov.
V tomto obdobi zacali vznikat aj prvé radialy, najméa Stefanikova ulica (vtedajsia Marzgasse, neskor
Marcal utca), ktora spajala centrum mesta s hlavnou Zelezni€nou stanicou astala sa jednou
z najreprezentativnejsSich ulic mesta a spolu s dalSimi ulicami a ndmestiami tvorili prvy vnuatorny
mestsky okruh. Po dokonceni okruhu v jeho bezprostrednom okoli zacali vznikat mnohé pésobivé
verejné budovy, ktoré sa stali symbolom velkomestskych ambicii vtedajSieho Presporka. V roku 1900
bolo na nasom Uzemi 51 tovarni a kedZe ludia nemali kde byvat, zacali sa stavat rozne obytné koldnie,
ktoré predstavovali vyznamny prvok nového obrazu mesta, neskor to bol rozvoj socidlneho byvania.
Rozvoj mesta sa odzrkadlil aj na doprave a v rokoch 1925 — 1927 fungovalo na Uzemi Bratislavy 5
elektri¢kovych liniek. Prva trolejbusova trat z centra na Zeleznu studnicku bola sprevadzkovand v roku
1909 a prva autobusova linka zadala premavat v roku 1904.
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Obr. ¢. 2 Stefdnikova ulica 1912

Sucasna mestska komunikaéna siet

S historickym vyvojom mesta sa vyvijala aj komunikaéna siet mesta a od 60. rokov minulého storocia
sa rozvoj usmernioval s cielom vytvorit radidlno-okruzny systém doplneny sietou obsluznych ulic.
Tento systém umoziiuje optimalne rozdelit dopravu prostrednictvom okruhov a tiez odviest tranzitnu
dopravu mimo centrum mesta, resp. obytné zény. Komunikacnu siet tvoria komunikacie s narodnym,
nadmestskym vyznamom a miestne komunikdcie. Bratislava je aj krizovatkou vyznamnych
celoeurdpskych tras. Zakladny komunikaény systém tvoria dopravné okruhy, polokruh, radidly
a spojovacie Useky. Su to:

- Vnutorny dopravny okruh: Staromestska, Stefanikova, Sancovd, Legionarska, KaradZi¢ova,

Dostojevského rad, Vajanského a Rdzusovo nabrezie
- Stredny dopravny okruh: Einsteinova, Pristavny most, Bajkalskd, Jaro$ova, Racianska, Sancova,

Prazska, Brnianska, Mlynska dolina, most Lanfranconi, dialni¢né vetvy V1 a V2
- Vonkajsi dopravny polokruh: Galvaniho, Bojnicka ulica

- Radidly: Lamacskd, Racianska, Senecka, Biskupicka, Rusovska, Pecenska
- Spojovacie tuseky: Ndbrezie GLS, Stary most, Sancova (od Racianskeho myta po Trnavské myto)

Narast cestnej dopravy sposobil, Ze jednym z hlavnych dopravnych problémov sa stalo vysoké
zataZzenie komunikacnej siete. Pre porovnanie, od roku 1990 do roku 2000 vzrastla priemerna intenzita
dopravy o takmer 88 %.

Tabulka &. 1: NajzataZenejsie Useky na komunikacénej sieti

p. &, Profil Pocet vozidiel za 24 h obojsmerne
Rok 1990 Rok 2000 Rok 2025
1. Pristavny most 25 600 88 000 102 490
2. Bajkalska 28 100 74 000 35425
3. Cesta na Senec 23 200 60 400 25 540
4, Lamacska cesta 31 800 59 500 29 636
5. Staromestska 25 300 52 500 31 884
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Narast cestnej dopravy sa prejavil aj na dopravnej nehodovosti, v ktorej bolo v ramci mesta pocas roku
2025 zaznamenanych celkovo 940 dopravnych neh6d a najcastejSim vinnikom bol vodi¢ automobilu.
Medzi okresy s najvy$sim poctom dopravnych nehdd patri okres ¢. 5 — MC Bratislava-Petrzalka.
Pozitivne je, Ze oproti roku 2023 ide o pokles dopravnych nehéd v celkovom pocte 47 dopravnych

nehod.

Vyznamnym spO6sobom sa na delbe prepravnej prace podiela verejna osobna doprava. Z pohladu
mestskej hromadnej dopravy su v sicasnosti na Uzemi mesta vedené viaceré autobusové, trolejbusové
a elektrickové linky, konkrétne:

- 4 elektrickové linky (priblizne 46,6 km)

- 12 trolejbusovych liniek (priblizne 54,1 km)
- 53 dennych a 26 no¢nych autobusovych liniek

Medzi najvytaZzenejSie dopravné uzly patri Patrénka, Trnavské myto a Racianske myto. Z pohladu
celkového obratu cestujucich patria medzi najvytaZenejsie zastavky Safarikovo ndmestie, Blumental,
Centrum, Patronka, Trnavské myto, Autobusova stanica, Hlavna stanica, Zochova (Udaje z maja 2026).
Sucasné pokrytie mesta linkami mestskej hromadnej dopravy vnimame za dostacujuce, no za hlavné
nevyhody povazujeme dlhsi cestovny ¢as medzi vzdialenejsimi mestskymi Castami a tiez radidlny
systém vedenia elektrickovych trati. Mesto vsak aktudlne pripravuje projekt novej elektrickovej trate
Pribinova-KoSicka, ktora prepoji mestské Casti Petrzalka a RuZinov, ¢im vznikne prvy mestsky okruh.

Koncepcia a budici rozvoj komunikacne;j siete

Mesto Bratislava by sa chcelo odrazit od svojej histérie, ked bola vnimana ako ,, druhé mesto”, zaroven
sa velké plany architektov a urbanistov dostali do realizcie pocas 20. storocia len zriedkavo, resp. len
v oklieStenej verzii. Preto Bratislava pripravuje novy koncepény material Metropolitny Uzemny plan,
ktory by mal na zaklade mnohych odbornych okruhlych stolov stanovit buduci rozvoj mesta a zaroven
ho aj preniest do praxe. Medzi zakladné principy rozvoja mesta patri:

- Kompaktné mesto

- Polycentrické mesto

- Dostupné mesto s funkénou dopravou

- Zelené mesto

- Funklne zmieSané mesto

- Mesto s kvalitnymi verejnymi priestormi

Z pohladu rozvoja dopravy sa ma nosnym systémom stat verejnd doprava, konkrétne elektrickova,
Zelezni¢na doprava a tiez termindly integrovanej osobnej prepravy. Intenzivnejsia vystavba ma byt
sustredena najma tam, kde je dobrd obsluha Uzemia verejnou dopravou. Zaroveri nemaju byt
dopravné uzly vnimané len vyslovene ako technickd infrastruktira, no maju poskytnut nieco viac,
konkrétne sa maju stat mestotvornym miestom, okolo ktorého vzniknu lokalne centra, sluzby, byvanie
a verejné priestory. Bratislava sa bude taktieZ sustredovat na rozvoj pesej a cyklistickej dopravy, ktoré
tvoria udrzatelnd formu mobility.

Vyssie uvedené principy mesto Bratislava uz uplatiiuje v niektorych novych projektoch, ako napriklad
lokalita Mlynské nivy. Metropolitny institut Bratislava v tejto suvislosti pripravil mestskd urbanisticku
studiu zony. Ztejto povodne industridlnej zony sa ma stat kompaktna, modernd mestska Stvrt
s dobrou obdianskou vybavenostou a dobrym napojenim na centrum mesta. Dopravné napojenie
zabezpedi nova elektrickova trat.
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Zdroj:
[1]
(2]
(3]

[4]
5]
(6]

[7]
(8]

[9]

Obr. ¢. 3 Komplexny urbanisticky ndvrh lokality Mlynské nivy

Dusan Habarda, Milan Krdl, Ladislav Szojka: Mestska doprava v Bratislave, Marencin PT, 2010
Pavel Dvorak: Kniha o Bratislave 1-5, Pavel Dvorak Vydavatelstvo RAK, s. r. o.

Henrieta Moravcikovd, Peter Szalay, Katarina Haberlandova, Laura Kristekova, Monika
Bockova: Bratislava (ne)planované mesto / Bratislava (un)planned city:, SLOVART, s. r. o.,
Bratislava 2020
https://www.bratislavskenoviny.sk/rozhovory/49318-rozhovor-ako-a-kedy-vznikali-nazvy-

bratislavskych-ulic-vysvetlila-to-etnologicka-katarina-nadaska
https://easyzoom.com/imageaccess/ec482e04c2b240d4969c14156bb6836f

https://www.pammap.sk/bratislava?temy=1966&view=map

https://www.minv.sk/?dopravna-nehodovost

https://bratislava.sk/zivotne-prostredie-a-vystavba/rozvoj- mesta/uzemnoplanovacie-

dokumenty/platna-uzemnoplanovacia-dokumentacia/uzemny-plan-mesta-a-jeho-zmeny-a-
doplnky
https://www.staremapy.sk/

Autori — Tibor Kurak, Zuzana Galikova
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Téma ¢.2

Vyvoj komunikacni sité a dalSich dopravnich cest ve vasem mésté

Méstsky ateliér prostorového planovani a architektury, prispévkova organizace
Prispévek je zpracovan na Zadost Ostravskych komunikaci, a.s. ze dne 07.07.2026

Pripomeneme-Ii si jesté neddvno platné zdméry na vodni propojeni Dunaj-Odra-Labe disponuje nebo
v minulosti disponovala Ostrava vsemi myslitelnymi dopravnimi cestami. Na celé skdle typ( dopravy
od dulni dopravy osob a materidlu pfes moderni méstskou hromadnou dopravu v¢. vyuZivdni lanovek
aZ po leteckou dopravu.

Historie

Uzemi dne$ni Ostravy bylo a je strategickym pomezim v krajiné Moravské brany, kde se pfirozené
propojuje sever a jih Evropy. Pfiznivé podminky v Udoli fek Odry a Ostravice sem lakaly lovce uz pred
25 az 30 tisici lety.

Ve 13. stoleti vznikla ambice Moravskou Ostravu budovat jako mésto s cilem stat se dlleZitou
krizovatkou obchodnich tras. Tento cil se ale zacal naplfiovat az v 18. stoleti, kdy si pfipojeni Halice
k rakousko-uherské monarchii vyzadalo vystavbu nové zemské silnice.

Dalsi rlist pfineslo napojeni mésta na Severni drdhu cisare Ferdinanda. Nalez uhli a strategicka
poloha proménily periferni obec v primyslové centrum monarchie.

Nasledujici prekotny rozvoj prdmyslu, rlst pracovnich pftilezitosti, zvySovani poctu obyvatel znamenal
zivelnou vystavbu délnickych kolonii v tésném sousedstvi Sachet a huti. Vyjimkou byly moderné
planované Vitkovice s promyslenou urbanistickou koncepci.

Pfelom 19. a prvni polovina 20. stoleti znamenal Ustup od chaotické vystavby smérem ke koncepénimu
planovani. Zasadnim zlomem se stal rok 1924, kdy slou¢enim moravskych obci vznikla Velkd Ostrava.
Bohaté mésto se diky reprezentativni architekture, vilovym ctvrtim stalo regiondlnim centrem
s potencialem rastu diky rozvoji primyslu a s tim souvisejicim pfilivem novych obyvatel z celé stredni
Evropy.

Povale¢ny vyvoj Ostravy pfinesl radikalni zménu v bydleni a misto nevyhovujicich délnickych kolonii se
zacaly budovat moderni satelitni ¢tvrti. Cil oddélit bydleni od negativnich dlsledk( tézkého primyslu,
zni¢eného zivotniho prostiedi nasmérovalo rozvoj mésta na jih a zapad. Po této éfe v Ostravé zlstal
monumentalni socialisticky realismu Poruby a pfisné funkcni zénovani ze 60. let. Z mésta se stala
rozsahld aglomerace se samostatnymi obytnymi zénami, rozsahlymi priimyslovym arealy, plochami
rlzné udrzované zelené, a to vie bylo propojené siti velkorysych dopravnich tepen.

Slozity pfechod od centralné fizené k trini ekonomice znamenal vyrazny pokles prepraveného
materidlu a zménu prepravy osob zaloZzené na velkém poctu pracujicich v pevném sménném provozu.
Na druhou stranu se standardné projevila zména politického systému znamenajici vétsi svobodu
pohybu, rozsifeni individudlnich moZnosti a rozsSifeni bohatstvi mezi lidmi. Vysledkem bylo zastavovani
okolni krajiny s potfebou dobrého napojeni at uzZ rezidentnich lokalit tak novych pramyslovych arealu,
rast intenzit individualni automobilové dopravy, pokles cestujicich ve verejné hromadné dopravé atd.

Vysledkem tohoto vyvoje je skutecnost, Ze celych 42 % rezidentl Ostravy vyjizdi za svym primarnim
cilem mimo svij méstsky obvod. Spolu s poptavkou dojizdéjicich z blizkého i SirSiho okoli
Moravskoslezského kraje, kam své bydlisté nejcastéji presouvaji plivodni obyvatelé Ostravy, pricemz
pracovni pozice a Skoly zlstavaji v krajském mésté, tak dopravni sit ¢eli vyraznému tlaku.
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Soucasny stav a vyzvy budoucnosti
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Obrdzek ¢. 1 — Kostra mésta, Vize prostorového rozvoje Ostravy, 2020, MAPPA

Ostrava dosud tézZi z vybudované robustni paterni sité, kterou tvofi tangencidlné vedené pozemni
komunikace nejvyssich tfid — dalnice D1, silnice ¢. 1/11 (tzv. ,,Rudna“) a €. 1/56 (tzv. ,Mistecka”). Byt na
téchto tepnach existuji bodové zavady v podobé zuzeni na dva pruhy okolo centra Moravské Ostravy,
snizena rychlost pfes méstsky obvod Vitkovice nebo nerovnosti vozovky dalnice je mésto pro tranzitni
dopravu rychle prljezdné.
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Vedle odstranéni (minimalizaci) vySe uvedenych zavad z velkych dopravnich staveb zbyva v Ostravé
dostavét krajskou silnici, tzv. ,Severni spoj“ mezi méstskym okruhem a severovychodni ¢asti Poruby.
Dalsi potfebnou stavbou je prodlouZeni statni silnice €. I/56 od dalnice D1 severnim smérem k Hlucinu
v€. vystavby nového (i jinak potfebného) silniéniho mostu pres feku Odru.

Na hlavni paterni sit navazuje kostra méstskych tfid, které efektivné propojuji tfi hlavni obytna centra
a produkéni celky. Méstské tridy z velké ¢asti slouzi pro vedeni tramvajové dopravy, z ¢asti maji dvou
Ci Ctyfpruhové provedeni se svételné fizenymi kfizovatkami. Spolu s rychlostnimi propojkami ma tak
64 % obyvatel komunikace patefni sité dosazitelné do 5 minut jizdy autem (dalSich 33 % obyvatel do
10 minut, zdroj: Vize prostorového rozvoje Ostravy, 2020, MAPPA).

Kapacitni pozemni komunikace ¢asto vytvari Siroké dopravni koridory, rozsahla ,uzemi nikoho”
vyplnénd izolacni zeleni s vysokou hlukovou a emisni zatézi. Spolecné s Zelezni¢nimi tratémi a
mnozstvim historickych vlecek je tak mésto rozdéleno do jednotlivych obytnych a dalSich oblasti
(primysl, rekreace, smisena funkce apod.), které vyzaduji vysoké ndklady na provoz a nemotivuji
k pouzivani vSsech druhl udrzitelné mobility.

Hlavni vyzvou pro Ostravu v cesté za vitalnim, obytnym a udrzitelnym méstem je mj. ve vhodnych
mistech transformovat dopravni koridory do atraktivnich ulic podporujici vice funkci verejného
prostoru nez jen funkci rychlého prijezdu motorové (zejména individudlni) dopravy. V konkrétnich
pfipadech jde o ulice definované lidskym méritkem, zmény zahrnujici existenci stromoradi, Siroké a
kvalitni chodniky, udrZované (a udrZitelné) verejné prostranstvi s kvalitnim osvétlenim a bez
nepfijemnych zakouti, s minimalizaci nutnosti pouzivat schodisté, rampy a dalsi bariérové prvky.

Primarné useky komunikaci ke kultivaci jsou Useky méstskych tfid a vyznamnych ulic prochazejicich
zastavénym Uzemim s rezidencni funkci. Kultivace verejného prostranstvi s cilem lepsi obytnosti ulice
a zvysSeni pocitu bezpeci souvisi také s podporou aktivniho parteru s obchody a sluzbami v pfizemi
domd.

— Koncepce meéstské tridy 28. rijna — Opavska https://www.mappaostrava.cz/koncepce/koncepce-
mestske-tridy-28-rijna-opavska/

V oblasti Zeleznice, ktera v Ostravé tvofi skoro idealni radialné-okruzni systém trati pres tfi hlavni
obytné centra, se jedna o vétsi provazani zelezni¢ni dopravy se svym okolim. Pfipravuje se napfiklad
vystavba novych zastavek (Ostrava-Zabreh, Dolni oblast Vitkovice) v blizkosti zastdvek MHD ¢i u
budoucich rezidentnich oblasti. V dlouhodobé diskusi je také modernizaci hlavniho nadrazi se svym
nejblizsim okolim do multifunkéniho uzlu nabizejici nejen prestup na (vysokorychlostni) Zeleznici, ale i
prilezitost vzniku pracovnich mist, prostor pro obchody a sluzby.
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NevyuZivané priimyslové vliecky se maji proménit z bariér na koridory pro pési a cyklisty pro
atraktivni zpfistupnéni priméstské krajiny nebo ve vhodnych pripadech na moderni trasu
pro verejnou kolejovou dopravu (vlak-tramvaj).

- Debata o proméné predprostoru hlavniho nadraZi
https://www.youtube.com/watch?v=YxiYIMxq9WO0

Aktualné systémem verejné a méstské hromadné dopravy vyuziva hustou sit linek meziméstskych i
méstskych autobusu, trolejbust a tramvaji. Vétsina obyvatel tak ma zastavky v privétivé vzdalenosti
od domu. Velmi pohodiny je pro uZivatele i bezkontaktni systém odbaveni. Kvili nizké hustoté
zalidnéni je vetfejna hromadnd doprava zatiZzena potfebou vysoké verejné dotace.

Uspory se pak hledaji vruseni soub&hl meziméstskych a méstskych linek, k budovani terminall
s nutny prfestupem mezi linkami nebo kombinaci méstskych linek se zachytnymi parkovisti pro osobni
vozidla dojizdéjici z regionu.

Vzhledem k velmi dobrym podminkam pro prijezd mésta osobnim vozidlem a chybéjici celoméstské
moderni koncepci statické dopravy je vyzvou do budoucna Ostravy nastavit takové podminky, aby
obyvatelé mésta i okolni aglomerace byli motivovani k vyuzivani vefejné hromadné dopravy. Vedle
rozvoje tramvajové sité (napf. dostavba tramvaje traté na 7. a 8. obvod v Porubé nebo pres
planovanou novou ¢tvrt Zofinka), zvy$ovéani akéniho radiusu MHD vyuZivanim bateriovych trolejbus,
jde opét o vétsi provazani verejného prostoru, jeho atraktivity s moznosti dopravovat se do néj
vefejnou (méstskou) hromadnou dopravou. V tomto tématu jsou pak konkrétnimi tématy budoucnost
okoli nadrazi Vitkovice (zdmér mésta na vybudovani muzea dopravy, v blizkosti zdmér prestavby ¢asti
aredlu stfedni skoly na blok s ndjemnim bydlenim, kanceldremi, sluzbami pro verejnost, sportem a
rozsahlym verejnym prostorem), rozvoj oblasti mezi nadrazim Svinov a méstskou tfidou Opavska i jiz
zminovany rozvoj okoli hlavniho nadrazi v Ostravé Privoze.

Vedle dopravni a pobytové funkce ulic je jejich nedilnou soucdsti i prostor pro vedeni technické
infrastruktury a pro prvky snizujici negativni dopady zmény klimatu. V minulosti Siroké ulice mésta
zejména v druhé poloviné 20. stoleti umozZnovaly pokladat sité bez dlouhodobého planu a ddsledné
koordinace. Trasy siti se navrhovaly primarné podle provoznich vyhod pro konkrétni spravce.
V soucasnosti takovy pFistup tvori komplikace pfi zastavovani proluk, promén ulic s potfebou dosadit
(pUvodni) stromoradi a celkové uspofadat verejnd prostranstvi.

Do budoucna Ostrava planuje nutné rekonstrukce dosluhujicich siti vyuZit jako pfFileZitost
pro preusporadani vedeni inZenyrskych siti a uvolnit si tak tak cenny prostor pod zemi i na povrchu
(napf. planované projekty rekonstrukce ulic Vitkovickd nebo Sokolskd tfida). Koordinované sdruzeni
siti do spolecnych tras v ulicich je pracné a nakladné, ale vede ke vzniku prostor( pro kofeny novych
strom( ¢i pro zjednoduseni zastavitelnosti navazujicich pozemk(. Kvalitni koordinace uUzce souvisi
s jednotnymi datovymi podklady, které umozniuji zobrazovat vedeni veskeré technické infrastruktury
a zaroven zobrazovani pldnovanych (ne)stavebnich zaméra.
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—-> Databdze ostravskych projekti
https://www.experience.arcgis.com/experience/273abc3e355b4039b0eecdbe7f6d3550/

Realizovanou stavbou stimto pfistupem byl projekt Rekonstrukce ulice Premyslovcl navazujici
na rekonstrukci vodohospodarsky siti. Celkova délka rekonstruovaného Useku byla cca 730 m. V délce
550 m v Useku ulice lemované bloky bytovych dom( s aktivnim parterem se po opravach a ¢astecném
preloZzeni vodovodniho potrubi a sdélovacich siti podafilo vybudovat 10 novych kratkodobych
parkovacich stani pro vozidla zdsobovani a zdkazniky, v noci pak pro dlouhodobé stani vozidel
obyvatel, necelych 50 novych strom(, novy mobiliaf, kompletni vyménu systému verejného osvétleni
a oproti plvodnimu navrhu nové chodnikové povrchy vE. potifebnych bezbariérovych Uprav. Soucasti
projektu byla rekonstrukce parciku na Radni¢nim ndmésti, modernizace dvojice autobusovych
zastavek, které jsou nyni bezbariérové, a vznik cyklistické infrastruktury v celé délce feSeného Useku
ulice.

Uplnou novinkou v Ostravé pak bylo pouziti strukturdlniho substratu pro vysadbovy pds, ktery nejen
poskytuje vhodny prokorenitelny prostor pro optimalni rozvoj novych strom(, ale zaroven diky
mezerovitosti pojme velké mnoZstvi destovych vod. Destové vody svadény do zahon( z celé Sifky ulice
jsou castecné zadrzovany, pripadné jsou fizené odvadény do kanalizace. ZvySeni pobytovosti ulice,
snizeni hluc¢nosti, vysazeni uvedeného mnoizstvi strom(, a i doplnéni novych parkovacich stani bylo
mozné také diky dohodé zainteresovanych stran na snizeni nejvyssi dovolené rychlosti na 30 km/h a
moznosti objizdét rezidentni oblast po okolnich komunikacich tvofici pomysiny okruh okolo centra
Marianskych Hor.
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Obrdzek ¢. 3 — Ulice Premyslovci po rekonstrukciaroj MAPPA)

- Projekt ulice Premyslovci https://www.mappaostrava.cz/projekt/ulice-premyslovcu/

Planovani dopravnich siti, resp. vystavba novych a rekonstrukce stavajicich komunikaci dle charakteru
ulic, vyvazeni pottreb vSech druhi dopravy dle feSené lokality, ale také sbér a vyhodnocovéni dat nejen
o motorové dopravé, koordinace stavebnich a dalSich zdmér( je smér, ktery povede pro obyvatele a
navstévniky k atraktivnimu a v(ci ostatnim konkurenceschopnému méstu. Méstu, které chytie vyuZiva
finance do rozvoje verejného prostranstvi, poskytuje pfileZitosti pro vystavbu kvalitniho bydleni a
dalSich potfebnych staveb a zaroven si chrani pfirodni bohatstvi uvnitif mésta i ve svém nejbliz§im
okoli.

Za MAPPA zpracoval: Ing. Josef LaZa, laza@mappaostrava.cz
V Ostravé dne: 01.09.2026
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Téma ¢.2

Vyvoj komunikacni sité a dalSich dopravnich cest ve vaSem mésté

Sprava verejného statku mésta Plzné

1/ Historicky vyvoj méstské komunikacni sité

Historie Plzné ve strucnosti

Mésto Plzeri je pFirozenou metropoli zdpadnich Cech, leZi na soutoku ¢tyF fek (Mze, Uhlavy, Uslavy a
Radbuzy) a vypliiuje stied Plzeriské kotliny obklopené rozsahlou pahorkatinou Do mésta se paprskovité
sbiha Sest ramen Zelezni¢nich trati (z Prahy, Ceskych Budé&jovic, Klatov, Domazlic, Chebu a Zatce) a $est
ramen statnich silnic (1/20 z Ceskych Budé&jovic do Jeni$ova u Karlovych Var(, /26, resp. D5 od Prahy
do Némecka pres Folmavu a 1/27 z Dubi a Zatce pies Zeleznou Rudu do Némecka). V roce 2026 ma
mésto Plzeri 188 000 obyvatel a je 4. nejvétsim méstem Ceské republiky.

Zasadni vyznam v historii Plzné ma rok 1795,
kdy se zapocalo s bouranim méstskych hradeb.
Od té doby se mésto rozpind na vSechny
svétové strany a postupné pohlcuje drivéjsi
izolované vesnice (napf. Bolevec, Doubravku,
Bozkov, Koterov, Cernice atd.). Rozkvét mésta v
19. stoleti by byl nemoiny bez Zelezni¢niho
spojeni Plzné s ostatnimi zemémi Rakouska-
Uherska a sousedniho Némecka. Prvni trat
spojila Plzen s Furth im Waldem v roce 1861. V
dalSich letech pribyla i pétice zbyvajicich trati
do Prahy (1862), Ceskych Budé&jovic a Vidné
(1868), Chebu (1872), Zatce (1873) a do
Zelezné Rudy (1878). V roce 1899 se Plzer doc¢kala vlastni elektrické tramvaje, kterd nejen Ze propojila
nadrazi s historickym centrem mésta, ale i s rychle rostoucimi predméstimi — Saskym (dnes Lochotin),
Prazskym (Slovany) a Ridskym Predméstim (Jizni Pfedmésti). Takzvand Velka Plzefi byla ustanovena v
roce 1924 pridruzenim Doubravky, Doudlevec, Lobez a Skvriian. Za doby prvni republiky presahl pocet
obyvatel 100 tisic a Plzen se tak stala druhym nejvétSim c¢eskym méstem.




DalSimu rozsiteni Plzné paradoxné pomohla druha svétova vélka. Jako zbrojarské a primyslové
centrum potrebovala Plzen dostatek pracovnich sil, a tak byly rokem 1942 pfipojeny vesnice Bolevec,
Bukovec, Ujezd, Bozkov, Koterov, Hradisté, Cernice a Radobyc¢ice. Litice byly pfidruzeny jiz v roce 1938
v souvislosti s obsazenim pohrani¢i némeckymi vojsky. Vale¢nému rozvoji zaplatili Plzefiané dan formou
926 zabitych lidi a 6777 zbofenych dom pfi ndletech v letech 1942 - 1945.

Rokem 1945 zaéind dalsi etapa historie Plzné. Plzef se stava univerzitnim méstem, Skodovka obnovuje
a navysuje svoji produkci v oboru tézkého strojirenstvi a dopravni techniky, stavi se rozsahla sidlisté na
jihu a vychodé mésta (Slovany v 50. letech, Doubravka v 60. letech a Bory na prelomu 60. a 70. let).
Nasleduje vystavba velkych sidlist Zadni Skvriiany (1. pol. 70. let) a zejména na Severnim Pfedmésti
(Lochotin, Kosutka a Bolevec od roku 1974 a Vinice koncem 80. let). Rychlému rozvoji obytné zastavby
vice ¢i méné odpovidal rozvoj silniéni sité a verejné dopravy.

Rozvoj silni¢ni sité v Plzni

Od pocatku 70. let 20. stol. byly hlavni prajezdni
tahy méstem rozsifovany. V roce 1973 byl otevien
dnesni Most generala Pattona véetné tramvajové
trati, jehoZ prosttednictvim byla odvedena silni¢ni
doprava smérem na Most a Karlovy Vary
z prostoru centrdlniho namésti Republiky. V
souvislosti s rozsahlou vystavbou prilehlych sidlist
Severniho predmésti byly Zateckd i karlovarska
silnice  zna¢né rozsifeny (na Ctyfpruhové
komunikace s pruhem pro tramvaje uprostied).
Tomuto kroku padla v 80. letech za obét velka ¢ast
zastavby starého Bolevce.

Postupné byla rozsifovana také vypadovka na
Prahu — ulice U Prazdroje (1977-1983) a
Rokycanska (1986—1992). Pocatkem 80. let
byla rekonstruovana také Klatovska tfida od
Bor az po dnesni sady Pétatficatniki. Také
béhem této prestavby dosSlo k nékolika
demolicim pfimo v centru mésta.

Asi k nejvétsim zasahGm do historického jadra ale doslo
v pribéhu vystavby pritahu trasy Praha — Rozvadov
severné a zapadné od historického jadra v letech 1983—
1989. Tehdy byl dokonce zbouran i zbytek starych
méstskych hradeb u rfeky a veskera zastavba na severni
strané Premyslovy ulice od Palackého namésti az k
autobusovému nadrazi.
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Zkapacitfiovani silni¢ni sité pokracovalo i po roce 1990, kdy se stala intenzita doprava mezi Prahou a
Plzni témér neunosnou. K Plzni se postupné pfiblizovala nova dalnice D5, ktera okraje mésta dosahla
v roce 1995. Provoz veskeré tranzitni dopravy stfedem mésta byl vSak ddle nemyslitelny, a tak bylo
rozhodnuto o vystavbé dalni¢niho jizniho obchvatu mésta. Ten byl dokonéovan postupné v letech
2003-2006. Na kfizovatce Plzen-zapad trasa obchvatu plynule navazuje na dalsi Usek dalnice D5 na
Rozvadov a do Némecka, dokonceny v listopadu 1997.

Okolo roku 2000 se budovala ulice U Trati, spojujici ulice Borskou a U Prazdroje, kterd méla pomoci
odvést dopravu ze zklidiiované Americké tfidy. Soucdsti stavby je také tzv. Most Milénia a
premosténi Hlavniho nadrazi. Ve stejné dobé byla také vybudovana Folmavska ulice spojujici Novou
Hospodu a novou pramyslovou zénu na Borskych polich s Bory (Sukova ulice).

o sl o | U M mere—

V dnoru 2023 byl otevienim posledni etapy
zprovoznén kompletni zdpadni obchvat mésta
spojujici pramyslovou a obchodni zénu na
Borskych polich, sidlisté Skvriiany, méstskou ¢ast
Raddice a sidlisté na severu Plzné, kde se nachazi
mimo jiné dalezZitd obchodni centra. U Borskych
poli se svételné fizenou okruzni kfizovatkou (U
Makra) napojuje na silnici I. tfidy smér Domazlice
a Némecko. Na severnim vyusténi zase na silnici
. tfidy smér Karlovy Vary.

86


https://cs.wikipedia.org/wiki/D%C3%A1lnice_D5
https://cs.wikipedia.org/wiki/Borsk%C3%A1_pole
https://cs.wikipedia.org/wiki/Borsk%C3%A1_pole
https://cs.wikipedia.org/wiki/Skvr%C5%88any
https://cs.wikipedia.org/wiki/Plze%C5%88_7-Rad%C4%8Dice
https://cs.wikipedia.org/wiki/Plze%C5%88_7-Rad%C4%8Dice
https://cs.wikipedia.org/wiki/Ko%C5%A1utka
https://cs.wikipedia.org/wiki/Doma%C5%BElice
https://cs.wikipedia.org/wiki/Doma%C5%BElice
https://cs.wikipedia.org/wiki/N%C4%9Bmecko
https://cs.wikipedia.org/wiki/Karlovy_Vary
https://cs.wikipedia.org/wiki/Karlovy_Vary

Rozvoj tramvajové sité v Plzni

sizen . MEstske divadio

Prvni tramvaje vyjely do plzenskych ulic jiz v
roce 1899. Velkou zasluhu na tomto projektu
mél cesky vyndlezce FrantiSek Krizik. Na
pocatku jezdily tfi linky na trasdch Bory —
Lochotin, Skvriiany — Vychodni predmésti a
namésti — Doudlevce. Sit se postupné pomalu
rozrustala, v roce 1929 byla nejvytizenéjsi
linka 1 z Borl na Slovany zdvojkolejnéna. Po
valce byla zrusena plvodni tramvajova trat z
Lochotina do Doudlevec a byla nahrazena
trolejbusy.

LOCHOTIN

NOVE
SKVRNANY SKVRNANY

1974

stav v roce 1974

rozvoj v roce 1976
rozvoj v roce 1980
rozvoj po roce 1980 LITICE, PREHRADA

DALSI ETAPY ROZVOJE
ELEKTRICKYCH DRAH V PLZNI

Hll

Po roce 1960 nastala doba vystavby velkych sidlist, kterd méla byt obsluhovana tramvajemi. A tak byla
v kvétnu 1962 prodlouzena tramvajova linka ¢islo 2 na Svétovar (sidlisté Slovany), v listopadu 1973
byla stejna linka prodlouzena na opa¢ném konci od Ill. brany Skodovky a7 do nového sidlisté Zadni
Skvriiany. souvislosti s vystavbou novych sidliStnich celk(i Severniho pfedmésti se v kvétnu 1973 vratily
tramvaje (nova linka €. 4) pfes novy most na levy bfeh Mze — na Lochotin, kde vznikla provizorni to¢na.
Pozdéji byla trat prodluzovana hloubéji do sidlisté — od zafi 1980 po Karlovarské tfidé na konecnou
KoSutka v Gerskeé ulici. 2. ledna 1986 zahajila provoz linka €. 3 po Lidické tfidé do nové toény Frunzeho
(dnes Mozartova) v Bolevci.
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V kvétnu 1990 byl zahdjen provoz na poslednim
useku boleveckeé trati na tocnu Bolevec. K tomuto
datu doslo kvelkym zménam v tramvajové
dopravé — linka ¢. 1 byla prelozena do trasy
Slovany — Bolevec. V roce 1991 byla zavedena
linka €. 5, ktera byla spole¢né s linkou Cislo 3
ukonena na nové vybudovaném obratisti
Malesickd na skvriianské trati. Z Nadrazni ulice
byla 30.

listopadu 1992 tramvajova trat preloZena do Sirkové ulice s novymi zastavkami Hlavni nadrazi,
napojenymi podchodem na zastavky trolejbusd na Americké tfidé. Linky Cislo 3 a 5 byly zruseny v
kvétnu 2000. Poslednim usekem uvedenym do provozu bylo prodlouZeni linky &islo 4 z kone¢né Bory
na Borska pole v délce 1,4 km. Trasa byla dokoncena v prosinci roku 2019.

Dnes zajistuji tramvajovou dopravu pouze 3 linky,
coz ale na druhou stranu zvySuje prehlednost
provozu. Linka cislo 1 spojuje Bolevec a Slovany,
linka Cislo 2 Svétovar a Skvriany a nejvytizenéjsi
linka ¢islo 4 KoSutku, Bory a od roku 2019 az k
Univerzité. V pripravé je stavba tramvajové trati
na sidlisté Vinice, jejiz realizace by méla zadit v
roce 2027. Délka nové trati bude 1,5 km a dislo
budouci linky 3 zaplasi pocit, Ze v Plzni se neumi
pocitat do 4 ;-). Pfredpokladana cena za realizaci
nové trati je je 1,1 miliardy K¢, pficemz dotaze
prostfednictvim ndstroje integrované udzemni
investice (ITI) Plzeriské aglomerace by mohla cinit
az 700 mil. K¢.
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2/ Soucasnost méstské komunikaéni sité

Soucasny stav dopravni sité
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V soucasné dobé protinad izemi mésta Plzné nékolik silnic I. tfidy. V severojiznim sméru jsou to 1/20 a
I/27, které jsou vedeny pres husté zastavéné Gzemi mésta, v centralni oblasti dokonce velmi blizko
historickému centru. Ve vychodozapadnim sméru je pak vedena silnice I/26. Tranzitni dopravu v tomto
sméru prevadi Usek dalnice D5.

Hlavni dopravni problémy a rizikova mista

Uvedena skutecénost, tedy vedeni silnic I. tfidy skrze prostor mésta, je dlouhodobé vnimana jako
problém:

o Klatovska trida (silnice 1/27) — osové prochazi zastavbou Jizniho predmésti a centra mésta,
teCuje vychodni stranu historického jadra. Problém je hluk, nedobry vzhled, kongesce,
nedostatek pfi¢nych vazeb. Re$enim je pFelozka silnice 1/27.

e Slovanska trida (silnice 1/20) — osové prochazi zadstavbou mistni ¢asti Slovany (Vychodni
Pfedmésti). Velmi uzky koridor s tésné pfilehlou zastavbou a vtésnanou tramvajovou trati,
problém je pfedeviim hluk, nedobry vzhled a nedostatek pFiénych vazeb. Re$enim je prelozka
silnice 1/20.

Verejna doprava a prestupni uzly

Systém méstské verejné dopravy v Plzni tvofi tfi trakce: tramvaje, trolejbusy a autobusy. V souéasné
dobé se zacinaji napliovat plany na postupny prechod autobusové trakce na parcialni trolejbusy a
elektrobusy. Uhelnym kamenem tohoto programu jsou nasledujici akce:

e vystavba tramvajové trati na Vinice,

o elektrizace linek 33-40 (vystavba trolejbusové trati z centra mésta na Kosutku),

o doplnéni dil¢ich usekl trolejbusovych trati, tak aby mohla byt elektrifikovana okruzni linka
30.
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Prestupnim uzlim byla v poslednim obdobi vénovana znacna pozornost a nékteré dalsi stavby se
pfipravuji. Hlavnim pfestupnim uzlem mezi méstskou, regiondlni a dalkovou dopravou je uzel Hlavni
nadrazi. Vlakové nadraZi bylo komplet modernizovéno, autobusové nadraZi bylo v tomto misté uvedeno do
provozu v roce 2018 (pfipravuje se dalsi rozsiteni). V pripravé je vylepSeni vazeb na tramvajovou dopravu —
revitalizace prostoru u nadrazi.

Z perifernich terminall je dokoncen uzel Bory (konec¢na tramvaje, vazba na VLD smér jih, jihozdpad) a ¢astecné
Slovany (VLD smér jihovychod). Pfipravuje se modernizace terminalu Doubravka-Zabélska (vazba na VLD smér
vychod, severovychod). Stavba ma probéhnout v roce 2027.

Nejvétsi nedostatky, jejichz feseni vyzaduje znaény cas, jsou:
« prostor u Hlavniho nadrazi (Uprava povrchové kfizovatky, vylepSeni pésich vazeb a napojeni
tramvajovych zastdvek),
« Slovany, namésti Milady Horakové (celkova modernizace prostoru véetné vylepseni vazeb na MHD se
nedafi navrhnout uz nékolik desetileti),
« napojeni Fakultni nemocnice Lochotin — diky nedokonéené komunikacni infrastrukture nelze
definitivnim zplsobem vyresit obsluhu FN véetné dostavby malého terminalu zde.

3/ Koncepce a budouci rozvoj komunikacni sité

Pripravované vyznamné dopravni stavby na tzemi mésta Plzné

V soucasné dobé se pripravuji prelozky nékterych usekl dopravné vyznamnych komunikaci do novych
usekU. Jedna se predevsim o Useky silnic I. tfidy a proto je investorem a zadani téchto akci ma ve své
gesci Reditelstvi silnic a dalnic, nicméné ptiprava probihd v tzké spolupraci s méstem Plzef.

PreloZka silnice 1/20 Jasminovd — Jatecni — Na Roudné

Po vybudovani Useku silnice 1/20 Jasminova — Na Roudné dojde k uzavieni vychodniho okruhu a
silnice 1/20 bude prenaset prevainé vSechny tranzitni vztahy mésta Plzné, ale bude vyuzivana i pro
vnitroméstské vztahy, aniz by vyrazné ovliviiovala Zivotni prostfedi obyvatel.

Podstatna cast dopravy se presune z obytné centrdlni ¢asti mésta do méné atraktivni lokality —
planovana trasa totiz vyuzivda mimo jiné prostor opusténého Zelezni¢niho kolejisté. Trasa silnice 1/20
umoznuje presun dopravy ze stavajici silnice 1/20 vedouci ulicemi Nepomucka, Slovanska, Mikulasska,
Ukrajinskd, TyrSova, most generdla Pattona a Karlovarskda do nové samostatné stopy. Jeji realizaci
dojde k odstranéni nékolika systémovych dopravnich zavad ve stavajicim stavu.

Stavba je pfipravovana ve dvou samostatnych Usecich: Jasminova — Jateéni a Jate€ni — Na Roudné.
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Odkazy na velmi prehledné souhrny budouci podoby véetné vizualizace celych Usekt stavby:

https://www.rsd.cz/mapa-staveb/#/stavby/192

https://www.rsd.cz/mapa-staveb/#/stavby/193

PreloZka silnice /27 Sukova — Borskd

Stavba , 1/27 Plzen, Sukova — Borska“ navazuje na soubor staveb dalni¢niho privadéce silnice 1/27 k
dalnici D5 ve sméru od Plzné a je také soucasti hlavni komunikacni sité mésta Plzné. Po vybudovani
této stavby dojde k odlehceni dopravni zatéze predevsim v jizni casti Klatovské tridy, ktera prochazi
husté obydlenou zastavbou, a navic slouzi i pro potteby tramvaji, a zaroven se vytvari predpoklad pro
pokracovani pratahu silnice 1/27 Plzni sever—jih v Gseku Borska—Pfemyslova — Karlovarska. Zakladnim
prvkem dopravniho feSeni Uzemi je propojeni Sukova—Borska s okruZni kfizovatkou Borska —
Brerikova.

Umisténi komunikace v dopravni siti ji pfedurcuje pro vnitroméstskou a extravilanovou cilovou
dopravu. Komunikace je feSena jako mistni sbérna s dopravné technickymi parametry pfi dolnim
rozpéti normovych hodnot. Z hlediska dopravy plni funkci dopravniho propojeni, napojeni okolniho
Uzemi i pfimé dopravni obsluhy uliéniho parteru. Komunikace je Uzemnim pldnem urcena pro vedeni
prdjezdniho Useku silnice 1/27. Funkéni a dopravné technicky navrh komunikace neni v rozporu s
vedenim prujezdniho Useku 1/27, nebot prevaina ¢ast dopravy vjizdéjici do mésta po 1/27 ma cilovy
charakter a pfevaznou ¢ast vozidel na prljezdnim Useku 1/27 v centru mésta tvofi vnitromeéstska
doprava.

Projektova priprava v soucasné dobé stale probih3, realizace je uvaZzovana v obdobi 2030-2031.
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PreloZka silnice 1/27 Pfemyslova — Karlovarskd

Pfedmétem stavby je pokracovani ulice Lidické jiznim smérem aZ ke kfizovatce s ulici Pfemyslova.
Stavba zacind na svételné kriZovatce Lidicka — Karlovarska a kon¢i na ktizovatce Pfemyslova — Kalikova,
kde na ni v budoucnu navaze stavba ,1/27 Plzen, Borska — Pfemyslova“. Celkova délka stavby je 1347
m.

= o

Vzhledem k neexistenci Useku Sukova — Karlovarska je silnice 1/27 zcela nevhodné vedena centrem
mésta po Klatovskeé tridé, sady Pétatficatnikl a Karlovarskou ulici. Je tak zcela logické a nezbytné, aby
tato dopravni zdvada byla v co nejkratSim horizontu odstranéna novou paterni komunikaci mésta. V
useku Sukova — Borskd — Premyslova — Karlovarskd byl vzdy v minulosti riznymi zplsoby navrhovan
Ctyfpruhovy prljezd. A to jak v osach stdvajici uli¢ni sité, tak s vyuZitim revitalizovaného Uzemi
pramyslového aredlu Skoda Plzefi. Z rGznych diivod se tato Feseni ukdzala jako nevhodna, a tak bylo
rozhodnuto o vypracovani navrhu, ktery bude jednak finanéné Unosny, ale zejména reflektujici
konkrétni dopravni a uzemni limity.

Vzhledem k urcité kontroverzi této stavby a kritickému vnimani jeji potfebnosti ze strany nékterych
nazorovych a politickych skupin komunalni politiky mésta Plzné je zatim priprava této akce ze strany
RSD upozadéna.

Siinice V27 L 2= |

Pized, Promyslova - Kariovarska
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Revitalizace Klatovské tridy

Jednou z nejvice sklofiovanych ulic v souvislosti s Upravou provozu (ve smyslu sniZzeni intenzity dopravy)
a vraceni plivodniho vyznamu méstské ulice je Klatovska tfida. V soucasné dobé je tato komunikace
vzhledem k vedeni silnice I. tfidy I/27 ve svém profilu spiSe dopravni tepnou.

Jak vyplyva z obrdzku, byla Klatovska na zac¢atku 20. stoleti opravdu ukdzkovou méstskou tfidou se

Sirokymi bulvary a oboustrannym stromoradim.
S nardstajicim automobilovym provozem bylo nutné komunikaci prizplsobit predevsim s ohledem na
jeji dopravni vyznam.

Diky planovanému prevedeni ¢asti tranzitu na novou trasu silnice 1/27 mimo centrum by se ulice méla
uvolnit od silné dopravni intenzity, zatim alespon tedy v Useku Sukova — Borska. Otevfit by se tak mohly
nové moznosti jejiho vyuziti. Zasadni proménou projde nejen dopravni feSeni, ale i celkovy charakter
verejného prostoru.
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Navrhované Upravy zahrnuji nova stromoradi, SirSi tramvajové ostrivky a vyhrazené cyklopruhy.
Vozovka bude zuzZena na jeden pruh v kazdém sméru (vyjma radicich pruht v kfizovatkach), ¢imz se
doprava zklidni. Stromy budou vysazeny do specidlnich vysadbovych ryh s vyuZitim destové vody, coz
zajisti jejich dobry rdst i v ndarocném méstském prostredi.

Regiondlni souvislosti
Vzhledem k tomu, Ze na vyznamnych komunikacich vedoucich do a skrze mésto Plzen se jiz realizuji
nebo chystaji jejich Upravy, Ize dlivodné ocekdavat nartst dopravy i v samotné Plzni.

V soucasné dobé probiha stavba obchvatu mésta Prestice, leZiciho na jih od Plzné na silnici 1/27, ktera
bude dokoncena v pfistim roce. Spolu s jiz hotovym obchvatem Klatov jde o zasadni zvySeni plynulosti
na této komunikaci, coZz bude mit nepochybné efekt ve zvysené intenzité vozidel.

Na sever od Plzné se byla zahajena stavba obchvatu mésta Plasy (véetné realizace budouciho nejvyssiho
silniéniho mostu v Ceské republice), kterd ma byt uvedena do provozu v roce 2028. Obchvat odstrani
komplikovany prujezd obci Plasy v podobé klesani a ndslednému stoupani serpentynami do udoli feky
Strely a ocekava se dalsi nartst dalkové kamionové dopravy ve sméru sever — jih, ktery v ndvaznych
usecich projede i Plzni. V pfipravé je i ndsledny ochvat obce Kaznéjov, ktery ma byt uveden do provozu
v roce 2032.

Nova koncepce rozvoje délniéni sité z pera RSD, predstavend v roce 2025, pfinesla novou myslenku
dalnice D20 v trase Plzen — Tabor/Jindfichlv Hradec — Jihlava. Jakkoli studie tohoto nového dalni¢niho
tahu teprve zacinaji, lze dlvodné predpokladat vyznamny nar(st silnicni dopravy v plzenské
jihovychodni ose.

Uvedené skutecnosti pfedznamenavaji potiebu urychlit pripravu vSech staveb uvedenych vyse a do
budoucna pfipravit dalsi dopravni stavby, které snizi dopravni zatéz na komunikacich vedenych
zastavénym Uzemim mésta.

Zpracovali: Ing. Martin Luke$ a Ing. Ondrej Vohradsky, Usek koncepce a dopravniho inZenyrstvi,
SVSmP
lukesma@plzen.eu

Sprdva verejného
KU Pizei
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Téma ¢.2

Vyvoj komunikacni sité a dalSich dopravnich cest ve vaSem mésté

Technicka sprdva komunikaci hl. mésta Prahy

Praha — vyvoj na prikladu dvou (blizkych) lokalit — tah Trojska, tah U Vystavisté
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I Tah K Pazderkdm — K Bohnicim — Trojska:

o sbérna komunikace, ktera vsak pfendsi i radidlni vztahy

o sméfuje kvjezdu do tunelového komplexu Blanka (TKB) do mista, kde c¢asto dochazi
k regulacim

o je alternativou pretizeného tahu Zenklova — V HoleSovickach — Nova Povltavska (zejména
v rannich hodinach)

B Tah Plynarni / Vrbenského — Partyzanska — U Vystavisté — Strojnicka:

o prevainé funkce tangenty
o do doby zprovoznéni TKB byl touto stopou veden Méstsky a Prazsky okruh (nebo jejich
predchazejici ekvivalenty)

I Oba tahy spojuje zejména:

o blizkost Méstského okruhu (v sou¢asnosti i doCasné trasy Prazského okruhu)
o snaha o redukci individualni automobilové dopravy (IAD) a podporu vefejné hromadné dopravy
(VHD), cyklo a chodct
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VYVOJ NA TAHU K PAZDERKAM — K BOHNICIM — TROJSKA (déle jen , Trojska“)

B Zejména po zprovoznéni TKB doslo v ulici Trojska k postupnému narlstu dopravni poptavky.
Komunikace zacala ve vétsi mire slouzit jako jedna z pfistupovych tras k tunelovému komplexu — nejen
z dlivodu absence alternativnich komunikaci, ale také jako reakce na ¢asté regulace v TKB zpUsobujici
vznik kongesci na ostatnich pfijezdovych trasach. Vyznamnou roli sehravaji rovnéz navigacni aplikace,
které v zdvislosti na aktualni dopravni situaci sméruji fidice na jakékoliv rychlejsi (legalni) trasy.
Zvysené dopravni zatizeni ulice Trojska prinasi fadu negativnich dopad(l, zejména na provoz VHD,
kvalitu Zivota v pfilehlém Uzemi a celkovou bezpecnost silni¢niho provozu. Problematicka je pfitom i
samotna podoba komunikace — smérové vedeni a Sitkové usporadani neodpovidajici rozsahu a
charakteru dopravy, kterou dnes prenasi; mnozstvi Skolnich zafizeni pfimo u pfedmétné ulice atp.

U
v a

nedostatecné siroky usek na intravildnové ¢asti tahu (zdroj mapy.com)
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B Zvyse zminénych dlvodu bylo v bfeznu 2017 v ulici Trojska ve sméru do centra zavedeno opatieni
spocivajici v zakazu vjezdu ve sméru do centra v ranni Spi¢ce pracovnich dnd (mimo MHD a IZS).
PfestoZe opatfeni mélo potencial eliminovat vétSinu sledovanych problém v ulici Trojskd, prvni den
jeho platnosti se naplno projevily i jeho negativni dopady na SirSi dopravni vztahy v severni ¢asti Prahy.
Intenzity se presunuly na okolni komunikace, coZ vedlo ke vzniku rozsahlych kolon a dopravnim
komplikacim v Kobylisich, Bohnicich i pfilehlych ¢astech Prahy 8. Opatfeni ve zvolené podobé se tak
ukazalo jako dopravné a politicky neudrzitelné ani na dobu, za kterou by si fidi¢i na opatfeni zvykli,
doslo by ke stabilizaci dopravy na komunikaéni siti a mohly by se vyhodnotit dopady a pfijmout
rozhodnuti o zplsobu dalSiho pokracovani. Zakaz tak byl jiz nadsledujici den zneplatnén. Celd situace jiz
vSak potvrdila silnou provazanost ulice Trojska s dalsi komunikacni siti a citlivost okolniho Uzemi na
jakékoli vyznamnéjsi zmény v organizaci dopravy.

,PraZané vystupuji z autobust a jdou radgéji z Velké skdly na Kobylisy nékolik kilometrt pésky” - 2017 (zdroj
Proti-plotu z.s.)

Bl Daldim milnikem se stala va?na dopravni nehoda motorkafe s 7atkou ZS na prechodu pres
Trojskou pred Skolou v roce 2024.

Silnice pred ZS Trojska, kde motorkaF srazil nezletilou divku. (17. éervna 2024)

iff Meixner, il

kriticky prechod u skol - 2024 (zdroj idnes.cz)
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Protoze bylo vnimano, Ze jak rizikové predjizdéni na pfechodech (pficina vySe zminéné nehody), tak
zpozdovani autobusd, je primarné zplisobeno vyskytem kolon, bylo na zakladé petice obéand MC Troja
pfijato usneseni Zastupitelstva hl. m. Prahy, dle kterého zacala byt pfipravovana regulace vjizdéjicich
vozidel do oblasti pomoci svételné zavory (v obdobném misté jako se nachazel zdkaz vjezdu v roce
2017) a dalSi podplrna opatreni (v podobé Upravy dopravniho znaceni a dopravniho zafizeni).

Pfedmétna svételnd zavora (regulacni SSZ) ma regulovat pocet vozidel vjizdéjicich do oblasti Troje od
severu v momenté, kdy se zacne vytvaret pfili§ dlouha fronta vozidel pred cca 3 km vzdalenym SSZ
Trojska x Pod Lisem, tj. na vyjezdu z oblasti Troje. Byla navrZena série sedmi detekcnich mist v fadicim
pruhu pred stoparou a podle miry jejich obsazenosti se maji na svételné zavore vybirat predem
definované kratsi délky volna. Ve stavu navazaného spojeni s funkéni soustavou detekcénich kamer v
Trojské tak pfi splnéni nastavenych podminek prejde svételna zavora ze stavu programové faze
»Blikajici Zlutd“ do stavu regulace. Svételna zdvora testuje v pfedem definovaném kroku nutnost
setrvani regulace nebo naopak jeji ukonceni.

SSZ7.266
__________ o Trojska ®
A el | ¥ ==y
= =REWs
| 50 m —
- 225 m - £

detekcni plochy pro detekci kolony na vyjezdu z oblasti

Principy regulace:

o je navriena tak, aby méla co nejvétsi pozitivni vliv na zkraceni kolony na vyjezdu z oblasti Troje,
a to idedlné tak, aby jeji maximalni konec nezasahoval za prechod pro chodce v okoli budov
Skoly

o méla by v misté pred svételnou zadvorou v maximalni mite zajistovat stav, ve kterém pfrijizdéjici
vozidla nezpusobi vznik takového vzduti, které by nepfiznivé ovlivnilo (zablokovalo) vyjezdy
z blizké kfizovatky K Pazderkam x Lodzska

Preference autobusu pred svételnou zavorou ma byt realizovana pomoci vyhrazeného BUS pruhu bez
nutnosti tzv. aktivni preference na SSZ. Preference cyklistd ma byt zajiSténa vyhrazenym pruhem a
zvlastnim navéstidlem pro cyklisty.
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situace v misté stopcdry svételné zdvory
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Zvolend mira regulace ale ma byt pomérné jemna a spise, nez pro dramatické snizeniintenzity dopravy
v klicovych obdobich byla vyladéna pro rovnomérnéjsi distribuci vozidel do oblasti, pficemz tato by
eliminovala kriticka skokova vzduti od vyjezdu z oblasti hluboko do oblasti.

B Probéhla komplexni projektova i spravni pfiprava opatfeni s cilem zprovoznéni svételné zavory
v kvétnu 2026. Vzhledem k nesouhlasnym usnesenim Zastupitelstva Prahy 8 a nesouhlasu odboru
dopravy Prahy 8, pres které vedou teoretické objizdné trasy, zacala tato méstska ¢ast pripravovat
kroky proti opatfeni. ProtoZe zvoleny institut prfechodné Upravy provozu neumoZiuje podat
standardni pfipominky ve spravnim fizeni, pfipravovala Méstska ¢ast proti svételné zdvore spravni
Zalobu. K této spravni Zalobé vsak nedoslo, nebot zvrat v pfipravé nastal na zdkladé necekaného
Usneseni Zastupitelstva hlavniho mésta Prahy Cislo ze dne 23. 4. 2026 ,,Omezovani automobilové
dopravy na kli¢ovych tazich Prahy” ve (vybraném) znéni:

Zastupitelstvo hlavniho mésta Prahy
I. bere na védomi
o negativni dopady nekoncepcnich a izolovanych dopravnich omezeni
o narustajici nespokojenost obéani s nekoordinovanymi uzavirkami a zdkazy prujezdu
Il. odmita
reSeni dopravni situace formou dil¢ich a nesystémovych zdkazu prijezdu v jednotlivych
méstskych ¢dstech bez predchoziho posouzeni vlivu na celou dopravni sit hl. m. Prahy
Il. uklada
zajistit zpétvzeti Zadosti o stanoveni pfechodné upravy provozu na pozemnich
komunikacich dotéenych ptivodnim usnesenim ze dne 24.10.2024, pripadné
ucinit za hl. m. Prahu vsechny mozné kroky k nastoleni ptivodniho stavu provozu
(pred poddnim Zddosti) na dotcenych komunikacich
IV. revokuje
plvodni usneseni Zastupitelstva hlavniho mésta Prahy ze dne 24. 10. 2024 , k "Petici za
zajisténi dopravni bezpecnosti a regulaci tranzitni dopravy v ulici Trojska" a to tak, Ze se
zrusuji body:
o zajistit zfizeni svételné zavory
o zajistit monitoring dopravy a zejména dopady na sousedni MC a po 3 mésicich od
realizace zavedeni svételné zdavory vyhodnotit dopady

Toto politické rozhodnuti tak fakticky znamenalo zahajeni krok( k naprostému navratu do vychoziho
stavu. ZruSeni zaméru svételné zavory zastupitelé schvalili jako souéast Usneseni, které se tykalo planu
naméstka pro dopravu o prazdninach uzavfit prljezd pfes obé nabrezi v centru mésta, tedy v zasadé
nesouvisejici akce. Zpétvzeti Zadosti o stanoveni prechodné dpravy provozu na pozemnich
komunikacich vzhledem k jiz probéhlému vydani opatieni obecné povahy (OOP) nebylo mozné, a
proto byla zvolena jako jedind mozna cesta vydani nového OOP rusiciho vSsechny Upravy souvisejici se
svételnou zavorou.

B Reakce MC Troja na sebe nenechala dlouho éekat. Postupné tato méstskd ¢ast odeslala nékolik
dokumentu, zejména:

o Vyjadreni zasadniho nesouhlasu s procedurou pfijeti zrusujiciho Usneseni Zastupitelstva HMP
ze dne 23. 4. 2026 a vyzva k jeho revokaci s cilem umoznit dokonéeni zkusebniho provozu
regulace dopravy v ulici Trojska

o Soudni navrh na zruseni zrusujiciho OOP
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B Maéstsky soud v Praze na zakladé navrhu na zruseni OOP ze strany MC Troja rozhodl 30. 7. 2026
rozsudkem o zruseni zruseni svételné zavory. Dlivodem zruseni zruseni bylo, Ze:

o ,Z odlvodnéni zrusujicicho OOP nelze Zzjistit, jaky sleduje z hlediska bezpecnosti a plynulosti
provozu na pozemnich komunikacich cil, resp. jaky jiny dileZity vefejny zdjem sleduje. Neni ani
zrfejmé, proc bylo pivodni OOP zruseno jako celek a pro¢ kupr. nebyla zachovdna nékterd
plivodné zavedend opatreni ¢i kupr. pro¢ nebyla zkrdcena doba platnosti pfechodné regulace
urend k vyhodnoceni jejich dopadi. Zrusujici OOP v tomto ohledu neobsahuje Zddné
zduvodnéni, jimzZ by se soud mohl zabyvat.”

o ,BylonaSSU, aby v odiivodnéni zrusujiciho OOP vysvétlil vécné divody, které jej vedly ke zruseni
pavodniho OOP jiZ pfiblizné tri tydny po prijeti pivodniho OOP. Bylo na odplirci, aby zdivodnil,
proc zruseni pivodniho OOP nezbytné vyZaduje bezpecnost a plynulost provozu na pozemnich
komunikacich nebo jiny duleZity verejny zdjem.”

Soud tak neptijal odGvodnéni OOP rusici svételnou zavoru, které bylo zalozeno na tom, Ze:

o ,Skutkovou zménou mezi OOP na zfizeni svételné zdvory a OOP na zruseni svételné zdvory bylo
pravé usneseni Zastupitelstva ke zruseni svételné zdvory”

o ,SSU byl pfi posouzeni Zddosti o zruseni svételné zdvory od Technické sprdvy komunikaci
hlavniho mésta Prahy, a. s., tedy téhoZ Zadatele jako Zddosti o zfizeni svételné zdvory byl nucen
zhodnotit, Ze tato Zddost je vécné zpétvzetim puvodni Zddosti a pivodni OOP zcela rusi. Proto v
této véci vydal OOP, které plvodni opatreni zcela rusi, pricemZ OOP md z hlediska bezpecnosti
provozu na pozemnich komunikacich zdsadni cil, potvrdit platnost dopravniho znaceni, které
md na pozemnich komunikaci v oblasti opatfenim dotéené (Praha 7 a 8) jednoznacnou
podobu.”

Rozsudek rusici OOP na zruSeni svételné zavory je nyni (8/2026) posledni udalosti v komplikované
kauze svételné zavory a dalsi osud zatim neni jasny.

Il Problematikou regulace automobilové dopravy v Praze se zacalo zabyvat i Zastupitelstvo hlavniho
mésta Prahy (ZHMP), které stejnym usnesenim jako ke zfizeni svételni zavory ulozilo RHMP zajisténi
studie pod nazvem “Analyza navrhu systémového pfistupu k feseni svételnych zavor na Uzemi celého
hl. m. Prahy“. Tento Ukol byl cestou MHMP svéien TSK, a.s., kterd jej zadala jako verejnou zakazku.
Vysledna studie by méla slouzit jako vstupni podklad pro dalsi diskusi ve mésté o moznostech vyuziti
stdvajicich nebo novych svételnych signalizaCnich zafizeni (SSZ) k regulaci dopravniho proudu na
komunikacich jako jednoho z nastrojli pro feseni dopravnich problému, a to zejména s dirazem na
zvyseni plynulosti a spolehlivosti provozu hromadné dopravy (PID). Zpracovatelem Analyzy se stala
firma AFRY CZ s.r.o., kterd v participaci s ustanovenou pracovni skupinou (TSK, ODO MHMP, ROPID,
DPP, IPR) dilo dokoncila v 05/2026. Material byl rozdélen do 3 fazi:

o analyticka ¢ast méla za ukol zmapovat aktudlni situaci v Praze, a tu porovnat se zkuSenostmi z
jinych mést CR a ze zahranici,

o ndvrhova ¢ast méla nastavit systémovy pfistup pro obdobné pozadavky MC a dalsich subjekt(i,

o na dvou vybranych lokalitach byl nasledné proveden test, jak by takovy pfistup mohl byt
aplikovan.

Cely material nebyl doposud (8/2026) ZHMP predlozZen, nelze tedy predjimat jeho navazny osud. Je

potieba pfipomenout, Ze v CR je zfizeni SSZ mimo jiné podminéno §78 zékona ¢. 361/2000 Sb., kde je

stanoveno, Ze SSZ je mozno uZivat pro bezpecnost a plynulost provozu na pozemnich komunikacich

nebo pro jiny dllezity vefejny zdjem. V rdmci zpracovani studie se prokazalo, Ze zejména pojeti

vefejného zajmu je pomérné subjektivni. Tento kontroverzni nastroj regulace AD pak nardzi na Casty
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nazorovy nesoulad, ktery se pak ¢asto stava politickym tématem a ani koncepcni dokument patrné
nepostaci k prekonani téchto zdsadnich prekazek brdanicich vétSimu rozsifeni tohoto opatfeni.
Z modelovych lokalit, kde byla v ramci analyzy provéfena moznost zfizeni svételnych zavor, se mimo
vice ¢i méné pozitivnich dopadil na sledovany cil potvrdily jako odlivodnéné také typické negativni
dopady, kterymi jsou preliv dopravy na alternativni komunikace, prosté rozloZzeni poptavky do delSiho
casového obdobi ¢i negativni vliv i na sméry, které se netykaji oblasti, kterou ma svételnd zdvora
regulovat.

redukce
svételnou zavorou

kartogram rozdilt intenzit modelové lokality z Analyzy svételnych zdavor (makromodelovy predpoklad)

VYVOJ NA TAHU PLYNARNI / VRBENSKEHO — PARTYZANSKA — U VYSTAVISTE — STROJNICKA

[l Historicky byla touto stopou prevddéna trasa okruhl. Tato skutecnost se projevovala vysokymi
intenzitami IAD, plnou prajezdnosti tahu pro IAD a soucasné i vyznamnymi negativnimi dopady na
provoz VHD a kvalitu prostredi v pfilehlém Uzemi. Po zprovoznéni TKB a prelozeni okruh(i do TKB doslo
ke zna¢nému poklesu poptavky, nicméné stdle se jednalo o vyznamnou méstskou spojnici a také
alternativni trasu pfi uzavieni ¢i regulacich v TKB. Z téchto dlvodl neexistoval jednotny nazor na
omezeni kapacity tahu vs. ponechdni kapacity tahu jako rezervy za TKB. Realné vSak od té doby vtomto
pripadé postupné k redukci IAD a podpory VHD, cyklo a chodcl dochazi.

Il Postupnymi kroky doslo k preruseni vazby u jizniho vestibulu metra Nadrazi HoleSovice a
prevedeni IAD predevsim do soubézné ulice Vrbenského, viz fotogalerie nize.
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plné prijezdnad Plyndrni u metra Nddrazi HoleSovice - 2006 (zdroj prazsketramvaje.cz)
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zklidnénd Plyndrni u metra NadraZi Holesovice (zdkaz vjezdu, flexisloupky, asfaltart) - 2026

I ZPozprovoznéni TKB rovnéz dochazelo k omezovani tranzitu na opacném konci tahu u kfizovatky
Strojnicka x Veletrzni, viz fotogalerie nize. Obousmérny prijezd mezi Strojnickou a Veletrzni je vSak
nadale mozny ulici U Studanky.

pIné prijezdny horni konec Strojnické - 2014 (zdroj Google maps)
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sniZeni poCtu jizdnich pruhd, nestavebni uprava uhlu pripojeni a doplnéni cyklointegrace u horniho konce
Strojnické - 2017 (zdroj Google maps)

nestavebni zaslepeni horniho konce Strojnické - 2023 (zdroj Google maps)
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B Vyznamnym milnikem pro dany tah se stala celkova rekonstrukce ulice U Vystavisté. Ackoliv se
nejednalo pouze o rekonstrukci ve stavajicim usporadani, ale o prestavbu celého uli¢niho prostoru,
projekt predkladal klasické usporddani zahrnujici tramvajovy pas, jizdni pruhy, cyklopruhy, parkovaci
pruhy a chodniky. V pribéhu realizace vSak doslo k preméné na neprljezdné feSeni pro IAD, a to
formou zmény zaméru, respektive zmény stavby pred dokonéenim. Soucasti predlozené dokumentace
zmény stavby pred dokoncenim, kterou obdriela k pfipominkovani TSK, pfitom nebyl vykres
dopravniho znaceni obsahujici pravé navrzené zdkazy vjezdu motorovych vozidel a pési zénu, a to s
odlvodnénim, Ze dopravni znaceni nepodléhd stavebnimu povoleni. Vysledkem bylo neobnoveni
dosavadni dopravni vazby v prostoru Vystavisté po dokonceni rekonstrukce. Pokud bychom pominuli
vliv dopravni redukce, zjevnym negativem zneprijezdnéni je presun casti dopravni zatéze i do ulic
s vétsim podilem obytné funkce.

PRACOVNIi PRILOHA\PRO POTREBY MHMP

+Hglesgvice

Legenda: poéty vozidel za 24

[
- ol

kartogram rozdilt intenzit pfi zneprijezdnéni ulic U Vystavisté a Dukelskych hrdin (makromodelovy
predpoklad)

Pro zvyseni respektovanosti pési zony ze strany motoristl je jiz pfipravovana dil¢i Uprava dopravniho
znaceni a zejména osazeni fyzickych prvkl do jizdnich pruh( branicich vjezdu vozidel nejspise v podobé
velkych kvétinovych nddob. Rekonstrukce zaroven probihala v koordinaci s modernizaci Zelezni¢ni
traté, jejiz soucasti bylo i vybudovani nové Zelezni¢ni zastavky Praha—Vystavisté. Na zakladé
probéhlych zmén byla pfijata i zména zatfidéni komunikaci na popisovaném tahu (snizeni ttidy
komunikaci na mistni komunikace . tfidy).
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obrdzek béZného Cilého provozu IAD pred rekonstrukci ulice U Vystavisté - 2012 (zdroj Google maps)

pési zéna pod novou Zeleznicni estakddou po rekonstrukci ulice U Vystavisté a modernizaci Zeleznicni traté -
2026
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zdkaz vjezdu motorovych vozidel do ulice U Vystavisté po jeji rekonstrukci - 2026

B Vzhledem k zneprljezdnéni ulice U Vystavisté pominula rovnéz tranzitni funkce casti ulice
Strojnické v useku u hrbitova, coz reflektuje i vyvoj podoby komunikace, viz fotogalerie nize.

pIné prijezdnd Strojnickd v useku u hibitova - 2009 (zdroj Google maps)
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Strojnickd v useku u hrbitova po zjednosmérnéni, nestavebnim zuZeni a zahrnuti do zony 30 - 2026
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SHRNUTI HLAVNiCH ROZDIiLU TAHU VEDOUCICH K (PROZATiM) ODLISNEMU VYSLEDKU

Il Mirné odlisnd vychozi situace:

o Trojskd — palCivéjsi stav, ale hlife zastupitelna jinymi komunikacemi
o U Vystavisté — Iépe zastupitelna jinymi komunikacemi, ale méné palcivy stav

Bl Fenomén prelivu dopravy z jedné MC na druhou MC

o Trojskd — vyrazny
o U Vystavisté — zanedbatelny

B Rozdil v pfipravé:

o Trojska — verejné sledovany proces
o U Vystavisté — zneprljezdnéni vzniklo pomérné skryté neobnovenim prijezdu po uzavirce

B Jiné
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Téma ¢.3: Dopravni model jako rozhodujici nastroj pri dalSim rozvoji
meésta, v pripravé DIO vC. projednani

Garant: Technicka sprava komunikaci hl. mésta Prahy

Vyznam dopravniho modelu pf¥i spravé a rozvoji mésta)

e Dopravni model jako podklad pro strategické i operativni rozhodovani
e Vliv stavebnich akci a rozvoje Uzemi na dopravni sit
e Potfeba predikce dopad( pred realizaci opatteni

Vyuziti dopravniho modelu pfi navrhu DIO

e Ovéreni kapacity objizdnych tras a kfiZovatek
e Posouzeni kolon, zdrzeni a dopadd na MHD
¢ Vyhodnoceni variant etapizace a organizace dopravy

Dopravni model jako nastroj pfi projednavani zaméru

e Podpora komunikace s Policii CR, spravci komunikaci a méstskymi ¢astmi
e Transparentni a datové podlozené rozhodovani
e Vizualizace dopad( jako pomoc pfi schvalovacim procesu

Dopravni model jako nastroj pfi projednavani zaméru

e ZkuSenosti z realizovanych staveb a uzavirek

e Limity modelQ a vyznam kvalitnich vstupnich dat

e Smérovani k online datiim, dynamickému modelovani a digital twin mést
e Vyuziti Al, datovych pipelines a skriptovani ke zefektivnéni DI praci
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Téma ¢.3

Dopravni model jako rozhodujici nastroj pri dalSim rozvoji meésta, v
pripravé DIO vc. projednani

Technicka sprava komunikaci hl. mésta Prahy

Praktické nasazeni mezoskopického modelu pfi pfipravé DIO pro modernizaci
Strahovského automobilového tunelu

Uvod

Strahovsky automobilovy tunel (SAT) je kli€ovou dopravni tepnou na Méstském okruhu (MO) v Praze.
Zprovoznén byl v roce 1997 a v soucasné dobé jiz v mnoha ohledech neodpovida jeho stav i vybaveni
soucasnym standardim. Kromé feSeni pro béiné fidi¢e viditelnych problémdu, jako je napf. prlisak
podzemni vody, stav puvodni betonové vozovky nebo nevyhovujici osvétleni, je nutné modernizovat i
technologie a bezpecnostni systémy.
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Obrdzek 1 - poloha Strahovského tunelu, zdroj mapy.com

Soucdsti projekéni pripravy je ndvrh dopravné inzenyrskych opatreni (DIO) na komunikacni siti, kterd
je provadéna ve spolupraci externiho dodavatele (SATRA) a internich kapacit Useku dopravniho
inzenyrstvi Technické spravy komunikaci, a.s. (TSK). Vzhledem k tomu, Ze intenzita dopravy v SAT je
cca 40 000 vozidel za den v kazdém sméru a vétsSina vozidel pokracuje v navazujicich Usecich dale po
MO, vyvold jakékoliv omezeni masivni prelivy dopravy do okolni sité. Bézné vyuzZivané kombinace
makroskopického a mikroskopického modelovani zacaly pfi feSeni takto rozsahlych uzavér narazet na
své limity.
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1 \3* — 7/ B i N E—E? o A —
Obrdzek 3 - Predpoklddané dopady uplné uzavirky SAT (0+0) — kladny preliv intenzit

Koncepce a volba modelovaciho nastroje
Z hlediska druhu dopravniho modelu disponovala TSK makromodelem zpracovanym v PTV VISUM a

mikrosimulac¢nim nastrojem PTV VISSIM. Dosavadni zkuSenosti s pfipravou jinych vyznamnych staveb
ukazaly, Ze makromodel primarné neresi prenaseni kolon mezi navazujicimi Useky sité a pracuje s
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celodenni poptavkovou matici. Mikrosimulace celého dotéeného Uzemi by naopak byla extrémné
naro¢na na datovou pfipravu, €as i vypocetni vykon.

Z téchto dlivodu bylo rozhodnuto o rozsifeni o mezoskopicky pristup. Konkrétné se jedna o doplnéni
makroskopického modelu o modul SBA (Simulation Based Assignment). Tento pfistup ptindsi pro
danou ulohu zdsadni vyhody:

Zajistuje zachyceni dynamického vzniku kolon, Sifeni kongesci a blokovani krizovatek.

Reflektuje proménlivé cestovni doby a zmény tras jednotlivych vozidel v reakci na aktudlni dopravni
podminky ve $pickovych hodinach.

Poskytuje realisticky popis provozu v pretizenych stavech véetné ¢asového vyvoje situace béhem dne.
NevyZaduje detailni chovani jednotlivych vozidel, coZ zkracuje dobu pfipravy i vypocta.

Nebusice

Veleslavin

Karlin

Obrdzek 4 - Rozsah komunikacni sité FeSené mezoskopicky

Obrazek 5 - llustrativni ndhled vizualizace pohybu vozidel v prostiedi modulu SBA.
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Praktické vyzvy pfi tvorbé a kalibraci mezomodelu

Vzhledem k tomu, Ze s tvorbou rozsahlého mezoskopického modelu zatim chybély v tymu praktické
zkusSenosti, TSK zadala jeho zpracovani u spole¢nosti PTV Group. Zakladem pro tvorbu se stal priibézné
aktualizovany makroskopicky model Prahy (TSK). Spole¢nost PTV provedla jeho Uvodni audit a
potvrdila, Ze je pro tyto ucely pIlné pouZitelny. TSK nasledné dodala komplexni sadu podkladd
zahrnujici dopravni feseni jednotlivych kriZovatek, detailni logy z radi¢l a realné intenzity dopravy z
detektor(.

Na zakladé téchto dat dodavatel pfistoupil k samotné tvorbé mezoskopického modelu v modulu SBA
(Simulation Based Assignment). Tento krok vyZadoval znacné zpodrobnéni sité a komplexni doplnéni
svételnych signalizacnich zafizeni (SSZ). Z prvotnich podrobnych vysledk( zaslanych spolecnosti PTV
vsak vyplynulo mnoZstvi nedostatkd. Chyby pramenily predevsim z prirozené absence detailni lokalni
znalosti prazskych dopravnich specifik a sloZitosti mistni sité. Bylo proto nutné pfistoupit k revizi a
Upravam sité pfimo ze strany TSK. Pro efektivni identifikaci chybnych vazeb byl vyuZit export
kfizovatkovych pohyb( do prostiedi QGIS. Diky podrobné mapové vizualizaci bylo mozné chybné uzly
a tahy opravit a takto odladénou sit zaslat zpét k dalSimu zpracovani.

Obrdzek 6 - Export kfiZovatkovych phybt? do QGIS kompenzujici li

Nejvétsi technologickou bariérou se vsak ukazala nutnost transformace stavajiciho dynamického fizeni
SSZ do formatu akceptovatelného modulem SBA. V Praze je drtiva vétSina kfizovatek fizena plné
dynamicky, coz znamend, Ze délky cykll i jednotlivych fazi (dob zelenych) se neustale pfizplsobuji
aktudlni dopravni poptdvce a preferenci MHD. Modul SBA vsak pro svij vypocet striktné vyzaduje
zadani pevnych signdlnich pland. Pro vyfesSeni tohoto nesouladu zvolil dodavatel zjednoduseny
pfistup: z historickych logl tadich byl pro kazdou kfizovatku vybran jeden medianovy cyklus
(stanoveny na zakladé jeho celkové délky) a ten byl nasledné do modelu plosné nasazen jako fixni
signalni plan.

Podrobna analytickd kontrola ze strany TSK ovsem odhalila, Ze toto zjednoduseni je pro sloZité prazské
podminky zcela nedostacujici. Pro presné zjiSténi realného stavu byl vyvinut skript v jazyce Python,
ktery automatizované parsoval surova data z logli fadicu. Ziskané hodnoty TSK nasledné zpracovala do
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mapové vizualizace odchylek, ktera jasné demonstrovala rozdily mezi skute¢nou primérnou dobou
zelené faze (extrahovanou z téchto logovych soubor() a fixnimi hodnotami aplikovanymi dodavatelem
v prostfedi VISUM.

Vzhledem k tomu, Ze dodavatel nebyl schopen tento specificky datovy problém na své strané
uspokojivé vyresit, bylo nutné pfistoupit k vlastnimu technickému reSeni. Pro pfekondani problému s
aproximaci dynamického fizeni byla ndsledné navrzena a implementovdna metoda vyuZivajici aparat
linearniho programovani. Vystupem tohoto feSeni byla fizena tvorba signdlnich pland, u kterych byla
matematicky minimalizovana odchylka v(ci realnému stavu v ulicich. Tyto vysoce presné vystupy byly
nasledné predany PTV k nasazeni do modelu.

Pfiprava modelu tak nakonec predstavovala mnohem hlubsi a interaktivnéjsi formu spoluprace, nez
se zpocatku predpokladalo. TSK poskytla nejen vstupni data, ale aktivné vyvijela feseni pro prekonani
limith softwaru. Ze strany PTV naopak probihala klicovd metodickd podpora a Skoleni v samotném
prostfedi SBA. Cilem tohoto nastaveni je, aby si pracovnici TSK praci s mezoskopickym modelovanim
plné osvojili a pro dalsi budouci Ulohy v Praze jiz mohli podobné modely stavét a analyzovat zcela
samostatné.

s SSZid: 7176
Cyklus Visum: 71 s | Cyklus Log: 58 s

Skup. Visum (s) Log (s) Rozdil
VA 1977 2241 13.0 %
VB 709 1101 55.0 %
vC 760 1221 61.0 %
VD 1216 962 21.0%
VE 2687 3427 28.0%
VF 811 710 -12.0 %
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Obrazek 7 - Nahled na vystupy z analyzy dat z fadict pomoci jazyka Python zachycujici rozdily mezi pivodné
pouzitymi signdlnimi plany v modelu a redlnymi hodnotami
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Aplikace mezomodelu na scénare DIO SAT (faze priprav)

V soucasné dobé se pro provoz v SAT vyuzivaji dvé tunelové trouby z plivodné planovanych tfi (zapadni
a stfedni). Vychodni trouba nebyla nikdy realizovana. Pro fazi rekonstrukce samotnych tunelovych
trub, kterd bude zahrnovat vyznamna dopravni omezeni, jsou provérovany Ctyfi zakladni varianty
organizace jizdnich pruhd: 0+0, 2+0, 0+2, 1+1.

Ackoliv finalni vysledky z mezomodelu jesté nejsou k dispozici a probiha faze kalibrace a kontroly,
proces zaddvani dat jasné ukazuje Uzka hrdla na predpolich tunelu. Klicovymi uzly pro vSechny varianty
jsou vzdy mimourovriova kfizovatka Malovanka a soustava kfiZovatek na smichovské strané tunelu.
Pravé tyto uzly pravdépodobné rozhodnou o celkové realizovatelnosti jednotlivych scénar(i. Dosavadni
pracovni predpoklady pro jednotlivé uzavirky definuji nasledujici specifika a uskali:

Varianta 0+0 (uzavieni obou trub): Dopravni proudy vozidel od severu i jihu jsou vedeny po povrchu
v objizdnych trasach. Hlavni vyhodou je nejkratsi celkovd doba realizace modernizace, a to v fadu i
nékolika let a nulové bezpecnostni riziko v tunelu. Zasadni nevyhodou je, Ze se objizdné trasy v
nékterych mistech dostavaji do stejné stopy (do jednoho uli¢niho profilu i kfizovatky), dochazi tak ke
kumulaci provozu a vyZaduje to nejrozsahlejsi predstihové stavebni Upravy na komunikacni siti.

Varianta 2+0 (provoz od severu na jih) a 0+2 (provoz od jihu na sever): V téchto variantach je jedna
trouba uzavrena a ve druhé z(stava zachovan plny jednosmérny provoz. Objizdna trasa se tak navrhuje
pouze pro jeden smér, coz umoznuje vétsi variabilitu v hledani jeji optimalni stopy. Z dopravné-
inzenyrského usporadani kfizovatek jiz nyni vyplyva, Ze pro priichodnost slozitého uzlu Smichov se jevi
jako jednoznacéné vyhodnéjsi varianta 0+2.

Varianta 1+1 (obousmérny provoz v jedné troubé): Provoz je sveden do jedné trouby s jednim pruhem
pro kazdy smér. Ackoliv to vyzaduje nejmensi anticipacni opatreni okolni sité a nulové dopady na no¢ni
provoz, kapacita pro stavajici intenzity je zcela nedostatecnd. Proto se musi i u této varianty vyznacit
objizdné trasy pro oba sméry. Hlavni nevyhodou je obrovskd ndrocnost na zajiSténi pozarni
bezpecnosti, jelikoZ provoz dvou protismérnych pruhl v jedné troubé predstavuje vysoce rizikovy
faktor a vyzaduje znacné predstihové Upravy samotnych tunel(.

Pravé u takto slozZitych scénarl — kde dochazi k soubéhu vice objizdnych tras, k presmérovani tisict
vozidel do uzl(, které jsou jiz dnes na hrané kapacity, a kde rozhoduji presné nac¢asované signalni plany
— se nasazeni mezomodelu s validnim dynamickym chovanim (SBA) stava naprostou nutnosti. O¢ekava
se, ze vysledky z mezomodelu jednoznaéné kvantifikuji funkénost DIO ve Spi¢kach a celospolecenské
ztraty, a pomohou tak prevazit misky vah mezi extrémnimi variantami 0+0 a 1+1, kde budou hrat
velkou roli i mimodopravni (napf. politickd) hlediska.

Zaveér

Zavedeni mezoskopického modelu s vyuzitim SBA predstavuje pro TSK klicovy kvalitativni skok v
dopravnéinZenyrské pripravé rozsahlych DIO. Ukazuje se, Ze Uspésné zvladnuti takto robustniho
nastroje vyzaduje nejen hlubokou znalost dopravniho inZenyrstvi, ale také schopnost vyvijet vlastni
analytické nastroje a pokroCilou datovou analyzu. Prace na mezomodelu pro akci SAT budou
pokracovat do prvni poloviny roku 2027. Nasledné budou vysledky iterativniho ovérovani
implementovany do findlni studie, coz umozni pfrijmout kvalifikované a politicky i odborné obhajitelné
rozhodnuti o vybéru preferované varianty modernizace.
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Téma ¢.3

Dopravni model jako rozhodujici nastroj pri dalSim rozvoji meésta, v
pripravé DIO vc. projednani

Magistrat hl. mésta SR Bratislava

Ing. Kristian Kiss
Oddelenie dopravného inZinierstva
Magistrat hlavného mesta SR Bratislavy

1. Uvod

Mestd v sucasnosti Celia rasticim narokom na dopravnu infrastruktdru. Intenzivna vystavba novych
obytnych a administrativnych zén, narast poctu vozidiel a poZiadavky na podporu verejnej, pesej a
cyklistickej dopravy vyznamne komplikuju proces planovania dopravnych systémov. Rozhodnutia
prijimané bez podrobnej analyzy mo6zZu viest k zhorSeniu dopravnej situacie, zvyseniu kongescii alebo
znizeniu bezpecnosti U¢astnikov cestnej premavky.

Jednym z najefektivnejSich nastrojov na podporu rozhodovacich procesov je dopravné modelovanie.
Prostrednictvom mikrosimulacnych modelov je moZné detailne reprodukovat spravanie jednotlivych
vozidiel, chodcov a vozidiel verejnej dopravy, analyzovat dopravné vztahy a simulovat buduce scenare
rozvoja Uzemia. V podmienkach Bratislavy sa na tieto Ucely vyuZiva predovsetkym softvér PTV Vissim
a Visum, ktoré umozniuju hodnotit dopady dopravnych opatreni este pred ich realizaciou.

2. Vyznam dopravného modelovania pri rozvoji mesta

Moderny dopravny model predstavuje digitalny obraz redlnej dopravnej siete. Jeho zakladom su
dopravné prieskumy, profilové scitania dopravy, Udaje o krizovatkach, cestnej svetelnej signalizacii,
ako aj dopliujuce zdroje dat, napriklad dronové zaznamy. Na zadklade tychto Gdajov sa vytvara matica
prepravnych vztahov, ktord opisuje pohyb dopravy medzi jednotlivymi zdrojmi a cielmi ciest.

Proces tvorby mikrosimulaé¢ného modelu zahfna:
e zber a spracovanie dopravnych dat,

e tvorbu matice prepravnych vztahov,

e modelovanie existujuceho stavu,

e kalibraciu modelu podla redlne nameranych hodn6t,
e navrh alternativnych rieSeni,

e simuldciu navrhovanych stavov,

e analyzu vysledkov a odporuéanie optimalneho rieSenia.

117



DOPRAVNE DATA
{prieskumy, drony,
s¢itafe, CD5, GPS)

l
MATICA PREPRAVNYCH
VZTAHOV

¥
KALIBRACIA MODELU
PTV VISS5IM

¥
SIMULACTA
VARIANTOV

|
|
¥ ¥
KAPACITA BEZPECNOST MHD
|
|
¥

VYSTUPY PRE
ROZHODOVANIE MESTA

Takto vytvoreny model umozZnuje mestam minimalizovat rizikd investicnych rozhodnuti, zniZovat
naklady na realizaciu nevhodnych opatreni a zaroven zvysovat kvalitu dopravnych rieseni.

3. Dopravny model ako podklad pre rozhodovanie
3.2 Optimalizacia krizovatiek — Zabotova a Sancova

Vyznamnym prikladom vyuzZitia mikrosimuldcie bolo riesenie dopravnych problémov na krizovatke
Zabotova — Sancovd a Karpatskd — Sancova. V $pickovych hodinach sa v oblasti pravidelne vytvarali
rozsiahle kolény sp6sobené nevhodnym usporiadanim dopravnych pruhov.

Po analyze dopravnych dat a dronovych zdberov bol vytvoreny model sicasného stavu, ktory nasledne
presiel kalibraciou. Nasledne boli navrhnuté opatrenia pozostadvajuce zo zriadenia dvoch lavych
odbocovacich pruhov na Zabotovej ulici a Upravy organizacie dopravy na Karpatskej ulici.
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Obrdzok 2 Skutkovy stav v rannej Spickovej hodine —

’ Obrdzok 1 Dizka koldny v dopravnom modeli -
Zabotova

sucasny stav

Obrdzok 3 Skutkovy stav v rannej
Spickovej hodine — Karpatska Obrdzok 4 Koléna merand
v dopravnom modeli

Vysledky simulacii potvrdili vyznamné zlepSenie dopravnej situacie:

Tabulka 1 DIZky koldn sucasny stav — sudasny stav v modeli

Stav Zabotova (m) Karpatska (m)
Sucasny stav 140 210
Kalibrovany model 137,41 216,88

Navrhované riesenie 61,05 143,45
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11.3.2026 7:30-8:30 1 2 3 4 Priemer
Zatiatok merania 7:27 7:39 8:09 8:23
Cas - Zabotova 4:14 3:18 5:16
Zatiatok merania 7:44 7:50
Cas - Karpatska 1:53 3:32 4:27
12.3.2026 7:30-8:30 1 2 3 4 Priemer
Zatiatok merania 7:45 8:09 8:25 8:36
Cas - 7abotova 2:33 0:42 2:53 3:21
Zatiatok merania : 8:01 8:30 8:43
Cas - Karpatska 2:43 1:32 1:37 2:44

Obrdzok 5 Merania redlnych ¢asovych prejazdov pred tupravou kriZovatiek

Navrhnuté rie$enie prinieslo vyrazné skratenie priemernych diok koldn a zvy3enie priepustnosti
krizovatky. Bez vyuZitia dopravného modelu by bolo velmi narocné objektivne vyhodnotit Ucinnost
jednotlivych variantov.

16.3.2026 7:30-8:30 1 2 3 4 5 Priemer
Zatiatok merania 7:33 7:42 8:08 X X
Cas - Zabotova 0:41 X X 0:54
Zatiatok merania 7:37 8:12 8:29
Cas - Karpatsk3 2:45 1:56 0:45 2:10
*nehoda
17.3.2026 7:30-8:30 1 2 3 4 5 Priemer
Zaciatok merania 7:47 8:02 8:12 8:21 8:30
Cas - Zabotova 1:04 1:28 0:39 -E 1:06
Zatiatok merania 7:51 8:06 8:15 8:24 8:33

Cas - Karpatska - 0:44 1:34 0:30 1:25 1:32

18.3.2026 7:30-8:30 1 2 3 4 5 Priemer
Zatiatok merania 7:37 7:48 7:59 8:01 8:23
Cas - Zabotova 1:21 0:33 1:04
Zatiatok merania 7:41 7:51
Cas - Karpatska 2:03 3:20 2:47

Obrdzok 6 Meranie redlnych ¢asovych prejazdov po uprave kriZovatiek

Po overeni vysledkov mikrosimulaéného modelu boli v teréne vykonané opakované jazdné skusky
pocas rannej dopravnej Spicky v casovom intervale 7:30 — 8:30. Merania boli realizované na pristupoch
Zabotova a Karpatska s cielom porovnat prejazdné ¢asy pred a po zavedeni navrhovanych opatreni.

Na Zabotovej ulici bol pred realizaciou Uprav zaznamenany priemerny prejazdny ¢as 3 min 22 s, pricom
jednotlivé jazdy sa pohybovali od 42 s do 7 min 19 s. Po zriadeni druhého odbocovacieho pruhu sa
priemerny prejazdny ¢as znizil na 54 s, pri nameranych hodnotach od 34 s do 1 min 46 s. V porovnani
s pévodnym stavom tak doslo k zniZzeniu priemernej doby prejazdu priblizne o 73 %.

Na Karpatskej ulici bol pred Upravami priemerny prejazdny ¢as 2 min 44 s, pricom maximalne zdrzanie
dosiahlo 5 min 04 s. Po Uprave organizacie dopravy bol zaznamenany priemerny prejazdny ¢as 1 min
32 s, s hodnotami od 30 s do 3 min 28 s. Priemerné zdrzanie sa tak znizilo priblizne o 44 %.
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Tabulka 2 Porovnanie prejazdnych ¢asov

Lokalita Stav Min. éas Priemer Max. ¢as
Zabotova Pred Gpravou 0:42 2:52 5:39
Zabotova Po Uprave  0:34 0:53 1:19
Karpatska Pred upravou 1:08 2:24 4:21
Karpatska Po uprave 0:43 1:45 3:39

Suhrnné vyhodnotenie vietkych realizovanych merani preukazalo pokles priemerného prejazdného
¢asu na Zabotovej ulici z 2 min 52 s na 53 s, zatial ¢o na Karpatskej ulici sa priemerny prejazdny ¢as
zni%il z 2 min 24 s na 1 min 45 s. Maximalne zdriania na Zabotovej klesliz5 min 39 s na1 min 19 s a
na Karpatskej z 4 min 21 s na 3 min 39 s. Vysledky terénnych merani tak potvrdili zdvery dopravného
modelu a vyznamny prinos navrhnutych opatreni pre zvySenie plynulosti dopravy v rieSenom Uzemi.

3.3 AzUrova - ZIta — kapacitné preverenie krizovatky

Dal$im prikladom vyuZitia dopravného modelovania bolo kapacitné postdenie krizovatky ulic Aztrova
a ZItd v mestske]j asti Petrzalka. Ciefom analyzy bolo vyhodnotit aktudlne kapacitné pomery na
krizovatke, posudit Uroven plynulosti a kvalitu dopravnej prevadzky a zaroven preverit potrebu
zavedenia cestnej svetelnej signalizacie s ohladom na stcasné a predpokladané dopravné zatazenie.

V rdmci rieSenia bol realizovany dopravny prieskum pocas rannej a popoludnajsej Spickovej hodiny.
Sucastou zberu dat bolo smerové scitanie vozidiel v hlavnych smeroch krizovatky a sucasne bola
vykonand leteckd dokumentdcia pomocou dronu. Dronové zdbery umoznili detailne sledovat
vytvaranie koldn, dizku ¢akania vozidiel, vyuZivanie jednotlivych jazdnych pruhov a vzdjomné
interakcie medzi jednotlivymi dopravnymi pridmi. Na rozdiel od klasického scitania poskytli
komplexny pohlad na spravanie sa dopravy v celom rieSenom priestore.
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Obradzok 7 Dronové zdbery z poobednej Spickovej
hodiny

Na zdklade ziskanych udajov bol vytvoreny
mikrosimula¢ny model v prostredi PTV Vissim.
Model zahfnal geometriu kriZovatky, smerové
dopravné zataZenie jednotlivych prudov,
organizaciu dopravy a spravanie vodicov
pozorované pocas terénnych  merani.
Nasledne  prebehla  kalibracia  modelu
porovnanim simulovanych vysledkov s realnou
prevadzkou zaznamenanou na dronovych
zaberoch.

Kalibrovany model umoznil identifikovat
hlavné kapacitné obmedzenia krizovatky.
Posudzovali sa najma priemerné zdrzania
vozidiel a Udroven kvality dopravy na
jednotlivych vjazdoch do krizovatky. Analyza
umoznila objektivhe vyhodnotit, ¢i existujuce
usporiadanie komunikacii dokaze zvladnut
sucasné a oCakavané dopravné zatazenie.

Obrdzok 8 Model kalibronay na sucasny stav -
rannd spickovd hodina

Priklad krizovatky Azarova — Zltd potvrdil
vyznam kombinacie terénnych merani a
dopravného modelovania. Vyuzitie
dronovych technoldgii poskytlo presnejsi
obraz o spravani sa dopravy, ktoré nasledne
umoznili vytvorit realisticky model a pripravit
podklady pre rozhodovanie o dalSom rozvoji
dopravnej infrastruktury.



3.4 Ulica Svornosti — pripojenie zameru

Dopravné modelovanie bolo wvyuZité aj pri posudzovani moZnosti dopravného napojenia
pripravovaného rozvojového zameru prostrednictvom novej krizovatky na Ulici Svornosti. RieSené
Uzemie sa nachadza medzi existujucimi svetelne riadenymi krizovatkami Svornosti — Popradska a
Svornosti —Zavodna, pricom navrhované napojenie bolo situované do priestoru s vysokym dopravnym
zatazenim a velmi kratkymi medzikrizovatkovymi vzdialenostami priblizne 70 m.

V ramci hodnotenia bol spracovany mikrosimulac¢ny model zachytdvajuci sic¢asny stav dopravne;j siete,
ako aj progndzne scendre po realizacii investicného zdmeru. Simuldcie vychadzali z dopravnych
prieskumov, prevadzkovych udajov o existujicom dopravnom zatazeni a z predpokladaného narastu
dopravy generovanej pripravovanou zastavbou. Posudzované boli scenare pre rannu a popoludnajsiu
Spi¢kovu hodinu, vratane vyhladovych horizontov dalSieho rozvoja Uzemia.
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Obrdzok 9 Situaény ndvrh lavého Obrdzok 10 Simulaény model
odbodenia zo Spaldovej ulice vyhladového stavu

Pocas spracovania modelu sa ukdzalo, Ze samotné dopravno-kapacitné posudenie nie je vidy
postacujuce na zachytenie vsetkych prevadzkovych vztahov. Z tohto dévodu bolo potrebné detailne
analyzovat spravanie dopravnych pradov v priestore troch na seba nadvazujucich krizovatiek a preverit
vzdjomné ovplyvriovanie ich kapacity. Osobitnd pozornost bola venovana zaplfianiu medzi
krizovatkovych priestorov, koordinacii cestnej svetelnej signalizacie a vplyvu intenzivnych dopravnych
prudov na moznosti pripojenia nového ramena krizovatky.

Vysledky simulacii preukazali, Ze navrhované pripojenie mdze vo vyhladovom obdobi predstavovat
vyznamné kapacitné obmedzenie. Model identifikoval vznik kongescii sp6sobenych kombinaciou
vysokého dopravného zataZenia, kratkej vzdialenosti medzi susednymi krizovatkami a obmedzene;j
moznosti vyprdazdfiovania kriZovatkového priestoru medzi jednotlivymi signalnymi cyklami. V
prognéznom stave bola pre navrhovanu krizovatku identifikovand nevyhovujica uroven kvality
dopravy, ktora by sa pri dalSom raste intenzit dopravy este zhorsovala.
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Obrdzok 11 Priebeh simuldcie v rannej spickovej hodine

Tento priklad poukazuje na vyznam dopravného modelovania pri posudzovani rozvojovych zdmerov.
Zatial ¢o klasické kapacitné vypocty poskytuju informdciu o fungovani jednotlivych krizovatiek,
mikrosimulaény model umozZnuje zachytit aj zloZité vzajomné interakcie v celej dopravnej sieti a
identifikovat problémy, ktoré by sa pri beznom hodnoteni nemuseli prejavit. Dopravny model tak
moZe predstavovat rozhodujuci podklad pre odborné posudenie navrhovaného dopravného napojenia
a jeho vplyvu na prevadzku Ulice Svornosti.

4. Prinosy dopravnych modelov pre mesta

Dopravny model sa stava nevyhnutnou sucastou moderného riadenia mobility. Jeho hlavné prinosy
mozno zhrnut do nasledujucich oblasti:

objektivizacia rozhodovacich procesov,
znizovanie investi¢nych rizik,

optimalizacia organizacie dopravy,

podpora bezpecnosti cestnej premavky,
hodnotenie dopadov rozvojovych zamerov,
efektivne planovanie verejnej dopravy,
posudzovanie environmentdlnych dopadov,

transparentna komunikacia vysledkov s verejnostou a vedenim mesta.

Vdaka mozZnosti simulovat rozne varianty rieseni predstavuje dopravny model jedinecny nastroj
umoziujuci prijimat rozhodnutia zaloZzené na datach, a nie na subjektivnych predpokladoch.
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5. Odporucania pre mestské planovanie

Na zaklade spracovanych dopravnych modelov mozno formulovat niekolko vSeobecnych odporudéani
pre rozvoj Bratislavy a dalSich miest:

5.1. Povinné modelovanie vyznamnych investicii

Kazdy projekt s potencidlnym dopadom na dopravnu siet by mal byt pred realizaciou overeny
prostrednictvom dopravného modelu. Tyka sa to novych mestskych Stvrti, elektrickovych trati,
parkovacich domov, prestupnych terminalov aj Gprav krizovatiek.

5.2. Rozvoj datovej zakladne mésta

Kvalita modelu zavisi od kvality dat. Mesto by malo systematicky rozvijat:
e kamerové systémy,

e dopravné detektory,

e GPS data MHD,

e dronové merania,

e databazu matic prepravnych vztahov.

5.3. Integrované planovanie dopravy

Dopravné opatrenia musia byt posudzované komplexne z pohladu:
e automobilovej dopravy,

e verejnej dopravy,

e pesejdopravy,

e cyklistickej dopravy,

e environmentalnych dopadov.

5.4. Digital Twin Bratislava

Dlhodobym cielom by malo byt vytvorenie digitdlneho dvoj¢ata mesta (Digital Twin), ktoré bude v
redlnom case prepdjat:
e dopravny model,

e inteligentné riadenie kriZzovatiek,
e datové zdroje mesta,
e mestské rozvojové projekty.

Takyto systém umozni simulovat dosledky rozhodnuti eSte pred ich implementaciou a vyznamne zvysi
efektivnost investicii.
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5.5. Zavedenie dopravného modelu do rozhodovacich procesov

Vysledky simulacii ukazuju, Ze dopravny model by nemal byt len analytickym nastrojom dopravnych
inZinierov, ale Standardnou sucastou rozhodovania vedenia mesta, investorov a projektantov.
Simuldcie umoZiuju objektivne porovnavat varianty rieSeni a minimalizovat riziko nevhodnych
investicii.

6. Zaver

Dal3i rozvoj miest si vyZaduje presné poznanie fungovania dopravnych systémov a schopnost
predvidat dosledky pripravovanych zasahov. Skusenosti z Bratislavy ukazuju, Ze mikrosimulaéné
modelovanie predstavuje dolezity ndstroj pri rozhodovani o dopravnych stavbdach, organizacii dopravy,
modernizacii verejnych priestorov aj pri planovani rozsiahlych investi¢nych projektov.

Prezentované pripadové Studie z uUzemia Bratislavy potvrdzuji, Ze dopravny model dokaze
identifikovat potencialne problémy, kvantifikovat ich dopady a navrhnut optimalne rieSenia este pred
ich realizdciou. Kvalitne kalibrovany mikrosimulaény model zaloZzeny na redlnych datach predstavuje
dolezity podklad pre odborné a transparentné rozhodovanie. V podmienkach moderného mesta preto
dopravné modelovanie nemoZno vnimat len ako analyticky ndstroj, ale ako jeden zo zakladnych
pilierov strategického rozvoja mesta a udrzatelnej mobility.
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Téma ¢.3

Dopravni model jako rozhodujici nastroj pri dalSim rozvoji meésta, v
pripravé DIO vc. projednani

Brnénské komunikace a.s.

1. Uvod

Soucasny rozvoj mést a rostouci pozadavky na mobilitu obyvatel kladou stale vyssi naroky na efektivni
planovani a fizeni dopravy. Vyznamné investice do dopravni infrastruktury, modernizace tramvajovych
trati, rekonstrukce komunikaci a vystavba novych dopravnich staveb vyzaduji koordinovany pfistup,
ktery umozni minimalizovat negativni dopady na provoz a zajistit zachovani dopravni obsluznosti
uzemi. Rozhodovaci procesy v dopravé maji ¢asto dlouhodobé ekonomické, environmentalni i
spolecenské dlsledky. Proto je nezbytné vyuZivat nastroje, které umoini objektivné vyhodnotit
soucasny stav dopravni sité a simulovat jeji chovani pfi riznych variantach rozvoje nebo organizace
dopravy. Jednim z nejvyznamnéjsich nastroju jsou dopravni modely, které poskytuji kvantitativni
podklady pro rozhodovani na strategické i operativni Urovni. Vedle tradi¢niho vyuziti pti planovani
rozvoje dopravni infrastruktury nabyva v poslednich letech na vyznamu také vyuziti dopravnich
modell pfi koordinaci uzavirek a dopravnich omezeni. Tento pristup umoznuje predem identifikovat
rizika, navrhovat optimalni harmonogramy stavebnich praci a ovéfovat ucinnost navrhovanych
dopravné-inZenyrskych opatreni.

2. Dopravni model jako nastroj strategického rozhodovani

Dopravni model predstavuje matematicko-simulaéni popis redlného dopravniho systému, ktery
zachycuje vztahy mezi dopravni poptavkou, dopravni infrastrukturou a chovanim ucastnik(i provozu.
Na zakladé vstupnich dat umozniuje simulovat rozloZeni dopravnich proudl a predvidat zmény
zpUsobené Upravami dopravni sité.

V oblasti planovani uzavirek slouzi dopravni model pfedevsim k:

e vyhodnoceni dopadli omezeni kapacity komunikaci,

e simulaci vedeni objizdnych tras,

e analyze prerozdéleni dopravnich proudd,

e hodnoceni vlivu na verejnou dopravu,

¢ identifikaci kritickych mist dopravni sité,

e porovnani raznych variant ¢asového a prostorového usporadani uzavirek.

Diky modelovym vypoctim lze jesté pred zahdjenim stavebnich praci odhadnout jejich dopad na
provoz a navrhnout opatieni ke zmirnéni negativnich nasledku.
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3. Koordinace dopravnich uzavirek v Brné

Koordinace dopravnich uzavirek predstavuje jeden z nejvyznamnéjsich nastroju fizeni dopravniho
systému mésta Brna. Rostouci pocet investicnich akci realizovanych soucasné na méstskych
komunikacich, silnicich vyssich tfid i inZenyrskych sitich vytvari znacné naroky na vzajemnou koordinaci
jednotlivych stavebnich zaméru. Hlavnim cilem koordinace neni omezit samotnou realizaci stavebnich
praci, ale minimalizovat jejich kumulované dopady na dopravni obsluznost mésta a zachovat
pfijatelnou droven plynulosti silniéniho provozu. Soucasné je cilem koordinace zajistit bezpecny
provoz, zachovat dostupnost Uzemi pro obyvatele i slozky integrovaného zdchranného systému a
omezit negativni dopady na provoz verejné dopravy.

Proces koordinace uzavirek v Brné je zajisStovan spolec¢nosti Brnénské komunikace, a. s., ktera plini
Ulohu centrdlniho koordinatora dopravnich omezeni na Uzemi mésta. V ramci této cinnosti
shromazduje informace o pfipravovanych investi¢nich akcich jednotlivych investord, spravcu
inzenyrskych siti, méstskych organizaci, Reditelstvi silnic a dalnic, Spravy a udriby silnic
Jihomoravského kraje i dalSich vlastnikll dopravni infrastruktury. Ziskané informace jsou priibéiné
vyhodnocovdny s cilem identifikovat ¢asové nebo prostorové konflikty mezi jednotlivymi stavebnimi
akcemi a navrhovat jejich optimalni koordinaci.

Vyznamnou soucasti koordinacniho procesu je vyuzivani informacnich nastroju, které umoznuji sdileni
aktudlnich informaci o pfipravovanych i probihajicich stavbach. Zakladnim nastrojem pro
dlouhodobou koordinaci stavebnich ¢innosti na tzemi mésta Brna je aplikace koordinace vykopovych
praci, viz obrazek, kterou spravuje Magistrat mésta Brna ve spolupraci se spolecnosti Brnénské
komunikace, a. s. Aplikace slouzi jako centrdlni databdze pfipravovanych stavebnich akci a predstavuje
jednotné informacni prostfedi pro sdileni udaji mezi jednotlivymi investory, spravci dopravni
infrastruktury, spravci inZenyrskych siti a dalSimi organizacemi podilejicimi se na pfipravé stavebnich
zameérd.

s[s|nlol Mapa koordinace vykopovych praci a uzavirky

e Obsah mapy
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Do systému jsou pribézné vkladany pozadavky viech subjekt(, které planuji realizaci vykopovych praci
na verejnych prostranstvich. Evidence neni omezena pouze na aktualni kalendarni rok, ale zahrnuje
také planované investicni akce s vyhledem az ¢ty let. Diky tomu lze jiz ve fazi ptipravy identifikovat
prostorové a C¢asové kolize mezi jednotlivymi stavbami a vytvofit pfedpoklady pro jejich spole¢nou
koordinaci.

Vyznamnou funkci aplikace je podpora tvorby koordinacniho harmonogramu, ktery Magistrat mésta
Brna pravidelné aktualizuje a zvefejiuje. Harmonogram obsahuje zakladni informace o
pfipravovanych stavbach, jejich ¢asovém zarazeni, lokalizaci a predpokladaném rozsahu dopravnich
omezeni. Soucasti systému je rovnéz mapova aplikace umoznujici grafickou prezentaci jednotlivych
stavebnich akci v prostfedi geografického informacéniho systému. UZivatel tak mize jednoduse ziskat
informace o poloze stavby, jejim ¢asovém pribéhu i predpokladanych dopravnich dopadech.

Z pohledu koordinace uzavirek predstavuje aplikace vyznamny informacni zdroj, ktery umoziuje
prabéiné sledovat pfipravované investicni akce na celém uzemi mésta. Diky soustfedéni udaji o
stavebnich zdmérech do jednoho systému mohou jednotlivi spravci komunikaci i investofi koordinovat
harmonogramy stavebnich praci a predchdazet situacim, kdy by nékolik vyznamnych dopravnich
omezeni probihalo soucasné ve vzajemné zavislych ¢astech dopravni sité.

Brnénské komunikace provozuji také databazi pfipravovanych a probihajicich staveb, viz obrazek a
informacni portdl , Kopeme za Brno“, jehoz cilem je poskytovat verejnosti prehled o planovanych
dopravnich omezenich, jejich divodech, predpokladané dobé trvani a doporucenych objizdnych
trasach. Tyto systémy zvysuji transparentnost rozhodovaciho procesu a umoznuji lepsi informovanost
verejnosti i jednotlivych ucastnikd pfipravy staveb.

sinfu]el I%:f:;"mi::lﬁu Dopravni informaéni centrum

il . .4 I o

s
7
%

P A
7oy

4. Vyuziti dopravniho modelu pfti koordinaci uzavirek v Brné

Mésto Brno je vyznamnym dopravnim uzlem, ve kterém se stfetdva méstskd, regionalni i tranzitni
doprava. V poslednich letech zde probihd fada rozsahlych infrastrukturnich projektd, jako jsou
rekonstrukce komunikaci, modernizace tramvajovych trati nebo vystavba ¢asti velkého méstského
okruhu. Tyto investice jsou Casto spojeny s dopravnimi omezenimi, jejichz vzajemna koordinace
predstavuje vyznamnou vyzvu pro spravce komunikaci i organy verejné spravy.
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Pfi tradi¢nim pfistupu jsou jednotlivé uzavirky posuzovany samostatné, coz muize vést k situaci, kdy
soubéh nékolika stavebnich akci zplsobi vyrazné zhorSeni dopravni situace v SirSim Gzemi. Dopravni
model umoZnuje tento problém resit komplexné prostifednictvim simulace vice variant a vyhodnoceni
jejich vzajemnych interakci.

Pro kazdou planovanou uzavirku lze vytvofit scéndar zahrnujici zménu kapacity komunikace, vedeni
objizdnych tras nebo omezeni provozu verejné dopravy. Oproti tradicnimu expertnimu posouzeni
umoznuje model nasledné vyhodnotit dopady na:

e intenzitu dopravy na hlavnich komunikacich,
e vznik kongesci a délku kolon,

e zménu cestovnich dob,

e vyuziti alternativnich tras,

e zatiZeni okolnich méstskych ¢asti,

e provoz linek verejné dopravy.

Vyznamnym pfinosem je moznost porovnat nékolik variant harmonogramu stavebnich praci a zvolit

evvs

podporu pfi rozhodovani o tom, zda Ize vice staveb realizovat soucasné, nebo zda je vhodnéjsi jejich
Casové rozloZeni upravit. Zvlastni vyznam ma tento pfistup v podminkach Brna, kde omezeni na
klicovych radidlach nebo usecich velkého méstského okruhu mohou zpUsobit rozsahlé prerozdéleni
dopravnich proudid do navazujicich komunikaci a obytnych oblasti.

5. Integrace dopravniho modelu do systému koordinace uzavirek

Perspektivnim smérem rozvoje je propojeni dopravniho modelu s centralnim informacnim systémem
pro evidenci a spravu dopravnich uzavirek. Takové feSeni umoznuje vytvofit jednotnou platformu pro
spolupraci mezi méstem, spravci komunikaci, projektanty, dopravnim podnikem a zhotoviteli staveb.
Navrhovany proces muize zahrnovat nasledujici kroky:

1) zadani planované uzavirky do informacniho systému,

2) automaticky prenos parametr(i uzavirky do dopravniho modelu,

3) simulaci dopadll na dopravni sit,

4) vyhodnoceni konfliktl s ostatnimi planovanymi omezenimi,

5) navrh alternativnich termin( nebo dopravné-organizacnich opatfeni,
6) vybér a schvaleni optimalni varianty.

Takto koncipovany systém umoznuje prejit od reaktivniho reseni dopravnich problému k proaktivnimu
fizeni dopravnich omezeni zalozenému na objektivnich datech a modelovych simulacich.
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6. Prakticka pripadova studie: Vyuziti dopravniho modelu pfi koordinaci uzavirek v

Brné v 1. pololeti 2026

6.1. Vychozi situace

V prvnim pololeti roku 2026 bylo na Uzemi mésta Brna evidovdano osm vyznamnych dopravnich
omezeni, kterd zasahovala jak méstsky komunikacni systém, tak nadrazenou dalni¢ni sit. Mezi
nejvyznamnéjsi patfila pokracujici prestavba mimouroviiové kfizovatky D1 Brno-jih, rekonstrukce
vodohospodarské infrastruktury v ulicich Fry¢ajova, Drobného a Olomoucka, modernizace vozovny
Slatina na Ostravské ulici a stavebni prace souvisejici s prodlouzenim tramvajové traté Bystrc—Kamechy
v ulici Vejrostova. Charakter téchto omezeni predstavoval vhodny soubor vstupnich dat pro vyuZiti
dopravniho modelu pfi koordinaci uzavirek, nebot zahrnoval jak UplIné, tak ¢astecné uzavirky s rtiznou
dobou trvadni a rozdilnym vyznamem v dopravni siti mésta. Soucasny priibéh téchto staveb
predstavoval vyznamnou zatéz pro méstsky dopravni systém, zejména vzhledem k tomu, Ze jednotlivé
uzavirky zasahovaly klicové radidlni a okruzni komunikace a vytvarely potencidl pro vznik
kumulovanych dopravnich problémd. V této situaci bylo Gcelné vyuzit dopravni model jako nastroj pro
simulaci dopad( a koordinaci jednotlivych omezeni.

6.2. Cil pripadové studie

e Cilem ptipadové studie je ukdazat, jak Ize vyuZit strategicky dopravni model mésta pro podporu
rozhodovani pfi planovani a koordinaci dopravnich uzavirek. Hlavnim ukolem modelu bylo:

e vyhodnotit dopady jednotlivych uzavirek na dopravni sit,

¢ identifikovat konflikty mezi soubézné planovanymi omezenimi,

e navrhnout vhodné ¢asové a prostorové usporadani stavebnich akci,

e minimalizovat vznik kongesci a zhorSeni dopravni obsluznosti mésta.

6.3. Modelované dopravni omezeni

Pro ucely studie byly do dopravniho modelu implementovany zejména nasledujici dopravni omezeni:

Lokalita Obdobi Typ omezeni Dlivod
D1 - MUK 10/2025-11/2027 (v 1. Castec€na a uplna Rozsiteni dalnice D1 v Useku
Brno-jih pololeti 2026 etapy 2a a 2b) uzavirka km 196-197,5
Olomoucka 02-04/2026 :/Ip::; uzavirka mimo Oprava vodovodu
. Castecnad irk Zi , oy
Jihlavska 12/2025-04/2026 iisl)ecna uzavirka (rezim Vystavba HV napajece
Ostravska 03-09/2026 len? uzaV|rvka jednoho Moc.:lernlzace vozovny
jizdniho sméru Slatina
- e , Rekonstrukce kanali
Fryéajova 10/2025 -07/2027 Uplna uzavirka exonstrukee kanafizace @

vodovodu
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Lokalita Obdobi Typ omezeni Dtivod

Prodlouzeni tramvajové

Vejrostova 10/2025 -04/2026 ¢aste¢na uzavirka, SSZ .
traté Bystrc — Kamechy

Rekonstrukce kanalizace a

Drobného 10/2025-12/2026 ¢aste¢nd uzavirka
vodovodu

¢astecna uzavirka,

Moravanska 02-04/2026 ) .
jednosmérny provoz

Rekonstrukce plynovodu

Pfestavba mimourovnové kfizovatky Brno-jih znamenala od ledna 2026 prevedeni dopravy do
provizorniho reZimu a omezeni kapacity jednoho z nejzatizenéj$ich dopravnich uzl@ v Ceské republice.

SCHEMA DOPRAVNICH STAVEB NA KOMUNIKACNI SITI MESTA BRNA JF;

ULICE UZAVIRKA
D1, MUK Brno jin ~ (EU)
Olomouckd uu)
Jiblavska (€u)
Ostravska ()
Frytajova iuuy

—— ';\_/‘:( 'y

\/\-;—
maa e e

vl Vejrostova (Cu)
Drobnéha (cu)

Maravanskia (Cuy

hranice mésta
komunikace |

—— komunikace II. 1F

komunikaca Il
komunikase ZAKOS

e =a
.
-

o

KOORDINAENT HARMONOGRAM
pro L. polovinu roku 2026

SITUACE SLOUZ JAKO GRAFICKY PODKLAD
PRO KOORDINACNE HARMONOGRAM
1. POLOVINY ROKU 2026 '

Na'LEMURIEACKT BTTS HEATA

6.4. Postup modelového hodnoceni

Cilem modelového hodnoceni bylo identifikovat vliv jednotlivych uzavirek na dopravni zatiZeni
komunikacni sité, vyhodnotit vzajemné interakce mezi soubézné realizovanymi stavebnimi akcemi a
navrhnout opatreni ke zmirnéni negativnich dopadi na plynulost dopravy. Prvnim krokem je pfiprava
vstupnich dat. Do modelu byly nejprve zavedeny vsechny vyznamné uzavirky planované v obdobi
leden azZ ¢erven 2026. Pro kazdou akci byly definovany:

e |okalizace omezeni,

e rozsah omezeni komunikace,

e pocet uzavrenych jizdnich pruh,
e omezeni prlijezdnosti kfizovatek,
e navrzené objizdné trasy,

e omezeni provozu verejné dopravy.
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Pro ucely hodnoceni byly vytvofeny dva zakladni scénare. Scénar 1 = Referencni stav — model
predstavoval bézny pracovni den bez planovanych dopravnich omezeni. Tento scénar slouZzil jako
vychozi stav pro porovnani vysledk(. Scénar 2 = Soubéh uzavirek — v tomto scénafi byly soucasné
aktivovany vSechny uzavirky odpovidajici skutenému harmonogramu vykopovych praci pro 1. pololeti
2026. Cilem bylo posoudit kumulativni dopady na dopravni sit.

6.5. Vysledky modelovych simulaci

Cilem analyzy bylo kvantifikovat zmény ve fungovani dopravniho systému a identifikovat oblasti, ve
kterych dochazi k nejvyznamnéjsim dopadlim na provoz. Zakladnim hodnocenym ukazatelem bylo
zatizeni komunikacni sité. Dopravni model umoznil analyzovat zmény intenzit dopravy na jednotlivych
usecich silni¢ni sité a sledovat zplsob, jakym se dopravni proudy prerozdéluji v disledku omezeni
kapacity komunikaci. Pozornost byla vénovdna predevsim usekim velkého méstského okruhu,
hlavnim méstskym radidlam, komunikacim vyuZivanym jako objizdné trasy a lokalitdm pfimo
dotéenym stavebni ¢innosti. Vysledky byly prezentovany prostfednictvim kartogram( intenzit dopravy
a rozdilovych map, které umozZnily identifikovat Useky s vyznamnym narlstem nebo poklesem
dopravniho zatizeni ve srovnani s referenénim stavem. Analyza prokdzala, Ze aktivace vsech
sledovanych uzavirek vedla k vyznamnému prerozdéleni dopravy v ramci méstské sité, pricemz
nejvyraznéjsi zmény byly zaznamenany v okoli mimouroviiové kfiZzovatky Brno-jih a na navazujicich
komunikacich.

Vyznamnou soucasti hodnoceni byla také analyza prerozdéleni dopravnich proud(. Dopravni model
umoznil sledovat zmény trasovani jednotlivych cest a identifikovat komunikace, na které byla doprava
pfesmérovana v disledku uzavirek. Ukdzalo se, Ze omezeni na kapacitné vyznamnych komunikacich
neovliviiuji pouze bezprostfedni okoli stavby, ale maji dopad na $ir$i Gzemi mésta. Ridi¢i pFirozené
vyhleddvaji alternativni trasy, coz vede ke zvySeni dopravniho zatiZeni i na komunikacich, které za
béZzného stavu nevykazuji kapacitni problémy. Tento jev byl patrny zejména v okoli ulic Jihlavska,
Videnska, Ostravska a Vejrostova, kde dochazelo ke zménam trasovani dopravy a narlstu intenzit na
navazujicich komunikacich.
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Dopravni model IAD mésta Brna pro koordinaci dopravnich staveb, 1. pololeti 2026 - rozdilovy pentlogram modeld 1. pololeti 2026" a "stav bez omezeni”

Na zakladé vysledkl modelovych vypoctu byly identifikovany kritické lokality, ve kterych se negativni
dopady dopravnich omezeni projevovaly nejvyraznéji, viz obrazek. Mezi nejvice zatizené oblasti patfilo
okoli mimourovnové kfizovatky D1 x D2 Brno-jih, koridor Jihlavska—Videriska, oblast Ostravské ulice v
souvislosti s modernizaci vozovny Slatina, prostor Bystrce ovlivnény vystavbou tramvajové traté
Bystrc—Kamechy a rovnéZz centrum mésta v okoli ulic Drobného a Moravanska. Pravé v téchto
lokalitach byly zaznamenany nejvyssi narlsty intenzit dopravy, nejvétsi prodlouzeni cestovnich dob a
nejvyssi riziko vzniku dopravnich kongesci.

7. Prinosy dopravniho modelu pro koordinaci uzavirek

Na zakladé vysledkl pripadové studie Ize identifikovat nékolik hlavnich pfinost vyuziti dopravniho
modelu pfi koordinaci uzavirek:

e moznost predbéiného vyhodnoceni dopadu jesté pred vydanim rozhodnuti o uzavirce,
¢ identifikace konflikti mezi soubézné planovanymi stavebnimi akcemi,

e podpora ndvrhu objizdnych tras a dopravné-inZzenyrskych opatreni,

e optimalizace harmonogramu stavebnich praci,

e zvySeni transparentnosti rozhodovaciho procesu diky kvantifikovatelnym vysledkim.

Praktické zkuSenosti z Brna potvrzuji, Ze dopravni model muze slouZit nejen jako nastroj strategického
planovani, ale také jako operativni platforma pro kazdodenni koordinaci dopravnich omezeni.
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8. Soucasné trendy a budouci rozvoj

Rozvoj dopravniho modelovani sméruje k vyuzivani dynamickych modell pracujicich s daty v redlném
Case — online modely. Vyznamnou roli zde hraji inteligentni dopravni systémy (ITS), zdroje Big Data,
data z GPS zafizeni, plovoucich vozidel.

Jednim z perspektivnich konceptl je vytvoreni digitalniho dvojcete mésta, které propoji dopravni
model s aktudlnimi provoznimi daty a umozni pribéziné monitorovat stav dopravni sité, simulovat
dopady planovanych opatfeni a podporovat rozhodovani v realném case.

V pripadé koordinace uzavirek mize byt digitalni dvojce vyuzivano pro pribéZznou aktualizaci scénaru
podle skute¢ného vyvoje dopravni situace a pro operativni Upravy organizace dopravy.

9. Zavér

Dopravni modely predstavuji nepostradatelny ndstroj pro podporu strategického i operativniho
rozhodovani v oblasti dopravy. Umoznuji objektivné hodnotit dopady investicnich zamérq,
optimalizovat organizaci dopravy a efektivné planovat rozvoj dopravni infrastruktury.

Vyznamnou oblasti jejich soucasného vyuziti je koordinace dopravnich uzavirek, kde umoznuji
simulovat rldzné varianty omezeni a predem identifikovat jejich dopady na dopravni systém. Priklad
vyuziti v podminkach Brna ukazuje, Ze propojeni dopravniho modelu s procesem planovani stavebnich
akci mize vyznamné prispét ke zvyseni plynulosti dopravy, omezeni kongesci a zlep3Seni koordinace
mezi jednotlivymi Ucastniky investi¢ni pfipravy.

Budouci rozvoj bude pravdépodobné smérovat k hlubsi integraci dopravnich modeld s inteligentnimi

dopravnimi systémy a k budovani digitdlnich dvojéat mést, kterd umozni podporovat rozhodovaci
procesy na zakladé aktualnich dat a pokrocilych simulacnich metod.
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Téma ¢.3

Dopravni model jako rozhodujici nastroj pri dalSim rozvoji meésta, v
pripravé DIO vc. projednani

Ostravské komunikace, a.s.

1. Modelovani dopravy v Ostravée

Oddéleni dopravniho inZenyrstvi spole¢nosti Ostravské komunikace disponuje modernim ndstrojem
pro strategické i operativni planovani dopravy v podobé makroskopického dopravniho modelu
zpracovaného v softwaru OmniTRANS. Tento software predstavuje vSestranné a flexibilni rozhrani,
které umoznuje nejen planovani a navrh novych dopravnich feseni, ale také hodnoceni funkcnosti a
kapacitnich moZnosti stavajici dopravni infrastruktury. Jeho hlavni vyhodou je univerzalnost a
schopnost pfizplsobit se potfebam rlznych uZivatelskych skupin — od odbornych analytikd a
projektant(, pfes pracovniky verejné spravy, az po manazery a politické predstavitele, ktefi na zakladé
vystupu Cini strategicka rozhodnuti.

OmniTRANS je navrien tak, aby podporoval srozumitelnost vstupnich i vystupnich dat. Nabizi
prehledné grafické prostfedi a rizné formy vizualizaci, které umoznuji interpretovat vysledky nejen
technickym specialistim, ale i SirSi odborné Ci laické verejnosti. Diky tomu lze model vyuzit jako nastroj
pro komunikaci mezi jednotlivymi dotfenymi institucemi a pro efektivni prezentaci dopravnich
koncepci i planovanych investic.

Samotny model, ktery Ostravské komunikace spravuji, je zpracovan ve znaéné podrobném rozsahu.
Obsahuje dopravni sit, zdroje a cile dopravy definované v ramci rozsahlého Uzemi, které vyrazné
presahuje samotné hranice mésta Ostravy i Moravskoslezského kraje. Tim je zajiSténo, Ze model
reflektuje nejen vnitini dopravni vazby mésta, ale i regiondlni a nadregionalni dopravni toky. Zvlastni
dlrraz byl kladen na podrobnou pfipravu vstupnich dat také na polské strané ostravsko-karvinské
aglomerace, protoze pravé zde vznikaji vyznamné preshranicni prepravni proudy, které zdsadné
ovliviuji dopravni situaci v celé oblasti.

Detailni nastaveni a poufziti vychozich dat je oviem omezeno zejména na Uzemi mésta Ostravy. Pro
tvorbu matice prepravnich vztahl se vyuzivaji Udaje rozdélené do jednotlivych scitacich okrska, které
tvori zakladni prostorovou jednotku modelu. V kazdém okrsku je definovan alesporn jeden zdroj nebo
cil dopravy — tzv. centroid. Tento prvek predstavuje klicovy bod, v némz jsou ukotvena vstupni data, a
zaroven funguje jako spojovaci uzel mezi redlnym Gzemim a modelovanou dopravni siti. V ramci
centroidl Ize nastavit fadu socioekonomickych charakteristik, napriklad pocet obyvatel, pocet
pracovnich pfilezitosti, ¢i zastoupeni jednotlivych stupnd Skolstvi. Tato data pak tvori zdklad pro
vypocet prepravnich proudl a naslednou simulaci dopravniho chovani obyvatel.

Model v prostifedi OmniTRANS umoznuje provadét analyzy pro rlizné druhy dopravy — od individualni
automobilové dopravy, pfes hromadnou dopravu osob, az po dopravu nakladni. Diky tomu lze
hodnotit dopravni zatéz, odhadovat dopady novych infrastrukturnich opatreni, simulovat scénare
budouciho vyvoje a pfipravovat podklady pro dlouhodobé strategické planovani. Jelikoz neni velikost
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dopravni sité v programu Uzemné omezena, je mozné zpracovavat analyzy nejen pro méstskou a
pfiméstskou dopravu, ale i pro Sirsi regionalni a mezinarodni kontext.

Takto zpracovany makroskopicky model predstavuje pro Ostravu a jeji okoli klicovy ndstroj umoznujici
kvalifikované hodnotit dopravni situaci, pfedvidat vyvoj a navrhovat efektivni opatreni, ktera povedou
k udrziteIné mobilité a ke zlepSeni kvality Zivota obyvatel celé aglomerace.

Biclsko-Biata

Obrdzek 12: Zndzornéni detailni sité dopravni infrastruktury v Ostravé

Detail nastaveni dopravni infrastruktury je vymezen hranicemi mésta Ostravy a zahrnuje zejména
definici vSech prvkd silni¢ni sité. Do modelu jsou proto detailné zakresleny jednotlivé komunikace
véetné jejich kategorii a parametrd, jako je pocet jizdnich pruh(, povolené sméry jizdy ¢i povrchové
omezeni rychlosti. Zvlastni dlraz je kladen také na nastaveni kfizovatek, které patfi k nejcitlivéjSim
bodlm celé dopravni sité. Pro jejich modelovani se vyuziva specidlni zjednoduseny editor, jenz
umozniuje zaddavat zakladni pravidla fizeni dopravy, napfiklad svételnou signalizaci, pfednost v jizdé
nebo moznost odbocdeni. Tento pristup zajistuje, Ze i pres makroskopickou uUrovern modelu je
zachycena logika dopravniho chovani v uzlovych bodech sité, coZz zvysuje spolehlivost vyslednych
simulaci a umoziuje realisticky vyhodnocovat napfiklad tvorbu kolon ¢&i kapacitni problémy v
zatizenych ¢astech mésta.
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Obrdzek 13: Editor nastaveni kfiZovatek v¢. pentlogramu zatiZzeni IAD

Samotny model, ktery je v prostfedi OmniTRANS vyuzivan, je zaméren predevSim na individudlni
automobilovou dopravu. Dopravni proudy jsou v ném rozdéleny do nékolika kategorii vozidel, které
reflektuji odliné vlastnosti i dopady na dopravni sit. Konkrétné se jedna o:

e osobni automobily, které tvofi nejvétsi ¢ast dopravniho zatiZeni a jejichZz pohyb je rozhodujici
pro hodnoceni plynulosti a kapacity dopravni sité,

e nakladni automobily do 6 tun, zahrnujici zejména mensi dodavky a rozvozova vozidla, jez
vyznamneé ovliviiuji dopravu v méstském prostiedi a pti zasobovani,

e nadkladni automobily nad 6 tun, tedy tézka nakladni vozidla a kamiony, které se podileji na
dalkové i regionalni prepravé a maji zasadni vliv na kapacitu komunikaci, Zivotni prostredi a
bezpecnost provozu.

Toto rozdéleni umoznuje v modelu presnéji analyzovat specifika jednotlivych kategorii dopravy, l1épe
odhadovat jejich dopady na dopravni sit a zaroven navrhovat opatfeni prizplsobena jejich potfebam.
Diky tomu lze simulovat napfiklad vliv tranzitni kamionové dopravy na prlitahy méstem, posoudit
vytiZenost zasobovacich tras v centru nebo sledovat dopady rostouci intenzity osobni dopravy v
obytnych oblastech.

138



Soucdsti zpracovani je rovnéz kartogram dopravniho zatizeni komunikacni sité mésta Ostravy, ktery
vychdzi z vysledkd scitani dopravy. Kartogram poskytuje prehled o rozloZeni dopravnich intenzit na
jednotlivych komunikacich a umozZiuje sledovat zatizeni hlavnich dopravnich tah( i jeho prostorové
rozdily v rdmci mésta.

KARTOGRAM DOPRAVNIHO ZATIZENI NA KOMUNIKACICH
V OSTRAVE V ROCE 2025

DETAIL CENTRA

Obrdzek 14: Kartogram dopravniho zatiZeni v Ostravé

2. Zdroje dat pro dopravni model

Kvalita a spolehlivost makroskopického dopravniho modelu je pfimo zavisla na vstupnich datech, ktera
urcuji jak prostorové rozlozeni dopravni poptavky, tak i charakter dopravni infrastruktury a redlné
intenzity dopravy. Aby mohl model v prostfedi OmniTRANS vérné odrazet skute¢nou dopravni situaci
a slouzit jako relevantni ndastroj pro analyzy a progndzy, je nezbytné vychazet z Sirokého spektra
datovych zdrojl. Ty Ize rozdélit do nékolika zakladnich kategorii.

2.1. Socioekonomicka data

Tato skupina vstupnich udajl je klicova pro uréeni pocatecnich a cilovych bod( dopravy v uzemi.
Poskytuje informace o rozmisténi obyvatelstva a pracovnich pfileZitosti, tedy o faktorech, které
zasadné formuji pfepravni vztahy.
o Cesky statisticky urad (CSU) — Gdaje o po&tu obyvatel, struktufe domdcnosti, vékovém slozeni
a ekonomické aktivité.
e Registry mést a obci — detailni data o evidenci obyvatel v jednotlivych méstskych ¢astech.
e Ufad prace, zaméstnavatelé — prehled pracovnich mist a hlavnich zaméstnavatelskych
subjektd.
e Ministerstvo Skolstvi a Skolskd zarizeni — pocty Zaka a studentl na jednotlivych stupnich skol.
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2.2. Dopravni data

Dopravni data predstavuji zdklad pro kalibraci a validaci modelu. Slouzi k popisu redlnych intenzit
dopravy a jejiho chovani v jednotlivych ¢astech sité.
e Celostatni s¢itani dopravy RSD — intenzity dopravy na hlavnich silnicich a dalnicich.
e Dopravni sc¢itani mésta Ostravy a Moravskoslezského kraje — lokalni prizkumy dopravniho
zatizeni.
e Automatické detektory dopravy (indukéni smycky, radarové mérice) — kontinudlni data o
intenzitach, rychlostech a skladbé vozidel.
e Dopravni prlzkumy — manudlni s¢itani, parkovaci prlzkumy, dotaznikova Setfeni cestovnich
navyku obyvatel.

2.3. Prostorova data

Prostorové podklady tvofi zakladni ramec dopravni sité a umoznuji prfesné zaclenéni zdroju a cil(
dopravy do modelu.
e Katastralni mapy a GIS data mésta Ostravy — ulicni sit, funkéni vyuZziti ploch, zastavba.
e Uzemné planovaci dokumentace — soucasné i budouci vyuZiti Uzemi z pohledu dopravy a
urbanismu.
e Technické podklady k dopravni infrastrukture — kfiZovatky, mostni objekty, MHD, Zeleznicni sit.

Pro spravnou funkci dopravniho modelu je zasadni kombinace rliznych zdroju dat, které dohromady
vytvareji komplexni obraz dopravniho chovani a jeho pficin. Socioekonomicka data urcuji, odkud a kam
lidé i zbozi cestuji, dopravni data popisuji intenzitu a strukturu provozu, prostorova data poskytuji
fyzicky rdmec sité a pfeshraniéni data zajistuji realisticnost v ramci ostravsko-karvinské aglomerace.
Tim je zajisténo, Ze model v prostfedi OmniTRANS mUze byt pouZit nejen pro analyzu soucasného
stavu, ale také jako spolehlivy nastroj pro progndzy a planovani budouci dopravni infrastruktury.

3. Posledni reSené projekty

3.1. Jedna mile

Dokumentace se zabyva dopravnim feSenim rozvoje Uzemi tzv. Jedné mile a navazujici dopravni
infrastruktury v SirSim centru Ostravy. Cilem bylo provéfit vliv planovaného rozvoje uzemi na stavajici
dopravni sit a soucasné posoudit rizné moznosti postupné realizace dopravni infrastruktury v
zavislosti na rozvoji jednotlivych ¢asti tzemi.
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Obrdzek 15: Vizualizace nové &tvrti Zofinka [www.zofinka.cz]
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Obrdzek 16: Vizualizace nové &tvrti Zofinka [www.zofinka.cz]

Zajmové Uzemi se nachazi jizné od historického centra Ostravy a je vyznamné ovlivnéno dopravnimi
vazbami mezi ulicemi Mistecka, Frydecka, Bohuminska, 28. fijna a dalSimi komunikacemi v centralni
¢asti mésta. Vyznamnou roli zde hraje zejména ulice Na Karoling, ktera zajistuje dopravni propojeni
mezi zapadni a vychodni ¢asti Uzemi a v soucasnosti ¢astec¢né funguje jako obchvat centrdlni oblasti.
Vyznamnou vazbou je také ulice Pivovarska, jejiz uloha do budoucna vzroste v souvislosti se zménami
dopravniho usporadani v prostoru Havlickova nabrezi.
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Nejvyssi intenzity individudlni automobilové dopravy jsou v soucasnosti soustfedény na paternich
komunikacich, predevsim na ulicich Mistecka a Frydeckd, které zajistuji hlavni napojeni reseného
Uzemi na nadrazenou komunikacni sit. Vyznamné dopravni proudy jsou patrné také v zapado-
vychodnim sméru pres oblast Karoliny a K Trojhali. Tyto vazby maji zasadni vyznam pro rozloZeni
dopravy v Uzemi a predstavuji dalezity faktor pfi posuzovani jeho dalSiho rozvoje.

Progndza dopravniho zatizeni byla zpracovdna pro vyhledovy horizont roku 2055. Do vyhledového
stavu byly zahrnuty predpoklddané zmény dopravni poptdvky, rozvoj komunikacni sité a znamé
rozvojové zaméry v okoli centra Ostravy. Jedna se napiiklad o rozvoj Uzemi Zofinky a Karoliny,
dostavbu Dolni oblasti Vitkovic, projekty v prostoru Cerné louky a dali vyznamné zaméry, které
mohou v budoucnu predstavovat nové zdroje a cile dopravy. Vyhledovy stav tak umozZnuje posoudit
nejen ocekdvany narlst dopravy, ale predevsim zmény jejiho smérového rozloZeni v zavislosti na
podobé dopravni infrastruktury.

’

Vyhledovy stav roku 2055 predstavuje cilovy scénar s plnou dostavbou predpoklddané komunikacni

’

sité a znamych rozvojovych ploch. SlouzZi jako referencni stav pro posouzeni dlouhodobého zatizeni
jednotlivych komunikaci a ovéreni funkénosti navrhovaného dopravniho systému. Vysledky soucasné
ukazuji, Ze rozsah a usporadani komunikacni sité maji vyznamny vliv na smérovani dopravnich proudt.
Zména nékterych klicovych dopravnich vazeb proto mize vést k vyraznému prerozdéleni dopravy mezi

jednotlivé komunikace.

Vedle cilového stavu byly provéreny také ctyri varianty etapizace k roku 2035. Tyto varianty
nepredstavuji pevné stanovené ¢asové faze vystavby, ale alternativni scénare moziného vyvoje Uzemi
pfi rozdilném rozsahu dopravni infrastruktury. Ve vSech variantach se pfedpokladd ¢astecna realizace
rozvojovych ploch Zofinky a Karoliny, zatimco dal$i vyznamné rozvojové plochy nejsou v tomto

Casovém horizontu pIné vyuZity.

Jednim z hlavnich rozdild mezi jednotlivymi variantami je zplsob dopravniho usporadani v prostoru
krizovatky ulic 28. fijna, Na Karoliné a Nadrazni. V Casti variant je zachovana prUjezdnost tohoto
prostoru, zatimco v dalSich variantach je tato vazba omezena. Druhym vyznamnym prvkem je pfipadna
realizace nového mostniho propojeni pfes feku Ostravici jizné od stdvajiciho mostu Na Karoliné.
Kombinace téchto opatfeni umoznuje provéfit, jak se pfi rlzném usporadani dopravni sité méni
smérové rozdéleni dopravy a zatizeni jednotlivych komunikaci.

Porovnani jednotlivych scénarl potvrzuje vyznam koordinace rozvoje Uzemi s vystavbou dopravni
infrastruktury. Zejména v centralni ¢asti Ostravy, kde je dopravni sit prostorové omezena a jednotlivé
komunikace jsou vzajemné silné provazany, mize zména jednoho vyznamného dopravniho propojeni
ovlivnit zatiZzeni celé fady navazujicich komunikaci. Rozdilné varianty proto umoznuji sledovat nejen
celkové dopravni zatiZeni, ale predevsim jeho prerozdéleni v ramci SirSiho uzemi.

Budouci dopravni zatiZzeni pfitom nebude zdvislé pouze na celkovém rlstu dopravy, ale také na
skute€ném rozsahu a c¢asovani rozvoje jednotlivych Gzemi. Vysledné intenzity tak mohou byt
vyznamneé ovlivnény postupem zastavby i tim, které ¢asti dopravni infrastruktury budou v jednotlivych
etapach k dispozici.

Zpracované varianty poskytuji podklad pro dalsi rozhodovani o postupném rozvoji Uzemi Jedné mile a
jeho dopravnim napojeni. Sou¢asné umoznuji porovnat rdzné moznosti usporadani komunikacni sité
a jejich vliv na rozloZeni dopravnich proudt. Vysledky mohou byt vyuZity pfi dalsi projektové pripraveé
dopravnich staveb a pfi koordinaci rozvoje Uzemi s kapacitnimi moznostmi stavajici a navrhované
dopravni infrastruktury.
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Obrdzek 17: Silnicni sit' v oblasti Jedné mile

3.2. Vyznamné stavby v Moravskoslezském kraji — CHMU

Projekt byl zpracovén jako podklad pro Cesky hydrometeorologicky ustav (CHMU) s cilem posouzeni
vlivu dopravni zatéze vyplyvajici z planovanych a vyhledovych staveb v Moravskoslezském kraji. V
modelu bylo zahrnuto celkem 65 staveb generujicich dopravu, které predstavuji zdroje zvySeného
pohybu vozidel (napf. obchodni centra, priimyslové aredly ¢i kancelarské komplexy), a 7 liniovych
staveb dopravni infrastruktury, zahrnujicich silnice, obchvaty a dalsi planované komunikace.

Modelovani bylo provadéno s cilem kvantifikovat prenos a rozptyl emisi z dopravy a nasledné posoudit
jejich dopad na kvalitu ovzdusi v regionu. Byly zohlednény jak stavajici dopravni toky, tak predikce pro
obdobi po realizaci navrhovanych staveb. Tento pfistup umoznuje identifikovat lokality s potencialné
vysSi zatézi, posoudit mozné prekroceni limitnich hodnot a poskytuje podklad pro navrhovani opatreni
ke sniZeni negativnich vlivi dopravy na Zivotni prostredi.
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3.3. Podklady k tpravam SSZ pro koordinaci staveb na ul. Rudna a 28. fijna

Cilem projektu bylo zpracovani dopravniho modelu pro oblast ulic Rudnd, Misteckd a 28. fijna v
Ostraveé s cilem posoudit dopady planovanych dopravnich omezeni a stavebnich zdsah(i na méstsky
dopravni systém. Dokumentace vznikla na zakladé objednavek Magistratu mésta Ostravy a Reditelstvi
silnic a dalnic a zahrnuje analyzu stavajici dopravni situace, simulaci nékolika scénari do¢asnych uzavér
komunikaci a ndvrh opatreni k optimalizaci dopravy v dotéenych usecich.

Modelovani umoznilo vyhodnotit zmény v dopravni poptdvce individualni automobilové dopravy,
identifikovat kritické useky s o¢ekdvanym zvySenim zatéze a rizikem snizeni plynulosti ¢i bezpecnosti
provozu. Na zakladé vysledkd byly navrieny Upravy fizenych kfiZzovatek, koordinované dopravni
opatteni a navrhy objizdnych tras, aby byla minimalizovana zatéz a dopady stavebnich omezeni.

Dokumentace poskytuje podklady pro planovani docasnych i trvalych Uprav v organizaci dopravy a

podporuje koordinaci jednotlivych stavebnich projektl, ¢imz prispiva k zajisténi plynulého a
bezpecného provozu v pribéhu vystavby a oprav.
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Obrdzek 19: Vliv dopravnich omezeni

A jak to tak byva, koordinace se nezdafila. Plvodné stanovené harmonogramy staveb se posunuly, coz
vedlo k prekryvu nékolika projektd v jedné oblasti. Mezitim pribylo mnoho dalsich staveb, které nebyly
plvodné planovany, a to jesté vice zatiZilo dopravni infrastrukturu a komplikovalo planovani. Upravy
SSZ se zacaly fesit az v prabéhu probihajici stavby.
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3.4. Provéreni dopadti dopravnich omezeni — rekonstrukce mostu v ul. Na Karoliné

Dokumentace byla zpracovana za ucelem posouzeni dopadll planovanych dopravnich omezeni
souvisejicich predevsim s rekonstrukci mostu na ulici Na Karoliné. Soucasné byla zohlednéna dalsi
vyznamnd omezeni a stavebni ¢innosti probihajici v SirSim Gdzemi Ostravy. Cilem bylo vyhodnotit zmény
v dopravnich proudech, identifikovat ¢asti komunikacni sité s naristem dopravniho zatiZzeni a urcit
lokality, kde mGze dojit ke zhorseni plynulosti provozu.
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Obrdzek 20: Vizualizace nového mostu Na Karoliné

Posuzované komunikace tvofi vyznamnou ¢dst paterni sité Ostravy. Omezeni jejich kapacity proto
vyvolava presmérovani dopravy do dalSich ¢asti mésta. Vyznamnym faktorem je zejména soubéh
nékolika dopravnich omezeni, ktery omezuje moznosti vyuZiti alternativnich tras.

Uzdvéra mostu na ulici Na Karoliné vede k pfesmérovani dopravnich proudd predevsim na kapacitnéjsi
paralelni komunikace, zejména do koridoru Bohuminska — Ceskobratrskd. Na téchto komunikacich

dochazi ke zvyseni dopravniho zatiZzeni a vyssim narokim na kapacitu kriZzovatek, predevsim v obdobi
dopravnich Spicek.

Situaci dale ovliviuje soubéZné omezeni v prostoru namésti Republiky a Frydlantskych most(.
Omezeni kapacity v této ¢asti mésta snizuje pocet dostupnych alternativnich tras a pfispiva k dalsi
koncentraci dopravy na hlavnich komunikacnich tazich.

Vyznamné zmény byly identifikovany také v souvislosti s omezenimi na ulicich Novoveska a
Premyslovcl, kde se ¢ast dopravy prerozdéluje do navazujici mistni komunikacni sité, zejména do
oblasti ulic Novinarska a Baarova. Zvyseni intenzit zde mlzZe vést k narlstu zdrZeni na kfiZzovatkach a
ke zhorseni dopravniho komfortu v obytném Gzemi.

Omezeni v prostoru ulice Hlucinskd vede k presmérovani dopravy zejména na komunikace
Bohuminska, Muglinovskd, Maridnskohorska a Mistecka. ZvySené zatiZeni téchto tras se nasledné
promitd do fungovani navazujicich kfizovatek a mlze vést k prodlouzeni ¢ekacich dob a zhorseni
plynulosti provozu.
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Na zakladé vysledk( modelovani byly vytipovany kfizovatky, u kterych je vhodné reagovat na zménu
dopravniho zatiZzeni upravou fizeni svételnou signalizaci. Nejvétsi pozornost je vhodné vénovat
koridoru Ceskobratrské ulice mezi Sokolskou t¥idou a Hornopolni, kde je adouci maximalné vyuZit
dostupnou kapacitu a zajistit koordinovany prijezd. Soucasné je vhodné zachovat stavajici organizaci
provozu v prostoru rampy Ceskobratrska x Bohuminskd véetné levého pfipojovaciho pruhu.

Na kfiZovatkach 28. fijna x Nadraini a 28. fijna x Podébradova je vhodné pfizplsobit Fizeni
predpokladanému poklesu dopravnich intenzit. Naopak na kfiZzovatkach Bohuminska x 28. fijna a
Bohuminska x Tésinskd je nutné reagovat na jejich zvySeni optimalizaci signdlnich plan( a koordinace.

Kromé svételné fizenych kfizovatek byly vytipovany také lokality, kde muizZe zvySeni dopravniho
zatizeni ovlivnit provoz na jednotlivych Usecich nebo nefizenych kfiZovatkach. Jednda se zejména o
oblast Vitkovickd — Dr. Malého, prostor Kafkova — Nemocniéni a estakddu Ceskobratrska. Zvy$enou
pozornost je vhodné vénovat také komunikacim 30. dubna, Cs. legii, Pivovarska a prostoru Biskupské
a Kostelni.

U nékterych v soucasnosti nefizenych kfizovatek maze byt vhodné provéfit jejich docasné uvedeni do
provozu, zejména s ohledem na plynulost vyjezdu vozidel méstské hromadné dopravy z vedlejSich
komunikaci. Aktivace fizeni by méla vychdzet ze skute¢ného vyvoje dopravni situace.

PFi realizaci opatfeni je nutné zohlednit také dalsi planované stavebni zdsahy v centru mésta, které
mohou docasné ménit dopravni poméry. Upravy fizeni k¥izovatek proto bude vhodné pribéiné
pfizpisobovat aktudlnimu dopravnimu zatizeni.

Vysledky modelovani poskytuji podklad pro Upravu fizeni vybranych kfizovatek a sledovani lokalit s
predpokladanym narlstem dopravy. Zasadni je zejména zachovani prijezdnosti hlavnich dopravnich
koridor(i a koordinace jednotlivych opatfeni v priibéhu staveb.
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Obrdzek 21: Rozsah uprav signdlnich pldnt a organizace dopravy v centru Ostravy
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3.5. Dopravni napojeni arealu VHM Vitkovice

V roce 2026 byla aktualizovdna dopravni ¢ast dokumentace zpracované v roce 2025 pro rozvoj Uzemi
VHM Ostrava. Aktualizace vychdazela z novych podkladovych dopravnich dat, na jejichz zakladé byly
prepocteny intenzity dopravy generované planovanym rozvojem uUzemi a soucasné aktualizovdno
jejich rozdéleni na jednotlivé vazby nadfazené komunikacni sité. Aktualizace se tak zaméfila predevsim
na dopravni zatizeni a smérové rozdéleni dopravy. Ostatni ¢asti dokumentace, pouZitd metodika,
technické reseni a plvodni zavéry zlstaly zachovany.
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Obrazek 22 Zamér prestavby tuzemi V/tkowce Heavy Machinery

Dopravni model byl zpracovan s cilem posoudit, jaky vliv bude mit planovany rozvoj uzemi ve
Vitkovicich na okolni silni¢ni sit, jeji kapacitu a plynulost dopravy. Vychozi stav byl kalibrovan na
zakladé dopravnich dat ze scitani v roce 2024. Vyhledova dopravni poptavka byla stanovena pro rok
2045 s vyuzitim prognostickych dat dle metodiky TP 225. Soucasti posouzeni bylo rovnéz zapracovani
planovaného rozvoje Uzemi a vyhledovych zmén dopravni infrastruktury.
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Pro ovéreni vlivu vyznamného infrastrukturniho zaméru byly porovnany dva vyhledové scénare —
varianta bez realizace MUK Rudna x Zavodni (DK 125) a varianta s realizaci této stavby. Porovndni
umoznilo vyhodnotit nejen samotny dopad rozvoje Uzemi, ale také pf¥inos planované mimourovriové
kfizovatky pro Sirsi dopravni sit.

Vysledky modelovani ukazuji, Ze hlavni dopravni zatéz souvisejici s rozvojem Uzemi se soustfeduje
pfedevsim do ulic Ruska a Zavodni, které predstavuji hlavni vazby mezi rozvojovym uUzemim a
nadfazenou komunikacni siti. Z hlediska kapacity a plynulosti dopravy se jako problematické ukazuji
zejména pohyby pfi levém odboceni z vedlejSich komunikaci. Tyto dopravni pohyby mohou v dobé
zvySenych intenzit vyznamné komplikovat vyjezd z Uzemi a soucasné vytvaret potencidlné konfliktni
situace. Problém se pfitom projevuje jak ve varianté bez MUK Rudnd x Zavodni, tak i ve varianté s jeji
realizaci.

Na zakladé kapacitniho posouzeni proto bylo navrieno diferencované feseni jednotlivych napojeni
podle jejich vyznamu. U hlavnich dopravnich vazeb je doporuceno jejich fizeni svételnou signalizaci,
kterda umozini bezpecné vedeni jednotlivych dopravnich proudd a soucasné poskytne potifebnou
kapacitu. U méné vyznamnych napojeni je naopak mozné vyuzit nefizené kfizovatky, jejichz fungovani
lze podpofit omezenim vybranych dopravnich pohybli, zejména levych odboceni. Sekundarni
propojeni se stavajici zastavbou maji z hlediska kapacity mensi vyznam a jejich funkce mlze byt
zachovana s vyuzitim prvk( zklidnéni dopravy.

Dopravni infrastrukturu je pfitom mozné budovat etapovité v zavislosti na postupném rozvoji zemi.
Kazda etapa vSak musi zajistit odpovidajici kapacitu napojeni jiz realizované casti zastavby. Zakladni
napojeni Uzemi lze vyuzit jiz v poc¢atecnich etapdch, s postupnym rozvojem vsak bude nutné doplnit
dalsi vazby, a predevsim vybudovat kapacitnéjsi fizena napojeni. Vyznamnou roli bude mit také
dokonceni ulice Ruské v cilovém usporadani, kterd bude predstavovat jednu z hlavnich dopravnich os
Uzemi.

Porovndni obou vyhledovych scénéil soucasné ukazuje pozitivni vliv realizace MUK Rudnd x Zavodni.
Jeji zapracovani do dopravniho modelu vede k odlehéeni dopravni zatéze na nékterych kritickych
mistech a ke zlep3eni celkové plynulosti provozu. Pfinos MUK se tak projevuje zejména v $irich
dopravnich vazbach a v rozloZzeni dopravnich proudl v okolni siti. Zaroven se vsak potvrzuje, Ze
samotna realizace mimourovnové kfizovatky neresi vSechny dopravni problémy spojené s rozvojem
uzemi. Pro jeho bezproblémovou obsluhu je stejné dilezZité vhodné usporadani vnitini komunikacni
sité a jednotlivych napojeni.

Nové navrhovana svételné fizena kfizovatkova napojeni budou zaroven muset byt koordinovana se
stdvajicim systémem svételné signalizace tak, aby byla zachovana ndvaznost fidicich cykl( a plynulost
dopravy na hlavnich dopravnich smérech. Dulezitym prvkem feSeni proto neni pouze kapacita
jednotlivych krizovatek, ale také jejich vzajemné plsobeni v rdmci celé komunikacni sité.

Vysledky aktualizovaného dopravniho modelu potvrzuji, Ze pfi dodrZeni navrzené organizace dopravy
a odpovidajici etapizaci vystavby je mozné rozvoj Uzemi realizovat i s ohledem na vyhledovou dopravni
poptavku roku 2045. Klicovym predpokladem je postupné dopliovani dopravni infrastruktury v
navaznosti na rozsah realizované zastavby a zajisténi dostatecné kapacity hlavnich napojeni.
Aktualizace zaroven potvrdila pivodni zavéry dopravniho posouzeni a poskytuje podklad pro dalsi
pripravu dopravniho feseni rozvojového Uzemi.
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Obrdzek 23: Napojeni uzemi na nadfazenou komunikacni sit

Vypracoval: Ing. Jakub Novak Ph.D.
Ostravské komunikace, a.s.
Novoveska 1266/25
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Téma ¢.3

Dopravni model jako rozhodujici nastroj pri dalSim rozvoji meésta, v
pripravé DIO vc. projednani

Sprava verejného statku mésta Plzné

1. Vyznam dopravniho modelu pfi spravé a rozvoji mésta

Pro potfeby posuzovani vlivu novych komunikaci na dopravni systém mame k dispozici matematicky
model dopravy. SlouZi jako podklad pro strategické i operativni rozhodovani, pro efektivni planovani
rozvoje dopravni infrastruktury, pro rozhodovani o vystavbé novych komunikaci a pro strategické
plany jako jsou Plan udrzitelné mobility mésta ¢i posouzeni EIA nebo hlukové vypocty.

Model dokdazZe ze stavajicich a vyhledovych socioekonomickych dat a informaci o dojizd'ce a vyjizdce
jednotlivych skupin obyvatelstva vypocitat progndzu intenzit dopravy na budouci komunikacni siti pro
posouzeni navrhovanych stavebné-technickych feSeni. Jeho hlavnim vystupem jsou pentlogramy —
zatizeni komunikacni sité jednotlivymi druhy dopravy.

Sprava verejného statku mésta Plzné ma k dispozici matematicky model automobilové dopravy, ktery
je vytvoren v softwarovém prostiedi CUBE firmy Bentley. Tento model byl postaven spole¢nosti DHV
CR s.r.o. v letech 2008-2009 a od té doby byl nékolikrat aktualizovan tak, aby odpovidal aktudlnimu
vyvoji na komunikaéni siti. Posledni aktualizace probéhla v letech 2024/2025 — doslo k otevieni
zdpadni a severni Casti méstského okruhu a ke zméné demografickych dat a nékterych parametr(
komunikaci.

Pentlogram pro rok 2025




Pentlogram pro vyhledovy rok 2045

Nékteré zavéry z modelového vypoctu:

» mimofadny vyznam silnice 1/20 (vychodni ¢ast MO) — zatiZeni pfes 40 000 voz. za den
» pratah silnice I/27 — v centralni oblasti spiSe méstska tfida se zatizenim do 20 000 voz. za den

» lze ocekdvat ubytek vozidel na nékterych radidlach (Karlovarska, Klatovska, Slovanska,
Koterovska), nikoli vSak na zapadovychodnim pritahu TyrSova ul. — U Prazdroje.
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Potfeba predikce dopadi pfed realizaci zaméru

Pred realizaci nékterych staveb Ci opatfeni je potfeba znat predikci dopadl a vliv daného zaméru.
Provadi se proto progndza intenzit dopravy na budouci komunikacni siti pro posouzeni navrhovanych
stavebné — inZenyrskych reseni.

Pro posouzeni vlivu nové casti silnice I/27 — estakady pres udoli feky MZe jsme zpracovavali
v matematickém modelu dopravy varianty pro modelové ovéreni této komunikace.

g

Posuzovano bylo celkem 5 variant vyvoje komunikacni sité, kde se zkoumalo obousmérné Husovo
namésti, celd silnice 1/20 + prodlouZena alej Svobody na obou koncich, omezeni na Klatovské na 1+1
pruh, 4 pruhy na zapadnim okruhu, silnice 1/27 Sukova — Borska + pfemosténi trati do Korandovy, vliv
celé 1/27 Pfemyslova — Karlovarska a Upravy na rondelu.

Zavéry, které posouzeni pfineslo:

» Obousmérné Husovo namésti privede dopravu do Korandovy

I/20 prevezme Cast dopravy ze sad(l Pétatricatnik( a Karlovarské i ZO
Omezeni na Klatovské navysi dopravu na Zapadnim okruhu

Sukova — Borska zvedne dopravu v Korandoveé a Estakada pak jesté vic

YV V V V

Estakada prevezme dopravu ze zapadniho okruhu i z Karlovarské
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2. Vyuziti dopravniho modelu pfi navrhu DIO

Pti dlouhodobéjsich uzavirkach, a predevsim pfi soubéhu nékolika planovanych uzavirek najednou je
tfeba ovéreni kapacity objizdnych tras a kfiZovatek, posouzeni kolon, zdrZzeni automobilové dopravy a
dopadd na MHD. Proto se provadi vyhodnoceni variant etapizace a organizace dopravy.

Rolnické nameésti

Vroce 2024 jsme posuzovali vliv nékolika planovanych uzavirek: uzavieni Koterovské a Revolucni
(tj. uzavireni Rolnického ndmésti). Zkoumany byly i moZnosti do¢asného otevieni Sumavské ulice a
cesty okolo Feky Uslavy — pravé toto opatieni, které mélo ulevit oficidlnim objizdnym trasam, bylo
vyhodnoceno jako nejlepsi navrhovana varianta.

Stav
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Stav Uza_v_Fené Koterovska a Revolucni

Rozdilovy pentlogram — uzavieni Koterovské a Revolucni
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3. Dopravni model jako nastroj pri projednavani zameéru

V roce 2025 jsme modelovym vypoctem naptiklad podpofili vystavbu nové komunikace I/27 Sukova —
Borska, protoZze model dokazuje planovany Ubytek na Klatovské cca 4 tis. vozidel za 24 hodin na profilu.

Sukova —Borska

Dal$im podporenym zamérem je uzel Castkova — Lobezska — zavérem modelového vypoctu je fakt, 7e
nemusi dojit k vyraznému pfitiZzeni krizovatky Castkova — SuSicka.
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4. Praktické zkusenosti a budoucnost modelovani

ZkuSenosti z realizovanych staveb a uzavirek ukazuji, Ze matematické modelovani hraje na poli
rozhodovani o rozvoji dopravni infrastruktury dalezitou roli. Jako pfiklad uvedme dva realizované
zaméry — dokonceni zapadniho okruhu a dokonceni severni ¢asti méstského okruhu.

¥ v

Bez dokoncené casti méstského okruhu Plaska — Na Roudné a Zapadniho okruhu

Dokoncena c¢ast méstského okruhu Plaska — Na Roudné a Zapadni okruh
7 oo 7
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Vliv otevieni ZO a Plaska — Na Roudné

g f
1

Model ukazuje samoziejmé pfrirlistky na novych komunikacich, ale také pokles dopravy, na ptiklad na
Karlovarské, ke kterému redlné doslo.

Z model(, jejichz vystupy se naopak v praxi prilis nepotvrdily, jmenujme napftiklad mikrosimulaci obfi
okruzni kfizovatky Domazlicka — Folmavsk3, kterd predikovala trochu jiny stav, nez na kfizovatce redlné
nastal. Navrzeny signalni plan v mikrosimulaci kapacitné vyhovél, ale po spusténi se ve skutecnosti
neosveédcil.

Co se tyCe dalSiho smérovani k online datidm, dynamickému modelovani ¢i digital twin mést, vyuZiti Al,
datovych pipelines a skriptovani ke zefektivnéni DI praci — touto cestou se prozatim snazi vydavat jina
pfispévkova organizace mésta, a to Sprava informacnich technologii mésta Plzné.

Sprava verejného statku mésta Plzné

Usek dopravniho inZenyrstvi

Oddéleni dopravnich prazkuma a svételné signalizace
Ing. Monika Klabochova

Cerven 2026
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Téma ¢.4: Dopravné data (druhy, sposoby zberu, vvhodnotenie, vyuzitie

atd’.)

Garant: Magistrat hl. mésta SR Bratislava

1. Druhy dopravnych dat

e Kvantitativne data: Intenzity dopravy, zloZenie dopravného prudu, rychlosti, zdrzania a pod.

e Kvalitativne data: Dopravné spravanie, Ucel cesty, obsadenost vozidiel, zdroj a ciel cesty (O-D
matice)

e Casové hladisko: Historické data (na planovanie) vs. data v redlnom €ase (na operativne riadenie)

2. Sposoby zberu dopravnych dat

e Tradi¢né (konvencéné) metddy:

o Invazivne

o Neinvazivne
e Moderné technoldgie a "Floating Car Data" (FCD):

o Data z mobilnych sieti (signalizacné data operatorov).

o Data z navigdcii a aplikacii (Waze, TomTom, Google Maps, telematika, ...).
e Prieskumy a dopytovanie: Dopravno-sociologické prieskumy, metédy dopytovania
e Mytne systémy

3. Spracovanie, validacia a vyhodnotenie dat

e Od surovych dat k informaciam: Ocistenie dat od anomalii a chyb (Data Cleaning)
e Fuzia dat: Prepajanie roznych zdrojov (napr. indukéné slucky + FCD data) pre vy$siu presnost
e Nastroje a analytika: VyuZitie umelej inteligencie (Al), strojového ucenia a pod.

4. Vyznam a vyuzZitie dopravnych dat v praxi

e Strategické planovanie: Tvorba Planov udrzatelnej mobility (PUM), kalibracia a validacia
makroskopickych dopravnych modelov (napr. v PTV Visum)

e Operativne riadenie: Riadenie svetelnych kriZovatiek, inteligentné dopravné systémy (IDS),
manaZment incidentov

e Mikrosimulacie: Hodnotenie priepustnosti konkrétnych dopravnych uzlov a navrhov stavebnych
Uprav (napr. PTV Vissim, Aimsun)

¢ Informovanie cestujucich: Dynamické tabule, mobilné aplikacie, Maa$S (Mobility as a Service)

5. Vyzvy a budtice trendy
e Ochrana sukromia a GDPR pri zbere osobnych a lokac¢nych dat

e Kooperativne inteligentné dopravné systémy (C-ITS) a komunikacia V2X (Vehicle-to-Everything)
e Priprava na autonémne vozidla a ich poziadavky na dadtovu infrastrukturu
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Téma ¢.4

Dopravné data (druhy, sposoby zberu, vyvhodnotenie, vyuZitie atd')

Magistrat hl. mésta SR Bratislava

Mestska hromadna doprava je zdrojom réznorodych dat, ktoré moézu pri spravnom vyuzivani prispiet
k zefektivneniu jej prevadzky. Data generované palubnymi pocita¢mi vozidiel Dopravného podniku
Bratislava, akciova spoloc¢nost su spracovavané priamo na urovni dopravného podniku, pricom bez
spracovania boli zasielané aj na hlavné mesto. Na Urovni mesta sa tieto ddta spracovavali len na
zaklade poZiadaviek a pripadne za Ucelom zverejnenia na datovom portdli mesta. Vzhladom aj na
existenciu samotného datového oddelenia na hlavhom meste sa za spoluprace s odbornymi Gtvarmi
a dopravnym podnikom pristlpilo k mozZnosti spracovavania tychto dat s cielom automatizovanych
vystupov. Sucasne rieSenie bolo vytvorené na zdklade internych kapacit bez potreby externého
partnera. Tieto vystupy v sucasnosti slUZia na vyhodnotenie vytaZzenosti liniek, vyuZitelnosti zastavok,
vytaZzenosti réznych Usekoch v sieti, ako aj sledovanie meskani. Nasledne tak mdZeme pristupit
k ndvrhu Udprav v prevadzke, kapacity pristreskov, Sirkovych parametrov nastupisk, ako aj
preferenénych opatreni. Okrem spracovavania ndvrhov Uprav z vlastnej iniciativy sa data vyuzivaju aj
na posudenie opodstatnenosti doru¢enych podnetov od cestujlcej verejnosti a ako podklad na navrh
naslednych rieSeni. Su¢asny model spracovania dat je zaloZzeny na vyhodnoteni idajov za poslednych
365 kalendarnych dni, pricom zahriiuje Gdaje z palubnych pocitacov vsetkych troch druhov dopravy
v Bratislave — autobusy, trolejbusy, elektricky. Na vyhodnotenie poctu prepravenych cestujucich sa
vyuzivaju data zo systému automatického pocitania cestujucich (dalej len APC). Systémom APC
nedisponuju vsetky vozidlad dopravného podniku, avsak ich podiel sa kazdoro¢ne zvySuje. Do doby
pokrytia 100% vozidiel systémom APC sa uvaZzuje s Udajmi dopocitanymi na zadklade spracovanej
metodiky. V sucasnosti mesto nepracuje s dopocitanymi udajmi, avSak prebieha pripravny proces na
ich zapracovanie.

Spracovanie dat prebieha prostrednictvom programovacieho jazyka Python a nasledne SQL databazu,
kedy zobrazovanie je zabezpeéené prostrednictvom rozhrania Microsoft Power Bl. Data su obsiahnuté
v 444 mil. riadkoch z palubnych pocitacov za 365 dni, pricom cast z nich je generovana novymi
palubnymi pocita¢mi, ktoré obsahuju aj informaciu o pocte nastupov/vystupov cestujucich. Tieto data
su vyuzivané prave na vyhodnotenie vytaZenosti liniek, vyuZitelnosti zastavok a pod. Systémom APC
v sucasnosti disponuje 83 % vozidiel dopravného podniku a ich pocet sa stale zvySuje vzhfadom na
obnovu vozidlového parku.

Samotny projekt zacal prave spracovanim dat zo systému APC pre vyhodnotenie vytaZenosti
jednotlivych liniek, kedy pocas prace uz so samostatnymi vystupmi bolo spracovavanie doplnené
o dalSie udaje, ktoré sa ukazali ako vhodné a dolezité. V ramci vytaZenosti spojov sa sleduje pocet
cestujucich vo vozidle, % vytaZzenia voci kapacite vozidla, profil jazdy, pohyb cestujucich na zastavkach,
nastupy a vystupy cestujucich na linke, pricom je mozné uvedené Udaje sledovat aj na vybranom useku
rieSenej trasy.

V ramci vystupov v prostredi MS Power Bl je pre uzivatela nastavenych viacero moznosti filtrov, vdaka
ktorym je mozné sledovat pozadované vystupy — maximalna, pripadne priemerna hodnota, kapacita
vozidla, typ dna, obdobie vyhodnotenia, ¢as vyhodnotenia, linka, smer, Usek.

Dal3im krokom, ktory je uZ v procese je spracovanie automatizacie vystupov jazdnych ddb/megkanti,
ktoré nasledne budud okrem iného vyuzivané aj na ndvrh preferencénych opatreni. Pristup k tymto
datam maju kolegovia z oddelenia dopravného inZinierstva 24/7 , a to priamo bez potreby ich
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vyzZiadania. Vzhladom na kapacitné mozZnosti oddelenia dat nebolo mozné ziskat viaceré vystupy
okamzite, a preto dalSimi cielmi si zapracovanie dat s dopoctami o pocte cestujucich, mapové vystupy
obsahujuce kartogramy o zatazeni jednotlivych Usekov, ako aj grafy o vytazeni jednotlivych zastavok.

Vdaka ziskanym ddtam boli realizované viaceré Upravy v prevadzke MHD, taktiez boli vypracované
navrhy kapacit pristreSkov pre viaceré zastavky, pricom su uZ v sucasnosti vyznamnym zdrojom
vyuzivanym pri rozhodovani o Upravach v prevadzke MHD. V pripade vyhodnotenia opodstatnenosti
su data poskytované aj externym subjektom za Specifickym Gcelom (napr. za Ucelom uréenia pohybu
0s6b v priestoroch zastavok).
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Obr. 1 Zobrazenie vytaZenosti spojov v % (elektricka ¢. 9) v prostredi MS Power Bl
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Obr. 2 Zobrazenie pohybu cestujtcich na zastdvkach (zastdvka Trnavské myto) v prostredi MS Power Bl
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Obr. 3 Zobrazenie meskanie spojov (Linka ¢. 71 usek RacCianske myto — Trnavské myto) v prostredi MS Power Bl

Ing. Dusan Jarolin
Oddelenie hromadnej dopravy
Magistrdat hl. m. SR Bratislavy

Presnost dopravnych dat — poutzitie jednotlivych technoldgii na ziskavanie dat a ich
verifikacia.

Cast 1: Technologicka infrastruktura a detekcia pre radi¢e CSS

(Spracoval: Ing. Patrik Kohan)

V podmienkach hlavného mesta Bratislavy su k dispozicii viaceré zdroje dopravnych dat, ktoré vznikaju
odliSnymi metddami zberu a su uréené pre rozdielne Ucely. Popri klasickych dopravnych prieskumoch
a manualnom vyhodnocovani videozaznamov su dostupné aj udaje generované detekénymi
zariadeniami pripojenymi k radiCom cestnej svetelnej signalizacie (CSS). Tieto zariadenia su vsak
navrhnuté primdrne na potreby riadenia dopravy a nie na Uéely dopravného prieskumu alebo
dopravného modelovania.

Preferované technoldgie zberu dat v uzloch CSS:
e Indukéné slucky: Historicky najvyuZivanejsi a najspolahlivejsi invazivny prvok. Ich nevyhodou
je vysoka miera poruchovosti pri degradacii vozovky a nemoznost detekcie mikromobility bez
Specidlnej kalibracie.
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e Magnetometrické detektory: Bezdrotovd alternativa s jednoduchSou instaldciou. Z nasich
skdsenosti vykazuju vyborné vysledky vo volnom dopravnom prude, avsak narazaju na limity
pri saturovanom dopravnom prude s minimalnymi rozostupmi.

o Kamerové detektory: Neinvazivne rieSenie umoznujuce flexibilné kreslenie virtudinych
detekénych zén pre radice. Zabezpeduju lepsiu viditelnost priestoru krizovatky, no ich slabinou
je zavislost od svetelnych podmienok a efekt vizualnej okllzie pri rozmernych vozidlach.

o Radarové detektory: Neinvazivna technoldgia s obrovskym potencidlom. Na rozdiel od
kamerovych systémov nepodliehaju vplyvom svetelnych podmienok a funguju vysoko
spolahlivo aj pri zhorSenej viditelnosti (vecer/noc, nepriaznivé pocasie, hmla). Hoci aktualne v
nasej sieti nie su nasadené, predstavuju mimoriadne perspektivne a zmysluplné rieSenie pre
dalsi rozvoj detekénej infrastruktuary.

Skdsenosti s porovnanim dat a ich vyuzitelnost: Prispevok sumarizuje doterajsie praktické skisenosti
so zberom dat z uvedenych technoldgii. Hodnoti, do akej miery su historicky ziskavané data z radicov
readlne pouzitelné pre kazdodennu pracu dopravnych inzinierov. Reflektuje predchadzajuce pokusy o
porovnavanie réznych zdrojov dat, definuje ich praktické vyhody a nevyhody a otvara priestor pre
odbornu konfrontéaciu tychto skdsenosti s pristupmi kolegov z inych ztéastnenych miest.

Cast 2: Trojstrannd komparacia dat: Hardvérova detekcia, manualne séitanie a Al
trajektoriova analyza

(Spracoval: Miloslav Barciak)

Predchadzajuca Cast predstavila technoldgie pouzivané na detekciu dopravy. Pre potreby dopravného
inZinierstva je nasledne nevyhnutné posudit, nakolko su nimi generované data pouZitelné na
analytické ucely. Analyzovali sme data z dvoch exponovanych uzlov v zéne Mlynské nivy (krizovatky
KaradZicova a Dunajskd — 29. augusta), kde sme identifikovali vyznamné rozdiely medzi hardvérovou
detekciou a manudlnym videoséitanim realizovanym UNIZA. V prvom pripade dosiahla agregovana
odchylka 12,08 %, pricom hodinové rozdiely sa pohybovali v rozpati 8,52 % az 15,75 %. V druhom
pripade dosiahla agregovana odchylka 18,74 %, pricom maximalna hodinova odchylka dosiahla 25,53
%.

Tieto zistené rozdiely medzi jednotlivymi metédami zberu dat nas priviedli k fundamentalnej
metodickej otazke: Ktory zo sledovanych zdrojov najlepsie reprezentuje realny dopravny prud a akou
mierou neistoty je zataZena kazdd z pouzitych metéd?

Identifikované rozdiely dosahujice az 25,53 % naznaduju, ze vysledky dopravnych analyz mézu byt
vyznamne ovplyvnené vyberom zdrojového datasetu.
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Metodika A/B/C testovania prostrednictvom DataFromSky FLOW

Pre exaktné rozklUéovanie povodu odchylok sme rozpracovali model trojstrannej komparacie.
Identické zdrojové videozaznamy z prieskumu UNIZA, ktoré povodne sluZili pre manualne scitanie, sme
podrobili pokrodilej trajektériovej analyze a strojovému videniu pomocou softvéru DataFromSky
FLOW.

Generujeme tak tri paralelné datasety pre identicky ¢as a priestor:
1. Hardvérova detekcia (Kamery/Magnetometre): Data zatazené okluziou a splyvanim vozidiel
priamo v prevadzke.

2. Ludsky faktor (Manualne séitanie UNIZA): Sucasny Standard, potencidlne zataZeny stratou
pozornosti, Unavou oci a chybami pri klasifikacii vozidiel pocas viacdenného vyhodnocovania.

3. Umeld inteligencia (FLOW): Strojové spracovanie referenéného videa, ktoré umoznuje
kontinudlne sledovanie trajektdrii objektov a automatizovanu kategorizaciu ucastnikov
dopravy vratane mikromobility.
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Cielovy stav a komparativna analyza presnosti

Vystupy z platformy FLOW poskytnl treti nezévisly dataset pre hibkovi krizovi validaciu. Ugelom
tohto trojstranného auditu nie je deklarovat jeden zo systémov za absolltne bezchybny, ale vzajomne
konfrontovat vystupy z hardvérovych detektorov, manudlneho scitania a softvérového spracovania.
Porovnanim tychto troch zdrojov nad identickym ¢asovym a priestorovym usekom zistime, v akych
situdcidch sa datasety zhoduju a kde naopak vznikaju najvacsie disproporcie. Vysledna analyza ndm
umozni objektivne zhodnotit silné a slabé stranky kazdej z metdd, pochopit charakter ich chyb a ziskat
redlnejsi pohlad na presnost a limity dostupnych dopravnych dat.

Vyuzitie telemetrickych dat (FCD a Waze)

Specificki a nezastupitelni nadstavbu v datovej analytike predstavuju Floating Car Data (FCD),
konkrétne telemetria z aplikacii ako Waze. Tieto data nesltZia na scitavanie absolutnych objemov
vozidiel na krizovatkach, ich prinos spociva v inych metrikach. VyuZivaju sa na pokrocilu priestorovu
analyzu kongescii a bezpecnostnych incidentov v redlnom case. Spracovanim telemetrie cez ETL
procesy (na Cistenie a odstranenie datového skreslenia) vznikaju robustné analytické dashboardy s
moznostou filtrovania podla ¢asu, typu dopravnej udalosti a Statistickej vyznamnosti. FCD tak
poskytuju strategicku podporu pre riadenie dopravy, presnu identifikaciu sekunddrnych kongescii a
kontinualne vyhodnocovanie cestovnych ¢asov v sieti.
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Téma ¢.4

Dopravné data (druhy, sposoby zberu, vyhodnotenie, vyuzitie atd’)

Brnénské komunikace a.s.

Zpusoby sbéru dopravnich dat
Historie:

KdyZz se vratime do historie sbéru dopravnich dat na Brnénskych komunikacich, tak si mGzeme
pfipomenout, Ze v minulosti jsme délali prizkumy za pomoci brigadnik(, ktefi na vybranych
stanovistich délali smérovost i kategorizaci. Pro s¢ita¢e nékdy i vice sc¢itacli na jednom misté to bylo
velmi naroc¢né, aby udrzeli pozornost a koncentraci, pokud byli na velmi silné kfizovatce. Dochazelo
pak k chybovosti. Na téchto slozitéjsich ktizovatkdch se proto zacala vyuzivat kamera, ktera byla na
stativu a s¢itac ji hlidali. Brigddnik pak dostal videozaznam, ktery mohl vyhodnocovat.

S ptichodem palubnich kamer do aut byly nahrazeny klasické kamery za palubni. Zde byla jednou
z vyvhod mnohem mensi technika, odpadl ¢lovék, ktery musel danou kameru hlidat, jen na daném misté
zUstavalo oznacené auto s kamerou za oknem. Kamery v auté se napojovaly bud na auto zapalovac
nebo na powerbanku. Kamera se dala pouzit na libovolné okno diky drzak s pfisavkou.
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Auto se vidy zaparkovalo na nejbliz§i mozné misto, natocila se kamera spravnym smérem a po

skonceni se viz i s kamerou vyzvednul. Data se z kamery stdhnula a zaznam byl preddan scitaci, ktery
pak mohl prizkum vyhodnocovat a validita dat se tak zlepsSila.

Kromé kamer se dfive na profilové scitani vyuzival systém radarovych scitacli Sierzega SR4. Jednd se o
radarové zafizeni, se kterym se da propojit pomoci bluetooth a nastavit si ho na misté tak, aby ¢lovék
ovéril, zda vozy dobfe zaznamendvd. Samo o sobé je zafizeni umisténé v plechovém boxu. Ten je
namontovan na dopravni znacku, radar je zapojeny do 6V baterie o kapacité 12ah. V radaru se daji
nastavit délky i rychlosti snimanych vozidel, od kterych se maji data zaznamendvat. V sytému se daji
nastavit délky od do a tim se dala nastavit i kategorizace vozidel. Sierzega SR4 umi séitat jen dva pruhy,
ale na mensich komunikacich to bylo dostacujici.
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Technologie vyuzivana dnes:

Nechali jsme se inspirovat zatizenim Sierzega SR4, kde nam vyhovovalo umisténi boxu na znacku. Jen
jsme misto plechového boxu zvolili plastovy box, ktery jsme upravili dle vlastnich potfeb. Jedna
z Uprav, co jsme na boxu udélali, byl prGrez do Celni ¢asti boxu a nalepeni plexiskla. Dale nasledovala

vvvvv

pouzili trmeny a kfidlové matky, nebo ohnutou zavitovou tyc.

Dnes pouzivdme kameru Mio model MiVue C540 + power banku o vykonu 10 000mah. Kamera
pofizuje zaznam ve Full HD kvalité 1080/30fps, senzor ma svételnost F1.8 a Uhel zabéru kamery je
130°, tak zvané rybi oko. Téchto boxU jsme po otestovani nakonec vyrobili vice, az na souc¢asnych 8ks.
Sbér dat jsme tak zefektivnili ze dvou zaznam( az na osm za den. Dalsi vyhodou je neblokovani
sluZzebnich vozidel.

Boxy vyuZivame také pro scitani na kordonech a cyklostezkach, kde je mizZeme umistit na mosty,
dopravni znaceni nebo verejné osvétleni.
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Pro ziskdvani dat na cyklostezkdch vyuzivame cyklodetektory, které jsou rozmisténé po hlavnich
tepnach cyklostezek. Celkem téchto detektorll je po mésté Brné rozmisténo 18 kusu, z toho dva kusy
jsou mobilni. Kromé mobilnich detektort zbylé délaji sbér dat 24h/365dn( v roce.
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Na cyklostezkach nepokrytych detektory pouzivame nase boxy s kamerami, které na tato mista vzdy
umistujeme ve scitaci den. Vyhodnocovani probiha stejné, jako u dopravniho prizkumu.

Nejvétsi novinkou od leto$niho roku, kterou vyuzivdme, je systém Data from Sky. Tento systém
zpracovava video streamy z dohledovych kamer na kfizovatkach a nasledné je vyhodnocuje. Data
ziskdvame 24h/365dn0 v roce. Systém umi vyhodnotit pocet a kategorizaci vozidel, Spickovou hodinu,
zpracovat kartogram za jednu hodinu az za jeden rok. Systém mdame v soucéasné chvili nasazeny na 52
krizovatkach. Nové zrekonstruované se do systému stdle pridavaiji.

i

" Svatoplukova (centrum

-
% .+ svatoplukova (certrum)2

172



Rameno 1: Uvoz
Rameno 5: Veletrzni
Rameno 7: KfiZova

0/0
5 Veletrzni

1531175
758/8%
773/86

Datum: 2026-08-27 - 2026-08-27
Cas: 00:00 - 10:30
Granularita: 15 minut

1703/69
1703/69

Uvoz
3659/289

758/89
2901/200

O o wn [=8=3
g82 88
Mmoo~ ==
~Oo WY =i
NS oo
- DN
~ NN

7 Kfizova

173



Téma ¢.4

Dopravné data (druhy, sposoby zberu, vyvhodnotenie, vyuZitie atd')

Ostravské komunikace, a.s.

Sbér dopravné inzenyrskych dat

1) Uvod

Ostravské komunikace, a.s. zajistuje pro odbor dopravy Magistratu mésta Ostravy kazdorocné
prazkumy dopravy, které provadime a nasledné vyhodnocujeme v materialu , Pravidelné prizkumy
dopravy v Ostravé“. Zplsoby ziskavani dat:

e rucni dopravni prlzkumy

e automatické mobilni s€itaci technologie
e data z indukénich smycek SSZ

e strategické detektory (probiha realizace)
e portalové kamery (probiha realizace)

2) Strategické detektory

V soucasnosti je realizovana verejna zakdzka ,ZvySeni propustnosti krfizovatek v Ostravé” pro
Magistrat mésta Ostravy. Ucelem vefejné zakdzky je pofizeni novych systém a technologii s cilem
modernizace a rozsifeni dopravné telematického systému ve statutarnim mésté Ostrava. Mezi hlavni
predmeéty zakazky patfi pofizeni dopravniho centra (DC), dopravni fidici Ustfedny, vyména vybranych
radic SSZ a také instalace strategickych detektor( (SD). Strategickym detektorem se rozumi zafizeni,
které umozni kontinudlni sbér dopravnich dat, kterd budou bezdratové prenasena do (rovnéz v ramci
dila nové instalovaného) centrdlniho prvku pro SD a timto prvkem poskytovdna do DC s cilem rozsifit
informace o dopravni situaci mimo jiné pro potreby fidicich a informacnich systémU dopravy.

Jako dodavané feseni pro strategické detektory byla zvolena detekce prostfednictvim kamer vyrobce
Axis s vysokym rozliSenim (2688x1512 Quad HD) a 50 snimky za sekundu. 74 strategickych detektoru
je vsoucasné dobé umistovano na 38 profild komunikac¢ni sité v Ostravé. Napdjeni bateriovych
akumulatorl je zajisténo z verejného osvétleni (pouze béhem nocni doby). Pro 5 lokalit, kde neni
dostupné napajeni z vefejného osvétleni a je pozadovan pouze sbér dopravnich dat bez obrazové
informace, budou vyuzity baterie s napajecim solarnim ¢lankem.
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Obrdzek 24 Rozmisteni strategickych detektort (SD)

Strategicky detektor umi detekovand vozidla klasifikovat do 4 tfid (jednostopé vozidlo, osobni
automobil, lehké nakladni vozidlo, stfedni a tézké ndkladni vozidlo a autobus s deklarovanou presnosti
min. 85 %), a to pro kaidy jizdni pruh. Ddle detekuje intenzitu dopravniho proudu (deklarovana
pfesnost min. 95 %), rychlost vozidel (deklarovand presnost min. 90 %) a obsazenost detektoru v
kazdém jizdnim pruhu zvlast. Kromé detekce vyse zminénych parametr( je detektor schopen predavat
do nadrazeného systému (centrdlniho prvku) i informace o stavu svého provozu (v provozu/v poruse).
Data budou preddvana do DC v agregovaném intervalu 5 minut prostfednictvim LTE nebo 5G.
Obrazova data z detektorl budou zdroven prostfednictvim systému Genetec Security Center
poskytovana v ramci Méstského integrovaného kamerového systému statutarniho mésta Ostravy.

Data ze strategickych detektort budou dale vstupovat do vypoctu stupné dopravy a dojezdové doby
na vybranych tazich. Tyto informace je moZno zobrazovat v rdmci dopravniho centra a budou také
soucasti aplikace pro verejnost.
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Obrdzek 25 Dopravni centrum — stupné dopravy
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Pro préci s daty ze strategickych detektorl byla jako soucdst dopravniho centra dodana, a na zakladé
nasich pozadavkd a pfipominek upravena, aplikace pro dopravni inZenyry (ADI). V této aplikaci je
mozZno zpracovavat variace intenzit dopravy, Spickové denni intenzity, denni intenzity a priimérné
intenzity dopravy. To vSe s moznosti volby ¢asového obdobi, ¢asového intervalu (5, 15, 30 a 60 minut)
a klasifikace vozidel. S témito statistikami |ze pracovat nad daty vSech detektoru, vybranych detektor(
(napf. na jednom silni¢nim tahu, nebo v ramci jednoho fezu/profilu), nebo pouze jednoho konkrétniho
detektoru. Data jsou v aplikaci prezentovana grafy (exportovatelné jako *.png) a tabulkami s daty
(exportovatelnymi jako *.csv).
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Obrdzek 26 Dopravni centrum — Aplikace pro dopravni inZenyry (ADI)
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3) Portalové kamery

V soucasné dobé probiha také realizace zakazky pro Magistrat mésta Ostravy na zajisténi spolehlivého
provozu, rozvoje a inovace sluzby analyzy obrazu kamerového systému, umoziujici ziskavani, sbér a
ukladani dopravné statistickych informaci. Jedna se o obnovu stdvajiciho zastaralého kamerového
systému ve 20 lokalitach.

Tento kamerovy systém slouzi primarné Policii CR pro potteby identifikace vozidel. Jednotlivé kamery
jsou umistény na vjezdech/vyjezdech z kfizovatek, nebo na profilech komunikacéni sité. Obsluzny
software umi z obrazového zaznamu identifikovat registracni znacky vozidel, éetnost vozidel,
klasifikaci vozidel dle kategorii, tovarni znacku, model, barvu vozidla a také okamzitou rychlost vozidla
do 160 km/h, to vSe s casovou znackou prajezdu. Sbér téchto dat bude probihat kontinudlné
v nepretrzitém rezimu 24 hodin/7 dni v tydnu. Data budou shromaZdovana v centralnim datovém
Ulozisti poskytovatele, kde k nim prostrednictvim nezbytného softwaru budeme mit pfistup a moznost
stahovani. Nam zpfistupnéna data budou anonymizovana — ocisténa o registracni znacky vozidel.
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Obrdzek 27 Rozmisténi lokalit s portalovymi kamerami (PK)

Soucasné probihaji jednani mezi nasi spolecnosti, dodavatelem dopravniho centra a provozovatelem
kamerového systému o moZnostech automatického prenosu dat z portadlovych kamer do nové
ztizeného dopravniho centra a jejich nasledného vyuziti pro vypocty stupné dopravy, dojezdovych €asl(
a zpracovani statistik v prostredi aplikace pro dopravni inZzenyry (ADI).

Vypracoval: Lukas Stanék

Ostravské komunikace, a.s.
Novoveskd 1266/25

709 00 Ostrava, Marianské Hory
tel.: 595 621 335

fax: 595621 103

mobil: 724 155 927

e-mail: stanek.lukas@okas.cz

C(’ Ostravské
komunikace, a.s.

£
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Téma ¢.4

Dopravné data (druhy, sposoby zberu, vyvhodnotenie, vyuZitie atd')
Méstsky ateliér prostorového planovani a architektury, prispévkova organizace

Prispévek je zpracovan na Zadost Ostravskych komunikaci, a.s. ze dne 07.07.2026

Data jsou ¢asto povazovana za ,nové zlato” dnesni doby, proto je jejich kvalita jednim z urcujicich
faktor(, ktery ma slouzit verejné spravé pfi efektivnim planovani mésta i dopravnich systému. Kvalitni
data mohou napomoci najit problémova mista, urCovat priority financovani ¢i poslouzit jako
prostfedek pro komunikaci s vefejnosti. V ramci tohoto pfispévku je pfedstavena prace s daty v oblasti
parkovani na Uzemi mésta Ostravy. Parkovani je totiz v dneSni dobé palCivym tématem vSech mést,
nebot je obecné velmi sloZité balancovat mezi naplfiovanim potreb obcand a dosahovanim cill v
oblasti udrzitelné mobility.

Mezi spole¢nostmi plisobicimi v Ostraveé se jiz nékolik let zvySuje poptavka po informacich o parkovani,
které predstavuje velmi dulezZitou soucast méstského rozvoje. Zmapovani realného stavu je proto
dllezité z pohledu planovani budouci vystavby ¢i oprav stavajicich objekt(, stejné tak je dllezité pro
dojizdéjici i rezidenty znat moznosti, kde a za jakych podminek mohou parkovat své vozy. Za data k
parkovani v Ostravé zodpovida oddéleni GISMO (Oddéleni geografického informacniho systému
Magistratu mésta Ostravy), které tato data spravuje, do jisté miry i tvori a predava dalSim subjektlm,
jez maji opravnéni s nimi pracovat. Nicméné ukolem GISMO nebylo mapovat redlny stav parkovacich
mist na Uzemi mésta. Data nebylo mozné vyuzit pro podrobnéjsi analyzy pfi ptipravé developerskych
projektd ci tvorbé strategickych dokumentl. KdyZz v roce 2023 vzrostla poptavka po databazi
parkovacich mist z fad projektantd, byly k dispozici pouze datové vrstvy mapuijici stav parkovacich zén
a nékterd parkovisté ve vétsich méstskych obvodech z celkovych 23 méstskych obvodd, konkrétné v
Porubé a Moravské Ostravé a Privozu. V datech se navic nevyskytovaly informace o poctu parkovacich
mist ani o vlastnicich parkovist, coz detailnéjsi analyzy témér znemozriovalo. Jedinym redlnym vyuZitim
téchto datovych sad byla tvorba podklad(i pro monitorovaci/pokutovaci viz, ktery vsak na uzemi
mésta zacal fungovat az v roce 2025, coz pfispélo k aktualizaci dat alespon v oblastech, v nichz se
pohybuje.

V letech 2023 az 2025 tak na aktualizaci dat o parkovani v Ostravé paralelné pracovaly jak oddéleni
GISMO, tak MAPPA (Méstsky ateliér prostorového planovani a architektury). GISMO mélo na starost
vytvoreni kvalitnich podklad( pro monitorovaci viiz, zatimco MAPPA usilovala o zmapovani stavu na
Urovni celého mésta, aby bylo mozné informace vyuzit pro jeho dalSi rozvoj. V té dobé se obé instituce
snazily pfi aktualizaci dat vyuzit pasport dopravniho znaéeni a zaznamenat podle néj aktualni parkovaci
stani. Vyuziti pasportu viak mélo své limity, a to prfedevsim z dlvodu rozdilného stari dat napftic
méstskymi obvody. Jednotlivé méstské obvody si totiz v Ostravé pofizuji pasportizaci dopravniho
znaéeni samy a nepodléhaji Zadnému celoméstskému planu aktualizace. Na pozemnich nékterych
komunikacich dle spravcovstvi navic za aktudlnost dat o dopravnich znackdach zodpovidaji Ostravské
komunikace, Sprava silnic Moravskoslezského kraje &i Reditelstvi silnic a dalnic. V praxi tato kombinace
prinasi velké rozdily v aktudlnosti: nékteré méstské obvody provadéji aktualizace v pravidelnych
intervalech, zatimco jiné (zpravidla mensi) mapuji stav dopravniho znaceni jednou za nékolik let. To
znamena, Ze nékteré zdznamy jsou v datovych sadach starsi i vice nez 10 let. Pasport dopravniho
znaceni tak bylo mozné vyuZit pouze pro orientacni Ucely, protoze bylo nasledné nutné rucné ovérit,
zda se parkovaci stani na misté stale nachazeji, a dohledat chybéjici stani nezaznamenana v pasportu.
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Pasport dopravniho znaceni poslouZil pouze pro pfiblizné umisténi parkovacich stani. K docileni
zakresu, ktery by byl v dostatec¢né presnosti, bylo zapotiebi provést ruéni editaci na podkladech
ortofotomap, Google Street View c¢i panoramatickych snimkd na Mapy.com. Rucni editaci vsak
komplikovala i ¢aste¢na neaktudlnost zminénych zdroja. Pfi tomto procesu jiz v Ostravé vznikaly dvé
rozdilné datové vrstvy, jelikoz MAPPA i GISMO tvofily své modely podle vlastnich potfeb. MAPPA
zaCala vytvaret datovou sadu, jejimz cilem bylo ziskat co nejpresnéjsi informace o celkovém poctu
parkovacich mist na Uzemi mésta, zatimco GISMO pripravovalo podkladova data pro monitorovaci viz.
Vznik dvou datovych vrstev lehce komplikoval vyuzZiti dat, coz vyustilo ve vytvoreni spolecného
datového modelu mezi MAPPA a GISMO, na kterém aktualné spolupracuiji.

MAPPA z dostupnych informaci z pasportu dopravniho znaceni dokdzala matematickym modelem v
kombinaci s expertnimi znalostmi odvodit pfiblizny pocet parkovacich mist, ¢imZ vznikla provizorni
datova sada. Tato vrstva poslouZila k prvotnim analyzam dostupného parkovani, naptiklad pfi
pozadavku méstského energetika na provéreni moznosti vyuZiti dat pro vyhledavani vhodnych lokalit
k umisténi nabijecich stanic.

[ 5 S - s

Lokality

Pocet obyvatel (2021)
0100
101-500
5011000
1001-2500
25015000

N Majetek MMO/UMOb
B Mimo majetek mésta

[47) Nabijeci stanice

—— DTM- vedeni el sité

Tato provizorni vrstva Tato provizorni vrstva je v soucasnosti zvefejnéna na mapovém portalu mésta
(viz ukazka vyse), nebot sdileni dat s vefejnosti by mélo byt jednou ze zakladnich sluZzeb samospravy. |
presto, Ze vrstva jesté neni stoprocentné aktudlni, davalo smysl poskytnout vefejnosti alespon zakladni
prehled. Ukazalo se, Ze verejnost i odbornici maji o zpresnéni téchto dat velky zajem, proto v soucasné
dobé probiha zpresnovani zakresu parkovacich stani podle digitalni technické mapy (DTM). Soucasné
probiha upresnéni poctu jednotlivych stani a doplnéni dalSich atributl dle datového modelu
schvdleného mezi GISMO a MAPPA, tak aby vznikla jedna spolec¢nd datova vrstva. Vyslednd vrstva s
presnym poctem parkovacich stani doplnéna o dalsi informace jako typ stani, spravce parkovisté,
informace o zpoplatnéni, ¢asovych omezenich stani atd., by méla byt zvefejnéna na konci letosniho
roku a bude slouZit vefejnosti jako zdroj informaci o parkovani, analytikim jako podkladova sada a
méstu jako podklad pro monitorovaci viiz i pro méstské planovani.
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Pfetrvavajicim problémem zlstavd naslednad prlbéina aktualizace dat, aby datova sada rychle
nezastarala. Jako jedna z moZnosti se jevilo vyuZziti sbéru aktudlnich dat vySe zminénym monitorovacim
vozidlem, avsak technické parametry jeho kamer neumoZiuji plnohodnotné vyuzZiti pro pasport
dopravniho znaceni. Jedno z mozinych feSeni spociva ve zkvalitnéni aktualizace pasportu dopravy
vytvorenim celoméstského planu pravidelné aktualizace namisto souc¢asného stavu. Pomoci by mohlo
také zfizeni méstského registru parkovacich mist, do néhoz by subjekty budujici nova stani mély
povinnost hlasit jejich vystavbu, aby tato stani nezlistala mimo aktudlni datovou sadu. | kdyZ neni
mozné v aktualni situaci dostatecné a spravné aktualizovat data ohledné parkovacich stani, je dulezité
pracovat s co nejpresnéjSimi dostupnymi daty. JiZ po vypusténi provizorni datové sady se ukazalo, ze
verejnost ma o data zajem a zacaly se objevovat Zadosti a navrhy, jak datovy model zpfesnit. Je tedy
mozné, Ze pfi zverejnéni nové vrstvy, doplnéné o podrobnéjsi informace, se zvysi zajem laické i
odborné verejnosti o lepsi aktualizaci dat, coz by mohlo v budoucnu zpUsobit vytvoreni néjakého
registru o vystavbé/rekonstrukcich/ruseni parkovacich mist.

Za MAPPA zpracoval: Mgr. Marek Krumnikl, krumnikl@mappaostrava.cz
V Ostravé dne: 25.08.2026
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Téma ¢.4

Dopravné data (druhy, sposoby zberu, vyvhodnotenie, vyuZitie atd')

Sprava verejného statku mésta Plzné

Konkrétni pfiklad na OK Domazlicka — Folmavska v Plzni

Sestiramennda okruzni kfizovatka Domazlickd — Folmavska byla po celkové prestavbé uvedena do
provozu v zafi 2025, poté nasledovalo naro¢né doladovani svételného fizeni. Kromé zmény principu
pohybu vozidel po okruznim pdsu (spiralové usporadani neboli ,turbo” namisto plvodnich priplett)
je hlavni zménou doplnéni svételné signalizace, ktera je v takto usporadané kfiZovatce nezbytnd pro
bezpecné najizdéni z vicepruhovych vjezd(i na okruzni pas a také pro bezpecné prevedeni chodcl a
cyklistl pres jednotliva ramena kfizovatky.

Pldvodni, matematickym modelem doporuceny systém fizeni se signalem ,Volno“ na jednotlivych
vjezdech postupné kolem dokola mél tu vyhodu, Ze po vjeti na okruh jiz vozidlo nemuselo na okruhu
nikde zastavit a mohlo bezkolizné vyjet do pozadovaného vyjezdu. Tento systém vsak neposkytoval
dostatec¢nou kapacitu celé kfizovatky, a proto musel byt zdhy nahrazen systémem fizeni, kdy se na
signal Volno poustéji dva protilehlé vjezdy soucasné. V tomto pripadé muze byt ¢ast vozidel, ktera
opousti kfizovatku ¢tvrtym nebo patym vyjezdem (v podstaté vozidla odbocujici vlevo), na okruznim
pasu zastavena. Diky postupnému dolad'ovani se podaftilo dosdhnout stavu, kdy v odpoledni dopravni
Spicce jiz projede kfizovatkou vice vozidel nez pred rekonstrukci, coz lze pfi¢ist predevsim
kapacitnéjsimu vjezdu z Folmavské ulice. Zaroven byly odstranény dfive se vyskytujici kolapsové stavy,
kdy se celd okruzni kfizovatka zastavila vlivem zahlceni okruhu. V ranni Spi¢ce zatim pocet vozidel
projizdéjicich okruhem pred rekonstrukci pfekonan nebyl. Rozdil mezi ranni a odpoledni $pickou je
zapficinén smérovosti vozidel, tj. rozdilnym vytiZzenim jednotlivych smért v pribéhu dne. Rano je pak
nejproblemati¢téjsi dvoupruhovy vjezd z ulice Regensburska s vysokou intenzitou provozu.

OK Folmavska suma vjezdd denni pribéh porovnani 26/24 prac. dny
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V obdobi duben az ¢erven 2026 projizdélo kfizovatkou v pracovni dny v priméru 51 000 vozidel za
den, ve $pickové odpoledni hodiné 4 000. Zajimavosti je, Ze nejvyssich hodnot bylo dosazeno koncem
dubna 2026 (témérf 55 000 vozidel) a od té doby intenzita mirné klesa.

, . o s s
OK Folmavska suma vjezdti/24 hod. 2026 porovnani ctvrtky
56 000
5487054 737
54 000
52798
52439 52270
- 5175051972
51314 51411
51018
50780
50466 o0 198 50621
<0000 19724 49952
49109
48 939 48738
48000 47 467 47 479
46671
46 431
46 111
46 000 45720
44 807
44000 43502
42000
40000
o o o o o & o o o o o o \: o o o \: o o o
B L L L ,LQWO ,@’o B L L N LN LN SN N T L e %ch & S
-’ ; ; ; - P P B . P $ $ & o o o o R
S LY - Y SR U o S Sl S S F S o SR SO

A N S (N G A ? I S N S S I G AR S AR G A 4

Za ucelem ovéreni pripadnych dalsSich vylepSeni svételného fizeni a zvySeni propustnosti kfizovatky
zadal spravce svételné signalizace odborné posouzeni u specialisttl ze Stavebni fakulty CVUT Praha.
Posudek byl dokoncen v kvétnu tohoto roku a vyplynuly z néj nasledujici zavéry:

ZpUsob fizeni spousténim dvou protismérnych vjezd( je ve své podstaté zvolen spravné, urcité rezervy
byly identifikovany ve vypoctu mezi¢asu. Mezicas je Casovy Usek mezi koncem signdlu Volno v jednom
sméru (napfiklad pro vozidla na okruhu) a zacatkem signdlu Volno ve sméru koliznim (napfiklad pro
vozidla na vjezdu). Hodnota mezic¢asl vyplyva z geometrickych parametr(i kfizovatky. Pfepocitanim a
zkrdcenim mezicasd by bylo mozné zvysit kapacitu kfizovatky max. o 2 %, pozitivni by byl vliv na
pramérnou dobu prijezdu vozidla kfizovatkou a na délku front na vjezdech. Kfizovatka je velmi citliva
na tvorbu vzduti na okruhu. ProtoZe vlivem zkraceni nékterych mezi¢asu najede na okruh vice vozidel,
logicky se na ném utvori vétsi fronty. To ukazuje na skutecnost, Ze kfizovatka je v sou¢asném stavu jiz
velmi blizko hranice svoiji kapacity.

Pro omezeni nékterych nevyhod soucasného fizeni, kdy signdl volno dostdvaji soucasné dva vjezdy,
které sice lezi proti sobé, ale maji znacné rozdilnou poptavku (napfiklad vjezdy Regensburska a
Obchodni), zpracovatelé navrhli alternativni zplsob fizeni, ktery spocivda ve spousténi nikoliv
protismérnych vjezd(l, nybrz vjezdl s podobnou potrebou délky volna.

Jelikoz vsak tyto vjezdy nelezZi vidy proti sobé, model ukazal vétsi miru zahlcovani okruhu, a tudiz
zhorseni sledovanych parametr( oproti sou¢asnému stavu. Autofi navrhu vsak doporucuji alternativni
navrh presto vyzkouset, nebot modelové predpoklady mohou pomijet néktera specifika, ktera nejsou
na takto slozité kfizovatce na prvni pohled zretelna.
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OK Folmavska suma vjezdl denni pribéh porovnani 26/24 patky
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Posouzeni ddle doporucilo uvazovat o stavebnich Upravdach, které by mohly dil¢im zplsobem prispét
ke zvyseni kapacity krizovatky. Konkrétné jde o posun déliciho ostravku v ulici Obchodni, ktery dnes
leZi cca 50 m pred stopcdarou a omezuje vyuziti celé délky signdlu Volno v obou jizdnich pruzich.
Doplnéni tretiho pruhu na vjezdu z ulice Regensburska se provérovalo jiz ve fazi projektovych praci,
ale predevsim z divodu polohy siti technické infrastruktury a pozemkovych zasaht nebylo do projektu
zahrnuto.

Pti analyze a navrhu alternativniho zplsobu fizeni posouzeni pomérné jednoznacné prokazalo, Ze
krizovatka v soucasné dobé funguje velmi blizko hranice svoji kapacity a nelze o¢ekavat vyznamné
zvyseni propustnosti. Kapacitnim hrdlem nejsou ani tak samotné vjezdy, jako spiSe okruh a jeho
zahlcovani. Podstatny vliv na zahlcovani okruhu ma také cetnost vybéru volna na prechodech pro
chodce pres vyjezdova ramena. Rozdilné hodnoty namérené kapacity v ranni a odpoledni dopravni
Spi¢ce ukazuji na velky vyznam smérovosti vozidel. Z hlediska moznosti dynamického fizeni, které
dokaze reagovat na aktualni poptavku ucastnikli provozu, se ukazuje, zZe jde o velmi sloZitou ulohu
napriklad pro stanovovani rozhodovacich krok( radice pfi narocich na prodluzovani, resp. zkracovani
délky jednotlivych fazi.

Posudkem stanovena doporuceni budou v ramci fizeni SSZ postupné implementovana, nicméné
vyhodnoceni jejich vlivu na kazdodenni praxi jeSté néjaky ¢as potrva.
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Téma ¢.4

Dopravné data (druhy, sposoby zberu, vyvhodnotenie, vyuZitie atd')

Technicka sprdva komunikaci hl. mésta Prahy

1. Uvod a vyznam dopravnich dat

Dopravné-inZzenyrska data predstavuji jeden ze zakladnich pilif( planovani, fizeni a hodnoceni dopravy
ve méstech. Kvalita navrhovanych dopravnich opatfeni, organizace dopravy, fizeni kfizovatek
i strategického planovani rozvoje dopravni infrastruktury je pfimo zavisld na kvalité, presnosti
a aktualnosti vstupnich dat. S rostoucimi naroky na efektivni fizeni méstské mobility a s rozvojem
inteligentnich dopravnich systém( (ITS) se vyznam systematického sbéru, spravy a vyhodnocovani
dopravnich dat neustdle zvysSuje.

Na Uzemi hlavniho mésta Prahy zajistuje komplexni sbér a analyzu dopravné-inZenyrskych dat
Technickd sprava komunikaci hl. m. Prahy, a. s. (TSK), konkrétné Usek dopravniho inZenyrstvi —
oddéleni dopravnich analyz a DI koordinace. Hlavnim ukolem oddéleni je dlouhodobé sledovani
dopravni situace, vyhodnocovani intenzit automobilové dopravy, cestovnich dob, rychlostnich
charakteristik a dalSich parametrd dopravniho proudu. Tyto informace nasledné slouzi jako podklad
pro dopravné-inzenyrskd rozhodnuti na Urovni operativniho fizeni dopravy i strategického planovani
rozvoje mésta.

V poslednich letech dochazi k vyznamné zméné ve zplsobu ziskavani dopravnich dat. Zatimco dfive
byla hlavnim zdrojem informaci pfedevsim manudlni dopravni scitani, v soucasnosti jsou stale castéji
vyuzivany automatizované detekéni systémy, telematické technologie, data z navigacnich aplikaci
nebo Udaje ziskavané z méficich vozidel. Moderni technologie umoZiuji sledovat dopravni situaci
prakticky v redlném case a poskytuji podrobné informace nejen o intenzitdch dopravy, ale také o
cestovnich dobéch, rychlostech, zdrzeni ¢i provoznich stavech na jednotlivych komunikacich. Sou¢asné
vsak pfindseji nové pozadavky na validaci, interpretaci a vzajemné porovndavani jednotlivych datovych
zdroju.

Praxe ukazuje, Ze zadny jednotlivy zdroj dat neni schopen poskytnout Uplny obraz o dopravni situaci.
Kazda technologie ma své prednosti i omezeni, a proto je nezbytné jednotlivé datové zdroje vhodné
kombinovat a prlibézné ovérovat jejich spolehlivost. Manualni dopravni prizkumy naddle predstavuji
referencni metodu zejména pfi sledovani skladby dopravniho proudu a smérovych pohybl na
krizovatkach, zatimco telematické systémy poskytuji kontinudlni informace o provozu na vyznamnych
komunikacich. Vyznamnou roli dnes sehravaji rovnéz tzv. Floating Car Data (FCD), ktera umoznuji
sledovat dynamické charakteristiky dopravy na rozsahlé komunikacni siti.

Cilem tohoto pfispévku je predstavit systém sbéru dopravné-inzenyrskych dat vyuzivany Technickou
spravou komunikaci hl. m. Prahy, popsat jednotlivé pouzivané datové zdroje a jejich vzajemné
doplnéni a ukazat jejich praktické vyuziti pfi sprdvé a rozvoji méstské dopravni infrastruktury.
Pozornost je vénovdna zejména intenzitdm automobilové dopravy, cestovnim dobam a rychlostnim
charakteristikam, zptsob(m jejich ziskavani, validace a naslednému vyuziti pti dopravné-inzenyrskych
analyzach, navrzich dopravnich opatreni, kapacitnich posouzenich, tvorbé dopravnich modell i
hodnoceni dopadl dopravnich staveb a organizace dopravy.
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Intenzity dopravy se zjistuji pfevazné na tzv. sledované siti zahrnujici dopravné vyznamné komunikace
na Uzemi hlavniho mésta, kterd prenasi priblizné 80 % dopravniho vykonu v Praze. Tato sit ma aktualné
704 uzl( a 954 usek( a celkovou délku 666 km.

2. Zdroje dopravné-inzenyrskych dat

Kvalita dopravné-inZzenyrskych analyz je pfimo zavisla na kvalité vstupnich dat. Z tohoto dlvodu TSK
dlouhodobé vyuzivda kombinaci nékolika vzajemné se dopliujicich datovych zdroja. Jednotlivé
technologie se lisi nejen principem ziskavani adajli, ale predevsim charakterem poskytovanych
informaci, ¢asovou dostupnosti dat, Urovni jejich podrobnosti i moZnostmi dalSiho vyuZiti pfi
dopravné-inzenyrskych ¢innostech.

Zakladnimi sledovanymi veli¢éinami jsou intenzity automobilové dopravy, skladba dopravniho proudu,
cestovni doby, rychlosti vozidel a dalSi dynamické charakteristiky dopravy. Tyto Udaje nachazeji
uplatnéni pfi zpracovani dopravné-inzenyrskych podkladd, ndvrzich organizace dopravy, posuzovani
kapacity kfizovatek, tvorbé signalnich plant svételnych signalizacnich zafizeni, kalibraci dopravnich
modell i pfi hodnoceni dopadi dopravnich omezeni nebo vyznamnych stavebnich akci.

Oddéleni dopravnich analyz a DI koordinace proto vyuZiva vice typl datovych zdrojd, z nichz kazdy je
urcen pro jiny Ucel a poskytuje jiny rozsah informaci. Mezi nejvyznamnéjsi patfi:

e manudlni dopravni prlizkumy,

e automatické sc¢itace dopravy Nu-Metrics,

o telematické technologie,

o automatické s¢itace Reditelstvi silnic a dalnic,

e data z navigacni aplikace Waze,

e Floating Car Data (FCD),

e meéfici vozidla TSK.
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Manudlni dopravni prlzkumy predstavuji i pfes rychly rozvoj automatizovanych technologii stale
zakladni referenéni zdroj dat. UmoZnuji ziskat detailni informace o intenzitach dopravy, smérovych
pohybech i skladbé dopravniho proudu a jsou vyuzivany zejména pfi navrhu organizace dopravy nebo
pfi kapacitnim posuzovani svételné fizenych i nefizenych kfizovatek.

Automatické scitace dopravy Nu-Metrics slouZi predevsim k operativnimu profilovému scitani na
komunikacich, které nejsou vybaveny trvale instalovanymi telematickymi technologiemi. Jejich
vyhodou je rychla instalace, moZnost kratkodobého méreni prakticky v libovolné lokalité a ziskani
reprezentativnich intenzit automobilové dopravy.

Vyznamnou ¢3ast dat dnes poskytuji telematické technologie rozmisténé na komunikacni siti hlavniho
mésta. Tyto systémy umoznuji kontinudlni sbér udajd o intenzitdch dopravy, rychlostech vozidel,
obsazenosti komunikaci nebo klasifikaci dopravniho proudu. Jejich nespornou vyhodou je moZnost
dlouhodobého sledovani dopravnich stavl bez nutnosti opakovaného provadéni terénnich prizkuma.
V Praze jsou vyuzivany jak profilové telematické technologie, tak zafizeni instalovana na svételné
fizenych krizovatkach.

Daldim vyznamnym zdrojem informaci jsou automatické s¢itace dopravy provozované Reditelstvim
silnic a dalnic. Tato data dopliuji vliastni méfeni TSK pfedevsim na dalnicich a vyznamnych radialnich
komunikacich, kde poskytuji cenné informace o intenzitach automobilové dopravy na lokalitach ve
spravé Reditelstvi silnic a dalnic.

Vedle klasickych dopravnich prizkum jsou stale ¢astéji vyuZivana také data ziskdvana z modernich
informacnich technologii. Jedna se zejména o Udaje z navigaéni aplikace Waze a Floating Car Data,
které umoznuji sledovat vyvoj cestovnich dob, rychlostnich charakteristik a plynulosti dopravy na
rozsahlé komunikacni siti. Na rozdil od klasickych scitani neposkytuji informace o intenzitach dopravy,
jejich pfinos vSak spocivd v moznosti kontinudlniho sledovani dopravni situace a vyhodnocovani
dopadl dopravnich omezeni nebo mimoradnych udalosti témér v redlném case.

Specifickou skupinu dat predstavuji méfici vozidla TSK, kterd umoznuji sledovat dynamické
charakteristiky dopravniho proudu. Vedle cestovni doby jsou zaznamendavany napfiklad pocty
zastaveni, doby stdni, zdrZeni, cestovni i jizdni rychlosti nebo priibéh zrychleni a zpomaleni vozidla.

v s

analyzovat dopady jednotlivych dopravnich opatreni.

Pfestoze jednotlivé zdroje poskytuji rozsahlé mnozstvi informaci, Zadny z nich nelze povaZovat za
univerzalni. Kazda technologie ma své technické i metodické limity a je vhodna pro jiny typ
dopravné-inzenyrskych uloh. Proto je pfi zpracovani dopravnich analyz nezbytné jednotlivé datové
zdroje vhodné kombinovat, prlibézné validovat a vysledky vzajemné porovnavat. Teprve propojenim
informaci ziskanych z rGznych typl méreni lze ziskat dostatecné presny obraz o skute¢ném stavu
dopravy a zajistit kvalitni podklady pro dalsi rozhodovaci procesy.
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3. Manualni dopravni priizkumy

Manualni dopravni prazkumy predstavuji dlouhodobé jeden z nejvyznamnéjSich zdroj
dopravné-inzenyrskych dat vyuzivanych TSK. PfestoZe v poslednich letech dochdzi k dynamickému
rozvoji telematickych technologii a automatizovanych systému sbéru dat, zGstavaji ru¢ni dopravni
prizkumy nezastupitelnym ndstrojem zejména pfi zjistovani smérovych pohybt vozidel a podrobné
skladby dopravniho proudu. Jejich vysledky jsou vyuzivany jako referencéni podklad pro navrh
organizace dopravy, kapacitni posouzeni kfizovatek, navrhy svételné signalizacnich zafizeni, kalibraci
dopravnich model( i pro ovérovani spravnosti dat ziskanych z automatizovanych systéma.

Oddéleni dopravnich analyz a DI koordinace realizuje manudlni dopravni prizkumy vlastnimi
pracovniky i prostfednictvim externich dodavateld. Vlastni zaméstnanci zajistuji kazdoroc¢né pfiblizné
120 ktizovatkovych a 50 profilovych prizkum(, zatimco externi spolecnosti realizuji pfFiblizné
150 kfizovatkovych a 30 profilovych prizkum(. Externi prazkumy jsou zpravidla provadény pomoci
kamerovych zaznam(, které jsou nasledné vyhodnocovany specializovanym softwarem nebo
operatory. Tento zplsob umoznuje efektivné zajistit rozsahlejsi méfici akce bez vyznamného zatizeni
vlastnich personalnich kapacit.

Manualni prlzkumy jsou provadény formou kfiZovatkovych nebo profilovych séitani. Podle charakteru
zadani se realizuji bud' jako osmihodinové prizkumy v dopravnich Spickach (zpravidla v dobé 7:00-
11:00 a 15:00-19:00 hodin), nebo jako celodenni ¢tyfiadvacetihodinova scitani. Rozsah méreni je vidy
stanoven s ohledem na ucel nasledné dopravné-inZenyrské analyzy, vyznam sledované lokality
a pozadovanou presnost vysledkd.

Vyznamnou prednosti manualnich dopravnich prizkumu je moZnost podrobného sledovani skladby
dopravniho proudu. Na rozdil od vétSiny automatickych technologii jsou projizdéjici vozidla
klasifikovana do osmi kategorii pouzivanych v metodice TSK. Ziskané ldaje tak poskytuji nejen
informace o celkovych intenzitach dopravy, ale rovnéz o zastoupeni jednotlivych druh( vozidel, které
je nezbytné napriklad pfi kapacitnich vypoctech, hlukovych studiich, emisnich vypoctech nebo navrhu
organizace dopravy. Tato Uroven detailu zUstava jednim z hlavnich divod(, pro¢ manualni dopravni
prazkumy nelze v sou¢asné dobé plnohodnotné nahradit automatizovanymi systémy.
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Eﬂ Technicka sprava komunikaci hl. m. Prahy, a.s.

Usek dopravniho inzenyrstvi

Karta skladby dopravniho proudu - celkem 9 kategorii

1a | Osobni automobily (OA), osobni automobily s pfivésem, karavany, mikrobusy (do 10 osob)
3 ' —

e oiiEe «cwminye e U
1b | Dodavkové automobily (DA), vé. lehkych uzitkovych automobilti do 3,5 t nejvétsi povolené hmotnosti (NPH)
3 el e S - F”i-
o (%) o' O A V_jednoduché kola, dvé osy
2 | Stredni nakladni automobily (SNA), nominalné 3,5t - 12 t NPH
<

(o) () (+) A ¥ dvojité kola, dvé osy

azdo 18t

3 Tézké nakladni automobily bez privésu/navésu (TNA), nominalné nad 12t NPH

v¢. specialnich — jefabul, bagra, traktort apod.
<
2 W % ==

0 00" 00700 Q7 00" fiosy (avice)

do25t do 32t specialni tézka vozidla
4 | Navésové soupravy a nakladni automobily s velkym privésem (NAV)
> / {
: D Y G G
o000~ 0 ©O (o)
typicky kolem 40 t

5 | Autobusy PID (BUS PID), méstské a pfiméstské autobusy véetné trolejbusu
- Pouze linkové spoje, bez manipulaénich jizd.
[ SRS——
g P— o— £ |
@ | standardni cca 15 - 18t kloubové cca 26 — 28 t
6 | Autobusy ostatni (BUS)
2| il (ol o
o0 (®) (e) (@) (O)(®) (@) (@)

standardni cca 15 - 18t cca25t kloubové cca 26 — 28 t
7 | Jednostopa motorova vozidla (M) 8 | Jednostopa nemotorova vozidla, cyklisté (C)
| % AR | SR

V€. kol s pomocnym motorkem

Nedilnou soucasti procesu je nasledné zpracovani namérenych dat. V soucasné dobé jsou vysledky
vlastnich dopravnich prizkumd vyhodnocovany prostfednictvim interni aplikace DI-DATA, ktera
evidenci jednotlivych prlzkum(, kontrolu spravnosti namérenych udaji a tvorbu
standardizovanych vystupl vyuZivanych pfi dalSich dopravné-inzenyrskych cinnostech. Systém
umoznuje export dat do tabulkovych i grafickych vystupl a vytvafi jednotnou databdzi dopravnich

umoziuje

27.9. 2022 (8 kategorii + C)

prazkum realizovanych na uzemi hlavniho mésta Prahy.
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Vedle ziskavani novych udaja predstavuji manualni dopravni prizkumy rovnéz dulezity ndastroj pro
validaci dat z ostatnich datovych zdrojl. Vysledky rucnich scitani jsou pravidelné porovnavany s udaji
ziskanymi z telematickych technologii, automatickych scitaci nebo nové testovanych systéml
vyuzZivajicich obrazovou analyzu. Tim je mozZné identifikovat pfipadné odchylky jednotlivych
technologii, ovérit spravnost klasifikace vozidel a posoudit vhodnost jejich vyuZiti pro jednotlivé
dopravné-inzenyrské ulohy. Pravé tato valida¢ni funkce nabyva s rozvojem modernich technologii stéle
vétsSiho vyznamu.

Pfestoze lze ocekdvat pokracujici rozvoj automatizovanych metod sbéru dat zaloZzenych na umélé
inteligenci a pokrocilém zpracovani obrazu, zkusenosti TSK potvrzuji, Ze manudlni dopravni prizkumy
budou i v nasledujicich letech predstavovat zakladni referenéni metodu pro ovérovani kvality
dopravné-inzenyrskych dat. Jejich hlavni pfinos spociva predevsim ve vysoké presnosti, moznosti
detailniho sledovani skladby dopravniho proudu a schopnosti postihnout specifické dopravni situace,
které soucasné automatizované systémy zatim nedokazou spolehlivé vyhodnotit.

4. Automatickeé scitace dopravy Nu-Metrics

Automatické scitace dopravy predstavuji vyznamny doplnék systému sbéru dopravné-inzenyrskych
dat vyuZivaného TSK. Jejich hlavni prednosti je moznost rychlého a operativniho ziskani udaja o
intenzitdch automobilové dopravy v lokalitdch, které nejsou vybaveny trvale instalovanymi
telematickymi technologiemi. Z tohoto dlivodu jsou vyuzivany predevsim pfi kratkodobych profilovych
dopravnich prlzkumech, jejichz cilem je ziskani reprezentativnich Udaji o dopravnim zatizeni
sledované komunikace.

Oddéleni dopravnich analyz a DI koordinace vyuziva automatické sc¢itace Nu-Metrics, které umoznuji
dlouhodobé ovéreny zplsob méreni intenzit dopravy s minimalnimi naroky na obsluhu. Zafizeni jsou
instalovana pfimo do jednotlivych jizdnich pruhl sledovaného profilu a zaznamenavaji prijezdy
vozidel bez rozliseni jejich skladby po pfedem stanovenou dobu méfeni. Standardni délka méreni ¢ini
priblizné jeden tyden, coZz umozZnuje zachytit nejen pracovni dny, ale i vikendovy provoz a eliminovat
vliv nahodilych dopravnich vykyvll. Kazdoro¢né je timto zplUsobem realizovdno pfiblizné
180 profilovych méreni na Uzemi hlavniho mésta Prahy.
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Nasazenim automatickych scitacll lze pruiné reagovat na poZadavky jednotlivych
dopravné-inZenyrskych uloh, aniz by bylo nutné organizovat personalné naro¢né manualni prazkumy.
Zatizeni jsou proto Casto vyuZivdna pfi ovérovani intenzit dopravy v souvislosti s navrhy zmén
organizace dopravy, pfipravou projektové dokumentace, posuzovanim dopravnich staveb nebo pfi
feSeni podnétl méstskych ¢asti a verejnosti.

Po ukonceni méfeni jsou ziskand data stazena a nasledné zpracovana prostfednictvim interné
vyvinutého vyhodnocovaciho ndstroje zaloZzeného na prostredi Microsoft Excel VBA. Tento software
umozZnuje automatizované zpracovani namérenych Gdajli, jejich kontrolu a prevod do
standardizovanych vystupl vyuZivanych v ramci dopravné-inZenyrskych analyz. Jednotny zpUsob
zpracovani zaroven zajistuje vzdjemnou porovnatelnost vysledkl jednotlivych méreni bez ohledu na
misto nebo termin jejich realizace.

5119 > 5060 03.08.2026

Vyhodnoceni automatickych séitaéu Nu-Metrics — rok 2026 Usek: 5119 > 5060
Misto: JEREMIASOVA (asek Pod Hranici-Cervefanského), smér K Radlické

Vozidel celkem
Po Ut St Ct Pa So Ne Po Ut St Ct Pa So Ne

Hod (od) Datum| 134| 144| 54| 164] 174] 184] 194] 204] 214] 224] 234] 244] 254 264

0:00 85 82 82 93 114 134 58

1:00 55 31 53 57 95 89 3

2:00 26 26 34 39 64 61 25

300 44 39 44 48 57 65 34

400 88 84 102 9 76 52 102

5:00 314 327 316 332 125 9T 347

6:00 973 1062 1073 948 288 156 1103

7:00 1736 1679 1631 1451 395 195 1729

800 1578 1632 1480 1231 656 392 1540

9.00 1006 1132 994 997 846 560 948

10:00 777 850 859 856 911 644 745

11:00 791 802 838 804 827 628 787

12:00 832 795 792 838 763 688 822

1300 737 821 803 885 722 749 775

14.00 784 789 792 857 696 729 816

15:00 811 817 820 839 605 759 764

16:00 855 827 904 835 606 694 879

17:00 744 817 818 810 662 680 797

18:00 694 663 743 728 637 634 671

19:00 535 525 567 567 453 467 542

20:00 379 384 419 437 394 369 361

21:00 255 233 285 298 253 231 219

22:00 160 150 150 203 150 123 133

23.00 108 115 106 149 136 85 70

622h 0 13487 13828 13824 13381 0714 8575 13498 0 0 0 0 0 0

0-24h 0 14365 14682 14711 14398 10531 9287 14299 0 0 0 0 0 0
Podil 622/024 | #4939 042 940 920 922 023 044 #uHE M HEHE S S S|

Max. h 01736 1679 1631 1451 911 759 1729 0 0 0 0 0 0
Podil max.h/6-22 | #1129 121 118 108 94 B9 128 ##hsk sy s s s e
Podil max.h/0-24 | #8121 114 111 101 BT B2 121 #uE Ha UM A SN SN

Prumér po—¢t: vozidla celkem 14514 (hodinové nekompletni den nebyl do vypoétu pruméru zahrnut)
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PfestoZze automatické scitace poskytuji informace o intenzitach dopravy, jejich vyuziti je primarné
zaméreno na profilova méreni. Na rozdil od manudlnich dopravnich prlizkumd neumoziuji stanovit
smérové pohyby vozidel v kfiZzovatkach ani podrobnou klasifikaci dopravniho proudu v rozsahu
pozadovaném pro vétSinu dopravné-inZenyrskych vypoctl. Z tohoto dlvodu predstavuji predevsim
dopliikovy zdroj dat, ktery vhodné rozSifuje moZnosti sbéru intenzit automobilové dopravy na
komunikacni siti hlavniho mésta.

Vyznam automatickych séitacli spociva zejména v jejich flexibilité. UmoZiuji realizovat méreni
prakticky v jakékoliv lokalité bez nutnosti existence pevné dopravné-telematické infrastruktury. Jsou
proto vhodnym ndstrojem zejména pro jednorazovd ovérovaci méreni, sledovani zmén dopravnich
intenzit po realizaci dopravnich opatfeni nebo ziskavani podkladl pro navrh dalSich dopravné-
inzenyrskych feseni.

V systému sbéru dopravnich dat TSK tak automatické scitaCe Nu-Metrics predstavuji dilezity
mezi¢ldnek mezi manualnimi dopravnimi prizkumy a trvale instalovanymi telematickymi
technologiemi. Jejich hlavni pfinos spociva v rychlém ziskani spolehlivych Udajl o intenzitach dopravy
v lokalitach, kde nejsou k dispozici jiné zdroje dat, a vyznamné tak pfispivaji ke komplexnimu pokryti
komunikacni sité hlavniho mésta Prahy dopravné-inzenyrskymi informacemi.

5. Telematické technologie jako zdroj kontinudlnich dopravnich dat

Telematické technologie pfedstavuji v soucasné dobé nejvyznamnéjsi zdroj kontinudlné ziskavanych
dopravnich dat na Uzemi hlavniho mésta Prahy. Na rozdil od manudlnich dopravnich prizkum( nebo
kratkodobych profilovych méfeni umoziuji nepretrzity sbér informaci o dopravnim proudu a vytvareji
tak rozsahlé casové rady dat vyuZitelné jak pro operativni fizeni dopravy, tak pro dlouhodobé
dopravné-inZenyrské analyzy. Kontinualni charakter méreni umoznuje sledovat vyvoj intenzit dopravy,
rychlostnich charakteristik nebo obsazenosti komunikaci v riznych dennich dobach, pracovnich dnech
i ro¢nich obdobich a poskytuje tak podstatné SirSi pohled na dopravni zatizeni komunikacni sité nez
jednorazové dopravni prazkumy.

Na Uzemi hlavniho mésta Prahy jsou provozovany dvé zakladni skupiny telematickych technologii —
profilové a kfizovatkové. Mezi profilové technologie patfi strategické dopravni detektory usekové
(SDDU), zafizeni pro méfeni isekové (MUR) a okamZité rychlosti (MOR) nebo komplexni dohledové
telematické systémy (KDTS a KDTSV) a dosluhujici a v podstaté jiz nepouzitelné strategické dopravni
detektory Fezové (SDDR). Kfizovatkové technologie jsou tvofeny piedeviim svételnymi signaliza¢nimi
zafizenimi (SSZ), pfipadné technologiemi pro detekci jizdy na ¢ervenou (DJC). Pfestoze byla vétsina
téchto systému vybudovana primarné za ucelem fizeni dopravy nebo dohledu nad bezpecnosti
provozu, predstavuji soucasné vyznamny zdroj dopravné-inzenyrskych dat.
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detektor isekovy) rychlosti) rychlosti) telematicky systém) detektor fezovy)

Z pohledu dopravniho inZenyrstvi predstavuji telematické technologie jeden z nejvétsSich potenciall
dal$iho rozvoje datové zakladny metropole Ceské republiky. Moderni detekéni systémy umozfiuji
ziskdvat nejen informace o intenzitdch dopravy, ale také Udaje o rychlosti vozidel, obsazenosti
komunikaci, klasifikaci dopravniho proudu nebo mimoradnych provoznich stavech. Takto ziskana data
Ize vyuZit pfi hodnoceni dopravnich omezeni, optimalizaci fizeni dopravy, sledovani dlouhodobych
trendd i pfi kalibraci dopravnich modeld.

Pfes nesporny potencidl telematickych technologii vSak jejich rozvoj na tzemi hlavniho mésta Prahy
v poslednich letech neodpovida moznostem, které soucasny technicky stav nabizi. Prevlada predevsim
udrzba a obnova stdvajicich zafizeni, zatimco budovani novych telematickych zafizeni nebo
vyznamnéjsi rozSifovani datové zakladny probiha pouze v omezeném rozsahu. Z pohledu dopravniho
inZenyrstvi tak neni potencial telematickych technologii pro systematicky sbér dopravnich dat vyuzivan
v takové mire, jakou by soucasné technologie umoznovaly.

Se zvySujicim se mnoZstvim automaticky ziskavanych dat se zaroven stdle vice ukazuje, Ze samotny
sbér dat jiz nepredstavuje nejvétsi problém. Mnohem dulezitéjsi je jejich sprdvnost, vzajemnad
konzistence a interpretace. Chybné nastaveny detektor, zména parametr( zatizeni nebo technicka
zdvada mohou vést k dlouhodobému zkreslovani vysledkd, aniz by byla tato skute¢nost na prvni pohled
zfejma. Moderni dopravni inZenyrstvi proto stale vice pfesouva svou pozornost od samotného
ziskavani dat k jejich prlbéziné validaci.

Za timto uéelem byl pro potreby TSK vyvijen valida¢ni nastroj VALIDO, jehozZ Ukolem je kontrola kvality
dat ziskavanych z telematickych technologii. Sou¢asna verze systému je zamérena predevsSim na
validaci jednotlivych zafizeni, tedy na sledovani jejich dlouhodobého chovani a identifikaci
nestandardnich odchylek v naméfenych hodnotach.
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Praktické zkusenosti vSak ukazuji, Ze validace izolovaného zafizeni nemusi byt vzdy dostacujici. Pokud
napriklad detektor vykazuje systematickou chybu jiz od okamziku svého uvedeni do provozu, mize
dlouhodobé produkovat konzistentni, avSak nespravna data. Z pohledu validacniho algoritmu
zalozeného pouze na historickém vyvoji zafizeni se pfitom muze jednat o zcela standardni chovani.
Takovy systém tedy dokaze ovéfit stabilitu dat, nikoliv vSak jejich vécnou spravnost.

Z tohoto davodu se jako nezbytny dalsi krok jevi rozvoj liniové validace, zaloZzené na vzajemném
porovndvani dat z vice telematickych bodl umisténych na jednom dopravnim tahu. Teprve
porovndanim navazujicich profilQ, dopravnich vztah( a ndavaznosti intenzit Ize spolehlivé identifikovat
anomalie, které by pfi hodnoceni jednotlivého zatizeni zUstaly skryty. Tento pfistup predstavuje
vyznamny posun od kontroly technického stavu zafizeni ke skute¢né validaci dopravnich dat.

Ani nejpokrocilejsi validacni algoritmy vSak nemohou pIné nahradit nezavislé referencni zdroje dat.
Manualni dopravni prlzkumy, automatické scitace Nu-Metrics, data z navigacnich aplikaci nebo
méreni pomoci méricich vozidel proto nadale zGstavaji dlilezitym podkladem pro ovérovani spravnosti
dat ziskavanych z telematickych systému. Pravé kombinace vice nezavislych datovych zdroji
predstavuje zakladni predpoklad pro objektivni hodnoceni dopravni situace.

Lze konstatovat, Ze budoucnost dopravniho inZenyrstvi jiz nespocivd pouze ve zvySovani mnoZstvi
ziskavanych dat. Skutecnou vyzvou je jejich integrace, pribéina validace a efektivni vyuziti pfi
rozhodovacich procesech. Teprve propojenim manudlnich dopravnich prizkum(, automatickych
s¢itacl, telematickych technologii a dalSich modernich datovych zdroji vznikd robustni datova
zakladna, kterda umozniuje spolehlivé popsat skutecny stav dopravy a vytvari predpoklady pro
kvalifikované dopravné-inzenyrské rozhodovani.
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6. Data Waze a FCD

Vyznamnym trendem soucasného dopravniho inZenyrstvi je vyuzivani tzv. Floating Car Data (FCD),
tedy dat ziskdvanych z pohybujicich se vozidel vybavenych navigaénimi nebo lokalizacnimi
technologiemi. Na rozdil od klasickych detekénich systému nejsou tato data vazana na konkrétni bod
komunikacni sité, ale umoznuji sledovat pohyb vozidel na rozsahlém Gzemi. Pfindseji tak novy pohled
na hodnoceni dopravni situace, zejména z hlediska cestovnich dob, rychlostnich charakteristik
a plynulosti dopravy.
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TSK vyuziva v soucasné dobé predevsim data poskytovana prostfednictvim platformy Waze for Cities,
ktera jsou doplnéna vlastnimi analytickymi ndastroji a dashboardy vytvorenymi v prostfedi Microsoft
Power Bl. Tato feSeni umoznuji prabéiné sledovani aktudlni dopravni situace, vyhodnocovani
historickych dat i tvorbu tematickych prehledli zamérenych na jednotlivé oblasti dopravniho
inZenyrstvi.
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Na rozdil od tradi¢nich dopravnich prizkumi nebo telematickych technologii neposkytuji Floating Car
Data informace o intenzitach dopravy ani o skladbé dopravniho proudu. Jejich hlavnim pfinosem jsou
udaje o dojezdovych dobach, rychlostech vozidel, dobach zdrzeni nebo zméndach plynulosti dopravy
na jednotlivych Usecich komunikaéni sité. Diky rozsdhlému poctu vozidel zapojenych do systému lze
sledovat dopravni situaci prakticky na celé siti pozemnich komunikaci, v€etné lokalit, které nejsou
vybaveny telematickou technologii.

Vyznamnou prednosti téchto dat je jejich plosné pokryti a vysoka Cetnost aktualizace. Dopravni inzenyr
tak neni omezen pouze na jednotlivé detekéni profily, ale mize sledovat pribéh dopravy na celych
dopravnich tazich, analyzovat vznik kongesci, porovnavat cestovni doby v riznych ¢asovych obdobich
nebo vyhodnocovat dopady dopravnich omezeni a mimoradnych udalosti. Tento pfistup vyznamné
rozsifuje moznosti operativniho i strategického hodnoceni dopravy.
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V podminkach hlavniho mésta Prahy jsou data Waze vyuzivana napfiklad pti hodnoceni dopravnich
opatreni, sledovani vlivu dlouhodobych uzavirek, posuzovani zmén organizace dopravy nebo pfi
ovérovani funkénosti vyznamnych dopravnich staveb po jejich uvedeni do provozu. Diky historickym
datiim lze navic porovnavat vyvoj dopravni situace pred realizaci opatfeni a po jeho zavedeni, coz
predstavuje vyznamny podklad pro objektivni hodnoceni jejich dopadd.

Stejné jako ostatni datové zdroje vSak ani Waze a FCD neposkytuji Uplny obraz o dopravni situaci. Jejich
vypovidaci schopnost je zavisla na reprezentativnosti vozidel zapojenych do systému a na zpUsobu
agregace poskytovanych dat. Z pohledu dopravniho inZzenyrstvi proto nemohou nahradit manualni
dopravni prlizkumy ani telematické technologie, ale predstavuji jejich doplnék. Nejvétsi prinos spociva
v moznosti sledovani dynamiky dopravy na celé komunikacni siti, zatimco klasické dopravni prizkumy
poskytuji detailni informace o intenzitdch dopravy a skladbé dopravniho proudu.

Praktické zkusSenosti TSK ukazuji, Ze nejvyssi informacéni hodnotu ptindsi pravé vzdjemnd kombinace
s ostatnimi datovymi zdroji. Porovnanim cestovnich dob ziskanych z Waze s udaji z telematickych
technologii, manudlnich dopravnich prizkumid nebo automatickych scitacd lze vyznamné zvysit
spolehlivost dopravné-inZzenyrskych analyz a soucasné ovérovat spravnost jednotlivych datovych
zdroju. Floating Car Data se tak stdvaji dlleZitou soucasti procesu validace a interpretace dopravnich
dat, nikoliv pouze dalS§im samostatnym zdrojem informaci.

Do budoucna lze oéekdvat dalsi rozvoj tohoto typu dat, zejména v souvislosti s rostoucim poétem
pfipojenych vozidel a rozsifovanim kooperativnich inteligentnich dopravnich systému (C-ITS). Je vSak
zfejmé, Ze ani tento moderni zplsob sbéru dat nebude predstavovat univerzdlni feseni. Budoucnost
dopravniho inZenyrstvi spociva predevsim v efektivni integraci Floating Car Data s ostatnimi
dostupnymi zdroji informaci a v jejich spoleéném vyuziti pfi podpore kvalifikovaného rozhodovani o
rozvoji a fizeni dopravy.
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Praktické vyuziti dat Waze v podminkach hlavniho mésta Prahy

Vyznam dat Waze nespociva pouze v moznosti sledovat aktudlni dopravni situaci, ale pfedevsim ve
schopnosti dlouhodobé analyzovat dopady vyznamnych dopravnich opatfeni. Typickym ptikladem je
vyhodnoceni vlivu stavebnich praci souvisejicich s vystavbou tramvajové traté na Vaclavském namésti
a s tim souvisejici omezeni provozu na Severojizni magistrale.

Oddéleni dopravnich analyz a DI koordinace TSK vyuZilo data z platformy Waze pro dlouhodobé
sledovani zmén dojezdovych dob na vybranych trasach. Hodnoceni bylo zaloZzeno na porovnani
referenéniho obdobi pred zahajenim stavebnich praci s aktualnim stavem po zavedeni dopravnich
omezeni. Pro eliminaci vlivu ndhodnych vykyvl byly jako referencni dny zvoleny bézné pracovni dny
(utery az ctvrtek), pficemz byly samostatné hodnoceny celodenni priiméry a ranni i odpoledni
dopravni Spicky.

Pfed dopravnim omezenim na SevergjiZzni magistrale - MUK Pankrac - MUK Vitavsk4

Dojezdova doba [min]

B&hem dopravniho omezenf na Severojizni magistrale - MUK Pankrac - MUK Vitavska

Dojezdova doba [min]

Analyza zahrnovala nékolik hlavnich dopravnich tah( a jejich alternativnich tras. Vysledky ukazaly, Ze
primy prujezd po Severojizni magistrale vykazal mirnéjsi prodlouzeni dojezdovych dob, prestoze doslo
ke snizeni poctu jizdnich pruh(. Naopak nékteré alternativni trasy vedené pres Smichov, historické
centrum nebo Tunelovy komplex Blanka zaznamenaly vyraznéjsi narlsty dojezdovych dob, coz
dokumentuje prerozdéleni dopravnich proud( v reakci na zménu organizace dopravy.
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Primeérné dojezdové doby v bézné pracovni dny (t-Ct) behem ranni Spicky na trase
kfiZovatka Kartouzsk4 x Radlicks - MUK Vitavsk4
00jezdova doba 8'98
mezenim na Severojizni magistrale 8,14
Bshem dopravnitho omezeni na Severoiizni maaistrale 1,01

Rozdil v ranni oitce ofed a bahern dopravniho omezen 26,09 %

Vyznamnym pfinosem analyzy bylo také sledovani ¢asového vyvoje dopravni situace. Dlouhodobé
Casové fady umoznily identifikovat obdobi se zvySenou dopravni zatézi, vliv letnich Skolnich prazdnin
i postupnou adaptaci fidi¢li na novou dopravni organizaci. Takto ziskané informace by bylo prakticky
nemozné ziskat prostfednictvim jednorazovych dopravnich prizkumi nebo jen s vyrazné vysSimi
finanénimi ndroky.

ZkuSenosti z této analyzy potvrzuji, Ze data Waze predstavuji velmi vhodny nastroj pro hodnoceni
dopadl dlouhodobych dopravnich omezeni. Soucasné vsak ukazuji, Ze interpretace vysledk( vyZaduje
znalost mistnich dopravnich vztahl a dalSich datovych zdroji. Samotna zména dojezdové doby nemusi
byt vidy disledkem poklesu kapacity komunikace, ale maze byt ovlivnéna zménou dopravni poptavky,
prerozdélenim dopravnich proud(l nebo pfijetim alternativnich tras ze strany fidi¢a. Proto je vhodné
vysledky vZdy posuzovat v SirSim kontextu ostatnich dopravné-inzenyrskych informaci.

7. Mérici vozidla a hodnoceni dynamickych charakteristik dopravniho proudu

Vedle sledovani intenzit automobilové dopravy, cestovnich dob a rychlosti predstavuje vyznamnou
soucast dopravné-inzenyrskych analyz také hodnoceni dynamickych charakteristik dopravniho
proudu. Tyto veliciny umoznuji podrobné popsat pribéh jizdy vozidla po celé trase a identifikovat
priciny zdrZeni, které nejsou z béznych profilovych méreni nebo telematickych technologii pfimo
patrné. Za timto Ucelem vyuziva TSK méfici vozidla vybavena technologiemi MZV3 a MZV4, které si
sama vyvinula.

Na rozdil od stacionarnich detekénich systému, jez poskytuji informace pouze v jednotlivych profilech
komunikace, umoznuji méfici vozidla sledovat cely priibéh jizdy mezi vychozim a cilovym bodem.
Ziskana data tak poskytuji komplexni pohled na kvalitu dopravniho provozu a umoziuji analyzovat
nejen vyslednou cestovni dobu, ale také faktory, které ji ovliviuiji.
Béhem meéreni jsou automaticky zaznamendavany zejména nasledujici veliciny:

e drdha,

e cestovni doba,

e pocet zastaveni,

e doba stani,

e doba zdrzeni,

e cestovni rychlost,

e jizdni rychlost,

e pfirozena rychlost,

e minimalni a maximalni rychlost,

e zrychleni,

e zpomaleni.
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Vyznam jednotlivych parametrd spociva predevsim v jejich vzajemné interpretaci. Samotna cestovni
doba napfiklad neumoznuje urcit pricinu jejiho prodlouzeni. Teprve spoleénym vyhodnocenim poctu
zastaveni, doby stani, doby zdrZeni a jednotlivych rychlostnich charakteristik Ize urcit, zda je pficinou
kongesce, nevhodné nastaveni svételné signalizace, zvySena intenzita dopravy nebo jiny provozni vliv.
Meéfici vozidla tak poskytuji informace, které nelze ziskat pouze z bodovych detektorl nebo
agregovanych dat.

Vyznamnou vyhodou této metody je rovnéZz mozinost sledovat prostorové rozloZeni dopravnich
problému. Analyzou pribéhu rychlosti nebo opakovanych zastaveni lze presné identifikovat mista, kde
dochazi ke vzniku kolon, zdrZzeni nebo jinych provoznich komplikaci. Ziskané Udaje jsou nasledné
vyuzivany pfi navrhu Uprav organizace dopravy, optimalizaci svételné signaliza¢nich zafizeni nebo pfi
hodnoceni dopadl dopravnich omezeni.

Meéfici vozidla jsou vyuZivana predevsim pfi hodnoceni vyznamnych dopravnich opatteni, rekonstrukci
komunikaci nebo zmén organizace dopravy. Opakovanym mérenim na stejnych trasach lze objektivné
porovnat stav pred realizaci opatieni a po jeho zavedeni. Vysledky téchto méreni predstavuji dilezity
podklad nejen pro hodnoceni Gcinnosti prijatych opatteni, ale také pro kalibraci dopravnich modelt
a ovérovani vystupu dalsich datovych zdroju.

S rozvojem Floating Car Data a telematickych technologii se mize zdat, Ze vyznam meéficich vozidel
postupné klesda. Zkusenosti TSK vSak ukazuji opacny trend. Moderni automatizované systémy poskytuji
velké mnoiZstvi dat, jejichZ spravna interpretace vyzaduje referencni méreni. Méfici vozidla proto dnes
nepredstavuji pouze samostatny zdroj dopravnich dat, ale stale ¢astéji slouzi jako referencni nastroj
pro validaci ostatnich datovych zdroju.
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Typickym prikladem je ovérovani vysledk( ziskanych z Floating Car Data. Zatimco FCD poskytuji
agregované informace o cestovnich dobdach velkého mnozstvi vozidel, méfici vozidla umozniuji detailné
analyzovat konkrétni pribéh jednotlivych jizd. Vzajemnym porovnanim obou datovych zdrojl Ize
ovérit spravnost vypoctenych cestovnich dob, identifikovat pfipadné odchylky a soucasné lépe
interpretovat pric¢iny zmén dopravni situace.
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Lze konstatovat, Ze méfici vozidla si i pfes rychly rozvoj modernich technologii zachovavaji své
nezastupitelné postaveni. Jejich hlavni pfinos jiz nespociva pouze v samotném méreni dynamickych
charakteristik dopravniho proudu, ale predevsim v poskytovani referencnich dat, kterd umoznuji
ovérovat spravnost ostatnich metod sbéru dopravnich dat. V kombinaci s manudlnimi dopravnimi
prazkumy, automatickymi scitaci, telematickymi technologiemi a FCD vytvareji komplexni datovou
zakladnu pro objektivni hodnoceni dopravni situace a podporu kvalifikovaného dopravné-
inzenyrského rozhodovani.

8. Integrace, validace a vyuziti dopravné-inzenyrskych dat

Pfedchozi kapitoly predstavily jednotlivé metody sbéru dopravné-inzenyrskych dat vyuzivané TSK.
Kazdy z popsanych datovych zdrojl poskytuje odliSny pohled na dopravni systém a pfinasi specifické
informace o jeho fungovani. Manudlni dopravni prizkumy umozniuji detailni sledovani intenzit
dopravy a skladby dopravniho proudu, automatické scitace poskytuji operativni profilova méreni,
telematické technologie zajistuji kontinuaini sbér dat, hodnoty z Waze a FCD pfinaseji informace o
cestovnich dobdch a plynulosti dopravy na celé komunikacni siti a méfici vozidla umoziuji podrobné
analyzovat prabéh jednotlivych jizd.

ZkuSenosti z praktické ¢innosti Oddéleni dopravnich analyz a DI koordinace TSK jednoznacné potvrzuji,
Ze zadny z téchto zdrojl samostatné neposkytuje dostatecné komplexni informace pro kvalifikované
dopravné-inZenyrské rozhodovani. Kazdda metoda vykazuje urcité pfednosti, ale sou¢asné i omezeni
vyplyvajici z principu méreni, rozsahu sledovanych parametr nebo zplsobu zpracovani dat. Skutecna
informacni hodnota proto vznika az jejich vzajemnou kombinaci.

Jednim ze zakladnich predpokladi spravné interpretace dat je jejich validace. S rostoucim objemem
automaticky ziskavanych dat jiz neni hlavni vyzvou jejich samotné ziskavani, ale pfedevsim ovérovani
jejich spravnosti, vzdjemné konzistence a dlouhodobé spolehlivosti. Vyznam validace pfitom s
rozvojem telematickych technologii a FCD dale nar(ista. Automatizované systémy mohou poskytovat
rozsahlé mnozstvi dat, jejichz kvalitu vSak nelze povaZovat za samoziejmou.

Z tohoto dlvodu je nezbytné jednotlivé datové zdroje pribézné porovndvat a ovérovat. Referencni
postaveni si nadale zachovavaji zejména manualni dopravni prlizkumy a méfici vozidla, jejichz vysledky
slouzi k ovérovani udajl ziskanych z telematickych technologii, automatickych scitaci, Waze i FCD.
Vyznamnou roli zde sehrdvaji také valida¢ni nastroje, jejichz dalsi rozvoj sméfuje od kontroly
jednotlivych zafizeni k hodnoceni celych dopravnich taht a vzajemnych dopravnich vazeb. Tento
pfistup predstavuje dalezZity krok smérem ke komplexnimu fizeni kvality dopravnich dat.

Stejné dlleZitou soucasti celého procesu je integrace dat. V soucasné dobé jsou dopravni informace
ziskavany z celé rady vzajemné nezdvislych systémd, které se liSi zplsobem méreni, strukturou dat
i jejich ¢asovou dostupnosti. Budoucnost dopravniho inZzenyrstvi proto nespociva pouze v dalSim
rozSifovani jednotlivych technologii, ale predevsim ve vytvareni prostfedi umoznujiciho jejich
vzajemné propojeni, jednotnou spravu a spolec¢né vyhodnocovani. Teprve propojenim jednotlivych
datovych zdrojl vznikd uceleny obraz o skute¢ném stavu dopravniho systému.

Praktické vyuziti integrovanych dopravnich dat je velmi Siroké. Ziskané informace jsou vyuZivany pfi
zpracovani dopravné-inzenyrskych podkladi, ndvrzich organizace dopravy, kapacitnim posuzovani
kfizovatek, navrhu svételné signalizacnich zafizeni, tvorbé a kalibraci dopravnich model(i, hodnoceni
dopadl dopravnich staveb, pfi operativnim ftizeni dopravy béhem mimoradnych udalosti i pfi
vyhodnocovani Uéinnosti realizovanych dopravnich opatfeni. Pravé moznost objektivné porovnavat
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stav dopravniho systému pred realizaci opatfeni a po jeho zavedeni predstavuje jeden z
nejvyznamnéjsich prinosu systematického sbéru a dlouhodobé archivace dopravnich dat.

Dalsi rozvoj dopravné-inZenyrskych analyz nebude zaviset pouze na rozsifovani poctu dostupnych
datovych zdroji. Neméné dileZita bude schopnost tato data efektivné zpracovavat, automatizované
validovat a prevadét do podoby srozumitelnych informaci vyuzitelnych pfi rozhodovacich procesech.
Moderni analytické ndstroje, prostredi business inteligence, pokrocilé metody datové analytiky
a postupné také nastroje vyuZivajici prvky umélé inteligence budou tvofit nedilnou soucast
dopravné-inzenyrskych systému.

Vyznamnou pfileZitost predstavuje rovnéZz dalsi rozvoj telematickych technologii. PfestoZe jejich
potencial je znacny, soucasny stav ukazuje, Ze v podminkach hlavniho mésta Prahy zatim neni plné
vyuzivan. Vedle zajiSténi obnovy stavajici infrastruktury bude proto do budoucna nezbytné pokracovat
také v jejim systematickém rozsSifovani, sjednocovani datovych rozhrani a budovani prostredi
umoznujiciho efektivni integraci vSech dostupnych zdroji dopravnich dat.

Lze konstatovat, Ze budoucnost dopravniho inZenyrstvi jiz nespociva v hledani jediného
univerzalniho zdroje dat ani v prostém zvySovani mnoistvi ziskavanych informaci. Rozhodujicim
faktorem bude schopnost jednotlivé datové zdroje vzajemné propojit, pribéiné ovérovat jejich
kvalitu a sprdvné interpretovat vysledky v SirSich dopravnich souvislostech. Kaida z dnes
vyuZivanych metod pf¥inasi pouze dil¢i pohled na dopravni systém, jejich vzajemnym propojenim
vSak vznika komplexni datova zakladna umoznujici objektivni hodnoceni dopravy a kvalifikované
rozhodovani pti spravé a rozvoji dopravni infrastruktury.

Data sama o sobé dopravu neridi. Skutecnou hodnotu predstavuji az ve chvili, kdy jsou spravné
zmérena, ovérena, propojena a interpretovana odbornikem, ktery rozumi jejich vyznamu
i vzajemnym souvislostem. Moderni dopravni inZzenyrstvi proto neni zaloZzeno pouze na vyuzZivani
novych technologii, ale predevsim na schopnosti pfeménit rozsdhlé mnoistvi dat na kvalitni
informace podporujici odpovédné rozhodovani o rozvoji dopravniho systému. Pravé tento
komplexni pristup predstavuje dlouhodobou cestu k efektivnéjSimu Fizeni dopravy a udrzitelnému
rozvoji méstské mobility.

Zdroj dat Hlavni vystupy ‘ Silné stranky Omezeni ‘ Typické vyuZiti
Manualni Intenzity dopravy, = Referenéni presnost Personalné naroéné = Kapacitni posouzeni kfiZzovatek
. é A v . . g ¢ feni Névrhy SSZ
dopravni smérovs pohyby' = Detailni klasifikace vozidel Jednorézové méfenl * i g S
4 skladba dopravniho g ot Vy3i Easova a finanéni = Dopravni studie
-
prazkumy proudu Morve Ve naroénost = Validace ostatnich dat

Automatické
sCitace
Nu-Metrics

Telematické
technologie

Data Waze
(for Cities)

Mé¥ici vozidla
(MZV3 / MZVa)

Profilové intenzity
dopravy

Intenzity, rychlosti,
obsazenost,
stav provozu

Cestovni doby,
rychlosti, plynulost
dopravy

Dynamické
charakteristiky
dopravniho proudu

Rychla instalace
Tydenni méfeni
Vysoka flexibilita
Relativné nizké naklady

Nepretrzity sbér dat
Dlouhodobé &asové fady
On-line informace
Vysoké asové rozlieni

Prakticky plodné pokryti sité
Historicka data

Rychla aktualizace

Velky pocet vozidel

Detailni prabéh jizdy
PFi¢iny zdrZeni

Referenéni méfeni

Vysoka vypovidaci schopnost
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Bez smérovych pohybu
Omezena klasifikace vozidel
Kratsi casové fady

Omezené pokryti sité
Zavislost na kvalité detekce
Nutnost pravidelné udrzby
a validace

Neposkytuji intenzity

ani skladbu dopravy
Agregovana data

Zavislost na reprezentativité

Mensi rozsah méreni
Vy$si Casova naroénost
Vy$3i provozni naklady

Profilova méreni

Ovéreni dopravniho zatizeni
Kratkodobé prizkumy
Dopliikovd méfeni

Operativni fizeni dopravy
Monitoring dopravni situace
Analyzy trend(

Vyhodnoceni dopravnich opatfeni

Hodnoceni uzavirek a objizdnych tras
Analyzy cestovnich dob

Monitoring dopravnich opatfeni
Identifikace kongesci

Hodnoceni dopravnich opatfeni
Optimalizace SSZ

Validace dat Waze a telematiky
Kalibrace dopravnich modeld
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