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Technick§ spr§va komunikac² hlavn²ho mŊsta Prahy, a.s. ï Sekce telematiky a 
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Śeditel ¼seku dopravn²ho inģenĨrstv² 

Veletrģn² 1623/24, 170 00 Praha 7 - Holeġovice 

 

Abstrakt 

Ļl§nek prezentuje zkuġenosti spr§vce komunikaļn² s²tŊ v Praze s celomŊstsky vĨznamnou 

rekonstrukc² Barrandovsk®ho mostu. Rekonstrukce je ļlenŊna do ļtyŚ etap, pŚiļemģ prvn² dvŊ etapy 

byly prov§dŊny postupnŊ v letech 2022 ï 2023, etapa tŚet² a ļtvrt§ je realizov§na v roce 2024. 

Bezprecedentn² dopravn² zat²ģen² mostu ve vĨġi aģ 145 tis²c vozidel za den pŚedstavovalo ġirokou ġk§lu 

dopravnŊinģenĨrskĨch opatŚen² od analĨzy potenci§ln²ch dopadŢ prostŚednictv²m dopravn²ho modelu 

Prahy, pŚes n§vrhy ¼prav svŊtelnĨch signalizaļn²ch zaŚ²zen² aģ po n§vrh veden² obj²zdnĨch tras a 

zmŊn organizace dopravy v konkr®tn²ch lokalit§ch. Z§roveŔ ġlo o jedno z prvn²ch pouģit² mobiln²ch 

telematickĨch zaŚ²zen² na ¼zem² hl. m. Prahy v tak rozs§hl® m²Śe. Z pohledu spr§vce byla nav²c Śeġena 

komplexn² koordinace dopravn²ch omezen² na dotļen® komunikaļn² s²ti jihoz§padn²ho segmentu hl. m. 

Prahy. Zvl§ġtn² pozornost byla vŊnov§na tak® edukaci veŚejnosti a zejm®na ŚidiļŢ, a to i 

mimopraģskĨch, pŚiļemģ zkuġenosti s prvn²mi dvŊma etapami byly vyuģity pro pl§nov§n² etap 

navazuj²c²ch. 

 

Kl²ļov§ slova: dopravnŊinģenĨrsk§ ļinnost, dopravn² inģenĨrstv², BarrandovskĨ most, rekonstrukce  

 

 

Đvod 

 

Nezbytn§ ļ§st rekonstrukce Barrandovsk®ho mostu (BM), kter§ zahrnuje dopravn² 

omezen² pŚ²mo na profilech mostu, byla zah§jena v kvŊtnu 2022. Vzhledem k tomu, ģe BM je 

dopravnŊ nejvyt²ģenŊjġ²m souborem mostn²ch konstrukc² v Ļesk® republice a z§roveŔ nem§ 

adekv§tn² kapacitnŊ vyhovuj²c² alternativu pro uspokojen² popt§vky dopravy, poļ²tala 

rekonstrukce s nutnost² zachov§n² provozu na opravovanĨch konstrukc²ch, a to v maxim§ln² 

moģn® m²Śe. Na z§kladŊ t®to potŚeby byla rekonstrukce rozdŊlena do ļtyŚ etap, pŚiļemģ prvn² 

dvŊ etapy byly prov§dŊny postupnŊ v letech 2022 ï 2023, etapa tŚet² a ļtvrt§ je realizov§na v 

roce 2024. Z§sadn² omezen² v etap§ch na BM spoļ²valo pŚedevġ²m v uzav²r§n² ramp, tedy 

ruġen² vazby urļit®ho smŊru dopravy pŚes BM. V prvn², tŚet² a ļtvrt® etapŊ doġlo k uzav²rce 

rampy ze Strakonick® (jih) na BM, v etapŊ druh® byla uzavŚena rampa z ul. K Barrandovu na 

BM (smŊr Jiģn² spojka). Dopravn² omezen² spojen§ s takto rozs§hlĨm stavebn²m z§sahem 

mus² bĨt velmi peļlivŊ pŚipravena s c²lem, aby byly negativn² dopady na propustnost okoln² 

komunikaļn² s²ti a plynulosti dopravy minimalizov§ny na nejmenġ² moģn® minimum. 

 

Ļl§nek v detailu popisuje dopravnŊinģenĨrskou (DI) ļinnost, kterou prov§dŊl spr§vce BM 

Technick§ spr§va komunikac² hl. m. Prahy, a.s. (TSK), konkr®tnŊ Đsek dopravn²ho 

inģenĨrstv² (ĐDI) ve spolupr§ci s dalġ²mi subjekty hl. m. Prahy (HMP). 

 

 

 

 



15 

 

Dopravn² vĨznam Barrandovsk®ho mostu 

 

BarrandovskĨ most se Śad² mezi nejrozs§hlejġ² mostn² d²la v Praze a okol², kter® se budovalo 

deset let a kompletnŊ bylo otevŚeno jiģ v roce 1988. VĨznamnĨ dopravn² uzel jiģn² ļ§sti HMP 

spojuje mŊstsk® ļtvrti Bran²k na vĨchodn²m bŚehu a Hluboļepy na z§padn²m bŚehu Vltavy. 

BM je kl²ļovou souļ§st² MŊstsk®ho okruhu (MO), propojuj²c² p§teŚn² komunikace: Jiģn² 

spojka, Strakonick§, ModŚansk§ a K Barrandovu. BM sest§v§ ze dvou mostn²ch konstrukc², 

pŚiļemģ na kaģd® jsou vedeny ļtyŚi j²zdn² pruhy v kaģd®m smŊru, a po obou stran§ch je 

pŚ²stupnĨ v r§mci chodn²kŢ tak® chodcŢm a cyklistŢm. Jedn§ se o jedinĨ silniļn² most na 10 

km toku Vltavy v zastavŊn®m ¼zem² HMP. BM pln² funkci kapacitn²ho spojen² zejm®na pro 

obsluhu dopravy v r§mci MO a zajiġtŊn² radi§ln²ch vazeb v r§mci HMP i StŚedoļesk®ho kraje 

(StK). BM je z§roveŔ jedinou alternativn² obj²zdnou trasou pro d§lnici D0 v ¼seku mezi 

LochkovskĨm a KomoŚanskĨm tunelem. 

 

 
Obr§zek 1 - Mapa HMP s polohou BM (zdroj: googlemaps.com) 
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Obr§zek 2 - Sch®ma BM [2] 

BM je dopravnŊ nejvyt²ģenŊjġ²m souborem mostn²ch konstrukc² v Ļesk® republice, dennŊ zde 

na profilu v obou smŊrech projede aģ 145 tis. vozidel [1]. Tranzitn² vztahy vnŊ Praģsk®ho 

okruhu (PO) tvoŚ² pouze cca 5,5 % z pŚen§ġen® dopravn² z§tŊģe [2]. Kapacita BM je pŚ²mo 

urļena kapacitou prŢpletovĨch ¼sekŢ pŚ²mo na mostŊ, ale i severnŊ od BM komplikovanĨmi 

prŢplety v r§mci komunikace Strakonick§. Dopravn² citlivost BM a jeho okol² pŚ²mo 

ovlivŔuje provozuschopnost tunelovĨch komplexŢ MO (ZAT ï Zl²chovskĨ tunel, ATM ï 

tunel Mr§zovka, SAT ï StrahovskĨ tunel, TKB ï tunelovĨ komplex Blanka). 
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Obr§zek 3 - Uk§zka z octagonu intenzit ï SmŊrovĨ prŢzkum 2023 [2] 

 

DopravnŊinģenĨrsk§ ļinnost 

 

DI ļinnost byla pro akci rekonstrukce BM komplexn²m souborem ¼konŢ prov§dŊnĨch za 

¼ļelem minimalizace negativn²ch dopadŢ dan®ho dopravn²ho omezen². DI ļinnost byla 

Đsekem dopravn²ho inģenĨrstv² Technick® spr§vy komunikac² hl. m. Prahy, a.s. (d§le jen 

ĐDI) zah§jena ve f§zi pŚ²pravy dokumentace pro vĨbŊr zhotovitele (DVZ) akce. Rozsah a 

charakter DI aktivit pro rekonstrukci BM nemŊl doposud v pŚ²pravŊ stavebn²ch akc² HMP 

obdoby, v mnoha ohledech se kolektiv zpracovatelŢ uļil pŚizpŢsobit a implementovat sv® DI 

zkuġenosti na specifick® zad§n², z§roveŔ z velk® ļ§sti urļoval a doporuļoval okruh t®mat, na 

kter§ se v pŚ²pravŊ zamŊŚit. 

 

Prvotn²m vstupem bylo zpracov§n² DI studie, kter§ vych§zela z n§vrhu dopravn² ļ§sti DVZ, 

kdy k dispozici od projektanta byly pouh® obrysy a n§mŊty na budouc² podobu 

dopravnŊinģenĨrsk®ho opatŚen² (DIO), tedy samotn® podoby dopravn²ho omezen² vļetnŊ 

n§vrhu obj²zdnĨch tras. Z DVZ vych§zel princip n§vrhu DIO pro zachov§n² maxim§ln²ho 

provozu na opravovanĨch konstrukc²ch vļetnŊ sestaven² pŚedbŊģn®ho harmonogramu (HMG) 

pro ļtyŚi stavebn² sez·ny. DI studie sest§vala z analĨzy st§vaj²c²ho stavu dopravy na BM, kdy 

byla provedena reġerġe a synt®za dostupnĨch DI dat pro vġechny dopravn² m·dy. V r§mci 

mŊŚ²c²ch a kontroln²ch j²zd probŊhl pasport stavu dotļenĨch i n§vaznĨch komunikac² na 

obj²zdnĨch a alternativn²ch tras§ch vļetnŊ veġker®ho dopravn²ho znaļen² (DZ) a zaŚ²zen², a to 
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za ¼ļelem identifikace a prevence stavu dotļen® infrastruktury, na kterĨ n§slednŊ TSK jako 

spr§vce v pŚedstihu pŚed zah§jen²m etap rekonstrukce BM reagovala adekv§tn² n§pravou. 

V analytick® ļ§sti studie byly na z§kladŊ dostupnĨch DI dat zah§jeny pr§ce pro dopravn² 

modely (makroskopick® a mikroskopick® modelov§n²), na jejichģ vĨstupech byly postaveny 

prvotn² teze ohlednŊ identifikace kapacitnŊ kritickĨch lokalit, pŚedpokladu dopadŢ DIO, 

z§kladn² obrysy pŚedpokladu chov§n² dopravy a n§vaznĨch opatŚen² pro minimalizaci 

negativn²ch vlivŢ dopravn²ho omezen² BM (v²ce viz d§le). Studie pŚinesla tak® soubor 

kl²ļovĨch t®mat pro aktivn² pŚ²pravu HMP na takto z§sadn² rekonstrukci: optimalizace ļasu a 

podoby dopravn²ho omezen², zachov§n² prŢjezdnosti BM, MO a vġech odjezdovĨch tras, 

preference hromadn® dopravy (HD), kvalitn² a dobŚe c²len§ PR kampaŔ, koordinace ostatn²ch 

omezen² provozu, vyuģit² telematickĨch dopravn²ch syst®mŢ, zajiġtŊn² dohledu na dopravn² 

situaci BM a v neposledn² ŚadŊ zajiġtŊn² nonstop pohotovosti sloģek integrovan®ho 

z§chrann®ho syst®mu (IZS) vļetnŊ prostŚedkŢ pro odstraŔov§n² pŚek§ģek v provozu (odtahov® 

sluģby). Z vĨļtu kl²ļovĨch t®mat bylo jiģ v prŢbŊhu zpracov§n² studie zŚejm®, ģe takto 

komplexn² ļinnost bude vyģadovat koordinaļn² jedn§n² nad r§mec samotn®ho spr§vce a 

objednatele rekonstrukce, a to za ¼ļasti vġech dotļenĨch subjektŢ HMP vļetnŊ dotļenĨch 

org§nŢ st§tn² spr§vy (DOSS). DI ļinnost tak byla n§slednŊ rozġ²Śena v r§mci pracovn² 

skupiny (PS) mezi z§stupce ĐDI, DOSS, Region§ln²ho organiz§tora praģsk® integrovan® 

dopravy (ROPID), Dopravn² podnik hl. m. Prahy, a.s. (DPP), ředitelstv² silnic a d§lnic, s. p. 

(řSD), zhotovitele rekonstrukce BM a projektanty DIO a dalġ². Hlavn² strategi² PS byla 

stanovena optimalizace provozu MO a preference Praģsk® integrovan® dopravy (PID). 

 

PŚi posuzov§n² dopadŢ dopravn²ho omezen² jednotlivĨch etap rekonstrukce BM zejm®na na 

automobilovou dopravu realizoval ĐDI vyhodnocen² intenzit dopravy, kontroln²ch mŊŚic²ch 

j²zd, prŢbŊh dojezdovĨch dob a dopravn² nehodovost ve vybran® oblasti. Vġechny tyto 

poznatky byly v dalġ²m prŢbŊhu rekonstrukce vyuģ²v§ny pro n§vrh adekv§tn²ch opatŚen² a 

kalibraci dopravn²ch modelŢ. 

 

Souļ§st² pŚ²pravy na druhou etapu rekonstrukce Barrandovsk®ho mostu byla tak® dŢkladn§ 

public relation a marketingov§ ļinnost za ¼ļelem informov§n² ġirok® veŚejnosti, dotļenĨch 

mŊstskĨch ļ§st², krajŢ i org§nŢ st§tn² spr§vy a samospr§vy. ĐDI pro kampaŔ dod§val DI 

podklady a texty pro vybran® kampanŊ, poskytoval rozhovory do m®di² a prezentoval DI 

ļinnost ġirok® veŚejnosti. 

 

Dopravn² modely 

 

Pro provŊŚen² oļek§vanĨch dopadŢ omezen² kapacity dopravy v souvislosti s rekonstrukc² 

BM byl vyuģit makroskopickĨ model hl. m. Prahy [3]. MakroskopickĨ model HMP, kterĨ 

spravuje ĐDI, pracuje nad modelac² prŢmŊrn®ho pracovn²ho dne, prim§rnŊ nad kapacitou 

mezikŚiģovatkovĨch ¼sekŢ a je zamŊŚen na situaci po stabilizaci dopravn² situace. Dopravn² 

model byl vypracov§n na z§kladŊ vĨsledkŢ vyhodnocen² Śady speci§ln²ch dopravn²ch a 

dopravnŊ-sociologickĨch prŢzkumŢ a se zapracov§n²m vstupn²ch demografickĨch ¼dajŢ jako 

je rozm²stŊn² obyvatel, pracovn²ch pŚ²leģitost² a dalġ²ch aktivit jako obchody, ¼Śady, kulturn² a 

sportovn² zaŚ²zen² atd. N§slednŊ probŊhla rekalibrace na hodnoty smŊrovĨch prŢzkumŢ pŚ²mo 

pro oblasti BM. VĨstupem modelu byly prim§rnŊ rozd²lov® kartogramy 24hodinovĨch intenzit 

jednotlivĨch stavŢ Śeġen² a matice vztahŢ pro mikroskopickĨ model. 

Pro posuzovan® zmŊny je ovġem limitem skuteļnost, ģe model neum² dokonale zohlednit 

zdrģen² vozidel v kongesc²ch, kter® vzniknou v dŢsledku omezen® prŢchodnosti ¼sekŢ 

n§sleduj²c²ch (neprop²ġe rozs§hl® kolony z ¼sekŢ, ze kterĨch se rozv²j²). Dalġ²m omezen²m je 
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simulace intenzit dopravy cel®ho dne (24 hodin) bez rozliġen² hodinovĨch variac², zvl§ġtŊ pak 

rann²ch a odpoledn²ch ġpiļkovĨch hodin. Tato omezen² se Śeġila n§slednŊ v mikro-

simulaļn²m posouzen². 

 

MikroskopickĨ model, kterĨ byl pouģit pro posouzen² chov§n² dopravn²ho proudu na BM a 

v jeho bliģġ²m okol², operuje na ¼rovni jednotlivĨch vozidel a zahrnuje hodinov® variace 

dopravy pro jednotliv® dopravn² vztahy, coģ umoģŔuje simulaci re§lnĨch dopravn²ch 

podm²nek, zejm®na v obdob² dopravn²ch ġpiļek. MikroskopickĨ model byl sestaven a 

kalibrov§n na z§kladŊ dlouhodobĨch zkuġenost² ĐDI. BŊhem kalibrace modelu souļasn®ho 

stavu bylo db§no na minimalizaci odchylek v propustnosti kritickĨch ¼sekŢ od hodnot 

zjiġtŊnĨch ze smŊrov®ho prŢzkumu. Pro vyġġ² pŚesnost modelu bylo vyuģito funkce 

dynamick® volby tras vozidel v z§vislosti na aktu§ln²ch dopravn²ch podm²nk§ch a 

dynamick®ho Ś²zen² SSZ na kŚiģovatk§ch dle aktu§ln²ch dopravn²ch Śeġen². 

 

NejsloģitŊjġ²m a z§roveŔ nejinteresantnŊjġ²m modelovĨm procesem byl vĨpoļet pro 3. a 4. 

etapu oprav BM. Oproti pŚedch§z²m etap§m, mŊl bĨt, dle pŢvodn²ho n§vrhu, zachov§n provoz 

na ramp§ch k BM od ulice K Barrandovu a Strakonick® ve smŊru na Jiģn² spojku.  Toto Śeġen² 

ovġem pouk§zalo na stŊģejn² kapacitn² probl®m v prŢpletu mezi dopravn²m proudem od MO ze 

smŊru od DobŚ²ġsk® a rampou z ulice K Barrandovu v dŢsledku sn²ģen² kapacity BM o jeden 

j²zdn² pruh. Bylo nutn® naj²t co nejm®nŊ nepŚ²zniv® Śeġen², kter® ochr§n² provoz na MO. PS se 

shodla na tŚech variant§ch modelov®ho provŊŚen²:  

1) uzavŚen² rampy ze Strakonick® (shodnŊ s 1. etapou)  

2) uzavŚen² rampy z ul. K Barrandovu (shodnŊ s 2. etapou)  

3) ponech§n² obou ramp v provozu.  

 

Z mikro-simulaļn²ch vĨpoļtŢ jednoznaļnŊ vyplynulo Śeġen², kter® se shoduje s 1. etapou oprav 

BM a doporuļuje zavŚ²t rampu ze Strakonick®. Po pŚedloģen² jednotlivĨch srovn§n², kter§ 

pouk§zala na zvĨġen² propustnosti MO ze smŊru od DobŚ²ġsk® v pŚ²padŊ uzavŚen² rampy 

Strakonick§-BM oproti variantŊ s ponech§n²m rampy v provozu o v²ce neģ 10 % v kritick®m 

obdob² mezi 8. a 9. hodinou, byla tato varianta schv§lena. NejvŊtġ²m nedostatkem tohoto Śeġen² 

bylo podv§z§n² kapacity komunikace Strakonick§ v rann² dopravn² ġpiļce, kde pravidelnŊ 

doch§zelo aģ k 20 min. zdrģen² a pŚesmŊrov§n² ļ§sti j²zd na obj²zdn® trasy. N§sledn® tĨdny 

provozu prok§zaly vhodnost tohoto Śeġen² pŚedevġ²m s ohledem na provoz MO. 
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Obr§zek 4 - Uk§zka rozd²lov®ho kartogramu vlivu 3. etapy (modŚe poklesy, ļervenŊ n§rŢsty intenzit) 

 

 
Obr§zek 5 - ilustrativn² n§hled na mikrosimulaļn² model 
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Optimalizace DIO 

 

Systematick§ kontrola DIO ĐDI prob²hala jiģ od stupnŊ DVZ aģ po samotn® vyd§n² 

dopravnŊinģenĨrsk®ho rozhodnut² (DIR) pŚ²sluġnĨm silniļn²m spr§vn²m ¼Śadem (SSĐ), 

v pŚ²padŊ BM konkr®tnŊ Odborem pozemn²ch komunikac² a drah Magistr§tu hl. m. Prahy 

(PKD MHMP; d§le jen PKD). Ve stupni DVZ byl projektantem vytvoŚen koncept a princip 

DIO a HMG rekonstrukce BM, dopravn² ļ§st obsahovala sch®mata organizace dopravy DIO a 

koncept veden² obj²zdnĨch tras. Optimalizace DIO ve stupni DVZ zahrnovala zejm®na 

analĨzu jednotlivĨch etap, identifikaci zbytnĨch etap (moģnost slouļen² ļi zruġen² ļ§sti 

uvaģovan® etapizace), posouzen² veden² obj²zdnĨch tras a n§vrh korekce veden² tras, apel 

k ļasov® minimalizaci dopravn²ho omezen² vļetnŊ doporuļen² k prov§dŊn² prac² v dopravnŊ 

slabġ²ch mŊs²c²ch (letn² mŊs²ce) a korekci n§vrhu organizace dopravy na BM za ¼ļelem 

minimalizace kapacitn²ch nedostatkŢ. Pro stupeŔ DIR bylo vyuģito podkladu projektanta 

s podrobnŊji definovanou etapizac² a HMG zahrnuj²c² vĨkresov® dokumentace v detailu 

n§vrhu dopravn²ho znaļen² (DZ) a zaŚ²zen². Na z§kladŊ vĨsledkŢ a doporuļen² z dopravn²ho 

modelov§n² a ve spolupr§ci s DOSS a projektantem DIO byla pro kaģdou etapu stanovena 

fin§ln² podoba DIO a obj²zdnĨch tras pro ģ§dost o DIR. Rekonstrukce byla tedy rozdŊlena do 

ļtyŚ etap, kdy vģdy dvŊ etapy zahrnovaly rekonstrukļn² pr§ce na dan® mostn² konstrukci (BM 

se skl§d§ z jiģn² a severn²) a princip veden² dopravy byl takovĨ, ģe vģdy z opravovan® mostn² 

konstrukce byl pŚeveden jeden j²zdn² pruh (JP) do protismŊru na druhou mostn² konstrukci, to 

vġe za pomoc² v pŚedstihu zhotovenĨch provizorn²ch pŚejezdovĨch konstrukc². Tento princip 

uspoŚ§d§n² dopravy na BM mŊl zajistit maxim§ln² moģn® zachov§n² kapacity prŢjezdu 

s ohledem na uspokojen² popt§vky dopravy pro vġechny smŊry. Obj²zdn® trasy byly navrģeny 

ve fin§ln²ch verz²ch DIO pro kaģdou etapu. Jedinou a logickou volbou bylo veden² tras za 

postupnŊ uzav²ran® rampy v jednotlivĨch etap§ch po d§lnici D0 (Praģsk®m okruhu) v rŢznĨch 

modifikac²ch.  

 

 
Obr§zek 6 - Sch®ma DIO pro 2. etapu (zdroj: ĐDI) 

 

V DIO bylo navrģeno a pouģito mobiln² telematick® zaŚ²zen² pro homogenizaci dopravn²ho 

proudu na MO v rozsahu ¼sekŢ: na Jiģn² spojce mezi ul. 5. kvŊtna a BM, na Strakonick® mezi 

ZAT a BM. ZaŚ²zen² v nŊkolika Śezech detekovala v jednotlivĨch j²zdn²ch pruz²ch intenzitu 

vozidel a na z§kladŊ t®to informace Ś²dila pomoc² zobrazen² na promŊnn®m dopravn²m 
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znaļen² (PDZ) dopravn² proud (v ¼seku Jiģn² spojky byla Ś²zena dle detekce intenzit rychlost - 

ze standardn² 80 km/h byla sniģov§na na 60 km/h; v pŚ²padŊ detekce kolony byla na Śezech 

pŚed zobrazov§na vĨstraģn§ informace SDZ A23 - Kolona). Syst®m mobiln²ho PDZ byl po 

spuġtŊn² prŢbŊģnŊ odlaŅov§n na z§kladŊ poznatkŢ ĐDI z provozu ve spolupr§ci s 

dodavatelem. Pro Ś²zen² plynulosti dopravy na komunikaci DobŚ²ġsk§ byly pŚed zah§jen²m 

rekonstrukce BM aktualizov§ny sc®n§Śe pro sn²ģen² rychlosti na st§vaj²c²ch PDZ pro obdob² 

dopravn²ch ġpiļek ze 70 km/h na 50 km/h. Velk§ pozornost byla v pŚedstihu zamŊŚena na 

odladŊn² syst®mu TASS (Traffic Actuated Signalplan Selection) - dopravnŊ z§visl®ho vĨbŊru 

sign§ln²ch programŢ na vstupn²ch svŊtelnĨch signalizaļn²ch zaŚ²zen² (SSZ) do tunelovĨch 

komplexŢ MO, a to pro smŊr k BM ze severu. Z§mŊrem TASS je obecnŊ zabr§nit vytvoŚen² 

stoj²c²ch kolon vozidel v tunelech MO, kter® by vedly k jejich uzavŚen² a pŚenosu dopravn²ch 

komplikac² na okoln² s²Š. Principem Ś²zen² je pro danĨ smŊr automatick® vyhodnocov§n² 

dopravn² situace na DobŚ²ġsk® ulici a v pŚ²padŊ tvorby kolon nastaven² regulace dopravy na 

vjezdech do tunelŢ MO pomoc² SSZ. 

 

N§vazn§ dopravn² opatŚen² 

 

Pr§ce PS spoļ²vala v koordinaci, n§vrhu, projedn§n² a implementace dopravn²ch opatŚen² 

s ohledem na dŚ²ve stanovenou strategii. Mnoh§ z opatŚen² mŊla sloģitĨ prŢbŊh projedn§n² 

vzhledem k protichŢdnĨm vlivŢm na odliġn® m·dy dopravy, vŊtġina realizovanĨch z§mŊrŢ 

tak byla vĨsledkem urļit®ho kompromisu a vyv§ģen² potŚeb z¼ļastnŊnĨch akt®rŢ. 

 

Byla navrģena Śada opatŚen² pro zm²rnŊn² negativn²ch dopadŢ na dopravu, a to v nŊkolika 

kategori²ch: stavebn² akce (vratn§ rampa na Lihovaru ï moģnost otoļen² na Strakonick® 

severnŊ od BM, rozġ²Śen² rampy BM na ModŚanskou), ¼pravy organizace dopravy (otevŚen² 

ļ§sti MĐK P²snice na D0, ochrana obytn® z·ny  P²snice, zlepġen² bezpeļnosti dopravy na 

Hluboļepsk®, optimalizace kŚiģovatek u mostu Z§vodu m²ru a dalġ²), optimalizace Ś²zen² SSZ 

kŚiģovatek (DIO na SSZ u Palack®ho mostu, preference tramvaj² v Hluboļepech, optimalizace 

kŚiģovatek na ModŚansk® a Radlick®, atd.), opatŚen² pro preferenci PID (VJP  v ulic²ch 

Branick§ - Vrbova, ModŚansk§ ï obousmŊrnŊ smŊrem k BM, Jeremenkova, K Barrandovu, 

Strakonick§) a provozn² ¼pravy PID (pos²len² tramvajov® linky ļ²slo 21 ļi ¼pravy autobusov® 

linky ļ²slo 205. Autobusov§ linka 125, kter§ jezd² ze Sm²chovsk®ho n§draģ² pŚes H§je aģ na 

Skalku, byla rozdŊlena v pracovn² dny pŚes den na dvŊ samostatn® ļ§sti. Jedna ļ§st spojŢ jela 

jen v ¼seku Skalka ï S²dliġtŊ Petrovice ï H§je a druh§ ļ§st spojŢ v ¼seku Jiģn² MŊsto ï H§je ï 

Sm²chovsk® n§draģ². To zabr§nilo pŚen§ġen² zpoģdŊn² z Barrandovsk®ho mostu do oblasti 

Petrovic a HostivaŚe.). 

 

 
 

Koordinace dopravn²ch omezen² 

 

V prŢbŊhu vġech dotļenĨch stavebn²ch sez·n prob²hala dŢsledn§ koordinace dopravn²ch 

omezen² na ¼zem² cel®ho jihoz§padn²ho segmentu HMP, a to zejm®na na kapacitnŊ 

vĨznamnĨch komunikac²ch. Koordinace byla vedena v ¼rovni spr§vce TSK v r§mci procesu 

vyd§v§n² koordinaļn²ch vyj§dŚen² a souhlasu spr§vce se z§borem m²stn²ch komunikac² pro 

vġechny investory pŢsob²c²mi na ¼zem² HMP, ale tak® na ¼rovni SSĐ v procesu vyd§v§n² 

stanoven² doļasnĨch ¼prav na pozemn²ch komunikac²ch. Koordinaļn² proces si vyģ§dal 

¼zkou spolupr§ci TSK, SSĐ a dotļenĨch investorŢ, kdy ¼kolem ĐDI bylo kaģdou stavebn² 

akci s danĨm DIO posoudit z hlediska potenci§ln²ho negativn²ho dopadu na kapacitu 

pŚedmŊtnĨch ¼sekŢ. Jako podklad slouģily dopravn²m inģenĨrŢm dŚ²ve popsan® vĨstupy 
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z dopravn²ch modelŢ vļetnŊ jejich DI zkuġenosti s provozem v oblasti. Kaģd§ akce byla 

posouzena individu§lnŊ v r§mci kontextu jiģ zn§mĨch vstupn²ch podm²nek (stabilizovanĨ 

seznam akc² pro danou stavebn² sez·nu). Koordinace byla Śeġena jak prostorovŊ, tak ļasovŊ, 

tedy ne vġechna kolizn² DIO s BM byla Śeġena negativn²m stanoviskem TSK, nĨbrģ prob²hala 

snaha vyhovŊt investorŢm pro eliminaci deficitu v realizaļn² f§zi, a to i vzhledem k rozloģen² 

rekonstrukce BM do tŚ² let. Prostorov§ koordinace znamenala ¼pravy dotļenĨch DIO za 

¼ļelem sn²ģen² redukce kapacity, k ļasov® koordinaci, tedy k posunu akc² mimo ļasovĨ 

r§mec kon§n² etap BM, bylo pŚistoupeno v pŚ²padech, kdy nebylo moģn® optimalizovat DIO 

za ¼ļelem zajiġtŊn² kapacity vybranĨch komunikac². NejdŢkladnŊjġ² spolupr§ce st§le prob²h§ 

v koordinaci se stavbou Dvoreck®ho mostu, kterĨ vede na z§padn²m bŚehu Vltavy pŚes 

komunikaci Strakonick§ na Lihovaru velmi bl²zko dopravnŊ zat²ģenĨm prŢpletovĨm ¼sekŢm 

severnŊ od BM. DI koordinace prob²hala tak®, z pohledu HMP s extern²mi investory, pro akce 

rekonstrukc²: BranickĨ most a n§vazn® ģelezniļn² ¼seky (Spr§va ģeleznic, s. o.) a d§lnice D0 

ï mostn² z§vŊry na Radot²nsk® estak§dŊ ļi pl§novanĨ ¼sek LochkovskĨ tunel ï ul. 

K Barrandovu (řSD). 

 

Z§vŊr 

PŚ²prava etap rekonstrukce Barrandovsk®ho mostu zahrnovala DI ļinnost, kter§ byla, co 

se tĨļe rozsahu a typu vykon§van® ļinnosti, jedineļn§ a poprv® realizovan§ pro investiļn² akci 

takov®ho rozsahu. Z pohledu spr§vce doġlo k dŢsledn® a vļasn® pŚ²pravŊ, mnoh® z tŊchto 

nabytĨch zkuġenost² z pŚ²pravy rekonstrukce BM budou vyuģity v dalġ²ch velkĨch akc²ch 

s pŚedpokl§danĨm vĨznamnĨm dopadem na dopravu. 

PodŊkov§n² 

PodŊkov§n² patŚ² cel®mu tĨmu ¼seku dopravn²ho inģenĨrstv² i ostatn²m kolegŢm z Śad 

odborn²kŢ v HMP za pŚ²kladnou tvŢrļ² a koordinaļn² pr§ci ve skrze dosud neprob§dan® DI 

ļinnosti, kter§ si v mnoha ohledech vyģ§dala inovativn² pŚ²stup. 
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Abstrakt 

Ļl§nek prezentuje opatŚen² pŚi rekonstrukci Barrandovsk®ho mostu diskutovan§ v pracovn² skupinŊ, 

kter§ se na z§kladŊ vĨstupŢ z dopravn²ho modelu Prahy zabĨvala mimo jin® ¼pravami na svŊtelnĨch 

signalizaļn²ch zaŚ²zen²ch (SSZ). Hlavn²m c²lem opatŚen² bylo zachov§n² preference MHD a 

spolehlivosti provozu spojŢ. Byly vytipov§ny potenci§lnŊ problematick® lokality a navrģena opatŚen², 

kter§ spoļ²vala buŅ v ¼pravŊ vĨstroje SSZ, ¼pravŊ softwaru Ś²zen², nebo pouze v doporuļen² pro 

obsluhu hlavn² dopravn² Ś²dic² ¼stŚedny pŚi vĨjimeļnĨch stavech. NŊkter§ opatŚen² byla ļistŊ 

hypotetick§, probŊhla na nŊ pŚ²prava Ădo ġupl²kuñ, a nakonec ģ§dn§ z nich nebyla vyuģita. Zkuġenosti 

s n§slednou skuteļnŊ pozorovanou situac² na m²stŊ byly vyuģity pro pl§nov§n² dalġ²ch etap, pŚiļemģ se 

uk§zalo, ģe kŚiģovatky s vysokou m²rou dynamick®ho Ś²zen² si dok§ģou poradit i s vĨznamnĨm 

pŚerozdŊlen²m intenzit dopravy. 

 

Kl²ļov§ slova: svŊteln§ signalizace, dopravn² inģenĨrstv², dopravnŊinģenĨrsk® opatŚen².  

Đvod 

PŚed zah§jen²m rekonstrukce Barrandovsk®ho mostu byla ustanovena pracovn² skupina sest§vaj²c² 

ze z§stupcŢ spr§vce komunikace (TSK), Policie ĻR, silniļn²ho spr§vn²ho ¼Śadu, Dopravn²ho podniku 

hl. m. Prahy, ROPID, zhotovitele, z§stupcŢ samospr§vy a dalġ²ch. Na z§kladŊ modelovĨch pŚedpokladŢ 

byly vytipov§ny potenci§lnŊ problematick® Ś²zen® kŚiģovatky, na nichģ byla zvaģov§na nŊjak§ 

softwarov§ ¼prava ļi dokonce ¼prava vybaven² a vĨstroje. Ļl§nek se zamŊŚuje na ¼vahy, kter® byly 

v r§mci pracovn² skupiny prezentov§ny, popisuje proveden® i neproveden® ¼pravy SSZ a hodnot², zda 

bylo ¼pravami dosaģeno pŚedpokl§dan®ho efektu. 

 

1) Modelov® pŚedpoklady 

TSK disponuje dopravn²m makroskopickĨm modelem pro hl. m. Prahu a jeho okol², kterĨ je 

zpracov§n a aktualizov§n v softwarov®m prostŚed² PTV - VISION (VISUM/VISEM). Modelem 

zpracovan® ¼zem² je rozdŊleno do cca 1600 z·n, mezi kterĨmi existuj² dopravn² vztahy. V r§mci 

konkr®tn²ch ¼loh je posuzovan® ¼zem² d§le zpŚesnŊno, v pŚ²padŊ potŚeby je moģn® model lok§lnŊ 

zpodrobnit aģ na ¼roveŔ vjezdŢ do jednotlivĨch objektŢ. Dopravn² model byl vypracov§n na z§kladŊ 

vĨsledkŢ vyhodnocen² Śady speci§ln²ch dopravn²ch a dopravnŊsociologickĨch prŢzkumŢ a se 

zapracov§n²m vstupn²ch demografickĨch ¼dajŢ jako je rozm²stŊn² obyvatel, pracovn²ch pŚ²leģitost² a 

dalġ²ch aktivit jako obchody, ¼Śady, kulturn² a sportovn² zaŚ²zen² atd. 

Dopravn² model umoģŔuje zn§zornit pŚedpokl§danĨ dopad uzav²rky ļi dopravn²ho omezen² na cel® 

modelovan® s²ti. V r§mci rekonstrukce Barrandovsk®ho mostu byly v prvn² f§zi zpracov§ny 4 rozd²lov® 

kartogramy, jejichģ podkladem byl n§vrh omezen² ļi uzav²rek nŊkterĨch ramp v kaģd® jednotliv® etapŊ. 

Pracovn² skupina se v roce 2021, tedy rok pŚed zaļ§tkem prvn² etapy, zabĨvala prim§rnŊ etapami, kter® 

uzav²raly jiģn² ļ§st Barrandovsk®ho soumost² a pŚ²sluġn® n§jezdov® rampy (ze Strakonick® a 

z Barrandova). Uk§zka rozd²lov®ho kartogramu pro 1. a 2. etapu je uvedena na obr. 1 a 2. Ve 2. etapŊ 

se z§roveŔ oļek§val nejvyġġ² negativn² dopad v centru mŊsta, zejm®na na Jir§skovŊ a Palack®ho mostŊ. 

Model pracuje s hodnotami celodenn²ch intenzit dopravy, nicm®nŊ zejm®na na radi§ln²ch 

komunikac²ch smŊrem do centra mŊsta jsou vĨrazn® rozd²ly mezi rann² a odpoledn² dopravn² ġpiļkou. 

Toto nebylo moģn® modelem zachytit, proto se pŚi vĨbŊru potenci§lnŊ kritickĨch m²st vych§zelo rovnŊģ 
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ze znalost² dopravn²ch inģenĨrŢ TSK, z dopravn²ch prŢzkumŢ Śeġen® oblasti, z mikrosimulace a ze 

zkuġenost² Policie ĻR s Ś²zen²m dopravy z ¼stŚedny. 

 
Obr. 1   Rozd²lovĨ kartogram intenzit dopravy pro 1. etapu (modŚe pokles, ļervenŊ n§rŢst) [1] 

 
Obr. 2   Rozd²lovĨ kartogram intenzit dopravy pro 2. etapu (modŚe pokles, ļervenŊ n§rŢst) [1] 
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Obr. 3   Rozd²lovĨ kartogram intenzit dopravy pro 2. etapu ï centrum (modŚe pokles, ļervenŊ n§rŢst) [1] 

2) Identifikace potenci§lnŊ rizikovĨch m²st 

DoplŔov§n² vĨstroje a softwarov® ¼pravy SSZ je bohuģel v praģskĨch podm²nk§ch ļasovŊ nesm²rnŊ 

n§roļnĨ proces. NezŚ²dka se st§v§, ģe navrģen§ ¼prava leģ² na silniļn²m spr§vn²m ¼ŚadŊ i v²ce neģ rok, 

neģ dojde po urgenc²ch k jej²mu schv§len², v horġ²m pŚ²padŊ k vyj§dŚen² ¼Śedn²ka nesouhlasnĨm 

stanoviskem. Z tohoto dŢvodu byly na pracovn² skupinŊ Śeġeny nutn® ¼pravy SSZ pro prvn² dvŊ etapy 

najednou. Na z§kladŊ modelovĨch podkladŢ byly vytipov§ny tyto lokality k Śeġen²: 

A. Palack®ho most (zejm®na riziko n§jezdu pŚes ulici Na BŊlidle) 

B. Jir§skŢv most (nejbliģġ² kapacitn² most pŚes Vltavu) 

C. ulice K Barrandovu (VJP pro BUS a redukce intenzit ve smŊru do centra) 

D. ulice Na Zl²chovŊ (potenci§ln² obj²zdn§ trasa pŚi uzav²rce rampy z Barrandova) 

E. kŚiģovatka Na Strģi ï V podz§mļ² (potenci§ln² obj²zdn§ trasa Jiģn² spojky) 

F. kŚiģovatky na vjezdech do tunelov®ho komplexu Blanka (Radlick§, Vrchlick®ho/Duġkova, 
M. Hor§kov®) 

G. ModŚansk§ ulice (kŚiģovatky s rampami Barrandovsk®ho mostu) ï pouze 3. a 4. etapa 

KŚiģovatky ve vĨġe uvedenĨch lokalit§ch byly provŊŚeny a byly na nich navrģeny ¼pravy, kter® mŊly 

zejm®na za c²l zajistit prŢjezdnost spojŢ PID. Tyto ¼pravy byly na nŊkterĨch kŚiģovatk§ch velmi 

jednoduch®, na jinĨch naopak sloģit® a nŊkter® vyģadovaly i doplnŊn² vĨstroje SSZ. 

3) Vybran® vĨznamn® ¼pravy SSZ 

A. Palack®ho most 

Modelov® vĨpoļty predikovaly n§rŢst intenzit dopravy ve smŊru od z§padu na vĨchod aģ o 50 %. 

V tomto potenci§lnŊ rizikov®m smŊru m§ most nedostateļn® ġ²Śkov® uspoŚ§d§n² pro soubŊģnou j²zdu 

vozidel vedle tramvajov®ho p§su a jedin® rozmŊrnŊjġ² vozidlo dok§ģe tramvaj zablokovat. řeġen²m bylo 

zabr§nit blokov§n² tramvaj² na mostŊ na jeho z§padn²m vjezdu pomoc² st§vaj²c²ho SSZ 5.068 Lidick§ ï 

Zborovsk§. Pro moģnost omezit lev® odboļen² od severu byla navrģena doplŔkov§ ġipka pŚ²mo+vpravo 

a plnĨ sign§l redukovanĨ na minim§ln² hodnotu. Ve smŊru od jihu bylo vyuģito st§vaj²c²ho smŊrov®ho 

sign§lu vpravo, kterĨ byl tak® softwarovŊ redukov§n. Navrģen® programy redukovaly volno na 

Palack®ho most parametricky od nulov® redukce po redukci maxim§ln² (volno 5 sekund). 
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Obr. 4   DoplnŊn² vĨstroje SSZ 5.068 Lidick§ ï Zborovsk§ (SA^> ļervenŊ) a smŊr redukce (fialovŊ) [2] 

Na vĨchodn² stranŊ mostu se nach§z² Palack®ho n§mŊst² a kŚiģovatka na t®to stranŊ je v podstatŊ 

Ś²zena tramvajovĨm provozem v²ce neģ automobily. I tak bylo navrģeno m²rn® omezen² pro napouġtŊn² 

vozidel na most. 

I pŚes vĨġe uveden® pŚipravovan® redukļn² z§sahy nedok§zala pracovn² skupina pŚesvŊdļit z§stupce 

m²stn² samospr§vy, ģe pomoc² SSZ zvl§dneme regulovat provoz na mostŊ tak, aby nedoġlo k z§sadn²m 

zdrģen²m tramvajovĨch spojŢ. Proto byla na z§kladŊ zad§n² z§stupce m²stn² samospr§vy pŚipravov§na i 

varianta ¼pln® uzav²rky Palack®ho mostu. Tato varianta nebyla naġtŊst² uvedena do provozu a v prŢbŊhu 

prob²haj²c² rekonstrukce o n² snad ani nebylo re§lnŊ uvaģov§no. 

B. Jir§skŢv most 

Modelov® vĨpoļty predikovaly na Jir§skovŊ mostŊ sice jeġtŊ vyġġ² n§rŢst intenzit dopravy, nicm®nŊ 

z pohledu st§vaj²c² intenzity ġlo o vĨznamnŊ menġ² pod²l neģ na Palack®ho mostŊ (do 20 %). PŚitŊģov§n 

byl hlavn² smŊr, proto nebylo pŚistoupeno k ģ§dn®mu konkr®tn²mu opatŚen². Bylo vyd§no pouze 

doporuļen² pro obsluhu ¼stŚedny v tom smyslu, jakĨ program pŚ²padnŊ pouģ²t pŚi kongesc²ch. Z§roveŔ 

byla odloģena pl§novan§ rekonstrukce Ś²zen® kŚiģovatky 5.018 Jan§ļkovo n§bŚeģ² ï Jir§skŢv most na 

obdob² mezi prvn² a druhou etapou rekonstrukce Barrandovsk®ho mostu. 
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C. Ulice K Barrandovu 

Na ulici K Barrandovu doġlo k vyznaļen² vyhrazen®ho j²zdn²ho pruhu pro autobusy od kŚiģovatky 

s Lamaļovou ulic². Toto Śeġen² samo o sobŊ sn²ģilo kapacitu smŊrem do centra na cca polovinu. D§le 

byla vyuģito posledn² SSZ pŚed BarrandovskĨm mostem k redukci intenzit nadŚazenĨm syst®mem 

TASS. Na kŚiģovatce 5.568 K Barrandovu ï Pod Habrovou byl doplnŊn redukļn² program P5, kterĨ mŊl 

takovou d®lku volna ve smŊru do centra, kter§ zajiġŠovala maxim§ln² intenzitu vozidel ve vĨġi cca 

900 voz/h. Tento program byl spouġtŊn pomoc² algoritmu v nadŚazen®m syst®mu TASS. C²lem bylo 

zajistit prŢjezdnost uzlu pŚes novŊ vybudovanou vratnou rampu Lihovar, mezi vŊtvemi Strakonick® 

ulice. Tato rampa umoģnila vozidlŢm jedouc²m od Barrandova napojen² na BarrandovskĨ most. 

 
Obr. 5   Obj²zdn§ trasa z Barrandova smŊr Jiģn² spojka, redukce na SSZ 5.568 K Barrandovu ï Pod 

Habrovou [3] 

D. Ulice Na Zl²chovŊ 

Ve druh® etapŊ se pŚedpokl§dal pomŊrnŊ vĨznamnĨ n§rŢst intenzit v ulic²ch Sliveneck§, 

Hluboļepsk§ a Na Zl²chovŊ (viz obr. 2). Jde o pŚirozenou n§hradn² trasu za uzavŚenou rampu na 

BarrandovskĨ most ve smŊru od Barrandova. V Hluboļep²ch se tramvajov§ traŠ veden§ mimo pozemn² 

komunikaci dost§v§ v ulici Na Zl²chovŊ do spoleļn®ho profilu s IAD a panovaly obavy o zachov§n² 

plynulosti provozu tramvajovĨch spojŢ. Z tohoto dŢvodu bylo na SSZ 5.571 Na Zl²chovŊ ï smyļka 

Hluboļepy doplnŊno nov® vozidlov® n§vŊstidlo ve smŊru do centra. Po pŚihl§ġen² tramvaje je 

zastavov§n smŊr do centra a SSZ tak® um² reagovat na povelovĨ sign§l od SSZ Na Zl²chovŊ ï Ke 

Skl§rnŊ. Tento povelovĨ sign§l je vys²l§n v pŚ²padŊ, ģe je pomoc² novŊ zŚ²zen® detekce vyhodnocena 

kolona vozidel na tramvajov®m p§su v ulici Na Zl²chovŊ a smŊr do centra je pak pro vozidla na urļitou 

dobu zastaven. 

SSZ 5.568 

vratn§ rampa 
Lihovar 



29 

 

 
Obr. 6   DoplnŊn² vĨstroje SSZ 5.571 Na Zl²chovŊ ï smyļka Hluboļepy (VB ļervenŊ) a smŊr redukce 

(fialovŊ) [4] 

E. KŚiģovatka Na Strģi ï V Podz§mļ² 

PŚi vzdut² na Jiģn² spojce ve smŊru k Barrandovsk®mu mostu Śidiļi jako odlehļovac² trasu vyuģ²vaj² 

sjezd do ulice V Podz§mļ² a Branick® ulice. Zde je vġak pomŊrnŊ silnĨ provoz autobusovĨch linek PID. 

KŚiģovatka 4.458 Na Strģi ï V Podz§mļ² byla upravena tak, aby obj²ģdŊn² omezila a nepropouġtŊla do 

Branick® ulice pŚ²liġ mnoho vozidel. Princip ¼pravy spoļ²val v rozf§zov§n² vjezdu z Branick® ulice a 

ulice V Podz§mļ², kdy napŚ²klad autobus PID jedouc² z Branick® ulice preferenļnŊ prodluģoval pouze 

svŢj vjezd a nikoliv protismŊr. 

F. KŚiģovatky na vjezdech do TKB 

Jelikoģ se oļek§vala zvĨġen§ potŚeba redukce vjezdŢ do TKB, byly d²lļ²m zpŢsobem upravov§ny i 

kŚiģovatky na vjezdech do tunelu, resp. reakce nadŚazen®ho syst®mu TASS v pŚ²padech vzdut². Byl 

testov§n princip, kdy jsou vyhodnocov§ny intenzity z dopravn²ch detektorŢ na vstupu do tunelŢ a 

v pŚ²padŊ pŚekroļen² prahovĨch hodnot doch§z² k automatickĨm regulac²m v pŚedstihu. Tedy dŚ²ve, neģ 

dojde k vyhodnocen² kolon na vĨjezdu z tunelu, coģ je nedostateļn®. 

G. ModŚansk§ ulice 

Velmi vĨznamnĨmi prvky v uzlu Barrandovsk®ho mostu jsou rampy vedouc² k ModŚansk® ulici. DvŊ 

Ś²zen® kŚiģovatky na tŊchto ramp§ch nebyly pŚed zah§jen²m rekonstrukce pŚipojeny na ¼stŚednu 

z dŢvodu jejich pŚ²liġ velk® vzd§lenosti od dalġ²ch SSZ (nebylo realizov§no kabelov® propojen²). 

Z tohoto dŢvodu se pŚistoupilo v ļasov® t²sni k jejich pŚipojen² pomoc² bezdr§tov® technologie vļetnŊ 

kamerov®ho dohledu. V prvn²ch dvou etap§ch nebylo nutn® tato SSZ nijak upravovat, ale ve tŚet² etapŊ, 

kdy se zavŚela spoleļnŊ se severn² ļ§st² severn²ho mostu i celkem vyt²ģen§ cyklistick§ stezka, bylo na 

zvĨġenou popt§vku cyklistŢ nutn® reagovat. Cyklist® byli pŚevedeni na obj²zdnou trasu a proj²ģdŊli novŊ 

pŚes kŚiģovatku 4.454 ModŚansk§ ï rampy Barrandovsk®ho mostu (obr. 7). Jelikoģ bŊģnŊ na t®to 

kŚiģovatce nen² t®mŊŚ ģ§dnĨ provoz chodcŢ a cyklistŢ, neļinil obļasnĨ vĨbŊr volna pro tyto ¼ļastn²ky 

provozu kapacitn² probl®m. D®lka volna pro vozidla z jihu smŊrem na BarrandovskĨ most je ve stavu 

bez vĨbŊru volna na pŚechodu a pŚejezdu pŚes rampu 41 sekund z d®lky cyklu 80 sekund a pŚi vĨbŊru 

volna pro chodce a cyklisty je to pouze 16 sekund. Z dŢvodu nepŚedv²datelnosti chodeck® a cyklistick® 

popt§vky proto projektant navrhnul nŊkolik des²tky novĨch pevnĨch programŢ s rŢznĨmi d®lkami volna 

a cyklu, kter® byly do Śadiļe nahr§ny. Hned v prvn²m tĨdnu potom prob²hala z ¼stŚedny za asistence 

PĻR volba tŊchto programŢ s c²lem vyzkouġet, kterĨ z nich bude nejvhodnŊjġ². Na z§kladŊ zkuġenost² 

z prvn²ch dnŢ testov§n² byla vŊtġina navrģenĨch programŢ vylouļena z moģn®ho nasazen². Vhodn® 

programy musely bĨt na z§kladŊ testov§n² jeġtŊ upraveny pro zvĨġen² bezpeļnosti pŚi pŚech§zen² chodcŢ 

a n§slednŊ navrģeny do ļasov®ho nastaven².  To je upraveno v dobŊ dopravn² ġpiļky pracovn²ch dnŢ, 

kdy jsou m²sto dynamick®ho Ś²zen² pouģity pevn® pl§ny pro dopoledn² ġpiļku a pro odpoledn² ġpiļku. 

Situace byla d§le sledov§na a v prŢbŊhu tŚet² etapy bude pŚ²padnŊ na zmŊnu v popt§vce reagov§no. 

Pro 3. a 4. etapu opravy Barrandovsk®ho mostu byla upravena i SSZ 4.455 ModŚansk§ rampy Jiģn² 

spojky. Đprava spoļ²v§ v parametrick®m omezen² volna na prav®m odboļen² z rampy pro zabr§nŊn² 

podj²ģdŊn² kolony na Jiģn² spojce. 
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Obr. 7   DoplnŊn² programŢ na SSZ 4.454 ModŚansk§ ï rampy Barrandovsk®ho mostu [5] 

4) Vyhodnocen² provedenĨch ¼prav SSZ 

VŊtġina provedenĨch ¼prav byla navrģena jako trval§ s t²m, ģe po dokonļen² rekonstrukce zŢstane 

doplnŊn§ vĨstroj i programov® ¼pravy na tŊchto kŚiģovatk§ch zachov§ny pro pŚ²padn® budouc² vyuģit². 

ZpŢsob Ś²zen² se vġak vr§t² do pŢvodn²ho stavu. 

VŊtġina provedenĨch ¼prav byla vyhodnocena jako vhodn§, dopravnŊ prospŊġn§ a bez jejich 

realizace by situace byla mnohem horġ². Naġly se samozŚejmŊ i ¼pravy, kter® nebyly v praxi ļasto 

vyuģ²v§ny (redukce intenzit Na Zl²chovŊ), protoģe se obavy o plynulost provozu PID nenaplnily. Nebylo 

nutn® ani uzav²rat Palack®ho most, coģ by mohlo bĨt terļem pomŊrnŊ vĨznamn® kritiky ze strany 

veŚejnosti. 
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5) Z§vŊr 

V²ce neģ roļn² pŚ²pravy na zah§jen² rekonstrukce Barrandovsk®ho mostu z pohledu ¼prav na SSZ 

byly d²lkem do cel® mozaiky dopravn²ch opatŚen², kter® se v r§mci tak n§roļn® akce musely realizovat. 

Zkuġenosti s prvn² etapou byly n§slednŊ zhodnoceny a props§ny do etap dalġ²ch. ZjednoduġenĨ z§vŊr 

z provedenĨch ¼prav je takovĨ, ģe aģ na vĨjimky nebylo nutn® do nastaven² SSZ zasahovat, neboŠ pokud 

je software pro dynamick® Ś²zen² kvalitnŊ zpracov§n, porad² si i s n§rŢstem ļi pŚerozdŊlen²m intenzit 

bez vŊtġ²ch z§sahŢ. 
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Anotace  
V Plzni byla v roce 2023 zprovoznŊna vĨznamn§ stavba, a to z§padn² ļ§st mŊstsk®ho komunikaļn²ho 
okruhu. 

PŚ²spŊvek pop²ġe, jak se v prŢbŊhu pŚ²pravy stavby vyuģ²valy n§stroje dopravn²ho modelov§n², a to jak 
makroskopick®, tak mikroskopick® modely. Uk§ģeme progn·zu intenzit dopravy pŚi ¼vah§ch o podobŊ 

z§kladn²ho komunikaļn²ho syst®mu, validaci t®to progn·zy po zprovoznŊn². 

Mikroskopick® modely byly vyuģity pŚi pŚ²pravŊ podoby obou koncovĨch kŚiģovatek okruhu (turbookruģn² 
kŚiģovatky). Bude prezentov§na nov§ metodika na vĨpoļet kapacity turbookruģn²ch kŚiģovatek. 

Bude prezentov§n i z§mŊr na ¼pravu pŢvodn² komunikace ve mŊstŊ, z kter® okruh odvedl ļ§st dopravy. 

 
PŚ²spŊvek je podpoŚen projektem financovanĨm TAĻR: Vyuģit² matematickĨch metod pro optimalizaci vĨpoļetn²ch 
postupŢ pro stanoven² kapacity turbo okruģn²ch kŚiģovatek (program Doprava 2020+, projekt CK03000156). 

 

Đvod 
PŚ²spŊvek ukazuje vyuģit² dopravn²ch modelŢ (jak makroskopickĨch, tak mikroskopickĨch) na pŚ²kladu 
velk® stavby - z§padn² ļ§st mŊstsk®ho okruhu v Plzni. 

 
Komunikaļn² s²Š PlznŊ 
Z§kladn² komunikaļn² s²Š mŊsta PlznŊ je zakotvena v ¼zemn²m pl§nu. Historick® radi§ln² komunikace 
jsou postupnŊ doplŔov§ny komunikacemi tangenci§ln²mi, okruģn²mi. MŊstskĨ okruh je nyn² vybudov§n 

z cca poloviny sv® d®lky. 

Stavba, popisovan§ v tomto pŚ²spŊvku tvoŚ² z§padn² ļ§st mŊstsk®ho komunikaļn²ho okruhu. 
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Obr§zek 1: Z§kladn² komunikaļn² s²Š mŊsta PlznŊ, z§padn² ļ§st mŊstsk®ho okruhu. 
Prvn² ļ§st okruhu v ¼seku Domaģlick§ - KŚimick§ byla zprovoznŊna v roce 2014 a druh§ ļ§st KŚimick§ - 
Karlovarsk§ v ¼noru 2023. 

Komunikace je nyn² postavena jako dvoupruhov§, ale vĨhledovŊ se poļ²t§ s jej²m rozġ²Śen²m na 4 j²zdn² 
pruhy. 

 

Makro skopickĨ dopravn² model PlznŊ 
Vyuģit² makroskopickĨch modelŢ v Plzni m§ dlouhou tradici. Pokud nepoļ²t§me numerick® modely 
vytvoŚen® na s§lovĨch poļ²taļ²ch, tak jiģ pŚi pŚ²pravŊ ¼zemn²ho pl§nu z roku 1995 byl pŚi n§vrhu 

komunikaļn² s²tŊ vyuģitĨ dopravn² model mŊsta, tenkr§t zpracovanĨ v SW AUTO. 

 
Obr§zek 2: Kartogram intenzit dopravy, mŊsto PlzeŔ, SW AUTO 
MŊsto PlzeŔ pŚeġlo postupnŊ na SW CUBE, kterĨ pouģ²v§ dosud.  
Z§padn² okruh je vĨznamnou stavbou, kter§ byla pŚi sv® pŚ²pravŊ provŊŚov§na na makromodelu. 
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Obr§zek 3: Rozd²lovĨ kartogram dopravy, vliv z§padn² ļ§sti okruhu na intenzity 
dopravy. 
 
Dalġ² vyuģit² makromodelu mŊsta 
Od roku 2020 m§ k dispozici i modern² webovĨ n§stroj RoadTwin SW (RT SW), kterĨ vyuģ²v§ ke 

koordinaci uzav²rek a dopadu na dopravu. V prŢbŊhu pl§nov§n² dopravn²ch zmŊn jsou jednotliv® ud§losti 
vkl§d§ny do jednotn®ho syst®mu Superdio, kde se setk§vaj² dopravn² zmŊny pl§novan® napŚ²klad 

spr§vou veŚejn®ho statku, mŊstskĨmi dopravn²mi podniky, vod§rnou a dalġ²mi subjekty. 

 
Ze syst®mu Superdio jsou n§slednŊ pŚevzaty vstupy relevantn² pro modelov§n² dopravy a takto jsou 

vloģeny do dopravn²ho sc®n§Śe v RT SW. N§slednŊ dojde k vĨpoļtu nov®ho pŚiŚazen² cest pomoc² User 
Equilibrium algoritmu. Model tak pŚedpokl§d§ rovnov§ģnĨ stav, kdy omezen² v dopravŊ jsou zn§m® a 

akt®Śi provozu podle nich upravili svou trasu. VĨpoļet pro aktu§ln² dopravn² model na mŊstŊ PlzeŔ trv§ 

Ś§dovŊ nŊkolik vteŚin. N§slednŊ je moģn® zkoumat vypoļtenĨ vĨsledky - zobrazit nov® intenzity v mapŊ 
(viz obr§zek 4), porovnat s libovolnĨm jinĨm sc®n§Śem nebo se z§kladn²m modelem (viz obr§zek 5). 

SamozŚejmŊ je moģn® tento sc®n§Ś sd²let a to s konkr®tn²m uģivatelem, organizac² mŊsta a nebo pŚ²mo 
s veŚejnost². 

 
Hlavn²m pŚ²nosem tohoto pŚ²stupu je tak pŚ²stupnost a jednotnost dat, s kterĨmi je pracov§no napŚ²ļ 

mŊstem. Snadn® je tak® dopravn² sc®n§Ś v prŢbŊhu dopravn² sez·ny aktualizovat na z§kladŊ 

zpŚesnŊnĨch ļasovĨch intervalŢ jednotlivĨch staveb. 
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Obr§zek 4 Dopravn² model mŊsta PlznŊ s uzav²rkami 
 

 
Obr§zek 5: Rozd²lovĨ diagram dopravy s uzav²rkami 
 
 


